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1 SAMMANFATTNING

WSP har inom ramen for den fordjupning som genomfoérs av Trafikanalys
under 2019 fatt i uppdrag att underscka pa vilket sétt transportsystemet
paverkar manniskors hélsa och att genomféra kvantitativa analyser for att
belysa omfattningen. Syftet med uppdraget ar att undersoka pa vilket séatt
och i vilken omfattning transportsystemet paverkar manniskors héalsa (positivt
och negativt). | uppdraget ingar aven att belysa den samhallsekonomiska
kostnaden av transportsystemets halsopaverkan och hur statliga anslag
fordelas pa insatser for att minska transportsektorns negativa halsopaverkan
och pa att oka dess positiva halsopaverkan.

| uppdraget har det genomforts litteraturstudier, dokumentgenomgangar och
berakningar. De kvantitativa berdkningarna av halsoeffekter fran
luftfororeningar, buller och aktivt resande som redovisas baseras pa metod
for DALY som WSP tog fram tillsammans med Umea universitet och
Karolinska Institutet i ett uppdrag at Trafikverket ar 2015-2017 (WSP m.fl.
2017). For DALY-berakningar av trafiksékerhet utvecklades metoden i ett
uppdrag at Trafikanalys varen 2017 (WSP 2017). Kvantitativa analyser har
aven gjorts for att belysa lang pendling (enkel resvag minst en timme). Data
fran RVU har legat till grund for att svara pa fragan om vem som ar den
typiska langpendlaren och hur manga som ar exponerade for halsoeffekter
som kan vara forknippade med langa pendlingsresor.

Den genomgang som har gjorts av litteratur om hur transportsystemet
paverkar manniskors hélsa, visar att de effektsamband som anvandes i de
tidigare DALY berékningarna ar aktuella. 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 hélsa.

| berakningarna sticker aktivt resande ut da det ar det delomrade som har
storst absolut halsoeffekt. Dagens aktiva resande bidrar till att cirka 73 600
forlorade funktionsjusterade levnadsar kan undvikas. Halsoeffekten uttrycks i
DALY som ar en sammanvagd indikator som redovisar
halsokonsekvenserna av trafiksystemet. Vidare visar berdakningarna att det
aktiva resandet i dagens transportsystem har stérre positiva halsoeffekter an
buller (cirka 41 000 DALY), luftkvalitet (cirka 19 400 DALY) och
trafiksékerhet (cirka 10 900 DALY) har negativa effekter tillsammans. Ett
Okat aktivt resande kan dessutom innebara minskade luftféroreningar och
buller om 6kningen innebar en 6vergang fran bilresande till gang och cykel.

Halsoeffekterna fran trafikens luftfororeningar ar enligt de nya berakningarna
ar mindre an vad som framkom i tidigare studie. Detta beror, dels pa att
halterna av partiklar och NOx har minskat i vara stader, dels pa att risken for
att insjukna eller dé har minskat for flera av sjukdomarna som ar férknippade
med luftféroreningar.

Berékningarna av halsoeffekter av buller omfattar saval kad risk for fortida
dod och sjukdom inom hjartinfarkt, stroke och hdgt blodtryck som
halsoeffekter fran allman stérning och sémnstorning. Da det &r manga
personer som stérs av buller leder det till ett stort antal fall, men dessa
storningar bidrar till relativt liten effekt i DALY per person jamfort med till
exempel halsoeffekter fran luftféroreningar. | forhallande till tidigare
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berakning har antalet DALY for buller 6kat nagot, vilket framst beror pa
befolkningsokning.

Det delomrade som ger minst halsoeffekter &r Trafiksakerhet med en forlust
pa cirka 10 900 levnadsar. Vidare gar det att se att de allra flesta
dodsolyckorna sker i vagtrafiken och att man &r klart dverrepresenterade i
dessa olyckor. Dodsolyckorna i vagtrafiken star for 10 150 DALY.
Berékningarna av DALY for Trafiksakerhet skiljer sig fran 6vriga delomraden
da berakningarna for Trafiksakerhet enbart tar hansyn till antal dodade i
samband med trafikolyckor. DALY-berékningarna for Trafiksékerhet tar alltsa
inte hansyn till forsamrad livskvalitet eller férkortad livslangd bland de som
skadats i trafikolyckor. En approximation om vad det kan betyda om DALY
beraknas for bade dodade och allvarligt skadade i vagtrafiken indikerar att
cirka 32 000 DALY forloras i vagtrafikolyckor.

Det ar dock viktigt att poangtera att DALY-beréakningarna for dessa fyra
delomraden i dagsléaget inte ar fullt jamforbara. Detta pa grund av olika
detaljeringsgrad pé grunddata bade for andel exponerade, identifierade
halsoutfall samt exponering-respons mellan exponering och halsoutfall. Den
viktigaste skillnaden mellan berakningarna ar att DALY for Trafiksékerhet
inte tar hansyn till forsdmrad livskvalitet eller forkortad livslangd bland de
som skadats i trafikolyckor.

Det ar viktigt att halla i minnet vad berakningarna avser. Halsoeffekterna fran
dagens trafiksystem har beréknats genom att jAmftra resandet och
hélsoeffekterna 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. Referensscenarierna ar
extrema och hypotetiska och har darmed relativt liten policyrelevans. Ett
transportsystem helt utan buller &r i princip omgjligt. P4 samma satt
motsvarar referensscenariot for aktivt resande ett scenario dar ingen gar
eller cyklar. | ett scenario helt utan aktivt resande skulle alla bli sittandes
hemma, vilket tycks vara ytterst osannolikt.

Ur policysynpunkt ar det mer relevant att illustrera hur stora hélsovinster som
skulle kunna erhallas for visioner eller hypotetiska policyscenarier. Tva
exempel &ar:

e Om nollvisionen uppnas fullt ut (inga doda eller allvarligt skadade i
trafikolyckor) skulle det innebara en besparing pad minst 32 000
DALY

o Atgarder som leder till 6kat gdende och cyklande kan potentiellt
innebéra stora halsovinster. | (WSP m.fl. 2017) analyserades
halsoeffekterna av okat aktivt resande i Trafikverkets sa kallade
Klimatscenario 3. Scenariot innefattar bland annat mycket kraftiga
restriktioner for biltrafiken, och mycket kraftiga stimulansatgarder for
resande med kollektivtrafik, gang och cykel, och bedéms resultera i
att resandet med gang och cykel 6kar med mer &n 200 procent. De
positiva halsoeffekterna av det 6kade aktiva resandet uppskattas till
nastan 165 000 DALY

Utifran litteraturgenomgang som har gjorts i uppdraget bedéms de
effektsamband som anvandes i tidigare berékningar vara fortsatt aktuella,
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men behover uppdateras framdéver. Trafikverket kommer att redovisa nya
ASEK-varden for luftféroreningar som baseras pa nya effektsamband mellan
luftféroreningar och fortidig dod &n de som har anvants i berakningarna. Nar
de nya effektsambanden har analyserats i termer av konsekvenser pa
dadlighet finns anledning att dvervaga en 6vergang till de nya
effektsambanden fér DALY -berdkningarna. For buller rekommenderar WHO
(2018) nya effektsamband. Dessa Overensstammer relativt vl med dem som
anvands i WSP m.fl. (2017), men kan behdva ses 6ver fér allménstérning
och sémningstorning. Forskningen om halsoeffekter fran trafikrelaterade
vibrationer behover ocksa foljas, liksom halsopaverkan fran magnetfalt. Den
allt mer langtgaende elektrifieringen av transportsystemet kan innebéra att
magnetfalt frdn exempelvis elvagar och stationer for snabbladdning kommer
att utgdra framtida hélsorisker.

En genomgang av statliga anslag till att minska trafikens negativa och tka de
positiva halsoeffekterna visar att det &r svart att bryta ner anslagen till
specifika insatser avseende luftféroreningar, buller, aktivt resande och
trafiksakerhet. Av de dokument som har ingatt i genomgangen ar forslag till
Nationell transportplan 2018-2029 (Trafikverket 2017) den kélla som ger
mest detaljerad information. Av de 6ronmaérkta 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.
Allmant kan sagas att de éronmarkta anslagen underskattar insatserna for
att minska trafikens negativa och 6ka trafikens positiva hélsoeffekter.
Halsoframjande atgarder ingar i anslagsposterna regionala planer,
stadsmiljdavtal och namngivna investeringar. Kostnaderna for dessa poster
sarredovisas inte efter halsoeffekter. Bland namngivna investeringar i den
nationella planen kan det inga utbyggnad av cykelbana som en del av
investeringen. Vid ombyggnad av befintliga vagar och jarnvagar genomfors
regelmassigt bulleratgarder.

Fordelningen av 6ronmarkta anslag ger inte skal att dra slutsatsen att mer
anslagsmedel borde satsas pa exempelvis luftféroreningar, buller eller gang
och cykel. For att f& vagledning om vilket omrade anslag behover riktas till,
behdver man aven kénna till vad satsningarna ger tillbaka. Studier av
kostnadseffektivitet for var och en av omradena kan visa vilka atgarder som
ger mest inom luftkvalitet, bullerreduktion aktivt resande eller trafiksékerhet
per satsad krona. DALY -berakningarna ger ytterligare en maijlig dimension
om de kopplas till vilka atgarder som ger storst effekt i reduktion av DALY.
Séadana underlag finns inte idag, men det kan finnas skal att belysa detta i
framtida studier.

Berakningarna av hur stora halsoeffekter som transportsystemet innebér ger
inte heller svar pa frdgan om vilka atgarder som borde prioriteras for att
forbattra halsan. For att veta om samhallet borde satsa mer eller mindre
resurser pa bullerreducerande atgarder, trafiksakerhet eller att 6ka det aktiva
resandet behdver vi ocksa veta vad som krévs for att astadkomma detta. Hur
manga personer kommer att borja cykla om vi bygger en viss cykelbana och
vad kostar det? Dessutom ar det sa att manga av de atgarder som vi kan
gora i transportsektorn som paverkar halsan ocksa har andra effekter. En ny
cykelbana innebar till exempel framfdr allt att restiden minskar for de
befintliga cyklisterna vilket ofta &r den storsta nyttan i en samhallsekonomisk
kalkyl. Nyttan av atgarder for att minska buller och Iuftféroreningar beror pa
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hur manga personer som berérs, vilket gor att en atgard som minskar
emissioner av buller eller avgaser kan innebéra en valdigt stor nytta om den
gors pa en plats dar manga personer berdrs, men ger en liten nytta pa en
plats dar f& personer berors.

Majligheten att géra langa arbetsresor kan ge tkad mdojlighet att uppna flera
halsobringande kvaliteter i livet: mindre risk att bli arbetslés, ékad 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 for ohélsa, och som kan
krava att man ar beredd att acceptera en langre arbetsresa for att uppna.

Samtidigt visar forskning att den som pendlar langt I6per 6kad risk for olika
typer av ohdlsa, jamfért med den som har en kortare arbetsresa. Nastan 300
000 individer i Sverige exponeras for arbetsresor som tar éver en timme
enkel vag. Vetenskapliga studier har visat att sa langa arbetsresor ar
ohalsosamma (jamfort med kortare arbetsresor). Bland dem som gor sa
l&nga arbetsresor ar kvinnor nagot dverrepresenterade, liksom personer som
bor i storstadsregionerna. Langpendling &r nagorlunda jamnt spritt éver
inkomstklasser med en viss dverrepresentation av laga inkomstklasser.
Bland personer som gor langa arbetsresor med bil &r det daremot en tydlig
Overrepresentation av man i héga inkomstklasser.
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Ordforklaringar

Forkortning Ordforklaring

ACS CPS Il | 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 fér samhéllsekonomiska 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 &r en enhet for att mata volymen pa ett ljud.

dBA En végning av ljudets frekvenssammanséttning, A-vagningen &r framtagen for att
efterlikna horselns varierande kanslighet och anvands vid méatningar av ljudnivaer och
ekvivalent ljudniva.

DW DW — Disability Weight ar en viktningsfaktor foér bedémd livskvalitetsforlust som
sjukdom alternativt funktionsnedséattning innebar.

ER- Exponerings-respons samband, eller effektsamband uttrycker den relativa risken av att

samband Oka dosen med en "enhet”.

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

HC Kemisk beteckning for kolvaten,

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

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

L aeqg2an Oviktat bullermatt med betackningen LAeq,24h anvands i Sverige

Lgen Lden &r ett internationellt bullermatt dar bullernivan for kvallen raknas upp med 5 dB

och den foér natten med 10 dB.

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

MK1 MK1 — beteckning for diesel av miljoklass 1. Diesel med Iag svavelhalt som bidrar till
lagre partikelhalt.

NOx, NO, Kvéaveoxider (NOy) ar samlingsnamn for kvaveoxid (NO) och kvavedioxid (NOy).

PMaygas Partiklar som harrér fran avgaser.

PMyjitage Partiklar som harror fran slitage av vagbana, sand, bromsar, dack mm.

PMzs Partiklar med diameter mindre &n 2,5 um.

PMyg Partiklar med diameter mindre an 10 um.

O3 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 do en fortida dod.

SCB Statistiska centralbyran.

WHO Varldshéalsoorganisationen — FN:s fackorgan for halsofragor.

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

YLL Years of Life Lost antal férlorade ar genom for tidig dod i forhallande till forvantad
livslangd.
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2 INLEDNING

Under 2019 genomfor Trafikanalys en tematisk férdjupning av det
transportpolitiska hansynsmalet med inriktning pa transportsystemets
paverkan pa manniskors halsa och livsmiljo. Transportpolitikens hansynsmal
innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt
bidra till 6kad héalsa (Regeringen 2008). Inom ramen fér den férdjupning som
genomfors av Trafikanalys har WSP fatt i uppdrag att undersoka pa vilket
satt transportsystemet paverkar manniskors halsa och att genomfora
kvantitativa analyser for att belysa omfattningen.

Syftet med uppdraget ar att undersoka pa vilket sitt och i vilkken omfattning
transportsystemet paverkar manniskors halsa (positivt och negativt). |
uppdraget ingar aven att belysa den samhallsekonomiska kostnaden av
transportsystemets halsopaverkan och hur statliga anslag fordelas pa
insatser for att minska transportsektorns negativa halsopaverkan, men ocksa
Oka dess positiva halsopaverkan.

For att uppfylla syftet med uppdraget har litteraturstudier,
dokumentgenomgangar och berakningar genomférts. De kvantitativa
berakningarna av halsoeffekter fran olika trafikslag baseras pa metod for
DALY som WSP tog fram tillsammans med Umea universitet och Karolinska
Institutet (WSP m.fl. 2017) i ett uppdrag at Trafikverket &r 2015-2017 och
kompletteringar for trafikséakerhet baserat pa ett uppdrag at Trafikanalys
varen 2017 (WSP 2017). Foérdelen med DALY &r att mattet gor det mojligt att
pa samma skala jamfora dodsfall och skador i olika trafikslag men aven att
jamféra dodsfall och skador till f6ljd av helt olika aspekter i transportsystemet
(till exempel trafikolyckor, buller och luftféroreningar).

Kapitel 3 ger en dversikt av metoden for att analysera och berdkna trafikens
halsopaverkan. | kapitel 4 redovisas en genomgang av litteratur som har
gjorts for att belysa effektsamband mellan transportsystemet och manniskors
halsa. Ett syfte med litteraturgenomgangen ar att undersoka i vilken méan de
effektsamband som anvandes i de tidigare DALY-berdkningarna fortfarande
ar aktuella. Ett annat &r att undersdka om det finns effektsamband mellan
manniskors halsa och andra aspekter av transportsystemet an
luftféroreningar, buller, aktivt resande och trafikolyckor. Kapitel 5 redovisar
kvantitativa berakningar av halsoeffekter fran transportsystemet redovisade i
DALY. | kapitel 6 beskrivs en genomgang av de statliga anslagen och hur de
fordelas till &tgarder som syftar till att antingen minska transportsystemets
negativa effekter eller att 6ka de positiva. Dokumentstudier av
regleringsbrev, nationell plan samt Trafikverkets arsredovisningar och
miljérapporter har utgjort underlag fér genomgangen. Kapitel 7 redovisar
samhéllsekonomiska exempelberékningar for att underséka de marginella
halsoeffekterna av en atgard inom varje kategori (luftféroreningar, buller,
aktivt resande, trafikolyckor). | kapitel 8 genomfdrs en kartlaggning av om
halsoeffekter av lang pendling. Utifran definition av lang pendling som
arbetsresa med restid 6ver en timme enkel vag undersoker kapitel 8 vem
som ar den typiska langpendlaren och hur manga som potentiellt berérs av
negativa effekter av lang pendling.
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3 METOD FOR BERAKNINGAR

| rapporten anvands olika metoder for att uppfylla uppdragets syfte. Detta
kapitel ger en dversikt av den metod for att berdkna hélsokonsekvenser i
transportsektorn som utvecklades av WSP tillsammans med Umeé
Universitetet och Karolinska Institutet (WSP m.fl. 2017). Inledningsvis
beskrivs mattet DALY. Darefter redovisas ramverket for analys och
berakningar.

3.1 DALY

Disability Adjusted Life Years (DALY) anvands for att beskriva
halsokonsekvenser. DALY ar en sammanvagd indikator som redovisar
halsokonsekvenserna i form av antal friska levnadsar som en population
forlorar genom en negativ halsopaverkan (eller tjianar genom 6kad fysisk
aktivitet). Fordelen med DALY som indikator ar att den tar hansyn till bade
risker for fortida dod och risker att insjukna i olika kroniska sjukdomar.

DALY &r uppdelat i tvd komponenter:

e YLD (Years Lived with Disability): antal forlorade friska ar genom
funktionsnedséttning
e YLL (Years of Life Lost): antal forlorade ar genom for tidig dod.

DALY tar hansyn till bade funktionsnedsattning och fortida dod och anger
summan av dessa for en population (DALY=YLL+YLD), se exempelvis
(WHO 2019-10-23). YLD éar en indikator for antalet friska levnadsar som
forloras pa grund av sjukdom. For att kunna jamforas med YLL viktas
sjukdomen med funktionssvikt som speglar sjukdomens allvarlighetsgrad
(mellan 0 och 1 dér 0 ar fullt frisk och 1 d6d). Indikatorn beréknas genom att
man for varje ar multiplicerar det antal personer som &r drabbade av en
funktionsnedséttning med en vikt (DW-Disability Weight) som motsvarar en
beddmning av hur stor livskvalitetsforlust som funktionsnedséattningen
innebar.

Berékningarna av halsoeffekter fran transportsystemet i termer av DALY
redovisas for fyra olika delomraden: luftmiljé/emissioner, buller, aktivt
resande och trafikolyckor. Metoden for de tre forsta delomradena baseras pa
en metod som WSP tagit fram tillsammans med Umea Universitet och
Karolinska Institutet i en tidigare studie (WSP m.fl. 2017). Metoden for
kvantifiering av DALY fran trafikolyckor skiljer sig fran de tre andra
delomrédena da hansyn endast tas till antal doda i trafik, effekten fran
overlevande med kroniska skador efter trafikolycka kvantifieras alltsa inte.
Metoden bygger pa ett tidigare uppdrag som WSP genomforde at
Trafikanalys som utredde just trafiksékerhet med DALY (WSP 2017b)

Generellt galler att metoden for berdkning av halsoeffekter uttryckt i DALY
sker i tva steg: forst berdknas exponeringen och i nasta steg berdknas
halsokonsekvenserna utifrdn exponerings-responssamband. Principerna
beskrivs narmare i nasta avsnitt.
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3.2 RAMVERK FOR ANALYS OCH BERAKNING

Det ar omgijligt att direkt mata trafikens halsopaverkan. Det beror framfor allt
pa att de halsoskador som trafiken kan sagas "orsaka” ar utsprida over
manga individer. Det ar bara i mycket séllsynta fall som ett sjukdomstillstand
kan kopplas specifikt till trafikens verkningar. | normalfallet handlar det i
stallet om att trafiken ar en av flera mojliga mekanismer bakom att sjukdom
drabbat nagon. Det ar bara pé aggregerad niva, i statistisk mening, som
trafiken i sig sjélv kan ségas orsaka ett visst antal sjukdomsfall. Berakningar
av trafikens halsopaverkan bygger darfor med nédvandighet pa berakningar
och uppskattningar som gors i flera olika steg, utifran en kombination av
faktiska matdata och mer generell kunskap och rimliga antaganden.

