Feringssvar
il

Forslag til Stejhandlingsplan 2024

Indholdsfortegnelse: Side

Byradet og Teknik & Miljg bzerer ansvaret for, at stgjofrenes antal stiger sa kraftigt 02

Lden kan slet ikke males 02
Lden er en juridisk bestemt stgjindikator. 02
Det er effekten — ikke energien — som er grundlaget for vores opfattelse af lyd 03
Stgjbetingede sygdomme 03
Psykoakustik 03
Hvad er konsekvensen, hvis Byradet og T&M fortseetter i samme spor? 03
Det er Byradet, som har muligheden for at vende udviklingen 04

Stgjbekeempelsen bar altid indga i sammenhaeng med andre projekter, f.eks. CO2 04
Aarhus bgr udvikles med nutidens muligheder og

behgver ikke at efterligne andre store byer 05
Hvad kan/bgr deempes her og nu? 07
Bilers hastighed 07
Jordvolde pa udsatte steder 08
Hvad bgr debatteres yderligere, inden de fysiske arbejder seettes i vaerk? 09
Facadeisolering 09
T&M skriver intet om stagjkrav inden dgre med abne vinduer — der er noget galt! 09
Boliger i omrader, hvor trafikstgjen er stgrre end Lden=68 dB 10
Kommende fortaetning langs Viborgvej i Hasle 11
Hasle Torv som livablity-omrade for borgerne i Hasle 11
Afstandsdeempning 11
Omladestationer 12
Letbane, BRT og elektriske ledbusser 12
El-cykler og sma selvstabiliserende karetgjer 12
Parkering og Rejs anlaeg langs Ringvejen 12
Etableringen af en Ringby med tilhgrende letbane 13
En supplerende Vestbanegard gar det nemt for 300.000 aarhusianere 14

Pa vegne af Haslegruppen
Freddy Wisler




Byradet og Teknik & Miljg bzerer ansvaret for, at stgjofrenes antal stiger sa kraftigt
Forslaget til Stgjhandlingsplan viser, at Kommunen godt er klar over, at de seneste ars ny-
byggeri og fortaetning er gaet ud over Byens borgere, idet det udendars definerede stajni-
veau Lden = 58 dB i 2021 ramte 61 % flere aarhusianere end i 2015. Siden 2021 er bade tra-
fikintensiteten og nybyggeriet endda forgget betydeligt og hermed altsa ogsa antallet af
stgjramte aarhusianere. Det er yderst kritisabelt, og derfor skal Kommunen tage de mange
fremsendte hgringssvar meget alvorligt.

De mange stgjklager og velbegrundede hgringssvar viser klart, at Kommunen ikke overhol-
der planlovens krav. Se evt. dette link: https://danskelove.dk/planloven/1: her star helt klart:
"Stk 2: Loven tilsigter seerlig at offentligheden i videst muligt omfang inddrages i planlaeg-
ningsarbejdet”. Nu ma det vel veere pa tide, at Kommunen langt om leenge inddrager de be-
rgrte borgere og tager deres helt rimelige krav alvorligt.

Mange stgjofre har selv forsggt at male den stgj, de udsaettes for, og de kan ikke forsta, at
de befinder sig i et omrade under de angivne 58 dB, skant deres stgjmaler viser maske helt
op til 78 dB. Her kommer forklaringen:

Lden kan slet ikke males!

Lden €r en teoretisk veerdi, som efter nogle dggnafhaengige tilleeg repraesenterer den dagn-
bestemte energi, som trafikken afgiver pa et helt ar. Principielt er trafikkens starrelse og
sammenseaetning bestemt ud fra vejens egenskaber og de funktioner, som trafikken skal be-
tjene. Desuden indgar landskabet og bebyggelsen i beregningerne. Alle inputs foretages pa
og beregnes af computere. Fordelen er, at beregningerne foretages pa praecis samme
made i hele Europa, og at talveerdierne er nemme at administrere.

Lden er en juridisk bestemt stgjindikator.

Man kan fa en fornemmelse af, hvad Lden er for en starrelse, ved at teenke pa en leengere-
varende ensartet stgj fra en fjerntliggende motorvej, hvor der kun kgrer personbiler med
samme hastighed.

Men sadan er virkeligheden jo ikke. Bor man teet ved en vej, kan man hgre de enkelte kare-
tajer, nar de karer forbi. De karetgjer, der afgiver den kraftigste stgj, er motorcyklerne, de
gamle knallerter og de store tunge dieseldrevne lastbiler, rutebiler og busser. Men de kom-
mer sa sjeeldent, at de ifalge Danmarks akkrediterede stgjlaboratorium slet ikke teeller med i
det energiregnskab, som er defineret i Lden, 0g derfor har de hidtil veeret udeladt i beregnin-
gerne af Lden. Men det er altsa de stgjkilder, som ikke teeller med, der giver de starste stgj-
gener i vores by og pa dens indfaldsveje.

