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Forord

Under 2018 hade Trafikanalys ett sarskilt regeringsuppdrag att presentera férdjupade upp-
foljningar av vissa aspekter av de transportpolitiska malen. Under 2019 har myndigheten
planerat att fortsatta arbetet med tematiska férdjupningar, och avser att i slutet av aret
redovisa en fordjupning med inriktning pa halsa och livsmiljé. Denna delrapport ska ses som
en forstudie infor en sadan férdjupning.

Projektet ska ge fordjupad kunskap om transporternas positiva och negativa halsopaverkan
samt i vilken grad samhallet kan paverka transportsystemet att bli sdkrare och mer halso-
framjande. Okad kunskap om transportsystemets halsopaverkan kan ge beslutsfattare, i forsta
hand regeringen, och transportsystemets aktorer battre underlag for att minska negativ halso-
paverkan orsakad av transporter.

Projektledare for denna delrapport har Hans ten Berg varit. Eva Lindborg, Anders Brandén
Klang och Camilla Hallén har ocksa deltagit i projektet.

Stockholm i augusti 2019.

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Denna delrapport ar en kort genomgang av hur transportsektorn paverkar manniskors halsa
och livsmiljo. Delrapporten bygger pd genomgangar av litteratur och rapporter fran framforallt
ansvariga myndigheter och institutioner som har ett ansvar for transport- och halsofragor.
Syftet med delrapporten ar att utgéra en forstudie och ge ett kunskapsunderlag infor
kommande rapporter om transportpolitikens hadnsynsmal.

Delrapporten gar igenom den malstruktur rérande hallbar utveckling och halsa som omgardar
de transportpolitiska malen. Den beskriver de vanligaste effektsambanden mellan transport-
systemet och manniskors halsa och livsmiljé, men aven lite mindre vanliga effektsamband, sa
som klimatférandringar och arbetspendlingens halsopaverkan. Avslutningsvis tar delrapporten
upp olika typer av kvantifieringar och kostnadsberakningar av transportsystemets halso-
paverkan.

Delrapporten visar att de transportpolitiska malen korrelerar med flera mal inom de globala
malen, folkhalsomalen och miljomaéalen. Transportsystemets halsoaspekter har en direkt eller
indirekt inverkan pa flera av de globala malen. Transportsystemet kan i basta fall bidra till att
na de globala malen men det finns ocksa en risk att transportsystemet forsvarar att malen
nas.

Transportpolitiken och folkhalsopolitikens mal knyter an till varandra bland annat genom att
transportpolitiken stravar mot dkad tillgénglighet till arbetsmarknad, utbildning, livsmedel och
samhallsservice oavsett kdn, bostadsort och socioekonomisk bakgrund. Tillgangligheten till
dessa nyttigheter ar en forutsattning for en god och jamlik folkhalsa. Transportsystemet kan
bidra till battre boendemiljé genom att minska luftféroreningar och buller, samt bidra till ett
tryggt och inkluderande samhalle. Framgangar pa det folkhalsopolitiska omradet kan ocksa
bidra till de transportpolitiska malen. Exempelvis skulle ett framgangsrikt arbete mot alkohol
och narkotika kunna bidra till farre trafikolyckor.

Transportpolitiken har betydelse for i princip samtliga 16 miljomal d& transporter i allra hégsta
grad paverkar var miljo. Trafiken paverkar naturen genom utslapp av férsurande, gédande och
ozonbildande amnen. Transportpolitiken och miljomalen hanger samtidigt samman med folk-
halsomalen da trafikens utslapp av féroreningar och buller skadar ocksd manniskors halsa.

Inom EU finns rattsakter i form av férordningar, direktiv, rekommendationer och atgards-
program som beror transportsektorns halsopaverkan, framfér allt genom regleringar av
forbranningsmotorer i syfte att minska utslappen av koldioxid men som aven kan forbattra
luftkvaliteten till gagn fér manniskors halsa. De folkhalsopolitiska malen, miljokvalitetsmalen
och det globala malet fér halsa och valbefinnande kan anvandas som en "kom ihag lista” over
vilka aspekter vi bor beakta vid utvardering av transportpolitiska forslag, for att sakerstalla att
relevanta halsoaspekter belyses och pa sa satt ge battre underlag och konsekvens-
beskrivningar for politiska beslut.

Transportsektorns paverkan pa manniskors halsa och livsmiljé ar delvis val kanda. Varje ar
omkommer och skadas manniskor i trafiken. Utslapp av luftféroreningar och buller, fran framst
vagtrafiken, skadar manniskors halsa. Bilismens utbredning paverkar ocksa halsan indirekt da
allt farre far sitt dagliga behov av fysisk aktivitet tillgodosett via aktiv transport till arbete, skola
och fritidsintressen genom cykel eller gang. Dodligheten och skador orsakat av trafiken har



under en lang tid minskat i Sverige. Ar 2018 innebar dock en negativ utveckling vad betraffar
ddda i trafiken.

Luftfororeningar fran trafiken har minskat de senaste decennierna men orsakar fortfarande
cirka 3 000 fortida dodsfall per ar. Trafiken ar den dominerande kallan till buller i samhallet.
Omkring tva miljoner svenskar stors av buller som 6verstiger nationella riktvarden. Buller
paverkar livsmiljon, men ocksa halsan negativt. Manniskor som utsatts fér hoga bullernivaer
under lang tid kan drabbas av 6kad stress. Det leder till att risken for hjart- och karlsjukdomar
okar. Minst 300 for tidiga dodsfall per ar intraffar i Sverige till foljd av buller fran vagtrafik.
Delrapporten beskriver dven mindre starka effektsamband sa som elektromagnetiska falt,
klimatférandringar och arbetspendling.

Totalt beraknas de negativa halsoeffekterna av vagtrafiken i Sverige ar 2001 uppga till
omkring 97 miljarder kronor i 2008 ars prisniva. Av dessa kunde 46 miljarder kronor knytas till
dodsfallen och de 6vriga 51 miljarderna till sjuk- och skadefallen.

Delrapporten redogor for olika satt att rakna pa transportsystemets kostnader i termer av
forsdmrad halsa och fortidig dod, men aven samhallsekonomiska kostnader. Delrapporten
visar att olika berakningar och metoder ger olika resultat. Detta ger skal till fortsatta studier for
att skapa mer robusta berakningsmodeller och metoder som ocksa ger mer samstammiga
resultat. Det som dock ar tydligt ar att luftféroreningar och buller fran transportsystemet
paverkar halsan i storre utstrackning ar trafikolyckor. Det som ocksa framgar tydligt ar att
fysisk aktivitet genom aktiv transport (gang och cykel) utgor ett vasentligt tillskott av vunna
funktionsjusterade levnadsar.

Trafikanalys kommer under 2019 att ta fram kunskapsunderlag om effektsamband mellan
trafikslag och halsa; vilka som paverkas, men ocksa vilka resurser som idag laggs pa att
férebygga negativ halsopaverkan fran transportsektorn och hur effektivt resurserna anvands.



Summary

This interim report briefly reviews how the transport sector affects human health and the living
environment. It is based on reviews of the literature and on reports mainly from government
agencies and institutions responsible for transport and health issues. It serves as a preliminary
study, providing a knowledge base in advance of upcoming reports concerning the transport
policy considerations objective.

This report reviews the structure of the objectives for sustainable development and health
surrounding Swedish transport policy objectives. It describes the most common correlations
between the transport system, human health, and living environment impacts, but also
addresses somewhat less common impact correlations, such as those between climate
change and the effects of commuting on health. This report concludes by addressing various
quantifications and cost calculations pertaining to the impact of the transport system on health.

This report shows that our transport policy objectives are correlated with several of the global
objectives in Agenda 2030, namely, the public health and environmental objectives. The
health aspects of the transport system directly or indirectly influence several of the global
objectives. The transport system can, in the best case, contribute to achieving the global
objectives, but there is also a risk that the transport system could make it more difficult to
achieve those objectives.

Transport policy and public health objectives are interrelated, partly because Swedish
transport policy promotes greater accessibility to the labour market, education, food, and
social services, regardless of gender, place of residence, and socioeconomic background.
Access to these is a precondition for good and equitable public health. The transport system
can also contribute to an improved residential environment by reducing air pollution and noise,
as well as contributing to a safe and inclusive society. Successes in the public health area can
also help realise transport policy objectives. For example, successful efforts to combat alcohol
and narcotics abuse could reduce traffic accidents.

Transport policy is, in principle, important to all 16 environmental objectives, as transport
greatly affects the environment and nature through emissions of acidifying, fertilising, and
ozone-forming substances. At the same time, transport policy and the environmental
objectives are strongly correlated with Swedish public health objectives, as transport-related
emissions of pollutants and noise also damage human health.

The EU has legal instruments in the form of regulations, directives, recommendations, and
action programmes that address the impact of the transport sector on health, primarily through
the regulation of combustion engines with a view to reducing carbon dioxide emissions and
improving air quality to the benefit of human health.

The public health objectives, environmental quality objectives, and the global objective for
health and well-being can help us recall what should be considered when evaluating transport
policy proposals. This will clarify relevant health considerations, providing a better evidentiary
basis for policy decisions and related impact assessments.

The impact of the transport sector on human health and the living environment is, in part, well
known. People sustain injuries and die while travelling. Emissions of air pollutants and noise,
mainly from road traffic, are harmful to human health. The growth of car usage also indirectly



influences health, as fewer and fewer people are meeting their physical activity needs via
active travel on foot or bicycle to work, school, or leisure pursuits. Traffic injuries and fatalities
have long been declining in Sweden, though the trend in 2018 was negative in terms of traffic
fatalities.

Air pollution from transport has decreased over the last few decades but continues to cause
some 3 000 premature deaths per year in Sweden. Noise also has negative effects on both
the living environment and health. Transport is the dominant source of noise in our society.
Roughly two million Swedes are negatively affected by noise levels that exceed national
guideline values. People exposed to high noise levels for extended periods may experience
increased stress, leading to increased risk of cardiovascular disease. At least 300 early deaths
occur each year in Sweden as a result of noise from road traffic. Interim reports also describe
less dramatic impact correlations, for example, with electromagnetic fields, climate change,
and commuting.

The total negative health effects of road traffic in Sweden in 2001 are calculated at roughly
SEK 97 billion in 2008 prices. Of this, SEK 46 billion can be tied to fatalities, with the
remaining SEK 51 billion attributable to injuries or illnesses.

This interim report describes various ways of calculating the costs of the transport system in
terms of degraded health, early death, and socioeconomic costs. It also shows that different
calculations and methods yield different results, justifying continued studies to create more
robust calculation models and methods yielding more consistent results. However, air pollution
and noise from the transport system are clearly more detrimental to health than are traffic
accidents. It is also clear that physical activity derived from active travel (i.e., walking and
cycling) contributes significantly in terms of function-adjusted life years gained.

In 2019, Transport Analysis will generate a knowledge base concerning the impact
correlations between transport mode and health, i.e., who and what incur impacts, but also
concerning what resources are currently being used to prevent the negative health effects of
the transport system, and how effectively those resources are being used.



1 Inledning

Transportsystemet bidrar till dédsfall, skador, ohalsa och férsamrad livsmiljo genom olyckor i
trafiken, luftféroreningar, buller och minskad fysisk aktivet hos befolkningen. Samtidigt bidrar
transportsystemet ocksa till 6kad halsa genom bland annat 6kad fysisk aktivitet genom cykling
och gang.

Transportpolitikens hansynsmal innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till att det
Overgripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa
(Regeringen 2008). Okad kunskap om transportsystemets halsopaverkan kan ge besluts-
fattare, i forsta hand regeringen, och transportsystemets aktorer, battre underlag for att kunna
minska negativ halsopaverkan orsakad av transporter.

| Trafikanalys uppdrag ingar att félja upp de transportpolitiska malen, inklusive hdnsynsmalet.
Under 2018 hade Trafikanalys ett sarskilt regeringsuppdrag att presentera férdjupade
uppfoljningar av vissa aspekter av de transportpolitiska malen. Under 2019 har myndigheten
planerat att fortsatta arbetet med tematiska férdjupningar, och avser att i slutet av aret
redovisa en fordjupning med inriktning pa halsa och livsmiljé. Denna delrapport ska ses som
en forstudie infor en sadan férdjupning.

Syftet med denna delrapport ar att narmare undersoka pa vilket satt och i vilkken omfattning
transportsystemet bidrar till ohalsa samt 6kad halsa enligt det transportpolitiska hansynsmalet.
Delrapporten ska ge férdjupad kunskap om transporternas positiva och negativa halso-
paverkan samt i vilken grad samhallet kan paverka transportsystemet att bli mer halso-
framjande. Den kommer ocksa att beskriva de transportpolitiska malen i férhallande till andra,
for halsan, relevanta mal, sa som folkhalsopolitiska malen, miljékvalitetsmalen och de globala
malen i Agenda 2030 (Regeringen 2018a, Naturvardsverket 2019a och Regeringen 2018b).

Delrapporten ska ligga till grund for ett fordjupat kunskapsunderlag som dels kartlagger
effektsamband mellan transportsystemet och dess paverkan pa manniskors halsa och
livsmiljo, dels samband mellan insatser och samhallsekonomiska kostnader.

Med transportsektorn menar vi huvudsakligen forflyttning av personer och gods med gang och
cykel, bil, buss, lastbil, bat och flyg samt infrastruktur for transportandamal. Vi avgransar
studien darmed fran transport och resor som kan sagas ligga utanfér vardagligt resande. |
litteraturen ar halsobegreppet omdiskuterat och komplext. Den vedertagna halsodefinitionen
sager att halsa ar ett tillstand av fullstandigt fysiskt, psykiskt och socialt valbefinnande, inte
endast franvaro av sjukdom och funktionsnedsattning (WHO 2006). | denna rapport fokuserar
vi framst pa direkta och indirekta halsoeffekter orsakade av transportsystemet. Trafiksakerhet
kommer att beréras i rapporten eftersom det ar énskvart att minska antalet skadade och déda
i trafiken, men det ar inget huvudfokus i denna delrapport. Delrapporten vill studera
transportsystemets paverkan pa befolkningens halsa i stort. Vi har inte tittat narmare pa
arbetsmiljéfragor. Delrapporten studerar transportsystemets halsopaverkan framst i Sverige
men aven till viss del i Europa.

Malet med delrapporten ar att ge fordjupad kunskap om transporternas positiva och negativa
paverkan pa manniskors halsa och livsmiljo. Vidare ar syftet att 6ka kunskapen om transport-
systemets halsopaverkan och ge beslutsfattare, i forsta hand regeringen, och transport-



systemets aktorer battre underlag for att kunna minska negativ halsopaverkan orsakad av
transporter. Vi har gatt igenom ett flertal dokument och webbplatser. Fokus har legat pa
rapporter, kunskapsunderlag och webbplatser kopplade till framst myndigheter med ansvar
over de fragor som ar féremal for denna forstudie.

Denna delrapport ska inte ses som en fullédig och heltdckande 6versikt dver transport-
sektorns halsopaverkan. Snarare bor den betraktas som en kort och dversiktlig genomgang av
relevant litteratur for att generera tillracklig kunskap for att pa ett bra satt ta sig an kommande
arbeten inom omradet.
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2 Politiska mal, halsa och
kopplingen till
transportsystemet

Transportsektorn omgardas av en rad mal pa nationell och internationell niva i syfte att minska
dess negativa halsopaverkan. Att inte endast beakta de transportpolitiska malen, utan aven
andra mal i allmanhet och mal kopplat till halsa i synnerhet, kan hjalpa oss att forsta och
analysera hur transportsystemet bidrar till eller motverkar dessa mal.

Politiska mal inom ett omrade kan ocksa anvandas som hjalp for att konsekvensbeskriva olika
typer av atgarder. Konsekvensbeskrivningar kan genomforas enligt tva olika principer,
antingen sa kan utgangslaget anvandas som utgangspunkt for sedan beskriva en atgards
paverkan och férandringen av utgangslaget, eller ocksa sa kan politiska mal anvandas och da
beskrivs en atgards paverkan pa dessa mal. Att utga fran politiska mal nar en atgard
konsekvensbeskrivs kan vara férdelaktigt dels for att det kan bidra till att forbattra atgarden
eller utfallet av atgarden genom att erbjuda ett systematiskt tillvagagangssatt, dels for att det
blir tydligt om forslaget bidrar till malen eller inte, dels for att malkonflikter kan tydliggéras och
for att malen kan utgora ett kriterium for att bedéma atgarden (Levin och Faith-Ell, 2019).

2.1 Transportpolitiska mal

Det 6vergripande transportpolitiska malet i Sverige ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Till det dvergripande malet finns det ett funktionsmal om tillganglighet och ett
hansynsmal om sakerhet, miljé och halsa.

Funktionsmalet ar formulerat: Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska
medverka till att ge alla en grundlédggande tillgénglighet med god kvalitet och anvédndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, dvs.
likvérdigt svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Hansynsmalet ar formulerat: Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att det évergripande
generationsmalet f6r milié och miljbkvalitetsmalen nas samt bidra till 56kad hédlsa (Regeringen
20009).

