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Den politiske aftale bag
miljgkonsekvensvurderingen

Det fremgar af den politiske aftale om Infrastrukturplan
2035, at der skal etableres en tunnel under Marselis Bou-
levard og at anlaegsprojektet forventes igangsat i 2025.

Denne folder sammenfatter Vejdirektoratets forslag til
at etablere en tunnel under Marselis Boulevard samt
miljgkonsekvensrapporten og de forskellige beregnin-
ger og vurderinger, der ligger til grund herfor. Som en
del af projektet genskabes Marselis Boulevard som en
tosporet streekning.

Kommissoriet og hele miljgkonsekvensvurderingen kan
laeses pa vd.dk/mkv-marselistunnnel.



https://www.vejdirektoratet.dk/mkv/tunnel-under-marselis-boulevard

Tunnel under Marselis

Boulevard

Vejdirektoratet har nu afsluttet miljgkonsekvensvurderingen for at etablere en tunnel

under Marselis Boulevard.

| denne folder kan du leese et kort resumé af undersg-
gelsen. Vil du vide mere, kan hele miljgkonsekvensvur-
deringen leeses pa vd.dk/mkv-marselistunnnel.

Her er miljgkonsekvensvurderingen og vejprojektet
gennemgdet mere detaljeret, og her findes ogsa
baggrundsrapporter for projektet.

P& hjemmesiden er det bl.a. muligt at finde detalje-
rede kort med forventet stgjudbredelse, arealbehov

samt kort om miljgforhold. Det er ogs& muligt at laese
naermere om de trafikale konsekvenser af projektet.

Du har mulighed for at indsende bemaerkninger til
miljgkonsekvensvurderingen i hgringsperioden, som

leber frem til den 9. januar 2025.

Indsend et hgringssvar

Hvad er en miljokonsekvensvurdering

En miljgkonsekvensvurdering skal give tilstraekkelig
viden til, at politikere og borgere kan vurdere projek-
tets virkninger pa miljget samt sammenligne forskellige
l@sningsforslag.

Miljgkonsekvensvurderingen skal desuden sikre, at
vejprojektet bliver bedst muligt tilpasset omgivelserne,
og at miljget ikke pavirkes ungdvendigt.
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MARSELIS BOULEVARD | DAG

Marselis Boulevard i dag

Marselis Boulevard udger sammen med Ahavevej
forbindelsen fra Aarhus Syd Motorvejen til Aarhus
Havn. | vest er Aarhus Syd Motorvejen og Ahavevej
fort under Ringvejen og i den gstlige ende er Mar-
selis Boulevard fgrt under Strandvejen i en tunnel
(Strandvejstunnelen). Straekningen er i dag firespo-
ret og vist pa kortet. Der er en hastighedsgreense pé
60 km/t pa straekningen i dag.

Biltrafikken p& Marselis Boulevard varierer fra godt
30.000 keretgjer pr. degn pa hverdage vest for

Figur 1. Trafikken i 2022.

Skanderborgvej ned til cirka 10.000 biler pr. degn pa
straekningen gst for Strandvejen. P& den mellemlig-
gende strakning mellem Skanderborgvej og Strand-
vejen er der cirka 20.000 biler i degnet. Andelen af
lastbiler pa straekningen udger cirka 10 % af den sam-
lede trafik p& den vestlige straekning, mens den pa
den gstligste streekning neermest havnen udger cirka
36 % af trafikken i den eksisterende Strandvejstunnel.
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PROJEKTET

Projektet

Tunnelen starter i vest ved Ahavevej mellem jernba-
nebroerne og Skanderborgvej. Herefter forlgber tun-
nellen under den eksisterende Marselis Boulevard.
Ved Dalgas Avenue drejer tunnelen videre ned under
Adolph Meyers Vej, ned under Strandvejen og ender
ved Sumatravejs tilslutning til @sthavnsvej. Tunnelen
vil fa en samlet laengde pé cirka 1,8 km.

Projektets vestlige ende

| den vestlige del af projektet skal der ske en starre
ombygning af det eksisterende vejanlaeg i form af
en tilslutning til den ny tunnel under Marselis Boule-
vard. Vejanlaegget tilsluttes eksisterende Ahavevej
umiddelbart vest for de eksisterende jernbanebroer.
Broerne vil ikke blive bergrt af projektet.

Pa hver side af karebanerne i tunnelen etableres en
rampe til og fra Skanderborgvej. | krydset med Skan-
derborgvej etableres svingbaner for at sikre en god
trafikafvikling.

Mellem Eskelundvej og Skanderborgvej anleegges en
ny stiforbindelse nord for vejanlaegget. Hermed sik-
res en god forbindelse til Brabrandstien, Aarhus A og
eventomradet ved Eskelunden.

Der vil blive etableret 4 meter hgje stgjskaerme pa
bade nord- og sydsiden af Ahavevej pa straeknin-
gen. Pa sydsiden af Ahavevej etableres en teknik-
bygning til tunnelen.

Teknikbygning

En teknikbygning indeholder forskellige tekniske instal-

lationer og en pumpesump til afvanding af tunnelen.
Der vil veere tale om elinstallationer, nedgenerator o.l.

Der vil i bygningen ogsa vaere kontrolcenter til styring
og overvagning af tunnelen.
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Figur 2. Projektets vestlige ende.



PROJEKTET
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Figur 3. Visualisering af tunnelindgang vest.



