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Förord  

Tillväxtanalys har i ett samarbete med Trafikverket studerat effekterna av 

hastighetsförändringar i vägnätet mellan åren 2008 och 2011. Analysen är utförd som en 

simulering på de två årgångarna av Trafikverkets Nationella Vägdatabas. 

Tre indikatorområden har använts i analysen: 

 Tillväxtanalys Tillgänglighetsindex 

 Tillgänglighet till arbetsmarknad 

 Tillgänglighet till service 

 

Analysen kommer att ingå i Trafikverkets rapport ”Utvärdering av nya hastighetsgränser” 

men också användas som ett fristående underlag inom Tillväxtanalys egen verksamhet. 

 

Rapporten har utarbetats av analytiker Anders Dahlgren. 

 

 

Östersund, februari 2012 

 

 

 

Martin Olauzon 

Avdelningschef  
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Sammanfattning 

Tillväxtanalys har analyserat hur tidsavstånd har förändrats i vägnätet mellan åren 2008 

och 2010. Metoden som använts är att via två uttag ur den Nationella vägdatabasen skapa 

två modeller av verkligheten som sedan används för simulerade resor. För att fokusera på 

förändringarna i vägnätet har de övriga databaser som används varit desamma för de bägge 

åren. Dessa har varit: 

 Befolkningsdata från 2010 

 Livsmedelsbutiker från 2011 

 Akutsjukhus från 2011 

 SCB:s tätortsdefinition 2010 

 Utttag från IFDB av koordinatsatta arbetsställen 2009 

Beräkningarna har gjorts med en hög upplösning på indata för att matcha den höga upplös-

ningen på NVDB. Uppsummerade resultat på regionnivå är redovisade i tabellform och 

inomregionala redovisningar har skett i form av tematiska kartor. 

Slutsatserna i analysen visar att för kortare resor som till exempel sin närmaste dagligvaru-

butik har hastighetsförändringarna liten betydelse. Totalt i landet är det bara ca 500 perso-

ner som fått längre restider än 5 minuter till sin närmaste dagligvarubutik. Till en centrali-

serad service som till exempel sjukhus har hastighetsförändringarna stor betydelse men det 

skall vägas mot att besöksfrekvensen för de flesta människor till dessa serviceslag är rela-

tivt låg. I Västerbottens län har till exempel 2 500 personer fått mer än 10 minuters längre 

resa till sitt närmsta sjukhus. 

Förändringen i Tillväxtanalys tillgänglighetsindex mellan åren visar en tydlig försämring 

av den allmänna tillgängligheten i Norrland, norra Svealand, Gotland, Öland och Mel-

lersta/Sydöstra Götaland. Övriga delar av landet visar en mer diverserad bild av både för-

bättringar och försämringar. 

Det samlade intrycket är att det är vid arbetspendling som man kan anta den största 

effekten av hastighetsförändringarna, då särskilt för den befolkning som har sitt boende 

cirka 45 minuter från samlade arbetsställen (oftast i centrala delar av tätorter). Till exempel 

har 5,6 procent av befolkningen i Jämtland fått en försämring med minst 30 procent av till-

gängligheten till en potentiell arbetsmarknad på grund av hastighetssänkningarna.  

Vid detta tidsavstånd finns det fortfarande en hög vilja att pendla. Avståndet är tillräckligt 

stort för att väsentligt påverkas av en hastighetsförändring och resefrekvensen är relativt 

hög. Vid längre tidsavståndet 45 minuter avtar viljan att pendla kraftigt. På grund av den 

minskade pendlingsfrekvensen avtar då också betydelsen av hastighetsförändringarna vid 

längre tidsavstånd.  
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1 Tillväxtanalys uppdrag 

1.1 Uppdraget 

Uppdraget går ut på att göra simulerade beräkningar på nationella vägdatabasen från två 

datum för att se vilken effekt förändringar i hastighetsbegränsningar får för tillgänglig-

heten. 

1.2 Metod för analysen  

Tillväxtanalys utvecklar löpande sättet att redovisa utveckling och tillgänglighet utifrån 

vad som anses intressant och politiskt relevant. I utvecklingsarbetet ingår också att anpassa 

metoder, verktyg och redovisningar efter nya krav och förutsättningar, både verksamhets-

mässiga och tekniska.  

