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ABSTRACT

Survey's purpose is to illustrate why and how the process happened
when Pitea relocated its commercial port away from Skuthamn to
the new construction on Haraholmen 1950-1973. How decision-
makers worked to achieve their goals, how the work changed and
what incentives motivated them to act. The results showed that the
decision was taken not to retain the existing commercial port in large
part due to Skuthamns physics attributes, which made it impossible
to ship large deep vessels from there. The reason that the decision
about the port took such a long time was due to a local political
conflict which was based on interest in the ownership of
Haraholmen. The reason for the location of the trading port became
Haraholmen had political backgrounds. The study's methodology is
qualitative and describes the events chronologically.
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1. INLEDNING
1.1 HISTORISK BAKGRUND

Pitea flyttades 1668 pa grund av en stor brand fran Ojebyn till Haggholmen inne
i nuvarande Pitea stad.’ Haggholmen hade en naturligt battre hamn &n Ojebyns
och narheten till vatten fanns pa bada sidor om staden vilket var en fordel sett
ur bade transport- och brandskyddssynpunkt.? Efter andra varldskrigets slut
1945 kunde Sverige satsa pa sin egen utveckling bade nationellt, regionalt och
kommunal niva. Moderniseringen av Piteda stad med angransande
smakommuner genomférdes bland annat genom byggandet av nya véagar,
vattenledningssystem och genom inférande av elektriciteten i bostaderna.
Sagverken som var Piteas storsta arbetsgivare och motorn i samhallet sokte
stdd hos kommunerna for 6kade mojligheter att transportera sina varor enklare,
snabbare och mer kostnadseffektivt. De dvriga staderna langs norrlandskusten
hade pa grund av den kommande 6kningen av storre sjotransporter borjat
planera fér anlaggningen av egna hamnar alternativt nyttjandet av andra
staders redan fardigbyggda. Det fanns férdelar med en att anldgga en storre
hamn och i takt med att de internationella transporterna 6kade i varlden sa
Okade aven storleken pa lastfartygen. En konkurrenssituation betraffande vilken
attraktion stadernas hamnar hade pa de stérre transportbolagen och
industrierna som nyttjade norrlandskustens transportleder hade uppstétt.3

1.2 SYFTE

Syftet med uppsatsen ar att belysa processen for omlokaliseringen av Pitea
handelshamn fran Skuthamn till Haraholmen 1950-1973.

1.3 FRAGESTALLNING

For att uppfylla syftet stélls féljande fragor:

Varfor lokaliserades Piteas handelshamn till Haraholmen?

Pa vilket satt arbetade aktérerna for att uppna sina mal, hur férandrades deras

arbetssatt med tiden och vilka handelser och incitament paverkade aktérerna
att agera i fragan om hamnlokaliseringen?

1.4 METOD

' Axelson, Alf. W. (1989) fran Pitebygdens historia s.85-87
2 Axelson, Alf. W. (1989) fran Pitebygdens historia s.107-108, 114
® Pitea vidgade stad : utredning rér. kommunal indelningsindring. 1 (1966) 1966 ars Piteautredning 1 5.21-23



Uppsatsen kan framst beskrivas som en kvalitativ och komparativ historisk
studie av olika aktorers handlingar och argument for att med olika medel forma
genomfdrandet av en flytt av Pitea handelshamn samt lokaliseringen av en ny
regionalhamn. Forfattaren jamfér aktérernas egenskaper, agerande och det
inflytande de haft éver varandra i den beslutsfattande processen. Forfattaren
tolkar de skrivna kallorna, summerar inneborden av dessa och konstruerar
sedan historien sa att orsakerna till lokaliseringen av Piteds nya handelshamn
klarlaggs. Arbetet omfattas av olika aktorer under 23 ar sa darfor ar uppsatsen
skriven kronologisk for forstaelsens skull.

1.5 MATERIAL

Det huvudsakliga materialet ar arkivmaterial som ar hamtat ur Pited centralarkiv
arkiverat under PITEA STAD HAMNDIREKTIONEN som hadanefter férkortas
"PSH”. Materialet fran PSH &ar noteringar och sammanfattningar éver maéten
som Kommunstyrelsen, Dratselkammaren, Hamndirektionen, Lansstyrelsen,
Sjofartsstyrelsen, den privata sektorn och andra politiska aktdrer deltagit i. PSH
innefattar aven brev, undersdkningar och rapporter fran aktérerna. Kallorna i
PSH bestar framst av politiska protokoll fran méten som ar neutralt atergivna.
Kallorna antas darfor inte innehalla uttalade tolkningar eller sarintressen da de
ar nedskrivna av en undertecknad notarie som statiskt aterger
handelseforloppet. Kéllorna inforlivar endast enskilda aktoérers asikter da de
direkt efterfragats. Kallorna ar samlade i mappar i blandad kategorisk ordning
men forvaras i en over tiden kronologisk ordning. Materialet till den historiska
bakgrunden till Piteds historia ar hamtad fran AIf W. Axelssons bok Ur
Norrbottens historia. Materialet till bakgrunden om sagverksbolagens betydelse
for utvecklingen av Pitea ar aven delvis hamtad fran Gustaf Utterstroms bok
SCA 50 ar: studier kring ett storféretag och dess féregangare.

1.6 AVGRANSNINGAR

Den geografiska avgransningen ar Pited med omnejd vilket omfattar Pitea
skargard och Bottenvikens strandlinje i 6st, Rosvik i norr till Sikfors i vaster och
Javre i syd. Detta omrade bestod fram till 1967 av fyra mindre kommuner vilka
var Pitea stad, Pited landskommun, Norrfjarden och Hortlax. Efter 1967
inforlivades omradet efter kommunsammanslagningen till att bli Pitea vidgade
stad. Undersdkningens omfattning bestar av de offentliga kommunalpolitiska
handlingarna och viktiga nationella tagna beslut som direkt ror lokaliseringen av
Pitea Pandelshamn. Tidsperioden som uppsatsen tilldrar sig kring ar aren 1950-
1973.

1.7 TIDIGARE FORSKNING

* Axelson, Alf. W. (1989) fran Pitebygdens historia s.107-108, 114, Axelson beskriver utforligt smakommunernas
i Pitearegionen avgransning mot varandra men dven deras intresse och samarbete med varandra som ledde till
sammanslagningen 1967.



| 1966 ars Piteautredning, Piteas vidgade stad; finns det sammanstallt material
sammanfattat pa Pited kommuns begaran som skulle fungera grundande fér
kommunens beslut om férandringar i stadsbilden och handelshamnen
inberaknad. | Alf W Axelsons bok Ur Pitea stads historia finns det beskrivet hur
handelseforloppet gick till innan, under och efter flytten av Piteas handelshamn.
Det finns aven med redogorelser fran politiska beslut tagna av
kommunfullmaktige om hur hela processen fortgick men ingenting angaende
sjalva aktorsprocessen betraffande flytten av Pitea handelshamn. Endast
fragmentariska uppgifter, sammanstéllningar med tankvarda anekdoter
framkommer. | boken Papper och massa i Véasterbotten och Norrbotten, star en
del av handelseférloppet beskrivet om hur och varfér ASSI vann striden om att
fa en egen kraftliner fabrik i Pited men inte nagon sammanfattande bakgrund till
processen och orsakerna bakom statens och kommunens agerande.

1.8 DISPOSITION

Kapitel 1 ger en inledning till uppsatsens bakgrund och fortsatter med en
problemformulering, ett syfte, en fragestalining och en arbetsmetod.
Fortsattningsvis sa redovisas materialets beskaffenhet, avgransningar samt
tidigare forskning och disposition for uppsatsen. Kapitel 2 beskriver teorierna
som anvands i uppsatsen. Kapitel 3 beskriver aktdrerna och dess bakgrund
som en introduktion till den roll de spelar i uppsatsen. Vidare beskrivs
aktorernas karaktar och de vilka intressen de styrs av. Kapitel 4 beskriver
demokratins och transportsystemens utveckling i Sverige under 1900-talet samt
vilken roll kommunernas och jarnvagens utveckling haft for inverkan pa det
svenska hamnsystemet. | kapitel 5 foljer det en kronologiskt 6ver tiden
atergiven redogorelse om hur och varfér Pitea stads handelshamn kom att
byggas pa Haraholmen istéllet for Skuthamn 1950-1973. Kapitel 6 ar en
sammanfattande diskussion och slutsats medan kapitel 7 ar en kallforteckning.

2. TEORETISK BAKGRUND

2.1 TEORIN OM FORLAGGNINGEN AV ETT TRANSPORTCENTRUM

DEN FRIA VILJAN

Det finns inom ekonomisk historia och samhallsgeografi flertalet
forklaringsmodeller for manniskans lokalisering av fabriker, féretag och
transportleder med tillhérande centras. En hamn kan betecknas vara ett sadant
centrum, en nod, i ett nat av transportleder. Sadana forklaringsmodeller
beskriver manniskans samhallsbyggande 6ver tiden som ett kluster av fasta och
statiska regler som det finns hypoteser till enligt ett fixerat schema. Historien
och verkligheten ar ju aldrig sa enkel utan ytterst sa& handlar manniskans
skapande av institutioner, foretag och samhalle om manniskans egen vilja
kombinerat med vad som ar mgjligt for denne att genomdriva. Mgjligheterna



styrs av i vilken tidsepok manniskan befinner sig i da den ar sammanfattande
for vilken teknisk utvecklingsgrad manniskan besitter och hur samhallet ar
beskaffat. Att manniskan besitter en férmaga till att skapa och att genom detta
paverka sin egen historiska utveckling innebar att hon har ett medvetet
forhallande till den fysiska naturen, den ekonomiska marknaden och till de
politiska krafter som rader. For att manniskan skall klara av att paverka dessa
krafter och att genom sin vilja kunna driva igenom stérre samhalleliga beslut
kravs det att vissa krav uppfyllts. Teorins fokus ar riktat mot deltagarnas
agerande i den beslutsfattande delen av processen.

SAMHALLSFORUTSATTNINGAR

Den grundlaggande forutsattningen ar att det maste foreligga ett samhalleligt
behov av skapandet av ett transportcentrum. Det behovet kommer vanligtvis
genom en oOkad handel med omvarlden som kraver ett forandrat
transportsystem for att kunna fungera och/eller vara/bli konkurrenskraftigt.
Deltagarna i den processen kallas for aktorer. Forutsattningarna for att teorin
skall kunna tillampas ar att undersokningen tilldrar sig i ett samhalle som ar:

1. Politiskt en demokrati
2. Ekonomiskt en marknadsekonomi

Ifall dessa krav inte uppfylls innebar det att samhallets beslutsfattande aktorer
enbart agerar genom politisk toppstyrning och inte tar hansyn till manniskans
fria vilja och/eller handel vilket gor att teorin inte kan tillampas.

BEHOVSFORUTSATTNINGAR

Undersokningen kan beskrivas enklast som sett ur ett ldmplighetsperspektiv
Overblickat genom ett ekonomiskt, ett fysiskt och ett relativt synsatt. Hindren
maste enligt teorin dverbryggas i féljande ordning annars sa upphdr aktérerna
att agera i fragan:

Den gallande ordningen innebar att det forsta hindret som maste dvervinnas ar
den ekonomiska dar forestallningen om en direkt ekonomisk férdel for aktérerna
foreligger. Existerar inte denna fordel finns det inte heller nagon drivkraft eller
nagot incitament for aktéren att agera i fragan. Foérdelen kan vara kort- och/eller
langsiktig tidsmassigt men den maste finnas dar samt att aktdren maste vara
medveten om att den finns. Det andra hindret ar det fysiska dar de
grundlaggande kraven for forlaggandet av en hamn maste finnas enligt Gustaf
Utterstroms (Utterstrom, Gustaf (1979) SCA 50 ar : studier kring ett storféretag
och dess féregangare s. 222-225) modell 6ver den naturgeografiska
lampligheten. Den sista barridren som maste passeras ar den relativa dar det
kravs att aktérerna tillsammans genom samarbete antingen far direkta
ekonomiska vinster och/eller far sidovinster/foérdelar genom stordriftsfordelar
eller liknande for de skall agera.



1. Ekonomisk lamplighet — en férestallning om en direkt ekonomisk férdel
foreligger.

2. Fysisk lamplighet — de grundlaggande fysiska kraven maste finnas dar.

3. Relativ lamplighet — aktorerna far férdelar genom ett samarbete.

Dessa teorier utmynnar i forfattarens hypotes om "Den fria viljan” som bestar i
att aktérerna i undersoékningen féljer det beslutsfattande férloppet och avbryter
sitt agerande ifall inte teorins krav pa lamplighet uppfylls i den férvantade
ordningen. Tidsperioden som uppsatsen tilldrar sig under och som teorin
tillampas pa stracker sig i denna undersokning till under mer an tva decennier
och anses avslutad da handelshamnen ar byggd.

2.2 BEHOVSFORUTSATTNING FOR HAMNLOKALISERING
DEN EKONOMISKA LAMPLIGHETEN — NORRLANDS HAMNAR

Anlaggningen av en storskalig hamn sker alltid till f6ljd av en anledning som i de
flesta fall ar ett behov av storskalig sjotransport, ofta bestaende av mycket tungt
gods, som inte ar mojlig att utféra genom en smaskalig transport utférd av
mindre fartyg. Bakgrunden till lokaliseringen av norrlandskustens hamnar ar att
man valt platser som skall ligga relativt nara till transportgodset som mestadels
varit malmen och skogen. Narheten skall dessutom samtidigt vara kopplad till
andra transportsystem som exempelvis jarnvag, bilvdg och i vissa fall
flygplatser. Malmen maste fraktas fran gruvorna som ar belagna i inlandet till
kusten for att kunna skeppas vidare. Anledningen till att staten beslutat att
bygga dessa transportsystem i Norrland ar for att regeringen ansag att detta
skulle gynna riket samhallsekonomiskt och att man ansag att befolkningen
behdvde ett fungerande transportmedel under alla arstider samt att man ville
sakra transportméjligheterna till Sveriges nordliga granser.®

DEN FYSISKA LAMPLIGHETEN — DEN NORRLANDSKA KUSTEN

For lokalisering av hamnar sett 6ver historien har det alltid funnits fysiska krav
pa vart det varit lampligast att bygga hamnar. Dessa hamnar har alltid haft som
grundkrav att de skall fungera anpassat till dess syfte. Betraffande kustlinjen
langs norra Norrlands kustland, strackan Holmsund — Haparanda, sa finns det
fa avsnitt som saknar vikar, alvmynningar eller inlopp som ar passande fér sma
fartyg. Stranderna ar for det mesta svagt sluttande med plana ytor ovanfor
strandlinjen. Narmandet med fartyg till land under dessa premisser ar
gynnsamma for det gar inte enbart for storre fartyg att lagga ankar utan dessa
ar utomordentligt passande platser for lossning, lastning och lagring. Dessa
fysiska attribut ar de grundlaggande naturliga incitamenten for lokaliseringen av
en hamn.

Det har dock alltid funnits rent fysiska hinder som exempelvis att vissa omraden
utanfor norrlandskusten, delar utanfor Ranea, Kalix och Haparanda, vilka ar

5 Schénbeck, Boris (1994) Stad i férvandling s. 27, Utterstrom, Gustaf (1979) SCA 50 &r : studier kring ett
storféretag och dess féregangare s. 238-239.



fyllda med stengrund och skar. Detta medfér stora navigationsproblem for
fartygen som skall narma sig land vid dessa platser. De storre alvarna i dvre
norrlands kustland har vanligtvis ett djupgaende utlopp mot Bottenviken men
uppslamning och/eller lagring av sandbankar kan mycket fort férandra
forutsattningarna for stora fartyg nar dessa ska nyttja alvmynningarna.

Langs den norrlandska kusten sa Okar landhdjningen med mer an 1 cm/ar i
narheten av Umea och i Haparanda ca 0,8cm/ar vilket innebar en landhgjning
fran 8dm/100ar upp till mer an 1m/100ar. En hamnforlaggning ar ett enormt
stort och viktigt projekt i stadsbyggandet och ar definitivt avgérande fér hur
effektiv en storskalig handel kan utvecklas. Denna sorts problem med
naturprocesser som sedimentering kan med moderna maskiner évervinnas
genom muddring men till mycket héga kostnader. Det ar alltsa av absolut
stt';rs’[a6 vikt for en stads utveckling om pa vilken plats man valjer att forlagga en
hamn.