Det kan vara klargérande att utga fran nedanstaende principbild. Figur 1
sammanfattar de olika delprocesser som behéver hanteras genom direkta
matningar eller berékningar (antaganden) for att det skall vara mojligt att
uppskatta trafikens halsopaverkan. Figuren introducerar ocksa nagra
nyckelbegrepp.

< Trafik u @ulati@

Emls@ [>\Halt/vaé |j\>< >:>/Exponermg\
\
Relatlv k
I'ISthjnIn s
Antal
slukdomsfall
Qélsoférl@

Figur 1 Berédkning av trafikens halsopaverkan. Overgripande principer och centrala
begrepp

Figur 1 illustrerar aven principerna for den generella modell vi utgatt ifran i
vara uppskattningar av trafikens olika halsoeffekter. Modellen och dess
begreppsapparat ar bast anpassad till analysen av halsopaverkan fran
bristande luftkvalitet och bullerstdrningar. Med mindre justeringar kan samma
tankemodell &nd& fungera for att representera ocksa hur trafiksystemet
genom sa kallat aktivt resande ger halsopaverkan i andra riktningen (minskar
antalet sjukdomsfall). Aven de mekanismer som paverkar utfallet nar
trafikolyckor leder till personskador och darmed hélsoeffekter, kan i dverford
form, och med delvis annan terminologi, fangas inom samma konceptuella
modell.

Trafiken ger upphov till vissa potentiellt halsopaverkande omstandigheter,
emissioner. For luftkvalitet motsvarar emissionerna utslapp av olika skadliga
amnen till luften, for buller det odnskade ljud som trafiken genererar. Néar det
galler aktivt resande ar det sjalva cyklandet/gdendet som kan séagas utgora
motsvarigheten till emissionerna. Hur stora dessa emissioner ar beror i forsta
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hand pa trafikens omfattning (till exempel antalet fordonskilometer), men
emissionerna paverkas ocksa av olika andra karakteristika som
fordonsflottans sammansattning och trafikens hastigheter och
accelerationsmonster.

Vilka matt vi anvander for att beskriva halten eller nivan behéver anpassas
till kunskapslaget nar det galler vilka aspekter hos emissionerna som ar
avgorande for hur stor halsopaverkan blir. Nar det galler luftkvalitet beskrivs
den relevanta halten i form av luftens koncentration (ug/m3) av olika skadliga
amnen i de miljéer dar befolkningen vistas. For bullerskador utgérs halten i
stallet av de bullernivder som rader utom- och inomhus i dessa miljéer?.
Emissionerna sprids och drabbar den berdrda individer i form av en dos.
Den dos enskilda individer utsatts for varierar kraftigt 6ver tid, och mellan
olika miljcer. Nagon form av medelvérdesbildning behdver darfor anvandas
for att skapa en relevant indikator fér den genomsnittliga dosen. Den
genomsnittliga dosen relateras till den befolkning (population) som berdrs.

Hur stora halsoskador som uppstar av en viss dos beror pa befolkningens
exponering for dosen. Exponeringen paverkas framst av den berorda
populationens storlek (antal personer), men ocksa av hur ofta/lange varje
berérd person vistas i miljoer med héga doser.

Storre exponering kan alltsa forvantas ge ett storre antal sjukdomsfall. Enligt
den standard som etablerats inom epidemiologisk forskning uttrycks
sambandet mellan dos och "respons” som ett linjart samband mellan den
individuella dosen (D) och den relativa risken (RR) for att drabbas av en
viss sjukdom, eller d6 en fértida dod.

RR= ER*D.

Den relativa risken RR beskriver har den proportionella riskbkning som det
innebar att utsattas for dosen D. Parametern ER (exponerings-
responssambandet) indikerar allts& den relativa riskokningen av att oka
dosen en "enhet”.

Att sambandet mellan dos och relativ riskokning generellt antas vara linjart
har stor betydelse nar vi skall uppskatta hélsokonsekvenserna for olika
delpopulationer, till exempel olika aldersgrupper. Om forskningen visat att en
viss dos oOkar risken att insjukna i lungcancer med 20 procent fér
medelpopulationen, s& antas samma dos innebara en 20 procentig
riskokning bade for de delar av populationen dar lungcancer ar en ovanlig
sjukdom (l&g basrisk) och for de delar av populationen dar lungcancer ar
betydligt vanligare (hdg basrisk).

Samma dos kommer alltsa att beraknas leda till olika antal sjukdoms-
(dods-) fall (AF) for olika delar av befolkningen, i proportion till deras
respektive basrisk (BR) att drabbas av den aktuella sjukdomen i
utgangslaget. Antalet sjukdomsfall beror ocksa naturligtvis pa antalet berérda
individer i befolkningen (N)

AF=N*BR*RR

Slutligen skall sjukdomsbdrdan av ett visst antal tillkommande sjukdoms-
(dods-)fall beraknas. Med DALY som utgangspunkt beraknas sjukdomar som

1 Nar det géller aktivt resande motsvarar dosen den motionsnivd som det aktiva
resandet innebar for den som berérs. Denna motionsniva avgors da av en
kombination av (i) hur manga personkilometer som utfors till fots/cykel, och (ii) den
genomsnittliga anstrangningsnivan vid sadana forflyttningar.
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leder till fortida dod innebara en sjukdomsborda (férlorade levnadsar, YLL)
som motsvarar den livstid de drabbade, med tanke pa sin alder, skulle kunna
ha férvantat sig om de inte drabbats. Aterstdende livslangd baseras pa
Statistiska centralbyrans uppskattningar av aterstdende medellivslangd efter
alder och kon. For sjukdomsfall som inte innebar fortida dod beraknas
sjukdomsbdérdan (férlorade funktionsjusterade levnads ar, YLD) med hansyn
till sjukdomens genomsnittliga varaktighet, men ocksa med hansyn till den
grad av funktionsnedsattning som sjukdomen genomshnittligt innebar medan
den péagar (DW, disability weight).
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Z LITTERATURGENOMGANG
EFFEKTSAMBAND

Kapitlet undersoker vilka effekter transportsystemet har p& manniskors
halsa. Genomgangen baseras pa litteratursokningar via sékmotorer pa
internet for att identifiera rapporter och vetenskapliga studier. Fokus har varit
pa halsoeffekter till foljd av luftféroreningar, buller, fysisk aktivitet och
trafikolyckor, men aven omfattat eventuella ytterligare halsopaverkande
faktorer. De effektsamband som identifierats jamférs med de resultat som lag
till grund fér metoden for att berakna halsokonsekvenser i transportsektorn
som utvecklades av WSP tillsammans med Umea Universitetet och
Karolinska Institutet en metod for att berdkna halsokonsekvenser i
transportsektorn (WSP m.fl. 2017). Litteraturstudien har premierat svenska
och nordiska studier som med relativ enkelhet kan tillampas pa svenska
forhallanden.

I modellen som visades i Figur 1 motsvarar litteratursékningen en
genomgang av de samband mellan dos, exponering och relativ riskhojning
som publicerats i vetenskapliga tidskrifter och rapporter.
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Figur 2 Litteraturgenomgangen har som mal att undersoka sambandet mellan dos
alternativt exponering och relativ riskdkning
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4.1 LUFTFORORENINGAR

Jamfort med manga andra lander har Iuftkvaliteten i Sverige forbattrats Gver
tid, men trenden ar avstannande (Trafikanalys 2019). Véagtrafiken ar den
storsta kallan till luftféroreningar i tatbebyggda omraden. Utéver trafiken ar
industri och uppvarmning av byggnader kallor till utslapp. Eftersom
luftféroreningar kan transporteras over landgranser kan utslapp fran andra
lander paverka mangden fororeningar i Sverige.

Trafikens luftféroreningar beror p& mangden trafik, fordelningen pa
fordonsslag och de enskilda fordonsslagens emissioner av skadliga &mnen.
Luftfororeningarna harror bade fran fordonens avgaser och fran
slitagepartiklar fran dack, vagbana och fordonens inre delar samt fran
avdunstning (WSP m.fl. 2017). Halsoproblem pa grund av luftféroreningar ar
framst orsakade av inandningsbara partiklar (PM1o, PMz2;5), kvaveoxider
(NOx), ozon (Os) och vissa organiska kolvaten (HC). Vilken typ av férorening
som manniskor exponeras for beror pa vilken typ av fordon som anvands
och vilket bransle de drivs med. Effekten pa hélsa beror i sin tur pa hur héga
fororeningshalterna ar och hur manga manniskor som exponeras for den
(WSP m.fl. 2017).

Utgangspunkten for att berdkna hélsoeffekten fran exponering for en eller
flera luftféroreningar &r att faststalla ett exponerings-responssamband (ER-
samband). Genomforda studier om halsokonsekvenser fran
transportsystemet baseras bland annat pa sambandet mellan risken for att
do6 och exponering av luftféroreningar (WSP m.fl. 2017, IVL 2018,
Trafikverket 2019). | de tva tidigare studierna har exponeringen for
avgaspartiklar (PMavgas) anvants som utgangspunkt for berakning av
halsokonsekvenser. Pa grund av avsaknad av studier som kunnat isolera
effekter fran partiklar fran trafiken har WSP m.fl. (2017) och IVL (2018) utgatt
fran effektsamband mellan mortalitet och langtidsexponering for NOx. Halten
av NOx har anvants som en indikator for avgasers halsokonsekvenser. Detta
pa grund av osékerheter kring exponeringsmatt och
exponeringsresponssamband mellan PMavgas 0Cch mortalitet. Det
effektsamband som WSP m.fl. (2017) och IVL (2018) anvant ar baserat pa
resultatet fran Nafstad m.fl. (2004). Nafstad m.fl. har beraknat att
langtidsexponering fér NOx Gkar risken for fortidig dod med 8 procent per 10
pg/m3 NOx. Sambandet mellan dos och 6kad risk anges som linjért.

Trafikverket har Iatit géra en genomgang som underlag for en revidering av
de samhéllsekonomiska kalkylvardena (ASEK-véarden) for luftféroreningar
fran trafiken (Trafikverket 2019). | genomgangen forordas resultat fran en
studie av sambandet mellan langtidsexponering for PMzs fran trafiken och
risken for fortida dod. Effektsambandet baseras pa en analys av 670 000
deltagare frdn ACS CPS Il (Turner m.fl. 2016). Turner m.fl. &r en av fa
studier som isolerat halsoeffekten av PM2s fran trafik. Trafikverket kommer
att ga over till schablonvarden som anvander ER-sambandet for PMz,s.
Overgangen till PM2,5 motiveras i en forstudie om revidering av ASEK-
vardena (Barregards m.fl. 2015). Férdelen med PMzs &r att exponeringen
kan matas direkt och inte via NOx som indikator. Enligt Turner m.fl. (2016)
okar risken for fortida dod vid langtidsexponering med 26 procent per 10
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pg/m:? 6kning av PMzs. | likhet med andra epidemiologiska studier antas
sambandet vara linjart.

Vilket effektsamband som anvands har betydelse for uppskattningen av
antalet forlorade liv. Nagon jamforelse av antalet forlorade liv till folid av
langtidsexponering for NOx respektive PMz,s redovisas inte av Trafikverket
(2019). Tidigare berakningar dar Nafstads effektsamband jamforts med
tidigare estimerade effektsamband mellan PMz,5s och fortida dod visar pa
stora skillnader. Johansson m.fl. (2012) uppskattade att antalet fértida
dodsfall skulle 6kat med 36 déda om diesel av miljoklass 1 (MK1) hade
ersatts av icke-miljoklassad diesel i Stockholm ar 2010. Motsvarande antal
fortida doda hade varit 6 stycken om tidigare skattat effektsamband mellan
PMzs hade varit utgangspunkt (17 procent ¢kad risk vid 10 pug/msdkning av
PMzs (Jerret m.fl. 2004). Anledningen till att WSP m.fl. (2017) valde bort
effektsambandet skattat av Jerret m.fl. berodde pa osékerhet kring vilket
exponeringsmatt forfattarna anvant: om det berérde PMavgas eller PMsiitage
(WSP m.fl. 2017). En 6vergang fran NOX till PM2s skulle mot bakgrund av
Johansson m.fl. kunna leda till stora avvikelser jamfort med tidigare
berakningar av fortida doda pa grund av luftféroreningar och i nasta steg
antalet DALY. Indikativa berdkningar antyder att antalet fortida déda skulle
minska med halften om effektsambandet fér NOx ersatts med PMz;s enligt
Turner m.fl. (2016). Det &r mgjligt att en viss del av skillnaden eventuellt kan
forklaras av att ett langsiktigt effektsamband mellan NO2 och fortida dod inte
avspeglas i effektsambandet for PMzs.

Genomsnittligt antal forlorade levnadsar fran korttidsexponering skattas till 5
ar i bada studierna (WSP m.fl. 2017, Trafikverket 2019). Effektsambandet
baseras pa slitagepartiklar (PM1o) och fortida dod. BaAde WSP m.fl. och
Trafikverket baserar sin berakning av forlorade levnadsar fran
korttidsexponering pa de effektsamband som skattats i Meister m.fl. (2012).
Effektsambandet ar 1,7 procents riskokning per 10 ug/m3PMao. Tabell 1 ar
en oversikt av effektsamband for luftféroreningar och mortalitet som
redovisas i olika studier.

Tabell 1. Oversikt av exponerings-responssamband (ER-samband) mellan
luftféroreningar och fértida déd

ER-samband lang Luftférorening Kalla Anvands i studie

sikt

8 % riskdkning per NOy Nafstad m.fl. Metod DALY-berékningar i

10 pg/m? (lang sikt) (2004) transportsektorn (WSP m.fl. 2017)
och MK1-diesel (Johansson m.fl.
2012)

26 % riskokning per | PM,s Turner m.fl. (2016) | Underlag for reviderade ASEK-

10 pg/m?® (lang sikt) varden for luftféroreningar,

REVSEK (Trafikverket 2019)

17 % riskdkning per | PMys Jerret m.fl. (2004) MK1-diesel (Johansson m.fl.

10 pg/me (1ang sikt) 2012)

ER-samband kort Luftférorening Kalla Anvands i studie

sikt

1,7 % riskdkning per | PMyo Meister m.fl. Metod DALY-berékningar i

10 pg/m? (2012) transportsektorn (WSP m.fl. 2017)

samt Underlag for reviderade
ASEK-varden for luftfororeningar,
REVSEK (Trafikverket 2019)
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Ar 2018 publicerade IVL en rapport om svenska befolkningens exponering
for halter i luft av NO2, PM2s och PM1o for ar 2015. | rapporten presenteras
aven samhallsekonomiska konsekvenser av de uppskattade halsoeffekterna
(IVL 2018). For att berakna halsoeffekter av langtidsexponering av PMzs
anvander forfattarna ER-samband om 6,2 procents riskdkning per 10 ug/ms
okning PM25. Sambandet ar hamtat frin HRAPIE (WHO 2013), vilket i sin tur

baseras pa Hoek m.fl. (2013). Skillnaden mellan Hoek m.fl. (2013) och
Turner m.fl. (2016) &r att Turner m.fl. isolerat halsoeffekten fran utslapp av
PMz;s fran trafik. For NO2 anvander IVL (2018) resultatet fran en studie av
Raaschou-Nielsen (2012). Studien fann 8 procents 6kning av total dodlighet
per 10 yg/m3 NO2. Det finns belagg for kortsiktiga halsoeffekter vid relativt
hoga nivaer, men den langsiktiga effekten ar omdiskuterad. Fragan handlar
om NO:2 enbart ska ses som en indikator for trafikens luftféroreningar i stort
eller om det finns halsoeffekter kopplat till NO2 i sig (Forsberg 2017).

Luftféroreningar fran trafiken ger aven upphov till effekter pa sjuklighet.
Tabell 2 nedan ger en dversikt av de sjukdomar som har kopplats till
vagtrafikens luftféroreningar i WSP m.fl. (2017 respektive Trafikverket

(2019).

Tabell 2. Oversikt av ER-samband och sjuklighet som anvands i WSP m.fl. (2017)

respektive Trafikverket (2019)

Sjukdom Exponering | Effektsamband Kalla Anvands i studie
Avgaser 1,22 % riskokning | Raaschou- Metod DALY-berékningar
och slitage/ | per 10 yg/m® Nielsen m.fl. (WSP m.fl. 2017)
Li 1
ungeancers 1 agdamm | PMy (2013)
(vuxna 30+)
Avgaser 1,05 % riskokning | Weinmayer m.fl. | Metod DALY-berékningar
Diabetes?® och slitage/ | per 10 yg/m® (2015) (WSP m.fl. 2017)
vagdamm PMio (vuxna 45+)
1,25 % riskokning | He m.fl. (2017) Underlag for reviderade ASEK-
Diabetes? per 10ug/m?® varden, REVSEK (Trafikverket
PMzs 2019)
Kronisk Avgaser 1,117% HRAPIE (WHO Metod DALY-berékningar
bronkitl och slitage/ | riskdkning per 10 | 2013) (WSP m.fl. 2017)
vagdamm pg/m® PMs
Akut Avgaser 1,12 % riskokning | Cesaroni m.fl. Metod DALY (WSP m.fl. 2017)
hirtinfarkth2 och slitage/ | per 10 yg/m?® (2014) och REVSEK (Trafikverket
I védgdamm PMo (vuxna 30+) 2019)
Avgaser 1,33 % riskokning | Staffogia m.fl. Metod DALY (WSP m.fl. 2017)
Stroke!? per 10 ug/m?® (2014) (vuxna och REVSEK (Trafikverket
PMzs 25+) 2019)
1,1875% Weichenthal Underlag for reviderade ASEK-
KOL? riskékning per 10 | m.fl. (2017) varden, REVSEK (Trafikverket
pg/mé PMys (vuxna 50+) 2019)
1,3 % riskokning Khreis m.fl. Underlag for reviderade ASEK-
Barnastma? per 10 ug/m? (2017) varden, REVSEK (Trafikverket
PMzs 2019)
Fortidi 1,24 % riskokning | Klepac m.fl. Underlag for reviderade ASEK-
% dselzg per 10 ug/m? (2018) varden, REVSEK (Trafikverket
PMzs 2019)

Not: :=WSP m.fl. (2017), >=Trafikverket (2019)
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De sjukdomar som overlappar i de tva studierna ar diabetes, kronisk bronkit,
akut hjartinfarkt och stroke. For diabetes anvander Trafikverket (2019) nya
effektsamband skattade pa PM2s medan WSP m.fl. anvander en tidigare
studie som estimerat samband mellan PM1o och diabetes. | WSP m.fl. (2017)
kopplas férekomst av lungcancer och kronisk bronkit till sjukdomsfall som
uppstar pa grund av trafikens luftféroreningar. Trafikverket (2019) exkluderar
lungcancer med motiveringen att den genomsnittliga tiden mellan
diagnosdatum och ddédsdatum ar relativt kort och att det darfor finns risk for
att samma person i en epidemiologisk studie "skulle kunna raknas tva
ganger”. Nar det galler stroke och hjartinfarkt finns motsvarande risk for
dubbelrakning. Av denna anledning utesluter Trafikverket (2019) fall som dor
inom ett ar nar incidensen som grundfrekvens berdknas. Forfattarna noterar
att detta ger en viss underskattning av effekter nér det galler tid med séankt
livskvalitet. Det finns dock inget resonemang om varfor kronisk bronkit inte
tagits med. En mgjlig anledning till att sjukdomen har uteslutits ar att den kan
klassats som férandringar som utgoér "steg pa vagen” i en orsakskedja som
leder till andra sjukdomar i luftvagarna. Sjukdomar som tillkommit &r KOL,
barnastma och fortidig fodsel.

