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ABSTRACT

Strukturféréandringar inom industrin i kombination med ny sjofartsteknologi och utbyggda
vag- och jarnvagsnat innebar omvalvningar i Sveriges hamnar. Under andra hélften av
nittonhundratalet skedde stora forandringar i manga av kusthamnarna, saval volymmaéssigt
som lokaliseringsméssigt och organisatoriskt. |1 denna studie dras paralleller kring hur
hamnroérelsen utvecklades i tre skilda regioner, namligen norra Norrlandskusten, sydostra
Skane samt Goteborg. Det teoretiska ramverket baseras pa perspektiven kring
utvecklingsblock och forandrade transportmonster samt pa tidigare forskning pa hamnarnas
verksamhetsinriktning. Studiens slutsatser ar for det forsta att beroendeférhallandet till
lokalsamhéllet varierar starkt. I Norrland forstarks de fyra kvarvarande hamnarnas férankring
till de narliggande exportinriktade storindustrierna. | Skane sker en évergang mot
specialisering i hamnarna; i Ystad mot internationell farjetrafik och i Ahus mot logistikservice
till livsmedelsklustret i naromradet. Goteborgs hamn drar nytta av savél den vaxande
utrikeshandeln som 6kad oljekonsumtion, containeriseringen” och ett alltmer inter-
regionaliserat transportmonster. For det andra forsvinner mer eller mindre den sjoledes
inrikestrafiken, och hamnarna blir efterhand transportnoder for utrikeshandeln. For det tredje
sker organisatoriska forandringar i samtliga undersokta hamnar. I flera fall tar kommunen ett
storre agar- och driftansvar medan det i 6vriga fall utvecklas ndgon form av offentlig-privat

samverkan i hamnaktiviteterna.
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1. Inledning
1.1 Syfte och fragestéllning

Sjofarten ar kanske det transportsystem som historiskt haft storst betydelse for vart
langstrackta land. Féljaktligen har man sedan urminnes tider etablerat hamnar langs kusterna
for att manniskor behdver varutillforsel och for att handelsutbytet kraver moéjligheter att

importera och exportera ravaror och foradlade produkter.

Sverige har en av Europas langsta kuststrackor medan landférbindelserna till utlandet ar
begransade. Samtidigt &r landet starkt beroende av utrikeshandeln. Sett dver de senaste hundra
aren, har i genomsnitt nittio procent av allt gods i utrikestrafiken passerat via de svenska
hamnarna. Export- och importinriktade industrier har salunda varit beroende av tillgang till
hamnservice i naromradet. Darmed fyller hamnarna en viktig samhallsfunktion, bade ur ett

makro- och mikroperspektiv. (Férbundet Sveriges Hamnar, 2006).

Med andra ord &r hamnarna ett slags samhéllsinstitutioner som kontinuerligt haft en central
roll for landets samlade distribution av varor och produkter, saval i utrikeshandeln som i de
inhemska forbindelserna. Nar det ar fraga om organisering av dylika samhallsviktiga
forsorjningsfunktioner brukar Sverige som bekant karaktériseras av enhetlighet och
koordinering. Men for hamnrérelsen finns ingen dverordnad statlig struktur for framdriften.
Istallet ar det av tradition kommunala och privata aktorer som verkat pa den lokala skalan,

med varierande ansvar for hamnens funktioner och service.

Under 1900-talet skedde flera genomgripande teknikskiften samtidigt som nya
logistiklosningar utvecklades, vilket kom att inverka starkt pA manga av de svenska
hamnarnas aktiviteter. Hamnarna genomgick darmed stora forandringar for att vidmakthalla

sina marknadspositioner.

Hamnverksamheterna kom saledes att omstruktureras pa manga hall i landet. Vilka faktorer
och mekanismer har da varit avgorande for hamnarnas skiftande organisatoriska strukturer
och verksamhetsinriktningar? Denna studie skall visa pa hur hamnrorelsen utvecklades i tre
skilda regioner med helt olika marknadsmassiga och geografiska forutsattningar, nd&mligen
norra Norrlandskusten, syddstra Skane samt Géteborgs stad. Studien avgransas i tid till
perioden 1950 — 2000, da den svenska ekonomin mestadels gick pa htgvarv samtidigt som

strukturomvandlingar genomfdrdes i flera industrisegment. Jamforelser mellan hamnarna



skall goras betraffande verksamhetsinriktning, volymutveckling, agarstruktur och
lokaliseringsforhallanden. Drivkrafter som varit av stor betydelse for de successiva
forandringarna skall sérskilt belysas.

1.2 Tolkningsram.

Precis som géller for manga andra samhallsfunktioner praglas hamnarna av samtida skeenden
i omvarlden. Fran att ha varit en lokalt forankrad smaskalig aktivitet geografiskt placerad vid
befolkningscentra och industrianlaggningar, fick hamnverksamheten efterhand en mer
strukturerad organisation med ett farre antal aktorer involverade i produktionen. | det foljande

ges en beskrivning av hur verksamheten kommit att utvecklas i ett langre perspektiv.
1.2.1 Hamnarnas betydelse for transporterna i Sverige

Fram till 1870-talet var sjofarten det enda betydande transportséttet i Sverige, dven for inrikes
trafik. | takt med att stambanorna byggdes ut borjade jarnvégen att komplettera sjofarten.
Jarnvagsnétet planerades dock sa att det inte skulle konkurrera ut sjcfarten. Fram till 1930-
talet kom sjofarten och jarnvagen att dela pa transportarbetet. Harefter kom végtransporterna
att bli en stark konkurrent, i synnerhet efter det att lastbilen gjort sitt intdg som effektiv och
flexibel transportbarare. Efter krigsslutet gick lastbilen fran att fran att vara ett lokalt

transportmedel till att &ven anvandas for langvéaga transporter (Linde, 1994).

Den accelererade teknologiska utvecklingen och nya trafikmonster kom ocksa att forandra
hamnstrukturen i Sverige. Smaskutorna forsvann, fartygen blev allt stérre och alltmer
specialiserade mot sarskilda godsslag, vilket i sin tur krdvde béttre kapacitet och nya
arbetsmetoder i hamnarna. Enligt tillganglig statistik fanns det 665 hamnar och lastageplatser
i landet i slutet av 1920-talet. Samhéllsutvecklingen ledde déarefter till en minskning av antalet
hamnar: befolkningsstrukturen andrades, landsbygden avfolkades och staderna vaxte. | manga
branscher skedde en konsolidering, med koncentrerade verksamheter till ett farre antal orter. I
andra fall upphérde vissa industrigrenar. Pa manga hall forsvann den tidigare naturliga
kopplingen mellan den lokala hamnen och de narliggande féretagen. Fyrtio ar senare fanns
200 hamnanlaggningar kvar, dar majoriteten hanterade en forsvinnande liten del av den totala
godsmangden. Ytterligare fyrtio ar senare finns det ett hundratal hamnar och lastageplatser
kvar, varav halften numera anses vara av samhallsbérande betydelse (Férbundet Sveriges
Hamnar, 2006).



| lokalsamhéllet fanns atskilliga sakagare och aktdrer som var beroende av och/eller
involverade i hamndriften, och har erfordrades att man mobiliserade samlade krafter for att
klara de nya utmaningarna. Tillverkningsindustrin, importorer, grossister, speditorer,
varuagare, skeppsmaklare samt inte minst berérda kommuner var tvungna att samverka i fraga
om hamndriften vad galler dgarforhallanden, organisation, infrastruktursatsningar. Den

svenska hamnrorelsen kom dérmed att forandras i flera avseenden.
1.2.2 De svenska hamnarnas verksamhetsmodell i ett internationellt perspektiv

Hamnar kan hantera olika typer av gods och produkter dér varje industrisektor har sina egna
speciella behov. Det forekommer en mangd beteckningar som kategoriserar
handelshamnarnas verksamheter. Med omlastningshamnar och centrala hamnar menas i regel
storre hamnar som ingar i komplexa transportnatverk, ”Gatewayhamnar” [eller brohamnar]
har reguljara farjeférbindelser och tacker distribution for ett stérre inlandsomrade. De
regionala och lokala hamnarna har mer begrénsade uppland men utgdr viktiga transportnoder
for industrierna och 6vriga samhallsfunktioner i naromradet. Lokaliseringsméssigt kan
hamnarna placeras i skyddade eller konstruerade kustlinjer eller vara beldgna i naturliga
djuphavsvikar eller i anslutning till flodmynningar eller kanaler. Hamnaktiviteter kan
forekomma i urbana miljoer [framst for passagerartrafik och kryssningsfartyg] men
foretradesvis bedrivs godstrafiken i sarskilt avgransade kustomraden med separata
landanslutningar (ESPO, 2015).

Hamndrift ar i grunden en affarsverksamhet som bestar av tva olika funktioner, dels en
forvaltande som ager och driver de fasta [fysiska] hamnanléaggningarna dels en operativ som
hanterar lossnings- och lastningsoperationerna vid kajerna. De flesta hamnarna verkar pa
konkurrensutsatta marknader. Det kan h&rvidlag finnas konkurrens mellan hamnar inom
samma region eller kuststracka eller mellan hamnar med ett 6verlappande inland. Konkurrens
kan ocksa forekomma inom enskilda stérre hamnar i storstadsomraden. Hamnarna méter
efterhand ocksa allt storre konkurrens fran andra transportmedel, framst lastbil och jarnvag
(ESPO, 2015). Konkurrenssituationen for hamnarna i Sverige foljer i stort dessa

internationella monster och trender.