För att på ett tillförlitligt sätt kunna beskriva tillgänglighet till service i olika typer av om-

råden, dvs. hela skalan från stora städer till glest befolkade områden, behövs en modell 

som är anpassad till nya tekniska krav och förutsättningar. För att bättra kunna svara upp 

mot dessa krav har Tillväxtanalys utvecklat en modell för indexerad tillgänglighet.
1
 

Indexmodellen har sin grund i Glesbygdsverkets områdestypsdefinition som delar in landet 

i glesbygder, tätortsnära landsbygder och tätorter. Glesbygdsverkets definition utgår från 

orter med 3 000 invånare och mer. Dessa orter, inklusive ett pendlingsomland på  

5 minuter, definieras som tätorter. Områden med 5-45 minuters pendlingsavstånd utanför 

tätorterna kallas tätortsnära landsbygder och områden som har över 45 minuters avstånd 

till närmaste tätort definieras som glesbygder.  

I Tillväxtanalys indexmodell delas landet in i fem klasser utifrån närheten till tätorter av 

olika storlek eller graden av tillgänglighet till dessa. Indexmodellen är oberoende av admi-

nistrativa gränser. Indexmodellen tar, till skillnad från Glesbygdsverkets modell där alla 

tätorter, oberoende av storlek, jämställs, hänsyn till tillgängligheten till tätorter av olika 

storlek. Indexmodellen ger därför en mer nyanserad bild av tillgängligheten än indelningen 

i områdestyperna tätort, tätortsnära landsbygder och glesbygder. Tillgängligheten till stora 

tätorter med en god servicenivå och ett brett utbud ges därför en större tyngd i indexmo-

dellen. 

Beräkningarna i rapporten är gjord på två versioner av den Nationella Vägdatabasen från 

Trafikverket. Uttag för år 2008 och ett för år 2011 är utförda och inlagda i Tillväxtanalys 

plattform PiPoS. Mellan dessa datum har Trafikverket gjort en revision av hastigheterna. 

Förutom dessa förändringar sker naturligtvis även andra typer av förändringar såsom ny-

byggnationer av vägar. Alla förändringar i vägdatabaserna som påverkar framkomligheten 

kommer att modelleras i beräkningarna. Till detta kommer eventuella kvalitetsbrister i 

databaserna (avvikelser mellan modell och verklighet). 

Alla tidsavstånd i rapporten är beräknade på skyltade hastigheter. Detta innebär generellt 

att tillgängligheten överskattas, särskilt i tätorter. 

  

                                                 
1
 Tillväxtanalys 2010. Working paper/PM 2010:10. Tillgänglighet till tätorter av olika storlekar – 

Modellering genom indexerad tillgänglighet. 
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För dagliga pendlingsresor finns en naturlig gräns vid ca 45 minuters bilresa. Antalet 

pendlande som är villiga att pendla vid längre tidsavstånd avtar kraftigt vid detta tidsav-

stånd. Analyserna med inriktning på Tillgänglighetsindexet och i ett av fallen av arbets-

marknadsanalysen har därför en bortre gräns för resandet på 45 minuter. I de andra två 

fallen av analys av arbetsmarknaden har en bortre gräns för resandet satts till 20 och 90 

minuter. I de bägge analyserna av service har ingen bortre gräns för resandet satts. 

 

De tillgänglighetsanalyser som är gjorda i rapporten är 

beräknade med GIS-plattformen PiPoS (GIS = Geografiskt 

Informations System). I ett GIS är en förutsättning att de fö-

reteelser som ligger i databasen är geokodade 

(koordinatsatta). 

Det grundläggande i en geografisk analys är att se hur olika 

företeelser förhåller sig till varandra ur ett geografiskt 

perspektiv. Ett exempel på en sådan geografisk analys är 

tillgänglighetsanalysen.  