For Stockholm finns en stor potential for forbéttrad folkhélsa genom
overflyttning fran bil till cykel: det visar en studie av Johansson m.fl. (2017).
Skulle bilister, med motsvarande max 30 minuters cykelpendling till arbetet,
byta bilen mot cykeln skulle det spara 449 levnadsar pa grund av minskad
mangd farliga utslapp. Resultatet ar baserat pa effektsambandet mellan NOx
och halsa av Nafstad m.fl. (2014). Effekten &ar dubbelt s& stor som de
hélsovinster som uppskattats av trangselskattens trafikddmpande effekt
(Johansson m.fl. 2017). Totalt skulle antalet cyklister 6ka med 111 000
stycken, en 6kning med 209 procent jamfort med idag.

Genom att berédkna méanniskors exponering av luftféroreningar och relatera
det till konsekvenser pa halsa uppskattade WSP m.fl. (2017) att
trafikrelaterade Iuftféroreningar leder till 27 000 forlorade levnadsar och

3 000 fortida dodsfall, varav 234 till foljd av slitagepartiklar &r 2014. Liknande
resultat rapporteras av IVL (2018) som uppskattar effekten pa dédlighet till
foljd av lokalt genererade fordonsavgaser till 2 850 dodsfall ar 2015. Av
dessa bedéms 215 ddodsfall vara en foljd av vagdamm (PMu1o).

Det finns olika skal till att i denna rapport inte beakta de nya effektsamband
som redovisas av Trafikverket (2019) i de uppdaterade berékningarna i
kapitel 4. Ett ar att Trafikverket (2019) foreslar ett annat urval av sjukdomar.
For att bedéma i vilken méan incidens for andra sjukdomstillstand ska erséatta
dem som ingar i WSP m.fl. (2017) behovs medicinsk kompetens. Ett
ytterligare skal ar att Trafikverket (2019) inte redovisar nagon
sammanstalining av effekten pa mortalitet i antal férlorade liv, vilket gor det
svart att ta stallning till de nya effektsambanden. Detta eftersom det finns
skal att tro att effekten pa mortaliteten vid en 6vergang fran NOx som
indikator for PMavgas till PM25 ger en betydande minskning av antalet dodsfalll
vid langtidsexponering. Om det vid en 6vergang saknas metoder for att
uppdatera tidigare berakningar forsvaras dessutom mdgjligheten att géra
jamfdrelser over tid.
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4.2 BULLER

Buller i trafiken kommer dels fran fordonet sjalvt och dels genom fordonens
friktion mot underlagaget. Intensiteten i bullret beror pa trafikslag, hastighet,
vaderférhallande och topografi. Folkhalsomyndigheten uppskattar att 2
miljoner manniskor i Sverige ar utsatta for trafikbuller dar den
dygnsekvivalenta ljudnivan utomhus vid fasad 6verstiger riktvardet 55 dBA.
Det motsvarar 20 procent av Sveriges befolkning. Av de som ar utsatta for
buller ar 85 procent exponerade for buller fran vagtrafik. Resterande buller
kommer framst fran spartrafik. Relativt fa ar utsatta for buller fran flygtrafik
(Folkhalsomyndigheten 2019).

Buller paverkar manniskor pa flera satt. Trafikbuller har framst identifierats
bidra till allmanstorning eller somnsvarigheter, samt att det okar risken for
hjart- och karlsjukdomar (WSP m.fl. 2017). Ar 2030 beréknas ytterligare
200 000 personer bli exponerade for buller 6ver 55 dBA till féljd av en
oOkande befolkning och tillkomst av nya bostadshus i bullerexponerade
omraden (Trafikverket 2018).

WHO publicerade ar 2018 en granskning av det vetenskapliga underlaget
kring buller och dess hélsoeffekter (WHO 2018). | rapporten redovisas
effektsamband mellan halsa och vag-, spar och flygbuller. Buller anges 6ka
risken for féljande sjukdomar: hjartinfarkt, hogt blodtryck, stroke, nedsatt
kognitiv formaga, horsel- och sémnsvarigheter.

| Sverige anvands ekvivalent ljudniva dBA (eller Laegzsn) Som matt pa
genomshnittligt buller under dygnet. Internationellt anvands oftast méttet Lden
(day-evening-night ekvivalentniva). Det internationella mattet ar en viktning
av buller under olika tidpunkter pa dygnet. For transformeringar mellan
skalorna skiljer sig vag och sparbuller nagot at. | WSP m.fl. (2017) valdes en
approximation av skillnaden med 5 dB sa att 55 Lden = 50 Laeqzan. Den
tillampas aven har for att 6versatta internationell litteratur till svenska matt.

For vagbuller uppger WHO att risken for hjartinfarkt 6kar med 8 procent per
10 dB okad bullerniva. Risken uppkommer nar bullernivan ar 53 dB Lden
(cirka 48 dBA). Samma riskékning anvands i WSP m.fl. (2017), daremot
raknar WSP med att risken uppstar vid bullerniva 50 dBA. WHO konstaterar
att det finns fa genomférda studier pa sambandet mellan buller och risken for
stroke. WSP m.fl. g6r samma konstaterande och har for stroke anvant
samma risksamband som for hjartinfarkt (8 % riskékning). Gallande
hypertoni (hégt blodtryck) namner WHO (2018) ett antal studier som
identifierat att férekomst av hogt blodtryck 6kar med 5 procent vid 10 dB
okning i bullernivd, de konstaterar dock att studiernas kvalitet &ar lag. |
rapporten sammanfattar WHO att benchmark for risken for hogt blodtryck &r
10 procent vid 10 dB 6kning i bullerniva. WSP m.fl. (2017) utgar frn en
riskokning pa 7 procent per 10 dB okning i bullerniva for hogt blodtryck, dar
effektsambandet baseras pa resultatet fran Munzel m.fl. (2014).

Allman- och sémnstorning fran vagtrafikbuller

WSP m.fl. (2017) har beraknat andel (%) mycket stérda (HA — Highly
Annoyed) fran vagtrafikbuller. Andelen stérda fran vagbuller presenteras i
spann. WHO (2018) presenterar andelen storda fran vagtrafikbuller for fasta
bullernivaer. | de effektsamband som redovisas av WSP m.fl. uppstar
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allmanstorning fran vagtrafikbuller vid 45 dBA (motsvarande 50 dB Laen).
WHO redovisar allménstorning redan vid 40 dB Lgen. Tabell 3 presenterar
effektsamband i WSP m.fl. och WHO mellan allménstdrning och exponering
av vagtrafikbuller.

Tabell 3. Nivaer for allmanstorning fran vagtrafikbuller WSP m.fl. (2017) och WHO (2018)

WSP m.fl. 2017 WHO 2018
Exponeringskategori Andel fall (%HA) Exponeringskategori Andel fall (%HA)
T A | amoyed | moyed
<50 <45 0,00 40 9,0
50-54 45-49 4,67 45 8,0
55-59 50-54 7,78 50 8,6
60-64 55-59 12,39 55 11,0
65-69 60-64 19,24 60 15,1
70-74 65-69 29,07 65 20,9
275 270 29,07 70 28,4

75 37,6

80 48,5

For sdmnstorning beréaknas andelen (%) mycket sémnstérda (HSD — Highly
Sleep Disturbed) fran vagtrafikbuller. Somnstorning fran vagtrafikbuller
beraknar WSP uppsta vid nattbuller fran 45 dB Lnight. WHO beraknar att
sémnstorning uppstar vid 40 dB Lnigh nattbuller. Gransen baseras emellertid
pa en studie som redovisar nattbuller ned till 43 dB Lnigh.. Tabell 4
presenterar hur WSP m.fl. och WHO beréknar sambandet mellan
sémnstdrning och exponering av vagtrafikbuller.

Tabell 4. Andel somnst6rning (HSD - highly sleep disturbed) fran vagtrafikbuller nattetid i
WSP m.fl. och WHO

WSP m.fl. 2017 WHO 2018*

Exponeringskategori Andel fall Exponeringskategori Andel fall
(Lnight dB) (%HSD) (Lnignt dB) (%HSD)
<45 0,00 40 2

45-49 4,45 45 2,9
50-54 6,63 50 4,2
55-59 9,56 55 6,0
60-64 13,22 60 8,5
65-69 17,63 65 12

270 22,78

Not! Studien som WHO (2018) baserar rekommendationerna p& omfattar uppmétta bullernivéer
nattetid i intervallet 43-65 Lngn dB.
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Allman- och somnstdrning fran tagtrafikbuller

Allmanstorning fran tagtrafikbuller antar WSP m.fl. uppstar vid bullernivaer
fran 50 Lden. Enligt WHO uppstar allmanstorning fran tagtrafikbuller vid 35
Lden bullerniva. Tabell 5 presenterar effektsamband i WSP m.fl. och WHO
avseende relationen mellan allménstorning och exponering av tagtrafikbuller.

Tabell 5. Andel allmanstérning (HA — Highly Annoyed) fran tagtrafikbuller WSP m.fl.
(2017) och WHO (2018)

WSP m.fl. 2017 WHO 2018
Exponeringskategori Andel fall (%HA) Exponeringskategori Andel fall (%HA)
o JBA (Lgen)
<50 <45 0,00 40 1,5
50-54 45-49 2,01 45 34
55-59 50-54 3,91 50 6,6
60-64 55-59 7,21 55 11,3
65-69 60-64 12,45 60 17,4
70-74 65-69 20,18 65 25,0
275 270 20,18 70 33,9
75 44,3
80 56,1

WSP m.fl. antar att smnstorning uppstar fran spartrafik vid 45 dB nattbuller.
WHO har bedoémt att somnstérning uppkommer redan vid 40 dB nattbuller.
Tabell 6 presenterar hur WSP m.fl. och WHO redovisar sambandet mellan
sOmnstorning och exponering av tagtrafikbuller nattetid.

Tabell 6. Andel sémnstérning (HSD - highly sleep disturbed) fran spartrafik nattetid i
WSP m.fl. och WHO

WSP m.fl. 2017 WHO 2018

Exponeringskategori Andel fall Exponeringskategori Andel fall
(Lnight) (%HSD) (Lnight) (%HSD)
<45 0,00 40 2,1
45-49 2,3 45 3,7
50-54 3,34 50 6,3
55-59 4,77 55 10,4
60-64 6,57 60 17,0
65-69 8,76 65 26,3
270 11,32
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Tabell 7 ar en 6versikt av ER-samband for buller som anvants och aterfinns i

tidigare studier.

Tabell 7. Oversikt av ER-samband fér buller som anvants i tidigare studier

Halsoeffekt

ER-samband

Kalla

Anvands i studie

Hjartinfarkt

8 % per 10 dkad
bullerniva dB. Risken
bdrjar vid 50 dBA.

WSP m.fl. (2017)

Metod for DALY-
berakningar i
transportsektorn (WSP
m.fl. 2017)

8 % per 10 dBA o6kad
bullerniva. Risken
borjar vid ljudniva 48
dBA.

WHO (2018)

Environmental noise
guidelines (WHO
2018)

Stroke

Saknas studier med
hog kvalitet

WSP mfl. (2017),
WHO (2018)

WSP m.fl. antar
samma ER-samband
for stroke som for
hjartinfarkt.

Hypertoni (hogt
blodtryck)

7 % riskokning per
10 dB 6kad
bullerniva.

Munzel m.fl. (2014)

Metod for DALY-
berékningar i
transportsektorn (WSP
m.fl. 2017)

10 % riskokning per
10 dB 6kad
bullerniva.

WHO (2018)

Environmental noise
guidelines (WHO
2018)

Effektsambandet for allmanstérning och sémnstorning ar icke-linjara och har
darfor inte uttryckts i riskdkning per bullerintervall. For de icke-linjara
effektsamband som anvands av WSP m.fl. hanvisas till ekvationerna pa
sidan 22-23 i WSP m.fl. (2017). Berakningen av héalsoeffekterna i WSP m.fl.
utgick fran Naturvardsverkets nationella bullerkartlaggning for att identifiera
hur manga som utsatts for buller fran vag- och spartrafik. Darefter
beraknades antal besvarade av buller for att sedan harleda i vilkken man
besvéaren kan relateras till trafikbuller. Resultatet visade att trafikbuller gav
upphov till 41 000 forlorade levnadsar uttryckt i DALY och 500 fortida
ddodsfall under 2011 (WSP m.fl. 2017).

De nya effektsambanden fran WHO éverensstammer relativt val med dem
som anvands i WSP m.fl. (2017), med undantag fér hypertoni,
allménstdrning och sémningstorning. Efter 6vervagande om uppdatering,
anvands de tidigare effektsambanden. For hypertoni anger WHO att det
vetenskapliga stodet haller 1ag kvalitet. Den studie som WSP m.fl. hanvisar
till (Munzel 2014) ingar inte i WHO (2018). Nar det galler allménstérning och
sOmnstorning som rapporteras uppkomma vid lagre bullernivaer &n de WSP
m.fl. (2017) tagit hansyn till finns praktiska skal till varfor WHO:s relativt laga
nivaer ar svara att beakta. Detta eftersom den bullerkartlaggning som ligger
till grund for berékningarna i WSP m.fl. bara omfattar antal exponerade ner
till 45 dBA (=50 Lden).

Buller fran tunga fordon sarskilt godstag uppkommer i kombination med
vibrationer. Forskningen om halsoeffekter fran vibrationer ar under
utveckling. Det som kan noteras &r att laga nivaer p& vibrationer inte verkar
ge halsoeffekter utdver paverkan fran buller, men héga nivaer pa bade buller
och vibrationer ger en additiv stérningseffekt (Waddington m.fl. 2015). Nya
signifikanta effektsamband mellan sémnstorning och vibrationer redovisas av
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Persson Waye m.fl. (2019). Forfattarna finner att risken for somnstdrning
Okar med 3,5 ganger vid en enhets 6kning av vibrationsnivan.

4.3 AKTIVT RESANDE

Aktivt resande mellan bostaden och arbetet anses vara den mest
halsosamma typen av pendling eftersom det innebar fysisk aktivitet (Mattison
2016). Mot bakgrund av de héalso- och miljovinster som finns med aktivt
resande har Regeringen antagit ett nytt etappmal i miljomalssystemet om att
till ar 2025 ska 25 procent av persontransporter utgoras av kollektivtrafik,
cykel och gang (uttryckt i personkilometer). WHO rekommenderar att
personer dver 18 ar ska vara aktiva i minst 150 minuter per vecka. Genom
att vélja ett aktivt transportmedel (cykel, gang, kanot med mera) kan fler
manniskor leva upp till malet om fysisk aktivitet (Faskunger och Hemmingson
2005).

Kvinnor tenderar att i hogre utstrackning an man resa med kollektiva
fardmedel eller cykel, alternativt ga till arbetet. De som reser kollektivt, cyklar
eller gar till arbetet lider i mindre utstrackning av fetma jamfort med de som
reser med bil (Lindstrom 2007). Liknade resultat halls for ungdomar. | en
dansk studie fran 2009 konstateras att ungdomar som cyklar till skolan har
battre fysik &n de som gar eller tar sig till skolan pa annat satt (Andersen
m.fl. 2009). Personer som reser med aktiva fardmedel upplever éaven sig
sjalva vara halsosamma, till skillnad fran de som anvander passiva
fardmedel (Berglund och Westerling 2016).

For att mata hur aktivt resande paverkar halsa behover antal undvikna dods-
eller sjukdomsfall till féljd av att personer gar eller cyklar identifieras. Under
perioden 2015-2017 utvecklade WSP tillsammans med Umea Universitetet
och Karolinska Institutet en metod for att berékna héalsokonsekvenser av
aktivt resande (WSP m.fl. 2017). | berékningarna anvandes de relativa risker
som Varldshalsoorganisationen WHO tagit fram for gang respektive cykling
(WHO 2014). WHO:s verktyg HEAT presenterar dessa relativa risker for
fortida dod inom aldersspannet 20—64 ar for cykling och 20-74 ar for gang.
De relativa riskerna baseras pa meta-analyser. Enligt WHO &r risken for all
typ av dodlighet 9 procent lagre for personer som anvander cykel som
transportmedel jamfort med dem som inte gor det. For fotgangare ar risken
8,9 procent lagre (WHO 2019). Studier genomforda efter 2014 uppvisar
liknande effektsamband som de som WHO (2014) tagit fram. En meta-analys
av Dinu m.fl. (2019) visar att risken for all typ av dédlighet &ar 9,2 procent
lagre for aktiva pendlare jamfort med passiva. Analysen baseras pa 23
studier med sammanlagt 531 333 deltagare. Dinu m.fl. rapporterar att de inte
har kunnat belagga nagra kénsskillnader mellan aktiv pendling forbattrad
halsa. Ostergaard m.fl. (2018) har genomfort en studie i Danmark, resultatet
visar ett ndgot svagare samband mellan dodlighet och cykling, men ar anda i
samma storleksordning. Enligt studien ar risken for all typ av dédlighet 7,8
procent lagre for cykelpendlare jamfort med dem som inte cyklar alls.

Berékningarna av halsovinster av aktivt resande som togs fram av WSP m.fl.
(2017) inkluderar aven sjuklighet. Dessa effektsamband bygger pa en
metaanalys och kan jamféras med metaanalysen som genomférts av Dinu
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m.fl. (2019). P4 samma sétt som WSP har Dinu inkluderat studier som
omfattar aktivt resande mellan bostaden och arbetsplatsen. Tabell 8 nedan
redovisar effektsambanden.

Tabell 8. Oversikt av ER-samband som anvands i WSP m.fl. (2017) och som skattats av

Dinu m.fl. (2019)

Sjukdom

WSP m.fl. (2017)

Dinu m.fl. (2019)

Relativ risk! aktiv pendling
(95% konfidensintervall)

Relativ risk! aktiv pendling

(95% konfidensintervall)

Hjartinfarkt 0,77 (0,67-0,87) c
e
o
Stroke 0,84 (0,77-0,92) SE| 091083099
£ 3
@ L
HF (heart failure) 0,77 (0,71-0,83 T3

Diabetes 0,84 (0,73-0,96) 0,70 (0,61-0,80)
Brostcancer 0,89 (0,67-1,18) 0,90 (0,80-1,02)2
Tarmcancer 0,82 (0,67-0,98) -
Demens 0,61 (0,24-0,98) -

Total dédlighet Gang 0,89 (0,83-0,96) 0,92 (0,85-0,98)

(alla orsaker) Cykling 0,90 (0,87-0,94)

Not ! Relativ risk i férhallande till dem som inte gar eller cyklar till jobbet. ?Dinu m.fl. (2019)
rapporterar att effektsambandet mellan aktiv transport och brostcancer ej ar signifikant.

Jamforelsen antyder att effektsambanden i Dinu m.fl. (2019) ar svagare an
de som omfattas av WSP m.fl. (2017) utom for diabetes. Bada studierna
bygger metaanalyser av publicerad vetenskaplig litteratur. Mot bakgrund av
att ett antal studier som ingar i WSP m.fl. saknas i Dinu m.fl. har inga
uppdateringar gjorts.

