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الف�صل الخام�س

المعركة على مرف�أ نيويورك

بالن�سبة لهيئة مرف�أ نيويورك، التي كانت تقدم م�أوى لبان �أتلانتيك، 
كان و�صول التحوية �شيئاً مر�لًاس من الله. بالن�سبة لمدينة نيويورك، 
برهنت على �أنها كارثية. لقد �ض���يّع م�س����ؤولو المدينة مبالغ �ضخمة 
في محاولة لا طائل منها لإبقاء المدينة في محور �ص���ناعة ال�ش���حن 
اتها. وبالرغم من جهودهم المكلفة،  البحري التي لم ت�ستطع نيويورك �أن تتكيف مع تغّري
تُرك الاقت�ص���اد المحلي مدمّ���راً فيما جعلت التكنولوجيا الجدي���دة �أكبر مرف�أ في البلاد 

عتيق الطراز.

وفي بداية الخم�س���ينيات، قب���ل �أن يكون ال�ش���حن بالحاويات مفهوم���اً، كانت نيويورك 
تعالج ثلث التجارة الأمريكية المحمولة بحراً من الب�ضائع الم�صنّعة. كان دور نيويورك �أكبر 
حين قي�س بالدولارات؛ لأن المرف�أ �صار يتخ�ص�ص بازدياد في الحمولة ذات القيمة العالية. 
لم يح�ص���ل هذا النجاح ب�س���هولة؛ لأن المدينة تمتلك بع�ض الم�س���اوئ كمرف�أ. كانت �أر�صفة 
المدينة البحرية - التي يعود 283 منها �إلى منت�ص���ف القرن - والتي كان 98 منها قادرين 
على معالجة ال�سفن الماخرة للمحيط، معلقة عن الواجهة المائية لمانهاتن وبروكلن. وكانت 
نقاط و�ص���ل ال�سكك الحديدية الأ�سا�س���ية، على �أي حال، عبر الميناء وعبر نهر الهد�سون، 
في نيوجر�س���ي. وكانت قطارات ال�شحن التي ت�صل من ال�ش���مال، والغرب تُر�سل �إلى �أفنية 
ال�س���كك الحديدي���ة الكبيرة الواقعة في ال�ب�ر الداخلي، حيث كانت تُفرز العربات بح�س���ب 
وجهتها وينقلها محرّك تحويل �إلى �أحد المحطات الطرفية ل�سكة الحديد التي تخطط جانب 
نيوجر�س���ي من الميناء. كانت كل �س���كة حديد تمتلك �أ�سطولًا من ال�صنادل والبرجات التي 
تدفعها زوارق ال�سحب، وكانت تنقل حمولتها عبر المرف�أ، �إما �إلى �أو من محطتها الطرفية 
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في نيويورك �أو �إلى ر�صيف المرف�أ الذي يُ�ستخدم من ال�سفينة المبحرة. كان نقل �إطارات من 
�أكرون �إلى �سفينة متوجهة �إلى �أوربة يتطلب الذهاب والإياب والانتقال المتكرر. كان قابلًا 
م الفدرالي، احتاجت �إلى  للنمو اقت�صادياً فح�سب فقط لأن لجنة التجارة البيولاتية، المنظِّ
ال�س���كك الحديدية كي تفر�ض الأجور نف�س���ها �إلى بروكلين ومانهاتن كما �إلى نيوجير�سي؛ 
بالنتيجة، �أُجبروا على النقل مجاناً في ال�ص���نادل عبر الميناء كي يبقوا نيويورك مناف�س���ة 

لمرافئ �أخرى في ال�ساحل ال�شرقي1.

�إن نمو �ص���ناعة ال�ش���حن التي بد�أت في الع�ش���رينيات جعلت نق�ص الأر�ص���فة البحرية 
في نيويورك وا�ض���حاً. وفي منت�ص���ف القرن، كان ن�ص���ف الحمولة تقريباً يُنقل �إلى �أر�صفة 
الميناء �أو منها بال�شاحنة ولي�س في القطار. وبعد المرور في نفق لنكولن �أو هولاند، كان على 
�س���ائقي ال�ش���احنات �أن يجتازوا ال�ش���وارع التي �إلى جانب حو�ض ال�سفن المكتظة بحيث �إن 
المدينة منعت في العام 1952 جميع العربات، با�ستثناء المتجهة �إلى الر�صيف البحري، من 
العبور في الجادة الثانية ع�ش���رة، وهي �ش���ارع الواجهة المائية في و�سط مانهاتن.و�إذا كانوا 
متجهين �إلى �أحوا�ض ال�س���فن في بروكلن، ف�إن على �سائقي ال�شاحنات القادمين من الغرب 
�أن ي�شقّوا طريقهم عبر مانهاتن كي يعبروا �أحد ج�سور نهر �إي�ست. كانت ال�شاحنات تنتظر 
ل في  مِّ غ �أو ُحت عادة في ال�ص���ف �س���اعة �أو �ساعتين كي تدخل ر�ص���يفاً بحرياً من �أجل �أن تُفرِّ
مبن���ى الترانزيت، وهو م�س���تودع مجاور لحو�ض ال�س���فن. كانت مباني الترانزيت تُ�ص���مّم 
عادة ب�أر�صفة تحميل خا�صة بال�شاحنات )�أو ب�سكة حديد في بع�ض الحالات( في جانب من 
المبنى وبمدخل �إلى ال�سفن في الجانب الآخر. كانت الحمولة المغادرة تُنزّل عن ال�شاحنات 
ن في الترانزيت �إلى �أن ت�ص���ل ال�س���فينة، ثم تُعالج ثانية كي  برافعة م�ش���عّبة �أو باليد، تُخزَّ

ت�صل �إلى الحو�ض، وكانت كل عملية تزيد من الكلفة2.

كان الت�س���ليم بال�ش���احنة يعني �إدخال »حمّال عام«، وهو نمط من الم�ش���روعات تتميّز به 
نيويورك. كان الحمّال العام مجموعة تدعي الحق الح�صري في تحميل وتفريغ ال�شاحنات في 
، وكانت تدعمها ع�لاضت الجمعية الدولية لعمال المرافئ، ونقابة عمال  ر�صيف بحري معّني
�أحوا�ض ال�س���فن. وحاولت م�ص���الح ال�شحن البحري، ور�ؤ�س���اء البلديات، والحكام، ونقابة 
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�س���ائقي ال�شاحنات، التي �أرادت من �أع�ضائها �أن يقوموا بالعمل، �أن تتخل�ص من الحمالين 
العامين طيلة عقود. كان الرجال الذين يقومون بالتحميل �أع�ضاء في فرع الجمعية الدولية 
لعمال المرافئ الفا�س���د ب�ش���كل كامل، الفرع 1757، وكانوا ظاهري���اً مالكي »التعاونية« التي 
عملوا من �أجلها. والواقع �أن الحمّالين العامّين كان ي�س���يطر عليهم في ال�س���ر قادة الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ التي وحّدت قواها مع م�ؤ�س�س���ة �ش���حن كي تُن�ش���ئ »م�ؤ�س�س���ة ال�شحن 
والتحميل« التي كانت تن�شر �أجوراً »ر�سمية« للتحميل: خم�سة �سنتات ون�صف لكل كي�س يبلغ 
وزنه 100 رطل من اللوز �أو قطع الرخام؛ �س���تة �س���نتات ون�صف - لكل 100 رطل من القطع 
الآلية والإطارات �أو �أح�شاء ال�سمك؛ ثمانية �سنتات لكل 100 رطل من الجعّة المعلّبة على �أن 
يُدفع مقابل �ساعات العمل بعد الخام�سة م�ساء مرة ون�صف المرة. �أما ال�شركات الأخرى التي 
�س���عتْ �إلى معالجة التفريغ فقد واجهت التخريب المتعمّد والعنف المبا�شر. وكان ال�شاحنون 
الذين يلتفّون على احتكار الحمالين العامين غير ال�شرعيين وي�ستخدمون عمالهم الخا�صين 
كي يحمّلوا معر�ض�ي�ن لاكت�شاف �أن ال�سفينة �س���تبحر فيما حمولتها مو�ضوعة على الر�صيف 
البحري. وحتى بعد �أن حظرت لجنة الواجهة المائية الم�ؤ�س�س���ة حديثاً الحمالين العامين في 

كانون الأول 1953، وا�صل قطاع الطرق التحكم بالمدخل �إلى �أحوا�ض ال�سفن3.

كان المرف�أ م�ص���دراً مهماً للوظائف في نيويورك �س���يتي. - وفي العام 1951، وفيما كانت 
العمليات تعود �إلى و�ض���عها الطبيعي بعد الحرب، كان �أكثر من مائة �ألف نيويوركي يعملون 
في النقل البحري، وال�ش���حن، والم�س���تودعات، هذا دون �أن نح�ص���ي موظفي �س���كة الحديد 
والعم���ال في نظام النقل التابع للبلديات. وكان �أربعة ع�ش���ر �أل���ف نيويوركي �آخر يعملون في 
»خدمات النقل«، كمثل ال�سم�س���رة وتوجيه الحمولة، معالج���ة تعقيدات التجارة الدولية في 
ع�ص���ر كان يج���ب �أن ترتب فيه جميع تفا�ص���يل الرحل���ة المعقدة، ويدفع من �أجلها، ب�ش���كل 
منف�ص���ل. وكان �أك�ث�ر من ثلث كل عمال »خدمات النقل« في الب�ل�اد متركزين في نيويورك. 
وكان ثلاث���ة �أرب���اع تجارة الجملة في البلاد في �أوائل الخم�س���ينيات يتم عبر نيويورك، حتى 
ولو كانت الب�ضائع �أحياناً لا تمر عبر المدينة. وفي �أنحاء البلاد، كان نحو واحد من بين 25 
عاملًا في القطاع الخا�ص )با�س���تثناء عمال ال�س���كك الحديدية( يعمل في تجارة الجملة في 

1951، ولكن الن�سبة في نيويورك كانت 1 من بين 15 4.
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ث���م كان هناك المعامل المتو�ض���عة على الواجهة المائية من �أجل �س���هولة ال�ش���حن. فقد 
تو�ضعت المعامل الم�صنّعة للأغذية على طول نهر الهد�سون وعلى الواجهة المائية لبروكلن 
في الربع الأول من القرن الع�ش���رين، وكانت دزينات من الم�ص���انع التي ت�ص���نع الأ�ص���بغة 
والدهان���ات والأدوية، وخا�ص���ة الم���واد الكيماوية تتناثر على ال�ش���اطئ م���ن مدينة �آيلاند 
في كوينز �إلى ج�س���ر بي في بروكلن. وفي منت�ص���ف القرن، �ش���غل قطاع الت�ص���نيع المتو�سّع 
في نيوي���ورك �أك�ث�ر من 33 �أل���ف عامل في مجال الكيمياء، وثمانية و�س���بعين �ألف عامل في 
معالج���ة الأغذية، والآلاف في بناء ال�س���فن والآلات الكهربائية، وال�ص���ناعات التي كانت 
بحاجة �إلى نفقات �شحن رخي�صة. وفي العام 1956، وبح�سب تقدير معتدل، كانت ت�سعون 
�ألف وظيفة في مجال ال�ص���ناعة في نيويورك مرتبطة »ب�ش���كل مبا�ش���ر تماماً« ب�ص���ادرات 

ت�صل عبر مرف�أ نيويورك5.

