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Forord

Denne VVM-redeggrelse er udarbejdet af en arbejdsgruppe bestdende af repraesen-
tanter fra Arhus Kommune. Konsulenter fra Rambagll, Carl Bro, COWI og Mgller &
Grgnborg har bistaet arbejdsgruppen.

Der er i forbindelse med projektet udarbejdet fglgende dokumenter, som udggr VVM-
redeggrelsen:

e Hovedrapport
e  [Estetisk delrapport

e Delrapport - projektplaner for vejanlag.

Etableringen af en tunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej samt en udvi-
delse af Ahavevej skal bidrage til en fortsat gunstig udvikling af Arhus Havn ved at
sikre en effektiv og fremtidssikret forbindelse til og fra Arhus Havn. Projektet skal
endvidere ses i lyset af de vedtagne planer for udvidelse af Syd- og @sthavnen og
for byomdannelse pa de nordlige og centrale havnearealer.

Der er tale om et omfattende projekt, som bade vil bergre de byomrader, der graen-
ser op til Marselis Boulevard og Ahavevej — og som vil pavirke vejnettet og trafikaf-
viklingen i stgrre dele af det centrale byomrade.

I henhold til planlovgivningen skal der som forudsaetning for etablering af stgrre vej-
anlag, som her etablering af en tunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej
og udvidelse af Ahavevej, udarbejdes et tilleg til den gaeldende kommuneplan med
en VVM-redeggrelse, der indeholder en vurdering af anlaeggets virkning pa miljoet
(VVM).

Formalet med denne rapport er netop at give en vurdering af virkningerne pd miljget
(VVM) af den planlagte, forbedrede vejforbindelse straekkende sig fra Arhus Syd Mo-
torvejen i vest og til Arhus Havn i gst.

I henhold til lov om miljgvurdering af planer og programmer skal kommuneplantil-
laegget udover en VVM-redeggrelse tillige ledsages af en miljgvurdering af planfor-
slaget. Kravene til indholdet i miljgvurderingen henholdsvis i VVM-redeggrelsen er
stort set sammenfaldende. Med henblik pd at opfylde kravet om miljgvurdering af
planforslaget er VVM-redeggrelsen derfor suppleret med oplysninger om den fremti-
dige overvagning af de vaesentligste miljgpavirkninger som fglge af planens gennem-
fgrelse.

I perioden 4. maj 2005 til 30. juni 2005 indkaldte Arhus Kommune og Arhus Amt
bemazerkninger og forslag til det videre planlaegningsarbejde vedrgrende vejanlaeg-
get. Indholdet i VVM-redeggrelsen er fastlagt pd grundlag af blandt andet de idéer



og forslag, som borgere, foreninger og myndigheder i den forbindelse har fremsendt
til amt og kommune.

I perioden frem til 1. januar 2007 har Arhus Amt som regionplanmyndighed veaeret
ansvarlig for VVM-redeggrelsens udarbejdelse. Ved amtets nedlaeggelse i forbindelse
med kommunalreformen er det Arhus Kommune, der har overtaget plankompeten-
cen til at feerdigggre planleegningsarbejdet, herunder VVM-redeggrelsen.

I forbindelse med arbejdet, som ligger til grund for VVM-redeggrelsen og forslaget til
kommuneplantillaeg, er der udarbejdet et skitseprojekt. Der vil i det videre projekt-
arbejde kunne ske tilpasninger og justeringer i forhold til det beskrevne projekt. A£n-
dringer, der m& antages at pavirke miljget vaesentligt, vil dog forudsaette supplering
af VVM-redeggrelsen eller en ny VVM-redeggrelse, hvorimod andringer, som ikke er
til skade for miljget, kan foretages uden sendrig af VVM-redeggrelsen.

Konkrete krav til projektets udformning, herunder krav om foranstaltninger til af-
hjeelpning af miljgpavirkninger, vil efterfglgende blive fastlagt i lokalplan og i den
VVM-tilladelse, kommunen skal meddele inden anlaegsarbejdet kan pdbegyndes.

Tunnelanlaegget vurderes, at kunne veere etableret i 2012, men det samlede anlzeg
fgrst kan forventes afsluttet i 2014.



Ikke-teknisk resumé

Et af de primaere formal med en VVM-redeggrelse (Vurdering af Virkninger pa Miljg-
et) er at forudsige og om muligt begraense de miljgmaessige konsekvenser af et stgr-
re teknisk anlaeg, for anlaegsarbejdet szettes i gang. Et andet formal er at inddrage
offentligheden i beslutningen om, hvorvidt anlaegget skal etableres samt hvilken li-
niefgring og hvilke afhjaelpende foranstaltninger, der skal veelges. Anlaegget og dets
virkninger pa miljget skal derfor beskrives i enkeltheder og offentligggres.

Arhus Byrad vedtog i 2004 at igangsaette det ngdvendige planarbejde for etablering
af en forbedret vejforbindelse til Arhus Havn. Med baggrund i vedtagne planer for
udvidelse af Syd- og @sthavnen og for byomdannelse pa de nordlige og centrale
havnearealer taenkes vejforholdene til havnen forbedret ved anlaeg af en vejtunnel
under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej og udvidelse af Ahavevej til 4-sporet
vej.

Med naervaerende redeggrelse fremlaegger Arhus Kommune en VVM-redeggrelse for
en forbedret vejforbindelse ad Marselis Boulevard samt en udvidelse af Ahavevej til
offentlig horing. Projektet skal bidrage til en fortsat gunstig udvikling af Arhus Havn
ved at sikre en effektiv og fremtidssikret forbindelse til og fra Arhus Havn. Projektet
skal endvidere ses som led i at sikre en god sammenhang med den overordnede
trafikale struktur i Arhus.

Der er tale om et omfattende projekt, som bade vil bergre de byomrader, der graen-
ser op til Marselis Boulevard og Ahavevej — og som vil pavirke vejnettet og trafikaf-
viklingen i stgrre dele af det centrale byomrade.

I VVM-redeggrelsen er der undersggt fglgende Igsningsalternativer:

e 0O-alternativet, hvor vejforholdene er uaendret i forhold til de eksisterende
forhold. Kapaciteten i krydset mellem Marselis Boulevard — Stadion Allé -
Sdr. Ringgade gges dog.!

o Hovedforslaget, hvor der etableres en tunnel under Marselis Boule-
vard/Adolph Meyers Vej til den havnerelaterede trafik fra vest for Skander-
borgvej til gst for Strandvejen. Ahavevej udbygges til 4 spor. I terraen retab-
leres Marselis Boulevard stort set usendret.

e Udbygningsalternativet: Udbygning af Marselis Boulevard og Ahavevej, hvor
forbindelsen til havnen udggres af en udbygget Ahavevej til 4 spor og en
ombygget Marselis Boulevard med stgjskaerme og adgangssanering.

! De trafikale aendringer og de deraf afledte effekter er vurderet pd baggrund af et reference-
scenario for 2013 og 2023, som desuden omfatter en raekke forudssetninger om vejnet, byud-
vikling og trafikal vaekst i beregningsarene.
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Der er endvidere undersggt en raekke gvrige alternativer, herunder bl.a. en forssen-
ket vejforbindelse under Marselis Boulevard - udvidelse af Ahavevej, bymotorvej i
Marselis Boulevard og Ahavevej samt en shuttletogsforbindelse. Disse alternativer er
gennem en naermere analyse fravalgt af forskellige 8rsager herunder bl.a. kapacitet,
gkonomi, pavirkninger p& omgivelserne og trafikale forhold.

O-alternativet
O-alternativet svarer grundlaeggende til den nuvaerende situation, dog med udbyg-

ning af krydset Marselis Boulevard - Stadion Allé — Sdr. Ringgade. 0-alternativet
anvendes som sammenligningsgrundlag for hovedforslaget og udbygningsalternati-
vet.

Hovedforslag: Tunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej -

udvidelse af Ahavevej
Hovedforslaget omfatter anlaeg af en vejtunnel under Marselis Boulevard/Adolph

Meyers Vej fra straekningen Skanderborgvej til Strandvejen — samt en udvidelse af
Ahavevej til fire spor frem til Viby Ringvej. Marselis Boulevard opretholdes som 4-
sporet vej i terreenniveau. Endelig saenkes Arhus Syd Motorvejen og Ahavevej lokalt
ved krydsningen med Viby Ringvej, og der etableres et nyt broanlaeg for overfgring
af Viby Ringvej.

Tveerprofiler
Arhus Syd Motorvejen / Rhavevej udformes ved underfgringen under Viby Ringvej

med to kgrebaner @ 3,5 meter afstribet med et kgrespor & 3,25 meter og to kantba-
ner a 0,25 meter, en 2,0 meter bred midterrabat og to ngdspor a 3,0 meter.

Ahavevej far et tvaersnit som vist pa Figur 1.1. P8 sydsiden af Ahavevej langs kolo-
nihaverne etableres stgjskaerm.

Figur 1.1 Typisk tvaersnit Ahavevej.

Marselis Boulevard udformes med to kgrebaner & 6,5 meter afstribet med to kgre-
spor a 3,50 / 3,00 meter, en 6,0 meter bred beplantet midterrabat og to beplantede
siderabatter a 3,5 meter samt et 2,5 meter bredt fortov og en 2,5 meter bred cykel-
sti i begge sider.



Et typisk tvaersnit i selve tunnelen med angivelse af hovedgeometri, disponering af
tvaersnittet samt udstyr og installationer er vist pa Figur 1.2.

Figur 1.2 Typisk tunneltvaersnit.

Tunnelloft og de gverste dele af tunnelvaegge brandsikres ved pafgring af et sekun-

daert lag beton/ cementbaseret materiale, til sikring af den primaere tunnelkonstruk-
tion mod p%virkninger fra en brand i tunnelen. Alternativ kan etableres sprinkleran-

leeg.

Tunnelvaegge i gvrigt pafares en lys renggringsvenlig flisebeklaedning.

Tunnelen kan pd grund af de geotekniske og hydrogeologiske forhold udfgres uden
vandtaet bund. Undtaget herfra er dog en straeekning mod @st i det gstlige portalom-
rade, hvor tunnelen henholdsvis trugkonstruktionen i portalomradet udfgres med
vandteet (stgbt) bund p8 grund af grundvandsspejlets beliggenhed.

Af hensyn til beleegningsopbygningen og afvandingen i den overliggende Marselis
Boulevard placeres overside af tunnelkonstruktioner i en dybde af 1,25 m under ek-
sisterende terreen.
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Figur 1.3 viser et tvaersnit af Marselis Boulevard med tunnelen.

Figur 1.3 Typisk tvaersnit Marselis Boulevard / Marselistunnelen.

Gennemgang af vejtracéet for hovedforslaget
Den beregnede trafikstigning i krydset ved Viby Ringvej ngdvendigggr en kapacitets-

forsgelse i krydset. Dette er tilgodeset ved at lade Ahavevej krydse Ringvejen ude af
niveau som en 2 sporet vej. Der etableres forbindelse mellem de 2 hovedfaerdsels-
arer i et "diamant formet" kryds. Samtlige til- og frafarter er reguleret via ét signal-
reguleret kryds pa Viby Ringvej.

Stitrafikken langs Ahavevej forlaegges til Brabrandstien, der krydser Viby Ringvej
niveaufrit i en ny stitunnel. Stitrafikken langs Viby Ringvej fgres under de 2 nye
shuntforbindelser via nye stitunneller.

P& straekningen frem til Langenaestunellen er Ahavevej udvidet til 4 spor. Udvidelsen
sker fortrinsvis mod nord og falger vejens eksisterende tracé. Der er ikke cykelsti pd
straekningen. Stitrafikanter henvises til at benytte Brabrandstien og lokalvejen ved
kolonihaverne syd for Ahavevej. P8 den sydlige side af Ahavevej langs kolonihaverne
etableres stgjafskeermning.



Ca. 600 m gst for Viby Ringvej anlaegges en nyt signalreguleret kryds, der giver
adgang til det kommende ankomstcenter ved Ahavevej i Viby, genbrugsstationen
ved Eskelundsvej, boldbaner og brevduebanen mm. Andringerne vil bl.a. medfare,
at planerne for ankomstcentret skal revideres, idet blandt andet forudsaetningen om-
kring adgangen til omradet aendres.

Ved Bjgrnholms Allé / Eskelundsvej nedlzegges det eksisterende signalregulerede
kryds, og der etableres en ny stiforbindelse, som fgres under Ahavevej.

Krydset med adgang til P-plads ved boldbanen nedlaegges. Omradet vejbetjenes i
stedet via det nye signalregulerede kryds.

Der er ikke forbindelse fra Ahavevej til kolonihaveomradet syd for vejen. Adgang til
kolonihaverne syd for Ahavevej foregar derfor udelukkende fra syd, som fglge af at
krydset Ahavevej/ Bjgrnsholm Allé nedlaegges.

Nedlzegning af krydset ved Bjgrnsholm Allé medferer desuden, at adgang til er-
hvervsomradet syd for Ahavevej alene sker fra Bjgrnholms Allés tilslutning til Skan-
derborgvej. I den forbindelse er Bygholms Allé lukket i den sydlige ende ved Skan-
derborgvej.

Der etableres et nyt Langenaestunnel-anlaeg for overfgring af jernbanen (savel ho-
vedspor som godsspor og spor for Odderbanen), hvor der er gjort plads til 2 kgre-
spor i hver retning, samt en dobbeltrettet cykelsti og en gangsti i nordsiden.

@st for det nye Langenaestunnel-anlaeg deles de 2 ligeudspor, sdledes at det hgjre
spor fgres op pa en rampe til krydset ved Skanderborgvej, og det venstre spor fgres
ind i Marselistunnel-mundingen, som ligger gst for det nye Langenasstunnel-anlaeg. I
modsat retning kommer det hgjre ligeudspor fra krydset ved Skanderborgvej, mens
det venstre ligeudspor kommer ud fra Marselistunnelen. Ud- og indfletningen sker pa
straekningen vest for Langenaestunnellen.

Kgresporet mod gst til Skanderborgvej er ensrettet. I krydset ved Skanderborgvej
udvides kgresporet til en venstresvingsbane, en ligeudbane og en hgjresvingsbane.

Fra krydset ved Skanderborgvej mod vest er der et kgrespor. Umiddelbart vest for
krydset er der en hgjresvingsbane, der giver adgang til Tgndergade. Laengere mod
vest bibeholdes den nuvaerende adgang til Ambulancevejen.

Stitrafikanterne henvises til at benytte den dobbeltrettede cykelsti i nordsiden af
vejen. Ved Skanderborgvej ophaeves den dobbeltrettede cykelsti.

For at sikre krydsningsmuligheder for stitrafikanter fra omradet syd for Marselis Bou-
levard etableres en sti i forlaengelse af Haraldsvej, som krydser Marselis Boulevard
sammen med banen. Den forbindes til den dobbeltrettede sti i nordsiden af Marselis
Boulevard via en rampe.
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Krydset ved den gamle del af Marselis Boulevard lukkes. I stedet etableres en ny
adgang fra Skanderborgvej over et privat areal, der sdledes skal eksproprieres.

I krydset Marselis Boulevard — Stadion Allé udvides tilslutning til krydset fra Stadion
Allé fra nord betydeligt af hensyn til den fremtidige trafikafvikling. Udvidelsen af
krydset medfgrer indgreb i ejendommen pa krydsets nordgstlige hjsrne.

Af hensyn til trafikafviklingen er det ligeledes ngdvendigt at eendre krydset Stadion
Allé - Sdr. Ringgade.

Den eksisterende Strandvejs-tunnel fjernes, og de eksisterende ensrettede lokalveje
bliver en del af en 4-sporet vej. I stedet fgres den nye tunnel via Adolph Meyers Vej
og udmunder i et nyt 4-benet kryds ved Oliehavnsvej.

Ved Strandvejen etableres et 4-benet signalreguleret kryds. Fra Strandvejen mod gst
fgres Marselis Boulevard i en blgd kurve over i @sthavnsvej.

I krydset @sthavnsvej - Oliehavnsvej etableres et nyt 4-benet signalreguleret kryds.
Det 4. ben i krydset udggres af forbindelsen til tunnelen Den hgjresvingende trafik
fra tunnelen til @sthavnen er fgrt uden om krydset via en shunt-forbindelse.

Ved tunneludmundingen er Sumatravej lukket. Det eksisterende kryds pd Strandve-
jen ved Sumatravej opretholdes for at give adgang til marinaen og rensningsanlaeg-
get.

Adgang til den nordlige del af Sumatravej sker fra @sthavnsvej, hvor der er tilladt
hgjresving ind til Sumatravej og hgjresving ud til @sthavnsvej.

Adgangsforholdene til virksomhederne i den nordlige del af Sumatravej bliver forrin-
get, da der kun er tilladt hgjresving ind og ud. Dette medfgrer alt andet lige en om-
vejskgrsel for trafik til randfunktionerne langs Sumatravej.

Omlaegning af havnebanen forudsaettes at vaere gennemfgrt, og banesporet via Ja-
vavej til Oliehavnsvej nedlaegges.

Hovedforslaget medfgrer store indgreb i eksisterende virksomheder og bygninger
langs @sthavnsvej og Sumatravej.

Den eksisterende nord-syd gdende forbindelse via Sydhavnsgade og @sthavnsvej
nedprioriteres til fordel for en gst-vest gdende forbindelse via @sthavnsvej og Marse-
lis Boulevard, idet Sydhavnsgade forleegges og tilsluttes Oliehavnsvej i et signalregu-
leret kryds.

Gennemgang af tunneltracéet og tunnelsikkerhed
Marselistunnelen fgres under Marselis Boulevard p& straekningen fra ca. 150 m vest

for Skanderborgvej til gst for Strandvejen, idet den dog fra Dalgas Avenue mod @st
fgres under Adolph Meyers Vej og Strandvejen frem til @sthavnsvej.



Tunnelen med en samlet laengde pa ca. 1.820 m udfgres som en dobbeltrgrstunnel
med én vognbane og bred kantbane i hvert rgr. Det sydlige rgr anvendes til gstga-
ende trafik, det nordlige til vestgdende trafik.

Det samlede tunnelanlaeg inddeles i det vestlige portalomrade, tunnelen og det gstli-
ge portalomrade.

Tunnelen udfgres uden tilslutningsanlaeg pa hele tunnelstraekningen.

Tunnelen udstyres med mekaniske og elektriske installationer i form af trafiksty-
ringssystem og overvagningssystemer, belysning, ventilation mv. for at leve op til et
fremtidssikret sikkerhedskoncept.

Der er for tunnelen udarbejdet et overordnet sikkerhedskoncept samt overordnede
kravspecifikationer for det kommende anlaeg. Sikkerhedskoncept og kravspecifikati-
oner udger overordnet grundlaget for opnaelse af et acceptabelt risikoniveau for
fremtidige brugere af vejforbindelsen og dermed ogsa basis for de gvrige tekniske og
miljgmaessige vurderinger i forbindelse med VVM-redeggrelsen.

Sikkerhedsniveauet for trafikanter skal veere mindst det samme i tunnelen som uden
for tunnelen. Generelt etableres der sikkerhedsforanstaltninger i tunneler, for at per-
soner der er impliceret i uheld er i stand til at redde sig selv, at ggre det muligt for
trafikanterne at yde en gjeblikkelig indsats for at forebygge mere omfattende konse-
kvenser, at sikre en effektiv indsats fra redningstjenesterne og at beskytte miljget
samt begraense den materielle skade. Der indbygges saerlige sikkerhedsforanstalt-
ninger for handicappede brugere i tilfeelde af opstdede ngdsituationer i tunnelomra-
det.

Ngdudgange med trappe- og elevatorrum er placeret med en minimum indbyrdes
afstand pa 500 m. Forskudt herfor med 250 m etableres desuden ngdgennemgange
mellem de to tunnelrgr pr. 500 m.

Belysningen i tunnelen er indrettet sdledes at der ved portalerne er udfgrt over-
gangszoner med vaegt pa at undga bleending. Desuden er belysningen i tunnelen
regulerbar over et omrade, sdledes at bilisterne har sa fa gener som muligt under
deres kgrsel gennem tunnelen. Samtidig opretholdes et lysniveau, der tilsikrer at
faerdsel sker sikkerhedsmaessigt optimailt.

Tunnelen er sikkerhedsmaessigt udstyret med talevarslingsanlaeg, trafikstyringsan-
laeg og ngdtelefoner. Ved evt. uheld er det muligt at advisere trafikanterne bédde med
talte meddelelser samt ved instruktion fra de dynamiske trafiktavler. Samtidigt er
det muligt at overvage trafikken bade i beredskabsmaessige og normale situationer
vha. kameraovervagningssystemet. Der er yderligere installeret et tunnelradiosy-
stem saledes at redningsmandskabet ved indsatsarbejder i tunnelen kan anvende
deres skadestedsradioer. Derudover vil trafikanterne kunne adviseres direkte over
deres FM/DAB radioer.
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Tunnelen har installeret et ventilationssystem som i det daglige er med til at sgrge
for det ngdvendige luftskifte for en acceptabel luftkvalitet i tunnelen. I beredskabs-
maessige situationer kan ventilationssystemet styres af indsatslederen og benyttes til
at blaese eventuel rgg og damp i den retning som indsatsledelsen gnsker af hensyn
til redningsindsatsen. Der er installeret et kontrol- og overvagningssystem (SCADA
system), der indsamler overordnede signaler fra alle relevante tunnelinstallationer
saledes, at disse praesenteres i kontrol og overvdgningssammenhaeng, hvis der op-
star fejl eller udfald pa anlaeg eller delanlzaeg.

Anleaegsarbejdet
Da anlaegget skal udfgres gennem et taet beboet byomrdde og i en steerkt trafikeret

vejkorridor stilles der saerlige krav til planlaegning af anlaegsarbejdet og de anvendte
udfgrelsesmetoder, saledes at generne forbundet med anlaegsarbejdet minimeres.

Anlaegsarbejderne foreslds opdelt i fire udforelsesetaper. Udgangspunktet for opde-
lingen og disponeringen af etaperne er gnsket om at forene betingelserne for et rati-
onelt anlaegsarbejde med minimale trafikale gener i anlaegsperioden.

Generelt gaelder, at trafikafviklingen ad Marselis Boulevard og Ahavevej opretholdes i
minimum ét spor i hver retning i hele anlaegsfasen. Der vil dog veere mulighed for
alternativ rute for aflastning af Ahavevej via Viby Ringvej og Skanderborgvej.

Det anbefales, at der sker en koordinering med gvrige anlaegsprojekter pad vejnettet i
Arhus, séledes at der ikke samtidig med anlaegsarbejderne ved Marselis Boulevard
og Ahavevej sker anlaegsarbejder pd vejnettet i gvrigt, der vil vaere kritiske i forhold
til at sikre trafikafviklingen i Arhus, ndr anlaegsarbejdet ved Marselis Boulevard /
Ahavevej gennemfgres.

Overordnet set vil en del af havnetrafikken fra Randersvej, i kraft af lukningen af
Nordhavnsgade og flytningen af containerterminalen, vaere flyttet til Marselis Boule-
vard, hvilket vil betyde, at trafikken (herunder ikke mindst den tunge trafik) ad Mar-
selis Boulevard vil veere forgget.

Det vurderes pa baggrund heraf, at anlaegsarbejdet vil medfgre trafikale gener i om-
radet i form af periodevise kgdannelser og forsinkelser. Disse gener vil i nogen grad
kunne imgdegds gennem etablering af omkgrsel, dynamisk skiltning og trafikregule-
ring.
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1.2.5
1.2.5.1

1.2.5.2

Figur 1.4 Udfgrelsesetaper.

Tunnelanlzegget - og dermed aflastningen af Marselis Boulevard - vurderes saledes,
at kunne vaere etableret ca. 5% ar efter anlaegsstart.

Varianter af hovedforslaget

Forleegning af Ahavevej mod nord
Varianten indeholder en forlaegning af ﬂhavevej mod nord pz‘% hele straekningen. Her-

ved undgas den skarpe kurve vest for Langenastunnellen, hvilket giver en betydelig
trafiksikkerhedsmeaessig gevinst, ligesom forleegningen mod nord giver mulighed for
en terreenbearbejdning, sdledes at stgjskeermen mod kolonihaverne kan erstattes
med en beplantet stgjvold.

Figur 1.5 Typisk tvaersnit Ahavevej forlagt mod nord.

Forlaeegningen ngdvendiggar ligesom hovedforslaget, at planerne for etablering af et
evt. ankomstcenter revideres. Ligeledes medfgrer varianten, at der inddrages ca. 1
ha af det idraetsareal, der ligger vest for det planlagte ankomstcenter nord for Aha-
vevej.

Krydsudformning Marselis Boulevard — Stadion Allé
Som en alternativ krydsudformning er belyst en Igsning med en trafikal mere dyna-

misk og direkte forbindelse mellem Sdr. Ringgade og Marselis Boulevard, hvor Sdr.
Ringgade forleegges hen over Joh. Baunes Plads og forbindes direkte til Marselis Bou-
levard.
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1.2.5.3

1.3

1.3.1

Variant — etapeopdeling af Marselistunnel-anleegget
Med henblik pa at fordele anlaegsinvesteringen forbundet med hovedforslaget over

en leengere periode er muligheden for at udfgre Marselistunnelen i to etaper vurde-
ret.

Forste etape af Marselistunnelen foreslas anlagt fra havnen i gst (tilsvarende hoved-
forslaget) til en vestlig portal umiddelbart vest for Jyllands Allé.

Anden etape af tunnelen udfgres ved at forlaenge etape 1 af tunnelen til vest for
Skanderborgvej - sdledes at det faerdige tunnelanlaag kommer til at svare til Marse-
listunnelen i hovedforslaget.

Udbygning af Marselis Boulevard i niveau — udvidelse af Ahavejvej
Det udbyggede alternativ omfatter udbygning af den eksisterende Marselis Boulevard

i niveau pa straekningen fra Skanderborgvej til Strandvejen - samt en udvidelse af
Ahavevej til fire spor frem til Viby Ringvej. Marselis Boulevard opretholdes som 4-
sporet vej i terraenniveau, men udbygges med anlaeg af seaerlige lokalkgrebaner pa
delstraekninger, ligesom adgangsforhold og tilslutninger saneres. Der etableres stgj-
afskeermning pa hele straekningen fra Viby Ringvej til havnen. Endelig saenkes Arhus
Syd Motorvejen og Ahavevej lokalt ved krydsningen med Viby Ringvej, og der etab-
leres et nyt broanlzaeg for overfgring af Viby Ringvej.

Tveerprofiler
Det udbyggede alternativ indebaerer, at straekningen udformes med en raekke for-
skellige tvaersnitsprofiler.

Arhus Syd Motorvejen / Rhavevej udformes ved underfgringen under Viby Ringvej
med to kgrebaner @ 3,5 meter afstribet med et kgrespor & 3,25 meter og to kantba-
ner a 0,25 meter, en 2,0 meter bred midterrabat og to ngdspor a 3,0 meter.

Ahavevej udformes som vist pa Figur 1.6.

Figur 1.6 Typisk tvaersnit Ahavevej.

Marselis Boulevard udformes som vist pa Figur 1.7.
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Figur 1.7 Typisk tveersnit Marselis Boulevard.

Gennemgang af vejtracéet for det udbyggede alternativ
Vej- og krydsudformningen for straekningen Viby Ringvej — Langenaestunnelen er

fuldsteendig sammenfaldende med hovedforslaget.

Da der ikke er forskel i vej og krydsudformningen mellem de to alternativer er ad-
gangsforholdene og planforholdene ogsa pavirket p& samme made. Ligesom i hoved-
forslaget etableres et nyt Langenastunnelanlag.

@st for det nye Langenaestunnel-anlaeg viderefgres Marselis Boulevard som en al-
mindelig 4-sporet vej med 2 spor i hver retning frem til krydset ved Skanderborgvej.
Det samlede tveerprofil har en bredde p& ca. 28 m.

I nordsiden etableres en dobbeltrettet cykelsti samt fortov.

For at sikre krydsningsmuligheder for stitrafikanter fra omradet syd for Marselis Bou-
levard etableres en sti i forlaengelse af Haraldsvej, som krydser Marselis Boulevard
sammen med banen og som forbindes til den dobbeltrettede sti i nordsiden af Marse-
lis Boulevard via en rampe.

Adgang til den gamle del af Marselis Boulevard fra Marselis Boulevard lukkes. I ste-
det etableres en ny adgang fra Skanderborgvej.

Den nuvaerende adgang til Ambulancevejen bibeholdes. Umiddelbart gst for Ambu-
lancevejen opretholdes hgjresvingsbanen, der giver adgang til Tgndergade.

Den nye adgang fra Skanderborgvej til funktionerne ved den gamle del af Marselis
Boulevard medfgrer at det er ngdvendigt at erhverve et privatejet areal til anleeg af
vejen.

Den dobbeltrettede cykelsti i nordsiden ophgrer vest for krydset ved Skanderborgvej.

Den eksisterende adgang fra Marselis Boulevard til tankstationen pd hjgrnet af Mar-
selis Boulevard og Skanderborgvej lukkes. Tankstationen far sdledes kun adgang fra
Skanderborgvej. Ind- og udkgrsel til Rudolf Wulffs Gade lukkes, ligesom adgangen
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fra Marselis Boulevard til den private parkeringskzelder mellem Rudolf Wulffs Gade
og Kongsvangs Allé lukkes.

Adgang til den private parkeringskalder mellem Rudolf Wulffs Gade og Kongsvangs
Allé skal etableres via den eksisterende redningsvej langs den gstlige side af bolig-
blokken mod Rudolf Wulffs Gade.

Det eksisterende vigepligtsregulerede kryds ved Kongsvangs Allé nedlaegges og
Kongsvang Allé lukkes ved Marselis Boulevard. I stedet etableres et signalreguleret
kryds ved Kongsvangs Allés nordlige tilslutning til Skanderborgsvej.

Lukning af de eksisterende adgange langs nordsiden af Marselis Boulevard og luk-
ning af Kongsvang Allé bade nord og syd for Marselis Boulevard pavirker adgangs-
forholdene til funktionerne i omradet omkring Kongsvang Allé betydeligt. £ndringer-
ne medfgrer, at trafik til omraderne ma finde andre alternative ruter.

Der etableres stgjskaerme pd begge sider af Marselis Boulevard. Skeermene placeres
mellem kgrebane og cykelsti.

Den ngdvendige stgjafskeermning medfgrer, at cykelstien i sydsiden skal kunne an-
vendes som redningsvej til de bygninger der har redningsdbninger ud mod Marselis
Boulevard.

P.P. @rumsgade lukkes mod Marselis Boulevard, ligesom den eksisterende fodgaen-
gerforbindelse ud for P.P. @rumsgade fjernes.

De eksisterende adgange fra Marselis Boulevard til gdrdparkering ved 4 ejendomme
pd nordsiden af delstraekningen nedlaegges, og adgang hertil etableres i stedet fra
Joh. Baunes Plads.

Etablering af den alternative adgang til garagerne i nordsiden fra Joh. Baunes Plads
forudsaetter at der gennemfgres en gardsanering.

Lukningen af P.P. @rumsgade og nedlaeggelse af de direkte adgange til gdrdparke-
ring i nordsiden af delstraeskningen medfgrer, at adgangsforholdene til de eksisteren-

de funktioner i omradet omkring P.P. @rumsgade aendres.

I nordsiden af Marselis Boulevard mellem P.P. @rumsgade og Joh. Baunes Plads skal
cykelstien fungere som redningsvej.

Der etableres stgjskeerme pa begge sider af Marselis Boulevard. Skaermene placeres
mellem kgrebane og cykelsti.

Ligesom i hovedforslaget er det ngdvendigt at aendre udformningen af krydset ved
Stadion Allé for at sikre en tilfredsstillende trafikafvikling i krydset.
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Ud over de 2 spor i hver retning p& fra Stadion Allé og ned til Dalgas Avenue etable-
res en ca. 6 m bred ensrettet lokalvej fra krydset ved Stadion Allé, der giver adgang
til randfunktionerne i sydsiden af delstraekningen. Langs lokalvejen er der mulighed
for kantstensparkering.

Den eksisterende signalregulerede stikrydsning ud for Birketinget nedlaegges, og
erstattes af en niveaufri stikrydsning.

Der er mulighed for hgjre ud- og indkgrsel ved Birketinget og ved Marselisvej til lo-
kalvejen. Udkgrsel fra lokalvejen sker til Dalgas Avenue.

I nordsiden af Marselis Boulevard etableres en hgjresvingsbane ved indkgrsel til den
eksisterende lokalvej syd for hgjhusene.

I sydsiden erstatter lokalvejen den eksisterende cykelsti. I nordsiden er cykelstien
ueendret.

De eksisterende busstoppesteder p& Marselis Boulevard mellem Stadion Allé og Dal-
gas Avenue nedlagges.

Der etableres stgjskeerme pa begge sider af Marselis Boulevard. I sydsiden placeres
skaermen mellem lokalvejen og Marselis Boulevard, mens den i nordsiden placeres
mellem kgrebane og cykelsti. I nordsiden afbrydes stgjskaermen ved udkgrslen fra
den eksisterende lokalvej syd for hgjhusene.

Adgangsforholdene til randfunktionerne langs delstraekningens sydside andres stort
set ikke, i kraft af at der etableres en ensrettet lokalvej fra Stadion Allé til Marselis-
vej.

Adgangsforholdene for krydsende stitrafikanter mellem uddannelsesinstitutionerne
ved Birketinget og omradet nord for Marselis Boulevard bliver forbedret, idet der
etableres en niveaufri krydsning af Marselis Boulevard.

I det signalregulerede kryds Marselis Boulevard - Dalgas Avenue etableres bundet
venstresving fra vest. Umiddelbart gst for krydset udvides den eksisterende tunnel-
rampe mod @sthavnsvej til 2 ligeud spor gennem tunnelen og 1 spor, som bliver til
lokal ensrettet vej.

Mod vest etableres en ensrettet lokalvej til betjening af randfunktionerne langs den
nordlige del af delstraekningen. Henrik Pontoppidans Gade lukkes mod lokalvejen og
den eksisterende kantstensparkering nedlzegges.

I sydsiden retableres den ensrettede lokalvej til vejbetjening af randfunktionerne i

sydsiden ogsa. Adolph Meyers Vejs tilslutning til lokalvejen lukkes. I stedet etableres
adgang til og fra Adolph Meyers Vej via et nyt signalreguleret kryds pa Strandvejen.
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1.3.3
1.3.3.1

Der etableres stgjskaerme pd begge sider af Marselis Boulevard. Stgjskeermene pla-
ceres mellem lokalvejene og den nye ombyggede tunnel under Strandvejen.

Lukning af Adolph Meyers Vej ved lokalvejen vil ikke pavirke adgangsforholdene til
randfunktionerne vaesentligt. Adgangsforholdene til omradet fra Strandvejen forbed-
res vaesentlige, da krydset Adolph Meyers Vej/ Strandvejen signalreguleres, og der
er adgang til Adolph Meyers Vej bade fra nord og syd ad Strandvejen.

Lukning af Henrik Pontoppidans Gades tilslutning til parallelvejen fra gst mod vest
endrer adgangsforholdene til kvarteret nord for Marselis Boulevard.

Nedlaeggelse af kantstensparkeringen langs lokalvejene kan medfgre, at det ikke
laengere er attraktivt at opretholde de fa tilbageblevne indkgbsfunktioner i omradet.

Fra tunnelen under Strandvejen ledes Marselis Boulevard direkte over i @sthavnsvej i
en meget skarp hgjredrejet kurve (radius 50 m).

Ligesom i hovedforslaget forlaegges Sydhavnsgade og tilsluttes Oliehavnsvej i et sig-
nalreguleret kryds.

Jernbanen via Javavej til Oliehavnen nedlzegges, og en omlaegning af havnebanen
forudsaettes gennemfgrt.

I krydset @sthavnsvej/Oliehavnsvej etableres et nyt 4-benet signalreguleret kryds.
Krydset etableres med fuld kanalisering inklusiv bundne venstresving i samtlige til-
farter.

Sumatravejs eksisterende tilslutning til Strandvejen i syd lukkes. Mod nord tilsluttes
vejen til @sthavnsvej, sdledes at der tillades hgjreindsving og hgjre udsving til
@sthavnsvej.

I forhold til de eksisterende adgangsforhold til funktionerne pd havnen medfgrer al-
ternativet at den eksisterende forbindelse mellem Sydhavnsgade og @sthavnsvej
nedprioriteres i forhold til forbindelsen @sthavnsvej - Marselis Boulevard.

Adgangsforholdene til funktionerne langs Sumatravej bliver vaesentligt forringet.

Alternativet medfgrer vaesentlige indgreb i eksisterende funktioner og bygninger
langs sydsiden af @sthavnsvej og langs Sumatravej.

Varianter af den udbyggede lgsning

Forlaegning af Ahavevej mod nord
Varianten indeholder en forlaegning af Ahavevej mod nord som beskrevet for hoved-

forslaget.
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1.3.3.2

1.4

Krydsudformning Marselis Boulevard — Stadion Allé
Som variant til den viste krydsudformning mellem Marselis Boulevard og Stadion Allé

er undersggt en krydsudformning med en trafikal mere dynamisk og direkte forbin-
delse mellem Sdr. Ringgade og Marselis Boulevard, jf. beskrivelse for hovedforslaget.

Trafikale konsekvenser
De gennemfgrte trafikmodelkgrsler viser, at sammenholdt med dagens situation vil

de planlagte andringer i trafikstrukturen i Arhus medfgre vaesentlige forskydninger
af trafikken. @nsket om neddrosling af trafikken langs havnen (Kystvejen-Spanien og
Nordhavnsgade) medfgrer en markant forggelse af trafikken pd Ringgaden, som vil
stille meget store krav til kapaciteten. Saledes vil selv trafikken i 0-alternativet se
vaesentlig anderledes ud end i dag, da trafikmodelberegningerne for O-alternativet
indeholder allerede trufne beslutninger, som vedrgrer trafikafviklingen.

Den mulige forleengelse af Vaerkmestergade fra Sdr. Ringgade til /S\havevej/ Marselis
Boulevard vil reducere trafikken ad Marselis Boulevard med 2.000 kgretgjer pr dggn.
En aflastning i denne stgrrelsesorden andrer ikke grundlaeggende behovet for eller
virkningen af en forbedret adgangsvej til havnen.

Figur 1.8 Trafik pa vejnettet i 2005.

Udbygningen af @sthavnen vil medfgre en stor vaekst i trafikken ad Marselis Boule-
vard - szerligt pd straeekningen mellem @sthavnen og Stadion Allé. Der vil 0ogsa ske en
stigning i trafikken pa Strandvejen, primaert som fglge af personbiltrafik med mal i
det centrale Arhus.

Udenfor "Marselis-korridoren" udggr havnetrafikken kun en forholdsvis begraenset
del af den samlede trafik. Derfor viser analyserne af de forskellige undersggte alter-
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nativer da ogsa, at virkningerne af de forskellige Igsningsalternativer primaert op-
traeder helt lokalt omkring denne korridor.

I hovedforslaget beregnes Marselistunnelen i 2023 at komme til at baere en samlet
trafik pa ca. 13.000 kgretgjer pr dggn, jf. Figur 1.9, heraf ca. 5.000 tunge kgretgjer
pr dggn. I terraen vil der pd Marselis Boulevard vaere en trafik pd ca. 19.500 kgretg-
jer pr dggn gst for Stadion Allé og ca. 8.500 kgretgjer pr dggn pa straekningen mel-
lem Skanderborgvej og Stadion Allé. Den tunge trafik i terraen er her reduceret til ca.
500 - 1.000 kgretgjer pr degn pd Marselis Boulevard.

Alternativet med en udvidelse af Marselis Boulevard i terreen medfgrer kun meget
begraensede sndringer i den samlede trafik sammenholdt med 0-alternativet for
2023.

De forskellige alternative vejlgsninger for forbindelsen mellem motorvejen og
@sthavnen vil pavirke trafiksikkerheden og den oplevede barrierevirkning. Forskelle i
trafikken og i den specifikke udformning af straekninger og kryds vil medfgre, at lgs-
ningerne vil adskille sig fra hinanden.

Serviceniveauet i udvalgte kryds fremgar af Tabel 1.1.

Hovedforslag Udbygningsalt.
Middel Middel
Beregnet serviceniveau i kryds forsin- Service- forsin- Service-
kelse niveau? kelse niveau
Skanderborgvej 31 D 54 E
Jyllands Allé 37 E 41 E
Stadion Allé 42 E 98 F

Tabel 1.1 Beregnet serviceniveau for udvalgte kryds i spidstime i 2023 (forsinkelse
angivet i sekunder).

Med hovedforslaget sker der en reduktion i trafikken i gadeniveau pd Marselis Boule-
vard. Derfor vil vejenes barrierevirkning alt andet lige vaere mindre end i 0-alterna-
tivet, mens der for udbygningsalternativet vil vaere tale om en forgget barrierevirk-
ning primaert pa grund af opsaetningen af stgjskeerme langs hele straekningen.

2 Serviceniveau beskrives i 6 trin A-F som afspejler den gennemsnitlige forsinkelse i sekunder
for kgretgjer, der passerer krydset i fglgende intervaller A:0-12; B:12-18; C:28-24; D:24-36;
E:36-72; F:>72.
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1.5.1
1.5.1.1

Figur 1.9 Beregnet trafik i 2023 for hhv. 0-alternativet og hovedforslaget. Trafikken i
udbygningsforslaget svarer til trafikken 0-atlernativet.

Trafiksikkerhedsmaessigt vil hovedforslaget betyde en reduktion af antallet af uheld
med personskade pa ca. 3 uheld arligt i forhold til 0-alternativet. Gevinsten ved ud-
bygningsalternativet vil vaere ca. halvt s3 stor.

Endelig viser en sammenligning, at hovedforslaget vil veere betydelig mere robust
end udbygningsalternativet - sdvel i forhold til evnen til at optage yderligere trafik-
vaekst som i forhold til den made, hvorpa Igsningerne vil vaere i stand til at imgdegd
store negative trafikale konsekvenser af uheld eller andre uplanlagte haendelser pa
vejforbindelsen mellem havnen og Arhus Syd Motorvejen eller andre steder p& influ-
ensvejnettet.

Vedrgrende trafikafvikling i anlsegsfasen henvises til afsnit 1.2.4.

Miljgpavirkninger
Stgj og vibrationer

Stgj og vibrationsgener i driftssituationen
Stgjberegningerne er udfgrt med trafikmaengder og hastighed fra trafikmodelbereg-

ningerne. Data er leveret som arsdggntrafiktal for lette henholdsvis tunge kgretgjer
samt hastigheder ligeledes for lette og tunge kgretgjer.

I forhold til de eksisterende forhold vurderet pa baggrund af trafikbelastningen i
2005 viser beregningerne, at antallet af stgjbelastede boliger over 55 dB(A), som er
Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi for stgj fra vejtrafik ved boligbebyggelse,
gges i 2023 uanset Igsningsalternativet, men at der - vurderet i forhold til 0-
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1.5.1.2

1.5.2

alternativet - vil veere en positiv effekt af bade hovedforslaget og udbygningsalter-
nativet med hovedforslaget som den bedste Igsning, jf. Tabel 1.2.

Situation 0-55 dB 55-60 60-65 > 65 dB SBT

dB dB
Eksisterende forhold, 2005 19.943 2.683 2.878 2.005 1.911
0-alternativet 18.938 2.458 2.321 3.792 2.751
Hovedforslaget 19.466 2.659 2.508 2.876 2.263
Udbygningsalternativet 19.549 2.569 2.162 2.229 2.383

Tabel 1.2 Antal boliger indenfor forskellige stgjbelastningsintervaller samt stgjbe-
lastningstallet (SBT).

Det ma - uanset den valgte Igsning - forventes, at der skal udfgres supplerende
facadeisolering som yderligere afvaergeforanstaltning mod stgjbelastningen. Dette
hanger sammen, at en stor del af bebyggelsen langs Marselis Boulevard er etagebe-
byggelse, hvor stgjskaerme har en meget begraenset effekten i hgjder stgrre end to
etager.

Det er yderst usandsynligt, at vibrationer fra vejtrafik kan fordrsage skader pa eller i
bygninger.

Udlaegning af ny kgrebanebelzegning vil give vejen en bedre og mere jaevn overflade,
der alt andet lige vil medfgre en reduktion af trafikkens vibrationspavirkninger af
bygninger langs vejen. Baseret pa erfaringer, vurderes generende vibrationer i byg-
ninger at kunne forekomme i bygninger meget taet pa vejen og i enkeltstaende til-
faelde ved transport med specielle og tunge kgretgjer.

Stgj og vibrationer i anleegsfasen
I anlaegsfasen vil der forekomme stg@j fra transport med dumpere/lastvogne og gvri-

ge arbejder med entreprengrmaskiner. Arbejdskgrsel i anlaegsfasen vil sa vidt muligt
foregd ad den kommende vej/tunnel og s@ges begraenset pa de lokale veje.

Vibrationsgener vil kunne opstd som fglge af ramning eller vibrering af spunsvaegge
samt ved transport med tunge lastvogne og entreprengrmaskiner.

I forbindelse med anlaegsarbejdet vil der Igbende foretages vibrationsmalinger pa
seerligt vibrationsfalsomme bygninger eller bygninger, der ligger taet pd anlaegsar-
bejdet, sdledes at gaeldende graensevaerdier overholdes, og sdledes at der kan fore-
tages justeringer safremt, grasnsevaerdien evt. overskrides og der er risiko for ska-
der.

Luftkvalitet
Konsekvenserne for luftkvaliteten er vurderet for:

o luftforurening i gaderummet pa udsatte lokaliteter

e luftforurening fra tunnelportaler i hovedforslaget.
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1.5.2.1

Der er gennemfgrt beregning af luftforurening pa fire gadestraekninger i 0-alternati-
vet og hovedforslaget for 2013 og 2023 med den danske OSPM-(Operational Street
Pollution Model) spredningsmodel. Resultaterne sammenlignes med EU's greense-
veerdier for NO, og PM;,, og EU's foresldede graenseveerdi for PM; s.

Der er gennemfgrt beregning af luftforurening fra tunnelportalerne med den danske
OML spredningsmodel for 2013 og 2023 for et scenario uden ventilationsafkast
(samtlige emissioner udledes fra tunnelportalerne) og to ventilationsalternativer
(50/50; 25/75) med henholdsvis 50 % og 75 % af tunnel-luftstrammen udledt igen-
nem et ventilationsafkast (skorsten).

Resultaterne for NO, er sammenlignet med EU's graenseveaerdier og Miljgstyrelsens B-
veaerdier for NO, og PM;o. En B-veaerdi udtrykker en enkelt virksomheds maksimalt
tilladelige bidrag til tilstedeveerelsen af et forurenende stof i den dbne luft udenfor
virksomhedens skel. En B-vaerdi er en timemiddelvaerdi, der ikke ma overskrides
mere end 1 % af tiden, det vil sige hgjst 7 timer pr. maned. De hgjeste beregnede
timeveerdier forekommer typisk i myldretiden.

Luftforurening i gaderummet p& udsatte lokaliteter
I O-alternativet og i udbygningsalternativet vil trafikken i terraen langs Marselis Bou-

levard veere omtrent den samme, og hgjere end i hovedforslaget. Derfor vil luftkvali-
teten langs Marselis Boulevard i disse alternativer veere darligere end i hovedforsla-
get. I Sgndre Ringgade vil der - uafhaengigt af valget af Igsning for forbindelsen til
havnen - veaere tale om nogenlunde samme trafikniveau og dermed forureningsgrad.

Resultaterne fra beregninger af luftforureningen for 0-alternativet vises i Tabel 1.3
og for hovedforslaget Tabel 1.4.

NO,-arsgennemsnitsvaerdierne er hgjest i 0-alternativet pa Marselis Boulevard, og
meget teet pd graensevaerdien i 2013. NO,-koncentrationerne er 24% og 21% lavere
i hovedforslaget pd Marselis Boulevard. PM;o-8rsgennemsnittet og 35. hgjeste dggn-
veerdier er under EU graensevaerdierne pa alle straekninger. De 7. hgjeste dggnveer-
dier for PMy, er alle over den pt fastsatte 2010 graenseveerdi, men denne graense-
veerdi er faldet bort i EU Kommissionens forslag til et nyt luftkvalitetsdirektiv. Til
gengzld indfgres en graensevaerdi for PM, s pa 25 pg/m?® som arsgennemsnit. Denne
veerdi kan overholdes i s3vel 0-alternativet/udbygningsalternativet som i hovedfor-
slaget.
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Bereg- Ar ADT NO, NO, 18. PMio PM;o 35. PMjo 7. PM, s
ningspunkt Arsdagn arsgen- hgjeste arsgen- hgjeste hgjeste arsgen-
O-alterna- trafik nemsnit time nemsnit dggn ?® dagn nemsnit
tivet ug/m?* ug/m?® ug/m?* ug/m?® ug/m® pg/m?®
Sdr. Ringgade 2013 22.000 32,6 115 28,0 41 62 13,8
2023 25.400 29,5 112 28,0 41 62 13,5
Marselis 2013 23.000 39,7 123 29,5 43 62 14,7
Boulevard
2023 29.300 35,3 117 29,5 43 62 14,1
Strandvejen 2013 16.700 22,7 92 25,4 39 59 12,7
2023 19.500 22,6 92 25,5 39 59 12,6
Skanderborg- 2013 26.100 22,8 92 25,6 39 59 12,7
vej
! 2023 30.500 22,6 92 25,7 39 59 12,7
EU graense- 2005 40 200 40 50
veerdier 2010 20 50
2015 25

Tabel 1.3 Resultaterne for OSPM-beregninger af luftforureningen for 0-alternativet.

3 0SPM modellen beregner den 35. hgjeste dggnveaerdi i stedet for 36. hgjeste dggnveaerdi, men

den lille forskel har kun betydning, hvis veerdien overskrider graenseveerdien en lille smule.
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1.5.2.2

Bereg- Ar ADT NO, NO, 18. PMjo PMjo 35. PMjo 7. PM; s
ningspunkt Arsdggn arsgen- hgjeste arsgen- hgjeste hgjeste arsgen-
Hovedfor- trafik nemsnit time nemsnit dggn* dagn nemsnit
slaget ug/m?® pg/m?® ug/m?® pg/m?® ug/m?® pg/m?®
Sdr. Ringgade 2013 21.700 32,6 115 28,0 41 62 13,8

2023 25.900 29,5 112 28,0 41 62 13,5
Marselis 2013 9.200 30,1 111 26,3 39 59 13,1
Boulevard

2023 11.500 27,8 109 26,3 39 59 12,9
Strandvejen 2013 11.500 22,6 92 25,2 38 59 12,5

2023 11.800 22,6 91 25,1 38 59 12,5
Skanderborg- 2013 22.800 22,7 92 25,5 39 59 12,7
vej

2023 26.000 22,6 92 25,5 39 59 12,6
EU graense- 2005 40 200 40 50
veerdier 2010 20 50

2015 25

Tabel 1.4 Resultaterne for OSPM-beregninger af luftforureningen for hovedforslaget.

0O-alternativet og udbygningsalternativet giver ikke umiddelbar mulighed for afvaer-
geforanstaltninger til imgdegaelse af negative pavirkninger pa luftkvaliteten i gade-
rummet, hvorimod det med hovedforslaget vil vaere muligt at kontrollere |uftafkastet
fra tunnelen og herigennem reducere pavirkningerne pa gaderummet yderligere.

Luftforurening fra tunnelportaler i hovedforslaget
Da baggrundskoncentration af NO, er 22 pug/m? i 2005, skal bidraget til arsgen-

nemsnit for NO, fra tunnelportalerne og ventilationsafkast vaere mindre end 18
pg/m? for at overholde EU graensevaerdien pa 40 pug/m?3. Det er en konservativ be-
regning (de akutelle forhold er nok bedre), fordi der nu er en svagt faldende tendens
i bybaggrundskoncentration, og baggrundskoncentrationen forventes at falde frem til
2013 og 2023 i takt med forbedring af bilparken og andre lokale og regionale emissi-
onsreduktioner.

Spredningsberegningerne viser, at omraderne omkring tunnelportalerne, hvor
grensevaerdierne overskrides, er stgrre for NO, end for PMo. NO, er saledes det
dimensionerende stof for vurdering af virkning af anlaegget. Hvis EU’s greenseveaerdi
for NO, er overholdt, er de andre EU graenseveaerdier overholdt (undtagen for de
forelgbige 2010 greensevaerdier for PMyo, som falder bort i EU’s nye forslaede
luftkvalitetsdirektiv). Der er derfor fokuseret pa NO,-arsgennemsnittet.

Med den nuvaerende drsgennemsnits bybaggrundskoncentration for NO, pa 22 pg/m?3
vil EU graenseveerdien (40 ug/m?3) blive overskredet, hvis tunnelen bidrager mere
end 18 pg/m? i gennemsnit. I 2013 scenariet er bidraget til arsgennemsnittet af NO,
over 18 pg/m? ud til ca. 40-50 m pa hver side af rampen ved den gstlige
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1.5.3

tunnelportal. Bidraget er faldet til ca. 18 pg/m?> ved gstsiden ad Strandvejen, og 5
pg/m?3 ved husene pd vestsiden ad Strandvejen.

Ved vestportalen i 100/0 scenariet er der adskillige boliger indenfor omradet med 18
ug/m?3 eller mere i bidrag til &rsgennemsnitskoncentration. Med
bybaggrundskoncentration pa 22 pg/m? vil dette omrade overskride EU’s
graenseveerdi (40 pg/m3).

Ventilationsscenarierne 50/50 og 25/75 viser en positiv effekt pd koncentrationerne
omkring portalerne. Overskridelsesomradene for NO, bliver mindre jo mere luft der
udledes igennem ventilationsskorstenen. Reduktion af portalens emission i spidsti-
merne vil have den stgrste effekt pd korttids koncentrationstatistikkerne og graense-
vaerdierne. Med 25/75 scenariet er overskridelsesomradet begraenset til fa meter
omkring portalrampen.

Ovenstdende vurderinger baserer sig pa beregninger med konservative forudsaetnin-
ger og synligggr, at der muligvis vil vaere problemer med at opna tilfredsstillende
luftkvalitet specielt omkring den vestlige tunnelportal.

Da de beregningsforudsaetninger, som ligger til grund for ovenstdende vurderinger,
er konservative, er det imidlertid ikke sikkert, at der er behov for etablering af luft-
afkast. P& baggrund heraf er der i hovedforslaget forudsat, at der opstilles maleud-
styr til overvagning af luftkvaliteten i og omkring tunnelportalerne med henblik pa at
kontrollere, om EUs luftkvalitetskrav kan overholdes. Konstateres det, at disse krav
ikke opfyldes, skal afhjeelpende foranstaltninger i form af luftafkast fra tunnelen
kunne iveerkseettes.

Natur, flora og fauna
Da hovedforslaget og udbygningsalternativet omhandler forskellige Igsningsmodeller

for Marselis Boulevard som ikke er relevant i forhold til natur, flora og fauna, men
begge indeholder de samme udvidelsesmuligheder af Ahavevej til 4 spor frem til
Viby Ringvej (enten som en udvidelse af den eksisterende vej eller ved en forlaeg-
ning af vejen mod nord), er der kun foretaget en konsekvensvurdering af disse mu-
ligheder, som desuden omfatter etablering af stgjskaerme p& udvalgte streekninger
langs Ahavevej.

Der er desuden foretaget en vurdering af konsekvenserne ved at gennemfgre 0-
alternativet.

Eksisterende forhold (0 alternativ)

0-alternativet, hvor der ikke sker udvidelser af Ahavevej, vil ikke pdvirke naturomra-
der herunder ej heller EU-habitatomradet omkring Brabrand Sg og det vil ikke med-
fgre ggede maengder af overflade- og spildevand.

Hovedforslaget og udbygningsalternativet

Udvidelse af den eksisterende Ahavevej som forudsat bade for hovedforslaget og for
udbygningsalternativet vil for begge alternativer indebaere en begreenset arealmaes-
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sig reduktion af omradet Eskelund, som ikke vil @ndre den naturmaessige vaerdi
naevneveerdigt i omradet, da den beskyttede natur omkring Arhus A 0g moseomra-
det langs Brabrandstien kun bliver marginalt bergrt.

Projektet vil dog pavirke det vejnaere omrade, der ligger nord for Ahavevej, idet der
vil ske inddragelse af arealer til vejanlaeg langs Ahavevej, til etablering af et nyt til-
slutningsanlaeg til betjening af Eskelund samt til fuld tilslutning af Viby Ringvej til
Arhus Syd Motorvejen og Ahavevej.

Der vil veere behov for grundvandsseenkninger specielt i forbindelse med udvidelsen
af Langenaastunnelen (jernbanen), men ligeledes ved etableringen af ovennaevnte
tilslutninger under anlaegsfasen. Grundvandssankningen kan give problemer med
tilgroning af vddomradet i den nordlige del af pavirkningsomradet. Der er ikke kend-
skab til reekkevidden af pavirkningen ved grundvandssaenkningen, og det vides ikke
om der vil forsvinde ynglesteder for padder.

Tilslutningen af Eskelundvej til Ahavevej vil bergre beskyttede naturomrader herun-
der det nzerliggende moseomrade taet pd Eskelundvejs nuvaerende tilslutning. En
eventuel grundvandsaenkning ved draening af arealerne ved vejanlaegget kan ogsa
have negativ betydning for de beskyttede naturtyper langs Brabrandstien inden for
pavirkningsomradet, idet vandstanden i mosen og sgen kan blive saenket, hvilket
kan betyde yderligere tilgroning af omradet som naevnt ovenfor.

Inddragelse af arealer til vejanlaeg primaert langs Ahavevej vil gge omfanget af be-
faestede arealer i pavirkningsomradet. Dette vil medfgre en forgget afledning af vej-
vand til Arhus A ved Ahavevej, og vejanlzegget vil pdvirke Arhus A med hensyn til
flow og forurening. Vejvandet vil sandsynligvis blive udledt til Arhus A ved Eskelund-
vej/Rhavevej. P8 grund af en forringet vandkvalitet i 8en fra alger fra sgen, og sand-
synligvis ogsa af indtreengning af saltvand fra havnen, som endda presses helt op til
Brabrand Sg, er malszetningen for Arhus A ikke opfyldt. Det vurderes dog, at udled-
ning af vejvand ikke vil vaere til hinder for opfyldelse af malsaetningen for Arhus A
eller have naevneveerdig effekt pd Brabrand Sg, safremt vejvandet bliver udledt via
forsinkelsesbassiner, hvor der tilbageholdes forurenende stoffer.

Et fremtidigt forsinkelsesbassin bgr placeres taet pa vejen uden for de hgjt veerdisat-
te naturomrader langs Arhus &, sdledes at engomrdderne ikke blive pavirket naevne-
veerdigt. Desuden kan placering af et forsinkelsesbassin betyde en naturmaessig be-

rigelse af omrddet naer vejen, hvis bassinet udformes som naturlige sger, der er til-

passet landskab og beplantning, som derved far en rekreativ vaerdi.

Arhus & og naerliggende arealer danner en gkologiske forbindelseslinie mellem grgn-
ne omrader i Arhus Midtby og Brabrand Sg i vest. Det vurderes, at denne betydning
ikke vil blive svaekket, idet der ikke sker brud p% forbindelseslinien fra Brabrand Sg
til havnen, da dens forlgb ikke vil blive bergrt, ligesom den ikke vil blive krydset af
nye broer eller lignende.
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Der er ikke indhentet konkrete oplysninger om omfanget af trafikdraebte dyr i omra-
det, men trafikmaengderne ggr allerede i dag, at Viby Ringvej udggr en veaesentlig
barriere for dyrenes passage af vejen. Der forventes derfor ikke vaesentlige aendrin-
ger i antallet af trafikdraebte dyr, hverken i hovedforslaget eller i udbygningsalterna-
tivet.

Varianten med forlaegning af Ahavevej over den sydlige del af Eskelund vil bergre en
stgrre del af omradet, og vejanlaegget vil komme taet pa den gstlige ende af sgen og
moseomradet (§3 beskyttet natur). Dette vil betyde en formindskelse af naturomra-
det. Det kan ikke udelukkes, at en placering af vejen taet op ad mosen og sgen kan
forringe den naturmaessige kvalitet.

AaAnnMIN W F F /s

N Lo
7 IR S

7% Y S NN
7 X X\ Y A4\ I{/V///,-g\tm,'&s

Figur 1.10 Naturtyper § 3 omrader og EU-habitatomrade.

Omradet omkring Brabrand Sg vest for Viby Ringvej er EU-habitatomrade. Det vur-
deres, at hverken hovedforslaget, udbygningsalternativet eller varianten, hvor Aha-
vevej forlaegges mod nord vil f& vaesentlige negativ konsekvenser for de naturtyper,
som habitatomradet er udpeget for at beskytte. Herunder er det vurderet, at udled-
ningen af vejvand ikke vil forringe miljgtilstanden i Brabrand Sg, idet saltholdigt vej-
vand kun vil blive ledt til sgen i forbindelse med saltindtraengen fra havnen og da
udggre en forsvindende lille del i forhold hertil og i forhold til vandfgringen i den.
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1.5.4

Kulturhistorie
0-alternatiet vil ikke medfgre pavirkning af de kulturhistoriske interesser i forhold til

den nuvaerende situation. En ombygning af krydset Marselis Boulevard / Stadion Alle
/ Sdr. Ringgade, der er en Igsningsmulighed i alle alternativer, vil dog kunne pavirke
den visuelle sigtelinie i aksen mellem Sankt Lucas kirken og Arhus Idraetspark. Det
er derfor vigtigt, at der tages hensyn hertil ved udformning af krydset.

Hovedforslaget bergrer ingen fredede bygninger, men passerer taet forbi huse, der er
registreret som vaerende af hgj bevaringsvaerdi i Arhus Kommuneatlas. I forbindelse
med anlaegsarbejdet kan der opstd vibrationer, som kan give skader pd bygningerne.

I forbindelse med anlaegsarbejdet vil det blive ngdvendigt at fjerne midterabatten
med den tilhgrende beplantning og dermed ogsd de bunkers, der ligger i midterra-
batten. Hermed vil et kulturhistorisk element fra besezettelsestiden forsvinde.

Figur 1.11 Arkezeologiske fund og kulturmaessige interesser.

Ved ombygning af Langnaestunnelen kan det blive ngdvendigt med en midlertidig
saenkning af grundvandsstanden, som i omradet ligger i ca. kote +0,6 m. Selvom
der allerede i dag pumpes for at holde vandstanden nede, kan en yderligere saenk-
ning betyde, at de aflejringer af tgrv og gytje, der findes i omradet, iltes. Ved en
iltning af tgrvelag, som gemmer arkaeologiske vaerdier, kan oldsager ga i forradnel-
se, blive nedbrudt og ga tabt i Igbet af kort tid. Det anslds, at anleegsfasen vil vare
mellem 10 m&neder og 1 38r, og selv denne relativt korte periode kan vaere nok til at
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1.5.5

gdelaegge genstande af organisk materiale. Omfanget af de midlertidige grundvands-
sankninger er endnu ikke kendt.

I god tid forud for anleegsarbejdets begyndelse bgr derfor udfgres prgveudgravninger
pa tracéets vestlige del i omraderne ved Eskelund. Formalet er at finde de skjulte
arkaeologiske levn og at registrere deres bevaringstilstand og deres udstraekning
samt at sikre, at arkaeologiske levn, der eventuelt vil blive gdelagt ved grundvands-
saenkningen, kan blive undersggt og sikret pa anden made.

Ved forlaegning af Ahavevej vil det foresldede vejtracé gennemskaere omrader, hvor
der er lokaliseret en raekke bopladser fra stenalderen, der ligger pa de datidige
"strandbredder” ved de inderfjorder, der tidligere fandtes her. Ikke mindst morzene-
knolden Eskelund midt i engomraderne har veeret taet besat med stenalderbopladser,
hvilket kan pdvises ved fund af flere kgkkenmgddinger. Disse lokaliteter er ikke ud-
gravet, og man kan forvente fundrige aflejringer i omradet. Desuden kan der stadig
vaere bopladser, som endnu ikke er fundet. Endvidere 13 i vinkingetiden et skibsveerft
i dette omrade.

Moesgz‘érd Museum forventer, at der er tale om lokaliteter med et velbevaret fundin-
ventar. En udgravning af et saddan fundinventar kan blive et langvarigt og bekosteligt
arbejde med efterfglgende store udgifter til konservering og magasinering.

Udbygningsalternativet vil ikke medfgre, at fredede eller bevaringsvaerdige bygnin-
ger nedrives.

I forbindelse med udbygningen vil den eksisterende midterrabat med bunkers i et
vist omfang kunne opretholdes.

Ved eventuel forlaegning af Ahavevej vil pdvirkningen af kulturhistoriske og arkaeolo-
giske interesser vaere den samme som beskrevet ovenfor under hovedforslaget.

Samlet set vil hovedforslaget medfgre de kraftigste pavirkninger af kulturmiljg og
arkaeologiske interesser. Udbygningsalternativet vil dog ogsd medfgre vaesentlig
kraftigere pavirkning i forhold til 0-alternativet, iseer hvis der ogsa indgar en forlaeg-
ning af Ahavevej i denne Igsning.

Friluftsliv
P& Marselis Boulevard er der i dag en arsdggntrafik pa op til ca. 17.000 kgretgjer.

Med en fortsat udbygning af havnen og en forudsaetning om at vejtrafikbetjeningen
af havnen sker via Marselis Boulevard, vil der samlet set blive tale om betydelige
stigninger i trafikken.

O-alternativet vil ikke aflaste den nuvaerende vej for den tunge gennemkgrende tra-
fik, som er til gene for bade blgde trafikanter og beboere. Den ggede trafik vil med-
fgre en stgrre barrierevirkning af boulevarden. 0-alternatiet vil ikke medfgre yderli-
gere pavirkning af de rekreative interesser i forhold til den nuvaerende situation. Dog
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vil den forggede trafikbelastning betyde ggede stgjgener og barrierevirkning langs
vejen.

I hovedforslaget vil tunnelen kunne afvikle en stor del af havnetrafikken, og vil kun-
ne begraense stgjgener og minimere barrierevirkninger af trafikken pa Marselis Bou-
levard. Dette vil medfgre en forbedring for naboer og de blgde trafikanter, der faer-
des ad og pa tvaers af Marselis Boulevard.

Etableringen af et nyt tilslutningsanlaeg ved Viby Ringvej og Ahavevej vil betyde, at
idreetsanlaeggene vil blive reduceret eller flyttet. Modsat etableres en ny stiunderfg-
ring af Brabrandstien ved Viby Ringvej, hvilket giver en sikker stikrydsning og der-
med mindsker vejens barrievirkning. Etableringen af stikrydsningen bergrer ca. 5
kolonihaver i Haveforeningen af 1934.

Udvidelse af Ahavevej vil betyde, at adgang fra kolonihaverne til det grenne omrade
omkring Brabrandstien og Arhus A skal foregd via en stitunnel under /S\havevej, hvil-
ket vil vaere en mere sikker adgang end i dag.

Der stgjsikres med stgjvaegge langs sydsiden af Ahavevej, hvilket giver en forbed-
ring af forholdene i de neerliggende kolonihaver. Etableringen af en stgjvold mellem
kolonihaverne og den forlagte Ahavevej (variant til hovedforslaget og udbygningsal-
ternativet) giver en yderligere forbedring af de rekreative kvaliteter i omradet.

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnellen vil etablering af tun-
nel og vejanlaeg i terraen betyde, at der er behov for et stort indgreb i ejendommene
i nordsiden af boulevarden. Dette vil medfgre en negativ pavirkning af de rekreative
muligheder, idet bgrneinstitutionen Skraenten, 3-4 kolonihaver i Haveforeningen af
10. maj 1918 og de grgnne friarealer ved boligbebyggelsen Kirkedammen nr. 11-29
vil blive direkte bergrt af anlaegget. Disse anlaeg vil helt forsvinde.

Hovedforslaget vil medfgre en forbedring af byens rekreative kvaliteter pa straeknin-
gen fra havnen til Skanderborgvej, men pavirke de rekreative kvaliteter negativt pa
straekningen mellem Skanderborgvej og Langenastunnelen.

Forlaegningen af Ahavevej vil betyde visse indgreb i nuvaerende rekreative arealer,
men vil ogsd medfgre en stgimaessig forbedring for kolonihaverne i forhold til 0-
alternativet.

I hovedforslaget vil de separate, enkeltrettede cykelstier opretholdes langs hele Mar-
selis Boulevard blive opretholdt. Der etableres en stioverfgring ved Langenastunnel-
len og en ny dobbeltrettet stiforbindelse i nordsiden af Marselis Boulevard gennem
Langenaestunnelen til Brabrandstien. Der vil ikke laengere vaere stitrafik langs Aha-
vevej. I stedet afvikles cykeltrafikken pd stianleeggene i Eskelunden og med tilslut-
ning til Viby Ringvej. Der etableres en stiforbindelse via en tunnel under Ahavevej i
forlaengelse af Bjgrnholms Allé med forbindelse til Brabrandstien. I forbindelse med
indretningen af den nye tilslutning til havnen skal der skabes mulighed for en ny
rekreativ forbindelse langs Strandvejen i tilknytning til De bynaere Havnearealer.
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1.5.6

Udbygningsalternativet omfatter en opretholdelse af fire kgrespor pa forbindelsen til
havnen samt anlaeg af szerlige lokalkgrebaner pd delstraekninger. Anlaegget vil have
en mindre kapacitet end hovedforslaget og barrierevirkningen vil vaere stgrre. Der
stgjsikres langs hele straekningen fra havnen til Skanderborgvej. Dette vil give en
forbedring af forholdene i de naerliggende haver og grgnne friarealer.

P& straekningen mellem Viby Ringvej og Langenaestunnelen er udbygningsalternati-
vet identisk med hovedforslaget.

Ligesom ved hovedforslaget vil etableringen af et nyt tilslutningsanlaeg ved Viby
Ringvej og Ahavevej betyde, at idreetsanlaeggene vil blive reduceret eller flyttet.
Modsat etableres en ny stiunderfgring af Brabrandstien ved Viby Ringvej, hvilket
giver en sikker stikrydsning og dermed mindsker vejens barrievirkning. Etableringen
af stikrydsningen bergrer ca. 5 kolonihaver i Haveforeningen af 1934.

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnellen vil udbygningsalter-
nativet betyde, at der er behov for et indgreb i ejendommene pa boulevardens nord-
side. Dette vil medfgre en negativ pavirkning af de rekreative muligheder, idet lege-
pladsen ved bgrneinstitutionen Skraenten, kolonihaver i Haveforeningen af 10. maj
1918 og de grgnne friarealer ved boligbebyggelsen Kirkedammen nr. 11-29 vil blive
direkte bergrt af anleegget. Indgrebet er dog mindre omfattende end i hovedforsla-
get.

I udbygningsalternativ vil cykelstier opretholdes langs Marselis Boulevard p3 tilsva-

rende made som for hovedforslaget. Der etableres ligeledes som for hovedforslaget

en stioverfgring ved Langenastunnellen og en ny dobbeltrettet stiforbindelse i nord-
siden af Marselis Boulevard gennem Langenasstunnelen til Brabrandstien samt en ny
rekreativ forbindelse langs Strandvejen i tilknytning til De bynzere Havnearealer.

Ejendomsforhold
Lasningerne vil i forskellig grad bergre bygningsanlaeg og ejendomme pa straeknin-

gen.

Ved skitseringen af Igsningerne er det tilstraebt at minimere indgreb i ejendomme,
men da der ogsa er andre forhold, som skal tages i betragtning, vil der kunne fore-
komme indgreb i ejendomme, som isoleret set kan forekomme uhensigtsmaessige.

I forbindelse med det videre projekteringsfaser vil der kunne ske justeringer af an-
laegget, hvorfor det ikke er muligt pa nuveerende tidspunkt med sikkerhed at beskri-
ve det eksakte ekspropriationsomfang og arealbehov.

P& straekningen mellem Viby Ringvej og Langenaestunnelen vil hovedforslaget bergre
idreetsanlaegget i Eskelunden pa en sddan made, at ca. en fijerdedel af banearealet
og klubhuset ikke vil kunne bevares. Varianten med forlaegning af Ahavevej mod
nord vil medfgre yderligere reduktion af idraetsanlaegget samt medfgre nedrivning af
en villa ved Eskelundsvej.
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1.5.7

1.5.8

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnellen vil etablering af tun-
nel og vejanlaeg i terreen betyde, at der er behov for et stort indgreb i ejendommene
i nordsiden af boulevarden, idet bgrneinstitutionen Skraenten, kolonihaver i Havefor-
eningen af 10. maj 1918 og de grgnne friarealer ved boligbebyggelsen Kirkedammen
nr. 11-29 skal fjernes, ligesom P-kaelderen ved Tgndergade nedlaegges.

Endvidere vil en villa pa hjgrnet af Adolph Meyers Vej og Strandvejen (Strandvejen
50) skulle fjernes i forbindelse med anlaegsarbejdet, men villaen vil kunne retableres
pd samme sted efter at tunnelen er etableret.

Endelig skal diverse bygninger p& havneomradet mellem Strandvejen, Sumatravej
og @sthavnsvej rives ned og et lille hjgrne af grunden for Arhus Renseanlaeg inddra-
ges permanent og/eller midlertidigt.

P& straekningen mellem Viby Ringvej og Langenaestunnelen vil udbyningsalternativet
bergre idreetsanlaegget i Eskelunden pd samme made som for hovedforslaget.

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnellen vil etablering af tun-
nel og vejanlaeg i terreen betyde, at der er behov for et mindre indgreb i ejendom-
mene i nordsiden af boulevarden, idet bgrneinstitutionen Skraenten, kolonihaver i
Haveforeningen af 10. maj 1918 og de grgnne friarealer ved boligbebyggelsen Kirke-
dammen nr. 11-29 bergres. Omfanget vil veere betydeligt mindre end for hovedfor-
slaget og bgrneinstitutionen Skraenten forventes at kunne opretholdes.

Diverse bygninger pa havneomradet mellem Strandvejen, Sumatravej og @sthavns-
vej skal rives ned i stort set samme omfang som i hovedforslaget.

I anlaegsfasen vil der i sdvel hovedforslaget som i udbygningsalternativet vaere be-
hov for et areal pa ca. 5000 m? til skurby og materialeoplag, eksempelvis placeret
ved Ahavevej/Ringvejen, ved Skanderborgvej/Marselis Boulevard eller p& @sthav-
nen. Herudover er der brug for areal ved Langenastunnellen til bygning af broer,
som skubbes ind under jernbanen.

Geologi og grundvand
Generelt frembyder jordbunds- og grundvandsforholdene ikke specielle problemer

set i forhold til udfgrelsen af tunnelen, ligesom der heller ikke anses at vaere proble-
mer i forhold til den permanente situation. P& den gstlige halvdel af straekningen er
det dog ngdvendigt at have ekstra opmaerksomhed omkring stabilitet og saetnings-
forhold, idet der er fedt ler i omradet. P& hovedparten af tunnelstraekningen forven-
tes vandtilstramningen til byggegruben i anlaegsperioden at blive begraenset. Sdledes
forventes ogsd omfanget af grundvandssaenkning at blive begraenset.

Overfladevand - vejvand
Set i forhold til maengden af vejvand, er det vurderet, at tunnelen i hovedforslaget er

neutral. Det vurderes sdledes, at det primaert er udbygningen af Ahavevej, som vil
give ekstra mangder af vejvand.
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Den endelige udformning af afvandingssystemet fastlaegges farst, nar der udfgres
detailprojektering. Det er derfor i vurderingerne antaget, at afledningen ogsa i frem-
tiden vil fglge de samme kanaler, som afvandingen i dag fglger, hvilket er en rimelig
antagelse, nar man tager de forventede ekstra maengder i betragtning.

Den fremtidige afvanding af vejvand fra Ahavevej vil ske til Arhus & (streekningen
nedstrgms Brabrand Sg) ved anvendelse af eksisterende ledninger, eventuelt kombi-
neret med et eller flere forsinkelsesbassiner, som kunne placeres pa straekningen fra
Eskelund og ind mod Skanderborgvej, afthaengig af de planmaessige forhold.

Uanset Igsningsvalg vil pdvirkningen af recipienterne gges, som fglge af den ggede
afledning af vejvand.

Afledning af vejvandet kan i perioder med lav vandstand i Arhus R (sommerhalvéret)
eller i forbindelse med kraftige nedbgrshandelser give anledning til, at vejvandet i
sadanne perioder kan vaere dominerende i forhold til den nominelle vandfgring, hvil-
ket som konsekvens kan fgre til en negativ pavirkning af flora og fauna, fordi vej-
vandets kvalitet (indhold af miljgfremmede stoffer) bliver dominerende.

Afledning af vejvand vil sdledes kunne medfgre aendret pdvirkning af denne straek-
ning af Arhus A. Udover den ovennaevnte ekstra stofmaengde kan afledningen bevir-
ke en stgrre erosion, hvis den sker uden forsinkelse, og vandkvalitet i vandlgb og
vadomrader kan blive pavirket, som fglge af udledningen af blandt andet suspende-
ret stof, iltforbrugende stoffer og fosfor.

Ved den korrekte udbygning af vejafvandingssystemet er det vurderet, at den for-
ggede udledning af vejvand vil vaere neutral i forhold til de malsaetninger, der er
fastlagt i regionplanen med hensyn til vandkvaliteten i Arhus A.

Jordbund og -forurening
De pataenkte nyanlaeg skal udfgres i allerede eksisterende vejarealer eller i meget

neer tilknytning hertil. Jorden i eksisterende vej- og rabatarealer - specielt i byomra-
der - er ofte miljgpdvirket eller let forurenet.

Indholdet af forurenende stoffer i vejjorden vil afhaenge af faktorer som den hidtidige
trafikintensitet, vejens alder samt eventuelle tidligere jordhdndteringer eller opfyld-
ninger. Vejjord er typisk forurenet med olieprodukter, tjeerestoffer og i nogle tilfaelde
bly.

Inden for vejforbindelsens naerhed er der registreret 11 kortlagte lokaliteter, heraf 5
lokaliteter kortlagt pa vidensniveau 1 (V1: Formodet forurenet ud fra tidligere aktivi-
teter) og 6 lokaliteter er kortlagt pd vidensniveau 2 (V2: Konkret forurening konsta-
teret).
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Figur 1.12 Influenszonekort med de registrerede lokaliteter kortlagt pa hhv. vi-
densniveau 1 (r@d) og vidensniveau 2 (bla).

Vejstraekningen fra krydset Viby Ringvej/Rhavevej og nzesten helt frem til Lange-
naestunnelen er i henhold til Arhus Amt s regionplan beliggende indenfor omrade
med szerlige drikkevandsinteresser, dvs. offentligt indsatomrdde. Anlaegsarbejder pa
kortlagte lokaliteter indenfor indsatsomradet vil kraeve tilladelse i medfgr af jordforu-
reningslovens § 8.

Nord for Ahavevej er beliggende to tidligere lossepladser. Begge lokaliteter er kort-
lagt pa V2. Der foreligger ingen helt konkret viden om affaldsdeponeringernes art,

men det m3 forventes at lossepladserne udover dagrenovation og almindeligt stor-
skrald ogsa kan indeholde industrielt affald, herunder olie- og kemikalieaffald.

Ved udbygningen af Ahavevej til 4 spor flyttes eksisterende vejskel mod nord pa hele
straeekningen frem til Langenaestunnelen. Anlaegsarbejderne vil derfor komme til at
bergre den ene af de tidligere lossepladser, der ligger umiddelbart nord for den eksi-
sterende Ahavevej. Vaelges det at udrette vejtraceet med en forlaegning af Ahavevej
til en nordligere liniefgring vil anlaegsarbejderne givetvis bergre mere centrale dele af
dette tidligere lossepladsareal.

Vejtunnelstraekningen er beliggende udenfor offentligt indsatsomrade.
P& straekningen er beliggende to kortlagte lokaliteter ved Langenaestunnelen og ved
krydset Skanderborgvej/Marselis Boulevard. Sidstnaevnte lokalitet er iflg. Arhus

Kommune ikke endeligt arealmaessigt afgreenset. Begge lokaliteter er kortlagt pa
vidensniveau 2.

I forbindelse med selve tunnelarbejderne skal der hdndteres meget store jordmaeng-
der, dog alt overvejende stammende fra udgravning i intakte jordlag. Den udfgrte
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screeningsundersggelse af jorden under Marselis Boulevard indikerer, at de intakte
jordlag generelt er uforurenede.

Havnearealerne er beliggende udenfor offentligt indsatsomrade. Anlaegsarbejderne
pa havnearealerne omfatter jordarbejder i de gvre jordlag i forbindelse med omlaeg-
ning og nyanlaeg af tilslutningsveje.

