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الف�صل التا�سع

فيتنام

ب���د�أت حكومة الولايات المتحدة الأمريكية في �ش���تاء 1965 تعزيزاً 
�س���ريعاً لقواتها الع�س���كرية في فيتنام. و�أثن���اء العملية، ارتكبت ما 
يمكن �أن يكون الخط�أ اللوج�ستي الأكبر في تاريخ القوات الم�سلحة في 

الولايات المتحدة.وج�سّد حلّ الخط�أ بلوغ التحوية ل�سن الر�شد1.

كان���ت �أمكن���ة قليلة في العالم �أقل ملاءم���ة لدعم القوة الع�س���كرية الحديثة من فيتنام 
الجنوبية في �أوائل 1965. كانت البلاد برمتها، التي تمتد �س���بعمائة ميل من ال�ش���مال �إلى 
الجنوب، تمتلك مرف�أ واحداً بمياه عميقة، خط �سكة حديد واحداً كان غير عملي في ق�سمه 
الأك�ب�ر، ونظام ط���رق عامة مبعثراً، معظمه غ�ي�ر معبّد. وكانت مهمات تقديم الم�س���اعدة 
المدنية و�إمداد »الم�ست�ش���ارين« الع�س���كريين الأمريكيين الذين عمل���وا في فيتنام منذ �أواخر 
الخم�س���ينيات بالم�ؤونة - كان هناك 23,000 منهم في بداية 1965 - �س���احقة؛ وفي 1946، 
كان المرف�أ الأمريكي ال�ص���غير المنعزل في �س���ايغون يعمل بنوبات تبلغ 12 �س���اعة، و�س���بعة 
�أيام في الأ�س���بوع، لمنع تراكم ال�س���فن. وكانت �ص���نوف القوات الأمريكية في البلاد تمتلك 
16 نظام���اً لوج�س���تياً مختلف���اً، وكان هذا موقفاً ق���اد �إلى تناف�س لانهائي م���ن �أجل الموارد 

الأ�سا�س���ية ك�ش���احنات النقل ومكان الخزن. لم يكن هناك نظ���ام مركزي لمتابعة الحمولة 
الوا�ص���لة، ولم تكن خدمة النق���ل البحري التابعة للبحرية الأمريكية، التي كانت م�س����ؤولة 
ع���ن منح التراخي�ص لل�س���فن التجارية كي تنقل الم�ؤونة �إلى فيتن���ام، تمتلك حتى مكتباً في 
الب�ل�اد. وبقدر ما كانت وا�ش���نطن مهتمة، كانت العملية في فيتنام مبنية على فر�ض���ية �أن 
جميع القوات �ستُ�سحب في العام 1965. عنى هذا التمويه ال�سيا�سي �أن الإنفاق على �أحوا�ض 

ال�سفن والم�ستودعات والبنى التحتية الأخرى من ال�صعب تبريره2.
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كانت التحديات اللوج�س���تية معروفة جيداً حين �أمر الرئي�س ليندون جون�س���ون خم�س���ة 
و�س���تين �ألف���اً من القوات والمارينز بالذه���اب �إلى فيتنام، مع عدة �أ�س���راب من الطائرات، 
في ني�س���ان 1965. �إلا �أن وعي الم�ش���كلة لي�س كحلها. وفي حزيران، حين و�ص���ل عدد القوات 
ة ب�ش���كل  الع�س���كرية في الب�ل�اد �إلى 59,000 جندي، كانت �سل�س���لة الدعم التمويني متعّرث
لا يبعث على الأمل. فال�س���فن التي كانت ت�ص���ل من كاليفورنيا كانت تر�س���و خارج المرافئ 
الفيتنامية، وكان �إي�ص���ال حمولتها �إلى ال�س���احل م�س���تحيلًا تقريباً: كانت المرافئ �ضحلة 
بحيث لا ت�س���تطيع ال�س���فن العابرة للمحيط الو�ص���ول �إلى الأر�ص���فة. وبدلًا من ذلك، كان 
يُ�ستخدم بَرْج �أو �سفينة �إنزال، وهي عربة برمائية �أطول من ملعب كرة قدم. كان البرج �أو 
�سفينة الإنزال تُربط بال�سفينة الأكبر، التي كان طاقمها يفرغ الحمولة بجهد كبير، وغالباً 
عبر و�ض���ع ال�صناديق �أو العلب في �شباك و�إنزالها بالحبال. كانت العملية بطيئة بحيث �إن 
البرجات التي كانت تنقل الذخيرة من ال�س���فن قرب نها بي ت�س���تغرق من 10 �إلى 30 يوماً 
كي تقوم بدورة واحدة �إلى ال�شاطئ. وفي كوي نهون، كانت العبّارات تنقل الحمولة مبا�شرة 
�إلى ال�ش���اطئ وتخف�ض ممراتها ال�ض���خمة كي تدخل ال�شاحنات والرافعات الم�شعّبة، ولكن 
تفريغها كان ي�س���تغرق ثمانية �أيام. وفي دا نانغ، كان على ال�سفن العابرة للمحيط �أن تنزل 
حمولتها في �صنادل على بعد �أربعة �أميال من ال�شاطئ. �أما ال�سفن ال�ساحلية، والتي تملك 
غاط�س���اً �أقل من خم�سة �أمتار، فت�س���تطيع الو�صول �إلى الر�صيف، ولكن المرف�أ كان دوماً في 
حالة فو�ضى حين ت�صل دون �إبلاغ م�سبق. وكانت العوا�صف ال�شائعة �أثناء الرياح المو�سمية 

ال�صيفية، توقف عملية التفريغ3.

كان الموقف في �س���ايغون �أكثر �س���وءاً. كان مرف�أ المياه العميقة الوحيد في فيتنام �س���ايغون 
يقع على بعد خم�سة و�أربعين ميلًا من بحر ال�صين الجنوبي، وكان �ضيّقاً ومزدحماً. وارتفعت 
الحمولة الطنية �إلى الن�صف في 1965، وكان المرف�أ مزدحماً. لم يكن هناك رافعات بل بع�ض 
الرافعات الم�ش���عّبة، ترفع كل �ش���يء كي يُعالج ع�ضلياً. وكانت ال�س���فن التي تحمل الحمولات 
الع�سكرية والتجارية والم�ساعدة الأمريكية و�شحنات وكالات الغوث من الأغذية تتناف�س على 
واحد من ع�ش���رة مرا�س فقط. وبعد �أن يتم تفريغ ال�س���فينة، كانت حمولتها تبقى �أياماً على 
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الر�صيف. ولم يعرف المتلقون الع�سكريون في غالب الأحيان �أن هناك حمولات قادمة �إليهم. 
وكان الم�س���توردون التجاريون معتادين على ترك ب�ضائعهم في المرف�أ قدر الإمكان كي ي�ؤجلوا 
دفع الر�س���وم الجمركية. وكانت �س���رقة الحمولة، التي كان يدي���ر معظمها جنرالات فيتنام 
الجنوبية، وا�س���عة الانت�ش���ار حيث �إن ال�ش���رطة الع�س���كرية الأمريكية ركبت بنادق ر�شا�ش���ة 
على ال�ش���احنات التي تنقل الحمولة من الر�ص���يف �إلى الم�ستودعات الع�سكرية. وزاد الت�أخير 
الطويل في المرف�أ نق�ص ال�س���فن الأم الأمريكية التي �أجبرت خدمة النقل البحري الع�سكرية 
على ت�شغيل �أقدم ال�سفن التجارية في الأ�سطول الاحتياطي للحكومة. واعترف القائد المكلف 
للوكالة في �أيار 1965:»�إن متطلبات ال�ش���حن الع�س���كري ]كذا[ كما في هذا الموعد لم تُلب �إلا 
بقبول ت�سليم الحمولة في المواعيد غير المرغوبة«. وب�سبب افتقارهم للم�ستودعات عامل قادة 
الجي�ش والقوى الجوية �س���فن الحمولة كم�س���تودعات عائمة، جاعلين م�شكلات ال�شحن �أكثر 
�س���وءاً. وتذكر �ض���ابط بحري رفيع الم�ستوى فيما بعد:»�صارت �س���ايغون مجرد �أر�ض للدفن. 
كانت ال�س���فن تدخل في النهر وتبقى دون تفريغ«. قال الجي�ش »�إن �ض���غط الحرب كان قوياً 
بحي���ث لم ي�س���تطع �إنزال الحمولة �إلى ال�ش���اطئ. ولم تزع���ج القوى الجوية نف�س���ها بالقول، 