وظف بناء ال�سفن و�إ�صلاحها المزيد من الآلاف. �أ�ضف �إلى ذلك المحامين وال�صرافين 
وو�س���طاء الت�أمين الذين كانوا يخدمون تجارة ال�ش���حن، و�أ�سر ن�ص���ف مليون عامل تعتمد 
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ب�ش���كل مبا�ش���ر على المرف�أ. وكانت المنطقة القريبة من باولنج جرين، في منهاتن ال�سفلى، 
تكتظ بمكاتب �ش���ركات ال�ش���حن البحري، التي يخدمها م�ؤمّنون على بعد عدة فرا�س���خ في 
�ش���ارع جون، الق�س���م الأكثر اكتظاظاً بال�س���كان، كان���ت المنطقة تمتلك عم�ل�اً مكتبياً �أقل 
ارتباط���اً بال�ش���حن ولكن المزيد م���ن الوظائف عل���ى الواجهة المائية، م���ع 13% من جميع 

الوظائف في الق�سم المتو�ضع مبا�شرة في حو�ض ال�سفن6.

الجدول 3

الوظائف المتعلقة بالمرف�أ في نيويورك �سيتي، 1951

عدد الشركاتعدد العمالالصناعة

206,31522,135تجارة الجملة

67,453637النقل البحري

36,1643,494الشحن والخزن في المستودعات

33,4721,129المواد الكيماوية والمنتجات التطبيقية

13,9681,030خدمات النقل

12,977294الورق الخشن، الورق، الصناديق

11,452249الصناعات المعدنية الرئيسة

9,880590تصنيع الحجر، الصلصال، والزجاج

9,46984إصلاح السفن

7,345183منتجات اللحوم

1,1617تكرير البترول

1,06130منتجات طواحين الحبوب

410,71729,862المحصلة الكلية

3,008,364مذكرة: الوظائف في نيويورك سيتي

الم�صدر: مكتب الإح�صاء الأمريكي، نماذج عمل الإقليم
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كان ه���ذا المحرك الاقت�ص���ادي الق���وي قد بد�أ يفق���د بع�ض قوته في الأع���وام التي تلت 
الحرب العالمية الثانية. ولقد �س���اعد موقعه مرف�أ نيويورك على الح�صول على ح�صة �سوق 
�أثناء الحرب، لأن الم�ص���افي والمحطات الطرفية الع�س���كرية في بروكلن وعلى طول الواجهة 
المائية لنيوجر�س���ي كانت تر�سل �آلاف ال�س���فن عبر �شمال الأطل�سي. وفي العام 1944، حين 
نق���ل تقريباً ثلث ال�ص���ادرات الأمريكية المحمولة مائياً، عالج مرف����أ نيويورك حمولة �أكبر 
بمرت�ي�ن مم���ا في 1928 و�أكبر بخم�س م���رات من عام الركود الاقت�ص���ادي الأكبر، 1933. 
وحت���ى �أثن���اء الحرب، كان الخ�ب�راء يحذرون م���ن الحال���ة المحفوفة بالمخاط���ر لأحوا�ض 
ال�سفن. وبدا ك�أن تلك التحذيرات ت�أكدت بعد الحرب، حين تناق�ص �شحن الحمولة ب�سبب 
قلة ال�ص���ادرات من �أوربة منهكة. وعلى الرغم من �أن الانتعا�ش الأوروبي �أدى �إلى ازدهار 
ال�ص���ادرات لمدة وجيزة، ف�إن الحرب الكورية دفعت الاقت�ص���اد الأمريكي �إلى الا�س���تعداد 
للح���رب ودمرت التج���ارة الخارجية. كانت القيمة الكلية للواردات وال�ص���ادرات في جميع 
المراف���ئ الأمريكية قد تراجعت م���ن 18,5 بليون دولار في العام 1951 �إلى 15,6 بليون بعد 
ثلاث �س���نوات، بعد �أن تعر�ضت ال�ص���ادرات ل�ضربة قا�سية ب�سبب تحول الم�صانع من �إنتاج 

الب�ضائع الا�ستهلاكية �إلى المواد الحربية7.

كانت نيويورك تخ�سر المعركة من �أجل نقل ال�صادرات. وحفّزت الحرب العالمية الثانية 
على النمو الاقت�ص���ادي في الغرب والجنوب، وكان من غير المرجح �أن ت�ش���حن الم�صانع في 
دالا�س ولو�س �أنجلو�س عبر مرف�أ نيويورك مثلها مثل المعامل في رو�ش�ستر وكليفلاند. وكان 
الافتتاح الو�ش���يك للمر المائي �سينت لورن�س في العام 1956 �سي�سمح بحركة �سفن مبا�شرة 
بين مرافئ البحيرات الكبرى و�أوربة، مع تنب�ؤ واحد ب�أنه �سيحول 8% من �صادرات نيويورك 

و 3% من وارداتها في العام 1965  8.

كانت �أجور ال�ش���حن البري عائقاً �آخر. كان م�س����ؤولو نيويورك ميالين �إلى ال�شكوى من 
�أن ال�س���كك الحديدية تف�ض���ل ب�ش���كل غير عادل فيلادلفي���ا وبالتيم���ور �أو نورفولك، ولكن 
الحقيقة هي �أن ال�س���كك الحديدية وال�ش���احنات كانت ت�س���تطيع خدمة تلك النقاط بكلفة 
منخف�ضة؛ كان بو�سع العربات الق�ضبانية الو�صول �إلى الأر�صفة البحرية دون �أن تُعوّم عبر 
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المرف�أ، وواجه �س���ائقو ال�ش���احنات ازدحاماً �أقل. كان عائق الأج���ر في نيويورك �أكبر للنقل 
بال�شاحنات منه للنقل بالقطارات، مع �أن �إر�سال حمل بال�شاحنة من كليفلاند �إلى �أحوا�ض 
ال�سفن في نيويورك يكلف �أكثر ب�أربع دولارات لكل طن من كلفة �إر�ساله �إلى بالتيمور. وكان 
�سائقو ال�شاحنات ي�سعون ب�شكل متكرر �إلى �أن ي�ضيفوا كلفة الت�أخير في مرف�أ نيويورك �إلى 
فواتير الزبائن، �آخذين من �ستين �إلى ثمانين �سنتاً مقابل كل طن كي ي�سلموه على الأر�صفة 
البحري���ة �أك�ث�ر مما ه���و �إلى �أمكنة �أخرى في مانهات���ن مما ولّد طوفاناً من ال�ش���كاوى �إلى 

مجل�س �إدارة النقل البحري الفدرالي9.

كان الكثير من م�شكلات المرف�أ الأخرى من �صنع المرف�أ. فبعد عقود من ال�لاسم العمالي 
من 1915 �إلى 1945، �صار الا�ضطراب العمالي روتيناً بعد الحرب. �أُغلقت بع�ض �أو جميع 
�أحوا�ض ال�س���فن ب�سبب الإ�ضرابات في 1945، 1947، 1948، و1954. وبين 1945 و1955 
اختلف���ت الجمعية الدولية لعمال المرافئ، النقاب���ة المعترف بها قانونياً في المرف�أ، مع نقابة 
النقل البحري القومية المدعومة من ال�ش���يوعيين ومع نقابة العمال الأمريكية، التي طردت 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ بتهم الف�س���اد في 1953 ثم �أن�ش����أت نقابة �أمريكية جديدة 
لعم���ال المرافئ في محاولة كي تح���ل محلها. ومع انتهاء ظاهرة الحمالين العامين، �س���عت 
نقابة �س���ائقي ال�ش���احنات �إلى ادعاء حق تحميل وتفريغ ال�ش���احنات على �أر�صفة الموانئ، 
مما �س���بب ا�شتباكات عنيفة بين �س���ائقي ال�شاحنات وعمال المرافئ في العام 1954. كانت 
الإ�ض���رابات المتهوّرة على �أر�ص���فة المرافئ الفردية �ش���ائعة �إلى �أن ربحت الجمعية الدولية 
لعمال المرافئ، التي �ش���جعتها م�صالح �ش���حن بحري ف�ضلت �شريكاً م�ساوماً واحداً فا�سداً 
لكنه موثوق على ال�صراع الم�ستمر بين النقابات المتناف�سة، �سل�سلة من الانتخابات وا�ستعادت 
ال�س���يطرة في �أواخر العقد. وفي �أثناء الخم�س���ينيات، كانت المجازف���ة العالية لتعطّل العمل 

ت�شجع ال�شاحنين على ا�ستخدام مرافئ �أخرى 10.

�أبعدت الجريمة ال�شاحنين عن نيويورك �أي�ضاً. ف�سرقة الحمولة كانت متف�شّية؛ وكانت 
معظم الب�ضائع مو�ضوعة في علب �أو �صناديق وهكذا لم تكن �سرقة �ساعات اليد وال�شراب 
�أو تقريباً �أي �ش���يء �آخر �صعبة بخا�ص���ة. وقامت لجنة الواجهة المائية الخا�صة بالولايتين، 
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التي ت�أ�س�س���ت في العام 1953، بع���د �إلحاح من حاكم نيويورك توما����س ي. ديوي، بغارات 
�ض���د الابتزاز المالي عبر حظر الحمالين العامين وال�س���يطرة على وظائف ر�ص���يف المرف�أ. 
- �س���عتْ ب�ش���كل متعمّد �إلى خف�ض عدد القوة العاملة وعمدت �إلى رفع �أجور عمال المرافئ 
�آملة �أن هذا �س���يخفف من ال�س���رقة. وحتى بعد �أن منعت لجنة الواجهة المائية 670 مداناً 
�س���ابقاً م���ن وظائف العمل في المرف�أ كان واحد من بين كل خم�س���ة عمال مرافئ له �س���جل 
�إجرامي. وبقيت �س���رقة الحمولة م�ش���كلة كبيرة بحيث �إن م�ؤ�س�سة المرف�أ ومدينة نيويورك 
رف�ض���تا التعاون مع ت�صوير كوميديا يمثل فيها جيم�س كاجني خ�شية �أن العنوان، لا ت�سرق 

�أبداً �أي �شيء �صغير، �سيقدم للم�شاهدين انطباعاً خاطئاً 11.

