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Forord

Under 2018 hade Trafikanalys ett sarskilt regeringsuppdrag att presentera férdjupade
uppfoljningar av vissa aspekter av de transportpolitiska malen. Under 2019 har Trafikanalys
fortsatt arbetet med tematiska fordjupningar kring halsa och livsmiljé. Denna slutrapport
sammanfattar det arbete som myndigheten bedrivit kring dessa fragor.

Rapporten ger en fordjupad kunskap om transporternas positiva och negativa halsopaverkan
samt i vilken grad samhallet kan paverka transportsystemet att bli sékrare och mer
halsoframjande. Okad kunskap om transportsystemets halsopaverkan kan ge beslutsfattare, i
forsta hand regeringen, och transportsystemets aktorer, battre underlag for att minska negativ
och Oka positiv halsopaverkan fran transporter.

Hans ten Berg har varit projektledare for denna rapport. Eva Lindborg och Anders Brandén
Klang har ocksé deltagit i arbetet.

Stockholm i december 2019
Mattias Viklund

Generaldirektor
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Ordforklaringar

Férkortning Ordférklaring

ACS CPS I American Cancer Society Cancer Prevention Study Il

ASEK Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportsektorn. ASEK ansvarar for att ta fram rekommendationer och
schablonvéarden for samhallsekonomiska analyser.

Basrisk Risken for att en handelse, till exempel stroke, ska forekomma utan aktiv
behandling.

DALY Disability Adjusted Life Years - DALY ar en sammanvagd indikator som
redovisar halsokonsekvenserna i form av antal friska levnadsar som
befolkningen forlorar genom en negativ halsopaverkan.

dB dB betecknar decibel som ar en enhet for att mata volymen pa ett ljud.

dBA En vagning av ljudets frekvenssammansattning, A-vagningen ar framtagen
for att efterlikna hérselns varierande kénslighet och anvands vid méatningar
av ljudnivaer och ekvivalent ljudniva.

DW DW — Disability Weight ar en viktningsfaktor for beddmd livskvalitetsforlust
som sjukdom alternativt funktionsnedsattning innebar.

ER-samband Exponerings-respons samband, eller effektsamband uttrycker den relativa
risken av att 6ka dosen med en "enhet”.

HA Highly Annoyed — Andelen som i enkater anger att de ar mycket stérda av
trafikbuller.

HC Kemisk beteckning for kolvéten.

HRAPIE WHO:s projekt Health Risks of Air Pollution In Europe.

HSD Highy Sleep Disturbed — Andel som i enkater anger betydande
somnstorning: svarighet att somna eller uppvaknande p.g.a. trafikbuller.

Hypertoni Hégt blodtryck.

LAeq,24h Oviktat bullermatt med beteckningen Laeq24n anvénds i Sverige.

Lden Lden ar ett internationellt bullerméatt dar bullernivan for kvallen raknas upp
med 5 dB och den fér natten med 10 dB.

MET Metabolic Energy Turnover uttrycker den energi som férbrukas vid en viss
aktivitet. | vilande tillstand ar kroppens energiférbrukning =1 MET.

MKA1 MK1 — beteckning for diesel av miljoklass 1. Diesel med lag svavelhalt som
bidrar till I1agre partikelhalt.

NOx Kvaveoxider (NOx) ar samlingsnamn for kvaveoxid (NO) och kvavedioxid

(NO2).




NO:2 Kemisk beteckning for kvavedioxid.

PMavgas Partiklar som harrér fran avgaser.

PMesiitage Partiklar som harror fran slitage av vagbana, sand, bromsar, dack m.m.

PMz2,5 Partiklar med diameter mindre an 2,5 ym.

PM1o Partiklar med diameter mindre an 10 pm.

Os Kemisk beteckning fér ozon.

QALY Quality Adjusted Life Years — kvalitetsjusterade levnadsar.

REVSEK Reviderade ASEK-varden for luftféroreningar.

RR Den relativa risken av att drabbas av en viss sjukdom eller dé en fortida dod.

SCB Statistiska centralbyran.

SLB Stockholms Luft- och Bulleranalys SLB-analys ar en avdelning pa
Miljéférvaltningen i Stockholms stad som dvervakar luftmiljon i staden.

WHO Varldshalsoorganisationen — FN:s fackorgan for halsofragor.

YLD Years Lived with Disability: antal férlorade friska ar genom
funktionsnedséattning.

YLL Years of Life Lost antal férlorade ar genom for tidig dod i férhallande till

forvantad livslangd.







Sammanfattning

| Trafikanalys uppdrag ingar att arligen folja upp de transportpolitiska méalen. Under 2018 hade
Trafikanalys ett sarskilt regeringsuppdrag att presentera fordjupade uppféljningar av vissa
aspekter av de transportpolitiska malen. Under 2019 har myndigheten arbetat med en
tematisk fordjupning med inriktning pa halsa och livsmiljé. Ett bidrag i detta arbete var
delrapporten Fordjupad maluppféljning — livsmiljé och halsa, som Trafikanalys publicerade
under sommaren 2019.

For att battre forsta transportsystemets paverkan pa manniskors halsa har vi analyserat
kopplingen mellan de transportpolitiska malen och folkhalsomalen. Det ar i transportpolitikens
hansynsmal som vi hittar formuleringen om starkt halsa. Men var analys visar att
funktionsmalet om tillganglighet ocksa har manga kopplingar till folkhalsan. De
transportpolitiska malen bidrar till att uppna folkhalsopolitikens dvergripande mal om en jamlik
halsa samt dess delmal genom 6kad tillganglighet till arbetsmarknad, utbildning, livsmedel och
samhallsservice oavsett kon, bostadsort och socioekonomisk bakgrund. De folkhalsopolitiska
malomradena kan vara ett effektivt verktyg att utga ifran for att forsta vilka effekter
transportpolitiska atgarder har pa folkhalsan. Delmalen kan utgéra en kom ihag lista” dver
vilka aspekter vi bor beakta vid utvardering av transportpolitiska forslag. Sannolikt ar inte alla
folkhalsopolitiska malomraden alltid relevanta i transportsammanhang, men de bér anda
beaktas for att upptacka potentiellt viktiga halsoaspekter eller malkonflikter med en
transportpolitisk atgard.

Trafikanalys har Iatit uppdatera kunskapen om effektsamband mellan transportsektorn och
manniskors halsa. De huvudsakliga negativa halsoeffekterna uppkommer pa grund av
luftféroreningar, buller och bristande trafiksakerhet. Aktivt resande (gang och cykel) har av
flera studier belagts ha positiva effekter pa manniskors halsa. For att veta i hur stor
utstrackning trafikrelaterade luftfororeningar, buller, aktiv transport (gang och cykel) paverkar
manniskors halsa har berakningar av DALY genomforts. | berékningarna sticker aktivt
resande ut da det har storst halsoeffekt. Dagens aktiva resande bidrar till att cirka 73 600
forlorade funktionsjusterade levnadsar kan undvikas. Vidare visar berékningarna att det aktiva
resandet i dagens transportsystem har ungefar lika stora positiva halsoeffekter som vad buller
(cirka 41 000 DALY), luftkvalitet (cirka 19 400 DALY och doda i trafiken (cirka 10 900 DALY)
har negativa effekter tillsammans (totalt 71 300 DALY).

Berakningarna av hur stor halsopaverkan som transportsystemet innebar ger dock inte svar
pa fragan om vilka atgarder som borde prioriteras for att forbattra halsan. | syfte att undersoka
om det finns samhallsekonomiska nyttor med att prioritera vissa halsoframjande atgarder
framfor andra har Trafikanalys latit bedoma halsoeffekternas storlek, uttryckt i DALY, i
forhallande till halsoférebyggande insatser och deras kostnader. En genomgang av statliga
anslag som syftar att 6ka halsan inom transportsystemet visar dock att det ar svart att bryta
ner anslagen till specifika insatser avseende halsa. Halsoframjande atgarder ingar i flera
anslagsposter men kostnaderna for dessa poster sarredovisas inte efter halsoeffekter. Av de
o6ronmarka anslagen for trimnings- och miljoatgarder i den nationella planen for
transportsystemet 2018-2029 fordelas 29 procent till trafiksakerhet, 8 procent till buller
reducerande atgarder och 4 procent till 6kad saker cykling. Férdelningen av éronmarkta

" DALY betyder funktionsjusterade levnadsar och &r ett satt att kvantifiera hur stor paverkan pa halsan ér.



anslag ger inte skal att dra slutsatsen att mer anslagsmedel borde satsas pa exempelvis
luftféroreningar, buller eller gang och cykel. For att fa vagledning om vilket omrade anslag
behover riktas till, kravs kdnnedom om vad satsningarna ger tillbaka. For att veta om
samhallet borde satsa mer eller mindre resurser pa exempelvis bullerreducerande atgarder,
trafiksakerhet eller att 6ka det aktiva resandet behdver vi ocksa veta vad som kravs for att
astadkomma detta.

Var rapport visar att det aktiva resandet i dagens transportsystem har mycket stora positiva
halsoeffekter. Om fler personer skulle valja gang och cykel skulle de positiva effekterna dka
ytterligare. Om aktivt resande ersatter motoriserade transporter skulle det i sin tur kunna
reducera de negativa effekterna av transportsystemet i form av luftféroreningar och buller.
Dessutom kan en hégre andel gang och cykel ocksa bidra till att frigora attraktiva ytor i
stadsmiljon samt bidra till klimatmalen.

Var bedémning, baserat pa de nyttor aktiva resor kan ge, ar att aktivt resande bor ges fortsatt
stort fokus inom transportpolitiken och infrastrukturplaneringen. Inriktningen bor vara att hitta
effektiva atgarder for att realisera de nyttor aktiva resor kan ge. | detta arbete bor det ocksa
beaktas vilka grupper som far del av nyttorna fran atgarder som syftar till att forbattra
forutsattningar att valja aktivt resande.
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Summary

Transport Analysis’s remit includes an annual follow-up of the transport policy objectives. In
2018 Transport Analysis received a special government commission to present in-depth
follow-ups of certain aspects of the transport policy objectives. In 2019 Transport Analysis
worked on a thematic, in-depth follow-up with a focus on health and the living environment. In
the summer of 2019, Transport Analysis published the sub-report In-depth objective follow-up:
living environment and health as part of this effort.

We have analysed the connections between Sweden’s transport policy objectives and public
health objectives in order to better understand the impact of the transport system on human
health. Phrases regarding robust health are found in the transport policy’s impact objective.
However, our analysis shows that the functional accessibility objective has many ties to public
health as well. The transport policy goals contribute to the achievement of the overall public
health objective of equity in health and to its secondary goals via greater access to the labour
market, education, food, and social services, regardless of gender, place of residence, and
socio-economic background. The public health objectives can be an effective tool when
setting out to understand the effects of transport policy measures on public health. The
secondary objectives can serve as a “to-do list” specifying the aspects to be considered when
assessing transport policy proposals. It is likely that not all public health policy objectives are
always relevant in a transport context, but they should nevertheless be considered in order to
uncover potentially important health aspects or ways in which those objectives conflict with
transport policy measures.

Transport Analysis has updated our knowledge of the effect correlation between the transport
sector and human health. The primary negative health effects arise as a result of air pollution,
noise, and inadequate traffic safety. Several studies have shown that active travel (e.g.,
walking and cycling) has positive effects on human health. DALY calculations have been
performed to determine the extents to which traffic-related air pollution, noise, and active
transport (e.g., walking and cycling) affect human health. Active travel stands out in these
calculations, as it has the greatest impact on health. Active travel is currently helping to
prevent the loss of roughly 73,600 DALYs. The calculations further show that active travel in
the current transport system has roughly the same degree of positive health effects as noise
(approx. 41,000 DALYSs), air quality (approx. 19,400 DALYs), and traffic fatalities (approx.
10,900 DALYSs) collectively have from a negative standpoint (total 71,300 DALYSs).

However, calculations of the magnitude of the transport system’s impact on health do not
identify what measures should be prioritised to improve health. Transport Analysis has
assessed the magnitude of this health impact, as expressed in DALYSs, relative to preventive
health measures and their costs with a view to determining whether any socio-economic
benefits are associated with prioritising certain health-promotion measures over others.
However, a review of state appropriations intended to promote health within the transport
system shows that it is difficult to break down the appropriations to specific health-related
measures. Health-promotion measures are included in a number of allotments, but the costs
of these items are not reported separately based on their health effects. Of the appropriations
earmarked for vegetation control and other environmental measures in the 2018-2029
national plan for the transport system, 29% are allocated to traffic safety, 8% to noise-
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abatement measures, and 4% to safer cycling. The breakdown of earmarked appropriations
offers no basis for concluding that more funding should be allocated to, for example, air
pollution, noise, or walking and cycling. Understanding what these investments yield in return
is needed to obtain guidance in determining the area that the appropriations should target. To
know whether society should invest more or fewer resources in, for example, noise-abatement
measures, traffic safety, or promoting active travel, we also need to know what is required to
achieve these things.

Our report shows that, in the current transport circumstances, active travel has very great
positive health effects. These positive effects would be increased further if more people were
to choose walking or cycling. If active travel replaces motorised transport, it would in turn be
able to reduce the negative effects of the transport system in the form of air pollution and
noise. Moreover, a higher share of walking and cycling could also help free up attractive
surfaces in urban environments and contribute to achieving the climate objectives.

Our assessment, based on the potential benefits of active travel, is that it should continue to
be a major emphasis in Swedish transport policy and infrastructure planning. The orientation
should be toward finding effective measures for realising these potential benefits. The specific
groups that share the benefits of measures to improve the conditions surrounding the choice
of active travel should be considered as well.
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1 Inledning

1.1 Halsa i de transportpolitiska malen

Nar de nuvarande transportpolitiska malen beslutades av riksdagen i maj 2009 var det nagot
nytt att ocksa inkludera hélsa i dessa. Tidigare hade det funnits med skrivningar om sakerhet
och miljo i de transportpolitiska malen, 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 minskat buller fran
trafiken.

OVERGRIPANDE MAL:
Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en

samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och naringslivet i hela
landet
FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL:
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
funktion och anvéndning ska funktion och anvéndning ska
medverka till attge allaen anpassas till attingen ska dédas
grundléaggande tillgénglighet med ellerskadas allvarligt samt
god kvalitetoch anvéndbarhet samt bidra till att det 6vergripande
bidra till utvecklingskrafti hela generationsmalet fér miljé och
landet. Transportsystemet ska vara miljokvalitetsmalen nas
jamstéllt, dvs. likvérdigt svara mot samtbidra till 6kad hélsa.
kvinnors respektive méns

K transportbehov. /

Figur 1. Den transportpolitiska malstrukturen med det 6vergripande malet, funktionsmalet som syftar till
forbattrad tillgdnglighet och hiansynsmalet som syftar till trafiksékerhet, miljé och halsa.

Inkluderingen av hélsa i hansynsmalet innebar att atgarder som okar halsan eller minskar
ohalsan ar betydelsefulla, s& som exempelvis 6kad fysisk aktivitet genom foérbattrade
mojligheter att ga och cykla.

| prop. (2008/2009:93) fanns det ocksa preciseringar av funktionsmalet och hansynsmalet.
Under funktionsmalet angavs preciseringen att forutsattningarna for att resa kollektivt, ga och
cykla skulle starkas och att barns méjligheter att nyttja och vistas i transportsystemet skulle
forbattras. Under hansynsmalet angavs etappmal for trafiksékerhetens utveckling, och
ambitioner om att transportsystemets negativa halsopaverkan till féljd av till exempel
luftféroreningar och buller skulle minskas.
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1.2

Arlig och fordjupad uppféljning

Trafikanalys har sedan myndigheten bildades ar 2010 haft ansvaret att arligen genomféra en
uppféljning av de transportpolitiska malen. Den uppféljningen gjordes aren 2010—2016 med
utgangspunkt i de preciseringar som angivits for funktions- och hansynsmalen i propositionen.
Daremot gjordes ingen ansats att bedoma utvecklingen pa malniva, da det inte forefoll mojligt
att vdga samman de olika aspekter som preciseringarna gav uttryck for till en samlad

beddmning.

Ar 2016 fick Trafikanalys tva regeringsuppdrag med syfte att se dver de transportpolitiska
preciseringarna och uppféljningen av de transportpolitiska malen (Trafikanalys 2017a). |
uppdraget understrok Regeringen att de ville att uppféljningen skulle omfatta en bedémning av
utvecklingen pa malniva. Trafikanalys féreslog da en ny metod for att folja upp malen 2017,
baserat pa matt och indikatorer, Figur 2.

| arbetet med uppdraget kunde Trafikanalys sla fast 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 en slutsats var ocksa att preciseringarna ar fér manga och av olika dignitet for att fungera
effektivt i malstyrning inom transportpolitiken. Denna metod har sedan dess anvants i
Trafikanalys arliga uppféljning. Aven regeringen har valt att tillampa de av Trafikanalys
féreslagna indikatorerna, exempelvis i sin redovisning av resultaten av transportpolitiken i
budgetpropositionen for 2019 (Regeringen 2019). Det innebar att de transportpolitiska
preciseringarna till viss del spelat ut sin roll.

Det 6vergripande
transportpolitiska malet

Sambhalls-
ekonomisk
effektivitet

~

Funktionsmalet

Tillganglighet till
%rbete och skola

Tillganglighet -

dvriga person-
: k transporter

Tillganglighet —
O\godstransponer

Transportsystemets

standard och
\‘ tillforlitlighet

Transporternas
ekonomiska

-~/
Y
Transport-
branschens villkor

(I
)

Fysiskt aktiva resor

Anvandbarhet for

alla i transport-
C K systemet
N2

)

Energieffektivin?)
.
Y

Tillganglighet utan
transporter

A

Hansynsmalet

Véaxthusgas-
utslapp /3

allvarligt skadad?b

Omkomna och

Paverkan pa
naturmiljén j)
Paverkan pa

manniskors
livsmiljo f

leghet

Figur 2. Trafikanalys indikatorer for uppfoljning av ”en langsiktigt hallbar transportférsorjning”.
Nyckelindikatorer tilldts en sarskild tyngd i den samlade bedémningen pa malniva, da inget mal kan séagas ha
haft en battre utveckling @n den nyckelindikator som gatt sémst.
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Av de 15 indikatorer som nu anvands som grund fér bedémningarna av utvecklingen pa
malniva ar det framfor allt tre som tydligt kopplar till manniskors halsa och sakerhet: Paverkan
pa ménniskors livsmiljé, Omkomna och allvarligt skadade samt Fysiskt aktiva resor.

| slutredovisningen (Trafikanalys 2017a) av regeringsuppdraget foreslog Trafikanalys ocksa
att den arliga maluppféljningen skulle kompletteras med fordjupade uppféljningar av delar av
malstrukturen varje ar. Dessa fordjupningar skulle anvandas for att ge en battre forstaelse av
transportsystemets utveckling, och for att ge vardefulla inspel till transportpolitiken. Infér 2018
fick Trafikanalys for forsta gangen ett sarskilt uppdrag i regleringsbrevet att presentera
fordjupade uppfdljningar av vissa aspekter av de transportpolitiska malen (Regeringen 2017).
Resultatet publicerades i oktober 2018 och innehdll férdjupningar kring bland annat sociala
aspekter bakom trafikolyckor, trygghet inom transportsystemet, transportbranschens
kompetensforsorjning och socioekonomiska aspekters betydelse for resmonster.

1.3  Arets fordjupade uppfoljning

Under 2019 har Trafikanalys valt att arbeta med en tematisk férdjupning med inriktning pa
halsa och livsmiljo. Ett forsta resultat av detta arbete presenterades i delrapporten Férdjupad
maluppfdljining — livsmiljé och hélsa Rapport 2019:11, som Trafikanalys publicerade under
sensommaren 2019 (Trafikanalys 2019c). Delrapporten analyserar transportpolitikens roll i
forhallande till miljo- och folkhalsopolitiken, for att askadliggora transportpolitikens betydelse
for en hallbar samhallsutveckling dar mobilitet och tillganglighet kan ga hand i hand med en
god halsa.

Delrapporten redogér for transporternas mest betydelsefulla halsoeffekter inom omradena
trafiksakerhet, fysisk aktivitet och boende och livsmiljé. Luftféroreningar 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 for hdga bullernivéer under lang tid kan drabbas av 6kad
stress. Det leder till att risken for hjart- och karlsjukdomar 6kar. Minst 300 for tidiga dodsfall
per ar intraffar i Sverige till foljd av buller fran vagtrafik. Delrapporten beskriver darutover
mindre kanda effektisamband mellan arbetspendling och halsa.

| denna slutrapport gar vi ett steg vidare och redogér fér hur vi i framtida arliga och férdjupade
uppfdljningar av halsoperspektivet i transportpolitiken avser att félja utvecklingen.

Vi foreslar nagra nya matt som kan foljas arligen, och ett antal som lampligen féljs upp mera
sallan, forslagsvis vid en ny fordjupad uppfoljning med detta tema om 3—4 ar. Vi har haft
ambitionen att i forsta hand sdka uppfoljningsmatt som ocksa speglar skillnader i
halsopaverkan for man respektive kvinnor.

Vi har dven uppdaterat sa kallade DALY-berakningar? som ska spegla de samlade halso-
effekterna av olika typer av paverkan fran transportsystemet, och i samband med det dven
uppdaterat de effektsamband som anvands i dessa berakningar.

2 DALY (Disability Adjusted Life Years) &r en sammanvégd indikator som redovisar halsokonsekvenserna i form
av antal friska levnadsar som en population férlorar genom en negativ halsopaverkan, eller tjanar, till exempel
genom okad fysisk aktivitet.
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Rapporten innehaller aven en genomgang av anslagen for halsoframjande insatser inom
transportsektorn. Med detta kunskapsunderlag vill vi beskriva hur transportsystemet paverkar
halsan och kan ocksa jamfora halsoeffekternas storlek i forhallande till halsoférebyggande
insatser. Med denna kunskap som grund diskuterar vi samhallsekonomiska nyttor och
kostnader kopplat till transporter och halsa, vilket ar relevant for transportpolitikens utveckling.
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2 Transportpolitiken och
folkhalsomalen

| var rapport Férdjupning av de transportpolitiska mélen — hélsa och livsmiljé Rapport 2019:11
gick vi igenom nationella och internationella halso- och miljdmal i syfte att férsta hur de
transportpolitiska malen bidrar till eller motverkar dessa mal (Trafikanalys 2019c). Vi fann att
sarskilt folkhalsopolitikens mal knyter an till transportpolitiken i flera avseenden, bland annat
genom att transportpolitiken stravar mot dkad tillganglighet till arbetsmarknad, utbildning,
livsmedel och samhallsservice oavsett kon, bostadsort och socioekonomisk bakgrund.

Tillgangligheten till dessa nyttigheter ar en forutsattning foér en god och jamlik folkhalsa. Det
Overgripande nationella malet for folkhalsopolitiken ar att skapa samhalleliga férutsattningar
for en god och jamlik halsa i hela befolkningen och sluta de paverkbara halsoklyftorna inom en
generation. Till det dvergripande malet finns atta malomraden och ett delmal, se Tabell 1.

Folkhalsan har utvecklats positivt i Sverige for befolkningen som helhet, men halsoklyftorna
har 6kat under de senaste decennierna. Sdmre ekonomiska och sociala férutsattningar 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 (Folkhalsomyndigheten 2019b).