ال�سفينة كانت هناك، نقطة، لقد ح�صلنا عليها وحين نكون م�ستعدين �سنجعلها تذهب«4

ما �ش���وّ�ش كل �ش���يء هو قرار قيادة الأركان الم�ش�ت�ركة »م�ض���اعفة« نظ���ام الإمدادات. 
وبالمقارن���ة مع نظام »الكبح«، الذي تطلب فيه الوحدات التي في الميدان الم�ؤونة التي تحتاج 
�إليها، تطّلب نظام الم�ض���اعفة خبراء تموين في الولايات المتحدة كي يقرروا ماذا ير�سلون. 
وكان قيادة المعدات الع�سكرية قد �شحنت مليون رزمة �إعادة �إمداد �آلية مقدمة التجهيزات 
وقط���ع الغيار على �أ�س���ا�س افترا����ض حاجة وحدة عادي���ة في الميدان. وقامت م�س���تودعات 
التموي���ن في كاليفورني���ا ب�أح���كام م�ش���ابهة ح���ول الحاج���ة �إلى اللبا�س والطع���ام و�أجهزة 
الات�ص���الات و�إمدادات البناء. �إن خبراء الإمدادات »لم يبذلوا �أبداً الجهد المنا�س���ب«، كما 
ق���ال جنرال بارز في الجي�ش، وب�س���بب بعده���م �آلاف الأميال لم يمتلك���وا معرفة فعلية عن 

الموقف المتغّري ب�سرعة في الميدان. لم يكونوا يعرفون فيتنام5.
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كان نظ����ام الم�ض����اعفة ناجحاً من ناحية �إي�ص����ال الإم����دادات �إلى الميدان بال�س����رعة 
الممكنة. وحلّقتْ �إنفاقات قيادة المعدات الع�سكرية، الوكالة التي ت�شتري �أ�سلحة الجي�ش، 
حلقت من 7,4 بليون دولار في العام المالي 1965 �إلى 14,3 بليون في العام التالي ب�س����بب 
�ض����خ الذخيرة والأ�س����لحة وم����واد البناء والعرب����ات �إلى فيتنام. ما و�ص����ل في النهاية �إلى 
هناك، كان دوماً غير متوقّع ولا حاجة �إليه في غالب الأحيان �أو غير مرغوب فيه. تدفقت 
م�ؤونة الطعام، ثم خُفّ�ض����ت فج�أة حين تبين �أنها توفر الكثير. وكانت �ص����ناديق كونيك�س، 
الحاويات الفولاذية التي بوزن خم�سة �أطنان التي يف�ضلها الجي�ش، ت�صل بحمولة مختلطة 
من الذخيرة والأبواط وبزّات ال�سخرة والمتفرّقات المختلفة، تاركة �أمناء الإمدادات دون 
م����ا يكف����ي من �أي مادة لتزويد وحداتهم. وكانت الق����وات التي في الميدان تفتقر �إلى الم�ؤن 

والإمدادات ال�ضرورية6.

وقبل �ش���هر م���ن منح هيئة الأركان الم�ش�ت�ركة لم�ص���ادقتها النهائية من �أج���ل التعزيزات 
الع�س���كرية، واف���ق ولي���م وي�س���تمورلاند، القائ���د الع�س���كري الأمريكي، وجيم����س �س.كيلين، 
رئي����س مهمة الم�س���اعدة الخارجية الأمريكية على �أن الطريقة الأف�ض���ل لحف���ظ الإمدادات 
لفيتنام هي تو�س���يع المرف�أ في دا نانغ، وهي مدينة �ص���غيرة على بعد 430 ميلًا �إلى ال�ش���مال 
من �س���ايغون. كانت الفكرة هي �أن دا نانغ يمكن �أن ت�س���تقبل ال�سفن التي ت�صل مبا�شرة من 
الولايات المتحدة، محوّلة النقل من �س���ايغون. لم يكن بالإمكان تنفيذ تلك الخطة ب�س���رعة؛ 
كان���ت المياه �ض���حلة في دا نان���غ ولم يكن فيها تجهي���زات لمعالجة الحمول���ة، وكانت ممرات 
الهبوط الرئي�س���ة ل�س���فن الإنزال و�سط �شارع رئي�س. وفي ني�س���ان 1965 �أو�صى وي�ستمورلاند 
�أن تركّ���ز الولايات المتحدة بدلًا من ذلك عل���ى تطوير خليج كام رانه بي، الذي يقع على بعد 
300 ميل �إلى الجنوب من دا نانغ، كـ »مرف�أ مياه عميقة رئي�س ثان ومجمع �س���وقيّات«. وافق 

وزير الدفاع روبرت ماكنمارا في �أيار، وو�ص���ل مهند�سو الجي�ش ب�سرعة للبدء بالعمل في بناء 
ميناء جوي. كان �س���يتبع ذلك بناء الأر�ص���فة البحرية، والم�ستودعات ومجمّع �صيانة �ضخم. 
ونُقلت الوحدات اللوج�ستية المعيّنة في مرافئ �أ�صغر في الحال �إلى خليج كام رانه. وفي تموز، 
�أن�ش����أ وي�ستمورلاند وحدة جديدة ب�ش���كل كامل، القيادة اللوج�ستية الأولى، وهي م��سؤولة عن 

عمليات المرف�أ، والإمدادات، وال�صيانة في فيتنام الجنوبية كلها، بما فيه عملية كام رانه7.
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كان خليج كام رانه المرف�أ الطبيعي الأكبر في ال�س���احل الفيتنامي، ولكنه لم يكن مكاناً 
�س���هلًا لبناء مجمع لوج�س���تي. لم يكن فيه بني���ة تحتية، وكانت الرم���ال المتبدلة على طول 
ال�ش���اطئ لا ت�ص���لح للتجهيزات المزيلة للتربة ولا لتقنيات البناء العادية. وبالإ�ض���افة �إلى 
المرف�أ، كان في الموقع �سمة مهمة واحدة:لم يكن هناك تجهيزات فيتنامية جنوبية في الموقع. 
و�شغل الأداء الكريه لمرف�أ �سايغون الذي يديره الفيتناميون الم��سؤولين الأمريكيين على �أرفع 
م�س���توى، حيث �إن ال�س���فير الأمريكي هنري كابوت لودج بنف�س���ه ناق�ش م�شكلات المرف�أ مع 
رئي����س الوزراء الفيتنامي نغوي���ن كاو كاي في تموز 1965. حققت هذه الجهود حركة قليلة 
�إلى الأم���ام: كانت ال�س���يطرة على المرف�أ مربحة كثيراً لج�ن�رالات فيتنام الجنوبية الكبار، 
الذي���ن قاوموا المقترحات الأمريكية ب�أن هيئة مرف�أ جديدة يجب �أن تتولى �إدارته. �س���يحل 
المرف�أ في خليج كام رانه هذه الم�ش���كلات لأن الأمريكيين �س���يديرونه ب�شكل كامل متحررين 
من الف�ساد وعدم الكفاية الفيتنامية. وت�صور بع�ض ال�سيا�سيين الأمريكيين الكبار نموذجاً 
لجماعة محاطة برحبات �ص���ناعية و�أحياء �سكنية بدلًا من البارات وبيوت الهوى الم�ألوفة. 
كانت الطريقة الأ�س���رع لبناء المرف�أ وت�ش���غيله هي �أن يتم �إح�ضار ر�صيف ديلونغ، وهو بَرْج 
بط���ول ثلاثمائة قدم لإدخال دعائم في �أر�ض���ية المرف�أ، ثم يمك���ن رفع البرج على الدعائم 
�إلى الارتفاع المرغوب فوق المياه. عثرت البحرية على ر�ص���يف دي لونغ في �ساوث كارولاينا 
وجرّته عبر قناة بنما وعبر البحر �إلى خليج كام رانه بي، ور�س���ت �س���فن البحرية في المرف�أ 
لتقديم طاقة كهربائية م�ؤقتة. ا�شتغل المرف�أ. وفي كانون الأول، كانت ال�سفن التجارية ت�صل 

مبا�شرة من الولايات المتحدة، وكان المزيد من �أر�صفة ديلونغ البحرية قيد الإن�شاء8.