4.4 TRAFIKOLYCKOR

Antalet omkomna i trafiken har minskat éver en langre tid (VTI 2016). Under
2018 omkom 466 personer i trafiken (alla trafikslag) och ar det hogsta
rapporterade antalet sedan 2012 (Trafikanalys 2019). Bilister star for den
hogsta andelen omkomna. | bantrafiken star sjalvmord for den storsta
andelen olyckor. Sedan 2007 har antalet omkomna i trafiken minskat med 39
procent (Trafikanalys 2019).

Hastighet &r av avgorande betydelse bade for antalet vagtrafikolyckor och for
utfallet av de vagtrafikolyckor som faktiskt intraffar. Under 2008 och 2009
andrade Trafikverket hastighetsbegransningen pa ett antal vagstrackor i
Sverige. Av totalt 20 500 kilometer vag hojdes hastighetsbegransningen pa
2 700 kilometer och sanktes pa 17 800 kilometer. Vadeby och Forsman
(2017) har studerat hur den genomforda férandringen paverkat
trafiksdkerheten i Sverige. Sammanfattningsvis visar resultatet att
férandringen sparat 17 liv. Vid en hastighetssankning fran 90 till 80 km/h p&
landsvag minskade antalet déda med 41 procent (totalt minskade antalet
dodsfall med 14 stycken per &r). Férandringen hade ingen effekt pa allvarligt
skadade. P& motorvagar dar hastighetsbegransningen héjts till 120 km/h
Okade antalet allvarligt skadade med 15 stycken, resultatet visar ingen
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signifikant skillnad i antalet déda. Vid en hastighetsséankning (110 till 100
km/h) pa 2+1 vag minskade antalet déda med 16 per ar (ibid).

Forandrad hastighet pa svenska bilvagar har visat sig ha positiva effekter for
utfallet i vagtrafikolyckor. Samtligt konstateras i en nyligen publicerad artikel
av Varnlid m.fl. (2019) att antalet fotgangare och cyklister som skadas i
trafiken mer an férdubblats mellan 2003 och 2017. Enligt Varnlid m.fl. kan
okningen bero pa att aldre personer i stérre utstrackning an tidigare vistas i
trafiken. Nilsson m.fl. (2017) har studerat skillnaden i trafikolyckor med cykel
jamfort med bil. Resultatet visar att cyklister I6per 29 ganger storre risk an
bilister att skadas i trafiken och 10 génger hogre risk for att do i trafiken.
Tidigare studier har visat att cyklister rakar ut for farre olyckor med dodligt
utfall jamfort med bilister. | en meta-analys av Kelly m.fl. fran 2014
konstateras att cykling minskar risken for all typ av dodlighet med 10 procent
(Kelly m.fl. 2014). Skillnaden i resultat beror sannolikt pa att studien av Kelly
m.fl. endast anvént ingangsdata fran polisrapporter, medan Nilsson m fl.
aven anvant data rapporterade fran sjukhus med motiveringen att alla
olyckor inte rapporteras till polis. Bade Varnlid m.fl. och Nilsson m.fl. belyser i
sina slutsatser att det ar viktigt att arbeta foér att minska risken for cyklister
och fotgangare att vistas i trafiken.

Mojligheten att mata trafiksakerhet i DALY har undersdkts i WSPs PM om
DALY och trafiksakerhet (WSP 2017), som togs fram pa uppdrag av
Trafikanalys. | PM berdknades dock endast DALY for dddsolyckor, vilket
metodologiskt innebér en forenklad DALY-berékning som inte innefattar
forlust av funktionsjusterade levnadsar (YLD). Mattet (YLL) som ingar i
berakningen ger hogre vikt till yngre dodade, jamfort med ett enklare matt sa
som “antal dédade”. For de 231 personer som hade dott i vagtrafikolyckor
under 2016 beraknades DALY till 10 238 forlorade levnadsar genom for tidig
dod. Exklusive de 26 dodsfall i vagtrafiken som berodde pa sjalvmord
uppgick antalet DALY till 8 990. Motsvarande for bantrafik var 35 562 DALY
inklusive och 625 DALY exklusive sjalvmord. Mot bakgrund av att det inte ar
belagt att sjalvmord uppkommer pa grund av transportsystemet, utan att
sjalvmorden snarare beror pa att transportinfrastrukturen anvands som ett
medel till suicid har metoden justerats. | kapitel 4 redovisas berakningar av
DALY, exklusive suicid.

| PM gjordes aven kéanslighetsberakningar for att ta reda pa huruvida det gor
skillnad om hansyn tas till att férvantad livslangd okar over tid, da detta far till
foljd att antalet forlorade YLL okar (en 20-aring som dddas i trafiken ar 2000
har statistiskt farre ar kvar att leva an en 20-aring som dodas 2018).
Berékningarna gav begransad paverkan pa resultaten, sannolikt beroende
pa den forhallandevis korta tidshorisont som anvandes i PM (2006-2016).

| PM diskuteras aven mdjligheten att lagga till skador till berdkningarna.
Detta skulle krava funktionsjusteringsvikter (DW). Vikter for 36 skador som
uppkommit i vagtrafikolyckor redovisas av Nilsson m.fl. (2017). Exempelvis
finns funktionsjusteringsvikter for handledsfrakturer, revbensbrott och 6ppna
sar. For att tillampa vikterna behdvs detaljinformation om skadorna som
uppstar vid olyckorna. | den officiella statistiken av skadade i trafiken
tillampas en mycket grovre indelning som inte mojliggor tillamning av de
vikter som redovisas i Nilsson m.fl. (2017).
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Trafikverket tillampar klassificering av personskador till féljd av trafikolyckor
enligt Swedish Traffic Data Acquisition (STRADA). Skadekategorierna ar:

e Dodsfall

e Allvarligt skadad

e Mycket allvarligt skadad
o Ejallvarligt skadad

Den officiella statistiken dver vagtrafikolyckor med personskada baseras pa
polisrapporterade uppgifter i Strada. Nar det galler trafikskadefall finns
problem med bortfall om olyckor som polisen inte far information om. For
dodsfall finns inte motsvarande problem med mdrkertal i statistiken.

4.5 EFFEKTSAMBAND

Den genomgang som har gjorts av litteratur om hur transportsystemet
paverkar manniskors hélsa, visar att de effektsamband som anvandes i
DALY berakningarna ar aktuella. De huvudsakliga negativa halsoeffekterna
uppkommer pa grund av luftféroreningar, buller och bristande trafiksékerhet.
Aktivt resande (gang och cykel) har av flera studier belagts ha positiva
effekter pA manniskors halsa. De nya effektsamband for luftfororeningar som
refereras i genomgéangen (Trafikverket 2019) kommer att ligga till grund for
nya schablonvéarden i ASEK. Nar de har analyserats i termer av
konsekvenser pa dodlighet finns anledning att 6vervaga en 6vergang till de
nya effektsambanden fér DALY-berékningar. For buller har WHO (2018) tagit
fram nya effektsamband. Dessa dverensstammer relativt val med dem som
anvands i WSP m.fl. (2017), med undantag for hypertoni, allméanstérning och
somningstorning. FOr hypertoni anger WHO att det vetenskapliga stodet
haller Iag kvalitet. Nar det galler allménstorning och somnstérning som
rapporteras uppkomma vid lagre bullernivider &n de WSP m.fl. (2017) tagit
hansyn till skulle en uppdatering troligen ha begransad paverkan pa
resultatet eftersom den nationella bullerkartlaggningen endast omfattar
bullernivaer ner till 45 dBA.

| internationella 6versiktsrapporter om transportsystemets héalsoeffekter har
det i den aktuella litteratursékningen inte identifierats andra effektsamband
an de halsoeffekter som redovisats till foljd av luftféroreningar, buller, fysisk
aktivitet och trafikolyckor. En studie som Trafikanalys (2019) har gjort gar
igenom underlag om halsoeffekter fran magnetfalt utmed jarnvagen.
Slutsatsen ar det inte finns nagot vetenskapligt stod for att det uppstar
halsoeffekter frin magnetfalt i dagens transportsystem. Den allt mer
langtgaende elektrifieringen av transportsystemet kan emellertid innebara att
magnetfalt fran exempelvis elvagar och stationer fér snabbladdning kan
utgdra framtida halsorisker.

Vibrationer ger upphov till stérningar. Det galler i synnerhet hoga nivaer.
Forskningen om samband mellan halsoeffekter och vibrationer fran trafik ar
under utveckling och det finns anledning att folja utvecklingen for framtida
uppdateringar.
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S KVANTITATIV BESKRIVNING AV
HALSOEFFEKTER

Kapitlet redovisar berakningar av halsoeffekter av transportsystemet. |
berakningarna anvands Disability Adjusted Life Years (DALY) eller
funktionsjusterade levnadsar oversatt till svenska. Berakningarna baseras
pa uppdateringar av den metod som WSP tog fram tillsammans med Umea
Universitet och Karolinska Institutet i en tidigare studie (WSP m.fl. 2017) och
pa en studie av hur trafiksakerhet kan uttryckas i DALY (WSP 2017).

5.1 DELVIS UPPDATERADE BERAKNINGAR

De berakningar av trafikens halsopaverkan som gjorts i detta uppdrag, har
tagit sin utgangspunkt i tidigare berakningar fran WSP m.fl. (2017) och WSP
(2017). De uppskattningar som gjordes i de projekten syftade till att sa val
som mdjligt representera trafikens paverkan ar 2014 (luftkvalitet, buller och
aktivt resande), respektive 2016 (trafiksdkerhet, dodsolyckor).

Berakningarna baseras pa den modell som beskrivs i Figur 1. | detta projekt
har de tidigare berakningarna i viss man, uppdaterats med nya data for att
battre representera den nu aktuella situationen. Inte séllan har dock
antaganden och grundférutsattningar fran de tidigare berakningarna fatt
behallas oférandrade, eftersom det inte funnits nyare data tillgangliga som
mojliggjort uppdateringar av bakgrundsinformation nar det géller doser och
basrisker.

Slutsatserna fran den inledande litteraturstudien (kapitel 3) var ocksa att det
inte fanns tydliga indikationer som motiverade nya antaganden nar det galler
sjalva de underliggande hdlsosambanden (faktorn ER). Tabell 9
sammanfattar vilka delar av berékningarnas férutsattningar som det varit
mojligt att uppdatera infér de nya berakningarna.

Tabell 9 Uppdaterade forutsattningar i beréakningarna av trafikens halsoeffekter

Typ av halsopaverkan
Tar uppdateringen hansyn till . . —
o . Luftkvalitet Buller Aktivt Trafiksakerhet
forandringari...? i
resande (Dédsolyckor)
Antal fall Befolkning (antal, alder) Ja Ja Ja Ja:
Doser (halt/niva) Ja Nej® Ja Antal
_ _ _ trafikdddade
Halsosamband (ER) Nej Nej Nej
Basrisk Jat Ja? Ja
Sjukdoms- | YLL Aterstdende livslangd Nej Ja Ja Ja
boérda _ . . _
YLD: DW faktor Nej Nej Nej Ej relevant

Not: ! Basrisker uppdaterade exklusive diabetes och kronisk bronkit. 2Barisker uppdaterade
utom for hypertoni.
3 Bullerkartlaggningen som anvands visar laget ar 2011. En ny kartlaggning héller pa att tas

fram och beréknas bli klar under 2020 (Naturvardsverket 2019).
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5.2 LUFTFORORENINGAR

Effekten som luftféroreningar fran trafiken har pa halsa i dagens trafiksystem
har beréknats och uttrycks i DALY. Berdkningarna har gjorts i form av
jAmforelse mellan ett referensscenario och ett utredningsalternativ dar
referensscenariot motsvarar ett scenario dar inga skadliga emissioner fran
varken avgaser eller slitage sker fran vagtrafiken. Referensscenariot innebar
allts& att transportsystemet ej ger nagra negativa halsoeffekter avseende
luftfororeningar fran vagtrafiken. Utredningsalternativet ar utformat for att
motsvara dagens trafiksituation.

Tabell 10. Scenario for berakning av halsoeffekter kopplat till luftféroreningar fran dagens
trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ

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

| tidigare studie togs en metod for beréakning av luftféroreningar och halsa
fram. | denna metod berdknades befolkningsexponeringen baserat pa ett
basar, 2010, sedan beréknades forandring 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-berékningar. Nedan presenteras i de uppdaterade berakningarna av
DALY fran luftféroreningar. De uppdaterade berdkningarna baseras alltsa pa
tidigare berakningar for basar 2010. Saval metoden som beskrivningen av
metoden har till stor del hamtats fran den utredning som WSP gjorde
tillsammans med Umea Universitet och Karolinska institutet WSP m.fl.
(2017).

Berdkning av exponering i uppdaterad metod:

1. Beradkning av emissioner av trafikrelaterade partiklar i tatort galler
avgas- och slitagepartiklar. Uppgifter om total méngd emissioner av
trafikrelaterade partiklar hamtas in fran lansstyrelsens nationella
emissionsdatabas. Utslappen fordelas pa 4 geografiska omraden:
Storstad fler &n 200 000 invanare, Mellanstor stad 50 000-200 000
invanare, Mindre stad farre an 50 000 invanare och Landsbygd.

2. Total befolkning hamtas fran SCB och fordelas Gver de 4
geografiska omradena baserat p4 SCB:s tatortsstatistik. Berakning
av halt och andel av befolkning som exponeras baseras pa tidigare
ars andel samt utveckling av total mangd emissioner. Forandringen i
haltnivaer respektive folkmangdsforandring ger
befolkningsexponering for aktuellt berakningsar.
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Berékning av halsokonsekvenser:

3. Berakning av DALY — Mortalitet:

Berékningarna utgar fran antagande om att avgaspartiklar har en
langsiktig effekt pa mortaliteten (dodsfall) medan slitagepartiklar
endast antas kortvarigt paverka totala antalet dodsfall. For DALY-
berédkningen anvands tidigare framtagna exponerings-
responssamband for hur risken att dé paverkas av arsmedelhalten
och hur manga fall det blir i olika aldrar. Antal forlorade levnadsar
berdknas utifran dodsalder.

4. Berakning av antalet DALY — Morbiditet:

Effekten pa morbiditet (sjuklighet) berdknas for fem sjukdomar i form
av antal forlorade friska ar. Detta baseras pa sedan tidigare
framtagna exponerings-responssamband, alder vid insjuknandet,
beraknat 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 11
nedan. Positiva tecken innebér att dagens trafiksystem bidrar med cirka

3 600 sjukdoms- och dodsfall pa grund av emissioner fran vagtrafiken som
resulterar i att vi gar miste om cirka 19 400 funktionsjusterade levnadsar.
Antalet fortida doda utgor cirka 62 procent av det totala antalet fall och cirka
97 procent av total DALY.

Tabell 11. Halsoeffekter Luftfororeningar. Antal dédsfall och DALY som dagens

trafiksituation ger upphov till jaAmfért med om alla skadliga nivaer av luftféroreningar frén
vagtrafiken skulle férsvinna.

Antal fall DALY
Totalt Endast Totalt Endast
fortida doda fortida
doda
Luftférorening + 3 600 +2219 + 19 404 +18 850
fran vagtrafik

5.3 BULLER

Den effekt som trafikbuller i dagens trafiksystem har pa halsa har beraknats
med mattet DALY. Berédkningarna har gjorts i form av jamférelse mellan ett
referensscenario och ett utredningsalternativ dar referensscenariot
motsvarar ett scenario dar det ej finns nagot trafikrelaterat buller som
paverkar halsa. Referensscenariot innebar alltsd att transportsystemet inte
langre ger upphov till skadligt eller stérande trafikbuller.
Utredningsalternativet ar utformat for att motsvara dagens trafiksituation.
Berakningsmetoden baseras pa den metod som tidigare tagits fram av WSP,
Umea universitet och Karolinska institutet.

30 | 10290903 - Transportsystemets paverkan pa halsa och livsmiljo



Tabell 12. Scenario fér berékning av halsoeffekter kopplat till buller fran dagens
trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ
Buller Inget halsopaverkande Dagens trafiksituation.
trafikbuller.

Berakningarna av buller baseras som redan namnts pa tidigare metod fran
WSP, Umea Universitet och Karolinska institutet WSP m.fl. (2017).
Uppdatering av berdkningarna har gjorts i form av ny statistik fér befolkning,
férvantad livslangd och grundfrekvens fér att drabbas av olika sjukdomar.
Nedan redogor vi kortfattat for de olika berakningsstegen, beskrivningen ar
till stor del hamtad fran den tidigare DALY -rapporten.

Berakning av bullerexponering

1. Beréakning 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 &r bullerexponerade som vid tidigare berékningar
baserade pa den nationella kartlaggningen av antalet manniskor
som utsétts for skadligt buller. Den senaste kartlaggningen ar fran
2011 (Sweco 2014). For 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 beréakning av hur manga av dessa som
kan tillskrivas trafikbuller.

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

4. Berakning av antalet DALY: Effekten pa mortalitet (dodlighet),
morbiditet (sjuklighet) och/eller upplevda besvar berdknas for tre
hjart-karlsjukdomar samt allmanstérning och sdmnstorning i form av
fortida dodsfall samt kvarvarande levnadsar och/eller antal forlorade
friska ar. Detta baseras bland annat pa
exponeringsresponssamband, andelen exponerade, antal
sjukdomsfall samt sjukdomsvikt (DW) vid DALY -berékning.

Resultaten fran berakningarna redovisas i Tabell 13 nedan. Precis som for
luftféroreningar innebar plustecken att dagens trafiksystem ger upphov till
flera fall av d6da, insjuknade och storda av trafikbuller samt fler DALY an i
referensscenariot dar det ej finns nagot halsopaverkande trafikbuller.
Resultaten visar att det &r 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 &r personer som paverkas av allman
storning eller sémnstorning fran trafikbuller. Detta ar inte nagot som leder till
allvarliga negativa konsekvenser. D& det &r manga personer som drabbas av
stérning bidrar det anda till en forlust av 36 614 funktionsjusterade levnadsar.
Aterstédende 6 016 DALY uppstér till féljd av att de hoga nivaerna av buller i
dagens trafiksystem bidrar till en 6kad risk for fortidig dod eller insjuknande i
hjartinfarkt, stroke och hypertoni.
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Tabell 13. Halsoeffekter trafikbuller. Antal fall och fortida déda samt DALY som dagens
trafiksituation ger upphov till jamfért med om allt buller fran vag- och jarnvagstrafiken
skulle forsvinna.

Antal fall DALY
Totalt Endast Totalt Endast
fortida doda fortida
doda
Vagtrafikbuller +939 210 + 309 + 38 166 +2 787
Spartrafikbuller + 97 688 + 45 + 4 464 + 407
Totalt trafikbuller | +1 036 + 354 +42 630 +3194
898

5.4 AKTIVT RESANDE

Den effekt aktivt resande har pa halsa i dagens trafiksystem har beraknats
med mattet DALY. Berékningarna har gjorts i form av jamforelse mellan ett
referensscenario och ett utredningsalternativ dér referensscenariot
motsvarar ett scenario dar det ej utférs nagot aktivt resande.
Referensscenariot innebér alltsd att inga personer reser till fots eller med
cykel vilket leder till uteblivna positiva halsoeffekter fran aktivt resande.
Utredningsalternativet &ar utformat for att motsvara dagens trafiksituation.
Berakningsmetoden baseras pa den metod som tidigare tagits fram av WSP,
Umea universitet och Karolinska institutet.

