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Forord

En andre analyse — en «second opinion» - at noen annen ser med nye oyne pa problemet og
kan kvalitetssikre resultatet er en viktig oppgave. En oppgave som med fordel kan
gjennomfores mellom de Nordiske landene. TOI har fatt i oppdrag av det svenske
Trafikverket og Transportstyrelsen 4 gjore en «second opinion» pa analyser og maleverdier for
luftkvalitet i vegtunneler.

Rapporten er skrevet av Gunnar Lindberg. Rebecca Thorne har kommet med gode innspill.
Rapporten er kvalitetssikret av assisterende Direktor Kjell Werner Johansen og sekretaer Trude
Romming har konvertert innholdet fra arbeidsdokument nr 51401 (10.12.2018) til TOI
rapport.

Oslo, desember 2019

Transportokonomisk institutt

Kjell Werner Johansen
Assisterende direktor
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Second Opinion pa «Luftkvalitet i vagtunnlar

— konsekvensutredning och forslag pa
nationellt riktvarde»

TOI rapport 1741/2019
Forfatter: Gunnar Lindberg
Oslo 2019 21 sider

Vi har pa uppdrag av Trafikverket granskat rapporten “Luftkvalitet i vigtunnlar —
konsekvensutredning och forslag pa nationella riktvirden” forfattad av konsultfirman WSP.

Rapporten behandlar ett imne som dr komplicerat i flera dimensioner; frimst definition av
acceptabla nivir och sambanden mellan luftkvalité och hilsa. Rapporten baseras pa ett
omfattande forskningsprogram men redogor ganska ytligt for de berdkningar som ligger till
grund for slutsatserna; den ér inte lattlast.

Rapportens samlade resultat ar vil avvigda och tydliga.

e De viktigaste hilsoeffekterna dr sma partiklar;
e men vi har bara effektsamband f6r NOx och det édr det vi kan styra mot;

e vimaste se Over riktvirdet allt eftersom sammansittningen och kunskapen dndras
med tiden;

e den avskiljande effekten av karossen i fordon ar osiker men samtidigt betydelsefull;

e rckommendationer eller lagférslag om fordonets ventilation 1 tunnlar maste vara en
viktig atgird,

e det uppkommer stora hilsovinster vid férbittrad ventilation 1 lainga tunnlar;

e som medfor att det dr vil motiverat att sitta ett riktvirde sa lagt att det inte fullt ut
kan uppritthallas med den installerade ventilationsutrustningen.

Den sista punkten kan tydligare sdgas att: det rekommenderade riktvirdet éar sa lagt att
den luftkvaliteten inte kan erbjudas i S6dra Linken.

Denna slutsats baseras dels pa en ansats med en acceptabel riskniva som ser ganska
godtycklig ut (men detta dr svart), och dels pa en samhillsekonomisk analys. Den
samhillsekonomiska analysen kan dessvirre inte sidgas hélla godtagbar kvalitet dd man
saknar viktiga kostnadskomponenter. Investeringskostnaderna ar kritiska i analysen men
man har inte lyckats estimera dessa; man borde gjort ett betydligt storre arbete for att
kartligga detta (men man ir 6ppen om bristen). Detta dr extra problematiskt dirfor att det
mesta tyder pa att en “optimal” halt ir stringare dn den mest ambitisa niva som utreds.

For att finna denna ”optimala” niva maste man analysera bittre ventilationsvolymer och
dirmed blir investeringskostnaden kritiskt att ha information om. Alternativa atgirder f6r
att klara ett sa strangt riskvarde som impliceras av analysen ir att paverka fordonens
ventilation eller att 6ka andelen nollutslippsbilar. Analysen antar 3—4% andel elbilar; 1 Oslo
ar motsvarande andel nirmare 20% 1 tunnlarna.

Vi diskuterar ocksa de relevanta i att bruka riskvirderingar fran trafikolyckor och om det,
med tanke pa storleken pa problemet, inte hade varit virt att gora en separat studie av
riskvirdering med koppling bade mot skattning av ett relevant “value of statistical life” och
ge information om acceptabla risknivaer.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no |
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no






Second Opinion pa «Luftkvalitet i vigtunnlar — konsekvensutredning och forslag pa nationellt riktvirde»

1 Innledning

1.1  Syfte

Vi har som uppdrag att ge en «second opinion» (en andra virdering) av rapporten
«Luftkvalitet i vigtunnlar — konsekvensutredning och férslag pa nationellt riktvarde» (2018-
08-16 slutversion reviderad) som ir skriven av WSP pa uppdrag av svenska Trafikverket
och Transportstyrelsen.

Utredningen, som presenteras i rapporten, har som 6vergripande fragestéllning “a#t definiera
en nivd for luftfororeningar i vagtunniar som medfor en acceptabel halsopaverkan” (sid 10).

Som delmal i arbetet gor utredningen;

o 7en samlad bedomning om mijligheten att foresla ett nationellt riktvirde for Iuftkvalitet i
vagtunnelmiljoer” (sid 10) och;
o ska identifiera kunskapsiuckor (sid 11).

Metoden som anvants av WSP ar litteraturstudier, intervjuer, workshops och egna
berikningar.

Konsekvensanalysen, som ska folja forordning 2007:1244 om konsekvensutredning, har
avgrinsats till att omfatta E4 Forbifart Stockholm. Man avgriansar sig ocksa fran att
analysera effekter pa oskyddade trafikanter och effekter utanfor tunnelmynningen.

Syftet med var ’second opinion” kan darmed formuleras:

¥ Ar den fireslagna nivan pa lufifororeningar i vigtunnlar baserad pa béista mijliga kunskap?

1.2  Metod f6r var "second opinion”

Vi har baserat var ”second opinion” pa grundlig studie av rapporten och refererat
bakgrundsmaterial. Vi har dir vi bedomt det nédvindigt, ocksa gjort egna litteratur
sokningar.

Vi diskuterar i avsnitt 2 rapportens diskussion av halsoeffekter av tunnelluft. I avsnitt 3 gar
vi igenom rapportens diskussion om hur man kan uttrycka ett riktvirde. Vi har sokt
aterskapa de berdkningar som genomforts for att se om resultatet dr rimligt (avsnitt 4) och
har sett pa alternativa samhillsekonomiska ansatser i avsnitt 5. Vi har ocksa sett pa norska
riktvarden for att se om de svenska vardena ar rimliga 1 en nordisk kontext (avsnitt 7). I
avsnitt 8 diskuterar vi vara resultat och konkluderar.

