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FORORD

Med udgangspunkt i Regeringens kvalitetsreform for sundhedsveesnet fra 2007
er det besluttet at etablere 18 supersygehuse i Danmark, hvor akut syge eller
tilskadekomne borgere kan behandles af lseger fra flere specialer dggnet rundt.
Aarhus Universitetshospital, der er under udbygning, bliver som Nordens
stgrste sygehus et af supersygehusene.

Specialiseringen af sygehusene og koncentreringen af specialerne har givet
patienterne fra yderomraderne langt til akutfunktionerne. Der er derfor i 2011,
farst som forsgg og siden permanent, indfgrt en ordning med landsdeekkende
leegehelikoptere til patientransport til supersygehusene.

Med disse planer for hele sundhedsomradet er der ved Aarhus
Universitetshospital behov for at etablere to nye helikopterlandingspladser i
form af H1 oven pa et p-hus ved Akutcenteret og H2 ved Hjertecenteret.

Umiddelbart nord for det tidligere Skejby Sygehus har der i en lang arraeekke
ligget en helikopterlandingsplads, som er blevet anvendt af Forsvarets
helikoptere og kortvarigt af leegehelikoptere. Denne landingsplads er blevet
nedlagt i forbindelsen med udbygningen af Aarhus Universitetshospital. Der
ligger i dag pa et naboareal gst for Aarhus Universitetshospital en midlertidig
helikopterlandingsplads, men den kan kun anvendes kortvarigt under
udbygningen af hospitalet.

Projektet for de to helikopterlandingspladser (heliports) er VVM-pligtig, hvorfor
der skal udarbejdes en VVM-redeggrelse, jf. VVM-bekendtggrelsen. Ligeledes
skal der gennemfgres en miljgvurdering af kommuneplantilleegget og
lokalplanen for projektet, jf. miljgvurderingsloven. Da kravene til indholdet i
VVM-redeggrelse og miljgvurdering er stort set identiske er der udarbejdet en
VVM-redeggrelse, der opfylder kravene i begge regelseet.

VVM-redeggrelsen er udarbejdet pa baggrund af en afholdt idéfase, jf.
planlovens bestemmelser om VVM og kommuneplantillaeg, hvor projektet og
de heraf forventede veaesentligste miljgkonsekvenser har veeret fremlagt til
offentlig debat. | udarbejdelsen af VVM-redeggrelsen indgar ogsa de
hgringsvar, der er modtaget fra de bergrte myndigheder, jf.
miljgvurderingsloven.

Formalet med VVM-redeggrelsen er at vurdere miljgpavirkningerne ved
etablering af to heliports og et tilhgrende p-hus. VVM-redeggrelsen fremlaegges
til offentlig debat i 8 uger sammen med planerne for projektet og danner
grundlag for en eventuel senere vedtagelse af planerne for projektet i Byradet.
Yderligere oplysninger kan findes pa Aarhus Kommunes hjemmeside:

http://lokalplanerweb.aarhuskommune.dk/Lokalplan.aspx?id=1082

VVM-redeggrelsen er udarbejdet af Aarhus Kommune i samarbejde med
Region Midtjylland og Radgivergruppen DNU.
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1.1

IKKE-TEKNISK RESUME

Det ikke-tekniske resumé er et letforstaeligt resumé af VVM-redeggrelsen og miljgrapporten.

Helikopterlandingspladser ved Aarhus Universitetshospital i
Skejby
I disse ar samles den specialiserede behandling i Danmark péa feerre og sterre sygehuse. Et af

disse supersygehuse er Aarhus Universitetshospital, der som et af landets stgrste sygehuse er
ved at blive udvidet, sa alle hospitalets afdelinger kan samles i Skejby.

I forbindelse med at behandlingen samles pa feerre sygehuse, er det ngdvendigt, at patienter til
akut behandling hurtigt kan transporteres fra andre dele af landet til behandling pa de sygehuse,
hvor der tilbydes den meget specialiserede akutbehandling.

Der er derfor etableret en landsdeekkende ordning med tre lseegehelikoptere, placeret i Skive,
Billund og Ringsted. Herfra kan helikopterne dggnet rundt flyve ud og bringe patienter til
udvalgte hospitaler. Som led i ordningen skal der etableres mulighed for, at helikopterne kan
lande pa universitetshospitalet i Skejby, hvor der tilbydes specialiseret behandling af bl.a. akutte
hjertepatienter og af sveert tilskadekomne personer.

Figur 1-1. Placering af heliport H1 ved akutcentret (rad cirkel til venstre) og heliport
H2 ved hjertecentret (rad cirkel midt i foto).

Hospitalet i Skejby er udbygget over en leengere periode. Akutcenteret for sveert tilskadekomne
patienter ligger i en del, mens hjertecenteret ligger i en anden del af hospitalet. For begge typer
af patienter er det afggrende, at de hurtigt og uden skift kommer fra helikopteren til
operationsbordet.

Region Midtjylland, som er ansvarlig for udbygning af hospitalet, er derfor kommet frem til, at
det er ngdvendigt med to landingspladser for helikoptere. Den ene ved akutcenteret (Heliport
H1) og den anden ved hjertecenteret (Heliport H2).
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Stgj fra helikopterflyvning kan pavirke omgivelserne vaesentligt, og der skal derfor gennemfgres
en undersggelse af miljgpavirkningerne, inden der gives tilladelse til at etablere
landingspladserne. Det foregar via en miljgvurdering (VVM-redeggrelse), og det du sidder med
nu, er et resumé af indholdet i redeggrelsen®.

Selv om helikoptere stiller mindre krav til landingspladsen end fly, er der en reekke forhold
omkring helikopterflyvning, som er afggrende for placering og udformning af landingspladsen:

e Helikopterne flyver sa vidt muligt ind til landingspladsen imod vinden og vaek fra den
imod vinden.

e Det er kun fa meter fra landingspladsen, at en helikopter lander og letter lodret. | afstand
fra landingspladsen foregar ind- og udflyvningen i stedet med en vis heeldning.
Indflyvningsomradet skal derfor veere frit for hgje bygninger og genstande som treeer,
master eller skorstene.

e Helikoptere skaber ved flyvning i meget lav hgjde kraftig vind pa terreen, som medfarer
behov for afstand til biler, fodgeengere, cyklister m.m.

e Helikoptere flyver lavt for at fa den bedste opdrift, men normalt ikke lavere end ca. 300
meter. Undtagelsesvist kan de dog flyve lavere.

e Helikoptere stgjer, og det pavirker omradet, hvor de flyver forbi, eksempelvis
boligomrader, og iseer omradet omkring landingspladsen.

Det er hurtigt og forholdsvis billigt at etablere en landingsplads direkte pa jorden. Pa Aarhus
Universitetshospital er det dog ikke muligt at finde et omrade, som opfylder betingelserne for en
plads pa jorden, og som samtidigt ligger taet pa operationsstuerne. Det er isaer afstandskravene
pa grund af den kraftige vind, som ikke kan opfyldes. | stedet er det planlagt at lave haevede
landingspladser til helikopterne.

Stgrrelsen af en haevet helikopterlandingsplads afheenger af de helikoptere, som skal anvende
den. Flyvning af patienter foregar med to typer af helikoptere, den ene er Forsvarets store
redningshelikoptere, og den anden er de noget mindre lsegehelikoptere.

Figur 1-2: Forsvarets redningshelikopter (model: EH101, veegt: ca. 15.800
kg, leengde: ca. 23 m).

Forsvarets store helikoptere skaber et meget stort vindtryk, og det er vurderet, at en
landingsplatform skal placeres mindst ca. 35 meter over terreen for, at det er forsvarligt at lande
i et omrade med veje og stier i neerheden. Leegehelikopterne skaber et langt mindre vindtryk, og
platformen kan derfor placeres teettere pa terreen.

1 VVM-redeggrelsen er udarbejdet sdledes, at den bade opfylder kravene i planloven om miljevurdering af projektet, og kravene i
miljgvurderingsloven om miljgvurdering af kommuneplantilleeg og lokalplan.
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Region Midtjylland har efter en gennemgang af patienttyperne besluttet, at landingsplatformen
ved hjertecenteret kun skal kunne anvendes af leegehelikoptere. Landingsplatformen ved
akutcenteret skal derimod kunne anvendes af bade leegehelikoptere og Forsvarets store
redningshelikoptere.

Figur 1-3. Eventuel fremtidig Figur 1-4. Nuvaerende leegehelikopter
leegehelikopter (model: AW139, veegt: ca. (model: EC135, veegt: ca. 3.000 kg,
6.800 kg, leengde: ca. 17 m). leengde: ca. 12 m).

Det har vaeret overvejet at placere landingsplatformene oven pa nogle af de eksisterende
bygninger. Men det vil medfgre stgj og vibrationer, som vil pavirke anvendelsen af lokalerne
neden under platformene.

Det er derfor besluttet at etablere landingsplatformen ved hjertecenteret pa et tarn gst for
hjertecenteret. Da der gnskes mulighed for i fremtiden at anvende en stgrre lsegehelikopter end i
dag, skal platformen haeves ca. 20 meter over terreen og veere ca. 35 meter i diameter.

Ved akutcenteret er der udover behovet for en helikopterlandingsplads ogsa behov for at etablere
parkering for besggende og pargrende. Det er derfor besluttet, at etablere et parkeringshus taet
pa akutcenteret og placere landingsplatformen oven pa parkeringshuset. Da Forsvaret
redningshelikopter skal kunne anvende landingsplatformen, skal den haeves ca. 35 m over
terraen. Parkeringshuset er ca. 25 meter hgjt, og landingsplatformen placeres saledes pa et ca.
10 meter hgjt tarn oven pa parkeringshuset. Ogsa denne landingsplatform skal veere ca. 35
meter i diameter, for at det kan veere muligt i fremtiden at benytte en stgrre leegehelikopter end i
dag.

Ved begge heliports etableres et kontroltarn med gangbro til helikopterplatformen. Fra
kontroltarnet er der via elevator adgang til hospitalet. Endvidere etableres ved begge heliports
anlaeg til tankning af leegehelikopterne, sa de er klar til en eventuel ny udrykning undervejs retur
til basen.

Der er en raekke hgje bygninger i omradet, og det betyder:
o At flyveretningen for landingspladsen ved hjertecenteret bliver i nord-sydlig retning.

e Og at flyveretningen for landingspladsen ved akutcenteret bliver i en halvcirkel nord for
hospitalet, som raekker ind over landsbyerne Skejby og Brendstrup.
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Figur 1-5. Placering af haevede helikopterlandingspladser ved akutcentret
(Heliport H1) og hjertecentret (Heliport H2). Andre placeringer har veeret
overvejet, men der er ikke oplagte alternative placeringer af landingspladserne.
Endvidere vil det veere leegefagligt uhensigtsmaessigt, hvis det ikke er muligt at
lande teet p& operationsstuerne.

1.2 De veesentligste miljgpavirkninger
Hovedfokus i miljgvurderingen har veeret at fa belyst projektets pavirkninger af miljget og at fa
gjort valgmulighederne klare.

Miljeredeggrelsen viser, at der er behov for seerligt fokus pa:
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e Stgj
e Pavirkning af anvendelsen af naboarealerne
e Vind

e Den visuelle pavirkning

e Pavirkning af vandmiljget (med slukningsvand i tilfeelde af brand)
¢ Risiko for uheld med helikopterne, samt

e Trafik til og fra parkeringshuset

| det fglgende er der et resumé af hovedkonklusionerne.

1.2.1  Stgj

Helikoptere stgjer, og det kan tydeligt hgres, nar de passerer. Ambulanceflyvning er ikke
omfattet af de generelle regler om regulering af stgj. Flyvningen kreever ikke miljggodkendelse,
og man kan ikke klage over stgjen. Men Miljgstyrelsen har fastsat vejledende greenser for
helikopterstgj, som anvendes ved vurderingen af nye landingspladsers pavirkning af
omgivelserne, samt ved planleegning af for eksempelvis nye boliger taet pa landingspladserne.

I Miljgstyrelsens vejledning om flystgj skelner man mellem den gennemsnitlige stgjpavirkning
over et dggn og maksimal stgjen, nar helikopteren flyver forbi. Stgjbelastningen afhaenger af
helikoptertypen og flyvehgjden samt ogsa af antallet af helikoptere, nar det er den
gennemsnitlige stagjpavirkning over et dggn.

Forsvarets store redningshelikoptere stgjer langt mere end de mindre lsegehelikoptere. Men det
forventes, at hovedparten af de fremtidige flyvninger vil foregd med leegehelikoptere, og at der
vil veere feerre flyvninger med de store redningshelikoptere. Det fremtidige antal af flyvninger

med redningshelikoptere forventes saledes at ligge pa samme niveau eller lavere end i perioden

2009-2012.
Heliport H1 Heliport H2
Dag Aften Nat Dag Aften Nat
(kl. 07- (kl. 19- (kl. 22- (kl. 07- (kl. 19- (kl. 22-
19) 22) 07) 19) 22) 07)
Redningshelikopter 90 22 38 - - -
Laegehelikopter 210 52 88 210 52 88

Tabel 1-1. Der forventes op til 850 landinger arligt p& de to landingsplatforme
tilsammen. Her er vist et skgn over, hvordan antallet af landinger med forskellige
helikoptertyper antages at fordele sig pa forskellige tider af dggnet.

Ud fra den forventede fordeling mellem helikoptertyperne og antallet af flyvninger, forventes der
ikke overskridelser af den vejledende gennemsnitlige stgjpavirkning ud over pa selve sygehuset
og ved de allernezermeste naboer. De vejledende graenser for gennemsnitsstgj kan saledes
overholdes ved omkringliggende boliger, men der er tre privathospitaler og to undervisnings-
/forskningsinstitutioner, hvor stgjen overstiger den vejledende greense for gennemsnitsstgjen.

For de omrader, hvor de vejledende greenser for gennemsnitsstgj overskrides, fastseettes der i
kommuneplanen nye bestemmelser om, at der fremover ikke kan planlaegges for eksempelvis
nye boligomrader.
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Figur 1-6. Udbredelse af den gennemsnitlige stgj for hovedforslaget. Den
vejledende greense for gennemsnitsstgj for boliger og stgjfglsomme
bygninger til offentlige formal er angivet med 50 dB-kurven.

Endvidere vil der ske overskridelse af den vejledende graense for maksimalstgjen fra den enkelte
overflyvning. For det fgrste medfgrer Forsvarets store redningshelikopter altid en overskridelse af
den vejledende graense for maksimalstgjen ved boliger, nar den flyver i normal flyvehgjde pa ca.
300 meter. Overskridelsen forekommer inden for et ca. 400 meter bredt baelte omkring
helikopterens flyveretning. Overskridelsen af den vejledende greense for maksimalstgj gges i
indflyvningsomradet, da helikopteren kommer teettere pa jorden. Stgjen fra Forsvarets
redningshelikopter gar, at man bliver opmaerksom pa, at der passerer en helikopter, og hvis man
sover, er der risiko for at blive veekket ved overflyvningen.

De mindre leegehelikoptere stgjer noget mindre, og de overskrider kun den vejledende graense
for maksimalstgj i en afstand pa ca. 1100-1200 m fra landingsplatformene.
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Figur 1-7. Omrade, hvor leegehelikopteren i hovedforslaget overskrider
den vejledende graense for maksimalstgj (80 dB). Landsbyerne Brendstrup
og Skejby ligger inden for omradet.

Det viste omrade er der, hvor overskridelse af maksimalstgjen fra laegehelikopteren kan
forekomme. Men ved den enkelte overflyvning, er det kun i omradet lige under og langs med
flyveruten, at den vejledende stgjgreense overskrides. Hvilken flyvevej der benyttes, og dermed
hvilke boliger der belastes med stgj fra den enkelte overflyvning, afhaenger af vindretningen. Da
helikopterne sa vidt muligt flyver ind imod vinden og starter imod vinden, vil helikopteren flyve
ind fra den ene side, lande og flyve ud til den anden side. Da den dominerende vindretning er fra
vest, forventes det, at de fleste flyvninger ved heliport H1 vil foregd i flyveretningen gst-vest. Her
forventes overflyvning med redningshelikopteren at ske om natten i gennemsnit ca. en gang hver
anden uge i den mest belastede retning. Dette bergrer iszer boliger i omradet gst for Randersvej,
hvor det ma forventes, at nogle beboere kan blive vaekket. Hertil kommer flyvning med
leegehelikopteren, hvor der forventes en flyvning enten til heliport H1 eller H2 i gennemsnit hver
anden nat. Det omrade, hvor den vejledende graense for maksimalstgjen fra lasegehelikopterne
overskrides (se kort 3) omfatter ikke boligomraderne gst for Randersvej, og overskridelsen en
mindre. Men inden for omradet ligger landsbyerne Brendstrup og Skejby, hvor der forventes
overflyvninger om natten ca. en gang om ugen i gennemsnit. Der vil veere risiko for, at en
mindre andel af beboerne veekkes i forbindelse med overflyvningerne.

P& neeste side er vist, hvordan antallet af overflyvninger om natten forventes fordelt pa
flyveretninger med baggrund i de fremherskende vindretninger og den smalle nord-sydgaende
flyveretning til heliport H2.
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Figur 1-8. Antal arlige overflyvninger om natten til heliport H1 fordelt pa
vindretningssektorer og helikoptertype (redningshelikopter/
laegehelikopter). Som det fremgar i teksten, foreslas en indskreenkning af
det omrade, som Forsvarets redningshelikopter ma overflyve. Det betyder,
at 17 overflyvninger (b) med redningshelikopteren i sektor V-VS flyttes til
sektor V, hvor der sa vil veere 26 flyvninger i stedet for 9 (a) om natten
langs med den rgde linje mod vest. Den gule figur viser for Heliport H2,
antal arlige overflyvninger om natten fordelt pa sektorer — der flyves kun
med leegehelikopter til heliport H2.
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Det er sundhedsskadeligt, hvis man ofte bliver vaekket flere gange samme nat. Men sa fa
overflyvninger med risiko for veekning, som der er tale om her, vurderes at veere meget langt fra
greenserne for sundhedsskade.

I miljgvurderingen er det derfor samlet vurderet, at stgjpavirkningen er acceptabel, da flyvningen
er samfundsmaessig ngdvendig, og at overskridelse af den vejledende graense for maksimalstgjen
om natten trods alt forekommer kortvarigt og forholdsvis sjeeldent ved den enkelte bolig.

Planloven indeholder regler om, at der ikke ma udleegges nye omrader til stgjfglsom anvendelse
(institutioner, boliger m.m.) i omrader, som er stgjbelastede.

Det kan fa betydning for muligheden for i fremtiden at bygge boliger og lignende pa arealerne
mellem Viborgvej og Marienlystvej gst for Tilst. Der er derfor i kommuneplanen foretaget en
reduktion af omraderne, som Forsvarets store redningshelikoptere ma overflyve i forbindelse
med landing pa universitetshospitalet. Indskreenkning af flyvevejen betyder ogsa, at Forsvarets
redningshelikopter ikke flyver direkte over Brendstrup, som derved friholdes for den mest
generende flyvning, som ellers ville forekomme i gennemsnit ca. en gang hver tredje uge.
Flyvningerne kan dog stadig af nogle beboere opleves som generende i Brendstrup.
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Figur 1-9. Flyvesektorer for flyvning til heliport H1 for henholdsvis
Forsvarets redningshelikopter og leegehelikopteren samt flyvekorridoren
for flyvning med leegehelikopteren til heliport H2. Endvidere er vist
kolonihaver, offentlige formal og boligomrader samt kommuneplanens
perspektivareal for fremtidig byudvikling.

Det omrade, hvor den vejledende greense for maksimalstgjen fra laegehelikopteren overskrides,
udleegges i kommuneplanen som stgjkonsekvensomrade. Omradet deekker ogsa det omrade,
hvor overskridelse af maksimalstgjen fra Forsvarets redningshelikopter er stgrst. Inden for
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omréadet kan der ikke udleegges nye boligomrader og lignende, men der kan fortsat planlaegges
for boliger i landsbyerne Brendstrup og Skejby.

1.2.2 Vind
Helikoptere medfarer et betydeligt vindtryk, og det kan veere steerkt generende eksempelvis for
fodgaengere og cyklister, nar helikopterne flyver lavt i forbindelse med landing og start. For at
afhjeelpe vindgenerne er landingsplatformene placeret sa hgjt oppe, at der ved jorden kun vil
veere en pavirkning som svarer til stiv kuling. Da helikopterne samtidig stgjer, sa man bliver
opmaerksom pa dem og dermed p4, at der kan komme kraftig vind, vurderes vindpavirkningen at
veaere acceptabel.

1.2.3 Den visuelle pavirkning
Helikopterlandingspladserne er nye store tekniske anleeg, som placeres hgjt og synligt. Herunder
vil parkeringshuset og heliport H1 blive synlige fra det dbne land og fa betydning for, hvordan
overgangen mellem byen og det abne land opleves. Endvidere er de to heliports tekniske anlaeg,
som péa grund af de funktionelle forhold vanskeligt kan indarbejdes i og tilpasses den gvrige
bebyggelse, og derfor i alle tilfeelde vil fremstd som markante tekniske anleeg. Der er derfor
arbejdet med anleeggenes arkitektoniske udtryk, herunder er det valgt at give
landingsplatformene et markant og ensartet arkitektonisk udtryk, der modsvarer anleeggenes
synlighed i omradet, i stedet for at forsgge at skjule dem.

Der er i VVM-redeggrelsen fotovisualiseringer fra flere forskellige punkter, og de fglgende giver
en god fornemmelse af, hvordan landingsplatformene forventes at komme til at se ud.

Figur 1-10. Modelfoto 1 af heliport H1 og parkeringshuset set fra Tyge Sgndergaards
Vej.

Det har veeret overvejet at ggre parkeringshuset hgjere for at skabe stgrre sammenhaeng mellem
parkeringshuset og landingsplatformen. Men det forbedrer ikke den arkitektoniske sammenhaeng,
og ggr blot, at det samlede anleeg fremtreeder stgrre og mere bastant. Endvidere medfgrer de
ggede antal parkeringspladser udfordringer med afvikling af trafikken i parkeringshuset. Den
lgsning er derfor fravalgt.
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Figur 1-11. Modelfoto 2 af Heliport H1 og parkeringshus set fra Marienlystvej.

Figur 1-12. Modelfoto 3 af heliport H2 set fra Palle Juul-Jensens Boulevard.

1.2.4 @vrige pavirkninger
Der er risiko for uheld i forbindelse med flyvning, og den er stagrre for flyvning med helikoptere
end med almindelige rutefly.

17
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Der er krav om indretningen og driften af landingspladserne, herunder om udstyr til
brandslukning. Brandslukning foregar med skum, og det kan pavirke vandmiljget. Der er derfor
stillet krav om, at aflabene kan afspeerres ved regnvandsbassinerne, sa eventuelt forurenet vand
kan pumpes veek i stedet for at Igbe ud i Egaen.

Accepten af risikoen for uheld ved flyvningerne er en del af afvejningen imellem etableringen af
store specialiserede hospitaler med helikopterlandingspladser, og et acceptabelt
behandlingstilbud til akutpatienter i yderomraderne. En placering af platformene uden for
bygningerne med de vigtige hospitalsfunktioner bidrager til en acceptabel lgsning.

Vejene pé hospitalets omrade ombygges og udvides i forbindelse med den igangvaerende
udvidelse af hospitalet. Parkeringshuset medfgrer i sig selv ikke mere biltrafik til hospitalet, men
der bliver mere trafik lige omkring parkeringshuset. Det er derfor ngdvendigt med en nyt
signalreguleret kryds pa Palle Juul-Jensens Boulevard til at regulere trafikken ind og ud af
parkeringshuset. Hvis det pa lsengere sigt bliver ngdvendigt, vil det veere muligt at anlaegge flere
svingbaner i krydset Palle Juul-Jensens Boulevard — Tyge Sgndergaards Vej for at undga
kedannelse ved den nordlige adgang fra Paludan Mullers Vej til hospitalsomradet.

1.2.5 Alternativer

Det ovenfor beskrevne hovedforslag med en landingsplatform ved akutcentret og en ved
hjertecentret er den leegefagligt bedste Igsning. 1 VVM-redeggrelsen er tillige omtalt en raekke
alternative placeringer, udformninger og flyveveje. Herunder er beskrevet, hvad der forventes at
ske, hvis ikke hovedforslaget kan tillades — det sdkaldte nul-alternativ.

Hvis alene heliport H1 — og ikke H2 — tillades, vil laeegehelikoptere med hjertepatienter kunne
lande pa heliport H1. Patienterne kan sa kares med ambulance til behandling pa hjertecentret,
men det vil gge transporttiden.

Hvis alene heliport H2 — og ikke H1 — tillades, vil Forsvaret redningshelikopter ikke kunne lande
pa universitetshospitalet i Skejby. Disse patienter vil i givet fald skulle flyves til andre hospitaler,
typisk med gget transporttid til falge. Leegehelikopteren vil kunne lande pa heliport H2, og
patienter kan herfra kares med ambulance til behandling pa akutcentret, men det vil gge
transporttiden.

Hvis hverken heliport H1 eller H2 tillades, vil alle patienter skulle flyves til andre hospitaler,
typisk med gget transporttid til falge. Desuden vil der veere risiko for, at en del af den meget
specialiserede behandling af akutpatienter pa lsengere sigt flyttes til andre hospitaler.

I alternativer, hvor der skal flyves patienter til en anden landingsplads, herunder til andre
hospitaler, vil stgjbelastningen de pageseldende steder blive gget.

Alternativer, hvor transporttiden er laengere end i hovedforslaget, er laegefagligt ugnskede, da
der er tale om patienter i livstruende tilstand. Men i nogle tilfeelde vil alternativerne veere en
forbedring i forhold til de situationer, hvor patienttransporten i dag sker med ambulance eller i
kombination af helikopter og ambulance.

For begge heliports er der undersggt forskellige flyveveje for at vurdere forskelle i
stgjbelastningen af omkringliggende boligomrader og lignende. Herunder er for begge heliports
undersggt en smal ind- og udflyvningskorridor for at frinolde andre omrader for overflyvning.

Flyvningen til og fra heliport H2 er meget bundet af eksisterende og planlagte hgje bygninger og
master. Herunder er den nordlige flyveretning allerede i hovedforslaget indskraenket til en smal
korridor. Det er derfor kun mod syd, at der er forskel pa hovedforslagets flyvekorridor og
alternativet med en helt smal korridor. Bade i hovedforslagets og i alternativets flyvekorridor til
heliport H2 ligger stgjkonsekvensomradet henover Vestereng og greenser helt op til boligomradet
ved Bodgvej og bergrer her evt. de nordligst liggende boliger. | alternativet koncentreres
flyvningen hen over de samme boliger hver gang. Derfor anbefales hovedforslagets bredere
sydvendte flyvekorridor, da det s vil variere, hvilke boliger der overflyves. Endvidere giver den
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bredere korridor piloterne en anelse mere fleksibilitet i forhold til at flyve op mod vinden — omend
muligheden herfor er meget begraenset med den nord-sydgaende flyvevej ved heliport H2.

Flyvningen til og fra heliport H1 er i hovedforslaget mulig i et nordvendt cirkeludsnit fra
vestsydvestlig retning til gstlig retning. Her er undersggt alternative flyveveje, hvor
cirkeludsnittet er mindre, samt en flyvevej i en smal korridor i vestlig og nordgstlig retning. Der
er ikke ret stor forskel i stgjpavirkning af boliger mellem de forskellige alternativer, hvor
flyvevejen er et cirkeludsnit (en nordvendt flyvesektor). Det skyldes, at de fleste flyvninger
foregar fra @st i en vestlig retning for at lande og lette i modvind. Der er saledes kun en lille
andel flyvninger fra eller mod nord. | alternativet med en smal flyvekorridor koncentreres
flyvningen til og fra vest i en korridor, hvor der ikke er sammenhaengende boligomrader, men
hovedsageligt spredt bebyggelse i det abne land. Herunder friholdes landsbyen Brendstrup for
overflyvning. Til gengeeld koncentreres flyvningen til og fra nordgst i en korridor, hvor der ligger
forholdsvis teette boligomrader gst for Randersvej. Da overflyvning med Forsvarets
redningshelikopter medfgrer, at stgjen overskrider den vejledende greense for maksimalstgj om
natten, betyder det, at de samme beboere hyppigere kan blive veekket om natten. Det anbefales
derfor ikke at begreense flyvevejen til heliport H1 til en smal korridor, men at veelge et alternativ,
hvor det varierer, hvilke boliger der overflyves. Som det er beskrevet ovenfor i forbindelse med
hovedforslaget, anbefales det dog, at indskraenke flyvevejen for Forsvaret redningshelikopter, s&
den ikke flyver direkte over landsbyen Brendstrup, men i stedet i vestlige og nordvestlige
retninger, hvor der er faerre boliger.