لكن م�س����ألة الإمدادات زادت �سوءاً. وفي كل �شهر، كان 17 �ألف جندي �أمريكي �إ�ضافي 
ينزلون في فيتنام. وكانت كل كتيبة م�شاة م�ؤلفة من 830 جندياً مع 451 طناً من الإمدادات 
كننة ت�صل مع 1,119 طناً.ومن �أجل غذاء  والعتاد ت�صل �إلى ال�شاطئ، وكانت كل كتبية ُمم
الجنود وك�س���وتهم وت�سليحهم بعد الو�صول كانت خدمة النقل البحري الع�سكري ت�ستخدم 
�أي �س���فينة ت�س���تطيع و�ضع يدها عليها.وفي عيد ال�شكر في 1965، كانت 45 �سفينة تعمل في 
المراف���ئ الفيتنامي���ة وكانت 75 �أخ���رى، محملة بالطعام والأ�س���لحة والذخيرة تقف مقابل 
ال�س���احل �أو في الفلبين، حيث كانت تُر�س���ل لتجنب الرواتب الكب�ي�ر للبحارة الذين يعملون 
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على ال�س���فن التجارية بينما تكون �سفنهم في المياه الفيتنامية. »كانت ع�شرة مرافئ درجة 
�أولى في الولايات المتحدة ت�شحن المواد �إلى جنوب فيتنام بال�سرعة الممكنة، ولم يوجد لدينا 
�س���وى �أربعة مرافئ درجة �أولى لتلقيها«، كما �ش���كا رئي�س فرع ال�ش���حن في الجي�ش. وحين 
زار وزير الدفاع ورئي�س هيئة الأركان الم�ش�ت�ركة فيتنام في ت�ش���رين الثاني 1965، �سمعا ما 
يكفي عن الم�ش���كلات اللوج�س���تية. قال رئي�س القيادة اللوج�س���تية الأولى لهما:»�إن مرافئنا 
مزدحمة بال�س���فن والحمولة«. ون�ش���رت مجلة لايف �ص���وراً للازدحام في مرف�أ �سايغون في 
كانون الأول، ون�ص���ح ع�ضو كونغر�س زائر وي�س���تمورلاند كي ي�شدد �أكثر على المرافئ. وبد�أ 

الخط�أ اللوج�ستي في فيتنام ي�صبح �إزعاجاً �سيا�سياً في الوطن9.

طالبت وا�شنطن بحلول. وتحت �ضغط كبير، وافقت حكومة فيتنام الجنوبية في �أواخر 
1965 على �أن الولايات المتحدة ت�س���تطيع �أن تبني مرف�أ مياه عميقة، يُدعى ب�ش���كل ملائم 

المرف�أ الجديد في �س���ايغون، بحيث ت�س���تطيع نقل الحمولة الع�س���كرية بعيداً عن الأحوا�ض 
داخ���ل المدينة. وب�سّ���طت وزارة الدفاع �سل�س���لة الإمدادات بعد نق�ض اعترا�ض���ات الجي�ش 
الأمريكي الم�س����ؤول عن �إم���داد جميع الق���وات المتحالفة في فيتنام؛ وبينها �س���لك البحرية 
الم�ش���هور با�ستقلاليته. وب�أوامر مبا�ش���رة من وزير الدفاع ا�ست�أجرت خدمة النقل البحري 
الع�سكرية �شركة خا�صة تُدعى �ألا�سكا للبرجات والنقل لتتولى م��سؤولية ال�شحن ال�ساحلي. 
كانت �ألا�سكا للبرجات تك�سب رزقها من نقل الحمولات �إلى �أجزاء بعيدة في �ألا�سكا، ونجح 
مديرها في �إقناع مكنمارا ب�أن ال�ش���ركة ت�س���تطيع ت�ص���حيح الإم���دادات في فيتنام. وبد�أت 
�ألا�س���كا للبرجات ببناء �أحوا�ض ال�س���فن ب�س���رعة، وا�ستبدلت الخدمة الع�ش���وائية لل�سفن 
ال�س���احلية الفيتنامية بخدمة برجات لنقل الإمدادات �إلى �أعلى و�أ�س���فل ال�ساحل. »لم يكن 
بو�س���عنا الا�ستمرار لولا ذلك«، كما قال قائد خدمة النقل البحري الع�سكرية. وترك نجاح 
�ألا�س���كا للبرجات انطباعاً �إيجابياً لدى �ض���باط الجي�ش المعتادين عل���ى القيام بالأمور في 
مناطق الحرب على الطريقة الع�سكرية:ربما كانت هناك وظائف �أخرى في فيتنام ت�ستطيع 

ال�شركات الخا�صة فعلها ب�شكل �أف�ضل من القوات النظامية10.

لم يكن الإفراط في �إر�س���ال الحمولة وحده هو الذي �س���بّب الم�أزق في فيتنام. بالإ�ضافة 
�إلى الوق���ود، كان���ت كل قطعة من الحمولة تُ�ش���حن �إلى فيتنام، �س���واء �أكانت ع�س���كرية �أم 
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مدنية، ت�ص���ل في عنابر �سفن الحمولة ال�س���ائبة. وكانت التفريغ يعني رفع القطع الفردية 
من العنابر وو�ض���عها على الر�ص���يف، �أو ب�ش���كل �أ�سو�أ، في �س���فينة المياه القليلة العمق التي 
�ستنقلها �إلى ال�شاطئ، حيث يجب �أن تفرّغ مرة �أخرى. كانت كثير من ال�سفن تقوم بوقفات 
لتْ �سفينة ب�شكل �سيئ في �أوكلاند �أو �سياتل، لابد من تنزيل بع�ض الحمولة  عديدة، و�إذا حُمِّ
و�إع���ادة تحميلها للإر�س���ال �إلى المرف�أ التالي. وفي غالب الأحي���ان، لم يكن بالإمكان تعيين 
هوية الحمولة حين ت�ص���ل في النهاية �إلى الر�ص���يف، مما عقّد جهود �إي�صالها �إلى القوات 
التي من المفتر�ض �أن تت�س���لمها. وبعد م�سح الموقف، �أو�ص���ى فريق درا�سة ع�سكري بالقيام 
بتغي�ي�رات �أ�سا�س���ية في طرق ال�ش���حن البحري في ت�ش���رين الثاني 1965. يجب �أن ير�س���ل 
�ض���باط ال�سوقيّات في الولايات المتحدة حمولات �س���فن كاملة �إلى مرافئ فيتنامية فردية، 
بدلًا من جعل ال�س���فن تقوم بعدد من التوقفات في المرافئ، بحيث يمكن �أن تعود ال�س���فينة 
�إلى الولايات المتحدة بال�س���رعة الممكنة. يجب �أن تحمّل ال�س���فن من �أجل �س���هولة التفريغ. 
ويجب �أن تكون الحمولة �إلى مت�سلميها المختلفين منف�صلة قدر الإمكان، للتقليل من الفرز 
على الر�ص���يف. وكانت التو�ص���ية الأولى على قائمة اللجنة لافتة �أكثر من غيرها: يجب �أن 

ت�أتي جميع ال�شحنات في »رزم موحّدة«11

كانت »الرزم الموحّدة« تعني بالن�سبة للخبراء الع�سكريين قبل كل �شيء �صناديق كونيك�س 
كلية الح�ض���ور التي يزن كل منها خم�س���ة �أطنان والتي كانت تُنقل مع الحمولة الأخرى في 
عنابر �س���فن الحمولة ال�س���ائبة. دخل الحزم على المن�ص���ة، الذي كان يعتمد على لفّ قطع 
الحمولة على من�صة خ�شبية وتحميلها و�إنزالها عن ال�سفينة كقطعة واحدة، �إلى الا�ستخدام 
التجاري في �أوائل الخم�س���ينيات، وفي �أواخر 1965 كان م�ستودع �شاربي الع�سكري، قاعدة 
الإمدادات الرئي�سة في كاليفورنيا، ي�ستخدم هذه الطريقة لنقل المعدات الع�سكرية. وعرف 
مكنم���ارا، على �أي حال، �أن العالم التجاري تجاوز بكثير الحاويات ال�ص���غيرة والمن�ص���ات 
الخ�ش���بية. ودُعي مديرو ال�ش���حن التنفيذيون �إلى وا�ش���نطن حيث عُر�ضت لهم ق�صا�صات 
فيلم عن بحارة ينزلون الحمولة بال�ش���باك وطُلبت م�ش���ورتهم. حين �ش���اهد مالكوم مكلين 
الفيلم، كما تذكر زميل له، »ا�س���تحوذتْ عليه فكرة ا�س���تخدام �سفن الحاويات في فيتنام. 
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وكان يكثر التردد �إلى وا�ش���نطن، متحدثاً مع الأ�ش���خا�ص الذي �أجابوه ب�أنه لا يوجد �ش���يء 
ي�ستطيع فعله في فيتنام«12.