Eventuel forurening fra punktkilder pd de kortlagte lokaliteter vurderes umiddelbart

at vaere af ringe betydning for anlaegsarbejderne, men det ma klart forventes at de

terraennaere jordlag er diffust forurenede som fglge af trafikbelastningen og de indu-
strielle aktiviteter i omradet.

Tilsvarende er gaeldende for udbygningsalternativet med undtagelse af tunnelarbej-
derne.

I 0-altenativet anlaegges ingen nye veje. Alle eksisterende tilslutninger til Ahavevej
og Marselis Boulevard fastholdes i eksisterende udformning. Dog ombygges krydset
Marselis Boulevard/Stadion Allé/Sdr. Ringgade for at gge kapaciteten. Der kan her-
udover gennemfgres mindre reguleringer indenfor den eksisterende vejgeometri med
henblik pa kapacitetsforbedringer i kryds, sanering af overkgrsler og af mindre til-
slutninger.

Problematikken med hensyn til forurenet jord vurderes at vaere helt marginal for 0-
alternativet.

Udover forurening fra lokaliteter som naevnt ovenfor kan der endvidere veere forure-
ning fra grunde, som endnu ikke er registreret efter jordforureningsloven.

Som ogsad anfgrt under metode, og belyst ved undersggelser af jordlagene under
Marselis Boulevard, kan det forventes, at fyldjorden under de eksisterende vejanlaeg
og rabatter er diffust forurenet med olieprodukter, tjserestoffer og til dels ogsa med
bly.

Undersggelserne indikerer, at indholdet af forureningskomponenter i fyldjorden ge-
nerelt vil overholde Arhus Kommunes graensevaerdier for let forurenet jord eller lave-
re forureningskategori. De samme undersggelser indikerer, at den underliggende
intaktjord ikke er pdvirket af forurening fra vejanlaaggene.

Hvis der i forbindelse med arbejder i eller i naerheden af forurenede arealer skal ske
en grundvandsaenkning/afledning af vand, kan dette medvirke til spredning af foru-
reningen. Bortskaffelse af oppumpet forurenet vand vil kraeve myndighedernes tilla-
delse, og der kan blive stillet krav om rensning af vandet inden afledning.

Jord, herunder forurenet jord, skal desuden handteres i henhold til Arhus Kommunes
vejledning i hdndtering af jord.
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1.5.10

1.5.11

Ressourcer og affald
Affaldsproduktion og forbrug af rastoffer er opgjort efter de pa nuvaerende tidspunkt

kendte planer for hovedforslag og udbygningsalternativ samt for de forskellige vari-
anter. Til opggrelsen er anvendt de digitale vej- og terraeanmodeller, samt forskellige
skgn over forbrug i forbindelse med tilslutningsanlaeg, skaerende veje mm. Grundet
tunnelanlaegget er ressourceforbruget i hovedforslaget ca. dobbelt sa stort som i
udbygningsalternativet. Der vurderes dog ikke at veere forsyningsproblemer.

Der vil veere et markant jordoverskud ved bade hovedforslaget og udbygningsalter-
nativet - ca. 3 gange s& meget ved hovedforslaget. Godt og vel halvdelen af jorden
forventes at vaere miljgpavirket eller lettere forurenet. Hovedparten af jorden skal
deponeres eksempelvis p& Arhus Havn.

For bdde hovedforslaget og udbygningsalternativet vil der for varianten med forlaeg-
ning af Ahavevej vaere en forholdsvis stor maengde forurenet jord fra opgravning ved
Eskelunden. Dette kan sandsynligvis ikke deponeres pd havnen, men skal til andet
miljggodkendt depot, eksempelvis Glatved.

Afledte sociogkonomiske forhold
I 0-alternativet vil trafikken p& Marselis Boulevard - Ahavevej blive gget betragteligt,

hvilket bl.a. er en fglge af andringerne pd havnearealerne.

Beboere omkring Marselis Boulevard vil maerke de negative effekter af denne udvik-
ling i form af veerdiforringelse af boligmassen, gget barriereeffekt og forringet kvali-
tet af de udendgrs opholdsarealer indenfor stgjkonsekvensomraderne. Desuden vil
faldende hastighed og mere ujeevn trafikafvikling medfgre en darligere luftkvalitet.
Dette vil medfgre faldende boligpriser og ggede sundhedsudgifter.

Med hovedforslaget vil trafikmaengderne i niveau p& Marselis Boulevard stort set
svare til trafikken i dag. I forhold til 0-alternativet vil der vaere en bedre trafikafvik-
ling, mindre stgj og mindre tung trafik i gadeniveau. Tunnelen vil desuden give en
mere robust trafikbetjening af erhvervshavnen.

Omkring tunnelportene vil der kunne vaere Iuftforureningsproblemer, hvilket kan fa
en negativ effekt for vaerdien af de naerliggende boliger og for sundhedsudgifter,
men samlet set mindre end i 0-alternativet.

Hovedforslaget vil medfgre nedleeggelse af en bgrnehave, ejendomme, boldbaner og
kolonihaver, hvilket vil have negative konsekvenser for sociale netveerk i lokalomra-

det. Desuden fjernes bunkeranlaeg med kulturhistoriske traek.

Stgjreduktionen vil forbedre kvaliteten af udearealerne - bl.a. ved kolonihaverne.
Under anlaegsarbejdet kan der dog vaere stgjgener.

Anlaegsarbejdet giver mulighed for historiske fund. Der vil vaere risiko for skader pa
bygninger under anlaegsarbejdet.
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1.6

Afskaermning mod st@j i udbygningsalternativet vil medfgre en reduktion i stgjen i
forhold til 0-alternativet. Dette vil have en positiv effekt pd ejendomsvaerdien. Desu-
den vil det forbedre kvaliteten af udearealerne. Stgjskeermenes negative konsekvens
er, at de medfgrer en gget barriereeffekt.

Udbygningsalternativet vil medfgre indgreb omkring bgrnehaven “Skraenten” samt
nedlaeggelse af ejendomme, boldbaner og kolonihaver, hvilket vil have negative kon-
sekvenser for sociale netveerk i lokalomradet.

AEstetiske vurderinger
I dag er Marselis Boulevard en bygade, men tillige en bygade med overordnet betyd-

ning. Den er en del af et stgrre vejnet, der badde peger som radier mod centrum og
vandet og tillige har nogle ringforbindelser rundt om byens centrum. Dette vejnet
har direkte forbindelse med Arhus Syd Motorvejen og det europaeiske motorvejsnet.

Projektets forlgb gennem landskab og by deler naturligt straekningen op i 5 sekven-
ser:

« Adalen - Vejens forlgb gennem landskabet

e Byporten - Overgang fra land til by

e Boulevarden - Vejens forlgb gennem byen

e Havneporten - Overgang fra by til havn

e Havnen.

Figur 1.13 Landskabelige og bymaessige rummeligheders karakter pa straekningen.

Vejens forlgb omfatter 3 meget forskellige delstreekninger: En i 8dalens landskab, en
i boulevardens byrum og en i havnens transitomrdde. Overgangene imellem straek-
ningerne er ligeledes meget tydelige. De danner en slags porte mellem landskab og
by samt by og havn.

Hver straekning og overgang repraesenterer forskellige problemstillinger, som hver

iseer kreever mélrettede indgreb. Samtidigt skal den arkitektoniske bearbejdning dog
koble straekningerne sammen til at danne én vej.
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Hovedforslaget fglger i store traek liniefgringen i den eksisterende vej, men opgrade-
rer krydsningspunkter og tilforer to ekstra spor pd Ahavevej. Det store indgreb er en
vejtunnel, som Igber under Marselis Boulevard fra Langenaes til havnen.

Der vil blive tale om et anlaeg af en veesentlig stgrre dimension end den nuvaerende
Ahavevej. Desuden vil trafikintensiteten gges og maengden af tung trafik blive stgrre
ligesom kgrehastigheden i 8bent land vil kunne gges. Dette betyder alt i alt, at der er
tale om et storskalaanlaeg, som i sin tilstedevaerelse kan skabe barrierer i forhold til
omgivelserne.

Vejfgringen fra Arhus syd Motorvejen og ind i &dalen skal yde landskabet nord for
vejen tilstraekkelig rum og udsyn, saledes at det brede vejband er i skalamaessig
overensstemmelse med landskabets dimensioner. P& sydsiden er pladsforholdene
mere trange, men konflikten afvaerges ved at fastholde en taet, ubrudt hegnsbe-
plantning, der i skala danner en betydelig landskabelig vaeg, der ophaever misforhol-
det til den bagvedliggende kolonihavebebyggelse.

Beplantningen langs vejanlaegget kan i vid udstraekning benyttes til at understgtte
vejens bevaegelser samt til at understrege og inddele de landskabs- og byrum, som
vejen passerer igennem. Det ggr sig pa forskellig vis gaeldende i adalens abne land-
skab ved overgangen til byen og i boulevardens gaderum.

Belysningen kan i stil med beplantningen bruges til at skabe en opfattelig sammen-
haeng i hele projektets forlgb. Belysningen pa boulevarden ma dog tilstraebe en ur-
ban karakter. Dette kan opnds ved wire-ophaengte lamper, som med deres lethed
neesten forsvinder i bybilledet.

Ud fra en aestetisk og arkitektonisk betragtning vil hovedforslaget mindske belast-
ningen fra havnens tunge trafik igennem Arhus Midtby. Herved undgas, at det ellers
velfungerende Frederiksbjerg-kvarter skeeres midt over af en overtrafikeret indfalds-
vej.
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Figur 1.14 Perspektivskitse af hovedforslag med tunnel under Marselis Boule-
vard/Adolph Meyers Vej.

De store trafiktekniske anlaeg kreever saerlig omtanke ved indpasningen i deres re-
spektive landskabelige og bymaessige kontekster. Anlaegget danner et sammenbin-
dende element mellem jernbanedaemning og tunneludmunding, som opfattes og
bearbejdes som en arkitektonisk helhed. Jernbanebroen ved Langenaes og rampean-
laegget op til Skanderborgvej kraever ligeledes en saerlig indsats. Det to tunnelporte
udggr saerlige designopgaver, ligesom den endelige udformning og mgblering af bou
levarden og dens pladser samt tunnelens teknikbygninger udgdr fremtidige indsats-
omrader.

Figur 1.15 Byporten ved Langenaes.

38



Figur 1.16 Tunneludmunding ud mod erhvervshavnen.
Ved Stadion Allé taler de arkitektoniske og byaestetiske argumenter klart for Igsnin-
gen vist i hovedforslaget med to signalregulerede kryds. Den staerke og flotte akse

pa Stadion Allé ma ikke gdelaegges af et trafikoptimeret kryds, som skaerer pa tvaers
af bystrukturen, nar en enkelt Igsning med to lysregulerede kryds kan Igfte opgaven.

Figur 1.17 Stadion Allé-aksen.
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1.7

1.8

Med den udbyggede Igsning vil der stadig vaere voldsomme trafikmaengder pa selve
Marselis Boulevard, som derved vil opnd samme karakter af indfaldsvej og skabe
samme uheldige barriereeffekter i Frederiksbjerg-kvarteret, som tilfeeldet er i dag.

Den udbyggede Igsning indebaerer endvidere, at der skal opstilles stgjskaerme i bou-
levardens siderabatter samt p& sydsiden af Ahavevej. Herved skabes igen en mar-
kant fysisk og visuel barriere igennem kvarteret, som gdelaagger boulevardens ga-
dekarakter og giver den praeg af indfaldsvej. Udformningen af evt. stgjskeerme er
dog vigtig for at nedtone deres tilstedevzerelse og indarbejde dem som en del af ga-
derummet.

Den nuvaerende og forventede gennemgaende trafik fra havnen til motorvejen, vil
kunne blive vaesentligt aflastet ved at gennemfgre et tunnelprojekt samt en udbyg-
ning af Ahavevej. Et sddant projekt kan gennemfgres med hgj arkitektonisk kvalitet
uden at det sker pa bekostning af de landskabelige og bymaessige kvaliteter langs
vejens forlgb, forudsat disse aspekter tages alvorligt og tildeles den rette opmaerk-
somhed. Projektet bgr ikke blot handle om at Igse trafiktal til havnen, men ma sna-
rere ses som en langsigtet investerering, som kan skabe kvarterlgft langs Marselis
Boulevard og danne et flot landskabeligt vejforlgb i Adalen.

gkonomi
P& baggrund af det foreliggende projekt for hovedforslaget og for udbygningsalterna-

tivet er der udarbejdet overslag over anlaegsomkostningerne for de to Igsninger.

Hovedforslaget vurderes at have en anlaegspris pa ca. 1,4 mia. kr. Den udbyggede
Igsning vurderes at have en anlaegspris pa ca. 450 mio. kr.

Projektet er forudsat udbudt pa traditionel vis i én eller eventuelt flere hovedentre-
priser.

Overslagene baserer sig pa prisniveau maj 2006 og er eksklusiv moms.

Andre undersggte alternativer
Der har i tidens Igb vaeret drgftet mange forskellige alternativer omkring etablering

af en bedre vej- eller baneforbindelse til Arhus Havn. Forbindelser bdde via Marselis
Boulevard, Randersvej / Ngrrebrogade og Banegraven har vaeret undersggt i forbin-
delse med en VVM-analyse i tilknytning til Masterplanen for Arhus Havn og senest i
tilknytning til Infrastrukturudvalgets arbejde, der blev afsluttet i 2000.

Flere af disse alternativer er - i kraft af tidligere undersggelser og senere vedtagne
planer - ikke lzengere relevante. Arhus Kommune har derfor i forbindelse med debat-
fasen forud for VVM-arbejdet fravalgt falgende Igsningsmodeller:

e Muligheden for at etablere en nordlig adgangsvej til erhvervshavnen via
Randersvej / Ngrrebrogade.

¢ Muligheden for at etablere en hovedadgangsvej til erhvervshavnen via Bane-
graven.
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I forbindelse med behandlingen af indsigelser efter debatfasen er fglgende Igsnings-
modeller fravalgt:

e Muligheden for at etablere godsbane i tunnel under Marselis Boulevard med
tilslutning gennem GI. Kongsvang.

e Muligheden for at forlaenge Marselistunnelen til Viby Ringvej.

I forbindelse med VVM-arbejdet har endvidere vaeret undersggt tre mulige lgsnings-
alternativer:

e Forsanket vejforbindelse under Marselis Boulevard - udvidelse af Ahavevej
e Bymotorvej i Marselis Boulevard og Ahavevej

e Shuttletogsforbindelse.

Disse Igsninger er i VVM-arbejdet behandlet sammen med 0-alternativet, hovedfor-
slaget og udbygningsalternativet, men har i forbindelse med detaljeringen og bear-
bejdningen af Igsningerne under analysearbejdet ved en kvalitativ sammenligning
med de gvrige alternativer vist sig at veere forbundet med vaesentlige ulemper eller
mangler i forhold til formalet med projektet, og/eller at vaere mere omkostningskrae-
vende, teknisk uhensigtsmaessige eller forbundet med stgrre miljgmaessige pavirk-
ninger, saledes som det er opsummeret nedenstaende:

e Forsanket vejforbindelse under Marselis Boulevard - udvidelse af Ahavevej

Marselis Boulevard udformes i dette alternativ som et delvist overdaekket trug
med 4 spor under terraen og 2-4 kgrespor i terraen - delvist ud over truget. Lgs-
ningen vil fremstd som en hybrid mellem en tunnel og et trug, idet op til 1/3 af
straekningen vil blive helt overdaekket bl.a. for at skabe plads til svingbaner pa
vejen i terreen.

Lagsningen vurderes at veere teknisk og udfgrelsesmaessigt mere kompliceret end
en tunnel.

Overordnet set viser en sammenligning, at de ulemper, der er forbundet med
den forseenkede havneforbindelse - sammenlignet med hovedforslaget - vil vee-
re omfattende og markante, mens fordelene vil vaere meget beskedne og usikre.

Eksempelvis vurderes Igsningen sikkerhedsmaessig - bade i forhold til trafiksik-
kerhed, i forhold til almindelig driftssituationer og i forhold til ngdsituationer - at
veere ringere end hovedforslaget.

Ligeledes vil der veere tale om stgrre miljgpavirkninger - i form af eksempelvis
stgj - af de omkringliggende arealer, ligesom der ikke, pa tilsvarende made som
der er mulighed for i hovedforslaget, vil vaere muligt af kontrollere luftafkastet
og dermed qutforureningsp%virkningen fra den nedsaenkede straekning.
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Alternativet vurderes anlaegsgkonomisk at vaere lige med hovedforslaget, idet
der i tilfeelde af en forsaenket vejforbindelse dog er betydelig stgrre usikkerhed
forbundet med anleegsoverslaget.

e Bymotorvej i Marselis Boulevard og Ahavevej

En overordnet sammenligning af en bymotorvejslgsning med hovedforslaget vi-
ser, at en bymotorvej, udformet med 4-6 spor, der fgres under krydsende veje
ikke vil veere en trafikafviklingsmaessig mere hensigtsmaessig eller sikker Igsning
end hovedforslaget, samt at bymotorvejslgsningen endvidere ikke vil vaere for-
enelig med Arhus Kommunes gnsker om at kunne tilslutte Vaerkmestergade og
et evt. nyt ankomstcenter til straeekningen.

Generelt vil pavirkningerne pa omgivelserne ved bymotorvejsalternativet vaere
markant stgrre end pavirkningerne ved hovedforslaget. Sdledes vil der vaere tale
om gget arealbehov og stgrre ekspropriationsomfang, gget barriereeffekt og
mindre effektive muligheder for stgjreduktion og afhjselpning af luftforurenings-
problemer.

Fordelene ved bymotorvejsigsningen vil alene knytte sig til besparelser i anlaegs-
og driftsomkostninger, som dog i betydeligt omfang modsvares af ggede om-
kostninger til ekspropriationer og arealerhvervelser langs Marselis Boulevard.

e Shuttletogsforbindelse.

Udgangspunktet for vurderingen af en shuttletogsforbindelse er, at et shuttletog
skal hdndtere al tung trafik til og fra Arhus Havn. Lastbiler fragtes med deres last
pd toget mellem shuttletogets terminaler, sdledes at videre distribution af gods
med lastbiler udgdr fra en terminal vest for Arhus.

En shuttletogslgsning vil forudsaette etablering af nye arealkraevende terminalan-
lzeg pd havnen og vest for Arhus. Hvis der skal vaere kapacitet til hdndtering af
al den fremtidige tunge trafik til og fra havnen, vil shuttletoget skulle kgre med
afgang ca. hvert 20. minut, hvilket der hverken er kapacitet til p& den nye hav-
nebane eller p8 Arhus Hovedbanegard. En shuttletogslgsning, vil derfor forud-
saette investeringer i nye spor.

Selv med disse investeringer vil en shuttletogslgsning vaere mindre fleksibel og
alene pa grund af tidsforsinkelser medfgre stgrre omkostninger for transportg-
rerne end ved en vejlgsning. Overflytning af lastbilture fra vej til et shuttletog vil
sdledes formodentlig kun ske, sdfremt der findes hjemmel til at palaegge trans-
portgrerne at benytte shuttletog.

Selv om al den tunge trafik til havnen kunne overflyttes til shuttletog, vil der for-
sat veere en betydelig trafik i form af person- og varebiler til og fra havnen. En
toglgsning vil derfor kun Igse en mindre del af de trafikafviklingsmaessige og mil-



jemaessige problemstillinger, som havneudbygningen og den andrede vejbetje-
ning af havnen medfgrer.

Efter at godsmaengder og -typer over Arhus Havn er vurderet (sammenholdt
med kapaciteten p& Arhus H), er konklusionen, at en shuttletogsforbindelse kun i
mindre grad kan overflytte gods fra vej til bane, og Igsningen kan derfor ikke er-
statte en udbygget vejforbindelse.

Endvidere har veeret behandlet en raekke varianter til hovedforslaget, der efter til-
svarende vurderinger som beskrevet ovenstaende er fravalgt:

e @stvendte ramper ved Stadion Allé

I denne variant etableres der nedkgrselrampe fra Sdr. Ringgade og Marselis Bou-
levard (vest) til tunnelen og frakgrselsrampe fra tunnelen til Sdr. Ringgade.

Varianten medfgrer dog meget store indgreb i den eksisterende bebyggelse pa
det nordgstlige hjgrne af krydset ved Stadion Allé, og vil afskaere muligheden for
- gennem en simpel ombygning - fremtidig at udnytte det kgrespor i tunnelen,
der i hovedforslaget er udlagt som ngdspor, til et egentlig k@respor, for herved
at forgge tunnelens trafikkapacitet.

Endvidere er varianten anlaegsgkonomisk meget dyr, ligesom fletteforholdene for
trafikken i tunnelen vil veere komplicerede med forgget risiko for uheld, specielt
pa straekningen mellem Stadion Allé og havnen.

e Forleenget Marselistunnel frem til Langenaestunnel-anlaagget

Som en anden variant til hovedforslaget er vurderet en forlaengelse af Marse-
listunnelen frem til Langenaestunnel-anlaegget, hvorved kan opnas en reduceret
stgjbelastning af Kirkedammen og Gl. Kongsvang samt at emissionen af forure-
net luft fra Marselistunnelen flyttes veek fra disse boligomrader.

Sammenfattende er det for denne variant vurderet, at en forlaengelse af Marse-
listunnelen frem til Langenaestunnel-anlaegget vil betyde vaesentlige komplikatio-
ner af Igsningen i bade vejteknisk og trafiksikkerhedsmaessigt henseende, lige-
som det vil veere forbundet med store ejendomsmaessige konsekvenser, som dog
i nogen grad kan imgdegas.

Da varianten endvidere er forbundet med betydelige gkonomiske meromkostnin-

ger, og samtidig ikke tilfarer projektet miljggevinster, som ikke kan opnas pa
anden og billigere made, er varianten ikke medtaget i det videre arbejde.
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e Alternativ tunneltilslutning til Arhus Havn

Endelig er undersggt en variant, hvor tunnelen fgres som en dobbeltrgrstunnel
under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej hele vejen til havhen med tilslut-
ning ved den eksisterende tunnel under Strandvejen.

En Igsning med en ny dobbeltrgrstunnel tilsluttet den eksisterende tunnel ved
Strandvejen vil indebaere, at den gstligste del af tunnelen i horisontal planet skal
udfgres med et meget skarpt kurveforlgb (med kurveradier betydeligt under de
ovenfor anfgrte minimumskrav), som vil bevirke meget darlige sigtforhold for
trafikanterne i tunnelen og uacceptable stopsigtlaengder specielt for den gstga-
ende trafik.

Skal der for denne Igsning skabes mulighed for acceptable sigtforhold i tunnelen
kreeves det, at tunnelen udformes med stgrre kurveradier end der kan rummes
indenfor det eksisterende trace af Marselis Boulevard. Dette ngdvendigggr om-
fattende ejendomsmaessige indgreb i ejendommen Kildegarden syd for Marselis
Boulevard og/eller bebyggelserne nord for Marselis Boulevard mellem Dalgas
Avenue og Strandvejen.

Det eksisterende tunnelanlaeg vil derfor ikke kunne genanvendes uden omfatten-
de ombygning, udvidelse og flytning.

P& havnen skal der, begrundet i tilsvarende service- og trafiksikkerhedskrav og
med samme beliggenhed som i hovedforslaget, etableres et nyt centralt kryds til
fordeling af trafikken, og med stort set de samme ejendomsmaessige konsekven-
ser og omkostninger til fglge. En ombygning af vejnettet pa havnen er i alle til-
faelde pdkraevet af trafiksikkerhedsmaessige arsager, idet opretholdelsen af et
kryds ganske taet pd udkgrslen fra tunnelen, som det kendes ved den eksiste-
rende tunnel under Strandvejen, yderligere vil kompromittere sigtforholdene og
trafiksikkerheden forbundet med Igsningen.

Ligesom i hovedforslaget vil der ogsa ved denne Igsning vaere behov for omfat-
tende vejombygninger og kapacitetsforbedringer mellem Marselis Boulevard,
Strandvejen og erhvervshavnen.



1.9

Skematisk oversigt over O-alternativet, hovedforslaget og
udbygningsalternativet

Emne O-alternativet
Eksist. vejforhold med kapacitetsudvidelse i Marselis Boulevard/ Sta-
dion Allé krydset

Trafikale I forhold til 2005 vil der ske en markant stigning i trafikken pa indfaldsvejene

konsekvenser mod Arhus og pa ringvejene. Den stgrste del af den samlede trafik afvikles pd
Ringgaden og Ringvejen.
Det forventes, at der vil ske en markant stigning i antallet af tunge kgretgjer
p& Marselis Boulevard i forhold til 2005.
Den ggede trafik forventes at skabe kapacitetsproblemer i krydset mellem Viby
Ringvej/Arhus Syd Motorvejen.
Trafiksikkerheden forventes som fglge af den forggede trafikmaengde at blive
forringet i forhold til 2005.
Krydsningsmulighederne vil sammenlignet med 2005 forringes mellem de sig-
nalregulerede kryds, saledes at krydsning i spidstimerne i praksis kun kan ske i
signalregulerede kryds. Barriereeffekten gges dermed.

Stgj Stgjbelastningen vil blive forgget markant i forhold til 2005. Der vil vaere flere

boliger, som bliver pavirket af trafikstgj fra Marselis Boulevard, og et gget antal
boliger far en stgjpavirkning stgrre end 55 dB - specielt gges antallet over 55
dB.

Luftforurening

Med den ggede trafik fglger tilsvarende gget Iluftforurening. Der vil kunne for-
ventes problemer med at opfylde EU’s greensevaerdier for NO, og partikelforu-
rening.

FAestetisk vurde-
ring

Det aestetiske udtryk vil vaere uzendret, dog kan den ggede trafik pdvirke det i
negativ retning.

@vrige pavirk-
ninger af miljget

Den ggede trafik vil medfgre, at barrieren for dyr gges, hvilket medfgrer en
@gget risiko for trafikdraebte dyr.

0-alternativet vil ikke aflaste eksisterende veje for gget tung trafik, som iseer er
til gene for blgde trafikanter og beboere. Derudover andres forholdene for de
rekreative interesser ikke i forhold til 2005.

Afledningen af overflade- og spildevand er uzendret i forhold til 2005.

Anlzegsfasen

Ikke relevant

Anlaegsgkonomi

Ikke relevant
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Emne Hovedforslaget Udbygningsalternativet
Tunnel under Marselis Boulevard/Adolph Udbygning af Marselis Boulevard og udvidelse
Meyers Vej og udvidelse af Ahavevej af Ahavevej
Trafikale Markant reduktion i antal kgretgjer i terraen sam- Stort set usendret antal kgretgjer i terraen i forhold
konsekvenser menlignet O-alternativet, hvilket ogsa giver en til 0-alternativet.
reduktion i antal tunge kgretgjer i terreen. Forbed- L ) .
ret fremkommelighed for trafik til/fra havnen i Forbedret kapacitet i forhold til 0-alternativet.
forhold til 0-alternativet og udbygningsalternativet. | T afiksikkerheden forbedres i forhold til O-
Forbedret kapacitet i forhold til 0-alternativet og alternativet.
udbygnlqgsalt_erna_tlv_et, hvilket giver stgrre ro- Forgget barrierevirkning i forhold til 0-alternativet
busthed i trafikafviklingen ved uplanlagte haendel-
ser.
Trafiksikkerheden bedre end 0-alternativet og
udbygningsalternativet.
Mindre barrierevirkning end i 0-alternativet og
udbygningsalternativet.
Stgj Markant forbedring af stgjforhold i boliger i forhold Marginalt darligere end hovedforslag, men forbed-

til 0-alternativet, og marginal forbedring i forhold
til udbygningsalternativet.

ring i forhold til 0-alternativet.

Luftforurening

Forbedring i forhold til 0-alternativet og udbyg-
ningsalternativet som fglge af, at trafikken i terraen
reduceres dog indikerer problemer ved tunnelpor-
talen. Der vil veere mulighed for etablering af luft-
afkast fra tunnel ved tunnelportaler, hvorigennem
kan opnas et kontrolleret udslip af den forurende
luft fra tunnelen og herigennem yderligere forbed-
ringer af luftkvaliteten.

Trafikmaengden i terraen vil vaere omtrent den sam-
me som i O-alternativet, og hermed en gget belast-
ning af luftkvaliteten i forhold til hovedforslaget. Der
vil endvidere ikke vaere mulighed for at etablere
afvaergeforanstaltninger i terraen.

FEstetisk

vurdering

Hovedforslaget vil kunne gennemfgres med hgj
arkitektonisk kvalitet uden at g& p& kompromis
med landskabelige og bymaessige kvaliteter. Barri-
erevirkning mindskes.

Stgjskeerme giver fysisk og visuel barriere, som
gdelaegger Marselis Boulevards gadekarakter. For-
@ggelse i barriere uheldig i forhold til bymaessige
kvaliteter.

@vrige pavirk-
ninger af miljget

Uaendret barrierevirkning for dyreliv.

Risiko for skader p& bevaringsvaerdige bygninger
under anlagsarbejdet, bunkers i vejmidte fjernes
og risiko for at oldsager gar til grund som falge af
vandstandssaenkning i anlaegsfasen. Ved evt. for-
laegning af ,&havevej er der risiko for at stgde pa
stenalderbopladser.

Forbedring af rekreative kvaliteter pa straekningen
mellem havnen og Skanderborgvej, mens effekten
er negativ pd streekningen vest for Skanderborg-
vej.

Afledning af vejvand forgges i forhold til 0-
alternativet.

En raekke bygninger vil blive bergrt af anlaegget.

Uaendret barrierevirkning for dyreliv.

Bunkers i vejmidte fjernes. Ved forlaegning af Aha-
vevej er der risiko for at stgde p3 stenalderboplad-
ser.

Samlet set forringes de rekreative forhold sammen-
lignet med O-alternativet og hovedforslag.

Afledningen af vejvand forgges i forhold til O-
alternativet, og afledningen er kun begraenset min-
dre end i hovedforslaget.

En raekke bygninger vil blive bergrt af anlaegget,
men i mindre omfang end i hovedforslaget.

Anleegsfasen

Generelt geelder, at trafikafviklingen ad Marselis
Boulevard og lihavevej opretholdes i minimum ét
spor i hver retning i hele anlaegsfasen. I forbindel-
se med etableringen af et nyt Langenaestunnel-
anlaeg og udvidelsen af Ahavevej spaerres Ahave-
vej dog for trafik i en periode pa ca. 5 mneder,
hvor trafikken omledes af Skanderborgvej og Viby
Ringvej.

Under anlaegsarbejdet med etableringen af tunne-
len under Marselis Boulevard vil der kunne oplever
periodevise stgj-, vibrationsgener og luftforure-
ningsgener for de tilstgdende boliger og opholds-
arealer.

Generelt geelder, at trafikafviklingen ad Marselis
Boulevard og Ahavevej opretholdes i minimum ét
spor i hver retning i hele anleegsfasen. I forbindelse
med etableringen af et nyt Langenastunnel-anlaeg
og udvidelsen af Ahavevej spaerres Rhavevej dog for
trafik i en periode p& ca. 5 maneder, hvor trafikken
omledes af Skanderborgvej og Viby Ringvej.

Anlaegsgkonomi

Ca. 1,4 mia. kr.

Ca. 450 mio. kr.
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2.1

Indledning

Baggrund
Som et led i bestraebelserne pa at fastholde Arhus Havns position som en konkurren-

cedygtig international erhvervshavn vedtog Arhus Byrad i 2004 at igangsaette det
ngdvendige planarbejde for etablering af en forbedret vejforbindelse til Arhus Havn. I
overensstemmelse med Masterplan for Arhus Havn skal Syd- og @sthavnen udvides.
Al containertrafik flyttes fra Nordhavnen til @sthavnen, og samtidig skal der ske en
omfattende byomdannelse pa de centrale og nordlige dele af havnen - De Bynaere
Havnearealer. Med andringerne i arealanvendelserne pd havneomradet skal der ske
andringer i den fremtidige trafikale infrastruktur. Erhvervshavnen skal pa sigt alene
betjenes via Marselis Boulevard / Ahavevej, mens De Bynaere Havnearealer pd sigt
primeaert skal trafikbetjenes via Ngrrebrogade / Randersvej.

Med baggrund i vedtagne planer for udvidelse af Syd- og @sthavnen og for byom-
dannelse pa de nordlige og centrale havnearealer teenkes en forbedret fremtidig tra-
fikbetjening af erhvervshavnen at ske ved anlaeg af en vejtunnel under Marselis Bou-
levard/Adolph Meyers Vej og en udvidelse af Ahavevej til 4-sporet vej.

Anlaegget skal bidrage til en fortsat gunstig udvikling af Arhus Havn ved at sikre en
effektiv og fremtidssikret vejforbindelse til og fra Arhus Havn.

Der er tale om et omfattende projekt, som vil bergre de byomrader, der graenser op
til Marselis Boulevard og Ahavevej - og som vil pavirke vejnettet og trafikafviklingen
i stgrre dele af det centrale byomrade.

Projektet forudsaetter derfor, at Arhus Kommune udarbejder et kommuneplantillaeg

med tilhgrende VVM-redeggrelse. Redeggrelsen skal indeholde resultater af analyser
og vurderinger af projektets og alternative Igsningers indvirkning p& miljget. I sam-
menhaeng hermed udarbejder Arhus Kommune lokalplan for projektet.

I VVM-redeggrelsen er fglgende alternativer detaljeret undersggt:

e 0O-alternativet, hvor kapaciteten er forbedret i forbindelsen mellem Sdr.
Ringgade og Marselis Boulevard.

e Hovedforslaget, hvor der etableres en tunnel til den havnerelaterede trafik
fra vest for Skanderborgvej til gst for Strandvejen. Ahavevej udbygges til 4
spor. I terraen retableres Marselis Boulevard stort set uaendret.

e Alternativ: Udbygning af Marselis Boulevard og Ahavevej, hvor forbindelsen

til havnen udggres af en udbygget Ahavevej til 4 spor og en ombygget Mar-
selis Boulevard med stgjskaerme og adgangssanering.
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2.2

2.3

Planlovens VVM-regler
I henhold til "Bekendtggrelse om supplerende regler i medfgr af Lov om Planlaeg-

ning” skal tillzeg til kommuneplan ledsages af en redeggrelse, som indeholder en
seerlig vurdering af anlaeggets virkning pa miljget (VVM), hvis der er tale om blandt
andet nye veje med mindst 4 kgrespor. Desuden er udvidelse/udretning af eksiste-
rende veje med hgjst 2 kgrespor til mindst 4 kgrespor VVM-pligtig, hvis vejafsnittet
har en laengde pa mindst 2 km.

Forbedringen af vejforbindelsen til Arhus Havn er VVM-pligtig, som fglge af at hoved-
forslaget beskriver etableringen af en ny 4-sporet vej, samt at udvidelsen af Ahave-
vej fra 2 til 4 spor indgar i en samlet straekning pa over 2 km.

Gennem planproceduren skal det sikres, at den endelige beslutning treeffes pa det
bredest mulige grundlag og efter en offentlig debat. I processen indgar 2 offentlig-
hedsperioder - en offentlighedsperiode inden igangseetning af en VVM-undersggelse,
og en offentlighedsfase, ndr Byradet har vedtaget forslag til kommuneplantilleeg med
retningslinier for projektet.

VVM-redeggrelsen er en beskrivelse af de pavirkninger pd miljget, som er en fglge
af, at vejanlaegget etableres det pagaeldende sted. Det skal derfor bl.a. vurderes,
hvilken liniefgring der bgr veelges, og hvilke konsekvenser det vil fa, hvis anlaegget
ikke etableres.

VVM-processen
Arhus Kommune og Arhus Amt har indkaldt idéer og forslag i perioden 4. maj til 30.

juni 2005. Der indkom en lang raekke breve og e-mails med idéer, forslag og @vrige
bemaerkninger.

Hovedpunkterne i de indkomne forslag omfatter:

e Shuttletogslgsning med etablering af transportcenter til omlastning

e Etablering af bymotorvej - evt. 6-sporet

e Forszenket vejforbindelse i stedet for tunnellgsning

o Nedlzeggelse af signalregulerede kryds pd Marselis Boulevard

e Forskellige forslag til placering af banespor og transportcenter

e Forskellige forslag til l&engde af vejtunnel - evt. tilslutning til motorvejen.
Flere henvendelser vedrgrer forholdene for de blgde trafikanter og deres adgangs-
forhold under og efter anlaegsperioden. Desuden er der flere indsigelser imod konse-
kvenserne af forskellige alternativers pavirkning af omgivelserne, som bl.a. omfatter
kolonihaver, ejendomme og udvidelsesmuligheder for renseanlaeg. Stgj-, vibrations-
og forureningsgener er blevet pdpeget af flere. Sikkerheden i tunnelen er ogsa kom-
menteret. Der er tillige kommet indsigelser imod udvidelsesplanerne for havnen,

ligesom der er blevet udtrykt gnske om fremskyndelse af hele processen med at
&ndre og forbedre de trafikale forhold.
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2.4

Rapportstruktur
I udarbejdelsen af VVM-redeggrelsen er der taget udgangspunkt i etablering af en

forbedret vejforbindelse til Arhus Havn. Vejanlaegget skal bidrage til en fortsat gun-
stig udvikling af Arhus Havn ved at sikre en effektiv og fremtidssikret trafikforbindel-
se til og fra Arhus Havn.

VVM-redeggrelsen indeholder en beskrivelse af 6 forskellige alternativer og deres
konsekvenser pa miljget. Tre af alternativerne er beskrevet og vurderet pa et deltal-
jeret niveau:

e 0-lgsningen

e Hovedforslaget

e Alternativ: Udbygning af Marselis Boulevard og Ahavevej.

De tre gvrige alternativer er beskrevet pa et mindre detaljeret niveau, idet det i for-
bindelse med behandlingen af alternativerne gennem VVM-undersggelsen har vist
sig, at disse alternativer af den ene eller anden &rsag ikke er realistiske eller ikke
Igser formalet med projektet. Disse tre alternativer, der i det fglgende betegnes som
gvrige vurderede alternativer, omfatter:

e Forsanket vejforbindelse under Marselis Boulevard
e Bymotorvej-alternativet

e Shuttletog-alternativet

VVM-redeggrelsens afsnit 3 indeholder en beskrivelse af planforhold og eksisterende
forhold. Afsnit 4, 5 og 6 indeholder en beskrivelse af de 3 alternativer. Afsnit 4 inde-
holder en beskrivelse af 0-alternativet, afsnit 5 beskriver hovedforlaget, mens afsnit
6 beskriver alternativet med udbygning af Marselis Boulevard og Ahavevej.

Afsnit 7 indeholder en beskrivelse af de trafikale konsekvenser ved de 3 alternativer.

Afsnit 8 indeholder en beskrivelse af anlaaggets pavirkning pa miljget. Dette omfatter
bl.a. pavirkninger pa flora, fauna, jord, vand, stgj, luft, klimatiske forhold, den arkae-
ologiske og arkitektoniske kulturarv samt befolkning.

Afsnit 9 indeholder en beskrivelse af gkonomien. Afsnit 10 indeholder en gennem-
gang af de andre undersggte varianter, som er fravalgt.

Afsnit 11 indeholder en oversigt over mulige afvaergeforanstaltninger og afsnit 12
redeggr for manglende viden. Afsnit 13 indeholder en referenceoversigt.

Den zestetiske delrapport indeholder en arkitektonisk bearbejdning af alternativerne,
mens delrapporten “Projektplaner for vejanlaeg” redeggr for de vejtekniske lgsninger.
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Planforhold og eksisterende forhold

De gaeldende planer, der danner det overordnede grundlag for en udbygning af vej-
forbindelsen fra Arhus Syd Motorvejen til Arhus Havn via Ahavevej / Marselis Boule-
vard er Regionplan 2005, Kommuneplan 2001 samt Trafikplan for Arhus Midtby.

Regionplan 2005

I forbindelse med naervaerende VVM undersggelse er det vaerd at fremhaeve, at Regi-
onplan 2005 udstikker de overordnede retningslinier i forhold til en udbygning af
Arhus Havn herunder Igsning af de trafikale og stgjmaessige gener fra havnetrafikken
samt i forhold til grundvandsbeskyttelse, naturomrdder (§3), szerlige landskabelige
interesser samt kystnaerhedszonen. Udover regionplanens bestemmelser om, at der i
kommuneplanen for Arhus Kommune skal indarbejdes de ngdvendige rammer for
udbygningen af Arhus Havn og den tilhgrende infrastruktur, indeholder regionplanen
rammer for arealerne beliggende pa begge sider af Ahavevej pd straekningen mellem
Viby Ringvej og jernbanen. Arealerne er udpeget som henholdsvis nitratfglsomt
vandindvindingsomrdde og omrade med saerlige drikkevandsinteresser.
Kommuneplan 2001

Kommuneplanens hovedstruktur beskriver de overordnede mal og indsatsomrader
herunder mal for udbygningen af trafikinfrastrukturen.

Af Kommuneplanens hovedstruktur fremgar det, at Arhus Byrad ”i forbindelse med
vedtagelse af planen for havneudbygningen besluttede, at der senest samtidig med
den fuldsteendige udflytning af Containerterminalen fra Pier 4 til Jsthavnen (for-
mentlig omkring ar 2012) skal vaere en feerdigbygget tunnel under Marselis Boule-
vard pa streekningen fra havnen til vest for Skanderborgvej.”

Af kommuneplanens rammedel fremgar det, at der - for at imgdega de forggede tra-
fikale og stgjmaessige gener, svarende til den trafikudvikling, der fglger af havneud-
videlsen - skal etableres en tunnel under Marselis Boulevard.

Arhus Byrad har senere truffet beslutning om, at havneudbygningen fremskyndes
som grundlag for en hurtigere udflytning af Containerterminal Nord - og som grund-
lag for en byomdannelse p& Nordhavnen. Det er i den sammenhaeng fastholdt, at en
forbedret havneforbindelse via Ahavevej og Marselis Boulevard planlaegges etableret
i perioden 2008-2012. Der er endvidere sket en afklaring af vejanlaeggets finansie-
ring.

Tillaeg nr. 58 til Kommuneplan 2001, Kvalitetshdndbog for De bynaere Havnearealer,
som blev vedtaget af Arhus Byrdd september 2005, udskiller de bynaere havnearea-
ler som en ny bydel. Kommuneplantilleegget er koordineret med lokalplan 724 for
arhus havnespor.
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3.1

Trafikplan for Arhus Midtby

Trafikplanen for Arhus Midtby fastleegger den fremtidige trafikinfrastruktur og der-
med hvordan den samlede trafik teenkes afviklet i Midtbyen. Trafikplanen skal sikre
let tilgaengelighed til Midtbyen samtidig med at den gennemkgrende trafik begraen-
ses. I Trafikplanen indgdr Ringgaden og Marselis Boulevard som en vigtig rygrad i
det overordnede vejnet, som skal afvikle trafikken til og fra Midtbyen samt afvikle
den gennemkgrende trafik. Marselis Boulevard og den planlagte tunnel skal derud-
over fungere som adgang til erhvervshavnen. Ngrrebrogade/Ngrreport skal fremover
fungere som hovedadgang til De Byneere Havnearealer. Samtidig skal den gstlige
vejforbindelse langs havnen ombygges (Kystvejen/Skolebakken trafikdeempes og
den gennemkgrende trafik her henvises til Ringgaderne - ligesom Nordhavnsgade
lukkes).

Kollektiv trafik

Figur 3.1 viser hvilke ruter for den kollektive trafik, der enten krydser eller kgrer pa
Ahavevej/ Marselis Boulevard. Rutekortet gaelder bdde for bybusnettet og for regio-
nallinier.

Figur 3.1 Rutekort for den kollektive trafik i omradet omkring /&havevej og Marselis
Boulevard.

Eksisterende forhold

For at ggre gennemgangen mere overskueligt er beskrivelsen af de eksisterende
forhold opdelt i delstraekninger. Delstraekningernes udbredelse fremgar af Figur 3.2.
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3.2

Figur 3.2 Opdeling af Ahavevej og Marselis Boulevard i delstraekninger.

Den skiltede hastighed pa Ahavevej og Marselis Boulevard frem til Dalgas Avenue er
60 km/t. Fra Dalgas Avenue til havneomradet er den tilladte hastighed 50 km/t.

Straeekningen mellem Viby Ringvej og Langenaestunnellen
Laengden af delstraekningen er ca. 1,2 km.

Krydset Viby Ringvej / /g\havevej er et signalreguleret kryds med bundet venstresving
i alle tilfarter. @st for krydset fortssetter Ahavevej som en 8 m bred 2-sporet vej.

@st for krydset er der adgang til kontorbyggeriet p& Ahave Parkvej via Viby Ringvej
og en hgjresvingsbane pd Ahavevej. Udkgrsel fra grunden til Ahavevej er ikke tilladt.

I forbindelse med udbygning af Ahavevej og Marselis Boulevard i 1993 blev der etab-
leret en parallelvej i sydsiden af Ahavevej til vejbetjening af kolonihaverne syd for
vejen. Adgangsvejen har ikke adgang fra ,&havevej, men alene fra syd.

Der er cykelsti i nordsiden af Ahavevej, som er adskilt fra kerebanen af en gren ra-
bat. I sydsiden fungerer parallelvejen mellem Ringvejen og Bjgrnholms Allé som cy-
kelsti.

Umiddelbart gst for boldbanen er der i Ahavevejs nordlige side adgang til en parke-
ringsplads. I krydset er der etableret en venstresvingsbane pd Ahavevej, som er

sikret ved hjeelp af en bred spaerreflade pa kgrebanen.

Krydset Ahavevej / Eskelundsvej / Bjgrnholms Allé er et signalreguleret kryds med
svingbaner i alle retninger pd Ahavevej.

Mellem krydset ved Eskelundsvej og Langenaestunnellen fores Ahavevej i en skarp
hgjredrejet kurve (radius 200 m) under banen.

P& samme straekning er der etableret en egentlig cykelsti i sydsiden, som er adskilt
fra kgrebanen med en grgn sidehelle.

I selve Langenaestunnellen ligger cykelstien i begge sider over kgrebaneniveau.
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Abningen i Langenaestunnelen er i alt ca. 16 m bred.

Fra det signalregulerede kryds ved Eskelundvej er der adgang til en genbrugsstation

mod nord, og via Brabrandstien er der kgrende adgang bl.a. til brevduebanen.
Kommuneplanen indeholder bestemmeser om, at arealerne der stgder op til del-
streekningen nord for Ahavevej skal vaere til offentlige formal og til forbindelsesom-

rdde. Syd for Ahavevej er der 2 omrader til erhvervsformal og 1 omrade til rekreati
ve formal.

2 bybuslinier krydser delstraekningen ved Viby Ringvej.

Anvendelse

Figur 3.3 Kommuneplanens rammer for arealanvendelse pa delstraekningen.
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Figur 3.4 Gzeldende lokalplaner for naboomraderne til Ahavevej. De bl3 felter er
omfattet af lokalplaner.

Lokalplan 494 fra august 1993 omfatter naboomraderne til Ahavevej pa begge sider
af delstraekningen. Formalet med planen har veeret at sikre den tidligere gennemfgr-
te udbygning af Ahavevej til en 8 m bred 2-sporet vej med fortov og cykelsti i begge
sider, samt en lokalkgrebane pa straekningen ved kolonihaverne syd for Ahavevej.
Derudover er der i henhold til vejlovgivningen palagt byggelinier pa arealerne om-
kring Ahavevej til sikring af en eventuel udbygning til 4 spor. Udbygningen er pri-
maert forudsat at ske mod nord pa delstraekningen.

Omradet nord for Ahavevej er senere blevet omfattet af lokalplan 603 "Ankomstcen-
ter ved Ahavevej i Viby” fra december 2000. Formé&let med lokalplanen er at sikre
etableringen af et evt. ankomstcenter, som skal kunne tilbyde en raekke serviceydel-
ser. Lokalplanomrédet skal vejbetjenes fra Ahavevej via den eksisterende adgangs-
vej til parkeringspladsen ved boldbanerne.

Lokalplan 567 omfatter hjornet af Ahavevej / Viby Ringvej mod syd. Planen skaber

mulighed for en bygningsmaessig afrunding langs Viby Ringvej. Omradet er udbygget
med kontorbyggeri.
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3.3

Endelig er omrddet mellem Bjgrnsholms Allé og jernbanen syd for Ahavevej omfattet
af byplanvedtaegt nr. 1 fra 1950. Byplanvedtaegten udlaegger omradet til fabriks- og
industriareal

Streekningen mellem Langenaestunnelen og Skanderborgvej
Delstraekningens lzengde er ca. 0,5 km.

@st for tunnelen er der pa Marselis Boulevard etableret en grgn midterhelle. Ved den
private faellesvej Ambulancevejen pa nordsiden af Marselis Boulevard er der anlagt
en ca. 50 m lang hgjresvingsbane. Midterhellen er ud for Ambulancevejen ubrudt,
saledes at der kun er tale om hgjresving ind til Ambulancevejen og hgjresving ud fra
Ambulancevejen.

Ved indkgrslen til bebyggelsen syd for Marselis Boulevard er midterhellen afbrudt, og
der er anlagt en venstresvingsbane i midterhellen.

Ved Tendergade er der etableret en hgjresvingsbane pa Marselis Boulevard. Udkgrsel
fra Tendergade er ikke tilladt. P-keelderen vest for Tgndergade trafikbetjenes fra

T@ndergade, jf. Figur 3.5.

P& hele straekningen mellem Langenaestunnelen og Skanderborgvej er der cykelsti og
fortov. Cykelstien er i begge sider adskilt fra kgrebanen af en grgn rabat.

Der er ikke kollektiv trafik pd delstraekningen.

/ : Privat feellesvej der udelukkende er vejbetjent fra Marselis Boulevard.

E : Privat parkeringskeaelder.

Figur 3.5 Randfunktioner og hensyn til adgangsforhold pa delstraekningen mellem
Langenaestunnelen og Skanderborgvej.
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I forbindelse med udbygning af Ahavevej og Marselis Boulevard i 1993 fik ejendom-
mene Marselis Boulevard 167-181 vejadgang fra en ny privat faellesvej placeret pd
en del af arealet fra den afskarne del af Marselis Boulevard.

I samme forbindelse blev den private feellesvej Ambulancevejen forlagt laengere mod
gst med tilslutning til Marselis Boulevard, jf. Figur 3.5. Ambulancevejen vejbetjener
bl.a. en del servicefunktioner i tilknytning til banen, en bgrnehave og 5-10 koloniha-
ver.

Anvendelse

I B D T R R
Figur 3.6 Kommuneplanens rammer for arealer der stgder op til delstraekningen.

Arealanvendelsen pa de arealer der stgder op til Marselis Boulevard fra syd pa del-

straekningen er til boligformal, offentlige formal og blandet bolig og erhvervsformal.
Fra nord skal arealerne primaert udnyttes til offentlige formal og boligformal.
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3.4

felter deekker de omrader der er omfattet af lokalplaner.

Lokalplan 494 fra august 1993 omfatter naboomraderne til Marselis Boulevard pa
hele delstreekningen, jf. Figur 3.7. Formalet med planen har vaeret at sikre den tidli-
gere gennemfgrte udbygning af Ahavevej/ Marselis Boulevard til en 8 m bred 2-
sporet vej med fortov og cykelsti i begge sider. Derudover er der i henhold til vejlov-
givningen palagt byggelinier pa arealerne omkring vejstraekningen til sikring af en
eventuel udbygning til 4 spor. Udbygningen pa delstraekningen er primaert forudsat
at ske mod nord.

Straeekningen mellem Skanderborgvej og Jyllands Allé
Delstraekningens laengde er ca. 0,6 km.

Krydset ved Skanderborgvej er signalreguleret med 2 ligeudspor og venstresvings-
baner i alle tilfarter. P& Skanderborgvej er der desuden etableret hgjresvingsbaner.

P& hele straekningen er Marselis Boulevard 4-sporet med 2 spor i hver retning, ad-
skilt af en 5 m bred grgn midterrabat, som kun er afbrudt ved Kongsvangs Allé.

I midterrabatten er der placeret beskyttelsesrum.
Krydset ved Kongsvang Allé er et almindeligt vigepligtsreguleret kryds.

Der er fortov og cykelsti pa hele straekningen. Mellem kgrebane og cykelsti er der i
begge sider en grgn rabat.
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Umiddelbart gst for krydset og nord for Marselis Boulevard har en tankstation 2 ad-
gange fra Marselis Boulevard med indkgrsel fra hgjre og udkgrsel mod hgjre. Tank-
stationen har ogsd adgang fra Skanderborgvej.

Ved Rudolf Wulffs Gade er der indkgrsel fra hgjre og udkgrsel mod hgjre.

Samme princip geelder ved ind- og udkgrsel til en privat p-kaelder med mere end 32
p-pladser mellem Rudolf Wulffs Gade og Kongsvangs Allé, jf. Figur 3.8.

Buslinie 2 kgre pa streekningen mellem Skanderborgvej og Kongsvangs Allé. Der er
ikke stoppesteder pa streekningen. Der er 7 bybuslinier og 3 regionallinier der kryd-
set delstraekningen ved Skanderborgvej.

E : Parkeringskaelder der kun har adgang via Marselis Boulevard.

Figur 3.8 Randfunktioner og hensyn til adgangsforhold pé’n delstreekningen mellem
Skanderborgvej og Jyllands Allé.
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Figur 3.9 Kommuneplanens rammer for de arealer der stgder op til delstraekningen.

Kommuneplanens rammer udlaegger arealerne der stgder op til Marselis Boulevard
fra syd til offentlige formal og boligformal. Fra nord er arealanvendelsen fastlagt til
at vaere offentlige formal, boliger og erhvervsformal.

2 .

I\ LI 728 il WL
Figur 3.10 Gzeldende lokalplaner for naboomraderne til Marselis Boulevard p& del-
streekningen. De bl felter deekker de omrader der er omfattet af lokalplaner. Kilde:
Aarhus Kommunes planinfo pa GIS portalen.

Formalet med lokal 494 er beskrevet under de foregdende delstraekninger. Lokalpla-
nen indeholder ikke p& denne delstraekning planer om at udvide Marselis Boulevard.
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3.5

Det grgnne omrade, der ligger syd for Marselis Boulevard og gst for Skanderborgvej,
er omfattet af lokalplan 619 "Omrade til offentlige formal ved Marselis Boulevard”, if.
Figur 3.10. Lokalplanens formal er at sikre, at omradet anvendes til offentlige for-
mal, og at ny bebyggelse opfgres - for at sikre stgjafskaermning af de bagvedliggen-
de arealer - som facadebebyggelse mod Marselis Boulevard og Skanderborgvej. Der
er kun adgang til det kommende byggeri fra syd.

Omradet daekket af lokalplan 238 pavirkes ikke af Marselis Boulevard

Streekningen mellem Jyllands Allé og Stadion Allé
Delstraekningen har en laengde pé ca. 0,3 km.

Krydset ved Jyllands Allé er signalreguleret. Der er etableret en 30 m lang venstre-
svingsbane fra vest og en 40 m lang venstresvingsbane fra gst p& Marselis Boulevard
ved at inddrage den brede midterrabat pa begge sider af krydset.

P3 hele straekningen er Marselis Boulevard 4-sporet med 2 spor i hver retning adskilt
af en 5 m bred grgn midterrabat.

I midterrabatten er der placeret beskyttelsesrum.

Der er fortov og cykelsti pd hele straekningen. Mellem kgrebane og cykelsti er der i
begge sider en grgn rabat.

P& Jyllands Allé er der 2 bybuslinier der krydset MArselis Boluevard. Der er ikke kol-
lektiv trafik i gvrigt pa delstraekningen.

Ud for P.P. @rumsgade er der etableret en befaestet sti gennem den grgnne midter-
rabat og gennem de grgnne sideheller pd begge sider af vejen.

Ved P.P. @rumsgade er der mulighed for indkgrsel fra hgjre og udkgrsel mod hgjre.

Ejendommene Marselis Boulevard 74 - 78 samt P.P. @rumsgade 2 er 5 etages bolig-
ejendomme pd Marselis Boulevards nordlige side. I de 4 ejendomme er der adgang
til baggarde direkte fra Marselis Boulevard. I alle 4 ejendommes baggarde er der
garager.

Ejendommene Marselis Boulevard 74, 76 og 78 har indgangsdgr ud mod Marselis
Boulevard, ligesom der er adgang til 2 keelderlejligheder i nr. 78, jf. Figur 3.11.

Syd for vejen er indgangsdgrene til opgangene Marselis Boulevard 79 -91 placeret ud

mod Marselis Boulevard. Ved nr. 79 er der desuden en keelderskakt, hvortil der ude-
lukkende er adgang fra Marselis Boulevard.
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/ : Indgangsdgre og porte i facader ud mod Marselis Boulevard.

;” : Indgangsdgre i facader ud mod Marselis Boulevard.

Figur 3.11 Randfunktioner og hensyn til adgangsforhold pé’i delstraekningen mellem
Stadion Allé og Jyllands Allé.

Anvendelse

Figur 3.12 Kommuneplanens rammer for arealer der stgder pa til delstreekningen.
P& begge sider af delstraekningen er de tilstadende arealer udlagt til boligformal.

Der er ingen af de tilstadende omrader pa straekningen, som hgrer ind under en lo-
kalplan.
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3.6

Straekningen mellem Stadion Allé og Dalgas Avenue
Delstraekningen har en laengde pa ca. 0,6 km.

Krydset ved Stadion Allé er signalreguleret med venstresvingsbaner pa Marselis Bou-
levard i den brede midterhelle.

Fra gst er der desuden etableret en hgjresvingsbane mod Stadion Allé. Her er cykel-
sti og fortov indsnaevret, ligesom den grgnne sidehelle er afkortet.

P3 hele straekningen er Marselis Boulevard 4-sporet med 2 spor i hver retning adskilt
af en 5 m bred grgn midterrabat.

Der er fortov og cykelsti pa hele straekningen. I nordsiden er der mellem kgrebane
0g cykelsti en grgn rabat.

Buslinierne 8 og 18 kgrer pd delstraekningen.

I sydsiden er der umiddelbart gst for krydset et busstoppested. P& resten af straek-
ningen i sydsiden frem til Forzeldreskolen er der etableret parkeringslommer til kant-
stensparkering. Der er ikke adskillelse mellem parkeringslommer og cykelsti.

3 bybuslinier krydser Marselis Boulevard i krydset ved Stadion Allé.

Ved Birketinget er der etableret en signalreguleret stikrydsning, som er forsat i den
grgnne midterhelle. I forbindelse med signalreguleringen er der mulighed for at svin-
ge ind fra hgjre til Birketinget og svinge ud fra Birketinget mod hgjre. Det samme
gor sig geeldende i nordsiden til og fra parallelvejen til Marselis Boulevard.

Pa en del af streekningen mellem den signalregulerede stikrydsning og Dalgas Ave-
nue er der 3 kgrebaner mod vest. Det nordligste kgrespor er adskilt fra de gvrige
ved en speerrelinie. Kort fgr stikrydningen fletter det nordligste spor sammen med de
2 gvrige, og det ene kgrespor er spaerret ved hjaelp af en spaerreflade.

Umiddelbart vest for krydset ved Dalgas Avenue er der et busstoppested i nordsiden.

Vejadgang til hgjhusbebyggelsen i nordsiden af Marselis Boulevard foregar fra en
parallelvej med forbindelse til F. Vestergaards Gade i vest og Dalgas Avenue i gst.
Midt pd streekningen er der adgang til parallelvejen fra Marselis Boulevard i et signal-
reguleret kryds, hvor kun hgjresving er tilladt til og fra parallelgade.

Ejendommene Marselis Boulevard 19 - 49 er en reekkehusbebyggelse, hvortil der
udelukkende er adgang fra Marselis Boulevard, jf. Figur 3.13. Der er i reekkehusbe-

byggelsen placeret 7 garager - alle med indkgrsel fra Marselis Boulevard.

Der er vejadgang til Foraldreskolen direkte fra Marselis Boulevard.
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Til ejendommene Marselis Boulevard 3, 5, 7A og 11, samt Birketinget 1, som alle er
villaer, er der eksisterende indkgrsler direkte fra Marselis Boulevard med adgang til
garager. Ejendommen Marselis Boulevard 9 er en erhvervsejendom med ca. 10 pri-
vate p-pladser i garden. Der er kun adgang til de private parkeringspladser fra Mar-
selis Boulevard.

=S\ N PO

/ : Indgangsdgre og garageporte i facader ud mod Marselis Boulevard.

Figur 3.13 Randfunktioner og hensyn til adgangsforhold pa delstraekningen mellem
Hans Borges Gade og Stadion Allé.

P& delstraekningen udlaegger kommuneplanen de tilstgdende arealer fra syd til bolig-
formal, med undtagelse af arealet ved Foraeldreskolen som er udlagt til offentlige
formal. Fra nord er arealanvendelsen fastlagt til boligformal.

Anvendelse

Figur 3.14 Kommuneplanens rammer for arealerne der st@gder op til delstraekningen.
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3.7

Der er ikke registeret geeldende lokalplanen for de tilstsdende omrader p& delstraek-
ningen.

Streekningen mellem Dalgas Avenue og Strandvejen
Delstraekningens leengde er ca. 0,4 km.

Krydset ved Dalgas Avenue er signalreguleret. I tilfarten fra vest er der etableret en
venstresvingsbane.

Umiddelbart gst for krydset deles de 2 gstgdende spor, sdledes at det ene fgres ned i
en tunnel under Strandvejen, mens det andet fortsaetter mod Strandvejen som en
ensrettet lokalgade. Der er tilladt hgjresving ind til Adolph Meyers Vej og hgjresving
ud til lokalgaden.

Langs lokalgaden er der cykelsti og fortov. Cykelsti og kgrebane er adskilt af en grgn
rabat pd de straekninger, hvor der ikke er tilladt kantstensparkering.

Lokalgaden er tilsluttet Strandvejen i et signalreguleret kryds.

I tunnelen under Strandvejen udvides det ene spor mod gst til en venstresvingsbane
og en hgjresvingsbane i forbindelse med det signalregulerede kryds ved Sydhavns-
gade/ @sthavnsvej.

Mod vest er der 2 spor i tunnelen under Strandvejen. Mod vest er der ligeledes en
ensrettet lokalgade, som er giver adgang til randfunktionerne i nordsiden. Der er
adgang til lokalgaden fra Strandvejen fra nord.

Fra lokalgaden er der tilladt indkgrsel mod hgijre til og udkgrsel mod hgjre fra Henrik
Pontoppidans Gade.

Der er etableret kantstensparkeringspladser i den vestligste ende af lokalgaden.

Lokalgaden mod vest er tilsluttet krydset ved Dalgas Avenue, som en kombineret
hgjresvings- og ligeudbane.

Langs lokalgaden i nordsiden er der ogsa etableret cykelsti og fortov. De steder, hvor
der ikke er kantstensparkering, er cykelsti og kgrebane adskilt af en grgn rabat.

Bybuslinie 1 krydser Marselis Boulevard ved Dalgas Avenue.
Langs de ensrettede lokalgader har 4 ejendomme syd for tunnellen og 5 ejendomme
nord for tunnellen indgangsdgr direkte fra de lokalgader, jf. Figur 3.15. I nordsiden

er der desuden porte i facaden.

Mellem ejendommene Strandparken 40 og 44 er der 2 ind- og udkgrsler til en privat
p-kaelder med minimum 10 garager, jf. Figur 3.15.
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: Parkeringskaelder der kun har adgang via Marselis Boulevard.

: Indgangsdgre og porte i facader ud mod Marselis Boulevard.

: Indgangsdgre i facader ud mod Marselis Boulevard.

o

Figur 3.15 Randfunktioner og hensyn til adgangsforhold pa delstraekningen mellem

Dalgas Avenue og Strandvejen.

o
al og

I kommuneplanen er arealet syd for delstraekningen udlagt til offentlige form
boliger, mens arealerne nord for delstraekningen udelukkende er udlagt til boligfor-

o

mal.
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3.8

Figur 3.16 Kommuneplanens rammer for arealanvendelse for de tilstgdende arealer
pa delstraekningen.

Havneomradet
Marselis Boulevard er tilsluttet @sthavnsvej / Sydhavnsgade i et 3-benet signalregu-

leret kryds. Krydset er fuldt kanaliseret.

Forbindelsen Sydhavnsgade - @sthavnsvej er en vigtig adgangsvej til de havnerela-
terede funktioner i hele havneomradet.

Langs forbindelsen Sydhavnsgade - @sthavnsvej Igber et jernbanespor. Ved krydset
Marselis Boulevard / @sthavnsvej forgrener sporet sig, saledes at der skabes forbin-
delse til banesporet langs Javavej.

@sthavnvej og Sydhavnsgade anvendes af bybusrute 91. Strandvejen benyttes af 2
regionale busruter og 1 bybusrute.

Kommuneplanen fastlaegger at arealerne pa begge sider af delstraekningen skal an-
vendes til erhvervsformal pa naer et mindre areal naermest Strandvejen, der er ud-
lagt til rekreative formal (sti).
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Figur 3.17 Kommuneplanens rammer for arealer der stgder op til delstraekningen.

Store dele af omradet er lokalplanlagt, jf. figur 3.18.

Lokalplan 62 fra 1979 udlaegger arealet til havneformal - omradet er stort set ud-
bygget.

Lokalplan 265 fra 1986 med tillaeg fra 1991 giver mulighed for at anvende omradet
til rekreative formal, en sikring af areal til eventuel udvidelse af Marselisborg rense-
veerk og placering af lystbadehavn med tilhgrende faciliteter.

Lokalplan 281 fra 1986 udleegger arealet til havnerelaterede erhvervsfunktioner -
omradet er stort set udbygget.

Lokalplan 387 fra 1992 udleegger arealet til ldreboliger og - center

Lokalplan 685 fra 2004 udleegger arealet til havnerelaterede erhvervsfunktioner.
Lokalplan 724 fra 2006 har til formal at sikre, at der kan ske en omlaegning og om-
bygning af det eksisterende havnespor mellem Arhus Hovedbanegard og Tongavej,

sa der bliver adgang for lange togstammer og for alle de typer godsvognmateriel,
der anvendes pa det europzaiske jernbanenet.
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Figur 3.18 Gzeldende lokalplaner for naboomraderne til Marselis Boulevard pa Hav-
neomradet. De bld og brune felter deekker de omrader, der er omfattet af lokalpla-
ner.
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4.1

O-alternativet

O-alternativet svarer grundlaeggende til den nuvaerende situation, idet det dog som
grundlag for de sammenlignende vurderinger med hovedforslaget og udbygningsal-
ternativet i referencedrene 2013 og 2023 er forudsat, at der er sket en kapacitetsud-
videlse af krydset Marselis Boulevard - Stadion Allé - Sdr. Ringgade i forbindelse med
opgraderingen af Ringgaden og neddroslingen af trafikken pz‘% Kystvejen — Dynkar-
ken. I O-alternativet foretages altsd ikke nogen opgradering af havneforbindelsen ad
Marselis Boulevard.

I alle andre betydende forhold svarer O-alternativet til dagens situation.

0-alternativet anvendes som sammenligningsgrundlag med hovedforslaget og ud-
bygningsalternativet i afsnit af VVM undersggelsen, som eksempelvis beskriver tra-
fik, stgj og Iuftforurening.

I henhold til Arhus Kommunes trafikplan for Midtbyen skal en stgrre del af den sam-
lede trafik afvikles ad Ringgaden og Ringvejen. For at Igse denne opgave skal kapa-
citeten forbedres i en raekke kryds. Specifikt er det i 0-alternativet forudsat, at kryd-
set Marselis Boulevard - Stadion Allé ombygges med henblik pa at tilgodese denne
funktion. Trafikken p& vejene vil svare til Basis 2023, jf. afsnit 7.

Der indgar 2 varianter for ombygning af krydsene - som naermere skal afklares i
forbindelse med den efterfglgende detailprojektering.

Udvidelse af krydsene Marselis Boulevard - Stadion Allé og Sdr.

Ringgade - Stadion Allé
Tilslutning til krydset fra Stadion Allé fra nord udvides betydeligt af hensyn til den

fremtidige trafikafvikling, jf. Figur 4.1. I tilfarten fra nord etableres 2 bundne ven-
stresvingsbaner og en kombineret hgjresvings- og ligeudbane.

Af hensyn til trafikafviklingen er det ligeledes ngdvendigt at aendre krydset Stadion
Allé/ Sdr. Ringgade. I tilfarten pa Stadion Allé fra syd etableres 2 venstresvingsbaner
samt en kombineret hgjresvings- og ligeudbane. F. Vestergaards Gade ensrettes fra
Stadion Allé mod nordgst.

Tilfarten fra nord andres ikke.
Tilfarten fra Sdr. Ringgade aendres, saledes at der kun er mulighed for at svinge til
hagjre i krydset i 2 hgjresvingsspor. Dette medfgrer at der ikke er mulighed for ven-

stresving fra Sdr. Ringgade til Stadion Allé og fra Stadion Alle til F. Vestergards Ga-
de.
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Figur 4.1 Udformning af krydset Marselis Boulevard - Stadion Allé - Sdr. Ringgade.

Andringer af adgangsforhold

De eksisterende adgangsforhold til randfunktionerne langs delstraekningen pavirkes
ikke af O-alternativet. Dog medfgrer ensretningen af F. Vestergaards Gade at adgang
til funktionerne som er vejbetjent herfra sendres.

Pavirkninger af naboejendomme
Udvidelse af krydset ved Stadion Allé medfgrer indgreb i hjgrneejendommens areal
nordgst for krydset Marselis Boulevard/Stadion Allé.

Forbedringer af kapaciteten i krydsene vil alt andet lige medfgre forbedringer for
fremkommeligheden for den kollektive trafik. Dette begrundes i at krydsets kapacitet
udvides, hvilket medfgrer at ventetiden for al trafik inklusiv den kollektive trafik re-
duceres.
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4.2

Variant af krydset Marselis Boulevard-Stadion Allé-Sdr. Ringgade
Som en alternativ krydsudformning er endvidere belyst en Igsning med en trafikal

mere dynamisk og direkte forbindelse mellem Sdr. Ringgade og Marselis Boulevard,
jf. Figur 4.2.

Figur 4.2 Tilslutning af Sdr. Ringgade direkte til Marselis Boulevard.

Sdr. Ringgade forlaagges hen over Joh. Baunes Plads og forbindes direkte til Marselis
Boulevard.

Tilfarten p& Sdr. Ringgade etableres med 2 venstresvingsbaner, 1 ligeudbane og 1
hgjresvingsbane. Tilfarten fra gst pa Marselis Boulevard etableres med 1 hgjre-
svingsbaner, 2 ligeudbaner og 1 venstresvingsbane.

Stadion Allé (nord for Marselis Boulevard) adgangsbegraenses sdledes at der kun

tillades ind kgrsel fra hgjre og udkgrsel til hgjre. F. Vestergaards Gade tilsluttes Sta-
dion Allé.
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Andringer af adgangsforhold

Alternativet vil medfgre at adgangsforholdene til omrddet omkring Stadion Allé send-
rer sig, idet der ikke laengere er direkte adgang til Marselis Boulevard. Ligeledes vil
det vaere vanskeligere at komme til og fra de funktioner, der vejbetjenes fra F. Ve-
stergaards Gade.

Pavirkninger af planforhold og naboejendomme
Udvidelse af krydset ved Stadion Allé medfgrer indgreb i hjgrneejendommens areal,
og en del af Joh. Baunes Plads bliver inddraget i vejanlaagget.

Den mere dynamiske udformning af krydsene vil alt andet lige medfgre forbedringer
for fremkommeligheden for den kollektive trafik. Hvis ikke krydset sendres vil der
veere trafikafviklingsmaessige problemer og der vil opsta ventetider for al trafik. Ved
den dynamiske udformning udvides krydsets kapacitet og dermed reduceres venteti-
den for al trafik inklusiv den kolletkive trafik.
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Hovedforslag: Tunnel under Marselis Boulevard/Adolph
Meyers Vej - udvidelse af Ahavevej

I det fglgende gives fgrst en kort overordnet beskrivelse af hovedforslaget i sin hel-
hed og af generelle forhold omkring forslaget. Derefter fglger en mere detaljeret
beskrivelse af forslagets hovedelementer og af projektets udfgrelsesfase.

Forslaget omfatter anlaeg af en vejtunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers
Vej fra Skanderborgvej til Strandvejen - samt en udvidelse af Ahavevej til fire spor
frem til Viby Ringvej. Marselis Boulevard opretholdes som 4-sporet vej i terraenni-
veau. Arhus Syd Motorvejen og Ahavevej seenkes lokalt ved krydsningen med Viby
Ringvej, og der etableres et nyt broanlaeg for overfgring af Viby Ringvej.

Der etableres et nyt Langenasstunnel-anlaeg for overfgring af jernbanen, hvor der er
gjort plads til 2 kgrespor i hver retning, en dobbeltrettet cykelsti og en gangsti i
nordsiden.

De bergrte vejstraekninger er dimensioneret for en maksimal hastighed som fglger:
e Arhus Syd Motorvejen pa bergrte straekning tilstedende Viby Ringvej: 70

km/t (Eksisterende skiltet hastighed er 70 km/t)

o Ahavevej frem til Langenaestunnel-anlaegget: 60 km/t (Eksisterende skiltet
hastighed er 60 km/t)

e Vestlige tilslutninger og rampestraekninger til Marselistunnelen samt til
Skanderborgvej og Marselis Boulevard: 50 km/t

e Marselistunnelen: 60 km/t

e Marselis Boulevard: 50 km/t (Eksisterende skiltet hastighed er 60 km/t mel-
lem Langenas og Dalgas Avenue. Mellem Dalgas Avenue og @sthavnsvej er
den skiltede hastighed 50 km/t)

e  (stlige tilslutninger og rampestraekninger til Marselistunnelen samt til
Strandvejen og Marselis Boulevard: 50 km/t

Den detaljerede beskrivelse af hovedforslaget er opdelt i de samme delstraekninger
som beskrivelsen af de eksisterende forhold:

e Viby Ringvej - Langenastunnelen

e Langenastunnelen - Skanderborgvej

e Skanderborgvej - Jyllands Allé

e Jyllands Allé - Stadion Allé

e Stadion Allé - Dalgas Avenue

e Dalgas Avenue - Strandvejen
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e Strandvejen - Havneomradet

Herudover er udarbejdet en beskrivelse af de centrale anlaegskonstruktioner med
tilhgrende udstyr og installationer.

Planforhold og vejgeometri — vej i terreen
Der henvises generelt til “Delrapport - Projektplaner for vejanleeg”, som blandt an-

det indeholder tegninger af vejens liniefgring og af bergrte arealer.

Specialtransporter mellem Arhus Syd Motorvejen og @sthavnen kan foregd enten i
tunnel eller pa overflade afhaengig af specialtransportens stgrrelse og hgjde.

Tveerprofiler
Forslaget indebaerer, at straekningen udformes med en raekke forskellige tvaersnits-

profiler.

Arhus Syd Motorvejen/ Ahavevej udformes ved underfgringen under Viby Ringvej
med to kgrebaner & 3,5 meter afstribet med et kgrespor & 3,25 meter og to kantba-
ner a 0,25 meter, en 2,0 meter bred midterrabat og to n@dspor a 3,0 meter. Den
samlede bredde af vejanlaegget er 15 m.

Ahavevej udformes med to kgrebaner & 8,0 meter afstribet med to kerespor & 3,50
meter og to kantbaner a 0,5 meter, en 2,0 meter bred midterrabat og to befaestede
ngdrabatter &4 0,5 meter samt to yderrabatter @ 2,0 meter, jf. Figur 5.1. Den samle-
de bredde af vejanlaegget er sdledes 23 m. P& sydsiden af Ahavevej mod koloniha-

verne etableres stgjskaerm.

Figur 5.1 Typisk tvaersnit Ahavevej.

Marselis Boulevard udformes med to kgrebaner & 6,5 meter afstribet med to kgre-
spor & 3,50 / 3,00 meter, en 6,0 meter bred beplantet midterrabat og to beplantede
siderabatter & 3,5 meter samt et 2,5 meter bredt fortov og en 2,5 meter bred cykel-
sti i begge sider. Den samlede bredde af tvaersnittet er sdledes 36 meter.

Marselistunnelen udformes som en dobbeltrgrstunnel med adskilte trafikretninger og

med en kgrebane med to karespor & 3,50 meter (hvoraf det hgjre kgrespor er afstri-
bet med speerreflader og anvendes som ngdspor), to kantbaner & 0,50 meter, to
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ngdfortove & 1,00 meter samt to betonautovaern & 0,40 meter i hvert tunnelrgr, jf.
Figur 5.2. Den samlede bredde af tunneltvaersnittet er 22,6 meter.

Figur 5.2 Typisk tveaersnit Marselis Boulevard / Marselistunnelen.

Viby Ringvej — Langenaestunnellen (Ahavevej)
Den beregnede trafikstigning i krydset ved Viby Ringvej ngdvendigggr en kapacitets-

forggelse i krydset. Dette er tilgodeset ved at lade Ahavevej krydse Ringvejen ude af
niveau som en 2 sporet vej. Der etableres forbindelse mellem de 2 hovedfaerdsels-
drer i et "diamant formet" kryds, jf. afsnit 7.7. Samtlige til- og frafarter er reguleret
via ét signalreguleret kryds pa Viby Ringvej.

For at aflaste krydset mest muligt fgres hgjresvingende trafik fra Ahavevej til Viby
Ringvej uden om krydset via en shunt. Tilsvarende fgres den hgjresvingende trafik
fra Viby Ringvej til motorvejen ogsd uden om krydset.

Stitrafikken langs Ahavevej forlaegges til Brabrandstien, der krydser Viby Ringvej
niveaufrit i en ny stitunnel. Stitrafikken langs Viby Ringvej fgres under de 2 nye
shuntforbindelser via nye stitunneller.

P& straekningen frem til Langenaestunellen er Ahavevej 4-sporet. Der er ikke cykelsti
pa straekningen. Stitrafikanter henvises til at benytte Brabrandstien og lokalvejen
ved kolonihaverne syd for Ahavevej. P& den sydlige side af Ahavevej mod koloniha-
verne etableres stgjafskaermning.

Ca. 600 m gst for Viby Ringvej anleegges en nyt signalreguleret kryds der giver ad-
gang til det evt. kommende ankomstcenter ved Ahavevej i Viby, genbrugsstationen

ved Eskelundsvej og brevduebanen mm.

I krydset etableres bundet venstresving fra vest og fra nord. Venstresvingende trafik
fra nord skal flette sammen med ligeudkgrende trafik pd Ahavevej fra hgjre. Dermed
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er der mulighed for at ligeudkgrende trafik mod gst kan kgre uhindret uden om sig-
nalanlaegget.

Vest for Langenasstunnellen adskilles de 2 ligeudspor i hver retning af en 1 m bred
spaerreflade. Spaerrefladen skal sikre stopsigt i den skarpe kurve, der fgrer frem til
den nye Langenastunnellen. Fgr adskillelsen skal trafikken vaelge om den skal til
havnen eller til Skanderborgvej.

Ved Bjgrnholms Allé/ Eskelundsvej nedlaegges det eksisterende signalregulerede
kryds og der etableres en ny stiforbindelse som fores under Ahavevej.

Der etableres et nyt Langenaestunnel-anlaeg for overfgring af jernbanen (savel de to
hovedspor som et godsspor og et spor for Odderbanen), hvor der er gjort plads til 2
kgrespor i hver retning, en dobbeltrettet cykelsti og en gangsti i nordsiden. Vedrg-

rende en mere detaljeret beskrivelse af det nye Langenaestunnel-anlaeg henvises til

senere afsnit vedrgrende anlaegskonstruktioner.

Den samlede bredde pa den nye underfgring inkl. areal til den dobbeltrettede sti i
nordsiden er ca. 35 m.

P& delstraekningen etableres stgjafskeermning mod kolonihaveomradet syd for Aha-
vevej.

Andringer af adgangsforhold
Krydset med adgang til p-plads ved boldbanen nedlaegges. Omradet vejbetjenes i
stedet via det nye signalregulerede kryds.

Der er ikke forbindelse fra Ahavevej til kolonihaveomradet syd for vejen. Adgang til
kolonihaverne syd for Ahavevej foregdr derfor udelukkende fra syd (Viby Ring-
vej/Skanderborgvej) via Lykkeholms Allé, da krydset Ahavevej/ Bjgrnholms Allé ned-
laegges.