Opsamling

For at leve op til Region Midtjyllands malseetning om hurtig transport af akutpatienter til
specialiseret behandling er det ngdvendigt, at helikoptere kan lande taet pa akutcenteret og
hjertecenteret pa Aarhus Universitetshospital. P4 grund af bygninger og vindpavirkning er der
behov for at placere landingsarealet pa en platform placeret et stykke over jorden.

Der er fa pavirkninger af miljget i forbindelse med etableringen af landingsplatformene.

Den vaesentligste gene er stgj fra flyvning med helikopterne. Stgjgenerne handteres ved at
indskraenke flyvevejene for Forsvarets store redningshelikoptere og ved at udpege et
stgjkonsekvensomrade, hvor der ikke kan placeres nye boligomrader. Alligevel vil der veere
eksisterende boliger, som generes med stgj fra de enkelte overflyvninger om natten. Men der er
tale om forholdsvis fa flyvninger om natten, — i gennemsnit op til ca. en om ugen med Forsvarets
redningshelikopter, og op til ca. 3 om ugen med leegehelikopterne. Med de anbefalede flyveveje
vil det dog variere, hvilke boliger der overflyves fra gang til gang.

Det er samlet vurderet, at stgjpavirkningen er acceptabel, da flyvningen er samfundsmaessig
ngdvendig, og overskridelse af vejledende stgjgreenser om natten trods alt forekommer
kortvarigt og forholdsvis sjeeldent ved den enkelte bolig.

De starste stgjpavirkninger ligger inden for sygehusets eget omradet, og de kan handteres i form
af stgjdeempning af ventilation og vinduer, hvis regionen/hospitalet vurderer, at det er
ngdvendigt.

Desuden vil platformene blive synlige fra omgivelserne. Iseer den hgje landingsplatform pa
parkeringshuset ved akutcentret kan ses fra et starre omrade. Der stilles derfor krav om, at
platformene gives et markant og ensartet arkitektonisk udtryk.
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INTRODUKTION TIL VVM-REDEGOYRELSE

Projektet er omfattet af VVM-reglerne og kan fgrst realiseres, nar der er vedtaget et
kommuneplantillaeg for projektet, samt meddelt VVM-tilladelse. Det betyder, at projektet skal
miljgvurderes efter reglerne i VVM-bekendtggrisen og planerne for projektet skal miljgvurderes
efter reglerne i lov om miljgvurdering af planer og programmer. En miljgvurderingsproces bestar
af flere faser, herunder en 8 ugers offentlighedsfase, hvor denne VVM-redeggrelse med
tilhgrende kommuneplantilleeg og lokalplanforslag er fremlagt til offentlig debat.

Miljgvurderinger - proces

Region Midtjylland gnsker som bygherre for Aarhus Universitetshospital at fa etableret to
heliports sa akutpatienter hurtig kan trasporteres til sygehuset, samt et nyt p-hus til besggende
ved akutcenteret.

Projektet er VVM pligtigt. Forkortelsen VVM star for Vurdering af Virkninger pa Miljget. VVM-
reglerne fremgar af Miljgministeriets bekendtggrelse om vurdering af visse offentlige og private
anlaegs virkning pd miljget (VVM) i medfar af lov om planlaegning® med tilhgrende
overgangsordninger, se afsnit 4.2.1.

Projektet skal godkendes efter de tidligere VVM-regler, da det er anmeldt fgr den seneste
aendring af VVM-reglerne.

Projektet kan ikke realiseres, fgr der er vedtaget retningslinjer i kommuneplanen om beliggenhed
og udformning af anlaegget med tilhgrende VVM-redeggrelse, jf. planloven®. Ud over
kommuneplantillaeg og VVM-redeggrelsen skal der ogsa udarbejdes en lokalplan for projektet.

Ifglge lov om miljevurdering® skal der udarbejdes en miljgrapport med en miljgvurdering af
kommune- og lokalplaner, som fastssetter rammer for fremtidige anleegstilladelser til konkrete
projekter. Denne miljgvurdering er integreret i denne VVM-redeggrelse. Det samlede dokument
vil blive omtalt som VVM-redeggrelse, som saledes omfatter bade miljgrapport efter lov om
miljgvurdering af planer og programmer og VVM-redeggrelse efter VVM-bekendtggrelsen i medfar
af planloven.

VVM-redeggrelsen giver en samlet beskrivelse af projektet og dets miljgkonsekvenser, som kan
danne grundlag for sdvel en offentlig debat som den endelige beslutning om projektets
gennemfgrelse.

VVM-processen opdeles i fglgende faser, jf. Figur 2-1.

Region Midtjylland har anmeldt projektet til Aarhus kommune, der som VVM-myndighed har
vurderet, at der er VVM-pligt. Der er gennemfgrt en idéfase, hvor offentligheden kunne komme
med forslag til planleegningen og emner, som burde undertsgges. VVM-redeggrelsen er
udarbejdet pa baggrund af bidrag fra idéfasen og krav fra Aarhus Kommune.

Udkastet til VVM-redeggrelse og lokaplan er udabejdet af Radgivergruppen DNU pa vegne af
Region Midtjylland og er kvalitetssikret af Aarhus kommune.

VVM-redeggrelsen sendes nu i offentlig hgring sammen med forslagene til kommuneplantilleeg og
til lokalplan.

2 Retsinformation, 2015, Bekendtggrelse om vurdering af visse offentlige og private anleegs virkning pa miljget (VVM) i medfgr af lov
om planleegning, BEK nr. 1832 af 16/12/2015, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0700.aspx?id=176542

3 Retsinformation, 2015, Bekendtggrelse af lov om planleegning, LBK nr.1529 af 23/11/2015,
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=176182

4 Retsinformation, 2013, Bekendtggrelse af lov om miljgvurdering af planer og programmer, LBK nr. 1533 af 10/12/2015,
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=175265
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Efter hgringen udarbejder Aarhus Kommune en sammenfattende redeggrelse, jf. lov om
miljgvurdering, der bl.a. forholder sig til hgringsindleeggene.

Til sidst foreleegges den sammenfattende redeggrelse og hgringsbidragene for byradet, der
treeffes beslutning om projektet kan gennefgres. Det ggres ved at vedtage plandokumenterne og
ved at meddele og offentligggre VVM-tilladelse til projektet.

Der kan klages over beslutningen efter planlovens regler, og der vil ved afggrelsen veere vedlagt
en klagevejledning.

Planprocessen er ved farste offentligggrelse af VVM-redeggrelsen, og plandokumenterne er naet
til den 8 ugers hgringsfase, hvor alle dokumenter fremlaegges til offentlig debat.

Figur 2-1. Faser i en kombineret VVM- og miljgvurderingsproces.
Processen skal afsluttes med meddelelse og offentligggrise af en
VVM-tilladelse til projektet fgr der kan sgges om byggetilladelse til
projektet.

Kapitel 4 indeholder yderligere information omkring miljgvurderingslovene.

Fordebat (l1défase)

Forud for udarbejdelsen af denne kombinerede VVM-redeggrelse og miljgrapport, er der
gennemfart en fordebat (idéfase) i perioden 3. marts til 31. marts 2014. | denne fase blev der
udsendt et debatoplaeg, og med baggrund heri kunne borgere, myndigheder og andre
interesserede kommentere det fremlagte projektforslag.

Der fremkom bemeaerkninger fra 4 naboer til projektet, hvor tre af disse repraesenterede flere
beboergrupper i omradet. Samlet omhandlede bemeerkningerne:

@nske om en anden indflyvning/flyveveje til heliport 1 og heliport 2 for dels at:
a) begreense stgjgener for beboere ved Gl. Skejby
b) have indflyvning over Palludan Miullers Vej og Brendstrup Busvej.
Behandling i VVM-redeggrelsen: Der er belyst flere mulige flyveveje i VVM-redeggrelsen,
herunder mulige minimumslgsninger. Der vil med udgangspunkt i de gennemfgarte
vurderinger af flyvevejene i VVM-tilladelsen blive taget stilling til hvilke flyveveje, der findes
mest hensigtsmaessigt ud fra en afvejning af hensyn til en lange reekke emner/parametre.

@nske om lavere hgjde pa heliport 1.
Behandling i VVM-redegarelsen: Forslaget er ikke direkte vurderet, da Flyvabnet stiller krav
om en minimumshgjde pa ca. 35 m over terraen ved heliport 1 for at begraense
vindpavirkningen pa terraen. Det er i alternivet med et 30 m hgjt p-hus (5 m hgjere end
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2.4

2.5

hovedforslagets 25 m hgje p-hus) belyst, hvilken landskabelig effekt en lavere frihgjde under
helikopterdeekket ved H1 vil have.

@nske om mest mulig beplantning og afskeermning rundt om Aarhus Universitetshospital, iseer
mod GI. Skejby og mellem vejen Tangen og Aarhus Universitetshospital samt langs Palludan
Mullers Vej.
Behandling i VVM-redeggrelsen: VVM-redeggrelsen og den tilhgrende lokalplan og
kommuneplantillaeg regulerer kun et lille areal omkring heliport 1 og 2. Planerne giver saledes
ikke mulighed for at regulere beplantningen i hele hospitalsomradet generelt, langs letbanen
eller uden for hospitalsomradet som blandt andet foreslaet.

NRGI forbeholder sig ret til at opstille kabelskabe, fiberskabe og transformerstationer i omradet.
Derudover forbeholder NRGI sig ret til udvidelse af transformerstationerne HRV og BSG i
forbindelse med udvidelsen af sygehuset, hvilket kan omfatte opstilling af skorstene, hvor NRGI
allerede har opstillet en 34 m hgj skorsten pa henholdsvis hovedstation nord og syd pa Aarhus
Universitetshospitals areal.
Behandling i VVM-redegarelsen: De eksisterende transformeranleeg indgar i de udfgrte
vurderinger. De planlagte heliports er ikke til hinder for, at af transformerstationerne HRV og
BSG senere kan udvides. Ved en fremtidig udvidelse af transformerstationerne HRV og BSG
vil NRGI skulle respektere de fastlagte hindringsgraenseplaner omkring heliport 1 og heliport
2. Udvidelsen af transformerstationerne HRV og BSG er planlagt og realiseres inden for kort
tid.

Horing af bergrte myndigheder

| forbindelse med ovennaevnte idéfase har Aarhus Kommune i henhold til lov om miljgvurdering
af planer og programmer § 7 foretaget en hgring af bergrte myndigheder om indholdet af
miljgrapporten (scoping), der er en del af nservendende VVM-redeggrelse.

Der fremkom ingen bemaerkninger fra de bergrte myndigheder.

Den videre proces
Forslag til kommuneplantilleeg med tilhgrende VVM-redeggrelse og forslag til lokalplan
fremleegges nu i offentlig hgring i minimum 8 uger.

Efter den offentlige hgring vil indkomne indsigelser og bemaerkninger blive behandlet og
vurderet, og de vil indga i myndighedernes beslutning om, hvorvidt der skal meddeles tilladelse
til projektet.

Byradets endelige afgarelse forventes at omfatte vedtagelse af kommuneplantillaeg og lokalplan
for projektet. Samtidig med meddeles VVM-tilladelse til projektet.

Der vil veere klagemulighed og en klagevejledning i forbindelse med hver af afggrelserne.

Leesevejledning
Denne VVM-redeggrelse beskriver miljgpavirkningerne fra projektet. Den er opbygget med
falgende afsnit:

e lkke-teknisk resumé

e Introduktion — dette afsnit

e Projektbeskrivelse

e Planforhold, lovgrundlag og miljgbeskyttelsesmal
¢ Metode

e Vurdering af miljgpavirkninger

e Forslag til overvagning

e Sammenfatning

e Referencer

Generelt kan hvert kapitel laeses for sig selv.
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Det ikke-tekniske resumé er et letforstaeligt resumé af den samlede rapport og de vigtigste
konklusioner.

VVM-redeggrelsen indledes med en introduktion og en projektbeskrivelsen. Projektbeskrivelsen
preesenterer alle de alternativer, der er vurderet i VVM-redeggrelsen. . Der beskrives en raekke
alternativer omfattende et p-hus med to forskelige hgjder og forskellige flyveveje. Derudover
beskrives et O-alternativ, der gennem redeggrelsen fungerer som et sammenligningsgrundlag, til
belysing af den situation, at projektet ikke gennemfgres.

Planforhold og gvrig relevant lovgivning er samlet i et selvsteendigt kapitel.

Som introduktion til selve vurdringerne beskrives den overordnede metode for, hvordan
miljgvurderingerne er gennemfart. Vurderingerne af de enkelte miljgpavirkninger er bygget op
efter samme skabelon:

e En beskrivelse af metoden.

e En beskrivelse af de nuveerende forhold.

e En beskrivelse af pavirkningerne som fglge af projektet.

e En vurdering af kumulative effekter (sammenhaenge med andre projekter, der
kan forsteerke miljgpavirkningerne).

e En vurdering af eventuelle afveergetiltag.

¢ Et sammenfattende skema med vurderingen.

Efterfglgende beskrives et forslag til overvagning af miljgpavirkninger, som vurderes relevante at
monitere.

VVM-redeggrelsen afsluttes med en sammenfatning af VVM-redeggrelsen, hvor de foresldede
afveergeforanstaltninger, der kan bidrage til at undgd, minimere eller kompensere for
indvirkningen pa miljget, opsummeres. Sammenfatningen beskriver ogsd manglede viden og
usikkerheder i forbindelse med udarbejdelsen af VVM-redeggrelsen, der kan have betydning for
vurdering af projektets virkning pa miljget.

Sidst i VVM-redeggrelsen findes en samlet fortegnelse over referencer samt bilag.

Referencerne fremgar ligeledes gennem rapporten i fodnoter pa de relevante sider. Hvor det er
muligt, er der indsat et link til referencen.

God laeselyst.
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3.1

PROJEKTBESKRIVELSE

Projektbeskrivelsen indeholder bade en beskrivelse af hovedforslaget samt en beskrivelse af
alternativer. Endvidere beskrives O-alternativet, altsa den udvikling, der vil ske, safremt
hovedforslaget ikke realiseres, ligesom der redeggres for de alternativer, der herudover har
veeret overvejet, og som bygherren har forkastet.

Den nedenstaende projektbeskrivelse med det tilhgrende offentliggjorte kommuneplantilleeg og
den tilhgrende lokalplan udggr tilsammen det, der miljgvurderes i naerveerende kombinerede
VVM-redeggrelse og miljgrapport.

Projektet er vist pa kort og figurer i dette kapitel samt pa bilag 3.

Formalet med HEMS-tjenesten

Det primaere formal med den landsdeekkende HEMS-tjeneste (helikoptertransport af patienter
m.m.) er forkortelse af transporttiden for patienter og at samle akutfunktionerne pa feerre stgrre
og mere specialiserede hospitaler. | HEMS-tjenesten indgar bade laegehelikoptere og Forsvarets
helikoptere i beredskabet. Ikke alle flyveoperationer er mulige at udfgre med lsegehelikopterne,
hvorfor f.eks. alt sgredningstjeneste og beflyvning af visse ger udfgres af Forsvarets helikopter
EH 101. Endvidere kan Forsvarets helikopter flyve under nogle darligere vejrforhold, hvor det
ikke er muligt at flyve med de mindste lsegehelikoptere.

Generelt er hele HEMS-tjenesten optimeret til at spare sd meget tid i patienttransporten, som det
er muligt. Det geelder alle delaktiviteter i transporten, herunder blandt andet:

e Indretningen af HEMS-baserne til hurtig opstart af helikopteren.
e Planlagte take-off procedure pa HEMS-basen, hvor laegehelikopteren skal veere i luften
pa maks. 270 sekunder fra den bliver alarmeret.
e Indretning af HEMS-baserne sa laegehelikopterens rotor kan startes op, inden
helikopteren er ude af hangaren.
e Procedurer for helikopternavigation med piloternes brug af natkikkerter.
e Planlagte GPS-faciliteter til flyvning med autopilot.
e Planlagte og kontinuerte kontrollerede og rekognoscerede rendezvous-pladser til
patientopsamling, hvor lsegehelikopteren kan mgde lokale ambulancer.
¢ Kommunikationssystemer mellem alarmcentral, helikopter, ambulancer og hospitaler.
Placering af heliportene s& taet som fysisk muligt p& de behandlingsrum, som patienterne skal
frem til.
Det er i sammenheaeng med ovenstaende veesentligt for HEMS-tjenestens funktionalitet, at der
sikres de bedst mulige anflyvningsmuligheder til landingspladserne.

For Aarhus Universitetshospital er det desuden vigtigt:

e At heliportene ved hospitalet kan anvendes af bade Forsvaret og laegehelikoptere.

¢ Indretning af modtagerfaciliteter pa hospitalet med aflukkende gange til baretransport
og hurtigkgrende elevatorer.

e At fa etableret tankanleeg pa hospitalet, der sikrer, at leegehelikopteren har en hurtig
responstid i tilfeelde af en ny mission efter afsaetning af en patient pa hospitalet.

Planleegning af landing med bade leegehelikopter og Forsvarets helikopter pa en anden flyveplads
uden for Aarhus Universitetshospitals omrade vil kraeve patientomladning til ambulance for
transport af patienten til Aarhus Universitetshospital. Dette svarer til serviceniveauet pa det
tidligere akutcenter pa Ngrrebrogade. Det vurderes ikke laegefagligt at veere en brugbar
permanent Igsning til betjening af det nyetableret specialiseret akutcenter pa Aarhus
Universitetshospital. Landing pa lokaliteter uden for Aarhus Universitetshospitals omrade og
omladning til ambulancer bruges helt kortvarigt i en del af anleegsperioden for hospitalsomradet.
Det skyldes alene flyvesikkerhedsmaessige hensyn, som det ikke har veeret forsvarligt at
tilsideseette.
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3.2 Helikoptertyper der kan beflyve Aarhus Universitetshospital

Nedenstaende er angivet eksempler pa helikoptertyper der kan beflyve H1 og H2 ved Aarhus
Universitetshospital. Forsvarets helikopter EH 101 vil dog kun kunne lande p& den nordligste
heliport (H1) ved Akutcenteret.

Figur 3-1. Forsvarets EH 101 under landing ved Aarhus Universitetshospital d. 19-12-
2011. EH 101 har en maks. vaegt pa 15.800 kg og totalleengde pa 22,8 m.
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Figur 3-2. Leegehelikopter AW 139 under udfgrsel af sgredning. AW 139 har en maks.
veegt pa 6.800 kg og totalleengde pa 16,66 m.

Figur 3-3. Laegehelikopter EC 135 ved midlertidig heliport ved Aarhus
Universitetshospital. EC 135 har en maks. veegt pa ca 3.000 kg og totalleengde p& 12,16
m.
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P& nedenstaende kort er vist den projekterede pacering af H1 og H2 ved Aarhus
Universitetshospital.

Figur 3-4. Den planlagte placering af H1 (nordligste rgde markering) og H2 (gstligste
rgde markering).

27
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3.3 Hovedforslag for H1
H1 er placeret pa en haevet konstruktion over taget pa et ca. 25 m hgjt p-hus og er teenkt, i sit
udtryk, form og farve, at udggre et tydeligt kendemaerke for bade Aarhus Universitetshospital og
seerligt det neertliggende Akutcenter.

Design
H1 og P-hus vil blive beklaedt med perforerede metalplader i gra nuancer, der tillader luft at

stremme igennem overfladen. Det er sggt at give overfladebekleedningen pa H1 og kontroltarnet
en skulpturel udformning, der skjuler det tekniske praeg de underliggende konstruktioner har.

P& principskitserne nedenfor indgar ikke et indbygget elevatortarn oven pa kontroltarnet og
tekniske anlaeg pa taget af elevatortarnet eller kontroltarnet, da udformningen af disse anleeg
afheenger af de tekniske lgsninge, der veelges ved en senere detailprojektering.

Heliport
H1 etableres ca. 35 m over terreen. Den udfares som en skivekonstruktion med en diameter pa

ca. 34 m inklusiv en baerende sikkerhedszone og beeres af en betonsgjle, der gar op gennem
parkeringshuset. Diameteren er fastlagt ud fra kravene i BL 3-8°%, som angiver, at
helikopterdeekket (FATO + sikkerhedszone) skal have en diameter pa 2 x leengden af den stgrste
civile helikopter, der skal kunne lande p& heliporten. AW 139 med en leengde p& 17 m er den
sterste civile helikopter, som er planlagt at kunne lande pa heliporten. Principskitser nedenfor
viser udformningen af H1 samt en terraenplan for omradet omkring H1.

Figur 3-5. Principtveersnit af H1-konstruktionen (uden facadebekleedning) set fra vest
med helideek i kote 93,5, top p-hus i kote 83,5 og laveste terraenkote ved fod af p-hus
pa 58,5. (mindre afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere detailprojektering).

5 Bestemmelser om etablering og drift af helikopterflyvepladser. Udgave 2, 12. december 2008.
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Figur 3-6. Principteging af facadebekleedning p& p-hus og heliport H1 set fra nord.
(mindre afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere detailprojektering).
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Figur 3-7. Principtveersnit af H1-konstruktionen (uden facadebeklzedning) set fra nord
med helideek i kote 93,5, top p-hus i kote 83,5 og laveste terreenkote ved fod af p-hus
pa 58,5. (mindre afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere detailprojektering).
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Figur 3-8. Princip for tagplaner af H1. (mindre afvigelser i koter vil kunne forekomme
ved senere detailprojektering).
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Figur 3-9. Terraenplan ved H1. Bade H1 og H2 er vist i sammenhaeng pa bilaget i afsnit
11.3.
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Trafik- og Byggestyrelsen har oplyst, at Forsvarets EH 101 kan lande pa heliporten uden
godkendelse efter luftfartsloven og BL 3-8. Alle flyveveje i VVM-redeggrelsen er derfor
dimensioneret efter en maksimal helikopterlaengde (D) p& 17 m, heliportene skal kunne beflyves
af en AW 139, der har laengde pa 16,66 m.

Forsvaret har oplyst, at et heevet helikopterdaek med en diameter pa 23 m er tilstreekkelig for at

lande med en EH 101. Konstruktionen af helikopterplatformen ved H1 er dimensioneret ud fra, at
den skal kunne beflyves af Forsvarets helikoptertype EH 101, der maksimalt kan veje 15.600 kg

og har en totalleengde pa 22,8 m.

Helikopterplatformen forbindes via en gangbro til et forhgjet elevatortarn i parkeringshusets
sydgavl. Der etableres gangbro i to niveauer, hvor der under platformen er en kombineret service
og flugtvej, der forbindes til trappe og elevatortarnet mod syd. Principperne for adgangs- og
flugtvejene er gennemgaet med Aarhus Brandveesen, som oplyser, at adgangsforholdene til H1
findes tilfredsstillende, ogsa i eventuelle ulykkessituationer. Aarhus Brandvaesen hgres igen i
forbindelse med offentligggrelsen af VVM-redeggrelsen.

Der etableres et helikopterdeek ca. 35 m over det omgivende terreen omkring p-huset.
Terraenkoten varierer omkring p-huset. Hgjden pa helikopterdaekket er fastsat ud fra, at saerligt
gang- og cykelstier omkring p-huset ikke skal pavirkes af uacceptable vindforhold. Til at sikre det
etableres helikopterdaekket i op til omkring kote 93-93,5. Syd for helikopterdaekket etableres en
kontroltarn med kontrolrum og modtagefaciliteter, i op til omkring kote 96-96,5, hvor oven pa
der vil veere et elevatortarn, der integreres i bygningen. Hgjden pa disse anlaeg over
helikopterdeekket vil til sammen kunne udggre op til ca. 10 m. Der over vil der blive etableret
tekniske anleeg, som er ngdvendige for driften af heliporten, som f.eks. vindpose, radioantenner
m.m.

Et sluserum med kontrolpult til styring af heliportens faciliteter og modtagefaciliteter etableres i
sammenhang med elevatortarnet, sa patienter kan transporteres med elevator fra
helikopterplatformen til terreenniveau ved ambulancegarden, hvorfra der etableres en lukket
gangforbindelse mellem parkeringshuset og Akutmodtagelsen.

dst for parkeringshuset etableres en underjordisk breendstoftank med rgrforbindelse til
helikopterplatformen, s& der kan foretages tankning af helikopterne. | tilknytning til
breendstoftanken etableres en vigeplads for tankvogne syd for den eksisterende parkeringsplads.
Tankanlaegget er alene til brug for leegehelikopteren, da Forsvarets helikopter ikke har behov for
tankning ved Aarhus Universitetshospital.

P-hus

Der etableres et p-hus med en bygningshgjde pd 25 m og 17 halve etager til parkering, der er
forskudt med en halv etage mellem hver. Indkgrsel til p-huset sker fra terreen. Det er fra hver
etage muligt at kare bade op til etagen ovenover og nedenunder.

Der etableres et elektronisk parkeringshenvisningssystem, hvilket reducerer sggetrafikken efter
ledige p-pladser til et minimum. Parkanterne kan dermed hurtigere konstatere, hvor der er frie
pladser og vil bruge mindre tid pa at lede efter frie pladser.

Facadebeklaedningen pa p-huset bestar af gra streekmetal med tre forskellige dbningsgarder i
intervallet 30-70 %. Herved tillades der en god luftventilation pa alle etager. | facaden er der pa
hver etage vinduer der tillader dagslys at komme ind. P-husets nederste etage har en facade af
ragde teglsten, der giver huset en sammenhaeng med den gvrige bebyggelse ved Aarhus
Universitetshospital.

Hovedforslaget svarer i hgjde og dimensioner til det projekt, der har veeret preesenteret i VVM-
debatfasen.
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Kontrol med heliports og deres drift ved Aarhus Universitetshospital

Nar en heliport ved Aarhus Universitetshospital beflyves, vil kontroltadrnet ved den enkelte
heliport veere bemandet med to helikoptervagter. Der er kun bemanding i begge kontroltarne
samtidig, hvis der forekommer samtidige landinger pa de to heliports.

For hver heliport vil der blive udarbejdet en flyvepladshandbog, som beskriver, hvordan
heliportene skal betjenes m.m. Flyvepladshandbogen naermere indhold godkendes af Trafik- og
Byggestyrelsen efter luftfartslovens regler i forbindelse med Trafik- og Byggestyrelsen endelige
godkendelse af heliportene.

Alternativ bygningshgjde for p-hus med H1

Som alternativ er det belyst, hvordan et 30 m hgjt p-hus vil se ud. Et sadant p-hus vil kunne
rumme 900 biler mod 720 biler i det 25 m hgje p-hus og vil give mulighed for ca. 5 m frihgjde
mellem toppen af helikopterdaekket og top af p-huset. En sadan frihgjde er ngdvendig for at
begreense generende kastevinde omkring helikopteren ved ind- og udflyvning fra heliporten.
Principskitsen nedenfor viser udformningen af H1 med 30 m hgjt p-hus.

34
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Figur 3-10. Principtveaersnit af Hl1-konstruktion (uden facadebekleedning) set fra nord
med helidaek i kote 93,5, top p-hus i kote 88 og laveste terreenkote ved fod af p-hus pa
58,5. (mindre afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere detailprojektering).

