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Vurdering av videre arbeid med verdsetting av lokal og regional luftforurensning i Handbok V712
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institutt (T@I), med Kristin Magnussen i Vista Analyse som prosjektleder, og med John Magne
Skjelvik (Vista Analyse) som kvalitetssikrer. Fra T@I har ogsa Harald Minken og Ronny Klaeboe
bidratt med faglige innspill.

Vi takker alle som har bidratt!
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Hovedpunkter

Inkludering av luftforurensningskonsekvenser som en prissatt konsekvens har veert etablert
praksis i Handbok V712 (forhenveerende Hdndbok 140) Konsekvensanalyser. Kunnskap og
verktgdy om sammenhenger mellom utslipp til luft, milig- og helseskader og skadekostnader har
blitt stadig bedre, og vi kan ikke se at det foreligger noe nytt grunnlag som skulle tilsi at man
skal ga bort fra slik verdsetting. Skadekostnadsmetoden bgr legges til grunn for beregninger av
skadekostnader ved luftforurensning, men ulik detaljeringsnivd i beregningene kan vaere
aktuelt.

Oppdraget

Handbok V712 Konsekvensanalyser (forhenvaerende Handbok 140) er en veileder for
konsekvensutredninger og nytte-kostnadsanalyser. Handboken skal ivareta kravene i Plan- og
bygningsloven og kravene til samfunnsgkonomiske analyser i Utredningsinstruksen.
Handboken brukes primart pa kommunedelplanniva for valg av veiprosjektalternativ, men
0gsa pa reguleringsplanniva, og den er dessuten relevant for konseptvalgutredninger.

°

Statens vegvesen gnsker 3 vurdere ny prissetting for lokal og regional luftforurensing i
Handbok V712, herunder en vurdering av prissetting som omfatter helseeffekter (i tillegg til
eller i stedet for de plage-effektene som na ligger til grunn for verdsetting av lokale
luftforurensningseffekter). Det gnskes en gjennomgang av nyere verdianslag, spesielt fra den
siste verdsettingsstudien, men ogsa nyere utenlandske studier, med vurderinger av behov for
oppdateringer.

Retningslinjen for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging, T-1520, er tatt inn som
tilleggsopplysning til vurdering av lokale luftforurensningskonsekvenser i Handbok V712, og
det gnskes en vurdering av hvordan handboken kan ivareta og samsvare med T-1520. Det
pekes ogsa pa behov for avklaring og avgrensning mellom prissatte og ikke-prissatte effekter
innen temaet «lokal luftforurensing».

Det skal vurderes om man kan benytte utslippskostnader per kjgretgykilometer (for ulike
kjgretgytyper og geografiske omrader) i stedet for den tilneermingen som benyttes i dagens
handbok.

Det skal vurderes om man bgr inkludere andre forurensningskomponenter, spesielt PM,;
(finfraksjonen av svevestgv, PM,o) og NO,, ikke bare NOy (dvs. de gvrige nitrogenoksidene).

Det spgrres ogsa om handtering av luftforurensningseffekter ved konseptvalgutredninger
(KVU), og om en generelt skal ha samme tilnaerming ved KVU som ved konsekvensutredninger
og nytte-kostnadsanalyser av prosjekter pa kommuneplanniva.
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Anbefalinger for verdsetting av lokale luftforurensningskonsekvenser

Gjeldende praksis for gkonomisk vurdering av lokale luftforurensningskonsekvenser har veert
basert pa gkonomisk verdsetting av forventet plageendring som fglge av endret niva for
svevestgv (PMyg) og nitrogenoksider (NO,), og en kan anta at disse verdiene ikke har omfattet
verdien av forventede endringer i sykdoms- og dgdsrisiko. For gkonomisk vurdering av lokale
luftforurensningskonsekvenser kan to hovedtilnaerminger skisseres:

i) Man kan fortsette med & forspke & kartlegge/male effektene lokalt, ved at eksponerings-
responsfunksjoner (ERF-er) blir koblet til de spredningsmodellene som uansett ma benyttes
f.eks. for a kunne lage luftforurensningssonekart i trdd med T-1520. Det at man kan operere
med relativt enkle ERF-er kan tale for @ estimere antallet bergrte personer lokalt. ERF-er kan
prinsipielt omfatte hele spekteret av effekter, fra plager og akutte luftveissykdommer til risiko
for kronisk sykdom og for tidlig (prematur) dgd.

@konomisk verdi av helseeffektene er antatt & vaere stgrre enn verdien av trivselsulemper og
plager av luftforurensning. Pa kort sikt kan en begrense seg til kun a bruke ERF-er for prematur
d@dsrisiko kombinert med stgrrelsen pa den bergrte befolkningen, og «telle opp» det
forventede antallet for tidlig dgde i forhold til forventet levealder. Sa kan en beregne
helseskadekostnaden ved & multiplisere denne effekten med verdien av et statistisk liv (VSL),
som i Finansdepartementets veileder for samfunnsgkonomiske analyser er 30 millioner 2012-
kroner. Pa litt lengre sikt bgr en vurdere a inkludere ERF-er og enhetsverdier for akutte og
kroniske luftveissykdommer, andre sykdommer og eventuelt trivselsulemper/plager av
luftforurensning. Det bgr ogsa undersgkes neermere om en skal erstatte ERF-er for antall for
tidlig dgde og VSL, med bruk av ERF-er for tapte leveadr og verdien av et tapt (statistisk) levear
(VOLY; eventuelt kvalitetsjusterte levear, QALY). Nye studier bgr ogsa sgke a utvide vurdering
av helseeffekter av luftforurensninger fra effekter pa befolkning bosatt i omradet, til ogsa a
omfatte andre omrader hvor folk oppholder seg, slik som barnehager, skoler, arbeidsplasser og
innendgrs- og utendgrs fritidsaktiviteter.

ii) Man kan endre praksis for gkonomisk vurdering av lokale luftforurensningskonsekvenser fra
lokal effektmaling til & male endringer i utslipp, slik som det i dag gjgres for regionale
luftforurensningskonsekvenser og for luftforurensningskonsekvenser av «generelle tiltak»
(f.eks. veiprising og kollektivsatsning). En mulig tilpasning av denne utslippsbaserte
vurderingen til 3 kunne passe bedre for vurdering av lokale luftforurensningskonsekvenser vil
veere a inkludere flere «tiltaksklasser», for eksempel en type inndelinger som tunnel versus vei
i dagen, som kan kombineres med eksisterende omradeklasser (som er: storby, andre st@rre
byer, tettsteder, andre omrader).

A ansla utslippene og luftforurensningskostnadene ved & estimere utslippskostnader per kilo
utslipp av ulike forurensningskomponenter (som PMy, og NO,) eller per kjgretgykilometer med
hensyn til kjgretgytypefordeling og omradeklasse, er fordelaktig ut fra metodikkens enkelhet.
Imidlertid er dette mindre presist enn & male utslipp, spredning og effekter/verdsetting lokalt.

Selv. om vi prinsipielt faglig anbefaler den fgrste hovedtilneermingen (dvs. fortsatt
kartlegge/male effektene lokalt), kan en ogsa benytte den andre tilnsermingen med
utslippsbasert vurdering for lokale luftforurensningskonsekvenser. En tilpasning av den
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utslippsbaserte vurderingen i form av a legge til flere «tiltaksklasser» enn i dagens system, kan
ogsa veere anvendelig for & wvurdere Iluftforurensningskonsekvenser  ved
konseptvalgutredninger (KVU).

Anbefaling for verdsetting av regionale luftforurensningskonsekvenser

Regionale luftforurensningskonsekvenser har kun omfattet langtransporterte utslipp av NOy
og effekten pa natur og dyreliv (f.eks. forsuringseffekt) med bruk av marginale
tiltakskostnader som en forenklet tilnaerming for marginale skadekostnader ved verdsetting av
effektene.

Det er behov for & klargjgre bedre i handboken hva som skal inkluderes i de regionale
luftforurensningskostnadene. En tilneerming med tiltakskostnader er metodisk mindre

°

tilfredsstillende enn & ta utgangspunkt i skadekostnader, men en ma ogsa vurdere
betydningen av disse beregningene.

Behov for videre vurdering av om flere utslippskomponenter bgr innga

Bade for vurdering av lokale og regionale luftforurensningskonsekvenser kan det veere viktig a
etablere et skille mellom PM,s (finfraksjonen) og PMiq., 5 (grovfraksjonen) i maling av utslipp,
spredning og eksponering-respons, dvs. splitte det som til nd har vaert handtert felles som
PMy,. Selv om den epidemiologiske litteraturen ikke er entydig, synes finfraksjonen a vaere den
mest helseskadelige. For NOy bgr en likeledes vurdere hvorvidt man ogsa skal kunne komme
fram til et estimat pa andelen NO, av de samlede NOy-utslippene. | tillegg kan det vaere
relevant @ undersgke nye epidemiologiske studier med hensyn til andre (primare og
sekundare) forurensningskomponenter av utslipp fra veitrafikk, som f.eks. ozon. For
handboken og fremtidig behandling av luftforurensningskonsekvenser vil dette bety flere
utslippskomponenter, ERF-er og enhetskostnader for utslippsomradeklassene som gjgr
verdsettingen av luftforurensningskostnader mer kompleks, men samtidig mer ngyaktig og
komplett.

For en mer detaljert liste over anbefalinger for videre arbeid henvises det til Kapittel 10.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal

Handbok V712 Konsekvensanalyser (tidligere kalt Hindbok 140) er Statens vegvesens veileder
for & ivareta kravene i Plan- og bygningsloven til konsekvensutredninger (KU) og
utredningsinstruksens krav til samfunnsgkonomiske analyser (Statens vegvesen 2014a’).

Handboken brukes pa kommunedelplanniva for valg av alternativ, men ogsa pa
reguleringsplannivd, og metoden for nyttekostnadsanalyser (NKA) brukes ogsa i
konseptvalgutredninger (KVU-er).

o

Verdsettingsstudiene som ligger til grunn for prisene som na brukes for @ verdsette lokal
luftforurensing i handboken er 20 ar gamle (Salensminde og Hammer 1994). Det kan vaere
behov for & oppdatere verdsettingsstudiene, og vurdere en mer grunnleggende revisjon av
metoden for prissetting av luftforurensing i handboken.

Formalet med forprosjektet er a:

e vurdere ulike alternativer for hvordan prissettingsmetoden i handboken kan
oppdateres med nye priser for lokal (og regional) luftforurensning som ogsa tar hensyn
til helseeffekter;

e klarlegge hvilke avklaringer som ma gjgres for eventuelt a ta i bruk nye priser;

e gi en anbefaling av prissettingsmetode som kan utvikles for den planlagte nye
(offisielle) utgaven av handboken (2017-utgaven av Handbok V712); og

e danne grunnlag for videre arbeid med revisjon av metode for konsekvensutredning for
lokal og regional luftforurensning.

1.2 Problemstillinger

Det er grunn til a tro at det har skjedd endringer i flere av de variable som ligger til grunn for
prisene som na brukes for a verdsette luftforurensning i Handbok V712. Det gjelder for
eksempel ny kunnskap om skadevirkninger av ulike utslipp, videreutvikling av
verdsettingsmetodene, endring i folks verdsetting av liv og helse etc. Det er ogsa gjennomfgrt
nye verdsettingsstudier nasjonalt og internasjonalt. Spesielt bgr en se pa den omfattende
verdsettingsstudien, giennomfgrt i regi av samferdselsetatene 2008-2010, av effekter pa liv og
helse av luftforurensning (Magnussen et al. 2010a), stgy (Magnussen et al. 2010b) og andre
effekter (Samstad et al. 2010). Det bgr imidlertid ogsa undersgkes om det er gjennomfgrt
andre relevante studier som man ogsa bgr vurdere med tanke pa oppdatering.

' Vi har i arbeidet med rapporten forholdt oss til ny V712 fra juni 2014, hgringsversjon revidert etter
hgring. | slutten av november 2014 ble ny V712 offentliggjort
http://www.vegvesen.no/Om+Statens+vegvesen/Media/Siste+nyheter/Vis?key=735540., men vi har
ikke endret henvisninger eller omtale i rapporten som fglge av dette. Vi forholder oss derfor fortsatt til
juni-versjonen av ny V712. Det er imidlertid ikke gjort endringer av betydning fra versjonen vi har
forholdt oss til og endelig versjon som foreligger na.
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Endringene i kjgretgyparken kan ha gitt endringer i utslippsnivaene, for gitte trafikkvolum. En
oppdatering av eksterne kostnader for veitrafikk i Norge er nylig avsluttet (Thune-Larsen et al.
2014), pa oppdrag for Samferdselsdepartementet. Anslag for marginale kostnader av
veitransportens luftforurensning baserer seg pa samme type verdsetting av helseeffekter og
eventuelt andre effekter som ved prissetting av luftforurensningskonsekvenser ved
veiinfrastrukturtiltak eller generelle veitransporttiltak. Forutsettes det at alle utslipp (og alle
skadekostnader av utslipp) kan regnes som en ekstern effekt, sa vil eksterne marginale
kostnader av veitransportens luftforurensning veere lik utslippskostnaden per
kjgretgykilometer for et ekstra kjgretgy av en viss type i et visst omrade med en gitt
befolkning, men i praksis vil noen av disse vaere internalisert gjennom dagens skatter og
avgifter.

Lokale luftforurensningskonsekvenser gitt i form av antall bergrte og verdsetting av
konsekvens per bergrt har veert benyttet ved spesifikke infrastrukturtiltak. Ved generelle
transporttiltak (f.eks. av typen «kollektivsatsing», «piggdekkforbud», «reduserte fartsgrenser»)
har en malt luftforurensingskostnadene ved (endringer i) utslipp med omradespesifikke
kostnader per kg utslipp av PMyy og NOy, for hhv storbyer, andre tettsteder og spredtbygde
omrader (Statens vegvesen 2014a). Dersom en ogsa for spesifikke vegutbyggingstiltak skulle
bruke utslippskostnader pa befolkningsomradeniva (eller kjgretgyniva), ville det med hensyn
til lokale luftforurensningseffekter kunne vaere en utfordring at slike priser/kostnader ikke kan
brukes for a skille mellom alternativer som har ulik lokal spredning av luftforurensning, for
eksempel vei i tunnel eller over bakken. Om en skulle endre metodikken for @ male lokale
luftforurensningskonsekvenser ved spesifikke infrastrukturtiltak til en beregning av
utslipp(sendringer), ville det vaere behov for a vurdere om en i en slik metodikk matte ha mer
differensiering av omradetyper enn det som na benyttes for generelle transporttiltak.

Handtering og bruk av priser i dagens handbok er i stor grad styrt av de verktgyene som ligger
til grunn (spesielt EFFEKT, men ogsa VLUFT/VST@Y). Det er gjort klart fra Statens vegvesens
side at man fremover skal legge opp til mer verktgy-uavhengige beregninger (Statens vegvesen
2014b), og dersom det skal foretas st@rre endringer i verktgy gir det mulighet for a tilpasse
verktgyene til hva som gnskes i ny veileder og de verdsettingsestimater som foreligger.

Fordi utredninger etter V712 inkluderer bade prissatte og ikke-prissatte virkninger er det viktig
a veere tydelig med hensyn til hva som inngar i de prissatte effektene og hva som handteres
som ikke-prissatte effekter knyttet til naermiljp. Det kan ogsa veere behov for mer
forklaring/beskrivelse av effektene enn bare kr per kilogram forurensning.

For & svare pa formal og utfordringer som nevnt ovenfor skal prosjektet drgfte og avklare
felgende problemstillinger:

i) Fremskaffe og vurdere nyere, relevante internasjonale (og evt. nasjonale) studier.

ii) Vurdere hvordan man kan ga videre for 3 ta i bruk de anbefalte verdiene i
Magnussen et al. (2010a), og om det er behov for oppdatering av denne
verdsettingsstudien, spesielt mht. nyere dose-responssammenhenger mellom
utslipp og helseeffekter.

iii) Vurdere muligheter for a benytte eksterne kostnader per kjgretgykilometer som
prissettingsmetode for lokale luftforurensningskonsekvenser (i ferdigrevidert
versjon av V712).

8 Vista Analyse



Vurdering av videre arbeid med verdsetting av lokal og regional luftforurensning i Handbok V712

iv) Vurdere og komme med forslag til hvordan handboken bedre kan ivareta og
samsvare med retningslinjene (T-1520) ved vurdering av prissatte og ikke-prissatte
effekter.

v) Vurdere hvordan regionale utslipp bgr handteres i konsekvensanalysen, herunder

vurdere behov for reviderte priser pa regionale utslipp og om kostnader ved
regionale utslipp ogsa kan handteres som kostnader per kjgretgykilometer (se pkt.
iii)

vi) Vurdere forslag til fremgangsmate i punkt i)-v) ovenfor mht. om en skal ha samme
fremgangsmate (som foreslatt for nyttekostnadsanalyser
(NKA)/konsekvensutredninger (KU) i handboken) eller en annen fremgangsmate
ved konseptvalgutredninger (KVU).

Avhengig av konklusjonene pa punktene i)-vi) ovenfor kan det vaere behov for & vurdere
spgrsmal som gjelder sammenheng mellom hva som skal inngad som henholdsvis prissatte og
ikke-prissatte virkninger i handboken. Dette er satt opp som punkt vii) nedenfor med de fem
underpunktene som er spesifisert i konkurransegrunnlaget. | trad med konkurransegrunnlaget
er det lagt mindre vekt pa utredning av disse spgrsmalene, men vi har gjort en vurdering
basert pa vare anbefalinger for punktene i)-vi) ovenfor.

vii) Vurdere hvordan man kan handtere eventuelle reviderte grenseverdier og
hvordan inkludere PM, s i analysene; vurdere hvordan man bedre kan avgrense og
skille mellom prissatte og ikke-prissatte effekter for & unnga dobbeltelling og pa en
mer pedagogisk mate fa fram hvilke effekter som faktisk er inkludert og prissatt i
den samfunnsgkonomiske analysen; og dersom konklusjonen blir at helseeffekter
ikke pa en god mate kan ivaretas ved prissetting i NKA, vurdere fordeler og
ulemper ved a behandle luftforurensning som en ikke-prissatt effekt. | forlengelse
av punkt iii) over er det ogsa snakk om a vurdere naermere hvordan man eventuelt
kan ha en mer detaljert inndeling i skadekostnader (priser pa utslipp) for by/land,
stgrre byer og andre omrader enn det det er lagt opp til i Magnussen et al.
(2010a); og vurdere hvordan man bedre kan fa fram forskjeller mellom ulike
alternativer, blant annet mellom ulike valg av traséer (f.eks. tunnel versus vei i
dagen).

Dette forprosjektet skal fokusere pa luftforurensning, og spesielt verdsettingen av
helseeffekter (akutte og kronisk sykdommer/sykdomssymptomer og prematur dgd) pa grunn
av luftforurensning. Vi vil likevel nevne at det i tillegg kan veere snakk om et mer generelt tap
av velvaere pa grunn av subjektivt opplevd plage fra luftforurensning (som
verdsettingsstudien/valgeksperimentet til Seelensminde og Hammer, 1994, i fgrste rekke
verdsatte). Det finnes ogsda norske studier som bruker eiendomsprismetoden (hedonisk
prising) til & verdsette dette samlede tapet i velvaere fra luftforurensning, stgy og andre
naerfgringsulemper av vei, fordi det kan veere vanskelig a skille plager av luftforurensning fra
plager av stgy og andre plager fra veitrafikk. (Grue et al. 1997, Hatlestad et al. 2005, Navrud &
Strand 2011, Birkeli 2011). Helseeffekter vil kun inkluderes i verdiestimater av luftforurensning
fra hedonisk boligprising i den grad folk knytter den opplevde luftforurensningsplagen til
(risiko for) sykdommer (og sykdomssymptomer) og prematur dgd. Det er altsa vanskelig a
skille velveeretapet pa grunn av luftforurensning fra velveeretapet grunnet stgy. Vi vil derfor
ikke ga neermere inn pa hedoniske prisstudier av plage, men fokusere pa studier av
helseeffekter. Dersom man baserer seg pa estimering av velferdstapet fra helseeffekter av
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luftforurensning, og utelater tapet som skyldes plage, kan en argumentere for at
verdsettingsestimatene vil veere nedre anslag pa velferdstapet.

1.3 Rapportens oppbygging

For & fa et bedre grunnlag for @ besvare rapportens problemstillinger vil vi i kapittel 2 starte
med en kort beskrivelse av eksisterende handbok og verktgy Statens Vegvesen (SVV) bruker
for a vurdere og verdsette luftforurensning. | kapittel 3 presenteres den generelle metodikken
— Skadefunksjonsmetoden (Damage Function Approach) — som bgr ligge til grunn for vurdering
bade av prissatte og ikke-prissatte effekter, samt en gjennomgang av relevant litteratur. |
etterfglgende kapitler 4 — 9 gjennomgas hver enkelt av problemstillingene listet opp i kapittel
1.2. Kapittel 10 konkluderer og gir anbefalinger, basert pa eksisterende kunnskap og skisserer
mulig videre arbeid.
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2 Dagens handbok og verktgy for verdsetting av
luftforurensning

2.1 Kort om Statens vegvesens handbok i konsekvensanalyse og
samfunnsgkonomisk analyse (V712)

Statens vegvesens Handbok 140 i konsekvensanalyser fra 2006 har vaert gjennom en
revisjonsprosess, der man blant annet har lagt inn oppdatert informasjon om nye lover og
retningslinjer, oppdaterte kostnadsanslag, etc. | revidert versjon, Handbok V712,2014%, er det
gjort en del endringer sammenlignet med den forrige offisielle versjonen fra 2006, men ingen
vesentlige endringer i metodikken for verdsetting av luftforurensningskonsekvenser og av
andre prissatte effekter (se Vedlegg 1).

Det er lagt opp til at handbokens metodikk kan benyttes pa de fleste typer tiltak innen Statens
vegvesens forvaltningsomrade. Med dette gnsker man at utredninger av prosjekter i stgrst
mulig grad blir sammenlignbare, uavhengig av geografisk lokalisering og hvem som
giennomfgrer utredningene. Det understrekes i handboken at den skal gi veiledning om
hvordan konsekvensanalyser bgr utfgres pa prosjektniva med avveininger mellom alternative
Igsninger. Deler av metodikken kan ogsa brukes pa andre plannivd, men det ma da gjgres
tilpasninger i detaljeringsniva.