Nedlzegning af krydset ved Bjgrnsholm Allé medfgrer at erhvervsomradet syd for
Ahavevej alene far adgang fra Bjgrnholms Allés tilslutning til Skanderborgvej. I den
forbindelse er Bygholms Allé lukket i den sydlige ende ved Skanderborgvej.

Pavirkning af planforhold og haboejendomme

Gennemfgrelse af projektet vil medfgre at der er behov for mere areal til vejanlaeg
end der er plads til inden for de byggelinier der er palagt arealer der stgder op til
Ahavevej fra nord i forbindelse med vedtagelse af lokalplan 494 "Naboomrader til
Ahavevej og Marselis Boulevard". Der er specielt behov for mere areal til udbygning
af krydset Viby Ringvej/ Ahavevej. Det er ngdvendigt at fjerne klubhuset ved bold-
banerne.

Lokalplan 603 "Ankomstcenter ved Ahavevej i Viby" m& aendres, da lokalplanen fast-
lzegger at det evt. nye ankomstcenter skal have vejadgang fra den eksisterende ad-
gang til boldbanerne. Denne nedlaegges i projektet.
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Vest for Langenaestunnellen medfgrer anlaeg af stiforbindelsen nord for Ahavevej
behov for indgreb i en eksisterende villa samt i brevduebanen.

Forlaegning af Ahavevej mod nord som variant
Varianten indeholder en forlaegning af ,&havevej mod nord p% hele straekningen. Her-

ved undgas den skarpe kurve vest for Langenaestunnellen, hvilket giver en betydelig
trafiksikkerhedsmaessig gevinst. Endvidere giver forlaegningen mod nord mulighed
for en terraenbearbejdning, sdledes at stgjskaermen mod kolonihaverne kan erstattes
med en beplantet stgjvold, jf. Figur 5.3, hvilket vurderes at give nogle landskabelige
og rekreative fordele, jf. Astetisk delrapport.

Figur 5.3 Typisk tvaersnit Ahavevej forlagt mod nord.

Den forlagte Ahavevej vil have en tvaersnitsudformning og opbygning som beskrevet
i afsnit 5.1.1.

Forlaegningen af vejen betyder, at hele vejens tracé Igber i et omrade med darlige
jordbundsforhold. Under den fremtidige traditionelt opbyggede vejkasse afgraves
derfor yderligere 1 meter, som fyldes med et Leca-lag indpakket i filterdug. Denne
yderligere udgravning ligger under grundvandsspejlet, saledes Leca-laget bliver
vandmaettet. Dette vil bevirke, at der ikke sker en opdrift pd den ovenpa liggende
vej, som opbygges pa traditionel vis.

Andringer af adgangsforhold
Varianten vil pdvirke adgangsforholdene pa delstreekningen pd samme made som
hovedforslaget.

Pavirkning af planforhold og naboejendomme

Forlaegningen ngdvendigggr at planerne for etablering af et evt. ankomstcenter revi-
deres. Ankomstcentret og de tilhgrende faciliteter er planlagt pa et ca. 5,4 ha stort
omrade nord for den eksisterende Ahavevej. Forlaegningen medfgrer, at ca. 2,3 ha af
dette areal skal anvendes som vejareal.

Forlaegningen griber p& samme made som hovedforslaget ind i brevduebanen og en
villa vest for Langenaestunnellen.

Langenaestunnellen — Skanderborgvej
@st for det nye Langenaestunnel-anlaeg deles de 2 ligeudspor saledes at det hgjre

spor fgres op pa en rampe til krydset ved Skanderborgvej og det venstre spor fores
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naturligt ind i Marselistunnel-mundingen, som ligger ca. 270 m gst for det nye Lan-
geneaestunnel-anlaeg. I modsat retning kommer det hgjre ligeudspor fra krydset ved
Skanderborgvej ned pa en rampe, mens det venstre ligeudspor kommer ud fra Mar-
selistunnelen. Ud- og indfletningen sker pa straekningen vest for Langenaestunnellen.

Kgresporet mod gst til Skanderborgvej er ensrettet. I krydset ved Skanderborgvej
udvides kgresporet til en venstresvingsbane, en ligeudbane og en hgjresvingsbane.

Fra krydset ved Skanderborgvej mod vest er der et kgrespor. Umiddelbart vest for
krydset er der en hgjresvingsbane der giver adgang til Tgndergade.

Vejudlaegget er pd denne straekning udvidet fra ca. 22 m til ca. 40 m. Udvidelsen
sker mod nord.

Stitrafikanter skal benytte en dobbeltrettet cykelsti i nordsiden af vejen. Ved Skan-
derborgvej ophaeves den dobbeltrettede cykelsti.

For at sikre krydsningsmuligheder for stitrafikanter fra omradet syd for Marselis
Boulvard etableres en sti i forlaengelse af Haraldsvej, som krydser Marselis Boulevard
sammen med banen og som forbindes til den dobbeltrettede sti i nordsiden af Marse-
lis Boulvard via en rampe.

Andringer af adgangsforhold

Krydset ved den gamle del af Marselis Boulevard lukkes. I stedet etableres en ny
adgang fra Skanderborgvej over et privat areal, der sdledes skal eksproprieres. I
nordsiden opretholdes de nuveerende adgange til Tgndergade og til Ambulancevejen.

Pavirkning af planforhold

Vejudvidelsen pd streekningen medfgrer behov for arealerhvervelse i nordsiden af
den eksisterende Marselis Boulevard. Dette kan medfgre behov for at zendre lokal-
plan 494,

Vejudvidelsen medfgrer behov for at erhverve og nedlaegge en privat parkeringskeel-
der med adgang fra Tgndergade, en bgrneinstitution vejbetjent fra den private fzel-
lesvej Ambulancevejen samt 2-3 kolonihaver der ligger ved Ambulancevejen.

Skanderborgvej — Jyllands Allé
I krydset ved Skanderborgvej etableres bundne venstresving i alle tilfarter. Fra gst

etableres udover venstresvingsbanen en hgjresvingsbane og en ligeudbane.

Vej- og krydsudformningen er i gvrigt uzendret i forhold det eksisterende anlseg pa
delstraekningen frem til krydset ved Jyllands Allé. Dette medfgrer ogsa at forholdene
for den kollektive trafik er ueendret.

Andringer af adgangsforhold
Der sker ingen andringer i adgangsforholdene til randfunktionerne langs vejen pa
delstraekningen.
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Pavirkning af planforhold og naboejendomme
De eksisterende planforhold pavirkes ikke af alternativet.

Jyllands Allé — Stadion Allé
I krydset ved Jyllands Allé etableres bundne venstresving i begge tilfarter pd Marselis

Boulevard. Jyllands Allés tilslutninger til krydset aendres ikke i forhold til den eksiste-
rende situation.

Andringer af adgangsforhold
Der sker der ingen andringer i adgangsforholdene til randfunktionerne langs vejen
pa delstraekningen

Pavirkning af planforhold og naboejendomme
De eksisterende naboejendomme pavirkes ikke af alternativet.

Stadion Allé — Dalgas Avenue
Som i de gvrige kryds pa@ Marselis Boulevard etableres bundne venstresving i begge

tilfarter p& Marselis Boulevard i krydset ved Stadion Allg, jf. Figur 5.4.
Fra gst etableres 2 hgjresvingsbaner og 2 ligeudbaner udover venstresvingsbanen.

Tilslutning til krydset fra Stadion Allé fra syd sendres saledes at der bliver etableret
en venstresvingsbane og en kombineret hgjre - ligeudbane.

Tilslutning til krydset fra Stadion Allé fra nord udvides af hensyn til den fremtidige
trafikafvikling. I tilfarten fra nord etableres 2 bundne venstresvingsbaner og en
kombineret hgjresvings- og ligeudbane.

Af hensyn til trafikafviklingen er det ligeledes ngdvendigt at aendre krydset Stadion
Allé/ Sdr. Ringgade. I tilfarten pa Stadion Allé fra syd etableres 2 venstresvingsbaner
samt en kombineret hgjresvings- og ligeudbane. F. Vestergaards Gade ensrettes fra
Stadion Allé mod nordgst.

Tilfarten fra nord andres ikke, bortset fra at der ikke laengere er mulighed for ven-
stresving til F. Vestergaards Gade.

Tilfarten fra Sdr. Ringgade aendres, saledes at der kun er mulighed for at svinge til
hgjre i krydset i 2 hgjresvingsspor. Dette medfgrer at der ikke er mulighed for ven-
stresving fra Sdr. Ringgade til Stadion Alle og fra Stadion Alle til F. Vestergdrds Ga-
de.
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Figur 5.4 Udformning af krydset Marselis Boulevard - Stadion Allé - Sdr. Ringgade.

P3 resten af delstreekningen er vej- og stiudformningen usendret i forhold til i dag.
Det vil sige at forholdene for den kollektive trafik pa delstraekningen ikke sendres, og
de eksisterende busstoppesteder og kantstensparkeringen opretholdes.

Andringer af adgangsforhold

De eksisterende adgangsforhold til randfunktionerne langs delstraekningen pavirkes
ikke. Dog medfgrer ensretningen af F. Vestergaards Gade at adgang til funktionerne
som er vejbetjent herfra sendres.

Pavirkninger af naboejendomme
Udvidelse af krydset Marselis Boulevard/Stadion Allé medfgrer indgreb i hjgrneejen-
dommens areal nordgst for krydset.
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Variant af krydset Marselis Boulevard-Stadion Allé-Sdr. Ringgade
Som en alternativ krydsudformning er endvidere belyst en Igsning med en trafikal

mere dynamisk og direkte forbindelse mellem Sdr. Ringgade og Marselis Boulevard,
jf. Figur 5.5.

Figur 5.5 Den alternative udformning af krydset Stadion Allé/ Marselis Boulevard.

Sdr. Ringgade forlaagges hen over Joh. Baunes Plads og forbindes direkte til Marselis
Boulevard.

Tilfarten p& Sdr. Ringgade etableres med 2 venstresvingsbaner, 1 ligeudbane og 1
hgjresvingsbane. Tilfarten fra gst pa Marselis Boulevard etableres med 2 hgjre-
svingsbaner, 2 ligeudbaner og 1 venstresvingsbane.

Stadion Allé (nord for Marselis Boulevard) adgangsbegraenses sdledes at der kun

tillades indkgrsel fra hgjre og udkgrsel til hgjre. F. Vestergaards Gade tilsluttes Sta-
dion Allé.
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Andringer af adgangsforhold

De eksisterende adgangsforhold til randfunktionerne langs delstraekningen pavirkes
ikke. Dog medfgrer ombygning af krydsene ved Sgnder Ringgade at adgangsforhold i
dette omrade pavirkes.

Pavirkning af planforhold og naboejendomme
Udvidelse af krydset Marselis Boulevard/Stadion Allé medfgrer indgreb i ejendommen
pa det nordgstlige hjgrne.

Dalgas Avenue - Strandvejen
I krydset ved Dalgas Avenue etableres bundet venstresving fra vest.

Fra Hans Broges Gade i nord etableres 1 venstresvingsbane, 1 ligeudbane og 1 hgj-
resvingsbane. Denne udvidelse kan ske inden for eksisterende vejudlaeg.

I tilfarten fra gst etableres bundet venstresving, 1 ligeudbane og 1 kombineret ligeud
og hgjresvingsbane.

P& delstraekningen fjernes den eksisterende tunnel og de eksisterende ensrettede
lokalveje bliver en del af en 4- sporet vej.

Andringer af adgangsforhold

Adgangsforholdene til randfunktionerne pfi straekningen pfivirkes ikke. De eksiste-
rende adgangsforhold til bebyggelsen langs sydsiden af Marselis Boulevard fra
Strandvejen andres heller ikke.

Pavirkning af planforhold og naboejendomme
Alternativet pavirker ikke de eksisterende planforhold. Tunnelanlaegget medfgrer at
det er ngdvendigt at fjerne en villa pa hjgrnet af Adolph Meyers Vej/ Strandvejen.

Strandvejen - Havneomradet
Ved Strandvejen etableres et 4-benet signalreguleret kryds. Bade i tilfarten fra vest

og fra gst etableres bundet venstresving, 1 ligeudbane og 1 hgjresvingsbane.

P& Strandvejen i tilfarten fra syd etableres bunden venstresving, 2 ligeudbaner og en
hgjresvingsbane. I tilfarten fra nord etableres bunden venstresving i 2 baner, 2 li-
geudbaner og en hgjresvingsbane.

Fra Strandvejen mod @st fgres Marselis Boulevard i en blgd kurve over i @sthavns-
vej. Umiddelbart gst for krydset fgres en rekreativ sti i tunnel under Marselis Boule-

vard/Adolph Meyers Vej.

Ved @sthavnsvej er der mulighed for hgjre indkagrsel og hagjre udkgrsel til og fra Su-
matravej, der lukkes i den sydlige ende.

Sydhavnsgade forlaegges og tilsluttes Oliehavnsvej i et signalreguleret kryds.

83



5.1.11

51.11.1

I krydset @sthavnsvej/ Oliehavnsvej etableres et nyt 4- benet signalreguleret kryds.
@sthavnsvej bade fra gst og vest udvides til 2 venstresvingsbaner med bundet ven-
stresving, en ligeudbane og en hgjresvingsbane.

Det 4. ben i krydset udggres af forbindelsen til tunnelen under Adolf Meyers Vej.
Denne forbindelses tilslutning til krydset ved Oliehavnsvej bestar af 2 ligeudbaner og
en venstresvingsbane. Den hgjresvingende trafik fra tunnelen til @sthavnen er fgrt
uden om krydset via en shunt forbindelse.

Ved tunneludmundingen er Sumatravej lukket. Det eksisterende kryds p& Strandve-
jen ved Sumatravej opretholdes, for at give adgang til marinaen og rensningsanlag-

get.

fEndringer af adgangsforhold

Den eksisterende nord-syd gdende forbindelse via Sydhavnsgade og @sthavnsvej
nedprioriteres, til fordel for en gst-vestgaende forbindelse via @sthavnsvej og Marse-
lis Boulevard.

Adgangsforholdene til virksomhederne i den nordlige del af Sumatravej begraenses,
da der kun er tilladelse til hgjresving ind og ud.

Buslinie 91 skal have omlagt sin rute, idet Sydhavnsgade og @sthavnsvej ikke laen-
gere er forbundet direkte.

Jernbaneforbindelse til @sthavnen forudseettes at vaere forlagt til nordsiden af
@sthavnsvej, idet sporet syd for @sthavnsvej skal fjernes, i hvert fald langs den
vestlige del af vejen.

Den eksisterende jernbaneforbindelse til Javavej vil ikke kunne opretholdes.
Pavirkning af planforhold og naboejendomme

Alternativet medfgrer indgreb i eksisterende virksomheder og bygninger langs
@sthavnsvej og Sumatravej - samt en enkelt ejendomme ved Adolf Meyers Vej.

Mulighed for fremtidig tilslutning af Veerkmestergade
Med det beskrevne hovedforslag vil der vaere mulighed for tilslutning af en senere

forlaengelse af Vaerkmestergade fra Ringgaden til Ahavevej/Marselis Boulevard - via
den sydgstlige del af Banegraven. En tilslutning af Vaerkmestergade vil kunne udfor-
mes pa flere mader - og vil naermere skulle afklares i en efterfglgende projektering.

Tilslutning vest for Langenaes-tunnel
En tilslutning vest for Langenaestunnelen indebaerer, at en fremtidig Veerkmesterga-

de skal fgres i tunnel under den sydgdende hovedbane, for derefter at forlgbe nord
for Ahavevej og tilsluttes denne i et signalreguleret kryds i niveau, hvor Eskelund-
omradet tilsluttes.
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Underfgringen af Vaerkmestergade kan ske enten ved at sideudvide den planlagte
stitunnel under banen p& nordsiden af Ahavevej ved Langenaestunnelen (se afsnit
5.3.1 eller Astetisk delrapport, side 17) - eller ved at fgre Veerkmestergade under
banedaemningen i en mere direkte linie 2-300 m nord for Langenaestunnelen. Ingen
af disse lgsningsmuligheder kreever nogen seerlig forberedelse indarbejdet i det ak-
tuelle projekt for hovedforslaget.

Tilslutning gst for Langenaes-tunnel
En tilslutning @st for Langenaestunnelen vil - pa grund af portal- og rampeanlaegget

til Marselistunnelen - skulle udformes som en niveaufri tilslutning, hvor Vaerkmester-
gade tilsluttes pa en bro over Ahavevej - med szerskilte rampeforbindelser mod vest
til Ahavevej og mod gst til Skanderborgvej.

Bredden af Marselistunnelen, neerheden til Langenaestunnelen og de terreenmaessige
forhold betyder for denne tilslutningsmulighed, at der vil vaere behov for en betyde-
ligt bredere Langenaestunnel end beskrevet i hovedforslaget (se afsnit 5.3.1). Forud-
szetningen er i denne forbindelse, at der muligggres et optimalt forlgb af tilslutnings-
ramperne, i henhold til Vejreglerne. I fald at denne mulighed skal sikres, vil det be-
skrevne hovedforslag skulle revideres, sdledes at der fra start indarbejdes og anlaeg-
ges en bredere tunnel under banen - mens broanlaeg og yderligere ramper vil kunne
udfgres senere. Sikringen af denne tilslutningsmulighed vil i fgrste omgang fordyre
hovedforslaget og vil i givet fald efterfglgende medfgre et yderligere og betydende
indgreb i arealerne nord og syd for vejen, pa streekningen mellem banen og Skan-
derborgvej.

Alternativt kan der, ved en tilslutning gst for Langenaestunnelen, valges at udforme
tilslutningsramperne med et forlgb, der muligggr at ramperne kan fgres med i gen-
nem Langenaestunnelen, sadan som det er beskrevet for hovedforslaget i afsnit
5.3.1. Dette vil betyde, at det vil vaere ngdvendigt at g& pa kompromis med Vejreg-
lernes retningslinier for vejhaeldning, kurveradier og afstandskrav - og vil medfgre et
anlaeg af lavere teknisk, trafikal og sikkerhedsmaessig standard end beskrevet for de
gvrige muligheder.

Tunnel
Marselistunnelen fgres under Marselis Boulevard pa straekningen fra ca. 150 m vest

for Skanderborgvej til gst for Strandvejen, idet den dog fra Dalgas Avenue mod gst
fgres under Adolph Meyers Vej og Strandvejen frem til @sthavnsvej.

Tunnelen med en samlet lzengde pa ca. 1.820 m udfgres som en dobbeltrgrstunnel

med én vognbane og en bred kantbane i hvert rgr. Det sydlige rgr anvendes til gst-
gdende trafik, det nordlige til vestgdende trafik. Der etableres overledningsmulighe-
der og mulighed for reversible vognbaner. Tunnelen udfgres uden tilslutningsanlaag

pd hele tunnelstraekningen.

Det samlede tunnelanlaeg inddeles i fglgende straekninger:

e St. 2.640 til st. 2.840: Vestlige portalomrade
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e St. 2.840 til st. 4.660: Tunnel
e St. 4.660 til st. 4.750: @stlige portalomrade

Tunnelen udstyres med mekaniske og elektriske installationer i form af trafiksty-
ringssystem og overvagningssystemer, belysning, ventilation mv. for at leve op til et
fremtidssikret sikkerhedskoncept.

Sikkerhedskoncept for tunnel
Der er for tunnelen udarbejdet et overordnet sikkerhedskoncept samt overordnede

kravspecifikationer for det kommende anlaeg. Sikkerhedskoncept og kravspecifikati-
oner udggr overordnet grundlaget for opnaelse af et acceptabelt risikoniveau for
fremtidige brugere af vejforbindelsen og dermed ogsa basis for de gvrige tekniske og
miljgmeaessige vurderinger i forbindelse med VVM-redeggrelsen.

Sikkerhedskoncept og kravspecifikationer bygger overordnet pa EU Direktiv
2004/54/EF af 29. april 2004, der omhandler minimumssikkerhedskrav for vejtunne-
ler med en laengde stgrre end 500 m, samt den sikkerhedsfilosofi, der er indbygget i
landets gvrige vejtunneler bestyret af Vejdirektoratet samt Sund & Balt. Internatio-
nale erfaringer omkring sikkerhed p& tunnelomrddet gennem blandt andet World
Road Association (PIARC) og fra de skandinaviske lande, specielt Norge og Sverige,
er indarbejdet med henblik pa at fa et tidssvarende og fremtidssikret vejanlaeg etab-
leret pa et sikkerhedsmaessigt hgijt niveau.

Det overordnede mal er, at tunnelen konstrueres, overvages og reguleres sdledes, at
ulykker i tunnelen undg3s. I tilfzelde af, at der alligevel skulle ske ulykker eller opstd
katastrofelignende situationer, er der i Danmark tradition for at fglge det af Vejdirek-
toratet opstillede sikkerhedskoncept baseret pa folgende hovedpunkter:

e Evakuering af personer skal sikres
e Adgang for brand- og redningskorps skal sikres
e Skader pd personer skal begraenses mest muligt

o Skader pd konstruktioner og installationer skal begraenses sdledes, at trafik-
afviklingen kan genoprettes hurtigst muligt. I forbindelse hermed vil ogsa
konsekvenser uden for tunnelen indga i sikkerhedsvurderingerne.

e Gennem sektionering af installationer og systemer til overvdgning skal det
sikres, at en katastrofesituation kun medfgrer partielle nedbrud af belys-
ningsanlaeg, ngdtelefonanlaeg, ventilationsanlaeg, stremforsyning, trafikregu-
leringssystemer og brandslukningsanlaag.

Sikkerhedsniveauet for trafikanter skal veere mindst det samme i tunnelen som uden
for tunnelen. Generelt etableres der sikkerhedsforanstaltninger i tunneler, for at per-
soner, der er impliceret i uheld, er i stand til at redde sig selv, at ggre det muligt for
trafikanterne at yde en gjeblikkelig indsats for at forebygge mere omfattende konse-
kvenser, at sikre en effektiv indsats fra redningstjenesterne og at beskytte miljget
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samt begraense den materielle skade. Der indbygges saerlige sikkerhedsforanstalt-
ninger for handicappede brugere i tilfeelde af opstdede ngdsituationer i tunnelomra-
det.

Som grundlag for sikkerhedsvurderingen af tunnelanlaegget er gennemfgrt en over-
ordnet sikkerhedsanalyse. Sikkerhedsanalysen belyser risici for trafikanterne i tunne-
len, og tager som minimum udgangspunkt i alle konstruktionsparametre og trafikale
forhold, der pavirker sikkerheden, herunder bl.a. fordeling af trafikkarakter og type,
tunnellaengde og tunnelgeometri, evakuerings- og flugtvejsforhold samt brandfor-
hold.

Formalet er at verificere, at konstruktioner, tekniske installationer og gvrigt sikker-
hedsudstyr i tunnelen til enhver tid opfylder de krav, der er indarbejdet i det over-
ordnede sikkerhedskoncept.

Der er pa basis heraf udarbejdet en sikkerhedsvurdering af det patsenkte tunnelan-
laeg i forhold til udvalgte trusler. I samme vurdering er der foretaget en analyse af
evakueringsforholdene samt en vurdering af brandforholdene. Vurderingen daekker
hovedforslaget med den udformning, som fremgar i fglgende beskrivelse og pa
grundlag af en ensrettet enkeltsporet trafikfremfgring i de to tunnelrgr. Fglgende
forhold er vurderet:

e Risikoen for at flugtveje er utilgaengelige

e Risikoen ved sigtbarhedsnedsaettelse i tunnel

e Risikoen ved transport af farligt gods i tunnel

e Risikoen ved havari

e Risikoen ved bilulykke

e Risikoen ved udeladelse af ngdspor
Yderligere er der foretaget en evaluering af:

e Evakueringsforholdene for personer i tunnelen
e De brandmeessige forhold

¢ Brandventilationen
Udgangspunktet for fastlaeggelsen af sikkerhedsniveauet er foretaget ud fra:

e Tilsvarende tunnellgsninger i Danmark
e EU direktiv 2004/54/EF

e Arbejdsdokument fra PIARC-ROAD Tunnels Committee, working group no. 4:
Detection, Communication, Safety equipment. “Laybys and SOS stations”
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Sikkerhedsvurderingen af tunnelanlaegget konkluderer, at sikkerhedsniveauet er i
orden (dvs. at risikoen er nedbragt til acceptabelt niveau, hvorved menes, at tunnel-
systemet har en sikkerhed, med hensyn til trafiksikkerhed, evakueringsforhold og
brandforhold, der er pd niveau med, hvad der kraeves af et sadant vejanlaeg ), sa-
fremt de planlagte sikkerhedsmaessige tiltag suppleres pa enkelte punkter.

Udover de sikkerhedsskabende tiltag (som er planlagt med udgangspunkt i EU direk-
tiv 2004/54/EF af 29. april 2004 m.m.), som findes beskrevet nedenstdende, skal
der sdledes som supplement implementeres folgende tiltag:

e Der etableres vedvarende kontrol med tilgaengelighed til ngdudgangene

e Tunnelsystemet kan friholdes for transport af eksplosiv last, der ligesom an-
den farlig last kategoriseres efter de almindeligt anerkendte internationale
ADR-, IMDG- og IATA-konventioner. Det er op til den lokale politimyndighed
pd baggrund af de konkrete forhold at vurdere risici forbundet med trans-
portemne og mangder, og politimyndigheden kan, med udgangspunkt i den
risiko lasten frembyder, indfgre tvangsruter og betingelser for transport af
farligt gods

Det skal understreges, at der i en senere projekteringsfase skal udfgres supplerende
analyse af de farer og ulykker, der pavirker trafikkanternes sikkerhed i tunnelen.
Hvis tunnelanlzegget i fremtiden gnskes omlagt til 2 vognbaner i hvert tunnelrgr,
kraever dette en revideret risikovurdering.

P& nuvaerende stade i projektet er der indarbejdet fglgende sikkerhedsskabende for-
anstaltninger:

e Flugtveje, ngdudgange og ngdgennemgange hver 500 meter - indbyrdes
forskudt, saledes at der aldring vil vaere mere end 250 meter til en evakue-
ringsmulighed.

e Redningselevatorer ved alle flugtvejstrapper til brug for redningsberedskabet
og evakuering af handicappede

¢ Ngdfortove

e Flugtvejs- og panikbelysning

e Ngdstrgmsforsyning

e Branddetektering (eventuelt suppleret med sprinkleranlaeg)
e Tunnel- og rgggasventilation

e Detektoranlaeg for farlige gasser i tunnel (CO og NOX)

¢ Vandforsyning til brandslukning (brandstandere)

e Tveaerforbindelse mellem tunnelrgrene til brug for redningsberedskabet i
uheldssituationer
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e FEtablering af ngdstationer (SOS stationer) med ngdtelefoner og pulversluk-
kere

o Etablering af detektorer til overvdgning af aflgb for farlige vaesker
¢ Kommunikationssystem for beredskabstjenesten (Skadestedsradio)

e Tunnelradiosystem til brug ved evakuering og ngdmeldinger til trafikkanterne
via radio (RDS og TMC)

e Varslingsanlaeg bestdende af hgjttalersystem (PA-anlaeg) og flashblink pa
strategiske steder

e Trafikledelsessystem herunder anlag til lukning af tunnel
e Ledelys i vejbanen til vognbanemarkering
e Detektorsystem for "hgj last”

o Detektering af holdende trafik i tunnel, tabt gods og trafik pa afveje (Inci-
dent Detection System, IDS)

e Automatisk kgvarslingssystem

o Videosystem med kameraer til overvdgning og haendelsesrecording (ITV)

e Overordnet overvdgningssystem (SRO/SCADA anlaeg) i et driftscenter

e Alarmoverfgring til beredskabet

e Overfgring af alarmer samt fjernstyringsmuligheder fra Kontrolcentralen (Po-

litiet)

En naermere beskrivelse af formadl og udformning af de vaesentligste sikkerhedsfor-
anstaltninger fremgar af folgende mere detaljerede beskrivelse af tunnelens udform-
ning samt installationer og udstyr.

Tunnelkonstrcl)Jktion
Anlaegget bestar i hovedtraek af fglgende konstruktionsdele:
e Stgttevaegge ved vestlige portal med til- og frakgrselsramper — ca. 200 m
e Tunnelkonstruktion - ca. 1820 m
e Lukket bund i tunnelens gstlige ende - ca. 220 m
e Skakte for ngdudgange - 6 stk.

e Trugkonstruktion ved gstlige tunnelportal — ca. 90 m.

Det samlede anlaeg straekker sig derfor over en laengde af ca. 2.110 m, hvor de gst-
ligste ca. 310 m har lukket bund, saledes at en permanent grundvandssaenkning
undgas, jf. senere omtale.
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5221 Tveersnit
Et typisk tvaersnit i tunnelen med angivelse af hovedgeometri, disponering af tvaer-

snittet samt udstyr og installationer er vist pa Figur 5.6.

Figur 5.6 Typisk tunneltvaersnit.
Hvert tunnelrgr skal have plads til fglgende:

e 2 vognbanera 3,50 m
e 2 kantbaner 8 0,50 m
e Ngdfortov i hver side @ 1,00 m

e Betonautovaern i hver side 8 0,40 m

Dog etableres afstribningen i tunnelen ved dennes abning i form af:

e 1 vognbane & 3,50 m

e 1 kantbane & 1,00 m mod midterveeg

e 1 kantbane & 3,50 m mod yderveaeg

e Ngdfortov i hver side 8 1,00 m

e Betonautovaern i hver side 4 0,40 m
Krav til frihgjden over kantbane (4,70 m) og fortov (2,50 m) pavirker placering og
valg af blandt andet tunnelventilation (jetfans), vejtavler og afmaerkningsudstyr,

samtidig med at der, for at minimere tunneltvaersnittet, etableres opadgdende nicher
i tunnelloftet til tunnelventilationen.
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5.2.2.3

Tunneltveersnittet tillader transport af bade lange og brede transporter. F.eks. vil en
transport med et emne, der er 40,0 m langt og har en hgjde p& 4,3 m, kunne passe-
re tunnelen med et mindste frit rum mellem emne og tunnelloft pd 0,2 m. Bredden
pd emnet kan f.eks. vaere 7,0 m uden at tunnelens tvaersnitsbredde er opbrugt. Det
vil for brede transporter vaere det omkringliggende vejnet, der seetter begraensning
pd bredden. Det bemaerkes sdledes, at frihgjden pd motorvejsnettet er 4,50 m.

Tunnelloftet og den gverste del af tunnelvaeggene brandsikres ved pafgring af et
sekundeert lag beton / cementbaseret materiale, til sikring af den primaere tunnel-
konstruktion mod p5virkninger fra en brand i tunnelen. Som alternativ hertil kan
overvejes etablering af sprinkleranlaeg.

Tunnelvaegge i gvrigt pafares en lys renggringsvenlig flisebeklaedning.

Tunnelen kan pd grund af de geotekniske og hydrogeologiske forhold udfgres uden
vandtaet bund. Undtaget herfra er dog en straekning mod @st, st. 4.440 til 4.750 i det
gstlige portalomrade, hvor tunnelen henholdsvis trugkonstruktionen i portalomradet
udfgres med vandtaet (stebt) bund pa grund af grundvandsspejlets beliggenhed.

Plan- og leengdeprofil

For det valgte tunneltvaersnit kan de geeldende kurveradier fastlaegges i henhold til
Vejdirektoratets vejregler, idet der tages hensyn til den skiltede hastighed - 60 km/t
i tunnel og 50 km/t ved ind- og udkgrsler.

Afstanden fra vognbane til tunnelvaeg/betonautovaern har indflydelse pa stopsigte-
laengden herunder kravene til horisontale kurveradier. Den horisontale kurveradius
saettes pa denne basis til minimum 850 m og 550 m ved ind- og udkgrsler.

Den vertikale kurveradius seettes generelt til minimum 5000 m, dog lokalt 1300 m,
hvor tunnelen fgres under Strandvejen.

Af hensyn til belaegningsopbygningen og afvandingen i den overliggende Marselis
Boulevard placeres overside tunnelkonstruktioner i en dybde af 1,25 m under eksi-
sterende terreen.

Den vestlige del af tunnelen forlgber i planet stort set sammenfaldende med Marselis
Boulevard. @st for Stadion Allé ved hgjhusene ligger tunnelen en smule forlagt mod
nord i forhold til Marselis Boulevard for at opna en tilstraekkelig stor kurveradius i det
videre forlgb ad Adolph Meyers Vej, jf. Delrapport — Projektplaner for vejanlaeg. Den
maksimale laengdehaeldning er 30 %o, idet lzengdehaeldningen pa til- og frakgrsels-
ramper i tunnelens gstlige ende dog er 50 %o. Tunnelen har hgjdepunkt omkring
Jyllands Allé og lokalt lavpunkt under Strandvejen.

Ngdudgange og gennemgange
Ngdudgange med trappe- og elevatorrum er placeret med en minimum indbyrdes

afstand pd 500 m. Forskudt herfor med 250 m etableres desuden ngdgennemgange
mellem de to tunnelrgr for hver 500 m.
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5.2.25

Forbindelse mellem tunnelrgrene
Antallet af gennemkgrselsabninger mellem de to tunnelrgr til brug for Politi og Red-

ningsmandskab bgr fastlaeagges ud fra krav til redningsindsatser, som angivet i be-
redskabsplanerne. Med en samlet tunnelleengde pa ca. 1820 m er der for indevae-
rende rapport forudsat etableret én gennemkgrselsdbning midt i tunnelen. Gennem-
kgrselsabningen etableres i en bredde pa 6,00 m og en fri hgjde pa 4,30 m, sdledes
at denne, i forbindelse med en total spaerring af tunnelen, kan benyttes af kagretgjer
inkl. lastbiler til at returnere.

Portaler, stgttemure og rampeanlasg
For etablering af rampeanlaeg ved den vestlige portal, anlaegges stgttevaegge mod til

og frakgrselsramper. Pga. jordbundsforhold pa straekningen etableres vaeggene som
forankrede slidsevaegge svarende til tunnelvaeggene, jf. omtale af anlaagsarbejdet.
Vaggene kan evt. udfgres som rammede spunsvaegge, der af arkitektoniske hensyn
efterfalgende beklaedes med beton. Et sadant alternativ vil medfgre vibrationer i ud-
farelsesperioden og kun en begraenset gkonomisk besparelse.

Figur 5.7 Tveaersnit vestlig rampestrakning.

Bund af tunnel ved den gstlige portal er beliggende under det primaere grundvands-
spejl. Tunneltveersnittet skal p& denne straekning og for den tilstédende rampe etab-
leres med en lukket bund - op til ca. kote +2,0 m -, for pa den m&de at undga en
permanent grundvandssaenkning pa straekningen. Rampeanlaegget etableres som en
trugkonstruktion med lodrette sider op til eksisterende terraen, for at optimere bru-
gen af de omkringliggende arealer og mindske indgrebet i det tilstsdende Rensean-
laegs arealer. Trugkonstruktionen forankres med lodrette jordankre til modvirkning af
opdrift.
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Figur 5.8 Tveersnit gstlig rampestraekning.

5.2.2.6 Autoveern, belaegning, afstribning, m.m.
Tunnelen udstyres med gennemgaende betonautovaern, som minimum startende ved

ender af rampekonstruktioner - trug eller stgttevaegge, udformet med et profil som
et New Jersey autovaern, for at skaderne ved pakgrsler minimeres.

Asfaltbelaegningen som pa de tilstedende veje fgres igennem tunnelen, idet der etab-
leres et minimum tvaerfald pd kere- og kantbanearealer pa 2 %. Fortove udformes
med et minimum tvaerfald pa 4 %.

Der etableres en fuldt optrukken afstribning i hele tunnelens laengde — mellem vogn-
bane, kantbaner og fortove. Kantbaner afstribes desuden med spaerreflader, for at
gore trafikanterne opmaerksom p3, at der ikke er tale om kgrebanearealer. Fzerd-
selstavler og vejvisningstavler opsaettes i henhold til gaeldende regler, idet der etab-
leres variabel skiltning inkl. hastighedsbegraensninger, lukkede kgrebaner, etc.

5227 Afvanding
Tunnelens afvanding er disponeret som fglger:
e Regnvand ved ramper
e Vand fra tunnelvask
e Vand fra brandbekaempelse i tunnel eller pd ramper ved uheld
e Regnvand og sne/is, der transporteres ind i tunnelen fra motorkgretgjer

e Grundvand fra tunnelstraekninger uden bund.

Der etableres et saerskilt afvandingssystem for hvert tunnelrgr, for at forhindre brand
i at brede sig fra et tunnelrgr til et andet.
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Der ma ikke tilledes overfladevand fra overliggende vej til tunnelafvandingen.

Afledningen skal ske til det offentlige kloaksystem, og der skal indgds szerlige aftale
herom, herunder evt. betaling for tilslutning og krav til udledning. Afvandingen ledes
til aflgbsbassiner under kgrebanerne, hvorfra det pumpes til offentlig kloak eller til
slamsuger, afhangig af type af spildevand. Aflgbsbassinerne etableres for hver ca.
350 meter for hvert tunnelrgr. For rampeanlagget ved Strandvejen vil der veaere et
dybdepunkt inde i selve tunnelen.

Den interne afvanding etableres med tvaer- og leengdefald pa kgrebanen, langs yder-
siden af den brede kantbane, sa vejvandet kan opsamles i nedlgbsbrgnde pr. ca. 40
meter.

Ledningssystemet kommer saledes til at bestd at 3 separate systemer:

e Intern afvanding fra nedlgbsbrgnde
e Transportsystem fra underjordiske aflgbsbassiner

e Draensystem.

Den interne afvanding fra nedlgbsbrgnde etableres som et ledningssystem bestdende
at nedlgbsbrgnde, regnvandsledninger og brgnde, der fgres til aflgbsanlaegget. Hele
systemet etableres af plast typen PE100 pga. syre/base forekomst ved et evt. uheld.

Afigbsledningen fra de underjordiske aflgbsbassiner etableres som trykrgr bestdende
at PE-100 trykledninger. Ledningerne inde i tunnelen dimensioneres for 15 |/s/ha.
Pumperne skal kgre uafhaengig af hinanden, men aldrig samtidig.

Aflgbsbassinerne, der opsamler regnvandet ved ramperne, er dimensioneret for en
100 ars regnhaendelse. @vrige bassiner (i tunnelen) er dimensioneret til at kunne
klare et udslip fra en stgrre tankbil (40m3) og samtidig brandbekaempelse med vand.
Det bemzerkes, at er der i tunnelen er et samlet volumen pa 48m3 pr. aflgbsbassin
inkl. ledningsanlaeg og nedlgbsbrgnde. Ellers dimensioneres efter Vejregelforslag for
Afvandingskonstruktioner fra februar 2003.

Der etableres grundvandsdraen inkl. "greedebrgnde”. Tunnelen inkl. vejarealet mel-
lem stgttevaegge ved vestlige rampeanlaeg udfgres pd det meste af straekningen med
vandtaette slidsevaegge og “utaet” draenet bund. “Graedebrgnde” etableres til aflast-
ning af trykniveau af dybere liggende lags grundvand, i tilfaelde af at trykniveauet
stiger f.eks. pd grund af faldende grundvandsindvinding. Graedebrgndene vil sikre
tunnelbunden mod grundbrud, idet der dog vil vaere tale om minimale vandmaeng-
der. Draensystemet dimensioneres for 1 |/s/ha. Afledningen skal ske direkte til
draenpumpebrgnde, hvorfra det pumpes til det offentlige kloaksystem. Draenene skal
veere separeret i forhold til den gvrige afvanding. Da det primaere magasins nuvae-
rende naturlige niveau, forventes i niveau med eller under bund af vejdraen - pa
streekning med dben tunnelbund -, og slidsevaeggenes underside placeres under det
primare grundvandsspejl, forventes der ingen permanent grundvandsp%virkning.
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5231

Den dybereliggende del af tunnelen inkl. gstlige ramper, udfgres med lukket vandtaet
bund uden grundvandsdraen, hvorfor denne delstraekning ikke vil pavirke grundvan-
det i den permanente situation.

Installationer og udstyr
Installationsmaessigt er der tale om en tunnel med 2 separate rgr, hvor der i begge

ror er fuldstaendig samme bestykning af installationer. Der er lagt vaegt pa et meget
hagjt sikkerhedsniveau med driftsikre installationer af en hgj funktionsmaessig stan-
dard.

For at forsyne tunnelsystemet med energi er der ved begge ender af tunnelen instal-
leret lokale transformatorstationer med ngddieselanlaeg. Alle installationer og kabel-
foringer er udfgrt zoneopdelt redundant sdledes at alvorlige enkeltfejl kun vil kunne
bergre et kort laengdeafsnit af tunnelen i et enkelt tunnelrgr. Hvor det er ngdvendigt
er der anvendt brandsikre fgringsveje og brandsikre kabler.

Belysningen i tunnelen er indrettet sdledes at der ved portalerne er udfgrt over-
gangszoner med vaegt pd at undga bleending. Desuden er belysningen i tunnelen
regulerbar over et omrade, sdledes at bilisterne har s fa gener som muligt under
deres kgrsel gennem tunnelen. Samtidig opretholdes et lysniveau, der tilsikrer at
faerdsel sker sikkerhedsmaessigt optimalt.

Tunnelen er sikkerhedsmaessigt udstyret med talevarslingsanlaeg, trafikstyringsan-
laeg og ngdtelefoner. Ved evt. uheld er det muligt at advisere trafikanterne bédde med
talte meddelelser samt ved instruktion fra de dynamiske trafiktavler. Samtidigt er
det muligt at overvage trafikken bade i beredskabsmaessige og normale situationer
vha. kameraovervdgningssystemet. Der er yderligere installeret et tunnelradiostem
saledes at redningsmandskabet ved indsatsarbejder i tunnelen kan anvende deres
skadestedsradioer. Derudover vil trafikanterne kunne adviseres direkte over deres
FM/DAB radioer.

Tunnelen har installeret et ventilationssystem som i det daglige er med til at sgrge
for det ngdvendige luftskifte, men som samtidigt er i stand til at kontrollere luften i
situationer hvor graensevaerdier for luft i tunnelen og dets afkast overstiger gaengse
normer. I beredskabsmaessige situationer kan ventilationssystemet sgrge for at blae-
se eventuel rgg og damp i den retning som indsatsledelsen gnsker. Der er installeret
et kontrol- og overvagningssystem (SCADA system), der indsamler overordnede
signaler fra alle relevante tunnelinstallationer sdledes, at disse praesenteres i kontrol
og overvagningssammenhaeng, hvis der opstar fejl eller udfald pa anlaeg eller delan-
leeg.

Ventilationsanlaeg — rggbekaempelse og luftkvalitet i tunnelen
Ved en sammenligning af forskellige ventilationsprincipper: Transversal ventilation,

semitransversal ventilation og laengdeventilation vurderes det at laengdeventilation
er det optimale princip for Marselistunnelen med den aktuelle laengde og trafik.
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Leengdeventilation dimensioneret og opereret hensigtsmaessigt vil i de dimensione-
rende tilfaelde vaere i stand til at skabe rggfrie omrdder opstrgms for et brandsted i
tilfeelde af en stgrre brandhaendelse (>100 MW), sd der her vil vaere flugtvejsmulig-
hed og mulighed for aktioner fra redningsmandskabet.

Ventilationsanlaegget opbygges med impulsventilatorer, som ophaenges under tun-
nellens loft. Tunnelventilatorer er et kosteffektivt og sikkert system. Ventilatorerne
styres efter behov.

Laengdeventilation med impulsventilatorer er det foretrukne ventilationsprincip ved
anleeg af nye tunneler i blandt andet Norge og Sverige.

Ud over at bortlede r@g i forbindelse med brand i tunnelen skal ventilationsanlaegget
sikre, at luftkvalitetskravene i den trafikerede tunnel overholdes.

Det er muligt at beregne hvor meget der skal ventileres i en tunnel for at bilisterne
ikke udsaettes for koncentrationer, der overskrider fastsatte graensevaerdier.

Bilernes udstgdning bestdr af en lang raekke forskellige gasser og partikler. De vig-
tigste stoffer af betydning for luftkvaliteten er:

e CO (kulilte)

e SO, (svovldioxid)

e NOy (nitrogenoxider, herunder NO, — nitrogendioxid)

e HC (Uforbraendte og delvist forbraendte hydrocarboner)

e PAH (Uforbreendte og delvist forbraendte polyaromatiske hydrocarboner)

o Partikler (PMyq 0g PMy 5).

Partikler (PM;o 0og PM; 5) stammer bade fra udstgdningsgasser (her isaer fra dieselbi-
ler) samt fra vejstgv (organisk og uorganisk) og bremser mv.

For alle stofferne er der fastsat forskellige sundhedsrelaterede graensevaerdier.
Graenseveaerdierne udtrykkes ved en tilladt koncentration, dvs. en vis maengde stof
pr. kubikmeter Iuft, normalt i enheden pg/m? (mikrogram pr. kubikmeter).

Graenseveerdier angives altid med en midlingstid. Greenseveaerdier med kort midlings-
tid (f.eks. 1 time) angiver krav til korttidseksponeriner. Graenseveerdier med lange
midlingstider (f.eks. 1 ar) angiver krav til langtidspavirkninger.

Visse stoffer har primaert akutte virkninger, hvorfor det her er de korte midlingstider,

der er af interesse i en tunnel hvor personer opholder sig kort tid. Sddanne stoffer er
SO, og NO,, der begge kan give akutte luftvejsgener.
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For visse stoffer er der kun angivet langtids-midlingstider. Det geelder f.eks. for par-
tikler (PM1o 0g PM;,5), for hvilke der fra 2010 er fastsat savel en dggngraenseveerdi
som en arsgraensevaerdi. Dette betyder, at der selv ved koncentrationer over graen-
seveerdiene ved kort tids ophold i en tunnel kun vil forekomme en ubetydelig mer-
eksponering set i relation til langtidsbelastningen.

N&r det skal undersgges, hvor meget der skal ventileres eller renses for at overholde
en graenseveerdi, er metoden at beregne en sdkaldt spredningsfaktor, som er den
udledte maengde af et forurenende stof divideret med graensevaerdien.

P& denne made fas en vaerdi for den relative belastning for hvert af stofferne.

Af Tabel 5.1 fremgar de beregnede spredningsfaktorer for de vigtigste luftforurenen-
de stoffer (beregningsar 2013/2023 (at emissionerne er ens de to ar skyldes, at den
reduktion, der er som fglge af bedre motorer og forureningsbegraensninger, tilfaeldigt
modsvares af stigning i trafikken).

Stof Emission I tunnellen
g/km Graenseveerdi Spredningsfaktor
pg/m’ (Emission/Graenseveerdi)
Cco 0,432 1000 432
NO, 1,86 400 930
SO, 0,011 350 31
Partikler PM, total 0,15 250 600

Tabel 5.1 Spredningsfaktorer for de vigtigste luftforurenende stoffer (beregningsar
2013/2023).

I det fglgende er redegjort for vurderingen af de mest kritiske stoffer - NO, og par-
tikler PMy,.

Graenseveerdier

Til vurdering af luftkvalitetsforholdene og det ngdvendige ventilationsbehov i tunne-
len er anvendt graensevaerdier, som er relateret til korte midlingstider. Det har sin
drsag i, at personer kun opholder sig i tunnelen i kort tid, typisk 5 min. pr. dggn ved
2 passager pr. dggn. Der er derfor valgt at anvende timevardier som vurderings-
grundlag. Der findes ikke greensevaerdier med kortere midlingstid end 1 time.

For partikler PM;, (som ogsa inkluderer PM, 5) er anvendt en timegraensevaerdi pa
250 pg/ m>. Denne timegraensevaerdi er ikke defineret, men er med tilnzermelse
omregnet fra 24 timers graensevaerdien (50 pg/ m?) ved at multiplicere med kva-
dratroden af 24, dvs. timegreenseveerdi 250 pg/ m>. Vaerdien er dog behaeftet med
usikkerhed.
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Som graensevaerdi for NO, er anvendt 400 pg/m> som timegraensevaerdi. Denne
graense er blandt andet geeldende for Sédra Lanken tunnelen i Stockholm (indviet
oktober 2004) og er i gvrigt den vaerdi, Miljgstyrelsen pa grundlag af EU’s luftkvali-
tetsdirektiv har stillet som et krav til luftkvaliteten fra ar 2010 pd den underjordiske
regionaltogsperron (spor 1 og 2) pd Ngrreport station i Kebenhavn.

(Der er ikke regnet p3 HC (herunder PAH), da der her ikke foreligger greenseveaerdier,
der kan anvendes)

Emissioner

For partikler, der hidrgrer fra udstgdningen er beregnet en emissionsfaktor pa
0,0383 g/km. Denne partikelemission omfatter saledes ikke vejstgv, bremsestgv og
salt mv. Veerdien af disse bidrag er ikke kendte. Det er dog muligt at skgnne bidrag
til partikelemissionen fra disse kilder.

DMU har sdledes foretaget mélinger og vurderinger af partikelemissionen hidrgrende
fra trafik pa H C Andersens Boulevard i Ksbenhavn. Heraf fremgar, at der er fundet
fglgende fordeling mellem de forskellige kilder til PMi,:

e Udstgdningsgasser, ca. 32 %

e Vejstgv (uorganisk og organisk materiale), ca. 43 %
e Bremser,ca.1 %

e Salt,ca.24 %

Partiklerne fra udstgdningsgasserne udggr saledes ca. 1/3 af den samlede partikel-
maengde. (Det skal bemaerkes, at vaerdierne er behaeftet med stgrre usikkerhed end
procentvardierne angiver).

I en tunnel vurderes andelen af vejstgv alt andet lige at ville veere mindre. Tilsva-
rende vil der vaere mindre salt samt mindre bremsestgv, da der f. eks. ikke er sig-
nalreguleringer inde i tunnelen. Modsat kan der muligvis forventes en stgrre andel af
dzekslid og stgvgenerering, da vejbanen er tgr. Jaevnlig vask vurderes at kunne re-
ducere dette.

For en tunnel antages derfor konservativt, at andelen af partikler som stammer fra
vejstgv, bremser, daekslid mv. udggr i stgrrelsen 3 gange den andel, som hidrgrer
fra udstgdningsgasser. Denne vurdering er dog behaeftet med stor usikkerhed, da
der ikke haves direkte erfaringsdata for de forskellige fraktioner for tunneller.

En samlet emissionsfaktor, som ogsd medtager bidraget fra vejstgv, bremser mv.
kan derfor estimeres til 0,0383 x 4 = 0,1532 g/km for PMy,. Heraf skgnnes PM, s at
udggre 40-50 %. Tilsvarende er emissionsfaktorerne for NO, 1,86 g/km og for NO,
0,37 g/km (20 % af NO,).
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Dersom der i tunnelen er en NO,-koncentration svarende til den tilladelige graense-
vaerdi pa 400 pg/m?, vil der derfor tilsvarende vaere en koncentration af partikler
(PM;,) pd 400 x (0,1532/0,37) = 166 pg/m?> (heraf PM,,s ca. 64-80 ug/m?3). Dggn-
graensevaerdien for PM;q er 50 ug/m? begrundet i, at det for partikler er langtidspa-
virkninger, der er problematiske. Omregnes dggngranseveerdien til en 1-timesveerdi
f&s som tidligere naevnt ca. 250 pg/m3. Sammenholdes den beregnede partikelkon-
centration pa 166 pug/m?® hermed, vurderes pavirkningen med partikler ved kortvarigt
ophold i tunnelen at vaere uproblematisk, nar der sikres et tilfredsstillende luftskifte
beregnet pa grundlag af NO,-koncentrationen.

Den samlede emission af NOy fra kgretgjer i tunnelen, andelen af NO, i forhold til
NOy, udeluftens indhold af NO, samt lufthastigheden i tunnelen er bestemmende for
luftkvaliteten, malt p& NO,, i en myldretidssituation eller ved opstuvning af trafik i
tunnelen. Med en antaget emissionsfaktor for bilparken i 2023 (beregningsaret) og
de beregnede trafiktal for myldretid mv. er der beregnet en samlet emission af NO,
pd 0,095 g/sek pr. tunnelrgr, under forudsaetning af at maengden af NO, i tunnelen
maks. udggr 20 % af NOy. Det skal bemaerkes, at %-delen af NO, i forhold til NOx
ikke er en konstant, men er afhangig af mange forhold. For den seneste idriftsatte
tunnel Sédra Lanken i Stockholm var dimensioneringsgrundlaget 8% (senere monite-
ret til ca. 16 %), World Road Association (PIARC) anbefaler pt. anvendelse af 10%.
Til sammenligning skal anfgres at NO, udggr 50 % af NO, maangden i luften uden for
tunnelen. Arsagen hertil er, at omdannelsen fra NO, (primaert NO) til NO, stiger med
tid og afstand til NOy kilderne.

Spredningsfaktorer

Som det fremgar af Tabel 5.1 er det saledes belastningen med NO,, der er dimensi-
onerende (NO, har den hgjeste spredningsfaktor) for luftkvaliteten i tunnelen. Dette
betyder, at dersom kravene til NO, i tunnelen er overholdt (f.eks. med passende
ventilation), s3 er kravene til de gvrige stoffer, herunder partikler (PM;, og PM; s)
0gsa overholdt.

Ventilationsbehov i tunnelen

Det ngdvendige ventilationsbehov for at overholde graensevaerdien 400 pug/m3 som
timegraenseveaerdi i tunnelen med ovennavnte forudsaetninger er beregnet til en luft-
hastighed i tunnelen pé ca. 5,1 m/s, under forudsaetning af at udeluftens indhold af
NO, er 65 pg/m?3. Denne sidste veerdi er valgt udfra en gennemgang af DMU male-
rapporter for Arhus, hvor méleresultaterne typisk ligger i den lave ende af intervallet
25-100 pg/m3. Udeluftens indhold af NO, har i gvrigt underordnet betydning ved
fastseettelse af ventilationsbehovet.

Det skal i denne sammenhang bemaerkes, at for saedvanlig trafik i tunnelen vil luft-
hastigheden sk@gnsmaessigt veere 6,0 — 8,0 m/s uden brug af ventilationsanlaegget.

Erfaringer med luftrensning i tunneler

Som et led i VVM arbejdet er indhentet viden og internationale erfaringer om meto-
der og anlaeg til rensning af tunnelluft for partikler. Specielt er forholdene i Norge
undersg@gt, da der i Norge forefindes anlaeg til rensning for partikler og der er indhg-

99



5232

5.2.3.3

stet en del erfaringer fra disse anlaeg. De internationale erfaringer, herunder ogsa
erfaringerne i Norge, er generelt baseret pd luftrensningsanleeg med elektrostratiske
filtre.

De norske erfaringer viser, at eletrostatiske filtre, der anvendes til rensning for par-
tikler, i sig selv har en hgj virkningsgrad (86 - 99 %), men totalt set for en tunnel
falder virkningsgraden til ca. 25 %, da det ikke er muligt at f& mere end ca. 30 % af
tunnelluften til at passere filtrene. Yderligere viser erfaringerne, at partiklerne har en
tendens at rive sig Igs fra filtrene i forbindelse med f.eks. spandingsfald og i den
proces, hvor filtrene skal renses. Samlet set har det sdledes ikke til dato veeret mu-
ligt at dokumentere nogen effekt af filtrene pa luftkvaliteten i tunnelen.

De norske erfaringer baserer sig pa i alt 8 anlaeg, hvoraf kun ét er i drift pa nuvae-
rende tidspunkt.

I gvrige europeeiske lande (Sverige, Tyskland, Frankrig, Italien mv.) foreligger ikke
oplysninger om, at der er etableret anlaeg til rensning af tunnelluft for partikler (der
forefindes et anlzaeg i Elb tunnelen, men dette har ikke veeret i drift siden 1998).

P& grundlag af ovenstdende gennemgang ma det konkluderes, at der med kendte
teknologier til rensning af tunnelluften for partikler ikke opnas nogen vaesentlig for-
bedring af luftkvaliteten i selve tunnelen med hensyn til partikler. Erfaringer viser
indtil nu at den bedste virkning med hensyn til nedbringelse af partikler i luften op-
nds med hyppig tunnelvask, hvilket vil sige hyppigere end en gang i kvartalet.

Belysning

For opretholdelse af en sikker drift samt en sikker afvikling af trafikken i tunnelen
skal der installeres et belysningsanlaeg og ngdstrgmsforsyningsanlaeg, hvor fglgende
minimumskrav er overholdt:

e At trafikken sdvel dag som nat kan kgre ind i, passere og forlade tunnelen
med samme sikkerhed som pa de tilstsdende vejstraekninger.

e At sikre et belysningsniveau, der ved strgmsvigt i tunnelen ggr det muligt for
bilisterne at forlade tunnelen i egne kgretgjer.

e At ggre det muligt for trafikanterne at forlade tunnelen til fods nar evt. ulyk-
ker eller uheld opstar.

e At sikre at der altid vil vaere et forsyningssystem til radighed ved en fatal fejl
i en forsyningscentral.

Kontrol- og overvagningssystem (SCADA anlaeg)
Formalet med kontrol- og overvdgningssystemet er at samle drifts- og alarminforma-

tioner fra de forskellige tekniske anlag p& en ensartet grafisk brugerflade, der be-
nyttes bade i den daglige drift og ved indsats i tilfaelde af ulykker. Herudover skal
der, ved hjzelp af systemet, fra kontrolcentralen (hos politiet) eller driftscenteret
(ved gstlige portal) kunne udfgres overordnede styringskommandoer til bl.a. trafik-
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anlaeg, ventilationsanlaeg og belysningsanlaeg, herunder ogsa til IDS (Incident Detec-
tion System) anlaegget, jf. fglgende afsnit om elektronisk trafikstyring.

Systemet skal opbygges omkring en ensartet, grafisk brugerflade der benyttes af alle
involverede parter bade i den Igbende drift og vedligeholdelse samt i tilfelde af be-
hov for redningsindsats efter ulykker i tunnelen.

Et SCADA anlzaeg giver en raekke fordele af bade drifts- og indsatsmaessig karakter,
herunder:

e Mulighed for at effektivisere driften af tunnelen bdde med hensyn til fejlfri
funktion og forbrug af energi og ressourcer.

e Mulighed for at give indsatsstyrker et effektivt vaerktgj til hurtigt at fa over-
blik over aktuelle tilstande.

e Mulighed for at kunne fjernstyre relevante tekniske anlaeg og installationer
uden at personale skal opholde sig i eller ved tunnelen.

5.2.34 Elektronisk trafikstyring
Formalet med det elektroniske trafikstyringssystem er at:

e Forbedre trafiksikkerheden

e Optimere de trafikale forhold og derigennem forbedre fremkommeligheden
for den kgrende trafik

e At regulere trafikken og eventuelt afspeerre tunnelen i tilfaelde af uheld og
ulykker

e @ge sikkerheden ved gennemfgrelse af drift og vedligeholdelse i tunnelen.
De vigtigste elementer, der indgar i systemet er:

e Afspeaerringsmateriel (bomme mv.) for fysisk afspeerring af tunnel for trafik
e Variable hastighedstavler til visning af hastighedsbegraensning

¢ Vognbanesignaler, visende tilladelig bane samt anvisning af baneskift, samt
kgvarsling i tunnel

o Informationstavler, til visning af statusinformationer om tunnelen, kgvarsling
og hastighedsbegraensning

e Hgjdedetekteringsudstyr

o Detekteringsudstyr for tabt gods og langsom- eller stillestdende trafik - et
sakaldt IDS-system (Incident Detection System)

o Detektering af kg og tilhgrende kgvarsling.

De nzaevnte elementer er for det meste kendt udstyr, som benyttes pa det gvrige
vejnet, og som er rekommanderet i EU’s direktiver pd omradet. De vigtigste af sy-
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stemets funktioner reagerer automatisk. Herudover kan funktionerne ogsa fjernsty-
res fra en Kontrolcentral hos eksempelvis Politiet.

Ved indfgrelsen af ovenforstdende tiltag, suppleret med et overvagningssystem ba-
seret pa ITV kameraer, se nedenstdende, opnas et moderne og tidssvarende trafik-
styringssystem. Derudover vil anleegget samlet set bidrage positivt til miljgbelastnin-
gen.

Kommunikationssystem og ITV anlaeg
Formalet med kommunikationssystemet er at befordre kommunikation til/fra trafi-

kanter og driftspersonale, der bevager sig i tunnelen, samt i beredskabsmaessige
situationer. Kommunikationssystemets udformning, konstruktion og drift skal kunne:
e Servicere redningstjenestebrug (Skadestedsradio)
e Sende ngdmeldinger til trafikanter via radiokanaler
¢ Sende ngdmeldinger til trafikanter via hgjttalere (talevarsling)
Formalet med ITV anlaegget er at kunne overvage trafik, feerdsel og haendelser i
tunnelen inklusive ngdudgange og flugtveje, samt at disse optages til senere brug i

forbindelse med en evt. efterforskning. ITV anlaegget har derfor bade betydning i
forbindelse med daglig drift og i beredskabsmaessige situationer.

ITV anlaegget kan med fordel sammenkobles med projekt "Trafikstyring”, idet der
ogsa her indgar kameraer til overvagning af trafikken.

Kommunikationssystem og ITV anlaeg giver saledes en raekke drifts- og bered-
skabsmaessige fordele, herunder:

e Mulighed for at advare / informere trafikanter i tunnelen nar en beredskabs-
maessig situation er indtruffet.

e Mulighed for at kommunikationen mellem redningsmandskabet kan oprethol-
des bedst muligt ndr en beredskabsmaessig situation er indtruffet.

e Mulighed for at ggre det muligt for trafikanterne at sld alarm ndr evt. ulykker
eller uheld opstér i tunnelen.

e Mulighed for at overvage trafik og faerdsel i og omkring tunnelen.

Ngdforsyningsanlaeg til el
Der installeres to ngdforsyningsanlaeg. Det ene som reserve for det andet.

Formalet med n@dforsyningsanlaeggene er at sikre tunnelens sikkerhed og drift, og

at sikre elforsyning til vaesentlige dele, der ikke kan undveeres. Dette selvom den
offentlige forsyning skulle fejle.
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Derudover stilles der konkrete krav, der skal overholdes i beredskabsmaessige situa-
tioner, f. eks. forsyning af sikkerhedsbelysning, evakueringsbelysning, overvdgnings-
og kommunikationssystemer, samt gvrige sikkerhedsanordninger.

Brandslukningsanlaeg
Der etableres iht. gaeldende lovgivning brandhaner ved tunnel portaler og inde i tun-

nelen per 250 m i begge tunnelrgr. Alle vandfyldte dele frostsikres ved eltracing.
Brandhaner placeres i skillevaeg mellem tunnelrgrene, sdledes der kan etableres for-
syning til begge sider. Brandhaner etableres i nicher for at minimere risiko for be-
skadigelse ved pdkgrsel.

Herudover forefindes pulverslukkere i SOS-stationerne, der etableres pr. ca. 150 mi
hver side af det enkelte tunnelrgr.

Variant — etapeopdeling af hovedforslaget
Med henblik pa at fordele anlaegsinvesteringen forbundet med hovedforslaget over

en leengere periode er muligheden for at udfgre Marselistunnelen i to etaper vurde-
ret.

Etapeopdeling
En fgrste etape af Marselistunnelen kan anlaegges fra havnen i gst (tilsvarende ho-

vedforslaget) til en vestlig portal umiddelbart vest for Jyllands Allé.

Anden etape af tunnelen kan udfgres ved at forlaenge etape 1 af tunnelen til vest for
Skanderborgvej - saledes at det feerdige tunnelanlaeg kommer til at svare til Marse-
listunnelen i hovedforslaget.

Etapeopdelingen - hvor den vestlige del af tunnelen i fgrste omgang afsluttes vest
for Jyllands Allé - er primaert begrundet i 2 forhold:

e Dels vil det fremtidige trafikale (og dermed miljgmaessige) behov for aflast-
ning af Marselis Boulevard gennem en tunnel vaere mest udtalt pa straeknin-
gen gst for Stadion Allé, jf. beskrivelsen af de trafikale forhold. En afkortning
af tunnelen gst for Stadion Allé er derfor ikke hensigtsmaessig.

e Dels vil der ikke - pa straekningen mellem Jyllands Allé og Stadion Allé - vae-
re tilstraekkelig areal mellem den eksisterende bebyggelse til at etablere det
ngdvendige rampeanlag - uden at der skal ske en omfattende ekspropriati-
on. Leengden af rampestraekningen vil vaere ca. 200 meter.

Etape 1 af Marselistunnelen vil have en samlet lzengde pa ca. 1.300 m, mens etape 2
vil have en laengde pd ca. 500 m. Hertil kommer rampestraekninger.

Marselis Boulevard, vest for Jyllands Allé, skal i denne Igsning udformes som beskre-
vet for udbygningsalternativet, jf. afsnit 6. Det vil sige en forbedring af kapaciteten i
de stgrre kryds og en lukning af mindre tilslutninger som Kongsvang Allé og Rudolph
Wullfs Gade.
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Figur 5.9 Midlertidig rampetilslutning mellem Kongsvang Allé og Jyllands Allé.

Konsekvenser

I perioden efter at etape 1 er gennemfgrt frem til etape 2 realiseres (mellemperio-
den) vil den havnerelaterede trafik p& Skanderborgvej ogsa kunne benytte tunnelen.
Fletteforholdene vil dog ikke veere uproblematiske — pa grund af korte flettestraek-
ninger mellem Skanderborgvej og rampeanlagget.

I mellemperioden, vil der pa den vestlige del af Marselis Boulevard vaere tale om en
trafikal og miljgmaessig @get belastning i forhold til hovedforslaget. Da al trafik ved
denne Igsning skal afvikles i terreen og pa abne rampeanlaeg, vil dette give sig ud-
slag i ggede gener, bade i stgjmaessig og i luftforureningsmaessig henseende. Sale-
des skal havnetrafikken - herunder den tunge trafik — ved etape 1 overvinde en ter-
reenforskel pd ca. 7 — 8 meter mellem tunnelen og Marselis Boulevard i vest. En til-
svarende terraenforskel skal overvindes mellem Langenastunnel-anlaegget og Skan-
derborgvej. Ved hovedforslaget er denne terraenforskel elimineret for havnetrafik-
ken.

Ligesom ved hovedforslaget kan der veere risiko for, at emissioner fra den vestlige
tunnelportalen kan bevirke, at de geeldende graenseveerdier for luftforurening ikke
kan overholdes for boliger og opholdsarealer i umiddelbar naerhed af tunnelportal og
-ramper, jf. afsnit 8.2, hvorfor tilsvarende afvaergeforanstaltninger som anvist i af-
snit 8.2 ma imgdeses.

I forhold til hovedforslaget vil der vaere behov for et gget arealindgreb, hvor rampe-
anlaeg skal placeres. Dette vil primaart bergre arealerne nord for Marselis Boulevard i
tilknytning til Marselisborg Hospital.

Pavirkningerne pa omgivelser og miljg (bade med hensyn til trafikbelastning, stgj og
luftforurening) vil i anlaegsfasen veere stgrre end for hovedforslaget pd grund af det
opdelte arbejde, den forggede varighed af anleegsarbejdet og de trafikafviklings-
maessige forhold under udfgrelsen af etape 2. Herudover svarer pavirkningerne i
anlaegsfasen til hovedforslaget.
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Anlaegsomkostningerne ved etape 1 vil optimistisk vurderet kunne reduceres med
200 - 250 mio. kr. i forhold til hovedforslaget.

Anlaegsomkostningerne ved etape 2 vil betydeligt (stgrre end 100 mio. kr.) overstige
besparelsen ved etape 1 - pa grund af behov for ombygning af den vestlige rampetil-
slutning fra etape 1, ombygning af den vestlige del af Marselis Boulevard, diskonti-
nuitet i anleegsarbejdet mellem etape 1 og etape 2, ombygning af SRO-anlaeg og
installationer i tunnelen, gget behov for trafikstyring under realisering af etape 2,
m.m.

@vrige anleegkonstruktioner
Ud over selve Marselistunnelen er to stgrre anlaagskonstruktioner indeholdt i hoved-

forslaget:

e Et nyt Langenaestunnel-anlaeg for passage af Ahavevej / Marselis Boulevard
samt stiforbindelser under jernbanens hovedspor og godsspor samt Odder-
banen.

e En ny bro for Viby Ringsvejs overfgring over Ahavevej/ Arhus Syd Motorve-
jen.

Nyt Langenaestunnel-anlaeg
Det nye Langenaestunnel-anlaeg bestar af to nye sporbaerende vejtunneler / -

viadukter over Ahavevej / Marselis Boulevard - én som baerer de to hovedspor samt
sporet for Odderbanen og én som bzerer det indadgdende godsspor til Arhus H -
samt en separat tunnel for cykelsti og fortov.

Det eksisterende anlaeg udskiftes i sin helhed for at tilgodese krav til geometrien for
den nye vejfgring, samt ud fra en helhedsvurdering omkring teknik, gkonomi, miljg-
pavirkninger og zestetik, hvor alternativet har vaeret, at ombygge det eksisterende
anleeg.

I hovedtreek skal tunnelanlagget udvides fra at fgre de nuvaerende 2 kgrebaner un-
der jernbanen til, at der kan fgres 2 kgrebaner og 2 til-/frakgrselsbaner under jern-
banen. Derudover skal der etableres separat cykel- og gangstiforbindelse under jern-

banen.

Et typisk laengdesnit og tvaersnit i anlaegget fremgar af Figur 5.10 og Figur 5.11.
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Figur 5.10 Typisk laengdesnit i det nye Langenasstunnel-anlaeg.

Figur 5.11 Typisk tvaersnit gennem det nye Langenastunnel-anlaeg.

De nye tunnelkonstruktioner vurderes at kunne funderes direkte pa pladefundamen-
ter pa intakte aflejringer af smeltevandssand og moraeneler. I forbindelse med fjer-

nelse af eksisterende fundering kan det blive ngdvendigt at foretage opfyldning ved

gruspudefundering.

I forbindelse med anlaegsarbejdet skal der udfgres spunsindfatninger langs jernbane,
jf. beskrivelse af anlaegsarbejdet. Geotekniske undersggelser for disse, samt supple-
rende undersggelser for tunnel, skal udfgres i en senere fase.

Ny bro for Viby Ringvejs overfgring over Ahavevej/ Arhus Syd Motorvejen
Krydsningen Viby Ringvej / Ahavevej / Arhus Syd Motorvejen skal ombygges til en

niveaufri skaering, men skal forblive i sit nuvaerende trace, hvorfor ,&havevej/ Arhus
Syd Motorvejen skal saenkes, sdledes at passage under Viby Ringvej (der samtidig
haeves over en kortere straekning) muligggres. Dette ggres ved at bygge et nyt ni-
veaufrit anlaeg bestdende af en tunnelkonstuktion med Ahavevej / Arhus Syd Motor-
vejen fgrt i ramper til tunnelkonstruktionen. I hovedtraek skal tunnelen kunne fgre 2
kgrebaner, 2 ngdspor, 2 rabatter og en midterrabat (i alt 15m), under Viby Ringvej.

Den nye tunnelkonstruktion og ramper for Ahavevej / Arhus Syd motorvejen vurde-

res at kunne funderes direkte pd eksisterende aflejringer, dog bliver det ngdvendigt
med en midlertidig grundvandsszenkning under arbejdets udfgrelse. Konstruktioner-
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ne skal udfgres som vandtaette betonkonstruktioner under niveauet for hgjeste
grundvandsstand, hvorfor ramperne pa begge sider af tunnelkonstruktionen udfgres
som forankrede trugkonstruktioner.

Anleegsarbejdet
Da anlaegget skal udfgres gennem et taet beboet byomrdde og i en steerkt trafikeret

vejkorridor stilles der seerlige krav til planlaegning af anlaegsarbejdet og de anvendte
udfgrelsesmetoder, sdledes at generne forbundet med anlaegsarbejdet minimeres.

I det fglgende gives en beskrivelse af de vaesentligste anlaegsaktiviteter og mulige
udfgrelsesmetoder. Specielt er der fokuseret pa udfgrelsen af tunnelanlaegget under
Marselis Boulevard og i nogen grad ogsa det nye Langenaestunnel-anlag samt Viby
Ringvej / Motorvejs krydset.

Vejanlaegget
Viby Ringvej - Langenaestunnellen

Udfarelsen af det nye niveaufrie anlaeg i krydset Viby Ringvej / Ahavevej / Arhus Syd
Motorvejen er beskrevet i afsnit 5.4.4. For selve vejanlaegget Arhus Syd Motorvejen
/ Rhavevej vil den sydligste halvdel af krydset blive anlagt i den eksisterende vejs
tracé, mens den nordlige del anlaegges i nyt vejareal, hvor vejen opbygges pa tradi-
tionel vis (med bundsikring, stabilt grus og asfalt). Viby Ringvej haaves med op til 1
meter. Ved de to shunts mellem Viby Ringvej nord og Ahavevej og Arhus Syd Motor-
vejen og Viby Ringvej etableres nye stitunneler. Tunnellernes bund er beliggende
under grundvandspejlet. Tunnelkonstruktionerne udfgres s der tages hgjde herfor.

Anlaeg af Ahavevej sker delvist ovenpa den eksisterende Ahavevej, mens den reste-
rende del anlaegges pa nordsiden af den nuveaerende vej. Denne del anlaegges pa jord
med ringe baereevne, hvorfor der — udover afgravning for udfgrelse af en traditionel
vejlasse - regnes med 1 meter yderligere afgravning til etablering af ny vejkasse.
Den ekstra jordmaengde (blgd jord) erstattes af en sandpude, hvorpd der opbygges
en ny vej pa traditionel vis.

Ved Bjgrnholms Allé anlaegges en ny stitunnel under Ahavevej. Tunnelens bund lig-
ger under grundvandsspejlet. Tunnelkonstruktionen udfgres saledes den imgdegar
dette forhold.

Langenaestunnellen - Skanderborgvej
Den eksisterende Langenaestunnel under jernbanen nedbrydes og erstattes af en ny.
Udfgrelsen af anlaegget er beskrevet i afsnit 5.4.3.

Mellem jernbanen og Skanderborgvej etableres ind- og udkgrsel til tunnelen under
Marselis Boulevard og ramper til Skanderborgvej. Tunneldbningen udfgres med be-
tonstgttemure langs siderne frem til tunnelmundingen. Efter udgravning til tunnelen
anlaegges vej i terreen opbygget pa traditionel made. P& nordsiden af Marselis Boule-
vard skal der ske vasentlige terraenreguleringer.
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Skanderborgvej - Dalgas Avenue

Udfgrelsen af selve tunnelanlaegget pd straekningen er beskrevet i afsnit 5.4.2. Nar
det fremtidige loft i tunnelen er stgbt, retableres Marselis Boulevard med det nye
vejprofil. Vejen forventes dog saenket ca. 0,5 m i forhold til det eksisterende niveau.
Vejanlaegget opbygges traditionelt af bundsikring, stabilt grus og asfalt.

Dalgas Avenue - Strandvejen

Adolph Meyers Vej opbrydes (inkl. nedbrydning af et hus) inden udfgrelse af tunnel,
jf. afsnit 5.4.2. Nar det fremtidige loft i tunnelen er stgbt, retableres Adolph Meyers
Vej uden geometriske a&ndringer.

Den eksisterende tunnel under Strandvejen og ramperne pd begge sider nedbrydes
til under fremtidig terreenkote og opfyldes med genindbygningsmaterialer. De eksi-
sterende lokalveje (forbindelsen mellem Marselis Boulevard og Strandvejen) opbry-
des og genetableres i deres fremtidige placeringer og med de nye vejprofiler.

Strandvejen - Havnheomradet

Ombygningerne af Strandvejen vil foregd efter princippet om, at holde den ene vej-
side 8ben med 2 spor, mens den anden ombygges. P& gstsiden af Strandvejen er det
pa visse straekninger ngdvendigt at haeve terraenet og udvide den deemning Strand-
vejen ligger pa for at fa plads til et nyt kryds samt en rekreativ stiforbindelse langs
Strandvejens gstlige side.

Nedbrydning af bygninger, rydning af gamle vejarealer vil foregd inden der opbygges
nye vejforlgb i omrddet.

Marselistunnelen
Forskellige principper for anlaeg af tunnelkonstruktionen er undersggt, herunder:

1. "Bottom up” udfgrelse af tunnel ved &ben udgravning med frie skréninger, der
kraever meget store afgravningsarealer, ekspropriation af naboejendomme og
midlertidig grundvandsszenkning, hvilket er dyrt og har store konsekvenser for
naboer, miljg og trafikanter under udfgrelsen.

2. " Bottom up” udfgrelse af tunnel ved aben udgravning med indfatningsvaegge, der
reducerer afgravningsarealer og ekspropriation af naboejendomme, men medfg-
rer store gener for naboer i forbindelse med nedramning af midlertidig spuns-
vaegge.

3. "Top down” udfgrelse, der minimerer arealbehov og ekspropriation af naboejen-
domme, hvilket minimerer anlaegsudgiften samt gener for naboer og trafikanter

under udfgrelsen.

4. Boret New Austrian Tunneling Method, der ikke anses for anvendelige med de
foreliggende jordbundsforhold.
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Idet “top down” udfgrelsen er at foretraekke af savel miljgmaessige som anlaegstekni-
ske og gkonomiske 3rsager, er kun dette udfgrelsesprincip behandlet i indevaerende
redeggrelse. "Top down” udfgrelse indebeerer i princippet tre hovedarbejdsgange:

e De lodrette tunnelvaegge etableres ved udgravning fra terreen, slidse-
vaegsmetoden, jf. afsnit 5.4.2.1.

e N&r vaeggene er faerdigstgbte graves der ud fra terreen til toppen af vaegge-
ne, hvorefter tunnellofterne udfgres i to etaper ved stgbning pa et renselag
udlagt direkte pd den udgravede og profilerede terraenoverflade.

o Efter faerdigggrelse af betonarbejderne udgraves jorden under tunnelloftet i
de to tunnelrgr fra de to tunnelender og ind mod tunnelens midte.

Tunneltvaersnittet og slidsevaegsmetoden er valgt ud fra en samlet teknisk, gkono-
misk og miljgmaessig vurdering. Slidseveegsmetoden er sdledes ud fra en samlet
vurdering den metode, der er miljgmaessigt mest skansom over for omgivelserne.

Metoden er specielt velegnet i byomrader, idet der kan etableres indfatningsvaegge
teet pa bygninger med minimal fare for skadelige rystelser/vibrationer eller for szet-

ningsskader pa eksisterende bygninger sddan som det af og til ses i forbindelse med
etablering af 8bne udgravninger ved spunsning.

Figur 5.12 Slidsevagsmetoden er velegnet i byomrdder med tzet / hgj bebyggelse.

I det fglgende beskrives de primare anlagsaktiviteter for tunnelbyggeriet.
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Slidsevaegge
Figur 5.13 viser princippet i udfgrelsen af slidsevaegge.

Fgrst etableres en ledevaeg (1) til styring af den efterfglgende gravning.

Selve slidsevaeggen etableres ved udgravning af paneler (2) med en typisk-
bredde pa ca. 3 m. Hullet (slidsen) graves/grabbes eller fraeses ud til vaeg-
gens fulde dybde. Da et sa dybt hul ikke kan st3 stabilt uden afstivning fyl-
des hullet Igbende med betonit opslemning (boremudder). Slidsens tykkelse
er mellem 0,8 og 1,0 m.

N&r hullet er udgravet til sin fulde dybde nedsaenkes det faerdige arme-
ringsnet (3) i slidsen. Vandtaetning etableres ved indsaetning af fugeband,
som efterfglgende omstgbes.

Til slut udstgbes panelet (4) med beton pumpet op fra bunden. Det bortpres-
sede boremudder opsamles og genbruges efter rensning/bearbejdning ved
det naeste panel.

Figur 5.13 Princip for udfgrelse af slidsevaegge.

Vandtaetheden i slidsevaaggen opnas dels ved det angivne fugebdnd mellem de en-
kelte sektioner dels ved anvendelse af vandtaet beton i de enkelte paneler.

Figuren viser udfgrelsen af de sdkaldte primaere paneler. Imellem disse udfgres ef-
terfglgende de sekundaere paneler. Samlet udggr panelerne den feerdige slidsevaeg.
Afhaengig af kravet til fremdrift af arbejdet kan der arbejdes p3 flere fronter. For
Marselistunnelen vurderes det, at der bgr arbejdes pa to fronter (uafhaengige ind-
satssteder). Fra disse fronter arbejdes fra hver sin ende og ind mod tunnellens mid-
te, saledes at den efterfglgende udgravning fra tunnelenderne kan fglge s taet som
muligt efter feerdigggrelsen af betonarbejderne for tunnelprofilet.
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Af hensyn fremdriften, men ogsa for at sikre til trafikafviklingen, ma arbejdet opde-
les i afsnit over tunnelens lzengdeakse. Afsnittenes laengde skal helst vaere stgrre
end 100 m og skal i gvrigt afpasses til de aktuelle forhold, sdledes at der opnas den
bedst mulige udfgrelsestakt og samtidig en gunstig trafikafvikling i hele anlaegsperi-
oden med s& fa& gener som muligt for alle typer af trafikanter. Inden for hvert afsnit
vil arbejdet typisk blive delt i en nordlig etape (nordlige tunnelrgr) og en sydlig etape
(sydlige tunnelrgr).