Vi har inkluderat experter pa luftkvalitet (Dr. Rebecca Thorne) och pa samhillsekonomiska
analyser (Dr. Gunnar Lindberg) i arbetet. Arbetsrapporten dr kvalitetssakrad av assisterande
direktor Kjell Werner Johansen. Vi har valt att skriva rapporten pa svenska.
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1.3 Valet av en fallstudie

Rapporten argumenterar for at det optimala vore att ha hilsoeffekter och kostnader for att
uppritthélla en bestimd niva pa ett riktvirde for Sveriges samtliga tunnlar fr att bedoma
effekterna av ett nationellt riktvarde.
Da det har bedomts omdojligt har man valt en fallstudiebaserad ansats och viljer ut en eller
flera tunnlar for att kunna identifiera tunnelspecifika riktvirden som en grund for at foresla
nationella riktvirden. Utredningen viljer att studera bara en tunnel, Férbifart Stockholm.
» Som undetlag for ett nationellt riktvirde baserar sig utredningen bara pa en
fallstudie. Det kan tyckas extremt tunnt underlag. I avsnitt 4 granskar vi
noggrannare de berdkningar som genomforts for denna fallstudie.
» Om det ir s3 att det i Sverige inte finns tillrickligt undetlag (antal tunnlar) hade det
varit rimligt att genomfora studier av internationella riktvirden och
konsekvensutredningar. Vi diskuterar det 1 avsnitt 7.
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2 Halsoeffekter av tunnelluft

Rapporten pekar pa att PMip och PM;; inte dr relevant som indikator pa hilsoeffekter pa
grund av fordonens avskiljande effekt. Ultrafina partiklar (UFP; diameter>0,1 pm) framstar
mer och mer som en central komponent i att forsta halsoeffekter av trafik i urbana
omraden, men rapporten betonar att kunskap saknas om effektsambanden. Vi vet att NO,
har kortsiktiga hilsoeffekter, men det dr en mer osiker effekt pa lang sikt. Som indikator
tungerar NO, daligt pa grund av att relationerna mellan NO; och andra skadliga amnen ar
annorlunda i tunnlar (da en mindre del NO oxideras till NO,).

Utredningen foéreslar NOx som indikator for trafikens hilsopaverkan. Man visar att
relationen mellan NOx och NOs respektive avgaspartiklar forvintas vara stabil medan
relationen mellan NOx och sot kommer att utvecklas sa att miangden sot per NOx sjunker 1
framtiden. Nyare forskning (Grundstrém et.al. 2015) visar ocksa att NOx korrelerar bra
med UFP varfér NOx ir ett klokt val.

Samtidigt vet vi partiklar fran vagslitage ér ett problem och att inte det kan avfirdas som
bara partiklar 6ver PM,s. I takt med att antalet nollutslappsbilar 6kar kommer vagslitage att
fa en Okad relativ betydelse for hilsoeffekter. Att helt bortse fran partiklar leder troligen till
en underskattning av halsoeffekterna.

2.1 Dos-respons samband

Det dos-respons samband (NOx till dédsfall) som anvinds édr baserat pa en studie av
Nafstad m.fl. (2004) genomférd 1 Oslo 1974-1978. Pa grund av utveckling i relationerna
mellan NOx och andra féroreningar som skett sedan 70-talet rekommenderar utredningen
att berakningarna kompletteras med effektsamband for t.ex. avgaspartiklar eller sotpartiklar
nir sadana finns.

Det anvinda dosresponssambandet fran Oslo medfor att en 6kning av arsmedelhalten med
10 mikrogram NOx/m3 6kar risken f6r dodlighet med 8%, med konfidensintervallet
(95%) fran 6 — 11%.

Detta dos-responssamband har inga troskeleffekter och ar linjart. Vi har ocksa sett pa
rekommendationerna i WHO (2013). For NO, konkluderar den studien med att en 6kning
av arsmedelhalten med 10 mikrogram NO,/m3 6kar risken f6r dédlighet med 5,5%, med
konfidensintervallet (95%) fran 3 — 8%. Det ir alltsa ett svagare samband 4n det fran
Nafstad et.al. I tilligg inkluderas hir ett minimumvirde med en lagsta troskel pa 20
mikrogram NO,/m3. Studien visar ocksa pa en risk fér dubbelrikning pa upp till 30% om
man inkluderar PM, 5 ocksa.

» Dos respons sambanden ir komplexa och osikra men utredningen ser ut att ha valt
rimliga samband utifran den kunskap som finns. Det finns all anledning att f6lja
utredningens uppmaning att komplettera berikningarna med information om
avgaspartiklar och sotpartiklar nir battre samband finns.
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Att sambanden antas vara linjira, sa att kort exponering av en hég halt har samma effekt
som lang exponering av en ldgre halt, ar ett viktigt antagande f6r analysen. Det medfor att
man kan gora enkla medelsberakningar for halter och exponering. Det innebir ocksa att det

inte finns nagot tréskelvirde dir effekten av en dos borjar, nagot som inte stimmer med
resultaten 1 WHO (2013) £6r NO..

Om sambanden ir linjira far det ocksa konsekvens f6r hur man behandlar ventilations-
anldggningen i en tunnel. Det dr da angelaget f6r samhillet att sinka nivan oberoende av
maxhalten. Det borde innebira att man kan ha en ligre investeringskostnad (som troligen
korrelerar med maxkapacitet) och istallet anvinda ventilationskapaciteten kontinuerlig sa att
aven extremt laga koncentrationer uppnas.
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Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Second Opinion pa «Luftkvalitet i vigtunnlar — konsekvensutredning och forslag pa nationellt riktvirde»

3 Attfinnaen grans

Vianvinder ordet riktvirde dven om det i Rapporten gors en distinktion pa grinsvirde,
riktvirde och norm (sid 17).

En intressant ingang till problemstallningen ar Trafikverkets egna rad som, enligt
rapporten, siger angaende mal for sikerheten att: ”Tunnlar bor utformas s att risken
torknippade med anvindningen av vigar med tunnlar inte dr storre dn for vigar med
tunnlar” (sid 18 i rapporten). Samtidigt visar man till att det f6r utomhusluft finns
miljokvalitetsnormer for att skydda manniskor fran oacceptabla halsoeffekter (sid 17).

» Den logiska konsekvensen av dessa tvd utsagor borde vara att man anvinder
samma norm i tunnlar som 1 utomhusluft.

Rapporten konstaterar att en sidan tolkning skulle vara oméjlig att uppfylla och att det i
praktiken inte ser ut att regelverket tolkas pa ett sidant sitt. Men det visar att samhillet har
tagit beslut om acceptabel risk.

