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Forord
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amne fangade var uppmarksamhet och vart intresse under en tidigare transportkurs som vi last.

Vi vill tacka var handledare (fil. dr. researcher) Jerry Olsson for den goda handledning och
support som vi fatt under arbetets gang.






Sammanfattning

For att forsta begreppet omlokalisering och dess orsaker ar det viktigt att forst studera teorier om
begrepp som tillganglighet, markanvéndning, markpriser, fortdtning och decentralisering.
Begreppen paverkar pa olika sétt omlokaliseringarna och det ar viktigt att genom empirisk

forskning forsta hur de relaterar sig till varandra for att kunna tillampa begreppen.

Kartor ar utmarkt som metod nar det handlar om att studera geografiska aspekter pa ett fenomen,
som t.ex. rumsliga samband eller skillnader. For att studera hur ovannamnda begrepp paverkar
en region som Goteborgsregionen, utfordes studier av kartor fran olika ar. Daremot har metoden
att studera kartor nackdelar nar de rumsliga fenomenen ska forklaras med varforfragan. Detta
problem kan delvis kringgas genom att studera Oversiktsplaner, vilka fungerar som underlag for
planerarnas framtidsvisioner, och fastighetskartor for att reda ut vilken omlokalisering som har

skett och vilka drivkrafterna och de bakomliggande orsakerna har varit.

Omvandlingen av markanvéndningsstrukturen i Goteborgsregionen har skett successivt dver tid
och under de nastan 40 senaste aren har skillnaderna varit markanta. Godsdistributionens
lokaliseringsmonster har skiftat stegvis mellan 1975 och 2011 och manga industriomraden som
fanns 1975 finns inte langre, samtidigt som nya har tillkommit. Gemensamt for manga av de
industriomraden som forsvunnit ar att de var verksamma inom varvsindustri och idag anvéands
marken till bl.a. bostader. Gemensamt for de nytillkomna industriomradena &r lokaliseringen vid
stora vagar, vilket ger hog tillganglighet. Detta &r en genomgaende trend for de omraden som
fanns 1975 och har fortsatt att expandera och/eller fortatas till idag (Backadalen, Hogsbo,
Arendal). En decentralisering av omraden och fortatning av existerande omraden har skett
beroende pa faktorer som markanvandning, markpriser, infrastruktur och tillganglighet. Detta

skapar agglomerationsfordelar i form av lagre logistikkostnader.
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1. Inledning

1.1 Introduktion
Forflytta er 90 ar bakat i tiden och upplev Goteborg som det sag ut da. Ni hade knappt kant igen

er. Mellan sédra och norra alvstranden fanns inga forbindelser och industrier tackte bade sodra
som norra sidan av dlven. Skillnaden i stadsstruktur da och nu ar markant. Jarnvagen var t.ex.
dragen anda fram till hamnarna pa bada sidor av alven och dar dagens Stenaterminal ligger fanns
en rangerbangard. Langs hela centrala dlvstranden maéttes man av en skramlande industri och tag
som gick fram och tillbaka inne i Goteborg. Lang tid har gatt sedan dess och staden har forlorat
mycket av sin forna industri. Varvsindustrin har lamnat Goteborg och flyttat utomlands och
staden har successivt fatt inrikta sig pa annan verksamhet. Skillnaderna i Géteborgs stadsstruktur

pa bara 90 ar ar minst sagt markanta.
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Figur 1:GoOteborgs centrala stadsdelar 1921
Kélla: A. Sédergren (1921)



1.2 Problemdiskussion

En godstransportterminal kan definieras som en plats/facilitet dar gods samlas och skickas
vidare. Har kan gods (eller passagerare) foras samman till samma transport som ska till en
specifik plats, eller byta transport. Det kan ocksa handla om byte mellan transportmedel om
godsets slutdestination ligger utanfér jarnvagsnatet och tvingas byta till landsvégbaserade
fordon. Transportterminaler dr darfor centrala och mellanliggande “hubbar” i transportnitverken
for gods. En hubb &r en slags nod i ett storre system av noder dar godsfloden sker. Det finns
skillnader mellan olika terminaler beroende pa vilket gods de ar specialiserade pa, varpa olika
utrustning och infrastruktur behdvs pa terminalerna. Godsterminalerna kraver ofta specifika
lastnings- och avlastningsanordningar beroende pa om terminalerna hanterar lastbilar,

jarnvagstrafik, fartygstrafik, eller rentav flera samtidigt (Jean-Paul Rodrigue et al. 2009:164 f).

Under 1960-talet ledde den hoga ekonomiska tillvaxten i Sverige till en kraftigt okad efterfragan
pa transporter. For att mota denna kraftiga efterfragan, breddades och asfalterades vagarna
kraftigt mellan 1960 och 1970. 1970 var 27 % asfalterade av véagarna jamfort med 14 % 1960.
Staten investerade under dessa ar mycket resurser i infrastrukturen, for byggande och underhall
av vagar. Utbyggnaderna koncentrerades kring allmanna trafikleder och véagar som var av
betydelse for naringslivets transporter. Tingsstadstunneln och Alvsborgsbron, var tva viktiga,
bada lokaliserade i Goteborg, tillskott, vilka kan forklara den kraftiga ©kningen av
godstransporter i den industritata staden Goteborg (Fog & Westerlind 1979:99 f).

En utmaning for bade forskare och planerare ar att forsta hur urbana strukturer utvecklas 6ver tid.
Det har gatt sa langt att forstaelsen av stader och regioner har klassats som en av de storsta
vetenskapliga utmaningarna i modern tid (Woudsma et al. 2008:4). Transporter och
markanvandning ar faktorer som ligger bakom och bidrar till problemet och det & mycket som
inte ar kant om det har sambandet vilket gor det hela &n mer komplext och svarforstaeligt (Ibid
2008:4).

Den Koncentriska modellen, Sektorsmodellen och Flerkarnemodellen &r exempel pa teorier som
utvecklats for att forsoka forsta fenomenet kring markanvandning. Den koncentriska modellen

(Burgess 1925) var en av de forsta modellerna som forsokte forklara de urbana



markanvandningsmoénstren. Modellen identifierade mobiliteten som en viktig faktor bakom den
rumsliga organiseringen av urbana regioner (Rodrigue 2009:235). | sektorsmodellen (Hoyt 1939)
ar staden uppdelad i sektorer avsedda for specifika andamal och déar de hogsta markpriserna
foljer den infrastruktur som gar ut ur staden i form av vag och jarnvag. Flerkarnemodellen
(Harris & Ullman 1945) redogjorde for att staden inte vaxer fram runt en enda stadskarna utan
ofta formar flera stadskérnor, allt eftersom staden vaxer horisontellt (Pacione 2009:142 f). Dessa
teorier togs dock fram under perioder da motoriseringen var pa frammarsch och idag finns fa
teorier som lyckas forklara alla de faktorer som paverkar markanvandningen (Rodrigue 2009:233

f).

Tillganglighet &r ett nyckelord, framfor allt inom transportgeografi eftersom det &r ett direkt
uttryck av godstransporternas mobilitet. Rodrigue (2009) definierar tillgdnglighet som hur val en
viss plats kan nas, eller hur verksamheter kan na andra specifika platser. En avgdrande
lokaliseringsfaktor for var en terminal ska lokaliseras ar dess geografiska lage. En annan viktig
faktor ar att platsen skall utgora en naturlig start-malpunkt for olika transportmedel samt att den
aven kan kopplas samman med internationella vagar (Hagson, 2006:40). Rodrigue (2009)
redogor for att strukturen och kapaciteten hos infrastrukturen &r huvudfaktorer i hur hdg
tillgangligheten ar. Alla platser har dock inte samma forutséttningar vilket tyder pa att det finns
skillnader i tillganglighet mellan olika platser. Idén om tillganglighet bygger darfor pa tva
huvudkoncept, namligen lokalisering och avstand. Att en viss plats valjs ar en viktig faktor for
tillganglighet darfor att dess relationer till den omliggande infrastrukturen avgér hur vél

mobiliteten stdds fran platsen (Rodrigue et al. 2009:68).

Godsdistributionsanlaggningar har traditionellt sett varit lokaliserade vid bada sidor av industrins
produktionskedjor, dvs. bade for att frakta insatsvaror till industrierna och for att frakta fardiga
produkter till marknaden eller slutliga kopare (Hesse 2008:49 f).

Hesse (2008) redogor for en utveckling dar distributionsterminaler blir allt farre samtidigt som
de far ett storre distributionsomrade att forsorja. Distributionen styrs i allt hogre grad av stora
foretag som kréver stora terminaler och stora markytor for att fungera. Samtidigt blir
infrastrukturen 1 staden allt mer belastad av biltrafik vilket goér dagens flodesinriktade

distribution opalitlig om terminalerna ar lokaliserade i centrum.



Dessa faktorer leder till en utveckling déar distributionen soker sig till de platser dar det finns hég
tillganglighet och mycket markyta. Detta &r ofta platser dar industriagglomerationer redan finns
eftersom de har liknande behov i form av markytor och &r beroende av att vara lokaliserade nara
de stora lederna (Hesse 2008:49 ff).