Det finns kopplingar mellan det 6vergripande folkhalsopolitiska malet och transportsystemets
hansynsmal som sager att transportsystemet ska bidra till 6kad halsa se Tabell 1. Inom
folkhalsopolitiken finns ocksa delmalet om 6kad fysisk aktivitet och bra matvanor. Vidare finns
det ett samband mellan det folkhalsopolitiska delmalet och det transportpolitiska
funktionsmalets precisering om att foérutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras (Trafikanalys 2019c).

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. Malomraden kan
utgdra en "kom ihag lista” 6ver vilka aspekter vi bor beakta vid utvardering av transport-
politiska forslag. Sannolikt ar inte alla folkhalsopolitiska malomraden alltid relevanta i
transportsammanhang, men de bor anda beaktas for att upptacka potentiellt viktiga halso-
aspekter eller malkonflikter med en transportpolitisk atgard. Pa motsvarande satt kan miljo-
kvalitetsmalen anvandas for att undersoka vilka miljokonsekvenser en atgard har, vilket ocksa
ar relevant ur ett halsoperspektiv, da flera av miljokvalitetsmalen ocksa har paverkan pa
manniskors halsa (Trafikanalys 2019c).
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Tabell 1. Koppling mellan folkhalsopolitiken och transportpolitiken.

Folkhélsopolitiskt mél/mélomrade

Koppling till transportpolitiken

Det 6vergripande nationella malet for
folkhéalsopolitiken ar att skapa samhalleliga
férutsattningar for en god och jamlik hélsa i
hela befolkningen och sluta de paverkbara

halsoklyftorna inom en generation.

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska... ... bidra till... ...0kad halsa.

Ett samhalle som framjar dkad fysisk
aktivitet och bra matvanor for alla.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras.

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras
och starker den internationella
konkurrenskraften.

1. Det tidiga livets villkor

Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt
anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar.

2. Kunskaper, kompetenser
och utbildning

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet
och anvandbarhet.

3. Arbete, arbetsforhallanden
och arbetsmiljo

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet
och anvandbarhet.

4. Inkomster och
forsorjningsmojligheter

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet
och anvandbarhet.

5. Boende och narmiljo

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska bidra till att miljokvalitetsmalen
uppnas.

Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras.

6. Levnadsvanor

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska bidra till att miljokvalitets-
malen uppnas.

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt.

7. Kontroll, inflytande och delaktighet

Medborgarnas resor forbattras genom 6kad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

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

8. En jamlik och halsoframjande
halso- och sjukvard.

Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet
och anvandbarhet.
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| Tabell 2 har vi stallt folkhalsopolitikens malomraden mot de indikatorer som Trafikanalys
sedan 2017 anvander i den arliga maluppfdljningen, for att se hur och var det finns tydliga
kopplingar mellan de olika perspektiven. | kapitel 3 beskrivs transportsystemets
halsopaverkan indelat efter riksdagens atta folkhalsomal mer utforligt.

Tabell 2. Tydliga respektive (gront) nagot svagare (ljusgront) kopplingar mellan indikatorer for en langsiktigt
hallbar transportforsérjning och folkhalsopolitikens malomraden.

Ett samhalle som framjar 6kad fysisk aktivitet och brg

Skapa sambhalleliga forut-sattningar for en god och
matvanor for alla.

jamlik halsa i hela befolkningen och sluta de
paverkbara halsoklyftorna inom en generation
2. Kunskaper, kompetenser och utbildning

3. Arbete, arbetsférhallanden och arbetsmiljo
4. Inkomster och férsorjnings maéjligheter

1. Det tidiga livets villkor
5. Boende och narmiljo

6. Levnadsvanor

8. En jamlik och halsoframjande halso- och sjukvard

7. Kontroll, inflytande och delaktighet

Samhallsekonomisk effektivitet

Tillgénglighet till arbete och skola

Tillganglighet dvriga persontransporter

i

Tillganglighet godstransporter

Funktionsmalet

Transportsystemets standard och tillfériitiighet

Transporternas ekonomiska dverkomlighet

Transportbranschens vilkor

Fysiskt aktiva transporter

Anvéndbarhet fér alla i transportsystemet

Funktons- och
hansynsmalet

Energieffektivitet

Tillganglighet utan transporter

Vaxthusgasutslapp

Omkomna och allvarligt skadade

Paverkan pa naturmijon

Hansynsmalef]

Paverkan p& manniskors livsmijo
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3 Transportpolitikens paverkan
pa manniskors halsa

| kommande avsnitt i detta kapitel har vi valt att beskriva transportsystemets halsopaverkan
indelat efter riksdagens atta folkhalsomal. Avsnittet bygger delvis pa var rapport Férdjupad
maluppfdlining — livsmiljé och hélsa, samt texter och forslag fran tidigare fordjupad
maluppféljning. Nedan presenteras aven forslag till nya matt och férdjupningar infor
kommande uppfdljningar av de transportpolitiska malen, framst av hansynsmalet men aven av
funktionsmalet.

Malomrade 1 Det tidiga livets villkor

Anvandbarhet for alla
Sjalvstandighet | transportsystemet

Rorelsefrihet Fysiskt aktiva resor
. Omkomna och
Sakerhet .
allvarligt skadade

Regeringen har gjort bedémningen att det tidiga livets villkor bor vara ett av malomradena
inom folkhalsopolitiken. Regeringen gér bedémningen att det ar centralt att alla barn far en bra
start i livet med goda uppvaxtvillkor som stimulerar deras tidiga utveckling, inlarning och halsa
for att uppna jamlik halsa som barn och som vuxen. Barn som haft méjlighet att utveckla de
grundlaggande férmagorna tidigt i barndomen har fatt en mer stabil grund att sta pa och i

férlangningen battre halsa. Sarskilt barn som vaxer upp i ekonomisk utsatthet far oftare samre
halsa som vuxna (Regeringen 2018a).

Det gar att se samband mellan malomradet om det tidiga livets villkor och en av
preciseringarna till funktionsmalet i transportpolitiken. Denna precisering lyder, "Barns
mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer
Okar”. Preciseringen motiveras genom att barn som férolyckas som oskyddade trafikanter har
minskat men att en av férklaringarna till detta ar minskad rorelsefrihet for 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 ocksa motverka ett mera stillasittande liv och
samre folkhalsa pa sikt. Det ar inte orimligt att tdnka sig att barns méjligheter att sjalva
anvanda transportsystemet ar viktigt for deras utveckling och inlarning. Det ar ocksa troligt att
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det finns en koppling mellan barns ekonomiska situation och transportsystemet, eftersom det
formar mojligheterna for foraldrarna att resa mellan hem och arbete (Trafikanalys 2019d).

Barns rorelsefrihet har minskat

Trafikverket skriver att barns sakerhet i trafiken har en baksida och det ar barnens minskade
rorelsefrihet. Barns rorelsefrihet har enligt bade forskare och Vagverket® minskat under de
senaste trettio aren. Det beror framst pa att pa foraldrars uppfattning om den fara deras barn
utsatts for i trafikmiljon. | trafikerade omraden foredrar saledes foraldrarna att begréansa
barnens rorelsefrihet for att skydda dem mot risken att bli skadade i en trafikolycka. Det kan
innebara att barnen maste bli aldre innan de kan ga och cykla pa egen hand i narmiljon.

Aven vuxna anpassar sitt beteende for att undvika dessa faror. | stéllet for att ga eller cykla
anvander de bilen. Darmed okar risken for oskyddade trafikanter. Den 6kande bilismen har
begransat barns rorelsefrihet, framfor allt nar det galler deras lekomraden, skolvagar och
fritidsvagar. Enligt Bjorklid har flera internationella undersdkningar pavisat att barn i dag har
mycket mindre frihet att utforska sitt narsamhalle an fér nagra generationer sedan. Barn forr i
tiden kunde leka runt husen utan tillsyn av vuxna. De lekte ofta pa gator och vagar. | dag
Overvakar foraldrar sina barn mer och hogre upp i aldrarna (Bjorklid 2015), (Trafikverket
2015).

VTI, Statens vag- och transportforskningsinstitut, har i ett regeringsuppdrag sammanstallt
kunskap om ténkbara orsaker till det minskade cyklandet och gett forslag pa atgarder for att
vanda trenden. Statistiken visar att det ar andelen personer som cyklar som har minskat, den
cyklade strackan har daremot inte férandrats. Framforallt ar det fritidscyklandet hos barn och
unga som avtagit. Férandringen forklaras framst av 6kade avstand till fritidsaktiviteter, att
foraldrar pa grund av arbete inte har tid att cykla eller ga med barnen och darfor skjutsar, men
ocksa att barns vardag ar mer inrutad idag an tidigare. De spenderar mycket tid i skolan och
pa fritidsaktiviteter och har inte lika mycket fri tid for lek utomhus, menar utredaren bakom
uppdraget.

Cyklandet till skolan har ocksa minskat, bland annat pa grund av att det fria skolvalet lett till
Okade avstand. Andra orsaker ar fler bilar i hushallen, férandringar i hur barn leker och
kommunicerar, bristande faktisk och upplevd sakerhet i kombination med féraldrars
forestallningar om barns trafikférmaga. Cykelresorna har delvis ersatts av bilresor men framfor
allt av ett 6kat gaende och resande med kollektivtrafik.

VTI foreslar i uppdraget en nationell strategi som stracker sig langre an trafiksdkerhet utan
ocksa inkluderar barns och ungas halsa, sjalvstandiga resande och delaktighet. Nagra
ytterligare atgarder som foreslas i rapporten ar bland annat kunskapsmal om cykling i
laroplanen, hojd kompetens om barns och ungas cykling bland planerare, och att det
sakerstalls att alla barn har tillgang till en cykel samt stoldsakra, trygga och lattillgangliga
cykelparkeringar pa allmanna platser (Niska, Henriksson m fl. 2017).

Barns olyckor i vagtrafiken kan vara ett satt att mata barns rorelsefrinet. Aven om trafikolyckor
ar den vanligaste typen av olycksfall dar barn omkommer har antalet omkomna barn i trafiken
minskat kraftigt dver tid. Ar 1947 omkom 120 barn (barn 0-17 &r) i trafiken vilket motsvarade
23 procent av alla dédade i trafiken. Ar 2007 omkom 30 barn i trafiken, vilket motsvarar 7
procent av antalet omkomna i trafiken (Trafikverket 2012). Intressant i sammanhanget ar att
det ar 2007 fanns drygt 26 ganger fler personbilar jamfért med ar 1947. Av de 120 barn som
dddades ar 1947 var 106 gaende (75) och cyklister (31). Ar 2007 var motsvarande siffra 11

3 Ar 2010 slogs Vagverket och Banverket samman till Trafikverket.
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omkomna barn, varav atta gdende och tre cyklande. Ar 2018 omkom 16 barn i trafiken, av
dem befann sig sex i bil och sex var gaendes. Inget barn omkom i cykelrelaterade trafikolyckor
under 2018 (Trafikanalys 2019g). Denna utveckling beror troligen pa fler saker men framst att
barn ar mer 6vervakade i dag. De tillats inte att vara ensamma ute i biltrafiken, men ocksa pa
att atgarder har genomforts for att separera biltrafiken fran de oskyddade trafikanterna, och ett
antal korsningspunkter har hastighetssakrats (Trafikverket 2012).

| Trafikanalys maluppféljningar under aren 2010 — 2017 anvandes ett antal olika matt for att
beskriva olika aspekter av preciseringen Barns mdjligheter. Nagra av dem baserades pa data
insamlade i den nationella resvaneundersdkningen, och anvandes for att spegla férandringar i
barns och ungdomars dagliga resande till skola och fritidsaktiviteter, Figur 3.

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20%
10% -
=
Till fots/cykel/allman Till fots/cykel/allman
kollektivtrafik kollektivtrafik
6-12 ar 13-17 ar

2005/2005 m2011-2013 m2014-2016

Figur 3. Andelen av barns skolresor, uppdelat i alderskategorierna 6 till 12 ar och 13 till 17 ar, som genomforts
till fots, med cykel eller kollektivtrafik, alternativt med bil, aren 2005-2006 och 2011-2014. Felstaplarna visar
95-procentiga konfidensintervall.

Kalla: Trafikanalys (2017c).

Matten visade pa en statistiskt sakerstalld minskning éver tid av andelen resor med
kollektivtrafik, gang- och cykel f6r de yngre barnen (6—12 ar). Minskningen motsvaras av en
Okning av bilresandet. For ungdomar (13—17 ar) syns daremot inga skillnader éver tid, och dar
ligger det sjalvstandiga resandet till skola pa runt 80 procent av antalet resor.

Nuvarande matt

e Andelen barn (6—17 ar) som anvander aktiva fardsatt mer an 60 minuter per dag.
Trafikanalys, RES 05/06 och RVU Sverige 2011-2016.
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Forslag pa matt

Antalet barn som omkommer i trafiken har stadigt minskat over tid. Det beror pa sakrare
vagar, teknisk utveckling, men ocksa det faktum att barns rorelse begransats. Detta beror i sin
tur pa forandrade varderingar, men ocksa att det ar langre till fritidsaktiviteter och skolor.

e Omkomna barn i trafiken. Trafikanalys, vagtrafikskador.

¢ Barns och ungdomars skolresor respektive fritidsresor uppdelade pa fardsatt.
Trafikanalys resvaneundersdkning.

Malomrade 2 Kunskaper, kompetenser och
utbildning

Kunskap

Tillganglighet till

Kompetenser arbete och skola

Utbildning

Malomradet motiveras genom att det finns ett starkt samband mellan utbildningsniva och
halsa. Forhallanden som bidrar till god hélsa, sa 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 méjligheterna att paverka
den egna situationen, vilket kan minska fysiska och psykosociala risker (Regeringen 2018a).

Trafikanalys foljer idag i maluppféljningen nyckelindikatorn tillganglighet till grundskola och
gymnasium. Andelarna av befolkningen 7—15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters
promenad till narmsta grundskola redovisas i Tabell 3.

For hela Sverige raknat nadde 36 procent av befolkningsgruppen en grundskola inom 10
minuter och 54 procent inom 20 minuter 2018. Om berakningarna delas upp per
kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat. Tillgangligheten var betydligt battre i
Storstadskommuner an exempelvis Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna.

Skillnaden mellan dessa tvd kommungrupper var 41 procentenheter inom 10 minuter, och 51
procentenheter inom 20 minuter for 2018. Inga tidsserier finns att redovisa for detta matt
eftersom Trafikanalys valt att andra berakningsmetoden till en mer realistisk ganghastighet.
Trafikanalys kommer framdver aven att 6vervaga nivaer for vad som ska ses som lag och hog
tillganglighet.
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Tabell 3. Andel av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad (5 km/h) till nérmsta
grundskola 2018. Fordelat efter Tillvdxtanalys kommungruppsindelning.

Storstadskommuner 56% 79%
Tata kommuner nara 0 )
en storre stad 28% 46%
Tat? kommu"ner 24% 39%
avlagset belagna

Lgndsbyg(_j'skommuner 19% 30%
nara en storre stad

Landsbygdskommuner 0 o
avlagset belagna L 29%
Landsbygd§kommur]er 15% 28%
mycket avlagset belagna

Sverige 36% 54%

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2019i), befolkningsstatistik fran SCB (2019a) och skolor fran Skolverket (2019b).
Bearbetning Trafikanalys.

For hela Sverige raknat nadde 27 procent av befolkningsgruppen 16—19 ar ett gymnasium
inom 10 minuter och 42 procent inom 20 minuter 2018. Om berakningarna delas upp per
kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingdende kommungrupper har likartad tillganglighet.
Oversta skiktet, med hogst tillganglighet, bestar endast av Storstadskommuner. Dar nadde 44
respektive 71 procent av befolkningen 16-19 &r ett gymnasium inom 10 respektive 20
minuter.

Mellersta skiktet bestar av Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna och Téta
kommuner néra en stérre stad. Resterande kommungrupper finns i det undre skiktet med
lagst tillganglighet. Inom dessa nadde 10 procent av befolkningen ett gymnasium inom 10
minuter och drygt 11 procent inom 20 minuter. Precis som for restiden till grundskola har
berakningsmetoden justerats och darfér saknas tidsserier for restiden till gymnasium.
Trafikanalys kommer framoéver att Overvaga nivaer for vad som ska ses som lag och hog
tillganglighet (Trafikanalys 2019f).

Cyklandet till skolan har minskat, men inte i samma utstrackning som fritidscyklandet. En
forklaring till minskat cyklande till skolan kan exempelvis vara det fria skolvalet som lett till
Okade avstand mellan skola och hemmet. Friskolereformen, som gjorde det mdjligt fér andra
an kommuner att driva skolor, genomférdes 1992. Da inférdes aven "det fria skolvalet” i
Sverige. Andelen elever som gar i friskolor har stadigt 6kat sedan 1990-talet. Under lasaret
2016/17 gick 26 procent av gymnasieeleverna i friskola, vilket motsvarar 150 000 elever.

For grundskolan var andelen 15 procent, vilket motsvarar 88 000 elever. Av de barn som gar i
den foérskola/skola som de hanvisas till av kommunen, sa ar det 70 procent som har ett kortare
avstand an 2 km till skolan. Motsvarande andel fér de som valt annan férskola/skola ar 30—45
procent. Som tidigare namnts, ar avstandet till skolan en viktig aspekt nar det galler val av
fardmedel. Av de barn som gar i den kommunala skolan/6-arsverksamheten som de hor till,
anger 33 procent att de cyklar till skolan jamfért med 23 respektive 24 procent bland de som
valt en annan skola eller 6-arsverksamhet (Niska, Henrikssonm fl. 2017).
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Boende i storstadskommuner ar de som ar mest néjda tillgangen till universitets- eller
hdgskoleutbildning inom rimligt avstand ar 2010-2018 baserat pa SCB:s medborgar-
undersokning, se Figur 4. Boende i landsbygdskommuner de som ar minst néjda. Skillnaden
mellan man och kvinnor ar relativt liten.
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Figur 4. No6jdheten med tillgangen till universitets-eller hgskoleutbildning inom rimligt avstand (1-10) per
kommungrupp (Tillvixtverkets kommungruppsindelning) och per kén ar 2010-2018. Kalla: Egen bearbetning
av SCB:s medborgarundersékning.*

Nuvarande matt

e Andel av befolkningen 7—15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad
(5 km/h) till narmsta grundskola. Trafikanalys resvaneundersékning.

e Andel av befolkningen 16—19 ar med hogst 10 respektive 20 minuters cykelfard
(15 km/h) till nérmsta gymnasium. Trafikanalys resvaneundersokning.
Forslag pa matt

e Tillgangen till universitet- och hdgskoleutbildningar samt évriga utbildningar inom
rimligt avstand, SCB:s medborgarundersdkning.

4 Kommuner kan vélja att kdpa urval ur SCB:s medborgarundersdkning. Alla kommuner kdper inte
undersokningen varje ar, vilket gor att urvalet kan skilja sig fran ar till ar pa ett icke-slumpmassigt. Detta kan
forsvara en jamforelse dver tid. Nar vi slar ihop resultat for flera kommuner har vi viktat betyget per kommun
med antal svar. Var bedémning ar att det finns ett informationsvarde i underlaget trots de begransningarna i
metoden.
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Malomrade 3 Arbete, arbetsforhallanden och
arbetsmiljo

Tillganglighet till

Inkomst arbete och skola

Malomradet 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, sa som langsiktigt lagre
inkomster, hdgre arbetsloshetsrisk, hdgre risk att do i fortid och hogre risk att vardas pa
sjukhus for alkoholrelaterade sjukdomar. Stérre andel man an kvinnor ar sysselsatta, och
storre andel inrikes fédda an utrikes fédda eller personer med utlandsk bakgrund har
sysselsattning. Annu lagre sysselséttning finns bland personer med nedsatt arbetsférméaga
(Regeringen 2018a).

Man har farre lokala arbetsmarknadsregioner @n kvinnor

En lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) kan férenklat sdgas vara ett omrade inom vilken
arbetspendling dger rum. Anda sedan SCB bérjade berdkna antal LA-regioner har mén haft
farre och storre LA-regioner an kvinnor. | takt med att pendlingsméjligheterna forbattras och
arbetsmarknaderna specialiserats har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal. Sedan
de transportpolitiska malen antogs har antalet LA-regioner minskat for man med sju och for
kvinnor med nio, Figur 5. Kvinnornas arbetsmarknadsregioner har vuxit éver tid (minskat i
antal) och ndrmat sig mannens i antal. Sedan 2016 har antalet LA-regioner fér kvinnor dock
Okat igen fran 80 till 83.
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Figur 5. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003—2017.
Kélla: SCB (SCB 2019b).
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Unga kvinnor genomgar idag hégre utbildning i minst lika hég grad som unga man och
darmed har de minst lika stort behov av breddade och mer funktionella arbetsmarknader. | det
perspektivet ar det bekymmersamt att gapet mellan storleken pa kvinnors och mans arbets-
marknader snarare tycks Oka an att minska. Enligt RVU ar det fler man an kvinnor som
langpendlar om man ser 6ver aren 2011-2016. Det finns dock en tendens att andelen kvinnor
som langpendlar 6kar. Sett till enskilda ar var det fler kvinnor &n man som langpendlade ar
2016 (WSP 2016). Skillnaderna mellan kénen var dock sma och inte statistiskt sakerstalld.
Trafikanalys kommer dock félja utvecklingen i kommande resvaneundersdkningar.

Langpendling kan leda till ohdlsa

Mojligheten att géra langa arbetsresor kan ge 6kad mojlighet att uppna flera halsobringande
kvaliteter i livet: mindre risk for att bli arbetslés, 6kad chans att fa ett jobb som val matchar
individuell kompetens, battre mojlighet att valja bostad som ar lokaliserad sa att den ger god
tillgang till ett rikt liv pa fritiden — allt detta ar faktorer som kan bidra till minskad risk fér ohalsa,
och som kan krava en langre arbetsresa for att uppna.

Samtidigt visar forskning att den som pendlar langt I6per 6kad risk for olika typer av ohélsa,
jamfért med den som har en kortare arbetsresa. WSP (2019) har baserat pad RVU beraknat
hur manga som kan vara exponerade for 0kad risk for ohalsa pa grund av langpendling, se
Tabell 4. Nastan 300 000 individer i Sverige exponeras for arbetsresor som tar 6éver en timme
enkel vag. Vetenskapliga studier har visat att sa langa arbetsresor ar ohalsosamma (jamfort
med kortare arbetsresor).

Tabell 4. Antal personer som exponeras for 6kade halsorisker pa grund av sin arbetspendling.

Pendlarkategori Hélsoeffekt Kélla Anta/ exponeraQe !
Sverige (uppskattning)
Minst 60 minuters Uf)plevd stress, Hansson m.fl.
. sémnproblem och 2011,
pendling med o . 172 000
kollektivtrafik enkel vag. utcnattn/ng / SIgr.uf/kant Mattisson
stérre utstrdackning 2016
Upplevda magproblem,
Mer an 60 minuters muskelvérk och Urhonen m.fl. 298 000
pendling (enkel vag). nervproblem i signifikant | 2016
stérre utstrdckning.
43 % hogre risk att do i
fértid (referens: kvinnor
Kvinnor som pendlar som pendlar mindre &n Sandow m.fl. 385 000
minst 50 km. 50 km). (Troligen delvis 2014
socioekonomiska
férklaringsfaktorer)
Mer @n 30 km enkel 40% hégre risk for Sandow m.fl. 618 000
pendlingsstracka. Skilsméssa. 2014
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Halsoeffekter har ocksa undersokts och det finns studier som tyder pa att kvinnor upplever
mer stress i samband med arbetspendling an man. Forklaringen ar att kvinnor tar ett storre
ansvar for hem- och omsorgsarbete (Trafikanalys 2016).