Citat af en villaejer pa Viborgvej i Hasle:

"Nar jeg sidder pa min veranda om eftermiddagen og drikker kaffe, kan jeg hgre de man-
ge biler, som langsomt karer op mod Hasle Torv inde fra byen. Pa dette tidspunkt er stg-
jen ikke sa kraftig pa grund af den lave hastighed, sa det har jeg vaennet mig til. Helt an-
derledes er det tidligt om morgenen, hvor de store lastbiler kommer med fuld fart fra Hasle
Torv pa vej mod Ringgaden. De larmer til gengeeld, sa det forstyrrer den tidlige morgen-
s@vn fra omkring kl. 6 — 6.30. De larmer ubeskriveligt, s& det veenner jeg mig aldrig til.



https://danskelove.dk/planloven/1

Det er effekten — ikke energien — som er grundlaget for vores opfattelse af lyd

Et lille tankeeksperiment:

Du befinder dig i en ejendom pa femte sal og skal ned pa gaden. Du har to muligheder:
Du kan ga ned af trapperne, eller du kan springe ud ad vinduet. Du har i begge tilfeelde
den samme beliggenhedsenergi og har derfor udlgst derfor den samme energi, nar du
er pa gaden. Men der er pokker til forskel pa resultatet. For det drejer sig ikke om ener-
gien. Det drejer sig om, hvor hurtigt energi omsaettes, altsd om effekten, som males i
watt.

Det er fejlen ved Lden, SOM jO benytter energien som grundlag. | stedet bgr man benytte
effekten. Og her kommer aarhusianernes lydmalere i mobiltelefonerne meget teettere pa
det, vi hgrer, end Lden, SOm jo blot er en juridisk definition.

Et menneske kan hver dag i 10 ar arbejde i en stgj pa 80 dB(A), uden der er spor af stgjbe-
tingede hgreskader. Men udsaettes han for blot et enkelt skud med en riffel, kan han fa en
kraftig stgjbetinget hgrenedseettelse.

Stgjbetingede sygdomme

Det er formentlig ogsa disse pludselige kortvarige lyde, som selv i sovende tilstand pavirker
vores nervesystem, som herved aldrig tillader sig at slappe af, og som giver anledning til, at
der i Danmark hvert ar statistisk indlaegges mellem 800 og 2.200 mennesker pa sygehu-
sene o0g, at der dgr mellem 200 og 500 mennesker med forhgjet blodtryk eller hjertesyg-
domme. Kilder:

Side 12 i untitled (vejdirektoratet.dk)

Trafikstgj er farligt for vores helbred - men hvad ggr vi ved det? (forcetechnology.com)
Sundhedsmeessige konsekvenser - Rolig bolig

Psykoakustik
Vores evne til at registrere og blive pavirket af lyde kaldes psykoakustik. Pa trods af, at psy-

koakustikken er det baerende element i hele stgjbekaempelsen, finder jeg ikke ordet anvendt
noget sted i Stgjhandlingsplanen.

Hvad er konsekvensen, hvis Byradet og T&M fortsaetter i samme spor?

Indtil Kommunen erkender, at Lden ikke ~r
er tilstreekkelig, vil Aarhus blive stadigt z }

mere stgjende, og der vil foregd en Favrskov = 3481
evig kamp mellem borgerne og Kom-
munen.

P

Syddjurs = 2687

Som konsekvens af vores afmeegtig-
hed over for Kommunen gnsker
mange af os ikke denne kamp og flyt-
ter i stedet ud i de mindre bysamfund Bodear=
pa landet, hvor der er natur med fred Horsens = 1780

Skanderborg = 6464

: <
og ro.

Nettofraflytningen fra Aarhus



https://www.vejdirektoratet.dk/sites/default/files/publications/stj_fra_vejtrafik.pdf
https://forcetechnology.com/da/artikler/trafikstoj-er-farligt-for-vores-helbred-men-hvad-gor-vi-ved-det
https://roligbolig.dk/sundhedsmaessige-konsekvenser/

Det er Byradet, som har muligheden for at vende udviklingen

Byradet og den tekniske forvaltning ma naturligvis tage ansvaret pa sig, for det er jer, som
har ansvaret for den kraftige stigning i antallet af stgjramte. Og det er jer, som har ansvaret
for den aarhusianske del af de mange stgjbetingede sygdomme og dgdsfald. Sket er sket
og undskyldninger er der nok af. Men vi skal videre, og det forudseetter et vist kendskab til
bade lydens fysiske egenskaber og til psykoakustik. Jeg har derfor skrevet et lille kompen-
dium om emnerne, "Bekaempelse af trafikstgj i Aarhus”, som er en del det her fremsendte
hgringssvar.

Stgjbekaempelsen bgr altid indga i sammenhaeng med andre projekter, f.eks. CO»

Det er vigtigt at stgjforureningen ikke kommer til at sta alene. Stgjbekaempelsen skal indga
som en del af en samlet lgsning pa de problemer, som findes i Aarhus. Blandt disse finder
vi manglende fremkommelighed og CO2-udledningen. Bilerne er de helt store syndere i den
manglende fremkommelighed, i CO2-regnskabet og i trafikstgjen. Og derfor opnas mest,
hvis alle tre omrader lgses med de samme virkemidler — og helst med feerrest mulige om-
kostninger. Samtidig skal der ogsa tages hensyn til andre forhold, som f.eks. de handlende i
midtbyen, gnsket om flere granne omrader og stagrre udendgrs livability.