Logistikforetags lokaliseringsval paverkas alltsa av foretagets inriktning, den eftersokta markens
egenskaper samt transporttillganglighet. Utover detta agerar foretagen sinsemellan i en symbios
dar de samarbetar i den urbana ekonomin. Foretag som samlas pa samma platser far fordelar
gentemot de som inte gor det eftersom det resulterar i exempelvis lagre produktionskostnader,
lagre markpriser och andra agglomerationsfordelar. Ett foretag véljer saledes inte helt planlost
nar det soker en plats for lokalisering, utan studerar ofta de branschkonkurrenter som redan finns
pa plats. Foretag har alltsa en tendens att lata sig influeras av andra foretag ur ett
lokaliseringsperspektiv (Nguyen och Kazushi 2009:3).

Flera tidigare studier, bade internationellt och i Sverige, har visat att foretag i allt storre
utstrackning forsoker lokalisera sig nara motorvagspafarter och flyttar allt langre fran staders
centrala delar (Kawamura 2001; Hesse 2008; Nguyen 2009; Trafikverket 2010). Empirisk
forskning visar att de foretag som ligger centralt belagna i stader varderar jarnvagen som viktig i
hogre grad an de foretag som &r lokaliserade utanfor centrum, vilka istallet prioriterar
motorvagspafarter i hog grad. En sadan utveckling utanfor stadskarnorna visar pa en polycentrisk
(flerkarnig) utveckling dar motorvéagspafarterna blir centrala punkter (Kawamura 2001:2).
Kawamuras studier visar att aldre lokaliseringsteorier som innefattar industrityp och ekonomisk
aktivitet har minskat i relevans i forhallande till infrastrukturella lokaliseringar som blir allt mer
avgorande (Nguyen, C.Y, Kazushi, S 2009:3f). Strindhar (2003) utférde en underskning ¢ver
olika foretags lokaliseringar i Indien, vilken indikerade att infrastrukturen spelar roll i Indiens
industriagglomerationer (Nguyen, C.Y, Kazushi, S 2009:4).

Mer forskning som beskriver utvecklingen och binder samman manga av de faktorer som
paverkar en sadan utveckling behovs. En utmaning for bade forskare och planerare ar att forsta
hur urbana strukturer utvecklas Over tid. Det har gatt sa langt att forstaelsen av stader och
regioner har klassats som en av de st0rsta vetenskapliga utmaningarna i modern tid (Woudsma et
al. 2008:4).



1.3 Syfte och fragestallningar

Syftet med arbetet ar att oka forstaelsen for godsterminalernas lokaliseringsmonster i
Goteborgsregionen mellan 1975 och 2011.

e Hur har omlokaliseringarna utfallit, med avseende pa koncentration, decentralisering och

fortatning?
e Vilka faktorer har paverkat forandringarna 6ver tid?

Syftet och fragestallningarna besvaras genom att studera hur begrepp som tillganglighet,
agglomerationer, markanvéandning, markpriser, hub-to-spoke-teorin anvants till att beskriva
fenomen som omlokaliseringar, decentralisering och fortdtning av godstransportintensiva

verksamheter i stadsomvandlingen.

1.4 Avgransningar

Vi har valt att avgransa var studie till Goteborg och dess omland upp till ca 1 mil i norr, soder,
vaster och oster. Det kan diskuteras hur Goteborgs geografiska omrade ska definieras, dvs. om
det & Goteborgsregionen, Goteborgs centrum eller Géteborgs kommun som asyftas. Har har vi
valt att avgransa oss till Goteborgsregionen. Da centrum inte fangar manga av de senaste
decenniernas trender med omlokaliseringar som sker utanfér den omedelbara stadskarnan och
kommunen i fraga. Men aven nar det géller regionen i fraga har vi varit tvungna att avgransa oss.
Goteborgsregionen har vi definierat till det omrade som fran centrum stracker sig ut till
fororternas  industriomraden.  Arendal, = Béckebol,  Partille/Jonsered,  Sisjon  och
Molnlycke/Flaskebo (Figur 2) ar alla industritita omraden som ligger i periferin men som é&r
hogst relevanta att studera. Vi hade kunnat vélja att studera endast Goteborgs kommun men da
hade industriomraden som flyttat fran Goteborgs kommun till t.ex. Molndal eller Partille inte gatt
att studera pga. av vara avgransningar. En annan avgransning ar tidsperioden. Vara tidsnedslag
for studien ar 1975, 1991 och 2011. De kartor vi har utgatt ifran ar den ekonomiska kartan fran
1975, den gula kartan fran 1991 och fastighetskartan fran ar  2011.



Figur 2: Kartan visar uppsatsens avgransningar av Géteborgregionen
Kalla: Lantmateriet (2006)



1.5. Disposition

| uppsatsens inledningskapitel finns forst en introduktion varpa en problemdiskussion féljer som
ligger till grund for syfte och fragestéllningar. Syfte och fragestallningar forklarar vad malet med
uppsatsen ar samt hur dessa mal redovisas i resultatet. Efter syfte och fragestéllningar foljer

avgransningar dar uppsatsens ramar gallande studieomrade presenteras.

Teorikapitlet i uppsatsen behandlar ett antal olika begrepp som pa olika satt ar faktorer till
begreppet omlokaliseringar. Markanvéandning, markpriser, tillganglighet, infrastruktur och
agglomeration ar alla begrepp som kan leda till distributionsverksamheters omlokaliseringar mot
fortatning eller decentralisering till perifera delar av regionen. Decentralisering, koncentration,
fortatning ar ytterligare nagra begrepp som redogors for. Hub-to-Spoke-teorin forklaras som en

distributionsldsning i urbana regioner.

Metodkapitlet beskriver och for en diskussion kring de valda metoderna i arbetet.
Litteraturstudien av tidigare empirisk forskning beskrivs tillsammans med studier av
oversiktsplaner och fastighetskartor fran tre olika ar. Har fors dven en diskussion kring
positivism, hermeneutik, induktiv, deduktiv och abduktiv metod, samt validitet och reliabilitet.
Nagot som ocksa redogors for ar huruvida arbetsmetoden &r kvalitativ eller kvantitativ.
Metodkapitlet tar upp for- och nackdelar med att studera kartor som metod och vilka

komplement som eventuellt kan behdvas i form av Gversiktsplaner.

| Resultat- och analyskapitlet kopplas metod och teori samman och hér beskrivs den faktiska
utvecklingen i den avgransade Géteborgsregionen dver tid och vilka faktorer som paverkat denna
utveckling. Har placeras de teoretiska begreppen i en verklig kontext dar de far en konkret
betydelse i ett sammanhang 6ver utvecklingen i en region.

| slutsatserna presenteras och analyseras de Overgripande och mest centrala resultaten.
Slutsatserna kopplar samman resultaten med tidigare forskning och huruvida vi anser att
resultatet stdmmer Overens med den tidigare empiriska forskningen i &mnet. Sist i slutsatserna
redogors for en trolig stadsomvandling och hur den kommer paverka distributionens

lokaliseringsmonster



2. Drivkrafterna bakom godstransportintensiva

verksamheters (om)lokalisering

2.1 Inledning

Omlokaliseringar paverkas av manga bakomliggande faktorer i stadsomvandlingen, dels av
samhallet i sig, men dven av foretags stravan att ga med maximal vinst. For att forsta begreppet
omlokaliseringar och dess orsaker ar det viktigt att forst studera teorier om begrepp som
tillganglighet, markanvandning, markpriser, fortatning, decentralisering och agglomeration.
Dessa begrepp péaverkar pa olika sétt omlokaliseringarna och det &r viktigt att genom empirisk

forskning forsta hur de relaterar sig till varandra for att kunna tillampa begreppen.

2.2 Tillganglighet

Centrallager, omlastningscentraler och jarnvagsstationer har pa senare ar omlokaliserats fran de
urbana karnorna till periferin i manga stader (Hesse 2008; Rodrigue 2009; Olsson 2012). Denna
utveckling har flera orsaker och beror bl.a. pd att centrala urbana omraden i allt hogre
utstrackning anvénds till bostader, butiker, kontorsverksamhet eller andra verksamheter som drar
nytta av central lokalisering. Detta leder till att markpriserna Okar, vilket missgynnar
verksamheter som ar beroende av mycket mark for att kunna fungera. | en tid da godshanteringen
hela tiden okar, leder detta fenomen samtidigt till att godshanteringen behéver stérre och storre
ytor till sin verksamhet, en utveckling som den centrala staden inte langre kan erbjuda. Pga. de i
allmanhet htga markpriserna i den Centrala staden anvands denna mark till bostader och kontor
medan arealkréavande verksamheter inte har rad att vara lokaliserade har (se Land-Rent-teorin).
Detta leder i allménhet till att arealkrdvande verksamheter omlokaliseras till mer perifera delar
av staden, dar det finns gott om yta, lagre markpriser, och framforallt béattre tillgdnglighet till
infrastruktur. Detta &r &ven en effekt av att logistikverksamhet i allt storre utstrdckning styrs av
stora foretag som hanterar stora godsnatverk och stora godsterminaler, vilket ytterligare snabbar
pa en utveckling dar stor markyta behdvs samtidigt som strategisk tillganglighet ar en viktig
faktor (Hesse 2008:3 f). En alltmer 6kad koncentration av floden leder till att det blir farre

terminaler da det ofta sker att sma terminaler slas ihop till stérre. Det har gor att terminalerna



mer och mer koncentreras runt de storre staderna dar kommunikationerna och méjligheterna &ar

battre an pa mindre orter (Hagson och Mossfeldt, 2006:18).