DEN RELATIVA LAMPLIGHETEN

Denna Ilamplighet ar den Ilampligaste platsen for forlaggningen av ett
transportcentrum dar aktérerna kan dra gemensamma férdelar av varandra.
Sadana fordelar kan vara en gemensam produktion av industrivaror som
exempelvis kraftliner och transporter gemensamma transporter av dessa sett till
de andra aktorernas krav.

HASTIGHETSPRINCIPEN

Betraffande transporter sa anvands avgoérandet for vad som ar ett optimalt
transportsystem av en princip som av moderna stadsplanerare brukar kallas for
hastighetsprincipen. Med detta menas att man soker paverka hastigheten av
transporter av manniskor eller gods i syfte att minimera den tid som anvands till
transporter. Forflyttning kostar alltid pengar fér den som skall genomféra en
sadan och det den som utfor forflyttningen vinner i tid forlorar istallet ofta i
avstand. Slutledningen ar att transporterna i sig inte ar ett andamal utan en
nodvandighet sa darfér finns det alternativ for en stadsplanerare att inte
reducera restid utan istallet reducera avstand vilket i praktiken betyder att man
skall reducera behovet av transporter. Ett exempel pa anvandandet av denna
princip kan vara utryckningen av raddningstjansten dar det ligger i allmanhetens
intresse att alltid komma snabbt fram till branden/olycksplatsen.’

§ Utterstrom, Gustaf (1979) SCA 50 ar : studier kring ett storféretag och dess féregangare s. 222-225
7 séderlind, Jerker(1998) Stadens renéssans : fran sérhille till samhiille s. 108
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NARHETSPRINCIPEN

Poangen i detta sammanhang ar att det i en stad finns ett behov av att bygga
upp en effektiv transportstruktur. Med det begreppet menas att man vager
transportbehovet mot ekonomisk effektivitet, hansyn till naturens beskaffenhet
och ekosystem, besparande av tid och pa samma gang foljer stadsstrukturens
och stadskulturens sociala acceptans. Med social acceptans menas vad som ar
socialt mgjligt att bygga for typ av transportsystem sett till vad som ar 6nskvart
av allmanheten och beslutsfattarnas makt. Denna princip kallas for
narhetsprincipen och syftar till att ta hansyn till summan av de totala faktorerna:

Utgifter

Miljo

Tid
Markanvandning
Materialanvandning

For att exemplifiera denna princip kan det antas att godset som transporteras ar
ofalsad plat och denna fraktas fran SSAB i Luled till SSAB i Borlange.
Transporten gar totalt sett snabbare an ifall man fraktar lasten med tag da man
istallet tar hela sandningen i en last via utskeppning fran Luled hamn med
fraktfartyg till Gavle. Efter ankomst till Gavle hamn maste omlastning ske med
langtradartransport alternativt jarnvagstransport fran Gavle till Borlange.
Tagtransporterna gar snabbare sett per tdg men antalet tdg som maste fraktas
dverskrider tiden och kostnaden for vad en enda stor fartygstransport tar.®

3. AKTORERNA

Fusioner av sagar till att bli ett med de stérre bolag som dominerade regionerna
var startskottet for en kommande rationalisering av transporter och industri.
Investerare koncentrerade sina bestéallningar till de sagverk som hade
gynnsamma transportforutsattningar och var belagna langs med alvmynningar
eller hav. | évre Norrland var Pitedlvens och Umealvens mynningsomraden
utmed Bottenviken de platser som kom att vara de mest intressanta och kom att
dominera utvecklingen.9 Aktorerna stravade efter, i kvalitativ mening, samma
mal som i detta fall var att finna en fysisk, ekonomisk och logistisk 16sning till det
Okade samhalleliga behovet av en utbyggd eller alternativt nybyggd
handelshamn. Detta innebor att aktérerna inte hade nagra stérre konfliktbehov
gentemot varandra férutom den konkurrens som accelererade i samband med

8 Soderlind, Jerker(1998) Stadens renéssans : fran séarhille till samhille s. 108-109
® Utterstrom, Gustaf (1979) SCA 50 ar : studier kring ett storféretag och dess foregangare s. 251
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att transportmdjligheterna inte var tillrackliga sett till behovet. Aktérerna
konkurrerade om transportmdjligheterna och arbetsytorna kring hamnomradet
samt hade olika arbetssatt.

3.1 SCA OCH MUNKSUNDSINDUSTRIERNA

1739 fick affarsmannen Jonas Meldercreutz statligt tillstand for att grunda ett
jarnbruk i Melderstein, en ort belagen i sddra Raneas alvdal i Norrbottens lan.
Meldersteins jarnbruk blev startskottet for utvecklingen av ett industriimperium
som fran 1850-talet kom att heta Gellivare AB. | denna koncern ingick manga
av Norrbottens jarnbruk och sagverk. Ett av de mest betydelsefulla sagverken
var Munksunds angsag som kom i drift 1860 och som tillsammans med ett antal
vattensagar med tillhérande skogsfastigheter transformerades till att bli ett
storbolag som hette Munksunds AB. | norra Vasterbotten skedde precis samma
sorts fusioner med sagverket som fran andra halvan av 1800-talet kom att heta
Holmsunds AB. Holmsunds AB hade aven det sitt ursprung fran tidigt 1700-tal
och var belaget utmed Umealvens mynning. Munksunds AB och Holmsunds AB
var bada grundstenar i det som kom att bli de tva storsta industrigrupperna i
éver Norrlands SCA-komplex.'® Den 17 augusti 1929 dverldt Handelsbanken
sina aktier i bolaget Handion (ett bolag som innefattat bankens intressen i den
Norrlandska skogsindustrin) till Kreuger & Toll. Senare samma ar b}/tte bolaget
namn till Svenska Cellulosa AB vilket det alltjamt hetat sedan dess."' Genom att
SCA var det dominerande foretaget inom skogsindustrin i Norrbotten hade
foretaget en framtradande stélining betraffande transportutvecklingen som
skedde omkring, fran och langs norrlandskusten. '

3.2 ASSI OCH LOVHOLMENS BRUK

Mellan 1870-1871 uppfordes det en angsag belaget pa Lovholmen en kilometer
soder om Pited stads centrum. Sagen koptes upp av Domanverket och kom att
inga i det statliga bolaget Aktiebolaget Statens Skogsindustrier (ASSI) nar det
bildades 1942. 1948 lat man bygga en wallboardfabrik som sammanférdes med
sagen under det nya namnet Lévholmens bruk. Lévholmens bruk kom att vara
ett av de stdrsta foretagen, arbetsgivarna och aven en av de mest betydande
aktorerna betraffande sj6fartstransportens utveckling i Pitedomradet. '

3.3 CEMENTA AB

Cementa AB var det tredje storsta transportéren av gods till havs i
Pitearegionen och var under tiden som uppsatsen tilldrar sig verksam i Pitea
belaget intill Skuthamnen. Cementa AB hade intresse i lastplatser och platser
for forvaring i Pitea naromrade specifikt omkring Skuthamn och alternativt kring

'® Utterstrom, Gustaf (1979) SCA 50 ar : studier kring ett storforetag och dess féregangare s. 251
" Utterstrém, Gustaf (1979) SCA 50 ar : studier kring ett storféretag och dess féregangare s. 6

2 Utterstrém, Gustaf (1979) SCA 50 ar : studier kring ett storféretag och dess féregangare s. 251
3 Valeur, Christian (2003) Papper och massa i Visterbotten och Norrbotten s.250
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kommande ytterliggande hamnar fér inférsel av cement. Genom att handeln i
varlden och i Sverige 6kade efter det andra varldskriget sa 6kade genom detta
aven behovet och transporterna av cement. ™

3.4 HAMNDIREKTIONEN, HAMNSTYRELSEN OCH PITEA KOMMUN

Hamndirektionen var det Over Pited stads hamnar styrande organet fram till
1966 och kom efter kommunsammanslagningen 1967 att tappa sin politiska
beslutanderatt och byta namn till Hamnstyrelsen och blev genom detta endast
ett radgdérande organ. Hamndirektionen var en kommunal direktion som hade
egen styrande- och beslutanderatt gallande hamnvasendets utveckling och
kontakt med transportféretagen. Hamndirektionen styrde foérutsattningarna for
sjotransporternas utveckling i Pitea stad och ordféranden var ofta samma
person som var ordférande i kommunfullmaktige. De ledaméter som tillhérde
Hamndirektionen valdes in via kommunfullmaktige och dessa hade ingen
tidsbegransning 6ver hur lange de fick anlitas pa grund av att det var ett
fortroendeuppdrag de utférde. Hamndirektionens primara uppdrag var att ska
utveckla Pited stads hamnvasende och generera ekonomisk vinst till Pitea
stads kommun. Hamnstyrelsen hade endast radgivande uppgifter men fick pa
grund av sitt kunnande i sjofartsfragor utféra vissa fortroendeuppdrag for Pitea
vidgade stads rakning dar Hamnstyrelsen direkt var understalld
dratselkammaren.

3.5 DEN SVENSKA STATEN

Staten var den drivande kraften bakom och hade det yttersta ansvaret for stodet
till och utbyggnaden av de regionala handelshamnarna. Staten sOkte anpassa
det svenska transportsystemet och effektivisera det sa att det skulle bibehalla
sin konkurrenskraft internationellt. Statens krav pa ett storskaligt och
internationellt fungerande transportsystem till havs var en del av
samhallsbyggandet som utfordes tiden efter det andra varldskriget. De
ekonomiska styrmedlen skedde framst genom utportionering av ekonomiska
bidrag till samhallets kommuner. Det fanns aven direkta politiska ordergivningar
och uppdragsgivningar till riktlinjer av den kommunala politiken, vilka skedde
genom statens kontakter med kommunerna. Dessa kontakter skedde vanligtvis
genom Lansstyrelsen, det Kungliga Kommerskollegiumet, Handelskammaren
och den Kungliga Sjofartsstyrelsen.

4. DEMOKRATI OCH TRANSPORTSYSTEM

4.1 CENTRALISERING AV POLITIKEN RESULTERAR | MINDRE
DEMOKRATI

4 Aberg, Alf (1972) Cement i 100 ar: en krénika om Skanska cementaktiebolaget - AB Cementa s.195-198
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Nar socialdemokraterna fick egen maijoritet i riksdagsvalet 1932 (oavbruten
dominans 1932 — 1976) hade vaéljarna massor av forvantningar pa den nya
regeringen och stallde darfér krav pa en férandring av samhallet. Ett problem
med kommunpolitiken var att kommunerna ofta var fér sma for att kunna havda
sina 6nskemal. Sma kommuners asikter férsvann i den nationella debatten och
man kunde inte paverka andra stérre narliggande kommuner eller ens inneha
resurser for att klara av att skdéta de statliga systemen som staten alagt
kommunerna att goéra. De mindre kommunerna klarade ofta inte av att skota
utredningar och inspektioner som kravdes for att férdela bostadslan och bidrag.
1951 hade 2/3 av Sveriges ca 2500 kommuner mindre an 2000 invanare och
runt 150 av dessa mindre an 250 invanare. Genom att utvecklingen gick mot att
staten stallde mer och utférligare krav pa kommunerna fick smakommunerna en
omdjlig arbetsuppgift sett till sina resurser.™

Detta problem var en av orsakerna till att socialdemokraterna drev igenom
kommunreformen 1952 dar landskommunerna reducerades fran ca 2300 till att
bli ca 900 totalt. Malet var att effektivisera kommunférvaltningen men samtidigt
var syftet att kommunerna sjalva skulle f& mdjlighet att styra och paverka
utvecklingen av sin stad och landsbygd. Utvecklingen fortsatte med ytterligare
sammanslagning i kommunblocksreformen 1962 som innebar att kommunerna
slogs samman i stérre block i av det folket kallade “storkommuner”. Denna
reform var pa forsok de forsta aren och blev obligatorisk forst 1969 och definitiv
faststalld 1971 samt genomférd i hela landet 1974.

Kommunerna fick efter detta mer makt och sjalvstyrelse i takt med att storleken
och invanarantalet skoét i hoéjden men samtidigt fick man farre politiska
representanter om man ser till antalet representanter stallt mot
befolkningsstorleken inom kommunen. Fértroendevalda ar 1950 var 1/30, ar
1962 1/60 och ar 1974 1/160. Farre politiker hade mer makt an innan och
genom detta var det mgjligt for representanterna att driva en mindre
representativ. men istéllet mer enhetlig politik och darigenom fa kraftigare
genomslag i regionala och nationella politiska fragor. Kommunpolitiken blev
mindre lokalt férankrad och riktade fokus mot fragor som rérde hela kommunen
alternativt regionen. En annan aspekt pa komplexiteten i férhallandet mellan de
kommunala makthavarna och medborgarna var faktumet att nar det fanns farre
fortroendevalda i kommunstyrelsen sa blev det enklare fér andra intressenter
som foretag och intresseorganisationer att paverka kommunerna i angelagna
fragor. Man vande sig till farre personer med mer makt och beslut kunde
enklare och snabbare fattas i tidigare besvarliga fragor. Sadana fragor kunde
vara bygglov for ett foretag, vilka hus som bor rivas i handelse av omlaggningen
av en kommunal vag eller andra storre fragor som flytten och/eller
férlaggningen av en ny hamn.'®

4.2 JARNVAGSSYSTEMETS FUNKTION OCH KOPPLING TILL HAMNARNA

Jarnvagen har alltid varit forknippad med tunga transporter bade inom landet
och med sin kontakt med hamnar och transporterna vidare till havs. SJ byggde

'8 schénbeck, Boris (1994) Stad i férvandling s. 73
'® schénbeck, Boris (1994) Stad i férvandling s. 73
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statsbanan mellan 1898-1902 med strackningen Gallivare — Riksgransen och
sedan vidare mot slutstationen for det norra omloppet, Narvik i Nordnorge. Den
byggdes i forsta hand for att malmfyndigheterna som man utvunnit fran
gruvorna i malmfalten (Kiruna — Gallivare) skulle kunna skeppas fran hamnen i
Narvik vidare ut i Europa och varlden." Statens stora engagemang i
utvecklingen av jarnvagen i Sverige fran slutet av 1800-talet och framat hade
delvis férsvarspolitiska motiv men forst och framst samhallsekonomiska. Staten
var den enda aktor som storskaligt drev utbyggandet av jarnvagen i Sverige.
Jarnvagarna var ett maste for att kunna driva tunga, langtgaende transporter
fran inlandet, genom landet eller till kusten. Fére jarnvagen fanns endast
battrafik langs de inre vattenvagarna (alvmynningarna) och kusterna men dessa
var vid sekelskiftet 1800 — 1900 pa god vag att grundas pa grund av
sedimentering. Jarnvagarna byggdes pa ett sadant vis att de skulle komplettera
de fdrsvinnande vattenvagarnas fraktsystem genom att minska
transportmangden pa dessa och i foérlangningen underlatta transporterna till och
fran hamnarna.

P& grund av den o6kande konkurrensen som tagen fick genom att biltrafiken
Okade fran 1930-talet fastslog staten ett principbeslut 1939 som innebor att all
jarnvag i Sverige darefter skulle stravas efter att agas och drivas av staten i
syfte att staten da skulle fa stordriftsférdelar samt kontroll 6ver omfattningen av
jarnvagstransporterna. Detta beslut kom att galla anda fram till 1950-talet da de
stora kostnaderna som SJ hade haft for att halla driften av alla jarnvagslinjer
blivit fér stor och man enades efter 1953 ars trafikutredning att aktivt soka
anpassa SJ:s ftransporter efter marknadens efterfragan. Detta innebor i
praktiken att kommunerna som oOnskat transporter med jarnvag till och fran
industrier och hamnar var tvungna att sdka statligt bidrag med stéd av
vetenskapliga undersokningar som patalade den samhalleliga nyttan.
Kommunerna var dessutom tvungna att betala en del av den totala
byggnadskostnaden for dessa projekt. Storre internationella handelshamnar
byggdes primart for att frakta tung last som kom fran industriféretag och da var
jarnvagen dit ett maste da enbart transporter med lastbil var alltfor ineffektiva
och kostsamma. Eftersom jarnvagen var statligt agd och styrd sa kunde en
handelshamn inte vara utan stdd fran den statliga viljan eller den kommunala
stadsplaneringen da marken lag i kommunens dgo."®

Kring 1950 var Europa, stora delar av Japan och varlden i stort behov av
exportvaror som malm och tra vilka behévdes for ateruppbyggnaden efter det
andra varldskrigets framfart. | takt med att efterfragan steg internationellt sa
Okade aven exportmojligheterna for Sverige att salja sitt dverskott av malm och
tra. Malmhamnen i Nordnorge, i Narvik, byggdes av denna anledning ut 1956
och SJ férnyade hela sin vagnmateriel mellan 1965 — 1977 da SJ tillsammans
med LKAB kopte in "fler an 4000” nya lastvagnar. 1963 enades regeringen och
godkande ett trafikpolitiskt reformprogram dar man avvecklade olénsamma
jarnvagslinjer och satsade pa utbyggnad av de Idnsamma linjer som fanns bade
inom persontag och inom godstransporter.'®

"7 Gullers, Karlsson, Alrenius(1981) Statens jirnvigar 125 ar s. 27
'8 Gullers, Karlsson, Alrenius(1981) Statens jirnvigar 125 ar's. 76
' Gullers, Karlsson, Alrenius(1981) Statens jirnvigar 125 ars. 13
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Hamnutvecklingen som hade gatt mot byggandet av stoérre regionalhamnar
hade medfort att mindre hamnar blivit utkonkurrerade och tvingats stanga.
Dessa hamnar hade innan jarnvagens utbredning i Sverige haft som funktion att
frakta gods inom landet. SJ tog till stor del dver denna funktion och lat frakta
godset med jarnvag. Utvecklingen hade gjort sa att SJ blivit fullbelamrade och
inte kunnat frigéra den mangd transportmedel som en alternativ transportering
av hela Pitedindustrins travaror hade kravt.