و�إذا لم تك���ن كلف���ة النقل عبر ال�ب�ر وهواج�س العمال والجريمة كافي���ة لمنع التجار من 
ال�ش���حن عبر نيويورك، فقد كانت تجهيزات المرف�أ المتداعية لل�س���قوط كفيلة بمنعهم. كان 
الر�ص���يف البحري لنهر �إي�س���ت في روزفلت �س�ت�ريت يعود �إلى �س���بعينيات القرن التا�س���ع 
ع�ش���ر، وكان ر�صيف نهر الهد�سون في وي�ست توينتي �سيك�س �ستريت يعود �إلى 1882. وبُني 
الر�ص���يف الذي تملكه المدينة في كري�ستوفر �ستريت في العام 1876. كانت هذه الأر�صفة، 
ودزينات مثلها، �أ�ص���ابع �ضيّقة تنت�أ في المرف�أ، م�صممة للأيام التي كانت فيها ال�سفن تدور 
90 درجة من القناة، وتوجه قيدومها نحو ال�شاطئ، وتُربط بالحو�ض لأيام في النهاية. لم 

تكن بع�ض الأر�صفة وا�سعة بما يكفي كي ت�ستدير �شاحنة كبيرة. ومن �أجل امتياز ا�ستئجار 
�أحد تلك التجهيزات العتيقة الطراز، كانت خطوط النقل البحري تدفع من �س���تة وت�سعين 
�س���نتاً �إلى دولارين لكل قدم مربع في ال�س���نة، وهذا �أكبر ب�ست مرات من �أجر الانطلاق في 
المرافئ الأخرى في ال�س���احل ال�ش���رقي. �أطلقت المدينة برنامجاً لتجديد �أر�صفتها وجعلها 
مقاومة للنار في 1947، ولكن الم��سؤولين حكموا على كلفة بناء �أر�صفة جديدة ب�أنها باهظة. 
كانت �أر�ص���فة كثيرة تنهار في الماء. وكانت الأكوام المهجورة والحطام العائم من الأر�صفة 
ال�س���اقطة تعيق الملاحة وت�ؤذي العين في الوقت نف�سه. وعلق المدير التنفيذي لم�ؤ�س�سة المرف�أ 
�أو�تنس ي. توبن في العام 1954 قائلًا:»بحلول 1980، �سيكون من ال�صعب العثور على مكان 
في متحف للحيتان لأر�ص���فة مرافئ لبّتْ متطلبات 1870 و قد �شُجبت ب�أنها عتيقة الطراز 

منذ 1920«12.
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بالرغم من ا�سمها، كانت هيئة مرف�أ نيويورك وافداً مت�أخراً �إلى ��شؤون النقل البحري. 
وق���د كان الن�ش���اط الرئي�س للجنة الخا�ص���ة بالولايتين منذ ت�أ�سي�س���ها في العام 1921 هو 
بناء وت�ش���غيل الج�سور والأنفاق؛ وبعد �أن �ضربت جهودها الأولى لتنظيم اختلاط خطوط 
ال�س���كك الحديدي���ة والمحط���ات الطرفي���ة في �إقلي���م نيويورك، ان�س���حبت م�ؤ�س�س���ة مرف�أ 
نيوي���ورك من الانخراط في نق���ل الحمولة13. ولكن، وكما قال عالما ال�سيا�س���ة والا�س �س. 
�س�ي�ر وهربرت كوفمان في 1960، �إن الا�س���تقلال والدعم ال�سيا�س���ي العري�ض الذي تتمتع 
ب���ه �س���لطات نيوي���ورك العامة، بما فيه هيئة المرف�أ، �ش���جعها عل���ى »�أن تبحث عن مخارج 
جدي���دة لطاقاته���ا«. وفي الأربعيني���ات طلب حاكما نيويورك ونيوجر�س���ي م���ن الوكالة �أن 
تنخ���رط في ال�ش���حن البحري، لأ�س���باب مختلفة تماماً. واعتقد حاك���م نيويورك ديوي �أن 
هيئ���ة المرف�أ يمكن �أن تكون قادرة على �إبعاد الجريمة المنظمة عن �أحوا�ض ال�س���فن. �أراد 
حاكم نيوجر�سي والتر �إدج منها �أن تطور الر�صيف البحري في جهة نيوجر�سي من المرف�أ. 
انتهز الفر�صة توبن ورئي�س هيئة المرف�أ هوارد كلمان، حا�سبين �أن تولي بع�ض الم�شروعات 
في المرف�أ يمكن �أن ي�ؤمن الدعم لتو�سع هيئة المرف�أ للدخول في العمل الذي رغبت �أن تدخل 

فيه �أكثر من غيره: المطارات14.

وفي 1947، اقترحت �ش���ركة نيويورك للتجارة العالمية، وهي هيئة ولاية جديدة يدعمها 
قادة عمل رئي�س���ون، �أن تتولى جميع �أحوا�ض ال�س���فن في المدينة و�أن تح�صل فيما بعد على 
�أحوا����ض خا�ص���ة وم�س���تودعات واجهة مائية �أي�ض���اً. رف����ض عمدة نيويورك ولي���م �أو دوير 
William O’Dwyer الخطة وطلب من هيئة المرف�أ �أن تعتني بالأر�صفة البحرية للمدينة. 

وبعد درا�سة ا�ستغرقت ثلاثة �أ�شهر، عر�ضت هيئة المرف�أ �أن تبيع عقود عائدات بقيمة 114 
مليون دولار لبناء ثلاثين مر�سى جديداً لل�سفن، و�أربع محطات لعربات ال�سكك الحديدية 
العائم���ة ومحطة توريد تبلغ م�س���احتها 1,5 مليون قدم مربع، وتدفع للمدينة �أجراً �س���نوياً 
قدره 5 مليون دولار. لن تكون هذه عملية �ص���غيرة: �إن الكمية المت�ض���منة، ما يعادل تقريباً 
900 مليون دولار في �أ�سعار الم�ستهلك لعام 2004، كان �أكثر مما �أنفقته المدينة على �أحوا�ض 

�س���فنها لعقود. واج���ه الاقتراح على الف���ور ناراً ثقيلة. عار�ض���ته الجمعي���ة الدولية لعمال 
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المرافئ، و�شنّ ق�سم البحرية والطيران في المدينة، الذي كان يدير الأحوا�ض؛ معركة مريرة 
وفا�ش���لة لإبعاد هيئة المرف�أ من ال�سيطرة على المطارين الرئي�سين في المدينة في 1947، ولم 
يرغ���ب ب����أن يتخلى ع���ن وظيفة �أخرى من وظائفها. ف�ض�ل�اً عن ذلك، لم يرغب �سيا�س���يو 
المدينة بوجود هيئة المرف�أ على الحلبة. كانت طبقة الموظّفين في المدينة مقتنعة �أن الأر�صفة 
لة. وكما قال فيما  البحرية منجم ذهب محتمل ولي�س قطعة �سيئة من البنية التحتية المت�أَكَّ
بعد روبرت ف. واجنر، الذي كان �آنذاك رئي�س ق�س���م مانهاتن وع�ض���و مجل�س التقدير في 
المدينة:»كانت الأر�ص���فة البحرية تدخّل نقوداً؛ لماذا لم ي�س���تولوا على ق�سم ال�صحة العامة 
ب���دلًا من ذلك؟« رف�ض مجل�س التقويم عر�ض هيئ���ة المرف�أ في العام 1948 ورف�ض اقتراحاً 

منقّحاً في العام 1949  15.

وبينما اعتقد م�س����ؤولو نيويورك �أن بو�س���عهم تحديث الأر�ص���فة البحري���ة للمدينة دون 
تدخ���ل هيئ���ة المرف�أ، لم تكن مدينة نيوارك الم�ض���طربة مالياً في نيوجر�س���ي تمتلك �أوهاماً 
كهذه. كان �أحوا�ض �س���فنها التي تديرها البلدية والتي تخ�س���ر النقود في حالة من الانهيار 
الم���ادي. وافق���ت نيوارك عل���ى ت�أجير �أحوا�ض �س���فنها )ومطارها( لهيئة المرف����أ في �أواخر 
1947. وب�ي�ن 1948 و1952 �أنفق���ت الوكالة 11 ملي���ون دولار لتعميق الأقني���ة و�إعادة بناء 

�أر�ص���فة التحميل. ثم �أعلنت عن بناء �أكبر محطة في جانب نيوجر�س���ي، م�ص���ممة ل�شركة 
ووترمان للنقل البحري، التي �ستتحرك عبر الميناء من بروكلن. �ستمتلك محطة ووترمان 
ر�ص���يف تحميل بطول 1500 قدم ي�س�ي�ر بتواز مع ال�ش���اطئ من �أجل دخول ال�س���فينة �إلى 
الحو�ض والتحميل ال�س���ريع. كانت هذه �س���مة لم ي�ستطع م�ض���اهاتها �أي ر�صيف بحري في 
نيويورك �س���يتي. مراقباً البناء في نيوارك وان�ش���قاق �شركة رئي�س���ة للنقل البحري، اقترح 
كب�ي�ر المحا�س���بين في نيويورك �س���يتي �أن المدينة يج���ب �أن تتخلى في النهاي���ة عن �أحوا�ض 
�س���فنها. »بدت خطط هيئ���ة المرف�أ للتحكم بالحو�ض جيدة بالن�س���بة لنا«، قالت �ص���حيفة 
نيويورك وورلد تلغرام في افتتاحيتها.»�إن الرف�ض المتوا�صل يمكن �أن يعني �أن المدينة تريد 
�أن تبقي �سيطرتها على الواجهة المائية لأهداف �سيا�سية«. و�صرح ناطق با�سم هيئة المرف�أ 

�أن الوكالة لم تكن ميّالة للبدء بالمفاو�ضات مع نيويورك �سيتي مرة �أخرى16.
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وفي �أواخر 1953، حين اقتربت محطة ووترمان من اكتمالها، �س���معت هيئة المرف�أ �أولًا 
برغبة �ش���ركة مكلين لل�ش���حن ببناء محطة في مرف�أ نيويورك. كانت �ش���ركة �شحن مر�شحاً 
غريباً لا�س���تئجار �أر�ض رئي�س���ة على الواجهة المائية، وكانت رغبتها لنقل ال�ش���احنات على 
ظه���ر ال�س���فن �أكثر غرابة. وكان من غ�ي�ر الممكن �أن يكون التوقيت �أف�ض���ل من ذلك. كان 
م�س����ؤولو هيئة المرف�أ متلهفين لجذب عمل �إ�ضافي من �أجل البناء على نجاح مرف�أ نيوارك، 
وكانت الوكالة في موقع فريد لخدمة احتياجات �شركة مكلين لل�شحن. وعلى واجهة نيوارك 
المائية ت�س���تطيع تقديم المكان ل�صف ال�شاحنات، قرب خطوط ال�سكك الحديدية، وروابط 
�س���هلة مع الطريق الرئي�س���ة في نيوجر�سي التي �شُ���قّت حديثاً. وبف�ضل قدرتها على �إ�صدار 
عق���ود ريع، كانت هيئة المرف�أ تمتلك الو�س���ائل لتمويل �أي تجهيزات مطلوبة. كانت كل هذه 
فوائد لم ت�ستطع نيويورك �سيتي �أن ت�ضاهيها. وب�سرعة عقد مالكوم مكلين و�إي. لايل كينغ، 

مدير الوكالة لمحطات النقل البحري �صفقة17.

وا�ص���لت هيئ���ة المرف�أ ا�س���تعرا�ض ع�ض�ل�اتها على الواجه���ة المائية. وبع���د توقيع العقد 
م���ع مكل�ي�ن، اقترحت بناء محط���ة لم�س���توردي المطاط في مرف����أ نيوارك، محطة �س���ينتقل 
م�ست�أجروها من الأحياء المفتتة في بروكلن. وفي منت�صف 1955، عثرت �أخيراً على موطئ 
قدم ب�س���يط في جانب نيويورك من المرف�أ عبر �ش���راء �أميال خا�ص���ة عل���ى واجهة بروكلين 
المائية، وهي �أر�ص���فة تحميل تجنبت الح�ص���ول عليها مرتين في الما�ضي ولكنها وجدت الآن 
من الملائم �سيا�س���ياً �أن ت�شتريها. �إن الإعلان عن اهتمامها ببروكلن قدم الغطاء من �أجل 
ا�س���تثمار �آخر في نيوجر�س���ي: 9,3 ملي���ون دولار، محطة طرفية لأربع���ة مرا�س في نيوراك 
لنورتون ليلي و�سي �أو، في ت�شرين الثاني 1955، مما �أدى �إلى انتقال �شركة ال�سفن هذه من 

بروكلن �إلى جانب نيوجر�سي من المرف�أ18.