PiPoS utmärks genom sina funktioner att göra 

tillgänglighetsanalyser på detaljerat indata. De beräkningar 

som presenteras i denna rapport är bilresor baserade på 

befolkningsdata på 250m upplösning, ett vägnät, Nationella 

Vägdatabasen (NVDB) och servicepunkter. När man nyttjar 

denna höga upplösning på befolkningsdata innebär det att 

det krävs cirka 400 000 befolkade rutor för att täcka landet. 

Om denna typ av befolkningsraster används i beräkningarna blir analysen oberoende av 

administrativa gränser. I denna rapport har det dock ansetts lämpligt att även aggregera 

resultaten av beräkningarna enligt länsindelning. Denna aggregering görs som ett sista 

steg i analysen och försäkrar att den höga upplösningen behålls genom hela analysen. 

I den databas som används ingår alla Sveriges vägar ner till minsta skogsbilväg. Den 

nationella databasen har även uppgifter om vägarnas hastighetsbegränsningar. Detta gör 

att tid kan användas som mått i tillgänglighetsberäkningarna. Är vägdatabasen av till-

räckligt hög kvalité beskriver tidsmåttet tillgängligheten bättre än ett längdmått. En km 

grusväg är inte samma sak som en km motorväg ur tillgänglighetssynpunkt.  

PiPoS grundfunktionalitet utgår från att ett tidsavstånd beräknas mellan start och mål-

punkter. I de flesta fall startar beräkningar i befolkningsrutorna och avslutas när man nått 

den närmaste (näst närmaste i sårbarhetsberäkningar) servicepunkten. Exempel på ser-

vicepunkter kan vara en livsmedelsbutik eller en skola. Utifrån den grundfunktionaliteten 

utvecklas sedan applikationer med ett speciellt syfte. Ett exempel på en sådan applikation 

är ”Index” som används för beräkningar av det tillgänglighetsindex som presenteras i en 

annan faktaruta i denna rapport. 
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Tillgänglighetsindex 
Tillväxtanalys har arbetat fram ett verktyg för att möjlig-

göra inomregionala analyser. Modellen är framtagen i syfte 

att identifiera områden med liknande förutsättningar vad 

gäller tillgänglighet, i det här fallet definierat som avstånd 

med bil på farbara vägar. Liksom i den tidigare använda 

definitionen från Glesbygdsverket är utgångspunkten tä-

torter, men istället för att utgå från endast en tätortsstorlek 

möjliggör modellen att flera tätortsstorlekar tas med i be-

räkningen, i detta fall tätorter med minst 200, minst 1 000, 

minst 3 000, minst 30 000 samt minst 60 000 invånare. 

Avståndet till varje tätortsstorlek beräknas och indexeras 

utifrån avståndet till tätorten. Den befolkade ruta som har 

det längsta avståndet från tätorten får indexvärde 100 och 

den som har det kortaste avståndet får värdet 0.  

Eftersom människan har begränsningar i sina möjligheter 

att röra sig över rum och tid har en gräns vid 45 minuter 

gjorts i beräkningarna, baserat på en tänkt längsta dag-

pendlingstid, vilket innebär att de områden som ligger över 

45 minuter från tätorten automatiskt får indexvärde 100. 

Indexen för de olika tätortsstorlekarna summeras sedan, 

vilket ger ett indexvärde mellan 0-500 där 0 representerar 

områden med den högsta tillgängligheten till tätorter och 

500 den lägsta. I kartan till vänster har det summerade in-

dexet delats in i intervall om 100 (400-500 = Mycket låg 

tillgänglighet, till 0-100 = Mycket hög tillgänglighet). 

Att se landsbygder och städer längs en skala av ökande re-

spektive minskande tillgänglighet är dock inte nödvändigt-

vis den bästa eller den enda möjligheten att återge urbana 

och rurala utvecklingskarakteristika. I detta sammanhang 

anses dock tillgänglighetsindexeringen som en tillräckligt 

bra metod för att nyansera inomregionala skillnader utan 

att därför låsa sig definitionsmässigt i det svårfångade be-

greppsparet urban-rural.  