5. FLYTTEN AV PITEA HANDELSHAMN
5.1 ARVET FRAN KRIGSAREN

Aret var 1952 och Pited stads stadsfullméktiges d& hamndirektionens
ordféranden Sven Dahlberg skrev den 31 maj till Lansstyrelsen att staden
"vitsordar” behovet av att man fatt tillstand av staten att héja hamnavgifterna.
Dessa nyvunna intakter skulle anvandas till att rusta upp den gamla
handelshamnen som var belagen i den inre Pitfjarden. Hamnen var pa "praktiskt
taget alla omraden i behov av en upprustning efter de manga krigs- och
krisdrens nddtvungna forsiktighet”. Pited stads hamn var alltsa redan 1951 i ett
kraftigt undermaligt skick och det hade behdvts fyrar med tillhérande
signalstation i Pitsund, underhall av kajer och hamnfastigheter i form av
ommalning och en allman uppfraschning bara for att ha natt upp till en normal
standard. ASSl:s boardfabrik pa Lovholmen planerade att férdubbla sin
produktion under den kommande vintern vilket kom att krava ytterligare behov
av kajutrymmen. Det kooperativa forbundet och AB Cementa skrev
framstallningar till staden om dess behov av ett utdkat utrymme vid kajen och
platser langs denna som var tankt till for byggen av magasin. Med dessa
skrivelser till grund tog hamndirektionen beslutet att satta igang vissa
planeringar for en utdkad byggnation av hamnen under kommande ar.%°

| ett brev i april 1953, underskrivet av Sven Dahlberg, kravde Pitea stad
forandringar i form av ekonomiskt stdéd av regeringen. Hamnen behdvde hjalp
med sin storsta utgiftspost som var lanekostnaderna fér uppmuddringen av
Pitsundets fran 1926. 1944 ars hamnutredning visade pa att kostnaderna for
sundets tillkomst och underhall var en allt for stor bérda for en liten hamn som
Piteas att ensam bara. Utredningen foreslog i sitt betdankande att Pitsundet
skulle fa beteckningen ’riksfarled” och att staten med detta skulle ta 6ver
kostnaderna. Beteckningen riksfarled innebar att den tilltankta hamnen i sadana
fall skulle ha ingatt i statens transportleder och darmed fatt vist stdd av staten
och andra fordelar som exempelvis bidrag till muddring och isbrytning till och
fran hamnen under vinterhalvaret. Vid tidpunkten da detta brev skrevs hade
detta krav inte gett resultat men kravet pa férandring hade stallts. Vidare
fortsatte Dahlberg med att konstatera att landshdjningen skapade stora problem
for sjofarten. Han fortsatte med att forklara att naringslivet skulle kunna komma
att krava kaj- och lagerutrymmen de narmaste aren till foljd av 6kningen av det
sa kallade "grovgodset”. Detta gods transporterades av SJ i den omfattningen
att handelshamnen i Pitea inte hann med att frakta bort det i I6pande tid utan att
godset darfor blev tvunget att magasineras periodvis. Import av kol- och koks

2 pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 31/5-52
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kom att 6ka vilket kravde utrymme vid kajplatserna. Hamnen var dessutom
omodern och hade inte nagon kranutrustning. Det var aven svart att fa tillgang
till handlossningspersonal pa grund av att det farliga lossningsarbetet. Alla
dessa problem skapade langa lastperioder som hammade sjofartens
utveckling.?’

5.2 KAMPEN FOR SKUTHAMNS FORTLEVNAD FAR SIN BORJAN

| oktober manad samma ar skrev Sven Dahlberg ett brev till det Kungliga
Kommerskollegiumet i Stockholm dar han forklarade att Piteas hamn hade hoga
avgifter i jamférelse med exempelvis Luleds och Haparandas hamnar.
Haparanda konkurrerade Pitea inte med och det ansdg Sven Dahlberg darfor
var oviktigt i sammanhanget. Luleas intakter kom frdn malmskeppningen och
holl laga taxor i konkurrenssyfte men innehade endast en blygsam del av
skeppningen av virke i regionen. Dahlberg menade att detta var helt oriktigt och
hindrade Piteas sjofart fran att utvecklas. Dahlberg fortsatte med att pasta att
handelskammaren i Luled saknade kunskap och hade bedémt de olika
stadernas behov baserat pa "oriktiga premisser” som exempelvis pastaendet att
Pitea saknade fysiska forutsattningar for anlaggning av en bra fungerande
hamn. Pitea hade redan en god fungerande hamn men det saknades pengar for
att behalla standarden.

Lansstyrelsen svarade pa Sven Dahlbergs rapport att underhallet av hamnen i
Pitea visst hade blivit asidosatt under krigsaren. Det Lansstyrelsen aven kom att
ta i beaktning var argumentet fran handelskammaren i Luled dar man undrade
ifall det var nagon mening att rusta upp Piteds handelshamn till modern
standard da man ansag att skeppningen av kol- och koks kunde skétas via
Luleas och Skellefteas hamnar. Forslaget var alltsa att helt stdnga ned Piteas
handelshamn till forman fér de andra tva narliggande handelshamnarna. Sven
Dahlberg svarade med att ge ett exempel taget fran verkligheten dar han visade
pa att transportkostnaderna férdubblades da man avlastade sandningar med
kol- och koks i Luleds och Skellefteas hamnar och att det sedan kdrdes via
jarnvag till Pitea. Sven Dahlberg konstaterade upprort att: "THandelskammarens
resonemang pa denna punkt saknar helt kontakt med verkligheten.” Syftet med
detta brev var att be Kungliga Kommerskollegiumet att bifalla stadens ansdkan
fran 15/4 att ansla mer pengar till Pited stads handelshamn.?? Resultatet av
debatten blev inte nedlaggning av hamnen men inte heller nagon namnvard
direkt forbattring av den och eftersom den politiska processen i 1950-talets
Sverige arbetade langsamt lat statens beslut om anlaggandet av en ny
handelshamn i Pited stad vanta pa sig i mer an ett helt decennium till.

5.3 BESLUT OM EN HAMNUTREDNING TAS

Hamnstyrelsen fick 24 augusti svar fran det Kungliga Kommerskollegiumet att
man hade beslutat att genomféra en hamnbidragsutredning angaende Pitea
stads 6nskemal om att fa en handelshamn bekostad av staten. Utredningen

2 PSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 7/4-52
22 pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 22/10-52
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kravde in utforlig deklarering mellan 1951 — 1953 pa inkomster/utgifter med
specifikation pa viktigare poster, arsbalansrakning, totala fartygsavgifter med
fordelning pa in- och utrikesfartyg samt totala utgifter med férdelning pa in- och
utrikestrafik och till sist redovisade kapitalinvesteringar mellan 1947 — 1954.%

Sven Dahlberg svarade i ett brev till det Kungliga Kommerskollegiumet att
foretaget Munksunds AB skulle enligt beslut som togs av styrelsen redan ha
byggt ut sin sulfatfabrik i Skuthamn samt att statens skogsindustrier pa
Lévholmen nu hade férdubblat sin boardfabrik. Lévholmens sagverk som aven
det agdes av staten hade byggts ut till att bli ett av landets modernaste sagverk.
Citerad skriver Dahlberg: "Den okade industriella produktionen medfér bl.a. att
det tonage som anléper hamnen blir allt stérre och storre vilket i sin tur medfér
Okade krav pa djup och svangrum i farlederna.”

5.4 MASSIVA KRAV PA FORBATTRADE TRANSPORTMOJLIGHETER

Efter detta borjar naringsidkare och intressenter sanda in skrivelser till
Hamndirektionen for att kunna paverka utvecklingen av transportméjligheterna
till havs. Munksunds AB stallde krav pa att hamnen skulle ha skaffat en
bemannad signalstation sa att in- och utskeppning kunde géras utan fara under
natten.?* K.A. Forsén AB skrev att "de svarigheter for var naring att skeppa over
Pitea kaj pa grund av brist pa kajplatser for upplaggning av sagade travaror”.
Foretaget ansag sig tvunget att inskranka vidden av sin verksamhet pa grund
av bristen pa lastutrymme som uppstatt vid avlastning av wallboard fran
Piteverken, utrivning av kolgardarna samt genom importen av olja. Vidare hade
Forsén begart att kommunfullmaktige skulle ha sett sig om efter alternativa
I6sningar och tagit initiativ till en utbyggnad av kajerna.?®

| oktober 1954 skrev handlare Bertil Brounéus till Hamnstyrelsen fran Pite
stuveri AB att pa grund av den 6kande handeln med wallboard, kol och cement
sa hade det nuvarande utrymme vid kajen tagits i ansprak med oskaligt langa
lastningstider till foljd. Han fortsatte med att papeka att han ansag att en
utbyggnad och en rationalisering av hamnen borde komma till stdnd snarast.
Samma dag skrev handlaren E.A. Lundqvist AB ett liknande brev dar han
foreslog att Hamnstyrelsen borde ha rekommenderat att flytta till samt byggt ut
vid den vastra kajen dar det redan fanns jarnvagsspar utlagda. Transporten dit
til och fran borde genom detta gatt smidigt. 2°Foéreningen Nordsvenska
Képmanna AB skrev att "behovet for upplagsplatser och mark fér magasin ar
enligt var uppfattning oundgangligen nédvandigt i narhet av kaj, jarnvagsspar
och bilvag.”?" ASSI ville lata bygga ut den vistra kajen da utskeppningen av
wallboard samt att inskeppningen av stenkol och olja férvantades dka. Om
ombyggnaden skulle ha skett avsag ASSI att ha férbundit jarnvagssparet vid
kajen med jarnvagssparet som ledde till foretagets industrier da detta kraftigt
skulle ha minskat tiden for lastning och forbilligat lossnings- och

% PSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 24/8-54
2 PSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 30/8-54
% pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 25/9-54
% pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 6/10-54
2 pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 12/10-54
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lastningskostnaderna.?® Det kom alltsa ett massivt krav fran politikerna,
naringsidkarna och industrierna pa en férbattrad, alternativt ny sjétransport och
hamn. Detta var en fraga for hela samhallet och alla intressenter, sma som
stora, forstod att det var av storsta vikt for handeln och stadens framtid att en
foérandring snarast var tvungen att ske.

5.5 SCA GAR ETT STEG LANGRE

SCA tog ett steg till da foretaget passerade Hamndirektionen och kontaktade
det statliga Kungliga Kommerskollegiumet och patalade vilka brister Piteas
hamn hade och vad som behodvde forbattras. | ett brev till det Kungliga
Kommerskollegiumet kritiserade Pitea stads Hamndirektion Munksunds AB” s
krav pa en sankning av hamntaxan for travaror och kalksten. Dessa skulle ha
sankts pa grund av 6kade kostnader och minskade intdkter som kom av bruket
av vad bolaget menade var en ineffektiv hamn. Denna ineffektivitet berodde
delvis pa att hamnen var for grund och att batar ibland rammat botten samt att
man pa grund av detta hade behovt skrapa upp och grunda hamnen ytterligare.
Vidare var signalsystemen foér alderdomliga och man behdévde utveckla dessa
sa att bolaget ha kunnat nyttja hamnen aven under natten utan risk fér ramning
och andra olyckor. Kravet som Munksunds AB faststallde var att Pitea stad
skulle atgarda dessa ’brister” innan man lat bygga om och investera i den
gamla hamnen. Pited stads hamndirektion menade i sin tur pa att dessa
pastadda brister inte fanns dokumenterade skriftligen eller muntligen och att det
darfor inte fanns nagra som helst belagg for att det hade forhallit sig pa det
viset. Hamndirektionen férnekade helt sonika att det fanns nagra problem.

Att man inte underlattade for trafik av storre lastfartyg under dygnets mdrka
timmar fick hamndirektionen baklédxa av Kungliga Lotsstyrelsens expert som
ansag att man genom detta inte hade uppfyllt kraven pa att "trafiken utan hinder
och risk kan anlépa hamnen”. Kravet pa en akustisk lotsning var definitiv medan
en sankning av hamnavgifterna inte var aktuell da sa gott som all kalklastning
redan hade upphort samt att Munksunds AB redan innehade halva priset pa
avlastning av travaror pa sin egen del av hamnen”.°

5.6 JARNVAGSTRAFIKEN BYGGS UT TILL MUNKSUND

SJ pabdorjade under 1954 byggandet av en jarnvag mellan Pitea och Munksund
som fdorvantades bli klar under senare delen av 1955. Denna utbyggnad
beskrevs av Skuthamns Hamnkapten Eric Lindeberg i ett brev pa
Hamndirektionens vagnar adresserat till det Svenska Hamnférbundets byra.
Brevet i sig sjalvt var ett svar pa det gemensamma krav som SCA och
Lévholmens sagverk hade alagt Hamndirektionen att de hade beslutat lata
bredda Munksundet fran 30 till 40 meter samt férdjupat det fran 19 till 23 fot
(5,8m till 7m). Vidare bekraftade Eric Lindeberg att nagon egentlig
samarbetspartner/intressent som skulle ha varit med och utvecklat hamnen inte

2 pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 18/10-54

2 PSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 22/12-54, brev till Kungliga Kommerskollegiumet ”Angaende
Munksund AB:s yttrande angaende vissa begarda forhojningar i hamntaxan i Pitea for vissa varor”.

19



fanns for narvarande och det gemensamma kravet som traindustrierna hade
alagt Hamndirektionen att ordna om en ny lyftkran hade inte heller ordnats.*

| en skrivelse fran Norrbottens och Vasterbottens lans handelskammare till
Hamndirektionen i Pitea berattade man att man tillsatt en speciell kommitté som
skulle ha genomfért en utredning angaende fragan om en férbattrad hamn och
for ett framlaggande av forslag till atgarder da onskemal och krav pa en
forandring sedan lange kommit fran ledande intressenter. Kommittén hade
begart dnskemal och synpunkter i fragan och tryckte pa att de var speciellt
intresserade i konkreta forslag samt att de understrok att det redan fanns
sadana. Svar énskades av Hamndirektionen senast den 15/11-1955.%

5.7 SKELLEFTEAS KLEMENAS ATTRAKTIVARE AN SKUTHAMN

| bdrjan av 1956 fick Hamndirektionen en skrivelse fran Pited Alvdals
Sagverksagareforening dar det forklarades att brevet var skrivet efter
patryckningar fran “ett flertal travaroexportérer”. Man o6nskade férma
Hamndirektionen att forbattra sin effektivitet i Pited hamn da man ansag att
andra exportorer av travaror hellre valde den konkurrerande Skellefted hamn
Klemenas som utskeppningsplats da den hamnen hade férmanligare service.
Sagverksagarforeningen ville fa fler och stérre upplaggningsplatser for
virkesutskeppning da man ansag att alltfor stor plats inte 6éronmarkts for
traindustrin som var den dominerande i Norrbotten. Att allt for stor del av
kajplatserna blev disponerade av utlandska importérer med magasin och
exempelvis kolupplag skramde bort de stora exportérerna av travaror som med
fordel fick det utrymme de behdvde for att driva en effektiv export vid Skelleftea
hamn. Konkreta forslag till forbattring av konkurrensmojligheterna i Pitea hamn
var muddring langs kajen i samband med férlangning av kajplatserna som
sedan skulle ha disponerats av exportdrerna.?