Hindringsgreenseplaner defineret i BL 3-8

De viste hindringsgraenseplaner pa kortene over flyvevejene er defineret i BL 3-8. Fra kanten af
sikkerhedszonen omkring heliportene og ud til en afstand herfra p&4 245 m stiger
hindringsgreenseplanerne med 8 %. Fra de 245 m og videre ud til en hgjde pa 150 m over
helikopterdaekkene siger hindringsgreenseplanet med 12 %. Vinklerne pa sideafgreensningen af
korridorerne og sektorerne fremgar af kortene.

Indflyvningssektor for Forsvarets helikopter EH 101 (flyvevej 1)

Til H1 er der for EH 101 fastlagt en nordvendt indflyvningssektor over Aarhus Universitetshospital
bebyggelsen pa 205 grader, hvilket er omtrent samme vinkel, som angivet pa oversigtskortet i
VVM-debatoplaegget. Indflyvningssektoren er begreenset saledes, at byggefelt nr. 02 (der tillader
bygninger op til 40 meters hgjde) i lokalplan nr. 887 for Aarhus Universitetshospital ikke
overflyves af EH 101. Minimumskravet til en indflyvningssektor er 150 grader, jf. BL 3-8.

Denne afgreensning er foretaget for at begreense stgj- og vindpavirkningerne af
hospitalsbygninger. Blandt andet de helt og delvist lukket gardrum samt bygningerne i sig selv
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gnskes ikke udsat for de kraftigere stgj- og vindpavirkninger af hensyn til patienter, personale og
hospitalsfunktionerne i gvrigt. Kraftig vindpavirkning kan vaere generende for driften af

ventilationsanleeg monteret pa taget. Indflyvningssektoren p& 205 grader er vist pa
nedenstaende figur.

Figur 3-11. Kort over hovedforslag (flyvevej 1) for EH 101’s flyveveje til heliport H1,
der er fastlagt ud fra kravene i BL 3-8°.

6 Bestemmelser om etablering og drift af helikopterflyvepladser. Udgave 2, 12. december 2008.
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Indflyvningssektor for laegehelikopteren AW 139 (flyvevej 4)

Til H1 er der for AW 139 fastlagt en nordvendt indflyvningssektor pa 213 grader.
Indflyvningssektoren er begreenset saledes, at byggefelt nr. 02 (der tillader bygninger op til 40
meters hgjde) i lokalplan nr. 887 for Aarhus Universitetshospital ikke overflyves af AW 139.

AW 139 er valgt som modelhelikopter i planleegningen af H1 og H2, idet det er den stgrste
helikoptertype, der generelt anvendes som laegehelikopter. Helikoptertypen bruges som
designhelikopter for en lang reekke helikopterlandingspladser til brug for leege- og
ambulancetjeneste (HEMS = Helicopter Emergency Medical Services) i hele Danmark.

De tre nye HEMS-baser der er anlagt i Skive, Billund og Ringsted er designet til at kunne beflyves
af AW 139. Dertil kommer, at de nuveerende laegehelikoptere af typen EC 135, der beflyver
Aarhus Universitetshospital, alene anvendes inden for en forelgbig kontraktperiode pa en kort
arraekke. Herefter vil udbyderens krav samt indgaelse af en ny kontrakt med en leverandgr
afgere, hvilke helikoptertyper der, pa lidt laengere sigt, vil blive anvendt til beflyvning af Aarhus
Universitetshospital.
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Figur 3-12. Kort over hovedforslag (flyvevej 4) for AW 139’s flyveveje til heliport H1.

Generelle forhold for indflyvningssektorerne ved H1 og H2
For indflyvningssektoren for bade EH 101 og AW 139 geaelder, at de er fastlagt til i videst mulige
omfang at optimere helikopternes anflyvningsmuligheder til H1 og H2. Det vil fra de fleste typisk
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forekommende vindretninger (sydvestlige) veaere muligt at flyve til og fra H1 i modvind. Ved H2
vil ind- og udflyvning i sidevinde oftere veere forekommende.

H1 og H2 ved Aarhus Universitetshospital er planlagt til beflyvning med alene performance 1
helikoptere, hvilket vil sige helikoptere med mere end en motor. Det er helikoptere med gode
mangvreevner, hvorfor der i BL 3-8 ikke kraeves ngdlandingspladser i neerheden af H1 og H2.

Helikopterne sgger altid, s& vidt muligt, at flyve op mod vinden, hvilket gger opdriften under
flyvningen og handlemulighederne i en ngdsituation, hvis der skulle opstd motorfejl eller andre
uheld under flyvningen. Seerligt lige omkring take-off (letning fra helikopterlandingspladsen) og
landing er helikopteren i lav fart og lav hgjde, hvilket reducerer handlemulighederne for
mangvrering og landing. Derfor flyves der s& vidt muligt altid op imod vinden i disse situationer.
Det geelder som standard ogsa for performance klasse 1 helikoptere, pga. gnsket om optimeret
sikkerhed under flyvningen, selvom performance klasse 1 helikoptere har ekstra motorkraft til
radighed for flyvningen. Performance klasse 1 helikoptere har motorkraft nok til at lande sikkert,
selv om en af helikopterens motor gar i sta.

| stgrre hgjde vil helikopteren typisk samtidig have mere fart, hvilket giver mere tid og flere
handlemulighederne for mangvrering og landing i en eventuel ngdsituation.

Indflyvningssektorerne er fastlagt ud fra reglerne i Bestemmelser om Luftart (BL 3-8), der i
medfgr af luftfartsloven fastleegger regler for indretningen af helikopterlandingspladser. Heri
defineres kravene til indflyvningssektorerne ved hver enkelt landingsplads. Som fglge heraf skal
det ved hver landingsplads sikres, at et neermere bestemt hindringsgraenseplan friholdes for
hindringer, som f.eks. bygninger, skorstene, master og lignende.

Trafik- og Byggestyrelsen har i BL 3-8 fastlagt, at der som standard kan fastleegges to
flyvekorridorer til en heliport, uden at der tages seerlige hensyn til de fremhaerskende
vindretninger ved orienteringen af flyvekorridorerne. Det forudseettes, at nar Trafik- og
Byggestyrelsens regler for flyvekorridorer i BL 3-8 er overholdt (og dermed ogsa de
internationale regler for flyvning udgivet af ICAO), sa er der sikret tilfredsstillende flyveveje til H1
og H2.

Hindringsgreenseplanerne ved H1 og H2 gennembrydes ikke af de 34 m hgjde skorstene ved
hovedelforsyningsstationerne i nord og syd, Falcks telemast mod syd eller af andre anlaeg.
BL 3-8’s krav er overholdt ved fastleeggelse af flyvesektorerne og flyvekorridorerne til H1 og H2.

Flyvertaktisk Kommandos godkendelse

Der har veeret fgrt en lang reekke drgftelser med Flyvertaktisk Kommando om udformningen af
H1 ved Aarhus Universitetshospital, hvor EH 101 planleegges at lande, da deres flyvninger ikke er
omfattet af luftfartsloven.

Flyvertaktisk Kommando kreever en sikkerhedsafstand pa mindst 100 m fra centrum af en
heliport pa terreen til veje og stier m.m., der benyttes af 3. mand. Dertil kommer sikkerhedskrav
til flyvekorridorerne til og fra en heliport pa terraen, hvor EH 101 opererer i lav hgjde. Det er i
sadanne situationer ikke muligt via vindafskeermning at reducere sikkerhedsafstanden til en
heliport pa terraen. Det er saledes ikke muligt at finde en egnet lokalitet pa terraen til landing
med EH 101, der overholder et maksimum afstandskrav til at akutcenteret, der samtidig sikrer,
at omladning af patienter til ambulance ikke er ngdvendig.

Der er derfor udfert flere 3D vindflow-beregninger af vindpavirkningen af omgivelserne for at
belyse effekten af landing med EH 101 pa en heevet heliport.

| vurderingerne af beregningerne er der anvendt et acceptkriterium p& helikopterinduceret vind
pa maksimalt ca. 14 m/s pa terreen, som et acceptabelt sikkerhedskrav for trafikanter m.m. Med
udgangspunkt i dette kriterium er det beregnet, at H1 skal haeves ca. 35 m over terrzen for at
sikre acceptabel vindpavirkning af terraenet omkring heliporten.
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3.4

Flyvertaktisk Kommando har godkendt den planlagte udformning af H1 i 35 m meters hgjde som
en minimumshgjde over terraen for at kunne foretage sikkerhedsmaessig forsvarlig landing med
EH 101 ved Aarhus Universitetshospital uden at pavirke trafikanter pa terraen omkring p-huset
med uacceptable vindforhold.

Trafik- og Byggestyrelsens godkendelse

Efter Aarhus Kommunes eventuelle vedtagelse af en lokalplan for H1 og H2 skal Trafik- og
Byggestyrelsen godkende indretningen og driften af H1 og H2 samt flyvevejene til H1 og H2. Der
er gennemfgrt en indledende dialog med Trafik- og Byggestyrelsen til afklaring af de
flyvesikkerhedsmaessige krav, som det kan forventes, at H1 og H2 skal leve op til. Det er saledes
Region Midtjyllands forventning, at H1 og H2 senere kan godkendes af Trafik- og Byggestyrelsen.

Minimumsflyvehgjder

Minimumsflyvehgjden for leegehelikoptere er 300 fod (ca. 100 m), jf. luftfartsloven. Der er ikke
fastsat en miniumsflyvehgjde for Forsvarets helikoptere. Begge helikoptertyper flyver normalt i
ca. 300 meteres hgjde. Minimumsflyvehgjderne gaelder bade for hovedforslaget og
alternativerne.

Ifglge Trafik- og Byggestyrelsen antages det, at lsegehelikopterne flyver sa godt som muligt langs
flyvevejene fastlagt i korridorernes centerlinje eller inden for en sektor fra heliporten og indtil i
hvert fald minimumsflyvehgjden for det pageeldende omrade er naet, jf. deres godkendte
operationsmgnster.

Hindringsgraenseplanerne i flyvevejene gar op til 150 m over helikopterdeekket. Nar
lzegehelikopteren nar op i ca. 100 meters hgjde over terreen og er fri af hindringsgreenseplanet
ma piloten dreje i en ny retning. Ved landing falges centerlinjerne/sektorerne pa tilsvarende vis
fra mindst 100 meters hgjde over terreen og ned til heliporten.

Hovedforslag for H2

H2 placeres ved Hjertecentret i den gstlige ende af bygning E. Heliportens deek etableres 20 m
over terreen. Den udfares som en skivekonstruktion med en diameter pa ca. 34 m og beeres af et
metaltarn indbygget i en betonkonstruktion, der star pa terreen gst for den eksisterende bygning.

H2-konstruktionen bekleedes med perforerede metalplader pad samme made som H1.
Kontroltarnet fremstar i tegl eller beton p4 samme made som det gvrige byggeri ved Aarhus
Universitetshospital. Det er ogsa en mulighed at beklaede kontroltarnet med perforerede
metalplader, hvis der kan findes finansiering til dette.

H2 vil blive beklaedt med perforerede metalplader i grd nuancer, der tillader luft at stramme
igennem overfladen. Det er sggt at give overfladebekleedningen pa H2 og kontroltarnet en
skulpturel udformning, der skjuler det tekniske preeg de underliggende konstruktioner har.

Principskitser nedenfor viser udformningen og placering af H2. P& principskitserne nedenfor
indgar ikke et indbygget elevatortarn oven pa kontroltarnet og tekniske anleeg pa taget af
elevatortarnet eller kontroltarnet, da udformningen af disse anleeg afhaenger af de tekniske
lgsninger, der veelges ved en senere detailprojektering.

Der etableres et helikopterdeek ca. 20 m over det omgivende terreen ved Hjertecenteret. Hgjden
pa helikopterdsekket er fastsat ud fra, at saerligt gang- og cykelstier omkring heliporten ikke skal
pavirkes af uacceptable vindforhold. Til at sikre det, etableres helikopterdsekket i op til omkring
kote 79,5-80. Vest for helikopterdeekket etableres en kontroltdrn med kontrolrum og
modtagefaciliteter i op til omkring kote 82,75-83,25, hvor oven pa der vil veere et elevatortarn,
der integreres i bygningen. Hgjden pa disse anlaeg over helikopterdaekket vil til sammen kunne
udgare op til ca. 10 m. Der over vil der blive etableret tekniske anleeg, som er ngdvendige for
driften af heliporten, som f.eks. vindpose, radioantenner m.m.
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Figur 3-13. Principtveersnit af H2-konstruktion (uden facadebeklaedning) set fra syd
med helidaek i kote 78,8 og laveste terraenkote ved fod af heliportkonstruktion pa ca.
59,8. Gulvkote i stueplan pa nabobygning E vest for heliporten er 59,96. (mindre
afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere detailprojektering).
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Figur 3-14. Principtveersnit af H2-konstruktion (uden facadebekleedning) set fra gst
med helideek i kote 78,8 og laveste terreenkote ved fod af heliportkonstruktion pa ca.
59,8. Gulvkote i stueplan pa nabobygning E vest for heliporten er 59,96. (mindre
afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere detailprojektering).
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Figur 3-15. Tagplan af H2. (mindre afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere

detailprojektering).

Figur 3-16. Principteging af facadebekleedning p& heliport H2 set fra syd. (mindre

afvigelser i koter vil kunne forekomme ved senere detailprojektering).
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Figur 3-17. Terreenplan ved H2. Bade H1 og H2 er vist i sammenhaeng pa bilaget i afsnit
11.3.

Det er via 3D vindflow-beregninger vist, at der vil forekomme vindhastigheder 1 m over terraen
naermest heliporten pa ca. 15 m/s. Det svarer til en stiv kuling (14,1 -17,2 m/s), som er en
naturligt forekommende vindstyrke i Danmark.
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Den helikoptergenererede vind ved overflyvning vil forekomme meget lokalt pa terreen naer
helikopterlandingspladsen under helikopteres position. Det ville ikke veere vindforhold, som
gaende og cyklende naer heliporten vil veere forberedt pa, p4 samme made, som ved naturligt
forekommende stiv kuling.

Region Midtjylland (bygherren) har derfor opstillet et acceptkriterium for vindforhold pa terreen
p& maks. 14 m/s omkring heliporten, som ved overskridelse giver anledning til overvejelse af
behov for afveergetiltag. Der findes ikke nogen lovgivningsmaessige kriterier, man skal leve op til
for acceptable vindforhold pa terrzen.

Flyvende helikoptere vil pga. lyd og synlighed fange gaende og cyklendes opmaerksomhed. Da
der ligger fortov og cykelstier helt op til, og under, heliporten med darlig udsyn til heliporten vil
der blive opsat skilte ved fortov nord, gst syd og vest for heliporten med orientring om, at kraftig
vind kan forekomme ved helikopterflyvning.

Helikopterplatformen er sammenkoblet med Hjertecentret via en gangbro til et elevatortarn mod
vest. Der etableres modtagefaciliteter i sammenhaeng med elevatortarnet, sa patienter kan
transporteres med elevator direkte fra helikopterplatformen til Hjertecentret. Derudover er der en
brandtrappe mod gst, som gar ind under helikopterdaekket og giver adgang til terraen via
sgjlekonstruktionen, der baerer helikopterplatformen.

Helikopterplatformen er dimensioneret ud fra, at den skal kunne beflyves af akutleegehelikoptere
med en maksimal veegt pa op til 6.800 kg og med en totallaengde pa op til 17 m svarende til en
AW 139.

Nord for H2 etableres en underjordisk breendstoftank med rgrforbindelse til helikopterplatformen,
sa der kan foretages tankning af helikopterne. | tilknytning til breendstoftanken etableres en
tankplads for tankvogne pa den eksisterende parkeringsplads gst for H2. Tankanlsegget er alene
til brug for leegehelikopteren, da Forsvarets helikopter ikke har behov for tankning ved Aarhus
Universitetshospital.

Hovedforslaget er en modificeret udgave af det projekt, der har veeret praesenteret i VVM-
debatfasen, hvor flyvevejen er reduceret veesentligt mod gst og til gengeeld udvidet lidt i sydlig
retning.

Indflyvningssektor for leegehelikopteren AW 139 (flyvevej 7)

Til H2 er der for AW 139 faslagt en nordlig flyvekorridor i retning 339 grader, som vist pa
nedenstaende figur. Flyvekorridoren er fastlagt sdledes, at den ligger mellem bygningsmassen
ved Aarhus Universitetshospital og Incuba.

Mod syd er der fastlagt en flyvekorridor, der afgraenses af byggefelt nr. 02 mod vest (der tillader
bygninger op til 40 meters hgjde) i lokalplan nr. 887 og mod gst af en 76 m hgj telemast, der
star ved Falckstationen pa Brendstrupgardsve;j.
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Figur 3-18. Kort over hovedforslag (flyvevej 7) for AW 139’s flyveveje til heliport H2.

Da den fremherskende vindretning er fra sydvest til nordgst vil flyvekorridoren ofte ligge omtrent
pa tveers af den fremherskende vindretning.
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3.5

For sma laegehelikoptere af typen EC 135 der i dag beflyver Aarhus Universitetshospital er det
fastlagt, at de skal lande i modvindsretning der ligger indenfor for en vinkel pa 180 grader
centreret omkring flyveretningen. Dette vurderes at veere muligt med de fastlagte
flyvekorridorer. For leegehelikoptere af typen AW 139 geelder det, at anflyvningsforholdene til en
heliport er tilfredsstillaeende, hvis reglerne for flyveveje i Bestemmelser om Luftfart nr. 3-8 er
overholdt, hvilket er geeldende for bade H1 og H2. Der er ikke indhentet tilsvarende data for alle
de leegehelikoptermodeller, der vil kunne beflyve Aarhus Universitetshospital .

Alternativer til H1

Til sammenligning med hovedforslaget er der udarbejdet to alternative flyvevej til H1 for EH 101
og for AW 139 med reducerede indflyvningsmuligheder. Alternativet belyser seerligt, hvilken
reduceret stgjpavirkning af omgivelserne, der kan opnas, hvis flyvevejene er indskraenket, men
dog fortsat overholder Bestemmelser om Luftfart nr. 3-8.

Flyvesektor for Forsvarets helikopter EH 101(flyvevej 2)

| flyvevej 2 er der fastlagt en nordvendt 180 graders flyvesektor, som vist pa nedenstaende
figur. Denne flyvevej svarer til den flyvevej, der for EH 101 var angivet i VVM-debatfolderen.
Flyvevejen er fastlagt ud fra gnsket om at begreense overflyvningen af de centrale dele af
bygningsmassen syd for H1 ved Aarhus Universitetshospital.
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Figur 3-19. Kort over alternativ 1 (flyvevej 2) for EH 101’s flyvevej til heliport H1.

Flyvekorridorer for Forsvarets helikopter EH 101(flyvevej 3)

Alternativt kan flyvevejen, som angivet pa flyvevej 3 til H1 for EH 101 begraenses til en vestlig
(retning 276 grader) og nordgstlig (retning 66 grader) flyvekorridor. Begreensningerne for
korridorernes placeringer er her defineret af, at der skal veere mindst 150 grader mellem de to

47
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flyvekorridorer. Endvidere er korridorerne begreenset saledes, at byggefelt nr. 02 (der tillader
bygninger op til 40 meters hgjde) i lokalplan nr. 887 for Aarhus Universitetshospital ikke
overflyves af EH 101. Flyvekorridorerne er placeret saledes, at det omtrent er muligt at have en
hovedflyveretning i modvind fra gst-nordgst til vest-sydvest, der er den typiske forekommende
vindretning i Danmark. Flyvekorridorerne er vist pa nedenstaende figur.

Boligomradet ved Skejby Kirke overflyves ikke i dette alternativ. Mod vest er der fastlagt en
flyvekorridor, som vist pa vedlagte kort. Herved undgas overflyvning af landsbyen Brendstrup og
Agro Food Park mod nordvest.

Nar flyvevejene er begraenset til det viste i flyvevej 3 betyder det, at al helikoptertrafik til og fra
H1 neer heliporten vil forekomme af de angivne flyveveje, hvilket koncentrerer stgjpavirkningen
af omgivelserne.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 49

Figur 3-20. Kort over alternativ 2 (flyvevej 3) for EH 101’s flyvevej til heliport H1.

Flyvesektor for lsegehelikopteren AW 139(flyvevej 5)
Flyvevejen er fastlagt sdledes, at den er sammenfaldende med flyvevej 1 for EH 101, som vist pa
nedenstaende figur.
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Figur 3-21. Kort over alternativ 3 (flyveveje 5) for AW 139’s flyvevej til heliport H1.

Flyvekorridorer for lsegehelikopteren AW 139 (flyvevej 6)

Alternativt kan flyvevejen til H1 for AW 139 begraenses til en vestlig (mellem retning 273 og 276
grader) og nordgstlig (retning 66 grader) flyvekorridor. Begraensningerne for korridorernes
placeringer er her defineret af, at der skal veere mindst 150 grader mellem de to flyvekorridorer.
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Endvidere er korridorerne begreenset saledes, at byggefelt nr. 02 (der tillader bygninger op til 40
meters hgjde) i lokalplan nr. 887 for Aarhus Universitetshospital ikke overflyves af EH 101.
Flyvekorridoren mod vest er i nordlig retning afgreenset af 276 grader og i sydlig retning af, hvor
LAmax 80 dB tangerer landsbyen Brendstrup.

Korridorerne er placeret saledes, at det omtrent er muligt at have en hovedflyveretning i
modvind fra gst-nordgst til vest-sydvest, der er den typiske forekommende vindretning i
Danmark. Flyvekorridorerne er vist pd nedenstaende figur.
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3.6

Figur 3-22. Kort over alternativ 4 (flyvevej 6) for AW 139’s flyvevej til heliport H1.

Alternativer til H2

Til sammenligning med hovedforslaget for H2 er der udarbejdet et alternativ til H2 med
reducerede indflyvningsmuligheder. Alternativet belyser seerligt, hvilken reduceret stgjpavirkning
af omgivelserne, der kan opnas, hvis flyvevejene indskraenkes.
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Flyvekorridorer for lsegehelikopteren AW 139 (flyvevej 8)

Til H2 er der for AW 139 fastlagt en omtrent nordlig til sydlig flyvekorridor, som vist pa
nedenstaende figur. Flyvekorridoren mod nord svarer til den, der er fastlagt i hovedforslaget.
Flyvekorridoren mod syd er drejet lidt mod vest og er smallere, under hensyntagen til byggefelt
nr. 02 (der tillader bygninger op til 40 meters hgjde) i lokalplan nr. 887 for Aarhus
Universitetshospital. Ved alternativet begraenses overflyvningen af bebyggelserne sydgst for
Aarhus Universitetshospital.

Da den fremherskende vindretning er fra sydvest til nordgst vil flyvekorridoren ofte ligge omtrent
pa tveers af den fremherskende vindretning.

For sma laegehelikoptere af typen EC 135 der i fag beflyver Aarhus Universitetshospital er det
fastlagt, at de skal lande i modvindsretning, der ligger indenfor for en vinkel p& 180 grader
centreret omkring flyveretningen. Tilsvarende gor sig geeldende for AW 139, hvor det er oplyst,
at sa laenge BL 3-8 er overholdt, sa er anflyvningsmulighederne tilfredsstillende. Dette vurderes
at veere muligt med de fastlagte flyvekorridorer. Der er ikke indhentet tilsvarende data fora alle
de leegehelikoptermodeller, der vil kunne beflyve Aarhus Universitetshospital.
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Figur 3-23. Kort over alternaiv 6 (flyvevej 8) for AW 139 til heliport H2.

3.7 Flyveaktivitetsniveau

| nedenstaende Tabel 3-1 er angivet det forventede flyveaktivitetsniveau pa heliporten ved
Aarhus Universitetshospital pa lang sigt frem til ar 2024.
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Aarhus Universitetshospital ligger uden for laegehelikopternes normale operationsomrade for
opsamling af patienter, der tager sit udgangspunkt i HEMS-baserne i henholdsvis Billund og
Skive, og iseer er teenkt som en tjeneste for yderomraderne i blandt andet Jylland. Fra baserne
flyves der HEMS-operationer til blandt andet Aarhus Universitetshospital i situationer, hvor en
leegehelikopter er hurtigere end ambulancer til at overfgre primaert patienter.

Forsvarets helikopter (type EH 101) 100-150 0
Leegehelikopter (op til type AW 139) 300-350 300-350
Dag/Aften/Nat fordeling af landinger: Ca.60% /15 % /25 %
(dag: kl. 07.00 — 19.00) (for alle helikoptertyper)

(aften: kl. 19.00 — 22.00)
(nat: kl. 22.00 — 07.00)

Tabel 3-1. Forudsat flyveaktivitet (antal landinger) ved Aarhus Universitetshospital (i
ar 2024) som grundlag for lokalplanlaegningen og udarbejdelse af VVM-redeggrelsen,
basseret pa vurdering fra Region Midtjylland, sekretariat for Den landsdaekkende
akutleegehelikopter. Alle landinger pa Aarhus Universitetshospital efterfglges af en
tilhgrende start.

Tallene i tabellen for Forsvarets helikopter er fremskrevet pa fglgende baggrund:

A) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2009: 131 landinger.

B) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2010: 237 landinger.

C) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2011: 189 landinger.

D) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2012: 123 Landinger.

E) EH 101’s beflyvning af Aarhus Universitetshospital er midlertidigt indstillet d. 02-04-2013 pga.
byggeaktiviteter ved hospitalet.

Tallene i tabellen for leegehelikoptere er fremskrevet pa baggrund:

A) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2011 (maj-december): 180 landinger.

B) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2012: 421 landinger.

C) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2013: 324 landinger.

D) Landinger ved Aarhus Universitetshospital i 2014: 299 landinger.

E) Det antages, at der bliver etableret instrumentindflyvning til Skejby — ansladet 35 ekstra
landinger med samme dag/aften/nat fordeling som de gvrige flyvninger.

F) Det antages at ca. 80 borgere fra Region Syd flyves til Skejby pr. &r, som fglge af opstart af
den landsdeekkende akutleegehelikopterordning pr. 01-10-2014.

G) Fremtidigt forventet flyveaktivitet for lsegehelikoptere: Gennemsnittet af aktiviteten 2012-
2014 + antagelse E) og F) + et tillaeg pa 50 pct. Evt. eendringer som fglge af seendrede fremtidige
specialeplaner indgar ikke i estimatet.

O-alternativ for H1 og H2

O-alternativet belyser den situation, hvor der ikke etableres helikopterlandingspladser ved Aarhus
Universitetshospital. Hvis H1 ikke etableres, vil helikopterne, der ellers ville have flgjet til
Akutcenteret, skulle lande p& en anden flyveplads eller eventuelt ved et andet hospital.
Tilsvarende geelder for H2 ved Hjertecenteret.

H1 alene etableres ikke

Hvis H1 ikke etableres, vil landing p& H2 ved Aarhus Universitetshospital kun veere muligt for
leegehelikopterne. Forsvaret betragter ikke hgjden af H2 som egnet til landing med EH 101 pga.
vindpavirkning af omgivelserne. Herefter vil patienterne til Akutcenteret i givet fald skulle
transporteres omtrent 600 m igennem bygningsmassen pa Aarhus Universitetshospital fra
Hjertecenteret til Akutcenteret. Bygningsmassen ved hospitalet er ikke forberedt til
patientransport mellem H1 og H2. Transport af patienter fra H2 ved Hjertecenteret til H1 ved
Akutcenteret betragtes ikke som en laegefaglig acceptabel indretning.
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EH 101 kan ikke lande sikkert pa H2. Den vil derfor skulle lande pa en anden lokalitet, hvor der
eventuelt vil skulle ske omladning af patienter til en ambulance.

Der er i anleegsfasen for Aarhus Universitetshospital midlertidigt anlagt en
helikopterlandingsplads pa Aarhus Havn til EH 101. Dette har veeret den bedste mulige lgsning,
der har kunnet gennemfgres i en kort overgangfase, hvor Aarhus Universitetshospital star uden
landingsplads til EH 101.

H2 alene etableres ikke

Hvis H2 alene ikke etableres vil landing med alle laegehelikoptere p& H1 vaere muligt, hvorefter
hjertepatienterne vil skulle transporteres de omtrent 600 m fra Akutcenteret til Hjertecenteret.
Det har veeret overvejet at samle de to centre, men dette vurderes ikke realistisk - dette forhold
er naeemere beskrevet i afsnit 3.13.