Tabell 14. Scenario for berékning av hélsoeffekter kopplat till aktivt resande i dagens
trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ

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

Inga férandringar av metod for berakning av DALY fran aktivt resande har
gjorts jamfort med den metod som togs fram av WSP, Umea Universitet och
Karolinska institutet (WSP m.fl. 2017). Daremot har de gamla berékningarna
uppdaterats med resvanor frdn den senaste nationella
resvaneundersokningen (RVU 2015-2016), forvantad livslangd per kén och
alder enligt SCBs prognos frdn 2018 och befolkning.

Berakning av exponering:

1. Berakning av exponering per dag: Baserat pd enkéatdata fran
resvaneundersokningen 2015/2016 har det genomsnittliga antalet
kilometer som en person cyklar respektive gar en viss dag
uppskattats uppdelat pa aldersgrupper och kon.
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2. Omrakning av reslangd per dag till reslangd per vecka: 77 procent
av det uppskattade cyklandet och 100 procent av resandet till fot
antas utforas regelbundet.

3. Omrakning av reslangd till restid: Fér att sedan rdkna 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.

Berdkning av halsokonsekvenser:

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 beréknas.

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

| Tabell 15 nedan redovisas resultat for transportsystemets halsoeffekter
inom aktivt resande. Resultaten jamfor hur antalet fall (det vill s&dga antal
insjuknande eller déda) och DALY minskar i dagens trafiksituation jamfort
med att ingen person i Sverige skulle resa till fots eller med cykel.

Tabell 15. Halsoeffekter aktivt resande. Antal minskande fall och DALY om inga personer
gér eller cyklar i trafiksystemet.

Antal fall DALY
Totalt Endast Totalt Endast
fortida fortida doda
doda
Cykla -3680 -603 -15 814 -11 091
varav man | -2 289 -372 -8 973 -6 307
varav | -1 391 -231 -6 840 -4 784
kvinnor
Ga -13 115 -2 518 -57 794 -39 771
varav man | -7 481 -1 480 -30 977 -22 003
varav | -5 634 -1 038 -26 817 -17 769
kvinnor
Totalt -16 795 -3121 -73 607 -50 862

Resultaten visar att om Sveriges befolkning inte langre skulle genomféra
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 dodsfall. Eller omvant — att dagens aktiva
resande bidrar till en vinst av 73 607 friska levnadsar. Vi kan aven se att den
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allra storsta effekten kommer fran minskat gadende. Vidare galler att man
skulle bli paverkade i storre utstrackning @n kvinnor da de reser mer aktivt i
nulaget.

5.5 TRAFIKSAKERHET

For omradet trafiksakerhet har vi valt ett referensscenario dar inga
dodsolyckor sker i trafiken. Berdkningarna visar alltsa vilka effekter pa antal
fall och forlorade levnadsar dagens trafiksituation har jamfort med ett
scenario dar ingen dor i trafiken. Referensscenariot uttrycker darmed den
ambition som skrivits in i nollvisionen.

Tabell 16. Scenario for berékning av trafiksékerhetseffekter i dagens trafiksystem.

Referensscenario Utredningsalternativ
Trafiksakerhet Inga dodsolyckor i Dagens trafiksituation.
trafiken.

Metoden for berakning av DALY for trafiksdkerhet baseras p& metod
framtagen inom WSP:s tidigare uppdrag at Trafikanalys WSP (2017).
Metoden skiljer sig jamfort med berakning av DALY for 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 sénker personers livskvalitet. Med andra ord
ar det endast YLL-delen av DALY som utvarderas for trafikséakerhet.

Att berdkna DALY endast for antal forlorade levnadsar utan hansyn till
forlorad livskvalitet pa grund av skada eller sjukdomstillstand kan véacka
funderingar om vad metoden egentligen tillfér som inte statistiken éver antal
dodsolyckor redan svarar pa. Styrkan med DALY &r att det ar ett samlat matt
som tar hansyn till férlorade levnadsar bade genom funktionsnedsattning och
genom fortida dod. For detta PM har det anda bedémts finnas ett flertal
fordelar med att anvanda DALY som matt. Den storsta skillnaden med att
anvanda DALY i jamforelse med statistik 6ver "antal dédade” ar att storre vikt
ges for yngre dodade. | viss man har det ocksa betydelse att storre vikt ges
till kvinnor &n méan (eftersom kvinnor som dddas vid en viss 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 dodsfall.

Uppgifter om antal dédsolyckor har samlats in fran fyra olika delomraden i
transportsektorn: vagtrafik, bantrafik, fritidsbatar, sjéfart och luftfart. Enligt
metoden frdn WSP (2017) beraknas DALY for var och ett av dessa
delomraden férutom Sj6fart och Luftfart dar det generellt &r valdigt f&
dodsolyckor. 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) frdn SCB. Dessutom har en mindre justering av metoden gjorts
dar vi endast tar hansyn till antal dodade exklusive suicid. | tidigare projekt
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har berakningar av DALY gjorts for saval dodsfall inklusive som exklusive
suicid. Resultat frAn de nya berdkningarna redovisas i Tabell 17.

Tabell 17. Halsoeffekter trafiksakerhet. Antal minskade ddédsfall och DALY om inga
doddsolyckor sker i trafiken.

Antal dodsfall DALY
Vagtrafik + 324 +10 154
varav man | + 249 + 7 766
varav kvinnor | + 75 +2 387
Bantrafik +9 + 405
varav man | + 8 + 378
varav kvinnor | +1 +27
Fritidsbatar +14 + 329
varav man | + 14 + 329
varav kvinnor | O 0
Sjofart +2
Luftfart +2
Totalt +351 + 10 888

Resultaten visar att om trafiksystemet kan utformas s att inga dédsolyckor
sker skulle det innebara en besparing pa 10 888 levnadsar som nu gar till
spillo pa grund av bristande trafiksékerhet. Vidare gar det att se att de allra
flesta dodsolyckorna sker i vagtrafiken och att man ar klart
Overrepresenterade i dessa olyckor. | en situation dar trafiksdkerhet i
vagtrafiken skulle hojas sa att det inte sker nagra dodsolyckor, men
situationen ar ofgréandrad inom de dvriga 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 samhallsekonomiska riskvardet enligt ASEK for ett dodsfall i
trafiken till motsvarande riskvarde for en allvarligt skadad. Det
samhéllsekonomiska riskvardet for ett dodsfall ar 40,5 miljoner kronor och for
en allvarligt skadad 12,85 miljoner kronor (Trafikverket 2018b). En allvarlig
skada varderas saledes som en tredjedel (0,32) av ett dodsfall. | vagtrafiken
forlorades 10 524 DALY pa grund av 324 dodsfall, vilket motsvarar cirka 31,3
DALY per dodsfall. Om samma forhallande mellan allvarlig skada och
dodsfall géaller 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 2019).
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 dven lindriga personskadeolyckor ger
halsokonsekvenser. Rakneexemplet indikerar saledes att antalet DALY for
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vagtrafikolyckor underskattats med minst en faktor 3 sa lange enbart dodsfall
ingar i berakningen.

5.6 JAMFORELSE

En styrka med DALY ar att mattet majliggor jamforelse mellan olika
delomradens halsopaverkan. 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 18 nedan.

Tabell 18. Scenarier for DALY-berékningar.

Referensscenario Utredningsalternativ

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

Buller Inget halsopaverkande | Dagens trafiksituation.
trafikbuller fran vag-
och jarnvagstrafik.

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

Trafiksakerhet Inga doédsolyckor i Dagens trafiksituation.
trafiken (vag, jarnvag,
fritidsbatar).

| Tabell 19 redovisas resultat fran dessa berakningar i form av
transportsektorns bidrag till halsoeffekter (i relation till referensscenario)
uttryckt i DALY och antal fall fér de olika delomradena. Den 6vre raden visar
DALY enligt de tidigare studierna (WSP m.fl. 2017 och WSP 2017).
Plustecken i tabellen innebér att dagens luftféroreningar leder till cirka

19 400 forlorade funktionsjusterade levnadsar, dagens buller leder till cirka
42 600 forlorade funktionsjusterade levnadsar och dagens trafiksakerhet
leder till cirka 10 900 forlorade funktionsjusterade levnadséar. Pa
motsvarande satt innebar minustecken att dagens aktiva resande bidrar till
att cirka 73 600 forlorade funktionsjusterade levnadsar undviks.
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Tabell 19. Totalt antal DALY som kan tillskrivas trafik per delomrade.

Luftféroreningar | Buller Aktivt Trafiksékerhet
resande
DALY +27 330 +41 033 -81 305 +10 209
(tidigare
studie)
DALY +19 404 +42 630 -73 607 +10 888
varav man -39 950 +8 474
varav -33 657 +2 414
kvinnor
DALY +18 850 +3 194 -50 862 +10 888
(endast
dodsfall)
varav man -28 310 +8 474
varav -22 553 +2 414
kvinnor
Antal fall +3 600 +1 036 -16 795
898
varav man -9770
varav -7 025
kvinnor
Antal déda | +2 219 +354 -3121 +351
varav man -1 852 +271
varav -1 269 +76
kvinnor

Aktivt resande sticker ut da det ar det delomrade som har stérst absolut
effekt p& DALY. Dessutom &r aktivt resande nagot som bidrar till ett
halsosammare liv, minskat aktivt resande innebar alltsd negativa
halsokonsekvenser. Faktum &r att berdakningarna visar att det aktiva
resandet i dagens transportsystem har stdrre positiva halsoeffekter &n buller,
luftkvalitet och trafiksakerhet har negativa effekter tillsammans. De
uppdaterade berédkningarna visar for aktivt resande pa en lagre positiv
halsokonsekvens an i tidigare studie (WSP m.fl. 2017). Detta beror pa att det
aktiva resandet i sig har minskat — personer reser alltsd mindre till fots och
med cykel.

Aven inom omradet Luftféroreningar &r halsoeffekterna fran
transportsystemet mindre enligt de nya berakningarna an vad som visades i
tidigare studie. Detta beror, dels pa att halterna av partiklar och NOx har
minskat i vara stader, dels p& att det &r lagre grundfrekvenser — dvs. risken
att insjukna eller d6 har minskat - for flera av sjukdomarna. Nagot som kan
vara vart att notera ar att det ar relativt fa DALY per dddsfall, vilket tyder pa
att man generellt sett inte dor av luftféroreningar som ung utan att
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luftféroreningar snarare &r leder till sjukdomar som forkortar livet nar man blir
aldre.

Berékningarna av halsoeffekter av buller omfattar saval okad risk for fortida
dod och sjukdom inom hjartinfarkt, stroke och hypertoni som halsoeffekter
fran allman stoérning och sémnstorning. D& det &r manga personer som stors
av buller leder det till ett stort antal fall, dock bidrar dessa stdrningar till
relativt liten effekt i DALY per person jAmfort med till exempel personer som
drabbas av hjartinfarkt. | forhallande till tidigare berakning har antalet DALY
oOkat nagot, vilket framst beror pa befolkningsokning.

Det delomrade som ger minst halsoeffekter i DALY ar Trafiksakerhet.
Berékningarna av DALY for Trafiksakerhet skiljer sig fran 6vriga delomraden
da berakningarna for Trafiksakerhet enbart tar hansyn till antal dodade i
samband med trafikolyckor. Effekter i form av sénkt livskvalitet eller fortida
dod pa grund av skador fran trafikolyckor ingar alltsd inte i berakningarna.

Det ar dock viktigt att poangtera att DALY-berékningar for dessa fyra
delomraden i dagslaget inte ar fullt jamforbara. Detta pa grund av olika
detaljeringsgrad pa grunddata bade fér andel exponerade, identifierade
halsoutfall samt exponering-respons mellan exponering och halsoutfall. Mest
sticker omradet Trafiksakerhet ut som endast tar hansyn till antal dédade i
trafiken. DALY-berakningarna for Trafiksakerhet tar alltsa inte hansyn till
forsamrad livskvalitet eller férkortad livslangd bland de som skadats i
trafikolyckor. En approximation om vad det kan betyda om DALY fér allvarligt
skadade i vagtrafiken tas med, antyder att DALY for dodsolyckor ger en
underskattning motsvarande minst en faktor 3. Tabell 20 redovisar
forhallandet mellan antal DALY och antal doda enligt berakningarna och
tillsammans med den approximation som gjorts for svart skadade i
trafikolyckor.

Tabell 20. Totalt antal DALY och antal déda som kan tillskrivas trafiken per delomréade
samt summan av dédade i trafikolyckor och approximation av DALY for svart skadade.

Luftféro- Buller Aktivt Trafiksakerhet

reningar resande oo Dédade och

svart skadade

DALY | +19 404 +42 630 | -73 607 +10 888 >+32 000

Antal +2 219 +354 -3121 +351 +351
doda

Om berakningarna av trafiksakerhet breddas med ett tillagg for svart
skadade tkar antalet DALY till drygt 32 000 och dverskrider darmed antalet
forlorade funktionsjusterade levnadsar fran luftféroreningar. For
luftfororeningar ar bidraget till DALY fran doda storre an for trafiksakerhet,
vilket kan bero pa att relativt manga dér pa& grund av luftféroreningar i hog
alder. Trafiksékerhet innebar ungefar lika manga déda som buller, men
summan av DALY ar storre for buller. Det har att géra med att allméanstorning
berér madnga, men att paverkan p& halsa ar relativt liten. Om svart skadade
inkluderas i DALY for trafiksékerhet visar inte langre berékningarna att det
aktiva resandet i dagens transportsystem har stérre positiva halsoeffekter an
buller, luftkvalitet och trafiksékerhet har negativa effekter tillsammans.
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5.7 AR ETT TRANSPORTSYSTEM UTAN
HALSOEFFEKTER RELEVANT?

| foregdende 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 fran dagens trafiksystem genom att jamfora
resandet och héalsoeffekterna 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 sittandes hemma, vilket tycks vara ytterst
osannolikt.

Resultaten som redovisas i denna rapport bor sdledes 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. P& s satt ar de scenarier som satts upp for DALY-
berakningarna irrelevanta nar det galler att identifiera vilka atgarder som bor
genomféras for att minska halsopaverkan fran transportsystemet.

Ur policysynpunkt ar det mer relevant att illustrera hur stora hélsovinster som
skulle kunna erhéllas om specifika policies och atgardsprogram skulle
genomfdras. Samma metoder som tillAmpats i berékningarna i tidigare
avsnitt kan da komma till nytta. Sadana uppskattningar kan ocksa
genomféras for hypotetiska policyscenarier (visioner). Tva exempel pa
sadana uppskattningar:

e Om nollvisionen uppnas fullt ut (inga déda eller allvarligt skadade i
trafikolyckor) skulle det innebara en besparing pad mer an 32 000
DALY (se uppskattning i avslutningen av avsnitt 5.5)

o Atgarder som leder till 6kat gdende och cyklande kan potentiellt
innebéra stora halsovinster. | (WSP m.fl. 2017) analyserades
halsoeffekterna av tkat aktivt resande i Trafikverkets sa kallade
Klimatscenario 3. 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
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6 GENOMGANG AV DE STATLIGA
ANSLAGEN TILL
TRANSPORTSEKTORN

De transportpolitiska malen &ar utgangspunkt for statens atgarder inom
transportomradet, dar hansynsmalet beaktar sakerhet, miljo och halsa.
Hansynsmalet sager att: "Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa”.

De effektsamband som finns mellan transportsystem och manniskors hélsa
och livsmiljo kan sammanfattas i:

e Luftféroreningar
e Buller
e Aktivt resande

e Trafiksakerhet

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

For att fa en samlad bild av alla statliga anslag som syftar till att uppna
hansynsmalet behover flera olika styrdokument och projekt granskas for att
se vilka som syftar till att forbattra séakerhet, miljé och hélsa. Det ar dock
komplicerat att fa en entydig bild éver de anslag som anvands for att
forbattra méanniskors halsa kopplat till transportsektorn. Manga projekt har
trafiksakerhet, forbattring av halsa eller livsmiljo som delmal eller sidoeffekt
av sjalva atgarden som finansieras av anslaget. | vissa fall ar det tydligt
vilken atgard och trafikslag samt hur stor summa som avses for att forbattra
trafiksdkerhet och halsa. | andra fall &r hansynsmalet en delméangd déar det
exakta beloppet for den halsoframjande atgarden inte sarredovisas.

Till exempel kan upprustning av jarnvag eller vag innebéara forbattrat
bullerskydd for boende i naromradet varpa projektet i sig har en positiv
sidoeffekt av hansynsmalet, aven om det direkta projektet var upprustning av
infrastruktur. | dessa fall &r det svart att bryta ut hur mycket av budgeten som
ar avsatt till att forbattra halsan.
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6.1 REGLERINGSBREV

| Naringsdepartementets regleringsbrev avseende Trafikverket for 2019 finns
vissa sarredovisade poster som direkt eller indirekt syftar till att reducera
transportsystemets paverkan pa hélsa och trafiksakerhet (Regeringsbeslut
2018). Under avsnittet for Utveckling av statens transportinfrastruktur
aterfinns fyra anslagsposter (ap) som direkt eller indirekt relaterar till
hansynsmalet, se Tabell 21 nedan.

Tabell 21. Urval av anslagsposter i regleringsbreuv till Trafikverket 2019 som direkt eller
indirekt motverkar negativa hélsoeffekter Kélla: Regeringsbeslut (2018)

Anslagspost Miljoner kronor
ap.6 Investeringar i regional plan 2877
ap. 10 Storre investeringar i nationell plan 14 696

ap.11.1 Trimning och effektivisering samt miljéinvesteringar 2 463

ap.11.2 Stadsmiljdavtal 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 behover brytas ner ytterligare for att se hur de paverkar
hansynsmalet, se Bilaga for beskrivning av anslagsposterna i
regleringsbrevet. | regleringsbrevet saknas kostnadssatta redovisningar av
hur mycket som fordelas till miljé- och hélsorelaterade insatser. Nationell
plan ger en mer detaljerad information om hur det ar tankt att anslagen ska
fordelas.

6.2 NATIONELL PLAN FOR TRANSPORT-
SYSTEMET 2018-2029

I den nationella planen for transportsystem finns en genomgang av
hansynsmalen och maluppfyllelse for respektive omrade och trafikslag. Det
finns ocksa ett sarskilt kapitel med tillnérande underlagsrapport gallande
trimningséatgarder som per definition ska understiga 100 miljoner kronor
(Trafikverket 2017b). Eftersom trimningsatgarder understiger
beloppsgransen 100 miljoner kronor finns inga av dessa projekt namnda
under rubriken Namngivna investeringar i Nationell plan dar beloppsgransen
ska overstiga 100 miljoner kronor. (Trafikverket 2017)

En sammanstallning visar att det idag finns behov av trimningsatgarder for
sammanlagt 70 miljarder kronor och att cirka halften av detta (35,4 miljarder
kronor) ingdr i nationell plan. Av summan féreslas 9,6 miljarder ga till
miljoatgarder och resterande belopp ska till trimningséatgarder.

Nedan presenteras en dvergripande fordelning av de 36 miljarder som anges
som ram i forslag till nationell plan (Trafikverket 2017b). | Regeringens
faststéllelsebeslut tilldelas trimnings- och miljdatgarder 35,4 miljarder
(Regeringen 2018).
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Tabell 22 Indikativ fordelning av trimnings- och miljoatgarder 2018 — 2029 Kalla:
Trafikverket 2017b

Atgardsomraden | Férslag till | Preciserade Indikativ ram
fordelning, | atgardsomraden K andel
mnKkr

Trimningsatgarder | 15 600 Kapacitet och kvalitet | 9 650 27%

for batire Kollektivtrafik 1700 | 5%

tillganglighet

Tillganglighet for alla | 1 300 4%

Okad saker cykling 1500 4%

Klimatanpassning 1000 3%
IT-infrastruktur 450 1%
Trimningsatgarder | 10 400 Trafiksékerhet 10400 | 29%
for battre sakerhet
Miljoatgardert 10 000 Buller och vibrationer | 2 800 8%
Landskap 3300 9%
Vatten 1700 5%
Fororenade omraden | 2 200 6%
Totalt 36 000 36 000 100%

Not: 1 | faststallelsebeslut av Nationell plan gjordes en mindre neddragning av medel till riktade
miljoatgarder, frdn 10 miljarder kr till 9,6 miljarder kronor. Det saknas dock beskrivning av hur
det paverkar de olika miljgatgarderna (Regeringen 2018).