Rapporten diskuterar tva olika ansatser for att finna nivan pa ett riktvarde;

e Acceptabel risk

e Sambhillsekonomisk lonsamhet

3.1 Benchmarking av risker

Utredningen diskuterar acceptabel risk som den som baseras pa miljokvalitetsnormer som
pekar pa en riskokning pa 3% som acceptabel. Riktvirden for strilning vid hus utsatta av
radon dr en annan niva utredningen diskuterar.

Det ser ut som litteraturen kring acceptabel risk visar pa en godtycklig nivd av acceptabel
risk. Samtidigt som fattade politiska beslut ger legitimitet till en viss niva som diskuteras 1
rapporten.

» Utredningens diskussion av nivin for benchmarking ser klok ut, men vi ser att detta
ar en ganska godtycklig niva.

Ett speciellt problem uppkommer vid ansatsen med acceptabel risk om det ir sa att
denna riskniva bryts de forsta aren, medan utvecklingen av andelen nollutslippsfordon
medfor att halten faller i framtiden, och risknivan klaras.
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3.2 Samband acceptabel risk och samhallsekonomisk
l[6nsamhet

Det dr moijligt man skulle kunna komma vidare om man anvinder de bakomliggande
sambanden frin den férvintade nyttoteori som ger VSL. Det finns i rapporten ingen
argumentation om den teorin som ligger bakom det riskvirde (VSL eller VOLY) som
anvands 1 rapporten (och av Trafikverket).

Virdet av en riskreduktion utgar oftast fran en férvintad nyttomodell (EU) i tva perioder
dir individen férvintas maximera:

EU = pu(w) — (1-p)v(w) Q)

Diir p dr sannolikheten av att 6verleva perioden med nyttan u(w) och vid dédsfall blir
nyttan v(w) (som inkluderar arv). Betalningsviljan CV {6r en riskreduktion (Ap) kan
introduceras som under (ekv 2), dir den forvintade nyttan V ar konstant:

V = ®+Ap)u(w—cv> + (1 —(p+Ap))V(W—CV) (2)

VSL beskriver den marginella substitutionskvoten mellan nytta och
overlevnadssannolikheten. Differentierar vi ekvationen ovan far vi den betalningsvilja som 1
princip Trafikverket anvinder.

VSL = - dw/dAp = (u(w)-v(w)) / pu’(w)+(1-p)v’(w) ©)

De studier som hirleder virdet pa ett statistiskt liv utgér traditionellt fran risken att dodas i
trafiken. Genom hypotetiska fragor (SP-studier) fragas ett urval av befolkningen som ar
representativt for biltrafikanter om deras betalningsvilja for till exempel en 10% reduktion
(antag 5/100000) i sannolikheten att omkomma i en trafikolycka under ett 4r. Lat oss sdga
att betalningsviljan f6r denna atgird ar 2000 kr. VSL=2000/(5/100000)) = 40 mkr. Detta
resultat ar specifikt for just denna riskreduktion (se Hultcrantz et.al (2012) f6r en
sammanfattning av svenska studier).

En grafisk representation ger en tydligare forklaring. Basrisken i exemplet r origo. For en
torbattrad risk (AR) med till exempel 10% ges en betalningsvilja « (WTP). Linjen fran origo
visar VSL som a/AR. Linjen dr en approximation till detivatan av individens preferenser
for risk.

Men skulle vi se pa en riskokning, som i tunnelfallet, maste vi analysera betalningsviljan for
att acceptera en riskokning +x% (WTA). Och detta samband dr inte linjart. Figur 1 visar i
princip pa ett riktigt samband. Nar risken 6kar kommer kravet pa en kompensation for att
acceptera en riskokning att stiga raskt och dairmed kommer virt skattade VSL att stiga.

Vid en viss punkt ar betalningsviljan fOr att minska risken i det nirmaste odndlig

(begransad av tillgangar). Hir finns ett virde som skulle kunna benimnas av individen
“acceptabel” risk.
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Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Second Opinion pa «Luftkvalitet i vigtunnlar — konsekvensutredning och forslag pa nationellt riktvirde»

WTP
a o
+ %% H >
K . -10%
@kad risk | Reduserad risk
b
WTA

Figur 1 Betalningsvilja for minskad risk respektive krav pa kompensation for okad rsik

I den samhillsekonomiska analysen jamf6r man betalningsviljan f6r en riskreduktion med
kostnaderna f6r denna reduktion. Om kostnaderna ér ligre dn intikterna ér detta en fran
samhillets sida acceptabel dtgird.

» Oberoende om vi soker acceptabel risk eller skall gora en samhillsekonomisk
analys finns det anledning att géra en djupare litteraturstudie kring de resultat som
framkommer 1 studier av nytta och riskreduktion f6r halsorisker.

» Vi ser det heller inte som omojligt att genomfora en studie som ser pa detta i
samband med tunnelluft, och ger ett battre underlag vad individen kan acceptera
och mojlighet att virdera en forbittring av halterna.

3.3 Fallstudie Forbifart Stockholm

I utredningen anvinds ett nollalternativ och tre utredningsalternativ. Alternativen baseras
pa tidigare berdkningar av Brandt och Lucchini (2016). Dir beridknas maximala halter i
varje tunnelsegment for de fyra fallen (noll- och de tre utredningsalternativen). I
alternativen har maximal tilliten halt (i ndgot tunnelsegment) pa 1000, 2000, 3000 och 4000
mikrogram NOx/m3 varit basen.
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Nollalternativet 4r 4000 mikrogram NOx/m3 og utgar frin att detta skulle vara den niva
som kan hirledas utifrain PIARCs siktrekommendation. Denna rekommendation uttrycks i
koncentration av PMzs men enligt Brandt och Lucchini (2016) kan det motsvara 4000
mikrogram NOx/m3.

» Till skillnad fran tidigare utredningar utgors alltsd nollalternativet av en firdig bygd
tunnel och fragan isoleras till valet av ventilation. Utredningar som har med
investeringsbeslutet att gora har som nollalternativ att trafiken gar pa befintlig (eller

torbittrad) E4 1 markplanet. Valet av nollalternativ 1 denna utredning framstar som
klokt.

I nollalternativet ingéar investeringskostnader for dimensionering av ventilation for
brandkrav och kostnader for drift av ventilationsanligget for att klara 4000 mikrogram
NOx/m3 och kostnader for underhill.

Utredningsalternativ 1 visar sig vara hypotetiskt da den ventilationslosning som ingar 1
kalkylen inte 4r dimensionerad for att klara den laga nivan pa maxhalt. Istallet f6r 1000
mikrogram NOx/m3 kommer vid hogsta niva pa ventilation maxhalten ligga pa 1789
mikrogram NOx/m3 (sid 22).