Kusthamnar kan ha olika styrnings- och organisationsstrukturer: De kan vara offentligt eller
privatagda, drivas helt pa kommersiell basis eller utan nagra patagliga krav om lénsamhet. |
manga lander fungerar hamnarna enligt en s k landlordmodell, dar hamnen &gs av ett

offentligt organ som, genom kontraktering [koncession] av hamntjanster och férvaltning av



anlaggningarna, 6verlater de operativa funktionerna till privata aktorer. | andra fall ar
hamnarna integrerade vertikalt, dvs hamnéagaren tillhandahaller alla hamntjansterna till
kunderna. | realiteten drivs de flesta hamnverksamheterna i ett slags kombination mellan
dessa bada modeller (ESPO, 2015).

Bortsett fran de privatagda industrihamnarna, fungerade de flesta svenska hamnarna under
nittonhundratalet i regel enligt landlordmodellen. Kommunen &dger, forvaltar och investerar i
de fysiska hamnanlaggningarna, medan ett eller flera stuveribolag [hamnoperattrer]
ombesorjer den fysiska godshanteringen Kommunen, eller dess heldgda hamnbolag,
finansierar hamninvesteringarna genom att uppbara olika slags hamnavgifter fran de fartyg
och fartygslaster som passerar hamnens kajer. Stuveribolagens inkomster bestar av
ersattningar fran varuagare for den service som utfors i hamnen, exempelvis lossnings- och
lastningsoperationer for fartygen, lagring i magasin, utlastning eller omlastning via jarnvag
och lastbil, osv. Till skillnad fran manga andra lander ar staten inte involverad i de direkta
hamnaktiviteterna i Sverige. Statens [Sjofartsverkets] ansvarsomrade ligger pa lotsning samt
uppratthallande av de allmanna farlederna runt den svenska kusten (Forbundet Sveriges
Hamnar, 2006 samt Linde, 1994).

1.2.3 De totala godsvolymerna i Sverige under 1900-talet

Godsvolymerna och godsstrukturen i de svenska hamnarna forandrades kraftigt under 1900-
talet. Utdver den mer nischade industrihamnsverksamheten var de flesta handelshamnarna
tamligen likartade fram till 1960-talet, med mestadels hantering av livsmedel och andra
konsumtionsvaror, oftast omlastade i annan svensk hamn. Fordelningen mellan utrikes gods
och inrikes gods var tdmligen jamnt fordelad. Dérefter 6kade utrikeshandelns volymer. Forst
var det en kraftig tillvaxt i importvolymerna men sedan slutet av 1980-talet har exporten tkat
mer an importen. Mellan 1913 och 1960 fordubblades de totala godsvolymerna till 40
miljoner ton. Tio &r senare hade ytterligare en dubblering skett, till 85 miljoner ton. Ar 2000
uppgick de samlade godsvolymerna i de kommersiella hamnarna till ca 160 miljoner ton,
varav 134 miljoner ton i utrikestrafiken (SCB, 2002 samt Férbundet Sveriges Hamnar, 2006).

2. Tidigare forskning

Det teoretiska perspektivet i denna studie tar utgangspunkt i dels vetenskapliga slutsatser om
teknikutvecklingens inverkan pa ekonomisk tillvaxt och samhallsfunktioner dels i diskurser

pa hamngeografi och hamnstrategier.



2.1 Utvecklingsblock med ny teknik

Under 1900-talet mognade flera utvecklingsblock i det industriella samhallet. Utmérkande for
dessa forlopp ar samspelet mellan innovationerna och samhallsférandringen, dar
forandringarna pa ett omrade griper in i forandringar pa ett annat omrade och darmed skapar
nya sammanhang och utgangspunkter for den fortsatta utvecklingen. Motoriseringen,
specialiseringen, elektrifieringen, bilismen ar sadana innovationer som i hog grad kom att fa

omvélvande konsekvenser for produktion och infrastruktur (Schon, 2010).

| takt med att nya tekniska mojligheter utvecklas och innovationer kommersialiseras, foljer att
naringslivet och samhallet maste genomga en omvandling for att komma ikapp med att
utnyttja de nya mojligheterna. Rationalisering ar en period nar det nya smélter samman med
gammal teknik och gamla verksamheter. Effekterna av rationaliseringen okar efterhand och
produktivitetsokningarna accelererar i foretagen. Denna process kan ge dkad tillvaxt men kan
ocksa leda till 6kad arbetslGshet eller till forandrade forhallanden i samhallet. Sjofarten och
hamnarna utgjorde givetvis inget undantag harvidlag, tvartom forandrades forutsattningarna
radikalt (Schon, 2013).

2.2 Sjofarten utvecklas

Med tiden kom sjofarten att bli en viktig del av industrialiseringen. Manga industrier skaffade
sig en egen hamnanldggning, ofta bendmnda lastageplatser eller industrihnamnar, och hér
hanterades endast industrins egna varor. Detta var vanligt forekommande inom exempelvis
skogsindustrin och stenindustrin. I de flesta kuststaderna utvecklades handelshamnar, vilka
hade flera olika funktioner: farjeldgen for trafik till 6ar och utlandet, specialanpassade
godskajer for linjesjofart, terminaler for flytande produkter och annat bulkgods [varor som
transporteras oférpackat i stora partier]. Efterhand kompletterades handelshamnarna med
jarnvagsanslutning och utbyggt vagnat, vilket effektiviserade industriernas transportarbete.
(Bergman 2005).

2.3 Industrins omstruktureringar

Den hogindustriella epoken i Sverige anses ha haft sin hojdpunkt fran mitten av 1930-talet
och fram till mitten av 1970-talet. Satsningen pa effektivitet och storskalighet gav utslag i en
kraftig ekonomisk tillvaxt, genom industriella expansioner och infrastrukturell modernisering.

Produktionscentra blev allt farre och stérre och konsumtionscentra féljde samma maonster.



Storforetagens och de stora arbetsstéllenas roll blev an mer tydlig under artiondena efter 1945.

Epokens flaggskepp var gruvorna, stalverken, varven och pappersbruken (Isacson, 2007).

Fran 1970-talet och framat skedde emellertid en strukturell forandring i Sverige. Inom
industrin fortgick en betydande omstrukturering mellan branscherna, beroende pa nya
konkurrensforhallanden i varldshandeln men aven till foljd av innemska ekonomiska kriser
och politiska atgarder. Textilindustrin och varvsnaringen forsvann mer eller mindre medan
basnaringar som gruvor, stalverk, traindustrin och stenindustrin genomgick kraftiga
rationaliseringar och minskade déarmed sina sysselsattningsgrader. Istallet kom
tillvaxtbranscher som bilindustrin, konsumtionsvaror, elektronik, livsmedel, lakemedel,
grafiska- och kemiska produkter samt inte minst tjanstesektorn att utvecklas positivt
efterhand. Fran 1980-talet svepte globaliseringen éver varlden, med 6kat utrymme for handel
och ny integration av vérldens ekonomier (Schon, 2014). Dessa trender i omvarlden fick
foljdverkningar pa hamnarnas verksamhetsinnehall, med nya godstyper och forandrade
distributionsmonster att hantera.

2.4 Ny sjofartsteknologi medfor utmaningar for hamnarna

Parallellt med konsolideringen i manga industrisektorer och forbattrade landtransporter
skedde gradvisa strukturforandringar i sjofarten, kopplade till den sprangartade fornyelsen
genom samhéllets teknikskiften. Fartygen blev storre efterhand, segelfartyg ersattes av
angfartyg som i sin tur ersattes av motordrivna fartyg. Fartygsflottan blev alltmer
specialiserad: oljetankers, lastférjor, containerfartyg, osv. Dessa successiva forandringar kom
att inverka starkt pa hamnrorelsen i Sverige. | takt med den teknologiska utvecklingen inom
sjofarten skedde en koncentration till ett farre antal hamnar, och manga tidigare lastageplatser
och industrihamnar lades ner. For att vidmakthalla verksamheten i de kvarvarande hamnarna
maste stora infrastruktursatsningar och teknikanpassningar goras for att mota sjofartens behov
(Andersson-Skog, 2006 samt Bergman 2008).

Under 1970-talet skedde en revolution inom transportnéringen da “’containeriseringen” av i
forsta hand styckegodstrafiken borjade ta fart. Tidigare hade styckegodset levererats i sma
enheter och kréavt synnerligen stort manuellt arbete i hamnarna vid lossning och lastning av
fartygen. Den nya tekniken krdvde mindre arbetskraft men betydande investeringar i
maskinell utrustning och stora uppstallningsplatser i hamnomradena. Det blev en allmén oro i
manga svenska hamnar som tidigare haft egen linjetrafik och som nu forstod att denna skulle
inskrankas till ett fatal storre hamnar. Samtidigt borjade farjetrafiken ta fart. Forvisso hade
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sadan funnits sedan tidigare, framst i sodra Ostersjon, men nu var det frdga om helt andra
volymer med storre snabbgaende farjor med hog turtathet. Det var lastbilens verkliga
genombrott i den kontinentala trafiken samtidigt som jarnvagsgodset 6kade i hamnarna. Aven
farjetrafiken konkurrerar med den konventionella sjofarten, och manga hamnar som inte
lyckades etablera férjelinjer fick problem att bibehalla godsvolymerna. Dessa nya
forutsattningar skulle komma att paverka en rad hamnar och stuveriforetag och i
forlangningen ge upphov till en sammanslagning av verksamheterna i hamnen (Linde, 1994
samt Bergman, 1988).

2.5 Transportmarknadens utmaningar

Under vissa historiska perioder har konkurrensen mellan gamla och nya transportslag varit
hard och fért med sig radikala forandringar pa transportmarknaden. I manga fall har gamla
transportséatt blivit ersatta av nya effektiva tekniker eller férandrade organisationsformer. En
ytterligare effekt av konkurrensen &r att transportmarknaden ofta segmenteras, antingen nar
det ar frdga om geografiskt avstand eller varuslag. En avgorande orsak bakom sadana skiften
ar behovet av transporter fran framst naringslivet och industrierna pa den regionala eller
lokala skalan (Andersson-Skog, 2006).