Specifika platsers tillganglighet utgors forst och framst av avstandet till den fysiska
infrastrukturen, men dven av potentiella tillganglighetsmatt. Sadana potentiella faktorer kan vara
tillganglighet till arbetskraft och nérhet till kunder, leverantorer. De uppskattade faktorerna nar
det galler att mata tillganglighet till motorvéagspafarter eller jarnvagsstationer &r viktiga och visar
pa rimliga monster i hur foretag prioriterar och beter sig nar de valjer en plats for omlokalisering.
Vissa foretag foredrar att omlokalisera sig nara jarnvagsstationer eller motorvagspafarter men
detta innebdr inte alltid en maximerad tillganglighet. Detta beror pa att omlokaliseringar ofta sker
i inomregionala forhallanden. For en maximerad tillganglighet kan omlokaliseringar mellan
regioner vara betydelsefull, da vissa regioner har en hogre generell tillganglighet &n andra, vilket

lockar foretag att flytta langre bort &n till ndrmaste motorvag (De Bok & Sanders 2004:8).

2.3 Markanvandning

Markanvéandning handlar om vilka typer av aktiviteter som ager rum pa vilken plats, samt
intensiteten rumslig koncentration av dessa aktiviteter. Centrala urbana regioner har ofta en hdg
grad av intensitet och koncentration, och perifera regioner har generellt sett en mindre ansamling
av aktiviteter. Till dessa aktiviteter rdknas bl.a. insamling, produktion, distribution och
konsumtion, samt atervinning och deponi. Dessa aktiviteter ager rum pa olika platser, och ofta
har platser relationer till varandra. Om en vara t.ex. produceras pa en plats och konsumenten
finns pa en annan plats skapas en relation mellan dessa tva platser. Konsumenten i fraga kan vara
ett annat produktionsforetag som anvénder produkten som insatsvara, och har har en konstant
relation i form av distribution och leveranser mellan tva platser skapats. For att en sadan relation
ska kunna uppratthallas kravs dock att tillganglighet ska finnas mellan platserna.
Transportmojligheter &r alltsa en viktig faktor for markanvandning av olika typer (Rodrigue
2009:234 f); (Ellegard 1983).

Transportintensiv verksamhet tenderar darfor att finnas pa platser dar transporter kan ske
obehindrat. Den Koncentriska modellen, Sektorsmodellen och Flerkarnemodellen ar alla namn

pa teorier som tagits fram for att forsoka forsta fenomenet kring markanvéndning.



Den koncentriska modellen (Burgess 1925) var en av de forsta modellerna som forsokte forklara
de urbana markanvandningsmonstrena. Modellen var huvudsakligen framtagen for att analysera
sociala klassers utbredning i staden, men den kom dven att identifiera mobiliteten som en viktig
faktor bakom den rumsliga organiseringen av urbana regioner. Den urbana regionen var i denna
modell indelad i olika cirklar som identifierar olika socioekonomiska klimat (Rodrigue
2009:235). | sektorsmodellen (Hoyt 1939) & andra sidan, ar staden uppdelad i sektorer avsedda
for specifika andamal och dar de hogsta markpriserna foljer den infrastruktur som gar in och ut
ur staden. Flerkdrnemodellen (Harris & Ullman 1945) redogjorde for att staden inte véxer fram
runt en enda stadskarna utan ofta formar flera stadskérnor runt naturliga samlingsplatser som
kdpcentrum och torg, allt eftersom staden véxer horisontellt (Pacione 2009:142 f). Dessa teorier
togs dock fram under perioder da motoriseringen var pa frammarsch och idag finns fa teorier
som lyckas forklara alla de faktorer som paverkar markanvandningen (Rodrigue 2009:233 f).

2.4 Forandring av markpriser

En teori som forsoker forklara fenomenet kring markpriser &r "Land Rent-teorin” som i princip
sager att ju mer attraktiv en plats &r, desto hogre ar hyran eller varden pa marken. Attraktiviteten
ar ofta hogst i stadens centrum och sjunker desto langre bort fran centrum man kommer, och

detsamma gor markpriserna (Rodrigue et al. 2009:236).

Nar ett omrade behdver rustas upp, kravs det att man andrar pa dess fysiska arkitektur vilket kan
innebdra att man t.ex. gor om ett industriomrade till bostadsomrade. Detta leder till att fler vill
flytta till omradet, attraktiviteten dkar alltsd vilket d&ven markpriserna goér. Okad attraktivitet och
okade markpriser ar tva faktorer som alltid hanger samman. Nar utbudet &r lagre an efterfragan
ar det manga som ar intresserade av samma bit mark vilket leder till att markpriserna hojs
(Levinson & Krizek 2008:241 ff). En annan viktig faktor for hur markpriset kan skilja sig at i
olika fall & om det &r ett exploateringsavtal som har slutits vilket innebér att exploatoren (vilket
ofta &r fastighetségaren) &ger stora delar av marken eller om det &r ett markavtal vilket istallet

innebdr att kommunen &ger stora delar av marken (Jansson 2007:5).
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2.5 Agglomerationsfordelar

Industriella agglomerationer innebdr att foretag inom samma eller néra relaterade branscher
tenderar att lokalisera sig pa samma plats. En agglomeration startas ofta genom att ett féretag har
lokaliserat sig pa en specifik plats av en speciell anledning. Det kan innebara faktorer som att
foretag inom industrisektorn vill vara lokaliserade sa nara de stora vagarna som mojligt, for att fa
bra tillgang till transporter. Ett exportorienterat foretag kanske istéallet véljer att lokalisera sig
nara hamnen for utskeppning av vissa varor. Nar ett foretag borja dra fordelar av att vara
lokaliserade pa platsen atféljs den ofta efterhand av liknande eller kompletterande verksamheter.
Dvs. bade “backward linkages” och “Forward linkages”. Backward linkages innebér att
underleverantorer till det ursprungliga eller liknande foretag lokaliserar sig pa platsen darfor att
det innebér laga fraktkostnader av varorna som produceras. Forward linkages innebér i sin tur att
foretag anvander det ursprungliga foretagets produkter som insatsvara till en ny produkt, eller

foradlar den ytterligare.

Agglomerationsfordelarna ar saledes att foretag kan dela pa vissa uppgifter som lokalhyror,
samtidigt som logistikkostnaderna blir mycket laga pga. det korta avstand som rader inom
agglomerationen. En annan aspekt ar att konkurrensen mellan féretagen skapar en innovativ
miljo som ofta leder till en 6kad produktion (Knox och Marston 2010:273); (Malmberg 2000).

2.6 Utveckling mot decentralisering
Godsdistributionsanlaggningar har traditionellt sett varit lokaliserade vid bada sidor av industrins

produktionskedjor, dvs. bade for att frakta insatsvaror till industrierna och for att frakta fardiga
produkter till marknaden eller slutliga kdpare. Det traditionella har varit att godsdistributérerna
valt nérheten till antingen marknaden, eller produktionen. Detta kom dock att andras i takt med
en decentralisering av industriell verksamhet, dér hela systemet flyttade langre fran centrum, ut

till periferin.

Manga av industri- och distributionsjobben som den centrala staden traditionellt sett har forlitat
sig pa flyttar ut fran centrala delar till hogtillgangliga, markvanliga, billiga forortsomraden.
Samtidigt spelar den industriella utvecklingen med produktionsnatverk en viktig roll eftersom

det gor godsdistributdrerna mer beroende av industrin &n marknaden i manga fall.
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Produktionsnatverk betyder i sammanhanget att industrianlaggningar har gatt fran att producera
hela produkten pa samma plats till att tillverka olika delar pa olika platser, vilket kraver fler
transporter (Hesse 2008:49 f).

Distributionscentraler tenderar att expandera fran de stora knutpunkterna (noderna) ut i
korridorerna som ofta leder till decentraliserade agglomerationer. Har finns bade langvaga
tillganglighet tillbaka genom knutpunkten, och kortvéga tillganglighet till industrier och
konsumenter. | agglomerationerna har man mojlighet att distribuera till den lokala regionen utan
att behova gora det fran den centrala knutpunkten, och pa sa satt finns manga fordelar i att vara
lokaliserade i agglomerationerna. Pa dessa platser formas kluster av distributionscentraler, ibland
planerade som godstransportcentraler. De senaste decenniernas flodesinriktade logistik, har gjort
terminalers stravan att komma ut ifran stadskarnorna stark pga. av den tata trafik som skapar fler
och fler hinder for en flédesinriktad distribution (Hesse 2008:54 f).

En tydlig trend &r att Sveriges storstader ar for ar okar i befolkning vilket i sin tur leder till att
tillvaxten och konsumtionsmonstren paverkas och det visar sig tydligt inom bl.a.
logistiksystemen. Successivt bildas allt stérre distributionscenter och logistikparker som har till
uppgift att kunna erbjuda det som medborgarna efterfragar. Anlaggningar av den har typen tar
upp en stor markyta vilket gor att de ofta anldggs strax utanfor stadskarnan (Trafikverket
2010:4).

2.7 FOrtatning

Begreppet fortatning innebér att man bygger nytt i ett omrade dar det redan finns bebyggelse.
Alltsa att man bygger pa ett omrade inifran for att férhindra en utglesning av staden. Det kan rora
sig om ny bebyggelse pa gronomraden mellan redan befintliga byggnader, en horisontell
fortatning eller att man bygger pa hojden och da handlar det istallet om en vertikal fortatning.
Det har gors ofta for att hoja omradets status och med en anlaggning av ny bebyggelse pa
tidigare ej brukad mark anvander man &ven gronytorna maximalt. Det behdver inte bara innebéra

att man vill hoja ett omrades status utan det kan vara omradets pragel som man vill dndra pa.
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Ett exempel pa det har kan vara att man river nergangna hus och bygger upp en industri pa
platsen eller tvartom. Fortatning utfors inom bade bostadsomraden, industriomraden och
kolonilotter (Berglund 2007).