Pendlingen tenderar att inverka negativt pa jamstalldheten da fler man an kvinnor pendlar
Over kommungrans och man ocksa pendlar langre strackor. Mycket tyder pa att langpendling
bade kan bevara och forstarka konsskillnader i hemmet och pa arbetsmarknaden.
Langpendling riskerar att bli en kvinnofalla da det framst forefaller vara mannens karridrer som
gynnas av pendling.

Langpendlande kvinnor kdnner sig ocksa mindre framgangsrika i arbetslivet an langpendlande
man, visar en del studier (Sandow 2011). Men aven de kvinnor som langpendlar far nya
karriarmojligheter och hogre 16n. Inkomsten 6kar dock mest for lAngpendlande man. For
langpendlande mans partners minskar istallet inkomsten, samtidigt som de far ett stérre
ansvar for barn och familj. Forklaringen ligger i att kvinnor ofta tar ett mindre kvalificerat arbete
nara hemmet alternativt gar ner i arbetstid for att klara vardagen, som att kunna hamta och
lamna pa dagis (Sandow 2011).

Analyser av registerdata visar p4 samband mellan langpendling och ékad dédlighet hos
kvinnor jamfort med kvinnor som pendlar kortare strackor. Samband mellan langpendling och
dodlighet aterfanns inte hos man i samma utstrackning, vilket forskarna tror beror pa
konsroller i hemmet. Samband mellan langpendling och kvinnors dddlighet korrelerar ocksa
tydligt till kvinnornas socioekonomiska forhallanden (Sandow 2014).

Storstadsbor dar mest néjda med maojligheten att fa arbete inom
rimligt avstand

Boende i storstadskommuner ar mest néjda med majligheterna att fa arbete inom rimligt
avstand baserat pa SCB:s medborgarunderstkning medan boende i landsbygdskommuner ar
dem som ar minst ndjda, se Figur 6. Skillnaden mellan man och kvinnor ar liten. Det ser dock
ut som att néjdheten med att f& arbete inom rimligt avstand har 6kat de senaste aren och
ocksa att skillnaden mellan storstadskommuner och landsbygdskommuner har minskat.

Det kravs dock forsiktighet vid tolkning av resultaten dels eftersom medverkande kommuner i
undersokningen varierar ar fran ar, dels for att skillnader i ndjdhet inte nédvandigtvis behover
aterspegla skillnader i hur goda férutsattningarna ar, utan snarare hur goda forutsattningarna
ar i férhallande till vad medborgarna forvantar sig.
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Figur 6. N6jdheten med mojligheterna att fa arbete inom rimligt avstand (1-10) per kommungrupp
(Tillvéxtverkets kommungruppsindelning) och per kdn ar 2010-2018.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s medborgarundersékning.®

Nuvarande matt

¢ Antal lokala arbetsmarknadsregioner fér man respektive kvinnor per ar. SCB.

Forslag pa matt

e Antal pendlare per lan och kommun, uppdelat p4 man och kvinnor. SCB.
Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS).

¢ Nojdheten med att fa jobb inom rimligt avstand. SCB:s Medborgarundersokning.

e Andel arbetspendlare som har mer an 60 minuters enkelresvag bland kvinnor och
man. Trafikanalys resvaneundersokning.

5 Kommuner kan vélja att kopa urval ur SCB:s medborgarundersokning. Alla kommuner kdper inte
undersokningen varje ar, vilket gor att urvalet kan skilja sig fran ar till ar pa ett icke-slumpmassigt. Detta kan
forsvara en jamforelse dver tid. Nar vi slar ihop resultat for flera kommuner har vi viktat betyget per kommun
med antal svar. Var bedémning ar att det finns ett informationsvarde i underlaget trots de begransningarna i
metoden.
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Malomrade 4 Inkomster och
forsorjningsmojligheter

Tillganglighet till

arbete och skola

Inkomster och férsérjiningsmajligheter ar en av de viktigaste faktorerna for skillnader i halsa.
Hogre inkomster ar, atminstone i de lagre inkomstskikten, relaterat till friskare individer och
langre férvantad livslangd. Aven inkomstskillnader pa aggregerad nivé, 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 6kade 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 aven ihop med
beteenden och riskfaktorer med relevans for halsan, s som rékning och évervikt och
hantering av halsoproblem sa som benagenheten att soka medicinsk hjalp eller bekosta
medicin och behandling (Regeringen 2018a).

Transportpolitikens funktionsmal anger att transportsystemet ska ge alla en grundldggande
tillgénglighet, &ven om arbetet for jamlikhet inte ar lika uttalat inom transportpolitiken som
inom folkhalsoomradet.® En av preciseringarna till funktionsmalet ar formulerat Medborgarnas
resor forbattras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och bekvamlighet. 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 inkomster och férsorjningsmaéjligheter
(Trafikanalys 2019f).

Under hosten 2018 redovisade Trafikanalys ett kunskapsunderlag om persontransporter dar
olika gruppers mojligheter att resa samt deras resmonster undersoktes. For att beskriva
manniskors mojligheter att resa konstruerades ett index kopplat till bilinnehav, kérkorts-
innehav, kollektivtrafik i samma kvadratkilometerruta som bostaden och genomsnittligt antal
avgangar med kollektivtrafiken. Battre forutsattningar i ovan ndmna variabler samvarierar med
fler resor.

De grupper som hade bast forutsattningar att resa var boende i omraden som domineras av
urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsratt i storstdderna och yngre
valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstdderna. 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 hyresratt i multikulturella
forortsomraden (Trafikanalys 2018d).

6 Jamstalldhet tas upp i det transportpolitiska funktionsmalet som anger att transportsystemet ska vara jamstallt,
dvs. likvardigt svara mot kvinnors och mans transportbehov. Jamstalldhetsaspekterna tas darmed upp mer
indirekt via indikatorerna och preciseringarna.
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| rapporten studerades ocksa vilka grupper som hade mdjlighet 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, hdg utbildning och barn i valbargade villaomraden
utanfor storstaderna och boende i omraden som domineras av urbana hogutbildade unga
héginkomsttagare med bostadsratt i storstaderna, samt boende i storstader.

De med samre forutsattningar att resa var ocksa de med samst férutsattningar att arbeta pa
distans, det vill sdga personer med laga inkomster, personer boende i avlagset belagen
landsbygd samt personer boende i omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i
hyresratt i multikulturella forortsomraden. | kunskapsunderlaget studerades ocksa de
ekonomiska forutsattningarna kopplat till transporter och boende. Dar framkom att den
fijardedel av befolkningen med lagst inkomster lagger 59 procent av sina inkomster pa boende
och transporter, medan motsvarande andel for fjardedelen av befolkningen med hogst
inkomster var 26 procent (Trafikanalys 2018d) (Regeringen 2018a).

Nuvarande matt

e Andel av befolkningen med kollektivitrafikavgangar i samma kilometerruta som de bor
i och bilinnehav, for ett antal grupper. Trafikanalys resvaneundersokning.

Forslag pa matt

Det finns ett samband mellan mobilitet och inkomst dar de som tjanar mer ockséa reser mer
och langre. Trafikanalys har tidigare tittat pad méjligheten att folja jamlikhet kopplat till resande
och féreslog i den férdjupade maluppféljningen 2018 att berdkna kvoter mellan olika grupper,
exempelvis antalet resor for fiardedelen med hégst inkomst dividerat med antalet resor for
fijardedelen med lagst inkomst. Kvoter bedoéms som ett bra dvergripande matt pa jamlikhet i
mobilitet.

e Genomsnittligt antal resor for fiardedelen med lagst inkomster dividerat med
genomsnittligt resande for fijardedelen med hogst resande. Denna kvot ar 0,69 for
matdagsresandet och 0,38 for langvaga resor. Det vill sdga att personer med hdga
inkomster gor fler resor an personer med laga inkomster och att skillnaderna for
langvaga resor ar storre an for matdagsresandet. Trafikanalys resvaneundersdkning.

e Resvanor efter hushallets inkomst (inkomstkvartiler), 30-64 ar och fordelat pa kon.
Trafikanalys resvaneundersdkning.

e Antal huvudresor per person och vecka efter individinkomst. Trafikanalys
resvaneundersokning.
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Malomrade 5 Boende och narmiljo

Anvandbarhet for alla
i transportsystemet

Paverkan pa
manniskors livsmiljo

Malomradet Boende och narmiljé inom folkhalsopolitiken motiveras av att boendet ar en viktig
plats for aterhamtning, vila och rekreation, samt att en sund, trygg och trivsam boendemiljo ar
ett grundlaggande manskligt behov. Utan ett tryggt boende ar det svart att klara 6vriga 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 (Regeringen 2018a).

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).

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
Malmé har visat att barn i laginkomstomraden ar mer utsatta for luftféroreningar vid bostaden
och skolan an barn frdn héginkomstomraden (Regeringen 2018a). L&s mer om
luftféroreningar och buller i kapitel 4.2 respektive 4.3.

| 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 for unga och for personer i sarskilt utsatta
situationer s& som personer med ladga inkomster, skuldsattning, dalig psykisk halsa med flera.
Med den bostadsbrist som nu rader pagar en segregationsprocess framst i storstéaderna.
Bostadsomraden och stadsdelar blir allt mer homogena och polariseringen mellan olika
omraden okar. Bland boende i socioekonomiskt utsatta omraden har andelen som upplever
sig ha dalig halsa 6kat, medan andelen har minskat nagot i 6vriga 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 kontaktméjligheter som bidrar
till att dverbrygga barridrer och gréanser. Samhallsplanering kan ocksa bidra till goda
levhadsvanor genom att skapa miljder som ger bra forutsattningar for fysiska aktiviteter
genom att exempelvis skapa och bevara parker och gronomraden samt sakerstalla tillgang till
gang- och cykelvagar. Naturvarden inom gangavstand fran bostaden forefaller vara extra
skyddande for hdlsan (Regeringen 2018a).
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Det finns ett samspel mellan tillgangen till bostader och persontransporternas utveckling i ett
regionalt perspektiv. Brist pa bostader forsvarar arbetskraftstilgdngen, men kan leda till 6kat
pendlingsresande. Samtidigt leder forbattrade pendlingsmdjligheter till en 6kad efterfragan pa
bostadsbebyggelse pa storre avstand fran de starkaste arbetsmarknadsregionernas centrum.

Det sammanlagda bostadsbestandet uppgick sista december 2018 till cirka 4 924 792. Dessa
fordelas pa lagenheter fordelade pa smahus, flerbostadshus, specialbostéder och 6vriga
lagenheter.”

Bostadsbyggandet i landet fortsatter att minska, bade i ar och nasta ar. Det visar Boverkets
senaste prognos. Totalt pabdrjas i ar cirka 49 000 bostader vilket &r en minskning med 11
procent jamfort med 2018. Prognosen for 2020 ar att antalet bostader som pabdrjas da
minskar ytterligare till 46 500 bostader (Boverket 2019).

Nojdheten med gang- och cykelvagar samvarierar med andel cykling

| uppféljningen av malen fér gang, cykel och kollektivtrafik Trafikanalys (2019d) framkom att ju
mer ndjda medborgarna ar med gang- och cykelvagar i en kommun desto hogre ar
cykelandelen av persontransportarbetet, se Figur 7. Att medborgarna ar néjda med gang- och
cykelvagarna har ett varde i sig, men ocksa ett instrumentellt varde da det korrelerar med fler
cykelresor, vilket i sin tur korrelerar med battre halsa.
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Cyckelndel av persontransportarbetet
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45 5.0 55 6,0 6,5 7.0 7.5
N&jdhet med tillgangen till gdng- och cykelvagar

Figur 7. N6jdhet med tillgangen till gang- och cykelvagar (1-10) samt andelen av persontransportarbetet med
cykel efter SKL:s kommunindelning. Varje bubbla motsvarar en kommuntyp och bubblans yta motsvarar
persontransportarbetet i respektive kommuntyp.

Kallor: RVU Sverige 2011-2016, egen bearbetning av SCB: medborgarundersékning 2016. Anmarkning: A1
Storstader. A2 Pendlingskommun néra storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra stérre stad. BS
Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tétort. C7 Pendlingskommun nara mindre stad/tétort.
C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med besdksnéring.

7 www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/boende-byggande-och-bebyggelse/bostadsbyggande-och-
ombyggnad/bostadsbestand/pong/statistiknyhet/bostadsbestandet-2018-12-31/

34


http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/boende-byggande-och-bebyggelse/bostadsbyggande-och-ombyggnad/bostadsbestand/pong/statistiknyhet/bostadsbestandet-2018-12-31/
http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/boende-byggande-och-bebyggelse/bostadsbyggande-och-ombyggnad/bostadsbestand/pong/statistiknyhet/bostadsbestandet-2018-12-31/

Generellt ar medborgare i storstadskommuner mer néjda med gang- och cykelbanor fér aren
2010-2018, baserat pa SCB:s medborgarundersdkning®, an medborgare i tata kommuner
som i sin tur ar mer nojda &n medborgare i landsbygdskommuner, se Figur 8. Det gar inte att
se nagon tydlig férandring mellan aren. Nojdheten ar relativt konstant under den studerade
tidsperioden. Skillnaderna i ndjdhet ar stérre baserat pd kommuntyp an skillnaderna mellan
kvinnor och man — som i princip ar lika ndjda. Det kan vara viktigt att ha med sig att skillnader
inte nddvandigtvis behdver aterspegla skillnader i hur goda férutsattningarna ar, utan snarare
en konsekvens av hur goda férutsattningarna ar i forhallande till vad medborgarna férvantar

sig.
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Figur 8. N6jdhet med tillgangen till gang- och cykelvagar (1-10) per kommungrupp (Tillvéxtverkets indelning)
och per kon for aren 2010-2018.
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s medborgarundersokning.

Nojdheten med tillgdanglighet till gronomraden ar konstant 6ver tid

| SCB:s medborgarundersokning stélls ocksa fragan om hur néjda medborgarna ar med
tillgangen till parker, grénomraden och natur. Narheten till grénomraden paverkar som namnts
ovan positivt pa halsan. Skillnaderna mellan kénen och kommungrupperna ar sma. Kvinnor ar
generellt mer ndjda &dn man med tillgangen och skillnaden mellan kdnen ar stdrre an
skillnaden mellan kommungrupperna. Aven har kan det vara bra att beténka att skillnader inte
nédvandigtvis behdver aterspegla skillnader i hur goda férutsattningarna ar, utan snarare ar
en spegling av hur goda forutsattningarna ar i férhallande till vad respondenterna férvantar

sig.

Valdsbrott i kollektivtrafiken

Att transportsystemet ar, och ocksa upplevs vara, tryggt utgor en viktig aspekt av ett
anvandbart transportsystem for alla. Trafikanalys har tidigare foljt mattet "Andel av valdsbrott
som sker i kollektivtrafik” fran Brottsforebyggande radet (Bra). Det mattet uppdateras inte
langre. Trafikanalys har istallet valt att folja mattet var valdsbrotten sker i férhallande till den
utsattas bostad. De som utsatts for valdsbrott i kollektivtrafiken gor det oftast utanfér det egna

8 Det kan mojligtvis vara en forklaring till hoppen i kurvorna vi ser for aren 2013-2014.
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bostadsomradet. Genom att studera var personers utsatts for brott ar det mojligt att fa en
indikation pa i vilken utstrackning det sker i samband med en resa. Nar det galler valdsbrott,
oavsett brottskategori, framgar det att drygt 40 procent av de valdsbrott som riktats mot
kvinnor sker i deras naromrade, hemmet eller bostadsomradet. Motsvarande for méan ar
knappt 30 procent (Figur 9). Man drabbas i stérre utstrackning av valdsbrott utanfor det egna
naromrédet (Trafikanalys 2019f).
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Figur 9. Var valdsbrotten sker i forhallande till den utsattas bostad (Bra 2018).

Befintliga matt
o  Luftféroreningar — DALY. Trafikverket.
e Buller. Naturvardsverket.

e Var valdsbrotten sker i forhallande till den utsattas bostad. Bra.

Forslag pa matt
o NOjdhet med tillgangen till gronomraden? SCB:s Medborgarundersdkning.
o NOjdhet med tillgangen till gang- och cykelvagar? SCB:s Medborgarundersokning.

e Brottsplatsen for den senaste misshandeln under de senaste tolv manaderna
(kollektivtrafiken). Skolundersdkningen om brott. Bra, vart tredje ar.
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Malomrade 6 Levnadsvanor

Fysiskt aktiva resor

Omkomna och
allvarligt skadade

Levnadsvanor skiljer sig at mellan personer och ar beroende av deras sociala miljo,
utbildningsniva och ekonomiska forutsattningar. Rékning, alkohol, daliga matvanor, fysisk
inaktivitet och sdbmnproblem ar riskfaktorer for bland annat cancer och hjart- och
karlsjukdomar. Alkohol ar en vanlig bakomliggande orsak till skador till foljd av valdsbrott,
drunkning, brander, fall och trafikolyckor. Lag fysisk aktivitet har koppling till de flesta
folksjukdomar och lagt psykiskt valbefinnande. Sémnstérningar har visat sig vara nara
kopplade till en rad psykiatriska tillstdnd som utmattningssyndrom och depression
(Regeringen 2018a).

Det finns samband mellan malomradet Levnadsvanor och transportpolitiken, dels for att
transportsystemet kan skapa forutsattningar for fysisk aktivitet, dels genom att goda
levnadsvanor vad galler alkohol och andra droger samt sémn skulle kunna bidra till att na
hansynsmalet om att ingen ska dddas 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 trotthet hos féraren
varit en bidragande orsak (VTI 2010).

For lite fysisk aktivitet i forhallande till rekommendationer

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 hog intensitet
rekommenderas minst 75 minuter per vecka. Aktivitet av mattlig och hog intensitet kan aven
kombineras. Aktiviteten bor spridas ut 6ver flera av veckans dagar och utféras i pass om minst
tio minuter (Folkhalsomyndigheten 2019b). Utvecklingen vad galler fysisk aktivitet och
stillasittande fritid har varit oférandrad eller negativ for de flesta grupper.

Enligt folkhalsoundersokningen Halsa pa lika villkor uppgav 64 procent av befolkningen
(16-84 ar, 2018) att de ar fysiskt aktiva minst 150 minuter per vecka, vilket ar en liten
minskning jamfort med 2016 (Folkhalsomyndigheten 2018). Man ar nagot mer fysiskt aktiva
an kvinnor.

Folkhalsomyndigheten anger att utvecklingen stillasittande fritid har varit oféréandrad eller
negativ for de flesta grupper. Andelen i befolkningen med stillasittande fritid 6kar nadgot. Nagot
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fler man an kvinnor uppger att de har en stillasittande fritid 2015, men andelen kvinnor 6kar
nagot 2006—-2015. Andelen med stillasittande fritid ar hdgre bland personer med férgymnasial
utbildningsniva an bland dem med gymnasial utbildningsniva som i sin tur ar hogre an dem
med eftergymnasial utbildningsniva. | den aldsta aldersgruppen (65—-84 ar) minskar andelen
fysiskt aktiva nagot och stillasittande 6kar bland personer 6ver 45 ar. | 6vriga aldersgrupper ar
stillasittande och fysisk aktivitet ofdorandrat under perioden. Den stérsta andelen som uppger
stillasittande fritid finns bland personer fédda utanfér Europa, 30 procent ar 2015, jamfort med
13 procent av personer fédda i Sverige samma ar (Folkhalsomyndigheten 2018).

Atta av tio svenska ungdomar nér inte upp till 60 minuter mattlig fysisk aktivitet per dag, vilket
ar WHO:s rekommendationer for fysisk aktivitet for barn och ungdomar 5-17 ar. Andelen som
inte uppnar riktlinjerna har 6kat éver tid. 2001 var 83,6 procent av svenska ungdomar fysiskt
inaktiva. Andelen hade 6kat till 84,7 procent 15 ar senare. Flickor rér sig mindre an pojkar.
2016 fick 87,3 procent av svenska flickor for lite motion. Motsvarande siffra bland pojkarna var
82,2 procent (Guthold 2019).

Cyklingen minskar

Svenskarna cyklar i genomsnitt 5,3 miljoner kilometer per dag, vilket &r en nedgadng med 16
procent sedan mitten av 1990-talet. Denna markanta nedgang skedde i alla de tre studerade
kommuntyperna®, i alla aldrar, resedrenden och fér bada kdnen. Raknat i antal cykelresor har
cyklandet minskat annu mer: fran 2,8 miljoner till 1,9 miljoner cykelresor per dag. Samtidigt
har befolkningen 6kat med 8 procent. Raknat per invanare har alltsa antalet cykelresor
minskat med hela 38 procent (Trafikanalys 2015).

Sedan millennieskiftet kan dock en viss aterhamtning av cyklandet i storstader och stérre
stader med deras forortskommuner skénjas. Aterhamtningen drivs frAmst av befolknings-
utvecklingen, men aven av att alla cykelresor blir langre i genomsnitt. Utanfor de storre
stédderna, dar det tidigare gjordes flest cykelresor, har daremot antalet cykelresor nastan
halverats. Nu ar det i "storre stader med forortskommuner” som det gors flest cykelresor

— 44 procent av antalet cykelresor i landet. Utvecklingen har delvis att géra med utflyttning och
stigande genomsnittsalder utanfoér de stérre stdderna, samt motsvarande inflyttning till
storstader och storre stader (Trafikanalys 2015).

Barns och unga vuxnas cyklande har minskat med 6ver 40 procent under perioden, matt i
fardlangd per invanare. Trots detta ar barn den grupp som gor flest cykelresor, i genomsnitt
1,4 per vecka, se Figur 10. Det visar sig ocksa genom att skolresorna pa cykel blivit 48
procent farre. Det kan finnas anledning att begrunda detta ur ett folkhalsoperspektiv, eftersom
resvanor grundlaggs tidigt. Aldre personer gor relativt fa cykelresor, i genomsnitt 0,4 per
vecka. Men for personer 6ver 45 ar — aven personer 6ver 65 ar — marks, i motsats till de
kortare resorna hos barn, en gradvis atergang av fardlangden per invanare pa cykel, till de
nivaer som gallde 1995-1998 (Trafikanalys 2015). Medelalders man och aldre har langst
fardlangd per cykelresa, i genomsnitt 6,6 respektive 6 km, och barn kortast 2,9 km, se Figur
11.

Trafikanalys har tidigare gjort analyser av resmonster for boendeomraden klassificerade
utifran olika gruppers karaktaristika (Trafikanalys 2018d). Dar framkom att boende i omraden
som karaktariseras av "aldre och pensionerade pa mindre ort och glesbygd”, samt "yngre

9 Grupperingen av kommuner i 10 kommuntyper ar hamtad fran SKL. Storstader och férortskommuner till
storstader, storre stader och férortskommuner till stérre stader, évriga kommuner (Trafikanalys 2015).
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lagutbildade i multikulturella férortsomraden” gor fa cykelresor, 0,5 respektive 0,6 resor per
person och vecka.

Personer boende i omraden som karaktariseras av "familjer med héga inkomster, hég
utbildning och barn i valbérgade villaomraden utanfér storstdderna” har langst genomsnittlig
reslangd med cykel, 7,1 km. Aven boende i omraden som karaktériseras av "etablerade och
&ldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller &ldre barn” har en lang genomsnittlig
reslangd med cykel, 5,6 km.