5.8 HAMNFRAGAN KOR FAST

Den 19 juli 1956 holls det ett sammantrade i radhuset for intressenter
betraffande sjofartsfragor rérande Pitea stads hamnomrade. Den senaste fem
aren standigt aterkommande frdgan om vem som bar ansvar betraffande
isbrytningen till Skuthamn togs upp och man redogjorde en gang for alla att
statlig isbrytning var gratis men att denna tjanst gallde endast transportvagarna
till havs och inte inne i hamnomradena dar Skuthamn var belaget. Genom
konstaterandet av detta faktum var isbrytningen sista biten in till hamnen en
kostnad som lag pa stadens och intressenternas axlar. Forslaget var att man
skulle ha latit framst SCA anvant sig av sina bogserbatar for att rojt en isvag
fram till Skuthamn. Detta var inte var nagon omdjlighet men var dessvarre

% pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 24/1-55, Brev till det svenska Hamnférbundet i Stockholm skrivet av
Hamnchef Eric Lindeberg i syfte att klarligga SCA:s krav pa att Hamndirektionen skulle lata bredda
Munksundet.

¥ PSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 26/10-55, Brev till Hamndirektionen i Pitea fran Norr- och
Viasterbottens lans handelskammare:

32 pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 12/1-56, Brev till Hamndirektionen fran Pitea Alvdals
sagverksagareférening angaende féreningens krav pa en forbéattrad service skulle skapas i Skuthamn.
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forenat med en fast och 6kad kostnad som sedan intressenterna skulle ha fatt
dela pa. Fragan om hur detta skulle ha genomférts skots till framtiden. Man
diskuterade hur djupt man skulle ha behévt muddra Munksundet sa att det
kunde anvants av storre skepp utan risk fér grundstétning. Det forelag aven
vissa problem med planen att forlanga kajen som var tankt for
skogsindustrierna da man hade behdovt spranga bort férhardnader i marken, sa
kallade “knélar”, for att kunna gora detta. Pitsundet behdvde dessutom ratas ut
och muddras upp for att kunna ta stérre fraktskepp vilket var en stor kostnad.
ASSI och SCA féresprakade att man borde anlagga en oljehamn innanfor
Pitsundet intill Skuthamn da man skulle fa lagre omlastningskostnader om all
av- och palastning var vid samma hamn.*

Under de foljande tva aren dividerades det pa lokal niva i Pitea stad hur, var
och vem som skulle genomféra den potentiella muddringen av de bada sunden
och primart till vilken kostnad. Ingen gemensam l6sning stod att finna sa pa
grund av denna utveckling holl den 18 februari 1958 det Norrlandska
Hamnférbundet sammantrade i Sundsvall dar man tog upp diskussionen om hur
problematisk fragan varit. Man hade inte kunnat bestdmma vem som skulle ha
nyttjat de begransade hamnplatserna och detta hade negativt paverkat
traindustrins utveckling. Man papekade att ett visst samarbete och samordning
betraffande gemensamma intressen som exempelvis vid en férlaggning av
oljehamnar och férdelningen av kajutrymmen borde ha upprattats da detta lag i
alla intrﬁssenters intresse. Man skulle hadanefter tillampa "den dppna dorrens
politik”.

5.9 KAPPLOPNING | BYGGANDET AV KRAFTLINERFABRIKER

| april 1958 hade lansstyrelsen i Norrbotten lamnat en framstalining till
regeringen angaende utvecklingen och till utbyggnaden av skogsindustrin i
lanet. Bakgrunden till detta lag i en utredning om virkestillgangen i lanet som
lansstyrelsen genomfoért dar slutsatsen var att en stor del av naturresurserna i
Norrbotten inte hade nyttjats pa grund av att det saknats tillracklig industri och
transportmajligheter. Nar ASSI fick denna undersdkning hade foretaget redan
genomfoért en liknande utredning dar man kommit fram till ungefar samma sak.
ASSI hade undersdkt mojligheten att ha byggt en fabrik som skulle ha tillverkat
kraftliner i Karlsborg i Kalix. | Karlsborg fanns det redan ett pappersbruk och en
sulfatfabrik men det fanns inte tillrackligt med virke i omradet som hade kunnat
forsorja en kraftlinerfabrik. En sadan virkestillgang fanns redan tiliganglig i
Pitedomradet. ASSI bestamde sig tills sist for att uppféra fabriken i anslutning till
Lévholmens bruk. Uppférandet av en kraftlinerfabrik i Pitea var inte méjlig utan
statligt stéd pa grund av den stora kostnaden som bygget av fabriken kravde
och det var langt ifran sjalvklart i andra konkurrerande industriers 6gon att ASSI
och Lévholmens bruk skulle fa férlagga fabriken inom Pitearegionen.®

* PSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 19/7-56, protokoll fort fran 6ppet sammantrade i radhuset i Pitea
mellan kommunstyrelsen, Hamndirektionen och intressenter angaende Skuthamns utvecklingsméjligheter.

3 PSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 18/2-58, protokoll fort vid sammantride med det Norrlindska
Hamnfoérbundet i Sundsvall.

* Valeur, Christian (2003) Papper och massa i Visterbotten och Norrbotten s.252-253
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SCA som redan hade fattat ett principbeslut om att bygga en kraftlinerfabrik i
Munksund foreslog i januari 1959 regeringen att foretaget till ASSI istallet skulle
overlamna 180 000 ha skog belaget mellan Lulea och Ranea alvar. ASSI hade
da fatt tillrackligt med skog for att kunnat starta sin kraftlinerfabrik i Karlsborg
och i gengald hade SCA fatt skog av staten inom Piteaomradet som motsvarat
vardet av den bortskankta skogen. SCA:s forslag var att sedan fordelaktigt, utan
statligt stéd, ta pa sig kostnaden for att ha latit bygga en storre kraftlinerfabrik
med en kapacitet av 210,000 ton/ar, vilket hade varit 70 miljoner i
byggnadskostnad samt 5 miljoner billigare i drift/ar an om bada féretagen hade
uppfort var sin mindre fabrik.

Varken regering eller riksdag tog hansyn till det fordelaktiga forslaget fran SCA
utan beslutade istallet att bevilja ASSl:is forslag om ett kraftlinerbruk om
100,000 ton/ar i Pitea. Detta politiska beslut resulterade i en slags kapplépning
mellan de bada stora féretagen om vem som skulle bli fardig forst. Alternativen
for de bada foretagen vagde mellan Lovholmen, Munksundet och Haraholmen.
Haraholmen hade betydande fordelar dar det fanns god och talig mark att
bygga pa samt att inloppet mot holmen var tillrackligt djupt for att ta emot
djupgaende internationella fartyg. Vidare var Haraholmen battre sett ur en
politisk vinkel da man i anslutning till en kraftlinerfabrik behévde bygga en
kraftigt illaluktande sulfatfabrik som dessutom Iopte risk att férorena vattnet.

Hade man byggt en sadan fabrik var det risk fér kommande konflikter med bade
halsovardsmyndigheter och den allmanna opinionen som inte ville att stanken
skulle forstdra stadens trivsel.*® Det hela slutade i att forlaggningarna kom att
for SCA bli i Munksundet och fér ASSI i Lévholmen. Haraholmen tillhérde Pitea
landskommun och de andra tva Pitea stad. Det var viktigt for dessa tva
smakommuner var for sig vart forlaggningen kom att bli och féretradarna for
Pitea stad under ledning av dess starke man Axel Bengtsson fick i nara
samarbete med ASSl:s disponent Claes Breitholtz igenom tillstandet att
forlagga en fabrik inom Pited stad kommun. Foérlaggningarna av dessa bada
kraftlinerfabriker kom att kraftigt 6ka mangden varor som skulle transporteras
och genom detta dven kravet pa de framtida transportméjligheterna.®’

5.10 CEMENTA AGERAR | FRAGAN

Under boérjan av 1959 Iat AB Cementa meddela att féretaget pa grund av den
Okande cementtransporten 6nskade bygga en cementsilo i anslutning till
Skuthamn och vid den vastra kajen som genom detta behdvde férlangas med
100 meter. AB Cementa var endast intresserad av att anlagga en ny cementsilo
ifall de fick kdpa marken den stod pa sa att foretaget visste att det kunde ha
disponerat marken i framtiden. Det andra kravet var ifall dverenskommelsen
kunde ha traffas innan varen innevarande ar. Det enda kravet man hade alagt
hamnen var att den maste ta pa sig viss muddring vid anlaggningsplatsen for
silon pa grund av att den var fér grund for de i framtiden férvantade stérre och

% Susanne Pettersson beskriver i sin C-uppsats fran 2001 ”Tung industri paverkar — En fallstudie av SCA i
Skuthamn” att det i samband med SCA:s beslut om att bygga en kraftlinerfabrik uppkom en konflikt som géllde
stadens kringliggande miljo och specifikt i Pitea Ytterfjard.

%7 Valeur, Christian (2003) Papper och massa i Visterbotten och Norrbotten s.253-254
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mer djupgaende transportfartygen. Enligt Cementas rapporter kunde det utlasas
att infoérseln av cement hade okat de senaste 13 aren och foretaget trodde att
detta skulle komma att 6ka ytterligare kommande ar sett till utvecklingen och
behovet av cement i varlden generelit.*®

ASSI:s disponent Claes Breitholz Iat under varen 1962 via en skrivelse till
hamndirektionen i Pitea stad meddela att Lévholmens bruk sékte forma staden
att stddja forslaget om att forlagga den tilltdnkta oljehamnen innanfér
munksundet och helst i direkt anslutning till bruket. Orsaken till detta var att fa
arbetskraften nara till fabriken och for att sakerstalla konkurrensen mot SCA
och dess tillverkning av kraftliner. Det fanns ett stort behov av byggnadsmark i
Pitea innerfjiard som Pited stad inte kunde bevilja dessa stora féretag varken
praktiskt eller politisk och inte heller alla dessa krav pa en och samma gang. *

5.11 STATLIGT KRAV PA CENTRALHAMNAR

| en riksdagsmotion i januari begardes det att fragan om hur man bast skulle ha
kunnat forbilliga sjétransporterna langs norrlandskusten vintertid togs upp.
Norrlandskustens hamnar var under massiv uppbyggnad och stora utvidgningar
planerades under den kommande tiden. Hamnarna byggdes delvis upp och
finansierads genom statliga bidrag som beviljades av arbetsmarknadsstyrelsen.
Argumenten som foérdes fram av staten var att ett fatal stérre centralhamnar
borde ha byggts upp utanfor staderna i syfte att ha innehaft ett rejalt vattendjup
som kunnat ta emot oceangaende fartyg med stor last. Vidare patalades det att
man forlorade mycket pengar vintertid pa grund av att hamnarna till stor del var
igenfrusna under den kallaste vinterperioden och att en stor del av handeln gick
forlorad genom detta. Det viktigaste argumentet man menade pa var att alla
hamnar skulle ha tjanat pa att ha haft ett mindre antal centralhamnar dar man
kunnat argumentera for att staten skulle ha tagit pa sig en del av kostnaderna
genom att uppratthalla en isfri transportvag aret runt. Den radande splittringen
lag alla endast till last och ingen till férdel. "Kortast mdjligaste landtransporter ar

noédvandiga for undvikande av allt for héga fraktkostnader”.*°

SCA svarade pa motionen och menade pa att kravet pa en utredning
betraffande en isfri storhamn var verkningslost ifall staten inte sag till att halla
hela transportvigen séderut isfri kontinuerligt.*’ Om detta kunde ha blivit
verklighet sa maste isbrytarna omdestinerats och utdkas i antal for att tacka
omradena kring norrlandskusten. Kravet pa en utredning var verkningslos innan
man tagit itu med detta problem da SCA annars tvingades valja narmaste isfria

38 pSH E1C:3, Korrespondens 1950-1959 18/1-59, Cementinforseln 6kade stadigt fran 1945 och ca 5000 ton fram
till 1958 och ca 11000 ton.

* PSH F1:12 Korrespondens, Hamnutredningar 1960-1966 14/5-62, till Hamndirektionen i Pitea fran ASSI
Lévholmens bruk skrivet av disponent Claes Breitholz som var mottaget av Hamnkapten Eric Lindeberg.

“* PSH F1:12 Korrespondens, Hamnutredningar 1960-1966 13/3-63, Protokoll fran riksdagsmotion angaende hur
vintertrafikens ekonomi méjligen skulle ha kunnat forbattras.

| ekonomhistorikerns Martin Erikssons licentiatavhandling Sjétransporter och regional omvandling:
Regleringen av den norrldndska vintersjofarten 1940-1975, visar han pa s.6 att Piteas hamn mellan 1945 — 1954
per ar och réknat i medeltal per dagar, hade sténgt i 130dgr, Klemends 112dgr och Holmsund 80 dagar. Att det
var sa stor skillnad i antalet 6ppna dagar for hamnarna spelade garanterat en roll i SCA:s bedémning av val av
utskeppningshamn.
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hamn for sina transporter och dessa skulle da ha blivit i de flesta fall Umea eller
Sundsvall.*?

5.12 KAPTENSUDDEN FORORDAS SOM HAMN MEN RATIFICERAS

| oktober 1963 stod arkitektfirman Kjessler & Mannerstrales utredning klar
betraffande forlaggandet och utférandet av en hamnanlaggning vid
Kaptensudden inom Pitea stad. | denna stod det att den uttryckligen skulle ha
betjanat bade staden och ASSI. Utredningen var baserad pa de uppgifter man
fatt genom kontakten med Pited stads hamnmyndigheter, ASSI, Kungliga
Sjofartsstyrelsen samt genom statens meterologiska, hydrologiska och
geotekniska institut. Det saknades dock statistik om hur lang genomsnittlig
liggtid for fartyg vid kaj vid olika typer av gods samt statistik dver hur lastat och
lossat gods sett ut. Dessa fragor lamnades till vidare till diskussion mellan
industri- och transportbolagen. Vidare saknades det en geoteknisk utredning
angaende grundférhallandena for platsen fér den tilltdnka hamnanlaggningen
som skulle ha utforts av Kjessler & Mannerstrale innan man definitivt férordnade
platsen.

| utredningen tog man hansyn till hamnens forvantade livslangd,
vattenforhallanden och grundférhallanden. | avsnittet om grundférhallanden
togs det upp att landhdjningen i sig inte var nagot problem da man raknar med
att klara sig med de 8,5m vattendjup som finns att tillgad samt vid behov muddra.
Det fanns tyvarr redan begransade majligheter for utbyggandet av kajplatserna
samt att man inte riktigt visste hur massivt den framtida handeln skulle komma
att utveckla sig och om det var mgjligt for den tilltdnkta hamnen att anpassa sig.
Man sag en tendens till ett kraftigt 6kande av storleken pa fartygen vilket
kanhanda kunde krava ett 6kat vattendjup i framtiden samt langre och mer
omfattande kajplatser. Ur den ekonomiska synvinkeln sett var det inte heller bra
att hamnen var igenfrusen fyra manader per ar vilket direkt tog bort en tredjedel
av den mdjliga transporttiden via havet till staden. Vidare hade man vid
anlaggning av en hamn vid Kaptensudden varit tvungen att dra dit ett nytt
jarnvagsspar som i detta fall berdknades 6ka anlaggningskostnaderna med 11
% i kostnadsforslaget.*®

| ett tillagg till utredningen i november manad samma ar kom man fram till
uppgifterna om att vattendjupet inte stamde och att det lag pa endast 7,5m
istallet for 8,5m. Vidare jamférde man de olika kostnadsforslagen rent
ekonomiskt men lade ned stor vikt vid det sjofartstekniska kvalitativa
argumenterandet om hur man praktiskt skulle komma att anvanda sig av
hamnen i framtiden. Den tilltankta piren lag fel och var inte idealisk eftersom
fartygen fore fortdjningen behdvde nalkas piren med sin langdaxel i det

“2 pSH F1:12 Korrespondens, Hamnutredningar 1960-1966 21/3-63, Brev fran SCA och Munksunds AB till Pitea
Hamndirektion angaende riksdagsmotionen fran 13/3 som behandlade vintersjotrafiken. Lennart Enstréom
menade att godset borde skeppas fran narmaste isfria hamn och att den genomférda utredningen inte hade
nagot varde sa lange som fragan om isbrytning inte var I6st.