Under nittonhundratalets forsta halft kdimpade den inrikes sjofarten och jarnvagarna om
bulkgodset och styckegodset, och sjofarten forlorade efterhand det mesta av dessa transporter.
Sedermera innebar bilismens expansion i kombination med det starkt utbyggda nationella
vagnatet att manga varuslag 6vergav jarnvagen for langtradare och lastbilar, sd aven pa allt
langre transportavstand. Urbaniseringen och den 6kade migrationen innebar att tatorterna och
stadsomradena véxte pa bekostnad av mindre orter, vilket kom att inverka pa savél
socioekonomiska forutsattningar som konsumtionsmoénster. Denna utveckling skapade
forvisso en ekonomisk integration i samhallet men var inte alltid positiv pa lokal eller regional
niva. Pa manga stéllen forsvann kopplingen mellan den lokala hamnen och dess uppland for

livsmedelsforsdrjningen och andra vardagliga fornédenheter (Andersson-Skog, 2006).

Under langa perioder har emellertid komplementaritet — snarare ar konkurrens - varit ett
patagligt fenomen i relationen mellan olika transportslag. Att frakta en vara — eller for den
delen att resa — pa langvéga destinationer innebar ofta att olika transportmedel fungerar
tillsammans i en vél integrerad kedja, dar lastbil, tag eller fartyg ombesorjer olika strackor.

Kommunikationer &r alltsa centrala och alltmer betydelsefulla funktioner i den moderna

11



ekonomin under industrisamhallets framvéxt. Den ekonomiska strukturen, med de akttrer och
distributionsmonster som finns i ett samhélle eller region dar ett transportsystem byggs ut, &r
avgorande for den ekonomiska aktivitet som investeringen bidrar till. Hur ett
kommunikationssystem anvands &r salunda en kritisk variabel som praglar utvecklingen
(Andersson-Skog, 2006).

Som framgar i det foljande, kom dessa samhallsforandringar att direkt eller indirekt paverka

hamnrorelsen, savél geografiskt som verksamhetsmassigt.

2.6 Strukturforandringar ger effekter i hamnarna

De stora forandringarna i omvarlden bade paverkade hamnarnas verksamhetsinriktningar och

reducerade alltsa antalet hamnar i Sverige.

Befolkningsstrukturen andrades, lastbilen tog som sagt 6ver mer av inrikestransporterna och
kom successivt att knytas samman med farjehamnarna. | manga industrisektorer skedde en
konsolidering, som ledde till att storre foretagsenheter skapades. Darmed koncentrerades
verksamheterna till ett farre antal orter, vilket fordndrade den svenska hamnkartan.

Parallellt med strukturférandringarna inom industrin 6kade specialiseringen i hamnarna, till
stor del beroende pa skalfordelarna med stora godsfléden. Hogvardigt gods, som exempelvis
containers, bilar och maskiner, kravde annan hantering och teknisk kapacitet. Kundernas val
av transportroute utgick darmed inte utifran vilken hamn som I&g narmast, utan utifran

hamnens servicegrad och del i det framvéxande transportsystemet (Sveriges Hamnar, 2006).

Samhallets behov av oljeprodukter kan har tjana som exempel pa hur utvecklingsblock och

teknikskiften inverkade starkt pa hamnarnas verksamhetsmassiga innehall:

12



Figur 2.6 Oljekonsumtionens effekter p4 hamnaktiviteterna

Okad oljeanvindning i samhéllet

Nya stora tankfartyg fraktar raolja och

Ollfermrpariizn Y fardigprodukter pa varldshaven

Oljedistributionen tar fart

Ojeterminaler och raffinaderier etableras i Oljeprodukter transporteras i inrikes sjofart till
centralhamnarna oljedepaer i de sma lokala hamnarna

Oljekris, och darefter minskat oljeberoende i samhallet

Inrikes sj6farten forsvinner, oljedepaerna i
smahamnarna laggs ner, lastbilarna tar 6ver den
interregionala distributionen

Oljetrafiken koncentreras till ett fatal storre
hamnar

Kalla: forfattarens konstruktion

Oljekonsumtionen i samhallet tog fart under 1950-talet och de flesta svenska hamnarna drog
nytta av den véxande fartygstrafiken. Till f6ljd av det vaxande oljeberoendet 6kade trafiken
med oljetankers, sa aven i den i dvrigt stagnerande inrikestrafiken mellan hamnarna (Linde,
1994). Men som framgar av figuren innebar den efterhand minskade oljeanvandningen - fran
1980-talet och framat - att oljedistributionen upphorde i manga sma hamnar.

2.7 Diskurs pa hamndrift och hamnutveckling i Sverige

Ur ett ekonomisk-historiskt perspektiv har den svenska forskningen pa hamnverksamhet varit
till synes tamligen begransad under senare artionden. Litteraturen ar salunda inte sarskilt
omfattande men ett par vetenskapliga arbeten fran 1980-talet har emellertid relevans for

denna studie:

13



Det geografiska laget ar den faktor som historiskt varit av storst betydelse fér en hamns
majligheter att konkurrera. Narheten till ett uppland med starkt behov av sjétransporter gjorde
salunda dven den lilla hamnen samhallsekonomiskt I6nsam. | en geografisk avhandling
(Layton, 1981) pekas pa att tillkomsten av véagar och jarnvagar bidrog till
hamnkoncentrationen med farre hamnanléggningar, men att det dven fanns tydliga kopplingar
till industrins tekniska utvecklingsgrad och dess rationaliseringar. Koncentrationsprocessen
var salunda en foljd av tekniska forbattringar och ekonomisk férandring. Vidare fortgick en
forflyttning av hamnaktiviteterna, fran industrikajer och lastageplatser ut mot havet, till
sarskilda djuphavsterminaler som kan klara angéring av storre fartyg. Fran 1960-talet och
framat skedde en koncentration av linjesjofarten till farre hamnar samtidigt som det pagick en

verksamhetsspecialisering bland hamnarna.

Kulturgeografen Bergman (1988) visar i sin avhandling pa att den lokala och regionala
anknytningen mellan hamn och berérda industrier framtradde mycket tydligare langs
Ostkusten an véstkusten. Ju langre sGderut och vasterut hamnarna var beldgna och ju langre
fram i tiden under 1900-talet som studien strackte sig, desto svarare var det att avgora
hamnarnas rumsliga kopplingar utifran godsstruktur och godshantering. Vidare konstateras att
det fanns atskilliga drivkrafter som paverkat hamnarnas utveckling. De viktigaste faktorerna
var tillganglighet, befolknings- och produktionsférhallanden samt tekniska och politiska
aspekter pa infrastruktursatsningar. Den mest betydelsefulla politiska atgarden harvidlag var
statens omfattande investeringar i nya motorvagar och riksvagar. De forbattrade
landtransporterna medforde att man snabbt kunde distribuera varor runt om i landet med
lastbil eller tag. Darmed minskade den inrikes sjofarten, som tidigare varit sa betydelsefull for
manga av de sma hamnarna langs ostkusten i norra Sverige. Fran 1960-talet 6kade den utrikes
sjotrafiken, nu koncentrerad till ett farre antal specialhamnar och till hamnar med reguljar
linjetrafik och/eller farjeforbindelser. Syd- och véastkusthamnarna utvecklades i allt storre
utstrackning till viktiga import- och exporthamnar for hogvardigt gods. Att stora delar av
flodet koncentrerades till vastkusten var ocksa resultatet av fysiska omstandigheter som god
yttre tillganglighet [farleder med tillrackligt vattendjup samt isfria vintertid] och nérhet till de

stora europeiska hamnarna pa kontinenten.

En rapport fran Transportforskningsdelegationen (Armfelt Hansell, 1983) avhandlar hamnen
som organisation. Har konstateras att hamnvéasendet utsatts for langtgaende strukturella

forandringar. Den traditionella teknologin i hamnarna férandras mot mer s k enhetslaster
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samtidigt som stora delar av kustsjofarten [inrikes godstransporter] évertagits av bilar och
jarnvég. Det innebar att hamnarnas tidigare betydelse som omlastningsplats for varor
reduceras och hamnen blir ett led i en transportkedja. En fortgaende interregionalisering av
godsflodet medfor att godset blir mer lattrérligt mellan hamnarna och konkurrensen okar.
Hamnens betydelse for industriell etablering och tillvéaxt minskar och darmed minskar dess
tidigare funktion som ekonomisk tillvéxtmotor. De tjanster som hamnarna producerar har
dessutom en elastisk efterfragan, vilket riskerar att investeringar i hamnanlaggningar inte
alltid kan utnyttjas fullt ut. I syfte att vidmakthalla konkurrenskraften tas pa manga hall i
landet beslut om nya satsningar, vilka inte enbart baserats pa rationella grunder. Harvidlag
finns ingen statlig hamnpolitik eller nationell plan som reglerarar hamnarnas dimensionering.
| rapporten konstateras vidare att &garstrukturen i de lokala godshanteringsforetagen [ofta
benamnda stuveribolag eller hamnoperatorer] forskjutits fran varuagare och trafikanter till
kommuner. Rapporten har en avslutande normativ ansats, med férslag om bolagisering av de
kommunala hamnférvaltningarna samt bibehallande av privat dgande i stuveribolagen.
Dessutom menar rapportforfattaren att det statliga Sjofartsverket borde fa en radgivande

funktion géllande hamninvesteringar.