2.8 Hub-To-Spoke och Point-To-Point-Natverk

I moderna tider sker hela tiden en successiv forstoring av distributionsareal samtidigt som
existerande distributionsanlaggningar blir farre och stérre. Distribution &r nagot som i allt storre
grad planeras for att passa in i langtgaende natverk av transporter. Dessa natverk kan ta manga
former och existera i olika hierarkier. Detta innefattar bade direktnéatverk som huvudsakligen
hanterar punkt-till-punkt-distribution, men dven i allt hdgre utstrackning hub-and-spoke-natverk
som agerar i olika hierarkier av distribution. Punkt-till-punkt-distribution (Figur 3) &r vanligt
forekommande nar specialiserade eller sallan behovda leveranser maste tillfredstallas. Dessa
distributionskorridorer binder ofta samman industritdta agglomerationer med exempelvis en
hamn (Hesse 2008:44).

Hub-and-spoke-natverket (Figur 3) & andra sidan bestar av en central, stark nod eller hubb, som
har distributionsmassig kontakt med manga mindre noder/hubbar som i sin tur distribuerar till
mer lokala regioner. En sadan central hubb &r ofta intermodal eftersom den knyter samman hela
regionens transporter och behdver darfor stora ytor for att knyta samman exempelvis vagar med
jarnvag och sjofart. Hub-and-spoke-natverket leder till hdg tillganglighet till den centrala hubben
men brister i potentiell effektivitet eftersom fa punkt-till-punkt distributioner sker mellan de
mindre hubbarna, da de i regel kommer trafikera de stora vagarna genom den centrala hubben
(Rodrigue et al. 2009:18). Ett exempel pa intermodala transporter ar kombiterminaler, vilka som
tidigare namnts kréver stora markytor. Det signifikativa for dessa terminaler &r att man lastar och
lossar pa samma plats utan att godset berérs av det forandrade transportséttet. Hjartat i en
kombiterminal &r en typ av jarnvégsstation dar omlastning av bl.a. containrar och lastbilar sker
mellan fartyg, jarnvagsvagnar och lastbilar beroende pa vad det ar som skall fraktas och hur langt
godset skall fardas (Hagson och Mossfeldt 2006:19)
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Figur 3: Point-to-Point respektive Hub-to-Spoke-systemets uppbyggnad
Kalla: Coyle et al. (1994)

Hesse (2008) redogor for en studie mellan hamnstaderna Antwerpen och Rotterdam dér tydliga
omlokaliseringar skett frdn hamnarna indt landet. Hamnen blev for dyr att ha
godsdistributionsanlaggningar i da hamnarbetarna begarde for mycket betalt och markpriserna
var orimligt hoga i forhallande till ytan som behdvdes. Istallet borjade fler foretag soka sig inat
land och som konsekvens har inlandshubbar, som punkter eller noder i ett system, frdmst med
kopplingar mellan vég och flygfraktterminaler borjat dyka upp (Hesse 2008:53).
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3. Metod

3.1 Inledning

Kartor ar utmarkt som metod nar det handlar om att studera geografiska aspekter pa ett fenomen,
som t.ex. rumsliga samband eller skillnader. Daremot har metoden nackdelar nar de rumsliga
fenomen ska forklaras med fragan varfor. Denna fraga I6stes genom att studera Gversiktsplaner
fran olika ar tillsammans med kartor for att reda ut fragestallningarna vad har skett och varfor har
det skett. Oversiktsplaner fungerar som planerarnas visioner for hur staden ska utvecklas, och var

darmed logiska att studera tillsammans med fastighetskartorna.

3.2 Analysverktyg och forhallningssatt

Ett begrepp som vi inte haft mojlighet att studera empiriskt & markpriser som endast finns i den
tidigare empiriska forskningen. Detta begrepp kan alltsa endast tillimpas genom att det finns
tidigare forskning som forklarar att markpriset i centrala delar av staden tenderar att vara sa hogt

att distributionsverksamhet, som ju kraver mycket mark, inte har rad att vara lokaliserad har.

En mycket sarpraglad egenskap som man nastan bara finner inom geografiamnet ar dess formaga
att genom kartan forminska verkligheten vilket innebar att det blir betydligt lattare att utféra en

geografisk analys &n vad det annars hade varit (Ostman, 1985:27).

Kartor ar kraftfulla verktyg for att illustrera handelser och samband och finns dverallt bland oss, i
tidningar, pa TV och regeringar utfardar dem for att visa administrativa skillnader och granser.
Kartor framstélls av manga olika anledningar och syften for att beskriva rumslig information. Vi
anvander och tolkar kartor, for att se mer &n det vi kan uppleva med blotta 6gat, t.ex. for att
beskriva tid-rumsliga samband som inte gar att gora ute i vardagen. Kartor &ar ett mycket
anvandbart verktyg da man bade lar sig nar man tillverkar dem samt att andra kan ta del av den

kunskap man kommit fram till (Gomez och Jones 2010:274).

Kartor &r ofta specialiserade utifran specifika &ndamal. VVéagkartor ar utformade for att hitta de

vagar man vill ta, medan turistkartan finns for att visa sevardheter. For att l4sa en tematisk karta
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som en ekonomisk karta eller en vagkarta, behdvs en viss erfarenhet inom omradet men &aven
vana i att tolka de tematiska symboler som kartan visar (Harrie 2008:258). Att studera kartor som
metod kan anvéandas for att forsta rumsliga strukturer och sociala/fysiska samband. Geografisk
information kan sedan anvandas for att ytterligare forsta och generera ny geografisk kunskap
genom att arbeta kvalitativt med kartor (Flowerdew 2005:264). | vart fall studeras olika kartor
for att studera skillnader och ménster éver tid, och vidare omnamnda lokaliseringsfaktorer som
paverkar dessa forandringar och monster. Anledningen till att det just &r tematiska kartor vi
kommer studera ar att de behtver vara detaljerade nog for att visa de objekt vi vill undersoka. Att
vi sedan undersoker flera olika typer av kartor beror pa att de tematiska kartorna &r inriktade pa
just vissa foreteelser. Det ar med andra ord inte sannolikt att t.ex. en dversiktskarta anger den

noggrannhet som man ofta efterfragar hos en tematisk karta.

Pa de ekonomiska kartorna &r godsterminaler inte utsatta vilket forsvarar en direkt identifiering.
Men da forskning visar pa att godsterminalerna soker sig till hogtillgangliga omraden som
industriomraden valde vi istéllet ett annat spar. Vi jamforde industriomradena i antal hektar for
att med hjalp av en sadan studie forhoppningsvis kunna identifiera skillnader i omradenas
lokaliseringar, och darmed identifiera samlingsplatser som har fatt en dominant stéllning kontra
de omraden som varit dominanta forr i tiden. Denna jamforelse gjorde vi pa respektive kartor

med hjélp av den rutindelning som kartbladen &r i, dar varje ruta &r en hektar.

Metoderna vi har valt ar enligt oss bade kvalitativa och kvantitativa eftersom det dels handlar om
att studera monster i- och mellan kartorna i hur ett specifikt geografiskt fenomen har forandrats
over tid med koppling till lokaliseringsfaktorer som presenterats i teorikapitlet, och dels eftersom
vi studerar en mangd industriomraden och deras storlek och forandringar 6ver tid. Det handlar
med andra ord om en kvalitativ analys av kvantitativa data. Arbetet har positivistiska drag, darfor
att vi har tagit hjalp av tidigare kunskapsteorier for att fa en grund till var egen studie. Den
tidigare forskningen har t.ex. hjélpt oss att veta vad det &r vi ska studera i det egna materialet och
vilka faktorer som kan vara viktiga att studera. Positivismen &r logisk och rationell och forklarar
i princip att kunskap maste kunna verifieras for att vara sann. Dvs. att en given sanning soks,
vilket i var studie ar den tidigare empiriska forskningen. Den hermeneutiska vetenskapsteorin

handlar snarare om hur nagot uppfattas eller tolkas, vilket inte lampar sig i var studie eftersom vi
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studerar hur verkligheten &ar och inte hur den uppfattas (Hartman 2004:105 f). Vad det galler
induktiv och deduktiv metod har studien inslag av bada delarna. Den gar delvis ut pa att hitta
samband hos empirisk forskning, men aven pa att forankra den egna studien i tidigare forskning
som nar ett fenomen studeras pa kartor, vilket kan grundas i att en tidigare forskning har bevisat
att fenomenet existerar. Eftersom bade induktiv och deduktiv forskningsmetod anvands é&r

metoden abduktiv, dvs. en blandning mellan de bada metoderna (Hartman 2004:160).