Nar de nuvarande transportpolitiska malen beslutades var det nagot nytt att ocksa inkludera
halsa i de transportpolitiska malen. | féregaende transportpolitiska mal hade det funnits med
skrivningar om sakerhet och milj6, men inte om halsa. Regeringen motiverade beslutet att
aven halsa skulle inkluderas med att ohalsan kostar samhallet och individer stora summor och
leder till lidande och forlorad livskvalitet. Regeringen menade att transportpolitiken kan bidra
till minskad ohalsa — minskat antal déda, allvarligt skadade och sjuka — exempelvis genom att
skadorna i trafiken minskar, och genom minskade luftféroreningar och buller fran trafiken.
Inkluderingen av halsa i hansynsmalet innebar att atgarder som 6kar halsan eller minskar
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ohalsan ar betydelsefulla, s& som exempelvis 6kad fysisk aktivitet genom férbattrade
mojligheter att ga och cykla.

| prop. (2008/2009:93) fanns det ocksa preciseringar av funktionsmalet och hansynsmalet. Ar
2016 fick Trafikanalys tva regeringsuppdrag med syfte att se over de transportpolitiska
preciseringarna och uppféljningen av de transportpolitiska malen (Trafikanalys 2017a).
Trafikanalys bedémning var att de befintliga preciseringarna pa ett relativt bra satt
konkretiserar och definierar hur de transportpolitiska malen ska tolkas och forstas. | jamforelse
med andra ansatser att beskriva langsiktigt hallbara transportsystem sa tacker preciseringarna
det mesta. Men preciseringarna ar for manga for att fungera effektivt i malstyrning inom
transportpolitiken.

Trafikanalys har sedan 2010 uppdraget att arligen félja upp och redovisa till regeringen hur
transportsystemet utvecklas med avseende pa de transportpolitiska malen. Trafikanalys
féreslog en ny metod for att folja upp de transportpolitiska malen 2017, som baseras pa
nyckelmatt och nyckelindikatorer. Denna metod har sedan dess anvants i Trafikanalys arliga
uppfolining. Aven regeringen har valt att tillampa de av Trafikanalys féreslagna indikatorerna,
exempelvis i sin redovisning av resultaten av transportpolitiken i budgetpropositionen fér 2019
(2018/19:1). Det innebar att de transportpolitiska preciseringarna till viss del spelat ut sin roll.
For att fa en battre forstaelse for hdlsa och aven kopplingen halsa-miljo-transporter har vi
nedan analyserat Sveriges mal rérande folkhalsa, miljokvalitetsmalen samt de globala malen
for ar 2030. | analysen av kopplingar mellan de transportpolitiska malen, folkhalsomalen,
miljokvalitets-malen och de globala malen har vi delvis anvant oss av de transportpolitiska
preciseringarna. Det beror dels pa att vi varit intresserade av motiveringen av preciseringarna
som framgar av prop. (2008/2009:93), dels pa att det inte finns nagra nya mal/preciseringar
som ar beslutade av riksdag och regering.

2.2 Folkhalsopolitiska mal och dess
relevans for transportpolitiken

Transportpolitiken och folkhalsopolitikens mal knyter an till varandra bland annat genom att
transportpolitiken stravar mot 6kad tillganglighet till arbetsmarknad, utbildning, livsmedel och
samhallsservice oavsett kon, bostadsort och socioekonomisk bakgrund. Tillgangligheten till
dessa nyttigheter ar en forutsattning for en god och jamlik folkhalsa (Trafikanalys 2018).

Det 6vergripande nationella malet for folkhalsopolitiken ar att skapa samhalleliga forut-
sattningar for en god och jamlik halsa i hela befolkningen och sluta de paverkbara halso-
klyftorna inom en generation (Regeringen 2018a).

Folkhalsan har utvecklats positivt i Sverige for befolkningen som helhet, men halsoklyftorna
har 6kat under de senaste decennierna. Sdmre ekonomiska och sociala forutsattningar i
barndomen tenderar att ge sdmre chanser till utbildning, arbete och inkomster senare i livet
och hogre risk for ohalsa, aven om halsan ocksa beror pa faktorer senare i livet.

Ytterligare en utgangspunkt for folkhalsoarbetet ar att manniskors livsvillkor och levnadsvanor
gar att paverka politiskt (Regeringen 2018a).

Till det 6vergripande malet finns atta malomraden och ett delmal.
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1. Det tidiga livets villkor.

Kunskaper, kompetenser och utbildning.
Arbete, arbetsforhallanden och arbetsmiljo.
Inkomster och forsorjningsmajligheter.
Boende och narmiljo.

Levnadsvanor.

N o o~ w Db

Kontroll, inflytande och delaktighet.
8. En jamlik och halsoframjande halso- och sjukvard.

Det finns kopplingar mellan det 6vergripande folkhalsopolitiska malet och transportsystemets
hansynsmal som sager att transportsystemet ska bidra till 5kad halsa. Aven mellan det
folkhalsopolitiska delmalet om 6kad fysisk aktivitet och bra matvanor finns en koppling i och
med ett av det transportpolitiska funktionsmalets precisering om att forutsattningarna for att
valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras (Trafikanalys 2018).

Det gar att se samband mellan malomradet om det tidiga livets villkor och en av
preciseringarna till funktionsmalet i transportpolitiken. Denna precisering lyder, Barns
mdjligheter att sjélva pa ett sékert sétt anvdnda transportsystemet och vistas i trafikmiljéer
Okar. Preciseringen motiveras genom att barn som foérolyckas som oskyddade trafikanter har
minskat men att en av forklaringarna till detta &r minskad rorelsefrihet fér barn. Barns fria
rorlighet ar beroende av flera faktorer, bland annat féraldrarnas bedémning av trafikmiljon.
Barns rorelsefrihet ar ett mal i sig sjalvt, men kan ocksad motverka ett mera stillasittande liv och
samre folkhalsa pa sikt (Regeringen 2018a). Det ar inte orimligt att tdnka sig att barns
mojligheter att sjalva anvanda transportsystemet ar viktigt for deras utveckling och inlarning.
Det ar ocksa troligt att det finns en koppling mellan barns ekonomiska situation och transport-
systemet, eftersom det formar méjligheterna for foraldrarna att resa mellan hem och arbete.

Malomradet Kunskaper, kompetenser och utbildning motiveras genom att det finns ett starkt
samband mellan utbildningsniva och halsa. Férhallanden som bidrar till god halsa, s& som
livsvillkor och levnadsvanor, ar battre och mer halsoframjande bland personer med hogre
utbildningsniva. Inlarda kompetenser och kunskaper starker psykologiska och sociala resurser
samt de reella mojligheterna att paverka den egna situationen, vilket kan minska fysiska och
psykosociala risker (Regeringen 2018a).

Malomradet Arbete, arbetsférhallanden och arbetsmiljé motiveras av att manniskor som
arbetar i regel har battre halsa an de som varken arbetar eller har annan sysselsattning. Det
finns langsiktiga negativa halsoeffekter av att forlora sitt arbete, s& som langsiktigt lagre
inkomster, hogre arbetsloshetsrisk, hogre risk att do i fortid och hogre risk att vardas pa
sjukhus for alkoholrelaterade sjukdomar. Stérre andel man an kvinnor ar sysselsatta, och
stdrre andel inrikes fédda an utrikes fédda eller personer med utldndsk bakgrund har
sysselsattning. Annu lagre sysselséttning finns bland personer med nedsatt arbetsférmaga
(Regeringen 2018a).

Men det &r inte endast att ha ett arbete som ér viktigt. Aven arbetsmiljoén har betydelse for
halsan. Gynnsamma arbetsforhallanden starker den personliga utvecklingen, valbefinnandet
och halsan medan ogynnsamma férhallanden 6kar risken for ohalsa. Personer i arbetaryrken
har generellt en samre arbetsmiljé. Arbetsolyckorna med dédlig utgang har sjunkit det senaste
decenniet. Mest riskutsatta &r mansdominerade branscher sa som byggverksamhet, jord och
skog, tillverkning samt transport och magasinering. Det har dock skett en 6kning av arbets-

13



relaterade sjukdomar. Var fjarde sysselsatt har arbetsrelaterade besvar, med en nagot hégre
andel bland kvinnorna @n bland mannen. Den vanligaste orsaken till besvaren ar stress eller
andra psykiska pafrestningar (Regeringen 2018a).

Inkomster och férsérjiningsmdjligheter ar en av de viktigaste faktorerna for skillnader i halsa.
Hogre inkomster ar, atminstone i de 1agre inkomstskikten, relaterat till friskare individer och
langre férvantad livslangd. Aven inkomstskillnader pa aggregerad niva, det vill séga
spridningen av inkomster hos befolkningen, paverkar folkhalsan negativt enligt vissa studier.
Bland personer med hog inkomst finns det, till skillnad fran bland personer med lag inkomst,
inget tydligt samband mellan hégre inkomster och battre halsa. Sambandet mellan halsa och
inkomst kan ses som en kedja av flera faktorer som successivt ackumuleras; fran uppvaxt-
villkor och utbildningsniva, till arbetsvillkor och inkomst. Denna kedja hanger @ven ihop med
beteenden och riskfaktorer med relevans for halsan, s som rokning och 6évervikt och
hantering av halsoproblem s& som benagenheten att sdka medicinsk hjalp eller bekosta
medicin och behandling (Regeringen 2018a).

Transportpolitikens funktionsmal anger att transportsystemet ska ge alla en grundldggande
tillganglighet, aven om arbetet for jamlikhet inte ar lika uttalat inom transportpolitiken som
inom folkhdlsoomradet. En av preciseringarna till funktionsmalet ar formulerat Medborgarnas
resor forbéttras genom &kad tillforlitlighet, trygghet och bekvdmlighet. Visserligen finns det
vissa utbildningar och arbeten pa distans, men mdjligheten att resa till skola, utbildning och
arbete kan anda vara en central forutsattning for kunskap, kompetens och utbildning, arbete
och inkomster. Transportsystemet kan darmed vara med och bidra till malomrade 2—4 inom
folkhalsopolitiken. Inom dessa omraden kan vi ocksa se skillnader i forutsattningar mellan
olika grupper, exempelvis har 79 procent av barnen 7—15 ar en grundskola inom 20 minuters
promenadvag i storstadskommuner, jamfért med endast 28 procent av barnen i avlagset
belagna landsbygdskommuner. Ett liknade monster kan ses vad galler gymnasieskolor
(Trafikanalys 2019).

Trafikanalys genomfér arligen en uppfdljning av de transportpolitiska malen. | uppféljningen
anvands olika satt att berakna tillgangligheten till arbete. Ett matt som anvands &ar lokala
arbetsmarknadsregioner, som visar inom hur stort omrade arbetspendling sker, och darmed
hur goda maéjligheterna att resa ar och hur stor potentiell arbetsmarknad en individ har. Ju
storre lokal arbetsmarknadsregion (LA-region), desto fler potentiella arbetsméjligheter. Detta
matt visar att kvinnor har mindre lokala arbetsmarknadsregioner och darmed farre potentiella
arbetsmojligheter an man. Ett annat matt som anvands ar éverlappande funktionella arbets-
marknadsregioner som anvander data pa individniva for att berakna en potentiell geografisk
arbetsmarknad. Detta matt visar att potentialen ar storst i storstadsomraden, och har ar ocksa
skillnaden i forutsattningar mellan man och kvinnor minst. Ett tredje matt som anvands ar sa
kallade logsummor som beraknar vilka méjligheter individer har att resa fran en plats till andra
platser med olika malpunkter s& som arbetsplatser eller skolor. Detta matt visar att
tillgangligheten ar battre i storstadsomraden och att tillgangligheten med bil ar battre an
tillgangligheten med gang och cykel (Trafikanalys 2019).

Under hosten 2018 redovisade Trafikanalys ett kunskapsunderlag om persontransporter dar
olika gruppers mdjligheter att resa samt deras resmoénster undersoktes. For att beskriva
manniskors mojligheter att resa konstruerades ett index kopplat till bilinnehav, koérkorts-
innehav, kollektivtrafik i samma kvadratkilometerruta som bostaden och genomsnittligt antal
avgangar med kollektivtrafiken. Dessa visade ett svagt samband, dar battre forutsattningar
samvarierar med fler resor. De grupper som hade bast forutsattningar att resa var boende i
omraden som domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i
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storstéderna och yngre vélutbildade medelinkomsttagare i l&dgenhet i och omkring stor-
stdderna. Dessa gjorde ocksa ett stort antal resor. De med samst forutsattningar att resa var
boende pa landsbygden och boende i omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i
hyresrétt i multikulturella férortsomraden. | rapporten studerades ocksa vilka grupper som
hade mojlighet att distansarbeta. Grupper med goda forutsattningar att resa var ocksa de
grupper som hade bast forutsattningar att arbeta pa distans, det vill sdga personer med hogst
inkomst, personer boende i omraden som domineras av familjer med héga inkomster, hég
utbildning och barn i valbérgade villaomraden utanfér storstdderna och boende i omraden som
domineras av urbana hégutbildade unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna,
samt boende i storstdder. De med samre férutsattningar att resa var de med samst
forutsattningar att arbeta pa distans, det vill saga personer med laga inkomster, personer
boende i avlagset belagen landsbygd samt personer boende i omraden som domineras av
yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden. | kunskapsunderlaget
studerades ocksa de ekonomiska forutsattningarna kopplat till transporter och boende. Dar
framkom att den fjardedel av befolkningen som har Iagst inkomster I&agger 59 procent av sina
inkomster pa boende och transporter, medan motsvarande andel for fjardedelen av befolk-
ningen med hdgst inkomster var 26 procent (Trafikanalys 2018).

Malomradet Boende och ndrmiljé inom folkhalsopolitiken motiveras av att boendet ar en viktig
plats for aterhamtning, vila och rekreation, samt att en sund, trygg och trivsam boendemiljé ar
ett grundldggande manskligt behov. Utan ett tryggt boende ar det svart att klara évriga delar i
livet s& som arbete och utbildning, vilket i sin tur har betydelse for halsan. Att kdnna sig trygg i
sitt boende har ocksa paverkan pa viljan att vistas utomhus i naromradet. Lag socioekonomisk
status samvarierar med exponering for riskfaktorer sa som luftféroreningar och buller och kan
leda till 6kad ohalsa. Bade fysiska och sociala faktorer i bostadsomraden inverkar pa halsan.
Till de fysiska faktorerna hor luftkvalitet, buller och tillgang till naturvarden, kultur och service.
Till sociala faktorer hor bland annat tillit, social interaktion och méjligheter att paverka sin
situation och sitt naromrade (Regeringen 2018a).

| Sverige har kommunerna ansvar for att skapa férutsattningar for att alla i kommunen ska
kunna leva i goda bostader. Majoriteten av kommunerna upplever dock ett underskott pa
bostader. Det galler aven tillgangen till bostader fér unga och fér personer i sarskilt utsatta
situationer sa som personer med laga inkomster, skuldsattning, dalig psykisk halsa med flera.
Med den bostadsbrist som nu rader pagar en segregationsprocess framst i storstaderna.
Bostadsomraden och stadsdelar blir allt mer homogena och polariseringen mellan olika
omraden 6kar. Bland boende i socioekonomiskt utsatta omraden har andelen som upplever
sig ha dalig halsa 6kat, medan andelen som upplever sig ha dalig halsa har minskat nagot i
ovriga omraden. Genom samhallsplanering gar det att motverka segregationen, bland annat
genom blandade typer av bostader och upplatelseformer samt goda métesplatser. Ekonomiskt
tillgangliga kollektiva kommunikationer kan skapa kontaktmojligheter som bidrar till att 6ver-
brygga barriarer och granser. Samhallsplanering kan ocksa bidra till goda levnadsvanor
genom att skapa miljéer som ger bra forutsattningar for fysiska aktiviteter genom att exempel-
vis skapa och bevara parker och gronomraden samt sakerstalla tillgang till gang- och cykel-
vagar. Naturvarden inom gangavstand fran bostaden forefaller vara extra skyddande for
halsan (Regeringen 2018a).

Luftféroreningar och buller i utomhusmiljon paverkar ocksa halsan. De storsta inhemska
utslappen av luftféroreningar kommer fran dieselfordon, dubbdéack och vedeldning. Luft-
kvaliteten i Sverige har blivit battre de senaste decennierna men halter av partiklar, kvave-
oxider och marknara ozon ligger fortfarande pa ohalsosamma nivaer. Buller har ocksa stor
paverkan pa manniskors halsa. Luftféroreningar och trafikbuller i och nara bostaden ger inte
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bara stérningar och besvar utan aven kroniska sjukdomar. Luftféroreningar i den allmanna
miljon (huvudsakligen fran trafik) pa den niva som finns i Sverige har visat 6kad risk for astma,
kronisk obstruktiv lungsjukdom, hjartinfarkt, stroke och lungcancer. Nyare studier indikerar fler
typer av effekter s& som graviditetskomplikationer, demens och diabetesrisk. Dalig luftkvalitet
ger cirka 5 500 fortida dodsfall per ar i Sverige. Trafikbuller leder till 6kad risk for hjartinfarkt
och blodtryckssjukdom, och méjligen ocksa for diabetes och stroke. Vagtrafiken ar kalla till
bade luftféroreningar och buller. Det tycks ocksa finnas en koppling mellan socioekonomiska
faktorer och exponering for luftféroreningar och buller. Studier fran Malmoé har visat att barn i
laginkomstomraden ar mer utsatta for luftfororeningar vid bostaden och skolan &n barn fran
héginkomstomraden (Regeringen 2018a).