Hamnens roll i samhallet &r resultatet av ett komplicerat samspel mellan tekniska och
organisatoriska losningar. Strukturférandringar inom sjofarts- och transportindustrin paverkar
hamnverksamheten vad géller exempelvis investeringar och sysselsattning. | en
foretagsekonomisk avhandling (Armfelt Hansell, 1988) tas fasta pA hamnen som organisation
I skarningspunkten mellan offentliga och privata intressen och hur hamnens agerande
paverkas av detta forhallande. Tidigare var de privatagda stuveriforetagen
arbetskraftsintensiva och med lagt kapitalbehov. Allt eftersom mekaniseringen okade kravdes
stora kapitaltillskott for investeringar i maskinell kapacitet, vilket manga av de privata
intressenterna inte var beredda att skjuta till. Darmed blev konsekvensen pa manga hall att
kommunen nodgades att ta ett storre dgaransvar for det lokala stuveriet, men fick a andra
sidan ett allt storre inflytande dver verksamheten. Studien visar pa en i manga fall oférandrad
koncentration och utebliven regional samordning av hamndriften, trots en férsdmrad
I6nsamhet. Slutsatsen ar att teknologiska férandringar medfort att industrier inte langre ar
beroende av nérhet till hamnar. Istéllet &r det vdgar, jarnvégar, befolkningscentra och
ekonomiska centra som &r de viktigaste lokaliseringsvariablerna. Emellertid saknas en genuin
insikt hos hamnigaren om hur den ekonomisk/geografiska strukturen forandrats. Overlag

fortsétter satsningarna pa nya, 6verdimensionerade hamnanlaggningar pa det lokala planet.
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Hamnaktorernas — framst kommunernas - konserverade verklighetsbilder skulle i flera

avseenden vara orsaken till dverkapaciteten i den svenska hamnapparaten.

3. Metod
3.1 Ansats

Denna studie skall som sagt belysa hur hamnverksamheterna i tre olika regioner kom att
utvecklas under andra halften av nittonhundratalet. Vilka parametrar var det som fordndrades
over tid i hamndriften, och vilka var de huvudsakliga faktorerna som fick hamnarna att ga i

viss fardriktning?

| huvudsak ar ansatsen att studien baseras en kvantitativ undersékning av data. En stor del av
faktaunderlaget om godsvolymerna bygger pa Sveriges officiella statistik. Betraffande
godsstatistiken ar avsikten framst att visa pa de verksamhetsmassiga tendenserna sett dver
lang tid. Darfor begransas redovisningen till enstaka matpunkter under perioden. Givetvis har
det intraffat konjunktursvangningar fran tid till annan, men i detta sammanhang ar det mest
intressant att studera den langsiktiga férandringen i godsstrukturerna. Det skall papekas att
fran ett decennium till ett annat skiljer sig statistikmyndigheternas redovisningar at vad galler
hamnarnas detaljerade godsfordelning. Darmed framgar inte alltid uppdelningen mellan
utrikes/inrikes gods, export/import samt andelen enhetsgods. | enstaka fall har darfor
uppskattning mast goras, men de berdknade resultaten harvidlag har ingen inverkan pa de

samlade slutsatserna.

Operationaliseringen genomfors i form av en genomlysning av relevanta sakuppgifter
hamtade fran i arsredogdrelser och sammanstallningar i hamnarna, uttalanden och
faktaunderlag i kommunala dokument samt lokalhistoriska skrifter om industrier och sjofart. |
flera fall har uppgifter verifierats via samtal med nuvarande hamndirektérer i de undersokta

hamnarna.

Vidare har studien vissa kvalitativa ansatser, foretradesvis vid tolkning av upplysningar om
faktorer for organisatoriska forandringar. Studiens design &r saledes framst
beskrivande/teorikonsumerande men i viss utstrackning dven teoriprovande, da den staller
fenomen och forhallanden under senare del av perioden mot konklusionerna i tidigare (aldre)

forskning pa hamnverksamheter.
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3.2 Angreppssatt och avgransning

Huvudsakligen bestar analysen av tre delmoment som avhandlas for respektive geografiskt
omrade, namligen industriell struktur i ndromradet, godsvolymutveckling samt organisering

av hamnaktiviteterna.

Studien avgrénsas som sagt i tid till perioden 1950 — 2000, och innefattar endast fenomen och

faktorer som berdr godsverksamheten i hamnrorelsen. Passagerartrafiken, som efterhand kom
att bli ganska omfattande i manga hamnar, ingar alltsa inte i det undersokta materialet. Vidare
avgransas den kvantitativa undersokningen till godsstrukturer, och foljaktligen gors inga

maétningar av det ekonomiska utfallet i hamnverksamheterna.

Vad géller validiteten och reliabiliteten i studien ar det fraga om allménna fakta samt val
etablerade termer och begrepp som avhandlas, och som &r vedertagna saval i forvaltnings- och
industriverksamheter som i forskningen. Samtliga sakuppgifter star att finna i offentliga

dokument och kan darmed verifieras vid en eventuell uppféljning av studien.

3.3 Urvalskriterier och hypoteser

Urvalet av matenheter i studien bygger pa foresatsen att kunna pavisa hur stora
samhallsomvandlingar kom att pragla de geografiska forhallandena pa skilda sétt och darmed
aven hamnrorelserna i vart avlanga land. For detta &ndamal har tre olika hamnregioner, med

sinsemellan starkt skiftande forutsattningar, valts till undersokningen:

- En kuststracka i 6vre Norrland, med tillgang till stora naturresurser for skogs- och
gruvnaring, men under senare ar aven karaktariserad som avfolkningsbygd.

- En kuststracka i sydostra Skane, med traditionell jordbruksproduktion i naromradet
och med sjoledes narhet till Kontinentaleuropa.

- Ett storstadsomrade, Géteborg, med lang historia som sjofartsnav for utrikeshandeln

men dven med stark industriell tillvaxt och stor befolkningsinflyttning.

Utgangspunkten i studien baseras i hog utstrackning pa egen erfarenhet fran flera
hamnverksamheter och bygger pa ett antagande om en fortlépande forskjutning av
hamnarnas samlade godsvolymer, fran norra Sverige till de sédra och vastra delarna.
Vidare borde det finnas tydliga indikationer pa att kustsjofarten under denna tid kommer
att minska dramatiskt pa grund av konkurrensen fran tag och lastbil. I hypotesen ligger

ocksa en férvantan om att de norrlandska hamnarnas verksamhetsinriktning forblir
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tamligen statisk under perioden, medan hamnarna langre soderut genomgar omfattande

organisatoriska och teknologiska forandringar.

4 Analys: Resultat av data.

Analysen bestar av en jamférelse av hur hamnverksamheterna utvecklas i de tre namnda
kuststrackorna. For varje region gors en genomgang av de industriella och geografiska
forutsdttningarna. Vidare beskrivs den verksamhetsmassiga omfattningen i hamnarna, baserat
ga godsvolymer och godssammansattning. Harefter redogors for hur den interna
hamnorganisationen kommit att forandras i takt med inriktningen i produktionen. Slutligen
lamnas en sammanfattande konklusion for respektive hamnregions utveckling under andra

halften av nittonhundratalet.
4.1 Norra Norrlandskusten
4.1.1 Industriell struktur

Hamnarna i norra Norrland har alltsedan 1600-talet varit starkt sammankopplade med
gruvnaringen och skogsnaringen i regionen. Efterkrigstiden kannetecknas av en kraftig
tillvaxt i produktionen parallellt med en stark teknologisk utveckling inom skogsnéringen och
inom transportsektorn. Under senare halften av nittonhundratalet blev emellertid
koncentrationen inom skogsindustrin alltmer tydlig. Utvecklingen gick mot stordrift med
konsekvensen att manga sma sagverk och massaindustrier lades ned. Timmerflottningen med
bogserbatar upphdrde under 1970-talet. Effekten blev att manga lastageplatser avvecklades
och det sedan Iang tid tillbaka stora antalet hamnar langs Norrlandskusten minskade starkt.
Det skedde inte enbart en koncentration av hamnverksamheterna till ett farre antal hamnar,
utan ocksa en forflyttning bort fran industrikajerna och ut mot havet, till sarskilda
djupvattensterminaler. Sjéfarten i norra Norrland kom dérmed att alltmer koncentreras till
hamnanlaggningar i Luled, Pited, Kalix och Skelleftea (Sveriges Hamnar, 2006). | det
foljande redogdrs for hur dessa hamnar kommit att utvecklas under historiens gang samt hur

hamnoperationerna darvidlag regionaliserats.
4.1.2 Skelleftea Hamn

Skellefteda hamn ar belagen 6 km fran centrala Skellefted. Allt sedan starten 1912 har hamnens

trafik standigt 6kat. Volymerna bestar i huvudsak av bulk och skogsprodukter, smaltmaterial
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och fardigprodukter till/fran Ronnskarsverken samt stalamnen, skrot och sagade travaror.
Efter andra vérldskriget expanderades hamnen kontinuerligt for att klara de allt storre
godsvolymerna, mestadels for exporten av travarorna och mineralprodukterna. Oljehamnen
byggdes ut under 1960-talet for den 6kande importen av oljeprodukter, och fran tid till annan
oppnades farjelinjer pa Finland. Dock avvecklades merparten av oljetrafiken medan
farjetrafiken upphdrde i sin helhet. Utlastningen av exportvaror fortsatte emellertid véxa. 1950
uppgick hamnvolymerna till cirka 300 000 ton varav halften var for utlastning till utlandet.
Femtio ar senare hade volymerna 6kat till cirka 1,2 miljoner ton varav 75 procent

exportkvantiteter (Stoltz, 2013 samt SCB, Kommerskollegium och Sveriges Hamnar).