Slidsevaegsmetoden indebaerer at der i direkte tilknytning til stedet, hvor slidsevaeg-
sarbejdet pagar, altid skal veere opstillet et opslaamningsanlaeg for produktion af
boremudder (bentonit). Anleegget for produktion, transport/pumpning, opsamling og
genbrug af bentonit udfgres som et lukket system, hvorfra spildet skal minimeres.

Stgbning af tunnelloft
Tunnelloftet udstgbes efter at slidsevaeggene er udfart og heerdnet af. De fleste ste-

der vil toppladen (tunnelloftet) blive udfgrt i to omgange sdledes at hele betonarbej-
det ggres feerdig i den etape (nord eller syd), der arbejdes p3.

Stgbningen udfgres pa et betonrenselag udlagt direkte p& den udgravede overflade.
Overfladen af renselaget profileres sdledes, at denne efter udgravning i tunnelen og

borthugning af renselaget udggr den faerdige indvendige tunneloverflade, eksklusiv
brandisolering.

Figur 5.14 Typisk tveersnit i Marselis Boulevard under tunnelbyggeriet.
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Det ses, at der i hele udfgrelsesperioden kan sikres mindst én vognbane i hver ret-
ning. Ligeledes ses at der kan blive tale om at udfgre lokale indfatninger dels for at
give plads til udgravning for stgbning af tunnelloft, dels for at kunne udfgre lokale
ledningsomlaegninger. De lokale indfatninger taenkes udfgrt som kgbenhavnervaegge
eller spunsvaegge. Ved etablering af disse indfatningsvasgge vil der kunne forekom-
me vibrationer som fglge af ramning/vibrering, dog ma indfatningsvaeggene generelt
forventes etableret til begreensede dybder under terraen.

N&r tunnelloftet er udfgrt kan der tilbagefyldes med fyldmaterialer og der etableres
midlertidig eller permanent belaegning. Derefter kan trafikken flyttes.

Udgravning af jord efter slidsevaegge og tunnelloft
Udgravning af jord i tunnelrgrene udfgres fra begge tunnelender. Det er derfor vig-

tigt at betonarbejder successivt ggres faerdige fra enderne mod midten, saledes at
udgravningen kan fglge efter s tidligt som muligt i forhold til betonarbejderne.

Udgravningen af jorden i den lodrette r@jordsfront i tunnelrgrene udfgres med gra-
vemaskine, eventuelt stgttet at specialudstyr til friggring/Igsrivning af rdjorden fra
fronten, som primaert forventes at vaere moraeneler eller fed tertizer ler. Laesning pa
lastvogn eller dumper udfgres med frontlaesser. Det ma forudses, at lastvogne pga.
pladsforholdene i stor udstraekning ma bakke ind til udgravningsstedet. Midlertidige
abninger i vaeggen mellem de to rgr kan dog begraense meget lang bakkgrsel.

Bortkgrsel af jord via tunnelens to ender forventes at foregd i lastbiler eller dumpere
fra gravefronterne inde i tunnelen. Afhaengig af placeringen af eventuelle mellemde-
poter for udgravet jord vil transport i stgrre eller mindre omfang komme til at forega
ad offentlig vej. Eventuelle mellemdepoter forventes udlagt gst hhv. vest for tunne-

len, s8fremt bortkgrsel af jord fra tunneludgravningen til endelig slutdeponering ikke
kan finde sted direkte.

I forbindelse med arbejder i tunnelen skal det ved etablering af et midlertidigt venti-
lationsanlaeg sikres at luftkvaliteten i henhold til Arbejdstilsynets regler til stadighed
overholdes.

Vaske-spuleanlaeg skal etableres inden udkgrsel til offentlig vej. I tunnelende vest
kan eventuelt udlaegges en arbejdsvej parallelt med Ahavevej til et eventuelt mel-
lemdepot nordgst for krydset Viby Ringvej/Ahavevej, hvilket vil muligggre anvendel-
se af dumpere og reducere kravene til vaskefaciliteter.

Deponering af jorden - midlertidig eller permanent - skal forega til godkendte depo-
ter, jf. afsnit 8.9.4.

Finisharbejder i tunnel
De afsluttende finisharbejder i tunnelen omfatter pafgring af brandisolering og ind-

vendig tunnelbeklaedning. Disse arbejder kraever en ngje koordinering med installati-
onsarbejderne for mekaniske og elektriske komponenter.
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5.4.2.6
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Arbejderne vil foregd i den lukkede tunnel, hvortil der kun er arbejdsadgang fra tun-
nelenderne. I forbindelse med arbejderne i tunnelen skal det ved etablering af et
midlertidigt ventilationsanlaeg sikres, at Iuftkvaliteten i henhold til Arbejdstilsynets
regler til stadighed overholdes.

Vejarbejder mv. i tunnel
Vejarbejder mv. i tunnelen omfatter udfgrelse af aflgbsbassiner, aflgbs- og draenled-

ninger, indbygning af bundsikring og vejbefaestelse samt belaegningsarbejder, inklu-
siv afmaerkning og New Jersey autovaern. Disse arbejder vil foregad i den lukkede
tunnel, hvortil der kun er arbejdsadgang fra tunnelenderne.

Arbejderne adskiller sig ikke principielt fra et traditionelt vejarbejde i det fri, men
kreever omhyggelig koordinering med de gvrige arbejder som fglge af de begranse-
de adgangs- og pladsforhold, jf. ogsa afsnit 5.4.2.3. I forbindelse med arbejderne i
tunnelen skal det ved etablering af et midlertidigt ventilationsanlaeg sikres, at luft-
kvaliteten i henhold til Arbejdstilsynets regler til stadighed overholdes.

Portaler og rampeanlaeg
Overside af vej i tunnel ved den gstlige portal og i rampeomradet er beliggende un-

der det primaere grundvandsspejl. P8 denne delstraekning udfgres tunneltveersnittet
og den tilstadende rampe med en lukket beton bund og sikret mod opdrift, for pa
denne made at undga at grundvandet skal seenkes permanent. Den vestlige portal
og rampeanlaeg udfgres - som for hovedstraekningen - uden bund.

Portaler og vestlige rampeanlaeg udfgres ved anvendelse af slidseveegsmetoden som
beskrevet ovenfor. @stlige rampeanlaeg udfgres som en trugkonstruktion i beton, i
aben udgravning med midlertidig grundvandssaenkning.

Udfgrelse af mekaniske og elektriske installationer
Efter feerdigggrelsen af anlesegsarbejderne og med taet koordinering med finisharbej-

derne skal der udfgres installationsarbejder af de mekaniske og elektriske installatio-
ner.

Disse arbejder foreslas udfgrt ved at man fra én af tunnelportalerne arbejder sig
igennem tunnelen zone for zone, idet der forudses at hovedparten af installationerne
af sikkerhedshensyn er zoneopdelte.

I denne fase installeres der endvidere udstyr som tavleanlaeg, ngddieselanlaag mv.
samt alle gvrige elektriske og mekaniske installationer i maskin- og kontrolrum.

Safremt det tidsmaessigt er ngdvendigt kan der evt. arbejdes fra begge tunnelporta-
ler samtidigt sdledes at de installationsarbejder der udfgres i de fysiske tunnelrgr
kan foregd hurtigere.

I forbindelse med arbejderne i tunnelen skal det ved etablering af et midlertidigt
ventilationsanlzeg sikres, at luftkvaliteten i henhold til Arbejdstilsynets regler til sta-
dighed overholdes.
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Ledningsomlaegninger
Forud for - og i forbindelse med selve tunnelbyggeriet - skal der udfgres omlaegning

af ledninger for kloak, fjernvarme, el, tele og vand, som ligger i tunneltraceet. Om-
laegning af langsgdende ledninger udfgres inden tunnelbyggeriet igangsaettes. Om-
laegning af tvaergdende kloak- og fjernvarmeledninger omlaegges, pa grund af slidse-
vaeggenes dybde under terreen, i forbindelse med selve tunnelbyggeriet. Tvaergaen-
de ledninger fgres i taette ledningsbygvaerker ned pa ydersiderne af tunnelen, hvor
disse ved styrede underboringer fgres under tunnelrgrene. Samlet set vil omlaeg-
ningsarbejderne forega forud for og parallelt med tunnelarbejderne.

Der er i forbindelse med VVM-redeggrelsen gennemfgrt en vurdering af de afledte
ledningsarbejder. Vurderingen er ikke drgftet med ledningsejerne. Ledningsejerne
kan saledes have gnske om at kombinere de afledte ledningsarbejder med yderligere
restrukturering af forsyningsinfrastrukturen — dette er ikke indarbejdet eller vurde-
ret.

Det er alene tilstraebt at bevare den samme forsyning som den nuvaerende. Dog er
der i et vist omfang forudsat en vis koordinering af arbejderne ved anvendelse af
feellestraceer i det begraensede fritrum, der er mellem tunnel og de eksisterende
konstruktioner / bygninger.

For enkelte ledninger vil adgangsforholdene og driftsforholdene blive forringet idet
ledningsanlaeggene skal fores under tunnelen i saerlige krydsningsanlaeg, der gar 8-
10 meter under eksisterende terraen. For kloakledninger vil der veaere tale om et an-
laeg, der ikke helt er s& optimal som det eksisterende anlaeg. Lgsningen er dog kendt
i Arhus og andre stgrre byer, og vurderes samlet set ikke for vaerende kritisk. For
hver enkelt ledningsart er der skitseret en mulig hdndtering/omlaegning af de enkelte
ledningsanlaeg, som grundlag for en prissaetning af omlaegningen.

Det detaljerede omfang af ledningsomlaegningerne, herunder koordinering af arbej-
derne indbyrdes mellem ledningsejerne og tunnelbyggeriet, tages op i en senere
projekteringsfase. Det skal bemaerkes, at ndr en beslutning om gennemfgrelse af
tunnelprojektet er truffet, skal der straks tages kontakt til ledningsejerne med hen-
blik p& ovennaevnte koordinering og med henblik pa at f& ngdvendige ledningsom-
laegninger igangsat s tidligt som muligt og i overensstemmelse med den overordne-
de tidsplan.

Midlertidig grundvandssaenkning
I det gstlige portal og rampeomrade samt den gstligste del af selve tunnelen er vej-

koten og dermed udgravningskoten beliggende under det primasre grundvandsspejl.

Som fglge heraf er det planlagt at udfgre konstruktionerne med en lukket betonbund
for at undgd en permanent grundvandssaenkning. I den midlertidige udfgrelsesfase
vil det vaere ngdvendigt at saenke grundvandet. Det vurderes at der i denne periode
vil vaere behov for at pumpe og bortlede mellem 5 -10 m® vand/time. Vandet forven-
tes at kunne bortledes til bugten eller havnebassiner eventuel efter en forudgdende
rensning gennem et lokalt anlaeg etableret til formalet. I perioden for udfgrelse af
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disse arbejder som skgnsmaessigt vil straekke sig over % ar vil den samlede op-
pumpning saledes udggre 35-65.000 m°.

P& den gvrige tunnelstraekning samt i det vestlige portalomrade, hvor det primaere
grundvandsspejl ligger under udgravningsniveau, forventes der ikke udfgrt midlerti-
dig grundvandsseaenkning.

Overordnet tidsplan
Idet det forudseettes at tunnelarbejdet udfgres af to uafhangige anlaeg, som arbej-

der fra hver sin ende ind mod tunnelens midte, anses slidsevaggene at kunne udfg-
res pa ca. 2,5 ar. Hertil kommer tid der medgar til mobilisering samt tid til feerdiggg-
relse af tunnelloft efter slidsevaeggenes etablering samt tid til faerdigggrelse af ud-
gravning efter at tunnelloftet er fuldt afsluttet.

Samlet vurderes der et tidsmaessigt behov til etablering af ra-tunnelen pa 3 ar.

Jorden fra slidsevaegsarbejdet bortkgres Igbende fra selve udgravningsstedet i ter-
reen under arbejdet med slidsevaeggene og kgres til deponering.

Tilsvarende geelder for den jord, der skal afgraves for etablering af tunnelloft.

Jorden i selve tunnelrgrene udgraves fra de to tunnelender og ind mod midten efter-
h&nden som tunnelen er klar til dette. Med en graveperiode pa ca. 2V2 &r vil der vee-
re behov for udgravning af

e 240 m3jord pr. arbejdsdag pr. tunnelende

Ovenstdende svarer til af stgrrelsesorden 25 vogn/dumperlaes per arbejdsdag per
tunnelende, hvilket vurderes som realistisk 0ogsa under de trange arbejdsforhold i
tunnelen.

Tunnelarbejdet opdeles i

e Sektioner i tunnelens leengdeakse

e Etaper inden for hver sektion.

Sektions- og etapeopdelingen giver mulighed for at optimere fremdriften af tunnel-
udfgrelsen samtidig med en fornuftig trafikafvikling pa ethvert tidspunkt under tun-
nelbyggeriet.

Sektionsopdelingen baserer sig p& en langsgaende opdeling af tunnelen i tre vestlige
afsnit, ét midterafsnit samt fem gstlige afsnit.

Der vurderes at medga ca. 42 ar til at udfere tunnelen, heraf 1% ar til vejarbejder
og til afsluttende arbejder, herunder mekaniske og elektriske installationer. Oven-

neevnte tidsplan vurderes at vaere robust over for uforudseelige eller pludseligt op-
stdede problemer under udfgrelsen. I tilfeelde af hindringer for fremdrift eller uven-

115



5.4.3

tede bindinger pa kritiske arbejdsoperationer under slidsevaegsarbejderne kan der
indsaettes endnu et (tredje) anlaeg, hvilket vil betyde en kapacitetsforggelse pa 50%.

Tidsplanen er baseret pd at anlaegsarbejdet i hovedtraek udfgres inden for normal
arbejdstid i tidsrummet 7:00 til 18:00 p3 hverdage mandag til fredag. Der kan i saer-
lige tilfaelde blive brug for at arbejde udenfor det angivne tidsrum, hvilket dog krae-
ver szrlig myndighedstilladelse samt at naboorientering er sket forudgdende.

Nyt Langenaestunnel-anlaeg
Med henblik pd at minimere generne for sdvel togtrafikken som vejtrafikken taenkes

de nye tunneler stgbt i sektioner pa pladsen for efterfglgende at blive rullet eller
skubbet pd plads i deres endelige indbygningsposition.

Arbejdet opdeles i fire hovedetaper:

e Etape 0: In-situ arbejder tunnel
e Etape 1: Etablering af tunnel under godsspor
e Etape 2: Etablering af tunnel under Odderbanen og indadgdende hovedspor

o Etape 3: Etablering af tunnel under udadgdende hovedspor

Etape 0 omfatter primeert forberedende arbejder langs spor og mod banedaemning
samt stgbning af tunnelelementer. Tunnelelementerne pdregnes stgbt hen over Mar-
selis Boulevard / Rhavevej og nord herfor pd begge sider af banedaemningen med et
midlertidigt arealbehov pa ca. 2.000 m? pa savel gst- som vestsiden af deemningen.
Herudover paregnes ét tunnelelement stgbt mellem godssporet og de gvrige spor i
en til formalet etableret byggegrube pa BaneDanmarks areal syd for Langenaestun-
nelen. Det midlertidige arealbehov her vurderes til ca. 500 m?. Marselis Boulevard /
Ahavevej er &ben for trafik.

Etape 1 omfatter primeert spaerring af godsspor, fjernelse af eksisterende konstrukti-
on, udgravning til nyt tvaersnit, placering af sektioner for ny tunnel for vej og for
cykelsti / fortov samt opfyldning og retablering af godsspor. Marselis Boulevard /
Ahavevej pd streekningen vest for Skanderborgvej er spaerret for trafik — vejtrafik
omledes af Skanderborgvej. Varigheden af etapen vil vaere ca. 172 maned, hvorun-
der godssporet vil veere lukket.

Etape 2 omfatter primeert etablering af adskillende spuns mellem de to hovedspor,
spaerring af indadgdende hovedspor og Odderbanen, fijernelse af eksisterende kon-
struktion for indadgdende hovedspor og Odderbanen, udgravning til nyt tveersnit,
placering af sektioner for ny tunnel for vej og for cykelsti / fortov samt opfyldning og
retablering af indadg&ende hovedspor og Odderbanen. Marselis Boulevard / Rhavevej
pa straekningen vest for Skanderborgvej er spaerret for trafik — vejtrafik omledes af
Skanderborgvej. Spunsarbejdet kan i begraenset omfang bevirke vibrationspavirk-
ninger pa de omkringliggende omgivelser. Varigheden af etapen vil veere ca. 12
méaned, hvorunder det indadgaende hovedspor samt Odderbanen vil veere lukket.
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Etape 3 omfatter primaert spaerring af udadgdende hovedspor, fiernelse af eksiste-
rende konstruktion for udadgdende hovedspor, udgravning til nyt tvaersnit, placering
af sektioner for ny tunnel for vej og for cykelsti / fortov samt opfyldning og retable-
ring af udadgdende hovedspor. Marselis Boulevard / Rhavevej pa straekningen vest
for Skanderborgvej er spaerret for trafik — vejtrafik omledes af Skanderborgvej. Va-
righeden af etapen vil vaere ca. 2 mneder, hvorunder det udadgdende hovedspor vil
veere lukket.

Som det fremgdr, er hensynet til trafikafviklingen pa& Ahavevej og Marselis Boulevard
teet forbundet med den valgte udfgrelsesmetode for etablering af tunnelanlaegget.
Det vurderes, at etape 1 til og med etape 3, som indebaerer trafikomlaegning ad
Skanderborgvej, vil have en varighed pa op til 5 maneder.

Ny bro for Viby Ringvejs overfgring over Ahavevej/ Arhus Syd Motorvejen
Trafikken pa Viby Ringvej og Ahavevej/ Arhus Syd Motorvejen opretholdes delvis

under udfgrelsen af anlaegget, jf. beskrivelse af etape 4 i afsnit 5.4.5. Arbejderne
omfatter selve broanlaegget i form af en tunnel samt de to trugkonstruktioner, som
leder trafikken ned under Viby Ringvej.

Tunnelen, der indgdr i broanlaegget, samt trugkonstruktionerne ligger under savel
det primaere som sekundaere grundvandsspejl, hvorfor det i udfgrelsesfasen vil vaere
ngdvendigt at etablere midlertidig grundvandsszenkning. Det vurderes overordnet at
den midlertidige grundvandssaenkning vil have en varighed pa ca. 3% &r og at den
oppumpede vandmaengde vil andrage 5.000 - 20.000 m>. Vandet forventes at kunne
udledes til den nzertliggende &, alternativt til det offentlige regnvandssystem, evt.
efter en forudgdende rensning gennem et lokalt anlaeg etableret til formalet.

Arbejdet med broanlaegget vil kunne udfgres i 2 etaper:

Etape 1:
e Omlagning af trafik, grundvandssaenkning og udgravning for den ene tun-

nelhalvdel, herunder etablering af ngdvendige interimsvasgge for sikring af
trafikafviklingen pa tilbagevaerende Viby Ringvej

e Stgbning af renselag og bundplade, indpasset heri etableres jordankre til sik-
ring af konstruktionerne mod opdrift

e Stgbning af vaegge
e Stgbning af brodaek inkl. finisharbejder mv.

Etape 2:
e Omlagning af trafik, grundvandsssenkning og udgravning til resterende del

af anlaeg, herunder etablering af ngdvendige interimsvaegge for sikring af
trafikafviklingen pa tilbagevaerende Viby Ringvej

e Stgbning af renselag og bundplade, indpasset heri etableres jordankre til sik-
ring af konstruktionerne mod opdrift
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e Stgbning af veegge

e Stgbning af brodaek, finisharbejder mv.

Derefter udfgres trugkonstruktionerne som leder trafikken pa Ahavevej/ Arhus Syd
Motorvejen ned under Viby Ringvej. Udgravningen til trugkonstruktionerne, den mid-
lertidige grundvandssaenkning og den efterfglgende stgbning af trugkonstruktionerne
inkl. etablering af jordankre til sikring mod opdrift foretages pa begge sider af an-
legget.

Mulig opdeling af anleegsarbejder og de trafikale konsekvenser
Anlaegsarbejderne foreslas opdelt i fire udfgrelsesetaper. Udgangspunktet for opde-

lingen og disponeringen af etaperne er gnsket om at forene betingelserne for et rati-
onelt anlaegsarbejde med minimale trafikale gener i anlaegsperioden.

I den forbindelse bgr det sikres at der sker en koordinering med gvrige anlaegspro-
jekter pd vejnettet i Arhus, sdledes at der ikke samtidig med anlaegsarbejderne ved
Marselis Boulevard og Ahavevej sker anlaegsarbejder pa vejnettet i gvrigt, der vil
vaere kritiske i forhold til at sikre trafikafviklingen i Arhus, ndr anlaegsarbejdet ved
Marselis Boulevard/ Ahavevej gennemfores.

Generelt gzelder, at trafikafviklingen ad Marselis Boulevard og Ahavevej opretholdes i
minimum ét spor i hver retning i hele anlaegsfasen. Der vil dog veere mulighed for
alternativ rute for aflastning af Ahavevej via Viby Ringvej og Skanderborgvej, jf. af-
snit 5.4.3.

Under anlaegsarbejdet vil falgende aendringer af vejnettet paga eller veere gennem-
fort:

e Med hensyn til det overordnede vejnet er Sgften-Skgdstrup motorvejen an-
lagt.

e Lokalt er Veerkmestergade i Banegraven anlagt mellem Spanien og Ringga-
den.

e Der gennemfgres trafikdeempning mellem Ngrreport og Sgnder Allé. I sam-
menhaeng hermed gennemfgres kapacitetsforbedringer pd Ringgaden.

e P3 havnen er Nordhavsgade lukket og containerterminalen flyttet til @sthav-
nen.

Overordnet set vil en del af havnetrafikken fra Randersvej, i kraft af lukningen af
Nordhavnsgade og flytningen af containerterminalen, vaere flyttet til Marselis Boule-

vard, hvilket vil betyde, at trafikken (herunder ikke mindst den tunge trafik) ad Mar-
selis Boulevard vil veere forgget.

Omfanget af udfgrelsesetaperne fremgar af Figur 5.15.
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Figur 5.15 Rakkefglge for udfgrelsesetaper.

Etape 1

I etape 1 udvides )—\havevej. Tunnel inklusiv portal og ramper etableres fra Lange-
naestunnellen til Skanderborgvej. Trafikken ledes ad interimsveje og opretholdes i
begge retninger, da tunnelarbejderne sker i en side af gangen.

Krydset Skanderborgvej/ Marselis Boulevard bergres ikke.

Mod gst etableres tunnel under Adolph Meyers Vej ligesom tunnelmundingen gst for
Strandvejen og vejanlaegget frem til krydset ved @sthavnsvej etableres.

I forbindelse med at Ahavevej udvides fra 2 til 4 spor, vil trafikken kunne oprethol-
des pa den eksisterende Ahavevej, mens de to nordligste spor anlaegges. Nar disse
stdr naesten feerdige, kan trafikken ledes af de to nye spor, mens den eksisterende
Ahavevej ombygges.

Ved havnen lukkes Sumatravej mod Strandvejen og Strandvejen indsnaevres til 1
spor i hver retning ud for den eksisterende tunnel.

Anlzegsperioden ansldes til at vare 1,5-2 ar for etape 1.

Etape 2
I etape 2 er Ahavevej og vejanlaeggene i terraen pd Marselis Boulevard mellem Lan-

genaestunnellen og Skanderborgvej etableret.

Anlaegsarbejdet i etape 2 omfatter etablering af b&de tunnel og vejanlaeg mellem
Skanderborgvej og Dalgas Avenue. Dette sker i én side af gangen. Dermed er der
mulighed for at opretholde trafik i minimum ét spor i hver retning ad Marselis Boule-
vard i hele anlaegsperioden. Det vurderes pa baggrund heraf og i lyset af den for-
ggede havnetrafik ad Marselis Boulevard (jf. indledningen til dette afsnit), at an-
laegsarbejdet i etape 2 vil medfgre trafikale gener i omradet i form af periodevise
kgdannelser og forsinkelser. Disse gener vil i nogen grad kunne imgdegds gennem
etablering af dynamisk skiltning og trafikregulering.
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P& grund af tunnelarbejder ved jernbanen er Langenaestunnellen lukket for al trafik i
en ca. 5 mdr. periode, jf. afsnit 5.4.3. Trafik mellem Arhus Syd Motorvejen/ Viby
Ringvej og havn ledes i stedet ad Viby Torv og Skanderborgvej. For at sikre god
fremkommelighed i krydset Skanderborg/ Marselis Boulevard er krydset fuldt udbyg-
get nar Langenaestunnellen lukkes for trafik.

Lukningen af Langenaestunnellen for trafik i 5 maneder vil f& maerkbare konsekven-
ser for trafikafviklingen. Beregninger af de trafikale konsekvenser ved lukningen af
Langenaestunnellen viser, at trafikken flyttes til de gvrige gst-vest gdende forbindel-
ser i den sydlige del af Arhus. Der flyttes mest til Skanderborgvej, som vil fa en tra-
fikstigning pa ca. 7.500 biler pr dggn svarende til en forggelse pa 50 %. Sgren Frichs
Vej vil fa en trafikstigning pa ca. 5.100 biler pr. dggn svarende til 32 %, mens Silke-
borgvej vil fa en trafikstigning pa ca. 2.000 svarende til 18 %.

Anlaegsperioden for etape 2 ansl3es til at vare 4-4,5 ar.

Etape 3

Ved igangsaetning af anlaegsarbejderne i etape 3 er vejanlaegget pa Marselis Boule-
vard genetableret pa straekningen mellem Skanderborgvej og Dalgas Avenue. Lan-
genaestunnellen er udvidet og aben for trafik. Ligeledes er anlaegsarbejdet i tunnelen
afsluttet og tunnelen dben for trafik.

Etape 3 omfatter slgjfning af den eksisterende tunnel ved Strandvejen og etablering
af et nyt signalreguleret kryds p& Strandvejen inkl. ny vejforbindelse til havnen. Eta-
pen indledes med at anleegge forbindelsen fra Strandvejen til havneomradet - det vil
sige den gstlige del af krydset Marselis Boulevard/ Strandvejen. Anlaegsarbejdet kan
foregd samtidig med at den eksisterende tunnel under Strandvejen benyttes.

Forst nar den gstlige del af krydset er anlagt starter nedbrygning af den eksisterende
tunnel og anlaeg af den vestlige del af krydset Strandvejen/ Marselis Boulevard.

I etape 3 vil trafik mellem Marselis Boulevard og Strandvejen samt lokaltrafik mel-
lem Marselis Boulevard og havneomradet fa omkgrsel via Dalgas Avenue. Den gen-
nemkgrende trafik benytter tunnelen.

Anlaegsperioden for etape 3 ansldes til at vare 1-1,5 ar.

Etape 4
Anlaegsarbejdet afsluttes med etablering af det nye kryds mellem Viby Ringvej /
Ahavevej og Arhus Syd Motorvejen, jf. afsnit 5.4.4.

Under anlaeg af det nye kryds ved Viby Ringvej vil der i perioder vaere ngdvendigt at
lukke det eksisterende kryds. I disse perioder ledes trafikken ad interimsveje nord

for det eksisterende kryds.

Anlaegsarbejdet vil periodevis give indsnaevringer af Viby Ringvej, imens det nye
kryds etableres. Dette vil fortrinsvist ske, ndr der etableres nyt brodaek p& underfgs-
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ringen, svingbaner pa Viby Ringvej eller nar den nye stitunnel under Viby Ringvej
anlaegges.

Imens underfgringen af Ahavevej under Viby Ringvej udfgres, opbrydes store dele af
motorvejen og Ahavevej ved krydset, hvorfor det i denne periode er ngdvendigt at
lede trafikken ad interimsveje.

Anlaegsperioden for etape 4 ansl3es til at vare 1,5-2 ar.
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Udbygning af Marselis Boulevard i niveau — udvidelse af
Ahavevej

I det fglgende gives fgrst en kort overordnet beskrivelse af udbygningsalternativet i
sin helhed og af generelle forhold omkring alternativet. Derefter fglger en mere de-
taljeret beskrivelse af alternativets hovedelementer og af projektets udfgrelsesfase.

Alternativet omfatter udbygning af den eksisterende Marselis Boulevard i niveau pa
straekningen fra Skanderborgvej til Strandvejen - samt en udvidelse af Ahavevej til
fire spor frem til Viby Ringvej. Marselis Boulevard opretholdes som 4-sporet vej i
terraenniveau, men udbygges med anlaeg af seerlige lokalkgrebaner pa delstraeknin-
ger, ligesom adgangsforhold og tilslutninger saneres. Der etableres stgjafskaermning
pa de straekninger hvor der boliger som randfunktioner. Arhus Syd Motorvejen og
Ahavevej sankes lokalt ved krydsningen med Viby Ringvej, og der etableres et nyt
broanlaeg for overfgring af Viby Ringvej. Den eksisterende Langenaestunnel erstattes
af et nyt anleeg.

De bergrte vejstraekninger er dimensioneret for en maksimal hastighed som fglger:
e Arhus Syd Motorvejen pa bergrte straekning tilstedende Viby Ringvej: 70

km/t (Eksisterende skiltet hastighed er 70 km/t)

o Ahavevej frem til Langenaestunnel-anlaegget: 60 km/t (Eksisterende skiltet
hastighed er 60 km/t)

e Marselis Boulevard: 50 km/t (Eksisterende skiltet hastighed er 60 km/t mel-
lem Langenaes og Dalgas Avenue. Mellem Dalgas Avenue og @sthavnsvej er
den skiltede hastighed 50 km/t)

Den detaljerede beskrivelse af hovedforslaget er opdelt i de samme delstraekninger
som beskrivelsen af de eksisterende forhold:

e Viby Ringvej - Langenastunnelen

e Langenaestunnelen - Skanderborgvej

e Skanderborgvej - Jyllands Allé

e Jyllands Allé - Stadion Allé

e Stadion Allé - Dalgas Avenue

e Dalgas Avenue - Strandvejen

e Strandvejen - Havneomradet

Herudover er der udarbejdet en beskrivelse af de centrale anlaegskonstruktioner med
tilhgrende udstyr og installationer.
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6.1

6.1.1

Planforhold og vejgeometri
Der henvises generelt til “Delrapport - Projektplaner for vejanlaeg”.

Tveerprofiler
Forslaget indebaerer, at straekningen udformes med en raekke forskellige tvaersnits-

profiler.

Arhus Syd Motorvejen / Ahavevej udformes ved underfgringen under Viby Ringvej
med to kgrebaner & 3,5 meter afstribet med et kgrespor & 3,25 meter og to kantba-
ner a 0,25 meter, en 2,0 meter bred midterrabat og to ngdspor a 3,0 meter, jf. Figur
6.1. Den samlede bredde af vejanleegget er 15 m.

Ahavevej udformes med to kgrebaner & 8,0 meter afstribet med to kerespor & 3,50
meter og to kantbaner a 0,5 meter, en 2,0 meter bred midterrabat og to befaestede
ngdrabatter & 0,5 meter samt to yderrabatter & 2,0 meter. Den samlede bredde af
vejanlaegget er sdledes 23 m. P8 sydsiden af Ahavevej mod kolonihaverne etableres
stgjskaerm.

Figur 6.1 Typisk tvaersnit Ahavevej.

Marselis Boulevard udformes med to kgrebaner & 7,0 meter afstribet med to kgre-
spor & 3,5 meter, en 6,0 meter bred beplantet midterrabat og to befaestede sidera-
batter &4 3,0 meter samt et min. 2,5 meter bredt fortov og en 2,5 meter bred cykelsti
i begge sider, jf. Figur 6.2. I alt en samlet bredde pd 36 meter. P& delstraekninger
med kombineret lokalvej / cykelsti udfgres denne med et 5,5 meter bredt kgrespor.

Figur 6.2 Typisk tveersnit Marselis Boulevard.
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6.1.2

6.1.3

6.1.4

Specialtransporter mellem Arhus Syd Motorvejen og @sthanven kan foregd uzendret i
forhold til i dag.

Viby Ringvej - Langeneaestunnellen
Vej- og krydsudformningen er fuldstaendig sammenfaldende med hovedforslaget pa
denne delstraekning.

Da der ikke er forskel i vej og krydsudformningen mellem de to alternativer er ad-
gangsforholdene og planforholdene ogsd pavirket p& samme made.

Der henvises til afsnit 5.1.2 for en naermere beskrivelse.

Forlaegning af Ahavevej som variant til alternativet
Forlaegning af Ahavevej er fuldsteendig sammenfaldende med beskrivelsen af varian-

ten under hovedforslaget. Der henvises til afsnit 5.1.3 for en naermere beskrivelse.

Langenaestunnellen - Skanderborgvej
@st for det nye Langenaestunnel-anlaeg viderefgres Marselis Boulevard som en al-

mindelig 4-sporet vej med 2 spor i hver retning frem til krydset ved Skanderborgvej.
I nordsiden etableres en dobbeltrettet cykelsti samt fortov.

For at sikre krydsningsmuligheder for stitrafikanter fra omradet syd for Marselis Bou-
levard etableres en sti i forleengelse af Haraldsgade, som krydser Marselis Boulevard
sammen med banen og som forbindes til den dobbeltrettede sti i nordsiden af Marse-
lis Boulevard via en rampe.

Der etableres stgjafskaermning i nordsiden mellem Tgndergade og Skanderborgvej.

Andringer af adgangsforhold
Adgang til den gamle del af Marselis Boulevard fra Marselis Boulevard lukkes. I ste-
det etableres en ny adgang fra Skanderborgvej.

@vrige adgangsforhold er uaendret.

Pavirkning af planforhold og naboejendomme

Gennemfgrelse af alternativet medfgrer at en bgrneinstitution vejbetjent fra den pri-
vate feellesvej Ambulancevejen skal rives ned. Derudover er der behov for at inddra-
ge 1-2 kolonihaven i forbindelse med anlaeg af den dobbeltrettede sti i nordsiden.

Den nye adgang fra Skanderborgvej til funktionerne ved den gamle del af Marselis
Boulevard medfgrer at det er ngdvendigt at erhverve et privatejet areal til anlaeg af
vejen.
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6.1.5

6.1.6

Skanderborgvej - Jyllands Allé
I krydset ved Skanderborgvej etableres bundne venstresving i alle tilfarter.

Den dobbeltrettede cykelsti i nordsiden ophgrer vest for krydset ved Skanderborgvej.
Bortset herfra er der ingen andringer i krydset i forhold til de eksisterende forhold.

Den eksisterende adgang fra Marselis Boulevard til tankstationen pa hjgrnet af Mar-
selis Boulevard og Skanderborgvej lukkes. Tankstationen far saledes kun adgang fra
Skanderborgvej. Ind- og udkgrsel til Rudolf Wulffs Gade lukkes, ligesom adgangen
fra Marselis Boulevard til den private parkeringskaelder mellem Rudolf Wulffs Gade
og Kongsvangs Allé lukkes.

Det eksisterende vigepligtsregulerede kryds ved Kongsvangs Allé nedlaegges og
Kongsvang Allé lukkes ved Marselis Boulevard. I stedet etableres et signalreguleret
kryds ved Kongsvangs Allés tilslutning til Skanderborgsvej.

Der etableres en stitunnel under Marselis Boulevard i forleengelse af Kongsvangs
Allé.

P& resten af delstreekningen er vej- og krydsudformning usendret i forhold til de ek-
sisterende forhold og i forhold til hovedforslagets udformning.

Der etableres stgjskaarme p& begge sider af Marselis Boulevard. Skeermene placeres
mellem kg@grebane og cykelsti.

Andringer af adgangsforhold

Lukning af de eksisterende adgange langs nordsiden af Marselis Boulevard og luk-
ning af Kongsvang Allé bade nord og syd for Marselis Boulevard pavirker adgangs-
forholdene til funktionerne i omradet omkring Kongsvang Allé.

Lukningen af Kongsvang Allé medfgrer at bybusrute 2 skal omlaegges.

Stgjafskeermningen medfgrer at cykelstien i sydsiden skal kunne anvendes som red-
ningsvej til de bygninger der har redningsabninger ud mod Marselis Boulevard.

Adgang til den private parkeringskaelder mellem Rudolf Wulffs Gade og Kongsvangs
Allé skal etableres via den eksisterende redningsvej langs den gstlige side af bolig-
blokken mod Rudolf Wulffs Gade.

Pavirkning af planforhold og haboejendomme
Alternativet pavirker ikke eksisterende planforhold og medfgrer ikke behov for areal-
erhvervelse pad denne delstraekning.

Jyllands Allé - Stadion Allé
I krydset ved Jyllands Allé etableres der bundne venstresving i tilfarterne pd Marselis

Boulevard. Der er ingen andringer af Jyllands Allés tilslutninger.

125



6.1.7

P.P. @rumsgade lukkes mod Marselis Boulevard, ligesom den eksisterende fodgaen-
gerforbindelse pa tvaers af Marselis Boulevard ud for P.P. @rumsgade fjernes.

De eksisterende adgange fra Marselis Boulevard til gdrdparkering ved 4 ejendomme
pa nordsiden af delstraskningen nedlaegges, og adgang hertil etableres i stedet fra
Joh. Baunes Plads.

I nordsiden af Marselis Boulevard mellem P.P. @rumsgade og Joh. Baunes Plads skal
cykelstien fungere som redningsvej.

Der etableres stgjskeerme pa begge sider af Marselis Boulevard. Skaermene placeres
mellem kgrebane og cykelsti. Stgjskaermen afbrydes ikke pd delstreekningen.

Andringer af adgangsforhold

Lukningen af P.P. @rumsgade og nedlaeggelse af de direkte adgange til gardparke-
ring i nordsiden af delstraekningen medfgrer, at adgangsforholdene til de eksisteren-
de funktioner i omrddet omkring P.P. @rumsgade aendres.

Pavirkning af planforhold
Etablering af den alternative adgang til garagerne i nordsiden fra Joh. Baunes Plads,
forudsaetter at der gennemfgres en gardsanering.

Stadion Allé - Dalgas Avenue
Ligesom i O-alternativet og i hovedforslaget er det ngdvendigt at aendre udformnin-

gen af krydset ved Stadion Allé for at sikre en tilfredsstillende trafikafvikling i kryd-
set.

Ogsa her er der 2 muligheder for forbedring af trafikafviklingen i krydset. Begge mu-
ligheder er fuldstaendig sammenfaldende med de muligheder, der er beskrevet under
0O-alternativet og hovedforslaget, hvorfor der henvises til afsnit 4.1 og 4.2 for en
naermere beskrivelse.

Ud over de 2 spor i hver retning pa resten af delstraekningen etableres en ca. 6 m
bred ensrettet lokalvej fra krydset ved Stadion Allé, der giver adgang til randfunktio-
nerne i sydsiden af delstraekningen. Langs lokalvejen er der mulighed for kantstens-
parkering.

Den eksisterende signalregulerede stikrydsning ud for Birketinget nedlzegges, og
erstattes af en niveaufri stikrydsning.

Der er mulighed for hgjre ud- og indkgrsel ved Birketinget til lokalvejen. Udkgrsel fra
lokalvejen sker til Dalgas Avenue.

I nordsiden af Marselis Boulevard etableres en hgjresvingsbane ved indkgrsel til den
eksisterende lokalvej syd for hgjhusene.

126



6.1.8

I sydsiden erstatter lokalvejen den eksisterende cykelsti. 30 m fgr krydset ved Dal-
gas Avenue etableres en egentlig cykelsti frem til krydset. I nordsiden er cykelstien
ueendret.

Det eksisterende busstoppested i sydsiden pa delstraekningen nedlaegges. Busstop-
pestedet i nordsiden opretholdes.

Der etableres stgjskaarme p& begge sider af Marselis Boulevard. I sydsiden placeres
skaermen mellem lokalvejen og Marselis Boulevard, mens den i nordsiden placeres
mellem k@grebane og cykelsti. I nordsiden afbrydes stgjskeermen ved udkgrslen fra
den eksisterende lokalvej syd for hgjhusene. I sydsiden afsluttes stgjskaermen ca. 50
m vest for krydset ved Dalgas Avenue for ikke at forhindre indsigt til den bevarings-
veerdige villa pa hjgrnet af krydset ved Dalgas Avenue. Om ngdvendigt ma bygnin-
gen facadeisoleres.

Andringer af adgangsforhold
Adgangsforholdene til randfunktionerne langs delstraekningens sydside sendres stort
set ikke, da der etableres en ensrettet lokalvej fra Stadion Allé til Marselisvej.

Adgangsforholdene for krydsende stitrafikanter mellem uddannelsesinstitutionerne
ved Birketinget og omradet nord for Marselis Boulevard bliver forbedret, idet der
etableres en niveaufri krydsning af Marselis Boulevard.

Pavirkning af planforhold og naboejendomme
Eksisterende planforhold og arealanvendelse ved delstraekningen pavirkes ikke af
gennemfgrelse af alternativet.

Dalgas Avenue - Strandvejen
I det signalregulerede kryds ved Dalgas Avenue etableres bundet venstresving fra

vest.

Umiddelbart gst for krydset ved Dalgas Avenue udvides den eksisterende tunnelram-
pe sdledes at 2 ligeudspor fgres ned i en tunnel under Strandvejen og 1 spor bliver
en ensrettet lokalvej. Udvidelse af antallet af spor i Strandvejstunnellen medfgrer
behov for at udvide den eksisterende tunnel i begge sider. I modsat retning - mod
vest — er der fortsat 2 ligeudspor gennem tunnelen.

Mod vest etableres en ensrettede lokalvej til betjening af randfunktionerne langs den
nordlige del af delstraekningen. Henrik Pontoppidans Gade lukkes mod lokalvejen og
den eksisterende kantstensparkering nedleegges.

I sydsiden retableres den ensrettede lokalvej til vejbetjening af randfunktionerne i
sydsiden ogsa. Adolph Meyers Vejs tilslutning til lokalvejen lukkes. I stedet etableres

adgang til og fra Adolph Meyers Vej via et nyt signalreguleret kryds pa Strandvejen.

Der etableres stgjskeerme pd begge sider af Marselis Boulevard. Stgjskaermene pla-
ceres mellem lokalvejene og den nye ombyggede tunnel under Strandvejen.
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6.1.9

Andringer af adgangsforhold

Lukning af Adolph Meyers Vej ved lokalvejen vil ikke pdvirke adgangsforholdene til
randfunktionerne. Adgangsforholdene til omrddet fra Strandvejen forbedres, da
krydset Adolph Meyers Vej/ Strandvejen signalreguleres og der er adgang til Adolph
Meyers Vej bdde fra nord og syd ad Strandvejen.

Lukning af Henrik Pontoppidans Gades tilslutning til parallelvejen fra gst mod vest
&ndrer adgangsforholdene til kvarteret nord for Marselis Boulevard.

Pavirkning af planforhold

Alternativet vil ikke pavirke eksisterende planforhold og arealanvendelse vaesentligt.
Dog kan nedlzeggelse af kantstensparkeringen langs lokalvejene medfgre, at det ikke
laengere er attraktivt at opretholde de fa tilbageblevne indkgbsfunktioner ved Hans
Broges Gade.

Strandvejen - havneomradet
Fra tunnelen under Strandvejen ledes Marselis Boulevard direkte over i @sthavnsvej i

en meget skarp hgjredrejet kurve (radius 50 m).

Ligesom i hovedforslaget forleegges Sydhavnsgade og tilsluttes Oliehavnsvej i et sig-
nalreguleret kryds.

I krydset @sthavnsvej/Oliehavnsvej etableres et nyt 4-benet signalreguleret kryds.
Krydset etableres med fuld kanalisering inklusiv bundne venstresving i samtlige til-
farter.

Det fjerde ben i krydset udggres af en ny vejforbindelse der forbinder Strandvejen
og @sthavnsvej. Ved tilslutningen til Strandvejen etableres et 4- benet signalregule-
ret kryds. Strandvejen udvides pa dette sted sdledes at der fra syd er plads til en
hgjresvingsbane, 2 ligeudbaner og en venstresvingsbane til Adolph Meyers Gade. Fra
nord etableres bundet venstresving, en ligeudbane og en kombineret hgjre- ligeud-
bane. Langs Strandvejens gstside etableres en rekreativ stiforbindelse.

Sumatravejs eksisterende tilslutning til Strandvejen i syd lukkes. Mod nord tilsluttes
vejen til @sthavnsvej, saledes at der tillades hgjre indsving og hgjre udsving til
@sthavnsvej.

Andringer af adgangsforhold

I forhold til de eksisterende adgangsforhold til funktionerne p& havnen medfgrer al-
ternativet at den eksisterende forbindelse mellem Sydhavnsgade og @sthavnsvej
nedprioriteres i forhold til forbindelsen @sthavnsvej - Marselis Boulevard.

Adgangsforholdene til funktionerne langs Sumatravej bliver begraenset.

Pavirkninger af planforhold og naboejendomme
Alternativet medfgrer indgreb i eksisterende funktioner og bygninger langs sydsiden
af @sthavnsvej og langs Sumatravej.
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6.1.10

6.1.10.1

6.1.10.2

6.2
6.2.1

6.2.2

6.3

Busute 91 pavirkes idet Sydhavnsgade og @sthavnsvej ikke laengere er forbundet
direkte.

Den eksisterende jernbaneforbindelse til Javavej kan ikke opretholdes.

Det eksisterende jernbanespor til @sthavnen forudseettes forlagt til nordsiden af
@sthavnsvej.

Mulighed for fremtidig tilslutning af Veerkmestergade
Med det beskrevne alternativ (udbygning i niveau) vil der veere mulighed for tilslut-

ning af en senere forlaengelse af Vaerkmestergade fra Ringgaden til Ahave-
vej/Marselis Boulevard - via den sydgstlige del af Banegraven. En tilslutning af
Veaerkmestergade vil kunne udformes pa flere mader - og vil naermere skulle afklares
i en efterfglgende projektering.

Tilslutning vest for Langenaes-tunnel
En tilslutning vest for Langenasstunnelen indebaerer, at en fremtidig Veerkmesterga-

de skal fgres i tunnel under den sydgdende hovedbane, for derefter at forlgbe nord
for Ahavevej og tilsluttes denne i et signalreguleret kryds i niveau, hvor Eskelundom-
radet tilsluttes.

Underfgringen af Vaerkmestergade kan ske enten ved at sideudvide den planlagte
stitunnel under banen p& nordsiden af Ahavevej ved Langenaestunnelen (se afsnit
5.3.1 eller Astetisk delrapport, side 17) - eller ved at fgre Veerkmestergade under
banedamningen i en mere direkte linie 2-300 m nord for Langenaestunnelen. Ingen
af disse lgsningsmuligheder kreever nogen seerlig forberedelse indarbejdet i det ak-
tuelle projekt for hovedforslaget.

Tilslutning gst for Langenaes-tunnel
En tilslutning gst for Langenaestunnelen vil kunne udformes som et nyt signalregule-

ret kryds i niveau, pa streekningen mellem banen og Skanderborgvej.

Sikringen af denne tilslutningsmulighed kraever ikke nogen forberedelse indarbejdet i
det beskrevne udbygningsalternativ. Der vil efterfglgende kunne anlaegges et nyt
kryds med den ngdvendige kanalisering - som dog i et vist omfang vil medfgre yder-
ligere indgreb i de naermeste naboarealer.

Anlaegskonstruktioner

Nyt Langenasestunnel-anlaeg
Der henvises til afsnit 5.

Ny bro for Viby Ringvejs overfgring over Ahavevej/ Arhus Syd Motorvejen
Der henvises til afsnit 5.

Anlaegsarbejdet
I det fglgende gives en beskrivelse af de vaesentligste anlaegsaktiviteter og mulige

udfgrelsesmetoder.
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6.3.1

6.3.2

Vejanlaegget
Viby Ringvej - Langenaestunnellen

Krydset Viby Ringvej / Ahavevej / Arhus Syd Motorvejen samt Ahavevej ombygges
som i hovedforslaget.

Langenaestunnellen - Skanderborgvej

I udbygningen af Marselis Boulevard udvides den nuvaerende vej i terraen til en 4-
sporet vej, med traditionel opbygning. Nord for den nuveerende Marselis Boulevard
skal der ske en terraenregulering.

Skanderborgvej - Dalgas Avenue

Den udbyggede Marselis Boulevard udfgres ved at opbryde og anlaegge en vejside af
gangen. Opbrydningen sker ved at optage kantsten, fjerne rabatter, stier og fortove,
men bibeholde en stor del af den eksisterende asfalt. De steder, hvor Marselis Bou-
levard udvides, udvides vejkassen. Herefter saettes kantsten, udfgres belaegningsar-
bejder (kgrebaner, stier og fortove), etablering af rabatter og opsaetning af stgj-
skaerme og beplantning.

Dalgas Avenue - Strandvejen

Den eksisterende tunnel under Strandvejen udvides til 4 spor. Udvidelsen sker i en
vejside ad gangen. Dette ggr det muligt, at opretholde trafik i et spor i hver retning i
den modsatte side. Adgang til boligerne langs de eksisterende lokalveje opretholdes
ogsd. Tunnelvaegge og stgttemure nedbrydes, der udgraves frem til placeringen af
de nye stgttemure og vaegge. Efter etablering af nye stgttemure anlaegges selve ve-
jen pa normal vis. Samtidig hermed anlaegges de nye lokalveje, stier og fortove i
terreen (neermest bygningerne).

Strandvejen - Havneomradet

P& gstsiden af Strandvejen er det som i hovedforslaget pa visse straekninger ngd-
vendigt at haeve terraenet og udvide den deemning som Strandvejen ligger pa, for at
fa plads til en ny rekreativ stiforbindelse langs Strandvejens gstlige side.

Nedbrydning af bygninger, rydning af gamle vejarealer vil foregd inden der opbygges
nye vejforlgb i omrddet.

Opdeling af anlaegsarbejder og de trafikale konsekvenser
Anlaegsarbejderne foreslds opdelt i tre udfgrelsesetaper. Udgangspunktet for opde-

lingen og disponeringen af etaperne er gnsket om at forene betingelserne for et rati-
onelt anlaegsarbejde med minimale trafikale gener i anlaegsperioden.

Ligesom for hovedforslaget er det vigtigt ved gennemfgrelse af alternativet at der

sker en koordinering med andre anlaegsarbejder p& vejnettet i Arhus, for at sikre at
der er den ngdvendige kapacitet.
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Figur 6.3 Raekkefglge for anlaegsarbejdet i udfgrelsesetaper.

Etape 1
Ligesom for hovedforslaget vil den forste anlaegsetape vaere udvidelse af Ahavevej.

Derudover omfatter 1. etape adgangssanering og etablering af stgjafskeermning pa
Marselis Boulevard mellem Langenasstunnellen og Skanderborgvej.

I etape 1 etableres ogsd de projekter, som er ngdvendige for at etablere de alterna-
tive adgange til de omrader, hvor de eksisterende adgangsforhold sendres. Det er
f.eks. etablering af et nyt signalreguleret kryds p& Skanderborgvej ved Kongsvang
Allé.

Anlaegsperioden for etape 1 ansldes at veere 1,5-2 ar.

De trafikale konsekvenser omkring Ahavevej vil overordnet vaere de samme som i
hovedforslaget.

Etape 2
I etape 2 omfatter anleegsarbejdet primaert opsaetning af stgjafskaermning samt

etablering af de ngdvendige lokalveje p& Marselis Boulevard mellem Skanderborgvej
og Dalgas Avenue.

Anlaegsarbejderne vil blive afsluttet i en side af gangen. I den side hvor anlaegsar-
bejderne foregar, vil der stort set veere 1 spor dbent. I modsatte retning vil der vaere
2 spor abent, hvorfor de trafikale konsekvenser under anlaegsarbejdet i etape 2 vil
veere begreenset til et minimum.

Anlaegsperioden for etape 2 ansldes at veere 1-1,5 ar.

Etape 3
Mod gst udvides den eksisterende tunnel under Strandvejen i 3.etape. Dette medfg-

rer at forbindelsen mellem Marselis Boulevard og havneomradet er indskraenket til 1
spor i hver retning i anleegsperioden. Det vurderes dog, at de trafikale konsekvenser
af indskraenkningen vil veere begreaensede.
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Samtidig med tunnelarbejdet i gst lukkes Langenaestunnellen for trafik i ca. 5 mane-
der, i forbindelse med udvidelsen. De trafikale konsekvenser heraf er naermere be-
skrevet i afsnit 5.4.5.

Anlaegsperioden for etape 3 ansldes at veere 1-1,5 ar.

Etape 4
Anlaegsarbejdet i alternativet med den udbyggede Igsning afsluttes ligesom hoved-

forslaget med etablering af den niveaufri kryds mellem Viby Ringvej / Ahavevej og
Arhus Syd Motorvejen, samt de resterende anlaegsarbejder p& havneomrédet.

Under anlaeg af krydset vil der i perioder veere ngdvendigt at lukke det eksisterende
kryds. I disse perioder ledes trafikken ad interimsveje pd nordsiden af det eksiste-
rende kryds.

P& havneomradet vil der vaere behov for omlaegninger af trafikken under anlaegsar-
bejdet. Den eksisterende @sthavnsvej vil kunne benyttes frem til der er etableret en
forlaegning af Sydhavnsgade og et nyt signalreguleret kryds ved Oliehavnsvej. Heref-
ter kan den vestligste del af @sthavnsvej anlaegges. I denne periode ledes trafikken
ad interrimsveje i omradet.

Det vurderes, at anlaegsperioden for etape 4 vil vare 1,5-2 ar.
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7.1

Trafikale konsekvenser
Indledning
Til vurdering af de alternative Igsningers trafikale konsekvenser er udfgrt trafikbe-

regninger ved anvendelse af trafikmodellen for Arhus.

Der er beregnet den sakaldte arsdggnstrafik, som er det samlede antal biler, der
kgrer pad en vejstraekning i begge retninger i et gennemsnitsdggn af alle arets dage.

Trafikken forudsaettes generelt at stige 2% pr. ar udenfor Ringvejen, 1% pr. ar i
omradet mellem Ringvejen og Ringgaden og ingen stigning indenfor Ringgaden.

Den trafikale vurdering af Igsningsalternativerne baseres pa en sammenligning af
trafikken i referencescenariet og det aktuelle Igsningsalternativ. Sammenligningerne
foretages for udvalgte straekninger pa det overordnede vejnet jf. Figur 7.1.

Figur 7.1 Det overordnede vejnet i Arhus.
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7.2

Som grundlag for VVM-redeggrelsen er modellen blevet kalibreret, sdledes at den
afspejler dagens trafik pd vejnettet — Basis 2005.

Figur 7.2 Trafikken pa vejnettet i 2005.

I tillaeg hertil er der opstillet to referencescenarier for vejnettet og trafikken i bereg-
ningsdrene 2013, hvor en forbedret vejforbindelse til havnen forventes abnet, og
2023, hvor en fuld udbygning af @sthavnen forventes realiseret. Referencescenariet
for beregningsdret 2023 udggr VVM-redeggrelsens 0-alternativ, dvs. den trafiksitua-
tion op imod hvilken man sammenligner Igsningsalternativerne.

Modelforudseetninger i referencescenarier
Der er i de udarbejdede referencescenarier for trafikken gjort en raekke antagelser

og forudsaetninger om vejnet, byudvikling og trafikvaekst i beregningsarene. Disse
fremgar af Tabel 7.1.
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Referencescenarie,
beregningsar 2013

Referencescenarie,
beregningsar 2023

Byomdannelse pd Centralvaerksteds-
arealet, Godsbanearealet, arealet ved
Ceres og areal ved Rutebilstationen er
gennemfgrt.

Som ar 2013.

Halvdelen af byomdannelsen pa Midt-
kraftarealet er gennemfgrt.

1/3 af byomdannelsen pa Nordhavnen
samt etablering af 2 bastioner pa den
centrale havneplads er gennemfgrt.
Samtidig er 2/3 af erhvervshavnefunkti-
oner i Nordhavnen flyttet til den nye
havn mod sydgst. (2. etape af havneud-
bygning fuldfart).

Byomdannelse pa Midtkraftarealet og pa
Nordhavnen er fuldt gennemfgrt. Samti-
dig er alle erhvervshavnefunktioner
(inkl. faerger) samlet i den nye havn
mod sydgst, som er fuldt udbygget.

Mht. det overordnede vejnet er Sgften-
Skgdstrup motorvejen anlagt og Viborg-
vej udbygget mellem Ringvejen og Den
Jyske Motorvej.

Mht. det overordnede vejnet betjenes
alle erhvervshavnedele via Marselis Bou-
levard.

Nordre Ringgade og dele af Vestre Ring-
gade er udbygget (til 4 henholdsvis 6
kgrespor). I Midtbyen er trafikken via
Vesterbro Torv daempet.

Lokalt er der i Banegraven anlagt en
bygade mellem Spanien og Ringgaden.
Kystvejen/Skolebakken/Havnegade er
trafikdeempet mellem Ngrreport og Sgn-
der Allé. Ringgaden er reguleret med
henblik pa kapacitetsforbedringer. I
Midtbyen er Banegardspladsen lukket for
trafik. Endvidere er Jeegergdrdsgade
lukket mod Sydhavnsgade.

Som &r 2013.

P& havnen er Nordhavnsgade lukket, og
der er anlagt et nyt og forbedret gods-
banespor til Arhus Havn.

Som ar 2013.

Ved Eskelund er evt. etableret et an-
komstcenter med tilslutning til Ahavevej.

Som ar 2013.

Generelt er fremkommeligheden for den
kollektive trafik forbedret ved etablering
af busprioritering pa indfaldsvejene og i
de centrale bydele.

Tabel 7.1 Oversigt over referencescenarierne i hhv. 2013 og 2023.
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7.3

Referencescenarierne vil sdledes afspejle en situation, hvor der er sket:

e Strukturelle forandringer

o Samling af havnefunktioner i @sthavnen

o Andring af vejnet med neddrosling af Kystvejen-Dynkarken
e Veaekst i trafikken

o Generel trafikvaekst

o Veekst som fglge af udbygning i @sthavnen

Effekterne heraf vil vaere overlappende. Hvis "nedlaeggelsen"” af Nordhavnsgade og
neddroslingen af Kystvejen-Dynkarken eksempelvis ikke blev realiseret, ville Ran-
dersvej fortsat kunne veere en primar havneforbindelse trods samlingen af havne-
funktioner i Sydhavnen og @sthavnen. Tilsvarende indeholder den forudsatte veekst
som fglge af udbygning i @sthavnen bade effekten af, at havnefunktioner overflyttes
fra Nordhavnen, og effekten af det udviklingspotentiale, som land- og kajarealerne i
@sthavnen i gvrigt tilbyder. Derfor er det den samlede effekt af disse forandringer,
som VVM-redeggrelsen for en tunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej
ma forholde sig til.

Andringerne betyder, at der i referencesituationerne 2013 og 2023 - i forhold til
Basis 2005 - er sket en veesentlig forandring af trafikbilledet, hvor Ringgaden og den
gstlige del af Marselis Boulevard kommer til at baere betydeligt stgrre trafikmasngder
- herunder ogsd en stgrre del af havnetrafikken.

En gget trafik ad Ringgaden forudsaetter naturligvis, at denne indrettes med henblik
pa at Igse denne opgave. For at Ringgaden ikke alene kommer til at Igse denne op-
gave, er det i modelberegningerne forudsat, at der gennemfgres forbedringer af
fremkommeligheden pd Ringvejen (f.eks. gennem optimering af signaler og priorite-
ring af den langskgrende trafik), sdledes at rejsetiden ad denne reduceres.

For at undgd gennemkgrende tung havnetrafik i det centrale Arhus er det forudsat,
at den tunge trafik ledes ad Ringvejen. Beregningsmaessigt sker dette via en tvangs-
rute for havnetrafikken, som forhindrer gennemkgrende tung trafik i byomradet til
og fra havnen ad andre veje end Ringvejen — Ahavevej - Marselis Boulevard korrido-
ren.

I praksis er det ikke sikkert, at det vil vaere ngdvendigt med en sddan tvangsrute.
Det er muligt, at man alene ved vejvisning, information og en forbedret fremkomme-
lighed ad Ringvejen kan opnd dette rutevalg for den tunge trafik.

Beregnet udvikling i trafikken
Trafikken, som i dag adskiller bymidten og havnearealerne, udggr i dag i stgrrelses-

ordenen 41.500 kgretgjer pr. dggn. Af denne trafik kgrer 9.000 kgretgjer pr. dggn ad
Nordhavnsgade. Den resterende del af trafikken benytter streekningen Kystvejen-
Dynkarken.
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/Endringerne i vejnettet gst om bykernen frem til ar 2013 medfgrer en reduktion i
trafikken ved Skolebakken pd 12.500 kgretgjer pr. degn. Den samlede overflytning
af trafik er dog sterre, idet Nordhavnsgade udgar som nord-sydgdende vejforbindel-
se. Samlet flyttes der sdledes ca. 21.500 biler fra Nordhavnsgade og Skolebakken ud
pd det gvrige vejnet. Omdannelsen af de bynzaere havnearealer i Nordhavnen vil frem
til 2013 medfgre en forggelse i trafikken ad Sverigesgade (fremtidig ny boulevard i
nordhavnen) med ca. 3.000 kgretgjer pr. dggn i forhold til dagens niveau. Flytningen
af havnefunktioner fra Nordhavnen til @sthavnen og den gvrige udbygning, der for-
ventes at ske i @sthavnen, ventes at medfgre en forggelse af trafikken til dette om-
rade pa ca. 14.500 kgretgjer pr. dagn.

Figur 7.3 viser trafikeendringerne fra Basis 2005 til Basis 2013. Rgde tal viser trafik-
tilvaekst og grgnne tal viser trafikreduktioner.

Figur 7.3 Trafikeendringerne fra Basis 2005 til Basis 2013. Rgde tal angiver trafiktil-
vaekst og grgnne tal viser trafikreduktioner.
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Samlet set er det sdledes neddroslingen af trafik langs Kystvejen-Dynkarken, som
giver det stgrste bidrag til den markante vaekst i trafikken, som i 2013 ses pa Ring-
gaden, den gstlige del af Marselis Boulevard og Ringvejen. I den sydlige del af Arhus
medfgrer neddroslingen af Kystvejen, at trafikanternes rutevalg ind mod Arhus zend-
res. Rosenvangs Allé og Ringvej Syd far en forggelse i trafikken, som modsvares af
et fald i trafikken ad Strandvejen.

/Endringerne i trafikanternes rutevalg medferer en forggelse af trafikken p& Ahavevej
pd ca. 5.000 kgretgjer pr. degn, sdledes den samlede trafik udger ca. 18.000 kgretg-
jer pr. dggn i 2013.

Frem mod 2023 beregnes en yderligere vaekst i trafikken, dels som fglge af den ge-
nerelle trafikvaekst, og dels som fglge af den fortsatte udbygning i @sthavnen.

Figur 7.4 Scenariedr 2023 - andringer i forhold til Basis 2005.
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7.4

Mellem 2013 og 2023 gges trafikken til @sthavnen sdledes med yderligere ca. 9.500
kgretgjer pr. dggn. Da neddroslingen af Kystvejen-Dynkarken forsgges fastholdt,
kommer den fortsatte trafikvaekst primeert til udtryk ved en yderligere forggelse af
trafikken pd Ringgaden og i mindre omfang pa Ringvejen.

P& Marselis Boulevard beregnes trafikken gst for Stadion Allé at vaere ca. 32.500

kgretgjer pr. dggn, hvilket svarer til ca. 18.000 kgretgjer pr. dggn flere end i dag.
Andelen af tung trafik pa straekningen vil vaere 18% svarende til ca. 6.000 tunge

kgretgjer pr. dggn eller ca. 4.000 tunge kgretgjer pr. dggn flere end i dag.

P& Ahavevej vil trafikken i 2023 vaere i alt ca. 21.000 kgretgjer pr. degn med en an-
del af tunge kgretgjer pa ca. 5.000 pr. dggn.

Havnetrafikken 2023
Planerne om en forbedret vejforbindelse ad Marselis Boulevard til havnen er taet for-

bundet med udviklingsplanerne for @sthavnen, som ud over at dbne for en er-
hvervsmaessig videreudvikling i Sydhavnen og @sthavnen, ogsa frigiver omrader i
Nordhavnen og Byhavnen til nye byformal. Derfor er det relevant at undersgge,
hvordan de fremtidige erhvervshavnsomrader trafikalt haenger sammen med Arhus
by og regionen.

Som grundlag herfor er der i trafikmodellen gennemfgrt analyser for den samlede
havnetrafik - dvs. bade lastbil- og personbiltrafikken til havheomradet - med basis-
vejnettet 2023, hvor den fulde udbygning af @sthavnen forventes at vaere realiseret.

Den samlede havnetrafik forventes pa dette tidspunkt at udggre i stgrrelsesordenen
35.000 kgretgjer pr. dggn, heraf ca. 6.500 tunge kgretgjer.

Analysen viser, at samlet set vil omkring halvdelen af personbilturene have mal in-
denfor omradet afgraenset af Ringvejen, mens den resterende del af personbiltrafik-
ken til og fra havnen vil have mal udenfor Arhus. Personbiltrafikkens fordeling pa
vejnettet vil derfor i nogen grad vaere pavirkelig ved andringer i havnens og midtby-
ens tilslutninger til Strandvejen.

Forudsaetningen om neddrosling af Kystvejen-Dynkarken betyder, at Ringgaden vil
spille en vigtig rolle for havnetrafikken. Personbiltrafikkens fordeling vil derfor ogsa
vaere pavirket af, hvordan udvekslingen af trafik mellem havnen og Ringgaden kan
ske ved Marselis Boulevard.

Fordelingen af havnetrafikken ud pd vejnettet i Arhus vil primaert ske i tre punkter
pd havneindfgringen:

e Ved Strandvejen udskilles trafikken til det centrale Arhus

¢ Ved Stadion Allé udskilles personbiltrafikken via Ringgaden til den nordlige
og vestlige del af Arhus samt oplandet. P& Sgndre Ringgade mellem Skan-
derborgvej og Stadion Allé vil havnetrafikken udggre ca. 40% af den samle-
de trafik i referencescenariet. Det betyder, at havnetrafikken pd denne

139



straekning vil have en stor andel i den samlede miljgbelastning, som trafik-
ken medfgrer. Ved Ringgadebroen er den gvrige trafik noget stgrre. Her ud-
gor havnetrafikken kun ca. 15%.

e Ringvejen har, som fglge af forudssetningen om et tvunget rutevalg for den
tunge trafik, en seerlig betydning for fordelingen af lastbiltrafikken. De i alt
godt 75% af den tunge trafik ud af havnen, som kgrer udenfor Ringvejssnit-
tet, fordeler sig her ligevaerdigt mellem motorvejsindfgringen og Ringvejen
(primeaert mod nord).

Figur 7.5 viser, hvordan havnetrafikken beregnes at fordele sig ud pd byens vejnet.

Figur 7.5 Fordelingspunkterne for havnetrafikken i 2023. Tallene angiver hhv. total-
trafik og tung trafik.

I Marselis Boulevard korridoren varierer havnetrafikkens andel af den samlede trafik
fra godt 60% g@st for Stadion Allé til ca. 40% pa& Ahavevej. I hele denne korridor vil
havnetrafikken derfor spille en stor rolle for den miljgpavirkning, som trafikken vil
medfgre.
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7.5 Trafikken i Basis 2023
P& Figur 7.6 er trafikken i Basis 2023 vist. Dette svarer til summen af trafikken pd

Figur 7.2 og Figur 7.4. Denne trafik udggr grundlaget for sammenligningerne af pro-
jektalternativernes trafikale konsekvenser i det fglgende.

Figur 7.6 Basis 2023 (0-alternativet).

7.6 Trafik i de forskellige alternativer i 2023
Modelberegningerne af trafikken for de forskellige alternative Igsninger for en forbed-

ret havneforbindelse ad Marselis Boulevard viser, at effekterne af den valgte Igsning
primaert knytter sig til vejnettet i omradet syd for Silkeborgvej. Nord for denne linie
er der kun meget sm3 indbyrdes forskelle mellem Igsningsalternativerne - forskelle,
som vil ligge indenfor den usikkerhed, der i gvrigt er pa resultaterne.

7.6.1 O-alternativ
I henhold til Arhus Kommunes "Trafikplan for Arhus Midtby" skal en stgrre del af den

samlede trafik afvikles ad Ringgaden og Ringvejen. Denne situation er afspejlet i
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7.6.2

Basis 2023 beregningerne jf. Figur 7.6. Beregningerne er baseret pa, at der frem til
2023 Igbende sker justeringer af vejnettet. Det gaelder eksempelvis tvangsruten for
tunge kgretgjer til erhvervshavnen ad Ringvejen og ombygningen af krydset Marselis
Boulevard - Stadion Allé. 0-alternativet indeholder disse ngdvendige justeringer af
vejnettet, og udggr referencen for de undersggte alternativer.

Hovedforslag: Tunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej —

udvidelse af Ahavevej
I hovedforslaget vil tunnelen sammenholdt med Basis 2023 aflaste Marselis Boule-

vard (i terraen) for i stgrrelsesordenen 10-15.000 kgretgjer pr dggn, hvoraf ca. 5.000
vil vaere tunge kgretgjer. Saledes vil den tunge trafik pa Marselis Boulevard vaere
reduceret til ca. 500 - 1.000 kgretgjer pr. dggn.

Figur 7.7 Hovedforslag 2023 - samlet trafik og sendringer i forhold til Basis 2023.
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7.6.3

7.6.4

7.6.5

Figur 7.7 viser den samlede trafik i hovedforslaget og trafikeendringerne fra Basis
2023, hvor rgde tal viser trafiktilvaekst og grgnne tal viser trafikreduktioner. De dob-
belte tal langs Marselis Boulevard viser trafikken i terreen henholdsvis i tunnelen.

Nede i tunnelen vil trafikken vaere omkring 13.000 kgretgjer pr. dggn. Tunnelen vil
medfgre en flytning af trafik fra Ringgaden til Ringvejen pa straekningerne syd for
Silkeborgvej. Den vil samtidig betyde, at trafik fra syd i hgjere grad vil vaelge Arhus
Syd Motorvejen ind mod Arhus.

I hovedforslaget skabes der en direkte forbindelse mellem Strandvejen og havneom-
radet. P& Strandvejen nord for Marselis Boulevard medfgrer dette modelmaessigt en
stigning i havnetrafikken fra en andel pa ca. 25% af den samlede havnetrafik i Basis
2023 til en andel pa ca. 40% af den samlede havnetrafik i hovedforslaget. Stignin-
gen hanger sammen med, at trafik mellem havnen og det centrale byomrdde be-
regnes at sive ind i midtbyen via Svendborggade, Jeegergardsgade og Sgnder Allé
frem for at benytte Hans Broges Gade. Der er dog tale om en effekt, som model-
maessigt er usikker, og det er tvivisomt om den vil forekomme i praksis.

Udbygning af Marselis Boulevard i niveau — udvidelse af Ahavevej
Alternativet indeholder ikke sendringer i den overordnede vejstruktur, og derfor vil

trafikken pd vejene svare til trafikniveauet i Basis 2023 (0-alternativet) jf. Figur 7.6.

Generelle observationer omkring trafikmgnstret i 2023
Som det er omtalt tidligere viser trafikberegningerne, at trafikanternes rutevalg i den

sydlige del af Arhus ind mod og ud af byen andres. Rosenvangs Allé og Ringvej Syd
far en forggelse i trafikken, som modsvares af et fald i trafikken ad Strandvejen.
Dette mgnster er et resultat af neddroslingen af Kystvejen-Dynkarken og uafhaengigt
af det undersggte alternativ.

Tilsvarende viser beregningerne - ligeledes uafhangigt af det undersggte alternativ,
at havnetrafikken udggr en meget dominerende andel af trafikken i Marselis Boule-
vard korridoren - seerligt gst for Stadion Allé.

P& baggrund af disse generelle beregningsresultater fremgar det sdledes, at en op-
prioritering af Dalgas Avenue ikke vil have vaesentlig indflydelse hverken pa fordelin-
gen af Ringgade-trafikken eller pa fordelingen af Strandvejs-trafikken. Derfor er der
ikke arbejdet videre med forslagene om at opprioritere Dalgas Avenue som en del af
ringgadesystemet.

Virkninger pa det samlede trafikarbejde
Samlet beregnes den forventes bymaessige og erhvervsmaessige udvikling i Arhus

samt den generelle trafikvaekst at give anledning til en samlet vaekst i trafikarbejdet
pd 40% i perioden 2005-2023. Dette modsvarer en arlig vaekst i biltrafikarbejdet pd
1,9%.
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7.7

Person- Tunge
biler Varebiler | koretgjer Total Indeks
[mio. [mio. [mio. [mio. [mio.
km/ar] km/ar] km/ar] km/ar] km/ar]
Basis 2005 7.844 1.071 734 9.650 100
0-alternativ 2023 10.830 1.527 1.106 13.463 140
Hovedforslag 2023 10.838 1.528 1.105 13.471 140
Ringvejsalternativ 2023 10.830 1.527 1.106 13.463 140

Tabel 7.2 Beregnet biltrafikarbejde for beregningsvejnettet i Arhus fordelt pa kere-
tgjskategorier

Der er kun sma forskelle i det samlede beregnede trafikarbejde i de forskellige alter-
nativer. Dette understreger, at lgsningsalternativerne primeert har en helt lokal ef-
fekt. Hovedforslaget giver anledning til et lidt stgrre samlet trafikarbejde, men et lidt
lavere trafikarbejde for den tunge trafik.

Kapacitetsforhold i udvalgte kryds
Med den stigende trafik vil der Igbende ske en tilpasning af krydsenes indretning og

signalstyringen for at opretholde en tilfredsstillende afvikling af trafikken. Graensen
for hvad trafikanterne vil opleve som tilfredsstillende, vil gradvist flytte sig, efter-
h&nden som trafikken bliver stadig teettere pd vejnettet. Hvad trafikanter i dag be-
tragter som en stor forsinkelse vil ikke ngdvendigvis blive betragtet som sddan i ar
2023.

I det folgende fokuseres pa de to kryds - ved Ahavevej-Ringvejen og Marselis Boule-
vard-Stadion Allé - som er mest centrale for fordelingen af trafikken mellem havne-
forbindelsen og det gvrige vejnet i Arhus.

Kapacitetsberegninger for morgen- og eftermiddagsspidstimen i 2023 viser, at der
med de forudsatte trafikmaengder og den nuveerende krydsudformning ma paregnes
meget store forsinkelser i krydset Viby Ringvej — Ahavevej - Arhus Syd Motorvejen,
men allerede i 2013 vil der vaere store problemer. En ombygning af krydset er der-
for ngdvendig.
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Figur 7.8 Krydset Viby Ringvej - Arhus Syd Motorvejen.

En analyse af mulige kapacitetsforbedringer ved udvidelse og ombygning af krydset i
niveau viser endvidere (jf. Tabel 7.3), at det ikke er muligt at opn3 en tilfredsstillen-
de og ngdvendig kapacitet i krydset uden at Igfte de to skaerende veje ud af niveau.

Kapacitetsberegning for hele krydset

Middel forsinkelse | Serviceniveau®
Uaendret krydsudformning 124 sek. F
Udbygget Ringvej med ekstra ligeudspor 90 sek. F
Diamantlgsningen med shunt 45 sek. E

Tabel 7.3 Beregnede forsinkelser og serviceniveau i spidstimen i 2023 for forskellige
udformninger af krydset Viby Ringvej-Ahavevej.

Krydset foreslds p& baggrund af analyserne udformet som en sdkaldt "kompakt dia-
mant” jf. Figur 7.9. Denne Igsning indeholder en underfgring af ligeudkgrende trafik
mellem Ahavevej og Arhus Syd Motorvejen. Samtidig etableres shunts for hgjresvin-
gende trafik til og fra Viby Ringvej N. Med Igsningen er der s8ledes fzerre trafik-
strgmme, som skal afvikles i signalanlaegget.

4 Serviceniveau beskrives i 6 trin A-F som afspejler den gennemsnitlige forsinkelse i sekunder
for kgretgjer, der passerer krydset i fglgende intervaller A:0-12; B:12-18; C:28-24; D:24-36;
E:36-72; F:>72.
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Figur 7.9 Diamantlgsning ved krydset Viby Ringvej - Arhus Syd Motorvejen.

Sammen med den geometriske udformning, hvor afstandene gennem krydset ggres
sa sma som muligt, &bner dette mulighed for en bedre trafikafvikling. Reelt vil Igs-
ningen kunne blive bedre end angivet i Tabel 7.3, idet beregningen er baseret p3, at
alle stramme skal have grgnt i alle omlgb. I praksis vil der blive tale om en trafiksty-
ring, og maengden af den venstresvingende trafik fra Ahavevej er sa begreenset, at
der nzeppe vil vaere trafik i denne strgm i alle omlgb.

Krydset Marselis Boulevard - Stadion Allé vil, som tidligere naevnt, f& en mere bety-
dende rolle i vejnettet i Arhus, som folge af neddroslingen af Kystvejen-Dynkarken.

En kapacitetsberegning for dette kryds viser, at forggelsen af den svingende trafik
mellem Stadion Allé N og Marselis Boulevard @ ikke vil kunne afvikles tilfredsstillende
med den nuvaerende krydsudformning. I venstresvingssporet pd Stadion Allé N vil
trafikken sdledes overstige kapaciteten med mere end en faktor 2. Derfor vil en om-
bygning af krydset blive ngdvendig med den planlagte sendrede struktur af vejnettet
i Arhus.
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7.8

Figur 7.10 Krydset Marselis Boulevard - Stadion Allé

Med udgangspunkt i de beregnede svingstrgmme, s vil der veere behov for yderlige-
re kgrespor i alle ben i krydset. Men selv ved en sddan udbygning m& man paregne
en langsom afvikling af trafikken i spidstimen.

Kapacitetsberegning for hele krydset

Middel forsinkelse Serviceniveau
Uzendret krydsudformning 286 sek. F
Udbygget kryds med ekstra svingspor 98 sek. F

Tabel 7.4 Beregnede forsinkelser og serviceniveau i spidstimen i 2023 for forskellige
udformninger af krydset Marselis Boulevard - Stadion Alle.

Veerkmestergades forleengelse
I kommunens planlaegning indgar overvejelser om en forlaengelse af Vaerkmesterga-

de til Marselis Boulevard. Modelberegninger for Basis 2023 viser, at Varkmestergade
pa streekningen mellem Ahavevej/Marselis Boulevard og Sgndre Ringgade vil komme
til at baere ca. 6.000 kgretgjer pr. dggn. @st for Ringgaden beregnes trafikken til ca.
10.000 kgretgjer pr. dggn.

Trafikken pa Vaerkmestergades forlaengelse tiltraekkes primaert fra Sgren Frichs Vej,
Skanderborgvej og Marselis Boulevard. Marselis Boulevard regnes saledes at blive
aflastet med ca. 2.000 kgretgjer pr. dggn.

Aflastningen af Marselis Boulevard udtrykker et aendret rutevalg for trafik mellem det

centrale byomrade og indfgringen fra motorvejen. Aflastningen kan sdledes ogsa
genfindes pa Spanien syd for Vaerkmestergades tilslutning til denne.
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7.9

7.10
7.10.1

Trafik pa skeerende veje

De beregnede trafikmaengder pa vaesentlige skaerende veje fremgar af Tabel 7.5.
Generelt optraeder der alternativerne imellem ikke de helt store forskelle i trafikken
pd de tveergdende veje.

I hovedforslaget gges trafikken pa8 Viby Ringvej nord for Ahavevej. Tunnelen fra
@sthavnen til Langenaes indebaerer sdledes, at Ringvejen bliver mere attraktiv end
Ringgaden for en del trafikanter. Modelberegningerne viser en omlejring af trafik
mellem Strandvejen og Hans Broges Gade pa straekningerne nord for Marselis Boule-
vard. Denne effekt er dog, som tidligere naevnt, usikker, idet ruterne ad de to veje
mod centrale dele af byen er naesten ligevaerdige.

Som det fremgar af tabellen vil udbygningsalternativet kun medfgre meget sma zen-
dringer i trafikken pa de tvaergaende veje sammenholdt med Basis 2023 (0-alterna-
tivet).