Cykel

Till fots

|
{

(=]

0,5 1 1,5 2 2.5 3
mAldre 65-84 ar mKvinnor 41-64 ar mMan 41-64 ar
Kvinnor 18-40 &r = M&n 18-404r mBarn 8-17 ar

Figur 10. Antal huvudresor per person, vecka och huvudsakligt fardsatt efter alder och kon.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

Till fots

mAldre 85-84 4&r mKvinnor 41-64 ar mMan 41-64 ar
Kvinnor 18-40 ar =Man 18-40 ar mBarn 6-17 ar

Figur 11. Reslangd per huvudresa efter alder, kon och drende.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

Kvinnor har ett battre trafiksakerhetsbeteende an man

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksadkerhet mellan kvinnor och méan. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Detta framgar av Trafikverkets
trafiksakerhetsenkat, Figur 12. Andelen man som upplever att trafiken blivit mer riskfylld ar
lagre an for kvinnor, men skillnaden var vasentligt mindre under 2016—2017 jamfort med

39



tidigare ar. Upplevelsen av risker i vagtrafiken paverkar dock saval beteendet i trafiken som
benagenheten att ge sig ut i den. Omvant galler att 15-20 procentenheter fler man uppfattar
det viktigare att folja trafikrytmen an hastighetsgranserna. Nar det géller anvandningen av
cykelhjalm var skillnaden storre under 2016-2018 jamfort med tidigare ar. Sammantaget
galler att kvinnors attityder och beteenden kring trafiksékerhet talar for att de utsatter sig for
mindre risker att skada sig sjalva eller andra i vagtrafiken jamfort med man.

-

Anvander alltid eller nastan alltid hjalm vid

cykling

|

Anvander alltid eller nastan alltid bilbalte

@ m 4
Kort bil efter att ha druckit alkohol
]
Viktigare att folja trafikrytmen an
hastighetsgranserna

I

Trafiken har blivit mer riskfylld under senare ar

-26 -20 15 10 -5 0 5 10 15 20 25

m2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 12. Skillnad i procentenheter mellan médns och kvinnors svarsandelar i trafiksdkerhetsenkaten
2013-2018. Staplar till vinster indikerar att kvinnor i hogre utstrackning svarar sa an man.
Kalla: (Trafikanalys 2018e), (Trafikverket 2019g).

Alkohol och droger orsakar manga olyckor i trafiken

Det finns en tydlig koppling mellan konsumtion av alkohol och/eller droger och olyckor i
trafiken. Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor visar att 75 personer omkom i en alkohol-
eller drogrelaterad trafikolycka ar 2018, vilket ar 23 procent av alla omkomna i trafiken. Av
dessa personer omkom 44 i olyckor som enbart var alkoholrelaterade, 22 i olyckor som enbart
var drogrelaterade och 9 i olyckor som var bade alkohol- och drogrelaterade (Trafikverket
2019c).

Kvinnor konsumerar mindre alkohol &n man och farre kvinnor an man uppger att de kort bil
efter att de druckit alkohol. Den totala konsumtionen av alkohol har minskat fran 10,6 liter ren
alkohol per invanare 15 ar och aldre 2004 till 9,0 liter ar 2017. Nastan 4 av 5 vuxna angav att
de nagon gang hade druckit alkohol under den senaste manaden vid matningen 2017.
Andelen kvinnor (75 procent) var lagre an andelen man (81 procent). Den totala andelen
personer som druckit alkohol den senaste manaden har varit ungefar densamma de senaste
tio aren, men skillnaden mellan kénen har minskat. Det beror pa att det totalt sett under
2002-2017 skett en 6kning bland kvinnor samtidigt som det skett en minskning bland man
(Folkhalsomyndigheten 2019).

40



Socioekonomiskt svaga man ar overrepresenterade i trafikolyckor

Det finns betydande skillnader i flera socioekonomiska faktorer mellan de som drabbas av
trafikolyckor och de som inte gor det. Missbruk, alder, kdn och social utsatthet i nagon form ar
exempel pa faktorer som har betydelse. Dock kan det vara sa att det snarare ar andra
forklaringsfaktorer som i alla fall delvis ligger bakom de samvariationer som kan pavisas. Till
exempel har unga manniskor ofta en svagare stallning pa arbetsmarknaden, men att de i
hdgre grad ar inblandade i trafikolyckor forklaras snarare av deras ungdom an av en hogre
grad av arbetsloshet i genomsnitt. Daremot har ekonomiska faktorer stor betydelse for hur nya
fordon personer ager, och vilken tillgang till den senaste sakerhetstekniken dessa fordon har,
sasom fyrhjulsdrift och anti-sladdsystem, automatisk avstandshallning, och sa vidare
(Trafikanalys 2018b).

Under 2018 omkom 325 personer, 253 man och 72 kvinnor i vagtrafikolyckor (exklusive
sjalvmord). Bland de omkomna har andelen man under de senaste tio aren varit i genomsnitt
76 procent med viss arlig variation (Trafikanalys 2019b).

| jarnvagsolyckshandelser omkom 16 personer under 2018, men ingen omkom vid spar-
vagarna eller i tunnelbanan. Av de omkomna var 11 man, 3 kvinnor och 2 av okant koén. Tva
av dem var barn (Trafikanalys 2019a). Man dominerar bade bland de skadade och omkomna i
bantrafiken. Under perioden 2009-2018 var i genomsnitt 70 procent av de omkomna man, 76
procent i olyckorna och 68 procent i sjalvmorden (Transportstyrelsen 2019c).

Befintliga matt

e  Fysiskt aktiva i sammanlagt minst 150 minuter i veckan. Oppna jamférelser folkhalsa.
Folkhalsomyndigheten och SKL.

¢ Andelen i befolkningen med stillasittande fritid. Den nationella folkhalsoenkaten -
Halsa pa lika villkor. Folkhdlsomyndigheten.

e Funktionsjusterade levnadsar (DALY) for fysiskt aktiva resor (gang och cykel).
Trafikanalys berakningar.

e Langd pa cykel- och gangvagar (mil) med olika vaghallare. Trafikverket.

Forslag pa matt

e Antal omkomna personer i alkoholrelaterade (alkohol> 0,2 promille) dédsolyckor efter
fardsatt mellan 2008 och 2018. Trafikverkets djupstudier.

e Antal och andel omkomna personer i alkoholrelaterade (alkohol> 0,2 promille)
olyckor. Trafikverkets djupstudier.

¢ Antal och andel omkomna personer i alkohol- och narkotikarelaterade (alkohol >0,2
promille) vagtrafikolyckor. Trafikverkets djupstudier.

e Rest stracka i 1 000-tals km per ar fér huvudresor helt inom Sverige efter
huvudresans huvudsakliga fardsatt (kvinnor och man). Etappmalet inom
miljomalssystemet om 6kad gang-, cykel- och kollektivtrafik innebar att andelen
persontransporter med gang-, cykel- och kollektivtrafik i Sverige ska vara minst 25
procent 2025, uttryckt i personkilometer.
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Malomrade 7 Kontroll, inflytande och
delaktighet

Anvandbarhet for alla

| transportsystemet

Sjalvfortroende och sjalvkansla ar forknippade med individers kénsla av kontroll och inflytande
bade 6ver sina egna livsvillkor och utvecklingen i samhallet i stort. Sjalvfortroende och
sjalvkansla paverkar individers formaga att hantera stressiga och kanslomassigt utmanande
situationer. Skyddande psykologiska resurser har en férebyggande verkan mot sjukdom och
doéd, exempelvis stroke och hjartinfarkt.

Psykologiska resurser har samband med personens socioekonomiska situation, dar personer
med lagre status ocksa loper storre risk for psykologiska riskfaktorer. 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 immun-
systemets 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 stod 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 hoégst gymnasial utbildning och
personer boende i flerfamiljshus ar mest utsatta. Kvinnor som ar utsatta har ofta samre
ekonomiska férutsattningar &n 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 forbattras genom okad tillférlitlighet, trygghet och bekvamlighet. Med
trygghet menas manniskors upplevelse av risk, vilket skiljer sig fran 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 jAmstallt samhalle. Enligt den transportpolitiska malpropo-
sitionen sa har kvinnors villkor och intressen manga ganger varit otillrackligt foretradda vid
planering, beslut och forvaltning av dagens transportsystem. Férutom kopplingen mellan
Kontroll, inflytande och delaktighet och dessa tva preciseringar kan det tankas att det finns ett
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samband sa till vida att en grundldaggande tillganglighet mgjliggér kontroll, delaktighet och
inflytande Over individens eget liv och samhallsutvecklingen (Trafikanalys 2019c).

Kvinnor kanner storre oro for att utsattas for brott

Valdsbrott pa allménna kommunikationer har 6kat. Bra:s Nationella Trygghetsundersékning
(NTU) visar att andelen valdsbrott som sker i allmdnna kommunikationer har 6kat de senaste
aren for bade man och kvinnor, Figur 13. Nar det galler andel valdsbrott som sker i
kollektivtrafik verkar det inte finnas tydliga alders- eller kbnsmassiga monster, men andelen
har 6kat nagot de senaste aren. For narvarande genomférs metodmassiga forandringar av
NTU, vilket har fatt till foljd att andelen valdsbrott pa allmanna kommunikationer inte har
uppdaterats avseende ar 2017 och det ar i dagslaget osakert om och i sa fall hur den kommer
att uppdateras i framtiden (Trafikanalys 2019f).
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Figur 13. Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik (Bra 2018).

Kvinnor upplever en hoégre subjektiv otrygghet an man. Andel av befolkningen som uppger att
de under det senaste aret valt att ta en annan vag eller ett annat fardsatt p4 grund av oro for
att utsattas for brott har 6kat fran under 20 procent aren 2011-2015 till runt 30 procent aren
2017-2019, framst for kvinnor, se Figur 14. Andelen har sedan 2017 legat relativt stabilt.
Generellt galler att kvinnor valjer annan vag eller fardsatt i betydligt hogre grad an man.
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Figur 14. Andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret valt att ta en annan vag eller ett
annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott
Kalla: (Bra 2019).

Det gér inte att se en motsvarande 6kning av otryggheten de bland dem som svarat pa SCB:s
medborgarundersdkning, se Figur 15. | SCB:s medborgarunderstkning ar néjdheten att med
hur tryggt och sakert det ar att vistas utomhus pa kvallar och natter ungefar pa samma niva
mellan ar 2010-2018. Storst trygghet upplever personer boende i landsbygdskommuner och
minst trygghet upplever kvinnor.
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e | andsbygdskommuner == Storstadskommuner
==Tata kommuner Totalsumma
e KViNNOT e VAN
Figur 15. Nojdhet med hur tryggt och sdkert det ar att vistas utomhus pa kvéllar och natter (1-10) per

kommungrupp (Tillvaxtverkets indelning) och per kon for aren 2010-2018.
Kailla: Egen bearbetning av SCB:s medborgarundersokning.

44



Underrepresentation av kvinnor pa lokal och regional niva

Eftersom det finns skillnader mellan mans och kvinnors resmoénster ar det viktigt att fanga upp
bade mans och kvinnors erfarenheter i de beslutsprocesser som styr transportsystemets
utveckling. Bland annat ar det viktigt att i transportsystemets beslutande férsamlingar ha en
jdmn representation av man och kvinnor. En jdmn representation ar dock inte tillrackligt. Det
kravs dessutom att man forsakrar sig om att bade kvinnors och mans erfarenheter vags in i
alla transportsektorns beslutsled. De senaste fem aren har den genomsnittliga andelen
kvinnor i ledningsgrupper och styrelser dkat fran 40 procent eller strax dar éver till att sedan ar
2013 ligga pa ungefar 50 procent, Figur 16. Den andelen bor i ett langre perspektiv fortsatta
variera runt 50 procent. Det forefaller som om en forsta viktig pusselbit ar pa plats, att kvinnor
har likvardig numerisk representation inom transportsektorns nationella myndigheter och
offentliga bolag (Trafikanalys 2019f).
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Figur 16. Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser (motsvarande) for vissa transportmyndigheter och
statliga bolag.
Kailla: Egen insamling fran arsredovisningar och webbplatser.

Sedan 2012 ar det lansvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har
ansvaret for utformning av de regionala kollektivtrafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar att
uppratta regionala trafikférsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur det
kan tillgodoses. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning ar en bit
under 40 procent, med en ganska markant minskning till mars 2019. Andelen kvinnor i
namnder, styrelser och forvaltningar relaterade till kommunal (primarkommunal) transport-
sektor har de senaste aren varit knappt en tredjedel i de politiska ledningarna och en bit under
40 procent i forvaltningsledningar. For de politiska ledningarna ar andelen runt 30 procent.

Sammantaget for beslutande férsamlingar i den offentliga delen av transportsektorn galler att
kvinnor och man numera har ungefar samma numerara andel pa nationell niva, men att
andelen kvinnor pa regional och lokal niva ar pa en bekymmersamt lag niva, under 40
procent. Nar det galler regional och lokal niva finns det heller ingen trend som pekar mot en
Okande representation for kvinnor, snarare tvartom (Trafikanalys 2019f).



Medborgarna i landsbygdskommuner @r mer néjda med insynen och
inflytandet 6ver kommunens beslut och verksamheter

Trafikanalys kanner inte till ndgon undersékning dar medborgarnas inflytande 6ver transport-
systemet och infrastrukturplaneringen studerats. | SCB:s medborgarundersokning stalls dock
fragan om hur n6jd medborgaren ar med insyn och inflytande éver kommunens beslut och
verksamheter. Ett sddant betyg avspeglar hela kommunensverksamhet och en direkt koppling
till transportsystemet saknas. Inte desto mindre har kommunerna stort inflytande dver de
lokala transportsystemen. Darav bor betyget i viss man kunna kopplas till medborgarnas
inflytande Over transportsystemet. Boende i landsbygdskommuner ar minst néjda med det
inflytande de har och boende i storstadskommuner ar mest néjda, se Figur 21.

Kvinnor ar nagot mer néjda an man, aven om skillnaderna mellan kénen ar mindre an
skillnaderna ar mellan kommungrupperna. Pa samma satt som for 6vriga matt som mater
nojdhet behdver de inte nédvandigtvis bero pa hur stort inflytande respondenterna faktiskt har,
utan snarare hur stort inflytande de har i férhallande till sina férvantningar.
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Figur 17. N6jdhet med insyn och det inflytande invanarna har 6ver kommunens beslut och verksamheter
(1-10) per kommungrupp (Tillvéxtverkets indelning) och per kon for aren 2010-2018.
Kailla: Egen bearbetning av SCB:s medborgarundersdkning.

Fler bilar ags av man an av kvinnor

Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt storre utstrackning av man an av
kvinnor, Figur 18. Den relativa skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren
(Trafikanalys 2019f).
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Figur 18. Antal personbilar i trafik med fysiska personer som agare.
Kalla: Trafikanalys (2019f).

Personbilar som &gs av man har hogre arlig kdrstracka an personbilar som &gs av kvinnor,
Figur 19. Den absoluta skillnaden har dock minskat nagot de senaste tio aren (Trafikanalys
2019f).
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Figur 19. Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar dgda av fysiska personer.’® Observera skalan foér
den lodréta axeln.
Kalla: Trafikanalys (2019f).

10 Okningen av genomsnittlig kérstrécka kan delvis forklaras av en konjunkturékning, fler bilar per hushall och
eventuellt 6kad miljomedvetenhet.
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Nagot storre andel av mannen har korkort

Andelen kvinnor av korkortsinnehavarna har 6kat till 47,6 procent, jamfért med 47,2 procent
2009. Andelen korkortsinnehavare for personbil och latt lastbil har minskat med 1 procent-
enhet fér man och 6kat med 1 procentenhet fér kvinnor. Dessa férandringar beror till stor del
pa att den kvinnliga delen av befolkningen har 6kat langsammare, 6,7 procent, an den
manliga, 8,9 procent. Skillnaden ar sarskilt tydlig i aldrarna 18—24 ar samt i aldrarna 65 ar och
aldre.

| aldrarna 25-64 ar har andelen med koérkort minskat ungefar lika mycket bland bagge kénen,
medan andelen 6kat for kvinnor 18-24 ar och 65 ar och aldre. Forklaringarna skiljer sig at
mellan 6kningarna i den yngre och i den aldre gruppen. Bland personer 18-24 ar har det blivit
vanligare bland kvinnor att ta kérkort, fran 51 procent 2009 till 56 procent 2017. Bland mannen
i aldersgruppen ligger andelen korkort pa 59 procent, vilket &r samma siffra som 2009.

Det blir allt vanligare for kvinnor 80 ar och aldre att inneha korkort. 2009 var denna andel 45
procent, 2017 63 procent, samtidigt som antalet kvinnor i aldersgruppen varit mer eller mindre
konstant. Denna aldersgrupp borjade ta sina korkort pa 1950-talet och har forstas till storsta
delen kvar dem sedan dess. Andelen man med korkort har ocksa 6kat nagot i gruppen, fran
85 till 87 procent. For man har medellivslangden ékat snabbare an medellivslangden for
kvinnor, varfor antalet man i det 6vre aldersintervallet ocksa 6kat med 11 procent sedan 2009
(Trafikanalys 2019f).

Befintliga matt

e Otrygghet vid utevistelse sent pa kvallen i det egna bostadsomradet. Nationella
trygghetsundersdkningen. Bra.

e Antal personbilar i trafik med fysiska personer som agare. Trafikanalys.

e  Genomsnittlig kdrstracka i kilometer for personbilar &gda av fysiska personer.
Trafikanalys.

¢ Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser (motsvarande) for vissa
transportmyndigheter och statliga bolag. Trafikanalys.

Forslag pa matt

Bra:s fraga i Nationella trygghetsundersékningen Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik
har utgatt. Fragor om misshandel, sexualbrott och hot pa kollektivtrafiken kan dock féljas vart
tredje ar i Bra:s nationella skolundersokning. Fragorna stalls till ungdomar i arskurs nio.

e Kollektivirafik som brottsplats for den senaste misshandeln under de senaste tolv
manaderna. Sarredovisning for lindrig misshandel. Resultat fran Skolundersokningen
om brott. Bra.

o Kollektivtrafik som brottsplats for det senaste hotet under de senaste tolv manaderna.
Resultat fran Skolundersékningen om brott. Bra.

o Kollektivtrafik som brottsplats for det senaste sexualbrottet under de senaste tolv
manaderna. Sarredovisning for sexuella krankningar. Resultat fran
Skolundersokningen om brott. Bra.

¢ Nojdhet med insyn och inflytande. SCB:s Medborgarundersokning.
¢ Nojdhet med trygghet och sakerhet? SCB:s Medborgarundersdkning.
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Malomrade 8 En jamlik och halsoframjande
hédlso- och sjukvard

Narvard

Akutvard Tillganglighet - Gvriga

persontransporter

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 séka vard ar geografiska avstand (Regeringen 2018a).

Det attonde malomradet har en koppling till det transportpolitiska funktionsmalet om att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet. | Trafikanalys uppféljning av
de transportpolitiska malen anvands ett matt pa lokal geografisk tillganglighet som &r 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
befolkningen bor inom 1 000 meter fradn nédrmsta vardcentral (Trafikanalys 2019f).

| uppfoljning av de transportpolitiska malen mater Trafikanalys den lokala tillgangligheten till
livsmedelsbutiker, skolor och vardcentraler. Det har varit sma forandringar i tillganglighet for
saval livsmedelsbutiker, grundskolor som vardcentraler i alla kommungrupper. Den stérsta
forandringen, med 2,9 procentenheter aterfinns i tillganglighet till ndrmaste vardcentral i
gruppen Landsbygdskommun, ej néra storre stad. En forklaring till den ékade tillgéngligheten
till vardcentraler ar etableringen av fler vardcentraler efter inférandet av lagen (2008:962) om
valfrihetssystem (LOV) inom primarvarden. Sammantaget har det varit smé férandringar i den
nara tillgangligheten till servicepunkter trots att befolkningen 6kar mest i tatorterna dar det
generellt &r en hogre tillganglighet till servicepunkterna jamfért med landsbygdskommuner
(Trafikanalys 2019f). For riket som helhet har tillgangligheten till narmsta livsmedelsbutik
minskat med 1 procentenhet, till nArmsta grundskola 6kat med 1 procentenhet, och till
narmsta grundskola och vardcentral 6kat med 1 procentenhet sedan 2010 (Trafikanalys
2019f).

Befintliga matt

e Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i
vagnatet av 1 000 meter. Trafikanalys egna bearbetningar.

e Lokal geografisk tillganglighet. Andel (procent) av befolkningen som bor inom 1 000
meter fagelvag fran en livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral. Trafikanalys
egna bearbetningar.
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4 Hur storaar
transportsystemets effekter
pa halsan?

| kapitlet redovisas berakningar av halsoeffekter av transportsystemet. | berakningarna
anvands Disability Adjusted Life Years (DALY) eller funktionsjusterade levnadsar dversatt till
svenska. Berakningarna baseras pa uppdateringar av den metod som WSP tog fram
tilsammans med Umea Universitet och Karolinska Institutet i en tidigare studie (WSP 2016)
och pa en studie av hur trafiksdkerhet kan uttryckas i DALY (Trafikanalys 2017b).
Berakningarna bygger delvis pa nya effektsamband men ocksa pa nya befolkningssiffror.

4.1 Delvis uppdaterade berakningar

De berakningar av trafikens halsopaverkan som gjorts i detta uppdrag, har tagit sin utgangs-
punkt i tidigare berakningar (WSP 2016) (Trafikanalys 2017b). De uppskattningar som gjordes
da syftade till att sa val som mgjligt representera trafikens paverkan ar 2014 (luftkvalitet, buller
och aktivt resande), respektive 2016 (trafiksakerhet, dédsolyckor).

Berakningarna baseras pa den modell som beskrivs i Figur 1 och har i viss man uppdaterats
med nya data for att battre representera den nu aktuella situationen. Inte sallan har dock
antaganden och grundférutsattningar fran de tidigare berakningarna fatt behallas oférandrade,
eftersom det inte funnits nyare data att tillga som maéjliggjort uppdateringar av
bakgrundsinformation nar det galler doser och basrisker. Inte heller finns det tydliga
indikationer som motiverar nya antaganden nar det galler sjalva de underliggande
halsosambanden (faktorn ER). Tabell 5 sammanfattar vilka delar av berakningarnas
forutsattningar som det varit mojligt att uppdatera infor de nya berakningarna som presenteras
i de foljande avsnitten.
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Tabell 5. Uppdaterade forutsattningar i berdkningarna av trafikens hialsoeffekter.

Typ av hélsopéverkan
T: dateri hé till
"ar"upp' @ er{ngen ansyn ) Aktivt Trafiksékerhet
féréndringari...? Luftkvalitet Buller .
resande (Dédsolyckor)
Befolkning (antal, Ja Ja Ja Ja:
alder) Antal
Antal fall Doser (halt/niva) Ja Nej? Ja trafikdddade
Halsosamband (ER) Nej Nej Nej
Basrisk Ja' Ja? Ja
YLL Aterstaende Nej Ja Ja Ja
Sjukdoms- | iysjangd
borda
YLD: DW faktor Nej Nej Nej Ej relevant

Not: ' Basrisker uppdaterade exklusive diabetes och kronisk bronkit. 2Barisker uppdaterade utom for
hypertoni. 3 Bullerkartliggningen som anvinds visar laget ar 2011. En ny kartldggning héller pa att tas fram
och beraknas bli klar under 2020 (Naturvardsverket 2019b).