De fasta hamnanlaggningarna i Skelleftea 4gs av kommunen genom dess hamnstyrelse

[sedermera genom tekniska ndmnden] och drivs av dess hamnférvaltning.
4.1.3 Kalix Hamn

Sagverksindustrin fick stor betydelse for Kalixbygden under 1800-talet da det anlades en rad
sagverk med dithérande lastageplatser for utskeppning av produkterna: Karlsborg, Nyborg,
Batskarsnas, Axelsvik, Angoren, Bergholmen, Térefors och Fortuna. Samhallen véxte upp
kring sagverken samtidigt som sjofarten fick en viktig funktion i bygdens utveckling. I takt
med omstrukturering och évergang till stordrift inom traindustrin lades flera av dessa sagverk
ned. Det var forst under 1960-talet som det lokalbaserade godset gradvis borjade utskeppas
fran det som da kallades Kalix djuphamn. VVolymerna har varierat 6ver tid, fran ca 20 000 ton
ar 1950 till ca 200 000 ton ar 2000. | modern tid ar forpackningsféretaget Billerud den storsta
kunden i Kalix Hamn. Ovriga kunder finns i huvudsak inom verkstadsindustri, sagverk,

skogsbolag, mineralindustri samt bygg- och anldggningsforetag.

Hamnanl&ggningarna administrerades av det kommunala bolaget Kalix Hamn AB (Layton,
1981 samt Sveriges Hamnar, 2006).

4.1.4 Luled Hamn

1880-talet var en viktig fas i Luleas manghundraariga historia som sjofartsstad. Tidigare
bedrevs utlastning av travaror samt flera skeppsvarv i hamnen. Men nu anlades en jarnvég
fran Lulea till den norska kusten, vilken i forsta hand skulle anvéandas for att transportera
malm fran LKAB:s dittills outnyttjade fyndigheter i Gallivare och Kiruna. Darmed upplevde
Norrbotten ett uppsving av sallan skadat slag, med stark befolkningstillvéxt och fler
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industriella verksamheter med anknytning till jarnmalmshanteringen. Sedan dess har hamnen
anvants praktisk taget oavbrutet for utskeppning av jarnmalmsprodukterna fran Géllivare.
Under 1930- och 1940-talet etablerades bade jarnverk [NJA] och stalverk [SSAB] i Lulea, for
foradling av malmen. Darmed uppstod dven ett stort importbehov av olja, kol, biobranslen
och andra energiprodukter som var nédvandiga for jarnindustrin, men éven for skogsindustrin
och lokalsamhéllet. Under 1970- och 1980-talet byggdes hamnen ut med mer lagrings- och
utlastningskapacitet och med ny farled, for att kunna hantera allt stérre fartyg for trafik pa
varldsmarknaden. (Barck et al, 1994).

Fran slutet av 1800-talet till slutet av 1990-talet har det hanterats mer &n 300 miljoner ton
malmprodukter dver Lulea hamn. Lejonparten gar pa export, men fran tid till annan fraktas
stora volymer i inrikes sjétransport till exempelvis jarnverket i Oxelésund (LKAB, 2015 samt
Barck et al, 1994).

Diagram 4.1.4 Utskeppning av jarnmalm i Luled hamn, miljoner ton
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Kéllor: SCB, Kommerskollegium, SIKA, samt Barck et al

En ravarubransch som jarnmalmen ar emellertid i grunden cyklisk och konjunkturkénslig, och
4r regelbundet utsatt for stark internationell konkurrens. Aren efter andra varldskriget var det i
hogsta grad saljarens marknad medan det i mitten av sextiotalet fanns mer malm pa

varldsmarknaden an vad som var pakallat (Lindstrom & Forslund, 1993). Malmexporten har
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saledes gatt igenom bade goda och daliga tider, vilket givetvis medfort stora svangningar i de
fortlopande hamnoperationerna. Rekordaret for utskeppning i Lulea var 1974 med knappt 9
miljoner ton, men som framgar av diagram 4.1.4 &r verksamheten synnerligen intermittent.
(LKAB, 2015 samt Barck et al, 1994). Den fran tid till annan varierande godsvolymen innebar
en stor utmaning for hamndriften, som I6pande maste anpassa personella och maskinella
resurser efter gallande marknadsforutsattningar. Dessutom medfor den moderna sjofarten att
allt storre och férre fartyg hanterar de véxande volymerna; Ar 1950 utlastades jarnmalmen till
1 250 fartyg, ar 1990 klarades en stérre volym via endast 250 fartyg (Barck et al, 1994). Har
fanns salunda incitament till regionalt samarbete med andra hamnar for att 6verbrygga

konjunktursvangningarna i den fortgaende verksamheten.

Hamnanlaggningarna &gs av Luled kommun och forvaltades av dess hamnfdrvaltning,
sedermera omvandlat till det kommunalt helagda Luled Hamn AB. Kommunen var - och ar
alltjamt - i hog grad beroende av jarnmalmsindustrin vad géller arbetstillfallen och
néringslivsutveckling, och har regelbundet gjort stora satsningar i hamnutbyggnader for att

matcha industrins behov.
4.1.5 Pited Hamn

Pited har en lang historia som sjofartsstad, formodligen har sjofart bedrivits i Pited sedan
1300-talet. Den forsta egentliga hamnen var beldgen i Piteélven, men uppgrundning och
landhdjning har inneburit att hamnen successivt flyttats langre och langre ut mot
alvmynningen. Lastning och lossning av skogsprodukter har genomgaende varit
huvudnéringen men verksamheten har successivt vaxt till att &ven innefatta omlastning,
lagerhallning och transporter. Under 1960-talet, nar nuvarande Pited Kommun bestod av 4
mindre kommuner, insdg man att ndgot maste goras for att sakerstalla industrins
transportbehov till sjoss. De tva stora industrierna SCA och ASSI planerade namligen for nya
transportsystem som skulle klara 6kade produktionsvolymer av papper, pappersmassa och tréa.
Pitea stad projekterade for en ny kajanlaggning och 1973 invigdes den nya handelshamnen pa
Haraholmen, belégen en bit utanfor sjélva staden (Layton, 1981 samt Sveriges Hamnar,
2006).
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Diagram 4.1.5 Varutrafiken i Pited hamn 1978 - 1992, vissa godstyper, tusental ton.
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Godsvolymerna har stadigt vuxit i Pited. Ar 1950 uppgick exporten till 200 000 ton, mestadels
sdgade tra- och pappersvaror, medan importen av diverse styckegods hamnade pa 50 000 ton
och oljeimporten pa 100 000 ton.1980 hade utlastningen av skogsindustriprodukter vuxit till
400 000 ton och tjugo ar senare uppgick de samlade hamnvolymerna till drygt en miljon ton.
Diagram 4.1.5 visar pa hur hamnens storsta godstyper kunde fluktuera under en
femtonarsperiod. Fran tid till annan importerade pappersproducenterna stora mangder
pappersmassa och flis for att klara den véaxande forséljningen pa varldsmarknaden. Samtidigt
skedde en gradvis minskning av oljeimporten, formodligen framst pa grund av industriernas
overgang till andra energikéllor. Hamnverksamheten maste foljaktligen dimensionera de
maskinella och personella resurserna efter kundernas varierande distributionsbehov. Salunda
fanns det &ven har anledning att samverka med andra hamnaktorer i regionen for att klara de

dagliga volymsvangningarna vid kajerna.

De nya hamnanlaggningarna i Pitea kom att forvaltas av den kommunala hamnstyrelsen fram

till 2004 da verksamheten bolagiserades (Sveriges Hamnar, 2006).
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4.1.6 Bottenvikens Stuveri — konsolidering och regionalisering av hamnoperationerna

Som framgar ovan, & hamnanlaggningarna kommunégda i de stérre hamnstaderna i Norrland.
| denna del fanns alltsa ingen samverkan éver kommungranserna. Har kan man férmoda att
lokalpolitiska évervéaganden spelat in. Respektive kommun ville helt enkelt ha kontroll 6ver
de egna anldggningsresurserna for att kunna matcha kapaciteten efter det lokala naringslivets
behov men dven for att kunna erbjuda bra forutsattningar for nyetablerade industrier. Daremot
blev de norrlandska hamnaktorerna/sakagarna pionjarer ifraga om regionalt samarbete for

hamnoperationerna.

Tidigare Bottenvikens Stuveri [namnandrat till Shorelink AB ar 2013] har en lang och ganska
krokig historia fran de fyra namnda hamnarna, och som resulterat i att verksamheterna

fusionerats till ett bolag.

1928 bildades Pitea Stuveri Aktiebolag. Bolaget skulle lasta och lossa fartyg inom Pitea-
omradet. D& handlade det uteslutande om fartygsarbete. Arbetet var manuellt tungt
kroppsarbete utan nagra maskinella hjalpmedel.1968 slogs bolaget ihop med Luled Stuveri
och namnéndrades till Bottenvikens Stuveri AB. 1973 flyttade man verksamheten fran
hamnen i centrala Pited till den nya hamnen Haraholmen, beldgen 15 km utanfor Pited
centrum. All hantering i centrala Pited och industrihamnarna vid Lovholmens Sagverk samt

SCA:s pappersbruk i Munksund upphdérde darmed.

Lulea Stuveri bildades 1938. Foretaget fusionerade 1968 med Stuveriet i Pited under det
gemensamma namnet Bottenvikens Stuveri AB. Norrbottens Jarnverk som byggdes ut och
expanderade efter andra varldskriget medforde ett stort uppsving av gods framst fran
jarnverket, samtidigt som styckegods, pappersmassa och travaror minskade. | mitten pa 70-
talet byggdes koksverket och som en naturlig foljd tog den nya Victoriahamnen form. | mitten
av 80-talet flyttades aven SSAB:s skeppningsverksamhet till den nya hamnen i Lulea.