V712 beskriver metoder for konsekvensanalyser for arbeid med veiplanlegging. Metodikken
bestar av en samfunnsgkonomisk analyse som inkluderer prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser, samt eventuelle tilleggsutredninger om  netto  ringvirkninger,
fordelingsvirkninger og lokale og regionale virkninger. | tillegg vurderes maloppnaelse fgr en
anbefaling gis.

Fremgangsmaten for utredninger av ulike konsekvenser gis i ulike kapitler for prissatte og ikke-
prissatte konsekvenser. For de prissatte konsekvensene fglges samfunnsgkonomisk metode
slik denne er beskrevet i rundskriv fra Finansdepartementet og veileder fra Direktoratet for
@konomistyring (FD, 2014; DF@, 2014). De prissatte virkningene beregnes i praksis ved bruk av
beregningsverktgyet EFFEKT (Statens vegvesen 2008).

De ikke-prissatte virkningene forsgkes ogsa satt inn i en samfunnsgkonomisk sammenheng.
Metoden som benyttes er en type vektingsmetode som sammenstiller omfang av effekten og
viktighet av ressursen som pavirkes i form av en konsekvens som varierer fra -4 (sveert negativ
konsekvens) til +4 (sveert positiv konsekvens). Denne «konsekvensviften» (som ogsa var med i
tidligere utgaver av handboken) er ogsa foreslatt som metode for ikke-prissatte virkninger i
Finansdepartementets tidligere veileder i samfunnsgkonomisk analyse (FD, 2005) og i den nye

% Vi har i arbeidet med rapporten forholdt oss til ny V712 fra juni 2014, hgringsversjon revidert etter

hgring. | slutten av november 2014 ble ny V712 offentliggjort
http://www.vegvesen.no/Om+Statens+vegvesen/Media/Siste+nyheter/Vis?key=735540., men vi har
ikke endret henvisninger eller omtale i rapporten som fglge av dette. Vi forholder oss derfor fortsatt til
juni-versjonen av ny V712. Det er imidlertid ikke gjort endringer av betydning fra versjonen vi har
forholdt oss til og endelig versjon som foreligger na.
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veilederen i samfunnsgkonomisk analyse fra Direktoratet for @konomistyring fra september
2014 (DF@, 2014). Det gis ogsa en oppskrift for sammenstilling av de prissatte og ikke-prissatte
konsekvensene.

Det spesielle med Statens vegvesens Handbok V712 er at metoden som anbefales tar sikte pa
bade a veere en samfunnsgkonomisk analyse og samtidig oppfylle kravene til
konsekvensutredninger som skal gjennomfgres for de fleste veiprosjekter som fglge av
konsekvensutredningsforskriften, hjemlet i plan- og bygningsloven.

2.2 Luftforurensning, klimagassutslipp og stgy i V712

Kapitlet om behandling av luftforurensning er en del av de prissatte konsekvensene. Det
presiseres imidlertid at luftforurensning, klimagassutslipp og stgy ogsa har virkninger som ikke
er prissatt i gjeldende metodikk. | fglge kapitlet krever disse derfor en «mer utdypende analyse
og grafiske framstillinger», og slik tilleggsinformasjon i form av for eksempel grafisk
presentasjon av eksponering (luftforurensningssonekart) vil kunne bidra til & gi et mer
nyansert og fullstendig bilde.

| vedlegg 1 i var rapport er det gjengitt i mer detalj hva som skal gjgres med hensyn til analyser
av luftforurensning i Handbok V712 (2014) og i forgjengeren, Handbok 140 (2006). Nedenfor
gjengis noen hovedpunkter i hva veiledningen sier. Kapitlet i handboken skiller mellom «lokal
luftforurensning» (delkapittel 5.6.3) og «regional luftforurensning» (5.6.4). | tillegg gir 5.6.6.
veiledning om «presentasjon av stgy, luftforurensning og klimagassutslipp i
konsekvensanalysen».

Lokal luftforurensning

Under «lokal luftforurensning» trekkes svevestgv (PM.g) og nitrogenoksider (NO,) fram, og det
vises til grenseverdier og retningslinjer for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging (T-
1520). Det star i handboken at ved beregninger av luftforurensning med VLUFT® beregnes
miljgkostnader ut fra antall personer eksponert for ulike nivder av PM,, og NO, og beregnet
plagegrad for disse. Verdsettingen er basert pa betalingsvillighetsundersgkelser (Seelensminde
og Hammer, 1994)." Helsemessige kostnader ved lokal luftforurensning inngar trolig i liten grad
i disse kostnadene® (Statens vegvesen 2014a).

Det star videre at helseeffektene bgr synliggjgres ved at forurensningsnivdene og antall
eksponerte vurderes opp mot gjeldende grenseverdier og retningslinjer (T-1520) og omtales i
den skriftlige presentasjonen av lokal luftforurensning i prosjektet (Statens vegvesen 2014a).

For @ kunne vurdere lokal luftkvalitet ved ulike alternativer ved bruk av andre
beregningsverktgy enn VLUFT, ma fglgende beregninger gjennomfgres bade for alternativ 0 og
de g@vrige alternativene:

3se programdokumentasjon av VLUFT-modulen i Ténnesen (2000).

4 Prissettingsmetode for lokal luftkvalitet vil oppdateres i 2017 utgaven av HB 140.

> Detaljert beskrivelse av prissettingsmetode benyttet i VLUFT finnes i MIKO-veileder til VST@Y/VLUFT 4.5 (MISA
2002/27).
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e forurensningskonsentrasjon av NO, (timemiddel) og PM,, (dggnmiddel) innenfor
planomradet i dpningsaret

e omrader for gule og rgde soner i trdd med T-1520

e antall personer bosatt i rede og gule soner i trad med T-1520

Beregningene skal brukes som grunnlag for en helthetlig vurdering av
forurensningssituasjonen i ulike alternativer. Denne vurderingen bgr gjgres uavhengig av om
effektene kan prissettes.

Om en i konkrete veiutbyggingsprosjekter benytter modellverktgy som ikke kan beregne
helseeffekter (dvs. mangler eksponerings-responsfunksjoner), sa kan antall personer utsatt for
konsentrasjoner over anbefalingene i T-1520 og miljgkostnadene implisitt si noe om hvorvidt
et alternativ gir stgrre eller mindre helseeffekter enn et annet (Statens vegvesen 2014a).

Regional luftforurensning

Med regional luftforurensning ma en her forsta langtransporterte luftforurensninger, og bade i
tidligere versjon og ny versjon av handboken har det vart indikert at en har antatt at dette
primaert har hatt konsekvenser for natur og dyreliv (Statens vegvesen 2006, 2014a).
Verdsettingen er basert pa tiltakskostnader for & oppnd reduksjoner i NOy-utslipp etter
Ggteborg-protokollen, og det blir benyttet samme kostnad for alle typer omrader. Selv om den
oppdaterte versjonen av Ggteborg-protokollen ogsa omfatter reduksjoner i utslipp av PM,s,
og at det ogsa kan veere snakk om helseeffekter pa grunn av langtransportert luftforurensning,
sa opereres det fortsatt kun med en NO,-utslippsverdsetting for regionale konsekvenser.

Lokal og regional luftforurensning ved generelle veitransporttiltak

For generelle tiltak som for eksempel veiprising og kollektivsatsing, som gir generell endring i
forurensningssituasjonen i et stgrre by-/tettstedsomrade, anbefales det & bruke
enhetskostnader i form av kroner per kg utslipp for henholdsvis PM;; og NO,. Disse
kostnadene bygger pa skadefunksjonsmetoden (jf. kapittel 3, figur 3.2, Statens vegvesen,
2014a), og det er ulike priser for byomrader og tettsteder av ulik st@grrelse (se tabell 4.1 og
5.1). Prissettingen skal for slike generelle tiltak omfatte bade lokale og regionale
luftforurensningskonsekvenser, og er basert pa Magnussen et al. (2010a) med prisjustering
basert pa COWI (2014).

2.3 Behandling av luftforurensning i EFFEKT

| et forprosjekt for videreutvikling av EFFEKT ble det utredet aktuelle Igsninger for tilpasning til
endrede luft- og stgyberegningsverktgy og nye miljgberegningsprosedyrer i EFFEKT. | notatet
(SINTEF, 2011) er det omtalt en del grunnleggende forhold og aktuelle Igsninger for a behandle
luftforurensning i EFFEKT.

| notatet omtales blant annet beregninger i VLUFT, som ikke gjentas her, idet VLUFT antas a
vaere mindre aktuell ved fremtidige revisjoner (Statens vegvesen arbeidsmgte, pers.medd. 9.
oktober 2014).
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Om regional luftforurensning i EFFEKT heter det at grunnlaget for & beregne kostnader ved
NOx er beregnet utslippsmengde av gassen. Utslippsmengde av NO, gis i kg per ar. Man kan
bruke tre alternativer for beregning av utslipp av NO,; VLUFT, beregninger basert pa eget
grunnlag eller automatisk beregning internt i EFFEKT.

| felge SINTEF (2011) gjgres beregningene av global og regional luftforurensing internt i EFFEKT
(automatisk) for de aller fleste prosjektene, altsd uten kobling til VLUFT. Selve
utslippsberegningen av NO, i EFFEKT er basert pa beregnet drivstofforbruk i EFFEKT.

SINTEF (2011) gjgr en vurdering av bruk av kostnadsberegninger for luftforurensning, og
skriver om dette:

«Med grunnlag i kontakt med brukere og erfaringer fra gjennomfgrte EFFEKT- beregninger de
siste arene, tyder det p3 at det har veert relativt begrenset bruk av VST@Y/VLUFT som grunnlag
for miljgberegninger i EFFEKT. En viktig arsak til dette er sannsynligvis den relativt omfattende
arbeidsprosessen det er 3 etablere og ajourholde inndata (baser) til VLUFT, samt utfordringer
og usikkerheter knyttet til koblingen til EFFEKT; inklusiv «papasselighet» knyttet til konsistens i
trafikkdata.»

..... «Dette betyr at det er utslipp og kostnader ved global og regional luftforurensning som blir
beregnet, mens det ikke blir gjort beregninger for lokal luftforurensning».

....»Etter var mening [altsa SINTEFs; var anmerkning] vil det vaere et klart behov for & forbedre
og effektivisere opplegget for a etablere grunnlag for miljgberegninger i EFFEKT. Dette gjelder
bade for stgy- og utslippsberegninger» (SINTEF, 2011; s. 9).

Det fremgar ikke klart av SINTEF-notatet hvor mange analyser som er vurdert som grunnlag for
de slutningene de trekker om at kostnader ved lokal luftforurensning i liten grad beregnes.
Imidlertid er konklusjonen deres at lokal luftforurensing i liten grad inkluderes i
samfunnsgkonomiske analyser for Statens vegvesen, fordi det ikke er «enkelt nok» a gjgre det.
Dette kan tyde pa at om en skal sikre at lokale luftforurensninger (og dets helsekostnader) tas
med i en samfunnsgkonomisk analyse, ma det gjgres enkelt (og enklere enn i dag).
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3 Litteratur og metode for verdsetting av
miljgkostnader av luftforurensning

3.1 Formal

| dette kapitlet vil vi kort omtale og vurdere relevante nyere, internasjonale (og eventuelt
nasjonale) studier av miljgkostnader av luftforurensning. | tillegg vil vi beskrive
skadefunksjonsmetoden for verdsetting av miljg- og helsekostnader som fglge av
luftforurensning, samt sammenhengen mellom slik verdsetting og beregninger av
utslippskostnader i kroner per kg utslipp og i kroner per kjgretgykilometer.

3.2 Aktuell litteratur

Bade litteratur som omhandler kostnader ved miljg- og helseeffekter av luftforurensning
generelt og luftforurensning fra veitrafikk spesielt, litteratur om verdsetting av henholdsvis
mortalitet og morbiditet og litteratur om sammenhengen mellom luftforurensning og helse
(trinn 1-4 i skadefunksjonsmodellen i figur 3.1.) er relevant for rapportens problemstillinger. Vi
vil gi en kortfattet omtale av sentral litteratur som anses av spesiell relevans for Statens
vegvesens videre arbeid, herunder dokumentasjon av hvordan luftforurensningskonsekvenser
er anbefalt handtert i konsekvensanalyse/nytte-kostnadsanalyse i EU og i noen av vare
naboland (Sverige, Danmark, Storbritannia). Det tas ikke sikte pd a gi en fullstendig oversikt
over all litteratur om disse temaene.

OECD (2014) oppsummerer kunnskapsstatus og kommer med anbefalinger for beregning av
kostnader ved luftforurensning fra veitrafikk. Hovedanbefalingene i rapporten er at:

e For beregning av gkonomiske kostnader av helseeffekter ma man fortsette a bruke
standardmetoden for @ beregne kostnaden ved mortalitet — verdien av statistisk liv
(VSL), utledet fra individers betalingsvillighet for a redusere dgdsrisikoen.

e Forelgpige resultater tyder pa at inkludering av kostnader ved morbiditet ville gke
mortalitetskostnadstallene med 10 %, men mer arbeid er ngdvendig for a ferdigstille
en standardmetode for a beregne morbiditetskostnader pa en mate som er konsistent
med standardmetoden for estimering av mortalitetskostnader.

e En forsvarlig beregning av gkonomiske kostnader av helseeffekter av luftforurensning
ma baseres pa foreliggende ny epidemiologisk kunnskap.

e En forsvarlig beregning av gkonomiske kostnader av helseeffekter av luftforurensning
fra veitrafikk ma baseres pa ny kunnskap om hvor stor andel av luftforurensningen
som kommer fra veitrafikk, og ny epidemiologisk kunnskap om helseeffektene utslipp
fra denne sektoren har.

Tabellen nedenfor er en gjengivelse av tabell 2.13 i OECD (2014) med gkonomiske
kostnader av prematur dgd (dvs. for tidlig dgd i forhold til forventet levealder) som fglge
av luftforurensning i OECD-land i 2005 og 2010. Vi ser at verdien av et statistisk liv (VSL) for
Norge i denne analysen er satt til 4,650 millioner USD i 2010. Dette tilsvarte ca.
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28 millioner kroner i 2010°. VSL for 2010 for ulike land er her beregnet med utgangspunkt i
en basisverdi for OECD-land pa 3 millioner USD og justert for blant annet forskjeller i
bruttonasjonalprodukt (BNP) per capita. Vi ser at bare Luxemburg har en hgyere VSL enn
Norge.

Tabell 3.1. @konomiske kostnader ved dgdsfall som fglge av luftforurensning i OECD-land i 2005
0g 2010. Kilde: OECD (2014)

3005 2010

Woof dasihs, i VEL20050  mxVSL, 2005 |No.of deaths, m  WSL20M00In  nxVSL 2010

{trom Table 24) USD milllors!  USD millons {{from Tahiz 2.4} USD milions?  USD milkons
AusiralE BAz 3,380 7 551 1483 3875 5 821
Ausiria 1773 3783 12 386 3240 3670 11 8@z
Baigium 6341 3170 30104 581 3504 20 361
Canada f 962 3,367 33 742 7 450 3657 77312
Chile 1320 1,508 2 000 1398 182 7 668
Czach Republic 8811 2375 20045 70 2740 18508
Denmark 1820 3.048 £ 366 1888 3.456 6510
Estonia 181 1,660 355 538 2:260 1271
Fintand a0z 3052 1297 450 3318 1404
Franca 18457 2.860 54633 17339 3155 54 863
Germany 51155 3,085 157 788 47578 3.480 148 182
Graeca 2054 3535 37 051 B3 2824 23570
Hungary 17z 1808 22 347 2378 2316 21715
Iostand 18 3388 B4 = 4.456 i
Ireland 528 AETT 1042 T3 3751 2 674
I 2 56 2440 £ 40 2548 282 7 445
Itaty 36314 2857 103 764 3143 2985 102 274
Japan 1173 3031 185 426 & 776 3.068 201 813
Korea 1137 2.404 50 763 73161 3027 70117
Luxzmbourg 184 5778 1063 130 6:283 842
Mexico 17854 1483 %6 631 253 1811 30108
Netheriands 8050 3,307 57 348 741 3761 25353
New Faaland z20 26T STT = 2837 864
Norwzy 303 4,337 17 5 41650 11046
Poland 20679 1608 a7 720 =091 2,098 52 631
Portugal 1623 5984 B3 ETTE) 2.400 9603
Sii Rapublic 4543 1828 B 30 3805 2.418 8202
Slovenia 1044 2462 2570 a0 7698 7 608
Spain 16182 2.785 45,074 14933 3,058 45601
Swaten 1048 370 3364 1077 3502 377
Switzerizng 3085 3516 10846 2744 3851 10 568
Turkay 28045 1,351 38 725 23924 2024 58 548
UritedIngdom 28345 3.958 87 345 24084 3554 85 524
Linked Sites 127 4088 460 751 110282 4.408 496 145
OECD otal 457 658 1 470 467 aTE 14 1571 170

1L 'With JECD base value of USD 2 million in 2005, adjustsd for differences in per capita GOP at PPP
with an income elasticity to the power of DLE.

L 'With DECD base value of USD 3 million in 2005, adjusted for diferences in per cpits GDF at FPP with
an income alasticty to the power of 08, and adjusted for post- 2005 income growth and inflation.
Sowrce: Data extracted from Instifute for Health Metrics and Evaluation (X13), The Glokal Burden of
Dispase (GEDY Visualizations: GAD compare. Institote for Health Metrics and Evaluation, Seattle, httpe//
wiz kealthmetriccandnralugtion.omyglbd-compare’; and OECD (2013), OECD.Sbet Extrocts, hitpe/Y/stats ceod. ong’

Index aspa? DutosetCode=5MA_TAELELE.
Senelink sy Rttpde dd org/10. 1 7B EERS 33012854

Defra (2010) tar sikte pa a gi en indikasjon pa den totale helseeffekten av luftforurensning i
Storbritannia. De anser PM, s som den viktigste effekten som pavirker forventet levetid, og
bruker derfor denne komponenten i modellering av luftforurensningens virkninger pa liv og
helse. De beregner redusert livslengde som fglge av luftforurensning, og kombinerer dette
med en verdi for denne reduksjonen.

® Valutakurs: 1 USD = 6,039 NOK for 2010.
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Mellin og Nerhagen (2010) har fokus pa estimering av marginale eksterne kostnader, og ikke
pa det a verdsette slutteffektene, selv om dette danner grunnlaget for
marginalkostnadsberegning.

Fra EU-prosjektet ExternE er det anbefalt & verdsette fglgende helseeffektendepunkter pga.
luftforurensning: tapte levedr (VOLY) (akutt/kronisk), tilfeller av kronisk bronkitt,
sykehusinnleggelse pga. luftveisproblem eller hjerteproblem, symptomdag / dag med
begrenset aktivitetsmulighet, og bruk av bronkodilator (Bickel og Friedrich, 2005). De beregnet
ogsa skadekostnader (tapskostnader/gjenopprettingskostnader) for tap av ulike typer avlinger
og for korrosjon og nedsmussing av ulike typer bygningsfasader. De argumenterte mot a
verdsette prematur dgd med VSL, bade fordi en ved slike ikke-akutte dgdsfall vanskelig kan
telle opp antall «luftforurensnings-dgde» da dette kan vaere én av flere dgdsarsaker (se ogsa
Rabl 2003), og fordi prematur dg¢d pa grunn av luftforurensning forkorter livet relativt lite
(vanligvis fra noen maneder til ett ar). EU-prosjektene HEATCO og IMPACT baserte seg pa
samme verdsetting av helseeffekter som i ExternE (se henholdsvis Bickel et al., 2006 og
Maibach et al., 2008).

Bade i Sverige og Danmark har transportmyndighetene bygd sin verdsetting av helseeffekter
grunnet luftforurensning pa resultatene fra de nevnte EU-prosjektene, dvs. primaert ExternE og
HEATCO. | Storbritannia har de gjennomfgrt egne verdsettingsstudier av helseeffekter grunnet
luftforurensning, med noenlunde de samme helseeffektendepunktene som beskrevet fra
ExternE, dvs. en kombinasjon av tapte levear, kronisk sykdom, sykehusinnleggelse og akutte
symptomer, og disse er benyttet av britiske transportmyndigheter (Chilton et al., 2004; DEFRA
2005, 2010).

Nyere internasjonal litteratur er dominert av verdsetting av helseeffekter, primaert
levealderseffekter, basert pa skadefunksjonsmetodikk (Krewitt et al., 1998; Krupnick et al.,
2002; Alberini et al., 2006; Mellin og Nerhagen, 2010; Lindhjem et al., 2011; Istamto et al.,
2014; OECD 2014). F.eks. fant man i en betinget verdsettingsstudie en gjennomsnittlig VSL i
Frankrike/Italia/Storbritannia lik ca. 18 mill. kr (€2,264 mill.), og verdien av et tapt statistisk
levear (VOLY) lik ca. 1,3 mill. kr (€163.000) (Alberini et al., (2006).

Lindhjem et al. (2011, 2012) presenterer i sin metaanalyse av internasjonal
verdsettingslitteratur en trimmet gjennomsnittlig VSL lik ca. 30 mill. kr (5-2005 4,577 mill.).

Magnussen et al. (2010a) baserte designet av sin betingede verdsettingsstudie av VSL og
statistiske levear i forbindelse med luftforurensning pa erfaringer fra internasjonale studier,
bl.a. Krupnick et al. (2002) og Desaigues et al. (2007, 2011).

For verdsetting av sykdom finnes fzaerre studier, og det er seerlig mangel pa studier av
velferdseffekter av kroniske sykdommer. EU-prosjektene ExternE og HEIMTSA inneholder
verdsetting av sykdom, og i HEIMTSA ble det ogsa gjennomfgrt en verdsettingsstudie i Norge
(Maca et al., 2011).