Landing p& andre hospitaler

Landing pa andre hospitaler som erstatning for landinger p& Aarhus Universitetshospital kunne
potentielt veere en mulighed. Dette er ikke leegefagligt detaljeret analyseret, da der er stor
usikkerhed om, hvordan en fremtidig behandlingssituation vil se ud i en udformning, som ikke
vurderes at vaere leegefaglig acceptabel pga. den lange transporttid. Dertil kommer, at nar
Aarhus Universitetshospital star feerdigt, vil det veere Nordens stgrste hospital. Det vurderes som
leegefagligt og samfundsmeessigt utilfredsstillende, hvis det p& Nordens stgrste hospital ikke ville
veere muligt at gennemfgre de relevante HEMS-operationer.

Det vil som malszetning for de permanente alternative lokaliteter til H1 og H2 til brug for landing
med helikoptere veere et krav, at der ikke er behov for omladning af patienter til ambulance for
videretransport til det sygehus, hvor behandlingen skal forega. Det forudsaettes derfor som
udgangspunkt, at alternative landingslokaliteter enten bestar af allerede eksisterende
landingspladser, som kan beflyves af EH 101 og lsegehelikoptere eller som med rimelig sikkerhed
kan forventes etableret, som f.eks. ved Det Nye hospital i Vest — Ggdstrup (har ikke
hjertecenter), det nye Odense Universitetshospital, det nye Aalborg Universitetshospital og
Rigshospitalet.

Endvidere skal de alternative lokaliteter vaere egnet til at modtage en flyveaktivitet pa samlet op
til 850 landinger pr. ar, som forudsat ved H1 og H2 til sammen. Der er ikke andre permanente
lokaliteter i Aarhus Kommune, der kan modtage en sddan ekstra flyveaktivitet. Fordelingen af
flyvningerne pa de alternative lokaliteter vil desuden afhaenge af at landingspladserne af Trafik-
og Byggestyrelsen og planmaessigt kan godkendes til det ggede aktivitetsniveau. Er det ikke
muligt, vil nogle af flyvninger eventuelt ikke kunne gennemfgres.

Alternative lokaliteter for H1

Kravet til en landingsplads ved et andet sygehus som erstatning for H1 vil for en del af
flyvningernes vedkommende veere, at den er lokaliseret ved et andet tilsvarende specialiseret
akutcenter, hvor der kan behandles sveert tilskadekomne patienter.

Der er i dag kun landingsfaciliteter ved Rigshospitalet for EH101 og Aw139.

P& sigt vil EH 101 ogsa fa mulighed for at lande ved de nye hospitaler i Ggdstrup, Odense
Universitetshospital og Aalborg Universitetshospital. Ved bade Odense Universitetshospital,
Aalborg Universitetshospital vil der vaere behov for omladning af patienter til ambulance pa de
eksisterende faciliteter frem til ca. &r 2022, hvor de nye universitetshospitaler forventes at sta
klar til brug.

Leegehelikopteren AW 139 vil ligeledes pa sigt kunne lande ved blandt andet det nye Odense
Universitetshospital og det nye Aalborg Universitetshospital og Rigshospitalet.

Alternative lokaliteter for H2

Kravet til en landingsplads ved et andet sygehus som erstatning for H2 vil veere, at den er
lokaliseret ved et hjertecenter. Dvs. at landingerne kunne forekomme ved det nye Odense
Universitetshospital, og det nye Aalborg Universitetshospital, men ikke Rigshospitalet pga. den
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lange flyvetid. Derudover vil man kunne lande i Aarhus Lufthavn, hvorfra der er ca. 30 minutters
karetid for ambulancen ind til hjertecenteret pa Aarhus Universitetshospital.

Der vil i anleegsfasen for det nye Aalborg Universitetshospital frem til 2022 veere muligt at lande
ved den midlertidige landingsplads ved Renseanlaeg Vest, hvorfra der er ca. 10 minutters kgrsel
til Aalborg Sygehus. | seerlige situationer vil det veere relevant evt. at lande ved Odense
Universitetshospital, hvor der i dag kan landes pa terreen neer hospitalet.

Hovedforslag for P-hus, adgangsveje og tankanlaeg

P-hus

Der etableres et p-hus til ca. 750 biler umiddelbart nord for Akutcenteret forbeholdt geester og
patienter til Aarhus Universitetshospital. P-huset har et nord-syd vendt fodaftryk pa ca. 36 x 72
m, der er placeret saledes, at det ikke bergrer vaesentlig ledningstracéer i jorden. P-huset vil
have en maksimal bygningshgjde 25 m og 8-9 parkeringsdaek, hvoraf 1-2 er under jorden, med
ca. 90 parkeringspladser pr. daek. Hver etage er delt pa langs og forskudt med en halv etage i
hgjden.

Husets base vil veere af rgd tegl, mens facaderne udfgres af transparente og/eller translusente
materialer. Facaderne er ikke luftteette, men afskeermet sdledes at vind fra helikoptere ikke
umiddelbart kan blzese ind p& parkeringsdeekkene.

Over taget af p-huset etableres et helikopterdeek i ca. 35 meters hgjde med et kontroltarn med 2
elevatorskakte og en trappe m.m. | den nordlige side af helikopterdeekket etableres en flugtvej
ned under deekket, som leder til kontroltarnet.

Adgangsveje
P-huset ligger umiddelbart syd for Palle Juul Jensensen Boulevard med adgangsvejen til

Akutcenteret pa vestsiden og adgangsvejen til Dagkirurgi pa gstsiden. Der er indkegrsel til p-huset
fra vestsiden, samt ind- og udkarsel fra gstsiden. Ambulancer har sin egen indkarsel til
Akutcenteret pa vestiden af p-huset, og stien rundt om Aarhus Universitetshospital passerer forbi
pa sydsiden af p-huset.

dst for p-huset etableres en vigeplads til tankvogne syd for den parkeringsplads, der ligger gst
for p-huset. Her kan tankanlaegget til leegehelikopterne pafyldes.

Tankanleeg
De leegehelikoptere, der anvendes for nuvaerende, er af type EC 135, og er forholdsvis sm4, og

er dertil lastet med meget medicinsk udstyr m.m. For at sikre et hgjt og effektivt beredskab, hvor
en laegehelikopter ikke farst skal hjem pa basen for at tanke, inden den er klar til en ny mission,
vil laegehelikopterne af type EC 135 typisk tanke ca. 200-300 L breendstof ved hver landing pa
Aarhus Universitetshospital. Herved sikres, at leegehelikopteren kan pabegynde en ny mission, sa
snart den flyver fra hospitalet.

Forsvarets helikopter EH 101 vil ikke have behov for at tanke ved landing pa Aarhus
Universitetshospital. AW 139 vurderes at have et mindre takningsbehov end EC 135 da AW 139
kan flyve ca. 1.250 km pa en fuld tank.

Ca. 80 m gst for H1 og p-huset samt ca. 15 m nord for H2 etableres der hvert sted en 20.000 |
breendstoftank ved vigepladsen til tankvognene. En 20.000 | dobbeltvaegget staltank vil veere ca.
2 m i diameter og have en laengde pa ca. 6,8 m. Herfra etableres der en rgrledning til p-huset og
op til tankanlaegget pa henholdsvis H1 og H2. Der etableres et pumpeanlzeg til at transportere
breendstoffet op til H1 og H2. Ved tankfaciliteterne pa terreen og ved H1 og H2 etableres de
ngdvendige anleeg til at handtere eventuelle spild og den relevante brandsikring.
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Tankanlaeggene udfares i overensstemmelse med geeldende vejledninger og bekendtggrelser
herunder olietankbekendtggrelsen’. Tankanleeg og braendstoffarende rgr sikres mod
pakgrsel/beskadigelse.

Levering af breendstof til forbrugstankene vil ske med tankvogn. Der etableres en tanklomme
med en teet pafyldningsplads (betonplade), hvorpa tankvognene kan holde, nar der fyldes
braendstof i tankene. Pafyldningspladsen far minimum en dimension pa 4x4 m.
Pafyldningsstudserne til tankene er placeret indenfor pafyldningspladsen og med en opkant, der
sikrer, at evt. spild ledes til pafyldningspladsens aflgb. Pafyldningspladsen, hvorpa tankvognene
skal holde, nar der fyldes braendstof i forbrugstanken, forsynes med aflgb, der via et sandfang
fares til olieudskiller.

P& de to helikopterdaek foregar tankning vha. tyngdekraft med pistolhane, svarende til hvad der
anvendes, nar der tankes biler. Der er ikke tryk pa braendstoffet, nar det pafyldes helikopterne.
Tankningsenheden pa de to helikopterdeek forsynes med maler og ngdafbryder.

| forbindelse med tankning skal helikopterne jordes for at undga uheld med statisk elektricitet.
Tankning af helikopterne kan foretages bade med motoren og rotor i drift og med slukkende
motorer.

3.10 Alternativ med 30 m hgjt p-hus
Som et alternativ kan p-huset etableres med 4 ekstra forskudte p-deek, saledes at p-huset bliver
ca. 30 m hgjt og vil kunne rumme ca. 900 biler. Der aendres ikke pa tilkgrselsvejene til p-huset
eller udformning og arkitektonisk udtryk udover, at hgjden pa p-huset gges.

Helikopterfaciliteternes stgrrelse, placering og funktion aendres ikke

3.11 Aktiviteter i anleegsfasen
Ved H1
P-huset og H1 er placeret nord for Akutcenteret, som ikke er taget i brug ved anleeggelsen af p-
huset og H1. Byggeriet af p-huset og heliporten vil komme til at foregar inden for eller i
tilknytning til den eksisterende byggeplads ved Aarhus Universitetshospital, som omfatter en lagt
stgrre bygningsmasse end P-huset og heliporten.

Anleegsarbejderne vil besta af traditionelle anleegsaktiviteter ved nybyggeri.

Transporttypen, samt stgj-, lugt- og stgvgener og vibrationer og luftforurening fra byggepladsen
vil have samme karakter som for det gvrige byggeri ved Aarhus Universitetshospital.

Ved H2

Heliport H2 er placeret ved siden af Hjertecenteret, som er i drift i anlseegsfasen. Nybyggeriet ved
H2 og heliport H2 er ikke seerligt stort. | forbindelse med etableringen af H2 skal der etableres en
ny tilbygning til Hjertecenteret, hvor en elevatorskakt forhgjes op i det nye kontroltarn ved H2.

Anleegsarbejderne vil besta af traditionelle anlaegsaktiviteter ved nybyggeri.

Transporttypen, samt stgj-, lugt- og stavgener og vibrationer og luftforurening fra byggepladsen
vil have samme karakter som for de om og tilbygningsopgaver der er gennemfgart pa gst siden af
Aarhus Universitetshospital.

3.12 O-alternativ for p-hus adgangsveje og tankanleeg
Hvis p-huset ved H1 ikke etablereres, vil der veere behov for at etablere et eller to p-huse med
en tilsvarende kapacitet pa 750 biler pa en anden lokalitet i naerheden af akutcenteret. Lokalplan
nr. 887 for Aarhus Universitetshospital rummer en sddan mulighed.

7 Olietankbekendtgarelsen, bek. nr. 10/12/2015, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=175799 samt
Beredeskabsstyrelsens Vejledning nr. 14, Vejledning om brandfarlige veesker.
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Akutcenteret er det afsnit af Aarhus Universitetshospital, der vil modtage flest besggende, hvilket
i sig selv skaber et stort behov for p-pladser. Dertil kommer mange ansatte, der ogsa har behov
for at parkere i neerheden af Akutcenteret.

Der har tidligere veeret overvejet at etablere 1 til 2 p-huse nord for Palle Juul Jensensen
Boulevard ved Akutcenteret pa hver sin side af den nordlige adgangsvej til Aarhus
Universitetshospital. Arealet nord for Palle Juul Jensensen Boulevard og vest for den nordlige
adgangsvej planlaegges nu anvendt til dele af et nyt psykiatrisk hospital. Dette vil i sig selv ogsa
skabe et parkeringsbehov, samtidig med, at arealet her ikke laeengere kan anvendes til et p-hus.

Det vurderes samlet som realistisk, at hvis p-huset ved Akutcenteret med 750 parkeringspladser
ikke etableres ved Akutcenteret, ma der etableres et andet p-hus af tilsvarende starrelse
umiddelbart overfor pa nordsiden af Palle Juul Jensensen Boulevard. Da arealet her af Region
Midtjylland er planlagt anvendt til overfladeparkering ma de p-pladser, som p-hus-anlaegget vil
optage pa terraen flyttes over pa placeringen ved det ellers planlagte p-hus med heliport ved
Akutcenteret. Alternativt ma et p-hus nord for Palle Juul Jensensen Boulevard eventuelt gares
tilsvarende starre, hvis ikke de her planlagte p-pladser pa terraen kan flyttes et andet sted hen.

Adgangsveje, fortove og stier ma tilpasses en lokalisering af overfladeparkering og p-huse, hvis
det planlagte p-hus ved Akutcenteret ikke etableres.

Der vurderes, at veere behov for et tankanlaeg til lsegehelikoptere ved Aarhus Universitetshospital
ved de landingspladser, der skal anvendes af lsegehelikoptere. Projektet indeholder derfor
mulighed for at etablere et tankanlaeg ved bade H1 og H2. Tankanleaeggene i sig selv er ikke store
og Vil kunne flyttes til andre lokaliteter. Dog forudsaettes det, for at have en hensigtsmaessig drift
af tankanleeggene, at tankvogne, der skal kgre til anleeggene, ikke skal bakke for at komme frem
til en 4 x 4 m pafyldningsplads ved tankene.

3.13 Alternativer, bygherren har forkastet
| det fglgende praesenteres en reekke alternative lokaliteter, som bygherren/hospitalet har
overvejet til placeringen af H1 ved Akutcenteret og H2 ved Hjertecenteret, men som af
forskellige grunde er blevet forkastet. Arsagen til at forkaste nedenfor naevnte alternativer
forklares her, og de vurderes ikke yderligere i neerveerende VVM-redeggrelse.

Placering af H1 pa taget af en 26 m hgj sengebygning

Den fgrste placering af H1, der i 2007 blev overvejet i vinderprojektet for projektkonkurrencen
for Aarhus Universitetshospital var pa taget af en 26 m hgj sengebygning placeret i den nordlige
del af hospitalet. Da man i planleegningen af Aarhus Universitetshospital ikke placerede
Akutcenteret i umiddelbar sammenhaeng hermed, blev transportvejen vurderet for lang fra taget
af sengebygningen til Akutcenter. Derfor blev en placering af H1 pa taget af sengebygningen
forkastet.

Placering af H1 pa taget af Akutcenteret

Det har tidligere veeret overvejet at placere H1 pa taget af Akutcenteret, der er ca. 18,5 m hgijt
men lavere end sengebygningerne, der er op til ca. 36,5 m hgje. Akutcenteret ligger umiddelbart
nord for sengebygningerne. En raekke forhold blev vurderet som problematiske ved denne
placering. Bade Forsvarets helikoptere og leegehelikoptere ville komme til at lande teet foran
hgjere liggende facader pa sengebygningerne mod syd, hvilket potentielt kunne give anledning til
gener og rystelser i bygningerne. Videre ville den kraftige vindpavirkning fra iseer EH 101 kunne
udggre et problem for driften af ventilationsanlaeag m.m. pa taget af omkringliggende bygninger,
pga. seerligt modtryk i ventilationsafkast. Dertil kommer, at Akutcenteret ikke er hgjt nok i sig
selv (ca. 35 m fra toppen af helikopterdaekket til terreen ved landing med EH 101) til, at der kan
skabes acceptable vindforhold pa terreen for gdede og cyklende m.m.

Rystelser blev ogsa vurderet som potentielt kritiske for det underliggende Akutcenter, som ogsa
indeholder fglsomt medicinsk udstyr. Placeringen blev derfor forkastet til fordel for en placering
af H1 pa enten terraen eller alternativt pa taget af et naerliggende p-hus nord for Palle Juul
Jensensen Boulevard.
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Placering af H1 p& et p-hus nord for Palle Juul Jensensen Boulevard og andre steder, der kraever
omladning

Det har vaeret overvejet at placere H1 pa taget af et p-hus nord for Palle Juul Jensensen
Boulevard. Det er en god placering i forhold til at undg& generne fra vind, stgj og rystelser pa
store dele af den gvrige bygningsmasse pa Aarhus Universitetshospital, der indeholder de
falsomme behandlingsfunktioner.

Placeringen er til gengeeld problematisk i forhold til patienttransport, da landingspladsen kommer
til at ligge langt fra Akutcenteret. Det har veeret overvejet at bygge en lang gangbro mellem et
p-hus nord for Palle Juul Jensensen Boulevard og Akutcenteret. Dette blev forkastet primeert pga.
af afstanden til akutmodtagelsen, men ogsa blandt andet pga. arkitektoniske overvejelser. Det
ville blive en meget utraditionel konstruktion med stor brolignende visuel effekt, der krydser Palle
Juul Jensensen Boulevard pa et af de mest befeerdede steder i omradet ved Aarhus
Universitetshospital. Videre ville denne lgsning indebeere en del forleenget transporttid af
patienter fra landingspladsen til Akutcenteret.

En eventuel tunnel-lgsning under Palle Juul Jensensen Boulevard mellem et p-hus nord for Palle

Juul Jensensen Boulevard og Akutcenteret vurderes yderligere at komplicere patientransporten.

Her vil der udover den forleengede afstand mellem p-huset og Akutcenteret, i forhold til et p-hus
syd for Palle Juul Jensensen Boulevard, ogsa vaere den udfordring, at patienterne vil skulle bade
ned i og op af tunnelen.

Som alternativ til en haevet gangbro mellem et nordligt p-hus og Akutcenteret blev det overvejet
at foretage patienttransporten mellem p-hus og Akutcenter med ambulance, da et p-hus let
kunne indrettes til ambulancers ind- og udkgrsel. Dette blev forkastet, fordi omladning af
patienter til ambulance mellem landingspladsen og Akutcenteret betragtes som uforeneligt med
HEMS-tjenestens malsaetning om at undga omladning af patienter og om kortest mulige
transporttid.

Tilsvarende er alle andre alternative placeringer til H1 og H2, der indebaerer omladning af
patienter til ambulance mellem landingspladsen og Akutcenteret eller Hjertecenteret blevet
forkastet som leegefagligt uacceptable. Dette udelukker anvendelsen af en reekke naboarealer til
placering af H1 eller H2.

Placering af H1 pa terraen

Der har veeret undersggt, hvordan om muligt, der kunne placeres en landingsplads pa terraen ved
Akutcenteret, som vist p& nedenstaende figur. Der har indgdet varianter placeret pa terreen i
niveau med omgivelserne, placering pa en forhgjning i terreenet i forhold til omgivelserne, samt
hvordan en vindskeerm mellem landingspladsen og de omgivende naertliggende veje og stier
kunne sikre acceptable vindpavirkninger af omgivelserne.

I vurderingerne har indgéet 3D vindflow-beregninger af vindpavirkningen af omgivelserne.
Resultaterne har veeret drgftet og gennemgaet med Flyvertaktisk Kommando, som selv skal
sikkerhedsgodkende de landingspladser, de beflyver med EH 101. Det har ikke veeret muligt, at
finde en sikkerhedsmeessig forsvarlig udformning af en landingsplads pa terraen, hvorved risiko
for skader pa trafikanter i naeromradet kan undgas.

Erfaringer fra andre landepladser pa terraen til EH 101 har vist, at vindsted udggr en risiko for
skade pa trafikanter og omgivelser ud til en vis afstand fra landingspladsen. P& baggrund heraf
har Flyvertaktisk Kommando i 2012 udtalt, at der mindst bgr etableres en sikkerhedszone pa 120
m fra centrum af en landingsplads til EH 101 og til 3. mand og dennes ejendom. P&
nedenstaende figur er vist en helikopterlandingsplads pa terraen, som Flyvetaktisk Kommando
har forkastet som uforsvarlig.

Ingen heliports pd Aarhus Universitetshospital er forberedt til landing med EH 101

Det har i planleegningen af heliportene ved Aarhus Universitetshospital ikke veeret overvejet, at
EH 101 ikke skulle kunne lande pa enten H1 eller H2 ved hospitalet. | givet fald vil det betyde, at
EH 101 skulle lande uden for hospitalsomradet, og patienter i ambulance fragtes til hospitalet.
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Dette er i modstrid med formalet med opbygningen af HEMS-tjenesten, hvor man gnsker at
sikre, at patienter kan overfgres til udvalgte hospitaler med helikopter uden omladning til
ambulance med deraf falgende vaesentligt forleenget transporttid og darligere prognose for
behandlingen.

| anlaegsfasen for Aarhus Universitetshospital anvendes ovenstdende model i en kortere periode.
Det skyldes alene, at det ikke har veeret muligt at finde et sikkert landingssted for EH 101 ved
hospitalet i anleegsfasen.

Etablering af kun én heliport ved Aarhus Universitetshospital

Hvis der kun etableres én heliport ved Aarhus Universitetshospital, vil det betyde, at enten
akutpatienter skulle transporteres fra H2 ved hjertecenteret til akutcenteret, eller at
hjertepatienter skulle transporteres fra H1 ved akutcenteret til hjertecenteret. Det vil veere en
transportvej igennem bygningsmassen ved hospitalet pa ca. 600 m. Transportvejen er i gvrigt
ikke forberedt til sengetransport pa den hensigtsmeessig made.

Det betragtes ikke som laegefagligt acceptabelt, at transportere akutte hjertepatienter sa langt.
Tilsvarende ggr sig geeldende for de akutte patienter.

Figur 3-24. Helikopterlandingsplads pa terreen nord for Akutcenteret og syd for Palle
Juul Jensens Boulevard, som ikke er forsvarlig til landing med EH 101. En vindskeerm
langs den rgde streg kan ikke hindre uacceptabel vindpavirkning af omgivelserne.

61
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Placeringer af H1 p& terreen ved Akutcenteret er pa den baggrund blevet forkastet.

Placeringer af H2 pd terraen

Det har ikke veeret overvejet at placere H2 ved Hjertecenteret pa terreen. Det skyldes, at der pa
gstsiden af Aarhus Universitetshospital ved Hjertecenteret foregar en intensiv feerdsel pa terreen,
hvorfor det vil veere meget indgribende for placeringen af veje, stier og p-pladser, hvis man
placerede H2 pa terreen ved Hjertecenteret, nar de flyvesikkerhedsmaessige krav tages i
betragtning.

Der har veeret, og er etableret midlertidig landingspladser pa terreen ved Hjertecenteret. Disse
egner sig ikke som permanente anlaeg. Arealet ved den nu nedlagte forsggslandingsplads vest for
Hjertecenteret er anvendt til nye bygninger.

Den nuveaerende forsggslandingsplads ca. 100 m gst for Hjertecenteret er etableret pa et lejet
areal og er ubebygget. Endvidere er den ogsa placeret teet pa naboarealer leengere mod gst, som
i dag er ubebyggede. Nar de neerliggende naboarealer bebygges, vil de blive udsat for blandt
andet veesentlige stgjgener med den nuveerende placering af landingspladsen. Endvidere ligger
landingspladsen helt op af den kommende letbane og de tilhgrende kgreledninger, som ikke er
opsat endnu. Dette vurderes sikkerhedsmeessigt ikke at veere optimalt, selvom kravene til
hindringsgreenseplanet omkring landingspladsen kunne overholdes.

Endelig kraever landingspladsen pa terreen gst for Hjertecenteret, at patienter pa bare
transporteres pa tveers af Palle Juul Jensensen Boulevard, som den mest befeerdede Palle Juul
Jensensen Boulevard pa omradet ved Aarhus Universitetshospital. Denne landingsplads vurderes
derfor ikke som egnet udover en forsggsperiode.

I lokalplan nr. 887’s byggefelt nr. 09 og 11 er der planlagt udvidelser af Incuba med op til 30 m
hgje bygninger eksklusiv elevatortdrne m.m. pa taget. Dette byggeri vil ogsa udggre en hindring,
som vil begraense indflyvningsmulighederne til en landingsplads pa terraen pa gst siden af Aarhus
Universitetshospital.

Flytning af Hjertecenteret eller Akutcenteret

Flytning af placering af Hjertecenter og Akutcenter vurderes ikke som en realistisk mulighed for
at give mulighed for en anden placering af H1 og H2. Det skyldes, at de nuveaerende placeringer
af de to centre i udgangspunktet er sket ud fra en vurdering af, hvad der laegefagligt er mest
hensigtsmeessigt. Heri indgar ogsa overvejelser om sammenhaengen med placeringen af de
gvrige afdelinger p& Aarhus Universitetshospital. Placeringen af afdelingerne p& hospitalet bygger
pa detaljerede overvejelser af, hvad der leegefagligt er fundet mest hensigtsmeessigt. Dertil
kommer, at Forsvarets krav til vindpavirkning af omgivelserne omkring en heliport, der beflyves
af EH 101, ikke forela far sent i planlaegningen af indretningen af hospitalet, hvor det ville veere
meget omkostningsfuldt at flytte rundt pa de enkelte afdelingers placering, alene med det formal
at flytte placeringen af de tilhgrende heliports.

Det vil desuden kraeve betydelige ressourcer via en ny brugerinddragelse, at projektere og flytte
enten Hjertecenteret eller Akutcenteret, s man eventuelt kunne spare helikopterlandingsplads
H2 veek, hvorpa der alene kan lande laegehelikoptere. Dertil kommer at anlsegsarbejdet ved
Akutcenteret er under udfgrelse. A£ndringer i Akutcenterets udformning vil kreeve betydelige
ressourcer, som der ikke er midler til inden for budgettet for Aarhus Universitetshospital .
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4.1

4.2

LOVGRUNDLAG, PLANFORHOLD OG
MILIZBESKYTTELSESMAL

En realisering af projektet kraever, at projektet vurderes i forhold til det eksisterende planforhold
og lovgrundlag. Derudover er det relevant at vurdere projeket i forhold til de aktuelle
miljgbeskyttelsesmal, som prokejtet kan have indflydelse pa.

Planloven®
Planloven kobler planleegning og VVM gennem planlovens § 11 g, der omhandler VVM-pligt.

Planloven preeciser, at nar et projekt har VVM-pligt, skal der udarbejdes en redeggrelse for de
miljgmaeessige konsekvenser.

| forbindelse med processen for gennemfgrelse af projektet skal der sendres i kommunens
planleegning, og der vil blive udlagt nye rammer for den fremtidige anvendelse, for at projektet
kan realiseres.

Proceduren for VVM og for vedtagelse af et kommuneplantilleeg fglger planlovens bestemmelser
for tilvejebringelse af planer. VVM-redeggrelsen bliver dermed et bilag til forslaget til
kommuneplantillaeg, nar det sendes i offentlig hgring, se ogsa afsnit 4.2.1.

I henhold til planloven skal der ligeledes for stagrre bygge- og anleegsarbejder udarbejdes en
lokalplan. | forbindelse med planarbejdet vil der derfor ogsa blive udarbejdet en lokalplan.

VVM-redeggrelsen bliver vedlagt som et bilag til bAde kommuneplantilleegget og lokalplanen idet
den bade er VVM-redeggrelse og miljgrapport.

For at sikre den offentlige debat sendes lokalplanforslaget i hgring parallelt med forslaget til
kommuneplantilleeg og VVM-redeggrelse, saledes at der er fuld abenhed om den fremtidige
anvendelse.

Planloven sikrer med § 15 a, stk. 4, at en lokalplan kan udleegge et areal, der er stgjbelastet af
en helikopterlandingsplads, til hospital eller dermed relateret anvendelse. Derved vil etableringen
af H1 og H2 ikke veere til hinder for fremtidige udvidelser af Aarhus Universitetshospital eller
nabohospitaler. Til gengaeld kan stgjpavirkningen medfgre indskreenkninger af mulighederne for
gendret anvendelse pd naboarealerne. Der er redegjort naermere for dette i
kommuneplantillaegget for projektet. Der er redegjort naermere for stgjpavirkningen af
nabovirksomheder og naboboliger i VVM-redeggrisens afsnit om stgj og vibrationer.