För en utförlig beskrivning av tillgänglighetsindexet se underlagsrapporten Tillgänglighet 

till tätorter av olika storlekar – modellering genom indexerad tillgänglighet. (Till-

växtanalys, 2010) 
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2 Analys av skillnaden i den geografiska 
tillgängligheten 

2.1 Geografiskt tillgänglighetsindex 

För beskrivning av tillgänglighetsindexet se faktaruta Tillgänglighetsindex. Man kan välja 

att beskriva tillgänglighetsindexet som en totalbild av omlandet till den position där en 

person bor. Utifrån den platsen, i detta fall en befolkad 250 meters ruta, beräknas avstånd 

till orter i 5 storleksklasser representerande olika nivåer av service och arbetsmarknad. 

Indexet är beräknat för 2008 och 2011 års vägnät med SCB:s tätortsdefinition från 2010 

som grund. Befolkningsrutorna som använts är från 2010. Observera att max resavstånd 

som används i indexet är 45 minuter. Forskning visar att pendlingsavstånd över 45 minu-

ters enkel bilresa är ovanliga
2
. Detta påverkar särkilt situationer i de otillgängliga 

områdena där det enligt indexet inte skett någon förändring i tillgängligheten. Detta beror 

på att alla resor över 45 minuter får samma ”maximala index”. Det är naturligtvis en 

avvägning hur långa avstånd som skall mätas i denna typ av analyser, men vi har gjort 

bedömningen att det är de relativt frekventa resorna som är intressanta. Vill man se 

effekter på längre avstånd kan man titta på kapitlet som avhandlar service. I detta fall 

ligger ingen begränsning i maximalt resavstånd. 

Tillgänglighetsindexet skall ses som en abstrakt översikt av den allmänna tillgänglighets-

situationen i ett område. Den har sin plats som inledning/översikt av rapporten. 

Analysen visar på en tydlig försämring av den allmänna tillgängligheten i Norrland, norra 

Svealand, Gotland, Öland och Mellersta/Sydöstra Götaland. Övriga delar av landet visar en 

mer diverserad bild av både förbättringar och försämringar. 

Större homogena områden av förändringar förklara oftast av förändringar i hastigheten i 

vägnätet på större vägar på väg mot tätorter, gärna i tätorternas närhet. Små områden av 

förändringar förklaras oftast av lokala förändringar på små vägar i närheten av utgångs-

punkten av beräkningen.  

                                                 
2
 Bland annat beskrivet i Rapporten ”Vill människor pendla längre? Från 

Transportforskningsenheten Umeå Univeritet. 



HASTIGHETSFÖRÄNDRINGAR I DET SVENSKA VÄGNÄTET MELLAN 2008 OCH 2011 

11 

Figur 1 Tillgänglighetsindex förändring. 
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2.2 Tillgänglighet till potentiell arbetsmarknad 

Analysen är gjord med hjälp av data över koordinatsatta arbetsställen från 2009. Datat 

kommer från Tillväxtanalys databas IFDB. De koordinatsatta arbetsställena är 3 988 029 st 

till antalet fördelat geografiskt på 95 583 st 500m rutor. En befolkningsfil bestående av 

2010 års befolkning innehållande 9 415 570 personer fördelade på 402 178 st 250m rutor 

fungerar som startpunkter. Från varje befolkad 250m ruta sker en insamling av varje 

arbetsställeruta inom 20, 45 och 90 minuters bilresa. Denna beräkning sker för bägge 

årgångarna av vägdatabasen. På grund av tekniska begränsningar har Tillväxtanalys vid 

pendlingsavstånd 45 och 90 minuter avgränsat det geografiska området att gälla Norrland 

+ Värmland. 

Kartorna nedan visar på skillnaden i insamlade arbetsställen mellan de bägge åren. Den 

inomregionala skillnaden redovisas i tematiska kartor. På regional nivå redovisas i tabell-

form den procentuella förändringen i tillgänglighet till arbetsmarknaden för fallet med 45 

minuter pendlingsavstånd.  