3 PSH F1:1 Amnesordnade handlingar, Hamnutredning 1960-1966, Utredning betr. hamnanliggning 17/10-63
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narmaste vinkelrat mot den huvudsakliga vindriktningen SO och NW”. Olika
forslag jamfordes ekonomiskt och kostnaderna for jarnvagsbygge, konstruktion
och muddring skiftade stort. Tillagget till utredningen avslutades med ytterligare
alternativiosningar till hamnlokaliseringen valkomnades men att intressenterna
da maste ta personlig kontakt med Kjessler & Mannerstrale.**

Den 30/10 1963 holl Pitea stads hamndirektion sammantrade angaende
problemen med nedisningen av hamnen vintertid. Direktionen patalade risken
med att skogsbolagen annars kunde ha kommit att ha anvéant sig av andra
hamnar som Holmsund i Umea och Klemenas i Skelleftea, vilka redan hallit
sjovagen isfri. Vidare hade Pited stad sokt paverka staten att vara mer
behjalplig med uppratthallandet av en isfri farled langs hela norrlandskusten.
Hamndirektionen erbjod ASSI att staden kunde ha Iatit bygga
hamnanlaggningen pa Kaptensudden om garanti l[dGmnades av ASSI| att
bolagets skeppning skedde 6ver den inre hamnen. Métet avslutades med att
man bestamde sig for att ansdka hos den Kungliga Sjofartsstyrelsen om att i
likhet med Skellefteas hamn Klemenas vintertid ta ut ytterligare 25 % i
fartygsavgifter*

5.13 ALTERNATIVET BLIR HARAHOLMEN

| ett sammantrade i februari 1964 mellan Pited stads hamndirektion tekniska
kommitté kom man fram till att den enda av de sma pirerna och hamnarna som
hade 7m vattendjup var Skuthamns. De andra var alldeles for grunda och detta
medforde en massa problem med avlastningar som fick avbrytas och
omdirigeras till andra hamnar. Staden 6nskade muddra upp innerfjarden men
blev tvungna att invanta ett juridiskt godkadnnande fran den statliga
vattendomstolen som berdknades vara fardigt senast 30/6-65. Syftet var att
man inte ville férorena grundvattnet i Pitea stad da reningsarbetet fran SCA
redan da i dagslaget var anstrangt. Muddringen beraknades kunna vara
genomford tidigast 17/9-65.4°

SCA:s disponent Lennart Enstrom skrev da ett brev den 8 juni till
hamndirektionen i Pited stad dar han patalade féljande: "Jag vill an en gang
framfora att vi har ute i Skuthamn och Munksund icke ser nagon anledning till
att vi skall bidraga till uppmuddring och férbattring av stadens inre hamn utan
borde man istéllet differentiera avgifterna mellan yttre och inre hamnen.”
Enstrom menade att foretaget inte skulle komma att ha stor nytta av
muddringen och darfér inte borde vara med och betala fér denna.*’

Norrbottenskuriren skrev den 14 augusti 1964 att Pitea framgangsrikt hade
satsat 3 670 000 kronor pa att bygga den nya oljehamnen pa Haraholmen.

“ PSH F1:12 Amnesordnade handlingar Hamnutredning 1960-1966, Tillagg till Utredning 17/10-63, 8/11-63
5 PSH F1:12 Amnesordnade handlingar Hamnutredning 1960-1966 § 99-100 30/10-63, Protokoll fran
sammantrade med Piteds Hamndirektion angaende Skuthamns problem vintertid. SCA:s och ASSI:s
representanter medverkade pa motet.

“¢ PSH F1:12 Amnesordnade handlingar Hamnutredning 1960-1966 12/2-64, Protokoll fran sammantride
angaende den planerade muddringen av Munksundet samt utbyggnaden av kajen vid Kaptensudden.
Deltagande i sammantradet med Pited Hamndirektion och Tekniska kommitté, var &ven ASSI:s och SCA:s
representanter.

‘" PSH F1:12 Amnesordnade handlingar Hamnutredning 1960-1966 11/11-65
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Tidningen ansag att Pitea landskommun fatt "pa palsen” flera ganger da de
tidigare kopt upp omradet vid Haraholmen i syfte att sdka staten att anlagga
LKAB:s malmhamn dar som sedermera istallet forlades i Lulea. Inkdpet hade i
forlangningen istallet visat sig vara en bra affar. "Oljehamnen ar annu inte
nagon storhamn men den anses vara Sveriges modernaste. Djupet ar 12 meter
och vilket majliggér infart for 16000-tonnare”.*® Detta vattendjup innebar i
praktiken att man nu kunde ta sig an de stdrsta internationella transportfartygen
och de uppenbara fysiska fordelarna med Haraholmen som anlaggningsplats
gick inte nagon forbi.

5.14 SCA STALLER ULTIMATUM

| augusti 1965 holl Pitea stads hamndirektion méte med SCA som féretraddes
av dess disponent Lennart Enstrém angaende foéretagets krav pa en lésning pa
problemen de sma hamnarna inne i Pitea innerfjard hade med att klara av att ta
emot storre lastfartyg. Enstrom |at meddela att SCA:s centralhamnar var
Sundsvall och Holmsund medan Skuthamn for foretaget var “ett fragetecken”.
Om splittringen mellan hamnarna i Piteadistriktet fortgick kunde det komma att
spoliera hela den stora handeln och SCA:s transporter medraknat. Som
Enstrom sag det fanns det fyra alternativ pa hur hamnutvecklingen i Pitea
kunde komma att se ut de narmsta aren:

Alternativ ett var att det inte blev nagon férandring.

Alternativ tva var att det byggdes en handelshamn i Skuthamn.
Alternativ tre var att det byggdes en handelshamn i Haraholmen.
Alternativ fyra var att SCA lat all sin skeppning ga via Holmsund.

Enstrom fortsatte med att papeka att det anlopte idag stora och for
pappersmassaindustrin specialbyggda fartyg till de svenska hamnarna vilka pa
returresorna dessutom var byggda for att ta olja som returfrakt. Dessa fartyg
kravde ett vattendjup pa minimum 11,5m vilket inte Pited innerfijard kunde
erbjuda. Vidare kravde dessa batar en mycket storre avlastningsplats med en
mycket effektivare lastning an vad man da hade att erbjuda i Pited. Enstrom |at
meddela att SCA funderade pa att ta skeppningen av féretagets varor fran
Skuthamn och vidare till Holmsund eller Umea pa grund av de problemen som
Piteas hamnar hade. Pitea behdvde en internationell hamn annars sa kom det
spridda arbetet med de fyra hamnarna Kaptensudden, Lévholmen, Haraholmen
och Skuthamn; att "ta d6d” pa sig.

Hamndirektionen svarade att de helst velat ha en regionalhamn men férklarade
aven att de inte hade nagot egentligt "krav” pa en sadan samt att ASSI
periodvis blivit tvingade att skeppa sin last via Skuthamn. De menade att bade
SCA och ASSI tjanade pa att anvanda Skuthamn da kostnaderna for isbrytning
och stordriftsférdelarna betraffande, lotsning, lastning och lossning blev stora
om man nyttjade olika hamnar. Hamndirektionen meddelade att de hade
godkant fran kommunfullmaktige att muddra i Pitsundet sa att nédvandigt djup
kunde uppnas. Motet avslutades med att Hamndirektionen lovade att géra vad
de kunde i fragan samt att ASSI lat meddela att foretaget skulle bestalla en

“8 Norrbottenskuriren 14/8-64, *Pitea har satsat 6ver 3 miljoner pa den nya oljehamnen”.
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vidare undersdékning om  Kaptensudden kunde anvandas som
utskeppningshamn.*®

En sammanstallning av trafiken genom Munksundet hade genomforts
foregaende ar och mellan 1959-1963:

AR: 1959 1960 1961 1962 1963
Antal fartyg 452 374 426 360 604
Fartyg ton 159896 140884 145948 121814 276408
Travaror och

wallboard 153867 131290 124816 130581 130365
Andra varor 233907 415833 249930 253381 211228
Summa 387774 547123 374746 383962 341593

Trafiken sett till antalet fartyg dkade med 67 % mellan 1962 — 1963 medan
antalet ton fraktat gods lag kvar pa en normal niva. Slutsatsen av detta var att
de storre transportfartygen hade valt att skeppa sitt gods via andra hamnar an
Skuthamns medan Skuthamn istallet tog emot sa manga sma lastfartyg som det
var méjligt. Orsaken var att Skuthamn hade for lagt vattendjup.>®

Industrierna var inte de enda som sag sig om efter en I6sning till hamnfragan.
Arkitekt- och ingenjérsbolaget Orrje & Co fardigstallde 2/11-65, pa uppdrag av
Pitea landskommun, sin Oversiktliga utredning om mdjligheterna till och
Idnsamheten av att anldgga en kaj med hamnplan i anslutning till den redan
befintliga kajen som var avsedd for olja vid s6dra Haraholmen. Kajen skulle ha
varit byggd pa det viset att man enkelt vid behov kunde bygga ut den ytterligare
samt att den skulle ha varit anpassad till sagverksindustrins krav.
Hamnutformningen baserade sig pa det nédvandiga vattendjup som den maste
ha for att bli konkurrenskraftig mot andra storhamnar. Konkurrenskraften
grundade sig i att det vid tillfallet hade skett en utvecklingstrend i Europa och
varlden som innebar att hamnarnas utveckling gick fran att vara mindre
stadshamnar till att bli centralhamnar samt att man gick fran att frakta manga
sma laster till enhetslaster av mycket stora dimensioner. Haraholmen skulle ha
utformats till att passa de flesta transportfartygen sett till storleken vilken da inte
borde ha o&verstigit en vikt av 10 000 ton. Detta innebar en ungefarlig
fartygslangd av 140m och ett maximalt djupgaende av 8,7m. Denna utrakning
fungerade som en riktvisare for vilket vattendjup som var det minsta mdjliga
kravet man stallde pa en modern hamn. Sa har beraknade Orrje & Co industrins
framtida krav pa hamnens djup:

"Erforderligt vattendjup
Med hansyn till namnda fartygsstorlekar, kan erforderligt vattendjup med tanke
pa framtiden

“ PSH F1:12 Amnesordnade handlingar, Hamnutredning 1960-1966 11/8-65, Protokoll frin sammantride mellan
Pited Hamndirektion, ASSI:s och SCA:s foretradare.

% PSH F1:12 Amnesordnade handlingar, Hamnutredningar 1959-1967 21/8-64
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beraknas enligt féljande:

Fartygs max. djupgaende: 8,7m

Fritt vatten under kol: 0,4m

Tillagg for trim: 0,4m

Tillagg for vanligt lagvatten: 0,3m

Tilldgg for landhdjning (25ar): 0,2m
Sa: 10m”.%"

5.15 FORHANDLINGARNA STRANDAR

| ett fem sidor langt och allvarligt brev kritiserade hamnchefen Eric Lindeberg
Hamndirektionens planer pa att anlagga en kaj vid Kaptensudden som I6sning
till hamnproblemen. Eric menade pa att splittringen mellan hamnarna var stor
och darfér hade det aldrig fore varit aktuellt med inkdp av en lyftkran da den
kostnaden var allt for stor for att vara barig ekonomiskt sett. Eric menade pa att
det enda bolaget som hade nytta av en sadan i Pitea var ASSI som redan nu
skeppade det mesta av stadens gods via stadshamnarna men att kvantiteten
inte var tillracklig. Eric foreslog att man istallet skulle ha hittat en gemensam
plats dar bade ASSI och SCA kunnat anvanda sig av en kran for att pa sa vis
skaffa sig stordriftsfordelar. Eric fortsatte med att patala att de stora statliga
isbrytarna inte kunde réja is fram till Kaptensudden och inte heller angdra dar
och darfor maste all rojning ske med lokala isbrytare bekostade av egna
pengar. Vidare utgjorde det vissa navigeringssvarigheter for fartyg som ville
angora vid Kaptensudden som "rundsvangning av fartyg och dylikt”.

Kostnaden for hamnbygget kom att ligga pa minst 12 miljoner kronor och da
kunde staden i basta fall kanhanda ha fatt upp till 6 miljoner kronor i statsbidrag
och da var lyftkranen inte inberdknad i kostnaderna. Enligt Erics ekonomiska
berakningar kunde hamndirektionen endast klara ett lan pa upp till 3 miljoner
kronor. 3 miljoner kronor skulle sedan direkt betalas ut kontant och da undrade
Eric ifall dessa pengar skulle komma till skanks fran ASSI eller om
hamnstyrelsen kom att héja hamnavgifterna for att pa sa vis skaffa sig
tillrackliga likvida medel? Enligt for SCA:s disponent Lennart Enstrém kom
foretaget inte att godkanna en “"generell hdjning av hamntaxan i anledning av
byggande av kaj, som huvudsakligen tillkommer for ASSI:s skeppningar”.

Ytterligare problem som kom med den tilltdnkta muddringen av Munksundet var
att SCA hade en timmerbassang i Munksund dar man havdade att timret blev
nedsmutsat tillsammans med farskvattensintaget. Pited landskommun hade
farhagor att den alv som passerade under Munksundet, fran vilken man
pumpade farskvatten till Munksund och Skuthamn, kunde komma att fororenas
genom muddringen. Hamndirektionen var dessutom tvungen att begara en
granskning av den Kungliga Sjofartsstyrelsen 6ver projektet vid Kaptensudden.
Sjofartsstyrelsen hade redan papekat tidigare att Pitea endast borde ha en
stoérre hamn. Vidare blev Hamndirektionen tvungen att begara bidrag fran
arbetsmarknadsstyrelsen som i normalfallet inte beviljade bidrag under radande

5" PSH F1:10 Amnesordnade handlingar Hamnutredning 1959-1969 2/11-65, Pitea Landskommun handelshamn
vid sédra Haraholmen odversiktlig utredning.
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ekonomiska omstandigheter. Mdjligheten att driva hamnen utan subventioner
fanns helt enkelt inte dar.

Hamnchefen Eric Lindeberg skrev att disponent Lennart Enstrom for SCA:s
rakning tidigare hade kontaktat ASSI:s disponent Breitholtz i syfte att sdka
genomféra ett samarbete dar bada bolagen tillsammans kunde arbeta for en
utveckling av en gemensam centralhamn. Forslaget bemottes tyvarr av
ointresse av Breitholtz. Eric menade att tiden var knapp och att handling var
tvunget innan SCA definitivt valde bort Pitea som utskeppningsplats och flyttade
sina transporter till Holmsund. | det féljande sammantradet som Eric Lindeberg
bevistade var pa ASSI:s kontor en vecka senare lat han klargéra varfor SCA
inte stallde sig bakom en generell hojning av hamntaxan som kom av det
tilltdnkta byggandet av en kaj vid Kaptensudden. Eric sammanfattade
nackdelarna att Kaptensudden:

1. Forvantades fa dyra anlaggnings- och driftskostnader

2. Hade svarare navigeringsforhallanden an Skuthamn.

3. Hade genom islaggningen kortare sasong.

4. Genom att islaggningen var lang och omfattande sa blev isbrytningen
kostsam.

5. For att lotsning skulle kunna ske blev var en anlaggning av en ny
signalstation nddvandig.

6. Inte omfattades av statens isbrytare som fransagt sig att anlagga dar.

7. Var otankbar att utrusta med kran da nyttan kontra kostnaden inte kunde
rattfardigas.

8. Pa grund av sitt vattendjup endast klarade att ta emot fartyg med sju meters
djupgaende.

9. Hamnavgifterna blev hogre genom alla nya kostnader.

Eric Lindeberg hade genom detta utlagg gjort klart bortom allt rimligt tvivel for
alla inblandade att SCA inte tankte stalla sig bakom en sadan byggnation pa
Kaptensudden.®?

5.16 UTREDNING BETRAFFANDE HAMNFRAGAN | PITEA

P& grund av svarigheten kommunerna i Pitearegionen och industriféretagen
hade angaende om vart man bast skulle férlagga den tilltankta handelshamnen
bestamde sig lansstyrelsen i Norrbottens Ian pa uppdrag av Pitea stad och
Pited landskommun att genomféra en egen undersdkning. Till sin hjalp hade
man anlitat Kungliga Sjofartsstyrelsens experter som tolkade uppgifterna man
fick genom IVA:s Transportforskningkommision, arkitekterna
Kjessler&Mannerstrdle AB och Orrie&Co AB samt kostnads och
byggnadsférslag fran Pited stadskommun och Pited landskommun
sammanstallt.