4.2 Luftfororeningar

Halsoeffekten av trafikrelaterade luftféroreningar har beraknats och uttrycks i DALY.
Berakningarna har gjorts i form av jamforelse mellan ett referensscenario och ett
utredningsalternativ dar referensscenariot innebar att inga skadliga emissioner fran vare sig
avgaser eller slitage sker fran vagtrafiken. Referensscenariot innebar alltsa att
transportsystemet ej ger nagra negativa halsoeffekter avseende luftféroreningar fran
vagtrafiken. Utredningsalternativet ar utformat for att motsvara dagens trafiksituation.

Tabell 6. Scenario for berdkning av halsoeffekter kopplat till luftféroreningar fran dagens trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ

Inga skadliga emissioner
Luftféroreningar (avgas & slitage) fran Dagens trafiksituation.
vagtrafiken.

Metoden for berakning av luftféroreningar och halsa har till stor del hamtats fran den utredning
som WSP gjorde tillsammans med Umea Universitet och Karolinska institutet WSP m.fl. (WSP
2016). | denna metod beraknades befolkningsexponeringen baserat pa ett basar, 2010.
Darefter beraknades férandring per ar fran basaret med hjalp av ny statistik och
exponeringssamband.

De uppdaterade berakningarna av luftféroreningars halsopaverkan baseras pa denna metod
och tidigare ars DALY-berakningar. De uppdaterade berakningarna baseras alltsa pa tidigare
berakningar fér basar 2010 (WSP 2016).
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Berdkning av exponering i uppdaterade beréakningar:

1.

Berakning av emissioner av trafikrelaterade partiklar i tatort galler avgas- och slitage-
partiklar. Uppgifter om total mangd emissioner av trafikrelaterade partiklar hamtas in
fran lansstyrelsens nationella emissionsdatabas. Utslappen fordelas pa fyra
geografiska omraden: Storstad fler an 200 000 invanare, Mellanstor stad 50 000—
200 000 invanare, Mindre stad farre an 50 000 invanare och Landsbygd.

Total befolkning hamtas fran SCB och férdelas dver de geografiska omradena
baserat pa SCB:s tatortsstatistik. Berakning av halt och andel av befolkning som
exponeras baseras pa tidigare ars andel samt utveckling av total mangd emissioner.
Foérandringen i haltnivaer respektive folkmangdsférandring ger befolkningsexponering
for aktuellt berakningsar.

Berakning av hidlsokonsekvenser:

3.

Berakning av DALY — Mortalitet

Berakningarna utgar fran antagande om att avgaspartiklar har en langsiktig effekt pa
mortaliteten (dédsfall) medan slitagepartiklar endast antas kortvarigt paverka totala
antalet dodsfall. Fér DALY -berakningen anvands tidigare framtagna ER-samband for
hur risken att d6 paverkas av arsmedelhalten och hur méanga fall det blir i olika aldrar.
Antal forlorade levnadsar beraknas utifran dédsalder.

Berakning av antalet DALY — Morbiditet

Effekten pa morbiditet (sjuklighet) beraknas for fem sjukdomar i form av antal
forlorade friska ar. Detta baseras pa sedan tidigare framtagna ER- samband, alder
vid insjuknandet, berdknat antal &r som aterstar att leva med sjukdomen samt dess
funktionsjusteringsvikt (DW) vid DALY-berakningen.

Berakningar i form av uppskattning av antal fall och DALY har gjorts for att ta reda pa vilken
effekt dagens trafiksituation har pa halsa relaterat till luftféroreningar. Resultaten fran dessa
berakningar redovisas i Tabell 7 nedan. Positiva tecken innebar att dagens trafiksystem bidrar
med cirka 3 600 sjukdoms- och dddsfall pa grund av emissioner fran vagtrafiken som
resulterar i att vi gar miste om cirka 19 400 funktionsjusterade levnadsar. Antalet fértida déda
utgor cirka 62 procent av det totala antalet fall och cirka 97 procent av total antal DALY.

Tabell 7. Halsoeffekter luftfororeningar. Antal dédsfall och DALY:s som dagens trafiksituation ger upphov till
jamfort med om alla skadliga nivaer av luftfororeningar fran vagtrafiken skulle férsvinna.

Antal fall DALY
Totalt Endast Totalt Endast
fortida doda fortida doda
Luftférorening + 3600 +2219 +19 404 +18 850
fran vagtrafik
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4.3 Buller

Den effekt som trafikbuller har pa halsa i dagens trafiksystem har beraknats med mattet
DALY. Berakningarna har gjorts i form av jamférelse mellan ett referensscenario och ett
utredningsalternativ dar referensscenariot motsvarar ett scenario dar det inte finns nagot
trafikrelaterat buller som paverkar héalsa. Referensscenariot innebar alltsa att
transportsystemet inte langre ger upphov till skadligt eller stérande trafikbuller.
Utredningsalternativet ar utformat for att motsvara dagens trafiksituation

Tabell 8. Scenario for berdkning av halsoeffekter kopplat till buller fran dagens trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ
Inget halsopaverkande
Buller 9 . P Dagens trafiksituation.
trafikbuller.

Berakningarna av buller baseras pa tidigare metod fran WSP, Umea Universitet och
Karolinska institutet WSP med flera. Uppdatering av berakningarna har gjorts i form av ny
statistik for befolkning, férvantad livslangd och grundfrekvens for att drabbas av olika
sjukdomar. Nedan redog0r vi kortfattat for de olika berakningsstegen, beskrivningen ar till stor
del hamtad fran den tidigare DALY-rapporten (WSP 2016).

Berakning av bullerexponering

1. Berakning av andel bullerexponerade vid bostaden, redovisat i 5 dBA-intervall. Total
befolkning har hamtats fran SCB:s statistikdatabas och antaganden har gjorts att lika
stor andel av befolkningen ar bullerexponerade som vid tidigare berakningar
baserade pa den nationella kartlaggningen av antalet manniskor som utsatts for
skadligt buller. Den senaste kartlaggningen ar fran 2011 (WSP 2016). F6r narvarande
pagar en ny kartlaggning som beraknas bli klar under 2020 (Naturvardsverket 2019).

Berakning av halsoeffekter

2. Inhamtning av information om det totala antalet besvarade, insjuknade och avlidna
samt berakning av hur manga av dessa som kan tillskrivas trafikbuller.

3. TillAmpning av sedan tidigare framtagna samband mellan bullerexponering och
upplevda besvar, insjuknande och/eller dédsfall, i olika decibelintervall.

4. Berakning av antalet DALY: Effekten pa mortalitet (dédlighet), morbiditet (sjuklighet)
och/eller upplevda besvar beraknas for tre hjart-karlsjukdomar samt allmanstorning
och sémnstorning i form av fortida dédsfall samt kvarvarande levnadsar och/eller
antal forlorade friska ar. Detta baseras bland annat pa exponeringsresponssamband,
andelen exponerade, antal sjukdomsfall samt sjukdomsvikt (DW) vid DALY~
berakning.

Resultaten fran berékningarna redovisas i Tabell 9 nedan. Precis som for luftféroreningar
innebar plustecken att dagens trafiksystem ger upphov till flera fall av déda, insjuknade och
storda av trafikbuller samt fler DALY an i referensscenariot dar det gj finns nagot
halsopaverkande trafikbuller. Resultaten visar att det ar ett stort antal fall, det vill sdga
personer som paverkas negativt av trafikbuller, i dagens situation. Det ar dock viktigt att
poangtera att en stor del av dessa fall ar personer som paverkas av allman storning eller
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soémnstorning fran trafikbuller. Detta ar inte nagot som leder till allvarliga negativa
konsekvenser, men eftersom det &r s manga personer som drabbas av stdrning bidrar det till
en forlust av 36 614 funktionsjusterade levnadsar. Aterstdende 6 016 DALY uppstar till féljd av
att de hdga nivaerna av buller i dagens trafiksystem bidrar till en 6kad risk for fortidig dod eller
insjuknande i hjartinfarkt, stroke och hypertoni.

Tabell 9. Halsoeffekter trafikbuller. Antal fall och fortida déda samt DALY som dagens trafiksituation ger
upphov till jamfért med om allt buller fran véag- och jarnvagstrafiken skulle forsvinna.

Antal fall DALY
Totalt Endast Totalt Endast
fortida doda fortida doda
Vagtrafikbuller +939 210 + 309 + 38 166 +2787
Spartrafikbuller + 97 688 +45 +4 464 +407
Totalt trafikbuller + 1036 898 + 354 +42 630 +3 194

4.4 Aktivt resande

Den effekt aktivt resande har pa halsa i dagens trafiksystem har berdknats med mattet DALY.
Berakningarna har gjorts i form av jamférelse mellan ett referensscenario och ett utrednings-
alternativ dar referensscenariot innebar att inget aktivt resande utfors, vilket leder till uteblivna
positiva halsoeffekter fran aktivt resande. Utredningsalternativet ar utformat for att motsvara
dagens trafiksituation (WSP 2016).

Tabell 10. Scenario for berdkning av hilsoeffekter kopplat till aktivt resande i dagens trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ

Inget aktivt resande, dvs.
Aktivt resande inga personer som reser till Dagens trafiksituation.
fots eller med cykel.

Inga férandringar av metod for berdkning av DALY fran aktivt resande har gjorts jamfért med
den metod som togs fram av WSP, Umea Universitet och Karolinska institutet (WSP 2016).
Daremot har de gamla berakningarna uppdaterats med resvanor frdn den senaste nationella
resvaneundersdkningen (RVU 2015-2016) samt med foérvantad livslangd per kén och alder
enligt SCB:s prognos fran 2018 och befolkning.

Berakning av exponering:

1. Berakning av exponering per dag: Baserat pa enkatdata fran resvaneundersdkningen
2015-2016 har det genomsnittliga antalet kilometer som en person cyklar respektive
gar en viss dag uppskattats uppdelat pa aldersgrupper och kon.

2. Omrakning av reslangd per dag till reslangd per vecka: 77 procent av det uppskattade
cyklandet och 100 procent av resandet till fot antas utféras regelbundet.
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3. Omrakning av reslangd till restid: For att sedan rakna om genomsnittliga avstand till
genomsnittlig restid antas gaende i genomsnitt ga 4,8 kilometer/timme samt cyklister
cykla i en hastighet som beror av alder och kon enligt en studie av cyklister i
Stockholm. Dessa antaganden har ej férandrats.

Berakning av hidlsokonsekvenser:

4. Berakning av relativ riskreduktion for befolkningen: Den relativa riskreduktionen vid
exponeringen (MET timmar per vecka) beréknas per aldersgrupp och kon.

5. Antal férhindrade fall av kronisk sjukdom och fértida déd som kan tillskrivas brist pa
fysisk aktivitet beraknas.

6. DALY beraknas utifran antal férhindrade fall av kronisk sjukdom och fortida déd med
DW-faktorer och durationerna — det vill sdga tid man ar sjuk - som presenteras.

| Tabell 11 redovisas resultat for transportsystemets halsoeffekter inom aktivt resande uttryckt
som antalet fall (det vill sdga antal insjuknande eller ddda) och DALY som reducerats i dagens
trafiksituation jamfért med att ingen person i Sverige skulle resa till fots eller med cykel.

Tabell 11. Halsoeffekter inom aktivt resande. Antal minskande fall och DALY:s om inga personer gar eller
cyklar i trafiksystemet.

Antal fall DALY
Totalt férItEi(rj]:ac‘js'dtda Totalt férItEi(rj]:ac‘js'dtda

Cykla -3 680 -603 -15 814 -11 091
varav mén -2 289 -372 -8 973 -6 307

varav kvinnor -1391 -231 -6 840 -4 784

Ga -13115 -2518 -57 794 -39 771
varav mén -7 481 -1 480 -30 977 -22 003

varav kvinnor -5 634 -1038 -26 817 -17 769
Totalt -16 795 -3121 -73 607 -50 862

Resultaten visar att om Sveriges befolkning inte langre skulle genomféra nagra resor till fots
eller med cykel skulle det innebara att vi gar miste om totalt sett 73 607 funktionsjusterade
levnadsar och 16 795 fler personer skulle bli drabbade av allvarlig sjukdom eller dédsfall. Eller
omvant — att dagens aktiva resande bidrar till en vinst av 73 607 friska levnadsar. Vi kan aven
se att den allra storsta effekten kommer fran minskat gadende. Vidare géaller att man skulle bli
paverkade i storre utstrackning an kvinnor da de reser mer aktivt i nulaget.
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4.5 Trafiksakerhet

For omradet trafiksakerhet har vi valt ett referensscenario dar inga dédsolyckor sker i trafiken.
Berakningarna visar alltsa vilka effekter pa antal fall och férlorade levnadsar dagens
trafiksituation har jamfoért med ett scenario dar ingen dér i trafiken. Referensscenariot uttrycker
darmed den ambition som skrivits in i nollvisionen.

Tabell 12. Scenario for berdkning av trafiksdakerhetseffekter i dagens trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ

Trafikdoda Inga dodsolyckor i trafiken. Dagens trafiksituation.

Berakningen av DALY for trafiksakerhet baseras pa en metod framtagen inom WSP:s tidigare
uppdrag at Trafikanalys (WSP 2016). Metoden skiljer sig jamfért med berakning av DALY fér
de andra omradena (luftféroreningar, buller och aktivt resande) sa till vida att hansyn endast
tas till direkta dodsfall. Metoden tar saledes inte hansyn till skador som uppstar i samband
med trafikolyckor som sanker personers livskvalitet, eftersom uppgifter om skadornas
svarighetsgrad saknas. Med andra ord ar det endast YLL-delen av DALY som utvarderas for
trafiksakerhet.

Att berakna DALY endast for antal forlorade levnadsar utan hansyn till forlorad livskvalitet pa
grund av skada eller sjukdomstillstdnd kan vacka funderingar om vad metoden egentligen
tillfér som inte statistiken 6ver antal dodsolyckor redan svarar pa. Styrkan med DALY ar att det
ar ett samlat matt som tar hansyn till forlorade levnadsar bade genom funktionsnedsattning
och genom fértida dod.

For denna rapport har det anda bedémts finnas ett flertal fordelar med att anvanda DALY som
matt. Den storsta skillnaden med att anvanda DALY i jamfoérelse med statistik éver "antal
dodade” ar att storre vikt ges for yngre dodade. | viss man har det ocksa betydelse att storre
vikt ges till kvinnor &n man (eftersom kvinnor som dédas vid en given alder forlorar fler
forvantade levnadsar an man i samma alder da kvinnors medellivslangd ar langre). Med andra
ord kan man saga att DALY ger en bild 6ver hur manga forlorade levnadsar som dédsolyckor i
trafiken ger upphov till snarare an antal dédsfall.

Uppgifter om antal dédsolyckor har samlats in fran fyra olika delomraden i transportsektorn:
vagtrafik, bantrafik, sjotrafik (fritidsbatar och yrkessjéfart) samt luftfart. DALY har dock endast
beraknats for vag- och bantrafik samt fritidssjofarten. Inom Sjofart och Luftfart dar det generellt
ar valdigt fa dédsolyckor har det inte varit meningsfullt.

Inom detta uppdrag har berakningarna fér DALY uppdaterats med ny statistik for antal dodade
i trafiken ar 2018 (Trafikanalys 2019b) och ny prognos for forvantad aterstaende livslangd per
kon och alder (1-arsintervall) fran SCB har anvants. Dessutom har en mindre justering av
metoden gjorts dar vi nu endast tar hansyn till antal dédade, exklusive suicid. Resultat fran de
nya uppdaterade berékningarna redovisas i Tabell 13.
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Tabell 13. Halsoeffekter trafiksdkerhet. Antal minskade dédsfall och DALY:s om inga dédsolyckor sker i
trafiken.

Antal dédsfall DALY
Vagtrafik +324 +10 154
varav mén + 249 +7766
varav kvinnor +75 +2387
Bantrafik +9 +405
varav mén +8 + 378
varav kvinnor +1 +27
Fritidsbatar +14 +329
varav mén +14 + 329
varav kvinnor 0 0
Sjofart +2
Luftfart +2
Totalt + 351 +10 888

Resultaten visar att om trafiksystemet kan utformas sa att inga dédsolyckor sker skulle det
innebara en besparing pa 10 888 levnadsar som nu gar till spillo pa grund av bristande
trafiksakerhet. Vidare gar det att se att de allra flesta dddsolyckorna sker i vagtrafiken och att
man ar klart Overrepresenterade. | en situation dar trafiksakerhet i vagtrafiken skulle hojas sa
att det inte sker nagra dédsolyckor, men situationen ar oférandrad inom de 6vriga trafikslagen
skulle det ge en besparing pa 10 154 funktionella levnadsar.

Hur stort bidrag i termer av DALY som icke-dddliga skador fran trafikolyckor ger ar okant. Ett
mojligt satt att approximera DALY for allvarligt skadade ar att relatera det samhalls-
ekonomiska riskvardet enligt ASEK for ett dodsfall i trafiken till motsvarande riskvarde for en
allvarligt skadad."" Det samhéllsekonomiska riskvéardet for ett dédsfall ar 40,5 miljoner kronor
och for en allvarligt skadad 12,85 miljoner kronor (Trafikverket 2018b). En allvarlig skada
varderas saledes till en tredjedel (0,32) av ett dodsfall. | vagtrafiken forlorades 10 124 DALY
pa grund av 324 dddsfall, vilket motsvarar cirka 31,3 DALY per dédsfall. Om samma
forhallande mellan allvarlig skada och dédsfall galler for DALY som for den riskvardering som
anges i ASEK, innebar det att en allvarlig skada ger upphov till cirka 9,94 DALY. Ar 2018
skadades 2 195 personer svart i vagtrafiken (Transportstyrelsen 2019b). Multipliceras antalet
svart skadade med det uppskattade vardet 9,94 (DALY per allvarlig skada) ger det cirka

21 800 DALY.

Sammanlagt kan halsokonsekvensen fran vagtrafikolyckor darmed uppga till cirka 32 000
DALY (vi bortser har fran att aven lindriga personskadeolyckor ger negativa
halsokonsekvenser). Rakneexemplet indikerar saledes att antalet DALY for vagtrafikolyckor

" Enligt ASEK: Allvarligt skadad = Den som i samband med en vagtrafikolycka fatt en skada som ger minst 1 %
permanent medicinsk invaliditet. Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ar ett informationssystem
for data om skador och olyckor inom vagtransportsystemet. Strada bygger pa uppgifter fran tva kallor, polis och
sjukvard. DALY-berakningarna i denna rapport baseras pa statistik for "svart skadade”. DALY-berékningen
galler antalet personer som blivit svart skadade i vagtrafikolyckor. Approximationen av férhallandet mellan
dédade och svart skadade baseras pa ASEK-vardena och dar anvands begreppet allvarligt skadad.
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underskattats med minst en faktor 3 sa lange enbart dédsfall ingar i beréakningen. Det ar viktigt
att iaktta att DALY-berakningen for icke-dodliga skador fran trafikolyckor i denna rapport ar en
approximation som bygger pa olika definitioner av skador och grader av invaliditet och darfér
kan vara férenat med viss osédkerhet.

4.6 Delomradenas sammanlagda
hdlsopaverkan

En styrka med DALY ar att mattet mojliggor jamforelse mellan olika delomradens hélso-
paverkan. Vi har i tidigare avsnitt redogjort for varje enskilt delomrades halsopaverkan och
metod for att berakna vilken effekt dagens transportsystem har pa halsan. Effekterna ar
beraknade i forhallande till framtagna referensscenarier, till exempel att atgarder gors for 6kad
trafiksakerhet sa att inga dédsolyckor sker. Samtliga referensscenarier redovisas i Tabell 14
nedan.

Tabell 14. Scenarier for DALY-berdkningar.

Referensscenario Utredningsalternativ

Inga skadliga emissioner (avgas &

Dagens trafiksituation.
slitage) fran vagtrafiken. G

Luftféroreningar

Inget halsopaverkande trafikbuller fran

Buller
vag- och jarnvagstrafik.

Dagens trafiksituation.

Inget aktivt resande, dvs. inga personer

Dagens trafiksituation.
som reser till fots eller med cykel. 9

Aktivt resande

Inga dédsolyckor i trafiken (vag,

Trafikdod
rancoce jarnvag, fritidsbatar).

Dagens trafiksituation.

| Tabell 15 redovisas resultat fran dessa berakningar i form av transportsektorns bidrag till
halsoeffekter (i relation till referensscenario) uttryckt i DALY och antal fall for de olika
delomradena.

Plustecken i tabellen innebar att dagens luftféroreningar leder till cirka 19 400 férlorade
funktionsjusterade levnadsar, dagens buller leder till cirka 42 600 forlorade funktionsjusterade
levnadsar och dagens trafiksékerhet leder till cirka 10 900 forlorade funktionsjusterade
levnadsar. P4 motsvarande satt innebar minustecken att dagens aktiva resande bidrar till att
cirka 73 600 forlorade funktionsjusterade levnadsar undviks.
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Tabell 15. Totalt antal DALY som Kan tillskrivas trafik per delomrade.

Luftféroreningar Buller Aktivt resande Trafikdéda
DALY
(tidigare studie) +27 330 +41 033 -81 305 +10 209
DALY +19 404 +42 630 -73 607 +10 888
varav mén -39 950 +8 474
varav kvinnor -33 657 +2 414
DALY (endast
dédsfall) +18 850 +3 194 -50 862 +10 888
varav mén -28 310 +8 474
varav kvinnor -22 553 +2 414
Antal fall +3 600 +1 036 898 -16 795
varav mén -9770
varav kvinnor -7 025
Antal doéda +2 219 +354 -3121 +351
varav mén -1852 +271
varav kvinnor -1 269 +76

Aktivt resande sticker ut da det ar det delomrade som har storst absolut effekt pa DALY.
Dessutom ar aktivt resande nagot som bidrar till ett halsosammare liv. Minskat aktivt resande
innebar alltsa negativa halsokonsekvenser. Faktum ar att berakningarna visar att det aktiva
resandet i dagens transportsystem har storre positiva halsoeffekter an buller, luftkvalitet och
trafiksékerhet har negativa effekter tillsammans. De uppdaterade beréakningarna visar for
aktivt resande pa en nagot mindre positiv halsokonsekvens an i tidigare studie (WSP 2016).
Detta beror pa att det aktiva resandet i sig har minskat éver tid — personer reser alltsa mindre
till fots och med cykel.

Aven inom omréadet Luftféroreningar &r halsoeffekterna fran transportsystemet mindre enligt
de nya berakningarna an vad som konstaterades i tidigare studie. Detta beror, dels pa att
halterna av partiklar och NOx har minskat i vara stader, dels pa att det ar lagre grund-
frekvenser — dvs. risken att insjukna eller dé har minskat - for flera av sjukdomarna. Nagot
som kan vara vart att notera ar att det ar relativt fa DALY per dodsfall, vilket tyder pa att man
generellt sett inte dor av luftféroreningar som ung utan att luftféroreningar snarare ar leder till
sjukdomar som forkortar livet nar man blir aldre.

Berakningarna av halsoeffekter av buller omfattar saval 6kad risk for fortida déd och sjukdom
inom hjartinfarkt, stroke och hypertoni som halsoeffekter fran allman stérning och sémn-
storning. Da det ar manga personer som stérs av buller leder det till ett stort antal fall, dock
bidrar dessa storningar till relativt liten effekt i DALY per person jamfért med till exempel
personer som drabbas av hjartinfarkt. | férhallande till tidigare berékning har antalet DALY
Okat nagot, vilket framst beror pa befolkningsékning.
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Det delomrade som ger lagst halsoeffekter i DALY ar Trafiksakerhet. Berakningarna av DALY
for Trafiksakerhet skiljer sig dock fran 6vriga delomraden eftersom berékningarna for
Trafiksdkerhet enbart tar hansyn till antal dédade i samband med trafikolyckor. Effekter i form
av sankt livskvalitet eller fortida dod pa grund av skador fran trafikolyckor ingar alltsa inte i
berakningarna.