Aven mellan mélomradet Boende och nérmilié och de transportpolitiska malen finns
kopplingar. | Propositionen 2017/18:249 med de folkhalsopolitiska malen lyfts bland annat
stadmiljdavtalen, som ska forbattra forutsattningarna for gang-, cykel- och kollektivtrafik
samt hojda trangselskatter. Sambandet mellan hdnsynsmalets formulering att transport-
systemet ska bidra till att miljokvalitetsmalen nas och malomradet Boende och narmilj¢ ar
ocksa tydligt (regeringen 2018a). Sveriges miljomal bestar av ett generationsmal och 16
miljokvalitetsmal med preciseringar och etappmal (se vidare avsnitt nedan). Ett av miljdmalen
handlar om frisk luft och ar formulerat som Luften ska vara sa ren att ménniskors hélsa samt
djur, véxter och kulturvérden inte skadas. Ett annat miljdmal som ar relevant i sammanhanget
ar malet om god bebyggd miljé dar det bland annat star att Stader, tatorter och annan
bebyggd miljé ska utgéra en god och hédlsosam livsmiljé samt medverka till en god regional
och global miljé. Utslapp fran transportsystemet har paverkan pa bade miljokvalitetsmalen och
halsa. S& som framkommit ovan kan transportsystemet bidra till 6kad halsa exempelvis
genom att skapa moétesplatser for manniskor, exempelvis genom och inom kollektivtransport-
systemet, samt skapa forutsattningar for fysisk aktivitet med hjalp av gang- och cykelvagar
och forbattrad tillganglighet till gronomraden.

Malomrade 6 inom folkhalsopolitiken handlar om Levnadsvanor. Levnadsvanor skiljer sig at
mellan personer och ar beroende av deras sociala miljo, utbildningsniva och ekonomiska
forutsattningar. Rokning, alkohol, daliga matvanor, fysisk inaktivitet och sémnproblem ar
riskfaktorer for bland annat cancer och hjart- och karlsjukdomar. Alkohol ar en vanlig bakom-
liggande orsak till skador till f6ljd av valdsbrott, drunkning, brander, fall och trafikolyckor. Lag
fysisk aktivitet har koppling till de flesta folksjukdomar och lagt psykiskt valbefinnande. S6mn-
storningar har visat sig vara nara kopplade till en rad psykiatriska tillstand som utmattnings-
syndrom och depression. En av de insatser som lyfts kopplat till malomradet i propositionen
2017/18:249 ar den nationella cykelstrategin for 6kad och saker cykling (Regeringen 2018a).

Aven mellan malomrade Levnadsvanor och transportpolitiken finns det samband, dels for att
transportsystemet kan skapa foérutsattningar for fysisk aktivitet, dels genom att goda levnads-
vanor vad galler alkohol och andra droger samt somn skulle kunna bidra till att na hansyns-
malet om att ingen ska dédas eller skadas allvarligt i transportsystemet. Ungefar en tredjedel
av personerna som omkommer i trafikolyckor ar paverkade av alkohol och/eller droger
(Trafikanalys 2018). | cirka 10-30 procent av trafikolyckorna har trétthet hos féraren varit en
bidragande orsak (VTI 2010).

Malomrade 7 handlar om Kontroll, inflytande och delaktighet. Sjalvfortroende och sjalvkansla
ar forknippade med individers kansla av kontroll och inflytande bade éver sina egna livsvillkor
och utvecklingen i samhallet i stort. Sjalvfértroende och sjalvkansla paverkar individers for-
maga att hantera stressiga och kanslomassigt utmanande situationer. Skyddande psyko-
logiska resurser har en férebyggande verkan mot sjukdom och déd, exempelvis stroke och
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hjartinfarkt. Psykologiska resurser har samband med personens socioekonomiska situation,
dar personer med lagre status ocksa Ioper storre risk. Lag tilltro till sig sjalv och omgivningen
paverkar halsan negativt dels indirekt genom att uppgivenhet och stress leder till samre
levnadsvanor, dels direkt genom exempelvis stresshormonet kortisol och immunsystemets
aktivitet. Att vara del i ett socialt sammanhang, inga i sociala natverk, att kdnna delaktighet ar
skyddsfaktorer for halsan. Till social interaktion hér bade en kvantitativ del som att inga i
sociala natverk och ha flera vanner som kan ge bade praktiskt stéd och gemenskap, och en
kvalitativ del dar det handlar om att kunna dela med sig av tankar och kanslor och fa
emotionellt stdd. Personer som utsatts for sexuellt, fysiskt eller psykiskt vald kan fa dkad risk
for olika former av psykisk och fysisk ohalsa. Personer i aldrarna 16—34 ar, ensamstaende
foraldrar, personer med funktionsnedsattning, personer med hogst gymnasial utbildning och
personer boende i flerfamiljshus ar mest utsatta. Kvinnor som ar utsatta har ofta samre
ekonomiska forutsattningar an kvinnor som inte blivit utsatta. Inflytande och delaktighet ar
svart att mata men lag sjalvskattad halsa hanger ihop med uppgivenhet och nedstamdhet
(Regeringen 2018a).

Det transportpolitikiska funktionsmalet har tva preciseringar som knyter an till det folkhalso-
politiska malomradet Kontroll, inflytande och delaktighet. Det ar dels preciseringen att
Medborgarnas resor férbéttras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och bekvdmlighet. Med
trygghet menas manniskors upplevelse av risk, vilket skiljer sig frin begreppet sakerhet
genom att det ar den subjektiva upplevelsen som ar central, inte den objektiva risken. Enligt
den transportpolitiska malpropositionen sa ar det vasentligt att reducera upplevelsen av risk
for resenarer aven nar den objektiva risken ar liten. Den andra preciseringen som knyter an till
Kontroll, inflytande och delaktighet ar Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jdmstéllt samhélle. Enligt den transportpolitiska mal-
propositionen sa har kvinnors villkor och intressen manga ganger varit otillrackligt féretradda
vid planering, beslut och férvaltning av dagens transportsystem. Forutom kopplingen mellan
Kontroll, inflytande och delaktighet och dessa tva preciseringar kan det tankas att det finns ett
samband sa till vida att en grundlaggande tillganglighet mojliggdr kontroll, delaktighet och
inflytande Over individens eget liv och samhallsutvecklingen (Trafikanalys 2019).

Det finns ocksa lagstadgade krav pa samrad vid byggande av vag och jarnvag som innebar
att medborgarna bereds visst inflytande over beslutprocessen. | 2 kap. 2 § i lag (1995:1649)
om byggande av jarnvag och i 14 § i vaglagen (1971:948) framkommer att den som avser att
bygga en vag eller jarnvag ska samrada med lansstyrelsen, berérda kommuner och de
enskilda som sarskilt berérs. Om vagen eller jarnvagen kan antas medftra en betydande
miljdpaverkan ska samrad ocksa ske med 6vriga statliga myndigheter samt den allmanhet och
de organisationer som kan antas bli berorda.

Det attonde malomradet handlar om en jamlik och halsoframjande halso- och sjukvard. Det
innebar att varden ska ge basta halsoresultat med befintliga resurser och vara tillganglig efter
behov. | Sverige anser cirka en av fyra att de inte har tillgang till den vard de behover. Ett av
skalen till att inte soka vard ar geografiska avstand (Regeringen 2018a).

Det attonde malomradet har en koppling till det transportpolitiska funktionsmalet om att trans-
portsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grund-
laggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet. | Trafikanalys uppféljning av de
transportpolitiska malen anvands ett matt pa lokal geografisk tillganglighet som ar andel av
befolkningen som bor inom 1 000 meter (fagelvagen) till nArmsta vardcentral. | storstader ar
andelen 83 procent, att jamfora med landsbygdskommuner dar ungefar 30 procent av befolk-
ningen bor inom 1 000 meter fran narmsta vardcentral (Trafikanalys 2019).
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Sammanfattningsvis kan sagas att alla folkhalsopolitiska malomraden har mer eller mindre
tydlig koppling till transportpolitiken, se tabell 1. Pa flera omraden kan transportpolitiken bidra
till folkhalsomalen genom att skapa goda forutsattningar for barns méjligheter att sjalvstandigt
anvanda transportsystemet, tillganglighet till utbildning, arbete och sjukvard samt méjligheter-
na till aktiv transport. Transportsystemet kan ocksa bidra till battre boendemiljé genom att
minska luftféroreningar och buller, samt bidra till ett tryggt och inkluderande samhalle. Fram-
gangar pa det folkhalsopolitiska omradet kan bidra till de transportpolitiska malen. Exempelvis
skulle ett framgangsrikt arbete mot alkohol och narkotika kunna bidra till farre trafikolyckor. |
de transportpolitiska malen ar kraven pa jamlikhet inte lika tydligt formulerade som i de
folkhalsopolitiska malen, men transportsystemet ska anda ge alla en grundlaggande
tillganglighet.

Tabell 1. Koppling mellan folkhalsopolitiken och transportpolitiken.

Folkhalsopolitiskt

mal/malomrade Koppling till transportpolitiken

Det 6vergripande nationella malet for
folkhalsopolitiken ar att skapa
samhalleliga forutsattningar fér en god Transportsystemets utformning, funktion och
och jamlik halsa i hela befolkningen och anvandning ska... ... bidra till... ...6kad hélsa.
sluta de paverkbara halsoklyftorna inom
en generation.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang
Ett samhalle som framjar 6kad fysisk och cykel forbattras. Kvaliteten for naringslivets
aktivitet och bra matvanor for alla. transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

Barns mdjligheter att sjalva pa ett sakert satt
1. Det tidiga livets villkor. anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer Okar.

Transportsystemets utformning, funktion och

2.  Kunskaper, kompetenser och anvandning ska medverka till att ge alla en
utbildning. grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet.

Transportsystemets utformning, funktion och

3. Arbete, arbetsférhallanden och anvandning ska medverka till att ge alla en
arbetsmiljo. grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet.

Transportsystemets utformning, funktion och

4. Inkomster och férsorjnings- anvandning ska medverka till att ge alla en
mojligheter. grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet.

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska bidra till att miljokvalitetsmalen
uppnas. Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel férbattras.

5. Boende och narmiljo.
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Folkhalsopolitiskt

mal/malomrade Koppling till transportpolitiken

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska bidra till att miljokvalitetsmalen
6. Levnadsvanor. uppnas. Transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt.

Medborgarnas resor forbattras genom ékad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet. Arbets-
7. Kontroll, inflytande och delaktighet. | formerna, genomférandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jamstallt
samhélle.

Transportsystemets utformning, funktion och

8. Enjamlik och halsoframjande halso- | anvandning ska medverka till att ge alla en

och sjukvard. grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet.

2.3 Miljomal och kopplingen till transporter
och halsa

Transportpolitiken har betydelse for i princip samtliga 16 miljdmal da transporter i allra hogsta
grad paverkar var miljo. Trafiken paverkar naturen genom utslapp av férsurande, gédande och
ozonbildande amnen. Transportpolitiken och miljomalen hanger samtidigt samman med folk-
halsomalen da trafikens utslapp av féroreningar och buller skadar ocksd manniskors halsa
(Naturvardsverket 2019b).

Strukturen for miljdarbetet i Sverige faststalldes i och med antagandet av proposition
2009/10:155 Svenska milijomal — for ett effektivare miljéarbete. Det dvergripande malet for
miljépolitiken, ocksa kallat for generationsmalet, ar att till nasta generation lamna over ett
samhalle dar de stora miljéproblemen i Sverige ar I6sta, utan att orsaka 6kade miljé- och
halsoproblem utanfér Sveriges granser. Dartill finns 16 miljokvalitetsmal som anger det
tillstand i den svenska miljéon som miljdarbetet ska leda till. Generationsmalet och milj6-
kvalitetsmalen bestams av riksdagen. Dessutom finns sa kallade etappmal som anger steg pa
vagen till miljokvalitetsmalen och generationsmalet. Dessa bestams av regeringen, savida det
inte finns sarskilda skl att besluten istéllet ska tas i riksdagen. Ar 2012 tog regeringen beslut
om preciseringar till miljckvalitetsmalen och etappmalen.’ Pa en 6vergripande niva finns det
en koppling mellan samtliga miljokvalitetsmal och det transportpolitiska malet, da en av
hansynsmalets preciseringar ar att transportsektorn bidrar till att 6vriga miljdkvalitetsmal
(forutom de som namns specifikt) nas och till minskad ohalsa (Naturvardsverket 2019a).

' Regeringsbeslut I:4. 2012-04-26. M2012/1171/Ma
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Miljokvalitetsmalen

Miljokvalitetsmalet Begrdnsad klimatpaverkan innebar att halten av vaxthusgaser i atmosfaren
ska stabiliseras pa en niva som innebar att manniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir
farlig. Till detta finns ett temperaturmal om att begransa 6kningen av den globala temperatur-
en till hogst tva grader Celsius jamfért med den férindustriella nivan, och ett koncentrations-
mal, som ar harlett ur temperaturmalet, om att koncentrationen av vaxthusgaser i atmosfaren
pa lang sikt stabiliseras pa en niva om hogst 400 miljondelar koldioxidekvivalenter. Det finns
en direkt koppling mellan miljokvalitetsmalet begransad klimatpaverkan och de
transportpolitiska malen da en av preciseringarna till hAnsynsmalet ar formulerat som att
transportsystemet ska bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrédnsad klimatpaverkan nas genom
en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Det finns
ocksa en koppling mellan klimatférandringar och halsa, se vidare avsnitt 3.2.

Det finns fem etappmal kopplade till miljokvalitetsmalet begransad klimatpaverkan
(Naturvardsverket 2018c). Tre av etappmalen handlar om Sveriges minskningar av utslapp
fran den icke-handlade sektorn (det vill sdga de sektorer som inte inkluderas av EU:s
utslapphandelssystem EU ETS). Inrikes transporter ingar i den icke-handlade sektorn, fransett
inrikes flygresor som ingar i EU ETS. Det fijarde etappmalet ar direkt kopplat till transport-
systemet och ar definierat som att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (utom inrikes
luftfart som ingar i EU ETS) ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfért med ar
2010. Det femte etappmalet innebar att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthus-
gaser ar 2045, for att darefter uppna negativa utslapp. Inrikes transporter star for ungefar en
tredjedel av vaxthusgasutslappen i Sverige.

Frisk luft preciseras sa att med malet avses att halterna av luftféroreningar inte éverskrider
lagrisknivaer for cancer eller riktvarden for skydd mot sjukdomar eller paverkan pa vaxter,
djur, material och kulturféremal. Till detta finns riktvarden for exempelvis partiklar, marknara
ozon och kvavedioxid. (Naturvardsverket 2019c). Riktvardena ar satta medhansyn till kansliga
grupper, sa som barn. Ny kunskap om sambandet mellan luftféroreningar och allvarliga sjuk-
domar visar att andelen i befolkningen som exponeras for skadliga halter 6kar i Sverige, samt
att exponering i tidig alder kan ge negativa halsoeffekter som varar hela livet. Kvavedioxid och
fina partiklar (PM2,5) beraknas tillsammans ge 7 600 fortida dédsfall per ar, och kostar sam-
hallet 56 miljarder kronor per ar (Naturvardsverket 2019b). Inrikes transporter stod ar 2017 for
cirka 43 procent av utslappen av PM10, cirka 20 procent av utslappen av PM2,5 och cirka 39
procent av kvavedioxidutslappen ar. Det finns ocksa ett etappmal for luftféroreningar som
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sager att utslapp av kvaveoxider, svaveldioxid, flyktiga organiska @mnen, ammoniak och
partiklar PM2,5 - ska senast ar 2025 motsvara de indikativa reduktionsnivaerna fér ar 2025
vilket framgar av Europaparlamentets och radets direktiv (Naturvardsverket 2019e).

Bara naturlig férsurning innebar att de foérsurande effekterna av nedfall och markanvandning
ska underskrida gransen for vad mark och vatten tal. Nedfallet av forsurande amnen ska
heller inte 6ka korrosionshastigheten i markfoérlagda tekniska material, vattenledningssystem,
arkeologiska foremal och hallristningar. Till miljékvalitetsmalet finns fyra preciseringar varav
en handlar om att nedfallet av luftburna svavel- och kvaveforeningar frdn svenska och
internationella kallor inte ska medféra att den kritiska belastningen fér férsurning av mark och
vatten overskrids i nagon del av Sverige. De stdrsta kallorna till atmosfariskt nedfall har
historiskt sett varit landbaserade kallor i andra europeiska lander och internationell sjofart.
Men dessa kallor har alltmer minskat i betydelse sarskilt vad galler svaveldioxid och kvave-
oxider (Naturvardsverket 2019e). FOrsurning kan paverka manniskors halsa negativt genom
exempelvis forsurat dricksvatten i gravda brunnar och darmed 6kat intag av giftiga tung-
metaller. | den man férsurningen paverkar korrosionshastigheten for tekniska material sa
paverkar det aven transportsystemets infrastruktur och fordon (Lansstyrelsen i Stockholms Ian
2005).