Luftféroreningar

Aven om halsopéaverkan pa grund av luftféroreningar har minskat, éverskrids
miljokvalitetsnormerna i flera svenska tatorter. Den nationella planen anger
vagtrafiken som den huvudsakliga kallan. For att n& miljokvalitetsmalet frisk
luft maste utslappen halveras jamfoért med nulaget. Bade den nationella
planen liksom de regionala har liten paverkan for att minska utslappen fran
vagtrafiken. Det ar framst pa lokal nivd som mindre atgarder kan goras 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 for minskade luftféroreningar. | Stockholm, Sundsvall och
Ornskoldsvik genomférs dammbindningséatgéarder for att klara
miljokvalitetsnormen for PM1o (Trafikverket 2019). Kostnaden for
dammbindning har av Sundsvalls kommun beréknats till 1,5 miljoner kronor
per ar. Den delas mellan kommunen och Trafikverket (Sundsvalls kommun
2014). For att f& ner halterna av NO2 i Goteborg har Trafikverket paborjat en
dialog med Géteborgs stad och kranskommunerna Partille och Mélndal fér
att styra om den tunga trafiken. Trafikverket kommer att sta for kostnaderna
for omskyltning.
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Det ar framst i storre stader som luftkvaliteten paverkar manniskors halsa.
Forutom ovan namnda atgarder kan hastighetsbegransningar pa vissa
vagstrackor och korrigering av vagar forbattra luftkvaliteten. Aven ITS-
system for trafiksignaler kan paverka genom att reducera tomgangskorning
och déarmed minska luftféroreningar. Det finns inga projekt som direkt syftar
till att minska luftféroreningar pa nationell nivd. Daremot leder satsningar pa
kollektivtrafik och cykling indirekt till reduktion av luftféroreningar genom att
de underlattar for éverflyttning fran bil.

Buller

Atgardsomrédet buller och vibrationer syftar till att minska péverkan fran
bade vag- och jarnvagstrafik. Exempel pa atgarder kan vara bullerskydd vid
vag- och jarnvag, forbattrad ljuddampning vid fasader och i vissa fall aven
inlosen av hus dar bullernivan inte gar att atgarda med andra metoder. For
vagar kan aven en dversyn av beldggning minska buller och for jarnvag kan
ralsslipning minska ljudnivaer. Den anvisade summan pa 2,8 miljarder kronor
forvantas innebara att cirka 40 000 personer far en skyddad inomhusmiljo
och uteplats. Men aven skolor med nivaer éver riktvarden kommer att
atgardas. Dessutom kommer cirka 100 000 personer fa lagre bullernivaer
fran vagbelaggning och jarnvagsrals da detta planeras att atgardas vid sjéalva
bullerkallan (s 147, Trafikverket 2017).

| Trafikverkets atgardsprogram for omgivningsbuller 2019-2023 finns
beskrivet hur atgarderna som finansieras med medel fran &tgardsomradet
"Buller och vibrationer” i nationell plan prioriteras (Trafikverket 2018).
Atgarderna genomfors utmed végar 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 innebér 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, genomfors en samhallsekonomisk analys for att ta reda
om nyttan av atgarden ar storre an kostnaden. Vid atgardsval utgor
kalkylresultatet ett av beslutsunderlagen (ibid.).

Aktivt resande

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

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

Utover de cykelforbattrade atgarder som presenteras i Tabell 22 ovan ingar
atgarder for aktivt resande inom andra atgardsomraden. Organisationen
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Svenska cykelstader har réaknat 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 &r aven prioriterade
inom det statliga stddet for stadsmiljdavtal. Trafikverkets miljérapport anger
att av beviljade bidrag till stadsmiljdavtal 2017-2018 tilldelades cirka 430
miljoner kronor till renodlade cykelatgarder (Trafikverket 2019b). | férhallande
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 fér underhall av
cykelvagar for att vidmakthalla transportsystemet, till exempel genom béttre
vintervaghallning. Namngivna investeringsobjekt inkluderar i manga fall
cykel- och gangvagar. En del av dem finansieras genom Trafikverkets anslag
andra av kommuner.

Trafiksakerhet

I den nationella planen framhalls att séakerheten kring vag, jarnvag och for
cyklister maste bli battre. Sverige ar langt ifrin malet att halvera antalet
dddsolyckor i trafiken mellan 2010 och 2020. Dessutom 6kar antalet olyckor
med cykel och antalet olyckor forvantas stiga med fler cyklister p& vagarna
(Sveriges radio 2018). En stor andel av detta beror pa undermaliga vagar
bade sett till drift, underhall och utformning av sjalva vagen. Den allvarligaste
bristen inom hansynsmalet anses finnas inom jarnvagen genom att
infrastrukturen inte ar sakrad fér obehorigt sparbetradande (Trafikverket
2017).

Trimningsatgarder for forbattrad sakerhet syftar till att minska antalet olyckor
i vag- och jarnvagstrafiken och uppgar till 10,4 miljarder kronor i foreslaget till
nationell plan. Inom vagtrafiken kan detta innebara fler trafikkameror (ATK),
anpassning av hastighetsgranser, motesseparering, korsningsatgarder,
battre vagmiljder i tatort och vid genomfarter, sékra passager for oskyddade
trafikanter samt utveckling och implementering av automatiska
nykterhetskontroller. For jarnvag kan sakerhetskameror, stangsling och
plankorsningsatgarder minska risken for olyckor. Trafikverket planerar for
utbyggnad av moétesseparerade vagar inom det nationella stamvagnéatet och
pa det regionala vagnéatet genom samfinansiering for sammanlagt cirka 8-9
miljarder kronor (Trafikverket 2019c)

6.3 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 férdelningen av medel till att
atgarda problem i livsmiljon finns for miljo- och trimningsatgarderna da de
specifikt syftar till att forbattra sékerhet, hdlsa och miljé. Men det finns manga
pagaende och planerade projekt som beaktar hansynsmalet.

| Trafikverkets arsredovisning for 2018 gar det att se fordelningen av
investeringar i miljo- och trimningsatgarder, efter trafikslag for de tre senaste
aren (Trafikverket, 2019). F6r sammanstéllining, se Tabell 23.
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Tabell 23 Verksamhetsvolym Investeringar, miljoner kronor i I6pande priser. Kélla:
Trafikverkets arsredovisning 2018 (Trafikverket 2019)

Trimningsatgarder | Investering regional plan | Miljéinvesteringar

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*

*Not: Totalt anges att miljdinvesteringarna 6kat med 47 miljoner kronor under 2018. Negativa
siffror beror p& nya redovisningsprinciper.

| 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 hansynsmalet &r 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 p&
saker cykling eller trafiksakerhetsakerhet. Av miljérapporten framgar att det
under aren 2014-2016 investerades totalt 1 394 miljoner kronor i
cykelframjande atgarder som exempelvis cykelbanor och cykelbanor langs
statliga vagar (Trafikverket 2019b). Det innebar i genomsnitt 465 miljoner
kronor per ar.

Hur mycket 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 hanforas till cykelsatsningar i lansplanerna
(Trafikanalys 2014). Trafikanalys réknade bara med renodlade gang- och
cykelatgarder. Cykelsatsningar i namngivna vagobjekt ingar 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 avséttningar enligt en ny modell. Totalt sett
anges att miljoinvesteringarna har 6kat med cirka 47 miljoner kronor under
2018 (not 27, Trafikverket 2019).

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

| &rsredovisningen sarredovisas bara den budgetpost som ar tankt att
finansiera milj6- och trimningsatgarder under 100 miljoner kronor per
trafikslag. Det gar inte att komma &t den detaljeringsgrad som redovisats for
milj6- och trimningsatgéarder i nationell plan 2018-2029. Redovisningen ar pa
en alltfor aggregerad niva for att kunna ge en detaljerad 6versikt 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 behova
detaljredovisas for stdrre namngivna objekt.
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6.4 INTE BARA STATENS ANSLAG PAVERKAR
HALSOEFFEKTERNA

Det &r 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 fér 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 harledas till regleringen av
fordonens avgasklasser och kostnaden har inte finansierats via anslag.
Trafikverkets miljdrapport anger att den stérsta delen av minskningen
kommer fran dieselfordon och &r ett resultat av att nya fordon har en effektiv
partikelrening (Trafikverket 2019b). Sedan den 1 september 2015 ar Euro 6
obligatoriskt for alla nya latta fordon (Bilsvar 2019). Det betyder att alla latta
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 for
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 for 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 ungeféar den
summa som Trafikverket satsat pa miljéinvesteringar under de tva senaste
aren, se Tabell 23.

Nya fordons bulleregenskaper regleras med gransvarden fér hogsta tillatna
ljudniva. Fran en personbil far inte ljudnivan overstiga 74 dB(A).
Motsvarande for buss och lastbil &r 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 (ibid.). Gransvardena har emellertid inte skarpts. En
skarpning av gransvardena med 3-4 dB har kostnadsberéknats av TNO
(2012). Kostnaden for bullerreduktionen hos tunga fordon anges vara 250
Euro per fordon och decibel. Motsvarande for latta fordon beréknas vara 20
Euro per fordon och decibel (ibid.). Omraknat till kronor &r 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 kostnadstkning pa cirka
275 miljoner kronor fér konsumenter och tillverkare* Bullernivaerna kommer
dock inte att sjunka i motsvarande grad som skarpningen av kraven eftersom
det tar tid att byta ut fordonsparken. Dessutom kan effekten motverkas om

2 Genomsnittskursen foér en USD och var 7,2 svenska kronor under 2010, enligt
Riksbanken. Omraknat till svenska kronor i 2010-ars priser ger 3400-4500 per fordon.
Kostnaden for utslappsminskningarna fran latta fordon belastar tillverkarna och
koparna av de nara 190 000 latta dieselfordon som nyregistrerades i Sverige 2018.

3 Genomshnittskurs ar 2012: EUR = 8,7053 SEK, enligt Riksbanken

4 Totalt nyregistrerades 8 641 tunga lastbilar och tunga bussar under 2018.
Sammanlagt nyregistrerade 417 772 latt fordon under 2018.
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trafikarbetet dkar. Trafikverket skriver i Miljorapport 2018 (Trafikverket
2019b) att det 6kade trafikarbetet under den senaste 10-arsperioden
beraknats ge 6kade bulleremissioner pa sammantaget cirka 0,3 dB.

Hastighetssankningar har kunnat visa pd minskat antal déda och allvarligt
skadade (Vadeby och Forsman 2017). 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
pé totalt 33 kilometer vag i Vastmanlands lan. Atgéarden vantas leda till att sju
liv kan raddas per ar (Trafikverket 2019d). Den kostnad som berér
trafikanterna &r att sankningen av hastigheten ger férlangd restid.

6.5 MEST ORONMARKTA ANSLAG TILL
TRAFIKSAKERHET

Anslag till &tgarder for att n& 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 2017) den kélla som ger mest
information pa detaljniva. Av de éronmarkta anslagen fordelas storst summa
till trafiksakerhet (10,4 miljarder), bulleratgarder tilldelas 2,8 och saker
cykling 1,5 miljarder kronor. Anslag éronmaérkta 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 overflyttning fran bil. Det ar sannolikt att ven ITS-
system for trafiksignaler kan paverka genom att reducera tomgangskorning
och darmed minska luftféroreningar. Vid sidan av de indirekta effekterna som
reducerar luftféroreningarnas halsoeffekter delfinansierar Trafikverket
kommunala program for att na miljokvalitetsnormen for PMio.

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 ombyggnad 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 anslagsmedel borde satsas pa exempelvis luftféroreningar, buller
eller gang och cykel. For att fa vagledning om vilket omrade anslag behéver
riktas till, behdéver man &ven 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-berdkningarna ger ytterligare en mdjlig 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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7 SAMHALLSEKONOMISK ANALYS

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 darfor att det finns
en alternativ anvandning for de pengar som kan laggas pa till exempel
bullerplank eller ombyggnation av plankorsningar men ocksa darfor att
manga av de atgarder som kan reducera hélsoeffekterna innebar andra typer
av forluster. Genom att sanka hastigheten pa vagarna skulle trafiksakerheten
forbattras, men samtidigt blir restiderna langre och tillgéngligheten darmed
samre. P4 samma sétt innebar strikt reglering av nybyggnation i bullerutsatta
lagen att de negativa halsoeffekterna av buller halls nere men pa bekostnad
av mojlighet for manniskor att bo pa platser som i andra avseenden &r
attraktiva, t ex genom god tillgang till kollektivtrafik.

For att kunna jamfora kostnaderna for olika atgarder som forbattrar halsan
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 aterstdende livslangd.

7.1 VARDERING AV DALY

De samhallsekonomiska véarderingarna av hélsa och liv som anvands i
transportsektorn utgar ifran skattningar av vardet av ett statistiskt liv. Tanken
bakom vardet av ett statistiskt liv (VSL) &r att vi ar intresserade av atgarder,
till exempel i form av 6kad trafiksdkerhet, som innebéar en riskférandring.
Mittseparering pa en vagstracka minskar risken for dodsolyckor, men vi vet
inte vems liv det &r som raddas. Vardet av ett statiskt 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 doden, vilket &r ett skal till att uttrycka halsoeffekter i DALY. Ett
alternativt matt till DALY &r QALY (Quality Adjusted Life Years). Det finns tva
viktiga skillnader. Den ena ar att DALY méater sjukdomsbdérda och QALY
faststaller forbattrad livskvalitet. Det vill sdga att en DALY ar ndgot negativt
medan en QALY &r nagot positivt. Den andra skillnaden &r att berakningen
av funktionsvikterna skiljer sig at. For QALY baseras dessa antingen pa
beddmningar som individen gor av sin héalsa alternativt konsensusbaserade
Overvaganden av hélsoattribut.

For att kunna vardera skador gors i ASEK 6.1 (Trafikverket 2018b, kap 9,
tabell 9,4) en dverforing av riskvarderingen for dodsfall till varderingar av
skador i vagtrafikolyckor genom antagande om hur manga kvalitetsjusterade
levnadsar (QALY) som olika skadegrader ger upphov till. Har antas ett
dodsfall motsvarar en forlust av 18,7 kvalitetsjusterade levnadsar. Att
aterstdende ar &r kvalitetsjusterade innebar att det genomsnittliga antalet
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kvarvarande levnadsar &r fler &n 18,7 men att talet justeras ner eftersom inte
alla aterstdende ar ar med full halsa.

Det finns stora likheter mellan mattet kvalitetsjusterat levnadsar (QALY) och
det matt som anvands i denna rapport, funktionsjusterade levnadsar (DALY).
Skillnaden bestar framst i perspektivet. | korthet mater DALY halsoférlusters
effekt pa livskvalitet medan QALY istallet mater halsovinsters, t ex vid olika
behandlingar. Detta gor ocksa att matten har olika utgangspunkt i vad som &r
1 och 0, perfekt halsa eller déd.5

For kunna vardera atgarder som minskar halsoeffekter av till exempel buller
eller luftféroreningar behdéver vi kunna vardera dessa halsoeffekter matta
som DALY. Vi utgar i varderingen fran den oversattning mellan
riskvarderingen fér dddsfall och QALY som gors i ASEK 6.1. Eftersom ett
dodsfall motsvarar 18,7 levnadsar med full halsa och riskvéarderingen for
dodsfall ar 40,6 miljoner kronor kan vi berdkna riskvarderingen per fullt friskt
ar till 2,17 miljoner kronor.8 Till detta tillkommer materiella kostnader i form av
till exempel sjukvardskostnader. De materiella kostnader som anges i ASEK
bygger dock péa vardkostnaden for vagtrafikolyckor. D& det ar sannolikt att
vardkostnaderna till féljd av en trafikolycka skiljer sig frdn de som uppstar om
en person drabbas av sjukdomar relaterade till luftféroreningar eller buller,
anvands inte dessa i berdkningen nedan.

| denna berékning gors vidare ingen diskontering, det vill sdga samtliga ar
raknas pa samma satt oavsett nar i tiden de intraffar.

Ett alternativt satt att fordela ut vardet av ett statiskt liv pa aterstdende
livslangd &r att anvanda en diskonteringsformel, i enlighet med Nerhagen
m.fl. (2015). Dér fordelas vardet av ett statistiskt liv som forloras i en
trafikolycka ut pa forvantad aterstdende livslangd (ej kvalitetsjusterad).
Eftersom en trafikolycka ofta intraffar mitt i livet anvands i Nerhagen m.fl.
(2015) en aterstaende livslangd pa 40 ar. Berakningen av vardet av ett
ytterligare ar (VOLY) kan da beraknas som:

VSL

VoL = —a oy

dar -L &r aterstédende levnadsar och r ar diskonteringsrantan. Med en
aterstaende livslangd pa 40 ar och en diskonteringsranta pa 3,5 procent
innebar det att vardet per ar motsvarar vardet av ett statistiskt liv dividerat
med 21,36. Med en riskvardering for ett statistiskt liv pa 40,6 miljoner kronor
innebér det att VOLY kan beraknas till 1,9 miljoner kronor. Detta varde &ar
alltsa nagot lagre an ett ar med full halsa vilket ocksa ar fullt rimligt eftersom
samtliga av de ar som raddas genom att undvika en trafikolycka inte kan
forvantas vara vid full halsa. Inte heller i denna berékning ingar materiella
kostnader. Om man lagger till materiella kostnader enligt ASEK 6.1 for ett
dodsfall blir vardet av ett ytterligare levnadsar 2,18 miljoner kronor. Materiella
kostnader &r rimliga att inkludera om det handlar om att undvika en
trafikolycka men daremot inte om véarderingen anvéands for att undvika
sjukdomsfall eftersom de materiella kostnaderna forknippade med till
exempel hjartinfarkt kan se helt annorlunda ut &n de berékningar som gjorts
for trafikolyckor.

5 Se t ex http://www.differencebetween.net/science/difference-between-daly-and-galy/
6 40,6/18,7=2,17

10290903 + Transportsystemets paverkan pa halsa och livsmiljo | 49



Vi kommer i berakningarna att anvanda en vardering av ett ar med full halsa
pa 2,17 miljoner kronor baserat pa forhallandet mellan VSL och QALY i
ASEK 6.1. Att forebygga eller undvika en DALY antas alltsa vara vart 2,17
miljoner kronor. Det bér noteras att detta varde, som diskuterats ovan,
endast baseras pa riskvarderingen och alltsa inte inkluderar materiella
kostnader?, exempelvis sjukvardskostnader.

7.2 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 halsof6rbattringar 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 trafiksékerheten. | foljande avsnitt gar vi igenom hur de uppgifter
som redovisas i denna rapport kan anvandas for att gora dessa typer av
berakningar. | vissa fall ar det mojligt att direkt applicera
underlagsberékningarna medan det i andra fall kravs kompletterande
information. Vi konstruerar nagra enkla exempel for att askadliggora vilka
typer av samhallsekonomiska bedémningar som kan géras utifran DALY -
berakningarna.