3.3 Metode for verdsetting av miljgkostnader ved luftforurensning

| dette delkapitlet vil vi fgrst vise trinnene som gjennomfgres ved verdsetting ved hjelp av
skadefunksjonsmetoden, og deretter se pa sammenhengen mellom verdsetting ved hjelp av
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skadefunksjonsmetoden (som ligger til grunn for verdsettingsstudien i Magnussen et al.
(2010a), verdier for kroner per kg utslipp av ulike komponenter og kr per kjgretgykilometer for
ulike kjpretgykategorier.

Skadefunksjonsmetoden

Magnussen et al. (2010a) gjennomfgrte bade originale verdsettingsstudier av statistisk liv og
levear knyttet til luftforurensningsarsaker (se neste kapittel), og en utledning av
enhetskostnader/utslippskostnader som er foreslatt benyttet i Hindbok V712 for verdsetting
av utslipp i tilknytning til mer generelle transporttiltak som er forventet & gi
luftforurensingseffekt innenfor et helt byomrade/tettsted («kollektivsatsing», «veiprising»,
osv.). | utledningen av utslippskostnader legger Magnussen et al. (2010a) til grunn en
skadefunksjonstilnaerming. Det innebarer at de fem trinnene som vist i figur 3.1 skal
gjennomgas. Dette er en etablert fremgangsmate for gkonomisk verdsetting av miljg- og
helseskader. Det er en relativt omfattende prosedyre for verdsetting, som tar utgangspunkt i
faktiske utslipp som males eller beregnes.

Figur 3.1. Trinnene i skadefunksjonstilnaermingen.

» Beregning maling av utslipp fra ulike kilder
 som transport, fortrinnsvis fordelt pa ulike transportmidler og kjgretgykategorier.

e Luftforurensnings-spredningsmodeller

ebrukes for a beregne endret eksponering for luftforurensning pa ulike geografiske
lokalisering, malt, f.eks. som konsentrasjon av partikler (PM, ;5 og PM,,) og

presentert pa luftforurensningskart og luftforurensningsdatabaser.

* Eksponerings-responsfunksjoner (ERF-er)

emellom luftforurensningsnivaer (malt som luftforurensningskomponenter som
PM, 5 og PM,) og helseendepunkter i form av gkt hyppighet av sykdom, beskrevet
for eksempel som antall tilfeller av en dag med milde symptomer pa
luftveislidelser, antall tilfeller av sykehusinnleggelse pga. luftveisproblemer, og
gkt dgdelighet i form av antall tilfeller prematur dgd eller tapte levear

» Beregning av totalt antall tilfeller for hvert A
helseendepunkt (f.eks. antall for tidlig dede)
*(bade sykdom og dgdelighet) ved hjelp a ERF-er og informasjon om stgrrelsen pa
den eksponerte befolkningen )

e Akonomisk verdsetting av hvert helseendepunkt (f.eks\.
verdien av statistisk liv, VSL)

oforetas ved hjelp av nye verdsettingsstudier eller overfgring av verdier fra tidligere
verdsettingsstudier («benefit transfer»). @konomisk verdi per enhet av hvert
helseendepunkt, for eksempel «kroner per dag med symptom pa luftveislidelser»
eller «verdien av et statistisk liv (VSL) i kroner «summeres sa for det beregnede
antall tilfeller av hvert helseendepunkt for & fa total samfunnsgkonomisk verdi av
effekter pa morbiditet og mortalitet )

€ €€ €L

18 Vista Analyse



Vurdering av videre arbeid med verdsetting av lokal og regional luftforurensning i Handbok V712

Kilde: Vista Analyse

| tilfellet med et veiprosjekt ville man da male og/eller beregne dagens utslipp og forventede
fremtidige utslipp i null-alternativet og i de ulike utbyggingsalternativene. Utslipp kan bare
males i dagens situasjon, mens man for fremtidige tilfeller ma beregne utslipp, gitt traséer,
kjgretgypark etc. Hvor detaljert dette skal gjgres vil avhenge av ambisjonsniva og praktiske
muligheter. Men prinsippet er at man tar utgangspunkt i utslipp knyttet til det caset man skal
analysere.

| trinn 2 benyttes spredningsmodeller for & beregne endret eksponering for ulike definerte
luftforurensningskomponenter pa ulike geografiske omrader, f.eks. malt som konsentrasjon av
partikler. Resultatene viser konsentrasjon av partikler i databaser, og kan f.eks. fremstilles som
luftforurensningskart som tilsvarer de kartene som er kalt «luftsonekart» ved vurdering av
retningslinjer for luftforurensning (T-1520, se mer om disse i kapittel 6 nedenfor). Databasene
gir imidlertid grunnlag for a gjgre mer detaljerte beregninger, noe ogsa grunnlaget for
luftsonekartene gir, selv om man der bare fremstiller grenseverdier for henholdsvis «gul» og
«rgd» sone (se kapittel 6.2).

| trinn 3 knyttes det beregnede luftforurensningsnivaet til helseendepunkter ved hjelp av
sakalte eksponerings-responsfunksjoner (ERF)’. Med helseendepunkter menes fgrst og fremst
gkt forekomst av for tidlig dgd (eller tapte levear). Man kan imidlertid ogsad legge inn
helseendepunkter i form av gkt hyppighet av ulike sykdommer som har sammenheng med
luftforurensning, bade akutte og kroniske sykdommer.

For hvert helseendepunkt ma man da ha en funksjon (ERF) som uttrykker sammenhengen
mellom luftforurensningsniva av en viss stgrrelse for eksempel for partikler og NO, som
pavirker helsen, og antall tilfeller av henholdsvis for tidlig dgd eller sykdom av ulike slag. For
eksempel kan en ERF for kronisk morbiditet/mortalitet grunnet PMj, skrives som
[tilfeller/(arxpersonx(pg/m3))], der konsentrasjonen av PMy, er
arsgjennomsnittskonsentrasjonen. Tilsvarende kan en ERF for akutt mortalitet pa grunn av
ozon (0s) skrives som: [prosentvis endring i arlig dgdsrate/(ug/m?)], der ozonkonsentrasjon er
gitt som er den sesongmessige sekstimers gjennomsnittskonsentrasjonen (Bickel og Friedrich,
2005).

Slike ERF-er finnes for flere andre helseendepunkter knyttet til luftforurensning, og de i
utgangspunktet er universelle, vil det si at en ERF utviklet i EU eller USA ogsa vil kunne brukes i
norsk sammenheng. Det antas imidlertid ofte linesere sammenhenger, som vil kunne over-
eller undervurdere effekten om sammenhengen i virkeligheten har en annen form og/eller de
brukes pa andre konsentrasjoner enn de er etablert for.

Nar vi kjenner sammenhengen mellom luftforurensningsniva og gkt sannsynlighet for at hvert
eksponert individ skal dg f@r forventet levealder (dvs. prematur dgd eller «for tidlig dgd»), kan
man i trinn 4 ved 3 multiplisere med stgrrelsen pa eksponert befolkning beregne totalt antall

7 . °

Dose-respons-funksjoner brukes ofte som en fellesbetegnelse pa sammenhenger mellom doser av
forurensende stoff og effekter pa bade helse og miljgkvalitet/gkosystemtjenester, mens eksponerings-
responsfunksjoner brukes om sammenhengen mellom dose (eksponering) og helse.
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tilfeller prematur dgd ved et gkt utslipp av en forurensningskomponent. Det betyr at
befolkningstettheten i et eksponert omrade er sveert viktig for helsekostnadene. Tilsvarende
kan en for sykdom bruke ERF-er for a finne gkt forekomst av ulike sykdomstilfeller per individ
og multiplisere med antall personer i det bergrte omradet. Dette viser tydelig hvor viktig
befolkningstettheten i det bergrte omradet er for a beregne totale helsekostnader ved gkt
luftforurensning.

Den gkonomiske vurderingen og verdsettingen kommer fgrst i trinn 5, der vi teller opp antall
«for tidlig dgde» og antall personer med ulike luftforurensningsutlgste sykdommer, og ganger
dette opp med verdien av en person for tidlig dgd (dvs. verdien av statistisk liv, VSL), eller
verdien av et tapt levear (VOLY) og verdien av ett ekstra sykdomstilfelle av ulike sykdommer.

For eksempel i LEVE-prosjektet, som var et stort prosjekt i regi av Miljgdirektoratet (den gang
Statens forurensningstilsyn) pa begynnelsen av 2000-tallet, gjennomfgrte man alle disse
trinnene. Man kan fa detaljerte kostnadsberegninger for hvert utbyggingsprosjekt og eventuelt
hver trasé, ved at hver trasé legges inn og beregnes med hensyn til utslipp, spredning og
eksponert befolkning.?

Beregning av kroner per kg utslipp

Ved beregning av utslippskostnader i form av kroner per kg utslipp er den samme
tilneermingen brukt, men etter a ha gjennomfgrt alle fem trinn i skadefunksjonsmetoden og
kommet opp med et totalt kostnadstall for utslipp i en by eller tettsted, regner man seg i
tillegg tilbake til kostnadstall per kg utslipp, enten for hele landet eller for de geografiske
omradene man i trinn 1 beregnet utslipp for.

Slik dette er brukt i V712 har man f.eks. beregnet kroner per kg utslipp av NOx og partikler
(PMy) for de stgrste byene (Oslo, Bergen, Trondheim) hver for seg, og dessuten for (andre)
store byer og tettsteder.

Man har da brukt skadefunksjonsmetoden for hver av disse byene og tettstedene til og med
trinn 5. Man far da en total kostnad i form av beregnet kostnad pga. for tidlig dgd og verdien
av statistisk liv.

Men man gar da et skritt videre, og fordeler disse kostnadene pa de totale utslippene av
henholdsvis NO, og PM,, som ble beregnet i trinn 1. Det innebaerer at man fgrst giennomfgrer

® For verdsetting av luftforurensning (som for stgy) har en generelt hatt et «boligfokus», dvs. man har
vurdert effekter og verdsettinger i forhold til folks bosted. Det er selvsagt slik at folk kan tilbringe store
deler av sitt liv hjemmefra, og i den grad det er forskjeller i giennomsnittsnivaer eller ekstremnivaer for
luftforurensing mellom bosted og arbeidssted/uteaktivitetssted, sa kunne en anta at en med den
boligfokuserte verdsettingen ikke fikk med seg hele velferdseffekten av luftforurensning. Det ligger
utenfor dette forprosjektets ramme a ga naermere inn pa dette forholdet, men det kan veere relevant
for fremtidige studier & vurdere luftforurensning og verdsetting av endringer basert pa opphold i
barnehager, skoler og andre institusjoner, samt pa arbeidsplasser og dessuten i friluftsomrader og andre
omrader der det bedrives fritidssysler.
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et ganske detaljert beregningsarbeid for ulike omrader, og sa «ser bort fra» deler av denne
informasjonen ved a regne seg tilbake til kr/kg utslipp. Seerlig hvis man regner kr/kg utslipp pa
landsbasis er det mye informasjon pa mer detaljert niva som ikke kommer fram i tallene.

Beregning av kostnader per kjgretgykilometer

Ved beregninger av utslippskostnader per kjgretgykilometer tar man utgangspunkt i tallene for
kostnader per kg utslipp for partikler og nitrogenoksider i ulike bostedsomrader (tettsteder
med mer enn 100000 innbyggere, tettsteder med mindre enn 100000 innbyggere,
spredtbygde omrader), ulike kjgretgyers utslipp per kjgretgykilometer av partikler og
nitrogenoksider og kjgretgyenes trafikkarbeid (kjgretgykilometer) i ulike bosteder. Pa den
maten far man fram henholdsvis totale utslippstall og totale kostnader for ulike kjgretgytyper i
ulike bostedsomrader, og ut fra det kan man beregne utslippskostnader for ulike
kjgretgytyper, det vil si kr per km (eller per liter drivstoff) av NO, og PM; for ulike biltyper, for
ulike bosteder og for hele landet.

Sammenheng mellom verdsetting ved hjelp av skadefunksjonsmetoden, kroner per kg
utslipp og kroner per kjgretgykilometer

Som figur 3.2. viser bygger bade beregning av kroner per kg utslipp og kroner per
kjpretgykilometer pa den grunnleggende skadefunksjonstilnaermingen. For hvert trinn etter
selve skadefunksjonsmetoden legger man inn flere forutsetninger, og mister noen av detaljene
i grunnlaget for beregningene.

Siden kostnadstall for luftforurensning skal brukes i ulike sammenhenger og pa ulike planniva
med presumptivt ulike krav til detaljeringsgrad, kan man tenke seg at det kan veere
hensiktsmessig a stoppe etter trinn 5, 6 eller 7 i ulike sammenhenger. Vi kommer tilbake til det
i de neste kapitlene.

Figur 3.2. Beregning av kroner per kg utslipp og kroner per kjgretgykilometer basert pa
skadefunksjonsmetoden. De fem fgrste trinnene inngar i skadefunksjonsmetoden, og er naermere
beskrevet i figur 3.1.
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e Beregning maling av utslipp fra ulike Kkilder

e Luftforurensnings-spredningsmodeller

* Eksponerings-responsfunksjoner (ERF-er)

» Beregning av totalt antall tilfeller for hvert
helseendepunkt (f.eks. antall for tidlig dede)

» #konomisk verdsetting av hvert helseendepunkt
(f.eks. verdien av statistisk liv, VSL)

<€<€CC<CC<

» Beregning av kroner per kg utslipp

*Totale kostnader i trinn 5 deles pa antall kg utslipp av ulike komponenter som
PM10, NOx, etc.

* Beregning av kroner per Kjgretgykilometer

eBasert pa kroner per kg utslipp, beregnes kroner per kjgretgykilometer ved & ta
utgangspunkt i totale utslipp i et bestemt omrade (tettsted, by med henholdsvis
over ell 100 000 innbyggere; eller hele landet) og ulike kjgretgys utslipp per km.

< 4

Kilde: Vista Analyse

3.4 Oppsummering

Skadekostnadsmetoden for beregning av verdien av et statistisk liv (VSL) eller eventuelt
verdien av et levear (VOLY), er veletablert som tilnaerming for kostnader ved luftforurensning
(bl.a. fra trafikk), og bgr legges til grunn for beregninger av skadekostnader ved
luftforurensning.

Fra litteraturgjennomgangen ser vi at bruk av VSL (verdien av statistisk liv) eller VOLY (verdien
av levear) er mye brukt for @ vurdere helseeffekter av luftforurensning, eventuelt i
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kombinasjon med verdsetting av kroniske sykdomstilfeller og verdsetting av
symptomer/plager.

For verdsetting av sykdom finnes feerre studier, og det er seerlig mangel pa studier av
velferdseffekter av kroniske sykdommer. Det finnes imidlertid slike studier, bl.a. i EU-
prosjektet HEIMTSA, der det ogsa ble gjennomfgrt en verdsettingsstudie i Norge. Om man
bruker VSL for & verdsette livsforkortelse pd grunn av luftforurensning, vil verdsetting av
redusert sykdomsrisiko og symptom-/plagerisiko som fglge av luftforurensning antas & utgjgre
en betydelig lavere verdi enn verdien av redusert mortalitet. | OECD (2014) anbefales for
eksempel a legge til 10 % av VSL-verdien for a inkludere velferdskostnader ved sykdom. Det
kan vare grunn til & fglge en slik enkel tommelfingerregel i praksis, fordi man forelgpig
mangler sikre estimater for mange sykdommer. Men det er samtidig viktig a fortsette arbeidet
med 3 kartlegge kostnader ved sykdom, bade fordi det i seg selv er viktig & verdsette hele
spekteret av helseeffekter og fordi sykdomsverdiandelen kan bli viktigere om man i fremtiden
ville vurdere a endre verdsettingen av mortalitet fra VSL-basert til VOLY-basert.
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4 Vurdere videre bruk av verdsettingsstudien av
luftforurensning fra 2010

4.1 Formal

| dette kapittelet vil vi vurdere hvordan man kan ga videre for & ta i bruk de anbefalte verdiene
i Magnussen et al. (2010a), og om det er behov for oppdatering av verdsettingsstudien,
spesielt mht. nyere eksponering-responssammenhenger mellom utslipp og helseeffekter.’

4.2 Kort om verdsettingsstudien fra 2010

| verdsettingsstudien fra 2010 ble det gjennomfgrt nye verdsettinger som foreskrevet i trinn 5 i
beskrivelsen av skadefunksjonsmetoden (se kapittel 3, figur 3.1), mens det ikke var rom for &
giennomfgre nye beregninger for trinn 1-4. Trinnene 1-4 i skadefunksjonsmetoden ble dermed
giennomfgrt ved & bygge pa tidligere studier i regi av Statens forurensningstilsyn (na:
Miljgdirektoratet) i deres LEVE-prosjekt fra 2005.

LEVE-prosjektet (SFT 2000, 2005) viste at resultatene var spesielt fglsomme for blant annet
verdien som ble satt pa tapte levear og tapte liv. Siden det ikke tidligere var gjennomfgrt en
nasjonal verdsettingsstudie av tapt liv og levear knyttet til luftforurensning i Norge, var dette
hovedprioritet i delprosjektet om oppdaterte enhetspriser for luftforurensning i den norske
verdsettingsundersgkelsen (Magnussen, 2010a).

Det ble gjennomfgrt en verdsettingsundersgkelse blant et representativt utvalg av den
nasjonale befolkning, ved hjelp av en web-basert undersgkelse til et internettpanel.

Betinget verdsettingsmetode (engelsk: Contingent Valuation, en form for stated preferences,
uttalte preferanser) ble benyttet som grunnlag for beregning av verdien av VSL og VOLY.

Basert pa nye verdier for VSL og VOLY og andre data samlet inn og bearbeidet i prosjektet,
kombinert med skadefunksjonsmodellen i LEVE-prosjektet, kom man fram til anbefalte
enhetsverdier for skadekostnader av luftforurensning fra transport, i form av kroner per kg
utslipp av henholdsvis partikler og nitrogenoksider (trinn 6 i figur 3.2). Det skilles mellom
kostnader i Oslo, Trondheim, Bergen, andre stgrre byer og tettsteder for PMy,, og for storby
(Oslo, Bergen og Trondheim), andre stgrre byer og andre omrader for nitrogenoksider (NO,).

Tabell 4.1 viser anbefalte verdier for kroner per kg for utslipp av henholdsvis PM,, og NO,, gitt
av Magnussen et al. (2010a).

° Estimatene fra Magnussen et al. (2010a) er tatt inn i verdsetting av utslipp ved generelle

veitransporttiltak i form av kr per kg utslipp, men selve verdsettingen av helseeffekter basert pa VSL er
ikke tatt med i beregningen av det som i kapittel 5.6. i V712 er kalt beregning av lokal luftforurensning.

24 Vista Analyse



Vurdering av videre arbeid med verdsetting av lokal og regional luftforurensning i Handbok V712

Tabell 4.1. Anbefalte enhetsverdier for skadekostnader av luftforurensning.

Anbefalte enhetsverdier for skadekostnader av lufiforurensning

Skadekostnad, kr per kg utslipp

Partikler (PMiq) Nitrogenoksider (NO,)

Storby Andre [Tettsteder |Storby Andre starre Andre
starre med mer (Oslo, Bergen byer omrader
byer lenn 15 000 Trondheim) '

innbyggere
Alle 3600 1640 440 200 100 50

transportmidler i
Oslo [Trondheim |Bergen

3900 3800 2000

Kilde: Magnussen et al. (2010a), tabell 27, s. 61.

Verdiestimatene fra Magnussen et al. (2010a), gitt i 2009-kr, er blitt prisjustert til 2013-kr av
COWI (2014) for innarbeiding i den nye versjonen av handboken. Effekter av utslipp av SO, og
nmVOC fra transport ble ansett som neglisjerbare og dermed utelatt i LEVE og i
verdsettingsstudien fra 2010.

Verdien av statistisk liv (VSL) ble anslatt med henholdsvis «stgrre» (f.eks. fra 40 til 20 dgdsfall
grunnet luftforurensning per 10000) og «mindre» (fra 40 til 30 dgdsfall grunnet
luftforurensing per 10 000) risikoreduksjon. VSL ble beregnet for henholdsvis dem som «helt
sikkert» ville betale maksimumsbelgpet de oppga, og de som «helt sikkert og sannsynligvis»
ville betale maksimumsbelgpet de oppga. Dette gir et spenn i beregnet VSL fra ca. 10 mill. kr
(stor risikoreduksjon, helt sikkert ja) til ca. 40 mill. kr (mindre risikoreduksjon, helt sikkert og
sannsynligvis betaling). De «sikreste» estimatene ble anslatt @ veere i intervallet 10-20
millioner kroner, og det var disse som ble brukt videre i beregningene.

Magnussen et al. (2010a) viser for gvrig til at LEVE-prosjektet, som dannet utgangspunktet for
de oppdaterte enhetsverdiene for partikler og nitrogenoksider, fant at det er store
usikkerhetsintervaller pa grunn av usikkerhet i flere trinn i skadefunksjonen, inkludert i
verdsettingen av helseeffektendepunktet. Det er ogsa langt mellom estimatene for nedre og
gvre grense for skadekostnader. Denne usikkerheten undervurderes i dagens bruk av
enhetspriser som gitt i tabell 4.1, der man opererer med én pris, noe som skulle tyde pa en
sikkerhet i anslaget som grunnlagsberegningen ikke gir grunnlag for.

Verdsetting av liv og helse er en utfordring. Verdsettingsstudien forsgkte a presentere sma
endringer i dgdsrisikotall, ved a videreutvikle ruteark-metodikken brukt i Krupnick et al. (2002).
Ruterark-metodikken gar i korthet ut pa a fremstille risiko i et rutenett med for eksempel
10.000 ruter ved a fargelegge for eksempel 10 ruter svarte mens de gvrige rutene er hvite. De
10 svarte rutene er da antallet forventede dgdsfall i en populasjon pa 10.000 personer.
Sannsynligheten for & dg for hver av de 10.000 individene er da 10 av 10.000, dvs. 1 av 1000
eller 1 promille. Et statistisk liv ble verdsatt bade ved bruk av betinget verdsetting og ved
valgeksperimenter. Valgeksperimenter og betinget verdsetting ble benyttet i utvalg der bdde
luftforurensning og trafikkulykker ble vurdert av samme respondent, mens bare betinget
verdsettingsmetoden ble benyttet i utvalgene der kun VSL og VOLY for luftforurensning ble
vurdert.
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De anbefalte enhetsprisene er basert pa en vurdering av en rekke forhold, som hvilke
forurensningskomponenter og skadetyper som kan inkluderes, inndeling mht. lokale og
regionale utslipp, geografisk inndeling for skadekostnader (na skilles det mellom utslipp i
henholdsvis store byer, andre byer, tettsteder og spredtbygde strgk), og hvordan
enhetsprisene bgr oppdateres etter hvert som man far ny kunnskap om de ulike trinn i
skadefunksjonsmodellen. Dokumentasjonsrapporten (Magnussen et al., 2010a) drgfter
usikkerheten i enhetsprisene, og viser hvordan disse kan oppdateres over tid basert pa ny
kunnskap. Kort sagt vises det til at det er behov for oppdatering av trinn 1-4 i
skadefunksjonsmetoden, se figur 3.1.