Fram till 1922 var Skelleftea Stuveribolag i huvudsak det foretag som servade sjofarten i
Skelleftea-omradet. P4 initiativ av Sveriges Redareforening bildades konkurrenten Norra
Vasterbottens Stuveribolag. Har ingick ett antal storre foretag som dgare. Redan 1923 var
Norra Vasterbotten Stuveri det dominerande foretaget, och 1924 upphorde Skelleftea
Stuveribolag att existera. | och med tillkomsten av smaltverket pa Ronnskar intensifierades
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fartygstrafiken i Skelleftearegionen och godsflodet 6kade kraftigt. De stora kvantiteterna
bestod fore det framst av skogsprodukter. Hanteringen kom mer och mer till att handla om
gods till och fran produktionen i smaltverket, samt utskeppning av fardigprodukter. Arbetet
utfordes mestadels manuellt med fa maskinella resurser. 1970 forvarvade Bottenvikens

Stuveri AB samtliga aktier i Norra Vasterbottens Stuveribolag.

| Kalix startades ett privat stuveri 1889. 1961 ombildades foretaget till aktiebolag. 1987
koptes bolaget av Bottenvikens Stuveri AB. Lastning och lossning av skogsprodukter har
genomgaende varit den priméara hanteringen i hamnen. Under senare ar expanderade man sin

verksamhet med lagerhantering och omlastningar.

Agare till Bottenvikens Stuveri AB blev s& smaningom en mix av de exportinriktade
basnéringarna i Norrland samt regionens hamnstéder: Sveaskog (24%), SCA (15 %), SSAB
(15), Boliden (9 %) Skelleftea kommun (15 %) Pited kommun (15 %), Luled kommun (7%).
(Shorelink, 2022). Denna &garstruktur, med flera involverade kommuner tillsammans med de

transportberoende storindustrierna i naromradet, ar fortfarande unik i Sverige.

Stuveribolaget bedriver alltsa verksamhet pa fyra olika platser, och kan darmed snabbt
omdisponera sina personella och maskinella resurser mellan hamnarna for att parera
volymsvangningarna i de volatila gruv- och skogsnaringarna. Salunda ar det fraga om ett
privat-publikt partnerskap pa regional niva som skapats for att rationalisera och effektivisera
godshanteringen i de storre handelshamnarna.

4.1.7 Konklusion, hamnarna langs norra Norrland

Hamnrdrelsen i norra Norrland éverensstammer i stor utstrdckning med flera generella
teoretiska slutsatser om industriell utveckling och samhéallsomvandlingar. Produktionscentra
inom industrin blev allt farre och storre och konsumtionscentra foljde samma monster.
Storforetagens och de stora arbetsstéllenas roll blev & mer tydlig (Isacson, 2007), vilket
géllde i hog grad inom skogs- respektive gruvndringen. Som Andersson-Skog (2006)
konstaterar, ar distributionsmonster en kritisk variabel i den ekonomiska strukturen. Med
tillkomsten av malmbanan m fl transportsystem skedde efterhand en koncentration av
kommunikationerna, i detta fall till de storre befolkningsomradena i kuststaderna i Norrland.
Effekterna av rationaliseringen 6kade efterhand och produktivitetsokningarna accelererade i

foretagen, inte minst inom en basnaring som traindustrin. Schon (2013) patalar att denna
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process kan ge dkad tillvaxt men kan ocksa leda till 6kad arbetsloshet eller till forandrade
forhallanden i samhallet. De sma hamnarna och lastageplatserna i Norrland hade darmed
ingen kapacitet att klara den nya tidens teknologi, och ett tjugofemtal sadana lades ned under
1960- och 1970-talet. Efterhand minskade &ven kustsjofarten, med storsta sannolikhet
beroende pa konkurrens fran de vaxande vag- och jarnvagstransporterna. De kvarvarande
storre hamnarna omvandlades till specialhamnar for i huvudsak export av skogs- och
gruvprodukter, pa efterhand nya lokaliseringar utanfor sjélva stadsbebyggelsen. Det var
mestadels frdga om hantering av bulkvaror och konventionellt gods, nu pa allt storre fartyg.
Under perioden hade alltsa enhetslasterna dnnu inte fatt nagot stérre genomslag i den
norrlandska sjofarten. Bergmans (1988) konklusion, att den lokala och regionala
anknytningen mellan hamn och berérda industrier alltjamt var mycket tydligt i denna del av
landet, ar synnerligen relevant. Det faktum att involverade industrier och kommunerna
gemensamt drev det hamnoperativa stuveribolaget visar pa aktorernas positiva syn pa

pragmatiskt samarbete mellan privata foretag och offentliga organ.
4.2 Sydostra Skane
4.2.1 Industriell struktur

Denna del av Sydsverige préaglas av jordbruket och livsmedelsindustrin som bedrivs i stor
skala har. Men éven tillgangen pa bergarter som sandsten, kalksten och granit har utgjort
basen for en relativt omfattande tegel- och byggnadsmaterialsindustri. Narheten till
Danmark, Tyskland, Polen och 6vriga Kontinentaleuropa har alltid varit av stor vikt for

regionens handelsforbindelser.

Langs Osterlens kuststracka finns ett sjofartsstrak som historiskt varit av stor betydelse for
den svenska kustsjofarten men aven for utrikestrafiken, framst under segelfartygens epok:
Kivik, Simrishamn, Brantevik, Skillinge, Kaseberga. Har fanns ett fartygs- och rederikluster
som gav starka positiva effekter pa lokalsamhéllets ekonomi. Det kan namnas att vid
sekelskiftet 1900 hade Brantevik landets storsta segelfartygsflotta. | takt med ny
sjofartsteknologi och strukturforandringar i samhallet upphorde mer eller mindre
handelshamnarna i dessa sma orter. Den enda kvarvarande storre hamnaktiviteten under andra
halften av nittonhundratalet var lossningen av den arliga betesskorden fran Gotland i
Simrishamns hamn, cirka 170 000 ton, for vidarebefordran for raffinering vid Kopingebro

sockerbruk. Nar sockerbruket lades ner 2006 upphorde denna hamnaktivitet. Den
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kommersiella hamnroérelsen koncentrerades salunda alltmer till de tva storre staderna i
regionen, namligen Ahus [Kristianstad] och Ystad (Bergman, 2005 samt Sjohistoriska
foreningen i Ystad, 2016).

4.2.2 Ahus Hamn

Kristianstadsslatten med omnejd har historiskt kdnnetecknats av livsmedelsproduktion,
detaljhandel och tillverkning av byggmaterial. Hamnen i Ahus var av stor betydelse for

godsflodet, och kom efterhand att byggas ut for att mota den nya tidens transportbehov.

Efter stiltje i hamntrafiken under andra vérldskriget skedde en allt snabbare 6kning av
sjofarten under 1950-talet. En hamnutbyggnad inleddes 1960, med st6rre vattendjup och
langre kajer. Ahus hamn var nu en typisk importhamn, med fyra ganger sé stor mangd lossade
varor som den mangd som lastades. Spannmal och fodervaror for den regionala
lantbrukssektorn dominerade statistiken dver inskeppade varor. Men &ven eldningsoljan, som
mer och mer ersatte kol som energikalla, vaxte i import. Under 1970- och 1980-talen skedde
ytterligare nyetableringar av hamnberoende verksamheter i naromradet. Utlastningen i
hamnen bestod framst av sten, jordbruks- och skogsprodukter samt rasprit. Efterhand ersattes
raspriten av fardigbuteljerad vodka [Absolut] som produceras i det narbelagna expansiva
Anhus Destilleri. Efter Sovjetunionens sénderfall i borjan av 1990-talet inleddes en tilltagande
farjetrafik pa Baltikum. Samtidigt 6ppnades en feederlinje [matarlinje] for containertrafik till
de tyska storhamnarna (Dahl & Knutsson, 1999).

Volymmassigt véxte godstrafiken stadigt i Ahus under perioden. Ar 1950 importerades drygt
200 000 ton till hamnen, dar lejonparten bestod av kol och gédningsamnen. Exporten pa ca 70
000 ton bestod framst av fisk- och mjolprodukter. Tjugo ar senare hade importen vuxit till ca
300 000 ton, varav halften var oljeprodukter och stenkol i inrikestrafik. Exporten uppgick nu
till ca 125 000 ton, mestadels byggnadsmaterial och lantbruksprodukter. Ytterligare trettio ar
senare uppgick de samlade godsvolymerna till drygt 700 000 ton per ar, ungefar lika fordelat
mellan export och import och efterhand alltmer bulkgods och containers.

Alltsedan 1940-talet bedrevs den samlade godshanteringen av det kundégda Ahus Stuveri AB
medan den kommunala hamnférvaltningen svarade for drift och investeringar av
hamnanlaggningarna. 1992 bolagiserades hamnforvaltningen och nagra ar senare fusionerades

kommunens och stuveribolagets verksamheter i ett nytt féretag, Ahus Hamn & Stuveri AB.
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Sakagarna var 6verens om att hamnverksamheten maste samordnas och effektiviseras for att
vidmakthalla marknadspositionen. Samtidigt breddades servicen med logistik- och
speditionstjanster. Deldagare i det nya bolaget blev pa ena sidan kommunen genom
Kristianstads Hamnanlaggningar AB, 54%, och pa andra sidan det tidigare stuveribolagets
Agare genom Ahus Stuveriintressenter AB, 46 %, (Dahl & Knutsson, 1999).

Delagarna i Ahus Stuveriintressenter AB bestar alltjamt i huvudsak av lokala export- och
importberoende aktérer som exempelvis Lantmannen ek for, The Absolut Company, Svenska
Foder, Kristianstad Lageraktiebolag, Yara AB, Nymdolla Pappersbruk. Flera av deldgarna har
tillika sin verksamhet lokaliserad inom eller i direkt anslutning till det geografiska

hamnomradet.