Trafikken pa de skaerende veje O-alternativ | Hovedforslag | Udbygningsalt.
Total [ Tunge| Total | Tunge| Total | Tunge

Viby Ringvej

- syd for Ahavevej 35.000| 3.200|30.500| 2.500| 35.000| 3.200

- nord for Ahavevej 47.500| 5.500|52.000| 6.000| 48.000| 5.500

Skanderborgvej

- syd for Marselis Boulevard 30.500| 2.000|26.000| 1.400| 29.500| 2.000

- nord for Marselis Boulevard 31.000| 1.300(|31.500| 1.400| 30.500| 1.300

Jyllands Allé

- syd for Marselis Boulevard 15.000| <500(15.500| <500| 15.000| <500

- nord for Marselis Boulevard 9.500| <500(10.000| <500| 9.000| <500

Stadion Allé

- s.f. Marselis Boulevard 15.000| <500|17.500| <500| 16.000| <500

- nord for Marselis Boulevard 28.000| <500|27.000| <500| 29.500| <500

Dalgas Avenue/Hans Broges Gade

- syd for Marselis Boulevard 8.000| <500| 8.000| <500 8.000| <500

- nord for Marselis Boulevard 11.500| <500| 9.000| <500| 11.500| <500

Strandvejen

- syd for Marselis Boulevard 11.500 600 |11.500 600 | 11.500 600

- nord for Marselis Boulevard 25.000| 1.800|28.000| 1.700| 24.500| 1.900

Tabel 7.5 Trafik pd de skaerende veje i 2023 (hhv. total trafik og tung trafik).

Trafiksikkerhed

Uheldsberegninger
En uheldsberegning med trafikmodellen viser et samlet antal personskadeuheld in-

denfor beregningsvejnettet pd 165 uheld/ar pd 2005 niveau.
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I henhold til Arhus Kommunes opggrelse over politiregistrerede uheld skete der i
2004 i alt 117 personskadeuheld indenfor beregningsvejnettet. Figur 7.11 viser de
faktisk registrerede uheld p& beregningsvejnettet i 2004.

Figur 7.11 Uheld med rgd markering er personskadeuheld, mens uheld med bl
markering er materielskadeuheld.

Modellen overberegner sdledes antallet af uheld. Overberegningen knytter sig til
straekningsuheld, hvor den beregnede veerdi er naesten dobbelt s stor, som det fak-
tiske antal registrerede uheld. Derimod beregnes 10% faerre krydsuheld, end hvad
der rent faktisk er registreret pd influensvejnettet.

Ved opggrelsen af den sikkerhedsmaessige effekt af de forskellige alternativer er det
valgt at korrigere de beregnede uheldstal med en faktor 0,7. Derved kommer det
beregnede antal personskadeuheld i 2005 til at svare nogenlunde til det observerede
antal uheld i 2004.

Modelberegnede uheld

Y . i O-alternativet Hovedforslag Udbygningsalt.
pa influensvejnettet

Antal uheld pr. ar 139,8 136,6 138,2

Tabel 7.6 Modelberegnede uheld for 8r 2023.

Med denne korrektion for modellens overberegning af uheldsantallet fas en samlet
uheldsbesparelse i stgrrelsesordenen 3 uheld pr ar i hovedforslaget og 1 uheld pr. &r
i udbygningsalternativet. Uheldsbesparelsen vil sdledes vaere stgrst med hovedfor-
slaget - bl.a. fordi der spares uheld i de steerkt trafikerede kryds pa Marselis Boule-
vard ved at flytte en del af trafikken ned i tunnelen.
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7.10.2

Vurdering af barrierevirkning
Som fglge af de forggede trafikmaengder - sammenholdt med dagens niveau - vil det

blive stadigt vanskeligere at komme pa tvaers af Marselis Boulevard og Ahavevej pa
straekningerne mellem de signalregulerede kryds. De diffuse krydsninger, som i dag
kan forega forsigtigt, men dog uden stgrre problemer pa straekningen mellem kryd-
sene, vil pga. trafikkens omfang naeppe laengere veere mulige i spidstimerne.

En beregning af barrierevirkningen for Marselis Boulevard og Ahavevej vil som fglge
af vejbredderne og trafikniveauet give resultatet "uovervindelig barriere" uafhaengigt
af, hvilken Igsning der veelges. I praksis vil der dog vaere forskel mellem Igsningerne,
og disse forskelle vil der blive redegjort for i det fglgende.

O-alternativet

I praksis vil krydsningsmulighederne for blgde trafikanter pa grund af trafikkens om-
fang vaere begraenset til de signalregulerede kryds i spidstimerne. Da der som ud-
gangspunkt i O-alternativet ikke andres ved vejens omgivelser, vil det i svagt trafi-
kerede tidsrum vaere muligt at krydse vejen som i dag.

Langs Ahavevej vil man sdledes stadig kunne komme p3 tvaers fra kolonihaverne
over til det gronne omrade langs Arhus A.

Hovedforslag: Tunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers Vej — udvidelse af
Ahavevej

Med hovedforslaget sker der en reduktion i trafikken i gadeniveau langs Marselis
Boulevard. Derfor vil vejenes barrierevirkning alt andet lige vaere mindre en i 0-
alternativet.

Ved Ahavevej vil stgjskaerme forhindre krydsning pa straekningen, men stiunderfg-
ringen ved Eskelundvej betyder, at muligheden for at komme sikkert mellem koloni-
haverne og det granne omrade langs aen bliver markant forbedret. Tilsvarende vil
underfgringen af Brabrand-stien under Viby Ringvej forbedre muligheden for at kryd-
se Viby Ringvej sikkert. Venstresvingende cyklister fra Khavevej mod Viby Torv for-
udsaettes at benytte denne underfgring. Endvidere forefindes der en stipassage ved
Langenaes, som giver mulighed for at komme over Marselis Boulevard pa Jernbane-
broen.

Udbygning af Marselis Boulevard i niveau — udvidelse af Ahavevej

Ved alternativet med en udvidelse af Marselis Boulevard i terraen bliver omgivelserne
skaermet mod vejtrafikstgjen med stgjskaerme. Skaarmene indebaerer, at vejforlgbet
reelt kommer til at udggre en stgrre barriere end i 0-alternativet, idet man heller
ikke i svagt trafikerede perioder vil kunne foretage diffuse krydsninger af hverken
Marselis Boulevard eller Ahavevej. Krydsning ved Langenaes er mulig, da der er en
stipassage, som giver mulighed for at komme over Marselis Boulevard pa Jernbane-
broen.

Dette alternativ indebzerer endvidere lukning af flere sideveje sammenholdt med
hovedforslaget. Derfor vil tilgaengeligheden til naboomraderne blive lidt ringere, og
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7.11

7.11.1

7.11.2

oplevelsen af vejen som en barriere bliver derfor stgrre. Ved Forzeldreskolen forud-
saettes der dog etableret en niveaufri krydsningsmulighed pa tvaers af Marselis Bou-
levard, hvilket p& denne lokalitet i hgjere grad vil kunne tilgodese krydsningsbehovet
end O-alternativet og hovedforslaget.

Lgsningernes robusthed
Lagsningerne vil i forskellig grad vaere robuste i forhold til deres evne til at optage

yderligere trafikvaekst, men ogsa i den made hvorpa haendelser pa vejforbindelsen
mellem havnen og motorvejen eller et andet sted pa influensvejnettet vil kunne pa-
virke trafikken i Arhus i gvrigt.

Heendelser pa vejnettet
Der sker Igbende en raekke planlagte eller uplanlagte haendelser pa vejnettet. Vedli-

geholdelsesarbejder, ledningsarbejder, uheld osv. vil pdvirke trafikafviklingen i Mar-
selis Boulevard - Ahavevej korridoren og hele influensvejnettet.

Udvidelsen af antallet af kgrespor langs Ahavevej i hovedforslaget og i udbygningsal-
ternativet vil sammenholdt med 0-alternativet forbedre muligheden for at opretholde
en rimelig trafikafvikling ved haendelser pd vejanlaegget.

Krydslgsningen med en "diamant" indebaerer, at der i det signalregulerede kryds
mellem Ringvejen og Ahavevej ikke er mulighed for ligeudkgrsel mellem Ahavevej og
Arhus Syd Motorvejen. Ligeudkgrsel foregar saledes alene i underfgringen. Lgsningen
er derfor udformet sdledes, at kgresporene gennem underfgringen under Ringvejen
kan anvendes reversibelt for at undg%, at heendelser i tunnelen blokerer for trafik til
eller fra motorvejen.

Med Marselistunnelen vil havnetrafikken kunne afvikles ugenert af eventuelle haen-
delser pd vejnettet i terraen, ligesom tunnelen for flere trafikstramme vil kunne virke
som alternativ rute og aflaste det gvrige vejnet i tilfaelde af uheld et sted pa influ-
ensvejnettet. Muligheden for at anvende tunnelrgrene reversibelt vil samtidig mini-
mere risikoen for, at haendelser i tunnelen kommer til at pavirke trafikken i niveau.
Endelig vil der med etableringen af Marselistunnelen og opretholdelsen af Marselis
Boulevard i terraen blive skabt en ny dobbelt-korridor til havnen, som vil kompensere
for, at den nuvaerende dobbelte primeere vejbetjening af havnen (via Marselis Boule-
vard fra syd henholdsvis Randersvej fra nord) med realiseringen af Trafikplan for
Arhus Midtby og Helhedsplan for De Bynaere Havnearealer vil blive begraenset til én
primaer adgangsvej ad Marselis Boulevard korridoren. Det opbyggede trafiksystem i
hovedforslaget vil derfor veere mere robust i forhold til haendelser pa vejnettet end
udbygningsalternativet og 0-alternativet.

Trafikveekst
Hvis man betragter de forskellige Igsningers evne til at optage den forventede frem-

tidige trafikvaekst - herunder vaeksten pa den anden side af referencedret 2023 og
forbundet hermed en eventuel yderligere udbygning af havnen - kan der i princippet
peges pa to vigtige forskelle mellem Igsningerne:
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o S3vel hovedforslaget som udbygningsalternativet tilfgjer ekstra spor til Aha-
vevej, som derved gger kapaciteten ad denne vej. Samtidig forbedres kryds-
udformningen og dermed kapaciteten ved Viby Ringvej for begge disse Igs-
ninger sammenlignet med 0-alternativet.

e Hovedforslaget forgger ssmmenholdt med udbygningsalternativet derudover
streekningskapaciteten p& tunnelstreekningen ved en forggelse af antallet af
ligeudpor fra 4 til 6(8) (fire i terraen og to i tunnelen, der kan forgges til fire).

Det vil vaere trafikafviklingen i krydsene, som i sidste ende vil vaere afggrende for,
hvor store trafikmaengder vejene kommer til at kunne afvikle. Det vil sdledes specielt
veere flytningen af ligeudkgrende stremme vaek fra krydsene i niveau, som bidrager
til forskelle i de aktuelle Igsningers robusthed til at optage trafikvaekst.

Konkret vil hovedforslaget og udbygningsalternativet derfor vaere mere robuste end
0-alternativet pga. underfgringen af ligeudkgrende ved Viby Ringvej. Tilsvarende vil
hovedforslaget vaere mere robust end udbygningsalternativet, pga. at tunnelen aflas-
ter trafikerede kryds pd Marselis Boulevard pd streekningen mellem Sydhavnsgade
og Langenastunnelen.

Ved Ringvejen vil der med hovedforslaget blive afviklet ca. 18% flere kgretgjer i
spidstimen end i 0-alternativet. Denne forskel svarer til i stgrrelsesordenen 17-18
ars trafikveekst med den forudsatte vaekstrate i trafikken for omradet mellem Ring-
vejen og Ringgaden (1% p.a.).

Med hovedforslaget vil der i spidstimen afvikles 17% flere kgretgjer i spidstimen end
i udbygningsalternativet gennem krydset ved Stadion Allé. Forklaringen herp3 er, at
en del af trafikken afvikles ude af niveau i tunnelen. Forskellen i trafik svarer til i
stgrrelsesordenen ca. 16 3rs trafikvaekst med den forudsatte vaekstrate i trafikken
for omradet mellem Ringvejen og Ringgaden (1% p.a.).

I Tabel 7.7 vises beregnede middelforsinkelser og serviceniveauer i tre af de store
kryds i spidstimen i 8r 2023. Det skal bemaerkes, at der er stor usikkerhed forbundet
med beregningen, idet svingstrgmme og timetrafikkens andel af dggntrafikken kan
forandre sig over tid i takt med andring af afviklingsforholdene for de enkelte
stremme. Beregningerne er derfor blot en indikation pa Igsningernes robusthed.
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7.12

Hovedforslag

Udbygningsalt.

Middel Middel
Beregnet serviceniveau i kryds forsin- | Service-| forsin- |Service-
kelse niveau kelse niveau
Skanderborgvej 31 D 54 E
Jyllands Allé 37 E 41 E
Stadion Allé 42 E 98 F

Tabel 7.7 Beregnede forsinkelser og serviceniveau i spidstimen i 2023 for 3 kryds

p& Marselis Boulevard.

Hovedforslaget vil sdledes indebaere en bedre trafikafvikling end udbygningsalterna-
tivet, samtidig med at der afvikles en stgrre trafik i Marselis Boulevard korridoren.

Sammenfatning

De gennemfgrte trafikmodelkgrsler viser, at sammenholdt med dagens situation vil
de allerede planlagte sendringer i trafikstrukturen i Arhus medfere vaesentlige for-
skydninger af trafikken. @nsket om neddrosling af trafikken langs havnen (ad Kyst-
vejen-Dynkarken og Nordhavnsgade) medfgrer en markant forggelse af trafikken pa
Ringgaden og gstlige del af Marselis Boulevard, som vil stille meget store krav til

kapaciteten, jf. Tabel 7.8.
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Trafikken pa udvalgte veje

O-alternativet

Hovedforslag

Udbygningsalt.

Total | Tunge | Total | Tunge | Total | Tunge
Ahavevej
- vest for Ankomstcenter 20.500| 4.900|26.500| 5.500( 21.500| 5.100
- vest for Skanderborgvej 21.000| 4.900|26.500| 5.500| 22.500| 5.100
Marselis Boulevard
- terreen vest for Jyllands Allé 18.500| 5.400| 8.500 500| 19.000| 5.400
- tunnel vest for Jyllands Allé - - 13.000| 5.000 - -
- terraen vest for Stadion Allé 21.000| 5.500(10.000 500| 21.500| 5.500
- tunnel vest for Stadion Allé - - 13.000| 5.000 - -
- terraen vest for Dalgas Avenue |34.000| 5.800(19.500| 1.000| 35.000| 5.800
- tunnel vest for. Dalgas Avenue - - 13.000| 5.000 - -
- terreen vest for Strandvejen 5.500 700 11.500 500 5.500 800
- tunnel under Strandvejen 24.000| 4.900|13.000( 5.000| 24.500| 5.000
Viby Ringvej
- syd for Ahavevej 35.000| 3.200|30.500| 2.500| 35.000| 3.200
- nord for Ahavevej 47.500| 5.500(52.000| 6.000| 48.500| 5.500
Skanderborgvej
- syd for Marselis Boulevard 30.500| 2.000|26.000| 1.400| 29.500| 2.000
- nord for Marselis Boulevard 31.000| 1.300|31.500| 1.400| 30.500| 1.300
Jyllands Allé
- syd for Marselis Boulevard 15.000| <500(15.500| <500| 15.000 <500
- nord for Marselis Boulevard 9.500| <500|10.000| <500 9.000 <500
Stadion Allé
- syd for Marselis Boulevard 15.000| <500(17.500| <500| 16.000| <500
- nord for Marselis Boulevard 28.000| <500|27.000| <500 29.500 <500
Sgndre Ringgade
- ved Harald Jensens Plads 34.500 600 | 36.000 600 | 36.000 600
Dalgas Avenue/Hans Br. Gade
- syd for Marselis Boulevard 8.000| <500| 8.000| <500 8.000| <500
- nord for Marselis Boulevard 11.500| <500| 9.000| <500| 11.500 <500
Strandvejen
- syd for Marselis Boulevard 11.500 600|11.500 600| 11.500 600
- nord for Marselis Boulevard 25.000| 1.800|28.000| 1.700| 24.500| 1.900

Tabel 7.8 Trafikken i 2023 p3 udvalgte vejstraekninger i og omkring Marselis Boule-

vard - Ahavevej korridoren.

Den mulige forlaengelse af Vaerkmestergade fra Sdr. Ringgade til Ahavevej/ Marselis
Boulevard vil reducere trafikken ad Marselis Boulevard med 2.000 kgretgjer pr.

daggn. En aflastning i denne stgrrelsesorden andrer ikke grundleeggende behovet for
eller virkningen af en forbedret adgangsvej til havnen.

Udbygningen af @sthavnen vil medfgre en stor veekst i trafikken ad Marselis Boule-
vard - seerligt pa straekningen mellem @sthavnen og Stadion Allé. Der vil ogsa ske en
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stigning i trafikken pa Strandvejen, primaert som fglge af personbiltrafik med mal i
det centrale Arhus. Udenfor "Marselis-korridoren" udggr havnetrafikken kun en for-
holdsvis begreenset del af den samlede trafik. Derfor viser analyserne af de forskelli-
ge undersggte alternativer da ogsa, at virkningerne af de forskellige Igsningsalterna-
tiver primaert optraeder helt lokalt omkring denne korridor.

I hovedforslaget beregnes Marselistunnelen i 2023 at komme til at baere en samlet
trafik pa ca. 12.500 kgretgjer pr. dggn, heraf ca. 5.000 tunge kgretgjer pr. degn. I
terraen vil der pa Marselis Boulevard vaere en trafik pa ca. 19.500 kgretgjer pr. dogn
gst for Stadion Allé og ca. 8.500 kgretgjer pr. dggn @st for Skanderborgvej. Den tun-
ge trafik i terraen er her reduceret til ca. 500 - 1.000 kgretgjer pr. dggn pa Marselis
Boulevard.

Alternativet med en udvidelse af Marselis Boulevard i terreen medfgrer kun meget
begraensede sndringer i den samlede trafik sammenholdt med 0-alternativet for
2023.

De forskellige alternative vejlgsninger for forbindelsen mellem motorvejen og
@sthavnen vil pavirke trafiksikkerheden og den oplevede barrierevirkning. Forskelle i
trafikken og i den specifikke udformning af straekninger og kryds vil medfgre, at l@s-
ningerne vil adskille sig fra hinanden.

Med hovedforslaget sker der en reduktion i trafikken i gadeniveau p& Marselis Boule-
vard. Derfor vil vejenes barrierevirkning alt andet lige veere mindre end i 0-alterna-
tivet, mens der for udbygningsalternativet vil vaere tale om en forgget barrierevirk-
ning primaert pd grund af opsaetningen af stgjskeerme langs hele straekningen.

Trafiksikkerhedsmaessigt vil hovedforslaget betyde en reduktion af antallet af uheld
med personskade pa ca. 3 uheld arligt i forhold til 0-alternativet. Gevinsten ved ud-
bygningsalternativet vil vaere ca. halvt s3 stor.

Endelig viser en sammenligning, at hovedforslaget vil vaere betydelig mere robust
end udbygningsalternativet - savel i forhold til evnen til at optage yderligere trafik-
vaekst som i forhold til den made, hvorpd Igsningerne vil vaere i stand til at imgdegd
store negative trafikale konsekvenser af uheld eller andre uplanlagte haendelser pa
vejforbindelsen mellem havnen og Arhus Syd Motorvejen eller andre steder p8 influ-
ensvejnettet. Kapacitetsberegninger viser, at det med hovedforslaget vil veere mu-
ligt at opnd et hgjere serviceniveau i de centrale kryds end i udbygningsalternativet
og dermed bedre mulighed for at sikre en tilfredsstillende afvikling af trafikken.

Overvagning og opfelgning

Uanset Igsningsvalg vil Arhus Kommune, ligesom det ogs8 praktiseres i dag, foretage
systematiske trafikstaellinger pd vejnettet og opsamle trafikdata med henblik pa en
Igbende tilpasning af vejnettet, signalanlaeg og skiltning og til sikring af hensigst-
meaessige trafikafviklingsforhold.
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Veelges tunnellgsningen vil der i dette Igsningsvalg samtidig vaere indholdt et omfat-
tende automatisk trafikovervagnings- og trafikreguleringssystem til tunneltrafikken.
Dette system vil med enkle midler kunne udvides til at omfatte et stgrre vejnet og
herigennem kunne sikre mulighed for en mere dynamisk trafikstyring, bedre trafikaf-
vikling og et bedre grundlag for Igbende tilpasninger pa vejnettet.
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8.1

8.1.1

Pavirkning af miljget

Stgj og vibrationer
Stgjudbredelsen i driftssituationen er kortlagt for fglgende alternativer:

e Basis 2005 - en situation med eksisterende forhold og trafikmangder sva-
rende til 2005.

e 0O-alternativ i 2023 - en referencesituation, hvor der ikke foretages sendrin-
ger, bortset fra at trafikmaengder er fremskrevet til det valgte prognosedr
2023.

e Hovedforslag - der etableres en lukket vejtunnel under Marselis Boule-
vard/Adolph Meyers Vej samt en udvidelse af Ahavevej. Der etableres rele-
vante stgjskaerme langs Ahavevej Trafikmaengder for det valgte prognosear
2023.

e Alternativ: Udbygning af Marselis Boulevard og Ahavevej inkl. etablering af
relevant ny stgjafskaermning. Trafikmaengder for det valgte prognosedr
2023.

Stgjmaessige konsekvenser i driftssituationen
Vurdering af de stgjmaessige konsekvenser i driftssituationen er foretaget ved at

beregne stgjudbredelsen langs projektvejen og et udvalgt influensvejnet dvs. vej-
straekninger, hvor trafikmangden a&ndres med mere end 10 % (mere end ca. 0,5
dB) i forhold til 0-alternativet i 2023. Influensvejnettet er fastlagt pd grundlag af den
udarbejdede trafikmodel og fremgar af Figur 8.1.

Stgjbelastningen er bestemt som det energiaekvivalente, A-vaegtede lydtrykniveau
over 24 timer - LAeq,24h. For influensvejnettet er stgjbelastningen beregneti 1,5 m
hagjde, mens der for Marselis Boulevard er anvendt 1,5 m for 1. - 2. etage og 7,1 m
for 3. etage og derover.

Stgjberegningerne er udfgrt med trafikmasngder og hastighed jf. den for projektet
opstillede trafikmodel. Data er leveret som arsdggntrafiktal for lette henholdsvis tun-
ge kgretgjer samt hastigheder ligeledes for lette og tunge kgretgjer.

Antallet af stgjbelastede enheder er opgjort langs influensvejnettet baseret pa digita-
le bygningspolygoner og BBR-oplysninger leveret af Arhus Kommune. I naervaerende
stgjkortlaegning er antallet af stgjbelastede boliger opgjort pr. 5 dB intervaller fra 55
til > 65 dB. For hver enkelt boliger er der beregnet et stgjbelastningstal (SBT). SBT
er et index, som beskriver den oplevede genevirkning af stgjen. SBT bestemmes
som en funktion af antallet af boliger vaegtet med en genefaktor, der afhanger af
boligens stgjbelastning. Genefaktoren udtrykker hvor generende et givet lydtrykni-
veau fgles for personer der opholder sig i og udenfor boligen.
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Figur 8.1 Influensvejnet fastlagt pa grundlag af den udarbejdede trafikmodel.

Af Tabel 8.1 fremgar, at sdvel hovedforslaget som udbygningsalternativet vil medfg-
re en reduktion af de samlede stgjgener i influensomradet i forhold til 0-alternativet.

I forhold til de eksisterende forhold vurderet pa baggrund af trafikbelastningen i
2005 ses, at antallet af stgjbelastede boliger gges i 2023 uanset Igsningsalternativet,
men at der - vurderet i forhold til 0-alternativet - vil vaere en positiv effekt af bade
hovedforslaget og udbygningsalternativet, med hovedforslaget som den marginalt
bedste Igsning, jf. SBT-beregningen.
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Situation Antal stgjbelastede boliger SBT
0-55 dB 55-60 dB | 60-65 dB > 65 dB

Basis 2005 19.943 2.683 2.878 2.005 1.911

O-alternativ i 2023 18.938 2.458 2.321 3.792 2.751

Hovedforslag i 2023, tunnel

under Marselis Boule-

vard/Adolph Meyers Vej, ud- 19.466 2.659 2.508 2.876 2.263

bygning af Ahavevej, nye

stgjskeerme

Den udbyggede Igsning i

2023, udbygning af Ahave- 19.549 2.569 2.162 3.229 2.383

vej/Marselis Boulevard, nye

stgjskaerme

Tabel 8.1 Kortlaaegningsresultat for det samlede influensvejnet - antal stgjbelastede

boliger og summeret SBT.
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Situation Antal stgjbelastede boliger SBT
0-55 dB 55-60 dB | 60-65 dB > 65 dB

Basis 2005, eksisterende for- 2.158 1.308 1. 442 278 272
hold
Ringvejen - Langenaestunne-

145 11 18 14 11
len
Langen_aestunnelen - Skander- 655 164 151 178 138
borgvej
Skanderborgvej - Stadion Allé 359 625 595 272 296
Stadion Allé - Strandvejen 999 508 678 314 326
0-alternativ, ADT2023, eksi- 1.738 1.065 1.053 1.830 1.254
sterende forhold
Ringvejen - Langenaestunne- 119 36 5 28 18
len
Langen.aestunnelen - Skander- 610 142 174 222 178
borgvej
Skanderborgvej - Stadion Allé 214 387 513 737 512
Stadion Allé - Strandvejen 795 500 361 843 545
Hovedforslag, ADT2023, tun-
nel under Marselis Boule-
vard/Adolph Meyers Vej, ud- 2.108 1.245 1.298 1.035 819
bygning af Ahavevej, nye
stgjskeerme
Ringvejen - Langenastunne- 149 35 2 2 8
len
Langen_aestunnelen - Skander- 612 152 173 211 160
borgvej
Skanderborgvej - Stadion Allé 452 482 534 383 303
Stadion Allé - Strandvejen 895 576 589 439 347
Den udbyggede Igsning,
ADTz.OB’ Ud.bygn'ng af Aha- 2.298 1.210 859 1.319 922
vevej/Marselis Boulevard, nye
stgjskeerme
Ringvejen - Langenastunne- 152 34 0 2 7
len
Langen_aestunnelen - Skander- 589 137 122 300 203
borgvej
Skanderborgvej - Stadion Allé 601 405 388 457 336
Stadion Allé - Strandvejen 956 634 349 560 375

Tabel 8.2 Kortleegningsresultat for Marselis Boulevard/Ahavevej - antal stgjbelaste-

de boliger og summeret SBT.

Stgjudbredelseskonturer beregnet hhv. 1,5 m og 7,1 m over terraen for Basis 2005,
0-alternativet, hovedforslaget og udbygningsalternativet i 2023 fremgar af de fgl-
gende figurer. Kortene viser stgjudbredelsen opdelt pa 2 dB intervaller fra 50 dB til >

70 dB.
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Figur 8.2 Stgjudbredelse for Basis 2005. @verst vises stgjudbredelsen i 1,5 m hgjde
0g nederst vises stgjudbredelsen i 7,5m hgjde.
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Figur 8.3 Stgjudbredelse for 0-alternativ i 2023. @verst vises stgjudbredelsen i 1,5
m hgjde og nederst vises stgjudbredelsen i 7,5m hgjde.
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Figur 8.4 Stgjudbredelse for hovedforslaget i 2023. @verst vises stgjudbredelsen i
1,5 m hgjde og nederst vises stgjudbredelsen i 7,5m hgjde.
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Figur 8.5 Stgjudbredelse for den udbyggede Igsning i 2023. @verst vises stgjudbre-
delsen i 1,5 m hgjde og nederst vises stgjudbredelsen i 7,5m hgjde.

Det ma - uanset den valgte Igsning - forventes, at der skal udfgres supplerende
facadeisolering som yderligere afvaergeforanstaltning mod stgjbelastningen. Dette
haenger sammen med, at en stor del af bebyggelsen langs Marselis Boulevard er
etagebebyggelse, hvor stgjskaerme har en meget begraenset effekt i hgjder stgrre
end to etager. Dette er illustreret pd principtegningen Figur 8.6 og Figur 8.7.
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Figur 8.6 Principtveersnit af stgjbelastning i 0-alternativ, eksisterende forhold.

Figur 8.7 Principtveersnit af stgjbelastning i den udbyggede lgsning med stgjskeerme

Overvagning og opfelgning

Efter ibrugtagning af anlaegget vil Arhus Kommune, ligesom det ogsd praktiseres i
dag, lgbende foretage registrering og kortlaegning af stgjbelastningen pa boliger,
institutioner, rekreative arealer mv. udsat for trafikstgj med henblik pa at kunne
vurdere behovet for at iveerksaette afhjeelpende stgjreducerende foranstaltninger.
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8.1.2

8.1.3

Vibrationsgener i driftssituationen
Vibrationer fra vejtrafik forekommer specielt i forbindelse med tung trafik og ujaevn

vejbane.

Det er yderst usandsynligt, at vibrationer fra vejtrafik kan fordrsage skader pa eller i
bygninger.

Vibrationer i bygninger kan opfattes forskelligt. Det kan vaere maerkbare vibrationer,
som overfgres via bygningsdele og opfattes af kroppen som generende eller det kan
veere vibrationer, som far genstande til at klirre og derved virker generende.

Graensen for netop maerkbare vibrationer er saedvanligvis 71-72 dB og jf. "Oriente-

ring nr. 9 - Lavfrekvent stgj, infralyd og vibrationer i eksternt miljg”, udgivet af Mil-
jostyrelsen i 1997, er der anvist en vejledende graensevardier for “"markbare vibra-
tioner” (benaevnt Ly, der males i dB) pa 75 dB.

Udleegning af ny kgrebanebelagning vil give vejen en bedre og mere javn overflade,
der alt andet lige bgr medfgre en reduktion af trafikkens vibrationspavirkninger af
bygninger langs vejen. Baseret pa erfaringer, vurderes generende vibrationer i byg-
ninger kun at kunne forekomme i bygninger meget teet pa vejen (< 10 m) og i en-
keltstdende tilfeelde ved transport med specielle og tunge kgretgijer.

Stgj og vibrationer i anleegsfasen
Der findes ingen lovmaessige krav vedr. graenseveerdier for stgj og vibrationer i for-

bindelse med anleegsarbejder. Det er op til de lokale myndigheder at fastsaette krav
vedr. greenseveerdier og driftstider for arbejders udfgrelse.

I anlaegsfasen vil der forekomme stg@j fra transport med dumpere/lastvogne og gvri-
ge arbejder med entreprengrmaskiner. Arbejdskgrsel i anlaegsfasen vil sa vidt muligt
foregd ad den kommende vej/tunnel og sgges begraenset pd de lokale veje.

Stgjen fra en typisk entreprengr-maskine er LWA=105-110 dB (kildestyrke) under
normal drift. Dette svarer til et stgjniveau pd 65-70dB(A) i afstanden 20 m over
plant terrzen.

For boliger taet pd vejen vil entreprengrmaskinerne i perioder vaere markante stgjkil-
der. Generelt vil stgjen dog vaere begranset til kortere perioder, idet anleegsarbej-
derne flytter sig langs liniefgringen.

Da der er hgj randbebyggelse langs det meste af projektvejen, vurderes det, at stgj
fra anlaegsarbejderne vaesentligst vil vaere til gene for vejens nsermeste naboer.

I anlaegsperioden vil stgj for omlagt trafik kunne medfgre en gget stgjpavirkning af

boliger i kortere perioder. Det geaelder fx pa langs Skanderborgvej i perioden, hvor
Ahavevej er spaerret og langs Dalgas Avenue.
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Vibrationsgener vil kunne opsta som fglge af ramning eller vibrering af spunsvaegge
samt transport med tunge lastvogne og entreprengrmaskiner.

Slidsevaegsmetoden, som er beskrevet for udfgrelse af Marselistunnelen, er netop
valgt fordi denne metode medfgrer minimale vibrations- og stgdpavirkninger pa de
neerliggende bygninger set i forhold til traditionelle metoder med anvendelse af
rammede spunsvaegge. P3 de fleste lokaliteter forventes metoden ikke at give anled-
ning til et niveau for vibrationer eller rystelser, som ligger vaesentligt over det der
findes i taette byomrader med trafik. Der bgr dog foretages en tilstandsregistrering af
bygninger taet pd traceet sdledes at eventuelle skadelige pavirkninger kan imgdegas.

Der skelnes mellem:

e bygningsskader pa grund af vibrationer

e vibrationsgener i bygninger

Bygningsskader pd grund af vibrationer

Bygningsskader vurderes efter tysk norm DIN 4150. Ved overholdelse af normens
maksimalt tilladelige vibrationsgraense forventes det, at der ikke optreeder skader,
som vil medfgre en forringelse af en bygnings brugsveaerdi som f.eks. lasteevne og
statisk sikkerhed.

Baseret pa erfaringer fra Danmark og i god overensstemmelse med erfaringer fra
andre lande, anvendes ofte en vibrationsgraense pa 1 mm/s (malt p& bygningsfun-
dament) som vil sikre mod skader pa seerligt vibrationsfalsomme bygnin-
ger/bygningsveerker, som ikke opfylder gaeldende byggetekniske normer.

Ved overholdelse af graensevaerdien vil det sdledes vaere yderst usandsynligt, at der
optraeder skader pa eller i bygninger som fglge af vibrationer fra vejtrafik. Erfa-
ringsmaessigt er der kun risiko for bygningsskader ved korte afstande pd under 25
m.

I forbindelse med anlaegsarbejdet vil der Igbende foretages vibrationsmalinger pa
seerligt vibrationsfalsomme bygninger eller bygninger som ligger tzet pa anlaegsar-
bejdet, sdledes at gaeldende graensevaerdier overholdes, og sdledes at der kan fore-
tages justeringer safremt, graensevaerdien evt. overskrides og der er risiko for ska-
der.

I situationer hvor der konstateres vibrationer malt pd bygningsfundamentet, som
overstiger 1 mm/s anbefales det, at der foretages en saerskilt vurdering af bygnin-
gen.

Vibrationsgener i bygninger
Vibrationspavirkninger i bygninger omtales som vibrationsgener eller fglsomhedsge-
ner.
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8.2

For at forebygge at mennesker, der opholder sig i bygninger, ikke udsaettes for ung-
dige vibrationsgener, er der i "Orientering nr. 9 - Lavfrekvent stgj, infralyd og vibra-
tioner i eksternt miljg”, udgivet af Miljgstyrelsen i 1997, anvist vejledende graense-
veerdier for "maerkbare vibrationer” (benzevnt L,,, der males i dB).

Vibrationsgener bgr sdledes ikke overskride 75 dB i beboelsesejendomme beliggende
langs vejen. Graensen for netop maarkbare vibrationer er seedvanligvis 71-72 dB.

Afveergeforanstaltninger

I forbindelse med detailprojektering og tilrettelaeggelse af anlaegsarbejdet skal der
tages mest muligt hensyn til begraensning af stgj og vibrationer, s& vejens naboer
generes mindst mulig under anlaegsarbejderne.

I forbindelse med tilretteleeggelse af anlaegsarbejdet, etablering af arbejdspladser og
ved vaesentlige aendringer skal vejens naboer informeres om forventede aktiviteter
og tidsperioder.

Der vil blive taget stilling til, om der skal etableres lokale afvaergeforanstaltninger
ved arbejdspladserne og hvilke krav der kan stilles til entreprengrerne for at be-
graense stgj- og vibrationsgener mest muligt.

Luftkvalitet
Konsekvenserne for luftkvaliteten er vurderet for:

e luftforurening i gaderummet pa udsatte lokaliteter

e |uftforurening fra tunnelportaler i hovedforslaget.

Der er gennemfgrt beregning af luftforurening pa fire gadestraekninger i 0-
alternativet og hovedforslaget for 2013 og 2023 med den danske OSPM-(Operational
Street Pollution Model) spredningsmodel. Resultaterne sammenlignes med EU's
graenseveardier for NO, og PM;,, og EU's foresldede graenseveerdi for PMy 5.

Der er gennemfgrt beregning af luftforurening fra tunnelportalerne med den danske
OML-spredningsmodel for 2013 og 2023 for et scenario uden ventilationsafkast
(samtlige emissioner udledes gennem tunnelportalerne) og to ventilationsalternativer
med henholdsvis 50 % og 75 % af tunnelluftstrammen udledt igennem et ventilati-
onsafkast (skorsten).

Resultaterne for NO, er sammenlignet med EU's graenseveerdier og Miljgstyrelsens B-
veaerdier for NO, og PM;q. En B-vaerdi udtrykker en enkelt virksomheds maksimalt
tilladelige bidrag til tilstedeveerelsen af et forurenende stof i den abne luft udenfor
virksomhedens skel. En B-vaerdi er en timemiddelvaerdi, der ikke ma overskrides
mere end 1 % af tiden, det vil sige hgjst 7 timer pr. maned. De hgjeste beregnede
timeveaerdier forekommer typisk i myldretiden.
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8.2.1

Luftkvalitetsmalinger i Arhus og EU greenseveerdier
Som baggrund for fortolkning af Iuftforureningsberegningerne anvendes de seneste

fire ars luftkvalitetsmalinger i Arhus samt EU’s graensevaerdier for NO, og PM;o, som
de forventes fastlagt i 2010.

Tabel 8.3 viser de registrerede NO, og NOy arsvaerdier for de to Arhus stationer fra
2002 til 2005. P& Banegardsgade er drsgennemsnittet for NO, 44-47 ug/m?3. Arsgen-
nemsnittet er over EU's greensevaerdi, der gaelder fra 2010 (40 pg/m?3) i alle drene.
Der er en svagt stigende tendens i arsgennemsnittet. Ved bybaggrundsstationen er
arsgennemsnittet 22-27 pg/m> med en svagt faldende tendens. NO, er 42-44 % af
NOy ved gadestationen, og 60-68 % af NOy i bybaggrunden. Ude pa landet er NO,
ca. 75 % af NOy. NO, procenten stiger med tid og afstand fra NOy kilderne. I tunne-
len er anvendt en NO, procent pa 20 % svarende til erfaringer og malinger fra vej-
tunneler, jf. afsnit 5.2.3.1.

Station Ar NO, NO, NOyx NO>/NOyx
gennemsnit | 19. hgjeste | gennemsnit forhold
pg/m?e time, pg/m?® pg/m?e

Banegdrdgade, 2002 44 125 105 42%

gadestation, nr 6153 2003 46 135 110 42%
2004 45 129 102 44%
2005 47 137 107 44%

Valdemarsgade, 2002 26 96 40 65%

bybaggrund, nr 6159 15453 27 105 45 60%
2004 23 91 34 68%
2005 22 92 33 67%

EU graenseveerdier 2010 40 200

Tabel 8.3 NO, og NOy drsvaerdier for de to Arhus stationer fra 2002 til 2005.

Tabel 8.4 viser arsvaerdier for PMy, (partikler mindre end 10 pym i diameter) malt ved
de to stationer i Arhus. Der er ingen klar tendens i &rsvaerdierne for PMq. EU graen-
sevaerdier for arsgennemsnit (40 pg/m?3 i 2005) og for den 36. hgjeste dognvaerdi
(50 pg/m?3 i 2005) er overholdt i alle 4 &r pa begge stationer.

EU Kommissionen har fremlagt et forslag til et nyt EU luftkvalitetsdirektiv®®, hvor
2010 graenseveerdierne for PM;, er faldet bort, og en ny PM, 5 greenseveerdi er

5 Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV om luftkvaliteten og renere luft i
Europa, KOM(2005) 447 endelig. http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/site/da/com/2005/
com2005 0447da01.pdf

¢ Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om Kommissionens forslag til Euro-
pa-Parlamentets og Radets direktiv om Iuftkvaliteten og renere luft i Europa KOM(2005) 447
endelig — 2005/0183 (COD). Den Europeiske Unions Tidende, C 195, 18. august 2006,
http://eur-lex.europa.eu/JOHtmI.do?uri=0J:C:2006:195:SOM:DA:HTML.
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8.2.2

foresldet (&rsgennemsnit 25 pg/m?3, som skal overholdes inden 2015). 2010 graense-
vaerdierne for PM,, er derfor ikke anvendt til vurdering af virkningerne af projektfor-
slaget. PM, s er vurderet i det omfang tilgeengelige data tillader det.

Det tidligere EU graensevaerdioplaeg for arsgennemsnits PM;q (20 ug/m?) og den 8.
hgjeste dggnvaerdi (50 ug/m?), som var planlagt til at skulle traede i kraft i 2010, er
overskredet i sdvel gadeluft som bybaggrundsluft, men er altsd ikke laengere aktuelt.

Station Ar PMyo PMio PMio
gennemsnit | 36. hgjeste 8. hgjeste
ng/m® degn, degn, pug/m®
ng/m?
Banegdrdgade, 2002 30 48 64
gadestation, nr. 6153 2003 29 48 76
2004 23 33 51
2005 29 45 65
Valdemarsgade, 2002 24 40 51
bybaggrund, nr. 6159 2003 26 45 67
2004 21 36 48
2005 24 39 58
EU graenseveerdier 2005/10 40/20 50 (50)

Tabel 8.4 Arsvaerdier for PM;, (partikler mindre end 10 pym i diameter) malt ved de
to stationer i Arhus.

Der er ikke mélinger for PMys i /3\rhus, men PM, s er typisk ca. halvdelen af PMy,-
koncentrationen. Halvdelen af 5rsgennemsnittet for PM,y er markant under den fore-

sldede PM, s-greenseveerdi (25 ug/m?) for begge stationer.

Malinger fra bybaggrundsstationen ved Valdemarsgade i 2005 anvendes som bag-
grundsdata til OSPM-beregningerne, og til vurdering af OML-resultaterne.

Luftforurening i gaderummet pa udsatte streekninger
Der er gennemfgrt beregninger af luftforureningen med den beregnede trafikbelast-
ning i &r 2013 og 2023 pa fire lokaliteter i projektomradet:

1. Sdr. Ringgade mellem Skanderborgvej og Stadion Allé,

2. Marselis Boulevard mellem Dalgas Avenue og Strandvejen,

3. Strandvejen ved Adolph Meyers Vej, og

4. Skanderborgvej syd for Marselis Boulevard.
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Sdr. Ringgade og Marselis Boulevard vurderes at vaere repraesentative for den stgr-
ste trafikale belastning, og Strandvejen og Skanderborgvej er valgt til at veere re-
praesentative for veje i neerheden af tunnelportalerne i hovedforslaget.

O O

O

Figur 8.8 Placering af de udvalgte beregningslokaliteter.

Ved beregningerne er der anvendt oplysninger fra trafikmodellen om gennemsnits
dggntrafik, lastbilandelen og hastighed. OSPM-modellens standard dggn-, uge- og
saeson-variationer er anvendt til at beskrive trafikkens tidsvariation i beregningerne.
Timevaerdier fra luftkvalitetsmalinger i 2005 ved Valdemarsgade er anvendt som
baggrundskoncentrationer i OSPM for 2013 og 2023 scenarierne.

I 0-alternativet og i udbygningsalternativet vil trafikken i terraen langs Marselis Bou-
levard veere omtrent den samme, og hgjere end i hovedforslaget. Derfor vil luftkvali-
teten langs Marselis Boulevard i disse alternativer vaere darligere end i hovedforsla-
get. I Sgndre Ringgade vil der - uafthaengigt af valget af Igsning for forbindelsen til
havnen - vaere tale om nogenlunde samme trafikniveau og dermed forureningsgrad.

Resultaterne fra beregninger af luftforureningen for O-alternativet vises i Tabel 8.5
og for hovedforslaget i Tabel 8.6. NO, arsgennemsnitsveerdierne er hgjest i 0-
alternativet pa Marselis Boulevard, og meget teet pa graenseveerdien i 2013. NO--
koncentrationerne er 24 % og 21 % lavere i hovedforslaget pa Marselis Boulevard.
PM,, arsgennemsnit og 35. hgjeste degnveerdier er under EU greensevaerdierne pa
alle straekninger. De 7. hgjeste dggnvaerdier for PMyq er alle over 2010 greenseveer-
dien, men som sagt er denne graensevaerdi faldet bort i EU Kommissionens forslag til
et nyt luftkvalitetsdirektiv.

De beregnede arsgennemsnitsveerdier for NO,, PM;q 0g PM, s ved Strandvejen og
Skanderborgvej, under hovedforslaget, er repraesentative for baggrundsniveauer ved
tunnelportalerne. Disse vejstraekninger er meget 8bne med kun bebyggelse pa én
side. De beregnede veerdier er kun lidt stgrre end de bybaggrundsniveauer der er
malt ved Valdemarsgade. Det stgtter anvendelse af arsstatistikker fra bybag-
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grundsmalingerne til vurdering af OML-beregningerne i det naeste afsnit, med hen-

blik pa at afgraense det tilladelige bidrag fra tunnelportalerne.

Beregningspunkt ADT NO, NO, 18. PM1o PMjo 35. PMyo 7. PMazs
O-alternativet Arsdagn arsgen- hgjeste arsgen- hgjeste hgjeste arsgen-
trafik nemsnit time nemsnit degn’ degn nemsnit
pg/m® pg/m® pg/m® pg/m® pg/m® pg/m®
Sdr. Ring- 2013 22.000 32,6 115 28,0 41 62 13,8
gade
2023 25.400 29,5 112 28,0 41 62 13,5
Marselis 2013 23.000 39,7 123 29,5 43 62 14,7
Boulevard
2023 29.300 35,3 117 29,5 43 62 14,1
Strandve- 2013 16.700 22,7 92 25,4 39 59 12,7
jen
2023 19.500 22,6 92 25,5 39 59 12,6
Skander- 2013 26.100 22,8 92 25,6 39 59 12,7
borgvej
2023 30.500 22,6 92 25,7 39 59 12,7
EU graen- 2005 40 200 40 50
seveaerdier 2010 20 50
2015 25

Tabel 8.5 Resultaterne for OSPM-beregninger af luftforureningen for 0-alternativet.

Beregningspunkt ADT NO, NO, 18. PMso PM1o 35. PMqo 7. PM; 5
Hovedforslaget Arsdggn arsgen- hgjeste arsgen- hgjeste hgjeste arsgen-
trafik nemsnit time nemsnit dggn * dagn nemsnit
ug/m® ug/m® ug/m® pg/m® ug/m® pg/m?
Sdr. Ring- 2013 21.700 32,6 115 28,0 41 62 13,8
gade
2023 25.900 29,5 112 28,0 41 62 13,5
Marselis 2013 9.200 30,1 111 26,3 39 59 13,1
Boulevard
2023 11.500 27,8 109 26,3 39 59 12,9
Strandve- 2013 11.500 22,6 92 25,2 38 59 12,5
jen
2023 11.800 22,6 91 25,1 38 59 12,5
Skander- 2013 22.800 22,7 92 25,5 39 59 12,7
borgvej
2023 26.000 22,6 92 25,5 39 59 12,6
EU green- 2005 40 200 40 50
seveaerdier 2010 20 50
2015 25

Tabel 8.6 Resultaterne for OSPM-beregninger af luftforureningen for hovedforslaget.

7 OSPM modellen beregner den 35. hgjeste dggnvaerdi i stedet for 36. hgjeste dggn-

vaerdi, men den lille forskel har kun betydning, hvis vaerdien overskrider graense-

vaerdien en lille smule.
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8.2.3

Afvaergeforanstaltninger

O-alternativet og udbygningsalternativet giver ikke umiddelbar mulighed for afvaer-
geforanstaltninger til imgdegdelse af negative pavirkninger pa luftkvaliteten i gade-
rummet, hvorimod det med hovedforslaget vil vaere muligt at kontrollere |uftafkastet
fra tunnelen og herigennem reducere pavirkningerne pa gaderummet yderligere, jf.
afsnit 5.2.3.1 og afsnit 8.2.5.

Luftforurening fra tunnelportaler i hovedforslaget
Den planlagte Marselistunnel vil have en laengde pa 1820 m og et tveersnitsareal pr.

tunnelrgr pd 55 m2. Det giver et tunnelvolumen pd 100.000 m?> pr. tunnelrgr. Med
50% af ADT i hver retning, kan den gennemsnitlige NOy emission pr. tunnelrgr for
bdde ar 2013 og 2023 beregnes til 0,196 g/s. Gennemsnits PM;, emissionen bereg-
nes til 0,017 g/s. Statistiske dggn-, uge- og saesonbestemte tidsvariationer for tra-
fikmaengderne er anvendt for at skabe realistiske tidsvariationer i emissionerne i
spredningsberegningerne.

Den forventede 25 % stigning i trafikmaesngden fra 2013 til 2023 er opvejet af reduk-
tionen i NOy emissionsfaktoren pga. forbedring i bilparken - og pa trods af reduceret
hastighed, som ellers vil haeve NOyx emissionsfaktoren med ca 3 %.

Fra trafikken pa ramperne er der regnet med 0,000216 g/s NOy pr. meter og
0,000019 g/s PMyq pr. meter for begge kgreretninger.

Da portalerne har 2 km afstand, og bidraget kun er signifikant indenfor ca. 200 m, er
separate OML-beregninger lavet for hver portal.

Der er stor turbulens pa rampen dannet af trafikken. Beregningsmodellen tager ikke
hgjde for disse effekter, som vil fortynde koncentration af NOy fra tunnelmundingen.
Koncentrationer beregnet i terraenniveau indenfor 50 m fra kilden er af den grund
meget usikre, og sandsynligvis meget konservative. Pavirkning fra omkringliggende
bygninger er ikke medregnet, da afstanden hertil er stor.

To statistikker praesenteres for NO,- og PM;o-koncentrationer: 1) drsgennemsnit, og
2) den maksimale manedlige 99-percentil timekoncentration. Et eksempel med den
36. hgjeste PM;, dggnveerdi praesenteres 0gsa.

1. ,&rsgennemsnit

Luftkvalitetsmalinger i Arhus viser, se tidligere, at EU's korttidsgraensevaerdi for
NO, (8rets 19. hgjeste timevaerdi ma ikke overstige 200 ug/m?) ikke er over-
skredet pd Banegardsgade ved Frederiks Allé. Denne station er repraesentativ for
steerkt trafikerede veje i Arhus centrum. Graensevaerdien for arsgennemsnits
NO,-koncentrationen (40 ug/m?) er oversskredet pa Banegardgade. Hvis &rs-
gennemsnit NO,-koncentrationen fra kilderne og baggrunden er under EU's
graensevaerdi, kan man regne med at korttidsgreensevaerdien ogsa overholdes.
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Ved
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EU’s korttidsgraensevaerdi for PM;o i 2005 (3rets 36. hgjeste dggnvaerdi ma ikke
overstige 50 pg/m3) er ikke overskredet pd Banegdrdsgade, men er malt til 90
% af greensevaerdien i 2005. Arsgennemsnittet for PM;q er malt til 60 %. I mod-
saetning til NO2, er der dermed stgrre risiko for at korttidsgreensevaerdien for
PM;, overskrides i fremtiden end drsgennemsnits graensevaerdien. Spredningsbe-
regninger for korttidsvariationer i PM;o (0og NO,) kraever et datasaet med time-
veerdier for baggrundskoncentrationer, som ikke eksisterer for standard 1976
datasaettet i OML-modellen. Vurderingerne er dermed begreenset til arsgen-
nemsnit for NO, og PMy,.

Spredningsberegninger for NO, og PM;, beregner bidraget til arsgennemsnits-
koncentrationer for NO, og PM;, fra de inkluderede emissionskilder. Ved at laeg-
ge et skgn for baggrundskoncentrationerne til de beregnede bidrag, kan vaerdi-
erne sammenlignes med EU’s graensevaerdier.

2. Den maksimale 99-percentil timekoncentration

Den maksimale manedlige 99-percentil timekoncentration er anvendt i Miljgsty-

relsens Luftvejledning (MST 2001) til dimensionering af skorstene fra virksomhe-
der. Denne statistik bruges til at beregne det maksimale tilladelige bidrag til luft-
forurening fra en enkelt kilde (virksomhed). Statistikken er ikke normalt anvendt
ved vejanlaeg, hvor der er stort rumligt omfang og store tidsvariationer i emissi-
onerne, men inkluderes her til sammenligning fordi den er velkendt.

En ventilationsskorsten ligner derimod en virksomhedsskorsten, hvor B-veerdier
og den maksimale ménedlige 99-percentil timekoncentation skal anvendes til be-

stemmelse af den minimale tilladelige skorstenshgjde.

omregning fra NOy til NO, er der anvendt en fast omregningsfaktor pd 50 %.



Spredningsresultater for NO, og PM,o ved gstlig tunnelportal

Figur 8.9 NO, kort for tunnelens gstlige portal i 2013/2023: Isolinier for bidrag til
3rsgennemsnit NO,-koncentration fra emissioner fra tunnelen, i ug/m?3. Den stiplede
rade isolinie er 18 pg/m?® som sammen med en gennemsnits baggrundskoncentration
pd 22 pg/m? svarer til EUs graensevaerdi pa 40 pg/m? fra 2010.

I beregningsscenariet er bidraget til arsgennemsnittet af NO, over 18 pg/m? ud til
ca. 45 m pa hver side af rampen, og over 40 ug/ m? teet ved rampen. Bidraget er
faldet til ca. 10 pg/m? ved gstsiden af Strandvejen, og 5 ug/m? ved husene pa vest-
siden af Strandvejen. Det giver en indikation af, at graensevardien overholdes ved
de naermeste eksisterende fodgaengerstier og boliger. Det er muligt, at de sidste fire
ars faldende tendens i bybaggrundskoncentration ved Valdemarsgade vil fortsaette
frem til 2013/2023, og give endnu lavere samlede koncentrationer.

Der er lavet en OSPM-beregning for Strandvejen for hovedforslaget, for at vurdere,
om trafikken pa Strandvejen vil give anledning til en gennemsnits NO,-koncentration
hgjere end bybaggrundsniveauet. Arsgennemsnit NO, er beregnet til lidt over 22
pg/m?3 pd Strandvejen i 2013 og 2023. Det stgtter anvendelse af det nuveerende
bybaggrundsniveau (22 ug/m?) til at fastseette det maksimale bidrag til arsgen-
nemsnit vist i Figur 8.9 (stiplet linie, 18 pg/m?). Portalens NO, bidrag pa Strandvejen
er mindre end 18 pg/m?3, som anses at vaere acceptabelt.

Dermed kan det ogsd forventes, at greensevaerdien for 19. hgjeste time (200 pg/m?)
vil veere overholdt.
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Figur 8.10 NO, kort for gstlige tunnelportal i 2013/2023: Isolinier for den maksima-
le manedlige 99-percentil timekoncentration af NO,, fra tunnelen, i pg/m>. Den rgde
isolinie er 125 ug/m?* som er Miljgstyrelsens "B-veerdi” graensevaerdi for bidrag til
NO,-koncentrationer fra virksomheder.

Figur 8.10 viser, at den maksimale manedlige 99-percentil timevaerdi overstiger B-
vaerdien 125 pg/ m® op til ca. 120 m fra rampen. Isolinien for B-vaerdien (125 ug/
m?3) omringer hele vejkrydset ved Strandvejen og Adolph Meyers Vej inklusiv de
naerliggende boliger.

Figur 8.11 og Figur 8.12 viser resultaterne for PM;q ved gstportalen. Resultatet gael-
der for 2013 og 2023. Omradet afgraenset af den stiplede 16 ug/m? isolinie vil over-
skride graensevaerdien (40 pg/m?®) hvis den gennemsnitlige bybaggrundskoncentra-
tion er 24 pug/m? (som malt i 2005). Omradet er begraenset til selve rampen. En
OSPM-beregning for Strandvejen viser at PM;o-koncentrationen er 25-26 pg/m? i
gennemsnit. Arsgennemsnit for PM;o er dermed ikke et problem ved gstportalen.
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Figur 8.11 PM,, kort for tunnelens gstportal i 2013: Isolinier for bidrag til arsgen-
nemsnit PM;g-koncentration fra emission fra gstlig tunnelportal, i pg/m?3. Den stiplede
raéde isolinie er 16 ug/m3 som sammen med gennemsnits baggrundskoncentrationen
i 2005 pa 24 pg/m?3 vil vaere lig med EUs 2005 graenseveerdi pa 40 ug/m?3.

Figur 8.12 viser isoliniekort for Miljgstyrelsens B-vardi for PM;, (80 pg/m?3), som
geelder for omrader udenfor virksomhedsskel. Omradet indenfor den rgde 80 ug/m?3
isolinie overskrider B-veerdien. Isolinien for PM{q B-vaerdien ligner meget isolinien for
18 ug/m? bidrag til NO, drsgennemsnittet, mens overskridelsesomradet for PM;, ars-
gennemsnittet er meget mindre. Portalens PM;, bidrag anses derfor at vaere accep-
tabelt.
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Figur 8.12 PM; kort for gstlig tunnelportal i 2013: Isolinier for den maksimale ma-
nedlige 99-percentil timekoncentration af PM,, fra gstlig tunnelportal, i ug/m?>. Den
réde isolinie er 80 ug/m3 som er Miljgstyrelsens "B-vaerdi” graensevaerdi for bidrag til
PMig-koncentrationer fra virksomheder.

Figur 8.13 viser isolinier for den 36. hgjeste PM,q dggnvaerdi, beregnet uden bag-
grundskoncentrationer for PM;,. Dette resultat kan ikke direkte sammenlignes med
EU greenseveerdien for den 36. hgjeste PM;, dggnvaerdi (50 pg/m?), da greenseveer-
dien geelder for den totale PMg-koncentration i luften.

Fraktilstatistikker kan ikke laagges sammen pa den samme made som gennemsnits-
statistikker. Et worst-case niveau kan dog afgraenses ved at laeegge OML-statistikken
sammen med de méalte PMy, statistikker fra bybaggrundsstationen ved Valdemarsga-
de. Med en 36. hgjeste PM;, dggnvaerdi i baggrunden pa 39 ug/m?3, er det sandsyn-
ligt at EU greenseveerdien vil overholdes hvis de 36. hgjeste PM,q dagnvaerdier be-
regnet i OML er under 11 ug/m? (39 + 11 = 50).

En 11 pg/m? isolinie er tegnet i rgd i Figur 8.13. Sammenligning af den rgde isolinie
med den rgde PM;, B-vaerdi isolinie (80 pug/m?3) i Figur 8.12, viser at B-vaerdi isoli-
nien daekker et lidt storre omrdde end 11 pug/m? isolinen. Det kan fortolkes sdledes,
at kravet til at overholde B-vaerdien for PM;, er hgjere end kravet til at overholde
graensevardien for den 36. hgjeste PM;, dggnvaerdi. Ligeledes daekker 11 pg/m?
isolinien i Figur 8.13 et lidt mindre omrade end den rgde 18 ug/m? isolinie for gen-
nemsnits NO, i Figur 8.9. Hvis PM,, B-vaerdien og NO, drsgennemsnit graensevaerdi-
en overholdes, er der hgj sandsynlighed for, at greensevaerdien for den 36. hgjeste
PM;o dggnveerdi overholdes.
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Da overholdelse af PM,, B-vaerdien, eller NO, §rsgennemsnit graensevaerdien er et
staerkere krav end graenseveerdien for den 36. hgjeste PM;o dggnveerdi, er den 36.
hgjeste PM,q dggnveaerdi ikke praesenteret i de fglgende analyser.

Figur 8.13 PMyq kort for gstlig tunnelportal med 100/0 lzengdeventilation i 2013:
Isolinier for 36. hgjeste dégnkoncentration af PMy, fra @st tunnelportal, i pg/m?>.
Beregningen er lavet uden baggrundskoncentrationer for PM;o. Den rgde stiplede
isolinie er 11 pug/m? der svarer til greensevaerdien (50 ug/m?3) minus den 36. hgjeste
degnveerdi fra bybaggrunds malestationen ved Valdemarsgade i 2005 (39 pg/m3).

Der er ikke lavet direkte beregninger for PM, s. Det forventes at baggrundskoncen-
trationen af PM, s er p% ca. 50 % af PM;o- baggrundskoncentrationen. I tunnelscena-
rierne er PM; s emissionen 0gsd ca 50 % af PMy-emissionen. Den forsldede PM; 5
drsgennemsnit greensevaerdi er 25 pg/m?3, som er 63 % af PM;, arsgennemsnit
graensevaerdien (40 pg/m?). Overholdelse af PM;o rsgennemsnit graensevaerdien er
saledes et lidt steerkere krav end PM; s graensevaerdien, i denne situation.

Spredningsresultater for NO, og PM,, ved vestlig tunnelportal
Spredningsberegningerne ved den vestlige portal giver et billede identisk med bille-
det fra den gstlige portal.

179



Figur 8.14 NO, kort for tunnelens vestlige portal i 2013/2023: Isolinier for bidrag til
grsgennemsnit NO,-koncentration fra emissioner fra tunnelen, i ug/m?3. Den stiplede
rade isolinie er 18 pg/m?* som sammen med en gennemsnitsbaggrundskoncentration
pd 22 pg/m? svarer til EUs greensevaerdi p& 40 pg/m? fra 2010.

Mgnstrene i isolinierne er identisk med mgnstrene fra den gstlige portal, men der er
boliger taettere pa den vestlige portal, som falder indenfor omrddet, hvor greense-
veerdierne overskrides. Bidraget til NO, arsgennemsnitskoncentration er over 18
pg/m?3 op til ca 50 m pa hver side af rampen (den stiplede rgde isolinie i Figur 8.14).
Med bybaggrundskoncentrationen pd 22 pg/m? er 18 pg/m? det hgjeste tilladelige
bidrag for at overholde graenseveerdien pa 40 pug/m>. OSPM-beregningen for Skan-
derborgvej viser 0ogsa lidt under 23 pg/m? NO, i gennemsnit ved den meget trafike-
rede vej, hvilket stgtter anvendelse af 18 ug/m?® som det hgjeste tilladelige bidrag fra
portalen.

Figur 8.15 viser, at den maksimale manedlige 99-percentil timevaerdi overstiger B-
veerdien 125 pg/ m? op til ca. 200 m fra portalen. Isolinien for B-vaerdien (125 g/
m?) omfatter flere boliger herunder bl.a. bygningerne ved Kirkedammen og Thyras-
gade.
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Figur 8.15 Den maksimale manedlige 99-percentil NO, timevaerdi overstiger B-
veerdien 125 pg/m?3 op til ca. 120 m fra den vestlige rampe. Isolinien for B-vaerdien
(125 pug/m?3) omringer mange boliger i neerheden af portalen.

Figur 8.16 og Figur 8.17 viser drsgennemsnit og den maksimale manedlige 99 %-
fraktil for timeveaerdier for PM;o. Som for gstportalen, er EU's PMyq é’lrsgennemsnits-
graensevaerdi (16 pg/m3 + bybaggrund pa op til 24 pg/m3) kun overskredet f me-
ter fra portal og rampen.

OSPM-beregningen pa Skanderborgvej i hovedforslaget i 2013 og 2023 viser et PM;,
drsgennemsnit pd 26 ug/m3 i begge scenariedr. Det er mindre end 2 pg/m3 over
baggrundsniveauet. PM;o anses dermed til at overholde &rsgennemsnits graensevaer-

dien ved 5-10 meters afstand fra vestportalen i hovedforslaget.

Miljgstyrelsens PM;q B-veaerdi (80 ug/m3) er overskredet ud til ca 50 m fra portalen.
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Figur 8.16 PMy, kort for tunnelens vestportal i 2013: Isolinier for bidrag til arsgen-
nemsnit PM,qo-koncentration fra emission fra vestlig tunnelportal og skorsten, i
ug/m?. Den stiplede rgde isolinie er 16 ug/m> som sammen med gennemsnitsbag-
grundskoncentrationen i 2005 pa 24 pg/m? vil veere lig med EUs 2005 graensevaerdi
pa 40 pg/m°.

Figur 8.17 PMy, kort for den vestlige tunnelportal i 2013: Isolinier for den maksima-
le manedlige 99-percentil timekoncentration af PM,, fra vest tunnel portal og skor-
sten, i yg/m>. Den rgde isolinie er 80 ug/m?® som er Miljgstyrelsens "B-veerdi” graen-
sevaerdi for bidrag til PM;o-koncentrationer fra virksomheder.
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8.2.4

Omradet hvor PM;, B-vaerdien overskrides i Figur 8.17 er lidt mindre end arealet
hvor greensevaerdien for NO, arsgennemsnittet overskrides (den stiplede rgde linie i
Figur 8.14), og meget mindre end omradet hvor NO, B-veerdien overskrides (rgde
linie i Figur 8.15). Figurerne for NO, og PM;, viser dermed, at NO, er dimensioneren-
de for tunnelportalerne. Dvs., hvis NO, graenseverdierne overholdes, vil PM{q graen-
sevaerdierne ogsa overholdes. Til vurdering af afhjeelpende foranstaltninger i afsnit
8.2.5, er det derfor kun NO,-koncentrationer, der er praesenteret.

Som det fremgar af Figur 8.14 og Figur 8.15 indikerer beregningerne pa grundlag af
de konservative fastsatte forudsaetninger, at der muligvis vil vaere problemer med at
opna tilfredsstillende luftkvalitet specielt omkring den vestlige tunnelportal.

P& baggrund heraf er der i hovedforslaget forudsat, at der opstilles maleudstyr til
overvagning af luftkvaliteten i og omkring tunnelportalerne med henblik pa at kon-
trollere, om EUs luftkvalitetskrav kan overholdes. Konstateres det, at disse krav ikke
opfyldes, skal afhjaelpende foranstaltninger i form af luftafkast fra tunnelen kunne
ivaerksaettes. I afsnit 8.2.5 er muligheden for etablering af sadanne luftafkast under-
sggt som variant til hovedforslaget.

Luftforurening i anleegsfasen
Terraen- og jordarbejder og transport af jord og byggematerialer i anlaegsfasen vil

give udledning (emissioner) af stgv, partikler (PMso, PM,,5), NO, og andre forurenen-
de stoffer fra kgretgjer og entreprengrmaskiner. Desuden kommer der emissioner af
miljgfremmede stoffer fra bl.a. asfaltering.

Jord- og ressourcemaangderne, som skal transporteres under hovedforslaget, er vist
i Tabel 8.10 og 8.11 i afsnit 8.10. Det er forudsat, at deponering af udgravet jord,
sker i @sthavnen, og at materialer til projektet helt overvejende kommer ind via
@sthavnen.

Emission fra trafikken p& Marselis Boulevard fortsaetter i anlaegsfasen. Det er forud-
sat, at der opretholdes to spor pa Marselis Boulevard i anlaegsfasen, men der kan
forekomme begraenset rundflytning af trafikken i perioder.

N&r dieseldrevne lastbiler transporterer jord og byggematerialer m.v. til og fra byg-
gepladsen, vil der vaere forholdsvis store emissioner af NO, og PM,q. Den lokale pf%—
virkning af luftkvaliteten kan aendres, hvis der indbygges krav om tvangsruter for
disse transporter, sa udledningen ikke sker pa de i forvejen belastede veje. Desuden
kan en raekke afvaergeforanstaltninger tages i brug:

o Partikelfiltre monteres pa dieselentreprengrmaskiner og stationzere dieselmoto-
rer (kompressorer, generatorer, o0.l.) anvendt i anlaegsfasen

o For at minimere tomgangskgrsel og gentaget taending og slukning af motorer

skal arbejdspladsen indrettes, s lastbilerne ikke skal holde i kg, men f.eks. kan
parkeres midlertidigt i raekkefglge
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8.2.5

. Brug af vandvogne eller sprinklersystemer skal anvendes i s stort antal, at det
forhindrer luftbdren stgv i at forlade omradet. @get vandingsfrekvens vil vaere
pakraevet, nar vindhastigheden overstiger 25 km/t (7 m/s). Genbrugsvand bgr
anvendes ndr muligt

*  Stalplader anbringes pa jordomrader, hvor lastbiler og entreprengrmaskiner
kgrer. Dette bgr ske sa hurtigt som muligt efter planering

. Fartgreensen for alle arbejdskgretgjer bgr ikke overstige 25 km/t pa overflader
uden belaegning pa byggepladsen

. Alle lastbiler, der transporterer jord, grus, sand eller andre lgse materialer, skal
overdaekkes eller toppen af laesset skal vaere mindst en 2 meter under toppen
af ladet.

*  Fej gaden, ndr dagen er omme, hvis der er synlig jord efterladt pa tilstedende
veje. Vandfejemaskiner med genbrugsvand bgr om muligt anvendes.

Alle ngdvendige PM;, afvaergeforanstaltninger bgr fremga af byggeplaner. Derudover
bgr entreprengren eller bygherren udpege en eller flere personer til at overvage
stgvkontrolprogrammet og beordre yderligere vanding hvis ngdvendigt, for at undgd
stgvgener i omradet omkring byggepladsen og transportveje. Denne overvagning
geelder ogsa helligdage og weekender, nar der ikke arbejdes pd byggepladsen.

Variant til hovedforslaget - anlaeg til luftafkast p& tunnel
Som variant til hovedforslaget er omfanget af ngdvendige forberedende arbejder for

en senere etablering af luftafkast fra Marselistunnelen vurderet.

Et luftafkast skal i en fremtidig situation kunne handtere en luftmaengde pa ca. 1,0
mio. m>3/h pr. tunnelrgr og forventes at besta af:
o Indtagsbygveerk i siden af tunnelen med et abningsareal pa ca. 100 m?,

e Kammer af stgrrelse ca. 10x12 m med hgjde ca. 6 m til placering af ventila-
torer og tilhgrende lyddaempere samt et mindre teknikrum til styretavler

e Afgangskanal med tvaersnit ca. 10 m? under terraen frem til position for den
fysiske placering af afkastet

e Skorsten, diameter ca. 3,0 m, som afkast og med ngdvendig hgjde i forhold

til de omgivende bygninger afhaengig af skorstenens placering.

Indtagsbygveerk og kammer skal placeres 100 — 200 m fra tunneludmundingen af
det enkelte tunnelrgr, ligesom afkast i form af skorsten skal have en hgjde og place-
res fornuftigt i forhold til de omgivende bebyggelser.

De forberedende arbejder omfatter etablering af indtagsbygveerk, kammer og af-
gangskanal. For det enkelte tunnelrgr ggres dette simplest ved en gradvis udvidelse
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8.25.1

af tunnelens tveersnit med ca. 10 m over en laangde pa ca. 25 m (udggr indtagsbyg-
vaerket), herefter forbliver tvaersnittet konstant i denne bredde over en laengde pa
ca. 12 m, hvorefter tunnelveeggen knaekkes 90° og over 10 m fgres tilbage til den
saedvanlige tunnelydervaeg (udggr kammeret). P& straekningen med den gradvise
udvidelse af tunneltveersnittet placeres understgttende sgjler ligesom der etableres
en gennemgdende vaeg (over 12 m) ud for kammeret i tracéet af den saedvanlige
tunnelyderveeg som understgtning af tunnelloftet.

Fra kammeret udfgres afgangskanal i armeret beton frem til fremtidig position for
den fysiske placering af skorsten.

Fremtidig montering af ventilatorer mv. samt serviceadgang skal ske fra tunnelen
med adgang imellem de understgttende sgjler, jf. ovenfor.

Virkning af ventilationsalternativerne
To variationer med ventilationsskorsten er vurderet:

50/50 50 % af ventilations luft igennem portalen og 50% igennem et
lodret ventilationsafkast(skorsten);

25/75 25 % af ventilationsluft igennem portalen og 75% igennem et
lodret ventilationsafkast.

Hovedforslaget med 100 % laengdeventilation betegnes “100/0” i det fglgende afsnit.

Skorstenshgjden er i spredningsberegningerne fastsat til 3 meter. Der er ikke fundet
behov for hgjere skorstenshgjde med de hgje luftmaengder anvendt i disse scenarier.

Indre diameter af skorstenen er 3,8 m.
Der regnes med ventilations luft pa 1.000.000 m3/time ved leengdeventilationsscena-
riet. Luftmaengden er fordelt 0 %, 50 % og 75 % til ventilationsafkastet i de tre ven-

tilationsscenarier 100/0, 50/50 og 25/75.

Skorstenenes placering er vist i Figur 8.18 og Figur 8.19.
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8.2.5.2

Figur 8.18 Placering af ventilationsskorsten for gstgdende tunnelrgr.

Figur 8.19 Placering af ventilationsskorsten for vestgdende tunnelrgr.

Spredningsresultaterne for NO, ved 50/50 ventilationsscenarie
Figur 8.20 og Figur 8.21 viser NO, resultaterne for 50/50 ventilationsalternativet

med 50 % af den samlede tunnelluftstrgm udledt fra en 3 meter ventilationsskorsten
ved Marselis Boulevard og Skanderborgvej. Ved at sende halvdelen af tunnel trafik-
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kens emission ud af en ventilationsskorsten er koncentrationerne betydeligt reduce-
ret omkring portalen.

Den gennemsnitlige NO,-koncentration er ca. halveret i forhold til 100/0 scenariet
uden ventilationsskorsten. Arealet hvor graensevaerdierne overskrides er ogsad meget
mindre. Isolinien for 18 pg/m3 NO, i Figur 8.20 ndr kun til bygningens facade pa den
nordlige side af vestportalen, og ikke over hele bygningen som vist i Figur 8.14 for
100/0 scenariet.

Det er klart fra figurerne at skorstenen har meget lille virkning p& NO, niveauet i 1,5
m hgjde omkring skorstenen. Det skyldes den hgje lodrette lufthastighed ud af skor-
stenen, der effektivt spreder den forurenede tunnelluft.

Figur 8.20 NO, kort for tunnelens vestportal, 50/50 ventilationsalternativet i 2013:
Isolinier for bidrag til NO, arsgennemsnitskoncentratioen fra emission fra vesttunnel
portal og skorstenl, i pg/m?>.

Figur 8.21 viser isolinier for den maksimale manedlige 99-percentil NO, timekoncen-
tration, som sammenlignes med B-vaerdien 125 ug/m?3. Vaerdierne er ca. halveret i
forhold til 100/0 scenariet i Figur 8.15, og arealet hvor B-veerdien overskrides er
meget mindre. Der ses en lille virkning af emissionen fra skorstenen i isolinierne om-
kring skorstenen, men veardierne er langt under B-vaerdien.
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8.2.5.3

Figur 8.21 NO, kort for vestlig tunnelportal i 50/50 ventilationsscenariet i 2013:
Isolinier for den maksimale manedlige 99-percentil timekoncentration af NO,, fra
vest tunnel portal og skorsten, i pg/m?3.

Spredningsresultaterne for NO, ved 25/75 ventilationsscenarie
Figur 8.22 og Figur 8.23 viser NO, resultaterne for 25/75 ventilationsalternativet

med 75 % af den samlede tunnel luftstrem udledt fra en 3 meter ventilationsskor-
sten ved Marselis Boulevard og Skanderborgvej.

Med en fjerdedel af tunnelemissionen udledt igennem ventilationsskorstenen, er kon-
centrationerne omkring portalerne ca 25 % af veerdierne i 100/0 scenariet. I Figur
8.22 er der ingen bygninger indenfor 18 pg/m? isolinien.

I Figur 8.23 er arealet, hvor B-vaerdien overskrides, meget mindre end i 50/50 eller

100/0 scenarierne. Der ses kun en meget lille virkning af skorstenen pa luftkvalitet
omkring skorstenen, i bgjningen af 10 pg/m? isolinien i Figur 8.23.
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Figur 8.22 NO, kort for tunnelens vestportal, 25/75 ventilationsalternativet i 2013:
Isolinier for bidrag til NO, arsgennemsnitskoncentrationen fra emission fra vesttunnel
portal og skorsten, i pg/m?3.

Figur 8.23 NO, kort for vest tunnel portal i 25/75 ventilationsscenariet i 2013: Isoli-
nier for den maksimale manedlige 99-percentil timekoncentration af NO,, fra vestlig
tunnelportal og skorsten, i pg/m?>.
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Den minimale skorstenshgjde
OML-beregningerne i de foregdende afsnit viser, at der ikke er problemer med luft-

kvalitet i 1,5 m hgjde ved 10 m afstand fra en 3 m hgj ventilationsskorsten, nar luft-
stremmen er pa 500.000 eller 750.000 m3/time. Den hgje Iufthastighed i afkastet
sikrer, at den forurenede tunnelluft blaeses 10-15 m op i luften, s den kun har lille
effekt pa luftkvaliteten i den normale receptorhgjde, i neerheden af skorstenen. Der
er heller ikke fundet problemer pa de naerliggende bygninger, fordi afstanden fra
skorsten er tilstreekkelig til at sikre effektiv spredning, inden “r@gfanen” nar en byg-
ningsfacade.

Den hgje lufthastighed svarer til den luftstrgm, der kraeves til at sikre at NO,-
koncentrationen i spidstimerne ikke overstiger 400 pg/m? i tunnelen. Under normale
driftsforhold, vil ventilationsbehovet fglge den varierende trafikmaengde. Med mindre
luftmaengder er der mindre lodret lufthastighed ud af skorstenen, og det giver mu-
lighed for nedsugning af “regfanen” pa laesiden af skorstenen. Nedsugning kan give
hgje koncentrationer i 1,5 m hgjde i umiddelbar naerhed af skorstenen, og fagre til
overtraedelse af B-veerdien. Den ssedvanlige Igsning er at haeve skorstenshgjden
indtil B-vaerdien overholdes.

Anvendes reglerne i Miljgstyrelsens Luftvejledning, skal den maksimale timekoncen-
tration anvendes i OML-modellen, uden tidsvariationer. Den maksimale NO,-
koncentration i tunnelen ma ikke oversiger 400 pg/m? ifglge ventilationsafsnit
5.2.3.1. 98-percentil timeveerdien af NO, er 66 ug/m? ved bybaggrundsstationen pa
Valdemarsgade i 2005. Ved at traekke 66 ug/m?3 fra 400 pg/m?, er det maksimale
tilladte NO, bidrag fra trafikken 334 pg/m?3. Med NO,/NOy forholdet 20 % i tunnelen
0g 50 % ved afkastet, er den maksimale NO,-koncentration i afkastfanen 835 pg/m?>
(896 ug/Nm?3). Denne vaerdi anvendes til beregning af skorstenshgjden i OML-
modellen for forskellige luftmaengder.

Da der ikke er et klart “virksomhedsskel”, hvor B-vaerdien skal overholdes, er B-
veerdier beregnet for forskellige afstande fra skorstenen.

Kurver for minimal skorstenshgjde vises i Figur 8.24 for en skorsten med indvendig
diameter 3,8 m og udvendig diameter 4,0 m, som var specificeret i 100/0, 50/50 og
25/75 scenarierne. Luftstrgmmen varierer fra 10.000 m3/time til 500.000 m3/time.
(B-vaerdien overskrides ikke i 1,5 m receptorhgjde for 750.000 m3/time tilfseldet.)
Kurverne viser at den minimale skorstenshgjde er 19 m, hvis B-vaerdien skal over-
holdes helt ind til 5 m fra midterlinien af skorstenen. Hvis B-vaerdien kun skal over-
holdes 15 m fra skorstenen, er skorstenshgjden 12 m. Resultaterne indikerer at den
meget brede 4 m diameter skorsten skaber nedsugning af afkastluft, nar afkastets
lufthastighed er lav. Ved 500.000 m3/time er det kun helt ind til 5 m afstand, hvor B-
veaerdien vil kraeeve en skorstenshgjde over 3 m.
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Figur 8.24 Minimum skorstenshgjde for at overholde B-vardien for NO, ved forskel-
lige afstande fra midten af skorstenen, for 6 volumenstrgm niveauer. NO,-
koncentration i tunnelluft 334 ug/m?3 (20 % NOy) og 835 pg/m?> (50 % NOy) i afkast
fanen. Skorstensdiameter 3,8 m indvendig, 4,0 m udvendig. Receptorhgjde 1,5 m.