3.3 Material och tillvagagangssatt

3.3.1 Kartor

Kartor &r uppdelade i olika blad, och av dessa blad valde vi de som omfattar Goteborg och dess
omland, med avgransningar vid Backebol i norr, Sisjon i sdder, Arendal i véster, E20 och R40
vid Partille och Flaskebo i sydost (Figur 2). Antal blad skiftar fran ar till ar beroende pa
bladindelningar, men dven pa den skala som anvants vid framstallningen av kartan. Den gula
kartan i skala 1:20 000 har t.ex. bara 4 blad medan den ekonomiska kartan fran 1975 i skala

1:10 000 &r i hela 12 blad for ssmma omrade. Beroende pa vilka ar kartorna &r ifran benamns de
med olika namn och har olika bladindelningar. Den tematiska ekonomiska kartan kallades fram
till 1978 for Ekonomiska kartan. Dérefter fram till 1995 Gula kartan, och dérefter fram till idag,
Fastighetskartan. Denna indelning av kartan ar dven anledningen till att olika blad finns ifran
olika ar. Troligen hann man inte med att skapa nya versioner av alla kartor varfor det ibland kan
skilja nagra ar mellan vissa kartblad. Detta ar dock inte av nagon storre betydelse for var del da

det anda &r processer under lang tid vi valt att studera.

| borjan av arbetets gang bestamde vi att det hade varit bra att fa tag i kartor fran varje
decennium med start fran 70-talet och den sista sa aktuell som mdjligt. Dock var det
problematiskt att fa tag i de kartor vi efterstravat och fick helt enkelt ndja oss med kartorna fran
1975, 1991 och 2011, vilka visat sig vara tillrackliga for vart andamal. De omraden som

avgransar Goteborgsregionen har alltsa bade ett tidsperspektiv och ett resultatméssigt perspektiv.
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Den ekonomiska kartan fran 1975 fann vi i kartarkivet pa GVC. For att vi skulle kunna arbeta
med dessa 12 kartor var vi tvungna att skanna in dem. Efter samtal med en anstalld pa
Centralbiblioteket lyckades vi bestélla upp den Gula kartan fran 1991 till lasesalen dar den kunde

studeras.

Vi tog kort pa de omraden som var viktiga for oss, sa att vi sedan kunde lagga in de tagna
bilderna pa datorn vilket gjorde att de sedan gick att arbeta med. Fastighetskartan fran 2011 finns
tillganglig pa Stadsbyggnadskontorets datorer dar den kan studeras i digital form. Arean pa
industriomradena matte vi ungeféarligt med hjéalp av det rutsystem som kartan &r uppdelad i.
Fastighetskartan ar en typ av markanvandningskarta dar man kan studera vad marken anvands
till. Inte direkt i form av exakta verksamheter, men i alla fall om marken anvénds till bostéder,
faciliteter som sjukhus, skolor eller industri. Markanvandningen &r alltsa i forsta hand det vi
studerar med hjalp av kartorna. Detta leder till att vi, som vi tidigare ndmnt, kan identifiera
industriomraden och deras utbredning i rummet, samt hur markanvandningen utvecklas 6ver tid.
Séledes kan vi undersoka om en fortatning av omraden skett, och om industriomraden har

decentraliserats fran Goteborgs centrala delar sedan 1975.

Aven infrastrukturens utbredning kan studeras p& dessa kartor och genom att jamfora
utbredningen mellan olika ar kan vi veta t.ex. vilken forsorjningsinfrastruktur som tillkommit
mellan de olika aren. Genom att studera utbyggnaden av infrastruktur kan vi koppla dessa
monster till teorin som sager att distributionsverksamheten soker sig till industriomraden som i
sin tur soker sig till de stora vagarna. Genom att dra kopplingar mellan infrastrukturens
utbredning och industriomradens lokaliseringar kan vi gora realistiska antaganden i att dessa har
en hog tillganglighet som gor att fler foretag véljer att lokalisera sig hér. Decentralisering.
Koncentration, fortatning, infrastruktur och tillganglighet, ar begrepp som alla har med varandra
att gora och som paverkar varandra. Begrepp som kan vara svara att studera utifran kartor ar
exempelvis noder i Hub-To-Spoke-teorin (se Olsson 2012). Kartan visar hur mycket mark som
anvands till industrier och man kan anta att agglomerationer finns i de omraden med
koncentrerad industrimark, men vi anser att det & mycket svart att med endast kartans hjalp

identifiera hierarkin av noder som existerar.
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3.3.2 Oversiktsplaner

For att forklara utvecklingen i Goteborgsregionen har vi studerat tre stycken Oversiktsplaners
visioner. Generalplanen (som OP kallades innan 1972) fran 1971, Oversiktsplanen fran 1989,
samt Oversiktsplanen frdn 2009. Oversiktsplanerna fanns att studera i Stadsbyggnadskontorets
arkiv. | Oversiktsplanerna har vi forsokt studera om de forandringar som skett i regionen har

funnits i Oversiktsplanens visioner och om de har aktualiserats som det var tankt.

3.3.3GIS

Vidare anvénds GIS for att visualisera de kartor som vi har analyserat och jamfért under de givna
artalen. Detta for illustrera och pavisa den forandring som skett i utvalda omraden over tid. Vi
anvande GIS-data dver fastigheter i Goteborg i vektorformat som vi tog ifran material som vi
anvant under en tidigare kurs i Geografiska informationssystem. Dessa data finns i polygonform
och arbetet i GIS gick helt enkelt ut pa att skapa om de polygoner som fanns 1975 respektive
1991 genom att studera de kartor vi fatt tag pa under arbetets gang. Detta gor att vi inte bara kan
beskriva hur omradet strackt sig till total markyta utan &ven genom Kkartor visa hur

markanvandningen i industriomraden har forandrats 6ver tid.

3.3.4 Litteratur

Forutom den empiriska delen med att studera utveckling pa kartor bestar arbetet dven av en
litteraturstudie som innefattar arbetets teoretiska del och tidigare forskning, gallande faktorer
som paverkar (om)lokaliseringar av verksamheter i en urban miljo, samt dven for att vi ska
kunna applicera dessa faktorer i var egen studie. Viktiga begrepp som har en avgérande paverkan
pa hur man forskar om lokalisering i urban miljo identifierades. For att identifiera dessa
nyckelord har vi studerat tidigare publicerad litteratur i relevanta tidsskrifter som Journal of
Transport Geography, Transportation Research och Journal of Transportation Research Board,
samt bocker av insatta transportgeografer, t.ex. Jean-Paul Rodrigue och Markus Hesse. Denna
litteratur beskriver fenomen i urbana regioner och forklarar vilka faktorer som &r viktiga for att
forsta vilken paverkan tillganglighet, markpriser, agglomeration och markanvéndning etc. har pa
en region i praktiken. Eftersom detta ar empiriska studier 6ver de begrepp som vi anvander har vi

forsokt applicera dem i de liknande forhallanden som rader i Goteborgsregionen for att se om det
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finns liknande utvecklingsstrukturer mot koncentration, decentralisering, industri- och

godsdistributionsagglomerationer.

3.4 Validitet och reliabilitet

Dokumentéra data innefattar i huvudsak skriftliga kallor men kan &ven vara andra typer av
visuella dokument som exempelvis bilder eller kartor. Principen ar alltsd densamma aven om
man inom samhéllsvetenskaperna i allméanhet séllan studerar visuella typer av kéllor. Den forsta
anhalten och den generellt mest trovéardiga typen av material som ett akademiskt
forskningsprojekt bor utformas av ar bocker och tidsskrifter. Akademiska tidsskrifter och
bokfdrlag har sina egna processer for granskning innan skriftlig information blir publicerad
vilket innebér att man oftast kan vara forsékrad om en hog kvalitet pa materialet, &ven om detta
inte dr en garanti (Denscombe 1998:188 f).

Statspublikationer och officiella dokument &r ndgot som vi lagt stor tillforlitlighet vid i vart
arbete eftersom de kartor vi har till grund for resultatet &r utfardade av Lantmaéteriet, vilken &r en
statlig myndighet. Statlig information kan oftast anses auktoritar, darfor att, eftersom
myndigheter forfogar Gver stora resurser och manga sakkunniga brukar sadan information vara
trovardig. Statlig information kan aven betraktas som objektiv eftersom den tagits fram av
tjansteman och inte av organisationer eller foretag som har nagot att vinna eller forlora. Nar det
galler fakta, sdsom kartor &r det svart att se nagra faktorer som skulle kunna gora dem mindre
trovardiga (Denscombe 1998:194). Lantmateriet som har nationellt ansvar for kartframtagning
och geografisk information kan saledes ses som hdgst trovérdiga for informationen som ligger

till grund for vart arbete.

Angaende validiteten i resultatet ar vi medvetna om att faktorn markpriser inte har kunnat
studeras och darfor har antaganden gjorts angaende dessa priser endast i forhallande till teorier
och tidigare forskning. Detta fenomen beskrivs i tidigare forskning genom Land-Rent-teorin. Att
tidigare forskning visar att det forhaller sig pa ett visst satt maste inte betyda att det ar sa i just
detta fall, men inte heller motsatsen kan bevisas. En annan validitetsfaktor som vi & medvetna
om &r att det inte var mojligt att med fastighetskartornas hjélp identifiera terminaler, men

eftersom tidigare forskning visar att de tenderar att lokalisera sig i industriomraden kan vi dven
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har gora antaganden om att sa ar fallet. En faktor som kan minska reliabiliteten i arbetet ar de
ungefarliga uppskattningarna av industriomradenas hektar som gjorts med hjalp av
fastighetskartornas rutindelningar. Eftersom inga battre satt fanns for att uppskatta denna
markyta gjordes endast en ungeférlig uppskattning, som kanske inte stdammer exakt om man
skulle gora en mer noggrann studie. Dock anvéndes hela tiden samma metod i att uppskatta

arean, vilket gor reliabiliteten forhallandevis hog (Esaiasson et al.2012:57).