ث���م جاءت الحرك���ة الأكثر قوة. فف���ي 2 كان���ون الأول، 1955، �أعلن حاكم نيوجر�س���ي 
رُ بقعة م�س���احتها 450 فداناً من �أر�ض المد الم�س���تنقعية  روبرت مينر �أن هيئة المرف�أ �س���تطوِّ
ط لبناء مرف�أ �إليزابيث الجديد، �أكبر م�شروع  الخا�صة �إلى الجنوب من مرف�أ نيوارك. خُطِّ
مرافئ �سبق �أن تم في الولايات المتحدة، في النهاية كي ي�ستقبل 25 �سفينة كل مرة، ممكّناً 
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نيوجر�س���ي من معالجة �أكثر من رب���ع الحمولة العامة في مرف�أ نيويورك. �س���ابقاً، �أظهرت 
ت فكرة مكلين حول و�ضع  هيئة المرف�أ اهتماماً قليلًا ب�أرا�ض���ي �إليزابيث الم�س���تنقعية. وغّري
قاطرات ال�ش���احنات على ظهر ال�س���فن وجه���ة النظر برمتها. والآن، تنب����أ مخططو المرف�أ 
بانبعاث النقل البحري ال�س���احلي، و�سيح�صل مرف�أ �إليزابيث الجديد على ر�صيف تحميل 
غني وعلى مرتفع من الأر�ض متاح »لا�س���تخدام حاويات �ش���حن كبيرة في �سفن معدّلة على 
نحو خا�ص«. يمكن �ألا يكون هناك مبنى للترانزيت، الجزء الأكثر كلفة من بناء الر�صيف 
البحري. ولم تكن �س���فينة الحاويات الأولى قد �أبحرت، ولكن هيئة المرف�أ كانت تو�ض���ح �أن 

م�ستقبل النقل بالحاويات �سيكون في نيوجر�سي، ولي�س في نيويورك19.

�سبّب الن�ش���اط الجنوني في جانب نيوجر�سي من المرف�أ الذعر في نيويورك �سيتي. ففي 
الما�ض���ي، كانت �أحوا�ض ال�سفن في نيوجر�سي م�شهورة بغياب الن�شاط فيها؛ ذلك �أن النقل 
المتوا�ض���ع عبر مرف�أ نيوارك، وب�ش���كل رئي�س للأخ�ش���اب، لم ي�ص���ل �إلا �إلى ن�سبة قليلة من 
حمول���ة المرف�أ اللا نفطية �أثن���اء الأربعينات. وحين انتقل مديرو ال�س���فن من نيويورك ف�إن 
ح�ص���ته نمت بالت�أكيد. وب�س���بب كمية الحمولة القليلة، ف�إن كل طن كانت تتم معالجته في 

نيوجر�سي كان يجرّد المدينة من الوظائف20.

كان هذا الح�س���اب ال�ص���غير م�ش���كلة ل�سيا�س���يي نيويورك. انتُخب روبرت ف. واغنر، 
الذي يمتلك معرفة ب�أحوا�ض ال�س���فن منذ �أعوام رئا�س���ته لق�س���م مانهاتن، عمدة في العام 
1953 بعد جمع ائتلاف وا�سع ب�شكل غير اعتيادي من نقابات العمال والجماعات الإثنية. 

كانت الكتلة الوحيدة التي ف�ش���ل في الح�ص���ول على دعمها هي الإيطاليون، الذين �ص���وّتوا 
بالإجم���اع للعمدة الحالي فن�س���نت �إمبيليتيري. كان الح�ص���ول عل���ى الدعم من المجموعة 
الت���ي ي�أتي منها معظم عمال الأر�ص���فة البحرية في نيويورك ج���زءاً من باعث واغنر على 
الأرج���ح في رفع �إنفاقات ق�س���م البحرية والطيران �إلى 132 ملي���ون دولار، وكان هذا �أكثر 
من �ضعف الم�ستوى ال�سابق، في ميزانية ر�أ�سماله، المعلنة في �أواخر 1954. �أطلقت الأ�سلحة 
اللفظية على الفور. ففي �صيف 1955، اتهم مفو�ض البحرية والطيران في المدينة فن�سنت 
�أوكونور هيئة المرف�أ بمحاولة »تخريب« جهود المدينة، »وت�ص���ميمها المتنامي لمواجهة تحدي 
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واجهته���ا المائي���ة دون ت�س���ليم �أملاك واجهتها المائية الثمينة ل�س���يطرة هيئ���ة المرف�أ«. كان 
�أوكون���ور المحام���ي قريباً من الجمعية الدولية لعمال المرافئ، و�ش���اطرها قلقها من فقدان 
الوظائف. وفي �ش���هر �أيلول ذاك، جعل العمدة فاغنر بناء الأر�ص���فة البحرية �أحد �أولوياته 

الأربع المرتبطة ب�إنفاق الميزانية، مع التعليم والترانزيت ومكافحة التلوّث21.

و�ص���ل القلق حول الأحوا����ض البحرية �إلى �ألباني �أي�ض���اً. كان حاك���م نيويورك �آفيريل 
هاريمان ح�سا�س���اً حيال اعترا�ض���ات المدينة ب�أن هيئة المرف�أ كانت تدعم نيوجر�س���ي على 
ح�س���اب نيوي���ورك، ولكن���ه كان يع���رف �أي�ض���اً �أن المدينة تفتق���ر �إلى النقود ك���ي تعيد بناء 
�أر�صفتها البحرية. بعد �أ�سبوع من �إعلان الخطط الخا�صة بمرف�أ �إليزابيث، دعا جوناثان 
بنجهام، �أحد كبار م�ساعدي هاريمان )وكاتب خطب الحملة ال�سابق لواغنر( دعا ماثيا�س 
لوكين���ز، نائ���ب توبن، وهوارد كلمان، رئي����س اللجنة، �أن يبلغا �أن الحاكم كان »مت�ض���ايقاً« 
من انتقال نورتون ليلي من بروكلن �إلى نيوجر�س���ي. »قال �أي�ضاً �إنه لم يكن مت�أكداً من �أننا 
�س���ننفق نقوداً كهذه كي ن�أخذ العمل من نيويورك �سيتي«، قال لوكينز في مذكرة �سرية من 
�أجل ملفاته. وبح�س���ب كلمان، »قال بنجهام �إنه يفهم ب�شكل كامل �أن الأر�صفة البحرية في 
نيويورك في و�ض���ع ي�س���بب ال�ص���دمة، ولكنه لم يعتقد ب�أن الحاكم �س���يخرج علناً ويقول �إن 

هيئة مرف�أ نيويورك يجب �أن تديرها«22.

لم تكن الحاوية قد �صارت واقعاً بعد في 1955، ومفتر�ضين و�ضع مالكوم مكلين كغريب 
على �صناعة ال�شحن البحري، لم تجذب خططه حتى الآن �سوى القليل من الانتباه. وب�سبب 
التزام العمدة واغنر بالحفاظ على ال�شحن البحري في نيويورك، اقترح �أوكونور خطة من 
�س���ت �سنوات لبناء �أر�صفة بحرية جديدة و�أبنية ترانزيت، وبد�أت المدينة ب�ضخ كميات من 
النقود في �أحوا�ض ال�س���فن. وت�ض���منت الميزانية المالية لعام 1956 مبلغ 14,8 مليون دولار 
ر ب�أن���ه يكلّف 130 مليون  لبن���اء الواجه���ة المائية كمرحل���ة بناء �أولية في برنام���ج للمرف�أ قُدِّ
دولار. كانت الخطط تمثل الم�ستوى الفني لمنت�صف الخم�سينيات، مع �أر�صفة بحرية موازية 
لخط ال�شاطئ، وم�س���تويات محطة مت�شابهة للم�سافرين والحمولة، و�أفنية معبّدة �سمحت 
لل�شاحنات بالو�صول �إلى �أر�صفة تحميل مرتفعة على الجانب الأر�ضي من �أبنية الترانزيت. 
�سيكون هناك خم�سة م�ستودعات جديدة لمعالجة حمولة القطار التي تُنقل بال�صنادل عبر 
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المرف����أ ومحطة جديدة كبيرة من �أجل �ش���ركة ك�ن�راد للبواخر الخطي���ة العابرة للمحيط. 
كان���ت جوه���رة التاج، والتي تهدف بو�ض���وح �إلى �أن تكون �ص���فعة على وجه المرف�أ ر�ص���يفاً 
بحرياً بكلفة 17 مليون دولار بمحطة طرفية للم�سافرين والحمولة خا�ص ب�شركة هولاند - 
�أمريكةن. وبعد 66 �سنة في نيوجر�سي، عار�ضت تلك ال�شركة ب�شدة الاتجاه لإطلاق العنان 

لهيئة المرف�أ وانتقلت �إلى مانهاتن23.

بعد عقود من الت�ض����خم، كانت الأرق����ام الأولية غير ملائمة للتعبير عن حجم خطط 
المدينة. اقترح العمدة واغنر خطة لإعادة بناء المرف�أ لمدة �ست �سنوات كانت �ستكلّف 130 
ملي����ون دولار في 1956، م����ا يع����ادل 800 مليون دولار في عمل����ة 2004. وفي �أنحاء البلاد، 
�أنف����ق مرف�����أ لو�س �أنجلو�����س النامي 25 ملي����ون دولار على البناء في مدة 10 �س����نوات من 
1945 �إلى 1954؛ اق��ت�رح واغ��ن�ر �أن ينف����ق ثلثي ذلك المبلغ على محط����ة لخط هولندا - 

�أمريكة فح�سب.

لم ي�س���تطع �أي من هذه الاقتراحات �أن يفعل الكثير بالطبع حيال الم�ش���كلات المت�ضمنة 
لأحوا�ض �سفن المدينة. كانت التكاليف غير تناف�سية مع تلك التي في مرافئ �أخرى. بقيت 
العوائق الجغرافية الجوهرية. �إن المحطات الطرفية الجديدة الخا�ص���ة بال�صنادل يمكن 
ل حمولة ال�سكك الحديدية المتوجهة �إلى نيويورك، ولكن حمولة ال�سكك الحديدية  �أن تُ�سهِّ
المتوجهة �إلى �س���فينة مغادرة لا تزال تحتاج �إلى النقل بال�صنادل عبر المرف�أ،و�إلى �أن تفرغ 
على ر�صيف بحري، ثم يعاد تحميلها على ال�سفينة المبحرة. �أما ال�شاحنات التي تتجه �إلى 
�أحوا�ض ال�س���فن فقد كان عليها �أن تحارب الازدحام في نفقي هولاند ولنكولن وعلى طول 
الواجهة المائية. وبالطبع، �إن �أر�ص���فة التحميل التي �أعيد بنا�ؤها لن تفعل �أي �ش���يء حيال 
م�ش���كلة العمالة في المرف�أ، الم�ش���كلات التي كانت ح���ادة جداً بحيث �إن �إع���ادة افتتاح �أحد 
الأر�ص���فة الأولى الت���ي �أع���ادت بناءها المدينة ت�أخرت ب�س���بب النزاع حول �أي من �أع�ض���اء 
الجمعي���ة الدولي���ة لعمال المرافئ �س���يكون ل���ه الأولوي���ة في التوظيف. �أخ�ب�ر �أوكونور قادة 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ ب�ش���كل مبا�شر في �صيف 1955 �أن ممار�سات النقابة كانت 