3.4 Emissioner och halt

Emissioner fran fordon koncentreras i tunneln, men kan ventileras ut. Den halt som ir
relevant for hilsoeffekter dr den halt som méter trafikanten och dirmed maste man se pa
karossers avskiljande effekt for trafikanter i fordon med sluten kupé. Den avskiljande
effekten beror pa ventilationen i fordonet och ar vil beskrivet i rapporten.

Tabell 4 1 rapporten beskriver hur halten uttryckt som en maxhalt i ett tunnelsegment kan
riknas om till maxhalt i hela tunneln och direfter till medelhalt per dygn i hela tunneln,
slutligen kan denna medelhalt viktas samman till en trafikantviktad medelhalt.
Informationen kommer direkt fran Orru och Forsberg (2016) och ir i stort riktigt
atergiven.

Tabell 1Koncentration i tunnelluften

Concentration UA1 UA2 UA3

Max level in point 1000/1789 2000 3000

Max average 1145 1660 2041 2142
Average working day day 470 705 852 885
Average working day weighted by traffic 592 900 1134 1205

» Vi antar att maxhalt for nollalternativet 4r felskrivet i rapporten och att den halten
skall vara 4000 och inte 3000 som i rapportens tabell 4.

Under forutsittning att hilsoeffektsambandet ar linjart i férhallande till medelhalt medf6r
denna medelviardesberikning inga problem.

> Det ser inte ut som det existerar nigra troskeleffekter eller kritiska hogsta nivéder for
NOx halter varfor detta ar riktigt. Hilsosambandet ar emellertid osikra (se avsnitt
3) och WHOs samband f6r NO, visar pa troskeleffekter.
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3.5 Exponering

Utifran rapporten dr det inte helt enkelt (kanske oméjligt) att forsta hur exponeringen
beraknats. Vi har 1 avsnitt 3 konstaterat att hilsosambanden medfor att det ar indifferent
vid berakningar av aggregerade hilsoeffekter om en person drabbas av héga halter eller
manga personer av en ligre halt.

Rapporten sammanfattar principen for exponeringsberakning med att man behover
information om haltnivéer i tunneln och antal personer som exponeras for halterna (kap
3.6.1 sid 33). Rapporten diskuterar dos-responssambanden (3.6.2) — som vi diskuterat i
avsnitt 3 over - och trafikens emissioner (3.6.3) — exponering i fordon kontra bostader
(igen) (3.6.4) och exponeringen (3.6.5). Direfter sammanfattas antagandena (3.6.6) och
resultatet 1 antal dodsfall eller férlorade levnadsar presenteras i rapportens avsnitt 3.7.

» Baserat pd rapporten kan vi bara gissa oss till hur antalet dodsfall eller forlorade
levnadsar dr beriknade. Men genom studier av det bakomliggande materialet fran
Orru och Forsberg (2016) gar det att rekonstruera.

Om tunneln ar 18 km ling och medelhastigheten dr 90 km/h och en trafikant kor igenom
tunneln tva ganger under en arbetsdag innebir det att trafikanten dr exponerad for
tunnelluften, som vi redovisat i tabell 1, under 0,4 timmar per dag eller i genomsnitt 1,7%
av dygnet. Ett sadant enkelt antagande ser ut till att underskatta exponeringen jamfort med
Orru och Forsberg som inkluderar pafarter och ramper i sin berdkning. Later vi lingden
vara 20 km och medelfarten 64 km/h far vi samma exponering per dag som Orru och
Forsberg, dvs 2,6%. Den 6kade halten som trafikanterna utsitter sig for blir da som 1 tabell
2. Jamfort med den mer noggranne berikningen i Orru och Forsberg 6verskattar vi
effekten nagot nir vi inte viktar exponeringen per tunnelsektion och trafikarbete.

Tabell 2 Okade halter i tunneluften NOx mikrogram/ m3

UAl UA2 UA3 BaU

Increased exposure per day in tunnel 15,7 23,8 30,0 31,9

Slutna fordon avskiljer halterna som trafikanten utsetts fér. Storleken pa den avskiljande
effekten beror pa ventilationen i fordonet. Vid 75% “hastighet” pa ventilationssystemet i
fordonet avskiljs nairmare 80% av halterna som finns i tunnelluften. Tabell 5 i rapporten
redovisar den resterande halten 1 fordon till mellan 5% och 22%. Utredningen bortser fran
motorcyklister som emellertid bara beriknas utgora 1% av trafikanterna.

» Diskussionen om fordonens avskiljande effekt ser vilgrundad ut. Emellertid ser vi i
berikningarna att man sitter den avskiljande effekten i fordon med 75% ventilation
lika med den avskiljande effekten i bostider utan att utreda eller diskutera storleken
pa det senare (sid 38).

» Motorcyklister utgor en liten grupp. Men om vi antar att en bil har en avskiljande
effekt pa 90% och att motorcyklister moéter samma halter som i tunnelluften X och
att de utgor 1% av trafikanterna underskattas halterna som trafikanter méter med
9% (X*(1-0,9)*(1-0,01) + X*0,01) / X(1-0,9). M. Grana et. al. (2017) visar pa
relationen 2 ganger mellan motorcykel och bil {6r ultrafina partiklar varfér dessa
antaganden kan vara en 6verskattning.
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3.6 Halsoeffekter

Applicerar vi det “norska” halsoeffektsamband som Rapporten anvinder far vi foljande
Okning 1 dodsrisker f6r en individ.

Tabell 3 Okad didsrisk pi grund av de Gkade halterna (1,13=13% ikad risk)

UA1l UA2 UA3 BaU

Increased fatality risk (Nox) 1,13 1,20 1,26

1,28

Detta resultat ir fortsatt pa en individniva for en person som kor tva ganger igenom tunnel
varje dag. Fragan hur manga som utsitts for denna 6kade dodsrisk dr omdjlig att harleda ur
rapporten. I rapportens avsnitt 4.2 fors ett resonemang om att det dr 140 000 fordon per
vardagsmedeldygn och 1,3 personer per fordon (med hinvisning till Orru och Forsberg
2016) som omriknat fran vardagsdygn till medeldygn (faktor 0,9) blir 59,8 miljoner resor
per dr.

Baserat pa Orru och Forsberg (20106) finner vi att genomsnittet av fordon per medeldygn ér
36 500. Med 1,3 personer per bil blir det nirmare 46000 personer som dker igenom den
enkel vig (och atervinder pa kvillen). Detta medelvirde inkluderar ramper med mera som
delar upp flodet si lit oss sitta 50000 personer enkel resa per dag.