�أخيراً �أ�ص���غى لمكلين فرانك بي�س���ون، الجنرال الرباعي النج���وم )ذو المنزلة الرفيعة( 
ال���ذي كان ير�أ����س عمليات �إمدادات الجي�ش. وفي عيد ميلاد 1965، وافق بي�س���ون على �أن 
مكلين ي�س���تطيع �أن يلقي نظرة على الموقف في فيتنام. ات�ص���ل مكلين بكبير مهند�سيه، رون 
كاتيمز، وم�ست�ش���اره الهند�س���ي روبرت كامبل، اللذين و�صلا لتوهما �إلى �أوربة كي يخططا 
بداية خدمة �سي - لاند الأوربية، وطلب منهما اللحاق بطائرة بان �أمريكةن في باري�س التي 
كان عل���ى متنه���ا. وبعد يوم، وفي بذلاتهم ال�ص���وفية ومعاطفهم، كان الثلاثي في �س���ايغون 
الم�ش���بعة بالبخار. زاروا دا نانغ وخليج كام رانه، �أ�ص���غوا �إلى المعلومات الع�سكرية، وقابلوا 
بالم�ص���ادفة وف���داً من الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ، و�ص���ل �إلى �س���ايغون في 16 كانون 
الأول. ا�س���تنتج فريق مكلين �أن التحوية �س���تحل الكثير من الفو�ضى اللوج�ستية في فيتنام. 
وتلقى الت�أييد الفوري من رئي�س الجمعية الدولية لعمال المرافئ تيدي جلي�سون نف�سه الذي 
حارب التحوية في نيويورك في الجزء الأكبر من عقد. وبعد مغادرة فيتنام في �أواخر كانون 
الثاني، حثّ جلي�س���ون الحكومة على ا�س���تئجار قدر ما ت�س���تطيع من �س���فن الحاويات التي 

ت�ستطيع العثور عليها13.

كان هناك ذهنيتان في القيادة الع�سكرية تعاملتا مع تغييرات جذرية كهذه في الطرق. 
من ناحية، كان ال�ض���غط ال�سيا�س���ي لإدخال خبرة القطاع الخا�ص كبيراً. ففي م�ؤتمر على 
م�س���توى عال في هونولولو في كانون الثاني 1966، �أعلنت هيئة الأركان الم�ش�ت�ركة �سيا�س���ة 
جدي���دة »للتعاقد مع مدنيين للقيام بواجبات ي�س���تطيعون �إكماله���ا، كمثل عملية تجهيزات 
المرف����أ«. وم���ن ناحية �أخ���رى، لا �أحد في الجي�ش يمل���ك خبرة في الحاوي���ات. �إذ �إن خدمة 
النقل البحري الع�سكرية لم ي�سبق لها �أن ا�ست�أجرت �سفينة حاويات �أو قامت بعملية �إمداد 
م�ستخدمة الحاويات. ت�ضمّن طلب وزارة الدفاع الأول لمقترحات »القيام بخدمة حاويات« 
�إلى فيتنام �ص���ناديق كوني�س التي يبلغ طول كل منها 7 �أقدام تُنقل كحمولة �س���ائبة، ولي�س 
حاويات الألمنيوم الأكبر بكثير التي يمكن �أن تعالجها رافعات ذات �س���رعة عالية وت�ض���عها 
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مبا�ش���رة عل���ى هيكل �ش���احنة للنقل. �إن م�ش���اريع بن���اء المرافئ الكثيرة الت���ي كانت قائمة 
في �أوائ���ل 1969، وبينه���ا مجمع المياه العميق���ة في خليج كام رانه، وتطوي���ر المرف�أ الجديد 
في �س���ايغون، والأر�ص���فة البحرية الجديدة في دا نانغ ومرافئ �أخرى، كانت كلها تتوا�ص���ل 
كتجهيزات حمولة �س���ائبة تقليدية. ولم يكن النقل بالحاويات، بغ�ض النظر عن �أهميته في 

العالم التجاري، �شيئاً يعرف الجي�ش كيف يقوم به14.

وفي �شتاء 1966، �صارع مكلين كي يقنع البنتاغون ب�أن التحوية ت�ستطيع حل م�شكلاتها 
اللوج�س���تية في فيتنام. وفي ني�س���ن، ح�ص���ل �أخيراً على موطئ قدم. ومُنحت �شركة ت�أجير 
التجهيزات، والتي هي ق�س���م جديد من مكلين �إند�ستريز عقداً مع الجي�ش كي تدير عملية 
�شحن على الأر�صفة البحرية ل�سايغون. لم يكن هناك �أي �شيء في العقد يتعلق بالحاويات، 
ولكن مكلين كان متلهفاً لإظهار ما ت�ستطيع �شركته فعله بحيث �إن �شركة ت�أجير التجهيزات 
بد�أت نقل ال�ش���حن قبل الموعد المحدد ب�ش���هرين. وفي �أيار، طلب بي�س���ون من خدمة النقل 
البحري الع�س���كرية �أن تمنح �س���ي - لاند عقداً كي ت�س�ّرليّ ثلاث �سفن حاويات بين �أوكلاند 
وجزي���رة �أوكين���اوا اليابانية، وهي نقطة تجميع للجنود للنقل �إلى فيتنام. - كان على �س���ي 
- لاند �أن تنقل 476 حاوية كل منها بطول 35 قدماً كل 12 يوماً. وفي الوقت نف�سه، طرحت 
خدمة النقل البحري الع�س���كرية التي تملك �س���فناً تقليدية وغير قادرة على تقديم �س���فن 
�أخرى، مناق�صات من �أجل �سفن حاويات تبحر مبا�شرة من الولايات المتحدة �إلى فيتنام. 
كان يجب على �س���ي - لاند �أن تتناف�س للح�ص���ول على العمل، ولكن بما �إنها �أكبر م�ش���غّلة 
ل�س���فن الحاويات حتى الآن، وال�شركة الوحيدة التي تبحر عبر المحيط، وال�شركة الوحيدة 
الت���ي تملك �إمداداً من ال�س���فن الت���ي في المتناول والمزودة برافعات عل���ى ظهورها من �أجل 
التنزي���ل في فيتن���ام، كان لها ال�س���بق. وحين حاول عدة مناف�س�ي�ن �آخري���ن تقديم اقتراح 
م�ش�ت�رك، رف�ض���ت خدمة النقل البحري الع�س���كرية عر�ض���هم. وبدا في النهاية �أن الرياح 

تجري كما ي�شتهي مكلين15.

ولكن فيتنام لم تكن م�س���تعدة لل�ش���حن البحري بالحاويات. وكانت القيادة اللوج�ستية 
الأولى، الوكالة الم�س����ؤولة عن المرف�أ الع�سكري والتخزين وعمليات ال�شحن في فيتنام، غير 
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متحم�س���ة ب�ش���كل لافت. ذل���ك �أن الت�أخر في المرف�أ، الذي كان يواجه ال�س���فن الع�س���كرية، 
خ���فّ �أثناء الن�ص���ف الأول من ع���ام 1966 من معدل 6,9 �أيام في �ش���باط �إلى 5,3 �أيام في 
تموز، وكانت م�ش���كلات ازدحام المرف�أ �أقل �إلحاحية للقوات الأر�ض���ية. ولم تتوافر رافعات 
�أو مناط���ق خ���زن للحاويات، ولم يكن �أي منها قيد البناء. وبوجود قيادة عتاد الجي�ش التي 
ير�أ�س���ها بي�سون في وا�ش���نطن والتي ت�شجّع ال�ش���حن بالحاويات بقوة، وب�إظهار �سي - لاند 
في �أوكيناوا �أن خدمة الحاويات تتطلب فقط ن�ص���ف ال�س���فن و�س���د�س العمل الذي يتطلبه 
ال�ش���حن التقليدي، �أمر وي�ستمورلاند القيادة اللوج�س���تية الأولى ب�إعادة تقييم معار�ضتها. 
وفي تموز 1966، وافقت تلك القيادة في النهاية على �أن خدمة �س���فن ال�ش���احنات مرغوبة، 
ولكن لي�س حتى ت�ش���رين الأول 1967. وفازت �س���ي - لاند بعقد لفتح خدمة �س���فن حاويات 
�إلى خليح �س���وبيك، القاعدة البحرية الأمريكية ال�ض���خمة في الفلبين، �إلا �أن طلب الخدمة 

في فيتنام تم ت�أجيله16.