Det ar dock viktigt att poangtera att DALY-berakningar for dessa fyra delomraden i dagslaget
inte ar fullt jamférbara. En orsak ar det olika detaljeringsgraderna pa grunddata bade fér andel
exponerade, identifierade halsoutfall samt exponering-respons samband mellan exponering
och halsoutfall.

Mest sticker omradet Trafiksédkerhet ut som endast tar hansyn till antal dédade i trafiken.
DALY-berakningarna for Trafiksakerhet tar alltsa inte hansyn till férsamrad livskvalitet eller
forkortad livslangd bland de som skadats i trafikolyckor. En approximation om vad det kan
betyda om DALY for allvarligt skadade i vagtrafiken tas med, antyder att DALY for dodsolyckor
ger en underskattning motsvarande en faktor 3.

4.7 Ar ett transportsystem utan
halsoeffekter relevant?

| féregadende avsnitt har vi beraknat trafiksystemets totala halsopaverkan. Det ar viktigt att
halla i minnet vad dessa berakningar faktiskt avser. Vi har valt att utvardera halsoeffekterna
genom att jamfora resandet och halsoeffekterna i dagens trafiksystem med ett antal
referensscenarier. Dessa referensscenarier ar utformade for att motsvara en situation dar vi
inte far nagra negativa halsoeffekter fran transportsystemet inom respektive omrade.

Referensscenarierna ar extrema och hypotetiska och har darmed relativt liten policyrelevans.
Ett transportsystem helt utan buller ar i princip omdjligt — aven da vi skulle aterga till hast och
vagn kan vi tanka oss att ett visst buller uppstar.

Pa samma satt motsvarar referensscenariot for aktivt resande ett scenario dar vi inte gar eller
cyklar nagot alls. Vi kan alltsa inte ta oss till bussen da det innebar en promenad till
hallplatsen. | ett scenario helt utan aktivt resande skulle alla bli sitandes hemma, vilket tycks
vara ytterst osannolikt.

Resultaten som redovisas i denna rapport boér darfér betraktas som beskrivningar av vilka
halsoeffekter som dagens transportsystem ger upphov till snarare an som indikationer pa vilka
halsoeffekter som ar mojliga att na med ytterligare atgarder.

Pa sa satt ar de scenarier som satts upp for DALY-berakningarna av mindre varde nar det
galler att identifiera specifika atgarder som bér genomféras for att minska transportsystemets
halsopaverkan.

Ur policysynpunkt ar det mer relevant att illustrera hur stora halsovinster som skulle kunna
erhallas om specifika policys och atgardsprogram skulle genomféras. Samma metoder som
tillampats i berakningarna i tidigare avsnitt kan da komma till nytta. Sddana uppskattningar
kan ocksa genomforas for hypotetiska policyscenarier (visioner) (WSP 2016). Tva exempel pa
sadana uppskattningar ar,
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om nollvisionen uppnas fullt ut (inga doda eller allvarligt skadade i trafikolyckor) skulle
det innebara en besparing pa 32 000 DALY (se uppskattning i avslutningen av avsnitt
4.5).

Atgarder som leder till 6kat géende och cyklande kan potentiellt innebéra stora
halsovinster. | Trafikverkets sa kallade Klimatscenario 3 analyserades halsoeffekterna
av Okat aktivt resande (WSP 2016). Scenariot innefattar bland annat mycket kraftiga
restriktioner for biltrafiken, och mycket kraftiga stimulansatgarder for resande med
kollektivtrafik, gang och cykel, och uppskattas resultera i att resandet med gang och
cykel 6kar med mer an 200 procent. De positiva halsoeffekterna av det 6kade aktiva
resandet uppskattades till nastan 165 000 DALY, det vill siga dubbelt s& manga
DALY som det aktiva resandet uppskattas bidra till i dag.
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5 Vad kan samhallet gora for att
gora transportsektorn
halsosam

Nedan foljer en genomgang av vilka styrmedel samhallet kan anvanda for att till exempel 6ka
halsan i transportsystemet. Beskrivningen foljs av en genomgang av statliga anslag som syftar
till att direkt eller indirekt forbattra manniskors sékerhet och halsa.

5.1 Vilka styrmedel kan samhallet anvanda?

Med styrmedel avses alla typer av policyinstrument som kan anvandas for att paverka en
samhallsutveckling, som i frAnvaro av dessa styrmedel skulle riskera att leda bort fran
uppsatta mal. Styrmedel kan sagas vara lanken mellan den politiska malsattningen och de
atgarder som kommer till stand for att astadkomma efterstravade effekter. Ibland finns
motverkande styrmedel inom andra eller i vissa fall samma politikomrade, och effekten av ett
visst styrmedel kan da bli svar att harleda,

| en genomgang av styrmedel (Trafikanalys 2018a) som anvants inom det transportpolitiska
omradet omfattade foljande kategorier.

e Juridiska styrmedel

e Ekonomiska styrmedel

¢ Informativa styrmedel

¢ Nudging

e Samhalls-, infrastruktur- och trafikplanering
e Forhandlingar och 6verenskommelser

e Offentlig upphandling

e Forskning och innovation

Aven om dessa kan ses som huvudkategorier finns det inte vattentata skott mellan dem. Det
finns till exempel gott om ekonomiska styrmedel som ar utformade som lagstiftning (se
nedan). Vi kommer har att ge exempel pa styrmedel som anvants med syfte att starka
folkhalsoperspektivet inom transportpolitiken inom ett flertal av kategorierna ovan. Syftet ar att
visa att det ofta behdvs en kombination av verksamma styrmedel for att astadkomma en
férandrad utveckling.

Juridiska styrmedel

Det finns en rad lagar och foreskrifter som berér transportsektorn och som tillkommit for att
skydda manniskors halsa och miljon. | Sverige har vi bade national lagstiftning och gemen-
samma EU-regler som galler exempelvis miljokvalitetsnormer och regler fér accepterade
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bullernivaer i bostader nattetid. Det finns ocksa lagstiftning som styr hur mycket nyférsalda
fordon far slappa ut i form av partiklar och andra luftféroreningar.

Aven miljdzoner ar exempel pé juridiska styrmedel, dar kommuner med stéd av regler i trafik-
forordningen kan inratta miljozoner som en atgard for att forbattra luftkvaliteten i vissa omrad-
en. Det har hittills gallt for att reglera tung trafik, men frdn och med 2020 kan miljozoner ocksa
inforas for personbilar, latta lastbilar och latta bussar genom inférandet av miljézon klass 2
och 3 (Transportstyrelsen 2019a).

Ekonomiska styrmedel

Bland ekonomiska styrmedel finns det skal att skilja pa premier respektive avgifter och skatter.
| vissa fall anvands kombinationer av dessa for att uppna en starkare styreffekt. Det galler i
exemplet med bonus — malus fér personbilar, latta lastbilar och latta bussar. Det innebéar dels
ett stdd i form av en premie pa maximalt 60 000 kronor for att stimulera nyférsaljningen av
sarskilt miljdeffektiva personbilar, och dels hojd fordonsskatt for att minska efterfragan pa
mindre energieffektiva fordon (Transportstyrelsen 2018).

Elfordonspremien, som lanserades i budgeten for 2018, ar ocksa ett exempel pa ett stéd som
syftade till ett mer klimatvanligt resande, som ocksa skulle bidra till 6kad tillganglighet och
starkt folkhalsa. Elfordonspremien har nu avslutats och en utvardering har publicerats
(Naturvardsverket 2019a). Se aven faktaruta nedan.

Elcykling — vem, hur och varfor?

Elfordonspremien var en del av regeringens satsning
pa klimat och miljé i budgeten fér 2018. Malet med
premien var att férbattra férutsattningarna att
transportera sig klimatvanligt genom att ge en premie
till privatpersoner for inkdp av eldrivna cyklar, mopeder,
motorcyklar och utombordsmotorer. Premien skulle
aven bidra till 6kad tillganglighet och 6kad folkhalsa.
Sammanlagt kunde privatpersoner fa ersattning fér 25
procent av inkdpspriset pa ett elfordon eller maximalt
10 000 kronor

Det ar en jamn konsférdelning bland dem som kopt
elcykel (52/48 procent man/kvinnor). De personer som
kopte en elcykel har generellt sett hogre utbildning,
hégre inkomst samt betydligt battre sjalvrapporterad
hélsa &n motsvarande aldersgrupper inom riket i stort.
Aldersférdelningen bland de som har fatt premien har
en overrepresentation av aldre och en under-
representation av yngre jamfért med storleken pa
dessa alderskategorier inom riket i stort. Det ar fler
personer i férhallande till befolkningsméangd som képer
elcykel i séder an i norr.

Ur Naturvardsverket (2019) Elcykling
— vem, hur och varfér? Rapport 6894
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Informativa styrmedel

Bland informativa styrmedel finns dels informationskampanjer riktade mot allmanheten eller
sarskilt utvalda malgrupper, dels olika former av formaliserad utbildning. | skolverkets laroplan
for grundskolan ar trafikregler och hur man beter sig i trafiken pa ett sakert satt betonat som
ett centralt innehall i de samhallsorienterande amnena for arskurs 1-3 (Skolverket 2019b). Ett
exempel pa utbildningsmaterial som ar framtaget med fokus pa grundskolans arskurser F-3 ar
UR Skolas program Gatsmart med tillhdrande arbetsmaterial fran ar 2012. Programserien
finns fortfarande tillgangligt via UR:s play utbud, och anvands i undervisning om trafiksédkerhet
fér barn (UR 2012).

Nudging

Nudging innebar att med "sma knuffar” férandra individers beteende pa det satt som 6nskas. |
transportsammanhang skulle det kunna handla om att uppmuntra till att ga eller cykla istallet
for att &ka egen bil exempelvis. Utmarkande fér "nudging” ar att det inte ska handla om
tvingande lagstiftning, ekonomisk kompensation eller omfattande informationskampanjer. Det
handlar snarare om att utforma system som underlattar for individer att géra ett dnskat val.
Nudging har testats, exempelvis av Linkdpings kommun for att 6ka antalet resenarer i kollek-
tivtrafiken (Beteendelabbet 2017).

Samhalls-, infrastruktur- och trafikplanering

Fa saker har sa stor betydelse for vara dagliga resor och transporter som samhalls-
planeringen. En stor del av det dagliga resandet ar resor till arbete och skola, och hur viktiga
malpunkter forhaller sig till var vi bor far da en avgérande betydelse. Att planera for ett
transporteffektivt samhalle anses vara av avgérande betydelse for att vi ska na transport-
sektorns etappmal for minskade vaxthusgasutslapp (Energimyndigheten 2017). En samhalls-
planering som tar fasta pa att géra det mojligt och enkelt att valja hallbara I16sningar fér resor
och transporter blir da viktigt. Det kan handla om att se 6ver parkeringsnormer, eller att lata
tillgangligheten med kollektivtrafik och cykel vara prioriterad vid etablering av nya bostads-
eller handelsomraden. Las mer om den gallande nationella planen for transportsystemet
under avsnitt 5.3.

P4 ett 6vergripande plan samordnas infrastrukturplanering av Trafikverket. Som underlag for
arbetet finns de transportpolitiska malen, och prognoser for trafikutvecklingen baserat pa
ekonomisk utveckling och befolkningstillvaxt. | olika sammanhang har det framforts kritik mot
att planeringen i stor grad begransas av prognoser som pekar pa en icke langsiktigt hallbar
trafik- och transportutveckling. Sjalva utvecklingen av transportinfrastrukturen riskerar pa sa
satt att bidra till en sjalvuppfyllande profetia.

P4 initiativ av Miljdmalsradet har Trafikverket publicerat ett tankepapper om vad som skulle
kravas for att astadkomma en planeringsprocess som tydligare tar fasta pa uttryckta mal
(Trafikverket 2018c). Det skulle pa sikt bland annat kunna leda till 6kade satsningar pa
transporteffektivitet och tillganglighet med kollektivtrafik och fysiskt aktiva resor.

Forhandlingar och 6verenskommelser

Det tydligaste exemplet pa nar det har styrmedlet anvands i transportsammanhang ar
Stadsmiljdavtalen. Dar erbjuds kommuner och landsting utvecklingsmedel fér att genomféra
projekt som far flera att resa med kollektivtrafik eller cykel. Just nu (fram till den 24 januari
2020) pagar den sjunde ansdkningsomgangen. Som motprestation for att komma ifraga for
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bidraget ska kommunerna genomféra atgarder som bidrar till hallbara transporter eller 6kat
bostadsbyggande (Trafikverket 2019b).

Ett annat exempel pa nar styrmedlet anvants ar den sa kallade Sverigeforhandlingen. Sverige-
forhandlingen drev en férhandling om medfinansiering av projektet att bygga hoghastighets-
jarnvagar mellan Stockholm, Géteborg och Malmé. Fokus lag pa att skapa mest nyttor for de
olika infrastrukturprojekt som ingar i férhandlingen, som till exempel 6kat bostadsbyggande
och en battre arbetsmarknad. Att tillgodose tillganglighet med cykel till stationer langs hog-
hastighetsbanorna ingick ocksa i forhandlingsuppdraget. Uppdraget redovisades till
regeringen i december 2017 (SOU 2017:107).

5.2 Anslag for en mer halsosam
transportsektor

De transportpolitiska malen ar utgangspunkt fér statens atgarder inom transportomradet, dar
hansynsmalet beaktar sakerhet, miljé och halsa. Hansynsmalet uttrycks som att:
*Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska
dbédas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljékvalitetsmélen uppnas och till 6kad hélsa”.

De effektsamband som finns mellan transportsystem och manniskors hélsa och livsmiljé kan
sammanfattas i,

e |uftféroreningar,

e buller,

e aktivt resande och
o trafiksakerhet.

Nedan féljer en genomgang av statliga anslag som syftar till att direkt eller indirekt forbattra
manniskors sékerhet och halsa. Atgarder sker bade pé statlig, regional och kommunal niva,
men genomgangen utgar fran de anslag som kommer fran statliga medel. Anledningen ar att
det saknas gemensam insamling av data om kommunala atgarder. Det finns dven EU-medel
att ans6ka om och aven dessa har utelamnats i denna genomgang. For Sveriges del utgér EU
finansiering en relativt liten budgetpost och har huvudsakligen anvants till TEN-T natet (cirka
0,1 miljarder av den totala investeringsvolymen pa nara 25 miljarder utgjorde EU-medel ar
2018). Ansokningar om EU-medel som lamnats in under 2018 avser emellertid i viss utstrack-
ning trafiksakerhet (Trafikverket 2019f).

For att fa en samlad bild av alla statliga anslag som syftar till att uppna hansynsmalet behéver
flera olika styrdokument och projekt granskas for att se vilka som syftar till att férbattra
sakerhet, miljo och halsa. Det &r dock komplicerat att fa en entydig bild dver de anslag som
anvands for att forbattra manniskors halsa kopplat till transportsektorn. Manga projekt har
trafiksakerhet, forbattring av halsa eller livsmiljé som delmal eller sidoeffekt av sjalva atgarden
som finansieras av anslaget. | vissa fall ar det tydligt vilken atgéard och trafikslag samt hur stor
summa som avses for att forbattra trafiksdkerhet och halsa. | andra fall utgér atgarden en
delmangd av ett storre projekts kostnad dar det exakta beloppet for den halsoframjande
atgarden inte sarredovisas.

Till exempel kan upprustning av jarnvag eller vag innebara forbattrat bullerskydd fér boende i
naromradet varpa projektet i sig har en positiv sidoeffekt av hansynsmalet, dven om det
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direkta projektet var upprustning av infrastruktur. | dessa fall ar det svart att bryta ut hur
mycket av budgeten som ar avsatt till att férbattra halsan.

5.3 Regleringsbrev och Nationell Plan

| Naringsdepartementets regleringsbrev avseende Trafikverket for 2019 finns vissa
sarredovisade poster som direkt eller indirekt syftar till att reducera transportsystemets
paverkan pa halsa och trafiksdkerhet (Regeringen 2018b). Under avsnittet for Utveckling av
statens transportinfrastruktur aterfinns fyra anslagsposter (ap) som direkt eller indirekt
relaterar till hansynsmalet, se Tabell 16.

Tabell 16. Urval av anslagsposter i regleringsbrev till Trafikverket 2019 som direkt eller indirekt motverkar
negativa halsoeffekter.
Kailla: Regeringsbeslut (2018).

Anslagspost Miljoner kronor
ap.6 Investeringar i regional plan 2 877
ap. 10 Stoérre investeringar i nationell plan 14 696
ap.11.1 Trimning och effektivisering samt 2463
milj6investeringar

ap.11.2 Stadsmiljéavtal 1000
Delsumma 21 036

Tillsammans utgor anslagsposterna cirka 21 miljarder av totalt 25 miljarder kronor som ska ga
till att utveckla statens transportinfrastruktur. De olika posterna behdver brytas ner ytterligare
for att se hur de paverkar hansynsmalet, se Bilaga for beskrivning av anslagsposterna i
regleringsbrevet (WSP 2019). | regleringsbrevet saknas kostnadssatta redovisningar av hur
mycket som fordelas till miljo- och halsorelaterade insatser. | Nationell plan finns mer
detaljerad information om hur det ar ténkt att anslagen ska fordelas.

| den nationella planen for transportsystemet 2018-2029 finns en genomgang av hansyns-
malet och maluppfyllelse for respektive omrade och trafikslag. Det finns ocksa ett sarskilt
kapitel med tillhdrande underlagsrapport gallande trimningsatgarder som per definition ska
understiga 100 miljoner kronor (Trafikverket 2017b). Eftersom trimningsatgarder understiger
beloppsgransen 100 miljoner kronor finns inga av dessa projekt ndmnda under rubriken
Namngivna investeringar dar beloppsgransen ska 6verstiga 100 miljoner kronor (Trafikverket
2017a).

En sammanstallning visar att det idag enligt Trafikverket finns behov av trimningsatgarder for
sammanlagt 70 miljarder kronor och att cirka halften av detta (35,4 miljarder kronor) avsatts i
den nationella planen (Trafikverket 2017). Av summan foreslas 9,6 miljarder ga till
miljoatgarder och resterande belopp ska till trimningsatgarder.

| Regeringens faststallelsebeslut tilldelas trimnings- och miljdatgarder 35,4 miljarder
(Regeringen 2018b). Nedan presenteras en dvergripande fordelning av de 36 miljarder som
anges som ram i forslag till nationell plan (Trafikverket 2017a). | Regeringens
faststallelsebeslut tilldelas trimnings- och miljéatgarder 35,4 miljarder (Regeringen 2018b).
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Tabell 17. Indikativ férdelning av trimnings- och miljoatgarder 2018-2029.
Kalla: (Trafikverket 2017b).

Atgérdsomraden ) Fc'irs'/ag till o Pfeciseraf)'e Indikativ ram
férdelning, mnkr atgérdsomraden mkr andel
Trimningsatgarder for 15 600 Kapacitet och kvalitet 9650 27%
battre tillganglighet. Kollektivtrafik 1700 5%
Tillganglighet for alla 1300 4%
Okad séker cykling 1500 4%
Klimatanpassning 1000 3%
IT-infrastruktur 450 1%
Trimningsatgarder for 10 400 Trafiksakerhet 10 400 29%
battre sakerhet.
Miljoatgarder’ 10 000 Buller och vibrationer 2800 8%
Landskap 3300 9%
Vatten 1700 5%
Fororenade omraden 2200 6%
Totalt 36 000 36 000 100%

Not: | faststéllelsebeslut av Nationell plan gjordes en mindre neddragning av medel till riktade miljoatgarder,
fran 10 miljarder kr till 9,6 miljarder kronor. Det saknas dock beskrivning av hur det paverkar de olika
miljoatgarderna

Kalla: (Regeringen 2018b).

Luftfororeningar

Aven om hélsopaverkan pa grund av luftféroreningar har minskat, éverskrids miljdkvalitets-
normerna i flera svenska tatorter. Den nationella planen anger vagtrafiken som den huvud-
sakliga kallan. For att na miljokvalitetsmalet frisk luft maste utslappen halveras jamfért med
nulaget. Bade den nationella planen liksom de regionala har liten paverkan for att minska
utslappen fran vagtrafiken. Det ar framst pa lokal niva som mindre atgarder kan gbras sa som
lokala trafikforeskrifter som miljozoner eller genom annan stadsplanering som minskar direkt
exponering fran vagtrafik. Namnas kan ocksa att Trafikverket samarbetar med kommuner for
att genomféra atgardsprogram fér minskade luftféroreningar. | Stockholm, Sundsvall och
Ornskéldsvik genomférs dammbindningsatgarder for att klara miljokvalitetsnormen fér PMio
(Trafikverket 2019a). Kostnaden fér dammbindning har av Sundsvalls kommun beraknats till
1,5 miljoner kronor per ar. Den delas mellan kommunen och Trafikverket (Sundsvalls kommun
2014). For att fa ner halterna av NO2 i Goteborg har Trafikverket pabdrjat en dialog med
Goteborgs stad och kranskommunerna Partille och Mdéindal for att styra om den tunga
trafiken. Trafikverket kommer att sta for kostnaderna fér omskyltning.

Det ar framst i storre stadder som luftkvaliteten paverkar manniskors halsa. Férutom ovan
namnda atgarder kan hastighetsbegransning och dubbdacksférbud pa vissa vagstrackor och
korrigering av vagar forbattra luftkvaliteten. Aven ITS-system for trafiksignaler kan paverka
genom att reducera tomgangskorning och darmed minska luftféroreningar. Det finns inga

68



projekt som direkt syftar till att minska luftféroreningar pa nationell niva. Daremot leder
satsningar pa kollektivtrafik och cykling indirekt till reduktion av luftféroreningar genom att de
underlattar for overflyttning fran bil.

Buller

Atgardsomradet buller och vibrationer syftar till att minska paverkan fran bade vag- och jarn-
vagstrafik. Exempel pa atgarder kan vara bullerskydd vid vag- och jarnvag, forbattrad ljud-
dampning vid fasader och i vissa fall aven inlésen av hus dar bullernivan inte gar att atgarda
med andra metoder. FOr vagar kan aven en éversyn av beldaggning minska buller och for
jarnvag kan ralsslipning minska ljudnivaer. Den anvisade summan pa 2,8 miljarder kronor for-
vantas innebara att cirka 40 000 personer far en skyddad inomhusmiljé och uteplats. Men
aven skolor med nivaer over riktvarden kommer att atgardas. Dessutom kommer cirka

100 000 personer fa lagre bullernivaer fran vagbelaggning och jarnvagsrals da detta planeras
att atgardas vid sjalva bullerkallan (Trafikverket 2017a).

| Trafikverkets atgardsprogram for omgivningsbuller 2019-2023 finns beskrivet hur atgarderna
som finansieras med medel fran atgardsomradet "Buller och vibrationer” i nationell plan
prioriteras. Atgéarderna genomférs utmed vagar och jarnvagar som byggts fére 1997 och inte
byggts om sedan dess. | ett forsta steg prioriteras de mest utsatta omradena vid bostader och
skolor. Omraden med tat bebyggelse dar manga vistas utreds for atgarder som innebar
antingen minskat kallbuller (exempelvis lagbullerbelaggning) eller infrastrukturnara
bullerskydd. | omraden med mindre tat bebyggelse genomfors framst fastighetsnara atgarder
(exempelvis bullerskydd vid uteplats, byte av fonster). Innan atgarden beslutas, genomférs en
samhallsekonomisk analys for att ta reda om nyttan av atgarden ar stérre an kostnaden.