4.3 Vurderinger

Magnussen et al. (2010a) verdsatte helseeffekter av luftforurensning med fokus pa risikoen for
tidlig d¢d og/eller tapte levear. Verdsettingsscenarioet gikk altsa pa a verdsette endringer i
dgdsrisiko. | tillegg kommer sykdommer av luftforurensning, og en kunne ogsa ha benyttet
skalaer for verdsetting av grad av plage /trivselsulempe pga. svevestgv (PM;g), noe som ville ha
lignet opplegget fra Seelensminde og Hammer (1994). Dette tenkte scenarioet om fjerning av
plage (tilknyttet en betinget verdsetting) er dog noe annerledes enn de scenarioene med
prosentvise endringer av henholdsvis stgv/skitt og lukt som 13 til grunn for valgeksperimentene
i Seelensminde og Hammer (1994). Statens vegvesen (2006) antok at helsemessige kostnader
ved lokal luftforurensning trolig i liten grad inngar i disse kostnadene. Det er kun i de tilfeller
hvor folk mener visse sykdommer og risiko for prematur dgd skyldes luftforurensning at de
ville kunne tatt inn dette i deres betalingsvillighet for & unnga trivselsulemper/plager ved
luftforurensninger slik at vi far en dobbelttelling.

Uansett blir det et spgrsmal om en kan benytte eksisterende verdsettingsanslag med eventuelt
nye eksponerings-respons-sammenhenger mellom utslipp og helse, eller om det er behov for
nyere verdsettingsstudier. Et element her er det som Salensminde og Hammer (1994) nevner
som gyldighetsomrade for verdsettingsfunksjonen: Enhetsverdiene kan endre seg med
endringsstgrrelsen og ogsa med endringer i referansenivaet.

Et annet grunnleggende element er hvilke slutteffekter man skal ta med, lokalt og regionalt, og
hva man i sa fall ma passe pa ved aggregering. | beskrivelsen av eksponering—
responsfunksjoner mellom luftforurensningsnivaer (eksponering for «hgye» nivaer, enten over
kort eller lengre tid av NO,, PM, s, PM;,) og «helseendepunkter», nevnte Samstad et al. (2010,
s. 28) «pkt hyppighet av sykdom, beskrevet for eksempel som antall tilfeller av en dag med
milde symptomer pa luftveislidelser, antall tilfeller av sykehusinnleggelse pga.
luftveisproblemer og gkt dgdelighet i form av antall tilfeller prematur dgd eller tapte levear».
Denne opplistingen av effekter ligner pa den som Chilton et al. (2004) baserte sin verdsetting
pa. Statens vegvesen (2014a) har nevnt «irritasjon, akutte og kroniske betennelsesreaksjoner
og forverring av allergiske tilstander i luftveiene ... utvikling av lungekreft og gkt dgdelighet»,
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men ogsa «lukt, stgv og skitt, plage og nedsatt trivsel» som mulige konsekvenser av
luftforurensning.™

| Nasjonal transportplan 2006-2015 (SD 2004, s. 90) ble det nevnt at «konsentrasjoner av
svevestgv (PMy,) og nitrogendioksid (NO,) over gitte nivaer bidrar til hjerte/karlidelser,
luftveis- og lungelidelser samt gkt risiko for kreft og allergi».™ Det er klart at folk kan verdsette
reduksjoner av flere effekter av luftforurensning, og betalingsvillighet for redusert «stgv/skitt»
(partikler) og «lukt» (f.eks. NO,) fra en naerliggende vei kan jo tenkes a vaere mer eller mindre
uavhengig av det a skulle vurdere risikoen for pustebesvaer/astma, og risiko for livsforkortende
hjerte-karsykdom eller lungekreft. Men muligens er de mer synlige/observerbare partikkel- og
lukteffektene fra veitrafikken redusert sdpass mye at det som gjenstar av effekt er de mer
usynlige og langsiktige negative helseeffektene.

Selv om PM, s i flere sammenhenger er trukket fram som viktig for helsevirkninger (se over), er
det ogsa diskusjon om hvorvidt PM,, og PM, s er gode indikatorer for helseeffekter (Janssen et
al., 2012; Meister et al., 2012). Sot («black carbon») er trukket fram som en alternativ indikator
(Gan et al., 2012; Janssen et al., 2012), sa det kan derfor tenkes at det kan skje endringer i
hvordan man vil male luftforurensning fremover. Det er ogsa behov for & undersgke naermere
hvordan NO,, NO, og ozon skal behandles, og med hvilken detaljeringsgrad. Sa langt har ozon
veert utelatt fra verdsettingen av helseeffekter pa grunn av luftforurensning i Norge, mens den
er tatt med i tilknytning til vurdering av helseeffekter i andre europeiske land (se f.eks. Bickel
og Friedrich, 2005)."

Nar det gjelder sykdom versus livsforkortelse hevdes det i noe nyere litteratur at det er
verdsetting av livsforkortelse som betyr klart mest. | fglge OECD (2014) har verdiforholdet
mellom dgdsrisikoeffekten («utsatt mortalitet») og sykdomseffekten («forhindret morbiditet»)

1% selensminde og Hammer (1994, s. 1) nevnte at «lokale miljgkostnader (for eksempel utslipp av
helsefarlige gasser) ... er ... stgrre jo flere mennesker som befinner seg i omrader med mye vegtrafikk»
og «forarsaker lokale miljgproblemer bade pa grunn av stgy, luftforurensning i form av helsefarlige
avgassutslipp og partikler, stgv og skitt pa grunn av veislitasje og barrierevirkninger». | en fotnote
(fotnote 2, s. 1) klargjorde de at «dose-responssammenhengene (f.eks. mellom luftforurensning og
forekomst av ulike sykdommer) er ... ikke godt nok dokumentert til at det kan danne grunnlag for en
noenlunde sikker beregning av skadekostnader pga. vegtrafikk». Dette gir en forklaring pa deres
«plagefokus» og til Statens vegvesens (2006, 2014a) tolkning av hvilke effekter deres verdsettinger
omfatter, dvs. det at helseeffekter stort sett ikke regnes a veere tatt med av respondentene som deltok i
samvalgene.

o nyere utgaver av Nasjonal transportplan beskrives ikke slutteffektene, det bare papekes
overskridelser av kravet for arsmiddelkonsentrasjon av NO, langs de stgrste veiene. «De nasjonale 2010-
malene for PM;, og NO, ble overskredet langs de stgrste vegene i flere byer» (SD 2009, s. 58) og at det
(fortsatt) er utfordringer med NO, og svevestgv, f.eks. i Bergen og Stavanger/Sandnes (SD 2013).

12 Dokumentasjonen av sammenhengen mellom luftforurensning pga. utslipp av partikler og
nitrogenoksider synes na a veere solid (Totlandsdal et al., 2007; Sehlstedt et al., 2007; Brook et al.,
2010), men det kan fortsatt vaere utfordringer i & kvantifisere betydningen av veitransporten versus
andre kilder (OECD, 2014), den separate effekten versus samspillseffekten (korrelerte effekter) som er
viktig for verdsetting, ogsa i tilknytning til konkrete veitransporttiltak (Mellin og Nerhagen, 2010; Bickel
og Friedrich, 2005). Det er for gvrig papekt manglende kunnskap om effekten av de aller minste
partiklene, som kan vaere mer skadelige enn PM, s generelt, og ogsd manglende kunnskap om effekten
av de grovere partiklene (PMyg.,5).
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endret seg fra ca. 55-85 % utsatt dgd mot 15-45 % forhindret sykdom i 1996, til vel 90 % utsatt
dgd mot knappe 10 % forhindret sykdom i 2010 (se ogsa Hunt, 2011). Gitt at dette er et
generelt fenomen, kunne det tale for a konsentrere verdsettingen av helseeffekter pa grunn av
luftforurensning til kun verdsetting av a redusere risiko for prematur dgd, slik som Magnussen
et al. (2010a). Det ser for gvrig ut (som vi var inne pa i kapittel 3) til & veere verdsetting av
(endring i) luftforurensningens effekt pa livslengde som dominerer i den nyere litteraturen
(Alberini et al., 2006; Mellin og Nerhagen, 2010; Lindhjem et al., 2011; Istamto et al., 2014;
OECD, 2014). Imidlertid er nok verdiforholdet mellom mortalitet og morbiditet i stor grad
bestemt av valget om 3 verdsette mortalitet med VSL i stedet for & basere seg pa verdsetting
av tapte levear (VOLY).

Samtidig kan en si at det fortsatt er effekter av lokal/regional luftforurensning fra veitransport
som ikke ngdvendigvis pavirker sykdomsrisiko og levealder, slik som eventuelt lukt av
nitrogendioksid, ubehag ved & puste inn sma partikler, stgv/skitt i vindu/ventiler/filter, smog
over tettstedsomrader om vinteren/varen, osv. (Seelensminde og Hammer, 1994; Levinson,
2012).2

Nar det gjelder verdsettingsmetodikk og /-estimater, ligger det noen fgringer med hensyn til
nasjonale retningslinjer i nylig utgitt veileder i samfunnsgkonomiske analyser fra Direktoratet
for pkonomistyring (DF@, 2014), der det anbefales at det benyttes VSL og at VSL settes lik pa
tvers av alle sektorer, men slik at VSL for barn kan settes hgyere. NOU (2012) viser til OECD
(2012) og anslar at VSL for barn kan veere 1,5 til 2 ganger hgyere. | og med at det i hovedsak er
eldre mennesker som far forkortet sin levetid med mindre enn ett ar pa grunn av
luftforurensning, er dette et tilfelle der det med stor sannsynlighet vil bli stor forskjell mellom
et generelt kostnadstall for verdsetting av et statistisk liv (VSL) og verdien av et levear (VOLY).

4.4 Oppsummering

e Utgangspunktet for hele forprosjektet er at en del av de studiene som benyttes i
dagens handbok og verktgy er utdaterte og bgr erstattes.

e Det er nasjonal og internasjonal tradisjon for a verdsette helseeffekter som fglge av
luftforurensing. Metoder og verktgy har blitt bedre med arene, og det tilsier at man
bgr fortsette a vurdere disse effektene som prissatte konsekvenser.

e Skadefunksjonsmetoden og VSL er mest neerliggende metodiske tilnaerming for a
beregne kostnader ved luftforurensing fra trafikk fram mot 2017-utgaven av V712,

2 Ved kun 3 inkludere verdien av for tidlig dgd og eventuelt sykdom, vil det altsa veere trivsels- og
livskvalitetsvirkninger som kommer i tillegg til dgdelighet og sykdom som ikke regnes med. Det kan vaere
virkninger som at folk plages av luftforurensning (selv om de ikke blir syke), de er redde for at
luftforurensning kan fgre til helseproblemer for seg selv og familien, noe som medfgrer kognitivt stress.
Folk unnlater & ga langs forurensede veier, bruker parker, balkonger og terrasser mindre, noe som gir et
velferdstap, dette kan gi indirekte helsevirkninger pa grunn av mindre fysisk aktivitet. Folk lukker
vinduene for a holde luftforurensning ute, noe som medfgrer helseproblemer knyttet til darlig inneluft.
Astma-angrep, kan gi angst og redsel. Hvor store disse verdielementene (kostnadselementene) evt. er,
vil veere et empirisk spgrsmal.
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men man bgr ogsa jobbe videre med vurdering og verdsetting av sykdom, samt
vurdering av bruk av VOLY.

e Det bgr ogsa jobbes videre med verdsetting av «annen plage av luftforurensning» som
ikke fgrer til sykdom og dgd fordi luftforurensning har en del velferdseffekter utover
sykdom og dgd som ikke fanges opp ved bruk av VSL og VOLY. En faglig utfordring er
her a lage metodiske opplegg som reduserer faren for dobbelttelling.

e Verdsettingsstudien fra 2010 var «state-of-the-art» pa det tidspunktet, og det har ikke
skjedd sa mye nytt pa denne verdsettingsfronten. Det er stgrre behov for oppdatering
av de fgrste fire trinnene i skadefunksjonsmetoden (se figur 3.1) enn for en ny
verdsettingsstudie for a finne oppdatert verdi av statistisk liv, men det er altsad behov
for flere studier med verdsetting av sykdom og andre symptom- og plageeffekter.

e Det har siden 2010 kommet «veiledende verdi for VSL» fra Finansdepartementet, som
anbefales brukt i alle sektorer (NOU 2012). Dette er benyttet for beregning av
luftforurensningskostnader per kjgretgykm i Thune-Larsens (2014) studie av marginale
eksterne utslippskostnader fra veitransport, og det ma vurderes om det samme skal
gjgres i V712. Med tanke pa inkorporering av VSL-verdier i 2017-utgaven av V712, er
det mye som taler for a benytte Finansdepartementets anbefalte verdi for VSL, 30 mill.
2012-kr, med realprisjustering.

e Det vil fortsatt veere behov for videre forskning for a finne sikrere verdier for VSL, fordi
VSL-verdien anbefalt av Finansdepartementet allerede bygger pa eldre studier
(oppsummering i NOU 2012:13). Det er mange forhold som ogsa kan tilsi at verdien av
for tidlig dgd som fglge av luftforurensning, som i gjennomsnitt forkorter livet med
noen fa maneder, kunne vaere annerledes enn ved ulykke som ofte rammer folk med
mange levear igjen. Dette er ogsa en av grunnene til at bruk av VOLY ville veere
relevant, men det er behov for flere studier av verdsetting av tapte levear. **

e Det er gjort relativt lite for verdsetting av sykdom forarsaket av luftforurensning i
Norge, og det er ogsa fa internasjonale studier, seerlig av kroniske sykdommer. Det er
derfor trolig ikke grunnlag for a inkludere verdsetting av ulike sykdommer per i dag
eller fram til 2017-utgaven. Det anbefales derfor a vurdere 3 benytte en pragmatisk
tilneerming som anbefalt i OECD (2014), nemlig a plusse pa 10 prosent til VSL-verdien
som en tommelfingerregel for & inkludere sykdom. Flere studier av verdsetting av
sykdom (og symptomer/plager) forarsaket av luftforurensning ber gjennomfgres.

e Ved videre utvikling av de modellene og dataverktgyene som benyttes i
samfunnsgkonomiske analyser av veiprosjekter bgr en sikre at de «endepunktene»
som inkluderes kan kobles med VSL-verdier, slik at nye og oppdaterte verdier kan
inkluderes. Det skjer ogsa en del pa forskningsfronten med hensyn til hvilke
utslippskomponenter som er viktige indikatorer for helse, og dette arbeidet ma fglges

1 Valget mellom bruk av VSL versus bruk av VOLY og verdsettinger av sykdom og symptomer/plager kan
muligens knyttes til et etisk spgrsmal om eventuelt ulik VSL for ulike aldre. Men det er ikke opplagt at
for tidlig dgd pga. luftforurensning er det samme som for tidlig dgd pga. ulykke, selv om alderen var den
samme i begge tilfeller, for mens ulykkedgdsfall kan «telles opp» i etterkant, dvs. dgdsarsaken er klar, sa
kan noen av tilfellene klassifisert som «for tidlig dgd pga. luftforurensning» ogsa ha andre samvirkende
dgdsarsaker, som f.eks. rgyking, lite fysisk aktivitet osv. (se Rabl ,2003 og Bickel og Friedrich, 2005).
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opp med a velge helseendepunkter knyttet til de «riktige» indikatorene. Dette vil kreve
at de som utvikler disse verktgyene setter seg inn i, eller far direkte input om, formen
man kan oppgi disse endepunktene pa og hva verdien av VSL ma multipliseres med
etc.

Man kan tenke seg at skadefunksjonstilneermingen brukes pa flere mater. For & bruke
eksponerings-responsfunksjoner  (ERF-er), beregnet VSL og kostnader ved
sykdomstilfeller, kan man gjennomga hele skadekostnadsmetoden innledningsvis i de
store byene. Dvs., modellere utslipp, spredning, benytte nye, oppdaterte ERF-er
mellom luftforurensing og mortalitet og morbiditet, sette inn oppdatert verdi for VSL
(med paslag eller nye beregninger for morbiditet) og benytte dette for a beregne
kostnader per kg utslipp av ulike, aktuelle luftforurensningskomponenter. Det er den
fremgangsmaten som er valgt i LEVE og som verdsettingsstudien fra 2010 bygger p3,
men der det altsd er behov for oppdateringer, sarlig av de fgrste trinnene i
skadefunksjonsmodellen (se boks 3.1).

En annen og pa mange mater bedre, men mer tid- og kostnadskrevende metode vil
vaere a gjennomfgre prosessen beskrevet i forrige punkt for hvert prosjekt, og dermed
direkte koble endring i luftforurensning til antall statistiske dgdsfall og verdien av
disse.

Hvis man skal gjennomfgre alle trinn i skadefunksjonen (se figur 3.1.) for hvert stgrre
prosjekt, ma det vurderes om dette er realistisk og hensiktsmessig, hvor mye ekstra
informasjon det vil gi og hvor mye som kan standardiseres og legges inn i verktgyene.
For en avskriver denne muligheten som «for arbeidskrevende» bgr en tenke ngye
gjennom at mye av de samme operasjonene vil gjgres hvis man skal fglge det som star
i V712 i dag, nemlig a beregne ulike luftforurensningskonsentrasjoner for a vurdere
«gul og rgd sone (jf. kapittel 6), tegne luftsonekart, og i tillegg vurdere antall personer
over ulike grenseverdier i henhold til retningslinje T-1520 og dagens veileder V712
(kapittel 5.6). Det er ogsa under utarbeidelse et nytt «luftforurensningsverktgy» som
vil gi denne informasjonen, og som skal bygge pa beste tilgjengelige informasjon om
utslipp, spredning etc. Men det vil kreve noe tilpasning og behov for a sikre at
verktgyet gir den ngdvendige info ogsa for verdsetting. P& samme mate som for
EFFEKT vil det derfor veere viktig at man ved utvikling av dette
luftforurensningsverktgyet involverer ogsa dem som kan si hvordan verktgyet kan
tilpasses for at det skal kunne kobles med verdsettingsestimater. Dette verktgyet
tegner til 3 vaere naer ved a kunne gi denne informasjonen direkte, slik at det antagelig
vil vaere relativt lite som skal til for at ogsa denne dimensjonen med verdsetting av
utslippene til luft kan handteres.

En annen mulighet er & ga videre med trinn 6 og eventuelt 7 etter gjennomfgring av
skadefunksjonsmetoden (se figur 3.2) for & gjennomfgre disse to trinnene for en del
(antall avhengig av ambisjoner og ressurser) tilfeller (storby, by, tettsted, etc.), og
estimere kroner per kg utslipp eller kroner per kjgretgykilometer. Dette vil gi mindre
lokal informasjon, og synes a ga i motsatt retning av de muligheter som nye verktgy og
gkt tilgjengelighet av data gir, samt krav til lokal kartlegging. Se videre diskusjon av
tilnsermingen basert pa utslippskostnader per kjgretgykm i neste kapittel. Det som kan
tilsi en slik tilnzerming er at den er enklere, saerlig dersom man ikke greier a fa verktgy
for luftforurensing og EFFEKT til 8 automatisere nye beregninger. Da vil det vaere bedre
a fainn en forenklet prissetting enn ingen prissetting.
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e Fgrstnevnte tilneerming kan vaere aktuell fordi det seerlig ved tiltak pa kommuneplan-
niva der valget ofte star mellom ulike traséer som ikke vil medfgre sezerlig store
forskjeller i og dermed kostnader ved luftforurensning, vil veere for kostbart a
giennomfgre alle trinn i skadefunksjonsmetoden for hvert prosjekt sammenlignet med
den gkningen i presisjon i estimatene som oppnas. Fgrstnevnte tilnaerming kan
derimot gjennomfgres relativt enkelt, men det vil muligens kreve noen endringer i
modellverktgyet EFFEKT. Dette gar pa a kunne ta inn kg forurensning og kroner per kg.

e Denne tilnaermingen har den fordel at den er enkel for brukerne. Med de nivaene vi
har pa luftforurensning de fleste steder i Norge i dag, kan det ogsa argumenteres for at
den er god nok i de fleste tilfellene som utredes. Unntak kan vaere de store/stgrre
byene, der utslippssituasjonen seerlig vinterstid kan veere problematisk. Om en velger
«den enkle modellen» med utslippskostnad (kr/kg) eller kostnad per kjgretgykilometer
(kr/km), kan en likevel tenke seg at en i noen tilfeller bgr estimere de lokale effektene
med utgangspunkt i antall bergrte og verdsettingen av de konsekvensene de blir utsatt

(spart) for.
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5 Vurdering av bruk av  kostnader per
kjoretpykilometer

5.1 Formal

| dette kapittelet vil vi gi en vurdering av a benytte eksterne marginale kostnader
(utslippskostnader per kjgretgykilometer) som prissettingsmetode for lokal luftforurensning,
slik det har veaert benyttet for regional luftforurensning og for luftforurensning ved generelle
vegtransporttiltak.

5.2 Estimerte utslippskostnader

5.2.1 Verdsettingsgrunnlaget for de nye estimatene

Estimering av luftforurensningskostnader basert pa  utslipp er i trad med
verdsettingsmetodikken for generelle veitransporttiltak (Statens vegvesen 2006, 2014a). |
tillegg til @ kunne benyttes av Statens vegvesen for generelle veitransporttiltak i et stgrre
tettsteds-/byomrade, kan informasjonen om enhetskostnader og marginale eksterne
kostnader benyttes ved vurderinger av avgiftsinnfgring/-endring (Mellin og Nerhagen, 2010;
Thune-Larsen et al., 2014).