Giftfri milj6 syftar till att férekomsten av amnen i miljon som har skapats i eller utvunnits av
samhallet inte ska hota manniskors halsa eller den biologiska mangfalden. Halterna av
naturframmande d&mnen ska vara nara noll och deras paverkan pa manniskors halsa och
ekosystemen ska vara forsumbar. Halterna av naturligt forekommande @mnen ska vara nara
bakgrundsnivaerna. Till miljokvalitetsmalet finns sex preciseringar bland annat om den
sammanlagda exponeringen for kemiska d&mnen, sarskilt farliga kemiska @mnen, férorenade
omraden och kunskap om kemiska @mnens miljé- och halsoegenskaper (Naturvardsverket,
2019a). For att kunna bygga, underhalla och avfallshantera infrastrukturanlaggningen pa ett
kostnadseffektivt och miljo- och arbetsmiljosakert satt behdvs tillgang till information om farliga
amnen i hela livscykeln. Detsamma galler fordon och farkoster och andra varor och produkter
som behdvs inom transportsektorn (Trafikverket, 2019). Den nationella planen for transport-
systemet ar 2018—-2029 innehaller 2,2 miljarder kronor for att undersdka och efterbehandla
fororenade omraden. Atgarder inom férorenade omréaden syftar till att avhjalpa skador eller
olagenheter i miljon som har orsakats av flygplats-, vag- och jarnvagsverksamhet (Trafikverket
2019a).

Skyddande ozonskikt innebar att ozonskiktet ska utvecklas sa att det langsiktigt ger skydd mot
skadlig UV-stralning. Nationella utslapp av ozonnedbrytande @mnen bestar nastan ute-
slutande av CFC (klorfluorkarboner) fran befintliga och uttjanta produkter, men aven lustgas.
Inrikes transporter star for cirka 2—-3 procent av de nationella utslappen av lustgas. Transport-
sektorn star ocksa for en stor del av kvaveoxidutslappen, vilkka kan omvandlas till lustgas
(Naturvardsverket, 2019a). Manniskors halsa paverkas da ett tunt ozonskikt innebar 6kad UV-
B-stralning (en typ av ultraviolett stralning) vilket medfor fara for dgonskador som exempelvis
gra starr, och att immunforsvaret forsamras. Manniskor riskerar ocksa att drabbas av olika
former av hudcancer om huden inte skyddas fran solens ultravioletta ljus (Naturvardsverket,
2019d).

Séker strélmiljé innebar att manniskors halsa och den biologiska mangfalden ska skyddas mot
skadliga effekter av stralning. Det finns fyra preciseringar kopplade till miljokvalitetsmalet.
Stralskyddsprinciper innebar att individers exponering for skadlig stralning ska begransas sa
langt som mojligt. Resterande tre preciseringar ar kopplade till radioaktiva @mnen, ultraviolett
stralning och elektromagnetiska fallt (Naturvardsverket, 2019c). Transportsystemet alstrar
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magnetfalt, framst genom jarnvagsnatet, se vidare avsnitt 3.2. Allmanhetens exponering for
elektromagnetiska falt &r normalt sett lag jamfért med gallande referensvarden
(Naturvardsverket, 2019d).

Ingen évergddning innebar att halterna av gddande amnen i mark och vatten ska inte ha
nagon negativ inverkan pa manniskors halsa, forutsattningar for biologisk mangfald eller
mojligheterna till allsidig anvandning av mark och vatten. Till miljdkvalitetsmalet hor fyra
preciseringar, tva kopplade till paverkan pa havet och marken och tva kopplade till tillstandet i
havet och tillstandet i sjoar, vattendrag, kustvatten och grundvatten. Kvavenedfallet pa land
Overskrider kritiska varden i stora delar av Sverige. | Sverige kommer de kvaveoxidutslapp
som orsakar nedfall framst fran vagtrafik, el- och varmeproduktion, massaindustrin, arbets-
maskiner inom industri- och byggsektorerna samt kvavegddsling. Jordbrukssektorn ar den
enskilt storsta kallan for utslapp av ammoniak. 90 procent av det kvaveoxid och cirka 70
procent av det ammoniak som orsakar nedfall i Sverige kommer fran andra lander. En stor del
av utslappen harror fran Tyskland, Polen, Danmark och Storbritannien samt internationell
sjofart. Sedan ar 2015 ar det forbjudet med utslapp av toalettavfall fran fritidsbatar (TSFS
2015:10). Sedan 1990-talet har utslapp av toalettavfall inom svenskt sjoterritorium och svensk
ekonomisk zon varit férbjuden for yrkestrafik. Fran och med ar 2019 ar utslapp av toalettavfall
pa internationellt vatten i Ostersjdomradet ocksé férbjudet for nya kryssningsfartyg och andra
passagerarfartyg. Ar 2021 kommer férbudet dven gélla befintliga fartyg (Transportstyrelsen
2019). Overgddning leder till en 6kad risk for algblomning. Algblomningarna ge hudirritationer i
samband med bad och utgéra en halsofara framst fér sma barn och husdjur (Hav- och
vattenmyndigheten 2019a).

Levande sjéar och vattendrag syftar till att sjdar och vattendrag ska vara ekologiskt hallbara
och deras variationsrika livsmiljder ska bevaras. Till miljdkvalitetsmalet finns elva
preciseringar. Nagra av dessa ar god ekologisk och kemisk status, ytvattentakter som
anvands for dricksvatten ska ha god kvalitet, samt att frammande arter och genotyper inte
hotar den biologiska mangfalden. God ekologisk och kemisk status innefattar aven statusen
vad géaller mikroplaster i sjdar och hav. Mikroplasterna kan fungera som en magnet for
miljégifter som finns i vattnet (Hav- och vattenmyndigheten 2019). Enligt IVL (2019) ar den
stdrsta kallan till mikroplaster fran trafiken slitage fran vagar och dack. Hur stor andel av dessa
partiklar som hamnar i havsmiljon ar dock oklart. Transportsystemet kan ocksa ha paverkan
pa ytvatten-takters kvalitet genom risken for oljeutslapp eller utslapp av andra kemikalier fran
fartyg pa vara inre vattenvagar och utslapp fran vagtrafiken. Trafikverket foreslar att 1,7
miljarder kronor satts av i planperioden ar 2018-2029 for vattenskyddsatgarder, sa som risk-
reducerande atgarder mot olyckor med lackage som foljd och skyddsatgarder mot spridning
av fororeningar om ett utslapp anda sker (Trafikverket, 2017). Internationell sjofart ar en stor
spridningsvag for frammande arter, som kan folja med i barlastvattnet langa strackor. Men
aven fritidssjofarten kan bidra till spridning av frammande arter i och med pavaxt pa batarnas
skrov, att organismer foljer med i ankarlinor och finns i vattnet under durken (Havs- och
vattenmyndigheten, 2017). Frammande arter kan ocksa orsaka halsorisker, exempelvis
genom sjukdomsframkallande mikroorganismer som bakterier och virus och giftbildande
vaxtplankton (Havs- och vattenmyndigheten, 2017).

Grundvatten av god kvalitet syftar till att grundvattnet ska ge en saker och hallbar dricks-
vattenforsorjning samt bidra till en god livsmiljé for vaxter och djur i sjdar och vattendrag. Till
miljokvalitetsmalet finns sex preciseringar varav en ar att grundvattnet med fa undantag ska
vara av sadan kvalitet att det inte begransar anvandningen av vattnet som dricksvatten. Det
har gjorts inventeringar av vissa miljogifter i brunnar och totalt sett, med nagot undantag,
bedémdes halterna av miljégifter som laga. Det vanligaste miljogiftet éver rapporteringsgrans
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ar PFAS. PFAS ar hogfluorerande 8mnen som anvands bland annat i impregnerade textilier,
impregnerat papper, rengdringsmedel och brandslackningsskum. De tva vanligaste PFAS
amnena ar PFOS och PFOA (Naturvardsverket 2019f). De har férmaga att bilda slata, vatten-,
fett- och smutsavvisande ytor och anvands i laga halter i manga produkter
(Kemikalieinspektionen 2019). PFOS ar en typ av PFAS som bland annat har anvants i
brandskum pa Arlanda flygplats. 2008 utférde Luftfartsverket ett fiskeriférbud i en narliggande
sjo for att skydda allmanheten fran att fa i sig PFOS genom att ata fisken (Swedavia 2019a).
Aven vid Malmé flygplats har PFOS anvénds och férhéjda varden av PFOS har uppmatts vid
narbelagna sjoar. Sedan ar 2011 ar PFOS forbjudet i brandslackningsskum inom EU
(Swedavia 2019b). 2017 konstaterade livsmedelsverket att brunnar i narheten av Visby
flygplats hade férhéjda varden som dverskred Livsmedelsverkets atgardsgrans. Aven om det
fanns marginaler mellan de berédknade intagen och den nivan som kan tankas oka risken for
halsoeffekter konstaterade Livsmedelverket att dessa marginaler var otillfredsstallande framst
for spadbarn och barn. Det finns statistiska samband mellan PFOA-intag och riskokningar for
vissa typer av sjukdomsmarkérer eller sjukdomar, sasom forhéjda kolesterolnivaer, hogt
blodtryck under graviditeten, ulcerés kolit, skdldkortelsjukdom, samt cancer i testiklar och
njurar, aven om det inte gar att visa att det ar PFOA-intaget som orsakat dessa sjukdomar
(Livsmedelsverket 2017).

Hav i balans och levande kust och skérgérd innebar att Vasterhavet och Ostersjén ska ha en
langsiktigt hallbar produktionsférmaga, kust och skargard ska ha en hoég grad av biologisk
mangfald och upplevelsevarden samt att vardefulla omraden skyddas mot ingrepp och andra
storningar. Miljokvalitetsmalet har elva preciseringar bland annat god ekologisk och kemisk
status, att frammande arter och genotyper inte hotar den biologiska mangfalden och kultur-
arvet samt att havs-, kust- och skargardslandskapens varden for fritidsfiske, badliv, batliv och
annat friluftsliv ar varnade och bibehallna och paverkan fran buller &r minimerad. Enligt
Naturvardsverkets uppféljning av miljomalen ar kust- och havsmiljon fortfarande negativt
paverkad av for stor tillférsel av naringsamnen och farliga amnen samt fiske av vissa arter.
Andra problem ar férekomst av marint skrap, marint buller, syrebrist, samt att kansliga
livsmiljéer och kulturmiljéer paverkas eller férstérs genom exploatering och fragmentering.

Det finns ungefar 300 vrak i Sverige som klassats som miljéfarliga varav cirka 10 procent som
akut miljdfarliga. Vraken kan exempelvis lécka olja. Ar 2018 avsatte regeringen 25 miljoner
kronor om aret for undersékning och bargning av olja och spékgarn fran miljofarliga vrak. Det
finns manga 6vergivna och sjoodugliga fritidsbatar som kan lacka plast och andra farliga
amnen till havs- och vattenmiljéer. Valdigt fa av dessa skrotas och atervinns. Batbottenfarger
pa fritidsbatars skrov kan utgéra en kalla till mikroplaster och gifter (Naturvardsverket 2019d).
Ljud har betydelse for manga fiskarters beteende och kommunikation och de kan stéras av
buller. Sjofarten star for den storsta delen av det manskligt skapade undervattensbuliret och
kan horas i hela Ostersjon (Havsmiljdinstitutet 2014).

Lansstyrelsen i Norrbottens lan har gjort en kartlaggning av exploateringsgraden av
byggnader, vagar och jarnvagar i narheten av hav, sjdar och vattendrag. Exploateringsgraden
varierar mellan 47 och 0 procent beroende péa strandtyp och lan. Hog exploatering kan antas
paverka upplevelsevarden och bullernivaer (Lansstyrelsen 2018).

Mylirande vatmarker syftar till att vatmarkernas ekologiska och vattenhushallande funktion i
landskapet ska bibehallas och vardefulla vatmarker bevaras for framtiden. Till miljokvalitets-
malet finns nio preciseringar bland annat kopplat till friluftsliv och buller. Transportsystemet
kan ha en negativ paverkan da flera vatmarker ar bullerstorda, exempelvis i Halland dar
manga vatmarker ar kraftigt bullerstérda fran framférallt E6:an. P& lokal niva kan kérskador
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fran terrangkdrning bli omfattande delvis pa grund av mildare vintrar. Byggande av
infrastruktur kan ocksa paverka vatmarker. Ett valkant exempel ar byggandet av Botniabanan,
dar kompensationsatgarder genomférdes pa grund av intrang i Natura 2000-omraden
(Naturvardsverket 2019d).

Levande skogar syftar till att skogens och skogsmarkens varde for biologisk produktion ska
skyddas samtidigt som den biologiska mangfalden bevaras samt kulturmiljévarden och sociala
varden varnas. Till miljokvalitetsmalet finns det nio preciseringar bland annat att
skogsmarkens fysikaliska, kemiska, hydrologiska och biologiska egenskaper och processer
ska vara bibehallna (Naturvardsverket 2019d). Vi har inte hittat direkta kopplingar mellan
transportsystemet, halsa och miljokvalitetsmalet Levande skogar, aven om det finns flera
indirekta effekter s som att skogarna, paverkas exempelvis av klimatférandringarna,
forsurning och 6vergddning. Skogarna kan ocksa antas bli fragmenterade av transport-
infrastrukturen, bade befintlig och tilkommande, samt paverkas av buller och féroreningar fran
transporter.

Ett rikt odlingslandskap syftar till odlingslandskapets och jordbruksmarkens varde for biologisk
produktion och livsmedelsproduktion ska skyddas samtidigt som den biologiska mangfalden
och kulturmiljovardena bevaras och starks (Naturvardsverket 2019d). Vi har inte hittat direkta
kopplingar mellan transportsystemet, halsa och miljokvalitetsmalet Ett rikt odlingslandskap.
Transportsystemet kan i visa fall, om infrastrukturen skots pa ratt satt, bidra positivt till den
biologiska mangfalden, exempelvis genom blomstrande vagkanter (Trafikverket 2011).

Storslagen fjallmiljé syftar till att fjdllen ska ha en hég grad av ursprunglighet vad galler
biologisk mangfald, upplevelsevarden samt natur- och kulturvarden samt att verksamheter i
fiallen ska bedrivas med hansyn till dessa varden och att sarskilt vardefulla omraden ska
skyddas mot ingrepp och andra stdrningar. Till miljokvalitetsmalet hor atta preciseringar.
Dessa ar bland annat kopplade till att fjallens varden fér rennaringen ar bevarade och att
fiallens karaktar av betespraglat storslaget landskap med vidstrackta sammanhangande
omraden ar bibehallen, att frammande arter inte hotar den biologiska mangfalden och att
paverkan fran buller ar minimerat. Transportsystemet paverkar preciseringen kopplat till ett
sammanhangande obrutet landskap, som ocksa ar ett sa kallat riksintresse, genom att
allmanna och enskilda vagar, liksom skogsbilvagar och traktorvagar, bryter av i landskapet.
Langs vissa vagar finns ocksa spridning av blomsterlupin och sandlupin, som ar invasiva
frammande arter. Vandringsleder och skoterleder bidrar till friluftslivet samtidigt terrangkdrning
orsakar bullerstérningar, och fran kérning av fyrhjulingar dven slitage av marken. Aven buller-
storningar fran flyg och helikoptrar forekommer. Vidare utgor klimatférandringarna ett hot mot
fiallmiljon (Naturvardsverket 2019d).

God bebyggd milj6 syftar till att stader, tatorter och annan bebyggd milj6 ska vara en
halsosam livsmiljd samt medverka till en god regional och global miljé. Natur- och kulturvarden
ska tas till vara och utvecklas. Byggnader och anlaggningar ska lokaliseras och utformas pa
ett miljdanpassat satt och sa att en langsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra
resurser framjas. Till miljdkvalitetsmalet finns flera preciseringar och ett etappmal med tydlig
koppling till de transportpolitiska malen. Markanvandningen i form av bebyggelse och
lokalisering av bostader och verksamheter spelar tillsammans med transportsystemet en
avgorande roll for det évergripande transportpolitiska malet om grundlaggande tillganglighet.
Tva av preciseringarna till miljokvalitetsmalet god bebyggd miljé handlar om hallbar
bebyggelsestruktur och samhallsplanering. Transportsystemet ar en del av bebyggelse-
strukturen och samhallsplaneringen, samtidigt som infrastrukturen for transporter paverkar
lokalisering och utformning av andra typer av byggnationer. Tva av preciseringarna till
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miljdmalet kopplar direkt till infrastrukturen for transporter och férutsattningarna att resa med
gang-, cykel- och kollektivtrafik. Enligt preciseringen ska infrastrukturen anpassas efter
manniskors behov, for att minska resurs- och energianvandning samt klimatpaverkan, sam-
tidigt som hansyn ar tagen till natur- och kulturmiljo, estetik, halsa och sakerhet. Denna
formulering har tydliga kopplingar till det transportpolitiska hansynsmalet att transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt samt bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa. Miljomalspreciseringen om gang-, cykel-
och kollektivtrafik stammer val 6verens med den transportpolitiska preciseringen om att
underlatta forutsattningarna att anvanda gang-, cykel- och kollektivtrafik. Det finns ocksa ett
etappmal inom miljomalssystemet om att andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel
och gang i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot
att pa sikt férdubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik. Miljdkvalitetsmalet god
bebyggd milj6 har ocksa preciseringar kopplade till natur- och grénomraden, god vardags-
milj®, kulturvarden, sékerhet och halsa, hushallning med energi och naturresurser samt
hallbar avfallshantering, vilka alla kan kopplas till transportsystem (Naturvardsverket 2019d).