Det er vigtigt, at de redskaber, Byradet benytter sig af, er i overensstemmelse med borger-
nes egne gnsker, ellers bliver der for meget pisk og for lidt gulerod. (Det er jo demokratiets
inderste vaesen). Man skal heller ikke seette befolkningsgrupperne i en situation, som udfor-
drer de borgernaere venskaber, som det sidst er sket ved lukningen og den kortvarige gen-
abning af Vesterbro Torv.

Nar der hver dag karer ca. 140.000 bilister hver vej tvaers over Ringvejen mestendels for at
passe deres arbejde i Aarhus, sa det ikke fordi de elsker at kare i bil eller at sidde i lange
bilkger. Sa er det fordi, de ikke gnsker det liv, som de ca. 90.000 byboere lever. Deres stu-
denterliv i Aarhus er overstaet, og familielivet med bgrnene uden for byen er mere attraktivt
— sa ma de leve med transportulemperne, for jeres jobs ligger inde i byen. Naturligvis ville
de meget hellere have et tilsvarende job, hvis det |a teet ved deres hjem uden for byen. Det
kunne jo veere at denne metode kunne lgse bade fremkommeligheden i byen og dens ind-
faldsveje, det meste af den alt for hgje CO: udledning og stgjproblemerne. Maske kunne
Byens forretningsliv ogsa fa den fordel, at de mennesker, som kom til byen, kom for at
handle, hygge sig og fa oplevelser.

Det var maske sadanne udfordrende projekter Byradet skulle arbejde med frem for at bruge
tiden pa at diskutere plejehjemsbeboernes helbred i forbindelse med besparelsen i de gko-
nomiske omkostninger ved kun at tilbyde dem vand frem for saftevand.



Aarhus bgr udvikles med nutidens muligheder og behgver ikke at efterligne andre storbyer
Det er som om, Byradet har sveert ved at beveege sig bort fra et fastlagt spor, hvor Aarhus
skal udvikle sig jeevnt og radizert ud fra centrum. Fingerplanen er "et must”, og tveergaende
veje synes ikke at passe ind i fingerplanen. Derfor far de tveergaende veje ikke den samme
opmaerksomhed som fingerplanens radieere veje. Resultatet er, at bade Ringgaden og
Ringvejen har de starste trafikale problemer. Alligevel har etape 2 fra Brabrand til midtbyen
hajere prioritet end at lgse den tveergaende transport pa Ringgaden og Ringvejen.

Gang pa gang henviser Kommunen til de mange positive eksempler fra andre starre byer.
Men det er kun fra egne og venners oplevelser samt i avisernes debatsider, at man far ind-
trykket af de store byers trafikale problemer. Og skal man lgse dem, som f.eks. med Me-
troen i Kgbenhavn, er det voldsom kostbart og ligger ud over vores bys gkonomiske graen-
ser.

Problemet er nok, at Byradet kun forestiller sig fremtidens Aarhus som en storby med midt-
byen som centrum. Det er naturligvis en gammeldags tankegang, som stammer fra de hie-
rarkisk opbyggede samfund, hvor den fysiske bys udformning var resultat af den centrale
styring. | dag foregar magtudavelsen gennem et netvaerk med moderne teknologi, og derfor
kan en by som Aarhus nemt i fremtiden besta af den nuveerende by og et antal mindre by-
omrader spredt ud over Kommunen. Den overordnede kommunale centrale styring vil fort-
sat forega fra Radhuset; men styringen i de mindre byomrader vil forega decentralt og leve
op til de neerdemokratiske principper.

1 Nar det er tilfeldet, er det en alt for forhastet
90 | | beslutning at bruge rigtigt mange kraefter og
80fAkkumulerede udviklingsomkostninger% penge pa letbane, BRT, store radizere vej og
70 i /' anden infrastruktur, som formentlig har over-
g T/ levet sig selv om nogle &r.
/

40 /’/ For det drejer ikke kun om stgj. Det drejer sig
gg ] ogsa om alt muligt andet, f.eks. CO2-forure-
ol 1 _ ning, infrastruktur, fremkommelighed, parke-
0 _.///I/ l | | ringspladser, gkonomi, hvor og hvordan fore-

Idefase | Forprojekt IKonstruktion! | traekker vi at bo, natur og grenne omrader,
| ethvert udviklingsforlgb er det vigtigt at | indkeb, oplevelser og kultur. Det geelder om
man dveeler leengst mulig tid i de enkelte | at optimere mest muligt, og hvis blot et en-
faser, inden man gar videre til neeste kelt element tilsidesaettes, kan hele planen
fase. ga i vasken.

Det er typisk for amatgrudviklere, at de alt for hurtigt beskaeftiger sig med de konkrete for-
hold i en efterfglgende fase, far de har overvejet alle muligheder, som knytter sig til idefa-
sen. Det ses meget tydeligt i f.eks. Stiftens daglige debatside. Eksempelvis er det kun gan-
ske fa, som ggr opmaerksom pa, at der ved Ringvejen ikke er den forngdne plads til de ma-
ske 70.000 biler, sa deres ejermaend kan tage den kollektive transport mod Midtbyen. For er
muligheden ikke til stede, kan det ikke lade sig gare at udvikle Aarhus som planlagt af Byra-
det.