Bade verdsetting av slutteffekter (helseeffekter, plage og annet) og estimering av
enhetskostnadene for ulike utslipp (som for luftforurensning gir direkte de marginale eksterne
kostnadene) er basert pa en skadefunksjonstilneerming (Nellthorp et al., 2001; Bickel og
Friedrich, 2005; Bickel et al., 2006; Maibach et al., 2008; Magnussen et al., 2010a; Nash et al.,
2010). Thune-Larsen et al. (2014) tok utgangspunkt i de utledede enhetskostnadene i
Magnussen et al. (2010a), som implisitt var basert primaert pa en verdsetting av statistiske liv
lik ca. 19 mill. 2009-kr. Thune-Larsen et al. (2014) oppdaterte disse verdiestimatene med
utgangspunkt i anbefalingen om a bruke en felles sektorovergripende verdi pa et statistisk liv
lik 30 mill. 2012-kroner (NOU 2012). Selv om noen andre prissatte effekter inngar i estimatene
fra Magnussen et al. (2010), i tillegg til verdien av et statistisk liv, er verdien av for tidlig dgd
helt dominerende i de utledede enhetskostnadene. Dermed ble kostnadsestimatene per enhet
utslipp enkelt oppjustert med 30/19. Videre ble estimatene ogsa tilpasset andre geografiske
inndelinger, som vist i fglgende tabell (Thune-Larsen et al. 2014, s. 9-11).
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Tabell 5.1. Enhetsverdier for skadekostnader av lokal og regional luftforurensning (verdier avrundet til
narmeste ti kr)®

Verd- Spredt Tettsted Tettsted Spredt Tettsted Tettsted
bebyggels (15- (>100.000 bebyggels (15- (>100.000
sett- e («andre 100.000 . e («andre 100.000 .
L, . innb.) . innb.)
ingsar omr.») innb.) omr.») innb.)
2012-kr | O 690 4960 30 80 280
2013-kr | O 720 5150 30 80 290
Andre stgrre Andre  stgrre
Storb tettstedsomr. > Storb tettstedsomr. >
¥ 100.000 (Stav- y 100.000 (Stav-
(Oslo, (Oslo,
anger-Sandnes/ anger-Sandnes/
Bergen, Bergen,
Trondheim) Drammen/ Trondheim) Drammen/
Fredrikstad- Fredrikstad-
Sarpsborg) Sarpsborg)
2012-kr 5680 2590 320 160
2013-kr 5890 2690 330 170
Bergen Oslo Trondheim
2012-kr | 4580 6160 6160
2013-kr | 4750 6390 6390

?Kilde: Thune-Larsen et al. (2014), tabellene 3.1.1, 3.1.2, 3.1.3 5. 9-11, basert pad Magnussen et al. (2010a), tabell 27,
s. 61 og NOU (2012). Estimatene for tettsteder (byomrader) med over 100.000 innbyggere er gitt fra en
befolkningsvekting av disse omradene basert pa estimatet for storbyene (Oslo, Bergen, Trondheim) med vekt lik
0,765, og de andre stgrre byomradene (Stavanger-Sandnes, Fredrikstad-Sarpsborg, Drammen) med vekt lik 0,235.
De estimerte 30 kronene for NOx-utslipp i spredtbygde strgk («andre omrader») representerer tiltakskostnader for
oppfyllelse av Gpteborg-protokollen, basert pa SFT (2005), som anslo disse til 20-25 kr/kg NOy. Oppdateringene fra
2012-kr til 2013-kr er basert pa Ignnsindeks (www.ssb.no).

Merk at selv om estimatene i tabell 5.1 tar utgangspunkt i estimatene i tabell 4.1 basert pa
Magnussen et al. (2010a), s er det benyttet en oppjustering lik 30/19 basert pa VSL-gkning, og
dessuten annen indeksering enn i COWI (2014) slik at disse verdsettingsestimatene er hgyere
enn det som er benyttet i handboken.

5.2.2 Manglende skadefunksjonsestimeringer for NO, og PM, s

Thune-Larsen et al. (2014) vurderte om utslippskostnaden for NOy egentlig var en kostnad for
NO,, da det er NO,-konsentrasjonene i luften og negative helseeffekter som har vaert
fremhevet (Totlandsdal, 2007; Magnussen et al., 2010a). Men Thune-Larsen et al. (2014) fant
at selv om NO, er den komponenten som har klart stgrst (direkte) betydning for helseeffekter
av NOy-komponentene, sa er det ikke et gitt forhold mellom utslipp av NOy og hvor mye av
dette som blir NO,. Det ble derfor konkludert med at en egen verdsetting av NO, ville kreve et
klarere grunnlag for denne sammenhengen pa det region-/tettstedsnivaet som er benyttet i
Tabell 5.1, og det ville «veere ngdvendig a ga gjennom utslipps- og spredningsmodeller for de
stgrste byomradene og gjgre en relativt grundig sammenligning» (s. 10).

Et annet forhold diskutert av Thune-Larsen et al. (2014) var hvorvidt en kunne splitte
verdsettingen av partikkelutslipp (PMyy) i verdsetting av finfraksjonen, PM, s og verdsetting av
grovfraksjonen PM10,2,5.15 Sjoberg et al. (2009) estimerte for Sverige bade fordelingen av PM;q.

B Finfraksjonen, PM, s, som er konsentrasjonen (i ug/m3) av partikler mindre enn 2,5 um i diameter, har
veert vurdert som szerlig helsefarlig (Sjoberg et al., 2009; Totlandsdal et al., 2007; Sehlstedt et al., 2007;
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25 08 PM, 5, fordeling pa hovedkilder (veitransport og annet) samt kostnadsbidrag (pa grunn av
helseeffekter). Imidlertid fant Thune-Larsen et al. (2014) at det kan «veere prematurt 3 vekte
opp farlighetsgraden av de fine partiklene (PM,s) vs. de grove (PMyg,5)», og med en felles
verdsetting av PM,,, som omfatter bade finfraksjonen og grovfraksjonen, vil implisitt begge
fraksjoner telle likt.

Det gjenstar altsd & etablere skadefunksjonsberegninger som knytter verdsetting av
helseeffekter til utslipp av NO, (som andel av NOy) og utslipp av PM, s versus utslipp av PMg., 5
i stedet for en felles verdsetting av PMy,. Det kan vaere viktig a8 gjennomfgre slik verdsetting og
prissetting (ogsa med hensyn til estimering av marginale eksterne kostnader), fordi nyere
studier indikerer at utslipp av NO, fra veitransporten de siste 10-15 arene ikke har gatt ned,
selv om NOy-utslippet fra transport er gatt ned (se f.eks. Lambrecht et al., 2006; Carslaw et al.,
2011). Dette betyr at NO,-andelen av NO, kan ha gkt. Men det er forelgpig langt bedre
kunnskapsgrunnlag for a fastsla at luftforurensning fra veitransport har negativ helseeffekt og
kvantifisere den samlede effekten av luftforurensning pa mortalitet og morbiditet, enn det er
for a fastsla sammenhengen mellom helseeffektene og hver og en av utslippskomponentene
(som NO,, NO,, PM;4, PM,5) som i tillegg samvarierer (se f.eks. Klopfert et al., 2010, s. 22).

Nar det gjelder inkludering av PM,s i analysene, sd vil det, gitt godt nok epidemiologisk
grunnlag, veere et behov for & etablere en «todelt» skadefunksjonsestimering og
utslippskostnadsberegning av finfraksjonen PM, s versus grovfraksjonen PMy, ;5. Likeledes kan
det vaere behov for a etablere en egen skadefunksjonsberegning for NO,, og fa knyttet denne
til utslipp av bade NO, og NOy generelt.

5.3 Vurderinger

| det siste tilleggsspgrsmalet i problemstillingene i konkurransegrunnlaget (se problemstilling
vii) i delkapittel 1.2 og behandlingen av disse i kapittel 9) er det indikert noen mulige
(npdvendige) tilpasninger/spesifiseringer som eventuelt matte gjennomfgres om en skulle
endre prissettingsmetoden for lokal luftforurensning til a bruke kostnad per kjgretgykilometer.
Det tas opp hvordan en skulle «beregne ulike alternativer hvis det ikke blir beregnet spredning
(antall eksponerte), og kostnadene for eksempel ikke gjenspeiler forskjell i ulike traséer for
eksempel mellom et alternativ som gar i tunell eller som vei i dagen» (Statens vegvesen 2014b,
s. 25). Det er et generelt problem at utslippskostnader ikke tar hensyn til om utslippene er i
tettstedsomrade A, med vei i tunnel eller vei i dagen med «relativt fa» bergrte, eller i
tettstedsomrade B, med vei i dagen og «relativt mange» bergrte. En kunne muligens tenke seg
at f.eks. tunnel kunne «nulle ut» utslippskostnadene, men hvis en uansett skal benytte verktgy
a la VLUFT (eller AirQUIS) eller nyere varianter, ma en ogsa kunne inkludere beregnet
spredning og antall eksponerte personer, dvs. male og verdsette effekten lokalt som fgr. Ogsa
det fjerde tilleggssp@grsmalet (se problemstilling vii i delkapittel 1.2 og behandlingen av disse i

Brook et al., 2010; OECD, 2014). Nar det gjelder grovfraksjonen PMjq, s, partikler mindre enn 10 um
men stgrre enn 2,5 um i diameter (der det ogsa inngar partikler fra vegslitasje), sa viser studier av
helseeffekter litt mer blandede resultater, noe som bl.a. kan avhenge av hva slags stoff (f.eks. steinsort)
partiklene kommer fra, og om de inneholder sot (Brunekreef og Forsberg, 2005; Janssen et al., 2012;
Meister et al., 2012).
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kapittel 9) bergrer tilsvarende utfordringer om «hvordan man skal definere by/land, andre
stgrre byer og andre omrader i dagens prissettingsmetode» for generelle transporttiltak
(Statens vegvesen, 2014b), s. 25. Det kunne tenkes at en ved en mer omfattende
kategorisering med hensyn til geografi og eventuelt prosjekttype (f.eks. «tunnel» vs. «i
dagen») kunne komme noe naermere en slags tilpasning til ogsd & kunne benytte
utslippskostnader for & male lokal luftforurensningskonsekvens.*

Estimering av lokale luftforurensningseffekter basert kun pa utslippskostnader kan vurderes
som en endring til et mindre presist prissettingsopplegg enn det som allerede er etablert, selv
om antallet kategorier (storby, andre byer/tettsteder, osv.) kunne utvides, evt. ogsa inkludere
tiltakskategorier i kombinasjon med de geografiske inndelingene (f.eks. tunnel, i dagen, osv.).

o

Hvis man far et verktgy for & ansla lokale luftforurensningskonsekvenser basert pa
spredningsmodeller og ERF, og hvis man uansett skal lage luftforurensingssonekart og i tillegg
inkludere bergrt befolkning i réd og gul sone som anbefalt i V712 (Statens vegvesen 2014a),
har man allerede kommet et veldig langt skritt mot virkningsmaling som ogsa kan omfatte
anslag pa endret antall for tidlig dgde (eller tapte levear) grunnet luftforurensning. Det
mangler da bare to trinn for full giennomfgring av skadefunksjonsmetoden. Det ene er 3
inkludere ERF-er for sammenheng mellom luftforurensningskonsentrasjon og valgte
helseendepunkt (i startfasen antagelig bare for «for tidlig dgd»), og legge til rette for at det
tallet som da kommer ut (antall for tidlig dgde som fglge av luftforurensning fra dette
alternativet) kan multipliseres med verdien for et statistisk liv.

5.4 Oppsummering

e Utslippskostnader per kjgretgykilometer er godt egnet for a beregne avgifter etc. pa
landsbasis der lokale forskjeller er underordnet.

e Beregninger av utslippskostnader per kjgretgykm bygger pa skadefunksjonsmetoden,
men krever i tillegg forutsetninger om utslipp per kg av ulike utslippskomponenter og
kjgretgyteknologi som gir ulike utslipp av ulike komponenter for ulike kjgretgy. Det vil
si at vi far et mindre detaljert bilde av kostnadene enn det skadefunksjonsmetoden gir
grunnlag for.

e Med bruk av utslippskostnader per kjgretgykm i stedet for verdsetting av effekter vil
en ikke kunne skille mellom alternativer som har (relativt) like utslipp, men ulike lokale
konsekvenser, f.eks. trasé i tunnel versus i dagen. Selv. om man til en viss grad kan
flikke pa dette ved a legge inn flere «klasser» enn de geografiske klassene som
benyttes ved «generelle tiltak», sa vil en uansett ga fra et opplegg med hgyere
presisjonsniva til et opplegg med lavere presisjonsniva. Dette kan veere uheldig med
tanke pa at bade kunnskapen om (lokale) eksponerings-responssammenhenger er blitt
bedre og estimeringsmodeller og verktgy raskere og enklere a operere.

'® Dette spgrsmalet er for sa vidt ogsa relevant for de generelle transporttiltakene og den regionale
luftforurensningen. | den sammenhengen vil vel svaret pa spgrsmalet om hvor overordnet denne
inndelingen bgr vaere, kunne gis fra eventuelt nye skadefunksjonsberegninger.
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Fordelen med utslippskostnader per kjgretgykm er at de er sveaert enkle @ bruke og
enkle 3 legge inn i EFFEKT. Dette gjelder ogsa (og muligens i enda stgrre grad) bruk av
utslipp per kg av ulike komponenter. Som diskutert i kapittel 4 kan man ogsa vurdere
om det vil vaere hensiktsmessig & anbefale bruk av ulike varianter av metoder for
verdsetting i ulike sammenhenger, slik at man bruker enkle varianter (utslippskostnad
per kjgretgykm eller utslippskostnad per kg utslipp) i de enkle tilfellene og
gjennomfgrer hele skadefunksjonstilnaermingen i tilfeller (saerlig i stgrre byer) der
luftforurensningskostnadene ma antas 3 vaere stgrre og i stgrre grad kan ventes a
pavirke resultatet av den samfunnsgkonomiske analysen.

Dersom man ikke far tilpasset verktgy (nytt nasjonalt verktgy for utslipp av
luftforurensning og EFFEKT), er det bedre a inkludere forenklede utslippskostnader for
luft enn ikke a inkludere dem (som i fglge SINTEF 2011 ofte er tilfelle i dag).
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6 Hvordan sikre ivaretagelse og samsvar med
retningslinjer for luftforurensning

6.1 Formal

| dette kapittelet vil vi vurdere handbokens ivaretakelse av og samsvar med «Retningslinje for
behandling av luftkvalitet i arealplanlegging» (T-1520) ved vurdering av prissatte og ikke-
prissatte effekter (MD, 2012a). | Handbok V712, versjon juni 2014 (Statens vegvesen, 2014a),
har denne retningslinjen blitt den dominerende delen av det som skal gis som
tilleggsinformasjon  til oppsummering av lokal luftforurensning for de ulike
prosjektalternativene.

6.2 Hva sier Retningslinje (T-1520) for behandling av luftforurensning,
og hva med andre forskrifter og kriterier?
T-1520

T-1520 «Retningslinje for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging» er statlige anbefalinger
om hvordan luftkvalitet bgr handteres i kommunenes arealplanlegging. Denne retningslinjen
har ikke status som en statlig planretningslinje etter plan- og bygningsloven. Anbefalingene i
retningslinjen er veiledende, men vesentlige avvik fra anbefalingene kan gi grunnlag for
innsigelse til planen fra offentlige myndigheter, blant annet fylkesmannen (MD, 2012a).

| Retningslinje T-1520 er det gitt definisjoner av gule og r@de soner som indikerer omrader
med relativt hgye utslippsnivaer som kan gi negative helseeffekter, se tabell 6.1.

Tabell 6.1 Definisjon av gule og rgde soner i T-1520

PM,, 35 ug/m?® 7 dggn per ar

NO, 40 pg/m? vintermiddel**

Helserisiko Personer med alvorlig luftveis- og
hjertekarsykdom har gkt risiko for
forverring av sykdommen.

Friske personer vil sannsynligvis ikke
ha helseeffekter.

*Bakgrunnskonsentrasjonen er inkludert i sonegrensene.
**Vintermiddel defineres som perioden fra 1. nov til 30. april.
Kilde: MD (2012a).

Gule soner indikerer et PM;,-dggnkonsentrasjonsiva pa 35 pg/m’ (minst) 7 dggn per ar, et
NO,-vintermiddelkonsentrasjonsnivd pa& 40 ug/m®> og helserisiko, dvs. risiko for
sykdomsforverring for «personer med alvorlig luftveis- og hjertekarsykdom» (MD, 2012a).
Rode soner indikerer et PM,-dggnkonsentrasjonsivad pa 50 pg/m?® (minst) 7 dggn per &r, et
NO,-arsmiddelkonsentrasjonsniva pa 40 pg/m? og helserisiko for «personer med luftveis- og
hjertekarsykdom», spesielt «barn med luftveislidelser og eldre med luftveis- og
hjertekarlidelser» (MD, 2012a).
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Retningslinje T-1520 anbefaler for det fgrste at slike gule og rgde luftforurensningssoner
etableres/kartlegges. Hvis f.eks. et veitransporttiltak pavirker lokal luftforurensning, men ikke
pavirker luftforurensingssonekartet i betydelig grad, anbefales det likevel at det gjennomfgres
en vurdering av «om tiltaket pavirker luftforurensningen vesentlig eller bergrer bebyggelse
med bruksformal som er fglsomt for luftforurensning» (MD, 2012a), og i sa tilfelle anbefales
«en utredning av luftforurensingen, eventuelt bgr hensynet til luftforurensning innga i en
konsekvensutredning» (MD, 2012a).

Dersom Retningslinjene T-1520 kommer i konflikt med andre (rikspolitiske) retningslinjer vil
T-1520 kunne bli sekundzere, f.eks. papekes at retningslinjene for fortetting «i
sentrumsomrader og rundt kollektivknutepunkter i byer» skal «ga foran» (MD, 2012a). Nar det
gjelder «etablering av ny virksomhet som kan skape luftforurensning» eller «vesentlig
utvidelse av eksisterende virksomhet», f.eks. infrastruktur/veitrafikk, sa anbefales det for
negative effekter i gul sone at «kkommunene bgr vise varsomhet» (MD, 2012a). Men det kan
altsa gjgres vurderinger, og dette betyr at gkt luftforurensning ikke utgjgr noen absolutt
restriksjon pa ny/ekt virksomhet. For negative effekter (potensiell gkning i luftforurensningen)
i rod sone papekes at slike soner «ikke er egnet til etablering av ny virksomhet eller vesentlig
utvidelse av eksisterende virksomhet», og at kommunene sa langt som mulig ikke bgr «tillate
virksomhet som gker forurensningsnivaet» (MD, 2012a).

Andre forskrifter og kriterier

Det er flere forskrifter og kriterier som er relevante nar det gjelder konsekvensutredning av
tiltak som gir luftforurensning.

Forurensningsforskriften kapittel 7 omfatter lokal luftkvalitet, og er juridisk bindende jf.
Forurensningsloven. Forskriften gjelder all utendgrs luft og angir krav om malinger,
beregninger, rapportering, tiltaksutredning og gjennomfgring av tiltak.

Anbefalte luftkvalitetskriterier er utarbeidet av Folkehelseinstituttet og Miljpdirektoratet
(Folkehelseinstituttet og  Miljgdirektoratet, 2013). Kriteriene angir hvor lave
luftforurensningsnivaer bgr vaere for a gi god beskyttelse for store deler av befolkningen med
hensyn til negative helseeffekter. Kriteriene er ikke juridisk bindende. Til grunn for
luftkvalitetskriteriene ligger et arbeid der Folkehelseinstituttet har gatt giennom kunnskap om
ulike forurensningskomponenters helsevirkninger (Folkehelseinstituttet, 2013). | tabell 6.2 er
oversikt over grenseverdier i forurensningsforskriften og anbefalte luftkvalitetskriterier satt

opp.
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Tabell 6.2 Oversikt over bindende grenseverdier for lokal luftforurensning per februar 2014
(Forurensningsforskriften) og anbefalte luftkvalitetskriterier fra Folkehelseinstituttet og
Miljgdirektoratet.

PMy, D(agn-middel18 50 pg/m’ 35 dggn 30 pg/m’
Ars-middel™ 40 pg/m’ 20 pg/m’

NO, Time-middel® 200 pg/m’ 18 timer 100 pg/m*
Ars-middel 40 pg/m’ 40 pg/m’
Korttids-middel (15 min) 300 pg/m’

Kilde: Folkehelseinstituttet og Miljgdirektoratet (2013).

6.3 Vurderinger

| utgangspunktet er verdsetting av helseeffekter grunnet luftforurensning og Retningslinje for
behandling av luftkvalitet i arealplanlegging (T-1520) to separate verdener. Det tilsier at
luftforurensningssonekart med gule og rgde soner er tilleggsopplysninger som ikke er direkte
knyttet til prissettingen. Det er i mange tilfeller grunn til & anta at hgy estimert prissatt
luftforurensningskostnad vil vaere korrelert med negativ effekt malt ved gule og/eller rgde
soner. Kartene med gule og rgde soner er imidlertid uavhengig av befolkningsstgrrelsen i
omradene, og luftsonekartene tar derfor ikke hensyn til hvor mange mennesker som kan bli
eksponert for helseskadelig luftforurensning, mens dette er vesentlig for verdsetting av
helseeffekter. Dersom retningslinjen var «streng», kunne man tenke seg at eventuell negativ
luftforurensningseffekt i rgde soner ville kunne handteres som en absolutt restriksjon, i den
betydning at et prosjektalternativ som gir gkt luftforurensning i en rgd sone per definisjon ville
veaere utelukket, uavhengig av om dette alternativet skulle gi hgyest samfunnsgkonomisk
Isnnsomhet (den hgyeste ndverdien). Men Retningslinje for luftforurensning (T-1520) utgjer
en relativt «svak» restriksjon (anbefaling, ikke juridisk bindende), som ikke kan benyttes til a
utelukke alle alternativ som resulterer i rgd sone, men ma benyttes nettopp som en
tilleggsopplysning (som det heter i V712 i dag).