Man kan alltsd konstatera att Ahus Hamn & Stuveri AB bedrivs som ett slags public-private
organisation pa det lokala planet, dar kommunen och foretagsklustret i naromradet samverkar

kring hamnverksamhetens inriktning och utveckling.
4.2.3 Ystad

Ystad med omnejd har historiskt karaktériserats som en region av lantbruksproduktion,
detaljhandel och sma tillverkningsforetag i skilda branscher. Jarnvagsanslutningen till Malmo
i slutet av 1800-talet bidrog till att staden fick en stadig ekonomisk tillvaxt under 1900-talet.
Ystad hamn hade under forsta hélften av 1900-talet varit en konventionell hamn, med en
kombination av styckegods och bulkgods for det regionala upplandet. Men 1950- och 1960-
talen innebar stora forandringar for att méta den nya tiden. Sveriges ekonomi gick pa hégvarv
och bilen stod alltmer i centrum. VV&gforbindelserna till Malméregionen och 6vriga
Sydsverige byggdes ut efterhand. For Ystad hamn medférde detta att hamnen skulle anpassas
for import av oljeprodukter som kom med tankfartyg for vidare transporter via vagnatet till
naromradet. Aven annat gods kom i allt hogre grad med lastbil eller trailer och rullades
ombord och iland [s k Roll on/Roll off, eller forkortat RoRo] pa den nu véaxande farjetrafiken.
Allt fler personbilar skulle ocksa transporteras via farjorna som trafikerade bade Polen och
Bornholm. Det rullande godset 6kade ytterligare nar jarnvagsfarjetrafiken pa Polen dppnades i
mitten av 1970-talet. Merparten av godsvolymerna var inte destinerade till naromradet i
Skane, utan vidarebefordrades till/fran andra regioner i Sverige. Efter Berlinmurens fall véaxte
utrikeshandeln med landerna i Osteuropa kraftigt, och darmed forstarktes Ystad Hamns

betydelse som transportnod till kontinenten. Parallellt avvecklades den traditionella
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styckegodsverksamheten samt merparten av bulkgodshanteringen och oljeimporten i hamnen
(Sjohistoriska foreningen i Ystad, 2016). 1950 hanterades ca 250 000 ton gods i Ystad, varav
halften gick i inrikes trafik och halften utgjorde konventionell sj6fart pa utlandet. 1980 hade
trafiken vuxit till ca 1 miljon ton, varav 300 000 ton nu bestod av féarjegods. Tjugo ar senare
hade volymerna ytterligare vuxit, nu till 2 miljoner ton, varav halften via farjorna (SCB,
Kommerskollegium, Sveriges Hamnar). Ystad gick alltsa gradvis mot att bli en renodlad

farjehamn, eller snarare mot den “gateway-hamn” till kontinenten som den fungerar som idag.

Ystad kommun genom dess hamnstyrelse ansvarade for investeringar i och drift av de fysiska
hamnanl&ggningarna. Ystads Stuveriaktiebolag ombesorjde godshanteringen. Tongivande
agare i bolaget genom aren var bland andra Skanska Lantméannen, Sockerbolaget AB samt
flera av stadens rederier. Under 1960- och 1970-talet bedrev foretaget dven
stuveriverksamheten i Simrishamn samt skeppsmakleri. Dock avvecklades dessa
biverksamheter efterhand. Fran och med 1994 &gs bolaget till 100 procent av Ystads kommun.
Forutom bristande 16nsamhet i bolaget, var en av anledningarna att hamnens intressenter ville
samordna den kommunala hamnverksamheten med godshanteringen, saval administrativt som
operativt. Fran ar 2000 heter det integrerade bolaget Ystad Hamn Logistik AB, YHLAB
(Sjohistoriska foreningen i Ystad, 2016).

4.2.4 Konklusion, hamnarna i sydostra Skane

Den godsburna sjéfarten koncentredes saledes till Ahus och Ystad under andra hélften av

nittonhundratalet. De bagge hamnarnas utveckling skiljer sig dock at i flera avseenden.

Forvisso inverkade den nya tidens sjofartsteknologi och férandrade strukturer i
transportmarknaden (Andersson-Skog, 2006) pa Ahus hamns aktiviteter, men i stort fortsatte
verksamheten pa den sedan tidigare inslagna vagen. Hamnen var alltjamt navet i
godsdistributionen for industrierna och lantbrukssektorn i ndaromradet. Har framtrader alltsa
inga tydliga effekter av den fortgaende interregionalisering av godsflodet som Armfelt
Hansell (1983) redogér for. De lokala aktorernas samagande i Ahus Hamn & Stuveri AB
overensstammer emellertid med Armfelt Hansells (1983) slutsatser om — och férordande av -

framkomlig organisatorisk modell f6r hamndriften.

Verksamheten i Ystad kom daremot i hogre grad att praglas av de nya trenderna i samhallet.

Farjetrafikens framvaxt i Ostersjdomradet tillsammans komplementaritet frn vag- och
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jarnvagstransporterna i inlandet gjorde att hamnen efterhand genomgick en
verksamhetsspecialisering (Layton 1981) - fran att vara en lokalt forankrad handelshamn till
att bli en infrastrukturnod for rullande lastbérare, nu med véxande volymer och med allt storre
upptagningsomrade i Sverige. Sammanlaggningen av aktiviteterna till Ystad Hamn Logistik
AB visar pa den konsolidering som manga hamnar genomgick, och dar kommunerna fick allt
storre inflytande (Armfelt Hansell 1988).

4.3 Goteborg

4.3.1 Industriell struktur

Goteborgs hamn ar sedan lange Sveriges - och Skandinaviens - stérsta hamn. Hamnen har ett
utmarkt geografiskt lage, i en tatbefolkad region och med goda sjoforbindelser till Europa och

ovriga varlden.

Under andra halvan av 1800-talet utvecklades den svenska exportindustrin mycket snabbt,
vilket medforde 6kade volymer i Goteborgs hamn. Genombrottet for angfartygen innebar
samtidigt helt nya forutséttningar for linjetrafik, vilket krdvde stérre hamnkapacitet och battre
struktur. Mellan aren 1888 och 1902 byggdes den forsta kajen for oceangaende fartyg [for
trafik pa de stora varldshaven]. Efterhand muddrades inseglingsrannan for storre fartygsdjup
djup, kanalerna byggdes ut och kajerna fick jarnvagsspar. Goteborgs hamn borjade darmed
vaxa till en storhamn. Under artiondena efter andra varldskrigets slut gick Sveriges ekonomi
pa hogvarv. Ett flertal storforetag och manga nya branscher etablerades i staden, och i manga
ar dominerades industrin av fordonstillverkaren Volvo och kullagertillverkaren SKF Bade
export och import 6kade och i sjofarten hade fartygen blivit annu stérre. Goteborg véxte
harigenom som handels- och sjofartsstad, och utvecklades ocksa till en stor varvsstad
(Hilmersson, 2015).

4.3.2 Goteborgs Hamn

Verkstadsindustrierna i Mellansverige kom att anvanda hamnen som utskeppningshamn for
sina exportprodukter. Men upplandsomradet blev successivt alltmer vidstrackt och omfattade
nu mer eller mindre hela Sverige, sa dven for importgods. Genom hamnen fraktades framst
olja, skogsprodukter och containervaror. Mycket av godset till Géteborgs hamn gick med

jarnvagstransport, fran framst skogslanen. Goteborgs Hamn blev aven en stor transit-hamn for
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gods till grannléanderna, framst Norge (Armfelt Hansell, 1988 samt Géteborgs Hamn AB,
2020).

Enhetslasterna gjorde sitt intdg under 1960-talet och i synnerhet containern blev en allt
viktigare lastbérare i transportsystemet. Successivt véxte aven godsfarjetrafiken samt den
sjOledes distributionen av nytillverkade fordon. Sammantaget krévde detta nya och storre
kajer och 1966 6ppnades Skandiaterminalen med kraftfulla kranar och stora terminalytor fér
truckar, beldgen langre ut i kustbandet. Géteborgs hamn blev darigenom den enda svenska
hamnen som kunde ta emot varldens storsta oceangaende lastfartyg med direkttrafik till
viktiga marknader varlden éver. Parallellt véxte landets behov av oljeprodukter. Raolja
borjade importeras i allt storre utstrackning nar tva raffinaderier etablerades vid
Goteborgskusten. Oljehamnen byggdes ut efterhand, nu ocksa for utskeppning av
oljeprodukter, som bensin, diesel och eldningsolja till andra landsdelar i Sverige (Hilmersson,
2015).

Diagram 4.3.2 Godsvolymer i Gdteborgs Hamn, miljoner ton
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(Kallor: SCB, Kommerskollegium, SIKA samt Sveriges Hamnar)

Som framgar av diagram 4.3.2 har Géteborgs Hamn haft en kraftig volymtillvaxt under andra
hélften av nittonhundratalet, i synnerhet under 1960-talet respektive under 1990-talet. Under
senare ar har exportvolymerna nastan vuxit i kapp importen. | det statistiska underlaget
framgar tydligt att allt fler skogs- och metallprodukter skeppas ut 6ver Goteborgs hamn, i stor

utstrdckning som enhetslaster (containers och trailers). | den officiella hamnstatistiken borjade
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man inte redovisa antalet containrar pa ett systematiskt satt forran i mitten av 1990-talet. Men
for att satta ett perspektiv pa Goteborgs hamns marknadsposition i Sverige, passerade ar 2020
cirka femtio procent av den samlade kvantiteten pa 1 miljon containers éver Géteborg. Med
stor sannolikhet var Géteborgs andel av den successivt vaxande containertrafiken i samma
storleksordning under periodens senare halft. Parallellt vaxte godsfarjetrafiken pa kontinenten
samt import/export av nytillverkade fordon. Samtidigt minskade efterhand de inrikes
sjotransporterna som en konsekvens av 1970-talets oljekris och dérpa foljande minskat
oljeberoende, salunda lagre utlastning av produkter fran oljeraffinaderierna i Goteborg.
Trenden for volymerna i Goteborg speglar i hdg grad den generella trenden for den totala

godsutvecklingen i hamnarna som beskrivs i avsnitt 1.2.3.