De alternativ som var aktuella var Skuthamn, Haraholmen och Umeéa uthamn.
Skuthamnen ratades pa grund av att inloppet till hamnen var tackt av is

2 PSH F1:12 Amnesordnade handlingar Hamnutredningar 1960-1966 11/11-65, Hamnkapten Eric Lindebergs
uttalande under sammantradet pa ASSl:s kontor “angaende kajbyggnadsplaner i Pitea”.
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vintertid, hade for lagt vattendjup, hade svaga utvecklingsmajligheter pa grund
av sin begransade yta da den var belagen i Pitea innerhamn samt att den
mellan ASSI och SCA relativa utskeppningskostnaderna var av tekniskt sjal for
kostsamma. Rent samhallsekonomiskt hade Umea uthamn varit mest
fordelaktigt men med tanke pa vart SCA och ASSI hade sina industrier forlagda
hade omlastningarna och vidaretransporterna till Umed varit s& kostsamma att
de kom att dverstiga priset for vad en férlaggning av en handelshamn pa
Haraholmen skulle kosta att bygga. Lansstyrelsen arbetsgrupp
rekommenderade inte nagot av alternativen men hade redovisat en ekonomisk
fordel for att ASSI var det foretag som hade mest att tjdna pa en férlaggning pa
Haraholmen.®

5.17 INFOR KOMMUNSAMMANSLAGNINGEN 1967-1971

Infér den stora landsomfattande kommunreformen 1971 s& genomférdes det i
Sverige en mangd kommunslagningar mellan aren 1967-1971 dar
Pitedkommunerna redan ar 1967 gick ihop till att bli en storkommun. De stora
fordelarna som kommunerna Pited stad, Pited landskommun, Hortlax och
Norrfjarden sag med att slas ihop till att bli en storkommun var
stordriftsfordelarna man fick genom att man inférde en gemensam halsovard,
brandkar samt underhall av vagar och vattensystem. En annan fordel av vikt var
att man sag att i kraft av att vara en stérre kommun nu lattare kunde paverka
staten att stodja lokaliserandet av industrier i Piteds narhet och darmed infria
sin dnskan om att bygga en stor internationell exporthamn. En stérre kommun
hade mer att saga till om an en liten kommun och kunde sjalv paverka storre
intressenter som transportbolag att anvanda sig av Pitedas goda
transportférbindelser. | den stora kommunalutredningen angaende
sammanslagningen som dessa fyra smakommuner deltog i ansag man att "Det
politiska klimatet borde da for allas basta vara lugnt, stabilt och likriktat”. Man
skulle alltsa se till att konkurrera med andra stadder genom att profilera sig att
vara ett speciellt gynnsamt alternativ i form av att vara en storkommun. Pitea
utvidgade kommun ansag sig dessutom sjalvt vara attraktivt for storre foretag
som sokte arbetare med tanke pa den héga befolkningstatheten som redan
fanns pa plats samt att man hade god tillgangen av allman och kommersiell
service. Genom sammanslagningen av kommunerna sa agde Pited vidgade
stad omradet pa Haraholmen och det fanns genom detta inte Ién%re argument
varfor man inte skulle férorda Haraholmen som anléggningsplats. °

5.18 HAMNDIREKTIONEN BLIR HAMNSTYRELSEN

Fran och med arets boérjan tog kommunen Over driften av Pited hamn och
Hamndirektionen tappade de flesta av sina arbetsuppgifter men beslutade si%
for att dverga till att bli Hamnstyrelsen vilken bestod av sju stycken ledaméter.®
Efter kommunsammanslagningen 1967 hade Hamnstyrelsens betydelse
hamnat i skymundan och saknade i praktiken arbetsuppgifter. Kommunen
fattade beslut om att fortsattningsvis sa skulle hamn- och sjofartsfragor

2 PSH F1:10 Amnesordnade handlingar Hamnutredningar 1959-1969 2/5-66, Linsstyrelsens promemoria med
beddmning av aktuella hamnalternativ for utlastning av Pitedindustrins export av skogsprodukter.

4 1966 ars Piteautredning 1 s.21-23

% 1966 ars Piteautredning 1 s.44
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hadanefter behandlas av dratselkammaren direkt och att Hamnstyrelsen skulle
anvandas endast i radgorande syfte.®® | ett brev fran hamnkaptenen Eric
Lindeberg till Kungliga Sjofartsstyrelsen lat han meddela att "eftersom Pitea
stad 1/1-67 gar samman med Pitea landskommun, Hortlax och Norrfjarden och
bildar Pitea vidgade stad kommer den nuvarande hamndirektionen att likval
som oljehamnen i Haraholmen, att éverga i kommunens direktion.””’

5.19 DET LUTAR MOT HARAHOLMEN

Piteatidningen redogjorde den 30 maj 1967 for en handelse som hade utspelat
sig dagen innan. Den 26 000 ton tunga tankern Esso Canterbury hade efter att
ha gjort en férfragan om basta djupgaende hamn i norra hamnregionen valt
Haraholmen i Pitea framfor den stérsta hamnen i Lulea. Infarten vid Sanddleden
till Lulea var 11 meter djup medan infarten till Haraholmen var 11,5 meter. Esso
Canterbury hade ett djup av 34 fot (10,36m) och kaptenen ansag darfor att det
var sakrare for fartyget att angéra vid Haraholmen.*®

Pa forslag av arbetsutskottet hade dratselkammaren hemstallt att
stadsfullmaktige beslutat att goéra en framstalining om utférande av en
hamnanlaggning pa Haraholmen och ett jarnvagsspar Pitholm — Haraholmen,
enligt Orrje & Co: s forslag fran den 6versiktliga utredningen fran 19/1-66.%° Den
30/6 tog kommunfullmaktige beslut om att bifalla dratselkammarens forslag om
framstaliningen och redan den forsta augusti beslutade dratselkammaren i
enighet med arbetsutskottets forslag.®

Norrlandska socialdemokraten skrev i september 1967 att fragan om
handelshamnen vid Haraholmen borde komma till ett avgérande de narmsta
dagarna da ASSI skulle besluta sig om foretaget kommer att fortsatta skéta sina
fraktforbindelser via de norrbottniska hamnarna. Det troliga var att ASSI skulle
valja Haraholmen som sin hemmavarande utskeppningshamn och att det da
skulle komma att genomféras en ordentlig utbyggnad av denna och att den da i
férlangningen skulle bli Piteas officiella handelshamn.®’

5.20 SCA VALJER HOLMSUND FRAMFOR SKUTHAMN

| februari 1967 hade Pited stads hamnstyrelse méte igen och konstaterade
bittert att SCA tills vidare valt att skeppa sitt gods via annan ort och att man inte
visste hur ASSI i framtiden hade tankt sig genomféra sina transporter da deras
utredningar @nnu inte var fardiga.®? Utvecklingen inom sjéfarten gick at en

% PSH A1a:1 Protokoll 10/5-68

" PSH F1:10 Amnesordnade handlingar, Hamnutredningar 1959-1969 26/11-66

% pitetidningen 30/5-67, “Djupgaende tanker valde Haraholmen framfor Luled”.

% PSH F1:10 Amnesordnade handlingar, Hamnutredningar 1959-1969 30/6-67

 PSH F1:10 Amnesordnade handlingar, Hamnutredningar 1959-1969 1/8-67

" Norrlindska Socialdemokraten 19/9-67, “Beslut om Haraholmshamnen att vinta nirmaste dagarna”.

2 PSH F1:10 Amnesordnade handlingar, Hamnutredningar 1959-1969 13/2-67, Protokoll fran sammantride
mellan Piteas Hamndirektion, ASSI:s och SCA:s foretradare angaende Hamnfragan.
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kraftig 6kning av fartygens storlek och darmed stélldes det ett krav pa ett storre
vattendjup invid hamnarna samt en breddning av pirerna. Den stdrsta orsaken
till valet av Haraholmen som handelshamn ansags vara att den motsvarade
industrins krav. Vidare skrev den Norrlandska Socialdemokraten att
anledningen till att SCA valt att skeppa sitt gods via Holmsund var att
smakommunerna i Pited inte kunnat komma 6verens om hur, ndr och var man
skulle satsat pa en ny handelshamn och att den nuvarande i Skuthamn hade
alldeles for lagt vattendjup for att klara av att ta emot storre fartyg.®

5.21 ASSI UNDERSOKER BASTA INDUSTRILOKALISERINGSPLATSEN

Efter beskedet om att SCA valt att skeppa sitt gods via Holmsund beslutade sig
ASSI fér att genomféra en egen undersokning om vart den basta
lokaliseringsplatsen for en hamn vore for foretaget. ASSI jamforde transporten
av kraftliner som skett under 1965 fordelat pa de fyra hamnalternativens totala
intakter, kostnader och kvantitet. Alternativen var foljande:

1. B De nuvarande hamnarna som var Pite& stad, Lévholmen, Skuthamn och
Holmsund.

2. | Kaptensudden.

3. & Haraholmen.

4. 8 Holmsund.

200000

150000

100000 -

50000 |

04
TOTALT ANTAL FRAKTADE TON PER AR SUMIVAI SKRPERAR

Diagram 1 Diagram 2

(Diagram 1 visar ASSI:s resultat 1965 for fraktad kraftliner férdelat pa de fyra
olika alternativen. Diagram 2 visar ASSI:s totala kvantitet last métt i ton under
1956 fordelat pa de fyra olika alternativen.)

Diagram 1 visar att Holmsund var det mest vinstdrivande alternativet medan
Haraholmen var det minst vinstdrivande under 1965. Alternativ 1 och 2
raknades i praktiken bort av ASSI som reella alternativ pa grund att av det
statliga stodet till isbrytning skulle komma att utga de narmsta aren och darfér
hade dessa kraftigt fordyrat transporterna. Hamnarna i Pitea innerfjard var utan

® Norrlindska Socialdemokraten 19/9-67, “Beslut om Haraholmshamnen att vinta nirmaste dagarna”.
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brytning och igenfrusna upp till fem manader per ar. Ett annat problem var
kommunens bristande tillgang till mark Iangs Pitea innerfjard.

Diagram 2 visar att mangden lastade ton var mycket hogre via Kaptensudden
medan de andra tre alternativen ungefar var likvardiga. En tankbar férlaggning
pa Haraholmen hade inneburit att ASSI inte behdvt konkurrera med SCA och
andra foretag om lastutrymmet i Holmsund samt att man da hade sluppit en
lang och kostsam transport med jarnvag till Holmsund. Den basta l16sningen for
ASSI matt efter hur den politiska utvecklingen fortskred var alltsa Haraholmen
vilket man aven patalade fér Pitea kommun. ASSI avsag att géra Haraholmen
till sin hemmavarande hamn aven i framtiden ifall Pitea kommun gick med pa att
underlatta for féretagets transporter.®

5.22 OVISSA TIDER ANGAENDE ANLAGGNING AV HANDELSHAMNEN

Den tredje juni 1967 hade hamnstyrelsens tekniska kommitté ett extrainsatt
mote till foljd av en incident som intraffade mellan 24-25 maj i samband med att
bade Cementa och ASSI lossade varsitt fartyg inne i Skuthamn. Enligt avtal
med staden hade Cementa fortursratt till lossning av gods men genom att
Skuthamn hade lag kapacitet och att ett tyskt fartyg som hade lastat gods fran
ASSI forst var berdknad vara fardigt med lastningen kring klockan 12.00 den
25/5 kunde hamnen inte halla den servicen som man utlovat. Cementa menade
att staden brutit sitt avtal och kravde ersattning pa grund av utgifterna som kom
till foljd av forseningen av lossningen. ASSI menade istallet att det inte var
rimligt att staden 6ver huvud taget skulle ha gatt med pa att ha ett sadant avtal
och bad staden skriftligen i ett brev om att upphava detta.®®

Denna handelse var ytterligare ett bevis for att Skuthamn var otillracklig och att
kommunen blev tvingad att ta beslut i hamnfragan. P& grund av detta satte
kommunstyrelsen in ett extra méte med Hamnstyrelsen i Piteas radhus den 19
mars 1968 dar man forklarade att man redan pabdrjat en projektering for
handelshamnen ute pa Haraholmen samt planerade ett vagbygge dit.
Hamnstyrelsen menade pa att de blivit férbigdngna av kommunen och
ifragasatte att Hamnstyrelsen skulle fa finnas kvar genom att deras asikt
saknade gehor.%® Genom att det nu inte fanns kvar mer &n en stor aktér inom
traindustrin i Pited som fraktade sitt gods fran staden var beslutet om att bygga
den nya handelshamnen pa Haraholmen i princip redan taget. Det fanns heller
inget konfliktbehov angdende byggnadsmarken kommunerna emellan efter
kommunsammanslagningen. Efter konflikten mellan Cementa och ASSI insag
Piteds kommunledning att man lag farligt nara att tappa ytterligare viktiga
samarbetspartners och detta pa grund av en gammal och férlegad hamn.

Kommunalradet Wiklund meddelade i september samma ar Hamnstyrelsen hur
laget var kring den tilltdnkta byggnationen av handelshamnen pa Haraholmen.
Wiklund forklarade att ASSI annu inte hade Iamnat besked om hur skeppningen
av industrierna i Piteda i framtiden skulle komma att ordnas. Pa grund av
Timmervagens framdragande &ver s6dra hamnen kom skeppningar Over
stadens kajer i den inre hamnen att fortga i hogst ytterligare fem ar. Tre stycken

 PSH F1:12 Amnesordnade handlingar, Hamnutredningar 1959-1967 Bilaga 1.2-66
% PSH F1:10 Amnesordnade handlingar, Hamnutredningar 1959-1967 3/6-67
% PSH A1a:1 Protokoll 19/3-68
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foretag hade anmailt sitt intresse for Haraholmen som lokaliseringsplats. Dessa
tre var Skogsagarterminalen, ett oljebolag och ett bolag som fér da fortfarande
var hemligt och som férvantades kunna sysselsatta 50-60 man. Samtliga av
dessa tre bolag hade intresse av en industrijarnvag till Haraholmen och darfér
forutsattes det att byggandet av en sadan borde kunna komma igang redan
nastkommande hést.®

Under aret beslutades det efter att staten i fortsattningen kom att dra in delar av
sin lotsning till Piteds innerhamnar och hojde pa samma gang avgifterna for
isbrytningen dit. P& grund av att SCA flyttade sin utskeppning till Holmsund
under aret fick hamnen lagre intakter an beraknat men detta motverkades delvis
genom att ASSI 6kade sin omsattning och att det tillkom en ékad import av olja
till den befintliga oliehamnen pa Haraholmen.®®

| boérjan av oktober 1970 hade Pited stads hamnstyrelse sammantrade i
stadshuset angaende Skuthamns framtid och forslaget till byggandet av den
tilltdnkta handelshamnen pa Haraholmen. Stadens ekonomi var anstrangd och
darfor kunde man inte tanka sig att investera i andra projekt &n handelshamnen
under innevarande budgetar. Man ville att Skuthamnen skulle fa behalla sin
forvantade budget fran staden sa att man kunde behalla en lag hamnavgift och
genom detta fortfarande kunna bevara sin konkurrenskraft.

Hamnforslaget pa Haraholmen bestod i att man till att bérja med i en forsta
utbyggnadsetapp skulle bygga en 100 meter lang kaj som var specialanpassad
for cellulosagods och sagade travaror. Syftet med hamnbygget var att man
skulle ha en fardig handelshamn att erbjuda ASSI nar det blev aktuellt for en
aret runt sjofart vid norrlandskusten. Till sist forordades hamnen framfér andra
sett ur industrilokaliseringssynpunkt. Styrelsen godkande forslaget och i och
med detta var det beslutat att Haraholmen skulle bli stadens nya
Handelshamn.®

5.23 HANDELSHAMNEN VID HARAHOLMEN FARDIGSTALLS

Under slutet av oktober 1971 stod det att utlasa ur ett sammantradesprotokoll
fran kommunfullmaktige att kommunstyrelsen féreslog att kommunfullmaktige
skulle godkanna att lata uppféra en jarnvag fram till Haraholmen men endast
ifall ASSI atog sig att utskeppning av deras varor skulle ske via Pitea. Detta var
endast formalia da beslutet i praktiken redan var taget.”

Den 12 november 1971 redogjorde davarande kommunradet Nordsvahn for de
kommunala besluten angaende handlaggningen av byggnationen av den
tilltdnkta handelshamnen pa Haraholmen. Detta innebor att det centrala
byggnadskontoret i samarbete med ordféranden for Hamnstyrelsens

% PSH A1a:1 Protokoll 27/9-68, Protokoll fort vid sammantriade med Hamnstyrelsen i Pitea angaende
projekteringen for handelshamnen pa Haraholmen.