Basrisken for en population av personer i aldern 30 — 74 ér i Stockholms lin 4r 339/100000
for ikke-eksterna dodsorsaker 1 2017 (killa: Socialstyrelsen). I Sverige som helhet var risken
411/100000. Orru och Forsberg 2016 hinvisar till dldre tal fran 2011 dér vi finner
dodsrisken 365/100000 i Socialstyrelsens databas.

» Om det ar dodstisk frin 2011 som rapporten anvindet, eller den nyaste frin
Socialstyrelsen fran 2017, gar inte att utldsa fran rapporten; basrisken har minskat
med 7% under dessa 6 ar.

Baserat pa data for dodsfallsrisk per aldersgrupp (i femarsintervall) och betingad
levnadsalder pa mellan 86 och 88 ar (dvs om man 6verlevt till 40-44 ars aldern har man en
torvintad livslingd pa 87 ér etc.) finner vi att det viktade antalet férlorade levnadsar per
dodsfall dr 21,47 f6r Sverige som helhet ar 2017 och aldersgruppen 30-74 ar. Rapporten ser
ut att anvinda en modell f6r denna berikning som vi inte granskat. Brukar vi det varde vi
beriknat pa antalet dodsfall kan vi uppskatta antalet férlorade levnadsar.

Tabell 4 Okat antal didsfall och firlorade levnadsar.

UA1l

UA2

UA3

BaU

Fatalities (additional) per year

21

32

42

45

Reduction in fatalities per year compared to BAU

24

12

Lost life year

442

695

897

960

Reduction i LLY per year compared to BAU

518

266

63

Jamfor vi detta med resultaten sa som de presenteras i figur 13 och figur 14 1 rapporten (sid
39) har vi aterskapat 1 stort samma resultat.

» Vi aterskapar med bas i undetlagsrapporter samma antal dodsfall och fotlorade

levnadsar som presenteras i Rapporten.
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» Undetlagsrapporterna Orru och Forsberg (2016) inkluderar ocksa ett
osikerhetsintervall 1 skattningarna vilket vi borde tagit med hir.

» Vi ser att om vi skulle ta hinsyn till motorcyklar 6kar exponeringen och antalet
dédsfall med 9% men om vi tar hinsyn till en generell sjunkande basrisk sa sjunker
antalet dodsfall pa grund av exponeringen med 7%.

3.7 Samhallsekonomiska nyttoeffekter

Baserat pa hilsoeffekterna ovan kan vi berakna den samhaillsekonomiska kostanden av att
trafikanter kor igenom tunneln i de olika scenarierna. Vi kan genomfora berakningarna
baserat pa riskvirdering f6r dodsfall (VSL) eller med en riskvirdering f6r forlorade
levnadsar (VOLY).

Att berikna VOLY, som rapporten gor, utifran ett virde pa VSL stiller starka krav pa
linearitet mellan alder och VSL. Detta samband gér inte att finna i litteraturen varfér den
anvindar VOLY metoden, att berikna den som en annuitet av VSL, dr mycket osiker
(Lindberg 2015). I grunden ser det ut att dldre personer inte alls har den starkt fallande
betalningsvilja for sikerhet som VOLY-metoden forutsitter. VOLY beridkningen utgar fran
en medelalder pa 40 ar och dirmed 40 férlorade levnadsar; det kan vara rimligt som
medelalder i de undersékningar av VSL som finns i Sverige. For tre studier finner vi
medelaldern 45,2, 44,3 respektive 43,0 ar med ett poolat medelvirde pa 44,0 (se Anderson,
Levivier och Lindberg (2018)).

Utnyttjar vi det nya svenska VSL virdet pa 40,5 millioner SEK (och f6r VOLY rintan
3,5% och aterstaende livslingd 40 ar) far vi f6ljande kostnader med tunneln, eller nyttan av
andrad ventilation/koncentration.

Tabell 5 Sambillsekonomisk betalningsvilja for rening

UA1l UA2 UA3 BaU

VSL based WTP (millionSEK) 1026 526 125

VOLY based (millionSEK) 1031 529 126

Som framgir av tabellen ir skillnaden inte stora mellan metoderna. Detta dr en ren
tillfallighet dar nuvirdefaktorn for 16pande betalningar vid rintan 3,5% 6ver 40 ér dr 20,4,
vilket ar nira de antalet forlorade levnadsar per dodsfall (21,4) som vi finner i denna
population.

» Vi ser att vira mera Oversiktliga berikningar ligger nira de som finns i rapporten.

3.8 Samhallsekonomiska kostnader

Rapporten tar som utgangspunkt ett nollalternativ dir dimensioneringen beslutats av andra
grunder dn luftkvalitet (sid 43). Men i denna beslutning ingar ocksa en del
hilso6vervagande och mellan 20-50% antas vara kopplad till ’miljéventilation” (sid 45).
Denna kostnad ir, som rapporten betonar, relevant att ta med (sid 45).

» Dessvirre har man inte haft tillging till investeringskostnader eller
underhillskostnader. Det innebir att man underskattar kostnaderna for att
uppritthélla god luftkvalitet under forutsittning att dessa kostnader uppkommer
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for att erhalla en luftkvalitet som ér bittre dn i nollalternativet. Det antyds i
rapporten att denna andel skulle vara 20-50% av investeringskostnaden for

ventilationsanlagegningar.

Driften justeras for att halla god sikt eller luftkvalitet. Hir gér man en uppskattning av

kostnaden for drift i de olika alternativen. Driften uttrycks som energiatging i MWh per ar

och baseras pa ett energipris pa 1000 kr MWh. Denna kostnad korrigeras for skattefaktor

1,3 da finansiering av ventilationen finansieras via generella skatter. Elpriset dr belastat med

kostnaden for utslappsritter i ETS (European Trading Scheme) och har dirmed tagit
hansyn till kostnader f6r CO» utslapp. Rapporten gor 1 en kinslighetsanalys ett forsok att

korrigera for koldioxidutslippen och finner dé att kostnaden borde 6ka med 10% om man
anvinder utslippstal f6r “medelel” och 30% om man anvinder utslippstal f6r “marginalel”

(sid 46).

3.9 Samhallsekonomiskt resultat

Vi kan utiran var berdkning jamfora resultatet for ett ar. Eftersom det inte finns nagra

investeringskostnader i rapportens skattningar dr det svart att se varfér man behéver gora
en nuvirdesberidkning 6ver 60 ar i valet av riktvirde dven om en sadan tar hinsyn till
férindringar 1 utslaippen bland annat pa grund av den tekniska utvecklingen.