»عرقلة لجهود المدينة في ا�ستئجار �أر�صفة جيدة في �أماكن معيّنة«24.
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�ش���كّكتْ لجنة تخطيط المدينة التي �أ�س�س���ها واغنر بم�ش���اريع �أوكونور في المرف�أ و�أو�صت 
ب�أن تعيد المدينة �إطلاق المفاو�ض���ات لنقل �أحوا�ض �سفنها �إلى هيئة المرف�أ؛ »�شعرت �أن هيئة 
المرف�أ ت�س���تطيع �ضمان تطوير ومنفعة �أكبر مع فوائد لاقت�صاد المدينة«. لم ي�ستجب العمدة. 
كان البن���اء ال�ض���خم علامة على وظيفة فاغ�ن�ر، ولم تكن لديه نية للتخل���ي عن �إعادة بناء 
الواجهة المائية لوكالة لا �س���يطرة له عليها. كان فاغنر قريباً �إلى العمل المنظّم، وكان قادة 
العمال في المدينة على �ص���واب حين خ�ش���وا من �أن ا�س���تيلاء هيئة المرف�أ �سيعني التخلي عن 
بع����ض �أحوا�ض ال�س���فن. �إن افتقار فاغ�ن�ر للقاعدة الإثنية في �سيا�س���ة نيويورك - »لم يكن 
هن���اك الكثير من الأمريكيين الألمان الذين كانوا ي�ص���وّتون في نيويورك«، كما تذكّر توما�س 
ر�سل جونز، ال�سيا�سي الأ�سود ذو النفوذ في تلك الحقبة - جعل من الجوهري بالن�سبة له �أن 
ي�س���عى �إلى ت�أمين دعم في الحارات ال�س���وداء والأيرلندية والإيطالية التي تعتمد على العمل 
في الواجه���ة المائية. ولقد نجح في هذا: ففي حملة �إع���ادة انتخابه الأولى، في العام 1957، 
ح�ص���ل فاغنر على نحو ن�ص���ف الأ�صوات الإيطالية، وكان هذا تح�سّ���ناً كبيراً بالن�سبة لعام 
1953. دعم عالم الأعمال تجديد المرف�أ �أي�ضاً؛ �إذ قامت جمعية داون تاون - لاور مانهاتن، 

التي هي مجموعة مدنية جديدة �أطلقها ديفد روكفيلر من بنك ت�شي�س نا�شنال، بالحث على 
�أن جميع الأر�صفة البحرية في مانهاتن ال�سفلى، عدا �أربعة على نهر �إي�ست، يجب �أن يُحتفظ 
بها من �أجل ال�ش���حن التجاري. »ندعم البرنامج الحالي لق�سم البحرية والطيران لموا�صلة 
ال�س���عي من �أجل �أر�صفة بحرية منا�س���بة في هذه المنطقة ومن �أجل تحديثها وت�أجيرها على 

�أ�سا�س ذاتي الاكتفاء«، قالت الجمعية في خطتها الأولى، التي �أطلقت في العام 1958 25.

و�ص���ل الإنف���اق على المرف����أ �إلى �أرقام غير م�س���بوقة. ففي �أيلول 1957، وافقت �ش���ركة 
ميت�س���وي للملاحة على الانتقال �إلى محطة طرفية بكلفة 10,6 مليون دولار تملكها المدينة 
في بروكلن، ووقعت هولاند - �أمريكة عقد ا�ستئجار لمدة 20 عاماً من �أجل المحطة الجديدة 
في مانهاتن. وفي العام 1957، كان �أكونور يت�ص���ور ا�س���تثماراً في الواجهة المائية يبلغ 200 
ملي���ون دولار في الع���ام 1962 - م���ا يع���ادل 1,4 بلي���ون في دولارات 2004. هم���دَ الحديث 
عن بيع الأر�ص���فة البحري���ة لهيئة المرف�أ. وبدورهم���ا، اقتنع توبن وكينج ب����أن الحاوية هي 
الم�س���تقبل، وفقدت هيئة المرف�أ الاهتمام بال�س���يطرة على الأر�ص���فة البحرية للمدينة التي 
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ن الأميركي: وحدة وزن ت�ساوي 2000 رطل �إنكليزي. * الطن القا�صر: الطُّ

لي�س فيها م�س���احة �أو روابط النقل من �أجل الحاوي���ات. وبالرغم من �أن هيئة المرف�أ كانت 
توا�صل الخطط لتحويل 27 ر�صيفاً بحرياً قديم الطراز في بروكلن �إلى 12 ر�صيفاً حديثاً، 
فهمت الوكالة �أنها كانت في �سباق كي ت�ستعيد ا�ستثمارها قبل �أن يجعل ال�شحن بالحاويات 
الأر�ص���فة البحرية التي �أعيد �إ�صلاحها عتيقة الطراز. وتذكر جي ف. توزولي، الذي كان 
رئي�س تخطيط المرف�أ في هيئة المرف�أ:» كنا نعرف �س���ابقاً �أننا كنا نبني �ش���يئاً ]في بروكلن[ 
�سيقدّم لنا التعوي�ض، ولكنه لم يكن الم�ستقبل«. كان اهتمام الهيئة الأكبر هو �أن المدينة كانت 
تحرر معونة يمكن �أن تخف�ض من �أجر الأر�صفة البحرية. هاجم توبن عقد الا�ستئجار غير 
الملائم بين المدينة وهولاند - �أمريكة، مجادلًا �أنه ت�ضمن معونة من المدينة تبلغ 485,000 
في العام، مُطلقاً »�سيا�سة جديدة لخف�ض م�ستويات ت�أجير الر�صيف البحري الم�ؤ�س�سة عبر 
�ي�ن«. ردّ �أوكونور ب�أن »�أخطبوط المرف�أ« كان يمار�س »كل  تقديم معونات لل�ش���احنين الخا�صّ
جه���وده في الدعاية كي يعوق المدينة رغبةً من نيوي���ورك بالاحتفاظ بواجهتها المائية تحت 
�س���يطرة مواطنيها بدلًا من ت�سليمها �إلى مجموعة خا�صة بولايتين والتي تفتقر ب�شكل فاقع 

للم��سؤولية المبا�شرة �أمام الجمهور«26.

كان���ت لجنة تخطيط المدينة، في غ�ض���ون ذلك، تعزز وجه���ة النظر ب�أن المرف�أ يمكن �ألا 
يكون الم�ستقبل الاقت�صادي للمدينة في النهاية. �أرادت مكتباً جديداً و�أبنية �إقامة على طول 
�إي�س���ت ريفر في مانهاتن ال�سفلى، واقترحت في العام 1959 ب�أن �إعادة بناء �أر�صفة بحرية 
مهجورة لل�ش���حن لم يكن الا�س���تخدام الأف�ض���ل لأر�ض الواجهة المائية الثمينة. رد �أوكونور 
م�س���جلًا دعم روبرت مو�س���ز، مفوّ�ض الحدائق القوي في المدينة وع�ض���و لجنة التخطيط، 
ثم هاجم هيئة التخطيط نف�س���ها. كتب �أوكونور:»�إن الت�أكيد، الذي قامت به اللجنة ب�شكل 
وا�ض���ح، ب�أن �إمكانية مرف����أ نيويورك يجب �أن يُحكم عليها من ما�ض���يه الحديث، هو مثال 

على تخطيط �سلبي غير بنّاء،وغير متوا�شج مع دينامية نيويورك«.27

ما لم يُقل هو �أن كثيراً من ا�س���تثمارات المدينة كانت �ست�ضيع م�سبقاً. ففي 1955، حين 
اقترح �أوكونور في البداية بناء خم�س محطات جديدة كي يعالج النقل عبر المرف�أ بال�صنادل، 
كانت ال�صنادل تنقل 9,5 مليون طن قا�صر* من الحمولة بين نيوجر�سي و�أحوا�ض ال�سفن 
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في نيوي���ورك �س���يتي. وفي 1960، بع���د �أن �أنفق���ت المدين���ة 10 ملاي�ي�ن دولار على محطات 
طرفية جديدة لل�ص���نادل، تلا�شى ثلث ذلك النقل، وكان الاتجاه ب�شكل عنيد �إلى الأ�سفل. 
ي�صى لخدمة �شركة  زَ الر�صيف البحري 57 الذي �أعيد بنا�ؤه على نهر الهد�سون، خ�صِّ جُهِّ
جري����س الت���ي تجمع بين ال���ركاب والحمولة، كان حديثاً بما يكفي، ولكن التو�سّ���ع ال�س���ريع 
لل�س���فر بالطائرات جعله مهجوراً تقريباً قبل �أن يُفتتح. ولم تكن الأر�صفة البحرية وحدها 
كافي���ة للحفاظ على نموذج تجارة الميناء في نيويورك �س���يتي. وكانت الحاوية، التي بالكاد 

لوحظت من قبل م��سؤولي نيويورك، على و�شك �أن ت�صبح الم�سمار الأخير في التابوت.28

بعد �ستة �أ�شهر من بدايتها، كانت خدمة بان - �أتلانتيك للحاويات تنقل 120 حاوية في 
الأ�س���بوع بين نيوارك وهيو�تنس. و�أ�ص���بحت محطة بان - �أتلانتيك في نيويورك محور نقل 
من �سفينة �إلى �أخرى م�شغولًا حيث كان عمال المرف�أ يدمجون �شحنات �أ�صغر في الحاويات 
الممتلئة. وفي بداية 1957، بعد ت�س���ع �أ�ش���هر من الت�شغيل، ا�س���ت�أجرت بان - �أتلانتيك �ستة 
فدادي���ن �إ�ض���افية في ني���وارك، �أكبر باثنتي ع�ش���رة مرة م���ن مكانها الأ�ص���لي، كي تخزن 
الحاوي���ات والهياكل. وبعد �أن اكت�ش���فت درا�س���ة رعته���ا الحكومة �أن ال�ش���حن بالحاويات 
يكلف �أقل بـ 39% �إلى 74% لكل طن من ال�ش���حن التقليدي، كرّ�س نادي بروبيلير، جمعية 
المديرين التنفيذيين الكبار ل�ش���ركات ال�ش���حن يوماً كاملًا من م�ؤتمره لعام 1958 لمناق�شة 

الحاويات. لم ي�ستطع �أحد ال�شك ب�أن ال�شحن التقليدي �سيواجه م�شكلة في الحال29.

وبعد �أن ازداد النقل بالحاويات، ازدادت �أي�ض���اً ثروة مرف�أ نيوارك. وت�ض���اعف ر�س���م 
الطن الواحد في نيوارك بين 1956 و 1960 بينما تدهور الر�س���م الطني في جهة نيويورك 
قلي�ل�اً، �آخذاً ح�ص���ة نيوجر�س���ي من نقل المرف�أ الكل���ي م���ن 9% �إلى 18% في �أربعة �أعوام 
فقط. وكانت بان - �أتلانتيك، التي �أعيد ت�س���ميتها با�س���م �س���ي - لاند �س�ي�رف�س في العام 
1960، تت���ولى �أك�ث�ر من ثلث الحمول���ة العامة في نيوارك و6% م���ن كل الحمولة العامة في 

مرف�أ نيويورك. �أُنجز كل هذا في التجارة المحلية التي كانت مرة محت�ض���رة، والتي انتقلت 
الآن ب�شكل كامل تقريباً من مانهاتن30.