PROJEKTET

Projektets midterste
streekning

Fra Skanderborgvej felger tunnelen Marselis Bou-
levard indtil Dalgas Avenue, hvor den svinger mod
sydgst under Adolph Meyers Vej.

| forbindelse med anleeg af tunnelen opbrydes den
eksistende firsporede Marselis Boulevard. Efter
tunnelen er faerdigbygget etableres vejen som en
tosporet vej med tilslutning til alle stgrre sideveje

i kryds. De fremtidige kryds vil blive indrettet med
svingbaner som i dag.

Sidelgbende med planlaegning af tunnelprojektet har
Aarhus Kommune en proces om indretning af det fri-
gjorte areal langs Marselis Boulevard.

Figur 4. Visualisering af tunnel.

Umiddelbart gst for daginstitutionen ved Johs. Bau-
nes Plads anleegges en mindre teknikbygning i for-
bindelse med tunnelanlaegget.

Projektets ostlige ende

Den eksisterende Strandvejstunnel lukkes. | stedet
haeves Marselis Boulevard og @sthavnsvej op til sam-
me niveau som Strandvejen. Der etableres et nyt sig-
nalreguleret kryds ved Strandvejen samt en teknik-
bygning nord for tunnelmundingen ved Sumatravej.

Tunnelramper fra Marselistunnelen tilsluttes til det
eksisterende kryds mellem @sthavnsvej og Olie-
havnsvej som i den forbindelse ombygges. | @stga-
ende retning tilsluttes tunnelen direkte til @sthavns-
vej med en gstgdende rampe.




PROJEKTET

Figur 5. Projektets ostlige ende.

Sydhavnsgade skal i forbindelse med ombygningen
have en ny liniefaring nord for jernbanesporet pa hav-
nen. Oliehavnsvej tilsluttes den nye Sydhavnsgade
som efterfglgende tilsluttes krydset ved @sthavnsvej.

Der anlaegges en rekreativ stiforbindelse langs Syd-
havnsgade. Stien fgres under det nye kryds ved

Strandvejen i en tunnel og videre op igennem Sankt
Nicolaus’ Kildepark og op til Strandvejen, hvor stien
feres over tunnelen. Stien vil f& forbindelse til ek-
sisterende sti mod DOKK1 og Aarhus centrum og
tilsvarende mod syd til henholdsvis sti mod Aarhus
Havn og videre mod syd af Strandvejen.



PROJEKTET

Tunnelen

Vejen gennem tunnelen bliver firesporet med to ke- Den tilladte hastighed i tunnelen bliver 60 km/t.
rebaner i hver retning. Der etableres ikke fortov eller

ngdspor i tunnelen. De to kereretninger adskilles af Vaaggene i tunnelen beklaedes med fliser. | toppen af
en midtervaeg, s der kommer et gstgdende og et tunnelen vil der veere plads til tekniske installationer
vestgdende tunnelrgr. Hvert af de to tunnelrer bliver som bl.a. omfatter ventilationsanleeg, brandsluk-

9 meter brede. ningsanleeg, hastigheds- og informationstavier mv.

Figur 6. Visualisering af tunnel.
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PROJEKTET

Figur 7. Principtvaersnit for tunnelen. ﬂ
1

Kerebaner vestgdende Kerebaner gstgdende

1



HVORDAN BYGGES TUNNELEN

Hvordan bygges tunnelen

Tunnelen under Marselis Boulevard anlaegges som
en gravet tunnel med to tunnelrgr. Anlaagsarbejdet er
planlagt, s& der kan kare trafik pa Marselis Boulevard
i et spor i hver retning i anleegsperioden.

@nsket om at opretholde trafik pa streekningen har
veeret rammesattende for, hvordan tunnelen kan

bygges. Tunnelen etableres derfor i to halvdele, s&
den tunge trafik til og fra havnen kan fastholdes pa
Marselis Boulevard i anlaegsperioden. Pa de steder
hvor det er muligt, etableres tunnelen i fuld bredde.
Dette ggres for at bygge tunnelen hurtigst muligt.

For at minimere lzengden af den samlede anlaegspe-
riode er det ngdvendigt, at mange arbejder udferes
sidelgbende. Det kan opnas ved at inddele den sam-
lede anlagsstraekning i mindre felter pa cirka 60 m.
Pa straekningen fra Skanderborgvej til Dalgas Avenue
udferes arbejdet i flere felter ad gangen. Der bygges
pa den nordlige halvdel af Marselis Boulevard, mens
trafikken kerer pa den sydlige halvdel. | de bla felter

anleegges tunnelen, mens der i de redskraverede fel-
ter er byggeplads til felterne under udferelse. Dette
princip gentages langs hele straekningen.

Nar den nordlige halvdel af tunnelen er faerdigbyg-
get anlaegges der ny vej pa toppen af denne. Trafik-
ken pa Marselis Boulevard flyttes til det nye vejareal
og anleegsarbejderne kan begyndefor den sydlige
halvdel af tunnelen.

Med ovenstdende metode til at bygge tunnelen for-
ventes en samlet anleegsperiode for tunnelen pé syv
&r og tre méneder. Far opstart af anlaagsarbejdet
skal der gennemfgres detaljerede undersggelser,
projektering med mere. Dette forventes at vare cirka
tre &r. | lgbet af de tre ar vil der forega en raekke ind-
ledende arbejder pé straekningen, som f.eks. ombyg-
ning af kryds der skal afvikle trafikken i anleegsperio-
den samt ledningsomlaegninger. Tunnelen forventes
derfor dbnet i 2035.