6.4 Oppsummering

e Mens kravene i forurensningsforskriften er bindende er grenseverdiene i T-1520 kun
veiledende anbefalinger. | storbyer som Oslo vil sa a si hele byen veere i rgd sone.
Grenseverdiene i T-1520 kan derfor ikke benyttes som «restriksjoner», men
informasjon om  hvorvidt grenseverdier overskrides bgr fremga av
konsekvensanalysen. Dette er ikke annet enn tilleggsopplysninger slik de allerede er
presentert som i V712 (versjon juni 2014).

18 Dggnmiddel: giennomsnittlig konsentrasjon over et dggn.

19 g . . . . . °
Arsmiddel: giennomsnittlig konsentrasjon over et ar.

20 —. . . . . . .
Timesmiddel: giennomsnittlig konsentrasjon over en time.
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@konomisk verdsetting av lokal luftforurensning som inkluderer helseeffekter vil
muligens vaere «korrelert med» endringer i luftforurensningssonekartene, men det bgr
ikke vaere noe dobbelttellingsproblem med prissatt og ikke-prissatt effekt hvis
gule/rgde soner behandles som en tilleggsopplysning eller som en del av grunnlaget
som benyttes for 8 komme fram til de prissatte virkningene (se mer om dette i kapittel
9).

Man kunne tenke seg a koble endring av antall personer i henholdsvis gul og rg@d sone
til VSL. Men sa vidt vi er kjent med finnes ikke slike sammenhenger mellom disse
grenseverdiene og dgdsfall eller sykdom. Det finnes kjente ERF-er for flere
utslippskomponenter og helseendepunkt (blant annet for tidlig dgde), men disse viser
ikke slike sammenhenger mellom luftforurensning og dgdsfall/sykdom som
grenseverdiene i tabell 6.1, men mer kontinuerlige kurver. Jo mer luftforurensning, jo
flere dgdsfall — ikke sprang ved grenseverdier. Det vil derfor vaere vanskelig eller
umulig a koble antall personer i henholdsvis gul og rgd sone direkte til forventet antall
for tidlige dgdsfall eller til sykdomstilfeller.

Det er mulig a vise antall personer i ulike soner som del av grunnlag for verdsettingen,
men ikke direkte koblet. Vi kommer tilbake til at beskrivelsen som fgrer fram til
verdsettingen kan tydeliggjgres, og at beskrivelsen og kartillustrasjoner etc. i henhold
til T-1520 da kan vaere av den innledende beskrivelsen som leder fram til prissettingen
(se kapittel 9).
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7 Handtering av regionale utslipp

7.1 Formal

| dette kapittelet vil vi vurdere hvordan regionale utslipp bgr handteres i V712, herunder
vurdere behov for reviderte priser pa regionale utslipp og om kostnader ved regionale utslipp
kan inkluderes i utslippskostnader per kjgretgykilometer (se kapittel 4)

7.2 Hvordan handteres regionale utslipp i dagens V712 og i rapporten
om marginale eksterne utslippskostnader fra veitransporten?

V712 benytter som hovedtilnarming tiltakskostnader for & oppfylle Gateborg-protokollen som
utgangspunkt for kostnader ved regional luftforurensning. Dette er en annen tilnaarming enn
verdsetting av skadekostnader, og en kan argumentere for at beregning av
nytteendringer/verdsettinger/marginalkostnader basert pa tiltakskostnader har et teoretisk
svakere grunnlag enn beregninger basert pd estimering av (negativ) nytte pa grunn av
luftforurensning som de motoriserte veitrafikantene pafgrer andre. Tiltakskostnadene utgjgr
egentlig den kostnadssiden som nytteendringene (skadekostnadsendringene) skal veies mot.

Selve prisen pa regionale utslipp av NOy har i Handbok 140 (Statens vegvesen 2006) veert
basert pa estimatene fra SFT (2005), og er satt lik prisen for (lokale) utslipp i spredtbygde strgk
(«xandre omrader») ved generelle veitransporttiltak. Skadegrunnlaget har vaert nevnt som
skader pa natur og dyreliv. | Handbok V712 versjon juni 2014 (Statens vegvesen 2014a) er
prisen pa regionale utslipp av NOy basert pa Magnussen et al. (2010a), som igjen baserte seg
pa tiltakskostnadsberegninger for spredtbygde strgk i SFT (2005). | den oppdaterte Ggteborg-
protokollen er det ogsa tatt inn reduksjon av SO,-utslipp og PM, s-utslipp (MD 2012b), men
dette er ikke tatt med under «regional luftforurensning».

| Thune-Larsen et al. (2014) er det ikke skilt spesielt mellom lokal og regional luftforurensning.

7.3 Vurderinger

Ved lesing av teksten i V712 om regional luftforurensning er det litt uklart hvilke effekter man
faktisk gnsker a fange opp gjennom denne posten, selv om det synes rimelig a tolke dette som
en type langtransportert luftforurensning. De konsekvensene som nevnes under regional
luftforurensning og som skal tas med ved vurdering av konkrete infrastrukturprosjekter (f.eks.
ny veislgyfe eller veiomlegging), er, sa langt vi kan forsta, begrenset til konsekvenser pa
natur/dyreliv (evt. ogsa avlinger, bygninger). Men det er ikke urimelig & tenke seg at det ogsa
kan vaere snakk om helseeffekter av de utslippsgkningene som nar lenger enn selve
prosjektlokaliteten (f.eks. langtransportert PM,s), og at det kan vaere et samspill mellom det
lokale og det regionale luftforurensingsnivaet.

Fra et gkonomisk-metodisk stasted er bruk av tiltakskostnader som en tilnaerming til
skadekostnader ikke optimalt. Man regner da pa kostnader for 3 nd et mal om
utslippsbegrensning (her Ggteborgprotokollen), og nar malene er nadd er tiltakskostnaden - og
dermed implisitt skadekostnaden — ogsa null. Ved gjennomfgring av en nyttekostnadsanalyse

Vista Analyse 41



av tiltak ville en da ende opp med at kostnadene av tiltaket er den samme som nytten av
tiltakene fordi tiltakskostnader brukes for a beregne nytten.

Som vi sa i kapittel 4 er de regionale Iluftforurensningskostnadene (som
luftforurensningskostnadene  ved  generelle  transporttiltak) oftere  inkludert i
samfunnsgkonomiske beregninger i veisektoren enn lokale luftforurensningskostnader (lokale
plageeffekter), fordi de er enklere a inkludere i EFFEKT. Dette tilsier at det bgr legges litt arbeid
i 3 klarlegge hva som faktisk skal innga i de regionale luftforurensningskostnadene, og hvordan
de bgr beregnes fremover.

7.4 Oppsummering

e Det bgr i handboken klargjgres bedre hva som skal inkluderes i regionale
luftforurensningskonsekvenser for a forsta bedre hvorfor konsekvensene som nevnes
under regional luftforurensning er begrenset til konsekvenser pa natur/dyreliv
(eventuelt ogsa avlinger, bygninger). Forurensningskomponenter som nitrogenoksider
(NOy,), organiske forbindelser (NMVOC) og svovelforbindelser (SO,) kan reagere
kjemisk i luften, og danne blant annet ammoniumnitrater, sulfater og ozon, og gi
skader langt unna utslippsstedet. Men det kan ogsa veere snakk om helseeffekter i
samspill mellom lokale utslipp og eksisterende/tilfgrt (regional) NO/NO, og/eller at
partikkelutslippet (spesielt PM,s) @ker over et stgrre omrade enn selve
prosjektlokaliteten.

e Helsekostnader bgr beregnes for alle omrader der det kan veere helsekostnader av
veitrafikk, uavhengig av om dette er lokalt eller regionalt, og veere som helsekostnader
i spredtbygde strgk.

e En tolkning ut fra det som star i handboken i dag er at regionale kostnader bgr gjelde —
og beskrives som — miljgkostnader knyttet til andre miljgvirkninger av veitrafikk enn
helsevirkninger, som forsuring etc. Dette er antagelig bakenforliggende arsak til at
tiltakskostnader knyttet til oppfyllelse av Ggteborg-protokollen er valgt for beregning
av kostnader.

e Tiltakskostnader er en mindre teoretisk korrekt tilnzerming til 8 beregne verdien av
utslipp, for det vi egentlig gnsker er jo 3 sammenligne miljgskade med tiltakskostnader
for a redusere miljgskaden. Tiltakskostnader brukes egentlig som en siste utvei hvis
man ikke har muligheter til a finne/beregne miljgskaden og verdien av denne innenfor
rimelige ressursrammer. Det er i den senere tid gjort nyere beregninger av nytte
(skadekostnadsreduksjon) og kostnader (tiltakskostnader) ved oppfyllelse av
Ggteborg-protokollen som muligens kan brukes som et utgangpunkt for ny verdsetting
av regionale luftforurensningskonsekvenser i Norge (Holland et al. 2011).

42 Vista Analyse



Vurdering av videre arbeid med verdsetting av lokal og regional luftforurensning i Handbok V712

o Dette er derfor et tema det bgr jobbes noe videre med fram til neste revisjon av
handboken (i 2017)*. Om regionale luftforurensingseffekter ogsd omfattet
helseeffekter ville det uansett gi sma (minimale) eller ingen forskjeller mellom traséer i
en kommunedelplan eller reguleringsplan, men vil potensielt kunne veaere viktigere pa
KVU-niva der ulike transportlgsninger kan gi stgrre forskjeller.

2 regi av den nye grgnne skattekommisjonen
(http://www.regjeringen.no/nb/dep/fin/pressesenter/pressemeldinger/2014/Ny-gronn-skattekommisjon/Mandat-
for-en-ny-gronn-skattekommisjon.html?id=764701) skal det settes i gang arbeid for verdsetting av marginale
skadekostnader av en del miljgpavirkninger, inkludert forurensende utslipp. Dette arbeidet omfatter strengt tatt
ikke transportsektoren, men det kan likevel frembringe relevant informasjon, sarlig for verdien av regionale utslipp.
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8 Vurdering av forslag med hensyn til bruk i
konseptvalgutredninger (KVU)

8.1 Formal

| dette kapittelet vil vi vurdere forslag til fremgangsmate i kapittel 4-7 ovenfor med tanke pa
bruk pa KVU-niva. Utgangspunktet har vaert om man ved prissetting av luftforurensning i
konseptvalgutredinger (KVU) skal bruke en annen metodikk/tilnserming enn ved prissetting av
luftforurensning i standard konsekvensanalyse pa kommunedelplanniva, om det pa KVU-niva
er «eventuelle utfordringer, fordeler og ulemper» (Statens vegvesen, 2014b).

8.2 Kort om utslippskostnader i KVU

Samferdselsdepartementet kan bestemme at det skal gjennomfgres KVU i en tidlig fase av
stgrre transportprosjekter (med antatt kostnad over 750 mill. kr). KVU er en utredning som
vurderer valg av Igsninger i bred forstand, og kommer fgr selve prosjektplanleggingen. En KVU
kan f.eks. omfatte alt fra ulike trasevalg for vegstrekninger til mer komplekse tiltak i form av
f.eks. «bypakker» der ulike tiltak for & begrense biltrafikken i sentrum kan innga sammen med
vegbygging og tiltak for a fremme kollektivtrafikk, sykling og gaing. En kan altsa vurdere ulike
prinsipielle Igsninger av transportbehov, og resultatet av utredningen kan legge fgringer for
selve prosjektplanlegginga. Etter gjennomgang av transportbehov/samfunnsbehov blir det
formulert prosjektmal med krav til hva som skal oppfylles ved prosjektet, og basert pa dette
inngar ogsa en samfunnsgkonomisk nytte-kostnadsanalyse
(http://www.vegvesen.no/Fag/Veg+og+gate/Planlegging/Konseptvalgutredninger+(KVU)+og+(
KS1)). Det skal ogsa gjennomfgres en uavhengig (ekstern) kvalitetssikring (KS1) av en KVU, se
f.eks. Minken (2013).

Det er ikke spesielle regler for handtering av utslippskostnader i KVU utover veiledninger fra
Finansdepartementet og Direktoratet for @konomistyring (DF@, 2014) og veiledning om at
metodene i V712 kan brukes sa langt det er formalstjenlig, men ma tilpasses (Statens
vegvesen, 2014b).

8.3 Vurderinger

Selv. om KVU (og KS1) gjennomfgres pa forprosjektstadiet er det snakk om
samfunnsgkonomisk analyse av stgrre prosjekter, ofte med store konsekvenser. Dette kan tale
for at det ikke er tungtveiende grunner til & bruke en annen og mindre detaljert
fremgangsmate i KVU enn i standard konsekvensanalyse. Det er ofte pa dette tidlige stadiet
det legges fgringer for de prinsipielle valgene. Det kan tilsi at man bgr gjgre ekstra grundige
analyser i en KVU, og at det faktisk kan veere stgrre forskjeller mellom alternativer pa dette
nivaet enn pa kommuneplan/kommunedelplan-niva slik at det er ekstra viktig & fange opp
forskjeller i alternativene.

Pa den annen side vet vi at grunnlaget for vurderinger og beregninger er mindre detaljert pa
KVU-niva. For eksempel er ikke traséene tegnet opp ngyaktig, man kan ha mindre detaljert
kunnskap om omradene en vei skal ga giennom og det kan til dels veere mye stgrre omrader
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det er snakk om. Det vil si at det vil kunne vaere mer krevende & vurdere konsekvenser for
luftkvaliteten av tiltakene, for eksempel ved a bruke luftspredningsmodeller.

Veiutbyggings-/infrastrukturprosjekter vurdert i KVU-er kan vaere s3 store at de likner pa det
som er benevnt som «generelle tiltak» i handboken (f.eks. veiprising eller kollektivsatsning pa
bykommune-/regionniva). KVU-prosjekter kan bade gjelde valg av konsepter i distriktene, over
store avstander og prosjekter i store byer. De kan omfatte kun ulike veialternativer (som bro,
tunnel, «kjgring rundt»), eller f.eks. vei- og banealternativer. Den store forskjellen i typer
prosjekter det gjennomfgres KVU-er for kan tilsi at det ikke bgr vaere én tilneerming som er
riktig for KVU og én for kommuneplan etc.

Det er for eksempel ikke urimelig & tenke seg at dersom det er snakk om utbygging over store,
spredtbygde strekninger, der valget er omtrent like lange veitraséer som tar litt ulike retninger,
vil utslagene pa kostnader ved luftforurensing ikke veere avgjgrende. Dette taler for 3 velge en
enkel modell for luftforurensingskonsekvenser med beregninger basert pa utslipp, noe som
0gsa antas a gke sannsynligheten for at disse kostnadene faktisk tas med i regnestykket.

Dersom det er snakk om KVU-er i bynaere strgk, og/eller der utbygging av vei skal settes opp
mot bane og/eller andre tiltak etc., kan kostnader ved luftforurensing (muligens) ha stgrre
betydning for resultatet. Det er da potensielt viktigere @ benytte modeller som gir mer
detaljert kunnskap (antall bergrte, med estimert antall for tidlig dgde og evt. andre
helseendepunkter), ikke minst om utslippene for ulike alternativer kan komme i omrader med
ulik befolkningskonsentrasjon.

8.4 Oppsummering

e | samfunnsgkonomiske analyser som gjennomfgres som del av KVU-er bgr
kostnadsestimering av eksterne effekter (eller, mer generelt, verdsetting av ikke-
markedsgoder benevnt som «prissatte effekter») inngd. Det vil si at det bgr legges til
rette for prissetting av miljg- og helsekostnader som fglger av luftforurensning fra
veitrafikk.

e Ideelt sett ville man gnske a ha samme metode for prissetting pa KVU-niva som pa
lavere plannivaer. Det kan imidlertid vaere grunner til 3 ha grovere niva pa beregninger
i KVU enn i mer detaljerte planer. Dermed peker tilnaermingene med kroner per kg
utslipp eller utslippskostnader per km seg ut pa KVU-niva for a sikre at disse
kostnadene faktisk blir inkludert i analysen. Det kan veere grunn til & velge ulike
tilneerminger i ulike tilfeller, avhengig av hvorvidt det kan antas at
luftforurensingskostnadene vil kunne variere betydelig mellom alternativer som skal
utredes. Relativt grove kostnadsestimater (basert pa utslipp/utslippsforskjeller) kan
veere mer egnet til & fa fram forskjeller mellom alternativer pa KVU-niva enn pa
kommuneplanniva og lavere plannivaer, fordi alternativene som utredes ofte skiller
seg mer fra hverandre pa KVU-niva.
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9 Prissatte og ikke-prissatte  virkninger av
luftforurensning

9.1 Formal

Avhengig av konklusjonene pa kapittel 4-8 ovenfor er vi bedt om a vurdere spgrsmal som
gjelder sammenheng mellom hva som skal innga som henholdsvis prissatte og ikke-prissatte
virkninger i handboken. | trad med konkurransegrunnlaget er det lagt mindre arbeid i
vurdering av disse spgrsmalene, som ble presentert i punkt vii) i delkapittel 1.2. Som vi vil se er
flere av spgrsmalene allerede diskutert i tilknytning til kapittel 3-8, slik at mange av svarene gir
seg selv ut fra de vurderingene som er gjort der. VI vil likevel kort kommentere hvert av
spgrsmalene som var stilt i punkt vii) A-E i konkurransegrunnlaget i det fglgende.

9.2 Vurderinger

A) Vurdere hvordan man kan handtere eventuelle reviderte grenseverdier og hvordan
inkludere PM, s i analysene.

Grenseverdiene for luftforurensning handteres i dag ved a beskrive hvor mange personer som
kommer over ulike grenseverdier ved ulike alternativer.

Det er ikke direkte korrelasjon mellom grenseverdier (eller reviderte grenseverdier) og
verdsetting basert pa skadefunksjonsmetoden. Det er sammenheng mellom luftforurensning
og antall forventede dgdsfall og sykdom, men ikke slik at under gitte grenseverdier er det
ingen sykdom og dgdsfall. Det er heller ikke konstante sammenhenger mellom
luftforurensningsnivaer over grenseverdi og antall dgdsfall. Det er derfor
skadefunksjonsmetoden benytter ERF-er for a fa fram mer eksakt sammenheng mellom
luftforurensning, dgdsfall og sykdom.

Finfraksjonen av PM, PM,s, som er konsentrasjonen (i pg/m?) av partikler mindre enn 2,5 pm i
diameter, har veert vurdert som szerlig helsefarlig (Sjéberg et al., 2009; Totlandsdal et al., 2007;
Sehlstedt et al., 2007; Brook et al., 2010; OECD, 2014). Bickel og Friedrich (2005) foreslo at
estimerte ERF-er for PMy, overfgrt til PM, s skulle multipliseres med 2,5. PM,s kan altsa i
utgangspunktet inkluderes som prissatt luftforurensningskomponent pa samme mate som
eksisterende prissatte luftforurensningskomponenter, ved a gjennomfgre trinnene i
skadefunksjonsmetoden sa sant det er kjent informasjon pa de ulike trinnene. Dette vil
innebaere at man splitter alle trinn i skadefunksjonsmetoden (se figur 3.1; dvs. utslipp,
spredning, eksponert befolkning, ERF, verdsetting) for denne finfraksjonen (PM,s) og eventuelt
for «rest-fraksjonen» (PMyo,5) som alternativ til eksisterende felles handtering av PMy,, (som
omfatter bade grovfraksjonen og finfraksjonen).
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B) Vurdere hvordan man bedre kan avgrense og skille mellom prissatte og ikke-prissatte
effekter for & unnga dobbeltelling, og pa en mer pedagogisk mate fa fram hvilke effekter
som faktisk er inkludert og prissatt i den samfunnsgkonomiske analysen.

Effekten pa luftkvalitet/luftforurensing inkluderes i dag som en prissatt effekt (prissatt
konsekvens). lkke-prissatte konsekvenser, som effekten pa landskapsbilde, naermiljp og
friluftsliv, naturmiljg/naturmangfold, kulturmiljg, naturressurser har egne seerskilte
vurderingsprosedyrer (Statens vegvesen 2006; 2014b). Spgrsmalet er om noen av skadetypene
utenom helseeffekter (og plager) pa grunn av luftforurensing (effekt pa natur, dyreliv, avlinger,
bygninger eller annet) ogsa evt. skulle bli kalkulert og inkludert som ikke-prissatt effekt.??
Imidlertid vil det for disse fem ikke-prissatte temaene nok primaert vaere de fysiske inngrepene
av ny/utvidet infrastruktur som vil dominere, og ifelge V712 versjon juni 2014 (Statens
vegvesen, 2014a) sa er det ikke indikert som noe avgrensingsproblem mot luftkvalitet for de
fem ikke-prissatte konsekvenstypene. Men uansett bgr en fa avklart hvilke effekter som har
vaert tatt med i skadefunksjonsberegningene (SFT 2000; 2005; Magnussen et al., 2010a), og
hvordan en handterer tiltakskostnader for a oppfylle «Ggteborg-protokollen».

Nar man skal gjgre nyttekostnadsanalyser er en god oppskrift & g& gjennom fglgende trinn ved
vurdering av nytte- og kostnadseffekter:

1) Identifisere og beskrive
2) Kvantifisere i fysiske enheter sa langt som mulig
3) Prissette sa langt som mulig.

Hvis man i stgrre grad la denne prosedyren til grunn for kapittelet om luftforurensning, ville
det kanskje bli klarere hvilke effekter som inkluderes og hvilke av disse som verdsettes.
Kvantifisering av antall personer over og under grenseverdier ville da veere en del av
kvantifiseringen i fysiske enheter, mens prissettingen kommer som trinn 3. Dersom alle
identifiserte virkninger prissettes, er det ikke noe igjen a behandle som ikke-prissatte. Men
dersom man ikke far prissatt alle effekter, bgr disse behandles som ikke-prissatte effekter som
i nytte-kostnadsanalysen sammenstilles med prissatte effekter. Tilleggsopplysninger er ikke en
ikke-prissatt effekt, og medfgrer dermed i utgangspunktet intet dobbelttellingsproblem, selv

om det som star oppfért som tilleggsopplysninger kan tenkes & innga i grunnlaget for
beregning av en prissatt effekt eller av en ikke-prissatt effekt.