De hgje NO,-koncentrationer, der fgrer til overskridelse af B-veaerdien taet ved skor-
stenen skyldes nedsugning af afkastluft, nar lufthastigheden i skorstenen er for lav,
eller er utilstraekkelig til vertikal spredning af den forurenede afkastluft. Lufthastig-
heden i skorstenen er afhaengig af luftvolumenstrgmmen (m3/time) og skorstenens
tvaersnitareal (m?). Den minimale skorstenshgjde vises i Figur 8.25 som funktion af
lufthastighed i en 4 m diameter skorstenen (3,8 m indvendig diameter). Hvis ventila-
tionsskorstenen drives over den fulde skala af lufthastigheder, kan skorstenshgjden
laeses ud fra den afstand, hvor NO, B-vaerdien skal overholdes. Det er igen tydeligt,
at hvis B-vaerdien skal overholdes 15 m fra skorstenen, er en 12 m skorsten til-
straekkelig for alle lufthastigheder. Hvis skorstenen kun drives med lufthastighed 12
m/s eller hgjere, og lukkes fuldstaendigt nar den ikke er i drift, kan skorstenshgjden
reduceres betydeligt, bortset fra 5 m afstand tilfeeldet.
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NO, koncentration 835 ug/m?®
20
’\ —e— 5 m afstand
18 / \.\.\ —e— 10 m afstand | |
16 —— 15 m afstand —
£ 14 - —A— 20 m afstand | |
v —— 25 m afstand
8 12
)
=
g 10 + / */‘\\
dq—') /\I
»n 8
s | A\ RN
> ] N
4 i
2 |
0 T T T
0 5 10 15 20
Lufthastighed i skorsten, m/s

Figur 8.25 Minimum skorstenshgjde for at overholde B-vaerdien for NO,,, afhaengig
af lufthastighed i afkastet, for forskellige afstande fra midten af skorstenen. NO,-
koncentrationen i tunnelluft 334 ug/m? (20 % NOy) og 835 pg/m? (50 % NOy) i af-
kast fanen. Skorstensdiameter 3,8 m indvendig, 4,0 m udvendig. Receptorhgjde 1,5
m.

Skorstenens placering i forhold til fortov, bygninger og offentlig tilgaengelige omra-
der, sammen med en naermere definition af styring af ventilationssystemet, vil be-
stemme den ngdvendige skorstenshgjde. Hvis B-vaerdien skal overholdes 5 m fra
midten af en skorsten med diameter 4 m, vil en hgjde pa 19 m veere kreevet. Place-
ring af skorstenen vaek fra fortovet kan reducere dette krav. Placering af skorstenen
i midterrabatten af vejen er en mulighed der kan give en hgjere afstand fra fortovet
og bygninger, som minimerer virkningen fra bade luftforurening og evt. stgj fra ven-
tilationsanlaegget.

En alternativ Igsning er at bruge flere skorstene med mindre diameter. Ved et forud-
sat luftvolumen, er lufthastigheden stgrre med en mindre diameter pa afkastet. Med
selektiv abning og styring af luft igennem flere afkast, kan en hgjere lufthastighed
vedligeholdes i de aktive afkast. De enkelte afkast kan dermed vaere lavere. Inaktive
afkast skal lukkes ndr de ikke er i brug, for at forhindre at tunnelluft siver ud med
meget lav hastighed.

Figur 8.26 viser mulighederne ved at anvende ventilationsskorstene hvor tvaersnittet
er reduceret, med en luftstrgm p% 100.000 m3/time. Det viser, at det er muligt at
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overholde B-vaerdien i tilfeelde af lavere luftstrgm, uden at skorstenen skal vaere
meget hgjere. En skorsten med indvendig diameter 2,7 m har et tvaersnitareal som
er halvdelen af arealet i 4 m skorstenen, og kraever under 12 m i hgjde for at over-
holde B-veerdien helt ind til 5 m fra skorstenen. Ved at ca. halvere skorstensdiame-
teren fra 4 m til 2,1 m, vil en 5 m hgj skorsten overholde NO, B-veaerdien 5 m fra
skorstenen, for en 100.000 m3/time luftstrem. Udledning af 750.000 m3/time i
spidstimerne vil dog kraeve at der er adskillige af disse tyndere skorstene, hvis luft-
hastighederne ikke skal veere meget hgje.

20
—o—Di 3,8 m; Do 4,0 m; 2,4 m/s
18 ——Di2,7m;Do2,9m;49m/s | |
G\ —m—Di2,2m; Do24m;7,3mls
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Afstand hvor B-veerdien overholdes, m

Figur 8.26 Minimale skorstenshgjder for 4 forskellige skorstensdiametre, med
100.000 m3/time luftstrgm der indeholder 896 ug/m3 NO2, i forhold til afstanden
hvor B-vaerdien overholdes. Di = indvendig diameter, Do = udvendig diameter. Re-
ceptorhgjde 1,5 m.

Placering af flere mindre skorstene midt i tunnelen, som kommer op i rabatten midt i
vejen over tunnelen, kan give bade en tilstraekkelig afstand fra skorstenene til forto-
vet, mht. bade Iuft og stgj, og mulighed for at variere antallet af skorstene i brug og
dermed lufthastigheden i den enkelte skorsten. Figur 8.26 indikerer, at sddanne
skorstene kunne veere ca. 2 m hgje, hvis afstanden til fortovet er 12 m eller mere.

Design af ventilationsanlaegget skal tage hensyn til evt. fordeling af ventilationsluft

igennem flere skorstene, samt styring af anlaegget til at sikre at udslip fra portalerne
og skorstenene overholder greensevaerdierne. Der skal ogsa tages hensyn til sestetik,
energiforbrug og evt. stgjgener forbundet med ventilationsanlaegget og skorstenene.
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8.2.6
8.2.6.1

8.2.6.2

8.2.6.3

Den ovenstdende analyse af skorstenshgjde er baseret pa worst-case parametre og
NO,-koncentration. Den er vejledende for design af ventilationsanlaegget. Nar venti-
lationsanlzegget projekteres i detaljer, skal de endelige skorstenshgjder beregnes
med OML-modellen, med anvendelse af de endelige parametre og forudsaetninger.

Samlet vurdering

Luftkvalitetsmalinger
M&ling af NO,-koncentrationer i Arhus fra 2002 til 2005 viser at korttidsgraensevaer-

dien for timekoncentrationer (200 ug/m?) er overholdt. Graensevaerdien for arsgen-
nemsnit af NO, (40 pug/m?) som skal overholdes fra 2010 er overskredet med 4-7
ug/m? ved gadestationen pd Banegardsgade i de fire ar med malinger. Det viser, at
det er vigtigt at sikre at gennemsnitskoncentrationen af NO, omkring det planlagte
tunnelanlaeg skal overholde graensevaerdien p& omrader, hvor mennesker faerdes.

Da bybaggrundskoncentration af NO, er 22 pg/m? i 2005, ma bidraget til 8rsgen-
nemsnit for NO, fra tunnelportalerne og ventilationsafkast ikke overstige 18 pg/m?>.
Det er en konservativ beregning (de aktuelle forhold er nok bedre), fordi der nu er
en svagt faldende tendens i bybaggrundskoncentration, og baggrundskoncentratio-
nen forventes at falde frem til 2013 og 2023 i takt med forbedring af bilparken og
andre lokale og regionale emissionsreduktioner.

Gadestraekninger i O-alternativet og hovedforslaget
OSPM-beregninger pa to straekninger i 0-alternativet for 2013 og 2023 viser, at EU-

graenseveerdierne for NO, er overholdt pd disse straakninger. Men Marselis Boulevard
i 0-alternativet 2013 er meget teet pa graenseveerdien. Bemaerk, at udbygningsalter-
nativet i denne sammenhaeng svarer til 0-alternativet. Hovedforslaget reducerer de
hgje NO, vaerdier ved Marselis Boulevard med 24 % i 2013 og 21 % i 2023.

Arsgennemsnittet og den 35. hgjeste degnvaerdi af PM;, er under graensevaerdierne
pa de fire straekninger i alle scenarier. PM, s er ogsd godt under EU's foresldede
greenseveerdi for PM; s 5rsgennemsnit (25 ug/m?3), som skal overholdes i 2015.

Tunnelportalerne
Spredningsberegningerne viser, at omraderne omkring tunnelportalerne, hvor

graenseveardierne overskrides, er stgrre for NO, end for PM;o. NO, er saledes det
dimensionerende stof for vurdering af virkning af anlaegget. Luftkvalitetsmalinger
viser at drsgennemsnittet for NO, er mere problematisk end korttidsvariationer. Hvis
EU’s greensevaerdi for NO, arsgennemsnit er overholdt, er de andre EU
graenseveardier overholdt (undtagen de forelgbige 2010 graenseveerdier for PMy,,
som falder bort i EU's nye forsldede luftkvalitetsdirektiv). Der er derfor fokuseret pa
NO, arsgennemsnittet.

Med den nuvaerende drsgennemsnits bybaggrundskoncentration for NO, pa 22 pg/m?3
vil EU graensevaerdien (40 ug/m?) blive overskredet hvis tunnelen bidrager mere end
18 ug/m? i gennemsnit. I 2013 scenariet er bidraget til arsgennemsnittet af NO, over
18 pg/m? ud til ca. 40-50 m pa hver side af rampen ved den gstlige tunnelportal.
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8.2.6.4

Bidraget er faldet til ca. 18 ug/m? ved gstsiden af Strandvejen, og 5 pg/m? ved hu-
sene pa vestsiden af Strandvejen.

Ved vestportalen i 100/0 scenariet er der adskillige boliger indenfor omradet med 18
ug/m?3 eller mere i bidrag til &rsgennemsnitskoncentration. Med bybaggrundskon-
centration pa 22 pg/m?3 vil dette omrade overskride EU's graensevaerdi (40 ug/m?3).
Overskridelsesomradet (18 ug/m?® + 22 pg/m? bybaggrund) er meget mindre i 50/50
og 25/75 scenarier og inkluderer ikke boliger.

Ovenstaende vurderinger baserer sig p& beregninger med konservative forudsaetnin-
ger og synligger, at der muligvis vil vaere problemer med at opna tilfredsstillende
luftkvalitet specielt omkring den vestlige tunnelportal.

Da de beregningsforudsaetninger, som ligger til grund for ovenst3ende vurderinger,
er konservative, er det imidlertid ikke sikkert, at der er behov for etablering af luft-
afkast. P& baggrund heraf er der i hovedforslaget forudsat, at der opstilles maleud-
styr til overvagning af luftkvaliteten i og omkring tunnelportalerne med henblik pd at
kontrollere, om EUs luftkvalitetskrav kan overholdes. Konstateres det, at disse krav
ikke opfyldes, skal afhjaelpende foranstaltninger i form af luftafkast fra tunnelen
kunne ivaerksaettes.

Ventilationsskorsten
Ventilationsscenarierne 50/50 og 25/75 viser en positiv effekt pé’\ koncentrationer

omkring portalerne. Overskridelsesomradene for NO, bliver mindre jo mere Iuft der
udledes igennem ventilationsskorstenen. Reduktion af portalens emission i spidsti-
merne vil have den stgrste effekt pa korttids koncentrationstatistikkerne og greense-
veaerdierne. Med 25/75 scenariet er overskridelsesomradet begraenset til fa meter
omkring portalrampen. Det vurderes at vaere acceptabelt.

Spredningsberegninger viser at emission fra en 3 m hgj ventilationsskorsten ikke
skaber luftkvalitetsproblemer ved 10 m afstand og 1,5 m receptorhgjde i 50/50 eller
25/75 ventilationsscenarierne, nar afkastluftstrammen er p% 500.000 eller 750.000
m3/time.

Spredningsberegninger viser, at den minimale skorstenshgjde er afthaengig af luftha-
stigheden i skorstenen, og den afstand fra skorstenen, hvor B-vardien skal overhol-
des. Reduktion af luftstrammen i skorstenen i takt med variationer i trafikmaengden
kan resultere i lavere lufthastighed i afkastet, og nedsugning af afkastluft lige om-
kring skorstenen. Det giver hgje koncentrationer, som fgrer til overskridelser af NO,
B-vaerdien indenfor 5-40 m fra skorstenen. De mulige virkninger pa luftkvaliteten
omkring ventilationsskorstenene kan undgas ved at:

1) Holde luftstrammen i afkastet pa et tilstreekkeligt hgjt niveau

2) Skorstenen placeres vk fra fortov, bygninger og offentlige tilgaengelige om-
rader sa overholdelse af B-vaerdien taet pa skorstenen ikke bliver et krav
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8.3

3) Heeve skorstenens hgjde

4) Dele afkastet i flere mindre skorstene, som kan abnes og lukkes enkeltvis i
takt med ventilationsbehovet, sd lufthastigheden holdes hgj i de bne skor-
stene; og/eller

5) Reducere den maksimale NO,-koncentration i tunnelluft, ved evt. at
- Forgge den normale ventilations luftmasngde,
- Inkludere ekstra luftindtag eller afkast langs tunnelen.

Uden en optimal placering af skorstenene og design af styringssystemet, kan kravet
til skorstenshgjde vaere op til 19 m for en enkelt bred skorsten.

Der er ikke fundet problemer i koncentrationer beregnet pa facaderne af bygninger i
naerheden af skorstenene. Hvis skorstenene placeres meget taet (<10m) ved en
bygning pd mere end én etage, skal nye OML-beregninger laves for at sikre at graen-
sevaerdierne overholdes pa hele bygningens facade, eller for at fastsaette skorstens-
hgjden i den position.

Beregningerne forudsaetter en aben lodret skorsten. Hvis ventilationsudluftningen
sker vandret, eller med tag pd skorsten, skal der laves nye OML-beregninger.

Natur, flora og fauna
Undersggelsesomradet, som gennemgds med hensyn til mulige pavirkninger ved

gennemfgrelse af projektet er defineret som et ca. 150 - 300 m bredt areal belig-
gende nord for Ahavevej og en kort straekning af Arhus Syd Motorvejen. Omradet
streekker sig fra Viby Ringvej i vest og til de nordgdende og sydgdende jernbanelinier
i gst. Desuden er et lille trekantet omrade langs en ca. 400 m lang straekning af Ar-
hus Syd Motorvejen inddraget i pavirkningsomrddet. Undersggelsesomradets ud-
streekning fremgar af Figur 8.27.
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8.3.1

Arhus A

Eskelund

Viby Ringvej

Idreetsanlaeg Ahavevej

Arhus Syd
Motorvej

Figur 8.27 Undersggelsesomradets udstraekning.

Arealerne nord for undersggelsesomradet og habitatomradet ved Brabrand sg er
ligeledes inddraget overordnet i undersggelsen.

Beskrivelsen af de biologiske forhold er gennemfgrt pd baggrund af eksisterende
data samt en besigtigelse af pavirkningsomradet og arealerne umiddelbart nord for
denne d. 3. oktober 2005. Der blev ikke foretaget egentlige botaniske undersggelser
pd grund af tidspunktet for undersggelsen, og derfor er der foretaget en supplerende
besigtigelse og gennemgang af omradet d. 20. april 2006.

Eksisterende forhold
Omradet, som kan blive pavirket af projektet, er omfattet af forskellige planforhold,

som dels bestdr af de overordnede regionale udpegninger i Arhus Amts regionplan
2005 (Arhus Amt 2005) og af Kommuneplan 2001 for Arhus Kommune (/&rhus Kom-
mune 2001), samt Natura2000 (Habitatdirektivet).

Natur

Hovedparten af arealerne i undersggelsesomradet er omrader, som i regionplanen er
udpeget som mulige naturomradder, der egner sig til at udga af landbrugsmaessig
omdrift (Arhus Amt 2005), idet det vurderes, at disse omrader vil kunne bidrage til
at gge naturindholdet og natursammenhaengene. Disse mulige naturomrader har
faet 2. prioritering med hensyn til gnsket om at udtage dem af omdrift. Dette er
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sket, da det vurderes, at arealerne ville kunne udvikle sig til en karakteristisk og
vaerdifuld natur og eventuelt danne forbindelse til andre naturarealer.

I undersggelsesomradet findes desuden naturomrader - hovedsageligt moser og
mindre sger, som er registreret og beskyttet efter naturbeskyttelseslovens § 3. I

o . .
omradet mellem Ahavevej og Arhus A er der registreret vandlgb, moser og sger, som
er naturtyper, der er beskyttede mod andringer i henhold til naturbeskyttelseslovens
§3, jf. Figur 8.28.

, IAC NS
X“m XN\ )/

Figlij;i 7 Naturtyper § 3 omrader og 7 bltatomrade

Arhus A er sdledes udpeget som beskyttet vandlgb, og langs begge sider af den lig-
ger der moseomrader. Syd for den ligger en gammel afsngret &slyngning, som er
registreret som en beskyttet s@. I en smal braamme langs Brabrandstien pa sydsiden
af 3en ligger der inden for undersggelsesomradet en mose samt en lille sg. Begge
sger er uden specifik malsaetning.

Arhus A samt de naermeste &naere arealer er udpeget som spredningskorridor for
vilde dyr, iszer stgrre pattedyr som odder, graevling og mardyr (Arhus Amt 2001).
Speaerringer indenfor omradet udggres af storre veje (Arhus Syd Motorvejen og Viby
Ringvej) samt de to jernbanelinier, der krydser adalen pa hgje daemninger. Vejun-
derfgringen af 8en ved Viby Ringvej er uden langsgdende faunapassager.

Landskab
Arealerne langs Arhus & er i regionplanen udpeget som “omréde af saerlig landskabe-
lig interesse” (Arhus Amt 2005), hvor eventuelt byggeri og anlaeg skal placeres og
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udformes under szerlig hensyntagen til landskabet. Endvidere skal stgrre veje og
tekniske anlaeg sd vidt muligt undgas.

Den gstlige del af undersggelsesomraddet ligger principielt indenfor kystnaerhedszo-
nen (Arhus Amt 2005), som er afgraenset af en linie, som gar fra gstsiden af sports-
pladsen og omtrent i nordlig retning til Aby i nord. Men omradet fremstar uden
sammenhaeng med kystomradet i gvrigt.

P& arealer langs Arhus & er skovtilplantning ugnsket, idet det vurderes, at skovrejs-
ning vil stride mod andre hensyn. Hensigten med bestemmelsen er at beskytte vaer-
difulde landskaber og landskabsomrdder med seerligt karakteristisk geologisk ind-
hold. Derudover skal bestemmelsen beskytte vaerdifulde naturtyper (f.eks. enge og
overdrev) og kulturlandskaber mod at blive tilplantet med skov.

Beskyttelseslinier

Inden for pavirkningsomradet er arealerne omkring Arhus A omfattet af dbeskyttel-
seslinien (naturbeskyttelseslovens §16), der straekker sig ca. 150 m pa begge sider
af vandlgbet.

Pavirkningsomradet er dog ikke omfattet af naturbeskyttelseslovens bestemmelser
omkring kirkebyggelinier eller fortidsminde beskyttelseszoner.

Kommuneplan
Kommuneplan 2001 i Arhus Kommune har som m%lsaetning for sikring af de natur-

maessige veerdier, at byens borgere skal have nem adgang til det 8bne land. Dette
har kommunen sikret gennem flere &r p& baggrund af kommuneplanens grgnne ho-
vedstruktur, sdledes at Arhus har flere gronne kiler, som for eksempel Arhus Adal,
Marselisborg skovene og Egadalen, som straekker sig fra det abne land og langt ind
mod bymidten.

Arealerne langs Arhus A er en vigtig del af den gronne hovedstruktur, og er udpeget
som en grgn hovedkorridor, hvis vigtigste opgave er at forbinde Midtbyen med de
bynaere landskaber med trafiksikre ruter for cyklende og gdende. Ved Arhus & er
forbindelsen sikret gennem Brabrandstien, som forlgber fra Arhus midtby til Arslev
Enge vest for Brabrand Sg og som indgar i det regionale og nationale cykelrutenet.

De grgnne korridorer skal sd vidt muligt gives et grgnt udseende, sd de i sig selv
bliver en del af den rekreative oplevelse.

I kommuneplanen er arealerne i undersggelsesomradet udlagt til flere anvendelses-
typer, som fremgar af Figur 8.29. Arealerne langs Arhus A er udpeget som naturom-
rader, hvor anvendelsen er fastlagt til jordbrugsformal og naturformal. Hensigten
med udpegningen er at fastholde og udbygge naturindholdet i og omkring Arhus A
og Dgde & (som ligger uden for pavirkningsomradet ved Stautrup vest for Viby Ring-
vej), idet udnyttelse af omrddet skal ske under szerlig hensyntagen til naturindhol-
det.
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Flere arealer i og i tilknytning til undersggelsesomradet er udpeget som et forbindel-
o . . o

sesomrade, hvor der dannes en forbindelse mellem natur- og boligomrader. Anven-

delsen er fastlagt til jordbrugsformal og rekreative formal. Syd for Ahavevej og vest

for Viby Ringvej er arealer fastlagt til rekreative formal i form af kolonihaver.

Anvendelse

7 Conteronrade

Figur 8.29 Oversigtkort over pavirkningsomradets arealanvendelse i Kommuneplan
for Arhus Kommune. Den sorte streg viser omridset af undersggelsesomradet.
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Natura 2000

Omradet omkring Brabrand Sg vest for Viby Ringvej er omfattet af Habitatomrade
nr. 233: Brabrand Sg med omgivelser. Omradet er desuden omfattet af en fredning
fra 1959 (Harritz 2001), som har samme udstraekning som Habitatomradet.

Brabrand Sg er en naeringsrig, lavvandet sg, som er omgivet af rgrskov (Skov- og
Naturstyrelsens hjemmeside 2006). Der findes desuden egentlig skov enkelte steder
indenfor omrédet. Omrédet omkring sgen rummer flere mindre skov- og keeromra-
der. Samtidig forekommer der graessede arealer flere steder. P sgens nordside fin-
des flere mindre pilekrat og mellem disse og rgrskoven et par mindre hgjstaudekaer.
Sgen og de fugtighedskraevende naturtyper er sarbare overfor eutrofiering og vand-
standssaenkende tiltag, mens skovene generelt er sarbare overfor intensiveret drifts-
form.

I udpegningsgrundlaget for habitatomradet indgar felgende naturtyper, men der er
ingen dyre- og plantearter i udpegningsgrundlaget:

e Neeringsrige sger og vandhuller med flydeplanter eller store vandaks
e Rigkaer

» Bggeskove pd muldbund

o Egeskove og blandskove pa mere eller mindre rig jordbund

e Elle- og askeskove ved vandlgb, sger og veeld

I habitatomradet skal naturtyperne bevares i forhold til deres areal og de arter, der
er karakteristiske for dem. Desuden skal det sikres, at arternes levesteder i de ud-
pegede omrader beskyttes. Herudover rummer direktivet en forpligtelse til at sikre
en streng beskyttelsesordning for en raekke dyr og planter overalt i landet, dvs. uan-
set om de forekommer indenfor et beskyttelsesomrade eller udenfor; disse arter
fremgar af direktivets bilag IV, de sdkaldte bilag IV-arter.

Der er foretaget en vurdering af hvilke dyrearter pa direktivets bilag IV, som kunne
teenkes at leve inden for omradet eller tilgreensende omrader. Nedenstdende arter er
opfgrt pa bilag IV, og vurderes at veere relevante for undersggelsesomradet:

e Odder

e Vandflagermusen

e Damflagermus

e Sydflagermus

e Markfirben

e Stor vandsalamander
o Lovfrg

e Spidssnudet frg

Det har ikke vaeret muligt at finde oplysninger om, hvorvidt arterne findes indenfor

undersggelsesomrddet. Under feltarbejdet i oktober 2005 og i april 2006 blev arterne
eftersggt, men blev ikke registreret.
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Biologiske forhold
Arhus & er en del af en maegtig gron kile skabt af &en, Brabrand Sg, enge og over-

drev, som straekker sig fra vest og naesten helt ind til centrum af Arhus Midtby. Ada-
len er skabt af en gammel tunneldal fra istiden.

Arhus A og moserne langs 8en har stor veerdi for dyre- og plantelivet i omradet, og
er en god fuglelokalitet med mange forskellige fugle. Aen henligger stort set som et
ubergrt naturomrade i bymiljget, og er dermed en oase for naturlige planter og dyr,
og for mennesker som rekreativt omrade. Naturomrddet omkring Arhus & ligger ikke
isoleret fra andre naturomrader, men indgdr som spredningskorridor til at forbinde
naturomraderne i midtbyen med Brabrand Sg og Arslev Engsg i vest.

Der er adgang til omradet via en cykel- og gangsti, Brabrandstien, som begynder i
centrum af Arhus og gar langs Arhus A og rundt om sgen. Stien langs nordsiden af
den er fgrt under Viby Ringvej, men laengere mod syd udggr vejen en spaerring og
en barriere for bdde mennesker og dyr, idet vejen skal passeres for at kunne bevee-
ge sig mod vest til Brabrand Sg.

Det undersggte omrade (Eskelund) er et bynzert rekreativt omrade, hvor byens bor-
gere har nem adgang til naturomrdderne ved den og sgen. Floraen bestar af almin-
deligt forekommende arter og/eller forvildet arter pa grund af arealets tidligere funk-
tion som losseplads. Almindelige dyrearter som radyr, reev, hare, egern, smapatte-
dyr samt padder kan taenkes at faerdes i omradet, ligesom der findes et ret varieret
fugleliv.

Undersggelsesomradet er dog 0gsd praeget af det bynaere miljg, idet omradet tidlige-
re har vaeret en losseplads, og i dag er store dele af omrddet udlagt til idreetsplads,
genbrugsstation, kontor og gvrig bebyggelse, ligesom en del af arealet er reserveret
til et evt. ankomstcenter for turister.

Under besigtigelsen i april 2006 blev der registreret fglgende faunaelementer: mus-
vage, fasan, grdand, husskade, rége, allike og vinbjergsneg|.
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Figur 8.30 Delomrader inden for undersggelsesomradet.

Delomrade 1

Omradet er en intensivt graesset kultureng, som er afgrasnset mod nord af Rugholm-
vej og et omréde med kolonihaver. Mod syd afgraenses arealet af Arhus Syd Motor-
vejen. Der er ingen saerlige naturinteresser inden for omradet.

Delomrade 2

P3 den vestlige del af omradet ligger et idraetsanlaeg. Midt i omradet er anlagt en
mindre grusbelagt parkeringsplads til brugere af idreetsanlaagget og de rekreative
arealer omkring Eskelund. Fra parkeringspladsen er der adgang til et eksisterende
klubhus ved idreetsanlaegget. De gvrige arealer fremtraeder som et skov- og kratbeel-
te, hvor vegetationen varierer fra et plejet parkpraag til et mere naturpraeget ud-
seende i form af skov- og kratbevoksninger hovedsageligt bestdende af eg, ask, birk,
ren, hvidtjgrn og hassel. Der er desuden registreret brombaer og skvalderkal.

I den nordlige del af omradet ligger der et beskyttet naturomrade i en smal breemme
langs Brabrandstien. Omradet omfatter en mose, som er tilgroet med krat bestdende
hovedsageligt af pil med isleet af fa andre traeer. Selve mosen er langstrakt og er
tilgroet med grgnne trddalger og rgrgraes. Langs mosens vandkant vokser der tag-
rer, dueurter, stor neelde, skvalderkal og enkelte fglfod.

I den gstlige del af mosen er en lille sg, hvor bade sgen og det omgivende areal er
tilvokset med tagrgr og pil, hvilket betyder, at sgens funktion som paddelokalitet er
forringet, idet det er vigtigt at vandfladen er lysdben af hensyn til tidlig opvarmning
af vandet om foraret.
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I den gstlige del af omradet ved Eskelundvej ligger en privat bebyggelse.

Omradet blevet anvendt til losseplads/fyldplads i perioden fra 1950 - 1983, og er nu
planeret i Ahavevejs niveau.

Delomrade 3

Inden for dette omrdde foretages oppumpning og rensning af vand for at afvaerge
forureningen fra de lossepladser, der er en trussel for vandforsyningen i Arhus
Kommune. Der er ikke foretaget en neermere undersggelse af omrédet, da dette er
indhegnet.

Delomrade 4

Omrédet omfatter Arhus &, hvor der langs begge sider af Arhus A& ligger et moseom-
rade bestdende af store siv- og tagrgrsbevoksninger, som er beskyttet natur. Pa den
nordlige side af den ligger desuden et stort pilekrat. Naturomrdderne omkring den
kan huse mange arter af sangfugle, blandt andet nattergalen.

Under besigtigelsen i april blev der registreret fglgende planter: Alm. Bingelurt, Fgl-
fod, Hvid Anemone, Alm. Vorterod, R@gd hestehov og Marts-viol.

Delomrade 5

Omradet ligger mellem jernbanen og Brabrandstien, og bliver dels anvendt til rekre-
ative formal af sportsforeninger og dels privat bebyggelse. Imellem bebyggelserne er
omrader med krat.

Delomrade 6 (nord for undersggelsesomradet)

I den gstlige del af omradet bliver arealet anvendt som landbrugsjord, som er i om-
drift. Ved besigtigelsen i oktober og april var omradet greesklaedt med hgje urter
(alm. grabynke, alm. rgllike, hvidklgver, tidsel sp.) langs kanterne. I den nordlige del
af arealet var der traebeplantninger. Graesset bliver hgstet med grgnthgster.

Den vestlige del af omradet omfatter et taet pilekrat omgivet af et lavt dige. Dette er
resterne af den ene af to slambede, som blev etableret i forbindelse med restaure-
ring af Brabrand Sg i begyndelsen af 1990'erne, hvor slam fra sgbunden blev fjernet
og afvandet i disse bede.

P& den gstlige side af diget Igber en kanal med udlgb i en naturbeskyttet sg. Kana-
lens bredder er bevokset hovedsageligt med pil og fa andre traeer (birk, hvidtjern).
Der blev desuden registreret fglfod og gaerde-kartebolle.

Delomrade 7 (nord for undersggelsesomradet)

Omradet omfatter Arhus A med omgivende rgrskove, sma sger og moser, som er
beskyttet natur. Den beskyttede sg i den vestlige del af arealet har en stor 8ben
sgflade og er omgivet af tagrgr og pilekrat.

I den sydgstlige del af omradet ligger kommunal ejet arealer, hvor blandt andet
Genbrugsstationen Eskelund ligger.
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8.3.4

Hovedparten af det resterende areal har tidligere vaeret anvendt til losseplads, og
arealerne er i dag planeret ud. I forbindelse med besigtigelsen kunne der ses affald
bestdende af plastik, flamingo mv., som 13 i jordoverfladen. Omradets plantevaekst
veksler mellem arealer tilgroet med traebevoksning (eg, ask, birk, rgn, hvidtjgrn og
hassel) og graesklzeedte bakker.

I delomrdde 7 er der blandt andet registreret dueurt sp., glat hunderose, vorterod
samt enkelte forekomster af hedelyng, enkelte forvildede 18dden Igvefod og lammeg-
re. Desuden blev fundet stgrre grupper af geerde-kartebolle og enkelte forekomster
af gul fglfod.

Der er varierende vegetationstyper fra krat over greesomrader i begyndende tilgro-
ning til abne graesflader, men det vurderes, at der ikke er naturarealer med hgj vaer-
di. Undtaget herfra er arealerne langs Arhus &, hvor der er pilekrat og rgrskov med
blandt andet tagrgr og sgkogleaks, og fugtig eng med gul fglfod, alm. vorterod, rad
hestehov.

Arhus A bliver fgrt under Viby Ringvej i en betonbro uden banketter eller anden form
for faunapassage.

Andre registreringer af flora
Der er foretaget en del observationer og registreringer af flora ved Brabrand Sg,

mens Eskelund ikke er undersggt systematisk.

Stig Bachmann Nielsen (pers. medd. 2006) har oplyst, at han har kendskab til at der
i 1994-95 er registreret, at der voksede Raeve-Star i et lille fugtigt omrade pa Eske-
lund-arealet, men det vides ikke om planten stadig findes her. Han har ligeledes
kendskab til at der er fundet Glat Hullaebe, som er en rimelig sjeelden art, i pilekrat-
tet gst for Eskelund og nord for Arhus A.

Stig Bachmann Nielsen mener dog ikke, at der er nogen sarbare plantearter i Eske-
lund omradet, da det har vaeret losseplads. Han mener, at der kan vaere en del for-
vildede arter, som ikke hgrer til omradet, som er tilfgrt omradet via haveaffald mv.
til affaldsomradet.

Miljgtilstand i Arhus A
Arhus & har udspring i udigbet fra Solbjerg Sg. Herfra Igber 8en mod @st og gennem-

stremmer i det meste i sit forlgb en bred smeltevandsdal, der blev dannet under
sidste istid.

Miljgtilstanden i Arhus A er beskrevet i 1997 og i 2002 (Arhus Amt 1999 og 2002).
P& streekningen nedstroms Brabrand Sg er Arhus A kraftigt pavirket af alger fra sg-
en, hvilket bevirker, at dvandet farves brun-grgn af udskyllede planktonalger i store
dele af aret. I perioder bliver den farvet kraftigt gren pa grund af pavirkning med
bldgrgnalger, som fordrsager, at den farves kraftigt grgn og fiskene i en bliver sldet
ihjel.
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Arhus A er endvidere ofte pavirket af saltvand, der kan presses helt op til Brabrand
Sg fra havnen. Denne periodiske pavirkning med saltholdigt vand medfgrer, at fersk-
vandsfiskene dgr, og at smadyrssamfundet bliver artsfattigt. Det er som regel altid
muligt at se, ndr der er saltvandsindtraengning i den, idet vandet bliver helt klart og
vandlgbsbunden med dets mangeartede faste substrater bliver synlige.

Umiddelbart nedstrems Brabrand Sg gennemstrgmmer vandlgbet vdde enge, men
bliver herefter i stadig stigende grad en del af bybilledet i Arhus.

Arhus & har en malsaetning som karpefiskevand (B3), hvor kvalitetskravet til miljgtil-
standen for, at malsaetningen er opfyldt, er forureningsgrad II-III eller bedre. Ved
amtets undersggelse af smadyrsfaunaen i den bade i 1997 og 2002 p& en station ud
for Eskelund blev der ikke registreret nogen rentvandsarter i den, og forureningsgra-
den var III (kraftigt forurenet), hvilket betyder, at malsaetningen ikke er opfyldt. Det
angives, at drsagen til den manglende opfyldelse er pdvirkningen fra alger fra sgen,
og muligvis ogsa fra saltvandsindtraengning (Arhus Amt 1997).

Miljgtilstand i Brabrand Sg
Arhus Amt har undersggt miljgtilstanden i Brabrand Sg i 1997 og 1999 (Arhus Amt

2000). Brabrand Sg beskrives her som en lavvandet sg, som er et vigtigt naturom-
rade med stor rekreativ vaerdi i kraft af sin bynaere beliggenhed.

Brabrand Sg har ikke egentlige vandplanter, da sgens vand er uklart pd grund af et
stort indhold af planteplankton, hvilket begraenser lystilfgrslen til sgbunden.

Den seneste undersggelse af fiskebestanden i Brabrand Sg er fra 1988. Da var fiske-
bestanden domineret af skalle, brasen og sma aborrer. Rovfisk som store aborrer og
gedder udggr kun en lille procentdel af den samlede fiskebestand. I sgen findes mere
ualmindelige fisk som grundling og meget store karper. Desuden traekker mange

havgrreder igennem Brabrand Sg p& vej til gydepladser i Arhus A og Lyngbygards A.

Sgen er omgivet af en taet rgrskov, hvilket sammen med det lave naeringsrige vand
giver gode betingelser for fuglelivet (Arhus Amt 2000). Der er derfor registreret
mange fugle omkring Brabrand Sg hele 8ret rundt. Der er registreret i alt ca. 40 fug-
learter, som yngler omkring Brabrand Sg.

I rorskoven og pd de sma ger af sgkogleaks, som ligger teet i sgens mest lavvandede
omrader, yngler @stjyllands stgrste haettemagekoloni. Desuden yngler blandt andet
den toppede og den sorthalsede lappedykker. Sidstnzevnte er en sjaelden fugl i Euro-
pa og en stor del af den samlede bestand yngler i Danmark. P& sgen yngler ogsd 50
eller flere par svsmme- og dykaender- flest grdzender men ogsa gravand, skeand,
taffeland, atlingand og troldand. P8 engene omkring sgen er der blandt andet gra-
gaes, vibe, dobbeltbekkasin, skaegmejse, pungmejse og den sjeeldne engsnarre. Si-
den 1995 har engsnarren igen ynglet nogle ganske fa steder i landet, blandt andet
pad engene omkring Brabrand Sg.
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Ved Brabrand Sg yngler rgrhgg, musvage, tarnfalk og spurvehgg, men derudover har
blandt andet havgrn, fiskegrn, rgd glente, bl8 kaerhgg og vandrefalk besggt sgen
indenfor de seneste 3r.

Brabrand Sg er ogsa en yndet rasteplads for fugle pd treek. Om foraret kan ses man-
ge rastende fugle pd sgen. Der er flest sangsvaner, gradgaes, svemme- og dykaender,
skalleslugere og blishgns men ogsd mere sjeeldne arter som temmincksryle og svale-
klire.

Brabrand Sg er C-malsat (lempet malszetning) i Arhus Amts Vandkvalitetsplan med
krav om en betydelig reduktion i udledningerne fra renseanlag, regnvandsbetingede
udledninger og spredt bebyggelse. Tilstanden i sgen er ikke tilfredsstillende, fordi
fosfortilfarslen stadig er for hgj fra sdvel de regnvandsbetingede udledninger som
den spredte bebyggelse. Nar kravene i vandkvalitetsplanen er overholdt, vil indlgbs-
koncentrationen af fosfor falde til knapt 0,1 mg P/l og give en sgkoncentration af
fosfor pa 0,08 mg P/I. Det vil give en forbedring af sigtdybden til omkring 1,0 meter,
hvorved der er mulighed for at stgrre omrader i sgen kan koloniseres med under-
vandsplanter.

I 2003 blev Arslev Engsg, som ligger vest for Brabrand Sg, genskabt. En del af den
tilforte kvaelstof og fosfor fiernes ved vandets passage gennem Arslev Engsg. Der-
med er der forventning om en yderligere forbedring af miljgtilstanden i Brabrand Sg
end der alene kan opnas ved forbedret spildevandsrensning.

Konsekvensvurdering
Da hovedforslaget og udbygningsalternativet omhandler forskellige Igsningsmodeller

for Marselis Boulevard, men begge indeholder de samme udvidelsesmuligheder af
Ahavevej til 4 spor frem til Viby Ringvej (enten som en udvidelse af den eksisterende
vej eller ved en forlaegning af vejen mod nord), er der kun foretaget en konsekvens-
vurdering af disse muligheder, som desuden omfatter etablering af stgjskeerme pa
udvalgte straekninger langs Ahavevej.

Der er desuden foretaget en vurdering af konsekvenserne ved at gennemfgre 0-
alternativet.

Eksisterende forhold (0 alternativ)
0-alternativet, hvor der ikke sker udvidelser af Ahavevej, vil ikke pdvirke omrédet og
det vil ikke medfgre ggede maengder af overflade- og spildevand.

Hovedforslaget og udbygningsalternativet

Udvidelse af den eksisterende Ahavevej som forudsat bade for hovedforslaget og for
udbygningsalternativet vil for begge lgsninger indebzere en begranset arealmaessig
reduktion af omradet Eskelund, som ikke vil zendre den naturmaessige veerdi i omra-
det, da den beskyttede natur omkring Arhus A og moseomradet langs Brabrandstien
kun bliver marginalt bergrt.
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Projektet vil dog pavirke det vejnaere omrade, der ligger nord for Ahavevej, idet der
vil ske inddragelse af arealer til vejanlaeg langs Ahavevej, til etablering af et nyt til-
slutningsanleeg til betjening af Eskelund samt til fuld tilslutning af Viby Ringvej til
Arhus Syd Motorvejen og Ahavevej.

Tilslutning af Ahavevej til Viby Ringvej og Arhus Syd Motorvej vil ske p& arealer, der
omfatter kultureng (graesningsomrade) og et idraetsanlaeg, og vil derfor ikke umid-
delbart pvirke naturmaessige vaerdier i omradet.

Etablering af Ahavevej i 4-spor vil laegge beslag pa en smal breemme langs den nu-
veerende tracé, og er omfattet af arealer med lille eller ingen naturkvalitet. Der vil
veere behov for grundvandsseenkninger specielt i forbindelse med udvidelsen af Lan-
genastunnelen (jernbanen), men ligeledes ved etableringen af ovennaevnte tilslut-
ninger under anlaegsfasen. Grundvandssankningen kan give problemer med tilgro-
ning af vddomradet i den nordlige del af pavirkningsomradet. Der er ikke kendskab
til raekkevidden af pavirkningen ved grundvandssaenkningen, og det vides ikke om
der vil forsvinde ynglesteder for padder.

Tilslutningen af Eskelundvej til Ahavevej vil bergre beskyttede naturomrader herun-
der det naerliggende moseomrade teet pa Eskelundvejs nuvaerende tilslutning. En
eventuel grundvandsaenkning ved drzaening af arealerne ved vejanlaegget kan ogsa
have negativ betydning for de beskyttede naturtyper langs Brabrandstien inden for
pavirkningsomradet, idet vandstanden i mosen og sgen kan blive saenket, hvilket
kan betyde yderligere tilgroning af omradet som naevnt ovenfor.

Inddragelse af arealer til vejanlaeg primaert langs Ahavevej vil gge omfanget af be-
faestede arealer i pavirkningsomradet. Dette vil medfgre en forgget afledning af vej-
vand til Arhus A ved Rhavevej, og vejanlaegget vil pdvirke Arhus & med hensyn til
flow og forurening. Vejvandet vil sandsynligvis blive udledt til Arhus A ved Eskelund-
vej/Ahavevej. P& grund af en forringet vandkvalitet i en fra alger fra sgen, og sand-
synligvis ogsa af indtreengning af saltvand fra havnen, som endda presses helt op til
Brabrand Sg, er malszetningen for Arhus A ikke opfyldt. Det vurderes dog, at udled-
ning af vejvand ikke vil vaere til hinder for opfyldelse af malsaetningen for Arhus A
eller have naevneveerdig effekt pd Natura 2000 omrddet Brabrand Sg, safremt vej-
vandet bliver udledt via forsinkelsesbassiner, hvor der tilbageholdes forurenende
stoffer.

Et fremtidigt forsinkelsesbassin bgr placeres taet pa vejen uden for de hgijt veerdisat-
te naturomrader langs Arhus &, sdledes at engomraderne ikke blive pavirket naevne-
vaerdigt. Desuden kan placering af et forsinkelsesbassin betyde en naturmaessig be-
rigelse af omrddet nzer vejen, hvis bassinet udformes som naturlige sger, der er til-

passet landskab og beplantning, som derved far en rekreativ vaerdi.

Arhus A og nzerliggende arealer danner en gkologiske forbindelseslinie mellem grgn-

ne omrader i Arhus Midtby og Brabrand Sg i vest. Det vurderes, at denne betydning
ikke vil blive svaekket, idet der ikke sker brud pa forbindelseslinien fra Brabrand Sg
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til havnen, da dens forlgb ikke vil blive bergrt, ligesom den ikke vil blive krydset af
nye broer eller lignende.

Der er ikke indhentet konkrete oplysninger om omfanget af trafikdraebte dyr i omra-
det, men trafikmaengderne ggr allerede i dag, at Viby Ringvej udggr en vaesentlig
barriere for dyrenes passage af vejen. Der forventes derfor ikke vaesentlige andrin-
ger i antallet af trafikdraebte dyr, hverken i hovedforslaget eller i udbygningsalterna-
tivet.

Varianten med forlaegning af Ahavevej over den sydlige del af Eskelund vil bergre en
stgrre del af omradet, og vejanlaegget vil komme teet pa den gstlige ende af sgen og
moseomradet (§3 beskyttet natur). Dette vil betyde en formindskelse af naturomra-
det. Det kan ikke udelukkes, at en placering af vejen taet op ad mosen og sgen kan
forringe den naturmaessige kvalitet.

Habitatomrade Brabrand Sg

Udvidelsen af Rhavevej til fire spor vil ske i naer tilknytning til vejens nuvaerende
forlgb, og der vil derfor ikke blive inddraget naturbeskyttede omrader eller arealer af
betydning fra pavirkningsomradet i vejudvidelsen.

Vejanlaegget vil ikke gge barrierevirkningen mellem habitatomradet vest for Viby
Ringvej og omradet gst for ringvejen.

Som tidligere naevnt er Arhus A ofte pavirket af saltvand, der kan presses fra havnen
helt op til Brabrand Sg. I forbindelse med vejanlagget vil der blive udledt vejvand og
for eksempel vejsalt til Arhus A. Denne udledning vil dog vaere forsvindende lille i
forhold til Arhus A “s normale vandfgring og den periodevis indtraengning af saltvand
fra havnen. Det vurderes, sdledes at udledning af vejvand til Arhus A ikke vil forringe
Brabrand Sg's miljgtilstand, idet saltpavirkningen kun vil blive ledt til Brabrand sg i
forbindelse med saltindtraengen fra havnen.

Ud fra ovenstdende vurderes det, at hovedforslaget ikke vil f8 vaesentlige negativ
konsekvenser for de naturtyper, som habitatomradet er udpeget for at beskytte.

Afveergeforanstaltninger
Vejvand fra Ahavevej forventes at blive udledt til Arhus A via forsinkelsesbassiner,

hvor der tilbageholdes forurenende stoffer. Vejvand vil hgjst sandsynligt blive udledt
til Arhus A ved Eskelundvej, hvor dens forlgb ligger taet pd Ahavevej. P& dette sted
ligger store mosearealer, som er beskyttet natur, teet pd Eskelundvej og Ahavevej.
Placering af et forsinkelsesbassin i dette omrade skal undersgges naermere, sa det sa
vidt muligt kan undgds at inddrage den beskyttede natur ved Arhus A.

En Igsning, hvor Ahavevej forlaagges mod nord vil bergre en stgrre del af naturomra-

det og komme taet pa §3 beskyttet natur, hvilket kan stille krav om, at der udleegges
erstatningsbiotoper.
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8.4

8.4.1

Kulturhistorie
De kulturhistoriske veerdier i projektomradet er blevet vurderet ved hjzelp af feltob-

servationer og ved gennemgang af fglgende kilder:

e 4-cm kort og zeldre malebordsblade

e Ortofotos

e Oplysninger fra lokalhistorisk arkiv.

e Oversigt over fredede, jordfaste fortidsminder

e Udskrifter fra Det Kulturhistoriske Centralregister (DKC)

« Kommuneatlas for Arhus Kommune

e Katalog over bygningsfredninger

e Besigtigelse af omradet gennemfgrt d. 12. oktober 2005.
Der kan veere kulturhistoriske og arkaeologiske forhold, der ikke fremgar af gennem-
gangen. Det skyldes, at de meget gamle kulturspor ofte ligger skjult under jordover-

fladen og farst dukker frem under selve anlaegsarbejdet. Det arkaeologiske og anti-
kvariske ansvar varetages af Arhus Bymuseum og Moesgdrd Museum.

Eksisterende forhold
Bevaringsvaerdige kulturmiljger omfatter ideelt set velbevarede, afgreensede, hel-

stgbte omrader eller strukturer, der afspejler vaesentlige traek ved den samfunds-
maessige udvikling. Der er dog ikke i regionplanen udpeget bevaringsvardige kul-
turmiljger i omradet.

Omkring Marselis Boulevard / Ahavevej er der en raekke andre arkaeologiske fund-
steder, hvor fundene varierer fra enkeltfund af f.eks. vaben, keramik, redskaber,
smykker til grave og bopladser. Ingen af de neden for anfgrte steder, der stammer
fra det kulturhistoriske centralregister, er udpeget som kulturhistoriske beskyttelses-
omrader, men indikerer at omradet er interessant kulturhistorisk og at dette vil kun-
ne pavirke anlaegsarbejdet tidsmaessigt.
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Figur 8.31 Arkaeologiske fund og kulturmaessige interesser.
P3 folgende lokaliteter er der gjort fund:

» ARhavevej, Engvang Haveforening: Boplads fra stenalderen enkeltgravskultur.

» Ahavevej, Engvang Haveforening: Boplads fra bronzealder/forromersk jern-
alder. Fund af forarbejdet trae keramik.

* Viby Ringvej, Engvang Haveforening. Kirkegard fra middelalderen (&r 1000-
1100). 80-100 skeletter er opgravet ved anlaeg af Viby Ringvej i 1957.

* Viby Ringvej, syd for Ahavevej. Vandledning og brolaegning fra nyere tid (ca.
1660).

* Viby Ringvej, Brabrandstien. Boplads og kulturlag fra stenalderen med bl.a.
gstersskaller, flaekker og afslag.

* Viby Ringvej, Brabrandstien. Boplads fra Ertebgllekultur. Fund af bl. et par
skivegkser.

* Ved Brabrandstien nord for Ahavevejs idraetsanlaeg. Bopladsfund, grube med
ildspraengte sten.
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* Eskelund, &bent areal nord for Brabrandstien. Boplads og skaldynge fra
Maglemosekultur, Kongemosekultur og Ertebgllekultur. Fund af diverse flinte-
redskaber.

* Ved Brabrandstien. Bopladsfund fra aldre og yngre stenalder. Fund af et
gennemskaret lerkar/lerflager.

* Brabrandstien/ Eskelundvej. Boplads fra Tragtbaegerkultur med bl.a tragtbee-
gerkeramik.

* Ved Marselis Boulevard/Johan Baunes Plads. Overplgjet gravhgj fra Aldre
bronzealder. Fund af bronzesveerd og rester af en egekiste.

¢ I krydset Marselis Boulevard/Dalgas Avenue. Fund af guldarmring fra ger-
mansk jernalder.

* Ved Arhus Havn forenden af Marselis Boulevard. Helligkilde (Middelalder ca.
1060) Sct. Nicolaus Kilde.

» Ved Arhus Havn forenden af Marselis Boulevard. Aldre Stenalder (dyrefigur
af rav) og fund af boplads med Ertebgllesager.

Hertil kommer yderligere en raekke fund, som er registreret af Moesgard Museum,
men som endnu ikke er registreret i Det Kulturhistoriske Centralregister.

Omradet ved Kongsvang, som ligger mellem Marselis Boulevard, Skanderborgvej og
jernbanen, ser ud til at have vaeret et centralt sted i vikingetidens Arhus. Her 18 ikke
bare kongens arhusianske marker, men ogsd byens skibsvaerft og krigshavn. Kong-
svang betyder kongens marker, og omradet har hgrt under kongsgarden i Viby -
sikkert allerede i vikingetiden. Her har kongen blandt andet kunne saette sine heste
pa grees, nar han var i byen.

Teet ved Kongsvang 18 byens skibsvaerft. Det 18 mellem Arhus A&, Eskelundvej, Aha-
vevej og Jernbanen neer det sted, som nu hedder Eskelund, men tidligere hed Snek-
keeng. "Snekke" er netop ét af vikingetidens navne for et krigsskib. Arkaeologernes
udgravninger ved Eskelund har da ogsa afslgret mange spor efter skibsbyggeri. De
har bl.a. fundet potteskar, som tyder pd, at flddens mandskab har boet ved Snek-
keeng, mens de reparerede skibene.

Antallet af fundsteder og den viden, der findes om Kongsvang og Snekkeeng tyder
pa, at der kan ggres mange fund under et eventuelt anlaegsarbejde.

Omradets udviklingshistorie

En del af Marselis Boulevard - fra Dalgas Avenue til Strandvejen - er anlagt fra 1909-
10 og opkaldt efter Gabriel Marselis, en hollandsk kgbmand, som ejede »Marselis-
borggaard« fra 1661-1669. Boulevarden fglger ngje den af stadsingenigr og arkitekt
Hack Kampmann udarbejdede byplan fra 1898, og udggr en betydningsfuld del af
den bevidste og ret storsldede plan, som det i hovedtraekkene lykkedes byen at gen-
nemfgre i begyndelsen af forrige drhundrede.
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Marselis Boulevard (tidligere kaldet Sdr. Ringgade) blev anlagt i forbindelse med den
fortsatte udbygning af Marselisborg-omrddet (Stadion Alle-kvarteret, villaveje langs
Skovbrynet og ved Strandvejen). Den omfattende mangel pd boliger farte til offentli-
ge foranstaltninger for at forbedre byggevilkdrene, dels ved at yde tilskud til private,
almennyttige bolig- og byggeforeningers opfgrelse af beboelsesejendomme, dels ved
at kommunen selv stod som bygherre af boligejendomme.

I modsaetning til de private udstykninger, hvor gaderne enten var tilpasset grunde-
nes form eller lagt som rudenet, blev det nye omrade karakteriseret af, at hoved-
faerdselslinierne blev anlagt som brede boulevarder (Dalgas Avenue, Marselis Boule-
vard, Ingerslevs Boulevard), og at der i gadeplanen indgik &bne torve og pladser.

Arhus' udvikling i 1930'erne blev praeget af en meget stor tilflytning, der i Igbet af
rtiet forggede indbyggertallet med 18.000 til omkring 100.000. Byggeaktiviteten
steg kraftigt og ndede i dette arti et omfang, der for forste gang oversteg de store
byggedr omkring arhundredeskiftet. Mest markant var dog feerdigggrelsen af nye
hovedtrafikdrer, der medfgrte et sendret trafikmgnster i byen. Det var fgrst og
fremmest Ringgade-systemet, som blev endeligt afsluttet i 1939. I centrum blev den
overdaekket, og den nye Aboulevard blev en central forbindelseslinie mellem havnen
og udfaldsvejene mod vest til Silkeborg og Viborg. Fzerdigggrelsen af Marselis Boule-
vard lettede ligeledes forholdene for den tunge havnetrafik i sydlig retning.

Boulevarden er planlagt som en del af en ydre ringgade og krummer svagt. Den om-
handlede straekning indeholder foruden Amtsgarden (det nuvaerende Arhus Stats-
amt), der er opfgrt omkring 1942, flere arkitektonisk interessante boligbebyggelser,
der alle er pdbegyndt sidst i 1930erne, men anlaegstypisk helt forskellige. Syd for
boulevarden ligger Kildegarden, en delvis aben karré orienteret mod udsigten over
bugten.

Tredivernes omfattende etagebyggeri fandt i farste raekke sted i tilslutning til Ring-
gade-systemet. Langs den vestlige del af Marselis Boulevard anvendtes dog en mere
dben byggeform, og i slutningen af artiet blev de nye stremninger i etagebyggeriet
introduceret i byen.

Krydsningen med banen og selve Ahavevej (Langnaes Tunnelen) er anlagt i 1950 og
derefter. For den tid var omradet praeget af engdrag og dbne marker ned til Arhus A.
I 1944 var der planer om at anlaegge et trinbreet til AHT]-lokaljernbanen (bedre
kendt som Hammelbanen), som indtil 1956 havde sit tracé nede i den dybe gennem-
skaering langs med Syrenvej. Kolonihaverne i omradet blev etableret omkring 1940.
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Bevaringsveerdige bygninger

Kommuneatlasset for Arhus Kommune har klassificeret en lang raekke bygninger
efter deres bevaringsvaerdi. Registreringen omfatter kun bygninger, der er opfgrt fgr
1940.

Figur 8.32 Bygninger med hgj bevaringsvardi og bymaessige sammenhange med
store kvaliteter. Fra kommuneatlasset for Arhus Kommune.

Fglgende bygninger er registreret med hgj bevaringsvaerdi:

* Marselis Boulevard nr. 3, villa opfgrt 1911
* Marselis Boulevard nr. 7, villa opfgrt 1910
* Marselis Boulevard nr. 9, villa opfgrt 1919
* Marselis Boulevard nr. 11, villa opfgrt 1933

* Marselis Boulevard nr. 18, etageejendom opfgrt 1937

e Marselis Boulevard nr. 20, etageejendom opfart 1938
e Strandparken.

Der er ingen fredede bygninger i omradet.
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Figur 8.33 Eksempel pa en bevaringsvaerdig bygning.

Andre markante bygningsveerker og bymaessige kvaliteter

Murersvendenes Stiftelse og Enkekasse stiftet 30. november 1924.
Forzeldreskolen opfart 1932.

Marselisborg Hospital ved Skanderborgvej/P.P. @rums Gade 8bnet 1913. Hospi-
talet er i dag en del af Arhus Sygehus og bestar af karakteristiske fritliggende
bygninger omgivet af en hospitalshave.

Bunkers anlaeg opfgrt i perioden 1940-45. Beskyttelsesrummene ligger som et
markant element i midterrabatten langs hele Marselis Boulevard p& straekningen
fra Dalgas Avenue til Skanderborgvej. Tilsvarende bunkers findes bl.a. pa Sdr.
Ringgade.

Stadion Alle, Sankt Lukas kirke. Stadion Alle fra 1919-23 er anlagt som en snor-
lige akse mellem Sankt Lucas kirken og Arhus Idraetsparks indgangsparti og
Marselis skoven. Vejen er med sit forlgb og samspil mellem bebyggelse og be-
plantning en flot og monumental helhed.

Dalgas Avenue indgar i en samlet byplan for omradet omkring Ingerslevs Boule-
vard og udggr et flot kig pa tvaers med udsigt til bugten.

Boligbebyggelsen Strandparken er en funkisbebyggelse opfgrt i 1930'erne, pa de
svagt skrdende arealer mod kystskraenten til bugten. Bebyggelsen er beliggende
i grenne parkrum, hvor parkering af gemt vaek i underjordiske p-anlag.
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Figur 8.34 En af stiftelserne langs Marselis Boulevard.

Figur 8.35 Bunkers fra 2. verdenskrig ses overalt i midterrabatten pa Marselis Bou-
levard.
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8.4.2
8.4.2.1

8.4.2.2

Miljgpavirkninger af hovedforslaget og alternativerne

Virkninger af O-alternativet
0-alternatiet vil ikke medfgre yderligere pdvirkning af de kulturhistoriske interesser i

forhold til den nuvaerende situation.

En ombygning af krydset Marselis Boulevard / Stadion Alle / Sdr. Ringgade, der er en
Igsningsmulighed i alle alternativer, vil kunne p%virke den visuelle sigtelinie i aksen
mellem Sankt Lucas kirken og Arhus Idraetspark. Det er derfor vigtigt, at der tages
hensyn hertil ved udformning af krydset.

Virkninger af hovedforslaget
Tunnellgsningen bergrer ingen fredede bygninger, men passerer taet forbi de huse,

der er registreret som veerende af hgj bevaringsvaerdi i Arhus Kommuneatlas. I for-
bindelse med anlaegsarbejdet kan der opsta vibrationer, som kan give skader pa
bygningerne.

I forbindelse med anlaagsarbejdet af tunnelen vil det blive ngdvendigt at fjerne mid-
terabatten med den tilhgrende beplantning og dermed ogsa de bunkers, der ligger i

midterrabatten. Hermed vil et kulturhistorisk element fra besaettelsestiden forsvinde.
Midterrabat og beplantning reetableres.

I hovedforslaget vil Marselis Boulevard pa overfladen stort set have samme udseen-
de som i O-alternativet. Bevaringsvaerdige bygninger og de gvrige bymaessige kvali-
teter pa straekningen vil sdledes ikke blive pavirket.

Ved ombygning af Langenaestunnelen kan det blive ngdvendigt med midlertidig
saenkning af grundvandsstanden, som i omradet ligger i ca. kote +0,6 m. Selvom
der allerede i dag pumpes for at holde vandstanden nede, kan en yderligere midler-
tidig seenkning betyde, at de aflejringer af tgrv og gytje, der findes i omradet, iltes.
Ved en iltning af tgrvelag, som gemmer arkaeologiske vaerdier, kan oldsager ga i
forrddnelse, blive nedbrudt og g8 tabt i Igbet af kort tid. Det anslds, at anlaegsfasen
vil vare mellem 10 maneder og 1 &r, og selv denne relativt korte periode kan vaere
nok til at gdelaegge genstande af organisk materiale. Omfanget af de midlertidige og
de permanente grundvandssaenkninger er endnu ikke kendt.

Ved forlaegning af Ahavevej vil det foresldede vejtracé gennemskaere omrader, hvor
der er lokaliseret en reekke bopladser fra stenalderen, der ligger pa de datidige
"strandbredder” ved de inderfjorder, der tidligere fandtes her. Ikke mindst moraene-
knolden Eskelund midt i engomraderne har vaeret taet besat med stenalderbopladser,
hvilket kan pavises ved fund af flere kgkkenmgddinger. Disse lokaliteter er ikke ud-
gravet, og man kan forvente fundrige aflejringer i omradet. Desuden kan der stadig
vaere bopladser, som endnu ikke er fundet.

Moesgdrd Museum forventer, at der er tale om lokaliteter med et velbevaret fundin-

ventar. En udgravning af et sadan fundinventar kan blive et langvarigt og bekosteligt
arbejde med efterfglgende store udgifter til konservering og magasinering.
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8.4.2.3

8.4.2.4

8.4.3

8.5

Virkninger af udbygningsalternativet
Udbygning af Marselis Boulevard vil ikke medfgre, at fredede eller bevaringsvaerdige

bygninger nedrives. Stgjskaerme langs vejen vil dog skaerme det frie udsyn til den
omkringliggende bebyggelse og reducere vejens karakteristiske boulevard karakter.

I forbindelse med ombygning af vejen vil den eksisterende midterrabat med bunkers
i et vist omfang kunne opretholdes.

Ved udbygning af Langenaestunnelen og ved eventuel forlaegning af Ahavevej vil
pavirkningen af kulturhistoriske og arkaeologiske interesser veere den samme som
beskrevet ovenfor under hovedforslaget.

Sammenligning af alternativer
De to forslag vil medfgre de samme pavirkninger af de arkaeologiske interesser ved

Ahavevej. I forhold til 0-alternativet og hovedforslaget vil stgjskaermene i udbyg-
ningsalternativet reducere oplevelsen af kulturmiljget langs Marselis Boulevard.

Afveergeforanstaltninger
Den vigtigste metode til at afvaerge skader pa den kendte del af kulturhistorien er

ved en omhyggelig planlaegning af vejprojektet. Ved jordarbejder af en vis stgrrelse
vil der uvaegerlig blive gjort en reekke nye jordfund, og det er lovpligtigt at lade ar-
kaeologer rekognoscere og ud fra observationer, tidligere fund og modeller over
sandsynlige bopladser m.v. starte udgravninger i god tid, fer byggeriet gar i gang. I
byggefasen skal der veere tid til at foretage de ngdvendige (og lovpligtige) arkaeolo-
giske udgravninger.

Moesgard Museum anbefaler, at man i god tid forud for anleegsarbejdets begyndelse
far udfert preveudgravninger pa tracéets vestlige del i omrdderne ved Eskelund.
Formalet er at finde de skjulte arkaeologiske levn og at registrere deres bevaringstil-
stand og deres udstraekning. Det vil ligeledes vaere gnskeligt at fa beregnet omfan-
get af grundvandssaenkninger i omradet, sdledes at arkaeologiske levn, der eventuelt
vil blive gdelagt ved grundvandssaenkningen, kan blive undersggt og sikret p& anden
made.

Kulturmiljger og kulturhistoriske enkeltelementer, der forsvinder ved anlaeg af den
nye vej/tunnel, vil ikke kunne genoprettes.

Friluftsliv
De rekreative forhold, herunder mulighederne for offentlighedens adgang, oplevelser

og friluftsliv, er blevet vurderet i projektomradet ved hjzelp af:

e Kommuneplan og stiplaner for Arhus Kommune
* Feltbesigtigelse i omradet gennemfort d. 12. oktober 2005

* Hjemmesider pd internettet: Idraetsforeninger, Danmarks kolonihaveforbund,
Sportsfiskeren, Friluftsradet og det lokale turistbureau.
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8.5.1

* Andet informationsmateriale til turisme og friluftsliv.

Arhus byder p8 en maengde forskellige turistattraktioner, overnatningstilbud, sevaer-
digheder og oplevelsesmuligheder. I dette kapitel behandles kun dem, der kan blive
direkte bergrt af det nye vejanlaeg, samt de friluftsinteresser, der bliver pavirket af
f.eks. stgj fra trafikken pa de nye vejanlaeg.

Eksisterende forhold
Omradet omkring Marselis Boulevard og Ahavevej rummer i dag ikke hgjt mélsatte

naturomrader, men de f8 grgnne omrader der er, har relativt stor rekreativ betyd-
ning, fordi de straekker sig i et band fra den teette by i naerheden af havnen til det
abne, men bynaere, landskab nord for Viby. Hertil kommer en raekke anlaeg, der har
betydning for sdvel det organiserede som det almene friluftsliv.

Grgnne friarealer

Langs hele Marselis Boulevard findes der flere steder private haver og grgnne fri-
arealer, der hgrer til boligblokkene. Disse har stor betydning for lokalomrddet og
beboernes trivsel. Her er der mulighed for at lege, spille bold, slikke solskin, grille
eller blot mgdes. Enkelte steder er der indrettet legepladser, fodboldmal, borde og
baenke.

Mellem Strandvejen og @sthavnsvej i den grgnne kile findes et lille og ikke s3 synligt
anlaeg omkring Skt. Nicolais kilde.

Cykelruter

Arhus er en god by at cykle i. Der er mange cykelstier og byen har mange, grgnne,
dbne omrader. Iszer ndr man skal bevaege sig i periferien af centrum, har man glaede
af en cykel.

Der er i dag cykelstier langs hele straekningen af Marselis Boulevard og langs Ahave-
vej. Flere steder pa streekningen munder stisystemerne ud i den staerkt trafikerede
vej. Det kan vaere vanskeligt for cyklister og fodgaengere at krydse bade Marselis
Boulevard og Ahavevej.
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Figur 8.36 Cyklist venter p& en mulighed for at krydse Ahavevej.

Bgrneinstitutioner

Marselis Boulevard Vuggestue ligger Marselis Boulevard 48 ved Baunes Plads. Vug-
gestuen ligger i gé-afstand til Marselisborgskovene, slottet, stranden og grgnttorvet
og har en meget stor legeplads.

Byggelegepladsen Skraenten er en integreret institution for bgrn i alderen %2-13 ar.
Den ligger pa en 4.000 m? naturgrund med gamle treeer og buske. Marselis Boule-
vard 180. Skraenten ligger pa kuperet terreen og indeholder byggeby, have, dyrefold,
masser af krat og masser af plads til at udfolde sig.
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Figur 8.37 Legeplads ved Skraenten.

Grgnne omrader langs Arhus A/Ahavevej

Der er offentlig adgang til det grenne omrade mellem /S\havevej og Arhus A. Man kan
komme ind til omradet fra en parkeringsplads ved Ahavevej, hvor der ogs8 er borde

og baenke samt en informationstavle. Herfra er der forbindelse til Brabrandstien, som
Igber gennem omradet.

Brabrandstien

En af de vigtigste rekreative stiforbindelser i Arhus er Brabrandstien. Stien gar hele

vejen langs en, fra Arhus Centrum til Brabrand Sg. Her kan man fzerdes hele vejen
rundt om Brabrand Sg, en god oplevelse p3 alle tider af dret. Turen rundt er ansl3et
til 20 km, og laegger man stien rundt om den nye Arslev Engsg til, er det en straek-

ning pd 30 km, som kan tilbagelaegges gdende, Igbende, pd cykel eller pd hesteryg.
Stien benyttes meget til Igb (b&de organiserede og private), powerwalk, rulleskgijter
og cykling fra hardcore mountainbike til alm. daglig transport til og fra arbejde samt
turcykling med ungerne i fritiden.

Omradet omkring Brabrandstien benyttes flittigt til ture for alle fra bgrneha-
ver/vuggestuer til Arhus daghgjskole, sldreklubber, slankeforeninger, indvandrer-
kvinder, kgrestolsbrugere osv. Der er rig mulighed for at observere fugle i omradet,
og der er lystfiskerinteresser knyttet til Arhus A. Omrédet er et rekreativt omrade pa
godt og ondt - den bynaere beliggenhed med relativt mange mennesker og omrader
med taet buskads kan give utryghed og desvaerre ogsa tilfeelde af overfald.
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Figur 8.38 Brabrandstien er en af de vigtigste rekreative forbindelser i Arhus Kom-
mune.

Eskelund

Dragestedet Eskelund er et stort graesareal, som ligger langs Brabrandstien ved gen-
brugsstationen Eskelund. Vinden p& Eskelund er udmaerket til drageflyvning, sa laen-
ge den ikke er gstlig. Man kommer hen til pladsen ved at dreje ind pa parkerings-
pladsen ved klubhuset til Ahavevej idraetsanlaeg og felge en vej fra parkeringsplad-
sen ned mod Brabrandstien.

Omradet ligger hen som et stort, relativt fladt og 8bent graesareal. Flere interesseor-
ganisationer har ytret gnske om anlaeg, der kunne gavne netop deres interesse, fx
beach-volley bane og Mountainbike bane. Omrddet bruges til forskellige formal, fx
cirkusplads, frilufts rock-koncerter o.a. Ved Eskelund findes ogsd en mindre lege-
plads med nogle gynger.

Kolonihaver
Vest for Viby Ringvej ligger haveforening af 1934.

Syd for Ahavevej ligger 3 haveforeninger:

* Engvang Haveforening
* Haveforeningen af 1940

* Mosevang kolonihave.
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De tre haveforeninger pa stribe langs Ahavevej fra Bjsrnholms Allé til (omtrent) Viby
Ringvej blev anlagt i 1940. Havenumrene begynder med nr. 1 i Mosevang, fortsaetter
fra nr. 137 i Hf. 1940 og slutter med nr. 465 i Engvang.

Figur 8.39 Eksempel p8 kolonihave langs gstsiden af Ahavevej.

@st for Jernbane og nord for Marselis Boulevard ligger Haveforeningen af 10. maj
1918.

Idreetsanleeg

Ahavevejs idraetsanlaeg ligger umiddelbart nord for Ahavevej naer krydset med Viby

Ringvej. Her findes klubhus og fodboldbaner, som ogs& anvendes til andre formal, fx
frisbee, drageflyvning, amerikansk fodbold, mgdested for rollespil mv. Der findes en
brevduebane ved Ahavevej lige vest for jernbanen.

Mellem hgjhusene ved Marselis Boulevard og svemmebadet ved Ingerslevs Boule-

vard findes et idreetomrade med flere boldbaner. Idraetsanleegges benyttes af omra-
dets skoler bl.a N J Fjordgades skole og Forzaeldreskolen.
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8.5.2

Figur 8.40 Brevduebanen ved Ahavevej.

Konsekvensvurdering
Virkninger af O-alternativet

0-alternatiet, hvor trafikken afvikles pa@ det nuvaerende vejanlaeg vil ikke pavirke de
rekreative interesser i forhold til en fremtidig situation.

Virkninger af hovedforslaget

Tunnelen vil kunne afvikle en stor del af den tunge trafik til havnen, og vil kunne
begraense stgjgener og minimere barrierevirkninger af trafikken pd Marselis Boule-
vard. Dette vil medfgre en forbedring for naboer og de blgde trafikanter, der faerdes
ad og pa tveers af Marselis Boulevard.

Etableringen af et nyt tilslutningsanlaeg ved Viby Ringvej og Ahavevej vil betyde, at
idraetsanlaeggene vil blive reduceret. Ligeledes nedlaegges 2-3 kolonihaver vest for
Viby Ringvej. Modsat indeholder udbygningen en ny stiunderfgring af Brabrandstien
ved Viby Ringvej, hvilket giver en sikker stikrydsning og dermed mindsker vejens
barrievirkning.

Udvidelse af Ahavevej vil betyde, at adgang fra kolonihaverne til det grgnne omrade
omkring Brabrandstien og Arhus A skal foreg via en stitunnel under Ahavevej
Bjgrnholms Allé, hvilket vil vaere en mere sikker adgang end i dag.

Der stgjsikres med stgjvaegge langs sydsiden af Ahavevej, hvilket giver en forbed-

ring af forholdene i de naerliggende kolonihaver. Etableringen af en stgjvold mellem
kolonihaverne og den forlagte Ahavevej (variant til hovedforslaget og udbygningsal-
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ternativet) giver en yderligere forbedring af de rekreative kvaliteter ved kolonihave-
o
omradet.

Varianten til hovedforslaget og udbygningsalternativet, hvor Ahavevej forlaegges
mod nord, vil bergre Ahavevejs Idraetsanlaeg. Vejanlaegget straekker sig ind over den
sydlige del af boldbanene.

Udvidelse af Langenaestunnelen vil betyde indgreb i ejendommene nord for Ahave-
vej, herunder brevduebanen.

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnellen vil etablering af tun-
nel og vejanlag i terraen betyde, at der er behov for indgreb i ejendommene i nord-
siden af Marselis Boulevard. Dette vil medfgre en negativ pavirkning af de rekreative
muligheder, idet legepladsen ved bgrneinstitutionen Skraenten, enkelte kolonihaver i
Haveforeningen af 10. maj 1918 og de grgnne friarealer ved boligbebyggelsen Kirke-
dammen nr. 11-29 vil blive direkte bergrt af anlaegget. Disse anlaeg vil blive reduce-
ret eller helt forsvinde.

En ny stiforbindelse fra Haraldsgade ved jernbanen over Marselis Boulevard giver
boligomrddet ved Kongsvang en sikker og direkte forbindelse til rekreative ved Bra-
brand stien.

Som en del af helhedsplanen for de bynaere havnearealer indeholder Igsningen en
rekreativ stiforbindelse langs Strandvejen ude af niveau med vejforbindelserne til
havnen.

Virkninger af udbygningsalternativet

Projektet omfatter en opretholdelse af fire kgrespor pa forbindelsen til havnen samt
anlaeg af lokalkgrebane pd delstraekningen fra Station Alle til Dalgas Avenue. Anlaeg-
get vil have en mindre kapacitet end hovedforslaget og barrierevirkningen vil veere
stgrre pa grund af den stgrre trafik pa terreen og pa grund af stgjskeermene.

P& straekningen mellem Viby Ringvej og Langenaestunnelen er udbygningsalternati-
vet identisk med hovedforslaget inkl. de nye stiforbindelser.

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnelen vil udbygningen bety-
de indgreb i ejendommene pa boulevardens nordside. Dette vil medfgre en negativ
pavirkning af de rekreative muligheder, idet legepladsen ved bgrneinstitutionen
Skraenten, enkelte kolonihaver i Haveforeningen af 10. maj 1918 vil blive bergrt.
Vejanlaegget bergrer ogsa de grgnne friarealer ved boligbebyggelsen Kirkedammen
nr. 11-29. Indgrebene er dog mindre omfattende end i hovedforslaget.

Lasningsforslaget indeholder ogsad en stiforbindelse mellem boligomrddet ved Kong-
svang og de rekreative omrader ved Brabrand stien.

Der opsaettes stgjskaerme langs hele straekningen fra Skanderborgvej til havnen og
mellem Skanderborgvej og Tgndergade. Dette vil give en forbedring af forholdene i
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de naerliggende haver og grgnne friarealer, men vil til gengaeld gge barrierevirknin-
gen.

Langs Strandvejen er der vist en rekreativ stiforbindelse som indgdr i helhedsplanen
for havnen og forbedrer adgangen til de rekreative omrader mod syd langs bugten.

Sammenfatning
Samlet set vil udbygningsalternativet i niveau medfgre de alvorligste konsekvenser

for de rekreative forhold, set i forhold til bade 0-alternativet og hovedforslaget.

Hovedforslaget vil medfgre en forbedring af byens rekreative kvaliteter pd straeknin-
gen fra Skanderborgvej til havnen, men pavirker bgrneinstitution og kolonihaver mv.
mellem Langenastunnelen og Skanderborgvej.

Forlaegningen af Ahavevej vil betyde mindre indgreb i nuvaerende rekreative arealer,
men vil ogsd medfare en stgjmaessig forbedring af kolonihaverne i forhold til 0-
alternativet.

De nye stiforbindelser ved Haraldsgade, Bjgrnholms Allé og ved Viby Ringvej vil for-
bedre adgangen til de rekreative omrader ved Arhus A og Brabrand stien samt for-
bindelsen mod vest til Brabrand sg.

Afveergeforanstaltninger
En af de vaesentligste afvaergeforanstaltninger vil vaere at opretholde det nuvaerende

antal passager pa tvaers af Ahavevej og Marselis Boulevard for gdende og cyklende
trafik.

O-alternativet
I forbindelse med 0-alternativet vil der ikke ske andringer.

Hovedforslaget
Hovedforslaget bevarer stierne langs Marselis Boulevard stort set usendret. Herud-

over indeholder projektet nye stitilslutninger til Brabrandstien.

Udbygningsalternativet

Som i hovedforslaget indeholder projektet stier langs Marselis Boulevard og nye sti-
tilslutninger til Brabrandstien. Endvidere indgdr en niveaufri stikrydsning af Marselis
Boulevard ved Birketinget.

I forbindelse med udbygningen af Marselis Boulevard i terreen er det forudsat, at der
sker flere vejlukninger pa straekningen og at der etableres stgjskeerme pa hele
straekningen fra Skanderborgvej til Havnen. Etablering af en stiunderfgring ved
Kongvang Allé vil kunne mindske denne barrierevirkning.

Variant- forlagt Ahavevej
Ved forlaegning af Ahavevej kan der vaere behov for arealer til erstatning af de dele
af idreetsanlaegget, der nedlaegges.
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Ejendomsforhold
Lasningerne vil i forskellig grad bergre bygningsanlaeg og ejendomme pa straeknin-

gen.

Ved skitseringen af Igsningerne er det tilstraebt at minimere indgreb i ejendomme,
men da der ogsd er andre forhold, som skal tages i betragtning, vil der kunne fore-
komme indgreb i ejendomme, som isoleret set kan forekomme uhensigtsmaessige.

I forbindelse med de videre projekteringsfaser vil der kunne ske justeringer af an-
laagget, hvorfor det ikke er muligt pa nuveerende tidspunkt med sikkerhed at beskri-
ve det eksakte ekspropriationsomfang og arealbehov.

Den fglgende beskrivelse af de bygnings- og ejendomsmaessige konsekvenser skal
ses i lyset af ovenstdende bemaerkninger.

Konsekvenser - O-alternativet
Ombygning af krydset ved Stadion Alle og Sdr. Ringgade vil afhaengig af den endeli-

ge udformning medfgre behov for mindre arealerhvervelser pa det nordgstlige hjgrne
ved daginstitutionen.

Konsekvenser - hovedforslaget
Den andrede krydsudformning ved Viby Ringvej inkl. stikrydsning indebeerer areal-

indgreb i Haveforeningen af 1934, hvor ca. 5 haver bliver bergrt. P& straekningen
mellem Viby Ringvej og Langenaestunnelen bergres idraetsanlaegget i Eskelunden pa
en sddan méade, at ca. en fjerdedel af banearealet og klubhuset ikke vil kunne beva-
res.

Varianten med forlaegning af Ahavevej mod nord vil medfgre yderligere reduktion af
idraetsanlaegget samt medfgre nedrivning af en villa ved Eskelundvej.

Vest for jernbanen bergres en villa og brevduebanen af den nye vej- og stitunnel
under banen.

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnellen vil etablering af tun-
nel og vejanlag i terraen betyde, at der er behov for indgreb i ejendommene i nord-
siden af boulevarden, idet bgrneinstitutionen Skraenten, 3-4 kolonihaver i Havefor-
eningen af 10. maj 1918 skal fjernes. Forslaget medfarer ogsa indgreb i friarealerne
ved boligbebyggelsen Kirkedammen nr. 11-29. Parkeringskaelderen ved Tgndergade
nedlaegges. Pa sydsiden af Marselis Boulevard skal der etableres ny adgangsvej til
Skanderborgvej.

Ved Stadion Alle vil a&ndring af krydset medfgre behov for mindre arealerhvervelser
pa det nordgstlige hjgrne ved vuggestuen. Omfanget vil vaere afhaengig af, hvilken
krydsudformning der veelges.
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Endvidere vil en villa pa hjgrnet af Adolph Meyers Vej og Strandvejen (Strandvejen
50) skulle fjernes i forbindelse med anlaegsarbejdet, men villaen vil kunne retableres
pd samme sted, efter at tunnelen er etableret.

Endelig skal diverse bygninger pd havneomradet mellem Strandvejen, Sumatravej
og @sthavnsvej rives ned og et lille hjgrne af grunden for Arhus Renseanlaeg inddra-
ges permanent og/eller midlertidigt.

Forlaegning af Sydhavnsgade til Oliehavnsvej forudsaetter indgreb i den nuvaerende
arealanvendelse i omradet.

Konsekvenser - udbygningsalternativet
P& straekningen mellem Viby Ringvej og Langenaestunnelen bergres kolonihaver ved

Viby Ringvej, idraetsanlaegget i Eskelunden og ejendommene vest for banen i samme
omfang som i hovedforslaget.

P& straekningen mellem Skanderborgvej og Langenaestunnellen vil etablering af tun-
nel og vejanlag i terraen betyde mindre indgreb i ejendommene i nordsiden af bou-
levarden end i hovedforslaget. Bgrneinstitutionen Skraenten og nogle enkelte koloni-
haver i Haveforeningen af 10. maj 1918 ma& paregnes fjernet.

Som i hovedforslaget vil eendring af krydset ved Stadion Alle medfgre behov for min-
dre arealerhvervelser pa det nordgstlige hjgrne ved vuggestuen. Omfanget vil vaere
afhaengigt af, hvilken krydsudformning der veelges.

Diverse bygninger pd havneomradet mellem Strandvejen, Sumatravej og @sthavns-
vej skal rives ned og et lille hjorne af grunden for Arhus Renseanlzeg inddrages per-
manent og/eller midlertidigt.