احتاج الأمر �إلى انهيار لوج�س���تي �آخر في فيتنام لإنهاء المقاومة البيروقراطية. وتجلّتْ 
تح�س���ينات 1966 في �ش���هر �آب في طوفان الإمدادات والعتاد المت�ص���اعد: و�ص���ار ال�ش���حن 
البحري من كاليفورنيا �إلى فيتنام �أعلى بـ 55% في العام المبتدئ في 1 تموز 1966 مما كان 
عليه في العام الذي انتهى لتوه. و�أ�ض���حت ال�س���فن ت�صل مرة �أخرى ب�شكل مفاجئ، معطلة 
المرافئ بينما كان الافتقار �إلى الإمدادات الأ�سا�س���ية ح���اداً بحيث �إن القوى الجوية كانت 
تنق���ل ملي���ون طن من اللحوم من �أكين���اوا لأنها لم تكن متوافّ���رة في البلاد. �أما الحمولات 
اللاع�سكرية، وبينها الم�س���اعدات الأمريكية، فقد كان تفريغها ي�ستغرق �أ�سبوعين �أو �أكثر، 
وكان تراكم الحمولة الع�سكرية يزداد حتى حين كان الجي�ش يتعامل مع م�شكلات الإمدادات 
المربكة هذه كمثل فائ�ض »مواد كن�سية، وتجربة طلب محدودة جداً«، وتفريغ ال�شمعدانات 
وال�ص���لبان غير ال�ضرورية. وما كان يعرقل التفريغ في �س���ايغون هو مقاومة عمال المرافئ 
الفيتناميين الذين خ�ش���وا من ا�ستيلاء الجي�ش الأمريكي على �أحوا�ض ال�سفن و�إنهاء عمل 
المدنيين. وحين زار مكنمارا فيتنام في ت�شرين الأول 1966، �أم�ضى وزير الدفاع الكثير من 
وقته حول م�ش���كلات المرف�أ. ون�ش���رت �صحيفة الجي�ش تروي�سة قالت:»�إن مكنمارا يعمل كي 

ينهي تعطيل المرف�أ«17
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في بيئ���ة كتلك �أعادت خدمة النقل البحري الع�س���كرية افتتاح تقديم العرو�ض من �أجل 
خدمة حاويات �س���فن في 14 ت�ش���رين الأول. اهتمت ثلاث �شركات، ولكن �سي - لاند تغلبت 
على المناف�س���ة عار�ض���ة �ألا تقدم فقط حاوي���ات و�إنما هياكل و�ش���احنات ومحطات. ومما 
فاج����أ الحكوم���ة �أن �س���ي - لاند اقترحت �أجراً ثابت���اً لكل طن من الحمولة ب���دلًا من المبلغ 
الم�ض���اف المعت���اد على كلفها.وبعد كثير من المفاو�ض���ات، مُنحت �س���ي - لان���د عقداً قيمته 
70 مليون دولار في �آذار 1967 لتقديم �س���بع �س���فن. كانت ثلاث من �أكبر �س���فنها �س���تبد�أ 

الإبحار بين �أوكلاند و�سياتل وخليج كام رانه في �آب. �ستن�صب �سي - لاند رافعات �شاطئية 
لمعالجة النقل هناك. و�س���تغطي ثلاث �سفن �ص���غيرة، تحمل على ظهرها رافعات، الطرق 
بين ال�ساحل الغربي ودا نانغ بدءاً من حزيران، قبل �أربعة �أ�شهر من عَدّ القيادة اللوج�ستية 
الأولى لهذا ممكناً. و�ستخدم ال�سفينة ال�سابعة في رحلة داخل المرف�أ في فيتنام. وافقت �سي 
- لاند على تقديم حاويات مبّردة، وعلى تفريغ �سفنها، وعلى �إر�سال الحاويات ب�شاحناتها 

وهياكلها �إلى نقطة تبعد ثلاثين ميلًا عن �أر�صفتها البحرية18.

بين ع�شية و�ضحاها تحوّل خليج كام رانه �إلى مرف�أ حاويات كبير. وتمت �إعادة ت�صميم 
�أحد �أر�صفة ديلونغ لدعم رافعات الحاويات الكبيرة، وعمل اللحّامون الكوريون الجنوبيون 
في حرارة �ش���ديدة داخل الر�ص���يف البحري كي يدعّموا الم�ص���طبة الخ�ش���بية. وتم ن�صب 
�س���كك للرافعات على الم�ص���طبة، بينما جمعت �س���ي - لاند رافعتين في الفلبين من خليط 
م���ن الأج���زاء. وفي حزيران، عبر بَرْجان محمّلان برافعات مبنية جزئياً و�ش���احنات لنقل 
الحاويات ومخيّمات للعمال كي يعي�شوا فيها، وحتى معمل للتخل�ص من ال�صرف ال�صحي، 
بح���ر ال�ص�ي�ن الجنوبي م���ن الفلبين �إلى خلي���ج كام رانه. ث���م تدخلت وقائع البناء و�س���ط 
منطقة الحرب. و�سارت عملية دا نانغ في 1 �آب، مت�أخرة ب�ضعة �أ�سابيع، حين و�صلت �سفينة 
الحاويات الأولى التي �ستخدم في فيتنام، البيينفيل، من �أوكلاند و�أنزلت 226 حاوية في 15 
�س���اعة. لكن مرف�أ الحاويات في خليج كام رانه لم يلمح �سفينته الأولى حتى ت�شرين الثاني 
1967، بعد ثلاثة �أ�ش���هر من الموعد المحدد. وحين و�ص���لت ال�سفينة التي تُدعى �أوكلاند في 

النهاي���ة، كانت بطول 685 قدم���اً وتحمل 609 حاويات كل منها بطول 35 قدماً، وهذا قدر 
من الحمولة يحتاج �إلى ع�شر �سفن حمولة �سائبة تنقل ال�شحنات �إلى فيتنام للجي�ش19.
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كانت �س���فينة حاويات �أخرى �ض���خمة تنقل 600 �أو ما يقارب ذل���ك من الحاويات �إلى 
خليج كام رانه كل �أ�سبوعين. وكان خم�سها وحدات مبّردة مليئة باللحوم والمحا�صيل وحتى 
بالبوظ���ة. وكانت الباقية تحمل جميع �أنواع الإمدادات الع�س���كرية ع���دا الذخيرة، التي لم 
يُوافق على �ش���حنها في الحاويات. وكانت �ش���احنات �س���ي - لاند تنقل ن�ص���ف الأغذية �إلى 
القواع���د القريب���ة فيما كانت البقية تُ�ش���حن �إلى �س���ايغون �أو مرافئ �أخرى �س���احلية على 
�سفينة �سي - لاند ال�صدئة الم�ستخدمة ك�سفينة تغذية. وكان نظام الحا�سوب المتطور لدى 
�س���ي - لان���د في خليج كام رانه ي�س���تخدم البطاقات المثقّبة كي يتابع رحل���ة كل حاوية منذ 
تحميله���ا في الولايات المتحدة �إلى نقطة و�ص���ولها في فيتن���ام وعودتها �إلى �أمريكة. تدفقت 
الإمدادات، وتلا�شى تراكم الحمولة. »حُلّتْ م�شكلة الازدحام في المرف�أ«، كما �أعلن الجي�ش 
في الع���ام 1967 بانت�ص���ار. وقدر قائد خدمة النقل البحري الع�س���كرية لو�س���ون راماج �أن 
�س���فن حاويات �س���ي - لاند نقلت من الحمولة بقدر ع�شرين �سفينة تقليدية، وذهبت بعيداً 

في خف�ضها للنق�ص المزمن لل�شحن البحري التجاري«20

كان ال�ش���احنون الع�س���كريون يحتاج���ون �إلى تعلم كيف ي�س���تخدمون الحاوي���ة من �أجل 
فائدته���م الأف�ض���ل على غرار ال�ش���احنين التجاري�ي�ن. عاملوها في البداية عل���ى �أنه مجرد 
�ص���ندوق كبير فارغ. وكان كثير من الحمولة الأولى في خدمة �س���ي - لاند ب�أكيناوا �صناديق 
كوني�س الفولاذية ال�ص���غيرة. كانت كل �أربعة �ص���ناديق كونيك�س تحمل في حاوية يبلغ طولها 
35 قدم���اً، مم���ا يعن���ي �أن ربع ال���وزن داخل الحاوي���ة الكب�ي�رة كان وزن فولاذ ال�ص���ناديق 

الأ�ص���غر. ولم يكن �ض���باط ال�س���وقيّات مت�أكدين من كيفية القيام بالا�ستخدام الفعال حتى 
وزن يبل���غ 45000 رطل لحاوية غير مبردة، والا�س���تفادة من كل �أقدامه���ا المكعبة التي تبلغ 
1,088، وهكذا ف�إن الحاويات كانت تُ�ش���حن ب�ش���كل متكرر دون الوزن �أو با�س���تخدام ن�صف 

حجمه���ا. وفي الطري���ق �إلى �أكين���اوا وخليج �س���وبيك في الفلبين، الذي �ض���منت له الحكومة 
عدداً محدداً من الحاويات، »�ص���ار من ال�ش���ائع �أخذ الحمولة التي يجب �أن تذهب �س���ائبة 
وو�ض���عها في حاويات �س���ي - لاند لتحقيق الحدود الم�ضمونة«، كما �ش���كا مدير خدمة النقل 
البحري الع�سكرية. ولقد �أغفل ال�سجل الع�سكري التحدث عن فعاليات الحاوية: ففي بداية 
1968، بعد �أن بد�أت خدمة النقل البحري الع�س���كرية ال�شحن من كاليفورنيا �إلى هاواي في 
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حاويات مات�س���ون، وجدت ب�ش���كل متكرر �أن الحاويات الم�سجلة على قوائم �سفن الحمولة لم 
تكن بال�ضرورة تلك التي ت�صل �إلى هونولولو21.