Analysen av tillgänglighet till arbetsmarknad präglas av den koncentration av arbetsställen 

som finns i framför allt de större tätorterna. I Jämtlands län ligger 50 procent av alla arbets-

platser inom Östersunds tätort. Tittar man på skillnaden i möjlighet att nå dessa koncen-

trerade arbetsmarkader får det maximala resavståndet i beräkningen stor betydelse. Fokus 

har lagts på ett maximalt resavstånd på 45 minuter, då detta anses som en viktig brytpunkt 

för dagligt pendlande. Kurvan som illustrerar antalet människor som är villiga att pendla 

faller snabbt kring detta tidsavstånd. Detta skall tolkas som att en liten förändring i till-

gängligheten för de som bor i dessa områden kommer få en stor inverkan på villigheten att 

pendla.  



HASTIGHETSFÖRÄNDRINGAR I DET SVENSKA VÄGNÄTET MELLAN 2008 OCH 2011 

13 

2.2.1 20 minuters pendlingsavstånd 

Figur 2 Förändring i potentiell arbetsmarknad vid 20 min pendling mellan åren 2008 och 2011 
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2.2.2 45 minuters pendlingsavstånd 

Tabellen visar i antal och i procent av totala länsbefolkningen hur stor del av befolkningen 

som får en förändring i tillgänglighet till en potentiell arbetsmarknad. Det vill säga till de 

koordinatsatta arbetsställen som nås inom tidsavståndet. 

I tabell 1 går att utläsa att i Jämtland har 5,6 procent (7 028 personer) av befolkningen fått 

en försämring av tillgängligheten till sin potentiella arbetsmarknad med minst 30 procent. I 

Västerbotten får över 10 000 (4,1% av länets befolkning) personer samma försämring av 

tillgängligheten. 

Den tematiska kartan visar på ett auraliknade mönster kring tätorterna. Är utvecklingen av 

framkomligheten positiv som i exemplet Karlstad får auran en grön färg och är den negativ 

som i exemplet Östersund blir auran rödfärgad 

Tabell 1 Förändring i arbetsmarknad vid 45 min pendling mellan åren 2008 och 2011. 

  

Försämring 
med mer 
än 30% 

Mellan 
15% och 

30% 
försämring 

Mellan 5% 
och 15% 

försämring 

Oförändrat 
(mindre än 

5% 
förändring) 

Mellan 5% 
och 15% 

förbättring 

Mellan 
15% och 

30% 
förbättring 

Förbättring 
med mer 
än 30% 

Värmland 1 635 5 603 13 276 218 071 25 291 5 752 3 631 

  0,6% 2,1% 4,9% 79,8% 9,3% 2,1% 1,3% 

Dalarna 1 971 13 387 48 693 207 415 3 111 615 1 855 

  0,7% 4,8% 17,6% 74,9% 1,1% 0,2% 0,7% 

Gävleborg 3 315 9 391 48 205 215 581 8     

  1,2% 3,4% 17,4% 78,0% 0,0% 0,0% 0,0% 

Västernorrland 2 330 2 950 10 119 226 088 936 48 146 

  1,0% 1,2% 4,2% 93,2% 0,4% 0,0% 0,1% 

Jämtland 7 028 5 252 13 875 100 047 195 61 128 

  5,6% 4,1% 11,0% 79,0% 0,2% 0,0% 0,1% 

Västerbotten 10 505 6 723 20 284 220 759 666 161 133 

  4,1% 2,6% 7,8% 85,2% 0,3% 0,1% 0,1% 

Norrbotten 7 824 5 919 22 250 211 260 1 164 4 4 

  3,1% 2,4% 9,0% 85,0% 0,5% 0,0% 0,0% 

 

Tabellen visar i antal personer och i procent hur stor del av befolkningen fått försäm-

ringar/förbättringar till en potentiell arbetsmarknad. 
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Figur 3 Förändring i potentiell arbetsmarknad vid 45 min pendling mellan åren 2008 och 2011. 
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2.2.3 90 minuters pendlingsavstånd 

Figur 4 Förändring i potentiell arbetsmarknad vid 90 min pendling mellan åren 2008 och 2011. 
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2.3 Tillgänglighet till dagligvaruhandel 

Dagligvarubutikerna är valda som servicepunkter eftersom det är det mest spridda 

serviceslaget i Tillväxtanalys servicedatabas. Analysen visar marginella skillnader i 

tillgänglighet till detta spridda serviceslag. Till exempel är det bara ca 500 personer i 

Sverige som får mer än 5 minuters längre resa till sin närmaste dagligvarubutik på grund 

av hastighetsförändringar i vägnätet mellan 2008 och 2011. I analysen är datat för 

befolkning och butiker detsamma i bägge analyserna. Det enda som skiljer är vägnätet. 