Tilsvarende hovedforslaget vil forleegning af Sydhavnsgade til Oliehavnsvej forud-
seetter indgreb i den nuvaerende arealanvendelse i omradet.

Arealbehov under udfgrelsen - hovedforslag
I tunnelens leengderetning kraeves der inden for hver deletape i anlaegsarbejdet

plads til:

* Forberedende arbejder, herunder: Traefeeldning, rydning og etablering af le-
deveaeg for slidsemaskine

* Slidsevaegsmaskine, inkl. grave- og evt. fraeseudstyr

* Slurry anlaeg med pumper og reservoir til levering og opsamling af boremud-
der

* Mobilkran til generel handtering og til placering af armeringskurve
* Oplagsplads for armeringskurve og generel armering til tunnelloft

* Betonpumpe (beton tilkgres pd traditionel vis)
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e Lokal skurby, kontor og parkeringsfaciliteter beliggende i traceet pa den ak-
tuelle arbejdsafsnit

Samlet set kraever dette et pladsareal svarende mindst 100 m i tunnelretningen i
tracéet for det enkelte tunnelrgr.

Ud over kravet til lokale arbejdspladsfaciliteter kreeves der et areal i hele anlaegspe-
rioden til placering af stationaer skurby (mandskabsvogne, beboelsesvogne, veerk-
steder, pavilloner mv.) til materiel og materialer, herunder til oplagring og binding af
armering.

Arealet kan enten placeres vest for Langenaestunnelen i omradet beliggende nordgst
for krydsningen Ahavevej / Viby Ringvej, alternativt p& et udpeget omrade pa
@sthavnen. En tredje mulighed er at anvende det ubebyggede omrade mellem
Skanderborgvej og Kongsvangs Allé.

Det samlede arealkrav til permanent arbejdsplads vurderes at veere af stgrrelsesor-
denen 5.000 m?.

I forbindelse med udskiftning af jernbanetunnelen ved Langenaes vil der pd begge
sider af jernbanen vaere behov for stgrre arealer til tunnelarbejdet. Anlaegsarbejdet
forventes udfgrt sdledes, at den nye tunnel bygges ved siden af jernbanen og skub-
bes p& plads ndr den nuvaerende tunnel er fjernet. Dette sker for at reducere den
tid, hvor jernbanetrafikken er afbrudt.

Arealbehov under udfgrelsen - udbygningsalternativ
For udbygningsalternativet vil behovet for stgrre lokale arbejdspladsfaciliteter veere

begraenset, men ligesom for hovedforslaget kraeves der et areal i hele anlaegsperio-
den til placering af stationaer skurby (mandskabsvogne, beboelsesvogne, varkste-
der, pavilloner mv.) til materiel og materialer, herunder til oplagring og binding af
armering.

Det samlede arealkrav til permanent arbejdsplads vurderes at veere af samme stgr-
relsesordenen som for hovedforslaget, og med de samme placeringsmuligheder.

Tilsvarende vil behovet for arbejdsareal ved Langenaes tunnelen vaere det samme
som i hovedforslaget.

Geologi og grundvand

Generelt pa straekningen fra Viby Ringvej til havnen
Jorden under Ahavevej, Marselis Boulevard og Adolph Meyers Vej bestar i hovedtraek

(beskrevet ovenfra og ned) af fyld, henholdsvis sand og ler, underlejret af moraene-
ler, ler, fedt ler, sand og dynd. Dyndforekomsten er begraenset primaert til Ahavevej
straekningen indtil ca. 200 m vest for Skanderborgvej, mens det fede ler er at finde i
stgrre eller mindre grad pa den resterende straekning. P den resterende straekning,
traeffes ogsa moraeneler og sandaflejringer.
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Dyndet, der hovedsagelig er begraenset til omradet 200 m vest for Skanderborgvej,
ligger under et fyldlag af ler samt et intakt lerlag. Dyndlaget, der er meget varieren-
de i tykkelse, er skgnnet at have underside ned til 9 meter under terreen, hvorunder
der er ler eller sand til ukendt dybde.

Fedt ler - som forekommer primaert p8 den gstlige halvdel af straekningen - kan give
anledning til stabilitetsproblemer og saetningsskader og det er derfor vigtigt at vaere
ekstra opmaerksom bade i forhold til dimensionering af nye anlaeg og i forhold til
eksisterende anlaeg og bygninger.

Generelt er omradets hydrogeologi karakteriseret ved tilstedevaerelsen af 2 grund-
vandsmagasiner - et gvre sekundaert magasin og et dybere liggende primeert maga-
sin. Det gvre sekundaere grundvandsmagasin har et trykniveau varende til ca. 1-4
meter under terraen og bestar for stgrstedelen af tunneltraceet, primeert af ler, med
mindre sandlommer, generelt med ringe permeabilitet. I den gstlige og vestlige del
af tunnelen er der dog tale om reelle sekundaere sandede magasiner med formodet
hgjere permeabilitet.

Det nedre primaere grundvandsmagasin bestar ligeledes af ler med sandlommer.
Trykniveauet i det primaere magasin er malt mellem kote ca. +1,0 til +7,5m. Pa
grund af trykniveau forskellen mellem sekundaert og primaert vandspeijl, foregdr der
en langsom nedsivning fra det sekundsere magasin til det primeaere.

Geologi og hydrogeologi — vejanlaeg i hovedforslag og udbygningsalternativ
Afgravningsmaterialerne for straekningen bestar hovedsageligt af sand og siltet ler

0og mindre mangde ret fedt, sandet ler.

I blgdbundsomraderne langs Ahavevej og den vestlige ende af Marselis Boulevard vil
blgdbundsudskiftning vaere pdkraevet for vejudvidelser / nye vejanlaeg. Udskiftnings-
dybden til fast deemningsbund er generelt stor. En forbelastning frarades af hensyn
til bl.a. eventuelle szetningsskader i den eksisterende vej. Der anbefales en delvis
udskiftning og pafyldning med let fyld til kompensation for vejopbygningen.

Generelt byder jordbunds- og grundvandsforholdene ikke pd szerlige foranstaltninger
i forbindelse med nye anlaeg, ligesom der ikke vil veere behov for saerlige afvaerge-
foranstaltninger i forhold til grundvand.

Geologi og hydrogeologi — tunnelanlaeg i hovedforslag
Ud fra boreprofilerne fra den geotekniske undersggelse kan der skgnnes en overord-

net geologisk inddeling af de tre hovedafsnit af tunnelen:

e Det vestlige portalomrade, st. 2.640 til st. 2.840. Jordbundsforholdene er ka-
rakteriseret ved at der pa en del af staekningen forefindes et dyndlag (gytje)
under overliggende fyld og ler. Visse steder kan dyndlaget vaere op til 5,5 m
i tykkelse. Dyndlaget underlejres af beeredygtig fed ler. Det skgnnes at leret
under dyndlaget er beeredygtigt.
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e Tunnelstraekning, st. 2.840 til st. 4.660. Det overordnede geologiske profil
for denne hovedstraekning er et fyldlag pa op til 3,5 m tykkelse bestdende af
sand eller ler. Herunder findes moraeneler, ler og fedt ler.

e Det gstlige tunnel og portalomrade, st. 4.660 til st. 4.750. Terraenet pa del-
straekningen varierer fra kote ca. fra kote + 11,5 til + 2,5 m. Fyldlaget pa
straekningen bestdr af bade sand og ler. Der er truffet lag af fedt ler samt
mindre forekomster af dynd og blgdbundsaflejringer, navnlig pa den fgrste
del af streekningen. Herudover er truffet sand og morzaeneler.

Hydrogeologien i tracéet for tunnelen inkl. portalomrdderne adskiller sig overordnet
ikke fra de forhold, som er beskrevet i afsnit 8.7.1. Vandspejlet er i perioden fra 4/5-
2005 til 2/1-2006 malt i bade det sekundaere og det primaere grundvandsmagasin,
og der er i perioden kun observeret meget sma udsving.

Med hensyn til pavirkning af grundvandet generelt, forventes der ikke, pa det nuvae-
rende datagrundlag, at anlaegs- og driftsfasen vil give anledning til stgrre pavirknin-
ger af grundvandet, hverken af de primaere eller sekundaere grundvandsressourcer.
De forskellige muliger for udfgrelse af tunnelen, vurderes ikke at give anledning til
forskellig pavirkning, nar disse sammenlignes indbyrdes.

Der kan vise sig behov for en mere eller mindre permanent seenkning i forbindelse
med driften af tunnelen, ligesom det kan forventes, at tunnelen efter etablering kan
virke som et dreen for de gvre grundvandsforekomster, selv uden drift af eventuel
permanent grundvandssaenkning. I anlaegsfasen vil det formentlig blive ngdvendigt
at afsaenke grundvandet ved Langenaestunnelen og ved tunnelporten til havnen over
kortere tidsrum. Afsaenkningerne vil veere af lokal karakter og forlgbe over kortere
tidsrum, hvorfor pavirkningen af grundvandet herfra skgnnes som minimal.

Besluttes det, at arbejde videre med hovedforslaget og en tunnellgsning anbefales
det, at foretage mere detaljerede grundvandsundersggelser og vurderinger i forbin-
delse med neeste fase af projektet. Dette vil der ikke veere behov for ved udbyg-
ningsalternativet.

Overfladevand - vejvand
Afledning af vejvand sker principielt som i dag ved udledning til Arhus A& ()—\havevej)

og via den etablerede vejafvanding pd den gvrige straekning.

I vandlgb kan udledningen pavirke hydrauliske og miljgmaessige forhold, som falge
af udledningen af miljgfremmede stoffer. Indhold og koncentration af miljgfremmede
stoffer i vejvandet bestemmes af en lang reekke faktorer, herunder:

* vejarealets stgrrelse
* nedbgrsintensiteten

* trafikmaengde og dennes sammensaetning
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* spild som fglge af uheld

* atmosfaerisk nedfald

* anlaegsarbejder.

Pavirkningen af recipienter og grundvand er saledes vurderet pa baggrund af den
samlede overfladeafstrgmning som forarsages af hovedforslaget henholdsvis udbyg-
ningsalternativet og sammenlignet med 0-alternativet.

Overfladeafstreamning
Det samlede vejareal og de forventede vejvandmangder for 0-alternativet, hoved-

forslaget og udbygningsalternativet er vist i Tabel 8.7.

Set i forhold til maengden af vejvand, er vurderet, at tunnelen i hovedforslaget er
neutral. Det vurderes sdledes, at det primaert er udbygningen af Ahavevej, som vil
give ekstra maengder af vejvand.

O-alternativ Hovedforslag Udbygnings-
alternativ
Vejareal, m? 110.000 180.000 170.000
Vejvand, m?® 64.000 104.000 99.000

Tabel 8.7 Oversigt over vejareal og vejvand for hhv. 0-alternativet, hovedforslaget
og udbygningsalternativet.

Det fremgar af Tabel 8.7, at der, indenfor usikkerhederne, ikke er naevnevaerdig for-
skel p& hovedforslaget og den udbyggede Igsning, ndr de sammenholdes med 0-
alternativet. Den forventede ekstra vejvandsmaengde er pd 40.000 m°.

Pavirkning af recipienter
Den endelige udformning af afvandingssystemet fastlaegges fgrst, nar der udfgres

detailprojektering. Det er derfor i vurderingerne antaget, at afledningen ogsa i frem-
tiden vil fglge de samme kanaler, som afvandingen i dag fglger, hvilket er en rimelig
antagelse, nar man tager de forventede ekstra maengder i betragtning.

Den fremtidige afvanding af vejvand fra Ahavevej vil ske til Arhus A (straekningen
nedstrgms Brabrand Sg) ved anvendelse af eksisterende ledninger, eventuelt kombi-
neret med et eller flere forsinkelsesbassiner, som kan placeres langs Ahavevej pad
straekningen fra Eskelund og ind mod Langenaes.

Uanset Igsningsvalg vil pdvirkningen af recipienterne gges, som fglge af den ggede
afledning af vejvand.
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Hovedforslag/
O-alternativ | Udbygningsalt. Andring

Vejareal, m? 110.000 180.000
Afledt regnvand, m3 63.800 104.400
Parameter snit mg/I Kg Kg Kg
Oxygen 9 590 965 375
Chlorid 59 3.764 6.160 2.396
Ammonimum 0 0 0 0
fosfor 0,5 22 35 13
NVOC 5 329 538 209
CoD 43 2.743 4.489 1746
Susp. Stof 109 6.954 11.380 4426
Bly 0,02 0,96 1,57 0,61
Cadmium 0 0 0 0
Chrom 0,002 0,128 0,209 0,081
Kobber 0,064 4,083 6,682 2,599
Nikkel 0 0 0 0
Zink 0,106 6,763 11,066 4,303
TotC 0,44 27,75 45,41 17,66
Benzen 0 0 0 0
Toluen 0,0002 0,01085 0,01775 0,00690
Ethylbenzen 0 0 0 0
Xylener 0 0 0 0
PAH 0,002 0,128 0,209 0,081

Tabel 8.8 Forventet gget stofbelastning, Arhus A.

Afledning af vejvandet kan i perioder med lav vandstand i Arhus & (sommerhalvéret)
eller i forbindelse med kraftige nedbgrshaendelser give anledning til, at vejvandet i
sadanne perioder kan vaere dominerende i forhold til den nominelle vandfgring, hvil-
ket som konsekvens kan fgre til en negativ pavirkning af flora og fauna, fordi vej-
vandets kvalitet (indhold af miljgfremmede stoffer), bliver dominerende.

Afledning af vejvand vil sdledes kunne medfgre aendret pavirkning af denne straek-
ning af Arhus A. Udover den ovennaevnte ekstra stofmaengde kan afledningen bevir-
ke en stgrre erosion, hvis den sker uden forsinkelse, og vandkvalitet i vandlgb og
vadomrader kan blive pavirket, som fglge af udledningen af blandt andet suspende-
ret stof, iltforbrugende stoffer og fosfor.

Ved en hensigtsmaessig udbygning af vejafvandingssystemet er det vurderet, at en
forgget udledning af vejvand vil vaere neutral i forhold til de malsaetninger, der er
fastlagt i regionplanen med hensyn til vandkvaliteten i Arhus A.

Afveergeforanstaltninger
Afledningen af vejvandet til recipienterne vil ske ad de samme kanaler, som i dag

anvendes til afledningen. Grundet maengderne og den forventede afledning via eksi-
sterende ledninger, kan det vise sig ngdvendigt, at udbygge det eksisterende led-
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ningsnet med en eller flere forsinkelsesbassiner. Forsinkelsesbassinerne vil udover at
forhindre/minimere erosion ogsa kunne nedbringe stofbelastningen og belastningen
med suspenderet stof.

Jordbund og -forurening
Liniefgringen for de foresldede vej- og tunnelanlaeg er gennemgaet for lokaliteter

kortlagt i henhold til jordforureningsloven.

Der er kun medtaget lokaliteter, der enten bergres direkte af de forsldede anlaeg
eller graenser helt op til anlaeggene (influenszonen).

Oplysningerne om potentielle forurenede lokaliteter og forurenede lokaliteter er ind-
hentet hos Arhus Amt i marts 2006. De lokaliteter Arhus Amt har gennemgaet i hen-
hold til jordforureningsloven kan vaere kortlagt p&:

* Vidensniveau 1 (mistanke om jordforurening) eller

* Vidensniveau 2 (pavist jordforurening)

Kortleegningen af lokaliteter pd vidensniveau 1 er foretaget af amtet alene pa bag-
grund af oplysninger om tidligere og nuvaerende aktiviteter, der kan have medfgrt en
jordforurening.

Arhus Amt er ikke feerdig med kortlaegningsproceduren, s& der kan vaere forurenede
lokaliteter i influenszonen, som amtet ikke har kendskab til eller hvor sagsbehandlin-
gen ikke er afsluttet.

De pataenkte nyanlaeg skal udfgres i allerede eksisterende vejarealer eller i meget
neer tilknytning hertil. Jorden i eksisterende vej- og rabatarealer - specielt indenfor
byzone - er ofte miljgpavirket eller let forurenet.

Indholdet af forurenende stoffer i vejjorden vil afhange af faktorer som den hidtidige
trafikintensitet, vejens alder samt eventuelle tidligere jordhdndteringer eller opfyld-
ninger. Vejjord er typisk forurenet med olieprodukter, tjeerestoffer og i nogle tilfaelde
bly.

Eksisterende forhold
Inden for influenszonen er der registreret 11 kortlagte lokaliteter, heraf 5 lokaliteter

kortlagt pad vidensniveau 1 (V1) og 6 lokaliteter er kortlagt pd vidensniveau 2 (V2).

234



8.9.1.1

Figur 8.41 Influenszonekort med de registrerede lokaliteter kortlagt pa hhv. vi-
densniveau 1 (regd) og vidensniveau 2 (bld).

I det efterfglgende er de indhentede oplysningerne om de kortlagte lokaliteter resu-
meret.

Kortlagte arealer langs Ahavevej
V2: Lokalitet nr. 751-0057, matr. nr. 14go, 14gn, 15b Viby By, Viby, Ahave-

vej/Viby Ringvej Ahavevej 16-20

Lokaliteten er en tidligere losse-/fyldplads som har vaeret benyttet af Arhus Kommu-
ne. Der er kun f& oplysninger om det deponerede affalds art, men der skgnnes at
veere deponeret i stgrrelsesordenen 500.000 m® blandet affald.

Lossepladsen har veeret aktiv fra ca. 1950-1983. Der er konstateret udsivning af
perkolat fra pladsen til Arhus A. I 1997 er der udlagt ca. 30.000 m> afvandet sedi-
ment fra Brabrand Sg pa pladsen.

V2: Lokalitet nr.751-0625, matr. nr. 14ey Viby By, Viby, Ahave Parkvej 31

Lokaliteten har fra 1940 til 1983 vaeret anvendt til traeimpraegneringsanstalt. I 1999
registreres der misfarvet og ildelugtende jord. Der bortskaffes forurenet jord fra ma-
triklen. Restforureningen er herefter vurderet at vaere diffus og knyttet til fyldlaget
pad ejendommen.

I forbindelse med opfgrelse af en kontorbygning i 2001, pavises der koncentrationer

af olieprodukter og tjeerestoffer der ligger over Miljgstyrelsens jordkvalitetskriterier.
Der er fundet indhold af slagger og tegl i jorden, og der er konstateret gasagtig lugt
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8.9.1.2

8.9.1.3

dvs. at jorden kan indeholde gasrensemasse. Forurenet jord er indbygget i stgjvolde
pd ejendommen.

V2: Lokalitet nr. 751-0056, matr. nr. 19kt og 39I, Viby By, Viby, 3e og 18a Aby
By, Aby, Eskelundvej 3 og Eskelundvej 1B

Lokaliteten er en tidligere stor losseplads, hvor der er deponeret forskelligt affald,
herunder kemikalieaffald. Deponeringen er sket i perioden fra 1950-1983. Den sam-
lede affaldsmaengde skgnnes til 850.000 m?.

Deponeringen blev foretaget af Eskelund Renovationsvaerk, der modtag affaldet fra
byen. Lossepladsen ligger i indvindingsomradet til Stautrup vandvaerk. P grund af
udsivning af perkolat fra lossepladsen til Arhus A blev der i 1988 igangsat et afvaer-
geprojekt med oppumpning af nedsivende og udsivende perkolat.

Kortlagte arealer langs Marselis Boulevard
V2: Lokalitet nr.751-1041, matr. nr. 11 Viby By, Fredens152B og 152 C Viby By,

Viby, 729B Marselisborg, Arhus Jorder

Lokaliteten anvendes til bgrnehave med tilhgrende legeplads. Arealet har tidligere
tilhgrt DSB. Der er pavist forurening af jorden med tjeerestoffer. Der er tilkgrt ren
jord til bgrnehavens legeplads.

V2: Lokalitet nr. 751-1558, matr. nr. 520 og 521 Marselisborg, Arhus Jorder, Mar-
selis Boulevard 163 og 165

Lokaliteten er en tidligere losseplads hvor der efterfglgende er opfgrt en ridehal. Los-
sepladsen blev etableret i 1895 og lukkede i 1912. Lossepladsarealet er ikke afgraen-
set.

1 1997 rives ridehallen ned og i forbindelse med geotekniske undersgger registreres
der et fyldlag p& 4-5 m. Fyldlaget indeholder slagger, aske og husholdningsaffald.
Jorden er forurenet med tungmetaller, tjeerestoffer og olieprodukter.

I forbindelse med etablering af en vuggestue pa lokaliteten er de gverste 0,5 m jord
blevet udskiftet.

Kortlagte arealer ved tilslutning p& Arhus Havn
V1: Lokalitet nr. 751-6275 matr. nr. 2148ag Arhus Bygrunde, Sumatravej 6

Lokaliteten har vaeret anvendt til transitlager fra 1950-1996 og til havneareal siden
1950. P4 lokaliteten er registreret olietanke pa over 6.000 I.

V1: Lokalitet nr. 751-6089, matr. nar. 2148ci og 2148ck Arhus Begrunde,
Jsthavnsvej 6
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Lokaliteten anvendes til skrotplads og produkthandel. I forbindelse med etablering af
et fejedepot er der konstateret lugt af olie i jorden.

Der er p%vist en jordforurening ved en nedgravet olietank p% matr. nr. 2148ck.
V1: Lokalitet nr.751-7125, matr. nr. 2148cn Arhus Havn, Oliehavnsvej 2

Lokaliteten anvendes til havneareal og der er sket opfyldning med fyldjord i
1970'erne. I jorden er der pavist indhold af tegl, beton, slagger og mgrtel. Stedvist
er konstateret tjaerelugt i fylden.

V2: Lokalitet nr.751-7298, matr. nr. 2163 Arhus Bygrunde, Javavej 1/Saknsevej 1

Lokaliteten anvendes til kontor og oplagsplads til containere. I forbindelse med gra-
vearbejde har man konstateret indhold af slagger i jorden og der er bortskaffet let
forurenet jord fra ejendommen. Jorden er forurenet med olieprodukter, tjeerestoffer
og tungmetaller.

P& hjgrnet af Oliehavnsvej og @sthavnsvej (Javavejl/Skansevej 1) er der genind-
bygget 860 m? slagge.

V1: Lokalitet nr. 751-6351 matr.nr. 2148ce, 2148 bm, 2148bn og 2148cq, Arhus
bygrunde, Oliehavnsvej 10, Borneovej 2-4 og Skansevej 4

Lokaliteten anvendes til diverse aktiviteter i forbindelse med fabriksanlaeg og havne-
areal. Der er ikke udfgrt forureningsundersggelser.

V1: Lokalitet nr. 751-5565, matr. nr. 2175, 2177a, 2177b, 2174, 2148ab, 2176,
2173a og 2173b, Arhus Bygrunde, Slipvej 1 og 2-4, Sydhavnsgade 1 og 7, Silovej 2-
4 og Skansevej 6

Lokaliteten er siden 1928 blevet anvendt til fabrikation af vegetabilsk olie mv. Der er
tidligere fjernet forurenet jord fra ejendommen.

I forbindelse med udsivning fra en jordtank er der i 1997 sket en hexanforurening pa
matr. nr. 2173b. Forureningen blev fjernet ved afvaergepumpning.

Diffus jordforurening (Marselis Boulevard)
Jordprgverne er udvalgt fra de geotekniske boringer for sd vidt muligt at daekke tra-

ceet for vejtunnellen, samtidig med at forskellige jordtyper repraesenteres i analy-
sematerialet.

Jordprgverne er analyseret for indhold af olieprodukter (kulbrintefraktioner), tjeere-

stoffer (PAH) og tungmetaller. Af de analyserede prgver udggr fyldmaterialer 28 stk.
og intaktjord 10 stk.
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Jordtype | Prgver Forureningsklassifikation 1 alt
Ren Miljgpavirket Let Forurenet
forurenet

Fyld Antal 6 10 8 4 28
(stk.)
Andel 21 36 29 14 100
(%)

Intaktjord | Antal 8 2 0 0 10
(stk.)
Andel 80 20 0 0 100
(%)

Tabel 8.9 Forureningsklassifikation af de analyserede prgver i henhold til Arhus
Kommunes graensevaerdier.

Afggrende for klassifikationen har typisk veeret prgvernes indhold af tjeerekomponen-
ter, men i mange af prgverne er blyindholdet tydeligvis forhgjet, hvilket er en fglge
af tidligere brug af blyholdig benzin.

Pavirkninger knyttet til anleegsarbejderne

O-alternativ
I 0-altenativet anlaegges ingen nye veje. Alle eksisterende tilslutninger til Ahavevej

og Marselis Boulevard fastholdes i eksisterende udformning. Der kan gennemfgres
mindre reguleringer indenfor den eksisterende vejgeometri med henblik pa kapaci-
tetsforbedringer i kryds, sanering af overkgrsler og af mindre tilslutninger.

Problematikken med hensyn til forurenet jord vurderes at vaere helt marginal for 0-
alternativet.

Hovedforslag

Ahavevej

Vejstraekningen fra krydset Viby Ringvej/Ahavevej og naesten helt frem til Lange-
naestunnelen er i henhold til Arhus Amt s regionplan beliggende indenfor omrade
med seerlige drikkevandsinteresser, dvs. offentligt indsatomrdde. Anlaegsarbejder pad
kortlagte lokaliteter indenfor indsatsomradet vil kreeve tilladelse i medfgr af jordforu-
reningslovens § 8.

Eventuel forurening fra lokalitet nr. 751-0625 - tidligere traeimpraegneringsanstalt -
beliggende pa sydsiden af krydset Viby Ringvej/Rhavevej vurderes ikke at fa indvirk-
ning pa projektet.

Nord for Ahavevej er beliggende to tidligere lossepladser, henholdsvis lokalitet nr.
751-0057 og lokalitet nr. 751-0056. Begge lokaliteter er kortlagt pd V2. Der forelig-
ger ingen helt konkret viden om affaldsdeponeringernes art, men det ma forventes
at lossepladserne udover dagrenovation og almindeligt storskrald ogsa kan indeholde
industrielt affald, herunder olie- og kemikalieaffald.
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Ved udbygningen af Ahavevej til 4 spor flyttes eksisterende vejskel mod nord pa hele
straekningen frem til Langenastunnelen. Anlaegsarbejderne vil komme til at bergre
den ene losseplads, lokalitet nr. 751-0057.

Vaelges det at udrette vejtraceet med en forlaegning af Ahavevej til en nordligere
liniefgring vil anlaegsarbejderne givetvis bergre mere centrale dele den tidligere los-
seplads (nr. 751-0057).

Marselis Boulevard
Vej-/tunnelstraekningen er beliggende udenfor offentligt indsatsomrade.

P& straekningen er beliggende to kortlagte lokaliteter, henholdsvis lokalitet nr. 751-
1041 (tjeereforurenet tidligere DSB areal) ved Langenaestunnelen og lokalitet 751-
1558 (tidligere losseplads) ved krydset Skanderborgvej/Marselis Boulevard. Sidst-
neaevnte lokalitet er ikke endeligt arealmaessigt afgreenset. Begge lokaliteter er kort-
lagt pa V2.

Projektet vil - i alle varianter - omfatte anlaegsarbejder pa den sydlige del af lokalitet
751-1041, hvilket vil implicere handtering af tjeereforurenet jord.

Projektet vil ikke direkte bergre lokalitet 751-1558 med kortleegningens nuveerende
udstraekning, men som tidligere anfgrt anses lokaliteten ikke for endeligt afgraenset.
Risikoen for at stgde pd lossepladsfyld i forbindelse med de terraennaere anlaegsar-
bejder vurderes dog umiddelbart at vaere lille. I forbindelse med tunnelarbejderne,
hvor der graves ned i en anseelig dybde, vil der i hgjere grad veere risiko for at stgde
pa forurenede jordlag i relation til den tidligere losseplads.

I forbindelse med selve tunnelarbejderne skal der hdndteres meget store jordmaeng-
der, dog alt overvejende stammende fra udgravning i intakte jordlag. Den udfgrte
screeningsundersggelse af jorden under Marselis Boulevard indikerer, at de intakte
jordlag generelt er uforurenede.

Arhus Havn
Havnearealerne er beliggende udenfor offentligt indsatsomrade.

Anlaegsarbejderne p& havnearealerne kan direkte eller indirekte implicere 6 kortlagte
lokaliteter, heraf er 5 lokaliteter kortlagt pa V1 og kun en lokalitet kortlagt pd V2.
Sidstnaevnte er lokalitet nr. 751-7298, hvor der tidligere er konstateret forurening
olieprodukter, tjaerestoffer og tungmetaller.

Anlaegsarbejderne pd havnearealerne omfatter jordarbejder i de gvre jordlag i for-
bindelse med omlagning og nyanlaeg af tilslutningsveje.

Eventuel forurening fra punktkilder pd de kortlagte lokaliteter vurderes umiddelbart

at vaere af ringe betydning for anlaegsarbejderne, men det m3 klart forventes at de

terraennaere jordlag er diffust forurenede som fglge af trafikbelastningen og de indu-
strielle aktiviteter i omradet.
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8.9.3.4

8.9.4

Udbygningsalternativ
Ahavevej
Som for hovedforslaget.

Marselis Boulevard
Som for hovedforslaget uden tunnelarbejderne.

Arhus Havn
Som for hovedforslaget.

Andre pavirkninger knyttet til anlaegsarbejder
Udover forurening fra lokaliteter som naevnt ovenfor kan der endvidere veere forure-

ning fra grunde, som endnu ikke har behandlet efter jordforureningsloven.

Som ogsa anfgrt under metode, og belyst ved undersggelser af jordlagene under
Marselis Boulevard, kan det forventes, at fyldjorden under de eksisterende vejanlaeg-
og rabatter er diffust forurenet med olieprodukter, tjeerestoffer og til dels ogsa med
bly.

Undersggelserne indikerer, at indholdet af forureningskomponenter i fyldjorden ge-
nerelt vil overholde Arhus Kommune ’s graenseveardier for let forurenet jord eller
lavere forureningskategori. De samme undersggelser indikerer, at den underliggende
intaktjord ikke er pdvirket af forurening fra vejanlaaggene.

Arhus Kommune har udarbejdet en vejledning i hdndtering af jord indenfor kommu-
nen. Vejledningen indeholder:

* Retningslinier for anmeldelse og anvisning af jord i Arhus Kommune
* Retningslinier for prgvetagning og analyse

Retningslinierne omfatter handtering, prévetagning og analyse af jord fra vejrabat-
ter, vejkasser, fortove og jord fra kloakarbejder. Arhus Kommunes vejledning skal
falges i forbindelse med anlaagsarbejderne.

Hvis der i forbindelse med arbejder i eller i naerheden af forurenede arealer skal ske
en grundvandsaenkning/afledning af vand, kan dette medvirke til spredning af foru-
reningen. Dette kan veere aktuelt ved 751-1041 ved Langenastunnelen og ved 751-
6275 ved den gstlige tunnelportal pa havnen, hvor der begge steder skal ske en mid-
lertidig grundvandssaenkning i forbindelse med anlaegsarbejderne. Bortskaffelse af
oppumpet forurenet vand vil kreeve myndighedernes tilladelse, og der kan blive stil-
let krav om rensning af vandet inden afledning.

Afvaergeforanstaltninger
Forurenet jord skal hdndteres efter Lov nr. 370 af 2. juni 1999 om forurenet jord

med seneste revisioner samt bestemmelse i bekendtggrelse nr. 675 af 27. juni 2000
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8.9.4.2

8.10

8.10.1

om anmeldelse af flytning af forurenet jord og jord fra kortlagte lokaliteter samt jord
fra offentlige veje.

Jord, herunder forurenet jord, skal desuden hdndteres i henhold til Arhus Kommunes
vejledning i hdndtering af jord.

Hvis et kortlagt areal er fastlagt som indsatsomrade, skal der indhentes tilladelse i
henhold til jordforureningslovens § 8 inden et bygge- og anlaegsarbejde kan pabe-
gyndes.

Bortskaffelse af jord
Forurenet jord skal bortskaffes til kontrolleret deponering eller jordrensning.

Genindbygning af jord

@nsker man i forbindelse med anlaegsarbejdet at genindbygge forurenet jord pa et
areal, skal der sgges om tilladelse i henhold til miljgbeskyttelseslovens § 19. Selvom
arealet er kortlagt pa vidensniveau 1 eller 2, og jorden er opgravet indenfor arealet,
skal genindbygning af jorden vurderes efter miljgbeskyttelseslovens § 19.

Jord som kun er forurenet med tungmetaller (uorganiske forureningskomponenter)
kan genindbygges/genanvendes i henhold til bekendtggrelse nr. 655 af 27. juni 2000
om genanvendelse af restprodukter og jord til bygge- og anlaegsarbejder, kaldet
"genanvendelsesbekendtggrelsen".

Genanvendelsesbekendtggrelsen kan betragtes som en "positivliste" til Miljgbeskyt-
telseslovens § 19, hvor man ved overholdelse af naermere bestemte kontrolkrav og
vilkdr kan genanvende forurenet jord, slagger og flyveaske til bygge- og anlaegsar-
bejder uden yderligere tilladelse. Genanvendelse skal dog anmeldes inden den fore-
tages.

Ressourcer og affald
Affaldsproduktion og forbrug af rastoffer er opgjort efter de foreliggende vejprojekter

for hovedforslaget og udbygningsalternativ samt for de forskellige varianter. Til op-
ggrelsen er anvendt de digitale vej- og terreenmodeller, samt forskellige skgn over
forbrug i forbindelse med tilslutningsanlaeg, skaerende veje mm.

Ressourceforbrug
Opggrelse af det forventede brug af ressourcer fremgar af Tabel 8.10.
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Enhed | Hovedforslag | Udbygningsalternativ
Asfalt tons 63.000 43.000
Stabilgrus m3 35.000 25.000
Bundsikring m3 83.000 44.000
Leca (bundsikring pa blgd- 3

20. 20.

bundsafl. forlagt Ahavevej) | (20.000) (20.000)
Muld (ny vejrabat) m?3 14.000 12.000
Beton i. f. m. tunnel m3 110.000 0
Armering i. f. m. tunnel tons 12.600 0

Tabel 8.10 Ressourceforbrug ved vej- og tunnelanlaeg (alle maengdeangivelser er
ca. tal).

Opggrelsen er baseret pd det forventede forbrug af rdjord, asfalt, bundsikring, beton
og armering. Hertil kommer olieforbrug samt diverse rastoffer til beplant-
ning/tilsaning, trae til forskalling af betonbygvaerker, afmaerkning pd asfaltbelaegning,
vejudstyr, belysning, brgnde i beton og plast, pumper og sikkerhedsudstyr.

En opggrelse af forbruget, der knytter sig til varianterne viser, at kun varianten med
forleegningen af Ahavevej mod nord giver anledning til vaesentlige sendringer af for-
bruget. Der er tale om et merforbrug af Leca pa ca. 20.000 m?, som knytter sig til
bundsikring pa blgdbundsaflejringerne.

Miljgvurdering af ressourcer

Sand, grus og ler (til Leca)
Der vil i forbindelse med anvendelsen af sand, grus og ler vaere en raekke feelles mil-

jepavirkninger. Materialerne er naturligt forekommende, og er dermed ikke fornyeli-
ge ressourcer, som dog findes i rigelige maengder i Danmark som helhed.

Materialerne fas primaert fra eksisterende rastofgrave og opgravning, afhentning og
nedlaagning vil betyde et forbrug af fossile braendstoffer, som jo ligeledes er ikke
fornyelige. Endvidere er der ved udvinding af den type af rastoffer en pdvirkning af
de landskabelige vaerdier, fordi indvindingen aendrer den eksisterende natur.

Slagge, flyveaske og bundaske (restprodukt) fra affaldsforbreendingsanlaeg eller kul-
fyrede kraftvaerker kan genanvendes i henhold til bekendtggrelse nr. 655 af 27. juni
2000 om genanvendelse af restprodukter og jord til bygge- og anlaegsarbejder, kal-
det "genanvendelsesbekendtggrelsen". Restproduktet kan indgd i anleegsarbejder
som erstatning for grusgravsmaterialer.

Affaldscenter Arhus (Lisbjerg Forbraending) har fra 2008 en forventet overskydende
slaggeproduktion pa ca. 50.000 tons pr. &r (ca. 30.000 m? pr. ar), der kan deklare-

res som kategori 3, der er den hgjest miljgbelastede kategori.

Slagge i kategori 3 kan genanvendes som bundsikring og evt. stabilgrus under:
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Asfalt

Veje med taet belaegning og bortledning af overfladevand i tykkelse pa max.
1m.

Stier med fast belaegning i tykkelse p& max. 0,3 m.

I ledningsgrav med fast belaegning.

Asfalt er et produkt, er fremstilles af sten og grus samt et bitumenbaseret oliepro-
dukt som binder. Vaesentlige miljgpavirkninger ved fremstilling og brug af asfalt er:

Stal

Rastofforbrug

Energiforbrug

Emissioner

Pavirkning af arbejdsmiljg

Reduktion af maengden af ikke-fornyelige rstoffer og braendsler

CO, produktion.

Stal er et legeringsprodukt, hvis fremstilling er miljgbelastende. Vasentlige miljopa-
virkninger ved fremstilling og brug af stal er:

Rastofforbrug

Energiforbrug

Emissioner

Pavirkning af arbejdsmiljg

Reduktion af maengden af ikke-fornyelige rastoffer og braendsler

CO, produktion.

Der er dog et rimeligt stort genbrugspotentiale i stal, fordi det kan genindvindes. Det
vil derfor vaere en miljgmaessig gevinst for projektet, hvis der kan anvendes stal,
som er forarbejdet ud fra stalskrot, og som kan genbruges.

Beton

Beton er et produkt, der er baseret pa naturligt forekommende materialer samt fly-
veaske. De forventede miljgpavirkninger ved fremstilling og anvendelse af beton er:

Rastofforbrug
Energiforbrug

Emissioner
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8.10.3

* Pavirkning af arbejdsmiljo
* Reduktion af maengden af ikke-fornyelige rastoffer og braendsler

e CO, produktion.

Fordelen ved at anvende beton er, at det er meget holdbart, kraever et minimum af
vedligeholdelse og kan genbruges.

Rastofindvinding
Med henblik pa en optimal udnyttelse af de forhdndenveaerende, naturligt forekom-

mende rastoffer, har Arhus Amt udarbejdet en rastofplan. I planen udpeges omra-
der, hvor der kan opnas tilladelse til udnyttelse af rastofferne.

I forbindelse med naervaerende projekt, bgr folgende overvejelser indga:
* Verdifulde ressourcer bgr ikke bandlaegges som fglge af projektets realise-
ring
* Der tilstraebes et sa lavt forbrug af rastoffer som muligt

» Rastoffer bgr hentes s3 teet pa anvendelsesstedet som muligt.

Ifslge Arhus Amts Regionplan 2005 findes der ikke rastofgrave eller uudnyttede tilla-
delser i umiddelbar naerhed af projektet, men indenfor en radius af ca. 10-15 km
findes op til 8 mulige grave. Der vurderes derfor ikke at veere forsyningsproblemer.

Leca kan for eksempel leveres fra Dansk Leca A/S ved Hinge. Produktionen af Leca
har ligeledes et energiforbrug til tgrring og handtering af naturproduktet.

Affaldsproduktion og bortskaffelse
Produktionen af affaldsprodukter og materialer, som kan genanvendes, er opgjort i

Tabel 8.11. Opggrelse er gjort pd baggrund af digitale terreen- og vejmodeller, samt
forskellige skgn af forbrug i forbindelse med vejtilslutninger mm.
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Aktivitet Enhed Hovedforslag Udbygningsalternativ
Rydning! m? 36.000 58.000
Opbrudt asfalt? tons 65.000 57.000
Jordarbejder i. f. m? 233.000 220.000
m. vejanlaeg
Jordarbejder i. f. m? 415.000 0
m. tunnelanlzeg
Jordarbejder i alt m?> 648.000 220.000
Genindbygning af 3
vejjord’ m 10.000 / (45.000) 0/ (35.000)
Jordoverskud m3 639.000 220.000
Heraf 3
uforurenet jord* m 260.000 0
Heraf
miljgpavirket eller m?3 379.000 220.000
let forurenet jord®
Heraf m3 0/ (43.000) 0/ (35.000)
forurenet jord®

Miljgpavirket og let forurenet jord er defineret ved de gaeldende graensevaerdier i
Arhus Kommune. Ved forurenet jord forstds jord der ikke overholder kommunens
graenseveardier for let forurenet jord.

1: Rydning af eksisterende fortove, rabatter, beplantninger mv.

2: Der er regnet med eksisterende asfaltbelaegninger i 25 cm tykkelse (rumvaegt
2,3 tons/m?3). Asfalt bortskaffes til asfaltfabrik, dvs. videreforarbejdning m. h. p.
genanvendelse i andre vejprojekter. I udbygningsalternativet genbruges mere af
den eksisterende belaagning i forhold til hovedforslaget.

3: I tilknytning til nedlaeggelse af den eksisterende Strandvejstunnel kan der gen-
anvendes ca. 9.000 m?® overskudsjord. Ved forlaegning af Ahavevej mod nord (va-
riant - tal i parentes) etableres stgjvold pa sydsiden af Ahavevej mod kolonihave-
omradet. I stgjvolden kan genanvendes ca. 35.000 m® overskudsjord. Det forud-
saettes at genanvendelsen foretages med jord fra eksisterende vejanlaeg (vejjord).
Jorden forudsaettes miljgpavirket eller let forurenet.

4: Meengden er fastsat som udgravningsmangden fra selve tunnelkonstruktionen,
altsd indenfor tunnelloft og -sider. Udgravningen foretages her alt overvejende i
intakte jordlag der forudseettes uforurenede.

5: Mangden er fastsat som afgravningmaangden for vejanlaeg og for udstgbning
af tunnelloft (ekskl. genanvendte materialer), der altovervejende bestar af jord fra
eksisterende vejanlaeg eller byfyldsmaterialer. Jorden forudsaettes miljgpavirket
eller let forurenet.

6: Ved forlaegning af /&havevej mod nord (variant - tal i parentes) bergrer liniefg-
ringen en tidligere kommunal losseplads kortlagt pa vidensniveau 2 efter jordforu-
reningsloven (lokalitet 751-0057). Mangden af forurenet jord er skgnnet til 50 %
af den samlede jordmaengde fra straekningen. Den resterende jordmaengde fra
streekningen forudsaettes miljgpavirket eller let forurenet.

Tabel 8.11 Affaldsproduktion ved terraen- og jordarbejder (alle mangdeangivelser
er ca. tal).

I tilknytning til Tabel 8.11 bemaerkes, at ogsa de gvrige varianter (udover varianten
med forlaegning af Ahavevej) af hovedforslag og udbygningsalternativ er vurderet
mht. affaldsproduktion. For disse varianter er der dog kun beskedne afvigelser fra
maengderne angivet i figuren.
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8.11

For bdde hovedforslaget og udbygningsalternativet vil der for varianten med forlaeg-
ning af Ahavevej vaere en forholdsvis stor maengde forurenet jord fra opgravning ved
Eskelunden.

I forbindelse med hovedforslaget, men for sa vidt ogsa i forbindelse med udbyg-
ningsalternativet, vil der vaere et markant jordoverskud.

Det er vurderet, at en del af jorden kan genanvendes, men langt den stgrste del af
overskudsjorden skal imidlertid bortskaffes sammen med de gvrige overskudsmate-
rialer fra anlaegsarbejdet. Bortskaffelsen skal ske i henhold til Arhus Kommunes af-
faldsregulativ.

I forbindelse med bortskaffelsen inddrages fglgende overvejelser ved vurderingen af
miljgpavirkningen:

* Energiforbrug ved transport og hdndtering

* Emissioner

* Pavirkning af arbejdsmiljo

» P3virkning af det omgivende miljg ved bortskaffelseslokaliteten
* Reduktion af mangden af ikke-fornyelige breendsler

* CO, produktion.

En del af de materialer, som skal bortskaffes, vil give anledning til miljgpavirkning, i
det der er tale om enten forurenet eller miljgpavirket jord. Bortskaffelse af disse ma-
terialer vil ske til lokaliteter med miljggodkendelse, hvor der er taget hensyn til disse
forhold eksempelvis deponiet ved Glatved.

Det vil naturligvis vaere en fordel, at bortskaffelse sker til lokaliteter taet pd projekt-
omradet. Med hensyn til den rene jord, samt miljgpavirket eller let-forurenet jord,
kan denne med fordels bortskaffes til de godkendte faciliteter pa Arhus Havn, i det
omfang kravene herfra kan overholdes, samt til den fortsatte udbygning af havnen.

Efter valg af det endelige projekt anbefales det, at en egentlig hdndteringsplan udar-
bejdes for at sikre det fortsatte fokus pd miljgpavirkningerne.

Afledte sociogkonomiske forhold
Som en del af VVM redeggrelsen for Marselistunnelen under Marselis Boulevard skal

der gennemfgres en sociogkonomisk analyse af projektalternativerne. Denne analyse
bestdr i en vurdering af konsekvenser, som kan relateres til miljgpavirkningen, og
som har en betydning for mennesker og samfund.

Analysen har sin fokus pd pavirkningen af mennesker og samfund og derved adskil-

ler den sig fra den egentlige samfundsgkonomiske analyse, som er en gkonomisk
opggrelse af alternativernes "costs" og "benefits".
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I forbindelse med den samfundsgkonomiske vurdering af Igsningsalternativerne er
der sdledes foretaget en veerdisaetning af sparede uheld, andringer i stgjbelastnin-
gen mv. - faktorer, som naturligvis har en betydning for borgere, der opholder sig
eller driver deres erhverv i Marselis Boulevard / ,&havevej korridoren. Denne gkono-
miske vaerdiszetning er ikke gentaget i forbindelse med den sociogkonomiske analy-
se, men der henvises i stedet til de samfundsgkonomiske beregninger af rentabilite-
ten.

I naervaerende analyse redeggres for de vaesentlige sendringer i form af pdvirkningen
af stgrre samlede erhvervs- eller samfundsgrupper, som lgsningerne afstedkommer.

8.11.1 Mennesker og samfund
I nedenstdende illustration er vist en oversigt over effekter, som den miljgpavirkning

et Igsningsalternativ medfgrer, vil kunne have i relation til mennesker og samfund. I
det omfang alternativet vil medfgre en gget miljgpavirkning, vil den afledte effekt
veere negativ og vice versa.

Figur 8.42 Oversigt over mulige socio-gkonomiske effekter.

Stgjbelastning og beslaglaeggelse af areal kan have nogle umiddelbare og markante
konsekvenser.
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8.11.2

Stgjens genevirkninger har saledes betydning for vaerdien af boliger. Der er gennem-
fgrt undersggelser, som fastlaegger, at stgj over 55 dB reducerer en ejendoms veerdi.
Stgjen har ogsd en betydning for sundhedstilstanden for de, der bor og opholder sig
langs vejen. Stgj er saledes en stress faktor, der kan pavirke menneskets sundheds-
tilstand og veere 3rsag til sgvnbesveer, forhgjet blodtryk samt hjerte- og karsyg-
domme, og derigennem pavirke samfundsgkonomien.

Veerdien af areal kan ikke blot afleeses i grundpriserne. Det er ogsa et rum, der giver
nogle udfoldelsesmuligheder for den, der besidder arealet og for alle de, der har ad-
gang til at benytte arealet. Beslaglaagges eller friggres areal kan dette derfor have
konsekvenser ud over "erstatningssummen" eller "salgsprisen" fordi man derigen-
nem kan komme til at begraense eller 8bne op for nye anvendelser.

Konsekvenserne af at pavirke miljggoder - eksempelvis naturomrader, rekreative
omrader eller omrader med en kulturel eller historisk betydning - eller konsekven-
serne af at pavirke ressourcerne - hvad enten det drejer sig om luft, vand eller jord -
o .

er maske mindre markante. - Turen kan forlaegges et andet sted hen og oplevelsen
af natur eller kultur substitueres, men desuagtet vil der vaere tale om et tab, hvis
mulighederne indskraenkes. Tilsvarende kan ringere luftkvalitet fa en betydning for
alle selvom effekterne i fgrste omgang alene kan ses hos de mest udsatte grupper.

I de folgende gives med udgangspunkt i ovenstdende en beskrivelse af lgsningsfor-
slagenes sociogkonomiske effekt.

O-alternativet
Planerne om en forbedring af forbindelse mellem @sthavnen og motorvejen via Mar-

selis Boulevard og Ahavevej skal ses i lyset af de strukturelle og trafikale aendringer,
som er undervejs i Arhus:
e Strukturelle forandringer
o Samling af havnefunktioner i @sthavnen
o fEndring af vejnet med neddrosling af Kystvejen-Dynkarken
e Veekst i trafikken
o Generel trafikvaekst
o Veekst som fglge af udbygning i @sthavnen

M3let er bl.a. at skabe en bedre sammenhang mellem byen og havnen, og at der pa
de bynaere havnearealer kan abnes op for helt nye bydele som funktionelt har langt
stgrre sammenhaeng med Arhus C end de nuvaerende havnearealer.

For de der vaelger at boszette sig i de nye bydele i Nordhavnen og for de, der nu far
adgang til de centrale havneomrader uden de restriktioner, som hensynet til de in-
ternationale sikkerhedsregler hidtil har medfgrt, er der tale om mulighed for at nyde
et nyt gode. Omkostningen baeres i de omrader, som far en forgget trafikbelastning -
herunder Marselis Boulevard - Ahavevej korridoren.
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Der vil her veere tale om en veaerdiforringelse af boligmassen og af de udendgrs op-
holdsarealer, som ligger indenfor vejens stgjkonsekvensomrade. Den teettere trafik
vil ligeledes ggre det stadigt vanskeligere at komme pa tveers af vejen og dermed
maske begraense mulighederne for at faerdes frit. Vejen kan blive en stgrre barriere
for venskaber mellem bgrn bosiddende pa hver side af Marselis Boulevard, og omra-
det omkring Arhus & bliver vanskeligere at nd fra Viby og Kongsvang. Den stgrre
barriereeffekt i Marselis Bouldevard - Ahavevej korridoren vurderes ikke at veere af
et omfang, der vil pdvirke f.eks. indkgbsvaner og dermed detailhandelsstrukturen,
da vejstrukturen i omradet stort set bevares indtakt.

Faldende hastigheder og ujaevn trafikafvikling i takt med den ggede trafikbelastning
vil ogsd have en effekt pa luftkvaliteten i Marselis Boulevard - Ahavevej korridoren,
men skaerpede emissionsstandarder vil bidrage til, at vaeksten i trafikken ikke vil
blive fulgt at tilsvarende vaekst i emissionerne. Da vejens udformning samtidig er
gunstig i forhold til spredningen af forureningen, optraeder der ikke kritiske niveauer.
Men strukturforandringerne og den heraf fglgende mertrafik i korridoren vil gge den
forureningsdosis beboerne udsaettes for med de mulige langtidsvirkninger, som dette
matte have for den enkeltes sundhed, og for de udgifter samfundet baerer i forbin-
delse hermed.

Hovedforslaget og udbygningsalternativet skal ses i lyset af dette "socio-gkonomiske
scenario" og som midler til at afhjaelpe de socio-gkonomiske omkostninger, man
ellers vil komme til at baere i Marselis Boulevard - Ahavevej korridoren.

Hovedforslaget
Hovedforslaget indebaerer etablering af en tunnel under Marselis Boulevard/Adolph

Meyers Vej. Tunnelen starter umiddelbart gst for Langenaestunnelen og afsluttes ved
@sthavnen. Ahavevej udvides og der etableres stgjskaerme langs denne.

Med tunnelen opnds en bedre trafikafvikling og feerre kgretgijer - ikke mindst tunge
koretgjer- pa Marselis Boulevard end i 0-alternativet. Niveauet for trafikken i terraen
svarer til dagens trafik, og derved kompenseres vejens omgivelser for de ekstra so-
cio-gkonomiske omkostninger - herunder virkningerne af trafikstgjen, som de struk-
turelle forandringer og trafikveeksten i byen har medfgrt.

Tunnelen under Marselis Boulevard sikrer samtidig, at den fremtidige erhvervshavn i
Arhus far en mere robust trafikbetjening og derigennem bedre muligheder for at
realisere sit udviklingspotentiale.

Tunnelen koncentrerer luftforureningsproblemerne omkring tunnelportene, og derfor
vil der lokalt omkring disse kunne vaere tale om, at naboarealer og ejendomme taber
i veerdi eller bliver vanskeligere omsaettelige.

Bunkersanlaaggene midt i Marselis Boulevard, som udggr en del af dennes kulturhi-
storiske traek, ma vige for tunnelen. Det er et af de tab, som ikke kan kompenseres,
men tabet er maske ikke sd stort pga. bunkersanlaeggenes placering og karakter,
der ggr dem vanskeligt anvendelige som et aktiv i byen.
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8.11.4

Nedlaeggelsen af bgrnehaven, ma forventeligt blive fulgt ved udbygning eller udnyt-
telse af eventuel restkapacitet andre steder i neeromradet. S& funktionen bevares,
men de sociale netveaerk og aktiviteter, som udspringer af netop denne bgrnehave
tabes. Dette gaelder ogsa i relation til erhvervelsen af ejendomme og kolonihaver,
hvor ejerne naturligvis vil modtage en gkonomisk kompensation for ejendommens
veerdi, men hvor tabet af naborelationer ogsa har en socio-gkonomisk betydning.

Langs Ahavevej vil afskaermningen af kolonihaverne mod stgjen fra vejen forbedre
udelivet og med tunnelen under Ahavevej forbedres ogs& forbindelsen til det gronne
omrade langs Arhus A. Vejudvidelsen indebaerer et mindre indgreb i det grenne om-
rade, som naeppe vil have en stor betydning for brugen af omradet.

"Diamantlgsningen" ved Viby Ringvej griber ind i boldbanerne, og afhangigt af mu-
lighederne af at bevare disse i naeromradet, kan dette have en betydning for det
sociale liv.

Etableringen af selve tunnelen vil formodentlig fgre til afdaekning af historiske fund i
tracéet. Derved kan anlagsarbejderne bidrage til ny viden om byen og nye oplevel-
ser for byens borgere pa fundstedet i anlaegsfasen eller efterfalgende p& museet. Der
er jo imidlertid ikke mulighed for en intakt bevarelse af lokaliteten og dermed vil der
veere tale om et blivende tab.

P& bygninger i korridoren vil udfgrelsen af tunnelen kunne give anledning til saet-
ningsskader ved grundvandssaenkninger eller skader som fglge af vibrationer. S&-
danne skader vil ofte berettige en erstatning. Der vil sdledes vaere tale om en sam-
fundsmaessig omkostning for Arhus Kommune som bygherre.

Anlaegsarbejderne vil medfgre en stgjpavirkning af det omgivende miljg. Generne
kan i nogen grad reguleres, idet Arhus Kommune fastsaetter de specifikke stgjkrav til
anlaegsarbejderne. Den "omkostning" som dette medfgrer, skal dog ses i sammen-
haeng med de "gevinster" anlaeggets naboer opnar ved tunnelanlaeggets realisering,
og derfor kan disse gener ikke tillaegges nogen stor samlet betydning.

Udbygningsalternativet
Alternativet omfatter en afskeermning af omgivelserne mod st@jgenerne fra trafikken

ad Marselis Boulevard - Ahavevej og en udbygning af Ahavevej, sdledes at denne
kapacitetsmaessigt bliver steerkere.

Den socio-gkonomiske virkning af udbygningsalternativet er saledes primaert knyttet
til den reduktion i stgjbelastningen, som afskaermningen giver. Det handler dels om
den forbedring, som de skeermede ejendomme vil kunne afleese pa ejendomsvaerdi-
en og muligheden for en aktiv anvendelse af udearealer. Men det handler ogsd om
den forstaerkning af Marselis Boulevard og Ahavevej som barrierer, som etableringen
af skaerme vil medfgre.
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Ligesom for hovedforslaget vil "Diamantligsningen” ved Viby Ringvej gribe ind i bold-
banerne, og afhaengigt af mulighederne af at bevare disse i naeromradet, kan dette
have en betydning for det sociale liv.

Varianten forlagt Ahavevej
Som et alternativ til udvidelsen af Ahavevej i Hovedforslaget og udbygningsalternati-

vet beskrives muligheden for en forlaegning af Ahavevej ind i det gronne omrade.

Med forlaegningen gges afstanden fra vejanlagget til kolonihaverne, men samtidig
gges indgrebet i det grenne omrade omkring Arhus A. Den socio-gkonomiske gevinst
ejerne af kolonihaverne opnar herved, modvejes af de begraensninger i udfoldelses-
mulighederne, som forlaegningen betyder for de rekreative omrdder. Samtidig seetter
Igsningen en begraensning for stgrrelsen af ankomstcenteret, og dermed eventuelt
for det gkonomiske potentiale der kan realiseres i forbindelse hermed.
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9.1

9.2

9.3

gkonomi

Forudseetninger og grundlag
Det samlede prisoverslag er sammensat af deloverslag for vejanlaeg og for tunnelan-

laeg samt saerlige konstruktionselementer, hvortil der efterfglgende er tillagt generel-
le omkostninger til arbejdsplads og vejrligsforanstaltninger, projektering og tilsyn
samt usikkerhedstillaeg for uforudsete forhold.

Projektet er forudsat udbudt pa traditionel vis i én eller eventuelt flere hovedentre-
priser.

Overslagene baserer sig pa prisniveau maj 2006 og er eksklusiv moms.

Den samfundsgkonomiske vurdering baseres pa de med trafikmodellen for Arhus
beregnede virkninger af anlaeggene mht.

* trafikarbejde
e uheld
* |uftforurening og klimapavirkning.

Desuden indgdr de opstillede overslag over omkostninger forbundet med anlaeg og
drift af Igsningerne.

Usikkerheder pa anleegsoverslag
Anlaegsoverslagene er behaeftet med usikkerhed, da udgifter til bl.a. jordarbejder,

asfaltarbejder og bro- og tunnelarbejder, ekspropriationer mv. ikke kan beregnes
praecist pa forhdnd, idet projektets detaljerede udformning, maengder mv. fgrst ken-
des p3 et senere tidspunkt.

Hertil kommer den usikkerhed, der fglger af, at planleegningen og gennemfgrelsen af
anlaegsarbejdet vil straekke sig over flere ar.

Til denne usikkerhed knytter sig blandt andet markedsforhold, ravarepriser, nye krav
til anlaeggets udformning (eksempelvis myndighedskrav eller nye miljgkrav), uforud-
sete anlaegstekniske forhold, herunder bl.a. vejrlig og jordbundsforhold.

Anlaegs- og driftsgkonomi

P& baggrund af de foreliggende skitseprojekter for hovedforslaget henholdsvis for
udbygningsalternativet er der udarbejdet basisoverslag over anleegsomkostningerne
for de to lgsninger, samt tilknyttede varianter.

Det er tilstraebt ved overslagene pa systematisk vis at tage hgjde for de forskellige

usikkerheder, der knytter sig til overslagene gennem anvendelse af princippet for
successiv kalkulation.
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9.3.1
9.3.1.1

P& basis af usikkerhedsanalyserne er beregnet en middelvaerdi samt en minimums-
vaerdi og maksimumsvaerdi for de forventede samlede anleegsomkostninger.

Middelveaerdien er det belgb, der er 50 % sandsynlighed for, at de samlede anlaegs-
omkostninger bliver enten mindre end eller stgrre end.

Minimums- og maksimumveerdierne er de belgb, der er 90 % sandsynlighed for, at
de samlede anlaagsomkostninger bliver stgrre end henholdsvis mindre end.

Anlaegsoverslag

Anlaegsoverslag, hovedforslag

Mest optimi-

Mest pessimi-

Hovedforslag, mio. kr. stisk skon Middelveerdi stisk skon
Marselistunnel-anleegget
(vejbelaegning medregnet i 627,8 820,8 1.083,5
vejprojekt)
Konstruktioner for Lange- 27.9 376 50,1
neestunnel-anlaegget
Konstruktion for overfgring af
Viby Ringvej ved Ahavevej / 18,1 25,0 36,6
Arhus Syd motorvej
Vejprojekt fra st. 0,700 til ca.
st. 4,700 inkl. Strandvejen 252,9 293,5 352,3
(inkl. arealerhvervelse)
Subtotal 1176,9
Arbejdsplads- c?g vinter- 76,5 93,8 117,7
foranstaltninger
Risici forbundet med projektets
detaljeringsniveau og mangde- - 50,0 0,0 50,0
fastlaeggelse, mv.
Risici forbundet m.ed. jord- - 40,0 4.0 60,0
bundsforhold og vejrlig, mv.
Risici forbundet med myndig-
heds- og sikkerhedskrav, ar- - 20,0 10,0 70,0
kaeologi, mv.
Projektering og tilsyn 91,6 119,1 160,3
Total 1.403,8

Tabel 9.1 Anlaegsoverslag i mio. kr. for hovedforslag.
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Middelvaerdien pa anlaegsoverslaget er saledes beregnet til kr. 1.404 mio., mens
usikkerheden (udtrykt som standardafvigelsen) udggr kr. 101 mio.

I tilleg til de direkte anlaegsomkostninger tilknyttet projektet vil hovedforslaget vaere
forbundet med omkostninger til omlaegning af ledninger (privat- eller kommunalt
ejet) placeret efter gaesteprincippet. Omkostningerne hertil er vurderet at ville belg-
be sig til ca. kr. 110 mio.

Varianter til hovedforslag:
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Forlaegning af Ahavevej mod nord: Denne variant vurderes at vaere omkost-
ningsneutral i forhold til en udformning, hvor Ahavevej udvides i eksisteren-
de tracé, som vist i hovedforslaget.

Krydsudformning ved Stadion Allé med tilslutning af Sdr. Ringgade direkte til
Marselis Boulevard: Denne variant vurderes at vaere omkostningsneutral i
forhold til en udformning, hvor Stadion Allé bibeholdes som gennemgdende
akse gennem krydset som vist i hovedforslaget.

Etapeopdeling af hovedforslaget: Besparelsen ved etape 1 i forhold til hoved-
forslaget er opgjort til ca. kr. 200 — 250 mio. Omkostninger ved etape 2 er
opgjort til mere end kr. 300 mio. Varianten vil sdledes samlet set vaere ca.
kr. 100 mio. dyrere end hovedforslaget.

Anlaeg til forberedelse for luftafkast pa Marselistunnelen: Meromkostningerne
til denne variant er opgjort til kr. 15 mio. i forhold til hovedforslaget. Hertil
kommer efterfglgende omkostninger til etablering af skorstene, udsugning og
eventuelt filteranlaeg. Omkostningerne hertil vil fgrst kunne opggres nar pla-
cering af skorstene og det mekaniske anlaeg er mere preecist defineret.



9.3.1.2

Anlaegsoverslag, udbygningsalternativ

Udbygningsalternativ, mio. Meét optimi- Middelveerdi Mes_t pessimi-
Kr. stisk skgn stisk skgn
Konstruktioner for Lange- 27.9 37,6 50,1
naestunnel-anlaegget
Konstruktion for overfgring af
Viby Ringvej ved Rhavevej / 18,1 25,0 36,6
Arhus Syd motorvej
Vejprojekt fra st. 0,700 til ca.
st. 4,700 inkl. Strandvejen 260,2 301,7 357,4
(inkl. arealerhvervelse)
Subtotal 364,3
Arbejdsplads- gg vinter- 28,1 34,3 41,9
foranstaltninger
Risici forbundet med projektets
detaljeringsniveau og maengde- - 25,0 0,0 25,0
fastleeggelse, mv.
Risici forbundet med jord-
- 20,0 2,0 30,0
bundsforhold og vejrlig, mv.
Risici forbundet med myndig-
heds- og sikkerhedskrav, ar- - 10,0 10,0 40,0
kaeologi, mv.
Projektering og tilsyn 35,7 431 53,6
Total 453,7

Tabel 9.2 Anlagsoverslag i mio. kr. for udbygningsforslag.

Middelvaerdien pa anlaegsoverslaget er saledes beregnet til kr. 454 mio., mens usik-
kerheden (udtrykt som standardafvigelsen) udggr kr. 27 mio.

Varianter til udbygningsalternativ:

e Forlaegning af Ahavevej mod nord: Denne variant vurderes at vaere omkost-
ningsneutral i forhold til en udformning, hvor Ahavevej udvides i eksisteren-

de tracé.

e Krydsudformning ved Stadion Allé med tilslutning af Sdr. Ringgade direkte til
Marselis Boulevard: Denne variant vurderes at vaere omkostningsneutral i
forhold til en udformning, hvor Stadion Allé bibeholdes som gennemgdende

akse gennem krydset.
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9.3.1.3

9.3.2

9.4

9.4.1

Anleegsoverslag, sammenfatning

Anleegsomkostnin-
ger i mio. kr. i
prisniveau maj

2006

Basis-
overslag

Minimums-
veerdi

Middel-veerdi

Maksimums-
veerdi

Hovedforslag

1.351

1.275

1.404

1.533

Udbygnings-

433

419

454

489

alternativ

Tabel 9.3 Sammenligning af anleegsoverslag i mio. kr. for hovedforslag og udbyg-
ningsalternativ.

Driftsomkostninger
De arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger forbundet med hovedforslaget og

udbygningsalternativet er vurderet pa basis af erfaringer fra Vejdirektoratets opgg-
relse over arlige driftsudgifter for stats-, amts- og kommunevejnettet i 2004.

De arlige omkostninger til drift og vedligeholdelse af anlsegget som beskrevet i ho-
vedforslaget andrager ca. kr. 18 mio.

Heraf tegner Marselistunnelen sig alene for ca. kr. 17 mio. til vask og renggring, ser-
vice og vedligeholdelse af installationer, trafikstyringsanlaeg og konstruktioner, ser-
vice og vedligeholdelse af SRO-anlaag samt kommunikations- og IT-systemer,
driftsmidler (el, vand, varme mv.), beredskab, dggnvagt, administration og konsu-
lentydelser.

De arlige omkostninger til drift og vedligeholdelse af selve vejanlaagget med tilhg-
rende mindre anlaegskonstruktioner udggr sdledes ca. kr. 1 mio.

For udbygningsalternativet forventes de arlige omkostninger til drift og Isbende ved-
ligeholdelse at ville belgbe sig til ca. kr. 1 mio.

Samfundsgkonomi
I det fglgende er belyst den samfundsgkonomiske virkning af hovedforslaget og ud-

bygningsalternativet sammenlignet med referencesituationen 2023 (der effektmaes-
sigt svarer til 0-alternativet).

Samfundsgkonomiske besparelser
I Tabel 9.4 og Tabel 9.5 er vist en opggrelse af det beregnede trafikarbejde, for det

samlede vejnet i Arhus modellen, malt som henholdsvis den kgrte afstand og den
kgrte tid fordelt pa personbiler, varebiler og lastbiler. Projekterne er vist som forskel-
len i forhold til referencesituationen 2023.
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Trafikarbejde malt i kilometer, mio. km pr. ar
Alternativ Personbiler Varebiler Lastbiler
Reference 2023 10.830 1.527 1.106
Hovedforslaget 8 0,8 -0,4
Udbygningsalternativet 0 0,1 0,4

Tabel 9.4 Beregnet trafikarbejde (malt i mio. km pr. ar).

Trafikarbejde malt i timer, 1.000 timer pr. ar
Alternativ Personbiler Varebiler Lastbiler
Reference 2023 183.807 25.855 18.557
Hovedforslaget -158 -24 -36
Udbygningsalternativet 26 1 -2

Tabel 9.5 Beregnet trafikarbejde (malt i 1000 timer pr. ar).

Den beregnede tidsbesparelse i hovedforslaget haanger bl.a. sammen den hgjere
rejsehastighed i tunnelen og den tidsbesparelse som opstar ved aflastning af veje i
niveau.

Muligheden for at spare tid ved at benytte tunnelen under Marselis Boulevard i ho-
vedforslaget giver anledning til en lille vaekst i trafikarbejdet malt i kgrte kilometer,
fordi trafikanter sgger hen mod Ahavevej/Marselis tunnel korridoren.

Trafikmodellen for Arhus er en degnmodel, og den afspejler derfor ikke fuldt ud de
forsinkelser, som opstar i spidstimerne. Derfor vil den beregnede tidsbesparelse der-
for formodentlig vaere i underkanten af den tidsbesparelse som reelt kan realiseres i
hovedforslaget.

I forbindelse med arbejdet med VVM redeggrelsen er der i trafikmodellen for Arhus
indarbejdet modelvaerdier for uheldsrisiko pa forskellige vejtyper (AP-vaerdier) for
alle kryds og straekninger for det udsnit af modelvejnettet, hvor de stgrste trafikaen-
dringer optraeder ("influensvejnettet"). AP-vaerdierne er baseret pa data for perioden
1999-2003 og publiceret af Vejdirektoratet i rapporten "AP-parametre til uheldsmo-
deller", juli 2004.
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Figur 9.1 Vejnet for hvilket der er gennemfgrt AP-beregninger af uheldsantallet.

I 8r 2004 blev der registreret 117 personskadeuheld pa influensvejnettet i Arhus.
Modellen beregner ca. 165 personskadeuheld. De modelberegnede uheldsbesparelser
er derfor korrigeret med en faktor 0,7.

Personskadeuheld pa influensvejnettet
Alternativ 1 alt
Reference 2023 139,8
Hovedforslaget -3,2
Udbygningsalternativet -1,6

Tabel 9.6 Beregnet antal personskadeuheld (pr. &r).

Veaerdisaetningen af kgrsels-, tids-, miljg- og uheldsomkostninger for det samlede
vejnet i Arhus Kommune er beregnet p& basis af Trafikministeriets nggletalkatalog
"Nggletalskatalog - til brug for samfundsgkonomiske analyser pd transportomradet,
december 2004 rev. februar 2006".

Resultatet af beregninger med hensyn til veerdiseettelse af de enkelte miljgomkost-
ninger (forskel i forhold til referencescenario 2023) er vist i Tabel 9.7.
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SBT Luftforurening Samlede

imics Ke/ar] miljgomkostninger

Alternativ [mio. kr/8r] | Forurening | Klimaeffekt [mio. kr/ar]
Hovedforslaget -27,0 0,14 0,12 -26,8
Udbygningsalternativet -23,3 0,07 0,05 -23,2

Tabel 9.7 Veerdisaettelse af miljgomkostninger (prisniveau 2005).

SBT-tallene® som indgdr i beregningerne er beregnet pa basis af den nyeste revide-
rede udgave af nordisk beregningsmodel for vejtrafikstgj. SBT beregningen omfatter
ligesom uheldsberegningerne et influensvejnet (se Figur 9.2) omkring anleegget,
hvor der kan vaere hgrbare a&ndringer i trafikstgjniveauet.

De lokale luftforureningsomkostninger er opgjort p& baggrund af de beregnede zn-
dringer i emissioner af CO, HC, NO,, SO, og partikler for hele modelvejnettet. Om-
kostningerne er opgjort for hver enkelt forureningskomponent og herefter sammen-
regnet i ét tal.

Bidraget til klimaforandringer er opgjort pa baggrund af den beregnede emission af
CO,.

Stgjbelastningstallet (SBT) er beregnet efter fglgende formel: SBT= X Gix B;, hvor B; angiver
antallet af boliger belastet med trafikstgj i 1dB(A) intervaller fra 55 dB(A) til >81dB(A), og
hvor G; angiver en genefaktor for det pdgaeldende stgjniveau. Genefaktoren er fundet pd
baggrund af interviewundersggelser af, hvorledes mennesker rent subjektivt oplever trafik-
stgj. Den varierer fra 0,08 for stgjbelastning med 55-56dB(A) til 3,41 for stgjbelastning med
>81dB(A).
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9.4.2

Figur 9.2 Influensvejnet for stgjberegninger.

Anlaegsgkonomi, driftsgkonomi og forrentning
Den anvendte anlaagsomkostning er medianen for de beregnede anleegsomkostnin-

ger ved en multi-risk analyse af de opstillede anlaegsoverslag for hovedforslaget og

alternativet. De 8rlige driftsomkostninger er et skgn baseret pd Vejdirektoratets op-
gorelse over arlige driftsudgifter for stats-, amts- og kommunevejnettet i 2004. De

arlige drifts- og vedligeholdelses omkostninger for tunnelen er skgnnet til 1% af an-
laegsomkostningen®.

Med udgangspunkt i de opgjorte anlaegs- og driftsudgifter, samt de beregnede arlige
sparede trafikantomkostninger er der i Tabel 9.8 beregnet en fgrstedrsforrentning for
hovedforslaget og udbygningsalternativet.

° Til sammenligning kan nzaevnes at drifts- og vedligeholdelsesudgifter for den 582 m lange
Limfjordstunnel i perioden 1992-2005 har udgjort ca. 14,3 mio. kr /3r, hvis man fordeler de
stgrre reparationsomkostninger, som har veeret i denne periode, over hele tunnelens hidtidige
levetid. Udgifterne pr km for Limfjordstunnelen ma forventes at vaere hgjere end for en Marselis
tunnel bl.a. pga. ventilation, overvdgning og et mere aggressivt ydre miljg (saltvand).
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Omkostninger Sparede trafikomkostninger® For-
rent-
Anlzaegs- Drifts- Karte Rejse- Uheld Miljo ningz)
pris omkostn. km tid
[mio. kr.] |[[mio.kr.Zar]{[mio.kr./ar]| [mio.kr/ar] |[mio.kr/ar] [[mio.kr./ar]
Hovedforslaget 1.404 18,0 6,8 -30,4 -8,7 -26,8 2,9%
Udbygningsalt. 454 1,0 0,7 1,7 -4,2 -23,2 5,3%

1)

2)

Forstedrsforrentning

Negative tal angiver en besparelse, positive tal en meromkostning

Tabel 9.8 Anlaegsomkostninger og forrentning (prisniveau 2005).

Hovedforslaget vil sdledes have en lidt lavere forrentning end alternativet. De bereg-
nede hgjere benefits for trafikanterne er sdledes ikke tilstraekkelige til at kompensere
for forskellen i anlaegs- og driftsomkostninger for lgsningerne.
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10.

Andre undersggte alternativer

Der har i tidens Igb veeret drgftet mange forskellige alternativer omkring etablering
af en bedre vej- eller baneforbindelse til Arhus Havn. Forbindelser bdde via Marselis
Boulevard, Randersvej / Ngrrebrogade og Banegraven har veeret undersggt i forbin-
delse med en VVM-analyse i tilknytning til Masterplanen for Arhus Havn og senest i
tilknytning til Infrastrukturudvalgets arbejde, der blev afsluttet i 2000.

Flere af disse alternativer er - i kraft af tidligere undersggelser og senere vedtagne
planer - ikke lzengere relevante. Arhus Kommune har derfor i forbindelse med debat-
fasen forud for VVM-arbejdet fravalgt fglgende Igsningsmodeller:

Muligheden for at etablere en nordlig adgangsvej til erhvervshavnen via

Randersvej / Ngrrebrogade. Denne Igsning indg8r i Masterplanen for Arhus
Havn fra 1997, men er ikke laengere aktuel, da den ikke er i overensstem-
melse med den senere vedtagne Helhedsplan for De Bynaere Havnearealer.

Muligheden for at etablere en hovedadgangsvej til erhvervshavnen via Bane-
graven. Denne lgsning, der senest har vaeret undersggt af Infrastrukturud-
valget i 1999, er fravalgt med baggrund i, at Arhus Byrdd i 2000 har tilsluttet
sig Infrastrukturudvalgets anbefaling af at opgive en havnevej i Banegraven.
Udvalgets undersggelser viste, at omkostninger ved en havnevej i Banegra-
ven i store traek vil vaere de samme som ved en vejtunnel via Marselis Bou-
levard, at anlaegget vanskeligt kan realiseres med baggrund i den gennem-
forte og planlagte byomdannelse pd henholdsvis Centralvaerkstedsarealet og
Midtkraftarealet samt at forbindelsen via Banegraven ikke vil udggre en saer-
lig direkte og attraktiv forbindelse til Syd- og @sthavnen.

I forbindelse med behandlingen af indsigelser efter debatfasen er fglgende Igsnings-
modeller fravalgt:
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Muligheden for at etablere godsbane i tunnel under Marselis Boule-
vard/Adolph Meyers Vej med tilslutning gennem Gl. Kongsvang. Denne Igs-
ning er fravalgt med baggrund i kapacitetsmaessige overvejelser, der viser,
at den opgraderede havnebane i sig selv vil have tilstraekkelig kapacitet til at
handtere de forventede godsmaengder pa Arhus Havn, samt at en godsbane
via Marselis Boulevard og Gl. Kongsvang ikke vil flytte mere gods fra vej til
bane. Etableringen af en godsbane vil derfor vaere en fordyrelse, idet det
samtidig vil vaere ngdvendigt at gennemfgre forbedringer af vejforbindelsen.
Endelig vil etablering af en godsbane gennem GI. Kongsvang kun kunne
etableres med kurve- og stigningsforhold pd greensen af det acceptable, lige-
som anlaegget vil kraeve nedrivning af et stort antal boliger i Gl. Kongsvang.

Muligheden for at forleenge Marselistunnelen til Viby Ringvej. Denne Igsning
er fravalgt med baggrund i at Igsningen vil medfgre veesentlige ulemper (tra-
fiksikkerhed, oversigtsforhold, fundering og grundvand) og en betydelige for-
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10.1.1

dyrelse i forhold til en vej i terraen pa& Ahavevej. Da den ngdvendige stgjre-
duktion langs Ahavevej kan opn&s ved opsaetning af stgjskaerme, vurderes
fordelene ved en tunnellzegning af Ahavevej endvidere ikke at sta i rimelig
forhold til de problemer og den fordyrelse, som en tunnellaegning vil medfg-
re.

I forbindelse med VVM-arbejdet har endvidere vaeret undersggt tre mulige lgsnings-
alternativer:

e Forsanket vejforbindelse under Marselis Boulevard - udvidelse af Ahavevej
e Bymotorvej i Marselis Boulevard og Ahavevej

e Shuttletogsforbindelse

Disse Igsninger er i VVM-arbejdet behandlet sammen med 0-alternativet, hovedfor-
slaget og udbygningsalternativet, men har i forbindelse med detaljeringen og bear-
bejdningen af Igsningerne under analysearbejdet ved en kvalitativ sammenligning
med de gvrige alternativer vist sig at veere forbundet med vaesentlige ulemper eller
mangler i forhold til formalet med projektet, og/eller at vaere mere omkostningskrae-
vende, teknisk uhensigtsmaessige eller forbundet stgrre miljgmaessige pavirkninger.

Endvidere har veeret behandlet en raekke varianter til hovedforslaget, der efter til-
svarende vurderinger som beskrevet ovenstdende er fravalgt.

Forsaenket vejforbindelse under Marselis Boulevard - udvidelse af
Ahavevej

I dette afsnit er sammenfattet en kvalitativ vurdering af fordele og ulemper ved en
forsaenket havneforbindelse i en delvis overdaekket truglgsning under Marselis Bou-
levard i forhold til hovedforslagets rene tunnellgsning (Marselistunnelen) p& samme
straekning.

Sammenligningen er gennemfgrt over en skematisk struktur opdelt i fire hovedgrup-
per - trafik, gkonomi, teknik og pavirkninger.

Grundtanken bag alternativet med en forsaenket vejforbindelse under

Marselis Boulevard
Overordnet set er hensigten med det forseenkede havneforbindelse alternativ, at

vurdere om det med dette alternativ er muligt pa billigere vis end med en lukket
tunnelkonstruktion under Marselis Boulevard, at opna tilsvarende trafikafviklings-
maessige og miljgpavirkningsmaessige fordele som opnds med hovedforslaget.
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10.1.3.1

Grundforudseetninger omkring sammenligningen
Sammenligningen gennemfgres for to udformninger af Marselis Boulevard i terraen

for alternativet med den forsaenkede havneforbindelse:

e En variant med fortov, cykelsti og ét kgrespor i hver retning

e En variant med fortov, cykelsti og to kgrespor i hver retning

Figur 10.1 Typisk tvaersnit i Marselis Boulevard for alternativet med den forseenkede
Marselistunnel.

For hovedforslaget er Marselis Boulevard i terreen udformet med fortov, cykelsti og
to kgrespor i hver retning.

For den forsaenkede havneforbindelse under terreen gaelder, at forbindelsen skal ud-
formes med minimum ét kgrespor + ngdspor alternativt 2 kgrespor i hver kgrsels-
retning, ligesom det er tilfeeldet for hovedforslaget.