Den tid er forbi, hvor man troede, at man kunne stuve alverdens ting ind i Byen. Sa det far-
ste, man bgr gare, er at finde ud af, hvad vores by skal bruges til. Mit forslag er fglgende:
Den overordnede administration, beboelse, detailhandel, restauranter og cafeer, oplevelser,
kultur og virksomheder, der er ngdvendig for Byens funktion.



Resten af virksomhederne mé ad are flytte sig uden for den nuvaerende by. (Det vil ogsa
blive ngdvendigt, for pa grund af manglende parkeringspladser kan de ikke fa arbejdskraft).
Et godt eksempel pa udflytning er Universitetshospitalet i Skejby. Taenk hvilken trafik, Byen
ville veere udsat for, hvis dette hospital havde ligget inde i Byen. 15.000 ansatte, et stort an-
tal daglige patienter Ikke kun bygningerne men ogsa parkeringspladserne ville fylde vold-
somt meget.



Hvad kan/bgr deempes her og nu?

Bilernes hastighed.

Normalt skal man veere forsigtig med at tage drastiske virkemidler i brug, far man er klar
over, om de ogsa vil fungere fremtiden. Er man i tvivl bgr man debattere, indtil der optraeder
konsensus — demokratisk flertal er ikke altid nok. De gruppedynamiske arbejder viser ofte,
at de geniale ideer farst dukker op i et tillidsfuldt arbejde med engagerende uenigheder. For
det drejer sig ikke kun om at skaffe resultater. Det geelder naturligvis ogsa en Stgjhandlings-
plan, hvor fundamentet ikke synes at veere pa plads.

Pa side 18 i Stgjhandlingsplanen er vist en tabel, hvoraf det fremgar, at der kan opnas en
stgjdeempning pa mellem 1,5 og 2 dB ved at reducere hastigheden fra 60 til 50 km/time.
Det skal forstas rigtigt, for i dette tilfeelde drejer sig bilernes gennemsnitshastighed. En helt
anden situation opstar, hvis man kun szenker hastigheden pa alle, som kgrer over en fast-
sat graense, altsa kun gar efter fartsynderne. For karer de 10 km mere i timen, end de m3,
er deres daekstgj ca. dobbelt sa stor (3 dB) som den lovlydige bilists. (Det ses af figuren pa
side 36 i den vedhaeftede fil). Forslag:

1. Meddel aarhusianerne, at | har besluttet at reducere trafikstgjen. Derfor vil der pa seer-
ligt trafikerede veje med passende mellemrum blive opsat stagjmalere, sa bilisterne pa
opstillede displays kan holde gje med, hvor meget de og andre bilister stgjer. Formalet
er at fa nedbragt stgjen fra de seerligt stajende biler. Det er tidligere vist, at Lden ikke kan
males. Derfor anbefales maling af Lmax i position "fast”. Resultatet vises pa en udvendig
dataskeerm af passende starrelse.

2. Nar stgjen fra de seerligt stgjende biler er bragt

ned til "normalt niveau”, skal den reduceres yderli- ﬁntal et

gere ved at reducere max. hastigheden til eksem- | "1

pelvis 40 km/time. Hvor der i dag er 60 km hastig- :zz /1!

hedsbegreensning, forventer jeg at trafikstgjen 500 : A

herved kan reduceres med ca. 7 dB(A). Men det 800 1 : .

helt afggrende er at fa reduceret de kortvarige 700 | i

stejspidser, som optreeder, nér de hurtige biler kg- | \ N

rer forbi. Og de vil formentlig blive reduceret med i |l

ca. 10 dB. Trafikanter skal kunne fglge med i, at 300 [ :

bekeempelsen er lykkedes, og derfor skal data- 200 §

skaermene og maleudstyret bibeholdes. 10 . Hastighed
Nogen vil indvende, at fremkommeligheden herved R
forringes. Men det er ikke rigtigt — tveert imod! For pa Grafen viser hastighedens ind-
grund af f.eks. vores reaktionstid stiller feerdselsloven | flydelse pa det antal biler, der
krav om, at afstanden mellem bilerne skal forages med jeevn hastighed og uden
med stigende hastighed. Sa der ma vaere en hastig- 23?2?3? kan passere gen-

gnbane pa en time.

hed, hvor der kommer flest biler gennem en vognbane
Pa siderne 40-42 i den vedheeftede fil er der fart matematisk bevis for, at denne hastighed
er 24,5 km/time. | dette tilfeelde kan der overfgres 1134 biler i en enkelt vognbane. Kurven
pa ovenstaende billede viser en graf over resultatet af beregningerne. Overfares flere end
1134, overholdes afstandskravet ikke, og sa er det en politiopgave.

For bilisten er den eneste ulempe, at karetiden stiger en smule. F.eks. kan bilisten ikke laen-
gere ngjes med en kgretid pa 4 minutter for at komme fra Ringvejen ad Viborgvej til Radhu-
set. Med en hastighedsbegraensning pa 40 km/time skal han bruge ca. 1% minut leengere.




| har modtaget over 300 hgringssvar som alle omhandler beklagelser over stgj fra biler pa
iseer indfaldsvejene. Det er her problemerne er starst, og der kan foretages en meget
meerkbar aendring ved blot at reducere hastigheden. Hvis viljen er til stede, kan det gares
meget hurtigt og koster naeeppe meget mere end hastighedsskiltenes pris.