Tabell 2 Förändring i tillgänglighet till dagligvaruhandel mellan 2008 och 2011 

  

Mer än 10 
minuters 

kortare 
resa 

Mellan 5 
och 10 

minuters 

kortare 
resa 

Mellan 1 
och 5 

minuters 

kortare 
resa 

Oförändrat 
(mindre än 

en minuts 
förändring) 

Mellan 1 
och 5 

minuters 

längre 
resa 

Mellan 5 
och 10 

minuters 

längre 
resa 

Mer än 10 
minuters 

längre 
resa 

Stockholm     2 846 2 030 787 15 420 4 6 

Uppsala   
 

67 334 842 732 6 2 

Södermanland   34 162 268 915 1 535 47   

Östergötland     146 427 452 1 016     

Jönköping   
 

66 335 414 1 386 
 

  

Kronoberg     70 183 555 314     

Kalmar   12 136 232 811 420 
 

  

Gotland   
  

56 233 1 036 
 

  

Blekinge   5 3 152 959 144 
 

  

Skåne   18 2 461 1 232 914 5 297     

Halland   67 269 297 754 1 152 
 

  

Västra Götaland   65 2 479 1 567 941 6 844 79   

Värmland   43 975 271 521 664 25   

Örebro   
 

211 278 602 1 273 144   

Västmanland   
 

109 252 123 241 11   

Dalarna     48 275 860 1 115     

Gävleborg   
 

118 273 688 2 638 
 

  

Västernorrland   21 161 241 784 630 2 5 

Jämtland   
 

215 124 171 2 183 7   

Västerbotten   
 

1 384 256 013 1 773 25 18 

Norrbotten   
 

339 242 823 4 979 110 1 

Riket 0 265 12 265 9 338 162 50 792 460 32 

 

Tabellen visar antalet personer som fått förbättringar/försämringar av tillgängligheten till 

dagligvarubutiker. Överlag är det få som fått en förändrad tillgänglighet (0,6 procent). 
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Figur 5 Förändring i tillgänglighet till dagligvaruhandel mellan 2008 och 2011 
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2.4 Tillgänglighet till sjukhus 

Den mest perifera befolkningsbosättningen i förhållande till ett sjukhus är i Norrbotten 

(norr om Vouggatjolme). De som bor där hade år 2008 lite över 3 timmars bilresa till 

Skellefteå som är deras närmsta sjukhus om man strikt följer hastighetsbegränsningarna. 

Hastighetsförändringarna i vägnätet har gett dem en 17 minuter längre resa. I analysen är 

datat för befolkning och sjukhus detsamma i bägge analyserna. Det enda som skiljer är 

vägnätet. 

Tabell 3 Förändring i tillgänglighet till akutsjukhus mellan 2008 och 2011 

  

Mer än 10 
minuters 

kortare 
resa 

Mellan 5 
och 10 

minuters 

kortare 
resa 

Mellan 1 
och 5 

minuters 

kortare 
resa 

Oförändrat 
(mindre än 

en minuts 
förändring) 

Mellan 1 och 

5 minuters 
längre resa 

Mellan 5 
och 10 

minuters 

längre 
resa 

Mer än 10 
minuters 

längre 
resa 

Stockholm   84 27 825 1 916 330 102 253 4   

Uppsala   
 

28 469 284 433 22 587 160   

Södermanland   
 

8 806 221 178 39 335 1 371 3 

Östergötland     17 945 373 381 36 849 448 18 

Jönköping   6 2 759 289 423 44 589 
 

  

Kronoberg     14 165 137 502 32 245     

Kalmar   12 14 129 201 228 17 855 
 

  

Gotland   
  

40 917 16 352 
 

  

Blekinge   5 
 

109 209 43 897 
 

  

Skåne   17 8 779 860 005 368 088 2 268   

Halland   
 

7 756 286 677 4 811 
 

  