Tabell 6 Arliga nyttor och kostader (Mkr)

Max level i section (mikrogramNOx/m3)

Cost for ventilation to achieve target (millionSEK)
Benfit (millionSEK)

Net effect compared to BAU (million SEK)

> 1 avsaknad av investeringskostnad, som delvis beror pa utredningsalternativen, gar
det inte att uttala sig om den samhillsekonomiska effekten av de olika

UAl UA2 UA3 BaU
1000 2000 3000 4000
104 48 15 0,5
1026 526 125 0,0
921 478 110

ventilaionsnivaerna och dirmed om konsekvenser av att uppna ett riktvirde.

Avsaknad av investerings och underhallskostnad 4r en brist som borde atgirdas.

» Men om vi antar at investerings och underhillskostnaden ir noll fir vi samma

resultat som rapporten 1 fallstudien. Utredningsalternativ 1 ar ett béttre alternativ dn

alternativ 2 och 3.

» Det innebir i princip att vi inte funnit den optimala nivin pa venilation, utan bara
att det mest ambisi6sa alternativet ar mycket béttre dn de andra och att det kan

finnas ett annu ambisiOsare alternativ som ar annu mer lonsamt.
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3.10 Kanslighetsanalyser och investeringskostnaderna

Utan analys av investeringskostnaderna och en forstaelse om det dr betydande eller inte ar

resultatet intetsdgande.

Vi har inte till uppdrag att utveckla analysen, men givet den erfarenhet med tunnlar som

finns 1 Norge plockar vi bara fram en investeringskalkyl. Exemplet giller en liten
“undersjoisk” tunnel i sydvistra Norge. Tunneln ar 1 km lang och kostnadsberiknas til 1,6
mdr norska kronor. Kostnaden f6r ventilationsanlaggningar utgor dir 1,03% av

investeringskostnaden. Sitter vi en kostnad pa Forbifart Stockholm pa 35 mdr kr kan
ventilationsinvesteringen utgora 360 Mkr. Later vi livslangden vara 60 ar utgor den érliga

kostnaden vid 3,5% rinta 15 Mkr. Foljer vi antagandet som gjorts i Rapporten for Forbifart

Stockholm att mellan 20-50% dr relaterat til miljéventilation uppgar den arliga kostnaden

till hogst 7 Mkr.

Lat oss siga att vi riknat fel och dubblera denna arliga kostnad til 15 Mkr per ar och ligger

det till driftskostnaden for utredningsalternativen. Vi saknar fortfarande
underhillskostnader, sig 10%. Kostnaden borde variera med riktvirdet men det har vi
inget underlag for att siga nagot om hir. Istillet lagger vi 16,5 Mkr ovanpa de estimerade

driftskostnaderna for alla utredningsalternativ.

Tabell 7 Kénslighetsanalys investeringskostnad (M#kr)

UAl1l UA2 UA3 BaU
Max level i section (mikrogramNOx/m3) 1000 2000 3000 4000
Cost for ventilation to achieve target (millionSEK) 121 64 31 0,5
Benfit (millionSEK) 1026 526 125 0
Net effect compared to BAU (million SEK) 905 462 94
» Rapportens slutsatser ar fortsatt relevanta och lonsamheten 6kar med 6kt kraviniva.
Vi kan fortfarande inte uttala oss om den optimala nivan.
» Om vira antagande om investerings och underhéllskostnader ar i nirheten av
riktiga 4r ett samhallsekonomiskt riktvirde stringare 4n 1000 mikrogram NOx/m3.
Rapporten gor flera intressanta kinslighetsanalyser. En fordréjning av hilsoeffekten med
ett antal ar reducerar nuvirdet av den samhillsekonomiska effekten. Férandringen ér liten
(10%). En battre avskiljande effekt fran fordon ger en storre effekt. Istillet for antagande
att 75% av halten kommer in i kupén (och dirmed ér det lika som i bostider) brukas
antagandet 25%. Virdet av utredningsalternativ 1 4r reducerat till nira 1/3 men
rangeringen av alternativ ar oforindrad.
Andelen elbilar utgor ytterligare en parameter. I utslippsberékningarna brukas en
elbilsandel 1 2030 pa 3-4%. Vi observerar at i Oslo ir andelen elbilar i dag 19%. 1
kanslighetsanalysen utgas fran att man i 2050 bara har nollutslippsfordon och beriknar en
linjar minskning till denna niva. Virdet av utredningsalternativ 1 ar reducerat med 50%,
men rangeringen av alternativ ar oférindrad.
Tabell 8 Kinslighetsanalyser for UAT
Alternativ UA1 (mkr) Jaemfgrt med bas
Bas 16423 0%
Fgrdrgjd haelsoeffekt 14829 -10%
25% avskiljande effekt i fordon 5474 -67 %
Elektrifiering 8025 -51%
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Man kan se detta som att det finns flera andra dtgirder f6r att reducera halsoeffekterna.
Man kan tdnka sig att man:

» Lagstadgar om ventilationen i fordon i tunnlar (om det dr mojligt har vi inte
undersokt). Denna atgird pekar ocksa rapporten pa

»  Ge positiva incitament till nollutsldppsbilar att bruka tunneln. Utredningen
anvinder 3-4% elbilar i 2030 som berikningsalternativ; Oslo har idag 19% elbilar i
tunneltrafiken. Tunneln ér avgiftsfri men i princip kan man, som i Oslo, tinka sig
kraftiga incitament for elbilar 1 tunneln som dirmed reducerar kostnaderna for
ventilation och antalet dodsfall fran dalig tunnelluft. Detta medfér méjligen 6kat
antal fossilbilar 1 yttrafik, men det ser ut att detta problem ar mindre. Man kan vilja
andra tekniker for tunnelventilation.

» Rening av tunnelluft diskuteras i manga sammanhang men ser ut att kosta mer 4n
ventilation (Statens vegvesen (2012))
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4 Riktvarde

Av fallstudien framkommer att ett riktvirde med en maxhalt i nagot segment pa 1000
mikrogram NOx/m3 dr samhillsekonomiskt l6nsamt dven med vira grova antaganden om
investeringskostnader. Om vi skulle gi under riktvirdet 1000 mikrogram NOx/m3 skulle
vi behova genomféra investeringar i tunnelventilation, eller infora alternativa atgarder som
begrinsa fordonsventilationen eller andelen fordon med nollutslipp. Den kan mycket vil
vara l6nsamt men det dr inte sakert bara fOr att det finns en stor drlig nettonytta av att
torbittra luften.