Alternativets liniefgring for badde Marselis Boulevard i terraen og for den forsaenkede
straekning vil stort set vaere identisk med liniefgringen for hovedforslaget, se "Del-
rapport — Projektplaner for vejanlaeg”. P& grund af den langsgdende &bning til terraen
vil det dog ikke vaere muligt pd8 samme vis som for tunnelen i hovedforslaget, at for-
laegge den forsaenkede straekning til nord for Marselis Boulevards liniefgring pd
straekningen mellem Stadion Allé og Dalgas Avenue.

Sammenligning for den forseenkede havneforbindelse med kun ét kgrespor i
hver retning pa Marselis Boulevard

Trafik
P& streekningen gst for Stadion Allé beregnes i referencedret 2023 en arsdggntrafik

pd ca. 20.000 kgretgjer pd Marselis Boulevard i terraen, mod ca. 16.500 i dag. Vur-
deret pa baggrund af disse trafiktal og erfaringer fra streekningen i dag vil kapacite-
ten pa Marselis Boulevard i terraen med kun ét spor i hver retning pd denne straek-
ning bevirke en uacceptabel trafikafvikling af Ringgadetrafikken og i seerdeleshed af
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trafikken til havnen. Det bemaerkes i denne sammenhang, at antallet af vejtilslut-
ninger og kryds pa Marselis Boulevard opretholdes, ligesom den kollektive trafikbe-
tjening p& Marselis Boulevard opretholdes. Begge disse forhold vil medvirke til en
begraensning af kapaciteten pa straekningen.

P& straekningen mellem Stadion Allé og Skanderborgvej vil drsdggntrafikken p& Mar-
selis Boulevard i terreen i 2023 vaere ca. 8.500 kgretgjer mod ca. 11.500 i dag. Selv-
om der sdledes vil vaere tale om en aflastning af trafikken i forhold til dagens forhold,
vil en halvering af antallet af kgrespor til blot ét kgrespor i hver retning vaere en vae-
sentlig forringelse af trafikafviklingsforholdene sammenlignet med hovedforslaget, og
vil ikke vaere acceptabel ndr der henses til de samlede trafikafviklingsmaessige for-
hold pa streekningen. Eksempelvis begraenses fremkommenligheden for den kollekti-
ve trafik pd Marselis Boulevard vaesentligt, standsningsmulighederne p& straekningen
begraenses og trafikafviklingsforholdene i forbindelse med uheld og ngdsituationer vil
veere uacceptable, idet fremkommeligheden for redningskgretgjer forhindres ligesom
der vil vaere en stor risiko for trafikophobninger pd grund af de begreensede omkgr-
selsmuligheder lokalt omkring uheldstedet som fglge af, at de to kgrebaner vil veere
adskilte og i princippet ensrettede.

For hele straekningen geelder i tilfaelde af uheld eller andre omstaendigheder, der
medfgrer lukning eller anden begreensning af trafikafviklingen p& den nedsaenkede
havneforbindelse, at mulighederne for at afvikle trafikken ad Marselis Boulevard vil
veere staerkt begraenset, idet kapaciteten i terreen allerede er udnyttet.

Alene ud fra de trafikale konsekvenser som beskrevet ovenstdende er denne variant
af alternativet ikke behandlet yderligere.

Sammenligning for den forseenkede havneforbindelse med to kgrespor i
hver retning pa Marselis Boulevard

Trafik
Trafikalt set vil denne variant af alternativet og hovedforslaget vaere meget ens, men

en forsaenket vejforbindelse vil ikke vaere sikkerhedsmaessigt helt pd hgjde med en
lukket tunnel - blandt andet m& imgdeses forringede oversigtsforhold, et forgget
antal glatfereulykker, darligere sigtbarhed samt d&rligere lys- og kontrastforhold,
risiko for nedfaldende genstande fra terraen, mv.

Specielt omkring oversigtsforholdene bemaerkes, at det pa straekningen mellem Sta-
dion Allé og Strandvejen - p& grund af den langsgdende 3bning til terreen - ikke pa
samme made som for hovedforslaget er muligt at optimere horisontalforlgbet af den
forseenkede straekning, saledes at der kan opnas forsvarlige oversigtsforhold pd
straekningen.

Samtidig ma det forventes, at der vil opsta flere driftsforstyrrelser, som fglge af et
stgrre antal ulykker end i hovedforslagets rene tunnellgsning, ligesom en eventuel
brand vil bergre begge trafikretninger og dermed medfgre risiko for et totalt trafik-
stop. Trods den dbne konstruktion skal der etableres samme evakueringsmuligheder
som for en tunnel. En fordel vil dog veere, at de vil vaere sandsynlighed for feerre
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tilskadekomne i tilfaelde af storbrand, idet varmeudvikling og specielt varmeudbre-
delsen er mindre og rgg kan slippe vaek. Der vil endvidere vaere mulighed for supple-
rende brandbekaempelse fra overfladen.

gkonomi og tid
Alternativet og hovedforslaget vurderes anleegsgkonomisk at veere lige, idet der i

tilfeelde af en forseenket vejforbindelse dog er betydelig stgrre usikkerhed forbundet
med anlaegsoverslaget; der er tale om en ukonventionel lgsning, mere komplicerede
konstruktionselementer, et mere omfattende belysningsanlaeg og stgrre omfang af
solafskaermning samt generelt mere komplicerede Igsninger.

Den mere komplicerede konstruktionsudformning vil betyde, at anlaegsperioden for
den nedsaenkede vejlgsning vil vaere leengere end for den rene tunnellgsning, lige-
som der ma forventes stgrre gener pa og langs Marselis Boulevard i anlaegsperioden.

Endvidere vil det veere meget omkostningskraevende at udfgre fremtidige aendringer
til vejanlaegget i terraen, herunder etablering af yderligere krydsninger inkl. svingba-
ner og U-svingsmuligheder.

Udgifter til drift og vedligehold vurderes at vaere en del stgrre ved den forsaenkede
Igsning, som fglge af et forgget elektricitetsforbrug til belysning, hgjere frekvens af
"tunnel”-vask pa grund af eksponeringen til det gaderummet i Marselis Boulevard,
stgrre antal skader pa konstruktion og belaegning, ngdvendig glatfgrebekampelse og
snerydning amt mere udsatte tunnelinstallationer.

Teknik
Omfanget af overdakningen over truget ved den forsaenkede Igsning betyder, at

Igsningen fremstar som en hybrid mellem en tunnel og et trug - op mod 600 m ud af
i alt ca. 1800 m vil veere fuldstaendig overdaekket blandt andet for at skabe plads til
svingbaner - hvilket set i sammenhang med det generelle omfang af den delvise
overdakning, jf. Figur 10.1, betyder, at Igsningen teknisk, udfgrelsesmaessig er me-
re kompliceret end en lukket tunnel.

Yderligere efterlader omfanget af overdaekningen i alternativet en reekke principielle
problemstillinger i relation til hvilke sikkerhedsmaessige forhold som Igsningen skal
opfylde - forhold hvor der for en Igsning af denne udformning ikke findes erfaringer,
nedfeeldede standarder eller retningslinier som kan laegges til grund for valg og fra-
valg.

Eksempelvis vil der vaere meget store krav til belysningsanleegget og styringen og
overvagningen heraf i den nedsaenkede Igsning pa grund af vekslende sol og skygge
forhold p& hele straekningen. Selv med det mest avancerede anlaeg anses det ikke
for muligt at imgdega disse forhold optimalt. Dette vil betyde at trafikanter vil opleve
mange voldsomme skift i lys og kontrastforholdene pa straekningen, hvilket vil have
en afggrende negativ indflydelse pa trafiksikkerheden.

266



10.1.4.4

10.1.4.5

10.2

Af sikkerhedsmaessige arsager skal der ved alternativet opsaettes et broautovaern
med raekvaerksfunktion i hele 8bningens udstraekning langs Marselis Boulevard. Der
vil dog fortsat veere risiko for at tveerbjeelker befaerdes af mennesker, hvorved der vil
veere en risiko for nedfald pd underfgrte trafik. Ligeledes vil der, som konstateret ved
overfgrte broer over specielt motorveje, opsta tilfelde, hvor genstande kastes ned
pd underforte trafik. Til imgdegdelse af denne risiko kan etableres en fuldstaendig
afdaekning af 3bningen med et net, idet maskestgrrelse aftales med de lokale myn-
digheder.

Pavirkninger

Generelt kan der peges pa, at der for det blivende anlaeg ved den forsaenkede Igs-
ning vil vaere en stgrre miljgpavirkning - i form af eksempelvis stgj - af de omkring-
liggende arealer. Endvidere vil det ikke, pa tilsvarende made som der er mulighed
for i hovedforslaget, veere muligt af kontrollere luftafkastet fra den nedsaenkede
straekning.

Hovedkonklusioner fra sammenligningen
Overordnet set viser den relative sammenligning, at de ulemper, der er forbundet

med den forseenkede havneforbindelse - sammenlignet med hovedforslaget - vil
vaere omfattende og markante, mens fordelene vil veere meget beskedne og usikre.

Eksempelvis vurderes Igsningen sikkerhedsmaessig — bade i forhold til trafiksikker-
hed, i forhold til almindelig driftssituationer og i forhold til ngdsituationer - at vaere
ringere end hovedforslaget.

Ligeledes vil der veere tale om stgrre miljgpavirkninger - i form af eksempelvis stgj -
af de omkringliggende arealer, ligesom der ikke, pa tilsvarende made som der er
mulighed for i hovedforslaget, vil vaere muligt af kontrollere luftafkastet og dermed
qutforureningsp%virkningen fra den nedsaenkede straekning.

Alternativet vurderes anlaegsgkonomisk at veere lige med hovedforslaget, idet der i
tilfeelde af en forssenket vejforbindelse dog er betydelig stgrre usikkerhed forbundet
med anleegsoverslaget; der er tale om en ukonventionel Igsning, mere komplicerede
konstruktionselementer, et mere omfattende belysningsanlaeg og stgrre omfang af
solafskaermning samt generelt mere komplicerede Igsninger.

Alternativet er pd baggrund af ovenstdende ikke bearbejdet yderligere.

Bymotorvej i Marselis Boulevard og Ahavevej
I dette afsnit er sasammenfattet en kvalitativ vurdering af fordele og ulemper ved en

bymotorvejslgsning i Marselis Boulevard / Ahavevejs tracé i forhold til hovedforslaget
p& samme straekning.

Sammenligningen er gennemfgrt over en skematisk struktur opdelt i fire hovedgrup-
per - trafik, gkonomi, teknik og pavirkninger.
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10.2.2

Grundtanken bag bymotorvejsalternativet
I indstillingen efter 1. offentlighedsfase som er vedtaget af Arhus Amts Udvalg for

Miljg og Teknik (UMT) hedder det "at et alternativ, hvor Marselis Boulevard ombyg-
ges til motorvej/hgjklasset vej med op til 6 spor, som fgres under krydsende veje,
og som indgar i ringgadeforbindelsen, indgdr i det videre planleegningsarbejde.”

Overordnet set er hensigten med bymotorvejsalternativet, at belyse mulighederne
for at sikre optimal fremkommelighed for havnetrafikken mellem Skanderborg-
motorvejen og havnen uden et bekosteligt tunnelanlaeg under Marselis Boulevard, og
med lokaltrafikken pa tvaers af og pa langs ad Marselis Boulevard underordnet afvik-
lingen af havnetrafikken. Der laegges i alternativet som beskrevet i indstillingen ved-
taget af UMT ikke op til specielle indsatser mod reduktion af luftforureningen fra tra-
fikken ligesom stgjpavirkninger fra trafikken alene pdtaenkes imgdegdet ved direkte
afhjaelpning pa beboelser og ejendomme, hvor graensevaerdierne for stgjpavirkning
overskrides. Stgjafskeermning vil dog kunne opsaettes, hvis det er pakraevet.

Alternativet skal alts3 til sammenligning med hovedforslaget opprioritere, at afviklin-
gen af havnetrafikken sker hurtigst og smidigst muligt, med alle gvrige funktions-
maessige muligheder og krav til lgsningen underordnet dette krav tillige med en for-
udsaetning om, at anlaegsomkostningerne forbundet med Igsningen skal kunne hol-
des p3 et niveau betydeligt under omkostningerne ved hovedforslaget.

Grundforudsaetninger omkring sammenligningen
Sammenligningen gennemfgres pa baggrund af et 27 meter bredt normaltvaersnit for

bymotorvejen. Det bemaerkes, at der ikke findes en vejstandard for en bymotorvej
eller tilsvarende hgjklasse vejforbindelse gennem bymaessig bebyggelse. Vejtvaer-
snittet svarer imidlertid til det vejtvaersnit som Vejdirektoratet i 2003 og senest i den
igangveaerende opdatering af undersggelserne har lagt til grund for VVM-beskrivelsen
af bymotorvejslgsningen gennem Silkeborg, der indgdr som et af alternativerne i
Vejdirektoratets arbejde med at belyse mulighederne for udformningen af rute 15
mellem Funder og L3sby.
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Figur 10.2 Typisk tvaersnit i Marselis Boulevard ved bymotorvejsalternativet.

I tilknytning til ovenstdende tvaersnit bemaerkes, at det i henhold til “Retningslinier
for anlaeg af arealer til redning og slukning” udgivet af Arhus Brandvaesen, februar
2003 er pakraevet, at hvis underkant af gverste redningsabning i en bygning er mere
end 10,8 meter over terraen, skal der veere et mindst 4,0 meter bredt brandred-
ningsareal foran bygningen, med arealets inderste kant mellem 2,5 meter og 6,0
meter fra bygningen. Dette medfgrer krav om et minimum 6,5 meter bredt areal for
redningskgretgjer mv. foran flere bygninger langs Marselis Boulevard.

I offentlighedsfasen er der for bymotorvejsalternativ beskrevet, at skaerende veje
fores under Marselis Boulevard. Imidlertid vil en sddan Igsning resultere i, at vejad-
gangen til en lang reekke ejendomme langs de skaerende veje vil blive afbrudt pa
den straekning, hvor vejene saenkes ned under Marselis Boulevard (ca. 150 m pa
hver side). Ligeledes vil krav til oversigtsforhold omkring kryds ikke kunne opfyldes.
Tilsvarende problemer vil blive resultatet, hvis de skaerende veje Igftes over Marselis
Boulevard. Derfor vil det veere ngdvendigt, at ssenke bymotorvejen i hele Marselis
Boulevard tracéet.

Ligesom for hovedforslaget gaelder det for bymotorvejsalternativet som ogsa beskre-
vet i indstillingen vedtaget af UMT, at der skal sikres sammenhang med den over-
ordnede trafikplan for Arhus. Dette indebaerer, at den gstligste del af Marselis Boule-
vard skal indgd som en del af Ringgadeforbindelsen, hvorfor der skal sikres en dy-
namisk sammenfletning af trafikken mellem Ringgaderne og Marselis Boulevard. I
gvrigt understgttes dette krav ogs% af resultaterne af trafikmodellen, der viser, at en
ganske stor trafikstrgm vil komme til og fra havnen via Ringgaderne.

En skitsering af bymotorvejsalternativets mulige liniefgring fremgar af “Delrapport -
Projektplaner for vejanlaeg”.
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Bymotorvejen — sammenligning med hovedforslaget

Trafik
Bymotorvejen udggr en hurtig og trafiksikker forbindelse mellem havnen og Skan-

derborg-motorvejen, men vurderes i dette forhold ikke at adskille sig vaesentligt fra
hovedforslaget.

Ahavevej
Afstanden mellem Viby Ringvejs krydsning af Ahavevej og Skanderborgvejs skaering

af Marselis Boulevard er ca. 1.700 - 1.800 m. For motorveje fordres i henhold til
Vejdirektoratets retningslinier en afstand mellem tilslutningsanleeg pa ca. 2 km for at
opna optimale og trafiksikre fletteforhold for trafikken. Vejdirektoratet har imidlertid
pd VVM-arbejdet i forbindelse med en mulig bymotorvej gennem Silkeborg pa grund
af reduceret hastighed af trafikken fastlagt, at afstanden mellem 2 pd hinanden fgl-
gende tilslutningsanlaeg i denne situation kan reduceres ned til 1 km som absolut
minimum. En yderligere reduktion kraever, at vejen udfgres i en lavere vejklasse.

Mulighederne for at g& p& kompromis med afstandskravene mellem tilslutningsan-
lzeggene forvaerres af oversigtforholdene ved Ahavevejs kurve umiddelbart vest for
Langenaestunnelen, samt ikke mindst af det forhold, at der vil vaere tale om 3 pd
hinanden fglgende anlaeg (tilslutningerne til Viby Ringvej, Eskelunden og Skander-
borgvej), hvor flettemulighederne ikke vil veere tilfredsstillende.

Baseret pa disse omstaendigheder og overvejelser om mulige projekttilpasninger er
det konkluderet, at det ikke er muligt at placere en tilslutning til bymotorvejen mel-
lem Viby Ringvej og Skanderborgvej, hvilket betyder at:

e En fremtidig forlaengelse af Vaerkmestergade ikke kan tilsluttes bymotorve-
jen

e Et ankomstcenter i Eskelunden giver ikke lzengere mening, da det ikke er
muligt at tilslutte centret til bymotorvejen

e Genbrugspladsen i Eskelunden kan ikke laengere veere tilsluttet Ahavevej
(bymotorvejen) men Eskelundsvej ma fores under Ahavevej og viderefores
ad Bjgrnholm Allé til Skanderborgvej

Marselis Boulevard

Bymotorvejen begraenser mulighederne for lokaltrafik pa langs ad Marselis Boulevard
vaesentligt, ligesom der for en del boliger langs Marselis Boulevard skal etableres
alternativ vejadgang.

Vestgdende trafik ud af byen kan alene tilsluttes bymotorvejen ved Strandvejen og
ved Skanderborgvej. Dette betyder stgrre belastning af parallelvejsystemet og influ-
ensvejnettet omkring Marselis Boulevard. Generelt viser trafikmodelberegningerne,
at belastningen pa Strandvejen og pad Skanderborgvej nzer bymidten gges ved bymo-
torvejsalternativet i forhold til hovedforslaget, ligesom det vil veere tilfeeldet for det
sidelgbende vejnet langs Marselis Boulevard.
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Mulighederne for at lade Marselis Boulevard betjene af og indga i det kollektive tra-
fikrutenet vil veere steerkt begraensede.

I tilfeelde af uheld, (delvis) lukning eller anden begraensning af trafikafviklingen pa
bymotorvejen vil mulighederne for at omlede trafikken ad Marselis Boulevard eller
parallelvejnettet veere staerkt begraenset i forhold til hovedforslaget.

En liniefgring ad Adolph Meyers Vej vil kun kunne lade sig ggre med en fuldstaendig
overdaekning pa denne straekning, hvis man stadig gnsker mulighed for at oprethol-
de Adolph Meyers Vej i terraen.

Tilslutningen af Sgndre Ringgade/Stadion Allé til den nedseenkede bymotorvej inde-
baerer sammenfletning af to ganske betydelige trafikstrsmme, hvoraf bymotorvejen
specielt baerer en stor andel tung trafik. Der skal pa den forholdsvis korte straekning
ned til havnen ske en ganske omfattende trafiksammenfletning fgr trafikken deler sig
igen ved havnen. Trafiksikkerhedsmaessigt vil der derfor pa denne del af straeknin-
gen vare en forgget risiko for uheld. De fa tilslutninger til den nedsaenkede bymo-
torvej og den klare adskillelse af trafikstramme vil dog generelt bevirke at vejstraek-
ningen trafiksikkerhedsmaessigt vil veere fordelagtig.

Der vil i forhold til hovedforslaget, hvor havnetrafikken og lokaltrafikken er delt i to
niveauer, vaere en gget belastning pd og krav til dynamik (ind- og udfletning)i det
vejanlaeg som skal etableres pa havnen for trafikafvikling mellem bymotorvejen,
havnen og Strandvejen.

gkonomi og tid
Den relative sammenligning viser, at den anlaegsgkonomiske besparelse ved bymo-

torvejsalternativet kan forventes at veere i stgrrelsesordenen ca. kr. 3 - 400 mio. i
forhold til hovedforslaget, samt at drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne vil vae-
re markant lavere. Varigheden af udfgrelsesperioden vil for bymotorvejslgsningen
ikke vaere helt sd lang som for hovedforslaget, men dog ikke markant kortere (min-
dre end et ar).

Imidlertid vil bymotorvejsalternativet vaere forbundet med betydelige ekstraomkost-
ninger i form af udgifter til omfattende ejendomsekspropriationer og arealerhvervel-
se som skal modregnes i ovenstdende besparelse. Alene den offentlige grund- og
ejendomsveaerdi af de bergrte ejendomme udggr samlet mere end kr. 200 mio.

Teknik
Generelt er bymotorvejsalternativet teknisk mindre kompliceret end hovedforslaget

sdvel under udfgrelsen som i drifts- og vedligeholdelsesfasen, ligesom behovet for
installationer og tekniske anlaeg (i form af tunnelbelysning, mekanisk ventilation,
trafikstyringsanlaeg, overvagningsudstyr mv.) vil vaere betydeligt mere begraensede
end for hovedforslaget.
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I modsaetning hertil vil ledningsomlaegninger kompliceres betydeligt ved bymotorvej-
salternativet idet pladsen pa langs af tracéet vil vaere begraenset i forhold til hoved-
forslaget. Ligeledes vil der blive behov for et mere omfattende afvandingsanlaeg.

Pavirkninger

Bymotorvejsalternativet vil i forhold til hovedforslaget ngdvendigggre et betydeligt
stgrre arealbehov, samt at et stort antal ejendomme skal eksproprieres eller ombyg-
ges. Der vil primaert vaere tale om ejendomme - i alt ca. 40 - langs Marselis Boule-
vard / Adolph Meyers Vej pa straekningen fra Strandvejen til Bjgrnholm Allé som
bergres direkte. Endvidere vil alternativet generelt forarsage stgrre pavirkninger af
omgivelser i form af mere trafik pa andre veje og heraf folgende gget stgjbelastning
og luftforurening.

Ahavevej
Anlzeggelsen af en vej med motorvejsstandard muligger ikke — pa grund af krav til

kurveradier, oversigtsforhold mv. — at vaelge et vejtracé i vest, der folger den eksi-
sterende Ahavevejs tracé, ligesom alle tilslutningsanlaeg og krydsninger af vejen skal
udfgres som niveaufrie anlaeg. Som konsekvens heraf skal Ahavevej forlaegges til et
nordligere tracé gennem Eskelunden, ligesom det kraeves, at Arhus Syd Motorvejen
forlaegges mere mod nord end forudsat i hovedforslaget. Dette har som konsekvens,
at Viby Ringvej skal haeves mere end det er ngdvendigt for hovedforslaget, hvilket
betyder en forringelse af Viby Ringvejs laengdeprofil.

Marselis Boulevard
For bymotorvejsalternativet vil der for det blivende anlaeg kvalitativt vurderet i for-

hold til hovedforslaget vaere en stgrre miljgpavirkning - i form af trafikstgj og ikke-
kontrollerbare emissioner fra trafikken — direkte pd de omkringliggende arealer, lige-
som bymotorvejen vil udggre en massiv barriere for at sikre en bydelsmasssig sam-
menhaeng pa tvaers af Marselis Boulevard.

Mulighederne for at opretholde Marselis Boulevard som en boulevard og grgn korri-
dor gennem byen vil veere elimineret.

Sammenfletningen af Sgndre Ringgade/Stadion Allé og bymotorvejen udformet som
hgjklasse vejstandard er overordentlig pladskraevende, og bidrager til det store antal
ejendomme langs Marselis Boulevard som skal eksproprieres eller p& anden made
bergres. Rampetilslutningerne er foresldet udformet med ngdspor i overensstemmel-
se med standard for motorvejstilslutninger. En detailvurdering i forbindelse med en
egentlig trafiksikkerhedsrevision af anleegget ville maske kunne dokumentere, at
ngdspor langs ramperne ikke vil vaere pakraevet. Imidlertid vil dette ikke afhjeelpe -
men vil dog reducere - de ejendomsmaessige konsekvenser naevnt ovenstaende.

Hovedkonklusioner fra sammenligningen
Overordnet set viser den kvalitative sammenligning, at bymotorvejsigsningen - vur-

deret som havneforbindelse - ikke vil vaere en trafikafviklingsmaessig mere hen-
sigtsmaessig eller sikker Igsning end hovedforslaget, samt at bymotorvejsligsningen
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endvidere ikke vil vaere forenelig med Arhus Kommunes gnsker om at kunne tilslutte
Vaerkmestergade og et evt. nyt ankomstcenter til straekningen.

Generelt vil pavirkningerne pa omgivelserne ved bymotorvejsalternativet vaere mar-
kant stgrre end pavirkningerne ved hovedforslaget. Saledes vil der vaere tale om
gget arealbehov og stgrre ekspropriationsomfang, gget barriereeffekt og mindre ef-
fektive muligheder for stgjreduktion og afhjeelpning af luftforureningsproblemer.

Fordelene ved bymotorvejsigsningen vil alene knytte sig til besparelser i anlaegs- og
driftsomkostninger, som dog i betydeligt omfang modsvares af ggede omkostninger
til ekspropriationer og arealerhvervelser langs Marselis Boulevard.

Shuttletogsforbindelse
Udgangspunktet for vurderingen af shuttletog-alternativet er, at shuttletoget skal

h@ndtere al tung trafik til og fra havnen, saledes at videre distribution af gods med
lastbiler udgdr fra en terminal vest for Arhus. Lastbiler fragtes med deres last pa
toget mellem shuttletog-terminalerne.
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Figur 10.3 Terminal vest for Arhus.

I tillaeg hertil er vurderet en "modificeret shuttletogslgsning” - en hgjfrekvent gods-
togslgsning - hvor toget ikke transporterer hele lastvognstog men alene godset.
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Godsmeaengder
Den nuvaerende tunge biltrafik til og fra havnen udggr i henhold til taellinger i dag ca.

3.500 lastbiler pr dggn. I tilleeg hertil er der pa havnen en del intern trafik, som ikke

belaster tilkgrselsvejene til havnen gennem Arhus by. Med havnens nuvaerende ind-

retning bidrager dette bl.a. til trafikken pa Nordhavnsgade. I den fremtidige situati-

on, hvor erhvervshavnefunktionerne er samlet i Sydhavnen og @sthavnen bliver den-
ne lokaltrafik koncentreret i @sthavnen.

Den samlede godsomsaetning i Arhus Havn udgjorde i 2005 i alt 11.287.000 t. For-
delingen p3d hovedgrupper af varetyper var som det fremgar af Tabel 10.1.

Art Omseaetning 2005 Total 2005
[1.000 t] [1.000 t]
Stykgods 6.712
- Containere 3.151
- Fragtfaerger 3.313
- @vrigt stykgods 248
Bulkgods 2.846
- Korn 46
- Foder/oliefrg 1.667
- Kul 273
- Sten og cement 630
- Andet 244
Flydende 1.729
- Olieprodukter 1.295
- Andet 434
Total 11.287

Tabel 10.1 Den samlede godsomsaetning pa Arhus Havn i 2005.

Enhedslasterne (containere, Igstrailere og lastbiler) udggr en vigtig del af havnens
omsaetning. Enhedsomsaetningen p& Arhus Havn var i 2005 en containeromsaetning
pd 396.000 TEU® (svarende til 241.000 enheder lo-lo*!) og 407.000 TEU (svarende

1°TEU (Twenty foot Equivalent Unit - "aekvivalente tyve fods enheder") sammenregner contai-
nere af forskellig starrelse til et samlet mal. En 40 fods container svarer sdledes til 2 TEU.
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til 203.000 enheder ro-ro*?). Hertil kommer 73.000 TEU landvaerts containere (sva-
rende til ca. 45.000 enheder). Den samlede enhedsomsaetning udgjorde sdledes ca.
490.000 enheder i 2005.

Art Omseaetning Lastvogne | Ture ved for-| Estimerede
2005 udsat lastbilture i
[enheder] beleegnings- alt pr. ar
grad

Transitgods 90.000 t

Containere! 241.000 stk 495.000

;OikQ’””Et 20 86.000 stk 43.000 107.500?

;Oik““”et 40 155.000 stk 155.000 387.5002

Selvkgrende? 203.000 stk 203.000

Bulkgods 2.573.000 t # 100.000° 200.000

Flydende 800.000 t © 32.000° 64.000

Total 962.000

D Lo-lo (lift on - lift off)

2 Antaget belaegningsgrad 80 %

3 Ro-ro (roll on - roll off)

4 Kul fraregnet.

%) Antaget 25t pr. lastvogn og 50 % udnyttelse (1 tom tur pr. transport)
) Bunkringsolie fraregnet

Tabel 10.2 Godsomsaetningen pad havnen og skgnnede lastbilmaengder.

Estimatet over lastbiltrafikken i Tabel 10.2 er i god overensstemmelse med den fak-
tisk talte trafik. Omregnet modsvarer de 962.000 lastbilture pa arsbasis 275 fulde
lastbil transportdage med den talte trafik.

Frem mod 2020 forventer Arhus Havn, at de samlede godsmaengder vil stige til ca.
20 mio. t pr. r. Det svarer til godt 75 % vaekst i forhold til dagens niveau. Vaeksten
forventes primaert at vaere pa enhedslaster, hvor man altsd ma pdregne mere end en
fordobling i forhold til dagens niveau.

Forudsaettes det, at det forventede omsaetningsforggelse pd havnen afspejles af en
tilsvarende vaekst vil lastbiltrafikken i ar 2020 vaere omkring 6.200 lastbiler pr. dggn.
Dette svarer til de forudsaetninger, som er indbygget i trafikscenarierne for ar 2020.

1 Lo-lo er en forkortelse for lift on - lift off, dvs. de containere som Igftes af skibene vha. kra-
ner

2 Ro-ro er en forkortelse for roll-on - roll off, dvs. de lgstrailere mv. som kgres af skibene.
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Toglgsningers kapacitetskrav til jernbanen

Shuttletog konceptet - internationale erfaringer
Shuttle-begrebet an-

vendes for hgjfrekven-
te transportigsninger
mellem terminaler.

Togkonceptet kendes

bl.a. fra Eurotunnelen,

hvor der p& den 50 km

lange straekning mel-

lem Cherington i Eng-

land og Coquelles i

Frankrig, dagligt kan

afvikles op til 53 gods-

tog pr. retning pr.

daggn. Den samlede godstransport med lastvogne var i 2005 1,3 mio. lastvogne eller
ca. 17 mio. ton gods. Antages der at veere 275 fulde transportdage pr. r, svarer
dette til en trafik pd knap 4.800 lastvogne pr. dggn.

Toget, der bestdr af 2x15 transportvogne, fyldes/remmes fra siden via 3 til-/frakgr-
selsvogne, som er stabiliseret med hydrauliske stempler. Mellem perron og togvogn
udlaegges en hydraulisk klap, som ggr det muligt for lastvogne at kgre ind pa tog-
vognene.

Der findes andre eksempler pa transportlgsninger, hvor lastvogne kgres ombord pa
tog. Konceptet "rollende landstraBe" (RoLa) har typisk en frekvens som ordinaere
godstog. Konceptet har op gennem 1990'erne bl.a. veeret et af tiltagene til at sgge at
minimere den tunge lastbiltrafik i Sydeuropa. @konomien i Igsningerne synes at vee-
re problematisk. Sdledes skriver Railion:

"Aufgrund der Spezialisierung ist der begleitete KV die teurere Variante, die sich fur die Bahn nur
mit finanzieller Unterstiitzung realisieren lasst".

Netop gkonomien har flere steder fart til, at RoLa services har mattet nedlaegges. Et
eksempel herpa er servicen mellem Dresden i Tyskland og Lovosice i Tjekkiet. Arlige
driftsudgifter pa 9 mio. € og indtaegter pd 6,5 mio. € i kombination med udsigt til
kraftigt faldende belzegningsgrader efter gstudvidelsen af den Europaiske Union
fgrte til lukning af denne Rola service i 2004.
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Figur 10.4 Ramper og lavgulvsvogne fra den nedlagte RolLa service i Dresden.

I @strig har ophaevelsen af begraensninger for den tunge transittrafik fgrt til en hal-
vering af Rola trafikken. Dette indikerer, at safremt transportgrerne har muligheden
for frit at veelge mellem RolLa og vejtransport, sa vil man ikke kunne forvente, at al
transport sker med bane.

Shuttletog i Arhus
Lasningen med et shuttletog indebaerer, at alle lastvogne mellem @sthavnen og en

terminal vest for Arhus skal transporteres med toget. Med en forventet samlet last-
biltrafik pa& 6.200 kgretgjer pr. degn vil dette svare til en transportkapacitet p& om-
trent 130 heltog & 48 vogne pr. dggn (ved 275 transportdage/ar). Omfanget af
transporter vil saledes veere ca. 30 % stgrre end for Eurotunnelen.

Hertil skal lzegges den del af godset som i forvejen transporteres ad bane. Med den
forventede vaekst i det ordinaere banegods, skgnnes dette i 2020 at udggre ca.
65.000 vogne/ar eller 4-5 heltog & 48 vogne pr. dggn. Det ordinzere banegods vil
sdledes kun udggre en meget begraenset del at den samlede banetransport med
shuttletog alternativet.

Omfanget af transporter svarer nogenlunde til en 20 minutters frekvens pa shuttle-
toglinien - dvs. afgang hvert 20. minut fra @sthavnen og tilsvarende afgang hvert
20. minut fra terminalen i Arhus Vest. P& dggnbasis vil dette give en kapacitet pa
144 heltog a 48 vogne.

Med en afstand pa ca. 13 km mellem shuttletogliniens endepunkter vil transporttiden
udggre knap 20 minutter ved en hastighed pd 40 km/t. Med den ngdvendige fre-
kvens for togene ma man derfor paregne, at der kan veere to treekkende enheder pa
sporet i samme retning pa samme tid. Dette skal sikkerhedssystemerne derfor kun-
ne tilgodese.

Serviceringen af shuttletoglinien vil kreeve mindst 4 treekkende enheder og i stgrrel-
sesordenen 10 hele szt a 48 vogne. Den hgje frekvens kan evt. ggre det driftsmaes-
sigt mere hensigtsmaessigt med en traekkende enhed pr. tog og maske endog en i
hver ende af toget for at undgd arealkrav til omlgb (dvs. flytning af traekkende en-
hed til togets forende nar toget skifter retning).

For at de selvkgrende enheder til og fra faergerne kan benytte shuttletoget, vil der
vaere behov for at tilpasse indretningen af sporriste og tilkgrselsarealer med ro-ro
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system for lastbiler ved etablering af sporriste med hydrauliske lifte/ramper for til-
kersel af lastbiler pa lave godsvogne.

Afheaengig af teknologi tager det 3-5 min at laste en container lo-lo samt 5-10 min for
en lastbil ro-ro afhaengig af om det kun er traileren eller hele vognen som skal la-
stes. Med den ngdvendige frekvens for shuttletoget med afgang hvert 20. minut for-
udsaetter Igsningen derfor bade en stor Igftekapacitet og en stor sporkapacitet i spor-
risten. Dette er beskrevet neermere i afsnit 10.3.3.4.

Man skal vaere opmaerksom pa, at det er forskellige godsvogntyper som anvendes til
det ordinaere banegods og det egentlige shuttletog. Derfor vil det naeppe vaere mu-
ligt, at udligne kapacitetsoverskud/underskud mellem de to services.

Kapaciteten i den eksisterende APM sporrist (Maersk terminalen) i @sthavnen og den
planlagte sporrist ved ASK (Arhus Stevedore Kompagni) svarer begge til ét delt tog &
48 vogne. Sporrist kapaciteten i dag er sdledes kun beregnet til, at der arbejdes med
et godstog ad gangen, hvilket ikke vil veaere tilstraekkeligt for at tilgodese shuttletog.

Hgjfrekvent godstog
Som et alternativ til den egentlige shuttletog Igsning kan taenkes en alternativ Igs-

ning, hvor der kgres en hgjfrekvent "ordinaer" banegodsdrift mellem @sthavnen og
terminalen vest for Arhus. Formalet hermed skulle vaere at undga szerlige liftsyste-
mer ved terminalerne.

Containere

En del af containertransporten til ASK og APM terminalerne sker i dag med togvogne.
Det geelder bl.a. transporter til godsterminalerne i Taulov og Tastrup, samt transpor-
ter af nye containere til APM terminalen, som ankommer fra fabrik i Tinglev. Sidst-
naevnte ventes at dog at ophgre, da kglecontainer produktionen i Tinglev nedleegges,
hvorved udskibningen af nye kglecontainere fra Arhus ophgrer.

I planerne for flytning af ASK terminalen til @sthavnen indgar etablering af en ny
sporrist og banetransporten forventes sdledes fortsat at indgd i betjeningen af con-
tainerterminalerne.

Som godstype betragtet er containere velegnede til togtransport, og man benytter
togtransport mellem destinationer, hvor der regelmaessigt er et stort volumen at
transportere.

Man kan naeppe paregne helt samme flow i tilkgrslen eller frakgrslen af containere
ved en toglgsning som ved den nuvaerende Igsning, hvor lastvogne ogsa indgdr. Ved
lastning/losning af de store containerskibe kan der eksempelvis vaere behov for en
meget stor transportkapacitet indenfor et kort tidsinterval for at begraense arealbe-
hovet til opstilling pa havnen.

Arhus Havn oplyser, at et enkelt skib pd Igrdage giver anledning til ca. 1.500 Igft,
svarende til handtering af 750 containere hver vej. Afvikling af denne trafik ved brug
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af tog vil indebaere kgrsel med 15-16 godstog (48 vogne) til og fra containerhavnen.
Man ma derfor forvente, at disse skibe kan beslaglaegge en meget stor del af den
samlede transportkapacitet pa jernbanen i timerne efter deres ankomst.

Omladningen af containere til/fra tog i @sthavnen og til/fra tog i Arslev vil medfgre
mindst én ekstra handtering og ekstra forsinkelser i forhold til den nuvaerende Igs-
ning, som vil pavirke omkostningsniveauet for containertransporter ind og ud af Ar-
hus Havn. Dette kan forskyde havnens konkurrenceevne i forhold til andre havne.

Bulkgods
I @sthavnen er korn- og foderstofterminalen ved Tongavej i dag sporbetjent. Imid-

lertid er kgrslen med korn og foderstoffer med tog fra denne terminal ophgrt. En af
drsagerne hertil er, at de indskibede produkter fordeles til et stort antal modtagere,
som hver kun modtager mindre maengder. Der er sdledes ikke basis for distribution
med tog.

En banegodslgsning for foderstoffer vil indebaere, at der i forbindelse med terminalen
i Arslev enten etableres lager/silofaciliteter, sledes at togvogne kan temme deres
last uafhangigt af den videre transport og/eller at der etableres en logistikkade,
som sikrer temning af togvognene direkte over i lastbiler, nar disse ankommer til
Arslev.

De meromkostninger som den ekstra handtering af korn- og foderstofferne vil med-
fore, samt de investeringer i lagerfaciliteter som matte vaere ngdvendige betyder, at
et scenario, hvor Arhus Havn fravaelges som modtager af denne varegruppe, kan
vaere mere realistisk end Igsningen, hvor godset omlades til tog, som beskrevet
ovenfor.

Noget tilsvarende ggr sig gaeldende for varegruppen cement. Stgrstedelen af den
indskibede cement modtages fra Aalborg og distribueres via lastbiler i Arhus regio-
nen. Transporten er i nogen grad historisk betinget - faciliteterne har veaeret der i
begge ender af logistikkaeden.

/Endres vilkdrene for modtagelse af dette gods i Arhus Havn ved krav om, at dette
skal omlades til godstog og transporteres til Arhus vest fgr distributionen, er det
sandsynligt, at Arhus Havn fravaelges som modtager af godset. Man vil formodentlig
enten sejle til andre @stjyske havne (f.eks. Grend) eller for cementens vedkommen-
de veelge at distribuere med lastvogne direkte fra Aalborg.

Netto er der i stgrrelsesordenen 800.000 t olieprodukter, som arligt transporteres fra
Arhus Havn i lastbiler. Den resterede del af den indskibede maengde anvendes til
bunkring. P8 grund af de sikkerhedsmaessige og miljsmaessige krav, der knytter sig
til handteringen af olieprodukter er det naeppe realistisk at flytte lager- og produkti-
onsfaciliteterne vaek fra havnen.

Derfor ma det forventes, at olieprodukter fortsat skal afhentes i lastvogne i Oliehav-
nen. Flytning af transporter til et godstog vil i givet fald indebzere, at tankvognene
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kgres op pa dette tog og transporteres med toget til Arhus Vest, svarende til den
skitserede shuttletoglgsning. I givet fald kan det vaere hensigtsmaessigt at etablere
faciliteter herfor i Oliehavnen for at undgd den omvejskgrsel, som lastbiltransporter-
ne fra oliehavnen til en shuttletogterminal ved containerhavnen ellers vil medfgre.

I forhold til betjeningen af kunderne i Arhus by vil brug af shuttletoget medfere et
stgrre trafikarbejde med lastvogne. Derfor ville det m3ske veere naturligt at undtage
disse fra ordningen. I praksis kan dette imidlertid medfgre en planlagning, hvor alle
ture med olietankbiler har stop i Arhus by, som derved vil udhule ordningen. Valget
kan derfor komme til at st& mellem et stgrre lastbiltrafikarbejde eller en shuttle-
toglgsning for olietankvogne, som ikke benyttes. Derfor vurderes shuttletog-
alternativet ikke at vaere en hensigtsmaessig Igsning for disse transporter.

Kapaciteten pa jernbanen

Havnesporet og Arhus H
I rapporten "Arhus Havnebane - Vurdering af driftsscenarier" er det oplyst at gods-

maengderne i 8r 2004 for Nordbanen, Syd-/@stbanen og Maersktog 18 pd i alt ca.
55.000 godsvogne pr. ar svarende til 1,0 mio. t. pr. ar.

Efter opgradering af den nuvaerende enkeltsporende havnebane med krydsning af
Spanien og Midtkraftarealet er kapacitet af den nye havnebane beregnet til maksimal
at vaere pa ca. 135.000 vogne pr. ar svarende til 2,3 mio. t. per. pr. &r (til brug for
banegods fra Syd-/@sthavnen og Maerskterminalen).

Sammenholdes dette tal med omsaetningen af enhedslaster i havnen i 2005 fremgar
det, at den opgraderede Arhus Havnebane i sig selv ikke vil have en tilstraekkelig
kapacitet til at varetage de samlede transporter til og fra havnen, men kun vil kunne
aflaste en del af lastbil trafikken.

Hvis det antages, at kapacitetsudnyttelsen for transport med bane svarer til kapaci-
tetsudnyttelsen for lastbiltransport, vil der med dagens trafik mangle en banegods-
kapacitet svarende til ca. 560.000 vogne pr. ar for at Igse enhedslasterne. Hertil skal
eventuelt laegges den ngdvendige kapacitet for transport af bulkgods og flydende
gods.

Med shuttletoglgsningen vil kapacitetsbehovet omkring ar 2020, som beskrevet tidli-
ger svare til ca. 1,7 mio. vogne pr. &r eller et tog hvert 20. minut i hver retning. Med
den modificerede shuttletoglgsning - en hgjfrekvent godstogsdrift - vil kapacitetskra-
vet vaere mindre, da bulkgodset naeppe kan flyttes til tog. Sk@gnsmaessigt vil kravet
da vaere ca. 1,2 mio. vogne pr. ar eller et tog hver halve time i hver retning.

For at Igse denne opgave skgnnes der som minimum at vare behov for 2 traekkende
enheder og 4-6 hele szt af 48 vogne

Den nye enkeltsporede havnebane bliver kun dimensioneret til 1 tog i timen pr. ret-
ning, og med en konstant trafikafvikling pa 2-3 godstog i timen pa den enkeltspore-
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de havnebane vil der vaere behov for etablering af et dobbeltspor mellem @sthavnen
og Arhus H.

Dette vil betyde inddragelse af arealer pd Midtkraft omradet samt stgrre arealbehov
til sporene pa straekningen frem til @sthavnen.

Med et dobbeltspor bliver der behov for udbygning af det eksisterende sikringsanlaeg
som i dag er en flaskehals — omkostninger hertil er i stgrrelsesorden 50 - 100 mio.
kr. Endvidere vil der vaere behov for forbedring af havnebanens krydsning med Gre-
ndbanen i niveau.

Et dobbeltspor mellem havnen og Arhus H vil forudszette, at kapaciteten ved Arhus H
skal udbygges med direkte tilslutning af dette nye havnedobbeltspor mod Brabrand.
Kapaciteten p& Arhus H nuvaerende perronspor 6 og 7 kan skiftevis bruges til gods
sydpa vekslende med togene fra Grend- og Odderbanen.

Muligheden for at gge kapaciteten mod syd ved Arhus H ved at bygge to nye spor
langs spor 7 - et spor 8 og spor 9 med direkte tilslutning til et nyt dobbeltsporet
havnespor eksisterer ikke laengere efter etableringen af Veaerkmestergade og Bruuns
Galleri.

Den nuvaerende kapacitet mod Arslev er i dag meget begraenset pa Arhus H, da alle
fiernpassagertog skal vende pa stationen ("saek-station"). Arriva og DSB laegger i
dag beslag pa perronsporene 2, 3, 4 og 5, og der er planer om ogsa at inddrage spor
1 som perronspor, ndr DSB nye GTA-kgreplan "Gode Tog til Alle" - som laegger veaegt
pa& samtidighed - implementeres fuldt ud.

En mulighed for at gge kapaciteten ved Arhus H mod Arslev er at udbygge spor 1
sikringsteknisk, hvilket ved en drgftelse med Trafikstyrelsen er vurderet til max. 1
tog pr. time pr. retning. Den samlede nuvaerende kapacitet i retning mod Arslev er
saledes ikke tilstraekkelig.

For at opnd den ngdvendige frekvens for shuttletoget mod Arslev vil der vaere behov
for at bygge et nyt spor 0 gennem Arhus H. Derudover skal havnebanens krydsning
af Grendbanen i niveau forbedres. Kapaciteten ved denne krydsning bgr endvidere
revurderes mht. den ggede belastning, safremt der gnskes "Letbaner i Arhus" ved
brug af nuvaerende skinnenet.

Safremt terminalen i Arhus V placeres ved det sydlige hovedspor, skal der etableres
forbindelse mellem spor 0 og spor 1.

Separat togtunnel
Som et alternativ til udbygning af de eksisterende spor/veje pa overfladen i Arhus H

med efterfglgende areal og miljgproblemer, kan der etableres en Shuttletog" Igsning
med en jernbanetunnel fra Syd-/@sthavnen under Marselis Boulevard med sportil-
slutning ved den nordlige hovedbane mod Brabrand. Principperne for en jernbane-
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tunnel er vist i Figur 10.5. Det er heri forudsat, at terminalen for shuttletoget i Arhus
Vest ligger ved det nordlige hovedspor.

P& Figur 10.5 er (med rgdt) vist en shunt som forbinder det nordlige og sydlige ho-
vedspor. Denne shunt kan dels reducere trafikken over Arhus H og dels muligggre
direkte trafik fra den nye terminal vest for Arhus mod syd. Hvis terminalen for shutt-
letoget i Arhus Vest placeres ved det sydlige hovedspor vil shuttletogene skulle ven-
de pd Arhus H (vist med gult).

Figur 10.5 Principlgsning for togtunnel (turkis), sydgaende shunt (rgd) og lgsning
med vending pa Arhus H (gul).

Det vil formodentlig vaere ngdvendigt at forlaenge jernbanetunnelen til vest for Arhus
A pga. den korte straekning mellem Langenaestunnelen og 8en. Tunnelen vil sdledes
veere 4-500 m laengere end en vejtunnel under Marselis Boulevard/Adolph Meyers
Vej.

Sammenfletningen mellem de nye havnespor i tunnelen, shunten og hovedsporet
mod nord vil ske mellem Arhus H og Brabrand.

Det nordlige hovedspor mod Brabrand
P& det nordlige hovedspor mellem Arhus H og Brabrand afgdr der i dag 4 passager-

tog pr. time pr. retning samt 2 godstog i aftentimerne, svarende til en trafikafvikling
pd ét tog ca. hver 15 minut i hver retning.

Kapaciteten til godstog pa hovedsporet er generelt vurderet til at vaere 2 godstog pr.
time per retning. Dvs. at kapacitetsbehovet for den hgjfrekvente godstogslgsning
principielt vil kunne rummes indenfor den nuvaerende kapacitet, mens den egentlige
shuttletoglgsning vil forudsaette en udbygning af kapaciteten.

I praksis skal den reelle kapacitet dog eftervises under hensyntagen sammenklump-
ning af togdriften i myldretiden og til fglsomhed i regularitet overfor uregelmaessig-
heder. Der er ikke gennemfgrt fglsomhedsberegninger for at verificere kapacitets- og
regularitetsgraenserne. Der paregnes en stigning i antal passagertog pa straekningen
Arhus H - Brabrand ndr DSB ivaerksaetter den nye GTA-kgreplan, og derfor kan det
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vise sig, at kapaciteten pa straekningen heller ikke er tilstraekkelig til det hgjfrekven-
te godstog.

Sporriste
Shuttletoglgsningen forudsaetter, som fglge af kravene til frekvens og den ngdvendi-

ge handteringstid pr. enhed, at der i begge ender af sporet findes sporriste med en
meget hgj kapacitet bade mht. opstillingsspor og kraner og lifte. Derfor vil det vaere
ngdvendig med store samlede sporriste betjent med portalkraner og hydrauliske lifte
bade i @sthavnen og i terminalen i Arhus Vest.

Hvis shuttletogene ankommer og afgar forskudt, vil der hvert tiende minut skulle
hdndteres 48 vogne. Antager man, at halvdelen fyldes med selvkgrende enheder
med en handterings tid pa 6 min. / enhed og den resterende del med gods, som skal
lgftes pa toget med en handterings tid pa 3 min. / enhed, skal man samtidigt arbej-
de 22 steder pa toget for at Igse dette indenfor 10 minutter. Jo feerre samtidige
h&ndteringer, der er mulige, des stgrre ma sporristen vaere for at sikre den forngdne
tid til "opbygning af toget".

Umiddelbart vurderes det naeppe at vaere realistisk at afsende et tog tidligere end 50
min efter det er ankommet fuldt lastet til havnen. Dette betyder, at der som mini-
mum skal vaere en kapacitet til fem samtidige heltog i sporristen.

Med 20 minutters transporttid pa banen og en forsinkelse pa maske 10-15 minutter i
hver ende af togturen, vil lastbilernes tidsforbrug for de omkring 13 km transport
blive gget fra 20-25 minutter til 40-50 minutter eller omtrent en fordobling i forhold
til den nuvaerende betjening. Dette vil gge transportomkostningerne.

I praksis kan det vise sig uhensigtsmaessigt at blande lgftegods og rullegods pga. de
forskellige krav til indretning af terminal og bestykning med kraner / lifte osv. Hvis
man af denne arsag skal indrette to separate terminaler for hhv. LoLo og Rola og i
gvrigt antager, at fordelingen mellem de to godstyper er ligelig, bgr hver sporrist
kunne rumme 3 heltog (et ankommende, et under opbygning og et klar til afgang).

Langs RolLa sporet skal der med en Igsning som ved Eurotunnelen veere en haevet
perron, som ggr det muligt for lastvognene at kgre frem til til-/frakgrselsvognene.
Betjener hver at disse vogne ca. 15 transportvogne, skal der for et "rent" RolLa tog
veere i alt 4 til/-frakgrselsvogne (vogn 1, vogn 17, vogn 33 og vogn 48). Perronen
bgr have tilstraekkelig bredde til at to lastvogne kan passere hinanden, saledes det
er muligt at have til og frakgrsel over samme perron.

Fordelen ved denne Igsning er, at den traekkende enhed ikke vil blokere for til-
/frakgrslen. Med Dresden modellen (jf. 10.3.2.1) kraeves der et omlgb for den traek-
kende enhed, sdledes transportvognene i begge ender kan skubbes hen til rampen.

Selvom der paregnes en hgj frekvens pa shuttletoglinien ma man forvente, at antal-

let at tilkgrende lastbiler periodisk kan overstige handteringskapaciteten ved toget.
Derfor skal Igsningen ogsa indeholde opmarcharealer for tilkgrende lastbiler. Hvis
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indkgrsel sker i den ene side af toget og udkgrsel i den anden kan perronen udggre
en del af opmarcharealet.

Man kan ikke pd det foreliggende grundlag opggre arealbehovet til terminalerne i
hver ende af shuttletogstraekningen. Opstillingsspor og perroner ved RoLa terminalen
vil alene udggre omkring 2%2-3 ha, mens sporristen ved LoLo terminalen vil kraeve i
stgrrelsesordenen 1-1'% ha. I tillaeg hertil vil der vaere behov for tilkgrselsveje samt
opstillingsarealer for ind- og udgdende gods, hvis arealbehov vil afhaenge af, hvor-
dan logistikken p& terminalen indrettes.

Den hgijfrekvente godstogslgsning vil stille knap s& hgje krav til kapaciteten som
shuttletoglgsningen, men dog stadig veesentlig stgrre krav end de, som er indeholdt i
de nuveerende forventninger til udviklingen i banegods til og fra havnen.

Derfor vil der under alle omstaendigheder vaere tale om en markant sndring i forhold
til de Igsninger som i dag anvendes i APM terminalen og planleegges etableret i for-
bindelse med udflytningen af ASK terminalen.

Trafikal effekt
Den samlede trafik til og fra @sthavnen forventes i 2023 at vaere i stgrrelsesordenen

34.000 kgretgjer pr. dggn, hvoraf den tunge trafik vil udggre 18 %. De skitserede
jernbanelgsninger tager alene sigte pa at flytte den tunge trafik til og fra havnen
veek fra vejene.

Selv ved en 100 % overflytning af den tunge trafik til tog - som forudsat i shuttle-
toglgsningen - skal al gvrig trafik til og fra havnen dvs. godt 28.000 person- og va-
rebiler derfor forsat afvikles pa vejene.

Hvis der, som forudsat i den hgjfrekvente godstogslgsning, alene er tale om en over-
fagrsel af trafikken med containere og selvkgrende enheder til tog, skal der i tillaeg til

de 28.000 person og varebiler afvikles i stgrrelsesordenen 1.700 tunge kgretgjer pr.

dogn pd vejnettet.

Udnyttes alene den overskudskapacitet pa ca. 70.000 vogne pr. &r, som den opgra-
derede havnebane har i forhold til den prognosticerede vaekst i banegodset, vil jern-
banen kun kunne aflaste vejnettet for ca. 250 tunge kgretagjer pr. dagn, hvilket skal
ses i forhold til de ca. 6.000 lastbiler som er forventet pd Marselis Boulevard i 2023.

Toglgsningerne vil derfor kun tage hdnd om en mindre del af de trafikafviklingsmaes-
sige og miljgmaessige problemstillinger, som samlingen af erhvervshavnefunktioner-
ne i @sthavnen, udbygningen af havnen og den andrede vejbetjening af havheom-
raderne vil resultere i.

@vrige forhold
Overflytningen af lastbilture fra vej til en af de skitserede toglgsninger vil alt andet

lige vaere mindre fleksibel og medfgre stgrre omkostninger end i dag. Forggelsen af
transporttiden fra 20-25 minutter til 40-50 minutter for turen gennem Arhus til
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@sthavnen vil i sig selv medfgre en ekstra omkostning pa ca. 115-175 kr. pr. tur jf.
Trafikministeriets opggrelse af tidsomkostningen for lastbiler. Overflytningen vil der-
for kun ske, sdfremt dette palaegges transportgrerne. Det er usikkert, hvorvidt der
kan findes lovmaessig hjemmel herfor.

Konkurrencemaessigt kan et krav om brug af togtransport stille virksomheder med
en lokalisering p5 havnen ringere end andre virksomheder. Dermed kan et krav om
brug af shuttletog eller hgjfrekvent godstog eventuelt vaere i strid med konkurrence-
reglerne.

Samlet vurdering af shuttletog konceptet
Realisering af en shuttletogs- eller hgjfrekvent godstogslgsning forudsaetter en raek-

ke investeringer i infrastruktur og materiel, hvis den skal have en kapacitet, som ggr
den i stand til at Igse det forventede transportbehov.

Selv med disse investeringer vil der vaere tale om en lgsning som fordyrer transpor-
terne alene pga. de forsinkelser, som lastbiler gennem Arhus til og fra @sthavnen vil
blive pafgrt med Igsningen.

Erfaringerne fra udlandet indikerer, at shuttletog Igsninger fraveelges, nar der er frit
valg mellem at benytte toget og benytte lastbil. Derfor vil en shuttletoglgsning for-
modentlig kun blive benyttet, sdfremt der er krav herom, og det er meget usikkert
hvorvidt der lovgivhingsmaessigt vil kunne findes hjemmel herfor.

Samtidig vil et sddan krav eventuelt kunne vaere i strid med konkurrencereglerne.

Der er derfor en stor usikkerhed forbundet med den mulige realisering af konceptet,
hvad enten det drejer sig om shuttletog eller et hgjfrekvent godstog. Da den trafika-
le effekt af alternativet desuden er begraenset og da der med lgsningen samtidig
beslaglaagges store arealer, som derved ikke kan nyttigggres til andre formal, er
alternativet fravalgt.

Varianter til hovedforslag

Jstvendte ramper ved Stadion Allé
I denne variant etableres der adgang fra Sdr. Ringgade og Marselis Boulevard vest til

tunnelen og adgang fra tunnelen til Sdr. Ringgade ved hjaelp af ramper.
Fra tunnelen fra gst fgres en rampe op til Marselis Boulevard direkte ind i en hgjre-
svingsbane. Bade en hgjresvingsbane i terraen og frafarten fra rampen fgres frem til

det signalregulerede kryds ved Sdr. Ringgade.

Fra Marselis Boulevard fores en rampe ned til tunnelen hvortil der er adgang bade fra
Sdr. Ringgade og fra Marselis Boulevard vest.
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Figur 10.6 Principudformning af rampetilslutning.

Med etableringen af gstvendte ramper ved Stadion Allé reduceres trafikken gst her-
for pa Marselis Boulevard med 24.000 kgretgjer i forhold til 0-alternativet for 2023,
dvs. en reduktion i trafikken, som er ca. dobbelt s stor sammenholdt med hoved-
forslaget uden ramper. Trafikken i tunnelen beregnes til 27.500 kgretgjer pr. dggn
gst for Stadion Allé og 13.500 kgretgjer pr. dggn vest for denne. Ramperne vil inde-
baere, at kravene til tunnelens udformning kapacitetsmaessigt vil vaere vaesentligt
forskellige gst og vest for rampetilslutningerne.

Strandvejen vil komme til at baere ca. 5% mindre havnetrafik, safremt der etableres
gstvendte ramper ved Sgndre Ringgade / Stadion Allé. Derved kommer Ringgaden til
at spille en lidt stgrre rolle i fordelingen af havnetrafikken sammenholdt med hoved-
forslaget. Samtidig vil Marselis Boulevard p& straekningen mellem Sgndre Ringgade/
Stadion Allé og Strandvejen blive aflastet for al havnetrafikken.

Modelmaessigt beregnes ramperne ved Stadion Allé endvidere at medfgre, at havne-
trafik, som kommer ind fra omradet syd for Viby Torv, vil vaere mindre tilbgjelig til at
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10.4.2

benytte Ringvejen-Ahavevej-Marselistunnelen frem mod havnen. Det drejer sig dog
kun om en meget lille del af den samlede havnetrafik.

Denne variant medfgrer dog meget store indgreb i den eksisterende bebyggelse pa
det nordgstlige hjgrne af krydset ved Stadion Allé, og vil afskaere muligheden for -
gennem en simpel ombygning - fremtidig at udnytte det kgrespor i tunnelen, der i
hovedforslaget er udlagt som ngdspor, til et egentlig kgrespor, for herved at forgge
tunnelens trafikkapacitet. Endvidere er varianten anlaegsgkonomisk meget dyr, lige-
som fletteforholdene for trafikken i tunnelen vil vaere komplicerede med forgget risi-
ko for uheld, specielt pa streekningen mellem Stadion Allé og havnen.

Forleenget Marselistunnel frem til Langenaestunnel-anlaegget
Som en variant til hovedforslaget er vurderet en forleengelse af Marselistunnelen

frem til Langenaestunnel-anlaegget, hvorved kan opnas en reduceret stgjbelastning
af Kirkedammen og GIl. Kongsvang samt at emissionen af forurenet |uft fra Marse-
listunnelen flyttes veek fra disse boligomrader.

Forleengelse af Marselistunnelen frem til Langenaestunnelen vil indebaere, at vejforlg-
bet ved passagen under jernbanesporene skal saenkes yderligere ca. 1 meter i for-
hold til vejforlgbet i hovedforslaget pa grund af pladskrav til tavler, ventilationsanlaeg
myv. i den tilstgdende tunnel.

Som en fglgevirkning af det seenkede vejforlgb vil de gstvendete tilslutningsramper til
Skanderborgvej blive leengere, da en stgrre niveauforskel skal overvindes.

Forleengelsen af tunnelen vil endvidere have som konsekvens, at tilslutningsramper-
ne til Skanderborgvej skal fgres under jernbanesporene i fuld bredde, idet det ikke er
muligt, som i hovedforslaget, at kile dem sammen med Ahavevej for passagen under
sporene. Den ngdvendige tvaersnitsbredde af anlaagget under sporene vil derfor vae-
re betydeligt stgrre end for hovedforslaget. Dette vil have konsekvenser for en del
boliger i Gl. Kongsvang. Alternativt skal tunnelens tracé rykkes mod nord.

Ovenstdende forhold betyder samlet set, at tilslutningsramperne til Skanderborgvej
vil skulle kile sammen med Ahavevej i den skarpe horisontalkurve umiddelbart vest
for krydsningen med jernbanen, hvilket indebaerer meget darlige oversigtsforhold.
Dette kan imgdegds ved en udretning af Ahavevej, hvilket dog vil betyde, at Ahave-
vejs tracé vil blive forlagt langt ud i Eskelunden. Alternativt kan udretningen ske ved
at lade vejens krydsning med jernbanesporene rykke laengere mod syd og lade kur-
ven straekke sig over en stgrre straekning forlagt syd for det eksisterende forlgb.
Dette vil imidlertid have betydelige ejendomsmaessige konsekvenser.

Alt andet lige vil en forleengelse af Marselistunnelen kunne bidrage til en reduktion af
stgjbelastningen pd Kirkedammen og Gl. Kongsvang. Stgjberegninger viser dog, at
der - safremt der opstdr uacceptable stgjforhold - med opsaetning af stgjskaerme
ligeledes kan opnas en effektiv afskeermning af Kirkedammen og Gl. Kongsvang
samt omkringliggende opholdsarealer. Af Figur 8.3 fremgar eksempelvis stgjudbre-
delsen fra Marselis Boulevard i 2023 for 0-alternativet, hvor der p% nordsiden af Mar-
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10.4.3

selis Boulevard vest for Skanderborgvej er stgjafskaermet tilsvarende situationen i
dag.

Tilsvarende vil forleengelsen af Marselistunnelen flytte emission af forurenet luft fra
tunnelen vaek fra Kirkedammen og Gl. Kongsvang, saledes at det mulige luftkvali-
tetsproblem, som beskrives i afsnit 8.2 om luftkvalitet og illustreres pa Figur 8.20 til
Figur 8.23, vil blive fjernet fra omradet. Af afsnit 8.2 Luftkvalitet fremgar imidlertid
tillige at resultaterne af spredningsberegningerne og beregningerne af koncentratio-
nen af skadelige stoffer fra emissioner fra tunnelen beror pa en raekke konservative
skgn, som knytter sig til den anvendte beregningsmetode. Derfor foreslds som en
afhjeelpende foranstaltning at tunnelen forberedes for etablering af luftafkast gen-
nem skorstene - jf. afsnit 8.2.3 - hvorved der kan opnas en tilsvarende aflastning af
omradet, ligesom der vil vaere mulighed for at etablere rensning af den forurenede
luft sdfremt der matte vaere behov herfor.

Sammenfattende er det for varianten vurderet, at en forlaengelse af Marselistunnelen
frem til Langenaestunnel-anlaegget vil betyde vaesentlige komplikationer af Igsningen
i bade vejteknisk og trafiksikkerhedsmaessigt henseende, ligesom det vil vaere for-
bundet med store ejendomsmaessige konsekvenser, som dog i nogen grad kan img-
degds. Da varianten endvidere er forbundet med betydelige skonomiske merom-
kostninger, og samtidig ikke tilfgrer projektet miljggevinster, som ikke kan opnds p&
anden og billigere m&de, er varianten ikke medtaget i det videre arbejde.

Alternative tunneltilslutninger til Arhus Havn

Dobbeltrgrstunnel tilsluttet Strandvejstunnelen

I forbindelse med VVM-redeggrelsen har der vaeret undersggt en raekke alternative

forlgb af tunnelens gstlige trace, herunder ogsa en lgsning, hvor tunnelen fgres som
en dobbeltrgrstunnel under Marselis Boulevard hele vejen til havnen med tilslutning
ved den eksisterende tunnel under Strandvejen. Imidlertid viser undersggelserne af
denne Igsning, at det ikke er muligt at opna en acceptabel og forsvarlig trafiksikker

Igsning med dette forlgb af tunnelen.

En trafiksikkerhedsmaessig afggrende parameter er den sdkaldte stopsigtieengde, der
populaert sagt er den afstand som en trafikant tilbageleegger fra en hindring p& vejen
er registreret af trafikanten til denne har bragt sit kgretgj til standsning (altsd sum-
men af den straekning som tilbagelaegges i trafikantens reaktionstid + bremselaeng-
den).

Stopsigtleengden vokser med hastigheden, og stopsigtleengderne der lzegger til
grund for den valgte tunneludformning, er baseret pa en skiltet hastighed i tunnelen
pd 60 km/t og 50 km/t ved ind- og udkgrsler.

Sigtforholdene for trafikanterne i tunnelen begraenses pa de straekninger hvor tunne-

len krummer - jo mere tunnelen krummer (jo mindre kurveradius) desto mere vil
sigtforholdene og de mulige sigtlaengder i tunnelen reduceres. Derfor definerer de
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beregnede ngdvendige stopsigtlaengder samtidigt minimumskravene til tunnelens
kurveradier.

De minimale horisontale kurveradier til opfyldelse af de kraevede stopsigtleengder for
en acceptabel trafiksikker Igsning ved de givne hastigheder er sdledes beregnet til
minimum 850 m i selve tunnelen og 550 m ved ind- og udkgarsler.

En Igsning med en ny dobbeltrgrstunnel tilsluttet den eksisterende tunnel ved
Strandvejen vil indebzere, at den gstligste del af tunnelen i horisontal planet skal
udfgres med et meget skarpt kurveforlgb (med kurveradier betydeligt under de
ovenfor anfgrte minimumskrav), som vil bevirke meget dfirlige sigtforhold for trafi-
kanterne i tunnelen og uacceptable stopsigtlaengder specielt for den gstgdende tra-
fik.

Skal der for denne Igsning skabes mulighed for acceptable sigtforhold i tunnelen
kraeves det, at tunnelen udformes med stgrre kurveradier end der kan rummes in-
denfor det eksisterende trace af Marselis Boulevard. Dette ngdvendigggr omfattende
ejendomsmaessige indgreb i ejendommen Kildegdrden syd for Marselis Boulevard
og/eller bebyggelserne nord for Marselis Boulevard mellem Dalgas Avenue og
Strandvejen.

Det eksisterende tunnelanlaeg vil derfor ikke kunne genanvendes uden omfattende
ombygning, udvidelse og flytning.

P& havnen skal der, begrundet i tilsvarende service- og trafiksikkerhedskrav og med
samme beliggenhed som i hovedforslaget, etableres et nyt centralt kryds til fordeling
af trafikken, og med stort set de samme ejendomsmaessige konsekvenser og om-
kostninger til falge. En ombygning af vejnettet pa havnen er i alle tilfaelde pakraevet
af trafiksikkerhedsmaessige arsager, idet opretholdelsen af et kryds ganske taet pad
udkgrslen fra tunnelen, som det kendes ved den eksisterende tunnel under Strand-
vejen, yderligere vil kompromittere sigtforholdene og trafiksikkerheden forbundet
med Igsningen.

Ligesom i hovedforslaget vil der ogsd ved denne Igsning vaere behov for omfattende
vejombygninger og kapacitetsforbedringer mellem Marselis Boulevard, Strandvejen
og erhvervshavnen.

Delt tunnel under Adolph Meyers Vej/Marselis Boulevard

Et andet muligt trace af tunnelen pa delstreekningen Dalgas Avenue - Strandvejen
bestar i et forlgb, hvor tunnelen deles i to separate tunnelrgr med afslutning af det
gstgdende tunnelrgr under Adolph Meyers vej og Strandvejen, og det vestgdende
tunnelrgr under Marselis Boulevard startende ved den eksisterende tunnel under
Strandvejen, saledes at:

e Trafik i tunnellen fra vest mod gst fgres i et separat tunnelrgr under Adolph
Meyers Vej og tilsluttes @sthavnsvej i krydset ved Oliehavnsvej.
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e Trafik i tunnellen fra gst mod vest fgres i det andet tunnelrgr under Marselis
Boulevard.

Figur 10.7 Principudformning af Igsning med delte tunnelrgr ved havnetilslutning.

Heller ikke for dette forlgb lader det sig ggre, at opnd acceptable sigtforhold i tunne-
len uden konsekvenser for bygningerne omkring Marselis Boulevard. Det gstgdende
tunnelrgr ad Adolph Meyers Vej lader sig dog udfgre uden ejendomsmaessige konse-
kvenser pa straekningen ned til Strandvejen.

P& havnen skal der p3 tilsvarende made som for hovedforslaget etableres et stort nyt
4-benet kryds til fordeling af trafikken, og med stort set de samme ejendomsmaessi-
ge konsekvenser og omkostninger til fglge.

Tilsvarende som i hovedforslaget vil der ogsd ved denne Igsning vaere behov for om-

fattende vejombygninger og kapacitetsforbedringer mellem Marselis Boulevard,
Strandvejen og erhvervshavnen.
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11.

11.1

Afveergeforanstaltninger

Anlaegsfasen
I forbindelse med detailprojektering og tilrettelaeggelse af anlaegsarbejdet skal der

tages mest muligt hensyn til begraensning af stgj og vibrationer, s& vejens naboer
generes mindst mulig under anlaegsarbejderne.

Ved tilrettelzeggelsen af anleegsarbejdet skal der etableres arbejdspladser og ved
vaesentlige andringer skal vejens naboer informeres om forventede aktiviteter og
tidsperioder.

Der vil blive taget stilling til, om der skal etableres lokale afvaergeforanstaltninger
ved arbejdspladserne og hvilke krav der kan stilles til entreprengrerne for at be-
graense stgj- og vibrationsgener mest muligt.

Anlaegsarbejdet omfatter i etape 2 etablering af tunnel og vejanlaeg mellem Skan-
derborgvej og Dalgas Avenue. Dette sker i én side af gangen, sdledes at der opret-
holdes trafik i minimum et spor i hver retning ad Marslis Boulevard i hele anlaagspe-
rioden.

Langenaestunnelen lukkes for al trafik i en ca. 5 maneders periode og trafikken mel-
lem Arhus Syd Motorvejen/Viby Ringvej og havn ledes i stedet ad Viby Torv og
Skanderborgvej. For at sikre god fremkommelighed i krydset Skanderborgvej
/Marselis Boulevard er krydset fuldt udbygget, nar Langenaestunellen lukkes for tra-
fik.

I etape 3 er Langenaestunnelen dben for trafik. Den eksisterende tunnel ved Strand-
vejen slgijfes og der etableres et nyt signalreguleret kryds pa Strandvejen inkl. ny
vejforbindelse til havnen.

Under anlaeg af det nye kryds ved Viby Ringvej i etape 4, vil der i perioder vaere ngd-
vendigt at lukke det eksisterende kryds. I disse perioder ledes trafikken ad inte-
rimsveje nord for det eksisterende kryds.

Terraen- og jordarbejder og transport af jord og byggematerialer i anlaagsfasen vil
give udledning af stgv, partikler, NO, og andre forurenende stoffer fra kgretgjer og
entreprengrmaskiner. Der indbygges krav om tvansruter for disse transporter, s3
udlednignen ikke r sker pa de i forvejen belastede veje og der tages endvidere en
reekke afveergeforanstaltninger i brug sdsom montering af partikelfiltre pd dieselen-
treprengrmaskiner, minimering af tomgangskgrsel, brug af vandvogne eller sprink-
lersystemer til at forhindre luftbaren stgv i at forlade omradet, feje gaden m.v.h.

For at begraense ressourcer vil der i forbindelse med anlaegsarbejdet blive genan-
vendt slagge til bundsking og evt. stabilgrus under veje, stier og ledningsgrav. I for-
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11.2

bindelse med anlaegsarbejdet sgges endvidere i stor udstraekning genanvendt stal,
som er forarbejdet ud fra stalskrot og beton.

Kulturhistorie

Den vigtigste metode til at afvaerge skader pa den kendte del af kulturhistorien er
ved en omhyggelig planlaegning af vejprojektet. Ved jordarbejder af en vis stgrrelse
vil der uvaegerlig blive gjort en reekke nye jordfund, og det er lovpligtigt at lade ar-
kaeologer rekognoscere og ud fra observationer, tidligere fund og modeller over
sandsynlige bopladser m.v. starte udgravninger i god tid, for byggeriet gar i gang. I
byggefasen skal der veere tid til at foretage de ngdvendige (og lovpligtige) arkaeolo-
giske udgravninger.

Moesgard Museum anbefaler, at man i god tid forud for anleegsarbejdets begyndelse
far udfert proveudgravninger pa tracéets vestlige del i omréderne ved Eskelund.
Formalet er at finde de skjulte arkaeologiske levn og at registrere deres bevaringstil-
stand og deres udstraekning. Det vil ligeledes vaere gnskeligt at fa beregnet omfan-
get af grundvandssaenkninger i omradet, sdledes at arkaeologiske levn, der eventuelt
vil blive gdelagt ved grundvandssaenkningen, kan blive undersggt og sikret p& anden
made.

Driftsfasen

Stgjafskeermning

Uanset hvilken Igsning, der veelges, ma det forventes, at der skal udfgres suppleren-
de stgjafskaermning i form af facadeisolering som yderligere afvaergeforanstaltning
mod stgjbelastningen. Dette haanger sammen, at en stor del af bebyggelsen langs
Marselis Boulevard er etagebebyggelse, hvor effekten af stgjskaerme er aftagende i
hgjden.

Luftkvalitet

O-alternativet og udbygningsalternativet giver ikke umiddelbar mulighed for afvaer-
geforanstaltninger til imgdegaelse af negative pavirkninger pa luftkvaliteten i gade-
rummet, hvorimod det med hovedforslaget vil veere muligt at kontrollere luftafkastet
fra tunnelen og herigennem reducere pgvirkningerne p% gaderummet yderligere.

Der knytter sig en del usikkerhed pa spredningsberegningerne, som vurderes at give
sig til udslag i konservative beregningsresultater. Da de udfgrte beregninger i forbin-
delse med VVM-redeggrelsen imidlertid indikerer et muligt problem, er der i hoved-
forslaget forudsat, at der opstilles maleudstyr til overvagning af luftkvaliteten i og
omkring tunnelportalerne, ligesom der - som en mulig afvaergeforanstaltning - er
medtaget en variant, som omfatter en forberedelse af tunnelen for udfgrelse af frem-
tidige luftafkast.

AEstetik og beplantning

Vejfgringen fra Arhus syd Motorvejen og ind i &dalen skal yde landskabet nord for
vejen tilstraekkelig rum og udsyn, saledes at det brede vejband er i skalamaessig
overensstemmelse med landskabets dimensioner. P& sydsiden er pladsforholdene
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mere trange, men konflikten afveerges ved at fastholde en teet, ubrudt hegnsbe-
plantning, der i skala danner en betydelig landskabelig vaeg, der ophaver misforhol-
det til den bagvedliggende kolonihavebebyggelse.

De to tunnelporte, teknikbygninger, luftafkast, jernbanebro og krydsene ved Stadion
Allé og Dalgas Avenue udggr seerlige designopgaver, som skal indpasses i de eksiste-
rende omgivelser.

Vejvand

Afledningen af vejvandet til recipienterne vil ske ad de samme kanaler, som i dag
anvendes til afledningen. Grundet maangderne og den forventede afledning via eksi-
sterende ledninger, kan det vise sig ngdvendigt, at udbygge det eksisterende led-
ningsnet med en eller flere forsinkelsesbassiner. Forsinkelsesbassinerne vil udover at
forhindre/minimere erosion ogsa kunne nedbringe stofbelastningen og belastningen
med suspenderet stof.

Natur

I Igsningen, hvor Ahavevej forlaegges mod nord, vil en stgrre del af naturomradet
bergres og linieferingen kommer tzet pa et §3 beskyttet naturomrdde. Her kan der
evt. blive tale om at udlaegge erstatningsbiotoper.

Passager pa tveers af Ahavevej og Marselis Boulevard

En af de vaesentligste afvaergeforanstaltninger vil vaere at opretholde det nuvaerende
antal passager pa tveers af Ahavevej og Marselis Boulevard for gdende og cyklende
trafik.

Hovedforslaget bevarer stierne langs Marselis Boulevard stort set usendret. Herud-
over indeholder projektet nye stitilslutninger til Brabrandstien.

Som i hovedforslaget indeholder Udbygningsalternativet stier langs Marselis Boule-
vard og nye stitilslutninger til Brabrandstien. Endvidere indgdr en niveaufri
stikrydsning af Marselis Boulevard ved Birketinget.

I forbindelse med udbygningen af Marselis Boulevard i terraen er det forudsat, at der
sker flere vejlukninger pa straekningen og at der etableres stgjskaerme pa hele
streekningen fra Skanderborgvej til Havnen. Etablering af en stiunderfgring ved
Kongvang Allé vil kunne mindske denne barrierevirkning.

Friluftsliv
Der kan veere behov for arealer til erstatning af de dele af idreetsanlaagget og de
kolonihaver, der nedlaegges.

Forurenet jord

Forurenet jord skal hdndteres efter Lov nr. 370 af 2. juni 1999 om forurenet jord
med seneste revisioner samt bestemmelse i beakendtggrelse nr. 675 af 27. juni
2000 om anmeldelse af flytning af forurenet jord og jord fra kortlagte lokaliteter
samt jord fra offentlige veje.
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Jord, herunder forurenet jord, skal desuden handteres i henhold til Arhus Kommunes
vejledning i hdndtering af jord.

Hvis et kortlagt areal er fastlagt som indsatsomrade, skal der indhentes tilladelse i
henhold til jordforureningslovens § 8 inden et bygge- og anlaegsarbejde kan pabe-

gyndes.

Der kan evt. blive tale om rensning af vand, hvis der registreres forurening i naerhed
af grundvandssankning.
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12.

Manglende viden

VVM-redeggrelsen skal ifglge bekendtggrelsens bestemmelser indeholde en oversigt
over pnkter hvor datagrundlaget er usikkert, eller der mangler viden til at foretage
en fuldstaendig vurdering af miljgskonsekvenserne. I den forbindelse kan papeges
fglgende aspekter:

Trafikmodel

En trafikmodel er en tilpasset afbildning af virkeligheden. i forbindelse med bereg-
ningerne af den fremtidige trafik foreligger der derfor en vis usikkerhed. I modellen
opstilles en reekke mere eller mindre usikre forudsaetninger herunder bl.a. trafikdata,
byudvikling, generel trafikafvikling og kapacitet, rutevalg m.v., som alle er med til at
skabe fundamentet for den fremtidige trafik.

Kulturhistorie

Etableringen af selve tunnelen vil formodentlig fgre til afdaekning af historiske fund i
tracéet. Derved kan anlaegsarbejderne bidrage til ny viden om byen og nye oplevel-
ser for byens borgere pa fundstedet i anlaegsfasen eller efterfalgende p& museet. Der
er jo imidlertid ikke mulighed for en intakt bevarelse af lokaliteten og dermed vil der
veere tale om et blivende tab.

Lossepladser

Nord for Ahavevej er beliggende to tidligere lossepladser. Begge lokaliteter er kort-
lagt pa Vidensniveua 2. Der foreligger ingen helt konkret viden om affaldsdeponerin-
gernes art, men det ma forventes at lossepladserne udover dagrenovation og almin-
deligt storskrald ogsd kan indeholde industrielt affald, herunder olie- og kemikalieaf-
fald.

Luftforurening

Fordelingen mellem PM,o, 0g PM; s 0g maengden af partikler fra vejstav, brem-
sestav o.l. er der kke konkrete malinger pa. Der er ikke regnet pd HC/PAH, da der
her ikke foreligger graensevaerdier, der kan anvendes.
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