Ett rikt véaxt- och djurliv syftar till att bevara den biologiska mangfalden, arternas livsmiljder och
ekosystem samt att ge manniskor tillgang till en god natur- och kulturmiljé som grund foér
halsa, livskvalitet och valfard. Miljomalet har atta preciseringar varav fem har en tydlig
koppling till transportsystemet. En av dessa ar preciseringar som handlar om gynnsam
bevarandestatus och genetisk variation. Transportsystemet kan paverka hotade arter bade
positivt och negativt, exempelvis genom att viktiga livsmiljoer forstors vid nybyggnation av
infrastruktur, barriareffekter, viltolyckor eller annan typ av paverkan av livsmiljéer. Men trans-
portsystemet kan ocksa erbjuda livsmiljoer for hotade arter. Den andra preciseringen handlar
om att risken for utddéende av arter pa grund av klimatférandringar ska minska. Trans-
portsystemet har en indirekt paverkan kopplat till denna precisering i och med utslappen av
vaxthusgaser fran transportsektorn. Den tredje preciseringen handlar om ekosystemtjanster
och resiliens, det vill saga ekosystemens formaga att klara storningar och anpassa sig till
foérandringar (Naturvardsverket 2019d). Transportinfrastrukturen bestar till stor del av hard-
gjorda ytor vilka skapar samre forutsattningar for ekosystemtjanster, bland annat kopplat till
hantering av dagvatten (Boverket, 2019). Den fjarde preciseringen handlar om grén
infrastruktur. Har finns en koppling till transportsystemet da transportinfrastruktur kan utgéra
en barriar for olika typer av arter. En femte precisering handlar om att frammande arter inte
ska hota den biologiska mangfalden. Aven har finns en koppling till transportsystem,
exempelvis risken att frammande arter foljer med i barlastvattnet med fartyg (Naturvardsverket
2019d).

24 EU:s mal

Inom EU finns rattsakter i form av férordningar, direktiv, rekommendationer och atgards-
program som beror transportsektorns halsopaverkan. Férordningar galler i alla medlemslander
oberoende av nationell lagstiftning medan direktiv maste inforlivas i respektive medlemslands
nationella lagstiftning. Medlemslandernas trafik-, miljo-, sdkerhets- och halsofragor regleras av
flera EU-forordningar och direktiv. Bland annat omfattas medlemslanderna av férordningar
och direktiv rérande luftféroreningar (det sa kallade takdirektivet 2016/2284/EU) och omgiv-
ningsbuller, men aven sakerhetskrav for fordon och skydd av fotgangare (Trafikverket 2019d,
Naturvardsverket 2019e, Naturvardsverket 2019f). EU har ockséa en rad finansieringsprogram
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som framst syftar till att starka social sammanhallning inom och mellan EU:s medlemslander,
men aven beror hallbara transporter, teknisk utveckling och innovation fér en koldioxidsnal
ekonomi samt folkhalsa och halso- och sjukvard (Naturvardsverket 2018d, EU-kommissionen
2019).

Flera av EU:s atgarder riktas mot att minska vaxthusgaser. Vaxthusgaser ar i sig inte ett direkt
hot mot manniskors halsa, men utslapp fran den europeiska fordonsflottan bidrar till den
globala uppvarmningen som direkt eller pa sikt vantas paverka manniskors halsa negativt,
genom mer extremt vader som hotar livsmedelsproduktionen och vattenkvaliteten, samt 6kad
risk for allergier och infektioner (Naturvardsverket 2018e). Mer information om klimat-
forandringarnas paverkan pa halsan finns under avsnitt 3.2.

EU tillampar ockséa andra regler gentemot fordonsflottan men som indirekt kan komma att
paverka halsan i en positiv riktning. For att klara en minskning av de totala utslappen av
vaxthusgaser med 80 procent till 2050, anger EU att utslappen fran transporter behéver
minska med 54—67 procent jamfort med 2017. Ett regelverk for évervakning och rapportering
av koldioxidutslapp och bransleférbrukning ska darfor tillampas pa nya tunga fordon fran och
med 2019. Genom regelverket inrattas ett obligatoriskt dvervaknings- och rapporterings-
system for tunga fordon i alla EU-lander, liknande det system som redan galler for bilar och
latta nyttofordon. Skyldigheterna kommer bara att galla nya fordon som ar registrerade i EU.
Huvudsyftet med systemet ar att se till att dvervakningen och rapporteringen av koldioxid-
utslapp ar korrekt och att skapa en grund for att faststélla och uppratthalla normer for framtida
koldioxidutslapp (Trafikverket 2018).

EU kommissionen har enats om att vid ar 2050 maste utslappen av vaxthusgaser fran trans-
portsektorn vara minst 60 procent lagre an 1990 och stadigt pa vag mot noll. Transport-
sektorns luftféroreningar som skadar var halsa méaste minskas kraftigt utan dréjsmal.
Kommissionen har atagit sig att folja Parisavtalet om klimatférandringar och i linje med 2030-
agendan for hallbar utveckling (EU 2016).

EU:s lagstiftning angriper dessutom direkt miljo- och halsoeffekterna av transporter genom
bindande bestammelser. Dessa innefattar utslappsbegransningar for bilar, skapbilar, lastbilar
och bussar, sarskilda krav pa transportbranslen samt bullerkartlaggning och atgardsplaner for
att minska buller fran stora transportinfrastrukturer, exempelvis flygplatser (EEA 2019). EU har
aven infort regelverk som paverkar miljé och halsa for sjéfart genom bland annat ett svavel-
direktiv och for jarnvagen med direktiv i syfte att minska godstransporternas buller
(Trafikanalys 2017b, Europaparlamentet 2019).

Medlemskap i EU skapar bade méjligheter men ocksa begransningar fér enskilda medlems-
landers milj6-, folkhalso- och transportpolitiska mal. Regeringen har i regeringsforklaringen
deklarerat att det inte l1angre ska vara tillatet att salja nya bensin- och dieselbilar i Sverige fran
2030. Liknande planer finns i bland annat Danmark, Frankrike, Nederlanderna och Stor-
britannien, med lite olika arsangivelser. Det ar ett beslut som skulle bidra till minskade kol-
dioxidutslapp men ocksa mindre utslapp av halsofarliga partiklar och luftféroreningar. For att
enskilda EU-lander ska inféra sadant forbud kravs dock forst nya EU-beslut. Det hanger
samman med harmoniserade EU-regler som sakerstaller funktionen fér EU:s inre marknad,
narmare bestamt reglerna for typgodkannande av bilar och branslekvaliteten. Daremot kan
Sverige stalla hdgre klimatkrav pa drivmedel eftersom det ges sadant utrymme i EU-reglering-
en.

Ett satt som ar mojligt ar att forstarka den svenska reduktionsplikten sa att resultatet i
praktiken blir en utfasning av fossila drivmedel, men det far inte utgéra ett handelshinder
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eftersom det strider mot EU-regler. Medlemslanderna kan paverka EU-regler genom aktivt
arbete i radet, parlamentet och de tekniska kommittéerna. En annan vag att reglera utslappen
fran fordon ar att inféra den strangaste miljozonen, av halsoskal. Den skarpaste miljézonen
skulle i princip vara ett forbud mot férbranningsmotorfordon (IVL 2019).

2.5 FN:s mal for hallbar utveckling

| september 2015 antog FN:s generalférsamling 17 globala mal om hallbar utveckling och 169
delmal. Dessa mal brukar kallas Agenda 2030. Méalen, med slutdatum ar 2030, ska vara
universellt gallande och balansera alla tre dimensioner av hallbar utveckling: ekonomisk,
social och ekologisk héllbarhet (UNDP, 2016).
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Tabell 1 visar pd sambanden mellan de globala malen och de transportpolitiska malen. En
morkgron ruta visar pa ett starkt samband mellan de globala malen och de transportpolitiska
malen, en mellangron ruta pa att det finns ett samband och en ljusgron ruta pa ett svagt eller
indirekt samband mellan de globala malen och de transportpolitiska malen. Om det finns en
siffra i rutan sa hanvisar den till ett sarskilt delmal, exempelvis delmal 9.1 om att Bygga ut
tillférlitlig, hallbar och motstandskratftig infrastruktur av hég kvalitet, inklusive regional och
grédnséverskridande infrastruktur, for att stédja ekonomisk utveckling och ménniskors vél-
befinnande, med fokus pa ekonomiskt éverkomlig och réttvis tillgang for alla. Nar det inte star
nagon siffra i rutan finns sambandet till den évergripande malformuleringen, snarare an till ett
sarskilt delmal. Alla de samband vi har funnit (markerade med en grén ruta i tabellen), har vi
beskrivit i text nedan.?

Figur 2. De 17 globala malen for hallbar utveckling.
Kalla: Regeringen, 2019.

2 De globala malen som skildras nedan &r tagna fran webbplatsen, www.globalamalen.se
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Tabell 2. Samband mellan de globala malen och de transportpolitiska malen.

1. Ingen fattigdom

2. Ingen hunger

befinnande
4. God utbildning for alla

3. God héalsa och val-
5. Jamstalldhet

6. Rent vatten och

sanitet

7. Hallbar energi for alla

8. Anstandiga
arbetsvillkor och

innovationer och

9. Hallbar industri,
infrastruktur

10. Minskad ojamlikhet

11. Hallbara stader och

isamhallen

12. Hallbar konsumtion

loch produktion

13. Bekampa klimatfor-

andringarna.

14. Hav och marina

15. Ekosystem och
biologisk mangfald

inkluderande samhallen

16. Fredliga och

17. Genomférande och
globalt partnerskap

Transportpolitikens mal ska vara att sakerstalla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportférsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.

0
-

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god

kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara

mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Medborgarnas resor forbattras
genom okad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

3.8

16.1

Kvaliteten for naringslivets
transporter forbattras och starker
den internationella konkurrens-
kraften.

8.4

Tillgangligheten forbattras inom
och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

8.4

Arbetsformerna, genomférandet
och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.

Transportsystemet utformas sa att
det ar anvandbart for personer
med funktionsnedsattning.

Barns mojligheter att sjalva pa ett
sakert satt anvanda transport-
systemet och vistas i trafikmiljoer
Okar.

Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt bidra till

att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.

Halvera antalet omkomna och
minska antalet allvarligt skadade
med en fjardedel mellan 2007 och
2020 inom vagtransportomradet.

Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom jarnvagstransport-
omradet ska fortldpande minska.

3.4

12.8

3.6

Antalet omkomna inom
yrkessjofarten och fritidsbats-
trafiken ska fortldpande minska
och att antalet allvarligt skadade
ska halveras mellan 2007 till 2020.

3.6

Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom luftfartsomradet ska
fortldpande minska.

3.6

Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begrdnsad
klimatpaverkan nas genom en
stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet
fossilberoende.

7.2

Transportsektorn bidrar till att
ovriga miljokvalitetsmal nas och till
minskad ohalsa.

3.4,
3.9

12.2
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Mal 3 Hélsa och vélbefinnande.

o Delmal 3.4 Minska dédsfall till féljd av icke smittsamma sjukdomar och frémja mental
hélsa. Till detta delmal gar det att se kopplingar till folkhdlsopolitiska malomradena
Boende och ndrmiljé samt Levnadsvanor. Sa som diskuterats i avsnitt 2.2 kan faktorer
som luftkvalitet, buller och tillgang till naturvarden, kultur och service, forutsattningar for
aktiv mobilitet paverka manniskors halsa. Darmed finns ocksa kopplingar till de trans-
portpolitiska preciseringarna att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas samt att férutsattningarna for att valja kollek-
tivtrafik, gang och cykel forbattras. Delmal 3.4 har ocksa kopplingar till flera miljomal, det
handlar dels om God bebyggd milj6, dels om andra miljdmal som bidrar till rekreations-
majligheter och darmed béattre halsa.

e Delmal 3.6 Minska antal dédsfall och olyckor i trafikolyckor ar nastan identiskt med det
transportpolitiska etappmalet att halvera antalet omkomna i vagtrafiken mellan ar 2007
och 2020. WHO (2018) menar att detta mal ocksa omfattar cyklister och fotgangare och
battre trafiksakerhet for dessa fardsatt kan bidra till 6kad fysisk aktivitet.

e Delmal 3.8 Tillgdnglig sjukvard for alla har kopplingar till folkhalsomalet En jdmlik och
hélsofrdmjande hélso- och sjukvard. Detta har indirekt en koppling till det transport-
politiska funktionsmalet da tillgangligheten till sjukvarden ocksa ar beroende av transport-
systemet.

e Delmal 3.9 Minska antalet dédsfall och sjukdomar till féljd av skadliga kemikalier och
féroreningar har en koppling till miljomalen frisk luft, giftfri miljé och skyddande ozonskikt.
Darmed finns det ockséa en koppling till de transportpolitiska malen som anger att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska bidra till att miljokvalitets-
malen uppnas.

Mal 4 God utbildning fér alla har kopplingar till de folkhalsopolitiska malomradena Det tidiga
livets villkor och Kunskap, kompetenser och utbildning (Folkhdlsomyndigheten 2019). Indirekt
har det darmed ocksa koppling till funktionsmalet, det galler bade skrivningarna om grund-
laggande tillganglighet (i detta fallet till utbildning) men ocksa att det ska galla alla, vilket
kopplar mot de transportpolitiska preciseringarna om ett jamstallt transportsystem, anvand-
barhet for personer med funktionshinder och barns méjlighet att sjalva anvanda transport-
systemet. Delmal 4.A lyfter sarskilt fram inkluderande och trygga utbildningsmiljéer som ar
anpassade till barn, personer med funktionsnedsattning, samt tar hansyn till jamstalldhets-
aspekter.

Mal 5 Jdmstélldhet sammankopplar med funktionsmalets precisering att arbetsformerna,
genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jamstallt samhalle.

Mal 6 Rent vatten och sanitet ar sammankopplat med flera miljomal, bland annat begrénsad
klimatpaverkan, ingen évergédning och grundvatten av god kvalitet (Naturvardsverket 2019d).
Malet ar darmed ocksa kopplat till de transportpolitiska malen eftersom en av preciseringarna
till hansynsmalet anger att transportsystemet ska bidra till att miljokvalitetsmalen nas.

Mal 7 Héllbar energi for alla har ett delmal 7.2 om att andelen férnybar energi ska 6ka. Detta
kopplar samman bade till miljomalen och den transportpolitiska preciseringen om att transport-
systemet ska bidra till begransad klimatpaverkan.

Mal 8 Anstadndiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvéxt har samband med flera malomraden
inom folkhalsopolitiken bland annat Arbete, arbetsférhallanden och arbetsmiljé; Inkomster och
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férsérjningsmdjligheter och Kontroll inflytande och delaktighet (Folkhalsomyndigheten 2019).
Indirekt kan det kopplas till de transportpolitiska malen om grundldggande tillganglighet efter-
som tillganglighet kan vara en férutsattning for arbete. Delmal 8.4 handlar om att forbattra
resurseffektiviteten i konsumtion och produktion och skulle méjligtvis kunna kopplas samman
med preciseringarna om att kvaliteten for naringslivets transporter ska forbattras och om for-
battrad tillganglighet inom och mellan regioner.

Mal 9 Bygga motstandskraftig infrastruktur, verka fér en inkluderande och hallbar industriali-
sering samt frémja innovation stammer relativt val 6verens med det évergripande trans-
portpolitiska malet. Det galler sarskilt delmal 9.1 om att Bygga ut tillférlitlig, hallbar och mot-
standskraftig infrastruktur av hég kvalitet, inklusive regional och grédnséverskridande infra-
struktur, for att stédja ekonomisk utveckling och ménniskors vélbefinnande, med fokus pa eko-
nomiskt éverkomlig och réttvis tillgang for alla.

Mal 11 Hallbara stdder och samhdéllen har kopplingar bade till de transportpolitiska malen,
folkhalsomalen, och miljomalen.

e Delmal 11.2 om att Senast 2030 tillhandahélla tillgang till sékra, ekonomiskt éverkomliga,
tillgédngliga och héllbara transportsystem fér alla. Férbéttra trafiksdkerheten, sarskilt
genom att bygga ut kollektivtrafiken, med sérskild uppmérksamhet pa behoven hos
maénniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med funktionsnedséttning samt
aldre personer har kopplingar bade till funktionsmalets preciseringar om att forbattra
forutsattningarna for kollektivtrafik, gang och cykel, jamstalldhet, anvandbarhet for
personer med funktionsnedsattningar och barns méjligheter att resa sjalvstandigt samt till
hansynsmalets preciseringar kopplat till miljomalen. WHO (2018) menar att gang- och
cykelvagnaten samt kollektivtrafik bor prioriteras for att astadkomma sakra, ekonomiskt
overkomliga och tillgangliga transporter, vilket i sin tur kan leda till 6kad fysisk aktivitet och
battre halsa.

e Delmal 11.6 om att Till 2030 minska stddernas negativa miljépaverkan per person, bland
annat genom att dgna sarskild uppmérksamhet éat luftkvalitet samt hantering av
kommunalt och annat avfall kopplar samman med hansynsmalets skrivningar om att bidra
till miljokvalitetsmalen.

e Delmal 11.7 om att Skapa sékra och inkluderande grénomréden fér alla kan indirekt
sagas hanga samman med funktionsmalet om grundlaggande tillganglighet.

e Delmal 11.a om att Frdmja positiva ekonomiska, sociala och miljdméssiga kopplingar
mellan stadsomraden, stadsnédra omraden och landsbygdsomréden genom att stérka den
nationella och regionala utvecklingsplaneringen kopplar WHO (2018) samman med att
anvandningen av gang och cykel kan 6ka genom att planera tata stadsdelar och leda till
Okad fysisk aktivitet.