Figur 8. Straekningen opdeles i felter. | de bla felter anleegges tunnelen, mens der i de rede felter er byggeplads til felterne,
hvor der anlaegges.
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HVORDAN BYGGES TUNNELEN

Det vil betyde fglgende tidsplan:

2025 - Opstart af detaljerede unders@gelser og projektering.

2027 - Forventet opstart af anleegsarbejder ved midlertidigt kryds ved Strandvejen.
2028 - Opstart af tunnelarbejderne.

2034 - Delvis ibrugtagning af tunnel.

2035 - Endelig ibrugtagning af tunnel og ombygning af kryds ved Strandvejen.
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TRAFIK MENS TUNNELEN BYGGES

Trafik mens tunnelen bygges

Et grundlaeggende princip for trafikken i anlaegsfa-
sen er, at trafikken til og fra Aarhus Havn herunder
Molslinjen fastholdes pa Marselis Boulevard. Dette
sikres ved at bygge tunnelen i to halvdele, sa der
altid kan opretholdes et kerespor i hver retning pa
Marselis Boulevard.

Nar der kun er et spor i hver retning, og der samtidig
skal vaere byggeplads til tunnelen, er der ikke plads
til svingspor i krydsene. Svingende bilister vil skulle
vige for cyklister og fodgaengere eller for modkaren-
de bilister. Fastholdelse af muligheden for svingning
i krydsene vil have meget stor betydning for trafik-
afviklingen. Det vil derfor ikke veere tilladt at svinge

i krydsene ved Jyllands Allé, Ringgaden og Dalgas
Avenue i anleegsperioden. Svingforbuddene vil geelde
fra bade Marselis Boulevard og fra sidevejene. Det
betyder, at der ikke vil veere mulighed for at svinge i

krydsene ved Jyllands Allé, Stadion Allé/Ringgaden
og Dalgas Avenue/Hans Broges Gade. Der vil veere
mulighed for at svinge i krydsene ved Skanderborg-
vej og Strandvejen i hele anlaegsperioden.

Svingbegraensningerne i krydsene p& Marselis Bou-
levard vil i anleegsperioden indebaere, at trafikanter
ma& aendre deres sadvanlige rutevalg. Det geaelder
seerligt trafik rettet mod Aarhus Midtby og den gstli-
ge del af Frederikbjerg.

Der er foretaget kapacitetsberegninger af krydsene
langs straekningen. De viser, at trafikken kan afvikles
tilfredsstillende i anlaegsperioden. For at forbedre
afviklingen i krydsene ved Jyllands Allé og Stadion
Allé bliver disse indrettet med to spor i nordgdende
retning i anlaagsperioden.

Eksempel pa tunnelbyggeri

38,25

2,60 2,00 12,85 2,00 ‘

3,25 325 225 200

Fortov Tunnelbyggeplads

Figur 9. Princip for byggeri og trafik i anleegsfasen.
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TRAFIK MENS TUNNELEN BYGGES

+XX Trafikken stiger
-XX Trafikken falder

AN AYAATAT AT A RIRERLL AL TANNTY LT
AEndringer i trafikken i anleegsperioden ("
0 Ingen endring

VAN S

Figur 10. Trafikken er beregnet til at a&ndre sig som vist pa kortet. Trafikken stiger ved rgde tal og
falder ved grenne tal. Sorte tal giver ingen aendring i trafikken.
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TRAFIKKEN EFTER AT TUNNELEN ER BYGGET

Trafikken efter at tunnelen
er bygget

Trafikmodelberegninger viser, at der i & 2040 for- at andelen af tunge keretgjer falder fra det meget
ventes en samlet trafik pd 16.500 keretgjer i Marse- hgje niveau i dag, til et niveau som svarer til de gv-
listunnelen. Trafikken i terreen via Marselis Boulevard  rige overordnede byveje i Aarhus. Der beregnes kun
vil vaere af samme sterrelsesorden, det vil sige lidt at veere mindre aendringer af trafikken pa tvaervejene

lavere end trafikken i dag. Den store forskel vil veere, over Marselis Boulevard som fglge af tunnelprojektet.

AL A AUATAT AT A I 41 7
N Andring i trafikken 2040 med tunnel
§ +XX Trafikken stiger
< XX Trafikken falder
N 0 Ingen endring
n Trafiktal i tunnel
\\ ’
§
W\

p g

\/
y

|
L=

Figur 11. £ndring i trafik pd hverdage i 2040 med en tunnel under Marselis Boulevard.
Trafikken stiger ved rede tal og falder ved grgnne tal. Sorte tal giver ingen aendring i trafikken.
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TRAFIKKEN EFTER AT TUNNELEN ER BYGGET

Figur 12. Visualisering af krydset ved Skanderborgvej set mod vest.
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Natur og miljo

Etablering af Marselistunnelen vil medfere pavirk-
ninger pa miljget. Tunnelen anlaegges gennem et by-
omrade og selvom anlaegsarbejdet tilrettelaagges, sa
det bliver s& skadnsomt for omgivelserne som muligt,
vil neeromrédet blive pavirket af anlaegsarbejderne.
Efter anlaegsperioden, nar tunnelen er etableret og
taget i brug, vil tunnelen have en begraenset pavirk-
ning pa miljget.

Pavirkningerne af natur er meget begraensede og
beskrives derfor ikke yderligere her.