Aktivt resande

Det finns inga tillférlitiga data pa huruvida cykling 6kar i samhallet. Lokala matningar i olika
kommuner visar pa en 6kning medan nationella studier om cyklande snarare visar pa en
minskning. For att fa fler att cykla anger nationell plan att det behdver byggas fler cykelbanor
och att brister i befintlig infrastruktur behdver atgardas. Det sker sddana satsningar bade inom
den nationella saval som de regionala planerna och i samverkan med kommuner.

Atgardsomradet Okad séker cykling tilldelas 1,5 miljarder kronor i indikativ ram och ska bland
annat ga till att forbattra mojligheten till arbetspendling i storre tatortsregioner. Vidare ska
mojligheten att kunna parkera cyklar vid viktiga bytespunkter 6ka. Det ingar aven atgarder
som forbattrar trafiksakerheten vid gang- och cykelpassager.

Utover de cykelforbattrade atgarder som presenteras i Tabell 17 ingar atgarder for aktivt
resande inom andra atgardsomraden. Organisationen svenska cykelstader har raknat pa att
2,3 miljarder avsattes till cykelatgarder i forslaget till nationell plan, men att det efter
faststallelse aterstar 1,9 miljarder (Svenska cykelstader 2018). Cykelatgarder ar aven
prioriterade inom det statliga stodet for stadsmiljoavtal. Trafikverkets miljérapport anger att av
beviljade bidrag till stadsmiljdavtal 2017-2018 tilldelades cirka 430 miljoner kronor till
renodlade cykelatgarder (Trafikverket 2019e). | foérhallande till de cirka 1,3 miljarder kronor
som tilldelades stadsmiljdavtal dessa ar utgor saledes de renodlade cykelatgarderna en
tredjedel av investeringarna. Dessutom finns det medel avsatta i den nationella planen for
underhall av cykelvagar for att vidmakthalla transportsystemet, till exempel genom battre
vintervaghallning. Namngivna investeringsobjekt inkluderar i manga fall cykel- och gangvagar.
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Trafiksakerhet

| den nationella planen framhalls att sakerheten kring vag, jarnvag och for cyklister maste bli
battre. Sverige ar langt fran malet att halvera antalet dédsolyckor i trafiken mellan 2010 och
2020. Dessutom 6kar antalet olyckor med cykel och antalet olyckor férvantas stiga med fler
cyklister pa vagarna (Sveriges radio 2018). En stor andel av detta beror pa undermaliga vagar
bade sett till drift, underhall och utformning av sjalva vagen. Enligt Trafikverket finns den
allvarligaste bristen inom hansynsmalet inom jarnvagen genom att infrastrukturen inte ar
sakrad for obehdrigt sparbetradande (Trafikverket 2017a).

Trimningsatgarder for forbattrad sakerhet syftar till att minska antalet olyckor i vag- och jarn-
vagstrafiken och uppgar till 10,4 miljarder kronor i forslaget till nationell plan. Inom vagtrafiken
kan detta innebara fler trafikkameror (ATK), anpassning av hastighetsgranser, métes-
separering, korsningsatgarder, battre vagmiljder i tatort och vid genomfarter, sakra passager
for oskyddade trafikanter samt utveckling och implementering av automatiska nykterhets-
kontroller. For jarnvag kan sakerhetskameror, stangsling och plankorsningsatgarder minska
risken for olyckor. Trafikverket planerar for utbyggnad av métesseparerade vagar inom det
nationella stamvagnatet och pa det regionala vagnatet genom samfinansiering fér samman-
lagt cirka 8—9 miljarder kronor (Trafikverket 2019a).

5.4 Genomforda investeringar

De atgarder som vidtas for att nd hansynsmalet och de som finns i planer ar svara att bryta
ner till specifika insatser avseende luftféroreningar, buller, aktivt resande och trafiksakerhet.
Den tydligaste fordelningen av medel till att atgarda problem i livsmiljon finns fér miljé- och
trimningsatgarderna da de specifikt syftar till att forbattra sakerhet, halsa och miljé. Men det
finns manga pagaende och planerade projekt som beaktar hansynsmalet.

| Trafikverkets arsredovisning foér 2018 gar det att se férdelningen av investeringar i miljé- och
trimningsatgarder, efter trafikslag for de tre senaste aren (Trafikverket 2019f). Fér samman-
stallning, se Tabell 18.

Tabell 18. Verksamhetsvolym Investeringar, miljoner kronor i I6pande priser.

Trimningséatgérder Investering regional plan Miljbinvesteringar
2016 2017 | 2018 2016 2017 2018 | 2016 | 2017 | 2018
Jarnvag 1172 1398 1341 503 394 527 65 311 | -136
Vag 937 1153 1064 2093 2207 2587 220 | 305 | 322
Luftfart - - - - - - 3 46 -85
Summa 2109 2551 2405 2596 2601 3114 288 | 662 | 709*

Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2018 (Trafikverket 2019f).
*Not: Totalt anges att miljéinvesteringarna 6kat med 47 miljoner kronor under 2018. Negativa siffror beror pa
nya redovisningsprinciper.
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| trimningsatgarder ingar bade effektivisering av transportsystemet och atgarder som bidrar till
hansynsmalet. Det gar darfor inte att dra slutsatsen att 2,4 miljarder satsades pa hansyns-
malet ar 2018. Det gar inte heller att anta att 4 procent (i enlighet med den nationella planens
fordelning) av 2,4 miljarder, vilket motsvarar cirka 96 miljoner, har satsats pa saker cykling
under 2018. Arsredovisningen rapporterar varken hur mycket som satsats pa saker cykling
eller trafiksakerhet i stort. Av miljérapporten framgar att det under aren 2014-2016
investerades totalt 1 394 miljoner kronor i cykelframjande atgarder som exempelvis
cykelbanor langs statliga vagar (Trafikverket 2019e). Det innebar i genomsnitt 465 miljoner
kronor per ar.

Hur stor andel av medlen till regionala planer som gatt till hAnsynsmalet framgar inte heller av
arsredovisningen. Den genomgang som Trafikanalys gjorde av de regionala planerna i
féregaende nationell plan visade att cirka 10 procent av den totala lansramen kunde hanféras
till cykelsatsningar i lansplanerna (Trafikanalys 2014). Trafikanalys raknade da in enbart
renodlade gang- och cykelatgarder. Cykelsatsningar i namngivna vagobjekt ingick darmed
inte. | genomgangen ingick inga uppskattningar av lansplanernas satsningar pa trafiksakerhet
eller pa att minska buller och luftféroreningar.

Anledningen till att miljdinvesteringarna har negativt fortecken under 2018 beror pa nya
redovisningsprinciper. Trafikverket har upplost tidigare miljdavsattningar och gjort nya
avsattningar enligt en ny modell. Totalt sett anges att miljdinvesteringarna har dkat med cirka
47 miljoner kronor under 2018.

Stadsmiljpavtal uppgick till 430 miljoner kronor &r 2018 (Trafikverket 2019f). Aret innan
betalades det ut 91 miljoner kronor. Som redan namnts ovan omfattar cirka 30 procent
renodlade cykelatgarder i de stadsmiljéavtal som beviljats under 2017-2018 (Trafikverket
2019f).

| arsredovisningen sarredovisas bara den budgetpost som ar tankt att finansiera miljo- och
trimningsatgarder under 100 miljoner kronor per trafikslag. Det gar inte att komma at den
detaljeringsgrad som redovisats for miljo- och trimningsatgarder i nationell plan 2018-2029.
Redovisningen ar pa en alltfor aggregerad niva for att kunna ge en detaljerad éversikt av
satsningar pa olika atgarder. For att fa& en mer komplett bild av vilka anslag som gar till att
paverka hansynsmalet direkt skulle atgarder aven behdva detaljredovisas for stérre namn-
givna objekt.

5.5 Inte bara statens anslag paverkar
halsoeffekterna

Det ar inte bara statens anslag som paverkar halsoeffekterna fran trafiken. Lagstiftning som
reglerar fordonens egenskaper, eller krav pa anvandning av skyddsutrustning som exempelvis
bilbalte eller cykelhjalm for barn under 15 ar bidrar till att minska de negativa halsoeffekterna
fran transportsystemet. Nedan redovisas nagra exempel pa sadana regleringar och vilken
betydelse de kan ha nar det galler att minska trafikens negativa halsoeffekter. Nagot exempel
pa reglering av aktivt resande har inte identifierats.

Under 2018 minskade utslappen av avgaspartiklar (PMavgas) med 13 procent jamfort med aret
innan. Reduktionen kan héarledas till regleringen av fordonens avgasklasser och kostnaden
har inte finansierats via anslag. Trafikverkets miljérapport anger att den storsta delen av
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minskningen kommer fran dieselfordon och ar ett resultat av att nya fordon har en effektiv
partikelrening (Trafikverket 2019¢). Sedan den 1 september 2015 &r Euro 6 obligatoriskt for
alla nya latta fordon (Bilsvar 2019). Det betyder att alla Iatta dieselfordon som nyregistrerades
under 2018 tillhérde Euro 6. Utslappsminskningen fran latta fordon var 12 procent mellan
2017 och 2018.

Kostnaden for att anpassa latta dieselfordon for att klara Euro 6 istallet fér Euro 5 har
uppskattats till mellan 470 och 630 USD i 2010 ars priser, motsvarande cirka 3 400-4 500
kronor™ per fordon (ICCT 2012). Overslagsmaéssigt kan kostnaden fér utslappsminskningen
ha varit cirka 750 miljoner under 2018. Detta baserat pa antalet latta dieselfordon som
nyregistrerades under 2018. Kostnaden belastar tillverkare och konsumenter. Storleksmassigt
motsvarar 750 miljoner kronor ungefar den summa som Trafikverket satsat pa
miljdinvesteringar under de tva senaste aren, se Tabell 18.

Nya fordons bulleregenskaper regleras med gransvarden for hégsta tillatna ljudniva. Fran en
personbil far inte ljudnivan éverstiga 74 dB(A). Motsvarande for buss och lastbil ar 76-80
dB(A) beroende pa fordonets totalvikt (Transportstyrelsen 2012). Under 2012 inleddes ett
arbete inom EU med att ta fram ett nytt regelverk for att skarpa gransvardena for buller fran
motorfordon pa vag (Transportstyrelsen 2012). Gransvardena har emellertid inte skarpts
sedan dess.

En skarpning av gransvardena med 3—4 dB har kostnadsberaknats av The Netherlands
Organisation for applied scientific research (TNO 2012). Kostnaden for bullerreduktionen hos
tunga fordon anges vara 250 Euro per fordon och decibel. Motsvarande for latta fordon
beraknas vara 20 Euro per fordon och decibel (TNO 2012). Omraknat till kronor ar kostnaden
for de tunga fordonen cirka 2 180 kronor'® och for de latta cirka 175 kronor per fordon och
decibel. Om samtliga nyregistrerade latta och tunga fordon hade haft 3 dB lagre ljudniva 2018
hade det inneburit en kostnadsdkning pa cirka 275 miljoner kronor fér konsumenter och
tillverkare *

Bullernivaerna kommer dock inte att sjunka i motsvarande grad som skarpningen eftersom det
tar tid att byta ut fordonsparken. Dessutom kan effekten motverkas om trafikarbetet okar.
Trafikverket skriver i Miljorapport 2018 (Trafikverket 2019e) att det 6kade trafikarbetet under
den senaste 10-arsperioden berdknats ge 6kade bulleremissioner pa sammantaget cirka 0,3
dB (Trafikverket 2019e).

Hastighetssankningar har kunnat visa pa minskat antal déda och allvarligt skadade (Vadeby
och Forsman 2018). Sankning av hastigheten kraver visserligen omskyltning, men har en
marginell effekt pa Trafikverkets utgifter. Trafikverket har beslutat att hastigheten sanks fran
90 km/tim till 80 km/tim pa en stor del av det statliga vagnatet, atgarden vantas leda till att
sexton liv kan raddas per ar (Trafikverket 2019d). Den kostnad som berér trafikanterna ar att
sankningen av hastigheten innebar férlangd restid.

2 Genomsnittskursen fér en USD och var 7,2 svenska kronor under 2010, enligt Riksbanken. Omraknat till
svenska kronor i 2010-ars priser ger 3 400—4 500 per fordon. Kostnaden for utslappsminskningarna fran latta
fordon belastar tillverkarna och kdparna av de nara 190 000 latta dieselfordon som nyregistrerades i Sverige
2018.

'3 Genomsnittskurs ar 2012: EUR = 8,7053 SEK, enligt Riksbanken.

"4 Totalt nyregistrerades 8 641 tunga lastbilar och tunga bussar under 2018. Sammanlagt nyregistrerade

417 772 |att fordon under 2018.
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5.6 Svart att identifiera halsosatsningar i
trafikanslagen

Anslag till atgarder for att na hansynsmalet ar svara att bryta ner till specifika insatser
avseende luftféroreningar, buller, aktivt resande och trafiksdkerhet. Av de dokument som har
ingatt i genomgangen ar forslag till Nationell transportplan 2018-2029 (Trafikverket 2017a)
den kalla som ger mest information pa detaljniva. Av de 6ronmarkta anslagen fordelas storst
summa till trafiksakerhet (10,4 miljarder), bulleratgarder tilldelas 2,8 och saker cykling 1,5
miljarder kronor.

Anslag éronmarkta for luftkvalitet saknas. Aven om forbattrad luftkvalitet inte har nagon egen
anslagspost, leder satsningar pa kollektivtrafik och cykling indirekt till reduktion av
luftféroreningar genom att de underlattar for 6verflyttning fran bil. Det ar sannolikt att aven
ITS-system for trafiksignaler kan paverka genom att reducera tomgangskérning och darmed
minska luftféroreningar. Vid sidan av de indirekta effekterna som reducerar luftféroreningarnas
halsoeffekter delfinansierar Trafikverket kommunala program for att na miljokvalitetsnormen
for PMyo.

Allmant kan sagas att de anslag som redovisas underskattar hur mycket som satsas for att
minska trafikens negativa och 6ka trafikens positiva effekter. Halsoframjande atgarder ingar i
anslagsposterna regionala planer, stadsmiljdavtal och namngivna investeringar. Vid ombygg-
nad av befintliga vagar och jarnvagar genomfors regelmassigt bulleratgarder. Kostnaderna
sarredovisas inte utan ingar i investeringskostnaden. Bland namngivna investeringar i den
nationella planen kan det inga utbyggnad av cykelbana som en del av investeringen.

Fordelningen av 6ronmarkta anslag ger dock inte skal till att dra slutsatsen att mer anslags-
medel borde satsas pa exempelvis luftféroreningar, buller eller gang och cykel. Foér att fa
vagledning om vilket omrade anslag behover riktas till, behéver man aven kanna till vad
satsningarna ger tillbaka.

Studier av kostnadseffektivitet for var och en av omradena kan visa vilka atgarder som ger
mest luftkvalitet, bullerreduktion aktivt resande eller trafiksakerhet per satsad krona. DALY-
berakningarna ger ytterligare en mojlig dimension om de kopplas till vilka atgarder som ger
storst effekt i reduktion av DALY. Sadana underlag finns inte idag, men det kan finnas skal att
belysa detta i framtida studier.
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6 Mer halsa for pengarna —
vad kostar den
transportrelaterade ohalsan?

Samhallet investerar varje ar miljardtals kronor for att géra transportsektorn sakrare och mer
halsosam. Men hur mycket halsa for pengarna far vi egentligen?

Som vi sett i de tidigare avsnitten ger trafiken upphov till omfattande halsoeffekter. | vilken
utstrackning som det skulle vara samhallsekonomiskt motiverat att minska dessa negativa
effekter beror pa vilka kostnader som dessa atgarder skulle innebara. Kostnader uppstar bade
for att det finns en alternativ anvandning for de pengar som kan laggas pa till exempel
bullerplank eller ombyggnation av plankorsningar men ocksa for att manga av de atgarder
som kan reducera halsoeffekterna innebar andra typer av forluster. Genom att sanka
hastigheten pa vagarna skulle trafiksakerheten férbattras, men samtidigt blir restiderna langre
och tillgangligheten darmed samre.

For att kunna jamféra kostnaderna for olika atgarder som forbattrar hdlsan med den nytta som
atgarden innebar behdver vi kunna vardera halsonyttan. Detta gor vi genom att utga ifran
vardet av ett statistiskt liv och férdela ut det pa aterstaende livslangd. | detta kapitel finns
exempelberakningar av de marginella halsoeffekterna av en atgard for att minska de negativa
halsoeffekterna av buller, trafikolyckor, luftféroreningar och stillasittande.

6.1 Vardering av DALY

De samhallsekonomiska varderingarna av halsa och liv som anvands i transportsektorn utgar
fran skattningar av vardet av ett statistiskt liv (VSL). Tanken bakom vardet av ett statistiskt liv
ar att vi ar intresserade av atgarder, till exempel i form av 6kad trafiksakerhet, som innebar en
riskférandring. Mittseparering pa en vagstracka minskar risken for dodsolyckor, men vi vet inte
vems liv det ar som raddas. Vardet av ett statistiskt liv bestar av bade materiella kostnader, till
exempel i form av sjukvard, och riskvarderingen.

En stor del av de negativa halsoeffekter som trafiken ger upphov till leder dock inte till déden,
vilket ar ett skal till att uttrycka halsoeffekter i DALY. Ett alternativt matt till DALY ar QALY
(Quality Adjusted Life Years). Det finns tva viktiga skillnader. Den ena ar att DALY mater
sjukdomsboérda och QALY faststaller forbattrad livskvalitet. Det vill sdga att en DALY ar nagot
negativt medan en QALY &r nagot positivt. Detta gor ocksa att matten har olika utgangspunkt i
vad som &r 1 och 0, perfekt halsa eller dod.' Den andra skillnaden ar att berdkningen av
funktionsvikterna skiljer sig at. For QALY baseras dessa antingen pa bedémningar som
individen gor av sin halsa alternativt konsensusbaserade évervaganden av halsoattribut.

For att kunna vardera skador gors i ASEK 6.1 (se kap 9, tabell 9,4 (WSP 2019)) (Trafikverket
2018a), en overforing av riskvarderingen for dodsfall till varderingar av skador i

5 Se t.ex. www.differencebetween.net/science/difference-between-daly-and-qaly
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vagtrafikolyckor genom antagande om hur manga kvalitetsjusterade levnadsar (QALY) som
olika skadegrader ger upphov till. Har antas ett dédsfall motsvarar en forlust av 18,7
kvalitetsjusterade levnadsar. Att aterstaende ar ar kvalitetsjusterade innebar att det
genomsnittliga antalet kvarvarande levnadsar ar fler an 18,7 men att talet justeras ner
eftersom inte alla aterstdende ar ar med full halsa.

For att kunna vardera atgarder som minskar halsoeffekter av till exempel buller eller luft-
féroreningar behover vi kunna vardera dessa halsoeffekter uppmatta som DALY. Vi utgar i
varderingen fran den dversattning mellan riskvarderingen for dodsfall och QALY som gors i
ASEK 6.1. Eftersom ett dodsfall motsvarar 18,7 levnadsar med full halsa och riskvarderingen
for dodsfall ar 40,6 miljoner kronor kan vi berakna riskvarderingen per fullt friskt ar till 2,17
miljoner kronor.® Till detta tillkommer materiella kostnader i form av till exempel sjukvards-
kostnader. De materiella kostnader som anges i ASEK bygger dock pa vardkostnaden for
vagtrafikolyckor. D& det ar sannolikt att vardkostnaderna till foljd av en trafikolycka skiljer sig
fran de som uppstar om en person drabbas av sjukdomar relaterade till luftféroreningar eller
buller, anvands inte dessa i berakningen nedan.'” | denna berékning gérs heller ingen
diskontering, det vill siga samtliga ar raknas pa samma satt oavsett nar i tiden de intraffar.

6.2 Samhallsekonomiska berakningar av
atgarder for forbattrad halsa

For att kunna berakna vilka atgarder som ar samhallsekonomiskt motiverade behdver vi veta
bade nyttan i form av halsoférbattringar och kostnaden for olika atgarder. Det gors idag
kalkyler for flera typer av atgarder i transportsystemet som har halsoeffekter. Exempelvis gor
Trafikverket samhallsekonomiska berakningar for atgarder for att reducera buller eller forbattra
trafiksakerheten. | féljande avsnitt gar vi igenom hur de uppgifter som redovisas i denna
rapport kan anvandas for att géra dessa typer av berakningar. | vissa fall ar det mgjligt att
direkt applicera underlagsberakningarna medan det i andra fall kravs kompletterande infor-
mation. Vi konstruerar nagra enkla exempel for att askadliggora vilka typer av samhalls-
ekonomiska bedémningar som kan goéras utifran DALY-berakningarna.

Emissioner

Baserat pa de underlagsberakningar som ligger bakom DALY-berékningarna i avsnitt 4.2 om
luftkvalitet kan man berakna vilka halsoeffekter som skulle uppsta vid en given férandring av
luftkvaliteten. Som ett exempel kan man berakna effekten pa DALY av en atgard som minskar
utslappen av PMavgas'®i storstader’® med 10 procent ar 2017.

Under antagande om att atgarder infors i alla storstader ger det en minskning av DALY till féljd
av emissioner med 1137 DALY. Det motsvarar 0,00046 DALY per person boende i en
storstad.?° Givet att varje DALY motsvarar 2,17 miljoner kronor motsvarar detta alltsa en
samhallsekonomisk nytta pa 2 470 miljoner kronor.

1640,6/18,7

7 Som jamférelse utgdr de materiella kostnaderna for ett dodsfall (6,1 miljoner kronor) drygt 13 procent av den
totala samhallsekonomiska kostnaden (riskvardering plus materiella kostnader = 46,6 miljoner kronor) for ett
dddsfall vid en vagtrafikolycka ASEK 6.1 (Trafikverket 2018).

'8 Partiklar som harrér fran avgaser.

'® Tatort med 6ver 200 000 invanare.

202 454 827 personer 2017 enligt underlagsberakningarna till WSP m.fl. (2017).
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Huruvida detta ar samhallsekonomisk motiverat méaste dock stallas mot kostnaden for
atgarden. Det finns flera tdnkbara atgarder som kan medféra en minskning av PMavgas i
storstader, exempelvis byte av drivmedel, byte av fardmedel, effektivare rening av utslapp
eller minskat resande. | en samhallsekonomisk analys bér denna besparing aven stallas i
relation till andra kostnader (och nyttor) av en eventuell atgard, exempelvis i form av minskad
tillganglighet och minskade utslapp av klimatgaser.

Trafikbuller

Aven for trafikbuller ar det méjligt att utifran de tidigare DALY-berakningarna konstruera rakne-
exempel for halsoeffekter for olika forandringar av bullernivan. Exempelvis gar det att berakna
halsoeffekterna i form av DALY for en atgard som sanker bullernivan med 10 dB, fran inter-
vallet 60—64 dB till 50-54 dB for 100 personer. Det ger en total minskning av férlorade DALY
pa grund av vagbuller pa 0,69. Givet varderingen pa 2,17 miljoner kronor per DALY motsvarar
saledes halsoeffekten 1,50 miljoner kronor per ar. Liksom for luftféroreningar behéver denna
halsovinst stallas i relation till kostnaden for atgarden.