Det er Aarhus Kommune, der er plan- og myndighed for projektet.

Miljgvurderinger

I forbindelse med planleegningen af projektet skal myndigheden forholde sig til kravene i de to
miljgvurderingslove for henholdsvis det konkrete projekt (VVM-lovgivning) samt planer og
programmer (lov om miljgvurdering).

4.2.1 VVM-bekendtggrelsen®

VVM-reglerne (geeldende pa tidspunktet for VVM-anmeldelsen af projektet) har baggrund i et EU-
direktivi® (geeldende pé tidspunktet for VVM-anmeldelsen af projektet!!) og er implementeret i
planloven og VVM-bekendtggrelsen.

8 Retsinformation, 2015, Bekendtggrelse af lov om planleegning, LBK nr. 1529 af 23/11/2015,
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=176182

o Retsinformation, 2010, Bekendtggrelse om vurdering af visse offentlige og private anleegs virkning pa miljget (VVM) i medfgr af lov
om planleegning, BEK nr. 1832 af 16/12/2015, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=176542#idad916981-36fc-
4d45-b1f3-4e137a539461.
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VVM-redeggrelsen udarbejdedes efter reglerne i den VVM-bekendtggrelse, der var geeldende pa
tidspunktet for VVM-anmeldelsen af de to heliports (se noten til afsnit 4.2.1). | denne
bekendtggrelse angives der i 8 17 stk. 2, at skriftlige anmeldelser af projekter indgivet i henhold
til bekendtggrelse nr. 1832 af 16. december 2015 om vurdering af visse offentlige og private
anlzegs virkning pa miljget (VVM) i medfer af lov om planleegning far den 1. januar 2014
behandles efter de hidtil geeldende regler.

De forskellige anlaegsprojekter, der er omfattet af VVM-bekendtggrelsen, er opdelt i to lister,
bilag 1, hvor der er obligatorisk VVM-pligt og bilag 2, hvor det skal vurderes, om projektet kan
pavirke miljget vaesentligt, og der derfor skal gennemfgres en VVM-screening, inden projektet
gennemfagres.

Det pagzeldende projekt er omfattet af bilag 1, punkt 7 b i VVM-bekendtggrelsen "Flyvepladser,
hvis stgjkonsekvensomrader medfgrer vaesentlige stgjgener i omrader, der er bebygget, udlagt til
boligformal eller anden stgjfalsom anvendelse”. Det er maksimal stgjen om natten, der medfarer
at helikopterlandingspladsen er omfattet af VVM-reglerne.

Da projektet omfatter aktiviteter omfattet af bilag 1, er der obligatorisk VVM-pligt jf. 8 3, stk. 1 i
VVM-bekendtggrelsen i medfar af planloven. Der er derfor udarbejdet denne VVM-redeggrelse,
der indeholder de oplysninger, som er naevnt i bekendtggrelsens bilag 4. VVM-redeggrelsen er
udvidet til at omfatte emnerne i miljgrapport, jf. Afsnit 2.1.

4.2.2 Lov om miljgvurdering af planer og programmer*?

4.3

Planforslagene er omfattet af lov om miljgvurdering af planer og programmer.

Der skal udarbejdes en miljgrapport, nar der skal tilvejebringes planer, som fastleegger
rammerne for fremtidige anleegstilladelser for projekter omfattet af bilag 3 eller 4, eller hvis
planen kunne pavirke et internationalt naturbeskyttelsesomrade vaesentligt. Planer, der i gvrigt
fastleegger rammer for fremtidige anlaegstilladelser, er ligeledes underlagt miljgvurderingspligt,
safremt planen ma antages at kunne fa en vaesentlig indvirkning pa miljget.

Planforslagene er omfattet af kravet om miljgvurdering, da planforslagene fastleegger rammer for
projekter, der er omfattet af bilag 4, punkt 10 d, "anleeg af flyvepladser”. Planforslagene er ikke
omfattet af lovens undtagelsesbestemmelse, 8§ 3, stk. 2 for mindre omrader, hvor der ikke er en
vaesentlig miljgpavirkning.

Der er derfor udarbejdet en miljgrapport, der indeholder de oplysninger, som er naevnt i
lovbekendtggrelsens bilag 1.

Miljgrapporten er indarbrebejdet i denne VVM-redeggrelse for projektet, jf. afsnit 2.1.

@vrige lovgrundlag
Udover VVM reglerne kreever projektet ogsa tilladelse, dispensation og godkendelse efter:

Luftfartsloven
Byggeloven
Miljgbeskyttelsesloven

| det fglgende er der kort redegjort for lovene.

10EUFZOF’A—PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV 2011/92/EU af 13. december 2011 om vurdering af visse offentlige og private
projekters indvirkning p& miljget (kodifikation), http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2012:026:0001:0021:DA:PDF

1 Projektet for H1 er VVM-anmeldt d. 02-07-2013 og H2 er VVM-anmeldt d. 12-04-2013, hvorfor projektet behandles efter VVM-
reglerne der var gaeldende for d. 01-01-2014. Dette har ikke veesentlig betydning for VVM-redeggrelsens indhold.

12 Retsinformation, 2009, Lov om miljgvurdering af planer og programmer, LBK nr. 1533 af 10/12/2015,
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=175265.
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4.3.1 Luftfartsloven®3

Ifglge luftfartslovens BL nr. 3-8 bestemmelser om etablering og drift af helikopterflyvepladser
skal der indsendes en anmeldelse til Trafik- og Byggestyrelsen om etablering af en
helikopterlandingsplads senest tre maneder inden anleegsarbejdet til en privat flyveplads
pabegyndes, eller pladsen tages i brug.

Trafik- og Byggestyrelsen skal derudover give en teknisk godkendelse og have udstedt en
koncession til den driftsansvarlige for heliportene inden heliportene kan tages i brug. | den
forbindeles skal der udarbejdes og godkendes en flyvepladshandbog for heliportenes drift og
anvendelse.

Trafik- og Byggestyrelsen har i skitseprojekteringen af heliportene haft lejlighed til at
kommentere principperne for fastleeggelsen af flyvevejene. Herved sikres det, at der planlsegges
for heliports, hvortil de tilhgrende flyveveje forventelig vil kunne godkendes.

4.3.2 Byggeloven
Inden en lokalplan for projektet kan udnyttes til etablering af heliport 1 og 2, skal der sgges om
byggetilladelse hos Aarhus Kommune. | forbindelse med en kommmende byggesagsbehandling
vil blandt andet de brandmaessige sikkerhedsforhold blive godkendt af Aarhus Brandvaesen.

For at sikre, at der ikke planleegges heliportanleeg, der ikke senere vil kunne godkendes
brandmeessigt har der tidligt i skitseprojekteringen veeret fagrt dialog med Aarhus Brandveesen om
den principielle udformning af anlseggene, herunder seerligt flugtvejene.

Aarhus Brandveesen har oplyst, at de anvendte designprincipper i skitseprojekterne forventeligt
senere Vil kunne godkendes i en konkret byggetilladelsesproces. Aarhus Brandveesen skal
godkende de brandmaessige forhold i forbindelse med byggesagsbehandlingen.

4.3.3 Miljgbeskyttelsesloven®®
Af bekendtggrelsen om godkendelse af listevirksomhed fremgar det, at listevirksomheder ikke
ma anlaegges eller pabegyndes, for der er meddelt godkendelse heraf. Flyvepladser er optaget
som listevirksomhed p& bekendtggrelsens bilag 2 under pkt. H 202 og er derfor
miljggodkendelsespligtige efter miljgbeskyttelsesloven.

Generelt reguleres stgj fra start og landing pa flyvepladser ved vilkar fastlagt i den meddelte
miljggodkendelse for flyvepladsen. Det fremgar dog af vejledningen om stgj fra flyvepladser, at
hospitalsrelaterede flyvninger er undtaget stgjregulering. For helikopterlandingspladser, der alene
anvendes i forbindelse med hospitalsrelaterede flyvninger, vil alle helikopteroperationer og
aktiviteter i forbindelse hermed i henhold til geeldende praksis derfor veere undtaget
stgjregulering.

Da stgj er eneste vaesentlige miljgmaessige pavirkning fra de to aktuelle
helikopterlandingspladser er det ikke ngdvendigt at regulere andre miljgforhold. Der er derfor
ikke behov for en miljggodkendelse for at etablere helikopterlandingspladsen.

I Tilleeg til vejledning nr. 5/1994: Stgj fra flyvepladser (oktober 2013) defineres
hospitalsrelaterede flyvninger som transport af:

e Patient til akut specialiseret behandling,

¢ Livsngdvendigt udstyr og medicin, som fx kuvgse, respirator, antidot mv. som en patient
kan have akut behov for,

¢ Ngdvendigt specialuddannet personale til lgsning af opgaver ved fx en stagrre trafikulykke
eller anden stgrre haendelse m.v.,

e Organer til transplantation m.v.

13 Bekendtggrelse af lov om luftfart, LBK nr 1036 af 28/08/2013, https://www.retsinformation.dk/Forms/r0710.aspx?id=158058
14 Bekendtggrelse af byggelov, LBK nr 1185 af 14/10/2010, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=133389
15 Bekendtggrelse af lov om luftfart, LBK nr 1036 af 28/08/2013, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=158058
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4.4

Der er i alle tilfeelde tale om lgsning af opgaver af hastende karakter.

| tilleegget til vejledningen angives fglgende graenseveerdier, der kan anvendes som grundlag for
fastlaeggelsen af stgjkonsekvensomrader omkring heliports til hospitalsrelaterede flyvninger:

Boligomréader og stgjfglsomme bygninger til offentlige formal (skoler, plejehjem | 50 dB
o.l.)

Spredt bebyggelse i det dbne land 50 dB
Liberale erhverv (hoteller, kontorer o.1.) 60 dB
Rekreative omrader med overnatning (sommerhuse, kolonihaver, 45 dB
campingpladser o.l.)

Andre rekreative omrader uden overnatning 50 dB

Tabel 4-1 Greenseveerdier, der kan anvendes som grundlag for fastleeggelsen af
stgjkonsekvensomrader omkring heliports til hospitalsrelaterede flyvninger.

I tilleegget til vejledningen om flystgj angives ogsa at stgjkonsekvensomrader kan afgreenses af
omrader, hvor maksimalveerdien af det A-veegtede lydtryksniveau for starter og landinger om
natten ikke overskrider 80 dB.

Kommuneplan

I det fglgende beskrives Aarhus Kommunes geeldende relevante retningslinjer og rammer i
Kommuneplan 2013. Dette indbefatter bade selve kommuneplanen samt de efterfglgende
kommuneplantillaeg.

Kommuneplan 2013 bestar af tre dele:

1) Temaplan for fire emner: kystomradet, kulturmiljget, jordbruget og landskabet.

2) Hovedstruktur, der er genvedtaget, undtaget for de ovenstadende emner i temaplanen.

3) Rammer, der fastlaegger, hvad de enkelte arealer ma bruges til og hvordan, der ma
bebygges.

Derudover er der fglgende to politikker, som der henvises til i hovedstrukturens retningslinjer, og
som har betydning for heliportprojektet:

e En hgjhuspolitik.
¢ En arkitekturpolitik.

Projektet er ikke omfattet af kommuneplanens temaplan for kystomradet, kulturmiljget,
jordbruget og landskabet, men ligger inden for et eksisterende og planlagt omrade til offentlige
formal, herunder sygehus og sygehusrelaterede funktioner.

4.4.1 Retningslinjer fra hovedstrukturen

Projektet er omfattet af falgende retningslinjer i Kommuneplan 2013 for Aarhus Kommune!®:

Retningslinje: Det visuelle rum — Byarkitektur

Hagjhuspolitik

I kommuneplanen angives det hvor placeringen af "Byomrader og perspektivarealer hvor, hgje
huse ikke som udgangspunkt afvises”, som vist for omradet omkring Aarhus Universitetshospital
pa Figur 4-1. | disse omrader kan bygninger, der defineres som hgjhuse godkendes efter en
konkret vurdering af hvert enkelt hgjhusprojekt.

16 Arhus Kommuneplan 2013, http://www.aarhus.dk/da/borger/bolig-og-byggeri/Kommuneplanlaegning/Temaplanlaegning-
Kommuneplan-2013.aspx
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I Aarhus Kommune defineres en bygning som hgj, hvis den overskrider den fastlagte norm for
bygningshjgjder pd 6 etager i de byomrader, fortrinsvis i Midtbyomradet, hvor bebyggelse op til 6
etager er muligt efter den geeldende kommuneplan. | de gvrige dele af kommunen, som f.eks. i
omradet ved Aarhus Universitetshospital, defineres en bygning som hgj, hvis den overskrider
kommuneplanens maksimale etageantal med 2 etager og derover.

Kommuneplanens rammer for lokalplanlaegning i omradet ved Aarhus Universitetshospital
fastlaegger, at bygninger maksiamlt ma veere pa 10 etager og have en maksimal bygningshgjde
pa 45 m.

Figur 4-1. Kort over Byomrader og perspektivarealer hvor, hgje huse ikke som
udgangspunkt afvises Ubebyggede arealer (Kommuneplan 2013).

Vurdering af projektets overensstemmelse med hgjhuspolitiken

Omradet ved Aarhus Universitetshospital ligger inden for et byomrade, hvor hgje huse ikke som
udgangspunkt afvises. P-huset med heliport H1 har en maksimalhgjde pa ca. 40 m inklusiv
kontroltarn, mens H2 har en hgjde pa ca. op til ca. 25 m inklusiv kontroltarn. P-hustets halve
forskudte etager vurderes ikke at udggre etager i hgjhuspolitikkens normale forstand.

Hverken P-hus eller kontroltdn vd H2 eller H2 er hgjere end 45 m eller hgjere end 11 etager i
normal forstand. Projektet vurderes derved at veere i overensstemmelse med retningslinjen for
hgjhuspolitik.

Arkitekturpolitik
Aarhus Byrad har vedtaget en arkitekturpolitik for udformningen af det visuelle rum, og har i
kommuneplanen blandt andet fastlagt falgende retningslinjer i kommuneplanen:

Retningslinje 4.5: Planleegningen og behandlingen af overgangszonen mellem
byomradet og det abne land (byens kant) skal opprioriteres bade
visuelt og funktionelt, hvor der er tale om en permanent greense.

Retningslinje 4.7: For at gge den visuelle kvalitet af greenserne kan det f.eks.
overvejes at stille saerlige arkitektoniske krav til
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randzonebebyggelsen samt krav om supplerende beplantninger —
levende hegn, skovplantning m.v.

Retningslinje 4.9: Alle vaesentlige byveekst- eller omdannelsesprojekter samt
betydelige byggerier skal tilstraebes visualiseret via 3D-visualisering,
for at savel borgere som Aarhus Kommune derved bedre kan afggare,
hvorvidt de pagaeldende projekter vil kunne bidrage positivt til en
forbedring af det visuelle miljg i Aarhus Kommune.

| arkitekturpolitikken laegges der vaegt pa de fem temaer, borgerinddragelse, byudvikling,
arkitektur, ressourceforbrug og infrastruktur. Arkitekturpolitikkens tema arkitektur udggr et
vaesentligt fokusomrade ved vurdering af heliportene ved Aarhus Universitetshospital.

Der ligges i den forbindelse vaegt pa afholdelse af konkurrencer til fremme af gode arkitektoniske
lgsninger. Endvidere angives konkurrencer i samspillet med gkonomiske, juridiske og sociale
vurderinger at kunne generere innovation, i form af nye uventede arkitektoniske lgsninger.

Vurdering af arkitekturpolitik

Heliportene ved Aarhus Universitetshospital er udformet af Region Midtjyllands radgivere, der har
faet opgaven efter at have vundet en projektkonkurrence for p-huset og H1. Region Midtjylland
har efterfalgende sammen med sine radgivere og i dialog med Aarhus Kommune,
viderebearbejdet det samlede projekt for pA samme tid at optimere funktionaliteten af de
planlagte anleeg, forbedre de arkitetktoniske veerider i projektet, tilpasse projektet til de
lovgivningsmeessige forudseetninger samt sikre den offentlige bygherre et gkonomisk rationelt
projekt.

Udformning af heliportene tager hensyn til ovenstaende forhold samt gnsket om at skabe nogle
arkitektoniske interessante anlaeg.

Retningslinje: Stgjhensyn i planleegningen

Kommuneplanen angiver, at det i forbindelse med den fysiske planlsegning af arealanvendelsen
er vigtig, at der sker en hensigtsmeaessig lokalisering af stgjfglsomme funktioner. Stgjhensyn
udggr dog ét af mange hensyn i planlaegningen og vil skulle afvejes mod andre hensyn.

Stgjfelsomme funktioner omfatter boliger, daginstitutioner, pleje- og behandlingsinstitutioner,
hospitaler, skoler og undervisningsinstitutioner samt hoteller, kontorer og liberale erhverv,
herunder i et vist omfang udendgrs opholdsarealer. Hertil kommer visse anvendelser til
rekreative formal i byer og det dbne land, blandt andet parker, kolonihaver, sommerhusomrader
og campingpladser. | tilknytning til sddanne funktioner og anvendelser tilstraebes at sikre en
overholdelse af Miljgstyrelsens vejledende normer og krav til stgjniveauer.

Kommuneplanen indeholder generelle rammebestemmelser vedrgrende stgj, i overensstemmelse
med sadanne normer og krav. Disse stgjbestemmelser udstikker rammerne for, at der i
detailplanleegningen (lokalplaner m.m.), i forbindelse med enkelttilladelser til bebyggelse og ved
miljggodkendelse treeffes de konkrete bestemmelser om stgjniveauer og eventuelle
stgjdeempende foranstaltninger. Kommuneplanens retningslinje for stgj angiver falgende:

Retningslinje 12.1: Indenfor stgjbelastede omrader kan der ikke udlaegges arealer til
stgjfalsom anvendelse eller ske aendring af eksisterende anvendelse,
medmindre den fremtidige anvendelse, gennem
afskeermningsforanstaltninger og/eller isolering af bebyggelse, kan
sikres mod eksterne stgjgener og mod vibrationer fra jernbaner.
Samme krav geelder i forbindelse med enkelttilladelser til stgjfalsom
bebyggelse.

Vurdering

Heliportene ved Aarhus Universitetshospital vil pavirke omgivelserne med stgj, der overskrider de
vejledende graenseveerdier for stgj ved hospitaler og undervisningsvirksomheder naer hospitalet,
jf. Miljgstyrelsens vejledning om stgj fra flyvepladser med tilhgrende tilleeg fra oktober 2013.
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Greenseveerdierne i Miljgstyrelsens vejledning om stgj fra flyvepladser geelder dog ikke for
udfgrelsen af hospitalsrelaterede flyvninger (HEMS-operationer), der er undtaget stgjregulering.
Der er redegjort for de stgjmaessige konsekvenser af projektet i et selvsteendigt kapitel.

Nar kommuneplantillzegget for heliportene er endeligt vedtaget vil de komme til at indga i det
geeldende plangrundlag for godkendelsen af aktiviteter pa naboarealerne. Det vil gare sig
geeldende ved ny lokalplanleegning.

4.4.2 Rammeomrader
Projektet er omfattet af felgende rammeomrade i Kommuneplan 2013 for Aarhus Kommune:

Ramme nr. 1408070F
Projektet er omfattet af rammeomrade nr. 1408070F, hvis afgreensning ses pa Figur 4-2.

Figur 4-2. Eksisterende kommuneplanrammer, jf. Aarhus Kommune hjemmeside.
For rammeomradet er der fastlagt fglgende rammer:

1) Anvendelsen er fastlagt til offentlige formal (sygehus og sygehusrelaterede funktioner
med dertilhgrende anleeg, herunder redningsstation samt forskerpark og
forskerrelaterede funktioner mv.).

2) Det maksimale antal etager er 10.

3) Den maksimale bygningshgjde er 45 m.

4) Den maksimale bebyggelsesprocent er 65 for omradet under ét.

5) Mindst 20 % af omradet skal udleegges og indrettes til starre samlede friarealer af
forskellig karakter feelles for omradet.

6) Samtlige bygninger skal i hovedtreekkene opfgres med ensartede materialer og
konstruktioner. Tagene skal deekkes med materialer, der er tilpasset facadernes
arkitektur.
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7) Ventilations- og udluftningsheetter samt andre opbygninger pa synlige tagflader skal
holdes samlede. Ventilationsanleeg, transportanlaeg over gverste etage ma ikke overstige
6 m. Skorstensanlaeg kan opfgres uanset disse bestemmelser.

8) P& arealer, hvor den fremtidige belastning med stgj overstiger kommuneplanens
stgjbestemmelser, kan der ikke udleegges areal til eller tillades bebyggelse m.m. til
stgjfalsomme formal, herunder bolig-, hospitals-, hotel- og kontorformal, med mindre der
ved stgjafskeermning eller bygningskonstruktion sikres et tilfredsstillende stgjniveau ved
udendgrs opholdsarealer og et tilfredsstillende stgjniveau indendgrs i opholdsrum,
herunder kontorlokaler o.l.

9) | den centrale del af sygehusomradet kan der opfgres bebyggelse med et maksimalt
etageantal p& 25 og en bygningshgjde hgjde pa 100 m pa et samlet bebygget areal pa
13.200 m?.

Vurdering
Etablering af parkeringshuset og de to heliports er i overensstemmelse med hovedparten af
anvendelsesbestemmelserne i kommuneplans retningslinjer for rammeomrade 1408070F.

Etableringen og driften af de to heliports vil medfare stgjgener, der overskrider kommuneplanens
stgjgreenser for hospitaler og undervisningsvirksomheder. Med ovenstdende punkt 8 i
kommuneplanen vil det efter anleeggelsen af de to heliports veere seerlige krav for at udvide
undervisningsvirksomhederne der er udsat for stgj over kommuneplanens stgjbestemmelser.

Der er derfor brug for at vedtage en ny kommuneplanretningslinje, der udlaegger et
stgjkonsekvensomrade omkring de to heliports. Hermed vil der ikke kunne etableres ny
stgjfglsom anvendelse inden for stgjkonsekvensomradet.

Endvidere kan helikopterflyvningen medfgre stgjgener, som ngdvendigggr eendring af de
detaljerede retningslinjer vedrgrende stgj, sddan at der i kommune- og lokalplanlaegning fortsat
kan udleegges areal til og tillades udbygning af hospitaler, selv om omradet omkring Aarhus
Universitetshospital er belastet med stgj fra heliportene. Dette er ogsa, hvad planlovens § 15 a,
stk. 4 giver mulighed for.

Der udarbejdes derfor et nyt forslag til kommuneplantilleeg, der tager hgjde for det ovenstaende,
der offentligggres samtidig med denne VVM-redeggrelse.

Andre rammeomrader

Flyvninger til og fra H1 og H2 vil komme til at forega over store omrader i oplandet til Aarhus
Universitetshospital, blandt store dele af Aarhus Nord. Som det fremgar af Figur 4-3 vil
flyvningerne til og fra H1 neermest Aarhus Universitetshospital komme til at forega fra retninger i
omtrent en halvcirkel, der er nordvendt. Flyvningerne til H2 nsermest Aarhus Universitetshospital
vil komme til at forega i omtrent nord-sydlige retninger.

Flyvningerne leengere veek vil tidligst, nar den kreevede minimumsflyvehgjde er naet, eller
ydergraensen af de fastlagte hindringsgraenseplaner er naet, forega i alle mulige retninger.
Endelig skal det bemaerkes, at alle helikopterflyvninger (overflyvninger), der ikke har H1 eller H2
som destination, vil kunne forekomme over alt, i alle mulige retninger, i hgjder ned til den
fastlagte minimumsflyvehgjde for de enkelte helikoptertyper. For alle helikoptertyper er det
oplyst, at flyvehgjden ved overflyvninger under normale omsteendigheder er ca. 300 m over
terreen svarende til ca. 1000 fod.

Af det nedenstdende kort fra kommuneplanen fremgar det, hvilke kommuneplanrammer, der
geelder i oplandet til H1 og H2 i Skejbyomradet. Det ses, at omraderne vest for H1 primaert
bestar grgnne omrader, samt boligomrader og perspektivomrader (uden for det viste kort). Mod
nord bestar omraderne primeert af erhvervsomrader. Mod @st bestar omradet af erhvervsomrader
naermest og primeert boligomrader lezengere veek. Mod syd bestar omradet af grenne omrader og
leengere veek primeert af boligomrader (uden for det viste kort).
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Figur 4-3. Rammeomrader i oplandet til Aarhus Universitetshospital med heliportene
H1 og H2, der er angivet med "H” pa kortet. Farverne pa kortet betyder fglgende:
Lysegul (omrade til offentlige formal), Lilla (erhvervsomrader), Rad (boligomrader),
Lysegrgn (rekreative omrader), mgrkegrgn (grenne omrader), Mgrkegra
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(byzonelandsby), Turkis (tekniske anlaeg), Lysebrun (aflastningscenter) og Hvid (dbent
land). Kommuneplantillzegget for projektet udlaegger et stgjkonsekvensomrade, der er
markeret med en skra skravering.

Vurdering

P& baggrund af VVM-redeggarelsens stgjvurderinger er der i kommuneplantilleegget for projektet
foretaget en begreensning af de sydvestlige anflyvningsmuligheder til H1 for Forsvarets helikopter
EH 101 af hensyn til et byudviklingsomrade vest for Aarhus Kommunehospital. Der vurderes ikke
at veere behov for anden regulering af hensyn til andre kommuneplanlagte rammeomrader.

Lokalplaner
Heliport H1 og H2 ligger pa et areal, der er omfattet af lokalplan nr. 887, der er vist pa Figur 4-4.

Figur 4-4. Eksisterende lokalplanomrader, jf. Aarhus Kommunes hjemmeside.

Lokalplan 887, Omrade til sygehus og sygehusrelaterede funktioner og forskerpark m.m. i
Skejby, er vedtaget i 2012 og har til formal at sikre, at omradet kan anvendes til sygehus og
sygehusrelaterede formal, samt forskerpark og forskerparkrelaterede aktiviteter. Der gives i
lokalplanen mulighed for at opfgre bebyggelse i op til 25 etager for en mindre, central del af
lokalplanomradt i byggefelt 01 .

Projektet for heliport H1 og H2 ligger begge delvist inden for lokalplanens byggefelt 03, hvor der
ma bygges op til 20 m og 6 etager og delvist udenfor lokalplanens byggefelter. Lokalplankortet
fra lokalplan nr. 887 er vist pa nedenstaende figur.
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Figur 4-5. Den gaeldende lokalplan nr. 887 for omradet ved Aarhus Universitetshospital med fastlagte byggefelter.
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Vurdering

Lokalplan 887 giver ikke mulighed for at etablere heliports. Dertil kommer, at begge heliports
ikke ligger helt inden for lokalplanens byggefelter eller kan overholde den maksimale tilladte
bygningshgjde i lokalplanens byggefelt 03.

Det er derfor en forudsaetning for anleeggelsen af p-huset og de to heliports, at der vedtages en
ny lokalplan med nye bestemmelser for projektomradet.

4.6 @vrige planforhold
4.6.1 Regional udviklingsplan 2012

Region Midtjyllands Regional Udviklingsplan 2012 er en beskrivelse af den gnskede udvikling i
Region Midtjylland. Den skal ses som en feelles strategi for regionen, kommunerne, erhvervslivet,
uddannelsesinstitutioner og de gvrige aktgrer i regionen.