وبالرغ���م م���ن �أن هذه التعديلات، في 1968، الع���ام الأول الكامل لعملية الحاويات، كان 
خم����س الحمولة الع�س���كرية في المحيط اله���ادي يُنقل في الحاويات. وكانت الح�ص���ة المحوّاة 
للحمولة غير البترولية تقارب على الأرجح الِخمْ�سَين. كان التقيد بمواعيد الو�صول متقّطعاً 
- ذل���ك �أن الرافع���ات الت���ي على ظهر ال�س���فن التي تخدم دا نان���غ كانت تعطّ���ل دوماً وكان 
الت�ص���ليح يقت�ضي في غالب الأحيان ت�أخير ال�س���فينة -ولكن �سي- لاند نجحت في �إر�سال ما 
بين 1,230 �إلى 1,320 حاوية �إلى خليج كام رانه كل �شهر في ال�سنة الأولى من عمليتها. وفي 
حزي���ران 1968، كانت عملي���ة �إمدادات الجي�ش في دا نانغ تطلب م���ن خدمة النقل البحري 
الع�س���كرية المزيد من الحاويات. وفي ت�شرين الأول، �أ�ض���افت �سي - لاند �أربع �سفن حاويات 
�سي 4 �إلى �أ�سطولها العامل في فيتنام وو�سعت منطقة �إر�سالها �إلى 14 موقعاً داخلياً. وبوجود 
�شركات نقل بحري �أخرى ت�سعى ب�صخب لدخول ال�سوق، لج�أت قيادة الأركان الم�شتركة �إلى 
م�ض���اعفة خدمة الحاويات �إلى فيتنام في نهاية 1968، كي تواجه فح�س���ب �ص���عوبة �أن �س���ي 
- لاند كانت ت�س���يطر على الأر�ص���فة البحرية الوحيدة للمياه العميقة على ال�ساحل. عر�ضت 
�س���ي - لاند بنف�سها مراجعة عقدها وزيادة الخدمة. »�إن احتمال خف�ض الكلفة عدة ملايين 
من الدولارات �أمر مت�ص���وّر«، كما �أفاد م�ساعد رئي�س �أركان الجي�ش لل�سوقيّات22 والواقع �أن 
الدليل على الكلف المتدنية والتخفيف من الأ�ض���رار كان يت�ص���اعد ب�شكل م�ؤثر. وقدّر مكلين 
في 1967 �أن تحميل �سفينة حاويات، والإبحار �إلى فيتنام وتنزيل حمولتها هناك يكلف بقدر 
كلفة ن�صف طن فقط من الحمولة في �سفينة تجارية تملكها البحرية، دون �أن نح�سب التقليل 
من ال�سرقة والأ�ضرار. وحين فكّر بالأمر في العام 1970، ح�سب بي�سون �أنه كان بو�سع القوات 
الم�س���لّحة �أن تدخّر 882 مليون دولار من كلف ال�ش���حن البحري والجرد والمرف�أ والخزن بين 

1965 و1968 لو �أنها تبنّت التحوية منذ �أن بد�أ تعزيز القوات الع�سكرية23.

�صار �ضباط الجي�ش، الذين كانوا مترددين في تبني تكنولوجيا الحاويات، منا�صريها 
الأكبر، و�أ�ص����بحت التحوية �أداة للإ�صلاح. وحذّر رئي�س خدمة النقل البحري الع�سكرية 
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رام����اج في ت�ش����رين الأول 1968 م����ن �أن نظام الحاوي����ة لا يمكن �أن يكتم����ل في النهاية �إلا 
�إذا لم تق����م وكالات الإمداد ومديرو النقل الع�س����كري ب�إ�ص��ل�اح طرقه����م. ووجّه الجي�ش 
م�س����تودعاته كي تتوقف عن خلط ال�ش����حنات التي تحتاج �إلى فرز في فيتنام و�إلى التقيّد 
بالثال����وث: حاوية واحدة، زبون واحد، �س����لعة واحدة. وفي 1968، عّني مكنمارا بي�س����ون، 
الداعم الع�س����كري الأكثر حما�س����اً للتحوية، رئي�س����اً لمجل�س مراجعة ال�س����وقيّات الم�شترك 
الذي �سيقيّم �أداء نظام الإمدادات في فيتنام. وا�ستغلّ بي�سون، بدعم من خليفة مكنمارا 
ميلفن ليرد، الفر�ص����ة كي يطوّر نظاماً �أكثر مركزية لل�س����وقيات الع�س����كرية، الذي يديره 
الجي�ش ويُبنى حول النقل البري والبحري للحاويات القابلة للتبادل. �أما �صندوق كونيك�س 
الموقّ����ر، الم�ص����مم للأيام التي كانت فيه����ا الرافعات على ظهور ال�س����فن العابرة للمحيط 
ت�س����تطيع رفع خم�سة �أطنان فقط ف�سيُ�سحب تدريجياً. وا�ش��ت�رى الجي�ش حاوياته الأولى 
الت����ي بالحجم التجاري، التي بطول 20 قدماً، والقادرة على �أن تحمل �أكثر ب�س����ت مرات 
ون�ص����ف مما ت�س����تطيع حمله �ص����ناديق كوني�س، وكانت متطابقة ب�ش����كل كامل مع �س����فن 

الحاويات والرافعات الأكثر جدة24.

حالما تم الالتزام بالتحوية، كان الانتقال �سريعاً. كان ن�صف الحمولة الع�سكرية الذاهبة 
�إلى �أوربة محوّاة في 1970. وو�ضع المهند�سون الع�سكريون خططاً لبناء محطات متنقلّة في 
الأمكنة غير المتطورة عند الحاجة. واختبر الجي�ش والبحرية تحوية الذخيرة عبر تحميل 
الحاويات في الم�ص���انع ونقلها في �س���فينة مخ�ص�ص���ة لهذه الغاية �إلى الوحدات المقاتلة في 
فيتن���ام؛ وكانت الحاوية طريقة �آمنة ب�ش���كل كامل لنقل الذخ�ي�رة، بالرغم من �أن قذائف 
المدفعي���ة كانت ثقيلة جداً حيث �إِن نقله���ا في حاويات �أطول من 20 قدماً كان يترك الكثير 
من الفراغ. وقال بي�س���ون للكونغر�س في 1970:»لا يمكن عد التحوية مجرد و�س���يلة �أخرى 
للنقل. �إن الفوائد الكاملة للتحوية لا يمكن �أن ت�أتي �إلا من �أنظمة ال�س���وقيّات القائمة على 
الا�س���تخدام الكامل للحاويات«. كان هذا يعني �أن ال�شاحنين البحريين في القطاع الخا�ص 

قد بد�ؤوا بالو�صول فح�سب25. 

كان �إ�صرار مالكوم مكلين على تطوير التحوية حيوياً لحرب الولايات المتحدة في فيتنام. 
ولولا التحوية لكانت قدرة الولايات المتحدة على �ش���ن حرب وا�س���عة النطاق في منت�ص���ف 
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الطريق حول العالم محدودة جداً. كان �ض���باط الجي�ش الأمريكي �س���يواجهون �ص���عوبات 
كبيرة في �إطعام و�إ�س���كان و�إمداد 450,000 من الجن���ود والبحارة والمارينز وطاقم القوى 
الجوية الذين كانوا في فيتنام في بداية 1969.وكانت الأخبار المتوا�صلة عن ال�سرقة ونق�ص 
الإمدادات والخراب ال�ش���امل �ست�سبب دعماً محلياً لإنهاء الحرب ب�شكل �أ�سرع مما حدث. 
مكّن���تْ التحوية الولاي���ات المتحدة من الحفاظ على قوة مغذاة جي���داً ومجهزة جيداً �أثناء 

�أعوام القتال في �أمكنة كانت بخلاف ذلك �ستكون خارج متناول قوة الجي�ش الأمريكي.