> Med hensyn til effekt pa landskapsbilde kunne en muligens tenke seg at smog kunne redusere
utsiktskvalitet med hensyn til effekt pa naermiljg, og for friluftsliv kunne en ogsa tenke seg at gkt
luftforurensing / smog kunne gjgre utendgrsaktivitet/rekreasjon i et omrade mindre attraktivt. For
naturmiljg/naturmangfold kunne en f.eks. tenke seg at endret luftforurensing kunne pavirke balansen
mellom arter, med hensyn til kulturmiljg kunne en kanskje tenke seg skade pa bygninger/kulturskatter
og med hensyn til naturressurser kunne en f.eks. tenke seg at luftforurensning kunne pavirke
planteveksten.
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C) Dersom konklusjonen blir at helseeffekter ikke pa en god mate kan ivaretas ved
prissetting i nytte-kostnadsanalyse (NKA); vurdere fordeler og ulemper ved a behandle
luftforurensning (bare?) som en ikke-prissatt effekt.

Det er allerede etablert en prissetting basert pa helseeffekter (dvs. med helseeffekter som den
helt dominerende effekt) for enhetskostnadene (utslippskostnadene) benyttet ved generelle
veitransporttiltak. Pa bakgrunn av at skadefunksjonsberegningene er bedre i dag enn tidligere,
f.eks. med bedre kjennskap til sammenhengen mellom forurensende utslipp og helseeffekter,
sa er det vanskelig & finne argumenter for & ga tilbake til ikke-prissetting av
luftforurensningseffekter.

Vi mener helseeffekter pad en god mate kan ivaretas ved prissetting i nytte-kostnadsanalyser,
og at det ville veere et skritt tilbake a behandle disse effektene kun som ikke-prissatt. Men som
omtalt over kan det klargjgres bedre hva som ivaretas i prissettingen av
luftforurensningskonsekvenser og eventuelt hva som ikke ivaretas.

D) Vurdere hvordan man eventuelt kan ha en mer detaljert inndeling i skadekostnader
(priser pa utslipp) for by/land, st@rre byer og andre omrader enn det det er lagt opp til i
Magnussen et al. (2010a).

Det er mulig med mer detaljert inndeling i skadekostnader hvis man gjennomfgrer
skadefunksjonstilnaarmingen for flere steder i trad med den inndelingen som gnskes. Det kan
veere lokale forhold som gjgr at helseskader er ulike ved like store utslipp malt i kg (for
eksempel pga. ulike geografiske forhold), men ellers er befolkningstetthet/bergrt befolkning
den viktigste parameteren a korrigere for og som gjgr at kostnaden per kg blir ulik i storbyer og
smasteder. Dette er diskutert mer i kapittel 4 og delvis i kapittel 5.

E) Vurdere hvordan man bedre kan fa fram forskjeller mellom ulike alternativer, blant annet
mellom ulike valg av traséer (f.eks. tunnel versus vei i dagen).

Det vil ofte vaere sma forskjeller i antall bergrte personer ved de alternativene som utredes
som del av kommuneplaner/kommunedelplaner/reguleringsplaner, og det tilsier at det ikke
bor vaere store forskjeller i beregnede helsekostnader. Det kan likevel vaere betydelige
forskjeller mellom tunnel og vei i dagen for dem som bor der veien vil ga i dagen, men
forurensningen i tunnelen ma jo ogsa slippes ut. Det er eventuelt modeller for beregning av
utslipp som ma bli bedre for & fange opp om det faktisk slippes ut feerre kg av komponent X
ved tunnel enn ved vei i dagen.
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10 Anbefalinger for videre arbeid

| dette kapitlet vil vi kort oppsummere vare viktigste anbefalinger knyttet til de ulike
deltemaene diskutert i kapittel 4-9.

10.1 Luftforurensningskonsekvenser bgr fortsatt veere en prissatt
konsekvens

Man bgr beholde kostnader ved luftforurensning som en prissatt konsekvens i V712 ogsa
fremover. Kunnskap og verktgy om sammenhenger mellom utslipp til luft, miljg- og
helseskader og skadekostnader har blitt stadig bedre, og det er vanskelig @ se grunner som
skulle tilsi at man skulle ga bort fra slik verdsetting.

10.2 Verdsetting av helseeffekter

Skadekostnadsmetoden, en trinnvis metode for a etablere sammenhengen mellom utslipp og
effekter/kostnader, er veletablert som tilnzerming for kostnader ved luftforurensning (bl.a. fra
veitrafikk), og ber legges til grunn for beregninger av skadekostnader ved luftforurensning.
Helseeffektene er den dominerende effekten mht gkonomiske stgrrelser.

Fra litteraturgjennomgangen ser vi at bruk av VSL (verdien av statistisk liv) og bruk av VOLY
(verdien av levear) er utbredt for & vurdere helseeffekter av luftforurensning, eventuelt i
kombinasjon med verdsetting av kroniske sykdomstilfeller og verdsetting av akutte
symptomer/plager.

| og med at Finansdepartementet (NOU 2012:16; DF@, 2014) anbefaler bruk av VSL med en
sektorovergripende standardverdi for VSL pa 30 millioner 2012-kroner (med realprisjustering),
tilsier dette at man ved verdsetting av for tidlig dgd pa grunn av luftforurensning med VSL bgr
bruke denne VSL-verdien. NOU (2012:16) anbefaler ikke en sektorovergripende VOLY, pa
grunn av det de vurderer som manglende faglig grunnlag for en slik felles verdi, men de
argumenterer for «a bruke statistiske levear snarere enn statistiske liv nar forventet
gjenstaende levear avviker sterkt mellom alternative tiltak» og at ogsa kvalitetsjusterte levear
(QALY) kan vaere naturlig «nar bedret helserelatert livskvalitet er en viktig konsekvens» (s. 15
og s. 159). NOU (2014:12) er generelt mer positive til bruk av QALY enn til bruk av VOLY, men
aksepterer ogsa bruk av VSL.

For verdsetting av sykdom finnes faerre studier, og det er saerlig mangel pa studier av
betalingsvillighet for @ unnga kroniske sykdommer. Slike studier finnes bl.a. i EU-prosjektet
HEIMTSA (Maca et al. 2011), der det ogsa ble gjennomfgrt en verdsettingsstudie i Norge. Hvis
man bruker VSL for a verdsette livsforkortelse pa grunn av luftforurensning, ma verdsetting av
redusert sykdomsrisiko og symptom-/plagerisiko som fglge av luftforurensning antas & utgjgre
en betydelig lavere verdi enn verdien av redusert mortalitet. | OECD (2014) anbefales for
eksempel 3 legge til 10 % av VSL-verdien for 3 inkludere velferdskostnader ved sykdom. Det
kan veaere grunn til 3 fglge en slik enkel tommelfingerregel i praksis fram til 2017-revisjonen,
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fordi man forelgpig mangler sikre estimater for mange sykdommer. Men det er samtidig viktig
a fortsette arbeidet med a kartlegge kostnader ved sykdom, for en av grunnene til at de antas
lave kan jo vaere at man mangler kostnadstall.

Pa litt lenger sikt er det grunn til 3 se pa nytt pa verdien for VSL, vurdere VOLY (og evt. QALY)
for verdsetting av redusert levetid som fglge av luftforurensning og vurdere mulighetene for a
verdsette flere kombinasjoner av helseplager og andre plager og ulemper som gir
velferdseffekter som luftforurensning fra veitrafikk fgrer med seg.

10.3 Behov for oppdatering av de estimerte sammenhengene i
skadefunksjonen for luftforurensning i norske byer og tettsteder

Pa kort sikt, fram til 2017-revisjonen, er det fgrst og fremst behov for oppdatering av trinn 1-4
i skadefunksjonstilnaermingen (se figur 3.1). Mye av dette vil antagelig falle pa plass med det
nye luftforurensningsverktgyet som er under utarbeidelse i regi av blant andre
Miljgdirektoratet og Statens vegvesen, i tillegg til nye spredningsmodeller for luftforurensning
og inkludering av flere komponenter (NO, som del av NO, og PM, s og PMy,,5). Det er ogsd
ngdvendig at disse verktgyene inkluderer eksponerings-responsfunksjoner for sammenheng
mellom luftforurensning og helse-endepunkter (i forste rekke for tidlig ded, men pa sikt ogsa
for flere sykdommer forarsaket av luftforurensning), slik at verktgyene kan svare pa antall for
tidlig dgde som sa kan mates inn i EFFEKT eller lignende verktgy og multipliseres med riktig
VSL-verdi.

10.4 Vurdering av lokale luftforurensningseffekter basert pa maling og
kostnadsberegninger av effekter lokalt versus maling og
kostnadsberegninger av utslipp

Man kan tenke seg at skadefunksjonstilnaarmingen brukes pa flere mater. Faglig sett vil det

beste vaere a gjennomfgre alle trinn i skadefunksjonsmetoden (se Figur 3.1) for hvert tiltak, nar

det gjelder beregning av lokale luftforurensningseffekter, for slik a fa med detaljer i

luftforurensning, spredning, bergrt befolkning, eksponering-respons og verdsetting av

helseendepunktene for hvert utbyggingsalternativ. Dette vil ogsa vaere beste tilnaerming for a

fange opp lokale forskjeller mellom ulike traséer, fordi man da vil fa med lokale forskjeller ved

hjelp av spredningsmodeller og befolkningskonsentrasjon. Denne tilnaermingen er imidlertid
arbeidskrevende, og hvorvidt dette vil vaere praktisk gjennomfgrbart vil i stor grad avhenge av

hvorvidt de verktgyene for luftforurensning som er under utarbeidelse legger til rette for a

gjore dette pa en enkel mate (ved inkludering av eksponerings-responsfunksjoner for

helseendepunkter), og at resultatene enkelt kan tas inn i EFFEKT.

Tilneermingene med utslippskostnader per kg utslipp eller utslippskostnader per
kjgretgykilometer har den fordel at de er enkle for brukerne. Fordi alternativene som utredes
ofte awviker relativt lite med hensyn til utslipp til luft, og med de nivaene vi har pa
luftforurensning de fleste steder i Norge i dag, kan det ogsa argumenteres for at de er gode
nok i de fleste tilfellene som utredes. Unntak kan vaere de store/stgrre byene, der
utslippssituasjonen seerlig vinterstid kan vaere problematisk. Disse bgr ved valg av «de enkle
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modellene» med utslippskostnad per kg utslipp eller utslippskostnad per kjgretgykilometer
vurderes spesielt.

Ved bruk av tilneermingene med kroner per kg utslipp eller utslippskostnad per
kjgretgykilometer vil det vaere behov for a dele verdsettingen opp i flere omrader enn i dagens
handbok, for a ha noe mer presise uttrykk for kostnader ved luftforurensning i ulike tilfeller.

Ved bruk av tilneermingen med utslippskostnader per kjgretgykilometer vil det med jevne
mellomrom veere behov for oppdatering av kostnadene pa grunn av endringer i
kigretgyparken.

Det er under utarbeidelse et nytt «luftforurensningsverktgy» som vil gi mye av informasjonen
som er etterspurt i punkt 8, og som skal bygge pa beste tilgjengelige informasjon om utslipp,
spredning etc. Det vil kreve noe tilpasning og behov for a sikre at verktgyet gir den ngdvendige
informasjon ogsa for verdsetting. P4 samme mate som for EFFEKT vil det derfor veere viktig at
man ved utvikling av dette luftforurensningsverktgyet involverer ogsa dem som kan si hvordan
verktgyet kan tilpasses for at det skal kunne kobles med verdsettingsestimater.

For a vurdere hvor stor «feil» man innfgrer ved a benytte utslippskostnad per kilogram eller
utslippskostnad per kjgretgykilometer bgr man gjennomfgre beregninger der man gar
gjennom alle trinnene i skadefunksjonsmetoden og sjekke validitet og palitelighet av kr pr kg
utslipp og utslippskostnad per kjgretgykilometer.

10.5 Samsvar med retningslinjen for behandling av luftkvalitet i
arealplanlegging, T-1520

Nar man skal gjgre nyttekostnadsanalyser er en god oppskrift a ga gjennom fglgende trinn ved
vurdering av nytte- og kostnadseffekter: i) Identifisere og beskrive, ii) kvantifisere i fysiske
enheter sa langt som mulig, og iii) prissette sa langt som mulig. Hvis man i veilederen i stgrre
grad la denne prosedyren til grunn for kapittelet om luftforurensning ville det kanskje bli
klarere hvilke effekter som inkluderes og hvilke av disse som verdsettes. Kvantifisering av
antall personer over og under grenseverdier ville da veere en del av kvantifiseringen i fysiske
enheter, mens prissettingen kommer som trinn 3. Dersom alle identifiserte virkninger
prissettes er det ikke noe igjen @ behandle som ikke-prissatte. Men dersom man ikke far
prissatt alle effekter, bgr disse behandles som ikke-prissatte, som har sitt eget poeng-
/vektingssystem. Tilleggsopplysninger som luftsonekart med rgde og gule soner i trad med T-
1520 er ikke en ikke-prissatt effekt, og medfgrer dermed i utgangspunktet intet
dobbelttellingsproblem.

10.6 Trolig behov for a kunne vurdere PM, 5 og evt. andre komponenter
separat i utslipp / skadefunksjon

PM,s, finfraksjonen av partiklene, medfgrer trolig mest skade pd helsen, og for
kostnadsvurdering burde da denne kunne behandles separat i skadefunksjonen, dvs. splittes
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fra grovfraksjonen (PMyg,s) i PMy,. Ogsa NO, kunne vurderes a skilles ut (fra NOy). Den
epidemiologiske litteraturen er i stadig utvikling, og det kan tenkes at ogsa andre (sekundzaere)
luftforurensere bgr vurderes .

10.7 Vurdering av regionale luftforurensningskonsekvenser

16) Det er behov for a klargjgre bedre i handboken hva som skal inkluderes i de regionale
luftforurensningskostnadene. En tilnaerming med tiltakskostnader er metodisk mindre
tilfredsstillende enn & ta utgangspunkt i skadekostnader, men en ma ogsa vurdere
betydningen av disse beregningene.

10.8 Vurdering av luftforurensningskonsekvenser ved KVU

Ideelt vil man gnske & ha samme metode for prissetting pa KVU-niva som pa lavere plannivaer.
Det kan imidlertid vaere grunner til & ha grovere niva pa beregninger i KVU enn i mer detaljerte
planer. Dermed peker tilnaermingene med kroner per kg utslipp eller utslippskostnader per km
seg ut pa KVU-niva for a sikre at disse kostnadene faktisk blir inkludert i analysen. Det kan
veere grunn til 3 velge ulike tilnaerminger i ulike tilfeller, avhengig av hvorvidt det kan antas at
luftforurensingskostnadene vil kunne variere betydelig mellom alternativer som skal utredes.
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Vedlegg 1
Handbok 140

Generelt om beregning og verdsetting av luftforurensning ved alternative
vegprosjekter eller mer generelle vegtransporttiltak

| Handbok 140 (Statens vegvesen 2006) har effekter fra vegprosjekter pa lokal og regional
luftforurensning vaert tatt med blant de prissatte effektene. For beregning av
luftforurensningskostnader er det blitt skilt mellom (s. 123): «konkrete investeringstiltak med
begrenset influensomrade» (lokale effekter) og «tiltak som gir generell endring i
forurensningssituasjonen i et stgrre omrade (for eksempel piggdekkavgift eller kollektivsatsing
i by)» (regionale effekter). Tabell V1 gir en oversikt over luftforurensningsprissettingen fra
Handbok 140.

Tabell V1. Oversikt over beregnede stgrrelser for luftforurensning — Handbok 140 °

Tema Prissatte miljgkostnader (effekt i kr) Tilleggsinformasjon til beslutningstakerne
Lokal  Iluft- forventet antall for tidlig dgde
forurensing plage av lokal luftforurensning PM,,

og NO, antall personer utsatt for konsentrasjoner

over nasjonale mal for PMy, og NO,

Regional
luft- NOy-utslipp NOy-utslipp (tonn)

forurensing

Global luft- CO,-ekvivalenter (utslipp av CO, og ) .
) o ) utslipp av CO,-ekvivalenter (tonn)
forurensing N,O, dvs. lystgass/dinitrogenoksid)

? Kilde: Statens vegvesen (2006, figur 5.27, s. 119). Fra VLUFT eller AirQUIS fas antall personer utsatt for
konsentrasjoner over nasjonale mal av PM,, (dggnmiddelkonsentrasjon over 50 ug/m3 mer enn 7 dager
per ar) og av NO, (timemiddelkonsentrasjon over 150 ug/m3 mer enn 8 timer per ar) for de ulike
prosjektalternativene. Dette er blitt koblet med monetere verdsettinger av lokale
luftforurensningsplagereduksjoner. For regional Iluftforurensning (og ved mer generelle
vegtransporttiltak) verdsettes utslippet i kroner — der slike estimerte utslippskostnader har en
tilknytning til slutteffektene i et stgrre omrade, basert bade pa befolkningstetthet og spredningsforhold
(veerforhold), men slutteffektene (helseeffektene, plagene) blir ikke vurdert i tilknytning til den enkelte
beslutningen (det konkrete prosjektet). Mht global luftforurensning sa er det ogsa utslippene som blir
tilordnet en kostnad.

Lokal luftforurensning

Spesifikke veiprosjekter (konkrete investeringstiltak)
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Mht lokale luftforurensningseffekter sa har det veert «plage» pga av svevestgv (PMy,) og
nitrogenoksid (NO,, tilknyttet NOy-utslipp) som er blitt «malt» og verdsatt. De fysiske
utslippsstgrrelsene for ulike prosjektalternativer, samt spredning og antallet eksponerte, skulle
beregnes med VLUFT-modellen (Tgnnesen, 2000)* eller AirQUIS-modellen (Slgrdal et al.,
2003). Sammen med verdsettinger av plageeffektene har dette skulle gi
luftforurensningskostnadene for ulike alternativer. En kan ikke beregne helseeffekter med
VLUFT, kun antall personer utsatt for forurensingskonsentrasjoner over nasjonale mal. Med
AirQUIS (eller tilsvarende beregningsmodell), som brukes ved st@grre vegprosjekter, kan
arsmiddelkonsentrasjon beregnes. Om en kobler disse modellutgangsverdiene med antallet
bergrte personer kan en bruke dette som inngangsverdier i en doseeffektberegningsmodell for
helseeffekter med utgangspunkt i data for luftforurensning som er gjort tilgjengelig via
internett av Nasjonalt Folkehelseinstitutt (www.fhi.no). Forventet antall for tidlig dgde ved
alternative luftforurensningsnivaer har altsa veert oppgitt som en tilleggsinformasjon, men har
ikke vaert verdsatt i kroner (Statens vegvesen 2006, s. 124).%*

NOU (2012) har foreslatt en sektorovergripende verdsetting av et statistisk liv (VSL) satt til 30
mill. 2012-kroner (ca 31,145 mill. 2013-kr, basert pa Ignnsindeksoppjustering). Magnussen et
al. (2010a) opererte med et verdsettingsintervall pa 10-40 mill. kr (2009-kr) for VSL tilknyttet
helseeffekter av luftforurensning, men presiserte at de sikreste estimatene 13 i intervallet 10-
20 mill. kr. De estimerte verdiene for statistisk levear i intervallet 90 til 450 tusen kr, og
konkluderte med at sistnevnte estimat var deres beste anslag (s. 56-57). De viste ogsa til at
Finansdepartementet hadde foreslatt 425 tusen 2005-kr, i sin veileder fra 2005 (FD 2005), og
de baserte igjen sin anbefaling pa en britisk studie (Chilton et al., 2004). (NOU 2012)
konkluderte med «at det faglige grunnlaget for a ansla betalingsvilligheten for disse per i dag
ikke er tilstrekkelig til a anbefale sektorovergripende standardverdier» for verdsetting av
levear og verdsetting av kvalitetsjusterte levear.

De beregningene som har inngatt for verdsetting av luftforurensning basert pa Handbok 140,
og inngatt i alle prosjektalternativer, inkludert referansealternativet (nullalternativet), har vaert
(Statens vegvesen 2006,):

2 VLUFT er en modell for luftforurensning fra veitrafikk som kan brukes for veinett bestaende av apne
veier og gaterom. Stgrre kryssystemer kan ogsa behandles pa en forenklet mate. Det beregnes utslipp
av CO,, CO og NOyx (NO+NO,). Utslippsfaktorene for CO og NOy (g/km) er avhengig av kjgretgyklasse,
kjgrehastighet og stigning pa veien. Drivstofforbruket, som bestemmer CO,-utslippet er avhengig av
kjgretgyklasse og kjgrehastighet. Det beregnes konsentrasjoner av CO, NO, og PM,;q. Modellen
fokuserer pa de stoffene det finnes anbefalte luftkvalitetskriterier for som overskrides som fglge av
trafikkutslippene, og stoffer der trafikken har et vesentlig bidrag til totalutslippene i Norge. | tillegg til
maksimalbelastning langs veier beregnes ogsa verdier for konsentrasjonsprosentiler svarende til
nasjonale mal for luftkvalitet» (Tennesen 2000,). De mest grunnleggende inngangsdataene i VLUFT er
visst trafikkmengde, tungtrafikkandel og piggdekkandel
(http://www.luftkvalitet.info/ModLUFT/Modeller/MODELLOVERSIKT/VLUFT.aspx, sist sjekket den 10/9,
2014). De beregnede maksimalbelastningene og verdiene for konsentrasjonsprosentilene antas a kunne
benyttes til 3 telle antall eksponerte (over grenseverdier) for ulike prosjektalternativer.