Strategien bestar af de otte fglgende indsatsomrader hver med en malseetning for, hvad
regionens indsats bidrager med til opfyldelse af den overordnede vision for udviklingen frem mod

ar 2030.
"Klimatilpasning
1 2030 er klimaaendringerne offensivt varetaget, og vi har omsat udfordringer til
nye forretningsmuligheder og samfundsmaessige forbedringer.
Miljg og enerqi
1 2030 er vi p& hgjt internationalt niveau med baeredygtig ressourceanvendelse.
Miljgvenlig innovation har styrket konkurrenceevnen hos virksomheder og
videninstitutioner i regionen.
Uddannelse
I 2030 har alle borgere mulighed for uddannelse, med et uddannelsesudbud der
fleksibelt og sammenhaengende tilgodeser den enkeltes og samfundets behov for
viden og kompetencer.
Byer og landskab
I 2030 indgar byer i samarbejde med deres opland og andre byer for at styrke
hinanden og generere baeredygtig udvikling. Vi har sikret rent grundvand, samt
fremmet de landskabelige kvaliteter.
Mobilitet
1 2030 er der god mobilitet for borgere, varer og informationer. Vej- og banenettet
er udbygget, og vi har miljgvenlig kollektiv transport samt et fintmasket digitalt
hgjhastighedsnetveerk.
Erhverv og turisme
1 2030 er der skabt et globalt konkurrencedygtigt erhvervsliv, der baserer sig pa
beeredygtig veekst og har formaet at omsaette samfundets udfordringer til
forretning.
Kultur
1 2030 er alle opsat pa at bringe kreative kompetencer i spil. Alle har mulighed for
og lyst til at deltage i kulturlivet i regionen, og her er gode rammer for kulturel og
kunstnerisk udvikling
Sundhed
I 2030 tilbydes en sammenhaengende sundhedsindsats pa hgjt internationalt
niveau og med fokus p& at fremme borgernes mulighed for trivsel."'”

Vurdering

17 Region Midtjylland, Regional udviklingsplan 2012, http://np.netpublicator.com/netpublication/n39281625
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Det vurderes, at det konkrete projekt er i overensstemmelse med den regionale udviklingsplan,
idet projektet er med at understgtte regionens malssetninger pa sundhedsomradet, selvom det
kun vil vaere en meget lille gruppe patienter, der pa arsplan vil have gavn af heliport H1 og H2 til
hurtigere transport frem til hgjt specialisereret behandling. Malene pa sundhedsomradet i den
regionale udviklingsplan behandles yderligere i afsnit 4.7.

Miljgbeskyttelsesmal

Ifglge lov om miljgvurdering skal der redegares for de miljgbeskyttelsesmal, der er relevante for
planen samt beskrives, hvordan der er taget hensyn til disse mal. De nedenstdende
miljgbeskyttelsesmal er de mest relevante for planen:

4.7.1 Aarhus Kommuneplan 2013

I Aarhus Kommuneplan 2013 er der i hovedstruktur under emnet, Stgjhensyn i planlaegningen,
opsat fglgende malseetning:

"Fremtidige stgjgener forebygges gennem en arealplanleegning og anden
planleegning, der tager stgrst mulige stgjhensyn."®

Vurdering

Det er i planleegningen og VVM-redeggrlsen for heliport H1 og H2 vurderet, at det ikke er
gnskeligt at flytte heliportene til en lokalitet, der ligger leengere veek fra Aarhus
Universitetshospital og dets omgivelser, som pavirkes med stgj fra helikopterflyvningerne. Heri er
indgaet behandlingsfaglige overvejelser og en vurdering af, at helikopterflyvningerne kan
godkendes s& de medfarer acceptable stgjgener for omgivelserne.

For ikke at belaste nye fremtidige stgjfalsomme arealanvendelser (andre end hospitalsformal, der
er undtaget vejledende graenseveerdier for helikopterstgj) er der offentliggjort et
kommuneplantillzzag sammen med VVM-redeggrelsen, der fastleegger et stgjkonsekvensomrade
omkring Aarhus Universitetshospital. Herindenfor ma der ikke etableres ny stgjfglsom anvendelse
som f.eks. boliger. Hermed undgas at skabe nye stgjmeessige gener pa naboomraderne til H1 og
H2.

4.7.2 Regional Udviklingsplan, sundhedsomradet

Der er i den regionale udviklingsplan opsat en reekke mal p& sundhedsomradet. *°

Det overordnede mal er jf. afsnit 4.6.1, at der "I 2030 tilbydes en sammenhangende
sundhedsindsats pa hgjt internationalt niveau og med fokus p& at fremme borgernes mulighed
for trivsel".

Dette mal er udspecificeret i det falgende:

e Borgerne har lige adgang til rddgivning, undersggelse og behandling af hgj
kvalitet i sundhedsvaesenet. | nogle tilfeelde er velfserdsteknologiske og
telemedicinske lgsninger med til at sikre dette.

Decentrale basale sundhedsydelser suppleres af hgjt specialiserede
behandlingstilbud pa hospitaler, der kan rekruttere de bedste
specialkompetencer.

e Et sammenheengende og smidigt sundhedsvaesen med fokus pa den enkeltes
patientforlgb fremmer kvalitet, effektivitet og borgernes trivsel.

e Sundhedsvaesenet understgtter den enkeltes indsats for en sund livsstil, savel
fysisk som mentalt. Flere borgere oplever at have et godt helbred, bade pa grund
af den faktiske sundhedstilstand og pa grund af oplevelsen af at hare til —
eksempelvis pa arbejdsmarkedet og i sociale sammenhaenge.

e Borgerne har forbedret sundhedsmeessig effekt af gode kost-, ryge-, alkohol- og
motionsvaner.

18 Aarhus Kommuneplan 2013
19 Region Midtjylland, Regional udviklingsplan 2012, http://np.netpublicator.com/netpublication/n39281625
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e Bade de menneskelige og de samfundsmaessige omkostninger ved kroniske
sygdomme og multisygdom, altsa at den enkelte har to eller flere sygdomme, er
reduceret, idet disse borgere far seerlig opmaerksomhed — savel ved forebyggelse
som behandling.

I forhold til infrastruktur angiver den Regionale Udviklingsplan at, at Regionen og kommunerne

vil:
e "sikre god adgang til forbedret infrastruktur, letbane mv."
(P-huset ved H1 er med til at sikre god adgangs- og parkeringsforhold for
patienter p& Aarhus Universitetshospital).
Vurdering

Etableringen af heliportene ved Aarhus Universitetshospital og p-huset vil i hgj grad bidrage til
opfyldelsen af Regionens mal 2 pa sundhedsomradet. Saledes er heliportene et ngdvendigt
element i patienttransporten til de centraliserede og specialiserede sygehuse, hvor
helikopterberedskabet vil bidrage til, at alle borgere i regionen far lige adgang til behandling af
hgj kvalitet.

Heliportene giver pr. ar en lille gruppe af patienter mulighed for hurtig transport frem til et hgjt
specialiseret behandlingstilbud. For den gruppe patienter kan den hurtige transport veere af vital
sundhedsmaeaessig betydning.

P-huset bidrager til at forbedre infrastrukturen i omradet, saledes at borgere nemt kan parkere
teet pa Akutcenteret ved Aarhus Universitetshospital.

4.7.3 Akutleegehelikopterordning
I forbindelsen med den nye sygehusstruktur med feerre starre akutsygehuse er der opstaet et
behov for en ny samlet struktur for hurtig transport af patienter frem til akutsygehusene fra
seerligt de omrader, der ligger langt veek fra neermeste akutsygehus. Fokus pa
leegehelikopterordningen er sket med udgangspunkt i anbefalinger fra regeringens akutudvalg.
Evaluering fra de tidligere forsggsordninger har vist tidsbesparelser til transporten for nogle
patientgrupper og geografiske omrader. Ligeledes har evalueringen vist, at helikopterordningen
skaber stgrre tryghed i befolkningen.?®

Som en del af Finansloven 2013 er der afsat midler til etablering af en national
leegehelikopterordning med tre dggnbemandede laegehelikopterbaser i Skive, Billund og Ringsted.
Herudfra flyver lsegehelikopterne, der skal transportere patienterne hurtigt frem til sygehusene
og supplere sygehusenes akutberedskab. Placeringen af de tre helikopterbaser er valgt med
henblik pa at give den bedste daekning af landet og sikre hurtigere transporttid for iszer de
omrader, der har langt til akutsygehuse.?

Vurdering
Etableringen af to heliports ved Aarhus Universitetshospital er et central element i den nationale
laegehelikopterordning.

Aarhus Universitetshospital bliver Nordens og Danmarks stagrste sygehus, hvor der tilbydes en
hgjt specialiseret behandling. Det er derfor afggrende for udnyttelsen af de behandlingsfaciliteter,
der opbygges pa hospitalet, at de kommer s& mange sa ligeligt som muligt til gode. Heliportene
pa hospitalet er med til at sikre dette formal ved at give mulighed for, at mennesker der befinder
sig langt fra hospitalet kan blive fragtet hurtigt frem til hospitalet ved ulykker m.m.

Hastigheden hvormed man kan overfgre patienter til de hgjt specialiserede sygehuse er i
akutleegehelikopterordningen et afggrende kvalitetskriterium. Det vurderes i den forbindelse som
leegefagligt uacceptabelt, hvis det ikke er muligt at lande med helikoptere ved hospitalet.

20 Regionernes akutleegehelikopter, Lovgrundlag, http://www.akutlaegehelikopter.dk/?page_id=32
21 Finansministeriet, Aftaler om Finansloven for 2013, november 2012
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Landing med Forsvarets redningshelikoptere ved det tidligere Skejby Sygehus, nu Aarhus
Universitetshospital, har fundet sted i en lang arraekke og landing med leegehelikoptere har
fundet sted siden forsgget med leegehelikoptere blev startet i 2011. Projektet for H1 og H2 er
ngdvendiggjort af opbygningen af hospitalet, hvor de tidligere landingspladser ikke leengere er
brugbare pga. de nye bygninger og infrastruktur der er opbygget omkring hospitalet.
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METODE

Ifalge VVM-reglerne skal VVM-redeggrelsen forholde sig til alle miljgemner, uanset omfanget af
pavirkning. Bade positive og negative effekter er relevante at beskrive.

For at give bade beslutningstagerne og offentligheden et ordentligt overblik er vurderingen af
projektets miljgpavirkninger af de enkelte miljgemner opbygget efter falgende struktur:

e En beskrivelse af den anvendte metode

e En beskrivelse af de eksisterende forhold

e En beskrivelse af pavirkningen fra projektet
e En beskrivelse af kumulative effekter

e En beskrivelse af afvaergeforanstaltninger

e Vurdering af alternativer

e Opsamling i form af et skema

Anvendt metode

Den anvendte viden og data beskrives samt den metode, der er anvendt for at foretage
vurderingerne.

Endelig foretages der en vurdering af grundlaget for afsnittet, jf. nedenstdende skema.

Der findes tidsserier og veldokumenteret viden, og/eller der er udfgrt

God .

feltundersggelser og modelberegninger.
Tilstreekkelig Der findes spredte data, enkelte feltforsgg og dokumenteret viden.
Begreenset Der findes spredte data og darligt dokumenteret viden.

Eksisterende forhold
De eksisterende forhold beskrives og illustreres eventuelt pa fotos, kort og figurer.

Pavirkning fra projektet
Miljgpavirkningerne fra projektet beskrives og illustreres eventuelt pa fotos, kort og figurer.

Alternativer
Miljgpavirkningerne fra de valgte alternativer.

O-alternativ
Det vurderes, hvilke miljgpavirkninger O-alternativet vil skabe. O-alternativet er den udvikling,
der vil ske, hvis projektet ikke realiseres.

Kumulative effekter

Det vurderes, hvorvidt der er nogle kumulative effekter, altsd hvorvidt der er eksisterende eller
fremtidige pavirkninger fra andre planer og projekter, der giver en vaesentligt miljgpavirkning i
samspil med planens og projektets miljgpavirkninger.

Afveergeforanstaltninger
De afveergeforanstaltninger, der kan fgre til undgaelse, minimering eller kompensation for
indvirkningen pa miljget, beskrives.

Afveergeforanstaltningerne skal veere konkrete og proportionale, dvs. at de skal lgse et reelt
miljgproblem, og afveergeforanstaltningernes omkostninger skal st i et rimeligt forhold til den
opnaede miljggevinst.
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5.8 Opsamling i form af skema
Som afslutning pa vurderingen af hvert miljgemne, er der lavet en skematisk opsamling af
konsekvenserne af miljgpavirkningen af et givet miljgemne ud fra falgende elementer:

e Sandsynlighed

e Geografisk udbredelse (inkl. antal bergrte personer og individer m.m.)
e Pavirkningsgrad (inkl. antal bergrte personer og individer m.m.)

e Varighed

e Konsekvenser

Sandsynlighed

Ved “sandsynlighed” forstas chancen for, at en beskrevet miljgeffekt indtreeffer. Dvs. at der gives
en vurdering af, hvor sikkert det er, at en given miljgeffekt vil optreede (f.eks. hvor sikkert er
det, at helikopterne stgjpavirker omgivelserne, eller hvor sikkert er det, at havneudvidelsen
andrer vandstrgmsforholdene).

Sandsynligheden defineres som:

e Meget stor: Den pagaeldende pavirkning vil med vished indtraede.

Stor: Der er overvejende sandsynlighed for, at pavirkningen vil indtraede.

Mellem: Der er en rimelig sandsynlighed for, at pavirkningen vil indtraede.

Lille: Der er lille sandsynlighed for, at pavirkningen vil indtraede.

Meget lille: Der er ikke noget, der tyder pd, at den pageeldende pavirkning vil forekomme.

Pavirkningens geografiske udbredelse

Ved "pavirkningens geografiske udbredelse” forstads den geografiske udstraekning en
miljgpavirkning forventes at have. Heri indgar antal bergrte personer og individer m.m. (f.eks.
hvor langt vaek spredes stgjen fra en vindmglle, eller hvor langt veek sendrer
vandstrgmsforholdene sig ved en havneudvidelse).

Pavirkningens geografiske udbredelse defineres som:

e International: Pavirkningen vil brede sig over Danmarks landegrzense.

e National: Pavirkningen omfatter en stagrre del af Danmark (bade hav og land).

e Regional: Pavirkningen er begreenset til projektomradet og et omrade i en afstand pa op til
ca. 20-30 km.

e Lokal: Pavirkningerne er begraenset til projektomradet og omrader umiddelbart uden for
projektomradet.

Pavirkningsgraden

Ved "pavirkningsgraden” forstas, hvor kraftigt en given miljgparameter pavirkes af
projektet/planen. Heri indgar antal bergrte personer og individer m.m. (f.eks. hvor meget stiger
stgjen omkring en vindmglle, eller hvor meget og hvordan aendrer vandstrgamsforholdene sig ved
en havneudvidelse).

Pavirkningsgraden defineres som:

e Stor: Det pageeldende miljgemne vil i hgj grad blive pavirket. Der kan ske tab af struktur
eller funktion.

e Mellem: Det pageeldende miljgemne vil i nogen grad blive pavirket og kan delvist ga tabt.

e Lille: Det pageeldende miljgemne vil i mindre grad blive pavirket. Omradets funktion og
struktur vil blive bevaret.

¢ Ingen: Det pageeldende miljgemne vil ikke blive pavirket.

Pavirkningens varighed

Ved "pavirkningens varighed” forstas, hvor lang tid projektets/planens pavirkning af en
miljgparameter vil finde sted. Heri indgar pavirkningens frekvens, er den varig, momentan eller
tilbagevendende? (f.eks. vil stgjen fra en vindmglle kun optraede sa laenge vindmgllen producer
strem, mens vandstrgmsforholdene ved en havneudvidelse maske eaendres permanent, indtil
havneanleegget maske fjernes en gang i fremtiden).

Pavirkningens varighed defineres som:
e Vedvarende/pa lang sigt: Pavirkningen varer i mere end 5 ar efter, at anlaegsfasen er
afsluttet.
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e Midlertidig/Zpa mellemlang sigt: Pavirkningen vil forekomme i anleegsfasen og op til 5 ar

efter.

e Kortvarig: Pavirkningen vil altovervejende forekomme i anlaegsfasen.

e -: Der er ingen pavirkning, hvorved det ikke er relevant at forholde sig til pavirkningens
varighed.

Konsekvenser

P& baggrund af vurderingen af projektets samlede pavirkning af en miljgparameter
(sandsynlighed, geografisk udbredelse, pavirkningsgrad, pavirknings varighed), samt en konkret
vurdering af det enkelte miljgemne vurderes projektets/planens konsekvenser. Et projekts
konsekvenser for en miljgparameter kan veere bade positiv og negativ. Begge typer effekter er
relevante for at beskrive et projekts miljgkonsekvenser korrekt, jf. VVM-reglerne. Normalt gnsker
men eventuelt at imgdega negative konsekvenser med afveergeforanstaltninger.

Konsekvenserne for det enkelte miljgemne vurderes ud fra fglgende kategorier:

e Veaesentlig: Konsekvenserne er sd betydende, at det bgr overvejes at sendre projektet,
gennemfare afveergetiltag for at mindske pavirkningen eller afveje konsekvenserne i
forbindelse med beslutningsprocessen om projektets realisering.

¢ Moderat: Konsekvenser er af en betydning, som kraever overvejelser om
afveergeforanstaltninger som led i beslutningen om realiseringen af projektet.

e Mindre: Konsekvenser er sa begraenset, at der ikke vurderes behov for
afveergeforanstaltninger.

¢ Ingen/ubetydelig: Konsekvenser er s& sma, at de ikke er relevante at tage hgjde for ved
projektets realisering.

Positive miljgpavirkninger er i skemaet altid fremhsevet med samme grgnne farve uanset, hvor
kraftig effekten er.

Negative miljgpavirkninger er i skemaet markeret med red (veesentlig effekt), gul (moderat
effekt) eller ingen markering (mindre eller ingen/ubetydelig effekt).

Anvendelsen af farverne giver et hurtigt visuelt overblik over de vaesentlige pavirkninger og kan
derved bidrage til at skabe fokus pa de valg, beslutningstagerne skal treeffe.

De steder, hvor det er relevant for at skabe overblik, opdeles miljgemnet i flere miljgforhold eller
lokaliteter.

Et udfyldt skema kan f.eks. se saledes ud:

Miljgforhold 1 Lille Regional Lille Vedvarende Mindre
Miljgforhold 2 Mindre Lokal Mindre Kortvarig Moderat
Miljgforhold 3 Stor Regional Stor Vedvarende _
Miljgforhold 4 Mindre Lokal Stor Kortvarig Mindre

De steder, hvor det er relevant, opdeles miljgemnet i flere miljgforhold eller lokaliteter, hvorved
der vil vaere behov for et skema til hvert alternativ, som illustreret i det nedenstéende:
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Hovedforslag:

Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser
for udbredelse af grad af

miljgpavirkning miljgpavirkning omgivelserne

Miljgforhold 1 Mellem Lokal Mellem Kortvarig Moderat
Miljgforhold 2 Stor Regional Stor Vedvarende
Miljgforhold 3 Lille Regional Lille Vedvarende Mindre

Alternativ 1:
Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser
for udbredelse af grad af
miljgpavirkning miljgpavirkning omgivelserne
Miljgforhold 1 Mellem Lokal Mellem
Miljgforhold 2 Stor Regional Stor Vedvarende

Moderat

Kortvarig

Miljgforhold 3 Lille Regional Lille Vedvarende Mindre

I VVM-redeggrelsens sammenfatning, jf. Kapitel 8, samles alle de opsamlede skemaer for at
skabe et samlet overblik.
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6.1

MILIZPAVIRKNINGER

De nuveerende miljgforhold og de pavirkninger, som projektet har pa det omkringgivende miljg,
beskrives i det nedenstdende ud fra metoden beskrevet i foregdende kapitel. En scoping af
miljgemnerne har afklaret, hvilke temaer, der umiddelbart anses for de vigtigste, og derfor
beskrives de fgrst i det fglgende.

Flyvehgjder

I VVM-redeggrelsen er det en centralforudsaetning for mange af miljgvurderingerne
(stgjudbredelsen, vindpavirkningen pa terreen, refleksionen fra solceller), at man har oplysning
om, hvilken hgjde en helikopter befinder sig i ved en given afstand til en heliport.

Uanset kilden til oplysningerne skal de betragtes som generaliserede data, hvorfra der ofte vil
kunne forekomme afvigelser pga. vind- og andre metrologiske forhold, den givne helikoptertypes
last og veegt ved en given flyvning samt andre flyvetekniske forhold.

I nedenstaende tabel er angivet de forudseetninger om flyvehgjder, som er anvendt i VVM-
redeggrelsen for de helikoptertyper, som danner grundlag for vurderingerne.

Jf. luftfartsloven mé laegehelikoptere over alt flyve ned til en hgjde p& ca. 100 m (300 fod)??
over alt, hvis der er god sigtbarhed. Ved darlig sigtbarhed gges kravet til laegehelikopternes
minimumsflyvehgjde til ca. 150 m (500 fod). Der er i luftfartsloven ikke krav om nogen
minimusflyvehgjde for Forsvarets helikoptere. De angivne flyvehgjder er en gengivelse af de
geeldende EU-regler for leegehelikopteres flyvehgjde fastsat af EASAZ3,

For helikoptere er det en fordel sikkerhedsmeesigt at flyve ca. i 300 meters hgjde (1000 fod) om
dagen for at veere fri af hindringer og eventuelt lidt hgjere om natten. Den hgjere flyvehgjde end
det kreevede ca. 100 m over land giver en gget sikkerhed i flyvningen og mere tid til at reagere,
hvis der opstar en ngdsituation under flyvningen. Lave skyer kan foranledige, at der flyves lavere
end de 300 m.

Norsk Luftambulanse, der i dag beflyver Aarhus Universitetshospital, har oplyst, at
leegehelikopterne normalt flyver i ca. 1000 fods hgjde over terreen, og at det sikkerhedsmeessigt
giver piloterne en passende responstid til at finde en ngdlandsplads ved eventuel motorfejl, hvis
der flyves i ca. 1000 fods hgjde over terraen 2*.

Leegehelikoptere ma, jf. luftfartsloven, afvige fra de fastlagte ind- og udflyvningskorridorer samt
ind- og udflyvningssektorer til en heliport, jf. BL 3-8. hindringsgreenseplanerne. BL 3-8’s
hindringsgreenseplaner er minimumsflyverrum der skal veere til stede for at opna sikre flyveveje
til en heliport.

Leegehelikoptere er ikke jf. luftfartsloven forpligtet til at flyve langs de fastlagte flyveveje med
mindre dette er:

a) Fastlagt i de forskrevne flyveruter til og fra en heliport i flyvepladshandbogen for en
heliport, der fastlsegger regler for heliportens anvendelse jf. luftfartsloven.

22 AIC B 15/13. Vejrminima for Akutlaegehelikopter operationer.
http://aim.naviair.dk/AIM%20Documents/Aeronautical%20Information%20Circulars%20-

%20A1C%20series%20B/2013/A1C%20B%2015%202013.pdf

23 KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) Nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsaettelse af tekniske krav og administrative
procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008, afsnit: SPA.HEMS.120
Operationelle minima for HEMS.

https://publications.europa.eu/da/publication-detail/-/publication/2dfebd60-1dc8-11e2-91ce-01laa75ed71al/language-da

24 Mail af 23-12-2015 fra Lars Korsgaard Kvols, Chief Pilot Denmark, Norsk Luftambulanse AS, Firhgjevej 20, DK - 7190 Billund.
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b) En leegehelikopteroperator (et luftfartsselskab) har godkendt anvendelsen af andre
flyveveje end dem der er godkendt for de enkelte heliports, jf. BL 3-8, hvilket skal

©)

fremgd& af operationsmanualen for laegehelikopteroperatgrens flyvninger.
Godkendelsen af en heliport efter planloven og VVM-reglerne har fastlagt begraensning
for de flyveveje som kan anvendes til en heliport. SAdanne begraensninger skal dog
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overholde BL 3-8’s minimumskrav til udformningen af hindringsgraenseplanerne, ligesom
de efter planloven og VVM-reglerne fastlagte flyveveje skal kunne godkendes af Trafik-
og Byggestyrelsen i hvert enkelt tilfeelde.

I tabellen nedenfor er angivet hgjden pa hindringsgreenseplanet, som det er defineret i
luftfartslovens BL 3-8. Trafik- og Byggestyrelsen stiller ikke krav om at hindringer under
hindringsgreenseplanet fjernes, s& hindringsgraenseplanet ma betragtes som den laveste
flyvehgjde, der kan forventes anvendt i planleegningsmeessig sammenhaeng. Dette er
sammenlignet med oplysninger om flyvehgjder fra forskellige helikopterflyvninger. | tabellen er
angivet fglgende:

”Afstande” i 2 dimensioner angiver afstand til centrum af en heliport.
”-" angiver, at data ikke er oplyst.
Tal i tabellen angiver hgjde over centrum af helikopterlandingspladsen / tilhgrende

flyvehastighed er opgivet nogle steder.

Helikoptertype er angivet i parentes.

Helikopternes BL 3-8 BL 3-8 Stgjmodel | Oplysning VVM for NLA NLA
afstand fra Indflyv- indflyv- | ™2 fra heliport pa landing | start
centrum af en nings- nings- Forsvaret 2 | Rigshospitalet | ™ s
heliport kooridor | sektor (EH 101 4 (EC 135 | (EC 135
"1 "1 og model model
AW 139) | (EH 101) (EH 101) T2) T2)
-40 ™" - - - - - - 37
0 0 0 5 4,5 Om 5 37
30 1 1 5 - - 10 43
180 13 13 10 " - - 35 70
185 13 13 - 40 - 35 73
200 15 15 - - 30m/ 37 75
35-55 km/t
370 33 33 - 66 - 70 107
555 58 56 - 85 - 105 143
740 86 79 - 107 - 140 175
926 114 103 - 131 - 175 210
1000 125 112 - - 100-150 m / 190 225
90-130 km/t
1111 142 126 - 158 - 207 245
1280 - 147 300 - - 243 280
1296 - 149 - 188 - 245 183
1482 - - - 222 - 270 315
1667 - - - 250 - - -
1852 - - - 263 - - -
2000 - - - - 300 m / - -

150-225 km/t

"AvVed starter fra en heliport begynder EC 135 med at flyve 40 m baglaens op til en hgjde pa ca.
120 fod (ca. 37 m), hvorefter fremadflyvningen pabegyndes.

"1 Data fra luftfartslovens Bestemmelser om luftfart (BL 3-8), Bestemmelser om etablering og
drift af helikopterflyvepladser. BL 3-8’s kooridorer og sektorer er defineret op til 150 meters

hgjde over heliporten (FATO).
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"2 Data fra stajmodellen som bruges til stgjberegning i VVM-redeggrelsen. INM (Integrated Noise
Model) er et beregningsprogram udviklet af Federal Aviation Administration (FAA) i USA. Det
anvendes i de fleste lande til beregning af stgj fra lufthavne og beregner stgjen i
overensstemmelse med den europaeiske metode, der er beskrevet i ECAC document 29
(European Civil Aviation Conference). INM anerkendes af Miljgstyrelsen i Danmark, jeevnfar
vejledning 5/1094. Den seneste version af INM hedder 7.0d.

*3 Mail fra Forsvaret, Martin Vraae af 29-03-2012, samt opfglgende telefonisk information om
flyvehgjde i afstanden O m fra heliporten. Martin oplyser i mailen:

”Udflyvning med EH101 under gunstige forhold ser sdledes ud. P& bagrund af disse data er det
min vurdering, at modellen fra VVM-redeggrelsen lavet i forbindelse med Rigshospitalet er valide
data. Det er en standard situation. Det er saledes min anbefaling, at man til vindberegningen
bruger disse data. Jeg vil dog anbefale, at man i det tilfaelde, hvor vindberegningsresultatet er pa
greensen til det kritiske, far lavet et nyt estimat af flyvemgnstret "worst case". Sddanne data
forefindes ikke pt. "Worst case" vil sige at bruge data fra en tungt lastet helikopter pa en varm
vindstille dag. Data fra en sddan ud/indflyvning vil ESK 722 foretage nar lejligheden byder sig.”
Det skal bemaerkes, at de oplyste data fra Martin Vraae ikke bygger pa et statistisk datasaet,
hvorfor et gennemsnit af flere flyvninger vil kunne vise en anden flyvehgjde. P& den baggrund og
sikkerheden ved at anvende en anderkendt stgjmodel, med dens flyvedata, er det valgt i
stgjvurderingerne at tage udgangspunkt det flyvemgnster der er foreskrevet i stgjmodellen.