وعلى بعد رمية حجر �إلى الجنوب من محطة �س���ي - لاند في نيوارك، بد�أت الكرّاءات 
والجرّاف���ات ببن���اء مرف�أ �إليزابيث. وبع���د عامين من التخطيط والتغلّ���ب على احتجاجات 
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م�س����ؤولين محليين م�س���تاءين، ر�س���ت هيئة المرف�أ في العام 1958 على م�شروع بناء �ضخم: 
قناة بطول ت�س���ع �آلاف ق���دم، وعر�ض ثمانمائة قدم وعمق 35 قدم���اً، مقابل مرف�أ نيوارك 
مبا�ش���رة؛ و�آلاف الأق���دام م���ن واجهة الر�ص���يف البح���ري؛ وخطوط ال�س���كك الحديدية؛ 
وطري���ق بعر�ض 100 قدم. وت�ص���وّر مخططو هيئة المرف�أ �أن �إليزابيث �س���يعالج 2,5 مليون 
طن من نقل الحاويات كل عام، وهذا �أكبر ب�أربع مرات من الم�س���توى الذي يعالج في مرف�أ 
ني���وارك. كان���ت الفروق مع �إعادة بناء حو�ض �س���فن نيويورك وا�ض���حة. ففي خطاب �ألقاه 
في 1961، ناق����ش في���ه �إعادة تطوير مرف����أ مدينة نيويورك، لم ي�س���تخدم مفو�ض البحرية 
والطيران �أكونور كلمة »حاوية« وكانت الأر�ص���فة البحرية التي يبنيها تهدف لخدمة �س���فن 
تحمل حمولة متنوعة وم�سافرين و�أمتعة. بالمقابل، كان مرف�أ �إليزابيث م�صمّماً من البداية 
كمرف�أ للحاويات. بالم�ص���ادفة، كان البناء على الأر�ض الم�س���تنقعية يقت�ض���ي �أن تبد�أ هيئة 
المرف�أ بحفر قناة، وبناء منطقة الر�ص���يف بالمواد الم�س���تخرجة، ثم �أن تعمل على ا�س���تقرار 
هذه المنطقة. لم تُبن الأر�ص���فة والطرق حتى العام 1961، وفي ذلك الوقت كانت مفاهيم 
مكل�ي�ن ع���ن الحاوية قد تطوّرت �أك�ث�ر. وكما بُنيتْ في البداية، كانت كل من مرا�س���ي مرف�أ 
�إليزابي���ث الأولى تمتلك نحو ثمانية ع�ش���ر فداناً من المنطقة المعبّ���دة �إلى جانبها، لخف�ض 
كلف���ة نقل الحاويات من المخزن �إلى ال�س���فينة. و�ش���رحت مجلة هيئة المرف�أ �أن الت�ص���ميم 

»ي�سمح بتدفق متوا�صل من القاطرات �إلى جانب ال�سفينة في طريقة خط تجميع«31.

عملت محطة �سي - لاند في مرف�أ �إليزابيث، التي افتُتحت في العام 1962، بوزن لم يكن 
قابلًا للت�صور في مدينة نيويورك. ح�صل مكلين على �إذن من الحكومة للإبحار من نيوارك 
�إلى ال�س���احل الغربي عبر قناة بنما، وحلّق نقل �س���ي - لاند: وعال���ج مرف�أ نيويورك حمولة 
محلي���ة عام���ة في 1962 �أك�ث�ر من �أي عام من���ذ 1941. كانت معظم ه���ذه الحمولة تقريباً 
تنتقل عبر الر�ص���يف البحري ل�س���ي - لاند في نيوجر�س���ي. ولم ينتقل �أي منها تقريباً عبر 
مدينة نيويورك. فقد �ص���ارت الزيارات المتمهّلة �إلى المرف�أ في �أوائل الخم�س���ينيات ذكرى. 
كانت الحمولة الم�ؤلفة من الحاويات و الحمولة ال�س���ائبة - نوع الحمولة الذي بنيت �أر�صفة 
نيوي���ورك �س���يتي البحرية الجديدة ك���ي تعالجه - عبئاً اقت�ص���اديا؛ لأن كلف���ة وقت المرف�أ 
الإ�ض���افية لمعالجة الحمولة غير المو�ض���وعة في حاويات ق�ضت على المدخرات من التحوية. 
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وبغي���اب المج���ال لتخزين �آلاف الحاوي���ات والهي���اكل والطريقة لمعالجة مئات ال�ش���احنات 
والعربات الق�ضبانية القادمة لمقابلة كل �سفينة، لم تكن �أحوا�ض ال�سفن في نيويورك �سيتي 

في موقع للمناف�سة.

كانت التحوية ما تزال عر�ض���اً جانبياً بالن�س���بة للمرف����أ ككل في 1962. كانت الحاويات 
تعال���ج 8% م���ن الحمولة العام���ة في مرف�أ نيويورك، وب�ش���كل كامل في التج���ارة المحلية. ولم 
يك���ن �أي م���ن النقل الدولي، الذي بقي في مانهاتن وبروكلن، يتم في الحاويات. مع ذلك كان 
الاتجاه منذراً بال�س���وء. وفيما تو�سّ���عت �س���ي - لان���د في البحر الكاريبي، ف����إن نقل الجزيرة 
الذي تدفق مرة عبر ر�ص���يف بول لاين في بروكلن انتقل �إلى مجمّع �سي - لاند في �إليزابيث. 

وو�صلت ح�صة نيوجر�سي من حمولة المرف�أ العامة �إلى 12% في العام 1964. 

وبالرغ���م من ا�س���تثمارات المدينة الكبيرة، والر�ص���يف البحري ال���ذي كلّف 25 مليون 
دولار لمعالجة ال�سفن ذات ال�سرعة العالية بطلب من �شركة يونايتد �ستيت�س، ف�إن احتمالات 
تطوير �أر�ص���فة المدينة �ص���ارت �أك�ث�ر بهوتاً. طلب ق�س���م الملاحة والط�ي�ران �أربعين مليون 
دولار �أخ���رى لبناء الر�ص���يف البحري في 1964 - 65. واقترح���ت الجمعية الدولية لعمال 
المرافئ، التي كانت متلهفة لمكافحة دعاوى التناف�س لا�س���تخدام الخط ال�س���احلي المديني، 
�أن تطوير الواجهة المائية في مانهاتن يجب �أن يدمج الأر�ص���فة البحرية مع ال�ش���قق. ولكن 
�أوكون���ور المقات���ل كان قد ذهب، ولم تخ�ش لجنة تخطيط المدين���ة من �أن تحمل على خلفه، 
ليو براون، في �أيام تدهور �إدارة فاغنر. »نعتقد �أنه من غير ال�ض���روري، �أو المرغوب به، �أو 
غ�ي�ر العملي في الواقع �أن نعيد ال�س���اعة �إلى الوراء«، ونحاول �إع���ادة بناء ميلين من واجهة 
ل  مانهاتن المائية من �أجل �أر�ص���فة الحمولة، حذّرت اللجنة في 1964. على �أي حال، لم ُحت
الم�ش���كلات الجوهرية. وا�صل المديرون التنفيذيون لل�شحن ال�شكوى من الف�ساد الحقير في 
�أحوا�ض ال�س���فن ومن »الأو�ض���اع الفو�ض���وية التي توجد في نقل الحمول���ة بين ناقلات البر 
والبحر على طول الواجهة المائية«. لم يكن الا�س���منت الجديد كافياً لجعل خطوط ال�س���فن 

ترغب ب�أن تر�سو في نيويورك32.

كانت هيئة مرف�أ نيويورك تتو�س���ع دون توقف حين �أ�صبح النقل بالحاويات عملًا دولياً. 
وفي 1965، �أعلنت ن�ص���ف دزين���ة من خطوط النقل البحري ع���ن خطط لإطلاق خدمات 
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حاوي���ات �إلى �أورب���ة في العام 1966، وكانت دزينات من ال�س���فن الجديدة مطلوبة. لم يعد 
هناك �أي ��سؤال عن معالجة هذا العمل في مانهاتن، �أو حتى في بروكلن. كان مرف�أ �إليزابيث 

فقط يمتلك الفراغ لا�ستيعاب الطلب المتزايد على تجهيزات الحاويات.

�س���رّعت هيئة المرف�أ تو�س���يع مرف�أ �إليزابيث في �أواخر 1965، م�ض���يفة خم�س���ة �أر�صفة 
جديدة و65 فداناً من مناطق الخزن المعبّدة. في ذلك الوقت، ما لا يقل عن �س���بع �شركات 
نق���ل بحري عبرت ع���ن الاهتمام بالانتقال ع�ب�ر المرف�أ من الأحوا�ض المهج���ورة في مدينة 
نيويورك. وبعد ع�ش���رة �أ�ش���هر فقط، قامت الوكالة بتو�س���ع �آخر، مكّن مرف�أ �إليزابيث من 
معالجة ع�ش���رين �س���فينة حاويات في الوقت نف�س���ه. كان مد الحاويات يج���ري قوياً بحيث 
لم تعد هيئة المرف�أ تحتاج �إلى التظاهر ب�أن مانهاتن وبروكلين �ستنع�ش���ان دورهما في عالم 
النقل البحري. »فيما نمر في الأعوام الع�ش���رة التالية في مرف�أ نيويورك لي�س هناك �س����ؤال 
في �أذهاننا �س���وى �أن الكثير من الحمولة �سي�ضطر �إلى المرور من الجزء المركزي في المرف�أ 
حي���ث تنتهي �أبني���ة المدينة �إلى موق���ع نيوارك - �إليزابي���ث«، قال مدير هيئ���ة المرف�أ للنقل 
البح���ري لايل كينغ لجمهور التلفزيون. »في الحقيقة، �إنه���م يتحدثون الآن بتلك الطريقة، 
ح���ول خطط ل�س���فن حاويات جديدة«. وحين طلب م�س����ؤولو نيويورك �أن تبن���ي هيئة المرف�أ 
محطات حاويات في بروكلن وجزيرة �ستاتين مقابل الإذن لبناء مركز التجارة العالمي، لم 
يح�ص���لوا �س���وى على وعود ب�أن هيئة المرف�أ �ستقوم بنظرة متفحّ�صة. وبقدر ما كان �صانعو 
ال���ر�أي في نيوي���ورك مهتمين، �ص���ار من المقبول ب�ش���كل كامل لمرف�أ نيويورك �أن يتو�ض���ع في 
نيوجر�س���ي.وقالت �صحيفة نيويورك تايمز: »�إن هيئة المرف�أ، التي هي هيئة ت�شمل ولايتين، 
يجب �أن تنظر �إلى مرف�أ نيويورك كوحدة م�س���تقلة وت�ؤمّن تجهيزاته على �أ�سا�س الجغرافيا 

والاقت�صاد، لا ال�سيا�سة«33.

ت���روي الأرقام حكاية مرف�أ نيويورك. ففي 1960، حين لم يكن يُ�س���مح �إلا ل�س���ي - لاند 
ب�شحن الحاويات وفق عقد مع الجمعية الدولية لعمال المرافئ، كان النقل بالحاوية ي�شمل 
فقط �أقل من 8% من الحمولة العامة الطنية في المرف�أ. كان �أكثر من ثلاثة �أرباع الحمولة 
العام���ة ما ي���زال ي�أتي عبر بروكلن ومانهات���ن. وفي 1966، مع بدء الط���ور الأول من مرف�أ 
�إليزابي���ث،كان تقريباً ثلث الحمولة العامة في المرف�أ يعبر �أحوا�ض ال�س���فن في نيوجر�س���ي، 
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و13% كان يُ�ش���حن في الحاوي���ات. �ص���ار مرف�أ نيويورك - عا�ص���مة الحاوي���ات الأمريكية 
- �ش���عار هيئ���ة المرف�أ الإعلاني في �أنحاء العالم. وبد�أتْ الم�ص���الح المالي���ة تتحدث علناً عن 
»�أن�ش���طة �أخرى قيّمة« يمكن �أن تتو�ض���ع على واجهة مانهاتن المائية، كمثل مجمعات �شقق 
و�أحوا�ض ر�س���وّ. �ص���متت �أحوا�ض �س���فن مانهاتن بحيث �إن �أحد م��سؤولي الجمعية الدولية 
لعم���ال المراف���ئ اتهم مفو�ض الملاحة والط�ي�ران في المدينة ليو ب���راون بالقيام »بعمل رائع 

كم�شغّل موقف لتبريك ال�سيارات«34.