Konklusion:

Debatter forslaget. Seet forslaget i veerk umiddelbart efter konsensus. Stgjen skyldes primeaert
deekstgj, og den er uafhaengig af, om drivmidlet er diesel, benzin, gas eller elektricitet. Der er
ingen grund til at @ndre kravene pa et senere tidspunkt, fordi stajreduktion ved anvendelsen
af elbiler opnas farst, nar hastigheden nedbringes til omkring 40 km/time eller derunder.

Jordvolde pa udsatte steder:

De mange stgjklager fra bl.a. beboerne i Stautrup og omkring Giber Ringvej viser, at det
stgjmaessigt er en fejl at etablere en steerkt trafikeret vej i samme niveau som det omkring-
liggende landskab. Steerkt trafikerede veje bgr graves ned, 1 meter eller 2. Og den opgra-
vede jord bgr benyttes som stgjvolde i begge vejsider. Nedgravningen kan naturligvis ikke
finde sted pa allerede eksisterende veje; men overskudsjord fra Byens mange byggeprojek-
ter ma kunne benyttes til jordvolde pa de mest fglsomme steder — og det kan gares her og
nu.

Konklusion:

Findes der overskudsjord, bgr det anvendes til jordvolde ved de mest stgjfglsomme omra-
der ved f.eks. Giber Ringvej og Stautrup. Renset jord fra Nordic Waste syd for Randers vil
ogsa kunne anvendes.




Hvad bgr debatteres yderligere, inden de fysiske arbejder saettes | veerk?

Facadeisolering

Teknik & Miljg er stor tilheenger af facadeisolering og skriver: Citat: "Facadeisolering er
meget effektiv og det er sdledes muligt at opna deempningseffekt pa 35 — 45 dB af-
haengigt af opbygning af facade. Typisk vil facadeisolering besta af en forbedring af vin-
dueskonstruktionen. Brug af termolydruder vil deempe stgjen mellem 27 og 35 dB”.

T&M skriver intet om stgjkrav inden dgre med abne vinduer — der er noget galt!

Men T&M skriver ikke, at der inden dgre i nye boliger kun ma vaere 46 dB med abne
vinduer. Det er et springende punkt, for det ggr mange af de nybyggede boliger ulovlige.
Meget af forteetningsstrategien i Aarhus ligger i ruiner og kan kun lovliggares ved at re-
ducere trafikstgjen.

Boliger — Tabel 2.2 Stgj indendors fra trafik

Lydbestemmelserne gaelder ikke for sommerhuse

Lovgivning Stojbelastning Stojbelastning ude Stojbelastning
ude Veje: 58 dB < L4, = 68 ude
Veje: Lyen = 58 dB Veje: Ly, > 68 dB
dB Jernbaner: Lg., > 64dB
Jernbaner: Ly, =
64 dB
BR18 1:-4) [11, [2] Lgen =33 dB Lgen <33 dB Lgen =33 dB
med lukkede med lukkede vinduer med lukkede
vinduer vinduer
Supplerende vejledning Ingen krav Byfornyelse mv. 2 Der bor ikke
Planlovgivning Veje: Lyen < 46 dB planlsegges for
- Veje 9 [71 med ébne vinduer % boliger ©
Supplerende vejledning Ingen krav Byfornyelse mv. 2
Planlovgivning Jernbaner: Lyen, < 52 dB
- Jernbaner % [81 med abne vinduer 3
Noter

1) BR18 henviser til DS 490 om lydklassifikation af bollger lydklasse C, med greensevaerdien for
Lgengeeldende for de enkelte trafikstgjkilder hver for s

2) Byfornyelse huludfyldnmg o.l. i eksisterende bollgomrader samt omrader for blandede byfunktioner i
bymaessig bebyggelse.

3) Specielle Izsninger er nedvendige.

4) Greensevzerdierne geelder i meblerede rum med eventuelle udeluftventiler i aben position.
5) Grazensevaerdierne gaelder i meblerede rum.

6) Lokale bestemmelser kan omfatte boliger ved en udenders stajbelastning over 68 dB.

Dette skema stammer fra bygningsreglementet, BR18 og omhandler bl.a. greenseveer-
dier for indendgars stgj i boliger, beregnet for overnatning.

Uanset stgrrelsen pa den udendgrs stgj, ma Lden inden dgre aldrig overstige en stgj-
greense pa 33 dB med lukkede vinduer. Det er normalt heller ikke noget problem. Men i
Stgjhandlingsplanen star der intet om, at stgjen inden dgre aldrig ma overstige 46 dB
med abne vinduer. Og det kan vaere meget svaert at opna, for de bedste vinduer, russer-
vinduerne, giver maksimalt en deempning pa 22 dB i dben tilstand. Laegger man de 22
dB til de 46 dB, far man vaerdien 68 dB. Det er derfor, man ikke ma bygge boliger i omra-
der, hvor vejstgjen er starre end 68 dB, for sa kan boligerne ikke godkendes.




Talveerdierne i ovenstaende skema stammer fra Planloven, som administreres af Miljgsty-
relsen.