*4 Forslag, Helikopterlandingsplads pd Rigshospitalet, regionplantilleeg med VVM, Hovedstadens
Udviklingsrad, marts 2005.

"% Mundtlige oplysninger fra Norsk Luftambulanse, pilot Jens Vilman, d. 8. marts 2015. Det
angivet som tommelfingerregel, at EC 135’s flyvehgjde stiger og falder med 100 fod pr. 0,1 mil
ud til 1 mil (1852 m) med den korrektion at en start begynder med ca. 40 meters baglaens
flyvning op til 120 fods hgjde, hvorfra fremadflyvningen begynder og hvorefter stigningen med
100 fod pr. 0,1 mil begynder ved overflyvning af heliporten.

*® Flyvehgjden er defineret i stgjberegningsprogrammet og er lavere end hindringsgraenseplanet.
Det er valgt ikke at eendre pd stgjberegningsprogrammet forudseetninger, da det at flyvehgjden
ligger 3 m under hindringsgraenseplanet ved en afstand p& 180 m ikke betydende pavirker
stgjberegningerne ift., hvis flyvevejen fulgte hindringsgraenseplanet.

Argumenter for at bruge stgjmodellens flyvemgnster i stgjberegninger:

1) Det er en anderkendt model fra luftfartsmyndighederne i USA, som kraeves anvendt for
stgjberegning for heliports i USA. USA’s luftfartsmyndigheder vurderes at have god
erfaring med sammenhangen mellem flyvemgnstre for helikoptere og deres
stgjudbredelse.

2) Modellens flyvemgnster vurderes ud til afstande pa ca. 200 m fra centrum af heliporten
som meget lave, da flyvehgjden her ligger under BL 3-8’s hindringsgreenseplan, hvorved
der i hvert fald ikke sker en underestimering af den beregnede stgj pa terraen.

3) | modellen er der sammenhaengende data for flyvehgjde, flyvehastighed og
stgjudbredelse. Der foreligger ikke datagrundlag nok for at eendre pa disse
forudseetninger, og for eventuel ikke at forudseette flyvning i en hgjde under BL 3-8’s
hindringsgraenseplan i stgjberegningen.

Argumenter for at bruge Forsvarets oplyste flyvemgnster i vindberegninger:

1) Flyvemgnsteret oplyst af Forsvaret d. 29-03-2012 ligger ikke langt fra modelantagelsen i
VVM-redeggrelsen for heliporten ved Rigshospitalet.
2) Flyvemgnsteret vides ikke at veere en ret linje fra heliporten op til marchhgjden, som
angivet modelantagelsen i VVM-redeggrelsen for heliporten ved Rigshospitalet pga.:
a. Helikopterne vides at stige ca. 5 m lodret op over centrum af heliporten ved start
og landing.
b. Af flyvesikkerhedsmaessige grunde vil helikopterne sgge at stige mere i starten af
en udflyvning end senere leengere veek fra heliporten.
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c. Det er taet pa heliporten, at beregning af vindeffekterne er interessante pga. af
lav flyvehgjde, hvor antagelsen om en retlinjet udflyvning vurderes ikke at veere
korrekt.

3) Vindberegninger er for simplificeringens skyld foretaget med en modelhelikopter, der
“hover” i forskellige afstande fra heliporten, da det ellers vil blive en meget stor
regneopgave at beregne de tredimensionale vindstrgmme. Herved overestimeres de
nedadgaende vindstremme, fordi helikopteren i beregningen ikke er i beveegelse.

Argumenter for valg af flyvemgnstre i beregning af refleksioner fra solceller:

Der er i refleksionsberegningerne udfart refleksionsberegninger for falgende flyvemgnstre:

1) Hindringsgreenseplanet for sektorer og indflyvningskorridorer. (sektorer og
indflyvningskorridorer har samme flyvemgnstre)

2) Bade flyvemgnsteret for EH 101 og AW 139 er antaget at fglge Forsvarets oplyste
flyvemgnsterfor EH 101. | stgjmodelen antages det, at EH 101 og AW 139 har samme
flyvemgnster, og der er ikke grundlag for at foretage en anden forudsaetning.

3) For EC 135 er anvendt de af Norsk Luftambulanse oplyste flyvehgjder for starter.
Flyvehgjderne for landinger med EC 135 er forholdsvis identiske med Forsvarets oplyste
flyvemgnster, hvorved disse ikke er medtaget separat i analysen, da konklusionen vil
give det samme som for Forsvarets oplyste flyvemgnster.

6.2 Stgj og vibrationer

Stgj kan veere generende og kan forringe livskvaliteten for mennesker, der udsaettes for stgjen.

Stgjens styrke angives i decibel (forkortet: dB). O dB svarer til den svageste lyd et menneske kan
hgre. 120 dB er sa kraftig stgj, at det kan ggre ondt i grene.

Eksempelvis giver en forbipasserende personbil kortvarigt anledning til et stgjniveauet pa 75 dB i
10 meters afstand, og en lastbil giver tilsvarende anledning et stgjniveau pa 85 dB.

Stgj fra flyaktiviteter angives med stgjindikatoren Lg.,. Den er et udtryk for den gennemsnitlige
stgj over et gennemsnitsdggn, idet der tages hensyn til, at stgj om aftenen og om natten er mere
generende. Derudover anvendes med stgjindikatoren, Lamax, der angiver stgjens maksimalvaerdi
(denne veerdi er specielt af betydning for pladser med aktiviteter om natten).

De to indikatorer, den veegtede middelveerdi for hele dggnet og maksimalveerdien om natten,
beskriver tilsammen de gener, der kan veere fra helikopterstgj.

6.2.1 Metode

Stgjen fra helikopterflyvningen er beregnet ved brug af de metoder og principper, der er
beskrevet i Miljgstyrelsens vejledning ”Stgj fra flyvepladser”?®. | praksis er beregningerne udfgrt
ved brug af beregningsprogrammet INM 7.0d?®. Beregningsprogrammet indeholder informationer
om stgj fra de enkelte helikoptertyper ved forskellige operationer.

Modellen beregner stgjen ved terraen.

Beregningsresultaterne er, som kraevet i Miljgstyrelsens vejledning, fritfeltsvaerdier (dvs. uden
refleksioner fra bygninger og andre genstande). Der indregnes ingen stgjskeermende effekt af
bygninger, fordi helikopterne er oppe i en hgjde, hvorfra stgjen relativt frit kan treenge ned bag
bygninger.

25 Miljgstyrelsen, 1994, Vejledning nr. 5/1994. Stgj fra flyvepladser.

26 INM (Integrated Noise Model) er et beregningsprogram udviklet af Federal Aviation Administration, USA. Det anvendes i mange
lande til beregning af stgj fra lufthavne og beregner stgjen i overensstemmelse med den europaeiske metode, der er beskrevet i ECAC
document 29 (European Civil Aviation Conference). INM anerkendes af Miljgstyrelsen i Danmark, jeevnfgr vejledning 5/1994. Den
seneste version af INM hedder 7.0d.
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Ved beregningerne er anvendt INM's standard ind- og udflyvningsprofiler for helikoptere. De
indebeaerer i hovedtreek fglgende:

Indflyvning: Fra vandret flyvning i 300 meters hgjde pabegyndes ca. 2 km fra landingspladsen
en jeevn nedstigning. Den slutter med et 30 sekunders sveev 5 m over landingspladsen, og
beregningen indeholder desuden 30 sekunders tomgang pa selve platformen.

Udflyvning: Efter 30 sekunders motordrift pa platformen og 30 sekunders sveaev lige over
platformen stiges vertikalt til 5 meter. Derfra gennemfgres en kort vandret acceleration,
efterfulgt af en jeevn stigning. Ca. 1 km meter fra landingspladsen opnas flyvehgjden pa 300
meter.

Det er i stgjberegningerne for Lymax forudsat, at flyvning inden for en korridor eller en sektor
folger centerlinjen i korridoren eller sektoren. Det er i stgjberegningerne for Ly, forudsat, at
flyvning inden for de anvendte vindsektorer angivet i Tabel 6-2 fglger centerlinjen i de
vindsektorer som er mulige at anvende inden for afgreensningen af de planlagte flyveveje. Disse
vindsektorer er defineret for hver 30 grader.

Stgjen fra helikopteren i tomgang pa platformen er vaesentligt lavere end stgjen ved start og
landing. Derfor er varigheden af tomgangsdrift pa platformen uden vaesentlig betydning, og helt
uden betydning ved beregning af stgjens maksimalveaerdi. De beskrevne ind- og
udflyvningsprofiler kan i gvrigt i praksis variere betydeligt og bl.a. indebeere drej til hgjre eller
venstre som en del af ind- eller udflyvningen. Det skyldes, at bade landing og start gnskes udfart
mod vinden, uanset hvorfra helikopteren kommer, eller hvor den skal hen efter start.

Det vurderes, at kvaliteten af datagrundlaget for vurdering af stgjforholdene er god.

Kriterier for vurdering af stgj

Stgj fra helikoptere, der anvendes til sygehusrelateret flyvning, er ikke omfattet af
Miljgbeskyttelseslovens stgjregulering. Landingspladser (heliports), der anvendes til dette formal,
skal derfor ikke have miljggodkendelse og er ikke omfattet af de vejledende greenseveerdier for
flystgj, som findes i Miljgstyrelsens vejledning?’.

Planlovens bestemmelser medfgrer imidlertid, at der kan veaere behov for en vurdering af de
stgjmaeessige konsekvenser, nar der planleegges etablering af permanente
helikopterlandingspladser til sygehusrelaterede flyvninger. Miljgstyrelsen har derfor i et tilleeg til
flystagjvejledningen®® fastsat supplerende vejledende stajgraenser for helikopterlandingspladser,
som anvendes til sygehusrelateret flyvning. De har primeert betydning for planleegning pa
naboarealerne, da man efter planloven ikke ma udleegge stgjbelastede arealer til stgjfalsom
arealanvendelse.

Gener fra sygehusrelateret helikopterflyvning er bl.a. knyttet til det maksimale stgjniveau ved
naboer til en landingsplads. Hvis en helikopteroperation forekommer om natten, kan der veere
risiko for sgvnforstyrrelser. Sgvnforstyrrende stgj kan naturligvis ogsa veere til gene for naboer,
der sover om dagen, men rammer trods alt langt flere mennesker, hvis den optreeder om natten.

Tilleegget til Miljgstyrelsens flystgjvejledning indeholder derfor en vejledende graense for stgjens
maksimalniveau ved boliger og i rekreative omrader med overnatning i forbindelse med starter
og landinger om natten. Der er dog ogsa fastsat en vejledende greenseveerdi for stgjens
middelniveau over de tre maneder i et kalenderar, hvor der er mest helikopteraktivitet. Dette
middelniveau korrigeres ved at addere 10 dB til stgj om natten og 5 dB til stgj om aftenen, for
middelveerdien for et dggn beregnes. Dermed bliver der taget hgjde for, at stgjen er mest
generende om natten og om aftenen.

De vejledende graenseveerdier for sygehusrelateret helikopterflyvning er til planleegningsbrug, og
de er fastsat med det hensyn, at helikopterflyvningen har en samfundsmaessig meget vigtig

27 Miljgstyrelsen, 1994, Vejledning nr. 5/1994. Stgj fra flyvepladser.
28 Miljgstyrelsen, 2013. Tilleeg til Vejledning fra Miljgstyrelsen nr. 5, 1994, Stgj fra flyvepladser.
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funktion. Derfor er den vejledende greenseveerdi for omrader, der anvendes til boligformal fastsat
til 50 dB, svarende til den vejledende graenseveerdi for regionalt vigtige flyvepladser.

Det skal bemeerkes, at stgjgraenserne ikke har til formal at regulere flyvningerne, fordi
sygehusrelateret helikopterflyvning, som naevnt ovenfor, er undtaget for stgjregulering.
Greenseveerdierne er til brug for vurderinger ved VVM-undersggelser og lokalplanleegning forud
for landingspladsens etablering og ved planleegning for stgjfglsom arealanvendelse efter
landingspladsens etablering.

De vejledende stgjgreenser for landingspladser, der alene anvendes til sygehusrelateret flyvning,
fremgar af Tabel 6-1Error! Reference source not found..

Bollgomrader oog stﬂjfﬂlsomrr_le t_)ygnlnger til 50 dB 80 dB
offentlige formal (skoler, plejehjem o.l.)

Spredt bebyggelse i det dbne land 50 dB -
Liberale erhverv (hoteller, kontorer o.1.) 60 dB -
Rekreative omrader med overnatning

(sommerhuse, kolonihaver, campingpladser 45 dB 80 dB
o.l.)

Andre rekreative omrader uden overnatning 50 dB -

Tabel 6-1. Vejledende greenseveerdier for stgj fra helikopterlandingspladser til
sygehusrelateret flyvning ved planlaegning af ny stgjfglsom arealanvendelse.
Graenseveardierne geelder for de 3 maneder om aret, hvor der er mest flyveaktivitet
eller for hele aret, hvis aktiviteten er jeevnt fordelt over aret.

Stgjdata for helikoptertyper

Der er ikke umiddelbart tilgeengelige data om stgj fra helikoptertyperne EH 101 og AW 139. |
stagjberegningerne er derfor som substitut anvendt en Sikorsky S-65 i stedet EH 101 og en SA
330J i stedet for AW 139. Denne fremgangsmade er i overensstemmelse med de retningslinjer,
der anbefales af luftfartsmyndighederne, FAA, i USA. | vedlagte bilag 10.2 "Forudsaetninger for
beregning af stgj fra flyvninger med EH 101 og leegehelikoptere til og fra Aarhus
Universitetshospital” med tilhgrende bilag er valget af modelhelikopter for stgjberegningen
naermere begrundet.

De anvendte forudsesetninger indebeerer, at EH 101 (S65) stgjer ca. 4 dB mere end AW 139
(SA330J). De skgnnede stgjdifferencer bygger p& INM modellens stgjniveauer®® ca. 200 meter fra
heliporten ved en landing.

Stgjberegninger tager hgjde for vindforholdene (vindrosen)

Ved start og landing foretraekkes det at flyve imod vindretningen. Ved en landing i vestenvind, vil
helikopteren ved H1 derfor sa vidt muligt flyve ind fra gst, mens den efterfglgende start vil ske
mod vest.

Stgjberegningerne tager hensyn til, at starter og landinger vil fordele sig svarende til den typiske
fordeling af vindretningerne, vindrosen, som angiver den statistiske procentvise fordeling af
vindretningen i perioden 1961-1990 pa den neermeste DMI-malestation i @dum, jf. den falgende
tabel®°. Stationen i @dum ligger i kote 61, som stort set svarer til terraenkoten ved Aarhus
Universitetshospital p& ca. 60. @dum-stationen ligger ca. 12,5 km nord for heliport H1 ved
Aarhus Universitetshospital.

| kapitel 3 er angivet oplysninger om den forventede flyveaktivitet opgjort som antal landinger.
Kort tid efter alle landinger vil der veaere en start, nar helikopteren forlader Aarhus
Universitetshospital.

29 SEL-veerdier.
30 Der er brugt vindrosen fra @dum i stgjberegningerne og vindrosen fra Tirstrup i vindberegningerne. Ingen af de to stationer ligger
ved Aarhus Universitetshospital og vurderes derudover lige godt at repreesentere vindforholdende ved hospitalet.
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Den flyaktivitet, der er lagt til grund for stgjberegningerne, er fglgende:

Heliport H1
150 landinger pr. &r med helikopter type EH 101.

350 landinger pr. ar med helikopter type AW 139.

Heliport H2
350 landinger pr. ar med helikopter type AW 139.

De i alt 850 landinger (og liges& mange starter) er jeevnt fordelt over &ret®'. 60 % af alle
ladninger forventes at ske i dagperioden kl. 7 — 19, 15 % i aftenperioden kl. 19 — 22 og 25 % i
natperioden kl. 22 — 7.

Alle starter og landinger ad hver flyvevej er fordelt i 30 graders vindsektorer. Det er samtidig
forudsat, at der i videst muligt omfang altid flyves s& meget i modvind som muligt.
Stgjberegningen for hver flyvevej baserer sig pa den procentvise fordeling af flyveaktiviteterne,
der er angivet i Tabel 6-2.

31, ... . . 2 s . .
Miljgstyrelsens vejledende greensevaerdier geelder for de tre maneder over aret, hvor der er mest flyveaktivitet. Med en jeevn
fordeling over &ret er der ikke behov for en opggrelse p4 manedsbasis.
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Vindretninger angivet i retning og grader
N N-Ng D-Ng (%) -SSP S-Sg S S-SV V-VS \Y V-NV N-NV
345-15 15-45 45-75 75-105 105-135 135-165 165-195 195-225 225-255 255-285 285-315 315-345
a b c d e f g h i j k |
%o-fordeling af naturlig vind 3,0 2,7 5,2 6,2 10,6 9,0 8,4 9,7 12,3 17,5 9,5 4,2
1961 - 1990 *
Flyveveje 1 (236-80 grader) 3,0 &1 2,7 5,2 26,65 "2 0 0 0 0 31,25 "2 17,5 9,5 4,2
%-fordeling af starter ™ d,e,f g,h,i
Flyveveje 1 (236-80 grader) 0 0 11,75 "2 6,2 10,6 9,0 8,4 9,7 12,3 32,05 "2 0 0
%-fordeling af landinger ™ Ex.2 ikl
a,b,c

Flyveveje 2 (249-69 grader) 3,0 2,7 31,85 2 0 0 0 0 0 31,25 "2 17,5 9,5 4,2
%-fordeling af starter ™® c,d.ef g,h,i
Flyveveje 2 (249-69 grader) 0 0 11,75 ™2 6,2 10,6 9,0 8,4 9,7 44,3572 0 0 0
%-fordeling af landinger ™® a,b,c i,j,k,l
Flyveveje 3 (66 grader/276 0 0 37,55 "2 0 0 0 0 0 0 62,45 2 0 0
grader) a,b,c,d,e f g.h,i,j,k,l
%-fordeling af starter
Flyveveje 3 (66 grader/276 0 0 37,55 "2 0 0 0 0 0 0 62,45 2 0 0
grader). a,b,c,d,e f g.h,i,j,k,l
%-fordeling af landinger
Flyveveje 4 (234-92 grader) 3,0 2,7 5,2 35,05 "2 0 0 0 0 22,85 2 17,5 9,5 4,2
%-fordeling af starter d,e,f,g h,i
Flyveveje 4 (234-92 grader) 0 0 11,75 ™2 6,2 10,6 9,0 8,4 9,7 12,3 32,05 "2 0 0
%-fordeling af landinger "® a,b,c ik,

Flyveveje 5 (236-80 grader) 3,0 &1 2,7 5,2 26,65 2 0 0 0 0 31,25 2 17,5 9,5 4,2
%-fordeling af starter ™ d,ef g,h,i
Flyveveje 5 (236-80 grader) 0 0 11,75 ™2 6,2 10,6 9,0 8,4 9,7 12,3 32,05 "2 0 0
%-fordeling af landinger ™ Ex2 j.k,1

a,b,c

Flyveveje 6 (66 grader/273-276 0 0 37,55 "2 0 0 0 0 0 0 62,45 2 0 0
grader) a,b,c,d,e f g,h,i,j,k,l
%-fordeling af starter
Flyveveje 6 (66 grader/273-276 0 0 37,55 "2 0 0 0 0 0 0 62,45 2 0 0
grader) a,b,c,d,e f g,h,i,j,k,l
%-fordeling af landinger
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Vindretninger angivet i retning og grader
N N-Ng B-NJ 1] -SSP S-S@ S S-SV V-VS \Y V-NV N-NV
345-15 15-45 45-75 75-105 105-135 135-165 165-195 195-225 225-255 255-285 285-315 315-345

a b c d e f g h i j k |
%o-fordeling af naturlig vind 3,0 2,7 5,2 6,2 10,6 9,0 8,4 9,7 12,3 17,5 9,5 4,2
1961 - 1990 *
Flyveveje 7 (339 grader/139- 0 0 0 0 0 57,05 2 0 0 (0] 0 0 42,95 *?
166 grader) d,e,f,g,h, j.k,l,a,b,c
%-fordeling af starter i
Flyveveje 7 (339 grader/139- 0 0 0 0 0 57,05 2 0 0 (0] 0 0 42,95 *?
166 grader) d,e,f,g,h, j.k,l,a,b,c
%-fordeling af landinger i
Flyveveje 8 (339 grader/166 0 0 0 0 0 57,05 2 0 0 (0] 0 0 42,95 *?
grader) d,e,f,g,h, j.k,l,a,b,c
%-fordeling af starter i
Flyveveje 8 (339 grader/166 0 0 0 0 0 57,05 2 0 0 0 0 0 42,95 72
grader) d,e,f,g,h, j.k,l,a,b,c
%-fordeling af landinger i

Tabel 6-2. Vindretninger.

I de gra felter angives hyppighed i % af flyvninger i de angivne vindretninger for henholdsvis starter og landinger.
“a,b,c,d,e,f,g,h,i” i tabellen angiver, hvilke vindretninger der er lagt sammen (grupperet) i beregningen af flyveretningernes hyppigheder (%0). Hver gruppe er markeret med bla eller

gran.

"Bx1 3 95 af starterne ved flyveveje 1 forekommer i retning Nord, 345-15 grader.
"B%2 11,75 % af landingerne ved flyveveje 1 forekommer i retning @-N@, 45-75 grader.

"1 Technical Report 99-13 Observeret vindhastighed og —retning i Danmark — med klimanormalker 1961-190. John Cappelen and Bent Jgrgensen, Danish Meteorological Institute. For
station 22231 gdum. Summen = 98,3 (og ikke 98,2 som ellers angivet i rapporten).

"2 9p-andelen af vind under 0,2 m/s (= 1,7 % - og ikke 1,8 som ellers angivet i rapporten) er i hver flyvevej delt med 2 og lagt til de 2 flyveretninger, der forventes benyttet mest (0,9
% til hver).

"3 80+((236-80)/2) = 158 = antal grader hvor over retningen for starter skifter fra retning gst til vest.

"4 ((360-236+80)/2)+236 = 338 = antal grader hvor over retningen for landinger skifter fra vest til gst.

"5 69+90 = 159 = antal grader hvor over retningen for starter skifter fra retning gst til vest.

"6 249+90 = 339 = antal grader hvor over retningen for landinger skifter fra vest til gst.

"7 92490 = 182 = antal grader hvor over retningen for starter skifter fra retning gst til vest.

"8 234+90 = 324 = antal grader hvor over retningen for landinger skifter fra vest til gst.

Bemeerk:

En start foregar i retning vaek fra en heliport. Fx betyder en start i retning 90 grader, at helikopteren flyver fra heliporten mod gst.
En landing foregar i retning mod en heliport. Fx betyder en landing i retning 90 grader, at helikopteren kommer fra vest i gstlig retning ind mod heliporten.
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6.2.2 Eksisterende forhold
I gjeblikket lander laegehelikoptere af type EC-135 péa en forsggslandingsplads beliggende
umiddelbart gst for Aarhus Universitetshospital pa Incubas areal. Denne helikoptertype stgjer
mindre end EH 101 og AW 139.

Tidligere har lesegehelikoptere af typen EC-135 samt Forsvarets helikopter EH 101 benyttet den
eksisterende landingsplads umiddelbart nord for Aarhus Universitetshospital. Denne
landingsplads anvendes imidlertid ikke i gjeblikket pa grund af igangveerende bygge- og
anlaegsarbejde i omradet.

Det er vurderet, at den hidtidige flyvning med leegehelikoptere og tidligere ogsa EH 101 har givet
anledning til maksimale stgjniveauer i Aarhus Universitetshospitals omgivelser, der er af samme
stgrrelsesorden som under de fremtidige forhold efter etablering af heliports H1 og H2.
Flyveaktiviteten var tidligere mindre end den forventes at blive i fremtiden, hvorfor Ly, (den
veegtede gennemsnitlige stgjpavirkning) vil stige.

6.2.3 Vurdering af pavirkninger
Stgjens veegtede dggnmiddelniveau (Lgen) er beregnet for fire scenarier, der bestar af forskellige
kombinationsmuligheder af de otte flyveveje, der er beskrevet i kapitel 3.

Ud fra en stgjmeessig betragtning er flyvevej 4 og 5, samt flyvevej 7 og 8 identiske. Derfor kan
antallet af kombinationsmuligheder begraenses til fire beregningsscenarier, som vist i tabellen

herunder.

Scenarium A Flyvevej 1 Flyvevej 4/5 Flyvevej 7/8
Scenarium B Flyvevej 2 Flyvevej 4/5 Flyvevej 7/8
Scenarium C Flyvevej 3 Flyvevej 4/5 Flyvevej 7/8
Scenarium D Flyvevej 3 Flyvevej 6 Flyvevej 7/8

Tabel 6-3. Beregningsscenarium for Lgen
De maksimale stgjniveauer om natten er beregnet for alle de otte flyveveje, der er beskrevet i
kapitel 3.

6.2.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Stgjens middelveerdi
P& de fglgende figurer er vist, hvordan stgjens dggnmiddelveerdi (Lyen) fordeler sig omkring
helikopterlandingspladserne, nar helikopterflyvningen gennemfares efter de mgnstre, der er
forudsat i de fire scenarier. Indenfor kurven maerket ”50 dB” er det gennemsnitlige stgjniveau
over Lgen = 50 dB, og udenfor kurven er det under Ly, = 50 dB. Miljgstyrelsens vejledende
greenseveerdi ved planlaegning af nyt byggeri (boligomrader og stgjfalsomme bygninger til
offentlige formal), der udseettes for stgj fra sygehusrelateret helikopterflyvning, er Lgen = 50 dB.
Den tilsvarende vejledende graenseveerdi for liberale erhverv (hoteller, kontorer o.lign.) er Lgen =
60 dB.

Figurerne pa de faglgende sider viser, hvordan stgj fra helikopterflyvningen spredes i omgivelserne
i de fire scenarier. | de omrader, der udseettes for stgj over de to vejledende greenseveaerdier, er
der fglgende stgjfglsom bebyggelse:

Scenarie A:
¢ Ingen eksisterende boliger vil blive udsat for stgj, der overstiger Lyen, = 50 dB.
e 3 hospitalsvirksomheder (ekskl. Aarhus Universitetshospital) og 2
undervisningsvirksomheder vil blive udsat for stgj, der overstiger Ly, = 50 dB.
e 53 virksomheder, fortrinsvis kontor og service samt enkelte fremstillingsvirksomheder, vil
blive udsat for stgj, der overstiger Lgen, = 50 dB men ingen udseaettes for stgj over den
vejledende greenseveaerdi pa Lgen, = 60 dB.
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Scenarie B:
e Ingen eksisterende boliger vil blive udsat for stgj, der overstiger Lyen = 50 dB.

e 3 hospitalsvirksomheder (ekskl. Aarhus Universitetshospital) og 2
undervisningsvirksomheder vil blive udsat for stgj, der overstiger Ly, = 50 dB.

e 54 virksomheder, fortrinsvis kontor og service samt enkelte fremstillingsvirksomheder, vil
blive udsat for stgj, der overstiger Lgen, = 50 dB men ingen udsaettes for stgj over den
vejledende graenseveerdi pa Lgen, = 60 dB.

Scenarie C:
e Ingen eksisterende boliger vil blive udsat for stgj, der overstiger Lyen, = 50 dB.

¢ 3 hospitalsvirksomheder (ekskl. Aarhus Universitetshospital) og 2
undervisningsvirksomheder vil blive udsat for stgj, der overstiger Ly, = 50 dB.

e 57 virksomheder, fortrinsvis kontor og service samt enkelte fremstillingsvirksomheder, vil
blive udsat for stgj, der overstiger Lgen, = 50 dB men ingen udseaettes for stgj over den
vejledende graenseveerdi pa Lgen = 60 dB.