Mal 12 Sékerstélla hallbara konsumtions- och produktionsménster har indirekta kopplingar till
de transportpolitiska malen framst genom kopplingar till miljdmalen.

e Delmal 12.2 Hallbar férvaltning av naturresurser kopplar bland annat till miljomalen om
Grundvatten av god kvalitet, Levande skogar, Ett rikt odlingslandskap och Ett rikt véaxt-
och djurliv och darmed en indirekt koppling till de transportpolitiska malen.

o Delmal 12.8 Oka allménhetens kunskap om héllbara livsstilar kan ha en svag koppling till
funktionsmalet om att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafik, gang och cykel. WHO
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(2018) menar att en 6kning av gang och cykling leder till hallbarhet och bevarande av
naturen genom minskat bilresande.

Mal 13 Bekdmpa klimatférdandringarna har en stark koppling till miljokvalitetsmalet begrénsad
klimatpaverkan och pa preciseringen av hansynsmalet.

Mal 14 Hav och marina resurser har kopplingar till flera miljomal bland annat Giftfri miljo,
Ingen évergddning och Hav i balans samt levande kust och skérgérd och darmed koppling till
hansynsmalets preciseringar om att bidra till miljdkvalitetsmalen.

Mal 15 Ekosystem och biologisk méngfald har kopplingar till flera miljomal bland annat Ett rikt
véxt- och djurliv och darmed koppling till hansynsmalets preciseringar om att bidra till milj6-
kvalitetsmalen.

Mal 16 Frémja fredliga och inkluderande samhéllen fér hallbar utveckling har koppling till flera
av de folkhalsopolitiska malomradena bland annat Boende och nérmiljé. Delmal 16.1 Avsevért
minska alla former av vald och dédligt vald éverallt har en koppling till funktionsmalets preci-
sering om trygghet. WHO menar att 6kad gang och cykling inom och mellan samhallen bidrar
till sociala varden som inkludering, samarbete och gemenskap, och darmed bidrar till att
reducera vald, konflikter och korruption (WHO 2018).

2.6 Integrera halsorelaterade mal i arbetet
med att utveckla transportsystemet

Samtliga transportpolitiska mal kan sdgas rymmas inom ramen fér de globala malen, aven om
de transportpolitiska malen ar tydligare framférallt kopplat till funktionsmalets skrivningar om
tillganglighet, for bAde medborgarnas resor och naringslivets transporter. Daremot galler inte
det motsatta, det finns aspekter i de globala méalen som inte finns i de transportpolitiska
malen. Det galler bade pa mal- och delmalsniva. Vi har funnit samband mellan de transport-
politiska malen och samtliga globala mal férutom mal 1 Ingen fattigdom, mal 2 Ingen hunger,
mal 10 minskad ojémlikhet och mal 17 Genomférande och globalt partnerskap.

Transportsystemets halsoaspekter har en direkt eller indirekt inverkan pa flera av de globala
malen. Transportsystemet kan i basta fall bidra till att nd de globala malen men det finns
ocksa en risk att transportsystemet forsvarar att malen nés. Kopplingen mellan halsa och de
transportpolitiska malen askadliggors bland annat genom sambandet mellan mal 3 Hélsa och
vélbefinnande. Vart att notera ar att kopplingen inte endast gar via hansynsmalets precisering
om att bidra till minskad ohalsa utan aven via miljokvalitetsmalen, exempelvis frisk luft och
etappmalen kopplade trafiksékerhet samt preciseringar kopplat till funktionsmalet om aktiva
transporter (framst gang och cykel) och grundlaggande tillganglighet. For flera av de globala
malen som har anknytning till miljéfragor finns en koppling till de transportpolitiska malen
genom hansynsmalets skrivning om att bidra till att miljokvalitetsmalen uppfylls.

De folkhalsopolitiska malomradena kan vara ett effektivt verktyg att utga fran for att forsta vilka
effekter de atgarder som gors inom transportsystemet har pa folkhalsan. De globala malen
och delmalen om halsa och valbefinnande kan anvandas pa liknande satt. Det galler aven de
delmal om halsa och valbefinnande dar vi inte funnit en direkt koppling till de transportpolitiska
malen. Delmalen kan utgéra en "kom ihag lista” dver vilka aspekter vi bor beakta vid
utvardering av transportpolitiska forslag. Sannolikt ar inte alla delmal under halsa och val-
befinnande, eller folkhalsopolitiska malomraden, alltid relevanta i transportsammanhang, men
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de bor anda beaktas for att upptacka potentiellt viktiga halsoaspekter eller malkonflikter med
en transportpolitisk atgard. Pa motsvarande satt kan miljokvalitetsmalen anvandas for att
undersotka vilka miljokonsekvenser en atgard har, vilket ocksa ar relevant ur ett halso-
perspektiv, da flera av miljokvalitetsmalen ocksa har paverkan pa manniskors halsa.
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3 Transportsektorns paverkan
pa manniskors halsa

Transportsektorns paverkan pa manniskors halsa och livsmiljé ar delvis val kanda. Varje ar
omkommer och skadas manniskor i trafiken. Utslapp av luftféroreningar och buller, fran framst
vagtrafiken, skadar manniskors halsa. Bilismens utbredning paverkar ocksa halsan indirekt da
allt farre far sitt dagliga behov av fysisk aktivitet via aktiv transport till arbete, skola och
fritidsintressen genom cykel eller gang. Nedan beskrivs den halsopaverkan som transport-
systemet ger upphov till. Sist i detta avsnitt redovisas effektsamband som inte ar lika starkt
dokumenterade som trafikskador, luftféroreningar och buller, men som aterkommer i forskning
och media.

3.1 Effektsamband mellan
transportsystemet och halsa

Omkomna och skadade i trafiken

Trafiksakerhet ar ett samspel mellan infrastrukturatgarder, fordons krocksakerhet och
anvandarnas beteende. Ratt hastighet pa vagar och gator ar en férutsattning for att minska
antalet dédade och skadade i trafiken (Trafikverket 2019b).

Antalet omkomna i trafiken har 6ver langre tid minskat trots att trafikarbetet i samtliga
trafikslag 6kat under samma period, se Figur 3. Den goda utvecklingen foérklaras nastan helt
av den gynnsamma utvecklingen i vagtrafiken, dar den stérsta delen av de omkomna finns.
2018 omkom 466 personer i alla trafikslag, varav 358 personer i olyckor och 108 i
konstaterade sjalvmord. Det var det hogsta antalet omkomna sedan ar 2012. | alla slags
olyckor i Sverige omkommer arligen runt 3 300 personer och i sjalvmord ungefar 1 500
personer. De olyckor som sker i trafiken motsvarar alltsa omkring elva procent av alla
omkomna i olyckor och sju procent av alla sjalvmord. Det totala antalet omkomna i trafiken, i
olyckor och sjalvmord, har sedan 2007 minskat med 39 procent (Trafikanalys 2019b).
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Figur 3. Antal omkomna i de olika trafikslagen ar 2006-2018.
Kalla Trafikanalys (2019).

Malet for vagtrafiken ar att ar 2020 ska hégst 220 personer omkomma och hogst 2 860
skadas allvarligt. Ar 2018 innebar en negativ utveckling vad betraffar déda i trafiken. Under
2018 omkom 324 personer i vagtrafikolyckor. Det ar en 6kning med 29 procent jamfért med
2017 da 252 personer omkom. Utfallet 2018 ligger 35 procent éver den nivan som kravs for att
folja den nédvandiga utvecklingen (max 240 omkomna ar 2018) mot etappmalet 2020. Antalet
allvarligt skadade beraknas till 4 200, vilket ar i linje med nédvandig utveckling (Trafikverket
2019b).

Av de omkomna 2018 var 16 barn, dvs. under 18 ar, vilket motsvarar fem procent av alla
omkomna i vagtrafiken och en 6kning med 6 barn jamfért med 2017. | slutet av 1980-talet
omkom runt 100 barn i vagtrafiken varje ar och barnen utgjorde da éver 10 procent av de
omkomna. Bara under den senaste tioarsperioden har antalet omkomna barn i vagtrafiken
mer an halverats (Trafikanalys 2019).

Den storsta trafikantgruppen bland de omkomna under 2018 var bilister (197 omkomna), foljt
av motorcyklister (47 omkomna) och gaende (34 omkomna). Om man jamfér 2018 med 2017
ser vi att det ar framfor allt fler omkomna i bil som forklarar den stora 6kningen totalt. 47
omkomna pa MC och 197 omkomna i bil ar respektive trafikslags hogsta dodssiffra pa tio ar
(Trafikanalys 2019). Okningen har uteslutande skett pa det statliga vagnatet, framférallt pa
vagar med hastighetsgrans pa mellan 70-90 km /tim. Pa de kommunala vagnaten har
olyckorna minskat nagot (Trafikanalys 2019).

Under 2018 omkom i bantrafiken totalt 98 personer, 16 i olyckor och 82 i sjalvmord. Antal
omkomna i bantrafiken 6kade 2018 efter tva ars minskning. Sjalvmorden har sedan ar 2000
varit i genomsnitt 77 procent av alla omkomna i bantrafiken. For dvriga trafikslag ar antalet
omkomna relativt begransat, med undantag for fritidsbatstrafiken dar ett 30-tal personer
omkommer arligen. Allvarligt skadade gar inte pa nagot enkelt satt att sammanfatta for alla
trafikslag, men déar ar vagtrafiken an mer dominerande med nagra tusen skadade (beroende
pa vilket matt som anvands) mot sma tal i 6vriga trafikslag (Trafikanalys 2019).
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Luftfororeningar

Luftkvaliteten i Sverige har forbattrats under de senaste femtio aren, och i internationella
jamfoérelser ar luftkvaliteten i Sverige mycket god. Partikelhalterna gar mot en minskning sett
till en exponering for de hdgsta halterna, samtidigt som exponeringen for halter strax under
miljdomalets precisering 6kar. Den nagot 6kande medelexponeringen for partiklar kan forklaras
med att befolkningen vaxer och urbaniseringstrenden medfor att fler utsatts for de relativt
hoéga halterna i stddernas centrum (IVL 2018). Luftféroreningar utomhus bidrar till sjukdom
och dod, framst i hjart- och karlsjukdom, lungsjukdom, cancer, men ocksa besvar med luft-
vagarna. Barn, aldre och personer med astma, KOL eller hjart- och karlsjukdomar ar sarskilt
kansliga grupper. Luftféroreningar kommer framst fran trafik, industri och uppvarmning av
byggnader i Sverige samt fran andra lander. Det ar framfor allt inandningsbara partiklar,
kvaveoxider, ozon och vissa organiska kolvaten i luften som bidrar till uppkomsten av olika
halsoproblem av luftféroreningar i Sverige. Uppmatta halter i Sverige har minskat éverlag
under lang tid, men trenden ar avstannande. Det blir darfor svart att uppna miljokvalitetsmalet
Frisk luft for framst de s6dra delarna av landet pa grund av narheten till kontinenten
(Folkhalsomyndigheten 2017, Naturvardsverket 2018e).

Vagtrafiken ar den storsta lokala kallan till luftféroreningar i tatbebyggda omraden. Trafiken
slapper ut bade avgaser och slitagepartiklar fran fordon och vagbanor. Andra kallor som bidrar
till 6kade halter av luftféroreningar i utomhusluften ar utslapp fran industri, energiproduktion
och uppvarmning av bostader med fasta brénslen. Aven sjétrafiken bidrar till férhdjda halter av
luftfororeningar, framst vid kustnara omraden vid stora sjotrafikleder. Partiklar anses i dag
vara de luftféroreningar som paverkar manniskors halsa mest. | Sverige 6verskrids ofta luft-
kvalitetsnormerna for partiklar i storstadsregionerna (Folkhalsomyndigheten 2017).

| en europisk kontext visar uppdaterade uppskattningar att koncentrationer av PM2,5-partiklar
orsakade runt 422 000 fértida dodsfall, kvavedioxid orsakade 79 000 fértida dédsfall och
marknara ozon ledde till att uppskattningsvis 17 700 personer dog i fortid i 41 europeiska
lander under 2015 (EEA 2018). Luftféroreningar utomhus beraknades bidra till 7 600 dodsfall i
Sverige 2015, av dem beraknades 2 800 dodfall bero pa utslapp fran trafiken i landet, det vill
sdga langt fler an antalet omkomna och skadade i trafiken (IVL 2018). Luftféroreningar bidrar
aven till cirka 1 000 sjukhusinlaggningar per ar i hjart- och karlsjukdom (Folkhalsomyndigheten
2017).

Halsoeffekter fran forhdjda halter av kvavedioxid och PM2,5 bedéms orsaka samhalls-
ekonomiska kostnader pa cirka 56 miljarder svenska kronor ar 2015. Enbart produktivitets-
forluster fran sjukfranvaro kan uppskattas orsaka samhallsekonomiska kostnader pa cirka
0,4 % av BNP i Sverige (IVL 2018).

Buller

Omgivningsbuller ar den typ av stérning i miljon som beror flest manniskor i Sverige och den
vanligaste kallan ar trafik. Uppskattningar visar att nastan 20 procent av befolkningen (mot-
svarande 2 miljoner manniskor) ar utsatta for trafikbuller dar den dygnsekvivalenta® ljudnivan

3 Ljudnivaer matta momentant och darefter elektroniskt "utbredda" jamnt éver ett dygn.
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utomhus vid fasad 6verstiger 55 dBA. Vagtrafik ar den klart dominerande kallan féljt av
spartrafik och flygtrafik (Folkhalsomyndigheten 2017).

Utover att omgivningsbuller paverkar valbefinnandet negativt kan det ocksa leda till en rad
besvar sa som allman storning, forsdmrad talforstaelse, nedsatt inlarning och prestation,
soémnstorningar och 6kad risk for hjart- och karlsjukdom (Folkhalsoinstitutet 2017). Sam-
banden mellan buller och hjart- och karlsjukdomar har under de senaste aren starkts, vilket
fatt WHO att skarpa sina riktlinjer for buller utanfér bostader till 50 dBA i dygnsmedelvarde
(WHO 2018).# | Sverige har dock de senaste arens 6kade efterfragan pa bostéader lett il
forhojda riktvarden for buller som ska underlatta bostadsbyggande i bullerutsatta l1agen.

Personer med horselnedsattning, personer med annat modersmal an det allmant talade, barn
och unga samt aldre personer ar sarskilt kansliga for buller (Folkhdlsomyndigheten 2017).
Andelen som upplever att de besvaras mycket eller valdigt mycket av trafikbuller (vag-, spar-
eller flygtrafikbuller) beraknas till atta procent, men har minskat med tva procentenheter de
senaste tio aren. Sett enbart till vagtrafiken ar det 6,4 procent av befolkningen som besvaras
mycket, eller valdigt mycket. Andelen som besvaras mycket eller valdigt mycket av trafikbuller
fran vag har minskat de sista tio aren. Andelen som upplever besvar fran flyg och jarnvag ar
mindre an fran vagtrafik, men har inte férandrats namnvart. En vaxande befolkning och till-
komsten av nya bostadshus i delvis bullerexponerade omraden berédknas, enligt Trafikverkets
basprognos, medféra att omkring 200 000 fler personer blir exponerade for buller dver rikt-
vardet 55 dBA ar 2030 jamfort med ar 2016 under forutsattning att inget annat férandras.
Planerade bullerreducerande insatser beraknas dock minska den framtida exponeringen av
buller for cirka 30 000 personer fram till ar 2030 (Trafikverket 2016).

Buller fran vag- och spartrafik i Sverige beraknas under ett ar orsaka halsoforluster mot-
svarande cirka 500 fortida dodsfall. Dodsfall till foljd av hjartinfarkt eller stroke drabbar oftast
aldre personer, och de som dog i fortid till fljd av buller berdknas i genomsnitt ha forlorat atta
friska levnadsar (Trafikverket 2019).

Fysisk aktivitet/inaktivitet som en foljd av transporter

Transportsystemet paverkar manniskors fysiska aktivitet bade negativt och positivt. | takt med
bilismens framvaxt har ocksa manniskors fysiska aktivitet minskat. Fysisk inaktivitet och stilla-
sittande ar en riskfaktor for sjukdomar sasom hjart- och karlsjukdomar, fetma, typ 2-diabetes,
sjukdomar i rorelseorganen, psykisk ohalsa och cancer. Bibehallen fysisk aktivitet genom livet
bidrar till att manniskor kan leva ett oberoende liv Iangt upp i aldern (Folkhalsomyndigheten
2019b).