Vi kan inte heller visa att det skett en vertikal fortatning inom de omraden som minskat i hektar,
genom studien av kartor. Vertikal fortatning kallas hoglager och innebér att man bygger hogre,

och lagrar darmed varor pa hojd istéllet for att anvanda storre markytor.

3.5 Bortsorterat material

| borjan av arbetets gang var vi pa Stadsbyggnadskontoret dar vi fick gamla digitaliserade kartor
pa skiva. Dessa kartor var fran olika decennier och i skala 1:4 000. Vi valde dock att inte
anvanda dessa da manga av dem var i alltfor daligt skick, samt att de inte var uppbyggda pa
samma sétt som lantmateriets motsvarigheter. Kartorna var skapade av Stadsingenjorskontoret
och manga av dem var daligt digitaliserade och var svara att tyda, trots den hoga uppldsningen i
skala 1:4 000. Dessutom var det kartor som &ar anpassade for bostadshus med
fastighetsbeteckningar och kvartersnamn snarare &n de mer generella ekonomiska/

[fastighetskartor vi eftersokte.
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4. Resultat och analys

4.1 Inledning

Distributionens lokaliseringsmonster har skiftat i Goteborgsregionen mellan 1975 och 2011 och
manga industriomraden som fanns 1975 finns inte langre, samtidigt som nagra nya har
tillkommit under arens gang. Gemensamt for manga av de industriomraden som forsvunnit &r att
de sysslade med varvsindustri och idag anvands marken till bl.a. bostdder medan gemensamt for
de nytillkomna industriomradena ar att de ligger hogtillgangligt lokaliserade vid de stora
vagarna. Detta dr dven en genomgaende trend for de omraden som fanns redan 1975 och har
fortsatt att expandera och/eller fortatas till idag (Backadalen, Hodgsbo, Arendal). En
decentralisering av omraden och fortatning av existerande omraden har skett beroende pa
faktorer ~ som markanvandning, markpriser, infrastruktur, tillgdnglighet  och
agglomerationsfordelar. Omvandlingen av Goteborgsregionen har skett successivt dver tid men

markanta skillnader finns idag mot hur det sag ut 1975.

4.2 Hur har omlokaliseringarna utfallit?

Ar 1975 fanns 32 industriomrdden i Goteborgsregionen med avgransningarna Arendal,
Angeredsbron, Sisjon, Jonsered och Mdlnlycke. Dessa omraden hade en sammanlagd area pa
runt 34 hektar. De dominanta industriomradena 1975 lag framst i hamninloppet till Goteborg och

sysslade med varvsverksamhet (Figur 3 & Tabell 1).

Utvecklingen av Goteborgs industriomraden fran 1975 till 2011 kan i princip beskrivas som
decentraliserade och hopslagna fran manga mindre industriomraden till fa storre
industriomraden. Nagra exempel pa industriomraden som vuxit sig dominanta mellan aren 1975-
1991-2011 &r Backadalen, Arendal/Torslandaverken, Abro och Hogsbo/Sisjon (Figur 5, Nr 2, 3,
21 och 23). Dessa omraden kannetecknas av att de har flera av de kvaliteter som attraherar
industrier och godsdistribution. Har finns gott om mark och nérhet till de stora vagarna, vilket

medfor en hog tillganglighet for distribution.
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Figur 4: Oversiktskarta 6ver Goteborgsregionen 1975 med forteckning 6ver regionens industriomraden.
Kélla: Lantméteriet (1975); (2006)
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1991 var den sammanlagda arean pa 41,5 hektar, men da hade antalet industriomraden minskat
till 22 stycken. Stora forandringar mellan dessa perioder var att industriomraden som Iag i den
stadsnara hamnmiljon hade minskat eller forsvunnit helt, medan omradena langs Goéta
Alv/Alvdalen, Hogsbo/Sisjon och Abro hade vuxit kraftigt i férhallande till hur det forholl sig
1975 (Tabell 2 & Figur 4, Nr 3, 12, 19 och 21). Men det var inte bara den gamla varvindustrin
som hade forsvunnit 1991, utan aven flera mindre industriomraden som tidigare hade funnits
avlagset lokaliserade fran stora vagar och andra industrier var nu forsvunna. 1991 kan man alltsa
se tecken pa den decentralisering som skett i manga andra urbana regioner runt om i vérlden,

aven borjat ta fart i Sverige (Figur 4 & Tabell 1).
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Figur 5: Oversiktskarta dver Goteborgsregionen 1991 med forteckning 6ver regionens industriomraden.
Kalla: Lantmateriet (1991); (2006)
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2011 fanns aterigen nagot fler antal industriomraden, sammanlagt 24. Nagra har forsvunnit sedan
1991 medan andra har tillkommit i Goteborgsregionen. Tva nya har t.ex. tillkommit runt
Molnlycke och Radasjon och ett pa Hisingen (Figur 5, Nr 5, 17 och 20). Detta visar aterigen pa
en decentralisering dar foretag valjer att ansluta sig till de stora vagarna och i Mdlnlycke haller
nya industriomraden pa att vaxa fram. Samtidigt har markanvandningen pa norra Alvstranden
helt forandrats mot 1975 (Figur 3, Nr 6, 9, 11, 14, 17 och 23). Lindholmen, Lundbystrand,
Gotaverken, Sannegarden, Kvillebacken och Frihamnen ar alla idag foremal for- eller planerade

for annan bebyggelse (Figur 5 & Tabell 1).
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Figur 6: Oversiktskarta éver Goteborgsregionen 2011 med férteckning dver regionens industriomraden.
Kalla: Lantmateriet (2006); (2011)
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Tabell 1: Goteborgsregionens industriomraden med hektar 1975,1991 och 2011
Kélla: Lantmateriet (1975); (1991); (2011)

Industriomrade Storlek i | Storlek i | Utveckling Storlek i | Utveckling
Ha 1975 | Ha 1991 | 1975-1991 Ha 2011 | 1991-2011
1 | Alvered/Kallered 1,00 nytt 0,75 minskning
2 | Arendalshamnen & 1,75 2,50 Okning 3,00 Okning
Oljeraf
3 | Backadalen 2,00 4,50 kraftig 6kning 3,25 minskning
4 | Brandkarr 0,25 utgatt
5 | Bréacke 1,00 2,00 Okning 1,50 minskning
6 | Flaskebo 0,25 nytt
7 | Forsaker 0,50 0,50 konstant 0,25 minskning
8 | Frihamnen 0,50 utgatt
9 | Gamlestaden/Savenas 2,00 2,00 konstant 1,25 minskning
10 | Gullbergsvass 1,00 1,00 okning 1,00 konstant
11 | Gotaverken 0,25 utgatt
12 | Jonsered 0,50 0,50 konstant 0,50 konstant
13 | Kvillebacken 1,00 utgatt
14 | Karra 0,50 utgatt
15 | Lackareback 0,75 1,50 kraftig 6kning 0,75 | kraftig minskning
16 | Lindholmen 0,75 utgatt
17 | Liseberg till S:a 1,50 1,50 konstant 0,75 | kraftig minskning
Kallebéck
18 | Lundby Bilindustri 2,00 1,00 | kraftig minskning 0,75 minskning
19 | Lundbyhamnen 0,25 utgatt
20 | Marieholm 1,50 2,50 kraftig 6kning 1,00 | kraftig minskning
21 | Mellbyfaltet 0,75 1,50 kraftig 6kning 1,00 minskning
22 | Nordhagen 1,00 utgatt
23 | Ringon 2,00 2,00 konstant 2,00 konstant
24 | Ryahamnen 0,75 1,00 Okning 1,00 konstant
25 | Rada/Lindmossen 1,00 nytt
26 | Sannegarden 1,00 utgatt
27 | Skandiahamnen 1,50 1,50 konstant 1,50 konstant
28 | Skarvikshamnen 1,00 1,00 konstant 1,00 konstant
29 | Stenehy 0,50 nytt
30 | Skulltorp 2,00 1,50 minskning utgatt
31 | Sodra & Norra Hogsbo 2,00 4,50 kraftig 6kning 3,00 minskning
inkl Sisjon
32 | Tagene 1,00 utgatt
33 | Uddared 0,25 utgatt
34 | Volvo torslandaverken 1,50 5,00 kraftig 6kning 5,00 konstant
35 | Abro/Pottegarden 0,75 2,00 kraftig 6kning 3,00 Okning
36 | Alvsborgshamnen 1,00 nytt 1,00 konstant
37 | Ostergarde 0,50 utgatt
Total 34,00 41,50 35,00
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Anmarkningsvart ar att de storsta lokaliseringsforandringarna skedde mellan 1975 och 1991 och
farre forandringar skedde de efterfoljande 20 aren fram till 2011. Mellan 1975 och 1991 hade
hela 12 industriomraden av olika storlekar utgatt medan 2 hade tillkommit vilket innebér att det

fanns 10 farre 1991. Forandringarna till 2011 var inte lika anmdrkningsvarda och endast 1

industriomrade hade utgatt kontra 3 som hade tillkommit (Se Tabell 2).