Västra Götaland   571 106 779 1 348 695 103 069 17 201 445 

Värmland   41 67 751 177 187 26 869 1 338 45 

Örebro   
 

486 241 558 37 692 17   

Västmanland   131 12 671 232 701 6 961 27   

Dalarna   2 659 8 536 136 135 128 336 1 358   

Gävleborg   
 

42 191 708 82 772 1 955   

Västernorrland 3 18 272 221 833 20 417 8   

Jämtland 27 200 256 65 156 50 454 9 608 875 

Västerbotten   
 

98 189 374 57 843 8 633 2 467 

Norrbotten   
 

8 483 161 390 50 101 27 157 1 151 

Riket 30 3 744 336 007 7 686 020 1 293 375 71 553 5 004 

 

Tabellen visar antalet personer som fått förbättringar/försämringar av tillgängligheten till 

sjukhus. Totalt är det 18 procent av befolkningen som fått en förändrad tillgänglighet. 
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Figur 6 Förändring i tillgänglighet till akutsjukhus mellan 2008 och 2011. 
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3 Slutsatser 

Analyserna i rapporten pekar på att tillgänglighetsförändringarna på grund av hastighets-

förändringarna är av betydande storlek. Föga överraskande är det för långa resor som has-

tighetsförändringarna har störst betydelse.  

Analysen inleds med en studie av förändringen av Tillväxtanalys tillgänglighetsindex 

mellan de två åren. På grund av sin utformning blir indexet en abstrakt form av redovis-

ning av en allmän tillgänglighet. Abstraktionsnivån höjs ytterligare ett steg då man studerar 

skillnaden i indexvärden mellan de två åren. Analysen fyller dock en uppgift som översikt 

och inledning till de mer konkreta analyserna som följer. Analysen visar en tydlig försäm-

ring av den allmänna tillgängligheten i Norrland, norra Svealand, Gotland, Öland och 

Mellersta/Sydöstra Götaland. Övriga delar av landet visar en mer diverserad bild av både 

förbättringar och försämringar.   

Analysen av tillgänglighet till arbetsmarknad präglas av den koncentration av arbetsställen 

som finns i framför allt de större tätorterna. Tittar man på skillnaden i möjligheten att nå 

dessa potentiell arbetsmarkader får det maximala resavståndet i beräkningen stor betydelse. 

Fokus har lagts på ett maximalt resavstånd på 45 minuter, då detta anses som en viktig 

brytpunkt för dagligt pendlande. Kurvan som illustrerar antalet människor som är villiga 

att pendla faller snabbt kring detta tidsavstånd. Detta skall tolkas som att en liten 

förändring i tillgängligheten för de som bor i dessa områden kommer få en stor inverkan på 

villigheten att pendla. De tematiska kartorna visar på ett auraliknade mönster kring 

tätorterna. Är utvecklingen av framkomligheten positiv som i exemplet Karlstad får auran 

en grön färg och är den negativ som i exemplet Östersund blir auran rödfärgad. I Jämtland 

har 5,6 procent av befolkningen fått en försämring av tillgängligheten till sin potentiella 

arbetsmarknad med minst 30 procent. I Västerbotten får över 10 000 personer samma 

försämring av tillgängligheten. 

När det gäller tillgängligheten till privat och offentlig service visar analyserna återigen att 

det är vid de längre resorna, som till exempel till den centraliserade servicen sjukhus, som 

hastighetsändringarna får betydelse. I Västerbottens län har till exempel 2 500 personer fått 

mer än 10 minuters längre resa till sitt närmsta sjukhus. När det gäller en decentralicerad 

service, där livsmedelsbutiker fått vara exempel, är skillnaden i tillgänglighet mellan de två 

analystillfällena små. Totalt i landet är det bara 500 personer som fått längre restider än 5 

minuter till sin närmaste dagligvarubutik  

Det är viktigt att observera alla beräkningar är gjorda så att resorna sker exakt efter den 

hastighetsbegränsning som gäller på den väg där ett tänkt fordon framförs. Detta gör att 

man i de flesta fall överskattar den verkliga hastigheten, särskilt i tätorter. Som en relativ 

jämförelse mellan regioner fyller dock analysen sitt syfte. 
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