Enligt WHO rekommenderas alla vuxna fran 18 ar och uppat att vara fysiskt aktiva i samman-
lagt minst 150 minuter i veckan. Intensiteten bor vara minst mattlig. Vid hdg intensitet rekom-
menderas minst 75 minuter per vecka. Aktivitet av mattlig och hog intensitet kan aven kom-
bineras. Aktiviteten bor spridas ut dver flera av veckans dagar och utféras i pass om minst tio
minuter. Utvecklingen vad géller fysisk aktivitet och stillasittande fritid har varit oférandrad eller
negativ for de flesta grupper. Enligt folkhalsoundersékningen Halsa pa lika villkor (HLV)
uppgav 64 procent av befolkningen (16—84 ar, 2018) att de ar fysiskt aktiva minst 150 minuter

4 Buller fran biltrafik ska enligt de nya rekommendationerna inte Gverstiga Lden 53 decibel (dB) som ett
medelvarde 6ver dygnets 24 timmar. Lden ar ett bullermatt dar bullernivan for kvallen raknas upp med 5 dB och
for natten med 10 dB. | Sverige anvands oftast ett annat bullermatt med betackningen LAeq,24h. Nar man
raknar om WHO:s rekommendation for vagtrafikbuller Lden 53 dB till LAeq,24h, sa motsvarar det cirka 50 dB.
Eftersom man nu har faststallt att vagtrafikbuller dver LAeq,24h 50 dB ar kopplat till negativa halsoeffekter
rekommenderar WHO starkt att atgarder gors for att sénka bullret till under denna niva (Orebro
universitetssjukhus 2018).
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per vecka, vilket ar en liten minskning jamfért med 2016 (Folkhalsomyndigheten 2018b).
Andelen i befolkningen med stillasittande fritid 6kar nagot medan andelen som ar fysiskt aktiva
enligt den rekommenderade nivan ar oférandrad (Trafikanalys 2019).

Aktiv transport definieras som en icke motordriven transport till en viss given destination (till
exempel arbetsplatsen eller skolan) som innebar fysisk aktivitet och 6kad energiférbrukning
jamfort med vilolage. Aktiv transport handlar framst om gang och cykling, men kan aven
innebara att fardas med skateboard, rullskridskor, rullstol, spark, kanot och sa vidare
(Folkhalsoinstitutet 2008). Fler manniskor skulle klara av att na upp till de rekommenderade
nivaerna av daglig fysisk aktivitet om de anvande sig av aktiv transport. Dessutom ar detta ett
tidsbesparande satt att agna sig at fysisk aktivitet eftersom man bade transporterar sig och
motionerar samtidigt (Faskunger och Hemmingson 2005). En positiv effekt som en 6kad
anvandning av aktiv transport dessutom kan féra med sig ar att bilanvandningen minskar,
vilket i sin tur bidrar till minskade féroreningar, buller och olyckor (Folkhalsoinstitutet 2008)

Andelen barn (6—17 ar) som anvander aktiva fardsatt mer an 60 minuter per dag ar knappt 4
procent. Den har inte forandrats pa nagot signifikant vis de senaste tio aren. Andelen vuxna
(18-84 ar) som anvander aktiva transportsatt mer an 30 minuter per dag har daremot minskat,
fran 22 procent 2005/06 till 16 procent 2016. Férandringen ar statistiskt sakerstalld, och ser ut
att ha skett under de senaste aren (Trafikanalys 2019).

Genomgangen av statistiken visar att den totala strackan cyklad av barn och unga har minskat
med 6ver 40 procent under aren 1995-2014. Att den cyklade strackan minskat beror inte pa
att barn och unga cyklar allt kortare strackor, utan pa att andelen personer som cyklar har
minskat. Det ar svart att utifran tillgangliga data sdga om cyklandet minskat mer i vissa
orter/regioner eller grupper av barn och unga. Det ar framférallt barns och ungas fritids-
cyklande som minskat, saval cyklandet till fritidsaktiviteter som cykling for lek och utforskande.
Tankbara forklaringar till det kan vara 6kade avstand till barnens fritidsaktiviteter, att barns
vardag idag ar mer institutionaliserad samt att manga foraldrar heltidsarbetar, vilket gor att
vardagen, inklusive barnens restid, behover tidsoptimeras. Aven cyklandet till skolan har
minskat, men inte i samma utstrackning som fritidscyklandet (VTI 2017).

3.2 Ovriga effektsamband mellan
transportsystemet och halsa

Nedan redovisas effektsamband mellan transportsystemet och manniskors halsa som inte
pavisar lika starka samband som olyckor, luftféroreningar och buller, men som ofta férekom-
mer saval i debatten som i litteraturen om transportsektorns paverkan pa manniskors halsa.

Elektromagnetiska falt

"Saker stralmiljo” ar ett av de 16 malen for miljdarbetet i Sverige som riksdagen beslutat om,
se vidare avsnitt 2.3. Malen beskriver vad som maste uppnas for att det ska bli en langsiktigt
hallbar utveckling av samhallet. Foér elektromagnetiska falt finns féljande delmal formulerat:
"Riskerna med elektromagnetiska falt ska kontinuerligt kartlaggas och nédvandiga atgarder
ska vidtas i takt med att sadana eventuella risker identifieras.” (Banverket 2003).

Sedan slutet av 1970-talet har flera epidemiologiska studier undersokt exponeringsnivaer som
finns i den allmanna miljén och som ligger langt under de nivaer dar akuta halsoeffekter kan
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férekomma. Studierna har med betydande samstdmmighet funnit en dkad risk for leukemi
bland barn som ar bosatta i bostader med férhojda nivaer av kraftfrekventa magnetiska fait. |
en metaanalys som kombinerade data fran ett stort antal av de tillgangliga epidemiologiska
studierna fann man en fordubblad risk for leukemi hos barn vid nivaer som dverstiger 0,4 uT
(uT = mikrotesla: magnetfalt alstras av elektriska strémmar och méats i enheten tesla, T),
medan en annan metaanalys fann en riskdkning vid nivaer éver 0,3 uT. Dessa exponerings-
nivaer kan inte ses som gransvarden utan ar valda av forskningsmetodologiska skal
(Folkhalsomyndigheten 2017).

Det ar mycket ovanligt med héga exponeringsnivaer i bostader. Betydligt mindre an 1 procent
av bostaderna har en genomsnittlig exponeringsniva éver 0,4 uT. | arbetslivet ar héga
magnetfalt nagot vanligare. Ungefar 10 procent av mannen exponeras for nivaer pa 0,3 T
eller hogre i sitt arbete, medan motsvarande andel for kvinnor ar cirka 3 procent. Exempel pa
yrkesgrupper dar man funnit héga exponeringsnivaer ar lokforare, svetsare och linjearbetare
(Folkhalsomyndigheten 2017).

| allt fler vardagssituationer kommer vi i kontakt med magnetfalt. Inte minst galler det i hem-
men dar magnetfalt uppstar kring allt som drivs med strom till exempel tv, tvattmaskin, dator,
dammsugare, rakapparat och hartork. Inom sjukvarden finns medicinsk underséknings-
apparatur och vardande och inopererad elektromedicinsk utrustning kring vilka magnetfalt
uppstar. Overallt dér elledningar, elmotorer och elektriska apparater anvands alstras magnet-
falt. Exponeringen for magnetfalt ar mycket utbredd i det moderna samhallet (Banverket
2003).

Transportsystemet alstrar magnetfalt, framst genom jarnvagsnatet (Banverket 2003,
(Trafikverket 2018b). Det statliga jarnvagsnatet omfattar 14 200 kilometer jarnvag och ar till 80
procent ar elektrifierat (Trafikverket 2019a). Elektriciteten éverfors till loket via kontakt-
ledningen cirka fem och en halv meter ovanfér ralsen (Banverket 2003). Magnetfaltet fran
kontaktledningen ar svagt da inget tag ar i narheten, men okar nar taget passerar. Detta
magnetfalt far en varaktighet pa nagra minuter och ar starkast vid jarnvagen och avtar med
avstandet fran banan. Da det inte finns nagot tdg pa den aktuella strackan alstras normailt
inget magnetfalt. Magnetfaltet fran jarnvagen, pa avstandet 1 meter fran jarnvagen, ligger
betydligt under referensvardet 300 pT, aven nar taget passerar och magnetfaltet &r som
storst. Jarnvagsnatets magnetfalt utgér en mycket liten risk fér manniskors halsa, men
eftersom kunskapslaget pa omradet ar relativt svagt tillampar Trafikverket forsiktighets-
principen. Ny jarnvag anlaggs normalt minst 25 meter fran bebyggelse for att minimera
storningar fran till exempel buller och vibrationer. Vid detta avstand ar magnetfaltet fran
jarnvagen normalt svagare an de som i medeltal forekommer i svenska bostader (Trafikverket
2018b).

Det finns inget vetenskapligt stod for att exponering for radiofrekventa falt under aktuella
referensvarden medfor halsorisker. Det gar naturligtvis inte att helt utesluta att langre
exponeringstider, sarskilda anvandningsmonster eller nagon specifik teknik skulle vara forenat
med halsorisker eller att det kan finnas risker i relation till sjukdomar som inte ar studerade,
men det finns ingen vetenskaplig grund for att misstanka detta (Folkhalsomyndigheten 2017).
Internationella stralskyddskommissionen, ICNIRP, har publicerat en éversikt om kunskaps-
laget for magnetfaltens halsoeffekter. De konstaterar att det inte finns nagot entydigt samband
mellan exponering av svaga, lagfrekventa magnetfalt och nagon kronisk sjukdom (Trafikverket
2017).
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Klimatforandringar

Forbranning av fossila branslen star for det storsta bidraget till vaxthuseffekten bade i Sverige
och i 6vriga varlden. Utslappen av vaxthusgaser leder till en forstarkning av vaxthuseffekten
vilket gor att klimatet férandras och att jordens medeltemperatur stiger. Det svenska transport-
systemet ar idag starkt beroende av fossila branslen. Inrikes transporter svarar for nastan en
tredjedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser medan de star for en femtedel globalt
(Naturvardsverket 2019b, Svenskt naringsliv 2016, SPBI 2019).

International Transport Forum (ITF) forutspar i sitt basscenario att persontransporterna globalt
kommer att mer an férdubblas fram till 2050 och att godstransporterna kommer att tredubblas.
Ekonomisk tillvaxt ar den framsta drivkraften. ITF bedémer att utslappen inte kommer att 6ka i
samma utstrackning, till stor del tack vare 6kad energieffektivitet. Men de globala utslappen av
koldioxid fran transporter bedéms anda éka med 60 procent (Trafikverket 2018).

Klimatférandringen paverkar manniskors halsa bade direkt och indirekt. Till de direkta
effekterna raknas tillstand som direkt orsakas av exempelvis ovanligt hoga temperaturer, eller
olycksfall som orsakas av kraftigt ovader. Indirekta halsoeffekter uppkommer nar klimat-
foérandringar medfor en férandring i naturen eller i den bebyggda miljén. Till exempel kan
forekomsten av sjukdomsbarande organismer (sasom fastingar) paverkas nar klimatet blir
varmare. Det kan leda till att forekomsten av infektionssjukdomar dkar och att dessa
sjukdomar uppkommer i nya (nordligare) omraden. | den bebyggda miljén kan till exempel
avloppssystem éversvammas under skyfall, vilket kan leda till att smittoamnen hamnar i
dricksvattnet och startar epidemier i befolkningen. Vissa grupper kan vara sarskilt sarbara for
klimatférandringseffekter, till exempel aldre personer, barn och kroniskt sjuka
(Folkhalsomyndigheten 2019).

Varmeboljor kan leda till halsoproblem och dkat antal dédsfall bland kansliga personer. Med
ett férandrat klimat foérvantar vi oss bade att medeltemperaturen stiger och att extrema vader-
forhallanden sasom varmebdljor blir vanligare och mer langvariga. Under 2000-talet har
Europa drabbats av flera svara varmebdljor som har orsakat tiotusentals extra dédsfall. Efter-
som befolkningen i Sverige inte utsatts for hdga temperaturer sarskilt ofta kan negativa halso-
effekter uppkomma héar vid betydligt Iagre temperaturer an i till exempel Sydeuropa
(Folkhalsomyndigheten 2017). Indirekta halsoeffekter av klimatférandringar ar skogsbrander,
marknara ozon och infektionssjukdomar. Ozon ar en gas som bildas naturligt i den 6vre
atmosfaren och skyddar jorden mot UV-stralning. Vid jordytan ar ozon daremot en luft-
fororening eftersom det ar en giftig gas. Varme och 6kad solinstralning i kombination med
andra gaser och vissa luftféroreningar (specifikt kvaveoxider, NOX, och flyktiga organiska
amnen) 6kar bildningen av marknara ozon. Héga ozonhalter kan leda till problem med hjarta,
blodkarl och luftvagar samt 6ka antalet dodsfall till f6ljd av dessa problem. Férandringar i
arstidernas langd, temperatur och nederbérdsmoénster kommer att paverka férekomsten av
infektionssjukdomar av olika slag. Det finns manga olika infektionssjukdomar som paverkas av
klimatférandringar och de sprids pa olika satt via till exempel luft, vatten, mat, sjukdoms-
barande leddjur (sa kallade vektorer, dvs. mygg, sandflugor och fastingar) och gnagare (till
exempel rattor, méss och sorkar). Man kan forvanta sig att klimatkansliga inhemska smittor
Okar och att sjukdomar som inte patraffats i Sverige tidigare kan sprida sig i landet
(Folkhalsomyndigheten 2017).
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Arbetspendling — livspussel, jamstalldhet, stress och psykisk ohalsa

Pendlingen har 6kat stadigt, bade i distans och duration, i decennier. Den storsta 6kningen
skedde under 1990-talet. Under 2000-talet har pendlingen fortsatt 6ka, om &n i minskad takt.
Ar 2017 pendlade drygt 1,6 miljoner svenskar dver kommungrénser till jobbet, se Figur 4. Den
genomsnittliga reslangden ar 20 kilometer eller runt en halvtimme i termer av restid, men det
finns en stor variation. Vissa resor ar langa och medfér hdga kostnader, andra ar snabba,
ibland bara en kort promenad eller cykeltur (SKL 2013). Idag spenderar den genomsnittlige
pendlaren alltsa 6ver en timmes sammanlagd pendling per dag till och fran jobbet (SOU
2019:36, Mattisson 2016). Det totala antalet arbetsresande i Sverige uppgar till omkring 4,5
miljoner. Huvuddelen av arbetsresorna sker regelbundet dagligen under en stor del av aret,
men aven andra resmonster forekommer. Huvuddelen av alla arbetsresor, cirka 80 procent, ar
under 30 kilometer enkel vag och omkring hélften av resorna ar under 10 kilometer. Knappt 60
procent av resorna gors med bil, knappt 20 procent med kollektivtrafik och drygt 20 procent till
fots eller med cykel, de senare nastan helt pa avstand under 10 kilometer. Resmdnstren
skiljer sig at mellan olika delar av landet. | storstadsomraden, sarskilt Stockholm, ar andelen
kollektivtrafik mycket hogre an genomsnittet i landet, medan resor med bil dominerar kraftigt i
mer glesbebyggda regioner (SOU 2019:36).
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Figur 4. Foérvirvsarbetande pendlare 16+ ar 6ver kommungrins (RAMS) efter kommun och kon. Ar 2006-2017.
Kélla: SCB.

Pendlingens drivkrafter ar framst strukturomvandlingen av arbetsmarknaderna, 6kad be-
nagenhet att pendla langre strackor (mental regionforstoring), samt forbattringar i infrastruk-
turen och i transportsystemen som medfért 6kad tillganglighet. Antalet regionala arbets-
marknader (LA-region) har blivit farre (for kvinnor har det dock skett en liten 6kning fran och
med 2016) och pendlingsstrackorna har blivit Iangre (Trafikanalys 2019). Orsaken till detta ar
framst att en alltmer kunskapsintensiv och specialiserad produktion kraver en hogt utbildad
arbetskraft. Utbud och efterfragan av denna specialiserade arbetskraft kan lattare métas pa en
stor lokal arbetsmarknad. Dessutom ger en storre lokal arbetsmarknad ett storre utrymme at
en rad branscher som séllan far plats pa sma lokala arbetsmarknader — allt fran hogt speciali-
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serade foretagstjanster till enklare tjdnster som kraver ett stort lokalt kundunderlag (SKL
2008). Enligt ekonomisk teori leder regionférstoring och pendling till 6kat valstand och att
pendlaren kompenseras av battre betalt och mer stimulerande jobb, battre och billigare
boende (Mattisson 2016). Sandow (2011) menar att valet att langpendla kan ses som en
rorlighetsstrategi for att matcha arbete och boende i det postindustriella samhallet.

Studier visar dock att pendling kan paverka halsan negativt, framférallt genom 6kad stress och
psykisk ohalsa. Osakerhet kring om man kommer fram i tid, en kansla av att sakna kontroll,
trangsel, buller och bilkder ar exempel pa saker som kan bidra till att resan ar stressande.
Orsaken till att pendlare blir stressade och mar daligt ar dock inte bara resan i sig, utan kan
ocksa bero pa att pendlaren forlorar tid som hade kunnat anvandas till annat. Pendlingen kan
ocksa bidra till forsdmrad s6mn, mer stillasittande, samre matvanor och 6kad viktuppgang
(Mattisson 2016). Pendling kan aven paverka socialt deltagande i samhallet, jamstalldhet,
familjelivet och barnuppfostran negativt (Mattisson 2016, Sandow 2019). Risken att separera
ar 40 procent hogre for langpendlare an for andra. Framfor allt ar det de forsta aren av lang-
pendling som ar mest prévande for ett forhallande, speciellt om det &r mannen i relationen
som langpendlar. Nar det handlar om kvinnor som langpendlar okar skilsmassorna om langp-
endlingen pagar langre an 5 ar (Sandow 2014). Fler man an kvinnor pendlar dver
kommungranser, se Figur 5.
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Figur 5. Férvirvsarbetande pendlare 16+ ar 6ver kommungrins (RAMS) efter kén. Ar 2004-2017.
Kélla SCB.