Rapporten sitter tva krav pa ett riktvarde:

» Det skall inte uppsta en oacceptabel riskhojning; det vill siga att riskhojningen
troligen, enligt Rapporten, skall hélla sig under 7-10% av risken for fortidig dod;
» Och man skall vilja ett ligre riktvirde om det dr samhillsekonomiskt motiverat

4.1 Individuell halsorisk

Rapporten redovisar riskniva per person i den mest utsatta gruppen for de olika
alternativen. Riskokningen uppskattas till 7%,10%,14% respektive 16% for de tre
utredningsalternativen och for nollalternativet. Dessa tal ar ligre 4n de som presenteras i
Orru och Forsberg (2016) och de som vi presenterar i tabell 2 och foljande riskékning i
tabell 3.

Vi bedémer att exponeringen blir lingre och dirmed den dos arbetspendlare utsitter sig for
blir hégre. Dirmed finner vi att risk6kningen dr hogre, med reservation for att vi
missuppfattat exponeringsberikningar.

Rapporten presenterar berikningar som visar att den risk som accepteras for radon 1
bostider medfor en risk6kning med 2,6%. Miljokvalitetsnormer for luftkvalitet 1 gaturum
innebdr att man accepterar en riskokning pa 3% for de som vistas dar varaktigt.

Valet av 7-10% dr ganska svagt begrundat men ger mojlighet att bibehalla dagens
ventilationsplaner med storsta kapacitet (UA1) som alternativ. Vi noterar att rapporten
pekar pa att tillimpa ett s lagt riktvirde som 1145 mikrogramNOx/m3 skulle ”medféra
ventilationskostnader som édr sa hoga att det spontant har betraktats som “orimliga” av
branschforetridare” (sid 67). Vilka som ar branschforetradare diskuteras inte.

» 1 alla alternativ 4r riskokning p4 grund av tunneln storre 4n den riskokning som
accepteras for radon 1 bostider eller for miljokvalitet 1 gaturum.

» Rapporten rekommenderar en hogsta niva pa tiskokning som ar 7-10%.

» Det rakar vara den niva som det mest avancerade utredningsalternativet (ndstan)
klarar av i Rapportens bedomning.

» Vira berikningar visar att ocksd den mest ambitiosa nivin pa ventilation klarar inte
den féreslagna nivan pa acceptabel risk.
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4.2 En generell formel

I rapporten argumenteras for att ’sambandet mellan halt och effekter ar unikt for varje
tunnel”. Det kan sa vara men den metod som anvinds i rapporten for Forbifart Stockholm
ar 1 manga delar generell. Vi kan skriva ett generellt uttryckt for betalningsvilan (B) att
undvika en specifik koncentration (DosT) i tunnelluften uttryckt i kronor per person och ar
for en tur och retur resa.

B= (1,08(D05T*A/10) _ 1)* b (4)

b=BasRisk*VSL
A=|distans (km)/hastighet (km/tim)]/24

e DosT: koncentrationen av NOx i tunnelluften uttryckt som genomsnitt utanfor fordonet i ett
drsmeldedygn (mikrogram/m3)

e  A:andel av dygnet som trafikanten utsetts fér dosen

e Distans: tunnelns lingd i km

e  Hastighet: genomsnittsfart i tunneln

e b nationell faktor f6r basrisk och VSL = 166312

e  BasRisk: individuell ikke-ekstern dodsrisk (411/100000)

e  VSL: Value of statistical life (40,5 mkr)

B kr/person och ar
10 km tunnel med 70
km/h
60000
50000

.5 40000

30000

kr/person och

20000

10000

0 200 400 600 800 1000 1200 1400
Tunnelhalt mikrogram Nox/m3

I formeln har vi anvint nationell dédsrisk som dr hégre dn den 1 Stockholm. Skall vi
korrigera for det reducerar vi virdet med 18%. Vi har ocksa valt en ”standardtunnel” pa 10
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km med hastigheten 70 km/h. Den marginella betalningsviljan (MB) for rening av
tunnelluft frin koncentrationen 1200 mikrogramNOx/m3 per person kan di riknas som
differensen mellan nyttan vid varje niva och vid koncentrationen 1200.

Vi kan enkelt rikna ut den marginella betalningsviljan (MB) som derivatan av
betalningsviljan B med avseende pa DosT. Den marginella betalningsviljan for rening ar 1
de nirmaste konstant och blir 160 kr per person och 4r f6r varje 10 mikrogram NOx/m’
som halterna sjunker under férutsittning att VSL dr detsamma som vid trafikolyckor.

Okar vi exponeringen i modellen till en lingre tunnel som motsvarar Forbifarten blir den
marginella betalningsviljan ca 400 kr per person och r for varje 10 mikrogram NOx/m’
som halterna sjunker

Den kostnad som ligger till grund for rapportens ventilationskostnad, dvs driftkostnaden,
ger en marginell driftskostnad for varje forbittrad 10 mikrogram NOx/m® pa 2 Mkr per 4r
(vi har da tagit forandring i ventilationskostnad fran tabell 7 och delat med f6randring 1 halt
fran tabell 2 * 10). Delar vi driftskostnaden pa den exponerade population, ca 50000 blir
marginella driftskostnaden per ar och person ca 40 kr for varje forbittrad 10 mikrogram
NOx/m® .

Bade en riskniva-baserad ansats, den samhillsekonomiska fallstudien och en mer generell
modell (med samma kostnader som 1 fallstudien) visar att en “lamplig” niva pa ett riktvarde
ligger under de 1000 mikrogram NOx/m3 som ir det mest ambititsa alternativ som
utretts.
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5> Norge

I Norge finns detaljerade vignormaler for tunnlar (Statens vegvesen (2010)).
Ventilationsanliggningar skall monteras i tunnlar med en lingd 6ver 1000 m nar trafiken ar
storre 4n 1000 ADT. Anliggningen skall dimensioneras fér en situation tio ar efter
Oppningsaret. Luftkvaliteten skall 6vervakas med matutrustning f6r CO och NO,
(eventuellt NO). Ventilationssystemet dimensioneras utifran krav till luftkvalitet och krav
till brandventilaion. Kraven pa luftkvalitet beskrivs i tabellen under och innehaller flera
olika komponenter.

Tabell 9 Dimensionerande koncentrationer tunniar, Norge.