Vand

Overfladevand

Under anlagsarbejdet vil der vaere behov for at fjer-
ne regnvand fra selve udgravningerne til tunnelen.
Dette vand vil blive ledt til spildevandssystemet og
videre til renseanlaeg.

Der er i projektet behov for at gge de allerede eksi-
sterende vejarealer i begge ender af tunnelen. Nar
tunnelen star faerdig, skal vand fra disse nye veja-
realer og vand fra selve tunnelen ledes videre. Vand
fra tunnelen stammer fra vask og brandslukningssy-
stemet i selve tunnelen, og dette vand vil via spilde-
vandssystemet blive ledt til renseanlaeg.

Vand fra nye vejarealer i gst samt vand fra den kom-
mende Marselis Boulevard vil blive ledt til Aarhus
Vands ledningsnet og handteret der. Vand fra nye
vejarealer i vest vil blive ledt til et eksisterende regn-
vandsbassin, som har til formal at forsinke og rense
vandet inden det ledes ud i Aarhus A.

Grundvand

For at kunne bygge tunnelen vil det veere nedven-
digt at seenke grundvandet ved tunnelens ender i
perioder. For at seenke grundvandet i anlaegsfasen




forventes det, at der skal pumpes op til cirka 70 m2
grundvand op i timen i tunnelens ender i en perio-
de pé 3-4 ar. Det forventes, at de enkelte grund-
vandssaenkninger vil vare 1-2 ar.

Samlet forventes der oppumpet 2-2,5 mio. m®
grundvand, hvilket vurderes til at udgere cirka 2,5 %
af grundvandsforekomsterne.

Sterstedelen af det oppumpede grundvand vil blive
reinfiltreret; det vil sige, at det pumpes tilbage til det
grundvandsmagasin, som det stammer fra. Ved brug
af reinfiltrering vil grundvandssankningens udbre-
delse blive begraenset.

NATUR OG MILJ@

Ved at reducere sankningens udbredelse vil der
ikke ske en vaesentlig pavirkning i grundvandsfore-
komsterne, drikkevandsressourcen eller beskyttede
naturomrader i naerheden af tunnelen. Det betyder
ligeledes, at risikoen for en spredning af forurening
og seetningsskader vil minimeres. Der vil Isbende bli-
ve foretaget overvagning af det oppumpede grund-
vand for at sikre, at der ikke sker en evt. spredning
af forurenet grundvand.

En mindre maengde af det oppumpede grundvand
kan ikke reinfiltreres. Dette vil blive ledt til spilde-
vandsystemet og videre til rensningsanlaeg.




NATUR OG MILJ@

Emissioner

Trafikken kan give anledning til lokal luftforurening

i byomrader. Der kan vaere tale om forurening med
bl.a. kveelstofoxider (NOX) og partikler (partikler med
en diameter starre end 10 um (mikrometer).

Mens tunnelen bygges

Mens tunnelen bygges, kan det forventes, at stov fra
anlaegsarbejderne og udstgdningsgasser lokalt kan
have betydning for luftkvaliteten.

Spredning af stev vil ske gennem hele anleegsfa-
sen, nar der graves, handteres jord, stabes beton,
keres pé arbejdspladser- og arealer. Dette vil blive
begraenset ved almindelige foranstaltninger sdsom
vanding, overdakning af lees, overdaekning af lagre
med stgvende materialer, brug af kereplader og re-
duceret hastighed pa stevende veje. Med disse for-
holdsregler forventes gener fra diffust stgv at kunne
reduceres betydeligt.

Udstedning fra anlaegsmaskiner vil ikke bidrage vae-
sentligt til den samlede koncentration af NO, og PM10

(sterre partikler) i omraderne lokalt omkring arbejdsa-
realerne. Skulle der forekomme situationer med forhe-
jede niveauer af luftforurening fra anlaegsarbejdet vil
de veere forholdsvis kortvarige og desuden ske meget
lokalt pa arbejdspladser og -arealer. Der vil ikke ske
overskridelse af de geeldende graensevaerdier.

Efter tunnelen er feerdig

Generelt forventes koncentrationen af NO, at veere
under den af EU fastsatte graenseveerdi. Dette skyl-
des i hgj grad en gget udbredelse af emissionsfri
karetojer.

For partikler (PM10) vil koncentrationen neer ved tun-
nelenderne veere over graensevaerdierne (50 ug/m3).

Ved begge tunnelender vil koncentrationen kun veere
overskredet ved selve kerebanen og ikke der, hvor
fodgeengere eller gvrige blgde trafikanter feerdes.
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NATUR OG MILJ@

Jordhandtering

Projektet medfarer bortkersel af jord pa grund af ud- | projektet er der vurderet en samlet meengde over-
gravning til tunnelen. En stor del af denne jord vil blive  skudsjord pa 585.000 m? fra vej- og tunnelprojektet.
anvendt til en stojvold nord for Aarhus Syd Motorvejen

ved Stavtrup. Den resterende del af jorden sendes til

andre miljggodkendte anlag, som har en tilladelse til

at modtage jord med forskellig forureningsgrad.
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Stoj

Mens tunnelen bygges

Der vil kunne forventes stgj og vibrationer fra an-
leegsarbejdet.

| lobet af projektets samlede anleegsperiode vil den
enkelte nabo kunne opleve leengere perioder med
stgj fra anleegsaktiviteter. Dette svarer til Aarhus
Kommunes retningslinjer for arbejdstider ved stgjen-
de anlaegsarbejder.