Resultat fran de skanska folkhalsoenkaterna visar att bil- och kollektivpendlare rapporterar
lagre sjalvskattad halsa i jamforelse med aktiva pendlare (gdende och cyklister). Férekomsten
av lag sjalvskattad halsa och lagt valmaende 6kade med 6kande pendlingstid. Bland kollektiv-
pendlarna madde de som hade langre an en timmes pendling enkel vag samst. Bland bil-
pendlarna madde de som pendlade 30-60 minuter samst. En majlig forklaring till detta skulle
kunna vara att bilpendlare som har mer &n 60 minuter enkelvag fardas i en lugnare trafikmiljo.
Det ar ocksa en grupp som skiljer sig avseende socioekonomiska férhallanden. Mattisson
fann att det sociala deltagandet och generella fértroendet fér andra manniskor var lagre hos
bilpendlare @n hos kollektiv- och aktiva pendlare och minskade med 6kande pendlingstid for
bilpendlare. Men aven kollektivpendlare som pendlade mer &n en timme enkel vag hade lagre
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socialt deltagande. Detta monster foljer ocksa utvecklingen forskare sett i USA, dar socialt
deltagande i samhallet sjunkit i takt med den 6kade bilismen. Manniskor spenderar mer tid
ensam i sina bilar an tillsammans (Mattisson 2016).

Pendlingen skiljer sig at mellan man och kvinnor, da fler man an kvinnor pendlar och man
ocksa pendlar langre strackor. Mycket tyder pa att langpendling bade kan bevara och for-
starka konsskillnader i hemmet och pa arbetsmarknaden. Langpendling riskerar att bli en
kvinnofalla da det framst verkar vara mannens karriarer som gynnas av pendling. Visserligen
far aven de kvinnor som langpendlar nya karriarméjligheter och hogre 16n. Samtidigt ndmner
Sandow studier som visar att langpendlande kvinnor bade upplever mer stress och tidspress
och kanner sig mindre framgangsrika i arbetslivet an langpendlande man (Sandow 2014).

Inkomsten d6kar mest for langpendlande man. For deras partners minskar istallet inkomsten,
samtidigt som de far ett stérre ansvar fér barn och familj. Forklaringen ligger i att kvinnor ofta
tar ett mindre kvalificerat arbete nara hemmet alternativt gar ner i arbetstid for att klara var-
dagen, som att kunna hamta och ldmna pa dagis (Sandow 2014). Analyser av registerdata
visar samband mellan langpendling och 6kad dédlighet hos kvinnor jamfért med kvinnor som
pendlar kortare strackor. Samband mellan langpendling och dédlighet aterfanns inte hos man i
samma utstrackning, vilket forskarna tror beror pa konsroller i hemmet. Samband mellan
langpendling och kvinnors dédlighet korrelerar ocksa tydligt till kvinnornas socioekonomiska
férhallanden (Sandow et al 2014).
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4 Transportsektorns
samhallsekonomiska
halsorelaterade kostnader

Det finns flera studier som férsokt kvantifiera transportsektorns halsopaverkan, samhalls-
ekonomiskt i kronor och 6ren eller i funktionsjusterade levnadsar - DALY®. Vagverket tog 2006
initiativ till ett projekt i samarbete med Socialstyrelsen och Folkhalsoinstitutet for att f& mer
kunskap om vagtransportsektorns folkhalsoeffekter och dess kostnader. Forskare uppskattade
halsorisken utifran exponeringsnivan med hjalp av epidemiologiska studier. Det ekonomiska
vardet av de beraknade halsoeffekterna uppskattades som sjukvard- och rehabiliterings-
kostnader och forlorad produktion och analyserades utifran de viktigaste halsoriskerna som
forknippas med vagtrafiken. Analyserna baserades pa data fran 2001 (Vagverket 2009). Den
totala folkhalsoeffekten pa Sveriges befolkning av vagtransporter i Sverige var cirka 3 700
dodsfall och 100 000 DALY (6 % av Sveriges totala DALY, dar 500 dodsfall och andra
trafikskador bidrog med 25 000 DALY till Sveriges arliga "sjukdoms- och skadebdérda” (cirka
1,5 % av totala DALY i Sverige: 1,7 miljoner). Vagtransporternas luftféroreningar orsakade
mojligen 2 200 dédsfall (huvudsakligen bland aldre) och 35 000 DALY. Trafikbuller orsakade
300 dodsfall och 4 000 DALY medan fysisk inaktivitet orsakad av dagligt bilpendlande
orsakade 700 dodsfall och 38 000 DALY. Den totala folkhalsoeffekten i Sverige (i DALY)
kunde, enligt studien, vara fyra ganger hogre an trafikskadeeffekten (Vagverket 2009).

WSP beraknade, i samma projekt, offentliga sjukvardskostnader, administrationskostnader,
nettoproduktionsbortfall och det immateriella riskvardet for de olika orsakskategorierna och
givna effektsamband mellan transportsystemet och halsoeffekter. Berdkningarna gjordes
separat fér man och kvinnor, men totalt for hela Sverige och for samtliga berérda fordonsslag
(bil, lastbil, buss, tva- och trehjulingar). Totalt berédknas de negativa halsoeffekterna av
vagtrafiken i Sverige ar 2001 uppga till omkring 97 miljarder kronor i 2008 ars prisniva
(september). Av dessa kunde 46 miljarder kronor knytas till dodsfallen och 6vriga 51
miljarderna till sjuk- och skadefallen (Vagverket 2009).

Trafikverket publicerade 2016 en rapport forfattad av konsultféretaget WSP, i samarbete med
Umea universitet och Karolinska institutet. Syftet med arbetet var att utveckla metoder for att
berdkna DALY pa svenska trafiksystemets halsopaverkan till féljd av luftféroreningar, buller
och fysisk inaktivitet. | berakningsmetoderna anvandes DALY. Berakningsmetoderna omfatta-
de berakningar av exponeringen tillsammans med identifierade dosresponsband (WSP 2016).

Effekterna presenteras i forhallande till framtagna referensscenarios, dar utgangspunkten for
berakningarna varit hypotetiska scenarios utan skadliga luftféroreningar, skadligt buller och
dar ingen gar eller cyklar som en del av sin resa. Bullerstérningar leder da till drygt 40 000

S DALY ér ett matt som utvecklats for Varldshalsoorganisationen (WHO) och Varldsbanken under 1990-talet.
Det sammanfattar antalet hdlsosamma ar som forloras p.g.a. sjuklighet och dédlighet under ett ar i en specifik
befolkning, jamfort med antalet hdlsosamma levnadsar som denna befolkning hade kunnat atnjuta om den haft
samma livslangd och halsoniva som ett land med optimal hélsa. Det senare baserades pa det land i varlden
som har den langsta livslangden, Japan. DALY ar en kombination av YLL (Years of Life Lost) orsakad av
dodlighet och YLD (Years Lived with Disability) orsakad av sjuklighet och invaliditet. Hog DALY per person
innebar sdmre halsa i en befolkning &n lag DALY. Férdelen med DALY som indikator ar att den tar hansyn till
bade risker for fortida déd och risker att insjukna i olika kroniska sjukdomar.
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férlorade funktionsjusterande levnadsar och luftféroreningarna till 27 000 férlorade
funktionsjusterade levnadsar. Dagens aktiva resande bidrar till att 83 000 férlorade
funktionsjusterade levnadsar undviks. WSP poangterar att DALY-berakningar for dessa tre
exponeringar i dagslaget inte ar jamforbara. Detta pa grund av olika detaljeringsgrad pa
grunddata bade fér andel exponerade, identifierade halsoutfall samt exponering-respons
mellan exponering och halsoutfall (WSP 2016).

En jamforelse av beraknade fortida dodfall och DALY fran WSP (2016) och fran Vagverket
(2009) visar pa relativt stora skillnader i resultat, se Tabell 3. Medan antalet fortida dodsfall ar
relativt likvardigt mellan kallorna, sa skiljer sig det berdknade antalet DALY sig at mellan
studierna. Ett satt att tydliggora skillnaderna mellan studierna ar att berdkna antalet DALY per
fortida dodsfall. Kvoten mellan DALY och fértida dodsfall kan variera beroende pa orsak och
sjukdomsférlopp. En person som moéter en fortida déd som barn forlorar naturligtvis fler DALY
an vad en person som moter en fortida dod i pensionsaldern. Skillnaden kan ocksa bero pa
hur stor nedsattning av funktionsférmagan sjukdomen orsakar och hur lange den varar. Vad
galler luftféroreningar ar kvoten mellan DALY och fortida dodsfall relativt samstammig. Vad
galler buller sa ar det daremot stora skillnader mellan studierna. En tankbar forklaring till den
hdga kvoten i WSP:s studie ar att valdigt manga ar "allmant stérda” av buller. For varje individ
motsvarar det bara en mycket liten negativ paverkan pa halsan, men pa aggregerad niva ger
det stor effekt vid berakningen av antal DALY.® Aktiva transporter och stillasittande verkar
generera fler DALY per fortida dodsfall an vad buller och luftféroreningar gor.

Tabell 3. Transportsystemetets paverkan pa hélsan i DALY och fortida dodsfall.

WSP 2016 Végverket 2009
Buller Fortida dodsfall 500 300
DALY 40 500 4000
DALY/fortida dodsfall 81 13
Luftféroreningar Fortida dodsfall 3 000 2200
DALY 27 000 35000
DALY/fortida dodsfall 9 16
Aktiv transport Fértida dodsfall -3 500
DALY -83 000
DALY/fortida dodsfall 24
Stillasittande Fortida dodsfall 700
DALY 38 000
DALY/fortida dodsfall 54

Kalla: WSP 2016 och Vagverket 2009.

| syfte att utveckla malstyrningen for trafiksakerheten lat Trafikanalys 2017 berakna ett nytt
varde av forlorade levnadsar for dem som omkommit, dvs. YLL-delen i DALY, dock inte
skador. Berakning gjordes for de trafikslag dar det fanns tillgang till de omkomnas alder och
kon: vagtrafik, bantrafik och fritidsbatar. For vagtrafiken, bantrafiken och fritidssjéfarten
beraknades YLL 2016 tillsammans uppga till ungefar 14 000 ar, varav drygt 10 000 ar kommer
fran vagtrafiken. Vagtrafiken dominerade alltsd YLL precis som den goér bland de omkomna.
Det var inte nagra stora skillnader i fordelningen dver trafikslag om man raknar antal

8 Efter mejlkonversation med WSP 2019-08-22.
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omkomna i antal eller YLL i &r. De mindre skillnaderna beror pa skillnader i alder pa de
omkomna. Fritidsbatarnas andel &r mindre om matt i YLL, jamfért med antal omkomna,
eftersom de omkomna personerna i fritidsbat har relativt hog alder. Pa motsvarande satt 6kar
bantrafikens andel nar man réknar YLL snarare an antal omkomna. Detta beror pa att
personer som dor i sjalvmord ar ungefar 10 ar yngre an de som dor i olyckor fér bade vag- och
bantrafik, och sjalvmorden ar sa dominerande for bantrafiken. En yngre person som
omkommer har langre foérvantad livslangd som férloras och vager darfér tyngre i YLL-mattet. |
tidigare studie var DALY for vagtrafiken till 80 procent de omkomna och till 20 procent de
skadade. Om samma proportion gallde for 2016 kan YLL pa 10 000 korrigeras upp till 12 500
ar totalt i DALY for vagtrafikens forluster i form av halsojusterade levnadsar ar 2016. Detta kan
jamforas med andra negativa konsekvenser av vagtrafiken och deras DALY: buller med

40 000 ar och luftféroreningar med 27 000 ar. For att kunna presentera mer sakra uppgifter
bér metoden utvecklas. Trafikanalys foreslog i avrapportering av malpreciseringsuppdraget att
DALY ska utvecklas tillsammans med Trafikverket for att mata déd och skador i olyckor pa
samma skala som bland annat buller mats (Trafikanalys 2017a).

Flera olika studier har beraknat trafikens samhallsekonomiska kostnader kopplat till saval
klimatférandringar som olyckor och halsoeffekter. EEA beraknade att transportsektorns
negativa externaliteter (en extern effekt) uppgick till tta procent av EU:s BNP. Biltrafiken stod
for 58 procent av kostnaderna om man raknade med olyckor, buller, luftféroreningar, klimat-
foérandringar och andra miljéfaktorer. Andra studier har uppmatt kostnaderna for transport-
sektorns negativa externaliteter till 500 miljarder euro eller fyra procent av EU:s BNP
(Gossling et al. 2019). Gossling et al har jamfort bilismens samhalleliga kostnader med aktiv
transport via gang eller cykling via kostnad-nytta-analyser” genom att beakta manga
parametrar, bland annat klimatforandringar, buller, markanvandning, etcetera, &n vad som ar
brukligt vid denna typ av kostnadsberakningar. De fann att ta bilen ar sex ganger dyrare an att
ta cykeln. Bilen hade en negativ extern kostnad pa 0,11 euro per km medan cykling och gang
hade en positiv effekt pa samhallsekonomin med 0,18 respektive 0,37 Euro per kilometer,
vilket framfér allt berodde pa de halsovinster som cykling och gang bidrog till. Raknar man in
alla sammantagna kilometrar som manniskor koér bil, cyklar eller gar star bilen fér en
samhallskostnad pa 500 miljarder Euro i externa kostnader medan cykling och gang
motsvarar en positiv effekt paA samhallsekonomin motsvarande 24 respektive 66 miljarder
Euro inom EU (G6ssling et al, 2019). Gossling menar att aven om den har typen av
sammanvagda faktorer i kost-nytta-analyser har sina begransningar, den kan endast pavisa
indikationer snarare an exakta berakningar, men visar tydligt vilka kostnader som bilismen
genererar, for individen, men ocksa for samhallet, jamfért med cykling och gang. Gdssling
menar att den har typen av breddade kostnad-nytta-analyser ar viktiga i infrastruktur- och
stadsplanering for att arbeta for mer hallbara stader (Gossling et al 2019).

" Kostnad-nytta-analysen (Cost-benefit-analys, CBA) ar en metod som anvands fér att berédkna samhallsnyttan
vid infrastruktursatsningar.
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5 Sammanfattande slutsatser

Denna delrapport &r en kort studie av hur transportsektorn paverkar manniskors halsa och
livsmiljo. Delrapporten bygger pa genomgangar av litteratur och rapporter fran framfor allt
ansvariga myndigheter och institutioner som har ett ansvar for transport- och halsofragor.
Syftet med delrapporten ar att ge tillrackligt kunskapsunderlag fér kommande studier kring
transportpolitikens hansynsmal. Delrapporten visar att transportsektorn omgardas av en rad
mal pa nationell och mellanstatlig niva i syfte att minska dess negativa halsopaverkan. En
slutsats ar att de transportpolitiska malen bor analyseras och forstas utifran en bredare
malstruktur sa som mal relaterade till halsa och milj6.

Vidare framgar det att det finns starka samband mellan transportsektorn och manniskors
halsa genom framfor allt skador, luftféroreningar, buller och fysisk aktivitet. Manniskors halsa
paverkas ocksa av klimatforandringar, vilket transportsektorn i hég grad bidrar till.
Transportsystemet mojliggor och driver pa regionférstoring och ékad pendling, nagot som kan
paverka manniskors fysiska och psykiska halsa, exempelvis genom stress, minskad
jamstalldhet och mojlighet att engagera sig pa fritiden.

Det finns en rad studier som forsoker kvantifiera transportsystemets halsopaverkan. | denna
delrapport presenterades nagra av dem. Sammanfattningsvis visar studierna fran Sverige att
transportsystemet arligen bidrar till direkta dédsfall och flera tusen fértida doda. Omraknat i
pengar motsvarar det nastan hundra miljarder kronor per ar. Samtidigt ar det tydligt att de
metoder och modeller som finns for att berakna och kvantifiera transportsystemets halso-
paverkan, och vad det kostar samhallet, ar relativt osékra och svara att jamféra med varandra.
Det ger skal till fortsatta studier for att skapa mer robusta berdkningsmodeller och metoder
som ocksa ger mer samstammiga resultat.

Transportsystemet ar en forutsattning fér det moderna samhallet och fyller viktiga funktioner
for i stort sett alla manniskors och i livets alla skeden. | takt med att transportsektorn blir allt
mer omfattande kan den ocksa utgodra ett stérre hot mot manniskors halsa och livsmiljé. Att
I6sa gransdragningen mellan de méjligheter transportsektorn mojliggér och manniskors halsa
och livsmiljo kraver mer kunskap om transportsektorns paverkan pa manniskors halsa, vad
denna paverkan kostar individen och samhallet men ocksa vad som gors idag och vad som
kan goras ytterligare for att minska den negativa halsopaverkan och till vilka kostnader.

Trafikanalys kommer under 2019 ta fram ett fordjupat kunskapsunderlag om effektsamband
mellan trafikslag och halsa, vilka som paverkas, vad transportsektorn kostar samhallet, men
ocksa vilka resurser som idag laggs pa att forebygga transportsektorns kostnader och hur
effektiva de ar. Med ett sddant kunskapsunderlag kan vi forstd mer om hur transportsystemets
paverkar halsan men ocksa jamfora halsoeffekternas storlek i férhallande till halsofore-
byggande insatser. Det gor det mojligt att vaga nyttor och samhallsekonomiska kostnader mot
varandra, vilket ar relevant for framtida beslutsfattande rérande lagstiftning och
samhallsplanering kring dessa fragor.
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