* Alle udendgrs omrader, der anvendes til ophold i umiddelbar tilknytning til boligerne,
har et stgjniveau lavere end 58 dB. Det samme gaelder omrader i naerheden af boligen,
der overvejende anvendes til faerdsel til fods (fx gangstier, men ikke fortove mellem boli-
gen og vejen), og

« Udformningen af boligernes facader sker, sa der er et stgjniveau pa hgjest 46 dB* in-
dendgars i sove- og opholdsrum med abne vinduer (fx med seerlig afskaermning udenfor

vinduet, eller seerligt isolerende konstruktioner), samt

#Stgjgreensen for stgjisolerede boliger i sove- og opholdsrum er Lden 46 dB, beregnet med abne vinduer i
mgbleret rum. Det forudseettes, at alle oplukkelige vinduer er abnet til et dbningsareal pa 0,35 m2 pr. vin-
due, og at efterklangstiden er 0,5s.

Citat fra Miljgstyrelsen: Afsnit 2.2.2 i "Stgj fra veje”.
Som findes pa dette link: https://www2.mst.dk/Udgiv/publikationer/2007/978-87-7052-
542-8/pdf/978-87-7052-542-8.pdf

Forslag
Ovenstaende er, hvad jeg har haft mulighed for at undersgge. Derfor bar der straks ivaerk-

seettes en undersggelse, for der er noget, som virker helt forkert.

Boliger i omrader, hvor trafikstgjen er stgrre end Lden= 68 dB

Kommunens fortaetningsplaner omhandler iseer de omrader, hvor letbanen fares igennem.
Det betyder, at f.eks. indfaldsvejene og undertiden ogsa de omkringliggende veje skal for-

teettes. Det bestar reelt i, at der skal bygges hgje huse langs vejsiderne, som pa Silkeborg-
vej, der er vist pa billedet.
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Dette foto viser den nye bebyggelse pa Silke- Stajkortet over det pagaeldende om-
borgve;. rade pa Silkeborgvej. Facaden befin-

: : — der sig i et omrade hvor stgjen i en
De vejledende greenseveerdier for vejstgj i boligom- | hgjde p& badel,5 og 4 meter ligger

rader er 58 dB, og der bar ikke bygges boliger, hvor pa Laen=73 dB. Stgjen aftager dog op-
trafikstgjen overstiger Lden= 68 dB. adtil.

Spgrgsmal:
Der ma vaere en arsag til, at Byradet har givet tilladelsen til dette byggeri. Byggeriet synes at
veere ulovligt, og Byradet gnsker at fremstd som dem, der gnsker at begreense stgjen. Sa
hvad er arsagen til, at Byradet har givet tilladelsen til boligbyggeriet?


https://www2.mst.dk/Udgiv/publikationer/2007/978-87-7052-542-8/pdf/978-87-7052-542-8.pdf
https://www2.mst.dk/Udgiv/publikationer/2007/978-87-7052-542-8/pdf/978-87-7052-542-8.pdf

Kommende forteetning langs Viborgvej | Hasle

DK - Veje i by, 1,5m
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Stgijkortet viser Hasle Torv samt et udsnit af Viborgvej. Det fremgar heraf, at trafikstgjen
pa selve vejarealet er 73 dB; men at styrken syd for Torvet hurtigt falder til mellem 63-68
dB. Det skyldes ikke alene afstandsdeempningen men ogsa nogle hgjdeforskelle og jor-

dens beskaffenhed og beplantning. De bagved liggende parcelhuse har mulighed for at

opstille stgjvaern, som definitionsmaessigt gar trafikstgjen udholdelig.

| overensstemmelse med Kommunens forteetningsplan, skal arealerne forteettes langs Vi-
borgvej lige som andre indfaldsveje. Med en hard belaegning vil de violette arealer straekke
vaesentligt leengere ind over villaparcellerne, hvorved stgjen stiger til mellem 68 til 73 dB. Et
kommende forteettet boligbyggeri vil derfor bevirke, at stgjkravet ikke kan overholdes.
Spargsmal:

Der udbedes forklaring pa, om Helhedsplanen stadig star ved magt, eller om loven skal
overholdes?

Hasle Torv som livablity-omrade for borgerne i Hasle

| Hasle er vi glade for Byradets positive holdning til udendgars livability, for det har vi altid
manglet i Hasle. Derfor var vi meget tilfredse med den aftale Kommunen og Jysk Bolig ind-
gik med et nyt torv i et stille omrade neer Lidl. Men med fremkomsten af Helhedsplanen for
Hasle, brast denne glaede, for vi skulle fortsat kun have Hasle Torv, som aldrig har vaeret
eller kan blive brugt til livability, fordi trafikstgjen ifalge ovenstadende stgjkort ligger fra 68 til
over 73 dB. Det ma tilfgjes, at Torvet baerer den meget tunge trafik med kraftig staj, som
ikke er indeholdt i Lden. S& de psykoakustiske gener er veerre, end de tal, som fremgar af
Lden.

Spgrgsmal:

Hvordan kan et Byrad, som giver udseende af at gnske stgjbegraensning og liveability fra-
vige sine egene aftaler med Jysk Bolig og godkende en Helhedsplan, som hverken lever op
til sine egne intentioner, lovens krav eller borgernes gnsker?

Afstandsdeempning

Det er rigtigt, at stgjen aftager proportionalt med afstande til stgjkilden, nar den er linjefor-
met, og der er stor afstand mellem stgjoffer og stgjkilde. Det er f.eks. tilfeeldet hvis man bor i
stor afstand fra en motorve,.