قاتل عمال الأر�ص���فة البحرية وال�سيا�سيون في نيويورك كي يعرقلوا بناء مركز التجارة 
[ �أن ت�س���تثمر  العالمي وحالوا دون الدخول �إلى مجل�س البلدية. »�إذا كان بو�س���ع ]هيئة المرف�أ
النقود في �إليزابيث ونيوارك، لماذا لا تنفق بع�ض النقود في نيويورك، للم�ساعدة على �إن�شاء 
بع�ض الوظائف الدائمة لا�س���تبدال تلك المفقودة ب�س���بب نقل فناء بروكلن البحري؟« ��سأل 
روبرت براي�س، نائب العمدة جون في. لند�سي، في 1966. قال �إن الم�شكلة هي غياب وا�ضح 
للعدل:»يعال���ج مرف����أ مدينة نيوي���ورك ثلثي حمولة �أعماق البحار ولم يح�ص���ل �إلا على ثلث 
ا�س���تثمار هيئ���ة المرف�أ«. كل ما ا�س���تطاعت هيئة المرف�أ تقديمه ا�س���تجابة لذلك كان الوعد 
ب�أن �أر�ص���فة بروكلين الحديثة ن�س���بياً �ستوا�صل معالجة الحمولة ال�س���ائبة، بالرغم من �أن 
»]عمليات الحمولة ال�س���ائبة تنتهي، ومن غير المرجّح �أن �أر�ص���فة بحرية جديدة �ستُبنى في 

الم�ستقبل القريب �أو البعيد[«35.

وبالرغم من الهجوم العلني لإدارة لند�سي، اعترف الم��سؤولون �أن �أر�صفة مانهاتن لي�س 
لها م�ستقبل. وفي 1966، طلب مفو�ض المنتزهات توما�س هوفينغ الإذن كي يحول الر�صيف 
42 في جرينووت����ش فيلج �إلى الا�س���تخدام الا�س���تجمامي؛ وبالرغم م���ن احتجاجاته، �أجبر 

ق�سم الملاحة والطيران على التخلي عن الطابق العلوي للر�صيف. وفي العام التالي، قدمت 
دزينة من �ش���ركات النقل البحري طلباتها الأولى ل�ش���راء �س���فن جديدة مخ�ص�ص���ة فقط 
لحمل الحاويات، في عنابرها وعلى ظهورها في الوقت نف�سه. وكان ما يقل عن 64 من هذه 
ال�س���فن العملاقة قيد البناء، و�أعلنت هيئة المرف�أ عن درا�س���ة تظهر �أن 75% من الحمولة 
العام���ة في مرف����أ نيويورك يمكن �أن تُنقل في الحاويات. وحين حاول الأع�ض���اء المحليون في 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ عقد اجتماع مع لند�سي كي يطلبوا �أن تبني المدينة �أر�صفة 
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بحري���ة جديدة لإنقاذ وظائفهم، ن�ص���ح حتى مفو�ض الملاحة والط�ي�ران الجديد هربرت 
هال�ب�رغ ب�أن »بناء محطات بحري���ة في مانهاتن، وبالكمية المطلوبة، لي�س في الوقت الحالي 
تخطيطاً اقت�ص���ادياً جيداً ي�س���تند �إلى احتياجات �ص���ناعة النقل البحري، ولي�س تخطيط 

مدينة جيداً«36.

قامت النقابة بمحاولة �أخيرة للحفاظ على المرف�أ القديم عبر توظيف فن�سنت �أوكونور، 
مفو�ض فاغنر للملاحة والطيران، كي ي�ؤمن الدعم لبناء الر�صيف البحري. �أعلن �أوكونور 
عن خطة لبناء محطة �س���فن و�سكك حديدية و�شاحنات م�ش�ت�ركة في مانهاتن ال�سفلى مع 
ف�س���حة لهبوط الطائرات على ال�س���طح. دعت خطة �أخرى �إلى »ر�صيف �شاقولي« فوق نهر 
�إي�ست، با�ستخدام تكنولوجيا مطورة لكراجات �صف ال�سيارات الم�ؤتمتة لرفع الحاويات عن 
ظهور ال�سفن �إلى �أمكنة الخزن عالياً في ال�سماء. لم يكن لهذه الأوهام فائدة. »با�ستثناءات 
قليلة، كانت جميع �ش���ركات النقل التي ت�ش���غّل �س���فن نقل حاويات في مرف�أ نيويورك تر�سو 
في �إليزابي���ث«، كم���ا �أبلغت هيئة المرف����أ في العام 1969. وحين رمي���ت المقترحات من �أجل 
بن���اء محطة م�س���افرين جديدة في الموقد في 1970، قرّر لند�س���ي �إخ���راج المدينة من عمل 
المرف����أ بع���د ت�أخر طوي���ل. كتب �إلى رئي�س هيئ���ة المرف�أ توبن في لغة لم تك���ن قابلة لأن يُفكر 
بها قبل ب�ض���ع �س���نوات: »عزيزي �أو�س�ت�ن، بعد التفك�ي�ر بالبديل المتاح لنا، �أن���ا مقتنع ب�أن 
الكيان القادر ب�شكل �أف�ضل على بناء وت�شغيل المحطة هو هيئة المرف�أ«. �إن محطة الم�سافرين 
�س���تُبنى في النهاية في مانهاتن، ولكن الوكالة، التي �أعيدت ت�س���ميتها في الحال با�سم هيئة 
مرف�أ نيويورك ونيوجر�س���ي، لم تتعر�ض لمزيد من معار�ض���ة حكوم���ة المدينة بعد �أن طورت 

مرف�أ جديداً وا�سعاً بعيداً عن جذورها الجغرافية37.

وبعد �أن حلت �س���فن الحاويات مكان ال�س���فن التقليدية، و�ص���لت ح�صة نيوجر�سي من 
الحمول���ة العام���ة للمرف�أ �إلى 63% في العام 1970. وبع���د عامين، عبرت 549,731 حاوية 
�أحوا�ض نيوجر�سي. وفي نيويورك �سيتي، لم يكن مرئياً �سوى الدمار. وتراجع ر�سم كل طن 
حمولة في �أحوا�ض �س���فن هيئة المرف�أ في �أحوا�ض بروكلن 18% بين 1965 و 1970. و�ش���كا 
رئي�س الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ دون �أن يكون مخطئاً:»�إن الحاوية تحفر قبورنا ولا 
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ن�س���تطيع �أن نعي�ش من الحاويات«.وفي 1963 - 64 ا�س���تخدم �أرباب العمل في مانهاتن 1,4 
ملي���ون يوم م���ن عمل عمال المرافئ. وانزلق التوظيف تحت المليون في 1968 - 68، و�ص���ار 
تح���ت 350,000 في 1970 - 71، وانح���در �إلى 127,041 في 1975 - 76، وه���ذا انح���دار 
بل���غ 91% في توظي���ف عمال المراف���ئ في 12 عام���اً. - وتراجع التوظيف الكل���ي في �أعمال 
معالج���ة حمولة النقل البحري في مانهات���ن، بما فيه العمل المكتبي، من 19,007 في 1964 
�إلى 7,934 فقط في 1976. كان الموقف في بروكلن �أف�ض���ل بف�ض���ل ا�ستثمارات هيئة المرف�أ، 
ولكن لي�س لوقت طويل. وبعد عامين من بداية - الانحدار المتوا�صل لتوظيف عمال المرافئ 
في مانهات���ن ، تبع���ه بروكلن، الذي تراجع م���ن 2,3 مليون وظيف���ة في 1965 - 66 �إلى 1,6 
ملي���ون في 1970 - 71 و�إلى 930,000 فق���ط في 1975 - 76. وفي الوق���ت الذي �أغلقت فيه 
لجن���ة الواجهة المائية قاعة توظيفه���ا في �أحوا�ض بو�ش في 1971، كان التوظيف هناك وفي 
محط���ة الجي����ش المجاورة في بروكلن قد انخف�ض 78% في عقد. ولم تكن �ص���ناعة معالجة 

الحمولة في بروكلن، التي كانت مرة هائلة، �سوى ظل لذاتها ال�سابقة38.

وفي نيوجر�سي، في غ�ضون ذلك، تجاوز النمو جميع التنب�ؤات. كانت م�ؤ�س�سات تحميل 
ال�س����فن وم�ؤ�س�س����ات النقل البحري ت�ش����كو من نق�ص في العمل. كانت �أربعون �شركة نقل 
بح����ري تعم����ل انطلاقاً من مرف�أ ني����وارك ومرف�أ �إليزابيث في العام 1973. وقاد التو�سّ����ع 
ال����ذي لا يلين للمرف�أ �إلى زيادة بلغ����ت 30% في التوظيف بين 1963 و1970، بالرغم من 

فعاليات التحوية.

وفي منت�ص���ف ال�سبعينيات، كانت الأر�ص���فة البحرية في نيويورك مجرد ذكرى. وكانت 
ال�ص���نادل التي تنقل 129,000 طن من الحمولة �إلى ال�سفن المنتظرة في 1974، وكان هذا 
�أق���ل من ع�ش���ر الحمولة التي كان���ت تُنقل في 1970، وواحداً من خم�س�ي�ن مما كان يُنقل في 
1960. بقي بع�ض ال�ش���حن البحري في بروكلن، ولكن الأر�ص���فة 6 و 7 و8، التي بنيت ب�شكل 

كامل في �أواخر الخم�س���ينيات والمعروفة با�س���م »اليابان ال�ص���غيرة« بالن�س���بة لم�ست�أجريها، 
فرغت حين انتقلت خم�س �ش���ركات نقل يابانية �إلى نيوجر�س���ي. وتقلّ�ص���ت بول لاين، التي 
كان عملها في بويرتو ريكو دعامة �أ�سا�س���ية لأحوا�ض بروكلن ب�ش���كل قويّ قبل �أن تُغلق تماماً 
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في 1977. �أما مجمع الأر�ص���فة الأربعة على نهر الهد�س���ون �إلى ال�ش���مال من ال�شارع الرابع 
ع�ش���ر، والذي �أعيد بنا�ؤه كمحطة طرفية متطورة ل�ش���ركة يونايتد �ستيت�س لاينز في 1963، 
فقد كان فارغاً وغير قابل للا�ستئجار، ك�صرح تذكاري لعدم رغبة المدينة بقبول �أن زمنها 
كمرف�أ انتهى. وحين ظهر م�س���ت�أجرون جدد في النهاية، بعد �س���نوات، �أعيد افتتاح �أر�ص���فة 

ت�شيل�سي لا�ستخدام مختلف ب�شكل كامل: الا�ستجمام39.