% PSH A1a:1 Protokoll 7/3-69, Hamnkontoret | Pitea skrev en rapport angaende ”Trafiken 6ver Pited hamn
1968”.

% PSH A1a:1 Protokoll 1965-1977 5/10-70, Protokoll fort vid sammantride i stadshuset med Pitea Hamnstyrelse
angaende handelshamnhens pa Haraholmen budgetférsilag.

™ PSH Ala:6 Protokoll 29/10-71, Pited kommunmiktige
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ordféranden och vice ordféranden fick det fortsatta ansvaret Over arendet.
Byggnadschef A. Carlsson foredrog anbudet fran den 9 november som
gemensamt kom fran Skanska Cementgjuteriet, Nya Asfalt och Bygg-Paul. | sin
bedémning hade han tagit med diskussioner han hade haft med anbudsgivarna,
Pitea kommun och ASSI. Anbudet gallde en totalentreprenad och innefattade
300 meter kaj med tillhérande hamnplaner samt magasin om 14400m2. Den
centrala byggnadskommittén beslutade att utféra hamnen i enlighet med
anbudet ifall arbetsmarknadsstyrelsen godkande statsbidrag till byggnationen
av hamnen samt att kommunen muddrade 8,8 meter i farleden Oster om
hamnen.””

| kostnadsredovisningen fran februari 1972 beskrevs den uppskattade
byggnationskostnaden fér handelshamnen pa Haraholmen samt ett magasin
vara totalt 17 545 000 kronor. Arbetsmarknadsstyrelsen hade godkant
statsbidrag med 8 000 000 kronor vilket lamnade kommunen att betala totalt
9545 000 kronor. Den uppskattade kostnaden for industrijarnvagen till
Haraholmen var 8 000 000 kronor dar statsbidrag var godkant fér 4 000 000
kronor vilket lamnade kommunen att betala totalt 4 000 000 kronor. Total
berdknad kostnad for hela projektet var 25 545 000 kronor dar statsbidrag
utgick till 12 000 000 kronor vilket gav kommunen en totalkostnad pa
13 545 000 kronor.”

" PSH Centrala Byggnadskommittén Protokoll 1967-1971 A7aa:1 12/11-71
2 PSH Centrala Byggnadskommittén Protokoll 1967-1971 A7aa:2 9/2-72
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6. SAMMANFATTANDE DISKUSSION OCH SLUTSATS

Arbetsmetoden som anvandes genom tolkningen av politiska dokument,
tidningar, litteratur, och vetenskapliga undersdkningar var framgangsrik da den
mojliggjorde besvarandet av fragestallningen. Klarlaggandet och konstruerandet
av det historiska handelseférloppet mynnade ut i svaret om varfér Skuthamn
lades ned som handelshamn och att Haraholmen blev den nya
regionalhamnen. Om man jamfoér teorins avsnitt om samhallsforutsattningar gar
det att se att Pitea uppfyllde den genom att vara en del av Sverige som bade ar
en demokrati och en marknadsekonomi. Teorins krav pa lamplighet uppfylides
genom att anladggningen pa Haraholmen for aktérerna férvantades komma att
generera en ekonomisk vinst. Haraholmen uppfyllde aven den fysiska
lampligheten om att handelshamnen var duglig enligt de krav som teorin stallt.
Haraholmen innehade bade ett tillrackligt vattendjup och fysiska attribut som
mojliggjorde en enkel och saker mandvrering for stoérre lastfartyg som skulle
anlagga vid platsen.

Betraffande den relativa lampligheten i teorin s& anammades
hastighetsprincipen i praktiken nar staten valde att satsa pa en effektivare och
utbyggd handelshamn i Pitedomradet. Med detta menas att staten lade ihop
vad den totala hastigheten av de omfattande industritransporterna skulle ha
blivit om man anvande sig av tranporter via sjofarten stallt mot vilken tid det
skulle ha tagit om man hade anvant sig av samma transporter via jarnvagen.
Staten var givetvis inte medveten om teorin da den annu inte var uppfunnen.
Staten arbetade utifran ett perspektiv dar man anpassade sig och avgjorde sina
beslut efter hur det i verkligheten sag ut. Hastighetsprincipen ar i detta fall
endast att anse vara en beskrivning éver hur lokalisering av transportcentras de
facto fungerade. Om staten ensam hade fatt bestdmma sa hade valet av
lokaliseringsplats blivit Holmsund da den orten nationalekonomiskt var mest
gynnsam men eftersom att alla aktdérer hade mojlighet att paverka sa blev
anlaggningsplatsen avgjord primart efter narhetsprincipen.

(Matris 6ver vilka hamnar som uppfyllde de olika kraven fran nérhetsprincipen
efter 1966.)

SKUTHAMN KAPTENSUDDEN | HARAHOLMEN | HOLMSUND

FYSISKA KRAV ) X X

EKONOMISK VINST - - X

X Ix
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MILJO

De fysiska forutsattningarna bestod i att hamnen maste inneha ett stort fysiskt
utrymme som medférde en 6kad majlig rorelsefrihet for anlaggande fartyg och
ett krav pa ett vattendjup pa mer an 10 meter. Vidare maste stérre djupgaende
fartyg enkelt kunna navigera in vid den tilltdnkta handelshamnen oberoende av
vader, vind, natt eller dag. Platser som hade dessa fysiska férutsattningar och
som uppfyllde kraven stod endast att finna hos Haraholmen och Holmsund.

Att det kortsiktigt skulle ha genererat en kraftig ekonomisk vinst med att anlagga
handelshamnen pa Kaptensudden gar inte att bortse fran da infarten vid
munksundet redan hade muddrats och att vattendjupet darfér delvis var
tillrackligt. Vetskapen om att utvecklingen inom sjoéfarten gick mot en
omfattande internationalisering med stérre djupgaende fartyg gjorde att
aktorerna inte kunde negligera majligheterna att Kaptensuddens mgjligheter att
leva upp till framtidens krav pa en regionalhamn var férsvinnande sma.
Eftersom en handelshamn byggs med en férvantning om att den skall komma
att anvandas i minst 50 ar maste dvertygelsen om en vinst vara alltfor kortsiktig
for att kunna anges uppfylla narhetsprincipens krav pa en ekonomisk vinst. De
totala relativa fordelarna var storre ifall man byggde en ny handelshamn pa
Haraholmen an hos nagot av de andra alternativen. Haraholmen hade redan en
befintlig oljiehamn som innebar att omradet inte var obearbetat sa en utbyggnad
av en regional handelshamn pa platsen var inte otankbar. En nybyggnad av en
regional handelshamn var visserligen mycket kostsam men inte lika kostsam
som om byggnationen av hamnen hade tvingats starta fran en obearbetad
plats. Samordningsmadjligheterna med oljehamnen, jarnvagsspar, lastomraden,
kajplats och handelshamnen var stora pa Haraholmen.

Miljon ar nagot som narhetsprincipen aberopar som en faktor som politikerna
tar hansyn till i deras beslut. Denna faktor har knappt éver huvud taget paverkat
aktorernas beslutsfattande i undersékningen. Bade ASSI och SCA fick tillstand
till och lat bygga var sin kraftlinerfabrik i narheten av Pitea stadskarna vilket var
oerhort ovanligt. En risk for en forgiftning av Piteds grundvatten fanns men detta
var ingenting som hindrade vare sig industrier, kommunledning eller staten att
stddja en forlaggning av industrierna i stadens naromrade. Den enda aktoren
som var tvungen att ta nagon hansyn till miljons férandring var Pitea kommun
som agerade for sina invanares rakning men samtidigt ville Pited kommun
féorma de stora industrierna att inte lamna staden da detta hade inneburit ett
stort problem i form av uteblivna arbetstillfallen.

Att handelshamnen utanfor stadens granser hade framst geografiska,
ekonomiska och politiska orsaker. Tillgangligheten av markanvandningen var
endast tillracklig pa Haraholmen och i Holmsund. Holmsund hade den direkta
ekonomiska storsta fordelen genom att den redan var en befintlig effektiv hamn
men betraktades anda inte att vara sarskilt attraktiv for ASSI pa grund av vad
de dyra omlastningarna och transporterna landvagen fran Pitearegionen skulle
ha kostat. Problemet med materialanvandningen i Holmsund grundade sig aven
pa att SCA redan hade flyttat sin frakt dit. Holmsund var visserligen en effektiv

37



hamn men hade inte outtdmliga resurser. En konkurrenssituation om de
befintliga resurserna kunde mycket val tdnkas férekomma i framtiden ifall ASSI
lat flytta sin skeppning till Holmsund.

Vad som inte framkommer i teorin ar tidsaspekten om nar teorin skall borja
tillampas, i vilkken omfattning, samt om vilka sorters beslut som boér innefattas.
Om valet av tiden for avgransningen faller pa forfattaren kan hela teorin sluta i
varsta fall med att bli en upprepning av att beskriva lokaliseringsprocessen for
att "vara for att den var”’. Teorin staller alltsa i férlangningen krav pa att
forfattaren redovisar en val definierad utgangspunkt. Konkretiseringen i teorin ar
genom detta inte tillracklig i sig sjalvt. Férdelen med undersdkningen som
helhet ligger i upplaggets struktur som ar kronologisk och darfér majliggor en
logisk tolkning av handelseférloppet. Den kronologiska uppbyggnaden av
undersdkningen och teorin starker varandra om forfattaren ser till att arbeta
med att klargora de kausala handelseférloppen. Teorin hjalper genom detta till
att uppfylla uppsatsens syfte som ar att askadliggora sjalva omlokaliseringen av
handelshamnen. Teorin tar heller ingen hansyn till ologiska odemokratiska
handlingar som  exempelvis = Hamndirektionens  motarbetande av
hamnutvecklingen. Teorin faller aven delvis pa att den forutsatter att demokratin
fungerar forutsattningslost pa ett statiskt vis vilket den aldrig i praktiken kan
gora helt och hallet. Verklighetens politik innehaller tyvarr alltid inslag av
sarintressen och dolda dverenskommelser mellan beslutsfattare.

Det som teorin daremot visar pa ar att de viktigaste hindren i
lokaliseringsprocessen av handelshamnen i Pited var de geografiska,
ekonomiska och de relativa; i namnd ordning. Om de geografiska
forutsattningarna inte fanns for anlaggandet av en handelshamn pa en specifik
plats var det inte magjligt for aktérerna att besluta till férlaggning pa den platsen
pa grund av skeendet omfattades av en demokratisk process. Vissa aktorer
agerade odemokratiskt men hade ingen egen beslutsratt och tvingades darfor
ta hansyn till de radande forutsattningarna. De ekonomiska forutsattningarna
fungerade narmast som incitament for att aktérerna skulle agera och
tillsammans. Genom anpassning och genom samarbete aktérerna emellan
kunde darfor beslutet tas att férlagga handelshamnen pa Haraholmen.

Redan 1953 stod det klart att hamnvasendet i Pited behévde utvecklas for att
det inte skulle bli utkonkurrerat av andra naraliggande hamnar. Det var redan
konstaterat att Skuthamnen i Munksund var en for liten hamn sett till industrins
behov, for omodern och genererade en for liten vinst for att langsiktigt kunna
motiveras till att bli Pitedregionens framtida handelshamn. Pited stads kommun
var trots detta snabba att motivera for industrin att den inte borde sdka sig
vidare bort fran Pitea da kostnaderna totalt sett da hade blivit storre an om de
hade valt att omlokalisera sina fabriker och utskeppningsplatser. Det fanns
dessutom goda utvecklingsmdjligheter for Pited att utvecklas som
transportcentrum till att bli lika gott och kanhanda battre an andra norrlandska
hamnar da Pited hade goda fysiska forutsattningar for transporter till havs, hade
tillracklig arbetskraft for att tacka en snabb utveckling inom industrin och
sjofarten samt att kommunen forde ett rigorost engagemang for att anpassa sig
efter industrins och statens krav.
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Av denna anledning behdvde ingen av aktérerna ta nagon ansenlig hansyn till
hur staden och dess naromrades milj6 paverkades av industrins utveckling.
SCA hade under 1930-talet varit i en omfattande konflikt med bade kommun
och landsting saval som privata fiskare angaende den férorening som SCA:s
sulfatfabrik i Munksund orsakat i den Yttre Pitfjarden. Att SCA i samband med
planeringen av kraftlinerfabriken 1960, valde att ga upp i vattendomstolen for att
strida for att fa fortsatta slappa ut sitt aviopp i den Yttre Pitfjarden visar pa att
liten hansyn till Piteds milj6 togs. Att vattendomstolen godkande SCA:s fortsatta
fororening med restriktion om att SCA skulle skapa en battre rening av
utslappen styrker pastaendet om att miljdargumentet vagde latt mot industrins
krav. Att aktorerna inte tvingades ta nagon sarskild hansyn till miljon var delvis
mojligt eftersom att den kommunala politikens utveckling sedan 1950-talet hade
gatt mot mindre folklig representation. De kommunala foéretradarna hade fatt
utdékad makt att ta beslut som omfattade kommunen och dess innevanare trots
att dessa beslut kunde paverka miljon pa ett mycket negativt och skadligt vis.
Protester fran privatpersoner mot en férsamring av miljon var tillatha men det
var industriernas, statens och naringsidkarnas roster som togs i beaktning.

Aktorerna letade efter medel som skulle driva utvecklingen framat och 1954
sokte ASSI se till sina egna intressen genom att forsoka Overtala Pitea stads
kommun och Hamndirektionen att lata bygga ut Skuthamn med krav om att
koppla dit det redan existerande jarnvagssparet dit och genom detta politiskt for
framtiden cementera Skuthamn till att bli stadens huvudhamn samt att tanken
var att éronmarka den for ASSI:s behov. En utbyggnad av jarnvagen lag inte
enbart pa ASSI att bestdmma. SJ valde istallet att Iata fragan bero fram till dess
att den var fullstandigt utredd. Alla andra intressenter inklusive statens politiker
hade asikten att staten borde satsa pa en utbyggnad av Pitea som handelsled
pa grund av den snabba utvecklingen inom industrin och for att sj6farten redan
var omfattande till och fran staden. Aktérerna bevakade sina egna intressen
som primart var ekonomiska medan Hamndirektionen bevakade sina intressen
som primart skulle visa sig vara politiska.

Efter att diskussionerna angaende Skuthamns utveckling mellan industrierna
och Hamndirektionen hade strandat pastod Hamndirektionen i slutet av 1954 att
det inte existerade nagot problem 6ver huvud taget. Detta stallningstagande
visade sig vara ett stort problem eftersom att Hamndirektionen innehade
beslutanderatten angaende Skuthamns utformning och ingen férandring var
mojlig utan dess medgivande. SCA sag ingen annan utvag an att kontakta
staten genom ett skrivet brev till det Kungliga Kommerskollegiumet i syfte att
forsoka paverka Hamndirektionen och Pitea stads kommun i fragan. Staten fick
genom kontakten med SCA detaljerad kunskap om att Skuthamn var:

1. En dalig hamn ekonomisk sett for att den var langsam vid av- och palastning
av gods som kom av ett bristande utrymme och aven bristande framtida
utvecklingsmojligheter.

2. En fysiskt olamplig hamn som inte var godkand sakerhetsmassigt sett genom

att Pitea innerfjard var for grund och att djupgaende fartyg inte kunde anlagga
vid den.
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3. Det forelag en politisk smaskalig konflikt mellan politiska beslutsfattare och
industrin.

Efter fortsatta krav fran industrin 1at Pitea stads kommun bredda och muddra
Munksundet fram till slutet av 1955 och agerade dessutom padrivande mot SJ
for att de skulle anlagga en anslutande industrijarnvag. Sjofarten i Pitea
utvecklades till viss del genom breddningen och muddringen eftersom att mer
djupgaende fartyg enklare kunde navigera in och ut fran Skuthamn. Bade SCA
och ASSI var gemensamt drivande denna period pa Hamndirektionen for att de
skulle fortsatta att anpassa Piteas sjofart till industrins krav. Hamndirektionen
menade markligt nog att de inte hade nagon samarbetspartner och att orsaken
till detta var att man valt att inte skaffa en sadan.