Generelt tilrettelaegges anleegsarbejdet, sa det bliver
s& skansomt for omgivelserne som muligt. Det er
generelt vanskeligt at reducere stgjen fra anlaegsak-
tiviteter. Arbejdet foregar spredt over store arealer,
med forskellige maskiner, som skal flyttes lgbende
og derfor ofte kraever adgangsveje fra flere retning-
er. Derfor er placering af en hensigtsmaessig stejaf-
skeaermning vanskeliggjort.

Mens anlaegsarbejderne star pa, vil der vaere et hegn
omkring arbejdsarealer (entreprengrens arealer til
maskiner og materialer mv.) og ved arbejdspladser
(hvor tunnelen bygges). Hegnet vil medvirke til at
reducere stgjen, som en midlertidig stejskaerm. For
at modvirke refleksioner (stgjen tilbagekastes og
pavirker naboer pa modsatte side af vejen) kan der
monteres lydabsorberende materiale pa den side af
hegnet, der vender ind mod arbejdspladsen. Det vil
ogsa vaere muligt at anvende lokal stgjafskaermning
af f.eks. generatorer, kompressorer og andet stgjen-
de teknisk udstyr ved brug af stgjmatter.

For alle typer af stegjafskeermning geelder, at effekten
afheenger af placering og hgjde i forhold til stgjkilden,
dvs. at der med en hgj stajskeerm placeret taet pa
stegjkilden opnés den bedste afskaermning af stgjen.

Der er udfart stejberegninger for to udvalgte, stgjende
anlaegsaktiviteter - den mest stgjende og en mindre
stgjende aktivitet. Den mindst stgjende aktivitet er in-
kluderet for at give et indtryk af stgjniveauet uden for
perioden med etablering af spuns og sekantpaele.
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Resultatet af stgjberegningerne er et gjebliksbillede
af den stgjpavirkning, der forventes med de for-
udsatte anlaegsaktiviteter. Anlaegsaktiviteterne vil
Izbende flytte sig sdvel indenfor det enkelte felt som
fra ét felt til et andet, og stejpavirkningen vil derfor
variere ved naboerne langs tunnelbyggeriet. | figuren
pé naeste side kan resultatet af stgjberegningerne
for det mest stgjende arbejde mellem Jyllands Allé
og Stadion Allé ses.

Ved de boliger, der ligger med facader i kort afstand
til Marselis Boulevard, kan borgere forvente meget
hoje stejniveauer i de dage, hvor der foregér boring
af sekantpeele eller nedvibrering af spuns lige ud for
den enkelte bolig. Dette forventes for den enkelte
bolig at have en varighed pa 15-20 dage, hvoraf der
vil vaere cirka 3-5 dage med saerligt stgjende aktivi-
teter lige ud for boligen. | den resterende anlaegspe-
riode vil der veere stgj fra anlaegsaktiviteterne, men i
et mindre omfang end de saerligt stgjende aktiviteter.

Sekantpeele

Sekantpeele er armerede betonpeele, der kan tage sto-
re belastninger og na ned til de baeredygtige jordlag.
Sekantpeele bruges til peelefundering teet pa eksiste-
rende bebyggelse.

Ved boring af sekantpzele reduceres rystelser, som kan
medfere saetningsskader pa de omkringliggende byg-
ninger. En sekantboremaskine kan bore cirka tre paele
om dagen.

Sekantpaelene skal overlappe hinanden for at kunne
viderefordele kraefterne. Der er to slags sekantpzele,
en primar og en sekundaer, og hver anden er en pri-
meer pael. De primaere sekantpaele bestar kun af beton,
mens de sekundzaere er armerede betonpaele. De pri-
meere pele stobes forst, da sekantboremaskinen ikke

kan bore gennem armeringen.

Nar en pael skal stobes, presses store jernrer ned i
jorden, hvorefter jorden bores op af reret. Nar det er
gjort, kan selve stgbningen af sekantpaelen begynde.
Er det en sekundaer pzel, nedsaenkes armeringsjern, far
betonen fyldes i.
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Nar tunnelen er faerdig

Marselis Boulevard forlgber gennem teet bebyggede ning i antallet af boliger i intervallet 63-68 dB. Det
omrader i Aarhus midtby. Derfor er boliger og andre skyldes, at boliger, der i dag er stgjbelastet mere end
funktioner langs vejen i dag pavirket af trafikstgj bl.a. 68 dB, i stor udstraekning falder til denne kategori.
som felge af den store andel af lastbiler pa straek-

ningen. Den forventede stigning i trafikmaengde vil Efter tunnelen er abnet vil der stadig vaere cirka 16.500
uden Marselistunnelen medfere en gget stejpavirk- keretajer i degnet pa Marselis Boulevard. Dermed vil
ning for borgerne i omradet. der trods den store stgjreduktion, fortsat veere hgje

stgjniveauer i omradet omkring Marselis Boulevard.

Stejniveauet pa gadeplan vil generelt falde for de
fleste naboer, nar stgjniveauet sammenlignes med en
situation i 2040, hvor Marselistunnelen ikke er etab-
leret. Dette skyldes fgrst og fremmest, at den tunge
trafik vil benytte Marselistunnelen, hvilket giver en
anden trafiksammenseetning i ga-
deniveau, som stgjer mindre. Som
en del af projektet er der desuden
indarbejdet en 4 m hgj stgjaf-
skaermning pa begge sider af Mar-
selis Boulevard/Ahavevej ved den
vestlige tunnelportal. 1 2040 vil der
kare cirka 7.000 lastbiler i tunnelen
i stedet for p& Marselis Boulevard.