Det er anderledes inde i en by, hvor der er lille afstand mellem en gade med biler og et vin-
due i en beboelse. Herfra kan man tydeligt hgre de enkelte biler kare forbi, og her er stajkil-
den punktformet. | dette tilfeelde falder stagjen med kvadratet pa afstanden. Eksempel:




Er afstanden mellem en bil og et vindue i en facade 3 meter, falder stgjen 27 gange, hvis
afstanden forgges fra 3 til 9 meter. Da Lden opfatter alle stgjkilder som linjeformede, bereg-
ner den stgjen til kun at falde 9 gange.

Forslag

| byomrader opnas god stgjdaempning ved at rykke husene tilbage fra vejen.

Omladestationer:

Det er en darlig lasning, at store dieseldrevne lastbiler karer rundt i Aarhus og afleverer
pakker. De stgjer alt for meget. Naturligvis kan godset veere sa stort og uhandterbart, at der
ikke er andre lgsninger. Men alt for ofte afleveres kun smapakker. F.eks. virker det helt for-
kert, at der ma kare store lastbiler i Narre Allé efter afspeerringen af Vesterbro Torv, mens
der er speerret for personbiler, som stgjer meget mindre. De store lastbiler bar aflevere de-
res last ved en omladestation, uden for bebygget omrade, sa omladningen ikke generer.
Forslag:

Pabegynd forberedelserne til etableringen af omladestationerne, hvor varerne pa de store
stgjende lastbiler kan omlades til mindre stgijfri elektriske varevogne og lastbiler, som karer
varerne til modtagerne i hvert af byens mange omrader.

Letbane, BRT oqg elektriske ledbusser

Ingen af disse kollektive transportmidler er seerligt stgjende. Men prisen er afggrende. Det
er uforstaeligt, at man tilsyneladende vaelger BRT pa Ringvejen, hvor der et meget stort
transportbehov. Og at man veelger letbane pa etape 2 fra Brabrand gennem Hasle til midt-
byen, hvor transportbehovet er meget mindre. Det burde veere omvendt.

Forslag:

Veelg kun letbane, hvor det er ngdvendigt.

Veelg de elektriske ledbusser, hvor de er tilstreekkelige.

Veelg kun BRT, hvor letbanen ikke er ngdvendig, og hvor de elektriske busser ikke er til-
straekkelige.

El-cykler og sma selvstabiliserende karetgjer

| modseetning til de elektriske cykler har de elektriske lgbehjul faet et darligt ry — ikke uden
grund. Men der findes ogsa gode kvalitetslgbehjul og andre selvstabiliserende mindre elek-
triske karetgjer, som er velegnede til karsel i byer med teet trafik.

Forslag:

Skulle I mod forventning veelge at fortseette forteetninger og herved besveaerliggare fremkom-
meligheden yderligere, bar | i byplanleegningen tage hensyn til disse karetgjers muligheder
og behov.

Parkering og Rejs anlaeg langs Ringvejen

Kommunens forslag om etablering af "Parkering og Rejs” anlaeg ved Ringvejen lyder meget

besnaerende. Men der er to problemer:

1. transporten mellem hjemmet og Ringvejen vil stadig veere forbundet med forurening.

2. der skal etableres sa store arealer til parkering af de mange tusinde biler, som kommer
fra oplandet, at de vil fylde hele omradet langs Ringvejen mellem Oddervej og Grenave;j
i en bredde pa mere end 100 meter.

Starter man projektet, vil det pa et tidspunkt vil det ga op for Kommunen, at metoden er

ubrugelig. Sa er det for sent, for sa er der spildt en masse penge pa noget, som ikke kan

bruges. REGN PA TALLENE OG BLIV OVERBEVIST!

Spgrgsmal:

Er der den forngdne plads til parkeringen af de mange biler ved Ringvejen, og spares der

COg, for bilerne skal jo stadig kare fra oplandet til Ringvejen?




Etableringen af en Ringby med tilhgrende letbane ggr det nemt for 300.000 aarhusianere

Der synes kun at veere én brugbar metode:
Arbejdspladserne skal ligge et stykke uden
for Ringvejen, hvor de fleste aarhusianere
bor. For at blive i Kommunen kunne det
veere i en ring omkring Aarhus, f.eks. som
vist pa kortet. Herved falder behovet for at
kare mange kilometer i bil og hermed ogsa
trafikken og den kraftige stgj pa indfaldsve-
jene. | modseetning til en letbane inde i Aar-
hus, vil letbane herude pr. km kun koste
halvdelen at etablere. Her kan den ogsa
gares farerlgs, sa driften bliver billigere.
Men den stgrste fordel er, at den her kan
kgre mere end dobbelt s& hurtig som inde i
byen. Hele turen fra Beder til Skejby varer
kun 40 minutter. Herved far man den efter-
tragtede teethed, som man sgger at opna i
"den teette by”, og som man inde i Byen til-
syneladende kun kan fa ved at bygge hgait
og teet — og det er bestemt ikke populeert.