** Det som i Tabell 1 er nevnt som «tilleggsinformasjon til beslutningstakerne» er i seg selv verken en
prissatt eller ikke-prissatt effekt i konsekvensanalysen — det er kun en tilleggsinformasjon om fysiske
stgrrelser — stgrrelser/effekter som kan sies a inngd allerede i tilknytning til den prissatte effekten.
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- fg@rsituasjonsnivaet (dvs. det aktuelle forurensingsnivaet i prosjektapningsaret) for NO,
0g PMy;

- antall sveert plagede personer i fgrsituasjonen (alternativ 0);

- prosentvis endring i forurensningsniva (med endring i antallet sveert plagede personer i
ettersituasjonen, for alle alternativ # 0), samt enhetsprisen gitt fra endringen i
forurensningsnivaet

Ved reduksjon i forurensningsnivaet har en multiplisert den gitte enhetsprisen (som varierer
med endringens stg@rrelse og retning) med antallet plagede i f@rsituasjonen, mens ved en
gkning i forurensningsnivaet har multiplisert enhetsprisen med antallet plagede i
ettersituasjonen (Statens vegvesen 2006,). Tabell V2 viser verdsettingene av ulike endringsniva
for NO, («lokal luftforurensning» / «lukt») og PMy, («st@v/skitt»), gitt fra Seelensminde og
Hammer (1994).

Tabell V2. Verdsetting av ulike endringer i nivaet for lokal luftforurensning (NO,) og st@v/skitt (PM),
basert pa en tredelt linezer tilnaarming til den konkave betalingsvillighetsfunksjonen — kr per ar per
«plaget» person (originalverdier avrundet til nseermeste femti kr — oppdaterte verdier til naermeste
hundre kr) ?

Lokal luftforurensning (NO,) Stgv og skitt (PM,)
Endring

originalverdier  2005-kr 2013-kr originalverdier  2005-kr 2013-kr
+20 4950 8100 11200 1700 2800 3800
+10 2450 4000 5500 850 1400 1900
-10 1600 2600 3600 500 800 1100
-20 3200 5200 7200 1000 1600 2300
-30 4850 7900 10900 1500 2400 3400
-40 5850 9500 13200 1800 2900 4100
-50 6900 11200 15600 2100 3400 4700
-60 7900 12900 17800 2400 3900 5400
-70 8950 14600 20200 2700 4400 6100
-80 10000 16300 22600 3000 4900 6800
-90 11000 17900 24800 3300 5400 7400

? Kilde: Seelensminde og Hammer (1994). Verdsettingene var basert pa utvalg trukket fra populasjonen i
Oslo og Akershus, og disse utvalgene gjennomfgrte samvalg (valgeksperimenter) der respondentene
valgte mellom alternative framtidige transportpolitikker, med ulike miljgkonsekvenser, ulike forventede
reisetider og ulike kostnader. Beregningene mht «plagede» husholdninger («litt plaget» eller «meget
plaget») var basert pa et estimert antall lik 191.000 personer plaget av luftforurensning og 313.000
personer plaget av stgv/skitt, av totalt 410.000 husholdninger (med ca. 2,12 personer i snitt) i Oslo og
Akershus. Oppdateringene til 2005-kr og 2013-kr er basert pa lgnnsindeks (www.ssb.no, Hansen og
Skoglund, 2003).

Fglgende figur fra Handbok 140 viser estimert betalingsvillighet ved ulike reduksjoner i nivaet
for lokal luftforurensning (NOy, som gir opphav til NO,) og stgv/skitt (PMyg):
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Figur V1. Betalingsvillighet ved ulike reduksjoner i nivaet for lokal luftforurensning (NOy) og stgv/skitt
(PMy,) — kr per svaert plaget per ar, 2005-kr.
Kilde: Statens vegvesen (2006)

| studien som Ia til grunn for prissetting av lokal luftforurensning inngikk altsa «plage» pga
«luftforurensning/lukt», som ble tilknyttet NO, (og NOy-utslipp) og «plage» pga «stgv/skitt»,
som ble tilknyttet svevestgv/partikler (PMy). Seelensminde og Hammer (1994) brukte samvalg
(valgeksperimenter) der respondentene valgte (parvis i to eller tre omganger, sakalte «spill»)
mellom alternative framtidige transportpolitikker” med ulike miljgkonsekvenser, ulike
forventede reisetider og ulike kostnader.

De estimerte endringene i antallet plagede har altsd veert basert pa opptelling fra
VLUFT/AirQUIS av  endringene i antallet personer som ble utsatt for
dggnmiddelkonsentrasjoner av PM;, over 50 pg/m’> mer enn 7 dager per ar og/eller
timemiddelkonsentrasjoner av NO, over 150 pug/m® mer enn 8 timer per ar (Statens vegvesen
2006). Det er blitt uformelt opplyst at de beregnede luftforurensningskostnadene generelt
ikke pavirker valget mellom prosjektalternativene.

Det er klart at effektene av luftforurensning, eller prosjekter som pavirker luftforurensningen
lokalt, kan veere sammensatte. | Handbok 140 nevnes det at: «Luftforurensning, kan blant
annet gi luftveislidelser, gkt risiko for kreft, hjerte- og karsykdommer, generell gkt sykelighet
og okt dgdelighet. | tillegg kommer lukt, stgv og skitt, plage og nedsatt trivsel» (Statens
vegvesen 2006).

® Tre av de fem spilltypene som ble benyttet omfattet drivstofftypevalg («valg av bil- eller

kollektivreisesituasjoner») snarere enn transportpolitikkvalg, men Salensminde og Hammer (1994)
konkluderte med at det var estimatene fra de to spillene basert pa transportpolitikkvalg som ble ansett
som mest troverdige.
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Generelle vegtransporttiltak

For mer generelle transporttiltak (f.eks. av typen «kollektivsatsing», «piggdekkforbud»,
«reduserte fartsgrenser»), dvs. ikke spesifikke vegprosjekter, har det med grunnlag i Handbok
140 veert benyttet en verdsetting av (endringer i) utslippene direkte (ikke endringer i
slutteffektene). Det papekes at slike utslippskostnader likevel er basert pa en
skadefunksjonsmetode (SFT, 2005), og det kan antas at helse-/plagekostnader er dominerende
i disse estimatene. Det understrekes at: «De foreslatte prisene pr. kg endret utslipp vil ikke
fungere til 3 vurdere alternative utforminger av et tiltak, da de kun vil gi uttrykk for utslipp, og
ikke for belastningen i omradet. Kostnadene kan med andre ord ikke benyttes til a velge
mellom for eksempel tunnel eller veg i dagen, men vil vise forskjeller i strategier ved for
eksempel satsing pa privatbiler eller kollektivtrafikk.» (Statens vegvesen, 2006). Tabell V3 viser
de estimerte luftforurensningskostnadene i kr per kg utslipp.

Tabell V3. Luftforurensningskostnader oppgitt som kr per kg utslipp (oppdaterte verdier til neermeste
ti kr) — Handbok 140 °

Partikler (PMyo) NOy
Verd-
settings- Tettsted
ar Spredt >15000 Stavanger, Trond- | Spredt

bebyggelse innb. Drammen Bergen Oslo heim bebyggelse Tettsted
2005-kr 0 410 1560 2750 3680 3730 26 43
2013-kr 0 570 2160 3810 5100 5170 40 60

? Kilde: Statens vegvesen (2006) tabell 5.33, s. 125, basert pa SFT (2005). Oppdateringene til 2013-kr er
basert pa Ignnsindeks (www.ssb.no).

Bade befolkningstetthet og varforhold/spredningsforhold pavirker skadeomfanget. For NOy-
utslipp er verdiene basert bade pa skadefunksjonsmetoden og tiltakskostnader for a oppfylle
kravene i «Ggteborg-protokollen» (som fokuserer pa NOy-utslipp sin effekt pa forsuring,
overgjgdsling og bakkenzert ozon),”® og dette gjelder bade for lokal og regional
luftforurensningsverdsetting (Statens vegvesen, 2006).

De beregnede lokale luftforurensningskostnadene for de ulike prosjektalternativene, med
tilleggsopplysninger, har vaert framstilt som i fglgende tabell (Statens vegvesen, 2006):

ol folge «Ggteborg-protokollen» (MD, 2000), var Norge «forpliktet til 3 redusere NOy-utslippene med
29 % i 2010 i forhold til 1990 og SO,-utslippene med 58 % i 2010 i forhold til 1990 (Statens vegvesen
2006). Det er altsa tiltakskostnader for a redusere NOy-utslippene fra vegtransport som baseres pa det a
oppfylle «Gpteborg-protokollen». SO,-utslipp fra vegtransport har siden 2006 ikke blitt beregnet og
verdsatt da de ble regnet for a veere «sma».
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Tabell V4. Oppsummering av lokal luftforurensning — Handbok 140 *

Alternativ 0 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3

Antall personer utsatt for
(timemiddelkonsentrasjoner) av NO,
over 150 ug/m3 mer enn 8 timer per ar

Antall personer utsatt for
(dggnmiddelkonsentrasjoner) av PM;q
over 50 ug/m3 mer enn 7 dager per ar

Forventet antall for tidlig dgde

Naverdi lokal luftforurensning (mill. kr)

? Kilde: Statens vegvesen (2006). Forventet antall for tidlig dgde er blitt beregnet med AirQUIS ved
stgrre vegprosjekter i byer (store tettsteder).

Regional luftforurensning

For regional luftforurensning har det kun vaert brukt verdsetting av utslipp, ikke slutteffekter
(men det er nevnt skader pa natur og dyreliv), og det er 25 prosentandelen av NOy fra
vegtrafikken som det har veaert satt en kroneverdi pa. De ulike prosjektalternativenes regionale
utslipp av NOy har en kunnet beregne bade i VLUFT og (direkte) med EFFEKT (Statens
vegvesen, 2006). Verdsettingen for regionale utslipp av NOy fra vegtrafikken har vaert den
samme som for lokale utslipp i spredtbygde strgk (ved generelle transporttiltak), dvs. 26 2005-
kr per kg utslipp. Denne skal ikke inkluderes ved sakalte generelle vegtransporttiltak (f.eks. av
typen «kollektivsatsing») for da vil dette allerede veere regnet med i den lokale
luftforurensningskostnaden (se Tabell V3).

De beregnede regionale luftforurensningskostnadene for de ulike prosjektalternativene, med
tilleggsopplysninger, har veert framstilt som i fglgende tabell (Statens vegvesen, 2006).

Tabell V5. Oppsummering av regional luftforurensning — Hindbok 140 °

AlternativO Alternativl  Alternativ 2 Alternativ 3

Antall tonn NOy per ar

Naverdi NOy-kostnader (mill. kr)

? Kilde: Statens vegvesen (2006). Denne NOy-kostnaden (regionale luftforurensningskostnaden) legges
altsa til de lokale luftforurensningskostnadene ved konkrete investeringstiltak (mens ved generelle
transporttiltak blir bade lokale og regionale luftforurensningskostnader beregnet felles basert pa utslipp,
som vist i Tabell 3).

Global luftforurensning
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For global luftforurensning har en verdsatt (endringer i) utslipp av CO,-ekvivalenter (CO,-
utslipp ganget med 1 og N,O-utslipp ganget med 310). Som med den regionale
luftforurensningen har en kunnet beregne de ulike prosjektalternativenes globale utslipp bade
i VLUFT og (direkte) med EFFEKT. Verdsettingen har vaert basert pa en type implisitt
verdsetting (SFT, 2005), dvs. ngdvendige tiltakskostnader for a redusere utslippene slik at en
oppfyller Kyoto-avtalen, dvs. noe a la verdsetting av NOyx for a oppfylle «Ggteborg-
protokollen». Verdsettingen har veert pa 210 2005-kr per utsluppet tonn CO,-ekvivalent
(Statens vegvesen, 2006), dvs. ca 290 2013-kr, basert pa Ignnsindeksoppjustering.

De beregnede globale luftforurensningskostnadene for de ulike prosjektalternativene, med
tilleggsopplysninger, har vaert framstilt som i felgende tabell (Statens vegvesen, 2006):

Tabell V6. Oppsummering av global luftforurensning (klimagassutslipp) — Handbok 140

AlternativO Alternativl  Alternativ 2 Alternativ 3

Antall tonn CO,-ekvivalenter per

ar

Naverdi CO,-ekvivalentkostnader
(mill. kr)

Avsluttende merknad

De lokale og regionale (evt. «generelle») og globale luftforurensningskostnadene (naverdiene
for hvert alternativ) summeres. Nar det gjelder bruken av plageverdsettingen for lokal
luftforurensningsendring ma vi anta at det er prosentvise NOy- og PMiy-endringer som blir
knyttet direkte til verdsettingen av prosentvise endringer i hhv «lukt»/«lokal luftforurensning»
og «stpv/skitt.

Handbok V712

Generelt om beregning og verdsetting av luftforurensning ved alternative vegprosjekter eller
mer generelle vegtransporttiltak

| Hdndbok V712 (Statens vegvesen, 2014a) er det ikke vist til noen grunnleggende endringer i
verdsettingen av luftforurensning sammenliknet med Handbok 140. Tabell V7 gir en oversikt
over luftforurensningsprissettingen fra Handbok V712.
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Tabell V7. Oversikt over beregnede stgrrelser for luftforurensning — Haindbok V712 (versjon juni 2014)
a

Tema Prissatte miljgkostnader (effekt i kr) Tilleggsinformasjon til beslutningstakerne
Lokal  luft- . omrader og antall personer utsatt for
. plage av lokal luftforurensning PM,, ) . )
forurensing NO konsentrasjoner over anbefalingene i T-
0og 2

1520 (gule og r@gde soner) for PMy0g NO,

Regional
luft- NOy-utslipp NOy-utslipp (tonn)
forurensing

Global luft- CO,-ekvivalenter (utslipp av CO, og . .
] utslipp av CO,-ekvivalenter (tonn)
forurensing N,0)

? Kilde: Statens vegvesen (2014b). Det er kommet inn et tillegg om at det skal lages luftsonekart med
gule og rgde soner iht. T-1520, samt en grafisk framstilling av klimagassutslipp (i anleggsfasen, i driften
og vedlikeholdet og i selve transporten).

Sammenliknet med Tabell V1 ser man i Tabell V7 at det for lokal luftforurensning blir anbefalt
a gi tilleggsinformasjon tilknyttet planretningslinjene (T-1520), mens det forventede antallet
for tidlig dgde ikke lenger anbefales a telles opp.

Lokal luftforurensning

Spesifikke vegprosjekter (konkrete investeringstiltak)

Mht. lokale luftforurensningseffekter sa er det fortsatt «plage» pga. luftforurensning som
verdsettes gkonomisk. Det er fortsatt beregning av miljgkostnader ut fra antall personer
eksponert for ulike nivaer av PM, og NO, og beregnet plagegrad for disse basert pa VLUFT
(Statens vegvesen 2014a) som gjelder, og verdsettingene er basert pa Seelensminde og
Hammer (1994), men det vises ikke til selve verdiene fra denne studien (jf. Figur 1). Det
papekes, som i Handbok 140, at det ikke antas at respondentene som har verdsatt plage pga
luftforurensning (implisitt gjennom parvise valg) innkalkulerte helseeffekter utover den mer
direkte plagen.”’ Men det papekes ogsa i en fotnote (fotnote 26) at: «prissettingsmetode for
lokal luftkvalitet vil oppdateres i 2017-utgaven av HB 140» (Statens vegvesen, 2014a). Mht.
grenseverdier (og anbefalte verdier) sa skal det estimeres antall personer som ble utsatt for
dggnmiddelkonsentrasjoner av PM;o over 50 ug/m? (eller 30 pg/m?) mer enn 35 dager per ar
og/eller en arsmiddelkonsentrasjon pa 40 pg/m?, og/eller timemiddelkonsentrasjoner av NO,
over 200 pg/m® mer enn 18 timer per ar og/eller en arsmiddelkonsentrasjon pa 40 pg/m?
og/eller et femtenminutters gjennomsnitt pa middel 300 pg/m? (s. 120).

” Det papekes at luftforurensing kan medfgre «lukt, stgv og skitt, plage og nedsatt trivsel», men ogsa
«irritasjon, akutte og kroniske betennelsesreaksjoner og forverring av allergiske tilstander i luftveiene»,
og at betennelsesreaksjonene kan gke risikoen for «utvikling av lungekreft og gkt dgdelighet» (Statens
vegvesen, 2014a).
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| Hindbok V712 er det en langt sterkere papekningen av den sakalte T-1520, «retningslinje for
behandling av luftkvalitet i arealplanlegging» (MD, 2012a). Dette kan oppfattes som en
absolutt restriksjon, i den betydning at et prosjektalternativ som gir gkt luftforurensning i en
red sone per definisjon er utelukket, uavhengig av om dette alternativet skulle gi den hgyeste
naverdien totalt sett.

Generelle vegtransporttiltak

Fortsatt opereres det med verdsetting av utslipp i tilknytning til mer generelle transporttiltak
(«kollektivsatsing», «vegprising», osv.), som altsa kan forventes a ha relativt liten effekt lokalt,
men ha betydelig samlet (regional) effekt for et tettsteds-/byomrdde. De nye
utslippskostnadsestimatene er basert pa studien til Magnussen et al. (2010a).?® Tabell V8 viser
de nye anbefalte estimatene for luftforurensningskostnadene i kr per kg utslipp.

Tabell V8. Nye anbefalte enhetsverdier for skadekostnader av luftforurensning
(luftforurensningskostnader) oppgitt som kr per kg utslipp (verdier til naermeste ti kr) — Handbok V712
(versjon juni 2014) °

Partikler (PMy) NOy
Verd- Storby (Oslo, Andre Tettsteder | Storby (Oslo, Andre Andre
settings- | Bergen, Trond- stgrre >15000 Bergen, stgrre om-
ar Trondheim) Oslo  heim Bergen  byer innb. Trondheim)  byer rader
2009-kr 3600 3900 3900 2900 1640 440 200 100 50
2013-kr 4200 4550 4550 3390 1910 510 230 120 60

? Kilde: Statens vegvesen (2014b), basert pd Magnussen et al. (2010a) med oppdateringer fra COWI
(2014) som er avrundet til naermeste ti kroner. (Vare egne oppdateringer fra 2009-kr til 2013-kr basert
pa lgnnsindeks fra SSB gir litt lavere avrundede verdier for PMy).

Ved & sammenlikne Tabell V8med Tabell V3 ser en at verdsettingen av PMyj er litt redusert i
forhold til den tidligere Handbok 140, mens verdsettingen av NOy er gkt.

De beregnede lokale luftforurensningskostnadene for de ulike prosjektalternativene, med
tilleggsopplysninger, anbefales framstilt som i fglgende tabell (Statens vegvesen, 2014a).

% Det papekes at «enhetsprisene for regionalt og lokalt NOy-utslipp er basert bade pa

skadefunksjonsmetoden og tiltakskostnadene for & oppna krav i Ggteborgprotokollen» (Statens
vegvesen, 2014b). Magnussen et al. (2010a) nevner at de mht. bidrag fra NOy i utslippsverdsettingene
utenom effekten pa for tidlig dgd («via NO,»), benytter de samme verdiestimatene for
skadekostnader/tiltakskostnader pga. skader pa natur som i SFT (2005) og i Statens vegvesen (2006).
Det klargjgres i Magnussen et al. (2010a) at de har utelatt effekter av utslipp av svoveldioksid (SO,) og
sakalte flyktige organiske forbindelser uten metan (NMVOC), fordi disse kan regnes som «sma»
(«neglisjerbare») blant transportutslippene, og det papekes at dette ogsa var tilnarmingen i SFT (2000;
2005).
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Tabell V9. Oppsummering av lokal luftforurensning — Handbok V712 (versjon juni 2014)°

Alternativ 0 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3

Antall personer utsatt for NO, over
nivaet for gul sone i T-1520

Antall personer utsatt for NO, over
nivaet for rgd sone i T-1520

Antall personer utsatt for PM,, over
nivaet for gul sone i T-1520

Antall personer utsatt for PM,q over
nivaet for rgd sone i T-1520

Naverdi lokal luftforurensning (mill. kr)

“ Kilde: Statens vegvesen (2014b).

En sammenlikning av Tabell V9med Tabell V4 viser at forventet antall for tidlig dede ikke
lenger anbefales a telles opp (som tilleggsinformasjon).

Regional luftforurensning

For regional luftforurensning anbefales samme tilnaerming som tidligere basert pa verdsetting
av NOy-utslipp, og en benytter fortsatt samme verdsettingsestimat som for lokale utslipp i
spredtbygde strgk («andre omrader», ved generelle transporttiltak), dvs. 60 2013-kr per kg
utslipp. Denne skal altsa ikke inkluderes ved sakalte generelle vegtransporttiltak (som har bade
lokale og regionale effekter) for da vil dette allerede veere regnet med i den lokale
luftforurensningskostnaden (se Tabell V8). De beregnede regionale
luftforurensningskostnadene for de ulike prosjektalternativene, med tilleggsopplysninger,
anbefales framstilt (oppsummert) pa samme mate som fgr (Statens vegvesen, 2014a).”

Global luftforurensning (klimagassutslipp)

For global luftforurensning anbefales fortsatt verdsetting av (endringer i) utslipp av CO,-
ekvivalenter, der en i tillegg til CO, og N,0 ogsa tar med metan (CH4, med utslipp ganget med
21). Den implisitte verdsettingen gitt fra de ngdvendige tiltakskostnader for & redusere
utslippene slik at en oppfyller Kyoto-avtalen, er oppdatert basert pa utredningen «Klimakur
2020» (Klif, 2010). Det opereres med tre tidsavhengige verdsettingsnivaer, 250 2013-kr fram til
2020, sa 370 2013-kr fram til 2030, og deretter 930 2013-kr, per utsluppet tonn CO,-ekvivalent
(Statens vegvesen, 2014a), dvs. at verdsettingen i perioden fram til 2020 er redusert i forhold

* Det opplyses om at den oppdaterte «Ggteborg-protokollen» (MD, 2012b) ogsa inkluderer reduksjon
av PM, s med 30 % innen 2020 i forhold til 2005, mens NOy-utslippene skal reduseres med 23 % og SO,-
utslippene med 10 % (Statens vegvesen, 2014b).
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til en Ignnsindeksjustering, mens framtidige endringer verdsettes noe hgyere. Utover dette
anbefales det at det skaffes til veie mer tilleggsinformasjon om utslipp av CO,-ekvivalenter i de
ulike prosjektfasene (utbygging, drift/vedlikehold, transport). Utover dette oppsummeres de

beregnede globale Iuftforurensningskostnadene for de ulike prosjektalternativene omtrent
som tidligere.
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