Stgjberegningerne viser, at antal-
let af stejbelastede boliger (> 58
dB) vil falde med cirka 1.000. Til-
svarende falder antallet af steerkt
stgjbelastede boliger med cirka

1.000 (> 68 dB). Der sker en stig-

58-63 dB 63-68 dB 68-73 dB >73dB | alt > 58 dB
2040 uden 1.850 1.008 1.743 828 5.429
projekt
2040 med 1.623 1.360 1.307 187 4.477
tunnel
Forskel -227 +352 -436 -641 -952

Tabel 1. Antal boliger opgjort i stgjintervaller i 2040 med og uden tunnel.
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Stojvold ved Stavtrup
Etablering af Marselistunnelen medferer behov for
bortskaffelse af 585.000 m?® overskudsjord. Cirka
350.000 m?® af denne jord anvendes til en stgjvold
langs Aarhus Syd Motorvejen ved Stavtrup.

Pa grund af hejspaendingsledningen i omradet er det
ikke muligt at lave en samlet stgjafskeermningslas-
ning med en stgjvold. Derfor etableres der en stgj-
skaerm i den sydgstlige del af streekningen. Dermed
etableres der stgjafskeermning pa hele streekningen
mellem Nordskovvej og Ormslevve;.

Stejvolden far en hgjde pé 12 meter og stejskeermen
en hgjde pa 8 meter. P& en delstraekning kommer

der til at vaere overlap mellem stgjvold og stgjskaerm,
s& der opnés en hensigtsmaessig stgjdaempende ef-
fekt ved st@jskeermens afslutning.

Stgjafskaermningen langs motorvejen vil give en
betydelig stgjdaempning. 758 stgjbelastede boliger
vil fa stgjen reduceret, sa den bliver lavere end stgj-
graenseveerdien pa 58 dB. Omkring 860 boliger vil fa
en herbar reduktion af stgjen (mere end 3 dB), heraf
vil cirka 520 boliger f& en markant reduktion (mere
end 5 dB) af stgjen i forhold til referencescenariet.

58-63 dB 63-68 dB SBT
2040 uden stgjafskaermning 807 217 124
2040 med stojafskaermning 262 4 25
Forskel 545 213 99

Tabel 2. Antal boliger opgjort i stgjintervaller med og uden stgjafskaermning ved Stavtrup

Lden [dB(A)] - 1,5 m.o.t.
% <:58
N58< <=63

v 63 <:68
68< <=73
73< <78
78<

Figur 13. Stejudbredelse ved Stavtrup i 2040 uden
stgjafskaermning.
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“Lden [dB(A)] - 1,5 m.o.t.
<258
58< <263

63< <=68
68<| <273
734 <278
78<

Figur 14. Stgjudbredelse ved Stavtrup i 2040 med
stgjafskeermning.
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Figur 15. Visualisering af stgjskaerm og stgjvold.

Anlaegslogistik og trafik

Stgjskaerm og stgjvold etableres i Igbet af anlaegs-
perioden for Marselistunnelen. Der vil derfor veere
en periode pa cirka seks ar, hvor der arbejdes med
etablering af stgjvolden. Stgjskeermen kan etableres
pa kortere tid forventeligt omkring ni maneder.

Der anlagges en arbejdsvej nord for stgjvolden pa
arealet mellem stgjvolden og bebyggelsen i Stavtrup.
Arbejdsvejen tilsluttes til Ormslevvej nord for loka-
liteten, hvor Aarhus Syd Motorvejen krydser over
Ormslevvej. Dermed skal den tunge trafik, der opstar

pa grund af anleegsarbejderne ikke gennem Stavtrup
by. P4 arealet opettes ogsa arbejdspladser til hand-
tering af jorden og til kalkstabilisering.

| den samlede anleegsperiode pé cirka seks ar skal
der transporteres jord til omradet. Trafikbelastnin-
gen vil ikke veere konstant over hele perioden, da
der kan veere perioder med ingen eller lav belast-
ning. | alt vil der veere tale om op til 90 lastbilture pr.
dag til og fra byggepladsen.
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VIBRATIONER

Vibrationer

| forbindelse med anleeg af Marselistunnelen vil ar-
bejdet forarsage vibrationer, som kan pavirke byg-
ninger og mennesker i naerheden af projektet. Der
skelnes mellem bygningsskadelige vibrationer og
vibrationskomfort.

» Bygningsskadelige vibrationer kan medfere struktu-
relle skader pa en bygning sdsom satningsskader.

« Vibrationskomfort er et mal for maerkbare vibrati-
onsniveauer, der pavirker opholdskomforten for de
mennesker, der opholder sig i en given bygning.

Vibrationer fra projektets mest vibrationsgenere-
rende byggeaktiviteter er vurderet. Disse stammer
fra nedvibrering af spuns eller boring af sekantpale
samt nedvibrering af spuns med forboring forinden.

Inden for en afstand af 50 meter henholdsvis nord
og syd for tunnelprojektet vil der veere risiko for
bygningsskadelige vibrationer. Der vil veere cirka 50
bygninger med risiko for overskridelse af graense-
veerdien for bygningsskader forarsaget af vibrationer
fra anleegsarbejdet. De fleste bygninger indenfor
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samme afstand vil vaere udsat for vibrationer i et sa-
dant omfang, at det periodevist vil pavirke komfor-
ten for de mennesker, der opholder sig her.