Under manga ar drevs hamnverksamheten pa ena sidan av den kommunala hamnférvaltningen
som ansvarade for driften av de fasta hamnanlaggningarna och pa andra sidan av ett flertal
privatéigda mindre stuveribolaget som svarade foér godshanteringen. Aren mellan 1967 och
1977 strukturerades stuverinaringen i Géteborg om fran ett tiotal sma stuverier till ett enda,
Goteborgs Stuveri AB. Trots stora rationaliseringar och viss produktionsférbéattring blev
bolagets ekonomi allt sdmre i den alltmer mekaniserade och kapitalintensiva godshanteringen.
Efter vissa patryckningar fran naringslivet forvarvade Goteborgs kommun samtliga aktier i
bolaget, och 1985 fusionerades hamnférvaltningen och stuveriet till det kommunala bolaget
Goteborgs Hamn AB. Det innebar att all verksamhet samlades i en enda organisation
(Hilmersson, 2015 samt Armfelt Hansell, 1988).

Man kan har stalla sig fragande till varfor stuveriverksamheten inte behoélls i privat regi, i en
till synes valmaende godsvolymutveckling. Armfelt Hansell (1988) ger nagra forklaringar till
att kommunen tog 6ver bolaget: Géteborgs Stuveri AB hade efterhand blivit administrativt
overtungt samtidigt som den nya teknologin vid 6vergangen till fler enhetslaster skapade
kapacitets- och finansieringsproblem. Lonsamheten var lag och dessutom var verksamheten

kénslig for konjunktursvangningar.

Regionens hamnberoende storforetag var uppenbarligen inte intresserade av att involvera sig i
den osékra stuveriverksamheten. Kommunledningen a sin sida konstaterade att hamnen som
affarsverksamhet ar utsatt for konkurrens, och att det &r av stor vikt for stadens
naringslivsutveckling att hamnens ledande position vidmakthalls. Att doma av
kommunledningens stallningstagande kunde kommunen &ven se vissa samordnings- och

stordriftsfordelar i att man slog samman godshanteringen med hamnadministrationen. Den
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samlade hamnverksamheten kom alltsd under manga ar framdver att drivas i ett helagt

kommunalt bolag.

4.3.3 Konklusion, Goéteborgs hamn

Om man satter in Goteborgs Hamn i den teoretiska kontexten, kan man konstatera att
hamnens utveckling i hdgsta grad praglats av den samtida teknikutvecklingen som Schén
(2010, 2013) beskriver. Hamnen dimensionerar resurserna efter den nya tidens sjofart, med
dess forandrade fartygsteknologi och storre kapacitetsbehov i hamnanlaggningarna. Men
hamnen anpassar ocksa verksamheten efter strukturforandringarna inom industrin (Schon,
2014). | takt med att fordons- elektronik- och konsumtionsindustrin véxer samt landets
oljebehov okar, far hamnens aktiviteter nya verksamhetsinriktningar och delvis férandrade
logistikmonster. Aven Andersson-Skogs (2006) resonemang om fenomenet komplementaritet
i relationen mellan de olika trafikslagen stammer vél in pa utvecklingen i Goteborg.
Utbygganden av de nationella v&g- och jarnvagsnaten med direkt anslutning till
hamnanlaggningarna har onekligen underlattat mojligheterna till interregionala
distributionssystem for industrierna samtidigt som Gdéteborgs hamns marknadsposition i
Skandinavien har starkts. Har finns ocksa en samstammighet med Bergmans (1988) och
Laytons (1981) konklusioner att stora delar av flodet av hogvardigt gods koncentrerades till
vastkusten var resultatet av god yttre tillganglighet i kombination med tillvaxt av reguljara
linjer till de stora europeiska hamnarna pa kontinenten. Daremot kan man i
Goteborgsexemplet vara mer tveksam till Armfelt Hansells (1988) resonemang om évertron
hos hamnaktdrerna om hamnen som ekonomisk tillvaxtmotor, vilket i sin tur skulle leda till
overkapacitet i hamnanlaggningarna. | Goteborg &r det snarare sa att hamnsatsningarna utgjort
fundamentet for att forstarka positionen som dynamisk storstadsregion och landets viktigaste

transportnav.

5 Sammanfattning och avslutande diskussion

Hamnarna &r i hogsta grad beroende av vad som sker i omvarlden; Innovationer leder till ny
teknologi dar nya logistiska l6sningar uppstar. Samhéllet forandras, med hog
urbaniseringsgrad, vaxande tjanstesektor och globaliserad ekonomi. Moderna transportsystem

bade konkurrerar med och kompletterar varandra. Féretagen konsoliderar verksamheterna till
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ett farre antal produktionsanldggningar. Vissa industrigrenar avvecklas samtidigt som nya

branscher vaxer fram.

Figur 5.,A  Faktorer som leder till verksamhetsférandringar i hamnarna,

Utvecklings-
block

Struktur-
forandring
ar

Sjofarts-
system

Skal- Komple-
fordelar mentaritet

Kalla: forfattarens konstruktion

Da de yttre forutsattningarna andras, maste hamnrérelsen anpassas till de nya
omsténdigheterna. Faktorerna har dessutom egenskapen att fungera som kommunicerande

kérl, vilket accelererar den nédvéandiga omstallningsprocessen i hamnarna.

Under andra halften av nittonhundratalet skedde genomgripande verksamhetsférandringar i
flertalet svenska hamnar. Denna studie visar nagra exempel pa hur hamnrérelsen runtomkring
i landet kom att ta olika fardriktningar. Studiens évergripande fragestéllning galler i vilken
grad man kan fastlagga vilka fenomen och mekanismer som varit avgorande for

verksamhetens fortgang. Som figur 5 A beskriver, finns det tydliga samband mellan de olika
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faktorerna varfor det kan vara svart att gradera deras inbordes betydelse for utvecklingen.

Men i stora drag kan foljande konstateras.

Hamndriften i norra Norrland anpassades till den konsolidering som skedde inom
skogsindustrin och gruvnaringen i regionen. Har forsvann de sma lokala hamnarna vid
sagverken samtidigt som merparten av konsumtionsvarorna éverflyttades till vag och jarnvag.
Verksamheten koncentrerades till fyra storre hamnterminaler med kapacitet att klara hantering
av storre fartyg for specialskeppningar av gods. Generellt sett 6kade godsvolymerna efterhand
tack vare den véxande exporten, men med relativt stora svangningar i hamnaktiviteterna éver
tid. Kommunerna bibehdll kontrollen éver hamnanldggningarna, medan de operativa
funktionerna samordnades i ett av sak&garna gemensamagt bolag med verksamhet 6ver

kommungranserna.

| sydostra Skane framtrader tva olika inriktningar for de kvarvarande hamnarna. Skalfordelar
uppnaddes da samtliga Ahus hamns servicefunktioner slogs samman i ett driftbolag,
gemensamt gt av kommunen och foretradare for industrisektorerna i naromradet. Volymerna
véxte gradvis i det lokala foretagsklustret, och efterhand kom verksamheten alltmer att
inriktas mot import och export av bulkgods och containers. Ny sjofartsteknologi, dvs
godsférjor, samt komplementaritet med andra trafikslag gav stora effekter for Ystad Hamn.
Har skedde en genomgripande forandring av den huvudsakliga inriktningen, fran
konventionell lokalhamn till renodlad farjehamn med reguljar utrikestrafik. Battre
landforbindelser till 6vriga Sverige samt efterhand vaxande utrikeshandel med landerna i
Osteuropa gjorde att Ystad blev en viktig gateway-hamn till kontinenten for flodet av rullande
gods. Férankringen till det lokala néringslivet blev allt mindre tydlig, varfér kommunen kom

att bli ensam &gare till det integrerade hamnbolaget.

| G6teborgs hamn fanns flera samverkande faktorer som medférde tillvéxt i hamnen.
Oljeberoendet, nya tillverkningsforetag i naromradet jamte en véxande och globaliserad
utrikeshandel gynnade denna geografiskt val placerade centralhamn som ocksa kom att
fungera som omlastningshamn i de internationella transportstraken. Ny sjofartsteknologi samt
utbyggda landforbindelser ledde till att hamnen fick ett allt stérre uppland. Aven har skapades

stordriftsfordelar i ett samordnat hamnbolag, nu heldgt av kommunen.

Som utgangspunkt i denna studie fanns en hypotes om att hamnarna i norr skulle forbli
tamligen statiska under perioden medan hamnarna langre soderut skulle genomga

genomgripande forandringar. Har visas emellertid pa en tydlig regional konsolidering av
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hamnoperationerna i den norrlandska hamnrérelsen, &ven om de fyra kvarvarande hamnarna
fortsatte att framst betjana de lokala industrierna. Som forvéntat minskade kustsjofarten, da
inrikestransporterna nu togs 6ver av lastbilar och tdg. Antagandet om stora teknologiska
forandringar och mer specialisering i hamnarna i syd och vést visar sig vara korrekt pa det

hela taget.

| denna studie har hamnarna kategoriserats som lokalhamnar, omlastningshamnar, gateway-
hamnar eller centralhamnar. Detta slags terminologi & numera sallan forekommande i Hamn-

Sverige.

Idag anvands nya begrepp vid marknadsféring av hamnverksamheter: logistiskt centrum,
distributionsnav, intermodal hub. Man vill alltsa belysa hamnens funktion som kanske den
mest betydelsefulla 1anken i distributionskedjan - en plats dar de tre trafikslagen knyts
samman och dar godsstrommarna koordineras. | denna kontext kan det konstateras att under
andra halvan av nittonhundratalet genomgick hamnarna en gradvis forvandling - fran att vara
en kaj dar stuvare hanterade styckegods pa smaskutor till att bli en infrastrukturnod i

transportsystemet.
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