كان���ت التحوي���ة حيوية جداً �أي�ض���اً لنمو خدمة �س���ي - لاند. كانت عق���ود وزارة الدفاع 
م�س���ائل حياة �أو موت بالن�سبة ل�شركات النقل البحري الأمريكية التي تعمل على الخطوط 
الدولية. وحتى 1966 و1967، حين �أعلنت وكالات النقل الع�س���كرية لأول مرة عن حاجتها 
لل�ش���حن في �إطار - عرو�ض تناف�س���ية، تم تق�س���يم �ش���حن الحكومة بين كل �ش���ركات النقل 
، مما �ض���من لكل �ش���ركة نق���ل قطعة من  البح���ري الأمريكي���ة الت���ي تخدم على خط معّني
الفط�ي�رة.كان لجوء وزارة الدفاع �إلى ال�ش���حن بالحاوية محدوداً، ولم تقدم ل�س���ي - لاند 
ال�ش���حن، حتى على الط���رق المحلية �إلى بويرتو ريكو و�ألا�س���كا؛ لأن الجي�ش لم يكن مجهّزاً 
لا�س���تخدام حاويات بطول 35 قدماً. �إلا �أن فيتنام حطّمتْ الحاجز. - ومن لا �شيء تقريباً 
في عام 1965، ارتفعت �أرباح �سي - لاند من وزارة الدفاع �إلى 450 مليون دولار بين 1967 
و1973. وفي العام الأوج، العام المالي 1971، �شملت مبيعات ال�شركة 30% من 102 مليون 

دولار من عقود متعقلة بفيتنام26 .

كان���ت مغام���رة فيتن���ام، كمثل كل �ش���يء فعله مالك���وم مكلين، تنطوي عل���ى مجازفات 
كثيرة مقابل الأمل بالمكاف�أة الكبيرة. ووقعت على عاتق �س���ي - لاند كلفة ومجازفة تدعيم 
الر�ص���يف البحري في خليج كام رانه، وتجميع الرافع���ات، ونقل التجهيزات والعربات من 
الفلب�ي�ن، وبناء محطات ال�ش���احنات. - ولم تكن حكومة الولايات المتحدة م�س����ؤولة �إلا عن 
الأذى الذي يلحق ب�ش���احنات �س���ي - لاند والأجهزة التي ت�ص���يبها ن�ي�ران العدو. لكنها لم 
تقدم رجالًا �أو موادَّ لم�س���اعدة �س���ي - لاند لتنفيذ مهماتها. وفي مكان لا يمكن �أن تُ�ش�ت�رى 
فيه قطع الغيار بب�س���اطة من موزّع في الجوار، ف�إن فر�ص���ة �أن خط�أ ما �س���يحدث، عا�صفاً 

o b e i k a n d l . c o m



220

بالميزانيات وح�سابات التكلفة، كانت عالية جداً.كان مكلين يقوم بعملية تجارية في منطقة 
حرب، ويراهن ب�أنه ي�ستطيع التحكّم بالتكاليف بما يكفي لجني الأرباح من عر�ضه القائم 

على ال�سعر الثابت27.

�إلا �أن المقام���رة كانت مكلفة جداً. فمقابل رغبته بتحمل المجازفات من ناحية التكلفة، 
فاو�ض مكلين على �ص�ل�ات �ض���منت عائدات �س���ي - لاند. و�ض���منتْ خدمة النقل البحري 
الع�س���كرية ع���دداً مح���دوداً من الحاوي���ات في كل رحل���ة �إلى �أكيناوا والفلبين. - بالن�س���بة 
لفيتنام، كان �أجر كل حاوية ثابتاً، ولكن عقد �سي - لاند كان يقت�ضي �أن تقدم لها الحكومة 
»كل حمولته���ا القابلة للتحوية« والقادمة من �س���ياتل و�أوكلاند، مما يقود �إلى �أرباح كبيرة 

جداً: وفي 1968 مُلئ 99% من حجرات الحاويات.

لم تتواف���ر �أرق���ام حول الأرباح م���ن الخدمة في فيتنام، ولكن منفعة الق���درة العالية كان 
ج���م �إلى �أرب���اح قوية. فقد كانت كل رحلة من ال�س���احل الغرب���ي �إلى خليج كام  يج���ب �أن تُرت
رانه تدرّ على �س���ي - لاند �أكثر من ع�ش���رين �ألف دولار في اليوم، في وقت كانت خدمة النقل 
البحري الع�س���كرية تدفع فيه ثمانين �ألف دولار في اليوم لا�س���تئجار �سفن الحمولة ال�سائبة. 
كانت �س���ي - لاند محمية �أي�ض���اً من خطر �أن تختفي حاوياتها في �أدغال فيتنام. كان هناك 
مكتب تحكم مركزي ير�ص���د جميع الحاوي���ات، وكان يجب �أن تُفرّغ الحاويات وتُعاد �ض���من 

حدود زمنية محددة �أو يجب على الوحدة التي تبقيها �أن تدفع �أجوراً �إ�ضافية28.

�س���محتْ العقود �أي�ضاً ل�سي - لاند �أن تقوم ببع�ض الأرباح الإ�ضافية. كان من المفتر�ض 
�أن تتوقف خدمة الفلبين في كل من مانيلا وخليج �سيوبيك، ولكن بعد �أن هددت �سي - لاند 
بطل���ب 500 دولار في ال�س���اعة مقابل الت�أخ���ر في المرف�أ في مانيلا،ر�أت الق���وى الجوية �أنها 
ت�ستطيع نقل قطع الغيار بال�سهولة نف�سها في خليج �سيوبيك؛ بقي العقد دون تبديل، وكانت 
�س���ي - لاند قادرة على ادّخار �س���تة �آلاف وثمانمائة دولار في كل رحلة عبر عدم التوقف في 
مانيلا. وكانت �سي - لاند تح�صد المزيد من العائدات في كل وقت تقوم فيه وحدة جي�ش في 
المي���دان بملء الحاوية من جديد بمواد يج���ب �أن »تُعاد« �إلى الولايات المتحدة، لأن عقودها 
مع خدمة النقل البحري الع�س���كرية هي النق���ل غرباً فقط. كانت هذه المدفوعات من �أجل 
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النقل باتجاه ال�ش���رق �أرباحاً �صافية وكانت عالية بما يكفي حيث �إن القيادة قامت في �آذار 
1986 ب�إلغ���اء الإذن لإع���ادة الحمولة في الحاوية لأن �أجور �س���ي - لاند، كما �شُ���رح ب�ش���كل 

ح�سا�س، لم تكن »�أجوراً مف�ضلة«29

لم يكن مالكوم مكلين �شخ�ص���اً يفوّت فر�ص���ة من �أجل الربح. والآن، كان هناك فر�صة 
وا�ضحة بانتظاره. كان لديه �ست �سفن، ثلاث منها كبيرة وثلاث �أخرى �صغيرة، تُبحر بين 
ال�ساحل الغربي الأمريكي وفيتنام. حين تتجه ال�سفن غرباً تكون محملة بحمولة ع�سكرية. 
وح�ي�ن تتجه �ش���رقاً ف�إنها لا تحمل �س���وى القليل بالإ�ض���افة �إلى الحاوي���ات الفارغة. كانت 
الأجور الت���ي تدفعها الحكومة الأمريكية مقابل النقل غرب���اً تغطي جميع تكاليف الرحلة. 
و�إذا ا�س���تطاعت �س���ي - لان���د �أن تعثر عل���ى حمولة تجلبها م���ن البا�س���يفيك �إلى الولايات 
المتحدة ف�إن هذا �س���يكون ربحاً ب�ش���كل كامل. - وحين فكّر مكلين بالموقف، هبت عا�ص���فة 

دماغية جديدة لديه: لماذا لا نتوقف في اليابان؟

كانت اليابان تملك الاقت�ص���اد الأ�س���رع نم���واً في العالم في ال�س���تينيات: فبين 1960 
و1973 ت�ض���اعف مردوده���ا ال�ص���ناعي �أرب���ع م���رات. �إن اليابان، التي كانت الم�ص���در 
الثاني الأكبر للواردات الأمريكية، بد�أت في �أواخر ال�س���تينيات ت�س���لق ال�سلم ب�سرعة في 
�ص���ناعة �أجهزة ال�سفينة، والترانز�ستورات، و�أجهزة الت�سجيل، وال�سيارات والتجهيزات 
ال�ص���ناعية. واحت���اج الأمر �إلى قليل من الخيال لت�ص���ور �إمكانية ال�ش���حن بالحاويات. 
وتبنّت الحكومة اليابانية �سيا�س���ة �ص���ناعية نموذجية لمنا�صرة التحوية في العام 1966، 
حين حثّ مجل�س تنظيم ال�ش���حن البحري وبناء ال�سفن وزارة النقل على �إنهاء الفو�ضى 
م���ن �أجل الح�ص���ول على �أعلى حد من الفائدة القومية م���ن التكنولوجيا الجديدة. دعا 
المجل����س �إلى �أن تب���د�أ الخدم���ة بالحاويات بين اليابان وال�س���احل الغرب���ي الأمريكي في 
1968، مع خدمات �إلى ال�س���احل الأمريكي ال�ش���رقي و�أوربة و�أ�س�ت�رالية تبد�أ في 1970. 