For at minimere risikoen for bygningsskader stilles
der krav til vibrationsovervagning pa bygninger i
risikozonen under anleegsarbejdet. Hvis vibrations-
pavirkningen overstiger 80 % af greenseveerdien,
skal entreprengren straks stoppe arbejdet, hvorefter
arsagen til overskridelsen af graensevaerdien identifi-
ceres, og entreprengren skal finde en mere skdnsom
metode til fortsaettelse af anleegsarbejdet.

De mest vibrationsgenererende anlagsarbejder
mé& som udgangspunkt kun udfagres pé& hverdage
indenfor tidsrummet 8-16. Disse anlagsaktiviteter
forventes at sta pa i en begraenset periode, for ar-
bejdet flytter videre, og bygningen igen er udenfor
minimumsafstanden.

Naboer informeres forud for anlaegsarbejdet om for-
ventede start- og sluttidspunkter for saerligt vibrations-
skabende arbejder.
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Klima

Projektet pavirker primaert klimaet ved udledning af
CO, i forbindelse med anlaeg af tunnelen.

Til anlaegget skal der anvendes grus, beton (som be-
star af cement, grus og sten), stal og andre rastof-
fer. Fremstillingen af disse materialer udleder CO,.
Desuden vil trafikken med lastbiler og entreprengr-
maskiner, mens tunnelen opfgres medfgre en ekstra
CO,-udledning.

Den samlede forventede udledning af CO, forven-
tes at vaere mellem 92.000 og 165.000 ton i lgbet af
hele anlaegsprojektet. Det praecise tal vil afheenge af

valg af produktionsteknologi samt den teknologiske
udvikling, der sker indenfor isaer produktion af stal
og beton, som er de to primaere bidragsydere til CO,
udledning i projektet.

Der forventes at blive kert flere kilometer pa vej-
nettet i Aarhus som falge af anlaegsarbejdet. P& det
nuveaerende grundlag vurderes det, at trafikken i
Marselis Boulevard tunnellen over en 50 ars periode
efter dbningen samlet set vil udlede godt 1.970 ton
CO, mere, end hvis vejen ikke udbygges. Det svarer
til knap 40 ton CO, mere om éret.
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Arealbehov

Tunnelprojektet er hovedsagelig beliggende pé veja-
realet Ahavevej, Marselis Boulevard, Adolph Meyers
Vej og Sumatravej. Vejarealet bruges af Vejdirektora-
tet i anlaegsfasen.

Nar projektet er afsluttet, skal Vejdirektoratet over-
tage vejarealet fra motorvejen til tunnelmundingen

i vest, tunnelen og vejarealet fra tunnelmundingen i
gst til @sthavnsvej. Den del af Marselis Boulevard og
Adolph Meyers Vej der ligger i terraen, leveres tilba-
ge til Aarhus Kommune.

Der vil veere behov for at erhverve yderligere are-

al ved tunnelmundingerne. Ved tunnelmundingen i
vest vil der vaere behov for at totalekspropriere seks
erhvervsejendomme for at fa et fornuftigt vejforlab
til tunnelen, til Skanderborgvej og til Marselis Boule-
vard. Desuden skal der ved tunnelmundingen i vest
veere plads til en teknikbygning til tunnelen.

Ved tunnelmundingen i @st skal der erhverves et are-
al til vejforlgbet fra tunnelmundingen til @sthavnsvej
og til en teknikbygning ved tunnelmundingen.

Der skal desuden placeres en teknikbygning midt pé
straekningen.

Mens tunnelen bygges, er der behov for arbejds-
arealer langs projektet. Arbejdsarealerne ved den
vestlige tunnelmunding vil blive placeret pa arealer
tilhgrende Aarhus Kommune og pé arealer som eks-
proprieres permanent. Ved tunnelmundingen i @st vil
arbejdsarealerne blive placeret pa arealer tilharende
Aarhus kommune, Aarhus Havn samt p& arealer, der
bliver eksproprieret permanent. Endelig vil der veere
behov for arbejdsarealer langs straekningen. Dette vil
blive afklaret i forbindelse med detailprojekteringen.

AREALBEHOV

kit
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Okonomi

Der er gennemfgrt anlaeegsgkonomiske beregninger
i henhold til statens retningslinjer i "Ny Anlaegs-
budgettering”.

Alle enhedspriser og kilometerpriser er gennemgaet
og der er foretaget en sammenligning med nyligt
gennemfgrte projekter.

Der er udfgrt ekstern kvalitetssikring for projektet,
hvor uvildige har vurderet, om det udarbejdede projekt
er af tilfredsstillende kvalitet.

30

Den overordnede konklusion er, at materialet har en
kvalitet, sa der kan treeffes beslutning om det videre
forleb pa baggrund af miljgkonsekvensvurderingen.

Anlaegsoverslag

Anlaegsoverslag i alt 4150

Tabel 3. Anlaegsoverslag i mio. kr. (Indeks 143,23 PL2024).
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Samfundsekonomi

Der er gennemfert samfundsgkonomiske beregninger for projektet p& grundlag
af overslag pé anlaegs- og driftsomkostninger, resultater fra trafikberegningerne
samt beregninger af effekter pé stgj, uheld, luftforurening og klima.

De samfundsgkonomiske hovedresultater for udbygningsprojektet er angivet i
"nutidsvaerdier”, hvor alle omkostninger og effekter er opgjort i 2024-priser.