Tabell 10.3 Dimensjonerende konsentrasjoner av NO; , NO, CO og siktforurensning

Dimensjonerende | Forutsetninger
konsentrasjoner
NOy Cxox=15 ppm Verdien er basert pa en antatt NOs-andel pa 10 % av NOx. Ved storre NO,-
andel ma NOx-nivaet senkes for a innfri kravet til NO>-konsentrasjon.
NO, Cro2 = 1.5 ppm Dersom NO,-konsentrasjonen overstiger 0,75 ppm mudt 1 tunnelen skal det
utloses alarm pa VIS, og ventilasjonsanlegget bor reguleres automatisk til
maksimal kapasitet. Tunnelen skal stenges for trafikk hvis konsentrasjonen 1
midtpunktet ikke faller under 0,75 ppm i lopet av 15 minutter.
NO Crxo=13.5 ppm Verdien er basert pa en antatt NO»-andel pa 10 % av NOx
co Ceo =50 ppm Dersom CO-konsentrasjonen overstiger 50 ppm skal tunnelen straks stenges
for trafikk. Grunnen er at denne konsentrasjonen bare oppstir ved brann,
stillestaende ko eller ved alvorlig feil 1 ventilasjonsanlegget.
Sikt Cyx = 1,5 mg/m’ Vekt av svevestev (PMyy), det vil si partikler som er mindre enn
10/1000 mm.

I tilldge till detta finns, enligt skriftlig kommunikation med Statens vegvesen, databaser med
information om kostnader f6r ventilationsanlaggningar.
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6 Diskussion och slutsats

Mycket av berikningarna och analyserna kommer frin bakgrundsmaterial sammanstallt i
samband med utredningar av Forbifart Stockholm. Hir framkommer i rapporten inte nagot
nytt. I tillige maste det konstateras att berdkningarna i rapporten ar svara att f6lja utifran
det som presenteras. Men arbetet ir sikert en nédvindig process for att sitta sig in 1
materialet och pa sa sitt kvalitetssikra de bedémningar som gjorts tidigare. Delar av var
”second opinon” har av samma skil redovisat tidigare antaganden och beridkningar.

I valet av mitt pa ett riskvirde argumenterar utredningen tydligt for att idag 4r NOx/m3
det mest relevanta mattet att anvanda for ett riktviarde. Detta baserar sig pa stabiliteten som
signalsubstans och existensen av hilsokostnadsamband. Samtidigt finner utredningen att
sma partiklar har en storre hilsokonsekvens och det finns all anledning att fortsitta
forskningen, ocksa via internationella metastudier, om sma partiklars hilsokonsekvenser.
En aggregerad ansats med NOx och sma partiklar kan vara ett gott matt pa hilsoeffekterna
1 framtiden.

Den samhillsekonomiska analysen kan vi aterskapa, men den ar egentligen oanvandbar av
tva orsaker; dels finns inte ndgon investeringskostnad med i kalkylen. Vi testar med extremt
grova antaganden och finner att slutsatserna kan halla ocksa utan dessa; men rapporten gor
inget forsok att finna dessa kostnader. Den andra orsaken dr att vi ser att den mest
ambitiosa nivan fortfarande dr samhaillsekonomiskt l6nsam och att det da med stor
sannolikhet finns en skirpt niva som ar anda mer lénsam. Men i avsaknad av
investeringskostnader kan vi inte uttala oss om det. Om vi hade haft investeringskostnaden
hade vi tvingats gora en kalkyl 6ver en langre tidsperiod och ta med utvecklingen i andelen
nollutslappsbilar. I avsaknad av det har vi inte tagit stallning till den utvecklingen.
Utredningen borde fa i uppdrag att finna investeringskostnader for tunnelventilation for att
dels kunna gora en riktig samhallsekonomisk analys men ocksa f6r att kunna ta stéllning till
strangare riktvirden.

Nir analysen kompletteras med en risknivabaserad ansats finner ocksa rapporten att en
“lamplig” niva pd ett riktvirde ligger under de 1000 mikrogram NOx/m3, som dr det mest
ambitiosa alternativ som utretts.

Allt av analys som rapporten presenterar, och som vi kontrollerat, pekar pa ett
riktviarde under den niva som utretts.

Rapportens samlade resultat 1 avsnitt 6.1 ar darfor vil avvagda och tydliga.

¢ De viktigaste hilsoeffekterna dr sma partiklar;

e men vi har bara effektsamband f6r NOx och det édr det vi kan styra mot;

e vimaste se Over riktvirdet allt eftersom sammansittningen och kunskapen dndras
med tiden;

e den avskiljande effekten av karossen i fordon ar osiker men samtidigt betydelsefull;

e rckommendationer eller lagférslag om fordonets ventilation 1 tunnlar maste vara en
viktig dtgird;

e det uppkommer stora hilsovinster vid férbittrad ventilation 1 lainga tunnlar;

e som medfor att det dr vil motiverat att sitta ett riktvirde sa lagt att det inte fullt ut
kan uppritthallas med den installerade ventilationsutrustningen.
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Av det av utredningen presenterade alternativen (tabell 16) pa ett riktvirde bedémer vi at
det mest aktuella ir;

a) Dos per passage — som “bara” ir beroende av berikning av luftféroreningar.

b) Individuell riskh6jning — kan enkelt kopplas till dos per passage men ar forknippat
med sa specifika kunskapsluckor att det vore klokt att behandla det separat, dven
om det dr ett viktigt samband som maste fOrstas

¢) Sambhillsekonomisk l6nsamhet — som visar om det f6r samhillet som helhet dr en
god niva pa rening.

De kritiska matten dr individuell riskh6jning och samhillsekonomisk 16nsamhet. Med
det material som finns i rapporten pekar dessa bada matt pa att vi borde ha ett stringare
krav dn vad som analyserats. Naturligtvis kan vi komma i en konflikt vid ett stringare krav
dir den individuella risken fortsatt dar hog, jamférbart med alternativ, samtidigt som
atgiarden blir samhaillsekonomiskt olénsam. Utredningen visar dock att vi inte analyserat ett
sadant resultat.

Det antyds i rapporten att man accepterar den risknivah6jning som finns 1 forbifarten. Det
begrinsande virdet skulle da vara det samhillsekonomiska resultatet.

Vi skisserar ocksa en generell modell som sager att:

> sambhillet skall erbjuda den luftkevalitet som kan dstadkommas med en rening av luften i tunnlar
som kean genomfiras upp till den marginella kostnaden 150 kr per 10 mikrogram NOx/ni’ per
ar och passagerare for 10 km tunnel med medelbastigheten 70 knt/ b.

Modellen tar inte hinsyn till andring i fordonsflottan 6ver tid och betalningsviljan vid
investeringskostnader blir dirmed ligre. Om det diremot handlar om vald effekt pa
installerad ventilation kan det samhillsekonomiska mattet anvindas direkt.
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