Og skal du fra Harlev til Aarhus med tog/let-
bane, varer turen 12 - 15 minutter. Det er
kun halvdelen af den tid, det tager om at
komme fra Brabrand til Aarhus med Byra-
dets foresldede Etape 2. Det skyldes, at let-
banen i deres forslag skal kere gennem by-
ens smalle gader med lav hastighed, hvor
den slet ikke udnytter sine enorme kreefter.

Stilling

e Google

rtrnta @ONDA 2

Kort over Aarhus Kommune. De grgnne lin-
jer viser den bestaende letbane. Den rade
linjer viser den foreslaede letbane. Fra Be-
der til Lisbjerg danner linjerne tilsammen en
33 km ring omkring Aarhus. Letbaneringen
gar gennem oplandsbyerne, som kan udvik-
les med beboelse og virksomheder. Den
rade punkterede linje er en del af den ved-
tagne kommende jernbanestraekning mellem
Silkeborg og Aarhus.

Bade hjemmet, arbejdspladsen, dagligvarebutikkerne, skolen, sportsfaciliteterne, og hvad
du ellers benytter i dagligdagen, ligger i "Ringbyen”.

Nar du en sjeelden gang har brug for at komme til Aarhus er det maske for at ga i teateret,
hare en koncert, se en fodboldkamp eller en udstilling. Maske tager du derind for at shoppe,
finde noget laekkert tgj, veere turist i din egen by, for at fa lidt at spise eller for bare at ga en
tur og made andre mennesker. Du vil ogsa mgde mennesker som dig selv — ikke fortravlede
mennesker, som blot er i midtbyen for at stige om til en anden buslinje. Men efter Ringbyen
er etableret og fungerer, er der ikke mange pendlere tilbage, sa du kan roligt kare ind til Aar-
hus i din egen bil, for nu er der masser af plads pa bade veje og parkeringspladser. Selvfgl-
gelig karer der busser til Aarhus; men de fleste vil nok foretraekke letbanen fra Tranbjerg, fra
Lisbjerg eller fra Harlev med det nye tog mellem Silkeborg og Aarhus.

Spgrgsmal:

Er planen i overensstemmelse med de opstillede mal pa side 3, hvor der skulle ske en vee-

sentlig forbedring af
1. fremkommeligheden
2. CO2-udledningen og
3. Trafikstgjen?

Hvis nej til et eller flere spargsmal: Hvordan kan forholdene forbedres?




En supplerende Vestbanegard ger det nemt for 300.000 aarhusianere

Principielt er det bedst at reducere stgjen fra biler ved at reducere deres antal. Derfor geel-
der det om at flytte sd mange aktiviteter ud af midtbyen som muligt. Iszer de aktiviteter, som
benyttes af rigtigt mange mennesker, som lige sa godt eller maske endda bedre kunne be-
nytte aktiviteten, hvis den |a et andet sted end netop i midtbyen. Det geelder Hovedbanegar-
den og Rutebilstationen, som begge i fremtiden forventer et meget stgrre kundegrundlag
end i dag.

Inden for Ringgaden bor der naesten 90.000 mennesker og udenfor bor der i Aarhus kom-
mune naesten 300.000. De 90.000 nyder godt af, at Hovedbanegarden ligger teet ved deres
bopeel; men for de 300.000 uden for Ringgaden er det bgvlet. Og bor man et godt stykke
uden for Ringvejen, fraveelger man muligheden og benytter sin bil — og det var jo ikke me-
ningen, for det skaber bade CO: og stgj. Og med den kommende lukning af Banegards-
pladsen for private biler, kan man hverken afseette eller afhente rejsende.

Men ved at supplere Hovedbanegarden med en Vestbanegard og en rutebilstation i det no-
get nedslidte industriomrade som vist pa kortet, vil de 300.000 f& meget nemmere adgang
end til Hovedbanegarden. Iseer vil det blive meget nemt for beboerne i "Ringbyen”, som blot
benytter toget mellem Harlev og Aarhus.

Den bla firkant viser Vestbanegardens placering. Den ligger langs med Jernbanen mod
Brabrand i det noget nedslidte industriomrade teet op ad Ringvejen, der er vist som en
bla punkteret linje.

De sorte linjer viser jernbanens og letbanens spor.

Den ragde punkterede linje viser sporene pa en 4,3 km straekning, som forbinder jernba-
nen fra Skanderborg med jernbanen til Randers. Herved spares de 11,5 km, som toget
ellers skal kare for at komme ind omkring Aarhus H.

Herved kan den gnskede timeplan opnas, uden det er ngdvendigt at lave en helt ny og
meget kostbar dobbeltsporet banestraekning mellem Hedensted og Hasselager.

| omradet ved Stautrup skal toget kare i en tunnel, der samtidig virker som en effektiv
stgjskeerm mod trafikken pa Motorvejen.




De tiloversblevne skinner mellem Vestbanegarden og Hovedbanegarden kan benyttes som
en delstraekning for den nye linje til Silkeborg men naturligvis ogsa til en farerlgs letbane,
som pa fa minutter kan fare passagererne frem og tilbage mellem Hovedbanegéarden og
Vestbanegarden. Vores medborgere i midtbyen bliver derfor ikke ladt i stikken.

De tiloversblevne skinner mellem Hasselager og Hovedbanegéarden kan blive begyndelsen
til en dobbeltsporet linjefagring af letbanen til Odder.