Tabell 2: Industriomraden som utgatt kontra tillkommit mellan 1975 och 1991, och mellan 1991 och

2011.
Industriomraden som Industriomraden | Industriomraden | Industriomraden
Utgatt som tillkommit som utgatt som tillkommit
1991 1991 2011 2011
Brandkarr (delvis gatt ihop | Alvered/Kallered Skulltorp Flaskebo

med Backadalen)
Frihamnen

Gotaverken

Karra
Kvillebéacken
Lindholmen
Lundbyhamnen
Nordhagen
Sannegardshamnen
Tagene

Uddared

Ostergéarde

Alvsborgshamnen

Rada/Lindmossen

Steneby

28




4.3 Faktorer som paverkat forandringar éver tid

Kartor ar ett mycket anvéndbart analysverktyg for att forklara ett geografiskt fenomens
forandring over tid. Det kan som i vart fall handla om att studera markanvéandningens forandring
over tid dar man anvander en kartserie med kartor dver samma region under olika ar. Det &r
lampligt att anvénda sig av kartserier for att hitta forandringar i landskapet mellan en tidsperiod
och en annan. Kartserier & en utmarkt metod att anvanda sig av nér det handlar om att besvara
den geografiska frdgan “var”, men brister lite ndr man behover undersoka “varfor” fragan. Det
kan t.ex. gélla vilka de bakomliggande faktorerna till forandring ar och dven hur forandringen
har sett ut under tiden mellan tidsperioderna (Blom Mondlane & Jansund 2003:85 f).

Mellan de olika ar dar kartorna studerades har stora forandringar skett i infrastrukturens
utbredning. Sodra Goteborg hade 1991 fatt ett tillskott i form av Sisjoleden och har hade
omraden mojlighet att utvecklas langs denna led vilket det ocksa hade gjort i jamfdrelse med
1975. 2011 var detta monster annu tydligare da bebyggelse i allt hdgre grad har lokaliserats langs
Sisjéleden som pé sikt kan komma att vdxa ihop med Abro industriomréde i MéIndal vid
knutpunkten av E6 och Sisjéleden. Denna utveckling ar ett bra exempel pa att godsdistribution
soker sig till existerande agglomerationer vid hogtillgangliga motorvagsnara omraden. Sisjoleden
fanns t.ex. inte 1975, men daremot 1991, vilket kan forklara den snabba utbyggnaden av Sisjons
industriomrade som knappt existerade 1975 (Figur 7 & 8). Aven i Backadalen har forandringar
skett i form av utbyggnad av motorvagsmot over tid. 1975 fanns endast ett mot vid Tingstad dar
smavagar ledde in i Backadalens industriomrade. 1991 hade ett motorvagsmot tillkommit vid
centrala Backadalen i enlighet med 1989 &rs Oversiktsplan, och ytterligare ett hade tillkommit pa
2011 ars karta langre norrut vid Backebol. Denna utveckling av infrastruktur har Okat
tillgangligheten i hela Backadalen, mot endast de s6dra delarna 1975. Att fler trafikmot leder till
okad bebyggelse kan ses pa kartorna dar det framst fanns bebyggelse i sodra Backadalen 1975,
men dar &ven de centrala och nordligare delarna hade bebyggts 1991. 2011 hade framst en
fortatning av hela Backadalen skett, och idag finns inte mycket mer mark att bygga pa i omradet.
Backadalen &r ett omrade som ar avgransat i alla fyra vaderstrack. | soder har man Ringon, i
vaster finns strdckningen av E6, i Oster rinner Goéta dlv och i norr finns ett naturreservat. Detta
gor att omradet i sig har svart att utvidgas och en koncentration och fortatning av verksamheter

har skett i omradet (Figur 9).
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Figur 7: MdIndal-H6gsbo/Sisjon 1975.

Kélla: Lantmateriet (1975)
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Figur 8: MdIndal-Hogsbo/Sisjon 1991.
Kalla: Lantmateriet (1991)

Det faktum att det blev farre industriomraden mellan 1975 och 1991 behover inte betyda att
dessa verksamheter forsvann, utan kan innebdra att de omlokaliserades till andra omraden.
Saledes kan begrepp som fortitning och koncentration av markanvandningen forklaras. Den
totala markytan som anvéndes till industriell verksamhet ékade mellan 1975 och 1991 samtidigt
som det blev farre industriomraden. Ta Backadalen eller Arendal som exempel. Har har en
massiv fortatning och koncentration av verksamheter skett éver hela det studerade tidsspannet
(Figur 9 & 10).
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Figur 9: Industribebyggelse i Backadalen 1975, 1991 och 2011.
Kélla: Lantmateriet (1975); (1991); (2011)

For att forklara utvecklingen i Goéteborgsregionen har tre Oversiktsplaners visioner studerats.
Generalplanen (som OP kallades innan 1972) frdn 1971, Gversiktsplanen fran 1989, samt
oversiktsplanen fran 2009. Oversiktsplanerna fanns att studera i Stadsbyggnadskontorets arkiv. |
Oversiktsplanerna har studier om de fordndringar som skett i regionen funnits med i

Oversiktsplanens visioner och om de har aktualiserats som det var ténkt.
For att koppla detta till Goteborgs Oversiktsplan, skrev man i Generalplanen fran 1971

(Stadsbyggnadskontoret 1971) att det kravdes en expansion av hamnen at en sydvastlig riktning

for att kunna vara kapabel att ta emot eventuella framtida supertankers.
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En hamnexpansion for med sig en utékning av energislukande och starkt férorenad tung industri
som kommer att vara beldgen i den sydvastra delen av Hisingen. Det fanns aven planer pa att
bygga ut industrier i anslutning till befintliga industriomraden i vaster. Ur hamnsynpunkt ville
man anvénda oanvénda ytor till hamnberoende verksamheter och dessa skulle anlédggas vaster ut
sett fran Arendal (Stadsbyggnadskontoret 1971). Mycket riktigt skedde en expansion mot Norra
Alvstrandens vastra industriomraden, men det man kanske inte hade raknat med nar 1971 ars
Generalplan skrevs var att de centrala industriomradena skulle komma att avvecklas i rask takt
till 1989 ars Oversiktsplan och 1991 &rs fastighetskarta.

For oOvrigt diskuterades 1989 att verksamheter i omraden mellan Lindholmen och
Sannegardshamnen skulle avvecklas och pa langre sikt skulle det byggas bostader i omradet.
Idag finns i princip ingen industriverksamhet kvar pa dessa platser, utan majoriteten av marken
anvands idag till bl.a. bostdder och universitetsverksamheter. Istallet planerade man har att
anldgga nya industrier/fortata de véstra hamnarna som t.ex. Ryahamnen, Skandiahamnen och i
Arendal, &ven om sarskilda utredningar kravdes i Arendal och Ryahamnen innan detaljplanering
kunde starta (Figur 4, Nr 2, 15, 16). Ett utbyggande av Gullbergsvass var vid den hér tiden
onskvart men aven detta var hindrat av séarskilda utredningar. Pa Ringdn planerades ingen ny
bebyggelse forutom forandrad trafikdragning i omradet. Pa oversiktskartan fran 1991 kan
avsaknaden av industriomraden vid centrala dlvstranden skadas, men 6éversiktsplanens visioner
angaende markanvéandningen pa dessa platser har i princip inte forverkligats helt forran idag.
Manga av de aktiviteter som fanns vid Centrala Alvstranden har istallet flyttat ut till de vastra

industriomradena dar Arendal ar ett av de omraden som expanderat och fortatats (Figur 10).
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Figur 10: Industribebyggelse i Arendal 1975, 1991 och 2011.

Kélla: Lantmateriet (1975); (1991); (2011)

De processer som startades 1989 innebar att man verkstallde rivning av hallar i Véastra Eriksberg
och Lundbyvass. Aven en ombyggnation av kvarvarande hallar skulle ske samt gdra om
hamnrelaterade hus till restauranger. Industribyggnader runt Lundbyvass hade gjorts om till
kontor for Gotaverkens rakning och industrier vid Lundbystrand skulle &ven de goéras om till
kontor. En avveckling av hamn och varvsindustrin fran Karra till Hisingen pabdrjades. Man ville
forandra den daliga miljon som skapats under lang tid med nya miljovanligare verksamheter och
bostader (Stadsbyggnadskontoret 1989).

| stort kan det alltsa ségas att Stadsbyggnadskontorets planering for markanvandning har varit ett
konkret redskap for forandringen Gver tid. Visionerna fran 1971 och 1989 skiljde sig starkt at och
industriverksamheten hade ett tydligt genomslag i Generalplanen fran 1971, medan

modernisering och bostadsbyggande var dterkommande begrepp i Oversiktsplanen fran 1989.
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Det finns dock anledning att tro att man planerade for en foérandring av Norra Alvstranden redan
innan Oversiktsplanen frdn 1989 publicerades, eftersom manga forandringar skett pa bara de tva

ar som gatt mellan att Oversiktsplanen publicerades till den Gula kartans tryck 1991.

Ett stort fokus har hela tiden lagts pad markanvandningen pa framst sodra delen av Hisingen som
den industritdta region den var, och som den stadsnara geografiska region den dar. |
Oversiktsplanen frdn 2009 diskuteras en framtida omvandling av &ldre hamn- och
industriomraden som Ringdn, Marieholm-Gamlestaden och Gullbergsvass, som alla anses vara i
behov av omvandling och fornyelse. Dessa omraden ingar dock i planering for forandring pa sikt
och man vill successivt efterstrava en blandad bebyggelseform med bostéder och butiker i dessa
omraden. Dock behovs forst ett fordjupat planeringsunderlag innan ombyggnad av dessa
omraden kan aktualiseras (Stadsbyggnadskontoret:2009:11 ff). Framtidsutsikterna ser alltsa ut att
fa liknande konsekvenser som vi redan sett i en decentralisering av industriomraden till orsak av

planerade bostadsomraden i de centrala delarna av Goteborgsregionen.