تردد �ص���دى انهيار �أحوا�ض ال�س���فن في الدوائر الاقت�ص���ادية لمدينة نيويورك، وب�شكل 
�أكثر قوة في حارات بروكلن الأكثر فقراً. وفي 1960، لم يكن هناك �س���وى 23 منطقة، من 
المناط���ق الثمانمائة و�س���ت وثلاثين - في ذلك الجزء من المدين���ة الذي كان فيه على الأقل 
10% من قوة العمل التي عملت في ال�ش���حن و�ص���ناعات النق���ل البحري. - وعلى خريطة، 

ت�ش���كل هذه المناطق حزاماً متوازياً مع الواجهة المائية، من جادة �أطلانطيك في ال�ش���مال 
�إلى �سن�س���يت ب���ارك في الجنوب. كان فيه���ا الكثير من الأمور الم�ش�ت�ركة: �أعداد كبيرة من 
المهاجري���ن، معظمهم طليان؛ دخل منخف�ض؛ وم�س���تويات تعليم متدنية جداً. وفي المنطقة 
67 في جنوب بروكلن، لم يدر�س 57% من البالغين �أكثر من ثماني �س���نوات من الدرا�س���ة. 

وفي المنطقة 49 فيما يُدعى الآن كوبل هيل، لم يتجاوز 64% من البالغين ال�ص���ف الثامن. 
وكان���ت المنطق���ة 63 في جنوب بروكلين من���زلًا لـ 1,071 عاملًا موظف���اً، وكان بينهم �أربعة 
فقط يحملون �شهادات جامعية. وفي 1970 تراجع التوظيف في �صناعة النقل بحدة في كل 
المقاطعة، وهبط عدد ال�س���كان. يمكن ر�ؤية �أعماق هذا الهبوط في درا�سة �سكنية تمت بعد 
عدة �سنوات: في �سن�سيت بارك ووند�سور تيرا�س، وهي منطقة تجاور �أحوا�ض ال�سفن وفيها 

�أكثر من 100,000 مقيم، لم تُكمل وحدة �سكنية واحدة خا�صة في 1975  - 40.

انط���وت التغيرات الثورية في معالجة الحمولة على معان �ض���منية �أك�ث�ر كارثية للعمال 
البعيدي���ن عن �أحوا�ض ال�س���فن في النق���ل والتوزيع. فب�ي�ن 1964 و1976 ارتفع عدد عمال 
ال�ش���حن والم�س���تودعات على الم�س���توى القومي، ولكن العدد تراجع بح���دة في نيويورك بعد 
1970. و�ص���ار ع���دد ال�س���فن التي تعرج عل���ى مدينة نيوي���ورك قليلًا، و قلّ���تْ الحاجة �إلى 

ال�ش���احنات لت�س���ليم الحمولة وا�س���تلامها عل���ى الأر�ص���فة البحرية. هُجرت م�س���تودعات 
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الترانزيت �أو و�ض���عت في خدمة �أعمال �أقل تطلّباً، كمثل �ص���ف ال�س���يارات. و�سيطر نموذج 
مختل���ف تماماً م���ن توزيع الب�ض���ائع. كانت حاويات مختومة مليئة بالب�ض���ائع تُر�س���ل �إلى 
نيوراك و�إليزابيث، حيث كانت تو�ض���ع في العراء �إلى �أن ت�ص���ل ال�سفينة؛ وكانت الحمولات 
ال�ص���غيرة التي تو�ض���ع في حاويات مفردة فح�سب تحتاج الآن �إلى الفرز في م�ستودع. كانت 
الحاويات الم�س���توردة تُرفع مبا�شرة من الر�ص���يف �إلى م�ستودعات جديدة من طابق واحد 
بُنيت على �أر�ض وا�سعة في و�سط نيوجر�سي و�شرق بن�سلفانيا.هناك، كانت تكاليف العمال 
�أقل، بينما ا�س���تفادت المنطقة من ال�ش���بكة المتنامية للطرق ال�س���ريعة ال�ضخمة التي تمنح 
مدخ�ل�اً �س���هلًا �إلى المرف�أ. لقد عّرب التوظيف في ال�ش���حن والتخزي���ن في تلك المناطق عن 

الاتجاهات القومية ب�شكل �أدق من نيويورك.

ت�ض���رّر كذل���ك التوظي���ف في تجارة الجمل���ة، والتي كان���ت تقليدياً �إحدى ال�ص���ناعات 
الب���ارزة في نيوي���ورك، حتى فيما كانت تنمو بقوة في �أنحاء البلاد. و�إذا كان تغير التوظيف 
في مانهات���ن وبروكلن قد عّرب ع���ن الاتجاهات القومية في ه���ذه القطاعات من 1964 �إلى 
1976، ف�إن الق�س���مين �س���يكونان ق���د �أ�ض���افا 200,000 وظيفة، معظمه���ا ملائمة للعمال 

اليدويين �أو النا�سخين. بدلًا من ذلك، فقدت نيويورك �أكثر من �سبعين �ألف وظيفة في هذه 
ال�صناعات المرتبطة بالمرف�أ، بينما ارتفع التوظيف الم�شابه قومياً %32.

�ض���ربتْ التغيرات في تكاليف النقل الناجمة عن التحوية ال�ص���ناعة، �أي�ض���اً، مزيلة لا 
الوظائف في داخل الم�ص���انع فح�س���ب و�إنما �أي�ضاً النقل بال�ش���احنات المرتبط بعملها وعمل 
التوزي���ع بع���د �أن انتقل���ت الم�ص���انع من نيوي���ورك. بد�أ التوظي���ف في الم�ص���انع في نيويورك 
�س���يتي بالتراجع في منت�ص���ف الخم�س���ينيات، قبل عق���د من دخول الحاوية في ا�س���تخدام 
وا�س���ع الانت�ش���ار، مع ذلك احتفظت المدينة بقطاع معامل ظل ن�ش���يطاً ب�شكل مفاجئ حتى 
ال�ستينيات. وفي 1964، كانت �أق�سام نيويورك الخم�سة منزلًا لثلاثة �آلاف م�ؤ�س�سة �صناعية 
توظف ت�سعمائة �ألف عامل. وكان ثلثا �صنّاع المدينة تقريباً يمكثون في مانهاتن، حيث كانت 
�ص���ناعة الملاب�س والطباعة مهيمنة. وحافظ قطاع الم�ص���انع على ثباته �إلى 1967، وانهار 
فج����أة. وب�ي�ن 1967 و1976 فقدت نيويورك ربع معاملها وثلث وظائف ال�ص���ناعة. �س���بّب 
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حجم هذا التفكيك لل�ص���ناعة �ص���دمة على نطاق وا�س���ع، وعانت 45 من 57 �صناعة مهمة 
من انخفا�ضات ثنائية الرقم في التوظيف41.

كم من فقدان ال�صناعة يمكن �أن يعزى �إلى الحاوية؟ لا يمكن �أن يكون هناك جواب 
محدد، مع �أن التحوية كانت واحدة من قوى عديدة ت�ؤثر بال�ص����نّاع في �أواخر ال�ستينيات 
والن�صف الأول من ال�سبعينيات. فقد �شهدت هذه المدة �إكمال الطرق ال�سريعة التي فتحت 
الم�س����احات الأكرية لل�ض����واحي على التطور ال�صناعي. ولقد دفعت كلف الكهرباء العالية 
في نيوي����ورك بع�ض الم�ص����انع �إلى المغادرة. وت�س����ارع الانتقال العام لل�س����كان �إلى الجنوب 
والغرب، مما ترك م�ص����انع نيويورك في موقع �س����يئ لخدمة الأ�س����واق المت�س����ع. و�أ�س����هم 
الانكما�ش الاقت�ص����ادي لأوائل ال�س����بعينيات في انحدار التوظيف في ال�ص����ناعة في �أنحاء 
الب��ل�اد، �أما معامل نيويورك المهجورة، التي كانت في �أبنية قديمة لم يوجد حولها �س����وى 

القليل من الأر�ض للتو�سّع �أو �إعادة البناء، فقد حملت العبء الأكبر لهذا الانكما�ش.

لا �ش���ك �أن التحوية �أزالت �أحد الأ�س���باب الأ�سا�سية لت�ش���غيل معمل في نيويورك �سيتي: 
�سهولة ال�شحن. فقد قدم موقع مدينة نيويورك لوقت طويل فوائد كلفة �شحن للمعامل التي 
تخدم �أ�سواقاً �أجنبية �أو محلية بعيدة، لأن المعامل المحلية كانت تحمل ب�ضائعها على ال�سفن 
ب�س���هولة �أكثر من تلك التي في الداخل. قلبت الحاوية اقت�ص���اديات الموقع ر�أ�ساً على عقب 
و�ص���ار بو�سع ال�شركة الآن �أن ت�س���تبدل معملها المكتظ الم�ؤلف من عدة طوابق في بروكلن �أو 
مانهاتن بمعمل حديث م�ؤلف من طابق واحد في نيوجر�س���ي �أو بن�س���لفانيا، يمكن �أن تتمتع 
ب�ض���رائب �أكثر انخفا�ضاً وكلف كهرباء �أقل في موقعها الجديد، وت�ستطيع �أن تر�سل حاوية 
م���ن الب�ض���ائع �إلى مرف����أ �إليزابيث بجزء من كلف���ة معمل في مانهات���ن �أو بروكلن. هذا ما 
ح�ص���ل بال�ض���بط: بعد �أن هربت ال�ص���ناعة من المدينة، انتقل 83% من وظائف الت�صنيع 
التي غادرت نيويورك بين 1961 و1976 �إلى ما لي�س �أبعد من بن�س���لفانيا، الجزء ال�شمالي 

من نيويورك، �أو كنكتيكت 42.

كانت الواجهة المائية لبروكلن ما تزال في 1962 مخططة بالأر�ص���فة البحرية المكتظة 
بال�س���فن، وكانت �أبنية الترانزيت، و�أبنية المعامل الوا�سعة المتعددة الطوابق على بعد رمية 
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حجر من �أحوا�ض ال�س���فن. و�س���اعد انتقال ال�شحن �إلى نيوجر�س���ي في ال�ستينيات و�إغلاق 
فناء البحرية في بروكلين في العام 1966 على تدمير القاعدة ال�صناعية لأحد �أكبر المراكز 
ال�ص���ناعية في البلاد. كانت بروكلين، المعروفة لوقت طويل بامتلاكها لح�ص���ة كبيرة غير 
متنا�سبة من �صناعة منطقة نيويورك، لافتة في ح�صولها على ح�صة �صغيرة غير متنا�سبة 
من الن�ش���اط ال�صناعي في 1980. كانت الأو�ض���اع الاقت�صادية �سيئة جداً بحيث �إن �سكان 
بروكلن هجروا المنطقة في ح�شود. وتراجع عدد ال�سكان 14% بين 1971 و1980. وتراجع 
الدخل ال�شخ�ص���ي المتكيف مع الت�ضخم ثماني �سنوات متعاقبة. ولم يح�صل عمال بروكلن 

على م�ستوى دخل تمتعوا به ب�شكل جماعي في - 1972 حتى العام 1986  43.

لم تكن الحاوية ال�س���بب الوحيد للتغيرات الاقت�ص���ادية المفاجئة و الم�ؤلمة في ال�ستينيات 
وال�س���بعينيات، ولكنها كانت �س���بباً مهماً. ذلك �أن تكنولوجيا الحاوية تطورت ب�سرعة �أكبر 
و�أثرت على �صناعات النقل ب�شكل �أكثر �أهمية مما تخيله منا�صروها الأكثر حما�سة. كانت 
نيويورك مركز ال�ش���حن الوحيد الم�ؤ�س����س الذي �سيتحول اقت�ص���اده بطرق كانت غير قابلة 

للتخيل قبل �أن ت�صل الحاوية �إلى الم�شهد. 
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