Lav CO,-pris Hej CO,-pris

| alt nettonutidsveerdi (NNV) -1.096 -1.097
Intern rente 23% 23%

Nettogevinst pr. offentlig

X Ikke relevant Ikke relevant
omkostningskrone

Tabel 4. Samfundsgkonomiske effekter af etablering af en tunnel under Marselis Boulevard,
hovedresultater. (Indeks 143,23 PL2024).

Metode til beregning af samfundsekonomi

Omkostninger og effekter opgares over 50 ar efter abning. Der beregnes tre resultatparametre: Netto-
nutidsveerdien er vaerdien i dag af summen af alle omkostninger og gevinster i de kommende ar. Tek-
nisk beregnes veerdien ved at tilbageskrive effekterne med diskonteringsrenten, som er 3,5 % de farste
35 &r, og derefter 2,5 % Et projekt er rentabelt, hvis nutidsvaerdien er positiv. Det betyder, at summen
af alle fremtidige omkostninger - bade til anleeg og drift, men ogsd omkostninger ift. stgj, miljg, mv -
opvejes af de positive gevinster samfundet vinder ved projektet.

Intern rente er det samfundsgkonomiske afkast, som projektet giver. Det kan sammenlignes med et
afkast pa en investering. Hvis den interne rente er lig med diskonteringsrenten, s giver projektet lige
netop en nettonutidsvaerdi pa nul. Er den interne rente over diskonteringsrenten, far man en positiv
nettonutidsvaerdi - man far et med andre ord et sterre afkast end der kraeves, og dermed et overskud.
Med en skiftende diskonteringsrente over arene (se ovenfor), er der ingen helt fast graense for hvilken
intern rente der skal til, for at et projekt giver samfundsgkonomisk overskud (dvs. at det er rentabelt),
men i praksis er graensen lidt under 3,5 %.

Nettogevinst pr. offentlig krone er kort fortalt den samfundsgkonomiske gevinst, man far for hver in-
vesteret offentlig krone. Det udregnes teknisk som nettonutidsveerdien divideret med nutidsveerdien
af offentlige nettoomkostninger (typisk omkostninger til anleeg og drift, samt afgiftseendringer). Den
beregnes kun, hvis projektet har positiv nettonutidsvaerdi.
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DEN VIDERE PROCES

Den videre proces

Horing

| forbindelse med den indledende hering i somme-
ren 2022 afholdt Vejdirektoratet et borgermade,
og modtog i alt 50 hgringssvar, som alle er blevet
behandlet. Heringsnotatet kan laeses pa vd.dk/
mkv-marselistunnnel.. Det helt centrale emne i idé-
og forslagsfasen var anlaegsfasen og potentielle
gener for trafikanter og naboer. | forbindelse med
offentliggerelsen af undersggelsens resultat afhol-
des en afsluttende hgring, og du har mulighed for at
indsende et hgringssvar frem til d. 9. januar 2025.

Der vil blive afholdt et borgermade, hvor resultatet

af undersggelsen bliver praesenteret. Tid og sted an-

nonceres p& vd.dk/mkv-marselistunnnel samt i
de lokale medier.

Horingsnotat og politisk
beslutning

Nar den offentlige haring af miljgkonsekvensvur-
deringen er afsluttet, behandler Vejdirektoratet alle
hgringssvarene. Herefter udarbejdes et hgringsnotat
som sendes til transportministeren med henblik p&
en politisk draftelse og stillingtagen. Den politiske
beslutning treeffes pa baggrund den gennemfarte
miljgkonsekvensvurdering samt hgringssvarene.

Det videre forleb

De anleegsrelaterede opgaver seettes i gang i 2025,
og Vejdirektoratet forventer at veere feerdige med
anleegsprojektet i 2035. Forst skal der bruges cirka
tre ar til udbud, detailprojektering, besigtigelse og
ekspropriation herefter cirka syv ar med selve an-
leegsarbejdet. | lgbet af de indledende tre ar vil der
foregéd en raekke forberedende arbejder herunder
starre ledningsomlagninger i Marselis Boulevard.
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Sommer 2022

Indledende idé-fase:

* Borgermade
« Indkaldelse af forslag og idéer

Forar/sommer 2022

Arbejdet med undersggelser,
kortlaagning, berregninger og
vurderinger gennemferes

Efterar 2024
Offentligaerelse af
undersggelsens resulatet
Afsluttende heringsperiode:

* Borgermade
» Mulighed for at indsende
hegringssvar

Primo 2025

Vejdirektoratets hgringsnotat
og indstilling(anbefaling) frem-
sendes til transportministeren

Politisk beslutning om projektet

2025
Anlzegslov forventes fremsat


https://www.vejdirektoratet.dk/mkv/tunnel-under-marselis-boulevard
https://www.vejdirektoratet.dk/mkv/tunnel-under-marselis-boulevard
https://www.vejdirektoratet.dk/mkv/tunnel-under-marselis-boulevard

DEN VIDERE PROCES

Figur 16. Visualisering af tunnelmundingen set umiddelbart @st for jernbanebroerne.

33



DEN VIDERE PROCES

34



DEN VIDERE PROCES

35



Vejdirektoratet
Carsten Niebuhrs Gade 43
1577 Kebenhavn V

Telefon 7244 3333
vd@vd.dk
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet har kontorer i
Aalborg, Fleng, Middelfart,
Naestved, Skanderborg

og Kebenhavn

Find mere information pa
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet er en styrelse under Transportministeriet
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