Emissioner

Baserat pa de underlagsberakningar som ligger bakom DALY-berdkningarna
i avsnitt 5.2 om luftkvalitet kan man beréakna vilka halsoeffekter som skulle
uppsta vid en given forandring av luftkvaliteten. Som ett exempel kan man
berakna effekten pad 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 foljd av emissioner med 1137 DALY, vilket motsvarar 0,00046
DALY per person boende i en storstad'®. Givet att varje DALY motsvarar
2,17 miljoner kronor motsvarar detta alltsd en samhallsekonomisk nytta pa

2 470 miljoner kronor.

Huruvida detta &r samhallsekonomisk motiverat maste dock stallas mot
kostnaden for atgarden. Det finns flera tankbara atgarder som kan medféra
en minskning av PMaygas | Storstader, exempelvis byte av drivmedel, byte av
fardmedel, effektivare rening av utslapp eller minskat resande. | en
samhéllsekonomisk analys bor denna besparing aven stéllas i relation till
andra kostnader (och nyttor) av en eventuell atgard, exempelvis i form av
minskad tillganglighet och minskade utsléapp av klimatgaser.

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

8 Partiklar som harror fran avgaser.

9 Tatort med 6ver 200 000 invanare

10 2 454 827 personer 2017 enligt underlagsberakningarna till WSP m.fl. (2017).
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Trafikbuller

Aven for trafikbuller ar det mojligt att utifrn de tidigare DALY-berakningarna
konstruera rékneexempel for halsoeffekter for olika féréandringar av
bullernivan. Exempelvis gar det att berakna halsoeffekterna i form av DALY
for en atgard som sanker bullernivan med 10 dB, fran intervallet 60-64 dB till
50-54 dB for 100 personer. Detta ger en total minskning av férlorade DALY
pa grund av vagbuller pa 0,69. Givet varderingen pa 2,17 miljoner kronor per
DALY motsvarar sdledes halsoeffekten 1,498 miljoner kronor per ar. Liksom
for luftféroreningar behdver denna hélsovinst stéllas i relation till kostnaden
for atgarden.

Sadana samhallsekonomiska berakningar av bulleratgarder genomfors av
Trafikverket. For att berakna bulleratgarder som reducerar vagbuller kan
man anvanda Trafikverkets verktyg for samhéllsekonomisk berakning av
bulleratgarder, VagBuse. | VagBuse finns schablonkostnader for olika typer
av atgarder sasom bullerplank eller fonsteratgérder. | VagBuse berdknas
ocksa nyttan av bullerreduktionen baserat pa gallande kalkylvarden for
buller, enligt ASEK-véardena.

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 fastighetspriser och dels av
halsoeffekter som individerna antas bortse ifran. Kostnaden till féljd av
halsoeffekter pa langre sikt fran hjart- och kéarlsjukdomar inkluderar
materiella kostnader sdsom sjukvardskostnader och forlorad arbetsinkomst.
DALY-berékningarna inkluderar &ven somnstorning som i ASEK antas
fangas i varderingen for hjart- och karlsjukdomar (omedvetna
somnstérningar) samt i de hedoniska fastighetsprisstudierna (medvetna
sémnstdrningar). DALY-skattningen innefattar forhojd risk for hjartinfarkt,
stroke, hypertoni, smnstorning och allméanstérning!l. Varderingen genom
DALY inkluderar saledes allmanstérning i form av dess halsoeffekter medan
ASEK istallet fangar atminstone delar av storningen via hur bullret paverkar
fastighetspriser. En annan skillnad ar att var ekonomiska vardering av DALY
inte inkluderar sjukvardskostnader och forlorad arbetsinkomst vilket ingar i
ASEK-vérdet.

Vi kan jamféra nyttan fran en given bullerminskning enligt ASEK-varden och
enligt var DALY-berakning med véarderingen 2,17 miljoner kronor per DALY.
D& 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 1,484 miljoner kronor enligt ASEK-varderingen medan
vardet enligt DALY-berakningen uppgar till 1,498 miljoner kronor. Skillnaden
ar alltsé ytterst marginell trots att varderingen baseras pa olika metoder.

Aktivt resande

Aven for aktivt resande ar det mojligt att goéra samhéllsekonomiska
berakningar av halsoeffekter baserat pa vara underlag, exempelvis som
underlag for samhéllsekonomiska kalkyler for investeringar i

11 Av WSP m.fl. 2017 framgar att Allman stérning ar ”... en sammantagen bedémning
av hur stérande eller besvarande olika ljudkallor upplevts under en langre tidsperiod.
Oftast inkluderas stérning av aktiviteter och vila. Den omfattar ocksa sjalva
upplevelsen av obehag och irritation nar man utsétts fér buller.”
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cykelinfrastruktur dar man férvantar 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 sjukdomar varierar med alder och kén. | en
berakning av halsoeffekter fran okad cykling behdver man darfor gora
antaganden om alder och kon for de berérda personerna. Om 100 personer
borjar cykla 5 kilometer per dag ger det 0,56 DALY per ar under forutsattning
att samtliga personer ar 35 ar gamla och hélften &r man respektive kvinnor
vilket med den vardering av DALY som vi anvant motsvarar en nytta pa 1,22
miljoner kronor. Motsvarande berékning som ovan har aven testats med
antagandet att alla som borjar cyklar ar 45 respektive 55 ar. | fallet med 45
aringar blir DALY forandringen 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 bdrjar cykla.

Den framtagna metoden tar inte hansyn till hur en férandrad niva av aktivt
resande paverkar annan fysisk aktivitet. Det ar majligt att ett kat aktivt
resande ersatter en viss annan fysisk aktivitet, men det ar ocksa majligt att
ett Okat aktivt resande leder till att man trdnar mer i allmanhet. Tidigare
studier har visat att gang och cykling 6kar den totala mangden fysisk aktivitet
(WSP m.fl. 2017).

Trafiksdkerhet

For trafiksdkerhet saknar vi uppgifter om de totala halsokonsekvenserna
eftersom vi endast har uppgifter om antalet dodade i vagtrafiken. Vi gor
darfor inga berakningar av totala DALY for trafiksakerhet. Detta gor att vi
ocksa har svart att ta fram berakningsexempel for trafiksakerhet som utgar
ifran DALY. Daremot har det gjorts bedomningar av hur olika skadegrader
enligt STRADA motsvaras av kvalitetsjusterade levnadsar (QALY). Det ar
darmed mojligt att utifrdn kalkylvarden och effektsamband for
trafiksakerhetsatgarder berékna nyttor i form av kvalitetsjusterade levnadsar
till foljd av olika trafiksakerhetsatgarder. Exempelvis ar det mojligt att via
Trafikverkets plankorsningsmodell berdkna nyttan i form av antal déda och
skadade av att byta skyddsanordning for en plankorsning. Daremot
redovisas inte resultaten i form av DALY utan snarare i antal forhindrade
olyckor som har en genomsnittlig skadekonsekvens beraknad utifran QALY.
Ytterligare effektsamband for investeringar i trafiksakerhetshojande atgarder
tas fram av Trafikverket, se Trafikverket (2018).

For trafiksakerhetsatgarder som ligger utanfor infrastrukturplaneringen
sasom utrustning i fordon &r det ocksa fullt mojligt att berakna kostnader och
nyttor i form av forbattrad halsa. Nagra tidigare exempel pa hur sddana
berékningar har gjorts kan hittas i VTI (2001) och SIKA (2004). Daremot
saknas Oversattningsnyckel mellan skadegrader som anges i
olycksstatistiken (STRADA) och DALY.
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7.3 HUR KAN DALY-BERAKNINGAR ANVANDS
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 samhéllet borde satsa mer eller
mindre resurser pa bullerreducerande atgarder, trafiksakerhet eller att 6ka
det aktiva resandet behover 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? Dessutom &r det sa att manga av de atgarder
som vi kan gora i transportsektorn som paverkar halsan ocksa har andra
effekter. En ny cykelbana innebaér till exempel framfor allt att restiden minskar
for de befintliga cyklisterna vilket ofta &r den stdrsta nyttoposten i en
samhallsekonomisk kalkyl. Nyttan av atgarder for att minska buller och
luftfororeningar beror pa hur manga personer som berdrs vilket gor att en
atgard som minskar emissioner av buller eller avgaser kan innebéra en
valdigt stor nytta om den goérs pa en plats dar manga personer berérs, men
ger en liten nytta pa en plats dar fa personer berors.

Ett sétt att jamfora halsoberakningarna som kan ge en viss ledning i hur man
bor 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, pé olika omraden. Vi beskriver detta i Tabell 24 genom
hur manga personer som behdver beréras av en given forandring for att
samma halsoeffekt ska uppsta.

Tabell 24 Antal personer som behover beréras av en atgard for att ge en halsoeffekt
motsvarande ett fullt friskt levnadsar (1 DALY).

Buller Luftkvalitet Aktivt Trafiksékerhet
resande
Forandring 10dB 10 % lagre 5 km okad | Farre antal
minskning halt av cykling/dag | doda
av PMavgas i for 35-
bullernivdn | storstaderna | aringar
Antal 1449 2 159 515 0,03
personer

som behover
beréras for
halsoeffekten
1 DALY

Vi kan i tabellen ovan se att for att en minskning av bullernivdn med 10 dB,
fran 6064 till 50-54, ska ge halsoeffekter motsvarande 1 DALY behdver
cirka 1450 personer beroras av forandringen. Detta &r nagot farre an det
antal personer som behdver beréras av en séankning av emissionshalten med
10 % frén den halt som galler i storstaderna, 2 150 personer. Samma
halsonytta kan dven uppstad om drygt 500 personer i 35-arsaldern borjar
cykla 5 km per dag eller genom att férhindra 0,03 dodsfall i trafiken.
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Forandringen och antalet berdrda personer i Tabell 24 ger alltsad samma
halsorelaterade nytta i form av ett friskt levnadsar. Hur resurserna mellan
omradena ska fordelas beror pa hur dyrt och svart det ar att astadkomma
dessa forandringar. En utgangspunkt for att borja leta efter kostnadseffektiva
atgarder for att forbattra halsan ar att titta pa de kalkyler som gors for t ex
bullerreducerande atgarder eller trafiksakerhetsatgarder for att se vilka typer
av atgarder som ofta har ett positivt kalkylresultat. Om det ar sa att en viss
typ av atgarder ofta visar sig vara lonsamma kan det vara en god idé att
borja leta efter kostnadseffektiva atgarder av just den typen. Ett sétt att ga
vidare for att komma narmare svaret p& hur man pa ett kostnadseffektivt satt
kan forbattra halsan kan darfor vara att sammanstélla redan genomférda
kalkyler for att kunna analysera vilka av atgarderna som generellt ger
positiva halsoeffekter med en god samhallsekonomisk l6nsamhet. En sadan
analys har dock legat utanfér detta uppdrag.
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3 KARTLAGGNING AV
HALSOEFFEKTER AV OKAD
PENDLING

8.1 LITTERATURSTUDIE

Det blir allt vanligare att manniskor pendlar. Bade reseavstand och restid for
arbetsresor har 6kat i decennier. Den stdrsta 6kningen skedde under 1990-
talet (Trafikanalys 2019). Varje ar gors runt 1,6 miljarder arbetsresor i
Sverige. Den genomsnittliga reslangden ar 20 kilometer, eller runt en
halvtimme i termer av restid, men det finns stor variation (SOU 2019:36). Det
finns relativt fa studier fran Sverige dar man undersokt vilka konsekvenser
pendling har for manniskors valmaende. | det har avsnittet presenteras ett
urval av studier som analyserat hur pendling paverkar halsan. Svenska och
nordiska studier har premierats.

Manga studier om hur pendling paverkar halsa baseras pa sjalvupplevt
halsotillstdnd. Det finns en risk att sjalvupplevd hilsa ar missvisande.
Exempelvis har Kiinn-Nelen (2015) studerat hur pendling paverkar halsa
bland heltidsarbetande i Storbritannien. Resultatet visar en skillnad mellan
subjektiv och objektiv hdlsa. Personer som pendlar en langre stracka
upplever att de mar samre, men de vistas inte langre pa sjukhus &n de som
pendlar kortare strackor. Det ar dock sannolikt att manga inte uppsoker
sjukhusvard for "mindre” halsobesvar, exempelvis stress eller muskelvark.
Data pa sjalvupplevd hélsa kan fanga upp sadana typer av besvar. Kinn-
Nelen efterfragar forskning pa hur pendling paverkar mindre allvarliga
sjukdomar sa som forkylning eller influensa. Det finns dven delade meningar
av vad "pendling” egentligen innebar — &r det allt arbetsresande? Eller ar det
endast langre arbetsresor eller arbetsresor mellan olika kommuner som
réknas som pendling? Vi har valt att i denna studie definiera "pendling” som
lAngvaga arbetsresande dar restiden ar minst en timme enkel vag om inget
annat anges.

Positiva hdlsokonsekvenser

Langa pendlingsresor kan vara forknippade med positiva halsokonsekvenser
genom att manniskor kan vélja att bo i, eller bo kvar i orter med god livsmiljo.
Manniskor kan uppleva stérre valbefinnande i en boendemiljé i en smastad
eller pa landsbygden &n i storre orter. Personer med béttre utbud av
pendlingsméjligheter har sannolikt aven storre valmojligheter bade nar det
kommer till val av arbetsplats och boende. Pendling och regionférstoring har
visat sig 6ka det materiella valstandet och det staller stora férhoppningar om
att investeringar i infrastruktur och effektivare transportsystem ska maojliggéra
en snabb pendlingsutveckling (SKL 2008).
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Negativa halsokonsekvenser

Trots att tillgdngen till goda pendlingsmojligheter kan ha positiva effekter for
manniskors valmaende genom att méanniskor kan bo langt ifran sitt arbete,
visar studier att pendling paverkar halsan negativt. Framférallt genom okad
stress och psykisk ohélsa.

Personer som pendlar minst tva timmar med kollektivtrafik varje dag uppger
att de mar samre an de som har kortare stracka till arbetet. Det gar inte att
dra samma slutsats for personer som pendlar med bil. En studie frdn Skane
visar att personer som har mer &n 60 minuters resvag till arbetet med
kollektivtrafik (enkelvag) i storre utstrackning upplever att de har
sémnproblem eller k&nner sig utmattade jamfort med de som har kortare
reseavstand (Hansson m.fl. 2011). Ju mer tid som spenderas pé transport till
och fran arbetet, desto mindre tid for familj, véanner och fritid. Resultatet
bekraftas i en studie av Mattison (2016). | likhet med Hansson m.fl. har
Mattison studerat hur pendling paverkar vart psykiska maende baserat pa
populationen i Skane. Resultatet visar att de som pendlar mer 4n 60 minuter
enkelvag med kollektivtrafik i hégre utstrackning upplever stress,
sOmnsvarigheter och utmattning jamfort med de som pendlar kortare
strackor. En studie genomférd i Norge pavisar samma resultat (Urhonen m.fl.
2016). Urhonen m.fl. konstaterar att personer som pendlar langre &n en
timma (enkelvag) till arbetet i hogre utstrackning anser sig lida av
magproblem, muskelvéark och nervproblem jamfort med de med kortare
pendlingsstracka. Studien baseras pa jarnvagsarbetare i Norge. Enligt
Sandow m.fl. (2014) ar den negativa halsopaverkan av langvaga pendling
storre for kvinnor jamfort med man. Sandow m.fl. har studerat relationen
mellan langvéaga pendling och dodlighet. Studien &r baserad pé individer i
Sverige som ar 1994 var 55 ar gamla. Resultatet av studien visar att kvinnor
som pendlat eller pendlar langa strackor (minst 50 km) har en signifikant
hogre risk att do jamfort med kvinnor som pendlar kortare strackor. Mer
specifikt ar risken att do en fortida dod 43 procent hogre for langvaga
pendlare jamfért med dem som pendlar kortare stréackor. Enligt Sandow m.fl.
forklaras dock skillnaden sannolikt atminstone delvis av skillnader i inkomst
och uthildningsniva. | studien konstaterats att det inte finns nagot samband
mellan dédlighet och langvaga pendling for man.

Ett alternativ till att mata halsa som sjalvupplevt tillstand &r att studera hur
pendling paverkar relationer. Forutsatt att vi mar bra av att leva i
parrelationer och att relationsstatus speglar manniskors valmaende &r det
relevant att anvéanda civilstand som en indikator fér halsa. Sandow (2014)
har studerat hur pendlingsstracka korrelerar med skilsméssa. Resultatet
visar att pendlare (med pendlingsstracka mer &n 30 kilometer enkelvag)
skiljer sig i hdgre utstrackning jamfort med dem som har kortare restid till
arbetet. Risken att separera ar 40 procent hogre for langpendlare an andra.
Om mannen i férhallandet langtidspendlar ar sannolikheten for att skiljas
hogre an om det ar kvinnan som langtidspendlar. Tidigare studier visar att
l&ng pendlingsstracka paverkar kvinnors psykiska valmaende mer 4n mans
(Roberts m.fl. 2011, Dickerson m.fl. 2014). Det kan sannolikt forklaras av att
kvinnor i storre utstrackning ansvarar for hushallsarbete inklusive att hamta
och lAmna barn.
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8.2 VILKA AR DET SOM LANGPENDLAR?

Med hjalp av uttag fran den nationella resvaneundersékningen (RVU) kan vi
sdga nagot om vem den typiske langpendlaren ar. Det ar dock viktigt att
poangtera att resultaten bor tas med viss forsiktighet, det &r endast en liten
del av Sveriges befolkning som svarar pa resvaneundersokningen och dven
om resultaten viktas for att motsvara hela befolkningen finns det anda ett
stort osakerhetsspann i statistiken. Vi har primart utgatt fran den senast
genomfdrda resvaneundersdkningen — RVU 2016 — for att hdmta in statistik
om langpendlare, och ett jamférelsematerial som beskriver alla arbetsresor
oavsett reslangd. Langpendlare har definierats som personer som har minst
en timmes enkel resvag till arbete.

Resultaten fran resvaneundersokningen visar att det ar fler kvinnor som
langpendlar &n man. Enligt RVU gor kvinnor nagot storre andel av allt
arbetsresande an man (54%), men 6vervikten &r storre bland langpendlare
(59%). Uppdelat pa olika trafikslag blir konsskillnaderna tydligare: kvinnor &r
overrepresenterade bland de som langpendlar med kollektivtrafik (69%),
medan kvinnorna utgor en minoritet (45%) av dem som langpendlar med bil.

100%

90%
80% ; 45%
70% 54% 59%
69%
60%
50%
40%
30% ) 55%
20% g 41%
31%
10%
0%
Alla arbetsresande Alla pendlare Pendlare, bil forare Pendlare,

kollektivtrafik

B Man OKvinna

Figur 3. Konsfordelning bland arbetsresande och pendlare. Kélla: RVU 2016.

Langpendlare har i genomsnitt nagot lagre inkomster an arbetsresande
generellt. Enligt resvaneundersdkningen har 10 procent av de som gor
arbetsresor en arsinkomst p& maximalt 250 000 kr (motsvarande cirka

20 000 kr per manad) medan motsvarande siffra bland langpendlare &r 13
procent. Men aven har forekommer det skillnader mellan de som pendlar
med bil och de som pendlar med kollektivtrafik. Av de som langpendlar med
bil har hela 41 procent en arsinkomst 6ver 427 000 kr, medan bara 21
procent av arbetsresor i allmanhet gors av personer med s& hoga inkomster.
Bland dem som langpendlar med kollektivtrafik &r det daremot bara en
mycket liten andel (7 procent) som har sa hog inkomst.