En allt storre tyngd tycks ligga pa de industritata regioner som finns i Géteborgs periferi och
troligtvis kommer omraden som Molnlycke/Flaskebo ta Over nar t.ex. Backadalen nar sin
fortatningsgrans och nar de gamla industriomradena Ringon, Marieholm och Gullbergsvass ska

fornyas och verksamheterna som finns har tvingas omlokalisera sig.
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5. Slutsatser

Syftet med det har arbetet var att undersdka godsterminalernas lokaliseringsmonster i
Goteborgsregionen mellan 1975 och 2011. For att konkretisera syftet stalldes tva
fragestallningar. "Hur har omlokaliseringarna utfallit, hanseende koncentration, decentralisering

och fortatning?" Och "vilka faktorer har paverkat dessa forandringar 6ver tid?"

For att besvara fragestallningarna studerades tidigare empirisk forskning for att reda ut hur olika
begrepp anvandes for att forklara omlokaliseringsfenomen. Utéver denna empiriska forskning
gjordes en egen studie genom att studera Oversiktsplaner fran 1971,1989 och 2009, samt
fastighetskartor fran 1975,1991 och 2011. Oversiktsplanerna studerades for att se hur visionerna
sag ut och hur/om de aktualiserades som det var tankt mellan de olika perioderna. Syftet med att
studera kartor var att se hur markanvandningen och infrastrukturen forandrats dver tid samt att
koppla samman denna studie med Oversiktsplanernas visioner och aven till den tidigare

empiriska forskningen.

Resultaten visar att industriomraden i allt hogre grad omlokaliserats fran centrum ut till periferin
samtidigt som antalet industriomraden blivit farre. Manga omraden har fatt forandrad storlek
eller fortatats sedan 1975. Eftersom distributionsverksamhet foljer med industriomraden ar det
hogst troligt att aven godsterminaler har omlokaliserats till nya eller redan existerande
industriomraden. Goteborgsregionens industriomraden gick fran att vara 32 stycken pa 34 hektar
1975, till att vara 22 stycken pa 41,5 hektar 1991, till att slutligen vara 24 stycken pa 35 hektar
2011. Mellan 1975 och 1991 hade 12 industriomraden forsvunnit eller omlokaliserats medan 2
hade tillkommit. Mellan 1991 och 2011 hade 1 omrade férsvunnit medan 3 nya hade tillkommit.
Resultatet visar pa en kraftig skillnad i lokalisering mot decentralisering och koncentration i
perifera industriomraden mellan 1975 och 1991, och en vytterligare decentralisering och
fortatning av omraden mellan 1991 och 2011. Under perioden som studerats har Centrala
Alvstranden i princip forsvunnit som industritat region medan nya omraden langt ifran staden har
vuxit fram. Exempel pa sadana omraden &r Flaskebo och Rada industriomrade. Samtidigt har de

redan existerande industriomradena fortatats i form av ny bebyggelse.

37



Utvecklingen beror delvis pa att man har fatt tillskott i form av ny infrastruktur i Goteborg dver
den tid som kartor och Oversiktsplaner har studerats. Sisjoleden tillkom mellan 1975 och 1991,
vilken troligtvis ledde till den stora 6kningen av industrier i Hogsbo/Sisjon. | Backadalen byggde
man under hela studieperioden ut infrastrukturen med nya motorvdgsmot, samtidigt som
markanvandningen i hela Backadalen forandrades i form av en massiv fortitning. En liknande
utveckling aterfinns i Arendal dar industriomraden har fortatats men dven byggts ut. Troligtvis
pga. att Oversiktsplanen 1989 hade visioner om att flytta den tunga industrin till hamnarna
utanfor Alvsborgsbron for att férandra markanvandningen pa centrala alvstranden till bostader
och andra verksamheter, vilket leder till en hogre attraktivitet och darmed hdgre markpriser.
Oversiktsplanernas visioner om forandring av markanvandning i centrum har troligtvis aven lett
till den decentralisering av terminaler och industriomraden som resultatet visar. En allt storre
tyngd tycks ldggas pa de existerande perifera industriagglomerationerna som fortatas
(Backadalen, Arendal) och pa ett fatal nya omraden som ar lokaliserade pa hogtillgangliga

platser med mycket mark (Flaskebo, Rada).

Decentraliseringsmonstret kommer troligtvis att halla i sig aven i framtiden, eftersom man i
oversiktsplanen fran 2009 redogor for en onskad forandring av markanvandningen i
Gullbergsvass, Marieholm och Ringdn. Om denna Gversiktsplan aktualiseras aterstar att se, men
om det sker kommer endast Lundby bilindustri finnas kvar pa sodra Hisingen, vilket aterigen
visar att distribution och industrindringar i centrala stadsdelar omlokaliseras som orsak av

forandrad markanvéandning.

Tidigare forskning har pekat pa att agglomerationer ofta uppkommer langs val utbyggd
infrastruktur och att distributionsintensiva verksamheter soker sig till sidana omraden.

Kawamura (2001), Nguyen (2009) och Trafikverket (2010) redogjorde alla for en utveckling dar
foretag soker sig bort fran den centrala staden i jakt pa hogtillganglig mark och motorvégsnara
omraden som blir nya samlingsplatser. Denna utveckling beskriver dven Hesse (2008) som
forklarar att distributionsterminalerna blir farre samtidigt som de blir stérre och far ett storre
distributionsomrade att forsorja. Den centrala staden lampar sig inte langre for distribution
eftersom den blir allt mer belastad av biltrafik vilket gor dagens flodesinriktade distribution

opalitlig.
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Vi anser att vart resultat 6verensstammer med resultaten fran tidigare empirisk forskning pa i
princip alla punkter eftersom de decentraliseringsmonster som finns i tidigare forskning aterfinns
i resultatet dven om det naturligtvis kan finnas olika faktorer som paverkar fran region till region.
| Goteborg har vi t.ex. haft en varvsindustri som till stor del har flyttat utomlands, varfor den
centrala industrin och distributionen har omlokaliserats. | andra regioner finns troligtvis inte
exakt samma faktorer, men effekterna blir desamma. Vi skriver "i princip” eftersom vi inte haft
mojlighet att studera markprisernas fordelning i Goteborgsregionen Over tid. Den tidigare
empiriska forskningen redogor dock for att markpriserna ar hoga i stadens centrum och avtar
sedan i takt med avstandet fran stadens centrum (Land-Rent-teorin). Vi kan anta att detta dven
galler i Goteborgsregionen, i synnerhet eftersom resultatet visar pa den tidigare namnda
decentraliseringen, men aven pa fortitning i - och koncentration kring - existerande perifera

industriomraden.

Distribution dras precis som tidigare forskning séger, till hogtillgangliga agglomererade
verksamheter, t.ex. Industrier. De &r hogtillgangliga darfor att ndrhet finns till infrastruktur.
Samtidigt redogor tidigare forskning for att distribution kréver stora markytor for att fungera och

darfor lokaliseras distribution pa platser dar det finns mycket mark och laga markpriser.

5.1 Framtidsutsikter
En orsak och forstarkning till det decentraliseringsmonster av terminaler vi ser i Goteborg tror vi

kan bero pa att kommunen trycker pa en sadan utveckling. Dels for att flytta industrier till mer
perifera omraden for att fa ut godstransporter fran stadens centrum, men dven for att det rader
bostadsbrist och man vill anvénda den attraktiva marken till annat an industriella verksamheter.
T.ex. visar framtidsplanerna pa att gora om Gullbergsvass, Marieholm och Ringon till bostader,
pa en utveckling som kommer driva ut industrier, troligtvis till flera av de agglomerationer som
finns runt staden. Detta kommer i sin tur leda till en koncentration av distributionsterminaler,

men aven av en fortatning av de industriomraden som finns kvar i utkanterna av Géteborg.
Om 10-20 ar kan dversiktskartan éver Goteborgs industriomraden komma att se annorlunda ut

med fortatningar i de existerande industriomradena och dar ovanndamnda omraden ar under

bebyggelse av bostader.
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| de centrala delarna av Goteborgsregionen kommer troligtvis dven Lundby industriomrade
forsvinna pa sikt, vilket endast lamnar Backadalen kvar. Vidare finns hogt tryck pa att géra om
markanvandningen i Hogsbo till handelsomrade vilket troligtvis kommer trycka bort dess
verksamheter dsterut mot Abro industriomrade dér det finns stor tillgdng p& mark. Aven stréket
fran Liseberg till Lackareback ligger centralt och kommer pa sikt troligtvis att bebyggas av
bostader. Nya industriomraden i Molnlycke/Flaskebo kommer troligtvis véxa i takt med att man
avvecklar liknande verksamheter narmare centrala Goteborg, och nya samlingspunkter for
distribution kommer véxa fram. Distributionsintensiva verksamheter kommer troligtvis
koncentreras till de framvuxna industriomradena runt Molnlycke. Bakat i tiden kan vi hanvisa till
visionerna som fanns om Norra Alvstranden 1989 dir man ville borja avveckla industriella
verksamheter och gora plats for nagot modernare. Det mesta tyder pa att sadana visioner verkar
bli aktuella 6ver tid. Vi kan alltsd vanta oss en forandring av stadsnara industriomraden.
Hamnverksamheten utanfor Alvsborgsbron kommer dock troligtvis behalla sin verksamhet sa
lange Goteborg som hamnstad har en viktig position som internationell handelsknutpunkt i

Norden och eftersom Volvo har en dominant roll pa véstra Hisingen.
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