طلب من الحكومة بناء محطات حاويات مبدئياً في مناطق طوكيو\يوكوهاما و�أو�س���اكا\
كوبي. قال المجل�س �إن الحكومة �س���تطلب من �ش���ركات النقل اليابانية والأجنبية ت�شكيل 
اتحادات مالية كي ت�ش���غّل �س���فن الحاويات والمحطات، ولكن يجب �أن تنظّم التعاون كي 
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تتجنب انهيار �ش���ركات النقل البحري اليابانية. �إذا �سار كل �شيء وفق الخطة،كما قال 
المجل�س، ف�إن ن�ص���ف �ص���ادرات اليابان �ستُنقل بالحاويات في 1971، في 12 �سفينة تنقل 

كل منها 1,000 حاوية30.

عملت الحكومة ب�س���رعة فائقة للعادة. زارت الوفود �أوكلاند ومرافئ �أمريكية �أخرى كي 
تتعلم كيف يُدار مرف�أ الحاويات. تم الت�ص���ديق على قانون �إن�ش���اء مرف�أ جديد في �آب 1967، 
وبد�أت �أول رافعتين للحاويات في اليابان العمل في طوكيو وكوبي في نهاية العام. لم تكن الأمور 
على الجانب الأر�ض���ي بهذه ال�سهولة. �إذ كانت ال�ش���احنات العادية في اليابان تنقل حمولات 
�أق���ل من 11 طناً، وعلى �أي حال، منع���ت قوانين الطرق العامة حاويات الحجم الكامل، عدا 
على طرق تفر�ض ر�س���وماً. ولم تكن �س���كة الحديد القومي���ة اليابانية مجهزة لحمل حاويات 
�أطول من 20 قدماً. لم يكن من ال�س���هل �أن يُن�س���خ في اليابان نمط النقل التبادلي الم�ستخدم 
في الولايات المتحدة و�أوربة منذ 1966، بحاويات تُنقل من ال�سفن �إلى ال�شاحنات �أو العربات 

الق�ضبانية �إلى ر�صيف تحميل المتلقي31.

كان �أول من حاول هو �ش���ركة مات�س���ون للملاحة. ففي �ش���باط 1966، ح�صلت مات�سون 
على موافقة الحكومة الأمريكية للعمل في خدمة �ش���حن غير مدعومة بين ال�س���احل الغربي 
وهاواي وال�شرق الأق�صى. كان لإدارة ال�شركة ر�ؤى حول �سفن �سريعة تت�سابق عبر المحيط 
اله���ادئ ب�أجه���زة تلفزيون و�س���اعات يد، تُن���زل الحمولة في �أوكلاند مبا�ش���رة في قطارات 
خا�ص���ة تحملها �إلى ال�شرق. وفي رحلة العودة، يمكن �أن تنقل حمولة ع�سكرية من القواعد 
الع�س���كرية الأمريكية في اليابان وكوريا الجنوبية. كان الافترا�ض الأ�سا�سي هو �أن مات�سون 
�ست�س���تغرق �سنتين �أو ثلاث �سنوات للح�ص���ول على عمل م�صدّري اليابان البارزين قبل �أن 
تدخل �شركات نقل بحري �أخرى ال�سوق. �أر�سلت مات�سون اثنتين من �سفن الحمولة ال�سائبة 
�س���ي - 3 �إلى م�س���فنة يابانية كي يتم تحويلهما �إلى �س���فينتي تفريغ ذاتي تت�س���ع كل منهما 
لحمل 464 حاوية، و49 �سيارة مما ي�شكل اعترافاً ب�صادرات اليابان المتنامية ب�سرعة من 
ال�سيارات. وطلبت ال�شركة �سفينتي حاويات عاليتي ال�سرعة من �ألمانية للت�سليم في 1969. 
ولت�ش���جيع الزبائن اليابانيين، دخلت ال�ش���ركة في مغامرة م�ش�ت�ركة مع �شركة نقل يابانية، 
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هي نيبون يو�س���ن كي�ش���ا. وفي �أيل���ول 1967، قبل �أن تحمل رافعة حاوي���ة واحدة في البلاد، 
بد�أت مات�سون الخدمة في اليابان32.

لم يكن المناف�س���ون بعيدي���ن في الخلف. ففي كانون الثاني 1968، وقّعت �أربع �ش���ركات 
نقل بحري يابانية عقود �إيجار لثلاثة مرا�س في �أوكلاند، وفي �آذار 1968، في ال�شهر نف�سه 
الذي �أُمر فيه �ض���باط الجي�ش بعدم �شحن الحمولة �إلى الولايات المتحدة عبر �سي - لاند، 

�أعلنت �سي - لاند �أنها �ستقدم عمليات نقل �أ�سبوعية من اليابان.

وكمثل كل �ش���يء �آخر مت�ص���ل بمالكوم مكلين، انبعث دخول �سي - لاند �إلى اليابان من 
الغريزة �أكثر مما هو من التحليل. قال المدير التنفيذي ل�سي - لاند �سكوت موري�سون:»كان 
لدين���ا تلك ال�س���فن الفارغة في طري���ق العودة من فيتن���ام، وهكذا عقدنا اجتماعاً و�س����أل 
مالك���وم �إن كان �أح���د منا يعرف �أحداً في ميت�س���وي«. وزّع مكلين تقرير ال�ش���ركة التجارية 
اليابانية ال�س���نوي و�أعلن �أنه يريد �أن يطير �إلى طوكيو كي يقابل مديرها. بعد �أ�س���بوعين، 
زار وفد �ضخم من ميت�سوي �أر�صفة �سي - لاند البحرية في �إليزابيث. لم يرد مالكوم مكلين 
�أي �ش���يء يتعلق بالمغامرات الم�ش�ت�ركة، ولكنه ا�ست�أجر مجموعة من ميت�سوي كي تبني ل�سي 
- لاند محطة في اليابان. وافقت �ش���ركة ميت�س���وي �أخرى على �أن تكون وكيل �س���ي - لاند، 
ووافق���ت ثالثة على معالجة ال�ش���حن المحلي داخل اليابان. وبعد تغطية ت�ش���غيل �س���فينتها 
ب�ش���كل كامل من عقودها الع�سكرية في فيتنام، �ضمنت �سي - لاند جني النقود مهما كانت 

الحمولة التي تنقلها من اليابان قليلة33.

�أكملت �أول �س���فينة حاويات يابانية، التي تملكها �ش���ريكة مات�س���ون، �شركة �إن.يو. ك�س 
للنقل، �أول رحلة لها �إلى �أمريكة في �أيلول 1968. بعد �ستة �أ�سابيع، وبعد �أن دُعيت في الوقت 
المنا�س���ب �إلى م�ؤتمر ال�ش���ركات العابرة للمحيط الهادئ، بد�أت �س���ي - لاند �س���ت رحلات 
في ال�ش���هر من يوكوهاما �إلى ال�س���احل الغربي، وكانت �س���فنها محمل���ة ب�أجهزة التلفزيون 
و�أجهزة الت�س���جيل المنتجة في الم�ص���انع اليابانية. دخلت �شركات نقل يابانية �أخرى �أي�ضاً. 
وفج�أة اكتظّ طريق اليابان - ال�ساحل الغربي، الذي لم يكن فيه خدمة حاويات مطلقاً قبل 
لُمتأ. كانت �س���بع �شركات مختلفة تتناف�س على  �أيلول 1967، بال�س���فن التي تحتاج �إلى �أن 
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�أقل من �س���بعة �آلاف طن من ال�ش���حن المتجه �شرقاً كل �شهر في نهاية 1968، وان�ضم المزيد 
فيما بعد. برهن الافتقار للعمل على �أنه م�ؤقت فح�س���ب. �س���ت�أتي الحمولة حالًا، في طوفان 

o b e i k a n d l . c o mلم يت�صوره �أحد من قبل34.