Sammanfattningsvis kan vi alltsa baserat pa underlaget saga att
laginkomsttagare &r nagot 6verrepresenterade bland langpendlare i
allmanhet, medan héginkomsttagare ar klart 6verrepresenterade bland de
som langpendlar med bil.
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Langpendling ar inte ett isolerat glesbygdsfenomen. Tvartom &r langpendlare
i stérre utstrackning an samtliga arbetsresande hemhérandes i kommuner
som tillhér storstadsregioner!?. Daremot ar personer bosatta i mellanregion
klart underrepresenterade bland langpendlarna. Personer bosatta i
glesbygdskommuner ar ungefar lika vanliga bland langpendlarna, som i
jamforelsematerialet. Personer bosatta i glesbygdskommuner ar dock
Overrepresenterade bland de som langpendlar som bilférare.

Fordelning - bostadsregion
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Figur 4. Arbetsresande och pendlare uppdelat pa bostadsomrade. Kalla: RVU 2016.

Resvaneundersokningen frdn 2016 innehaller inte nadgon information om
utbildningsniva bland respondenterna men om vi gar tillbaka till
resvaneundersdkningen som genomférdes 2014 gér det att se att
langpendlare har eftergymnasial utbildning i stérre utstréackning an de som
genomfor arbetsresor oavsett reslangd. Ungefar halften av samtliga
arbetsresande har eftergymnasial utbildning medan tva tredjedelar av
lAngpendlarna har eftergymnasial utbildning.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att den typiska langpendlaren &r en
kvinna (liten dvervikt for kvinnor jamfért med man) med hog utbildning, men
I&g inkomst som bor i storstadskommun. Langpendlande bilférare tillhcr
delvis andra kategorier. | den gruppen ingar betydligt fler man med héga
inkomster, och fler personer som bor i glesbygd.

8.3 HUR MANGA EXPONERAS FOR
HALSORISKER TILL FOLJD AV
LANGPENDLING?

Litteraturstudien i avsnitt 8.1 visar tydligt att langpendling medfér ckade
halsorisker pa flera olika satt. Hur manga svenskar ar det som ar
exponerade for 6kade héalsorisker av den anledningen?

12 Indelningen av landets kommuner i Storstadsregion, Mellanregion och glesbygd &r
baserad pa SKL:s kommungruppsindelning. En lista 6ver vilka kommuner som ingar i
respektive regiontyp presenteras i Bilaga
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Vi har uppskattat antalet exponerade i de olika kategorier genom att

kombinera

e RVU-data (arbetsresandet en genomsnittlig dag 2016)

e SCBs statistik om antalet sysselsatta i riket ar 2016 (4,91 miljoner)?3.

Resultaten sammanfattas i Tabell 25Tabell 25. Tabellen visar att
hundratusentals personer i Sverige exponeras for 6kade risk for stress,
sémnproblem och muskelvark till foljd av lAnga pendlingsavstand.

Det mest skrammande resultatet &r mahanda att risken for fortida dod skulle
vara sd mycket som 43 procent forhojd for 385 000 kvinnor som har mer an
50 kilometer till arbetet. | det sammanhanget skall man dock halla i minnet
att den studiens forfattare (Sandow med flera) sjalva papekar att en del av
forklaringen kan ligga i att socioekonomiska skillnader mellan grupperna ger
skilda forutsattningar ocksa i andra avseenden &n sjalva pendlingen.

Tabell 25 Antal personer som exponeras for 6kade halsorisker pa grund av sin

arbetspendling

pendlingsstracka.

Pendlarkategori Halsoeffekt Kélla Antal exponerade i
Sverige (uppskattning)
Minst 60 minuters U'pplevd stress, Hansson
endlina med sdmnproblem och m.fl.
P .g . utmattning i 2011, 172 000
kollektivtrafik enkel | i .
Vé signifikant storre Mattisson
g utstrackning 2016
Upplevda
Mer &n 60 magprobnlem,
. : muskelvéark och Urhonen
minuters pendling . 298 000
R nervproblem i m.fl. 2016
(enkel vag) o .
signifikant storre
utstrackning.
43 % hogre risk att
do i fortid
. (referens: kvinnor
Kvinnor som som pendlar mindre | Sandow
| .
pendiar minst 50 an 50 km). (Troligen | m.fl. 2014 385 000
km. .
delvis
socioekonomiska
forklaringsfaktorer)
Mer & k
eneI:eTn 30 km 40% hogre risk for Sandow 618 000
skilsméssa. m.fl. 2014

13 vi har antagit att alla sysselsatta utfér ndgon arbetsresa, och att arbetsresorna
fordelar sig over fardmedel och reslangder pa samma satt som arbetsresandet en
genomshnittlig dag enligt RVU.
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8.4 SLUTSATSER OM LANGPENDLING

Mojligheten att géra langa arbetsresor kan ge 6kad mojlighet att uppna flera
halsobringande kvaliteter i livet: mindre risk 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 ohélsa, och som kan
krava att man ar beredd att acceptera en langre arbetsresa for att uppna.

Samtidigt visar forskning att den som pendlar langt I6per 6kad risk for olika
typer av ohdlsa, jamfért med den som har en kortare arbetsresa. Nastan 300
000 individer i Sverige exponeras for arbetsresor som tar éver en timme
enkel vag. Vetenskapliga studier har visat att sa langa arbetsresor ar
ohélsosamma (jamfort med kortare arbetsresor).

Bland dem som gor sa langa arbetsresor ar kvinnor nagot
Overrepresenterade, liksom personer som bor i storstadsregionerna.
Langpendling ar nagorlunda jamnt spritt éver inkomstklasser med en viss
Overrepresentation av laga inkomstklasser. Bland personer som gor langa
arbetsresor med bil &r det daremot en tydlig 6verrepresentation av man i
hdga inkomstklasser.
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BILAGA ANSLAGSPOSTER

Anslagspost Miljoner kronor
e ap.6 Investeringar i regional plan 2877
e ap. 10 Storre investeringar i nationell plan 14 696

e ap.11.1 Trimning och effektivisering samt miljdinvesteringar 2 463

e ap.11.2 Stadsmiljoavtal 1000

Investeringar i regional plan (ap.6)

Anslagsposten investeringar i regional plan syftar till investeringar i regional
transportinfrastruktur som planeras enligt Férordning (1997:263) om
lansplaner for regional transportinfrastruktur och férordning om statlig
medfinansiering till investeringar i enlighet med de prioriteringar som finns i
de faststéllda lansplanerna for regional transportinfrastruktur enligt
Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m.

Alla 1an i Sverige ska ta fram en plan for regional transportinfrastruktur.
Ansvarig for att ta fram denna lansplan skiljer sig mellan lanen. Det kan vara
lansstyrelse, regionalt sjalvstyrelseorgan eller kommunalt samarbetsorgan
som tar fram lansplanen for regional transportinfrastruktur. Planerna kan
bland annat omfatta:

e investeringar i statliga vagar som inte ingér i det nationella
stamvagnatet, det vill sdga samtliga lansvagar samt de riksvagar
som inte ingar i det nationella stamvagnatet.

e atgarder i sddana anlaggningar med mera for vilka statlig
medfinansiering kan beviljas enligt férordningen (2009:237) om
statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar
med mera.

¢ byggande och drift av enskilda vagar.

e investeringar och forbattringsatgarder for vilka Trafikverket har
ansvaret enligt forordningen (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur.

Planerna kan helt eller delvis beakta hansynsmalet, men det finns inget krav
pa att det maste goras, vilket gor det svart att uppskatta hur mycket av
anslagen som gar till att framja hansynsmalet.

Storre investeringar i nationell plan (ap.10)

Det finns tva underposter till anslagsposten stérre investeringar i nationell
plan: Vaginvesteringar och Jarnvagsinvesteringar.

For Vaginvesteringar géaller:

e Investeringar och férbattringar i det nationella stamvagnéatet och
tillhérande gang- och cykelvagar dar investeringen har en beraknad
totalkostnad 6ver 100 miljoner kronor.

e Statlig medfinansiering enligt forordningen (2009:237) om statlig
medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m.,
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med de begréansningar som foljer av férordningen (2009:236) om en
nationell plan for transportinfrastruktur.

Investeringar i enlighet med de sa kallade storstadsavtalen.

For Jarnvagsinvesteringar géller:

Investeringar och forbattringar i det statliga jarnvagsnatet dar
investeringen har en beréknad totalkostnad éver 100 miljoner kronor.
Medel frAn delposten far &ven anvandas till statlig medfinansiering
enligt férordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa
regionala kollektivtrafikanldggningar m.m., med de begransningar
som féljer av férordningen (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur, bidrag till rullande materiel pa jarnvag samt till
statlig medfinansiering till projektering av tunnelbaneutbyggnaden i
Stockholm.

Betala statens kostnader for sddana forrattningar som begarts enligt
2 kap. 20 § lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag.

Investeringar i enlighet med Stockholmsférhandling och de sa
kallade storstadsavtalen.

Vad som behover géras mer detaljerat kopplat till ovanstdende anslag finns
beskrivet i Nationell plan for transportsystemet 2018-2029 (Trafikverket,

2017).

Trimning och effektivisering samt miljdinvesteringar (ap.11.1)

Fran regleringsbrevet ska anslag fran anslagsposten trimning och
effektivisering samt miljdinvesteringar bland annat ga till:

Investeringar och forbattringar i det nationella stamvagnatet och
tillhérande gang- och cykelvagar dar investeringen har en beraknad
totalkostnad under 100 miljoner kronor.

Investeringar och forbéttringar i det nationella statliga jarnvagsnatet
dar investeringen har en beréknad totalkostnad under 100 miljoner
kronor.

Miljdinvesteringar i befintlig statlig transportinfrastruktur déar
investeringen har en berdknad totalkostnad under 100 miljoner
kronor.

Kostnader for atgarder forknippade med statens miljansvar inom
transportomradet.

Statlig medfinansiering till lokala och regionala investeringar i
kollektivtrafik i tatort enligt férordningen (2009:237) om statlig
medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m.

Anvanda upp till 270 miljoner kronor for infrastrukturatgarder for
framjande av kollektivtrafik i landsbygd.

Samfinansiera atgéarder i lansplanerna avseende
trafiksakerhetsatgarder pa det regionala vagnatet i enlighet med vad
som anges i den nationella trafikslagsévergripande planen for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029.
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Regleringsbrevet beskriver Trafikverkets handlingsutrymme med dessa
budgetposter, vilket gor det svart att uppskatta hur mycket pengar som
senare kommer att finansiera respektive atgard.

Behovet for trimning uppgar till cirka 70 miljarder kronor, och de anslag som
finns med i géllande nationell plan 2018-2029 tacker cirka halva det behovet
(Trafikverket, 2017).

Stadsmiljoavtal (ap.11.2)

Sedan 2015 har kommuner och landsting kunna stka stod for att framja
hallbara stadsmiljoer. Stadsmiljdavtalet innebér i korthet att projekten ska
syfta till att 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik, cykeltrafik, eller
hallbara godstransportlésningar (med borjan fran 2020). For att bli beviljad
stdd maste den part som soker dven ata sig att genomféra motprestationer.

Fram till och med 2017 beviljades cirka en halv miljard kronor per ar. |
Nationell plan for transportsystem 2018 — 2029 har 12 miljarder kronor
avsatts, det vill sdga 1 miljard kronor per ar. Detta gar aven att lasa i
regleringsbrevet for Trafikverket dar 1 miljard ar avsatt i anslagsposten for
20109.

Vid en genomgang av de beviljade ansokningarna fran 2018 framkommer att
det finns 29 atgarder for cykeltrafik till en total summa av 257 miljoner kronor
och 14 atgarder for kollektivtrafik for 568,5 miljoner kronor. Det ar framst
upprustning och tillbyggnad av cykelbanor som ingar i ansokningarna for
cykeltrafik.

Det finns inte nagon sammanstallning 6ver effekterna av de projekt som
beviljats stdd inom statsmiljdavtalen. Ett skal kan vara att projekttiden kan
stracka sig over flera ar och att atgarderna inte ar fardigstallda annu.

10290903 + Transportsystemets paverkan pa halsa och livsmiljo | 67



BILAGA KOMMUNINDELNING

0114
0115
0117
0120
0123
0125
0126
0127
0128
0136
0138
0139
0140
0160
0162
0163
0180
0181
0182
0183
0184
0186
0187
0188
0191
0192
0305
0319
0330
0331
0360
0380
0381
0382

Upplands Vasby Storstadsregion

Vallentuna
Osteraker
Varmdo
Jarfalla
Ekerd
Huddinge
Botkyrka
Salem
Haninge
Tyreso
Upplands-Bro
Nykvarn
Taby
Danderyd
Sollentuna
Stockholm
Sodertalje
Nacka
Sundbyberg
Solna
Lidingd
Vaxholm
Norrtélje
Sigtuna
Nyndshamn
Habo
Alvkarleby
Knivsta
Heby

Tierp
Uppsala
Enkoping
Osthammar
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Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Mellanregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Mellanregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Glesbygd
Mellanregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd

0428
0461
0480
0481
0482
0483
0484
0486
0488
0509
0512
0513
0560
0561
0562
0563
0580
0581
0582
0583
0584
0586
0604
0617
0642
0643
0662
0665
0680
0682
0683
0684
0685
0686

Vingaker
Gnesta
Nykoping
Oxelésund
Flen
Katrineholm
Eskilstuna
Strangnas
Trosa
Odeshég
Ydre

Kinda
Boxholm
Atvidaberg
Finspang
Valdemarsvik
Linkoping
Norrkoping
Soderkoping
Motala
Vadstena
Mjolby
Aneby
Gnosjo
Mullsjo
Habo
Gislaved
Vaggeryd
Jonkoping
Nassjo
Varnamo
Savsjo
Vetlanda
Eksjo

Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd

Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd

Glesbygd

Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd

Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd

Glesbygd

Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd

Glesbygd

Glesbygd

Mellanregion



0760
0761
0763
0764
0765
0767
0780
0781
0821
0834
0840
0860
0861
0862
0880
0881
0882
0883
0884
0885
0980
1060
1080
1081
1082
1083

Uppvidinge
Lessebo
Tingsryd
Alvesta
Almhult
Markaryd
Vaxjo
Ljungby
Hogsby
Torsas
Morbylanga
Hultsfred
Monsteras
Emmaboda
Kalmar
Nybro
Oskarshamn
Vastervik
Vimmerby
Borgholm
Gotland
Olofstrom
Karlskrona
Ronneby
Karlshamn
Sélvesborg

Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion

1214
1230
1231
1233
1256
1257
1260
1261
1262
1263
1264
1265
1266
1267
1270
1272
1273
1275
1276
1277
1278
1280
1281
1282
1283
1284
1285
1286
1287
1290
1291
1292
1293

Svalov
Staffanstorp
Burlov
Vellinge
Ostra Géinge
Orkelljunga
Bjuv
Kavlinge
Lomma
Svedala
Skurup
Sjobo
Horby

HA6r
Tomelilla
Bromolla
Osby
Perstorp
Klippan
Astorp
Bastad
Malméo
Lund
Landskrona
Helsingborg
Hoganas
Eslov

Ystad
Trelleborg
Kristianstad
Simrishamn
Angelholm
Hassleholm
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Mellanregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Storstadsregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion



1315
1380
1381
1382
1383
1384
1401
1402
1407
1415
1419
1421
1427
1430
1435
1438
1439
1440
1441
1442
1443
1444
1445
1446
1447
1452
1460
1461
1462
1463
1465
1466
1470

Hylte
Halmstad
Laholm
Falkenberg
Varberg
Kungsbacka
Harryda
Partille
Ockerd
Stenungssund
Tjorn
Orust
Sotends
Munkedal
Tanum
Dals-Ed
Fargelanda
Ale

Lerum
Vargarda
Bollebygd
Grastorp
Essunga
Karlsborg
Gullspang
Tranemo
Bengtsfors
Mellerud
Lilla Edet
Mark
Svenljunga
Herrljunga
Vara
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Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Mellanregion
Storstadsregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Storstadsregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd

1471
1472
1473
1480
1481
1482
1484
1485
1486
1487
1488
1489
1490
1491
1492
1493
1494
1495
1496
1497
1498
1499

Gotene
Tibro
Toreboda
Goteborg
MoélIndal
Kungalv
Lysekil
Uddevalla
Stromstad
Vanersborg
Trollhattan
Alingsas
Boras
Ulricehamn
Amal
Mariestad
Lidkoping
Skara
Skovde
Hjo
Tidaholm
Falkoping

Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Storstadsregion
Storstadsregion
Storstadsregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion



1715
1730
1737
1760
1761
1762
1763
1764
1765
1766
1780
1781
1782
1783
1784
1785
1814
1860
1861
1862
1863
1864
1880
1881
1882
1883
1884
1885

Kil

Eda

Torsby
Storfors
Hammaro
Munkfors
Forshaga
Grums
Arjang
Sunne
Karlstad
Kristinehamn
Filipstad
Hagfors
Arvika
Saffle
Lekeberg
Laxa
Hallsberg
Degerfors
Hallefors
Ljusnarsberg
Orebro
Kumla
Askersund
Karlskoga
Nora
Lindesberg

Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd

1904
1907
1960
1961
1962
1980
1981
1982
1983
1984
2021
2023
2026
2029
2031
2034
2039
2061
2062
2080
2081
2082
2083
2084
2085
1904
1907
1960
1961
1962
1980
1981
1982

Skinnskatteberg

Surahammar
Kungsor

Hallstahammar

Norberg
Vasteras
Sala
Fagersta
Koéping
Arboga
Vansbro
Malung-Salen
Gagnef
Leksand
Rattvik
Orsa
Alvdalen
Smedjebacken
Mora
Falun
Borlange
Sater
Hedemora
Avesta
Ludvika

Skinnskatteberg

Surahammar
Kungsoér

Hallstahammar

Norberg
Vasteras
Sala

Fagersta
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Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Mellanregion
Glesbygd



2101
2104
2121
2132
2161
2180
2181
2182
2183
2184
2260
2262
2280
2281
2282
2283
2284
2303
2305
2309
2313
2321
2326
2361
2380
2401
2403
2404
2409
2417
2418
2421
2422

Ockelbo
Hofors
Ovanaker
Nordanstig
Ljusdal
Gavle
Sandviken
Séderhamn
Bollnds
Hudiksvall
Ange

Timra
Harnosand
Sundsvall
Kramfors
Solleftea
Ornskdldsvik
Ragunda
Bracke
Krokom
Stromsund
Are

Berg
Harjedalen
Ostersund
Nordmaling
Bjurholm
Vindeln
Robertsfors
Norsjo
Mala
Storuman
Sorsele
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Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd

2425
2460
2462
2463
2480
2481
2482
2505
2506
2510
2513
2514
2518
2521
2523
2560
2580
2581
2582
2583
2584

Dorotea
Vannas
Vilhelmina
Asele
Umea
Lycksele
Skelleftea
Arvidsjaur
Arjeplog
Jokkmokk
Overkalix
Kalix
Overtorned
Pajala
Gallivare
Alvsbyn
Luled
Pitea
Boden
Haparanda
Kiruna

Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Mellanregion
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd
Glesbygd



VI AR WSP

WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7

T: +46 10 7225000

Org nr: 556057-4880
Styrelsens sate: Stockholm
wsp.com
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WSP ar ett av varldens ledande analys- och
teknikkonsultforetag. Vi verkar pa vara lokala marknader
med stod av global expertis. Som tekniska experter och
strategiska radgivare har vi tillgang till ingenjcrer, tekniker,
naturvetare, planerare, utredare och miljospecialister liksom
professionella projektorer, konstruktdrer och projektledare.
Vi erbjuder hallbara I6sningar inom Hus & Industri, Transport
& Infrastruktur och Miljé & Energi. Med drygt 39 000
medarbetare p& 500 kontor i 40 lander medverkar vi till en
hallbar samhallsutveckling. | Sverige har vi omkring 4 000
medarbetare. wsp.com