Sadana samhallsekonomiska berakningar av bulleratgarder genomférs av Trafikverket. For att
berakna bulleratgarder som reducerar vagbuller kan man anvanda Trafikverkets verktyg for
samhallsekonomisk berakning av bulleratgarder, VagBuse. | VagBuse finns schablonkostnad-
er for olika typer av atgarder sasom bullerplank eller fonsteratgarder. | VagBuse beraknas
nyttan av bullerreduktionen baserat pa gallande kalkylvarden for buller, enligt ASEK-vardena.

ASEK-vardet for buller skiljer sig nagot fran det DALY-baserade vardet som vi redovisat ovan.
| ASEK varderas bullerreducering dels via individers betalningsvilja for att undvika buller via
hedoniska (implicita) fastighetspriser, dels av halsoeffekter som individerna antas bortse ifran.
Kostnaden till foljd av halsoeffekter pa langre sikt fran hjart- och karlsjukdomar inkluderar
materiella kostnader sdsom sjukvardskostnader och férlorad arbetsinkomst.

DALY-berakningarna inkluderar aven sémnstérning som i ASEK antas fangas i varderingen
for hjart- och karlsjukdomar (omedvetna sémnstérningar) samt i fastighetsprisstudierna
(medvetna sémnstérningar). DALY-skattningen innefattar forhojd risk for hjartinfarkt, stroke,
hypertoni, sémnstérning och allmanstérning?'.

Varderingen genom DALY inkluderar saledes allmanstérning i form av dess halsoeffekter
medan ASEK istallet fangar atminstone delar av stérningen via hur bullret paverkar priset pa
fastigheter. En annan skillnad ar att den ekonomiska varderingen av DALY inte inkluderar
sjukvardskostnader?? och forlorad arbetsinkomst, vilket ingar i ASEK-vardet.

Vi kan jamféra nyttan fran en given bullerminskning enligt ASEK-varden med varderingen 2,17
miljoner kronor per DALY. Da ser vi att nyttan av att minska bullerexponeringen fran 62 till 52
dB for 100 personer (motsvarande en flytt fran intervallet 60-64 dB till intervallet 50-54 dB)
uppgar till 1,48 miljoner kronor enligt ASEK-varderingen medan vardet enligt DALY~
berakningen uppgar till 1,50 miljoner kronor. Skillnaden ar alltsa ytterst marginell trots att
varderingen baseras pa olika metoder.

21 Av WSP m.fl. 2016 framgar att Allman stérning &r ”... en sammantagen bedémning av hur stérande eller
besvérande olika ljudkéllor upplevts under en ldngre tidsperiod. Oftast inkluderas stérning av aktiviteter och vila.
Den omfattar ocksa sjélva upplevelsen av obehag och irritation ndr man utsétts for buller WSP (2016b). Metod
fér DALY-berékningar i transportsektorn.

22 Detta for att det finns osakerhet fér hur sjukvardskostnaderna kopplat till DALY ser ut, se vidare avsnitt 6.1.
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Aktivt resande

Aven for aktivt resande ar det méjligt att géra samhéllsekonomiska berékningar av halso-
effekter baserat pa vara underlag, exempelvis som underlag fér samhallsekonomiska kalkyler
for investeringar i cykelinfrastruktur dar man foérvantar sig att cyklingen okar till féljd av
investeringen.

Halsosambanden for aktivt resande varierar med kon och alder bade darfor att yngre personer
antas cykla nagot fortare an aldre men framfor allt for att risken for att insjukna i olika sjuk-
domar varierar med alder och kon.?® | en berakning av halsoeffekter fran 6kad cykling behdver
man darfér géra antaganden om alder och kon fér de berérda personerna. Om 100 personer
boérjar cykla 5 kilometer per dag skulle det ge 0,56 DALY per ar under férutsattning att
samtliga personer ar 35 ar gamla och halften ar man respektive kvinnor. Med den vardering
av DALY som vi anvant motsvarar det en nytta pa 1,22 miljoner kronor. Motsvarande
berakning som ovan har aven testats med antagandet att alla som borjar cyklar ar 45
respektive 55 ar. | fallet med 45 aringar blir DALY férandringen 1,51, motsvarande 3,27
miljoner kronor. For 55 aringar blir DALY-férandringen 3,75, motsvarande 8,14 miljoner
kronor. Det ar med andra ord stor skillnad i nytta beroende pa vilka aldersgrupper som borjar
cykla.

Den framtagna metoden tar inte hansyn till hur en forandrad niva av aktivt resande paverkar
annan fysisk aktivitet. Det ar mojligt att ett 6kat aktivt resande ersatter en viss annan fysisk
aktivitet, men det ar ocksa mojligt att ett 6kat aktivt resande leder till att man tranar mer i
allmanhet. Tidigare studier har visat att gang och cykling 6kar den totala mangden fysisk
aktivitet (WSP 2016).

Trafiksakerhet

For trafiksakerhet saknar vi uppgifter om de totala halsokonsekvenserna eftersom vi endast
har uppgifter om antalet dédade i vagtrafiken. Vi gor darfor inga berakningar av totala DALY
for trafiksakerhet. Detta gor att vi ocksa har svart att ta fram berakningsexempel for trafik-
sakerhet som utgar ifran DALY. Daremot har det gjorts bedémningar av hur olika skadegrader
enligt STRADA motsvaras av kvalitetsjusterade levnadsar (QALY). Det ar darmed majligt att
utifran kalkylvarden och effektsamband for trafiksakerhetsatgarder berakna nyttor i form av
kvalitetsjusterade levnadsar till foljd av olika trafiksakerhetsatgarder.

Exempelvis ar det magjligt att via Trafikverkets plankorsningsmodell berédkna nyttan i form av
antal déda och skadade av att byta skyddsanordning for en plankorsning mellan vag och
jarnvag. Daremot redovisas inte resultaten i form av DALY:s utan snarare i antal férhindrade
olyckor som har en genomsnittlig skadekonsekvens berdknad utifran QALY:s. Ytterligare
effektsamband for investeringar i trafiksédkerhetshéjande atgarder tas fram av Trafikverket
(Trafikverket 2018a).

For trafiksakerhetsatgarder som ligger utanfor infrastrukturplaneringen sasom utrustning i
fordon ar det ocksa fullt mojligt att berédkna kostnader och nyttor i form av forbattrad halsa.
Nagra tidigare exempel pa hur sddana berakningar har gjorts redovisas av VTI och SIKA (VTI
2001) (SIKA 2004). Daremot saknas ¢versattningsnyckel mellan skadegrader som anges i
olycksstatistiken (STRADA) och DALY.

2 Detta utgér den sa kallade basrisken. Effektsambanden mellan exponering och DALY beskriver den relativa
risken, vilket innebar att basrisken for far betydelse for antal DALY fran aktivt resande.
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6.3 Hur kan DALY-berakningar anvandas
samhallsekonomiskt

Berakningarna av hur stora halsoeffekter som transportsystemet innebar kan inte ge oss svar
pa fragan vilka atgarder som borde prioriteras for att forbattra halsan. For att veta huruvida
samhallet borde satsa mer eller mindre resurser pa bullerreducerande atgarder, trafiksakerhet
eller att 6ka det aktiva resandet behdver vi ocksa veta vad som kravs for att astadkomma
detta. Hur manga personer kommer att borja cykla om vi bygger en viss cykelbana och vad
kostar det att genomféra atgarden? Dessutom ar det sa att manga av de atgarder som vi kan
gobra i transportsektorn som paverkar halsan ocksa har andra effekter.

En ny cykelbana innebar till exempel framfor allt att restiden minskar for de befintliga
cyklisterna vilket ofta ar den storsta nyttoposten i en samhallsekonomisk kalkyl. Nyttan av
atgarder for att minska buller och luftféroreningar beror pa hur manga personer som berors
vilket gor att en atgard som minskar emissioner av buller eller avgaser kan innebara en valdigt
stor nytta om den gors pa en plats dar manga personer berérs, men ger en liten nytta pa en
plats dar fa personer berors.

Ett satt att jamfora halsoberakningarna som kan ge en viss ledning i hur man bér prioritera
mellan olika atgardsomraden kan dock vara att titta pa hur stora forandringar som kravs for att
halsoeffekten ska motsvara ett friskt levnadsar, en DALY, pa olika omraden. Vi beskriver detta
i Tabell 19 genom hur manga personer som behdéver berdras av en given férandring for att
samma halsoeffekt ska uppsta.

Tabell 19. Antal personer som behover berdras av en atgard for att ge en halsoeffekt motsvarande ett fullt friskt
levnadsar (1 DALY).

Buller Luftkvalitet Aktivt resande Trafiksékerhet
Foérandring 10 dB 10 % lagre halt 5 km 6kad Farre antal
minskning av av PMavgas i cykling/dag for d5da
bullernivan. storstaderna. 35-aringar. '

Antal personer som
behover beroras for 1449 2 159 515 0,03
halsoeffekten 1 DALY.

Vi kan i tabellen ovan se att for att en minskning av bullernivan med 10 dB, fran 60-64 till
50-54, ska ge halsoeffekter motsvarande 1 DALY behover cirka 1 450 personer berdras av
forandringen. Detta ar nagot farre an det antal personer som behover beréras av en sankning
av emissionshalten med 10 % fran den halt som galler i storstédderna, 2 150 personer. Samma
halsonytta kan aven uppsta om drygt 500 personer i 35-arsaldern borjar cykla 5 km per dag
eller genom att forhindra 0,03 dodsfall i trafiken.

Foérandringen och antalet berérda personer i Tabell 19 ger alltsd samma halsorelaterade nytta
i form av ett friskt levnadsar. Hur resurserna mellan omradena ska fordelas beror pa hur dyrt
och svart det ar att &stadkomma dessa férandringar.

En utgangspunkt for att borja leta efter kostnadseffektiva atgarder for att forbattra halsan ar att
titta pa de kalkyler som gors for till exempel bullerreducerande atgarder eller
trafiksakerhetsatgarder for att se vilka typer av atgarder som ofta har ett positivt kalkylresultat.
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Om det ar sa att en viss typ av atgarder ofta visar sig vara Idonsamma kan det vara en god idé
att borja leta efter kostnadseffektiva atgarder av just den typen. Ett satt att ga vidare for att
komma narmare svaret pa hur det pa ett kostnadseffektivt satt gar att forbattra halsan kan
darfor vara att sammanstalla redan genomférda kalkyler for att kunna analysera vilka av
atgarderna som generellt ger positiva halsoeffekter med en god samhallsekonomisk
[6nsamhet.
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7 Diskussion — hur far vi mer
halsa och hallbar livsmiljo ur
vart transportsystem

Transportsystemet ar en forutsattning for det moderna samhallet och fyller viktiga funktioner
for i stort sett alla manniskor och i livets alla skeden. Vi reser allt Iangre oavsett kon och alder,
aven om resvanor och tillganglighet skiljer sig at mellan grupper. | takt med att transporterna
blir allt mer omfattande kan den ocksé utgoéra ett storre hot mot manniskors halsa och livs-
miljo.

Bara i Sverige bidrar transportsystemet arligen till direkta dodsfall i trafikolyckor och flera
tusen fortida déda bland annat pa grund av luftféroreningar och buller. Men hur gor vi
transportsektorn mer halsosam och hur far vi mer halsa fér pengarna? Det har vi forsokt svara
pa i denna rapport.

Transport- och folkhalsopolitisk syntes ger nya perspektiv

Trafikanalys rapport 2019:11 Férdjupning av de transportpolitiska malen — hélsa och livsmiljé
visade att tillganglighet ar en nyckelfraga for en hallbar samhallsutveckling, da den ar en
forutsattning for en fungerande samhallsekonomi och i allra hégsta grad bade paverkar
manniskors méjligheter att delta i samhallet och arbetsmarknaden pa lika villkor.

Det finns starka samband mellan transportsektorn och manniskors halsa genom framfor allt
luftféroreningar, buller, trafikolyckor och fysisk aktivitet. Men det finns aven mer indirekta
samband dar manniskors halsa paverkas positivt av tillganglighet till bland annat utbildning,
arbete och sjukvard. Manniskors halsa paverkas ocksa globalt av klimatférandringar, vilket
transportsektorn i hdg grad bidrar till.

Det ar i transportpolitikens hansynsmal som vi hittar formuleringen om starkt halsa. Men var
genomgang visar att funktionsmalet om tillganglighet har manga kopplingar till folkhalsan. Det
galler tillgangen till utbildning och arbete som kan leda till férsérjning, och det galler narhet till
vard och annan service som ger goda levnadsvillkor. Det géller ocksd méjligheterna till
inflytande och delaktighet for alla grupper i samhallet.

En fordjupad maluppfoljning med fokus pa halsa behdver adressera samtliga folkhalsomal.
Hur detta bor goras skiljer sig dock at for de respektive folkhalsomalen. Det transportpolitiska
hansynsmalet har en tydlig koppling till halsa; dels genom skrivningen om att bidra till 6kad
halsa, dels genom att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken samt genom
skrivningen att bidra till miljokvalitetsmalen - dar det finns mal kopplat till luftféroreningar och
buller, som paverkar manniskors halsa. Det transportpolitiska funktionsmalet sager att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska ge alla en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet. Tillganglighet kan sagas vara ett mal i sin
egen ratt, det vill sdga att tillgangligheten har ett egenvarde. P4 samma satt kan malet om
halsa ocksa sagas vara ett mal i sin egen ratt, det vill sidga att halsa i sig har ett egenvarde.
De svenska folkhalsomalen tydliggor att utbildning, arbete, inkomster, levnadsvanor och
sjukvard ar viktiga for att uppna en god halsa. For att kunna delta i utbildning, och ha ett
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arbete och inkomst, kravs i regel tillganglighet genom transportsystemet eller tillganglighet via
digitala kanaler. For att fa vard kravs att patienten kan ta sig till en vardcentral eller ett
sjukhus, aven om viss vard kan ges via digitala kanaler. Funktionsmalet om tillgangligheten ar
darmed inte enbart ett mal i sin egen ratt, utan ocksa ett instrumentellt mal, det vill saga ett
mal som bidrar till andra mal, i det har fallet mal kopplat till folkhalsa.

De folkhalsopolitiska malomradena kan vara ett effektivt verktyg att utga fran for att forsta vilka
effekter atgarder inom transportsystemet har pa folkhalsan. Delmalen kan utgéra en "kom ihag
lista” 6ver vilka aspekter vi bor beakta vid utvardering av transportpolitiska forslag. Sannolikt
ar inte alla folkhalsopolitiska malomraden alltid relevanta i transportsammanhang, men de boér
anda beaktas for att upptéacka potentiellt viktiga halsoaspekter eller malkonflikter.

Battre kunskap om halsa i transportpolitisk uppféljning genom
kompletterande matt

Nedan sammanfattar vi ett antal foreslagna matt fran var inventering i kapitel 3, for hur vi i
framtida arliga och férdjupade uppfdljningar av transportpolitiken battre ska kunna félja upp
transportsystemets halsopaverkan. Vi foreslar nagra nya matt som kan féljas arligen, och ett
antal som lampligen foljs upp mera séllan, férslagsvis vid en ny férdjupad uppfdljning med
fokus pa halsa och livsmiljo om 3—4 ar.

| var uppféljning har vi i moéjligaste man forsokt bryta ner och beskriva transportsektorns
paverkan pa folkhalsomalen for olika grupper, framst vad det galler kvinnor och man. Om vi
vill félja upp transportsektorns paverkan pa folkhalsan for olika grupper bor de matt vi féreslar
redovisas inte bara som genomsnitt for befolkningen, utan uppdelat pa olika grupper sa som
for kvinnor och man, stad och landsbygd, socioekonomi, for olika aldrar och sa vidare. Det bor
poangteras att vi idag saknar kunskap att gora en fullstandig beskrivning av
transportsystemets paverkan pa folkhalsan for olika grupper.

Trafikanalys reviderade processen med uppfoljning av de transportpolitiska malen 2017, i
syfte att skapa en effektiv och mindre omfattande uppf6ljning. Innan omarbetningen innehdll
uppfdljningen av de transportpolitiska malen matt som kopplade mot preciseringen Barns
mojligheter att sjélva pa ett sédkert sétt anvdnda transportsystemet och vistas i trafikmiljéer
Okar. Vi bedomer att dessa matt skulle kunna laggas till och anvandas for att folja upp
transportsystemets paverkan pa det folkhalsopolitiska malomradet Det tidiga livets villkor.

| uppfoljning av de transportpolitiska malen finns indikatorer och matt som ar till for att
beskriva tillgéngligheten. Dessa indikatorer ar bland annat tillgénglighet till skola och
tillgénglighet évriga persontransporter. Var bedémning ar att de indikatorer och méatt som idag
anvands i huvudsak ar tillrackliga for att bade beskriva tillganglighet som ett mal i sig sjalv,
men ocksa for att beskriva tillganglighetens instrumentella varde kopplat till folkhalsomalen
Kunskaper, kompetenser och utbildning, Arbete, arbetsférhallanden och arbetsmiljé samt
Inkomster och férs6riningsméjligheter.

Vad det galler funktionsmalets instrumentella varde for folkhdlsomalet En jémlik och
hélsofrémjande hélso- och sjukvard ar beddmningen att de indikatorer och matt som anvands
i den arliga maluppfdljningen skulle behéva kompletteras.
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Tabell 20. Forslag pa matt for att folja hélsa i de arliga och fordjupade uppféljningarna av de transportpolitiska

malen.

Folkhélsopolitiskt
mal/malomrade

Koppling till transportpolitiken

Férslag pa matt

1. Det tidiga livets
villkor

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

Omkomna barn i trafiken.

Barns och ungdomars skolresor
respektive fritidsresor uppdelade pa
fardsatt. RvU.

Andel elever i friskola, Skolverket.

2. Kunskaper,
kompetenser och
utbildning

Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet

med god kvalitet och anvandbarhet.

Tillgangen till universitet- och
hégskoleutbildningar samt évriga
utbildningar inom rimligt avstand,
samt index, SCB:s
medborgarundersdkning.

3. Arbete, arbets-
forhallanden och
arbetsmiljo

Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet

med god kvalitet och anvandbarhet.

Antal pendlare per Ian och kommun,
2017, man och kvinnor. Register-
baserad arbetsmarknadsstatistik
(RAMS).

4. Inkomster och
forsorjnings-
mojligheter

Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet

med god kvalitet och anvandbarhet.

Genomsnittligt antal resor for
fijardedelen med lagst inkomster
dividerat med genomsnittligt resande
for fijardedelen med hégst resande.
Resvanor efter hushallets inkomst.
(inkomstkvartiler), 30—64 ar och
fordelat pa kon. RVU

Antal huvudresor per person och
vecka efter individinkomst. RVU.

5. Boende och
narmiljo

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

Brottsplatsen for den senaste
misshandeln under de senaste tolv
manaderna (kollektivtrafiken).
Skolundersdkningen om brott Bra,
vart tredje ar.

6. Levnadsvanor

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

Antal omkomna personer i
alkoholrelaterade (alkohol> 0,2
promille) dédsolyckor efter fardsatt
mellan 2008 och 2018 (djupstudier).
Rest stracka per fardsatt (kvinnor och
man). Etappmalet inom miljomals-
systemet om 6kad gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

7. Kontroll,
inflytande och
delaktighet

Medborgarnas resor forbattras
genom Okad tillférlitlighet, trygghet
och bekvamlighet. Arbetsformerna,
genomfdrandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.

Kollektivtrafik som brottsplats for den
senaste misshandeln, hot,
sexualbrott under de senaste tolv
manaderna. Sarredovisning for lindrig
misshandel. Skolundersékningen om
brott Bra, vart tredje ar.

8. En jamlik och
halsofrdmjande
hélso- och
sjukvard.

Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en
grundldggande tillgénglighet

med god kvalitet och anvandbarhet.

| behov av komplettering.
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Aktiv transport — en I6sning pa manga problem?

Transportsystemets negativa halsopaverkan bestar bland annat av sjukdom och fortida dod
orsakat av luftféroreningar, buller och trafikolyckor. Omraknat i DALY ger aktivt resande drygt
70 000 farre forlorade funktionsjusterade levnadsar. Det kan jamféras med cirka 40 000 DALY
pa grund av buller, cirka 30 000 DALY fran luftféroreningar och motsvarande cirka 10 000
DALY fran omkomna i trafiken. Det saknas metoder och underlag for att géra DALY-
berakningar for skador i trafiken, men en uppskattning av svart skadade och doda ligger pa
drygt 30 000 DALY. Den enskilt storsta effekten pa halsa fran transportsystemet ar saledes
den forbattrade halsan aktiva resor ger.

Baserat pa berakningarna av DALY i kapitel 4 och varderingen av DALY pa 2,17 miljoner
kronor gar det att uppskatta ohalsokostnaderna?* for luftfororeningar, buller och trafikdoda
samt halsonyttan av aktivt resande, se Tabell 21. Dessa ar kostnaderna for (o)halsa orsakad
av transportsystemet jamfort med att vi inte skulle ha nagon (o)halsa orsakad av
transportsystemet. Kostnaden inkluderar inte materiella kostnader s& som sjukvard. Trots
detta uppgar kostnaderna for luftféroreningar till 42 miljarder kronor, buller 93 miljarder kronor
och trafikdéda med 24 miljarder kronor. Halsovinsten av aktivt resande motsvarar 160
miljarder kronor.

Tabell 21. Uppskattning av ohalsokostnad fran transportsystemet.

Luftféroreningar Buller | Aktivt resande Trafikdéda
DALY 19 404 42 630 -73 607 10 888
Miljoner kronor 42 107 92 507 -159 727 23 627

Om fler personer skulle valja gang och cykel skulle de positiva halsoeffekterna dka ytterligare.
Om resor med gang och cykel ersatter motoriserade transporter skulle det i sin tur kunna
reducera de negativa halsoeffekterna fran transportsystemet i form av luftféroreningar och
buller. Dessutom kan en hogre andel gang och cykel bidra till att frigdra attraktiva ytor i
stadsmiljon samt bidra till klimatmalen. | och med att aktiva resor har potential att ge sa
manga nyttor, inte endast inom halsoomradet, ar det latt att tdnka att en 6kad satsning pa
omradet vore dnskvard. Var genomgang visar dock att det ar svart bade att beskriva hur
mycket som samhallet satsar for att forebygga ohalsa och hur mycket samhallet satsar pa att
fa 6kad halsa genom aktiva resor. Det ar ocksa svart att avgora hur stora resurser det ar
samhallsekonomiskt effektivt att satsa ytterligare pa omradet. Vad som ar samhallsekonomiskt
effektivt beror bade pa vad insatserna kostar och vilka effekter de far. Med andra ord hur
mycket halsa vi far for pengarna.

For att I6sa avvagningen mellan de méjligheter transportsektorn ger och dess negativa
paverkan pa manniskors halsa och livsmiljo, kravs mer kunskap om effektiva atgarder for att
minska transportsystemets skadliga effekter. Var bedémning, baserat pa de nyttor aktiva resor
ger upphov till inom flera malomraden, ar att férutsattningarna for aktivt resande boér ges
fortsatt stort fokus inom transportpolitiken och infrastrukturplaneringen. Sarskilt viktigt ar att
finna kostnadseffektiva atgarder for att realisera potentiella nyttor av aktivt resande. | detta
arbete bor det ocksa beaktas vilka grupper som far del av nyttorna fran atgarder som syftar till
battre forutsattningar att valja aktivt resande.

24 Med en kostnad menar vi inte en utgift i reda pengar, utan en vardering av den forlust ohdlsan ger samhéllet.
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