Anledningen till att Hamndirektionen gjorde detta uttalande gar endast att
spekulera i men ett tungt argument for varfor Hamndirektionen valde att bromsa
utvecklingen genom att minska de storsta aktérernas inflytande var att
Hamndirektionen ville behalla den politiska makten Over sjofarten. Om
Hamndirektionen underlattade utvecklingen som gick mot anlaggandet av storre
centralhamnar var det inte troligt att en sadan anlaggning skulle ske inom Pitea
stads kommun. Det troliga scenariot var att en sadan hamn skulle komma att
forlaggas langre ut mot havet dar Pited stads kommun varken dgde marken
eller innehade den politiska makten éver omradet. Kanhanda kunde en sadan
handelshamn komma att férlaggas i de omraden langs kusten, belaget vid
alvmynningarna, som tillhérde Pited landskommun. En sadan lokalisering av
handelshamnen hade med sakerhet medfért en maktférsvagning for Pitea stads
kommun gentemot de narliggande kommunerna i form av en minskad
attraktionskraft for manniskor och foretag samt i forlangningen aven kraftigt
minskade skatteintakter.

Hamndirektionen féljde inte industriernas krav pa férandring sa industrierna
stallde istallet samma krav pa handelskamrarna i norr- och vasterbotten.
Industrierna menade att nagonting maste géras at problemet medan tid var.
Konflikten férvandlades fran att vara lokal till att bli regional. Under det
kommande aret bevisade Hamndirektionen annu en gang att man inte sag till
den regionala industrins basta da man tillat utlandska transportféretag hyra
hamnutrymmen i s& stor utstrackning att traindustrin inte fick plats med sina
varor. Traindustrin boérjade se sig om efter alternativa I6sningar och da framst i
det relativt narliggande men lika gynnsamma Klemenas utanfér Skelleftea.
Manga naringsidkare sag pa med skrack nar framtida handelstillfallen gick
staden forbi da handelsavtal knéts med Klemenas istallet for med Skuthamn.
Naringsidkarna i Pitea var medvetna om att ifall stadens industrier tappade for
mycket transporter till Klemenas skulle det i framtiden leda till att Skuthamn inte
klarade av konkurrensen. Skuthamn hade genom sin smaskalighet fatt ett eget
liv dar prioriteringen lag i att behalla sin egen handel och makt éver den oavsett
vilka krav industrin eller staten stallde.

Efter lansstyrelsens rapport angaende Norrbottens naturresurser 1959 och i
samband med att SCA och ASSI arbetade med att fa tillstand att férlagga sina
kraftlinerfabriker inom Pitea stads granser foreslogs det att lata bygga en
oliehamn inne i Pited Ytterfard. Forslaget var inte férankrat i verkligheten av
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flera anledningar. Ett var att det helt enkelt inte fanns plats nog att bygga ut
industrierna mitt inne i Pitead stads naromrade da stor del av marken redan var
bebyggd och skulle komma att behdvas till stadens framtida expansion. Det
viktigaste argumentet for varfor en anlaggning av oliehamnen i Pitea Ytterfjard
var ogynnsam var att staten planerade att dra in det ekonomiska stodet for
isbrytning fram till Skuthamn. Staten hade i praktiken visat att den varken trodde
pa eller stddde utbyggnaden av ett storre transportcentrum vid Skuthamn.
Genom detta beslut hade staten aktivt agerat i den regionala konflikten och
stoppat intressen som ville satsa pa Skuthamn som ett framtida internationellt
transportcentrum. Foérhandlingarna slutade med att bade ASSI och SCA fick
tillstand att forlagga sina kraftlinerfabriker innanfér Pitea stads kommun.

Transporterna till havs d6kade efter 1960 medan Skuthamns ineffektivitet bestod.
Det var forst i borjan av 1963 som staten pa allvar tog fasta pa att driva igenom
planerna pa byggandet av stérre centralhamnar. Staten kravde att Pitea stads
kommun i sin egen politik skulle tdnka samhallsekonomiskt och att man skulle
se till att industrin inte fick alltfér langa transportkostnader till land som kunde
minska den ekonomiska vinsten. Hindret for staten att paskynda beslutet om
handelshamnen berodde forst och framst pa den ineffektiva kommunpolitiken
med Hamndirektionen som beslutande organ och att dess enskilda intressen
inte var samma som statens. Att Skuthamn inte klarade av att mota
transportutvecklingens krav var ett faktum. Fragan om var, hur och nar en
alternativt ny handelshamn skulle och kunde férlaggas togs upp i slutet av 1963
i en utredning genomférd av Pitea stad och ASSI dar man gemensamt
férordade Kaptensudden som platsen fér den tilltankta handelshamnen. Det
visade sig sedan efter en narmare kontroll av utredningen att den var
genomférd pa felaktiga premisser. Utredningen hade dessutom inte tagit
hansyn till andra lokaliseringsalternativ som lag utanfér kommunens granser
vilket staten kravde. Felen som utredningen visade sig ha konstaterades vara
att Kaptensudden:

e Var en svarnavigerad hamn for storre fartyg som anlade och var darfér
inte godkand sett ur en sakerhetsmassig vinkel.

e Hade ett vattendjup pa endast 7,5 meter som mest vilket var alldeles for
lite for djupgaende fartyg.

e Hade begransade utvecklingsmajligheter d4 hamnen var belagen inne i
Pitea ytterfjard.

e Staten bidrog inte ekonomiskt med isbrytning vilket medférde en markant
storre kostnad vintertid ifall staden beslutade att anvanda hamnen aret
runt.

e Var en oldonsam hamn att anvanda for storre transportfartyg av
ovanstaende orsaker da det fanns andra narliggande alternativ som
exempelvis Holmsund i Umea eller Klemenas i Skelleftea.

Den fér Skuthamn tjanstgérande Hamnkaptenen Eric Lindeberg [damnade da till
folid av utredningen in en skriftlig rapport dar han pekade pa det vansinniga
med att forst muddra sjovagen in till Kaptensudden fér att sedan lata bygga om
hamnen efter moderna matt nar den inte rymde mer trafik an den redan
befintliga i Skuthamn. Enligt Lindeberg var det endast ASSI som skulle tjana pa
en sadan ombyggnation. Lindeberg menade dessutom att det var brattom att ta
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ett annat beslut for att inte SCA skulle valja att frakta sina industrivaror fran
annan ort. Eric Lindeberg gjorde ett forsok till att paverka sjofartens utveckling
men de kommunala politiska ambitionerna skulle visa sig vaga tyngre an den
erfarne och aldrade hamnkaptenens ord.

Staten beslét av denna anledning paskynda beslutet om hamnfragan och lat
under 1966 via lansstyrelsen och det Kungliga Sjofartsverket genomféra en
hamnlokaliseringsundersékning om vart den ur samhallsnyttan lampligaste
platsen for en handelshamn i Pitedregionen borde ske. Denna resulterade i att
lansstyrelsen patalade att den samhalleliga nyttan framst lag i Holmsund i
Umea men att man nar man i berakningarna tog hansyn till SCA:s och ASSI:s
lokaliseringsplatser for dess befintliga industrier och fabriker, inte kunde fororda
nagot alternativ fore ett annat. En omlastning och transportering av de bada
industriernas varor till Holmsund via landtransport hade férdyrat hela den
industriella verksamheten till den grad att det helt enkelt inte var forsvarbart.
Undersokningen visade dock pa att ASSI var den av industrierna som hade
mest att tjana ekonomiskt pa en férlaggning av handelshamnen via
Haraholmen.

Hamnutvecklingen som gick mot ansenligare regionalhamnar hade fororsakat
att mindre hamnar blivit utkonkurrerade och tvingats stdanga. Dessa hamnar
hade innan jarnvagens utbredning i Sverige haft som funktion att frakta gods
inom landet. SJ tog till stor del 6éver denna funktion och lat frakta godset med
jarnvag. Denna utveckling gjorde sa att SJ redan var fullbelamrade och inte
kunde inte frigbra den mangd transportmedel som en alternativ transportering
av hela Pitedindustrins travaror hade kravt.

Med kommunreformen hade staten som mal att den skulle drivas igenom
senast 1971 medan i Pitea kom den att bli verklighet redan under 1967. En av
orsakerna till den snabba hopslagningen av kommunerna i Pitearegionen var att
konkurrensen fran de omkringliggande staderna och dess sjofart paskyndade
processen. Pitea var en av de mindre staderna langs norrlandskusten och
behovde darfor utvidgas for att klara av att sammanstalla sina resurser infér den
kommande sammanslagningen. Pitea stads representanter och de andra
kvarvarande aktorerna forstod att det var viktigt att snabbt komma igang med
arbetet kring sjofartstransporterna. Att Pitea landskommun slogs ihop med Pitea
stads kommun var ett maste for att planerna om handelshamnen skulle bli
verklighet da det var Pited landskommun som agde marken dar den tilltankta
handelshamnen planerades.

Att SCA under 1967 valde att skeppa sitt gods via Holmsund i Umea var ett
stort bakslag inte bara for hamnen utanfoér hela staden och Pitedregionen.
Utvecklingen skedde i den riktningen som hamnkaptenen Eric Lindeberg
tidigare hade fruktat men beslutet var av SCA taget och definitivt. Hela stadens
utveckling hangde nu pa en skoér trad. Pitea hade tappat en av sina tva
viktigaste samarbetspartners betraffande sjotransporterna och det blev plétsligt
valdigt brattom for Pited kommun att komma Overens med de kvarvarande
aktérerna betraffande om vart forlaggningen av hamnen skulle ske. Efter att
SCA bestamt sig for att skeppa sitt gods via Holmsund valde ASSI efter att ha
beaktat sin egen utredning, att fororda Haraholmen att var den basta
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anlaggningsplatsen for en handelshamn. ASSI lovade aven Pitea kommun att
valja Haraholmen till att bli sin hemmavarande hamn i framtiden om kommunen
sag till att underlatta for ASSI:s transporter.

Hamndirektionen kom efter kommunsammanslagningen att vara och benamnas
for Hamnstyrelsen. Genom att Hamndirektionen nu blivit Hamnstyrelsen och
darigenom tappat beslutanderatten var ett stort hinder for hamnvasendets
utveckling i Pitea undanrdjt. Istallet for att behdva ta hansyn till sarintressen
som Hamndirektionen tidigare hade haft kunde man nu pa kommunal niva
snabbare och enklare ta beslut om sjofartens framtida utveckling. Forklaringen
till att Hamndirektionen holl kvar sa lange vid den gamla tidens politik kan
endast forklaras genom att Hamndirektionen levde kvar i det forflutna dar
hamnarna var sma, lokalt férankrade och tillhérde staden.

Den nya tiden kannetecknades efter 1945 och definitivt efter 1964 av statens
principbeslut om att internationellt anpassa hamnarnas utveckling efter den
internationella handeln och industrin. Landets kommunala struktur skulle
forandras sa att resurserna kunde tillvaratas pa ett effektivare vis. Efter att
kommunreformen 1967-1971 var forverkligad skulle det bli enklare for staten att
genomfdra framtida politiska beslut genom en enhetligare styrning av de
vidgade kommunerna. Syftet var bland annat att kommunerna aktivt och pa en
regional niva skulle se sin egen roll i statsbyggandet.

For Pitea stad, innan 1967, fanns det sma drivkrafter eller incitament om varfor
staden skulle satsa pa utbyggnaden av en centralhamn da hela den lilla
kommunen styrdes av ett smaskaligt tdnkande och smaskaliga politiska
ambitioner. Den lilla kommunen och den lilla staden anvande sig av sin egen
stadshamn. Att forsdka skapa en storre handelshamn utanfér sitt eget omrade
hade varit detsamma som att skanka bort den stdrsta delen av sjofarten till
Pitea landskommun. Genom att samhallsstrukturen fére 1967 i Pitearegionen
var beskaffad pa det viset fanns det heller inga direkta verktyg for Pitea stad att
ta sig vidare bort fran den isolerande politiken. Det blev istallet staten som
tvingades ta de slutgiltiga besluten betraffande utvecklingen av de norrlandska
hamnarna.

| oktober 1970 beslutade Pitea vidgade stad definitivt om att férlagga den nya
handelshamnen pa Haraholmen. Detta beslut fattades efter att den tilltdnkta
affaren mellan kommunen och ASSI blivit verklighet och dar ASSI avgjort
Haraholmen till att bli sin hemmavarande hamn. Foretaget skulle fran
Haraholmen fortsattningsvis i framtiden skoéta sin lastning vilket genererade en
forvantad direkt vinst for kommunen och ASSI. Fran kommunens sida anvisade
man officiellt som forklaring till valet av Haraholmen att platsen var fysiskt
ldampad pa grund av dess djupa farled och att dess stora obebyggda yta som i
framtiden kunde anvandas for industrins och sjofartens utbyggnad.
Utvecklingsmdjligheterna pa Haraholmen var stora men den valdes primart med
tanke pa dess relativa fordelar och Haraholmen utsags darfér att vara den bast
ldmpade industrilokaliseringsplatsen.
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Sammanfattningsvis var det fyra handelser efter 1966 som fungerade som
incitament som sporrade aktérerna till att agera for en férlaggning av
handelshamnen pa Haraholmen:

1. SCA konkurrerade inte langre om sjofartens resurser i Pitearegionen och
ASSI kunde darfoér enklare fa gehor for sina 6nskemal.

2. Genom att SCA hade flyttat till Holmsund och dar upptog en stor del av
hamnens resurser var alternativet Holmsund inte lika intressant for ASSI som
utskeppningshamn pa grund av en mdjlig framtida konkurrens om utrymme dar
liknande den som innan skett i Skuthamn.

3. Kommunsammanslagningen 1967 hade eliminerat orsaken till konflikten de
tidigare smakommunerna hade emellan varandra betraffande i vilken kommun
den tilltdnkta handelshamnen skulle komma att férlaggas. Haraholmen tillhérde
nu gemensamt Pitea vidgade stad .

4. ASSI blev genom sin egen undersokning medveten om att den nya
handelshamnen borde byggas pa Haraholmen sett ur
industrilokaliseringssynpunkt.

Problemet med att askadliggoéra flytten av Pited gamla handelshamn fran
Skuthamn och férlaggningen av den nya pa Haraholmen mellan 1950-1973 var
inte sjalva forloppet i sig utan att klarlagga orsakssambanden. En handelshamn
ar ju en del av statens samhallsbyggande och krav pa internationella
transporter som till stor del férvantats skétas kommunalt. Handelserna som
medférde lokaliseringen av handelshamnen ar direkt éverskadlig i de offentliga
politiska besluten. Svarigheten i problemet ligger i varderingen av aktérernas
drivkrafter. Vilka handelser och vilka aktorers roster hordes hogst och av vilken
anledning? For ett foretag som ar lokalt och regionalt djupt férankrat tillkommer
det andra aspekter &n den rent ekonomiska.

Resultatet visade att beslutet som togs att inte behalla den befintliga
handelshamnen till stor del berodde pa Skuthamns grundade infartsleder som
omodjliggjorde skeppning av storre djupgaende fartyg . Den internationella
handeln inom sjéfarten gick mot att omfattas av allt stérre djupgaende fartyg
som kravde stdrre centralhamnar. Anledningen till att hamnbeslutet tog lang tid
berodde pa en kommunpolitisk intressekonflikt som grundade sig i att
Haraholmen inte agdes av Pited stad och att den kommunalt agda
Hamndirektionen, som beslutade i Pited stads sjofartsfragor, agerade
protektionistiskt och ville behalla handelshamnen inom stadens granser. Piteas
ineffektiva sjofart bidrog till att SCA valde att flytta skeppningen av sina varor
fran Pitea till konkurrerande Holmsund. Pitea kommun blev darmed tvingad att
I6sa sina konflikter och modernisera sjofarten for att inte tappa fler aktorer.
Markkonflikten 16stes genom kommunsammanslagningen 1967 da Haraholmen
inforlivades i Pitea vilket resulterade i att beslutet att forlaggningen skulle bli pa
Haraholmen kunde tas. Haraholmen hade geografisk lamplighet, att Pitea
kommun &dgde marken samt att Haraholmen sett till ASSI:s industrifériaggningar
var fordelaktig ur industrilokaliseringssynpunkt.
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7. KALL- OCH LITTERATURFORTECKNING

Otryckta skriftliga kallor

Pited kommuns centralarkiv
PITEA STAD HAMNSTYRELSEN i Pited arkiv, seriesignum A, volym 1 och 2
seriesignum E, volym 1

A1a:1 Protokoll

Ala:6 Protokoll

AT7aa:1-2 Centrala byggnadskommittén Protokoll 1967-1975
E1C:3, Korrespondens 1950-1959

F1:12 Korrespondens, Hamnutredningar 1960-1966

F1:1 Amnesordnade handlingar, Hamnutredning 1960-1966
F1:10 Amnesordnade handlingar Hamnutredning 1959-1969
F1:12 Amnesordnade handlingar Hamnutredningar 1959-1969

Tryckta skriftliga kallor
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