Scenarie D:
¢ Ingen eksisterende boliger vil blive udsat for stgj, der overstiger Lyen, = 50 dB.

e 3 hospitalsvirksomheder (ekskl. Aarhus Universitetshospital) og 2
undervisningsvirksomheder vil blive udsat for stgj, der overstiger Ly, = 50 dB.

e 71 virksomheder, fortrinsvis kontor og service samt enkelte fremstillingsvirksomheder, vil
blive udsat for stgj, der overstiger Lgen, = 50 dB men ingen udseaettes for stgj over den
vejledende graenseveerdi pa Lgen = 60 dB.
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Figur 6-1. Scenarium A med flyvevej 1, 4/5 og 7/8. Stgjens dggnmiddelveerdi, Lpgn, Ved
ind- og udflyvning til H1 og H2. Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi ved
planlaegning af nyt stgjfglsomt byggeri, der udseettes for stgj fra sygehusrelateret
helikopterflyvning, er Lpgy = 50 dB (fed linje).
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Figur 6-2. Scenarium B med flyvevej 2, 4/5 og 7/8. Stgjens dggnmiddelvaerdi, Lpgn, Ved
ind- og udflyvning til H1 og H2. Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi ved
planlaegning af nyt stgjfglsomt byggeri, der udseettes for stgj fra sygehusrelateret
helikopterflyvning, er Lpgy = 50 dB (fed linje).
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Figur 6-3. Scenarium C med flyvevej 3, 4/5 og 7/8. Stgjens dggnmiddelveerdi, Lpgn, Ved
ind- og udflyvning til H1 og H2. Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi ved
planlaegning af nyt stgjfglsomt byggeri, der udsaettes for stgj fra sygehusrelateret
helikopterflyvning, er Lpgy = 50 dB (fed linje).
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Figur 6-4. Scenarium D med flyvevej 3, 6 og 7/8. Stgjens dggnmiddelveerdi, Lpgy, Ved
ind- og udflyvning til H1 og H2. Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi ved
planlaegning af nyt stgjfglsomt byggeri, der udseettes for stgj fra sygehusrelateret
helikopterflyvning, er Lpgy = 50 dB (fed linje).

I nedenstaende Figur 6-5 er vist, hvilke nabovirksomheder, hospitaler og
undervisningsvirksomheder, der bliver udsat for stgjpavirkninger over Ly, = 50 dB uanset valg af

scenarium.
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Figur 6-5 Hospitalsvirksomheder og undervisningsvirksomheder (eksklusiv Aarhus
Universitetshospital), der vil blive udsat for stgj over Ly, = 50 dB uanset valg af
scenarium:

Ul: COK — Center for Offentlig Kompetenceudvikling.

U2: Incuba a’/s.

H1: Aleris-Hamlet Hospital.

H2: Teres Hospitalet Aarhus.

H3: Aagaard Klinik.
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Stgjens maksimalveerdi om natten

Der forventes op til 850 helikopterlandinger om aret, i gennemsnit ca. 16 pr. uge. Heraf vil i
gennemsnit 4 kunne forekomme om natten eller i stgrrelsesordnen en landing og efterfglgende
start hver anden nat.

Uanset tidspunktet pa dggnet er en landing og den efterfglgende start en markant
stgjbegivenhed, men den optraeder kortvarigt og med lange mellemrum uden stgj, hvor f.eks.
trafikstgj fra sterre veje i omradet kan veere en mere vedvarende og konstant stgjkilde. For den
enkelte beboer vil der ogsa veere store forskelle i den oplevede stgj. Det skyldes, at de konkrete
operationer fordeler sig efter vindforholdene. Direkte overflyvninger over en bestemt bolig vil
derfor kun optreede ved en del af landingerne, og efter en landing vil helikopteren altid forlade
omradet i en anden retning.

Det er derfor ikke hensigtsmeessigt alene at vurdere helikopterstgjen ud fra en
gennemsnitsbetragtning. Det geelder iseer i natperioden, hvor en helikopteroperation kan medfare
ggede gener, bl.a. i form af sgvnforstyrrelser. Stgjens maksimalvaerdi om natten er derfor ogsa
beregnet.

Miljgstyrelsens vejledende greenseveerdi for stgjens maksimalveerdi om natten ved planlsegning af
nye boliger eller nye rekreative omrader med overnatning (sommerhuse, kolonihaver,
campingpladser o.l.) er Lamax = 80 dB. De fglgende figurer viser, hvordan stgjens maksimale
niveau optreeder omkring de to heliports ved en start eller landing med de flyvemgnstre, der er
forudsat for de 8 flyveveje.

Stgjens maksimalveerdier om natten ved EH 101 overflyvning
ud til en afstand p& 960 meter fra heliport H1 kan stgjens maksimale veerdi ved en overflyvning
af EH 101 overstige Lamax = 85 dB i det vinkelomrade, der afgreenses af flyvevejene

P& starre afstand fra H1 end 960 m, i et bzelte omkring flyvejen, der er ca. 400 m bredt, vil
stgjen fra en EH 101 i marchhgjden p& ca. 300 m i det dbne land aldrig komme under
Miljgstyrelsen vejledende graenseveerdi for maksimalstgj pa Lamax = 80 dB Konkrete stgjdata for
EH 101 vil senere kunne aender pa denne vurdering.

Boliger i omraderne Brendstrup og Skejby kan blive udsat for stgj over Lamax = 85 dB, nar
flyvejene 1 eller 2 benyttes. Ved at anvende flyvevej 3 kan det undgas, at boliger i Aarhus
Universitetshospital omgivelser udsaettes for maksimalveerdier over 85 dB. Alle boligomrader i de
vinkelomrader, der afgreenses af flyvevejene, kan ved overflyvning af EH 101 bliver udsat for
maksimalveerdier, der overstiger 80 dB. Det geelder uanset, hvilken flyvevej, der benyttes af EH
101. Dvs. at boliger og anden stgjfglsom anvendelse bliver udsat for stgj over den vejledende
greenseveerdi Lymax 80 dB for planlaegning af nyt boligbyggeri.

Ved flyvevej 3 (en korridor) vil feerre stgjfglsomme naboer blive bergrt end ved flyveveje 1 og 2
(sektorer). Til gengeeld bergres de pageeldende naboer oftere i flyvej 3 end ved anvendelse af
flyvevej 1 og 2. Det ses af figurerne for fordelingerne af flyveaktiviterne for flyvevej 1, 2 og 3, at
nar der tages hgjde for effekten af vindrosen (inden for alle flyveveje sgges der flgjet mest mulig
i modvind) reduceres forskellene mellem flyvevej 1, 2 og 3’s stgjpavirkningen af nabomraderne.
P& Figur 6-6 er vist princippet for hvilken betydning fordelingen af vindretningerne (vindrosen)
har for den faktiske fordeling af flyveaktiviteterne inden for de fastlagte flyveveje. Det viste
princip for fordelingen af det faktisk anvendte flyvemgnster er geeldende for alle
flyveje/alternativer.

Stgjens maksimalveerdier om natten ved AW 139 overflyvning
Ingen boliger vil blive udsat for niveauer over Lanax = 85 dB ved overflyvninger af AW 139 uanset
valget af flyvevej.

ud til en afstand p& ca. 1.100 m fra heliport H1 og en afstand pa ca. 1.200 m fra heliport H2 kan
stgjens maksimale veerdi ved en overflyvning af AW 139 overstige Lymax = 80 dB i de
vinkelomrader, der afgreenses af flyvevejene.
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Det betyder, at hovedparten af boligerne i omraderne Skejby og Brendstrup kan blive udsat for
maksimale stgjveerdier over de vejledende 80 dB, hvis AW 139 anvender flyvevej 4 eller 5 i
forbindelse med heliport H1. Tilsvarende geelder for anden stgjfglsom anvendelse, herunder
hospitaler, inden for flyvevej 4 og 5. Ved at anvende flyvevej 6 kan det undgas, at boliger i
Aarhus Universitetshospitals omgivelser udsasettes for maksimalveerdier over 80 dB ved
overflyvning af AW 139 til og fra H1, men hospitaler udseettes fortsat for maksimale stgjveerdier
over de vejledende 80 dB.

Ingen boliger i Aarhus Universitetshospitals omgivelser vil blive udsat for stgj, der overstiger
Lamax = 80 dB, ved overflyvning af AW 139, nar denne helikoptertype anvender flyvejene 7 eller 8
i tilknytning til heliport H2. Det bemeerkes, at stgjkonturen for den vejledende maksimale
stgjveerdi pa 80 dB ikke bergrer boligomraderne ved Olof Palmes Allé.
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Figur 6-6. Antal arlige overflyvninger om natten fordelt pa vindretningssektorer og
helikoptertyper fordelt p& helikoptertype (EH 101/AW 139). Figuren er vist ved
anvendelse af flyveveje 1 til H1 og flyveveje 7 til H2 (beflyves kun af AW 139).
Kommuneplantilleegget for heliportene foreslar en begreensning af den nordlige
indflyvningssektor for EH 101, der fglger den rgde linje der gar fra H1 og stik vest. Det
betdyer at 17 overflyvninger (b) med EH 101 i sektor V-VS flyttes til sektor V, hvor den
vil veere 26 flyvninger i setdet for 9 (a) om natten langs den rgde linje.
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Figur 6-7. Stgjens maksimalveaerdi, Lamax OM natten ved EH 101 overflyvning ad flyvevej
1, der kan indebeere flyvning i alle retninger i et stort vinkelomrade nord for heliport
H1. Omrader ud til en afstand pa ca. 960 meter fra H1 kan ved direkte overflyvning
bliver udsat for maksimalniveauer, der overstiger Lamax = 85 dB. Pa starre afstand vil
stgjen ved direkte overflyvning i normal flyvehgjde pa 300 meter altid veere over 80 dB
(fed linje), men under 85 dB. Den omtrentlige fordeling af flyvningerne (landinger og
starter) er vist pa det to efterfglgende figurer.
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Figur 6-8. Kort over fordeling af indflyvninger (angivet i 20) i flyvej 1 i forhold til
vindrosens vindsektorer.
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Figur 6-9. Kort over fordeling af starter (angiveti 20) i flyvej 1 i forhold til vindrosens
vindsektorer.
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Figur 6-10. Stgjens maksimalvaerdi, Lamax OmM natten ved EH 101 overflyvning ad
flyvevej 2, der kan indebeere flyvning i alle retninger i et lidt mindre vinkelomrade end
flyvevej 1 nord for heliport H1. Omrader ud til en afstand pa ca. 960 meter fra H1 kan
ved direkte overflyvning bliver udsat for maksimalniveauer, der overstiger Lamax = 85
dB. Pa stgrre afstand vil stgjen ved direkte overflyvning i normal flyvehgjde pa 300
meter altid vaere over 80 dB (fed linje), men under 85 dB. Den omtrentlige fordeling af
flyvningerne (landinger og starter) er vist pa det to efterfglgende figurer.
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Figur 6-11. Kort over fordeling af indflyvninger (angivet i %0) i flyvej 2 i forhold til
vindrosens vindsektorer.
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Figur 6-12. Kort over fordeling af starter (angiveti %0) i flyvej 2 i forhold til vindrosens
vindsektorer.
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Figur 6-13. Stgjens maksimalveerdi, Lamax OM natten ved EH 101 overflyvning ad
flyvevej 3, der begraenser flyvningen til og fra H1 til en afgreenset korridor. Omrader ud
til en afstand pa ca. 960 meter fra H1 i korridoren kan ved direkte overflyvning bliver
udsat for maksimalniveauer, der overstiger Lymax = 85 dB. P& stgrre afstand vil stgjen
ved direkte overflyvning i normal flyvehgjde pa 300 meter altid veere over 80 dB (fed
linje), men under 85 dB.
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Figur 6-14. Stgjens maksimalveaerdi, Lamax OmM natten ved AW 139 overflyvning ad
flyvevej 4, der kan indebeaere flyvning i alle retninger i stort vinkelomrade nordvest for
heliport H1. Omrader ud til en afstand pa ca. 1.100 meter fra H1 i korridoren kan ved
direkte overflyvning bliver udsat for maksimalniveauer, der overstiger Lamax = 80 dB
(fed linje). Den omtrentlige fordeling af flyvningerne (landinger og starter) er vist pa
det to efterfglgende figurer.
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Figur 6-15. Kort over fordeling af indflyvninger (angivet i %0) i flyvej 4 i forhold til
vindrosens vindsektorer.
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Figur 6-16. Kort over fordeling af starter (angivet i 20) i flyvej 4 i forhold til vindrosens
vindsektorer.
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Figur 6-17. Stgjens maksimalveerdi, Lamax OM natten ved AW 139 overflyvning ad
flyvevej 5, der kan indebeere flyvning i alle retninger i et lidt mindre vinkelomrade end
flyvevej 4 nord for heliport H1. Omrader ud til en afstand pa ca. 1.100 meter fra H1 i
korridoren kan ved direkte overflyvning bliver udsat for maksimalniveauer, der
overstiger Lamax = 80 dB (fed linje). Den omtrentlige fordeling af flyvningerne
(landinger og starter) er vist pa det to efterfglgende figurer.
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Figur 6-18. Kort over fordeling af indflyvninger (angivet i %0) i flyvej 5 i forhold til
vindrosens vindsektorer.

112
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Figur 6-19. Kort over fordeling af starter (angivet i 20) i flyvej 5 i forhold til vindrosens
vindsektorer.
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Figur 6-20. Stgjens maksimalveerdi, Lamax OM natten ved AW 139 overflyvning ad
flyvevej 6, der begraenser flyvningen til og fra H1 til en afgreenset korridor. Omrader ud
til en afstand pa ca. 1.100 meter fra H1 i korridoren kan ved direkte overflyvning bliver
udsat for maksimalniveauer, der overstiger Lymax = 80 dB (fed linje).
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Figur 6-21. Stgjens maksimalveaerdi, Lamax OmM natten ved AW 139 overflyvning ad
flyvevej 7, der begraenser flyvningen til og fra H2 til en afgreenset korridor. Omrader ud
til en afstand pa ca. 1.100 meter fra H1 i korridoren kan ved direkte overflyvning bliver
udsat for maksimalniveauer, der overstiger Lamax = 80 dB (fed linje).
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Figur 6-22. Stgjens maksimalveerdi, Lamax OM natten ved AW 139 overflyvning ad
flyvevej 8, der begreenser flyvningen til og fra H2 til en afgreenset korridor, der mod
syd er smallere end for flyvevej 7. Omrader ud til en afstand pa ca. 1.100 meter fra H1 i
korridoren kan ved direkte overflyvning bliver udsat for maksimalniveauer, der
overstiger Lymax = 80 dB (fed linje).

6.2.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
O-alternativet indebeerer, at den sygehusrelaterede helikopterflyvning vil ske til og fra andre
sygehuse. | sa fald vil der ikke vaere en helikopterbaseret stgjbelastning af omrader omkring
Aarhus Universitetshospital.

Det forudseettes i O-alternativet at de helikoptere, der ellers skulle have landet pa Aarhus
Universitetshospital, vil lande p& andre godkendte heliports og flyvepladser inden for godkendte
planmeessige stgjrammer. Det vurderes pa den baggrund at, O-alternativet ikke giver anledning
til uacceptable stgjgener.

6.2.6 Kumulative effekter

I omradet omkring Aarhus Universitetshospital optraeder vejtrafikstgj som en vaesentlig og
vedvarende stgjkilde. Stgj fra helikoptere vil optraede kortvarigt ved i gennemsnit 16 landinger
om ugen (dvs. ved i alt 32 overflyvninger i form af landinger og tilhgrende starter). Denne
stgjpavirkning vil veere kortvarig, men tydelig. Ca. 25 % af flyvningerne forekommer om natten.
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Kummulative effekter af stgj fra vejtrafik og helikopterstgj kan i princippet forekomme i de
vejstgjbelastede omrader, der overflyves. Det vil typisk vaere boliger neer stgrre offentlige veje.

Der findes ingen anerkendte metoder, der kan anvendes til en samlet vurdering af flere typer
stgj. Det er imidlertid vurderingen, at stgjen fra vejtrafik er afggrende for de samlede stgjgener i
boligomraderne omkring Aarhus Universitetshospital, og helikopterstgjen kun kortvarigt vil veere
betydende. Desuden vil helikopternes indflyvningsruter skifte, sa det ikke altid er de samme
naboer, der pavirkes af de maksimale niveauer ved direkte overflyvninger. Den kumulative effekt
er derfor lille.

6.2.7 Afveergeforanstaltninger
Mulige foranstaltninger kan alene vaere retningslinjer om beflyvningen, som tager sigte p4, at
visse flyveveje (flyveretninger ved ind- og udflyvning) sa vidt muligt skal benyttes.

For visse naboomrader til Aarhus Universitetshospital kan det veere en stgjmaessig lokal fordel,
nar der ses pa den maksimale stgjbelastning (Lamax), hvis ind- og udflyvning til HL med EH 101
sa vidt muligt sker ved brug af korridoren i flyvevej 3. Herved begraenses overflyvningen af
boligomrader mest muligt. Tilsvarende vil det veere en stgjmeessig fordel, hvis AW 139 anvender
flyvevej 6 ved ind- og udflyvning til H1. For naboomraderne har valget af flyvevej ikke stor
betydning, nar der ses pa stgjens dggnmiddelvaerdi (Lpgy).-

Der findes ikke andre brugbare afveergeforanstaltninger til begraensning af helikopterstgj, da det
ikke er muligt at stille krav til de helikoptere, der godkendes til beflyvning af Aarhus
Universitetshospital. Region Midtjylland vurderer det ikke som realistisk pa egen hand, via
indfgjelse af skaerpede stgjkrav til laegehelikopterne i kommende/fremtidige udbud af
leegehelikoptertjenesten, at f& mulige helikopterleverandgrer til at producere helikoptere der
stgjer mindre end ellers. Stgj fra helikoptere kan fremadrettet indgd som konkurrenceparameter i
fremtidige udbud af leegehelikoptertjenestsen. Det er uklart, hvilken effekt det vil have pa valget
af egnede helikoptertyper, nar leverandgrerne ogséa skal leve op til en reekke andre funktionskrav
til helikopterne og helikopterproducenterne ikke forventes at veere pavirkelige af udbuddet af
leegehelikoptertjenesten i Danmark. Stgjberegningerne er derfor baseret pa de mest stgjende
helikoptertyper, der kan forventes anvendt. Det er for driften af Aarhus Universitetshospital og
det nationale formal med lsegehelikoptertjenesten vigtigt, at hospitalet kan beflyves at bade EH
101 og AW 139.

Det er heller ikke muligt at flytte de to heliports, da de skal veere placeret pa eller meget teet ved
selve sygehuset, saledes at patienter ikke skal omlades fra helikoptere til ambulancer for at blive
transporteret frem til behandling pa Aarhus Universitetshospital. Fordi der er tale om
ambulanceflyvning (HEMS-flyvninger), er det ikke muligt helt at undgéa flyvninger i natperioden.

Det anbefales for at begreense stgjpavirkningen af et byudviklingsomrade i Tilst vest for Aarhus
Universitetshospital, at den vestlige afgraensning af indflyvningssektoren til H1 for Forsvarets EH
101 indskraenkes saledes, at ind- og udflyvning fra H1 ikke ma forega syd for retningen 270
grader (stik vest).

6.2.8 Vibrationer

Ved start og landing kan helikopterne give anledning til vibrationer i de to heliport-
konstruktioner. Imidlertid placeres H1 pa et P-hus og H2 pa en selvsteendig beerende
konstruktion. Der er saledes ingen faste, konstruktive forbindelser, som kan overfagre vibrationer
til bygninger eller rum pa Aarhus Universitetshospital i et omfang, der kan give anledning til
gener. Det vurderes ogsd, at den gangbro, der forbinder H2 til et elevatortarn, ikke kan overfare
vibrationer, der kan give anledning til gener.

Vibrationsdaempning en i konstruktioner og i jordbunden er sa stor, at der ikke er risiko for, at
vibrationer med maerkbare niveauer kan overfgres til bygninger udenfor Aarhus
Universitetshospitals omrade.
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Helikopterne giver anledning til luftbaren staj, der i visse tilfeelde ved overflyvning kan skabe
svage vibrationer i bygningskonstruktioner, som kan give anledning til f.eks. klirrende glas. Der
er i givet fald ikke tale om vibrationer overfgrt gennem konstruktioner eller jordbunden, men
alene stgj, der udbredes gennem luften. Det er en kombination af flyvehgjde og de enkelte
bygningers konstruktion, der afggr om faenomener som klirrende glas kan opleves. Der er i alle
tilfeelde tale om sa svage vibrationer, at de ikke kan medfgre bygningsskader. Samlet set
vurderes det at veere tale om lille pavirkning, der i vaerste fald kan giver anledning til en minimal
gene.

6.2.9 Sammenfattende vurdering
Stgj fra helikopterflyvningen er i det fglgende vurderet ud fra kriterierne i kapitel 5.

Den sygehusrelaterede helikopterflyvning vil indebeere en stgjpavirkning af Aarhus
Universitetshospitals omgivelser, nar en helikopter flyver til eller fra en af de to heliports. De
beregnede stgjniveauer kombineret med antallet af starter og landinger medfgrer dog, at den
samlede pavirkning vurderes som moderat.

Det skal pointeres, at stgjberegningerne er foretaget som en worst case betragtning, der tager
udgangspunkt i de mest stgjende helikoptertyper. Endvidere vil stgjbelastningen veere kortvarig
ved de enkelte haendelser. Desuden vil helikopternes indflyvningsruter skifte, sa det ikke altid er
de samme naboer, der pavirkes ved direkte overflyvninger.

Det vurderes, at helikopterflyvningen ikke vil give anledning til vibrationer, der kan medfare

gener.
Stgj Meget stor Lokal Mellem Vedvarende Moderat
Vibrationer Mindre Lokal Lille Vedvarende Mindre

6.3 Luftforurening
6.3.1 Metode

Basis for vurderingerne er oplysninger om emissioner fra helikoptere samt tidligere
gennemfgrte vurderinger af luftemissioner fra heliports ved Aarhus Universitetshospital 343°.

32,33

Federal Department of the Environment, Transport, Energy and Communications DETEC i
Schweiz har i 2009 udgivet rapporten “Guidance on the Determination of Helicopter Emissions”.

| rapporten angives breendstofforbruget og luftemissioner, dog ikke for CO,, for en raekke
forskellige helikoptere. Braendstofforbruget og emissioner fra helikoptere af typen Agusta
Westland EH 101 (hver helikopter har 3 stk. RRTM 322 motorer) eller motorer af typen RRTM 322
fremgar dog ikke af rapporten. For EH 101 er der derfor taget udgangspunkt i breendstofforbrug
og emissioner for de helikoptere i rapporten som har et breendstofforbrug, som ligger nesermest
det oplyste braendstofforbrug for Agusta Westland EH 101.

| rapporten “2012 Klimaregnskab Bilag 111 til DMI's arsrapport 2012” er CO,-bidrag fra
helikopterflyvning beregnet pa falgende made:

CO,-bidraget fra flyvning med helikopter i forbindelse med DMI’s is-rekognoscering i Sydgrgnland
er indregnet med 3,15 kg CO, pr. kg breendstof. Beregningerne foretages pa grundlag af bogferte
antal flyvetimer, dels med en helikopter af typen AS 350, der ifglge Air Greenland AS bruger 200

32 FOCA, CH-3003 Bern, March 2009, 0 / 3/33/33-05-020 Guidance on the Determination of Helicopter Emissions, Edition 1.
33 Danmarks Meteorologiske Institut, 2012, Klimaregnskab Bilag 111 til DMI’s &rsrapport 2012.
34 Radgivergruppen DNU 1/S, 2013, Notat om luftforurening fra helikopter EH 101

35 Radgivergruppen DNU I/S, 2014, Notat om luftforurening fra heliport H2
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liter breendstof i timen og dels med en helikopter af typen EC 120B, der ifglge BackBones AS
bruger 114 liter i timen.

Hvis det antages, at CO,-bidraget fra de helikoptere, der skal beflyve heliportene ved Aarhus
Universitetshospital ogsa er 3,15 kg CO, pr. kg braendstof, kan CO,-emissionen beregnes pa
baggrund af skennede oplysninger om braendstofforbrug.

Der er foretaget en kvalitativ vurdering af luftemissioner, herunder stgv, i anlaegsfasen.

Det vurderes, at der er tilstreekkelig viden til at vurdere miljgpavirkningen.

6.3.2 Eksisterende forhold

Arealet til etablering af parkeringshus og heliport ved Akutcentret udggr ca. 2.600 m? og er i dag
ubebygget ved siden af eksisterende bygninger ved Aarhus Universitetshospital. Arealet til
heliport ved Hjertecentret udger ca. 350 m? og er i dag delvist bebygget med tekniske anlaeg pa
terreen.

Der ligger i dag en midlertidig landingsplads gst for Hjertecenteret pa Incubas areal, som bruges
til beflyvning med leegehelikoptere.

6.3.3 Vurdering af pavirkninger
| Tabel 6-4 er angivet det forventede flyveaktivitetsniveau pa heliports ved Aarhus
Universitetshospital pa lang sigt frem til ar 2024.

Forsvarets helikopter (type EH 101) 100-150 0
Leegehelikopter (op til type AW 139) 300-350 300-350
Tabel 6-4. Forudsat flyveaktivitet ved Aarhus Universitetshospital (i &r 2024) som
grundlag for planleegningen.
Tallene i tabellen er fremskrevet pa baggrund af aktiviteten for 2012 med faglgende
tilfgjelser:
A) Det antages, at der er etableret instrumentindflyvning til Skejby — anslaet 35 ekstra
landinger.
B) Det antages at ca. 80 Region Syd borgere flyves til Skejby, som faglge af opstart af
den landsdeekkende akutleegehelikopterordning.
C) Aktiviteten 2012 + Antagelse A+B er tillagt 50 pct. Evt. eendringer som fglge af
zndrede specialeplaner indgar ikke i estimatet.
Braendstofforbrug samt luftemissioner for de helikoptere® 37, som vurderes at vaere
sammenlignelige med EH 101 fremgar af nedenstaende to tabeller.

36 FOCA, CH-3003 Bern, March 2009, 0 / 3/33/33-05-020 Guidance on the Determination of Helicopter Emissions, Edition 1.
37 Danmarks Meteorologiske Institut, 2012, Klimaregnskab Bilag 111 til DMI’s arsrapport 2012.
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Breendstofforbrug og emissioner pr. time
Helikoptertype Braendst NO,- HC- CO- PM non CO--
of- emission emission emission vol.- emission
forbrug pr. time pr. time* pr. time emission pr.
pr. time time>***>*
(kg) (kg) (kg) (kg) (kg)
SUPER PUMA 491 5,60 0,95 1,14 0,153 -
BELL 412 541 6,14 1,06 1,27 0,168 -
SIKORSKY CH-53G (S- 977 17,27 0,82 0,96 0,388 -
65)
SIKORSKY SUPER 1332 21,99 1,27 1,50 0,523 -
STALLION
SIKORSKY BLACK HAWK | 508 5,43 1,11 1,34 0,150 -
KA-32A12 621 7,90 0,98 1,17 0,211 -
SIKORSKY S92A 735 10,59 0,91 1,08 0,271 -
INTERVAL (kg/h) 491-1332 | 5,43-21,99 0,82-1,27 0,96-1,50 0,150- 1.547-

0,523 4.196
Breendstofforbrug og emissioner for LTO*
Helikoptertype Braendst | NOy- HC- CO- PM non CO;-
of- emission emission emission vol.- emission
forbrug LTO* = LTO* emission* | LTO*/***
LTO* LTO* =
(kg) (kg) (kg) (kg)
SUPER PUMA 77,4 0,652 0,540 0,683 0,019 -
BELL 412 77,0 0,644 0,544 0,688 0,019 -
SIKORSKY CH-53G (S- 125,4 1,690 0,351 0,433 0,041 -
65)
SIKORSKY SUPER 188,0 2,535 0,526 0,649 0,062 -
STALLION
SIKORSKY BLACK HAWK | 72,8 0,573 0,581 0,737 0,017 -
KA-32A12 86,2 0,815 0,481 0,605 0,023 -
SIKORSKY S92A 98,5 1,066 0,424 0,529 0,029 -
INTERVAL (kg/LTO) 72,8- 0,573-2,535 | 0,351- 0,433- 0,019- 229-592
188,0 0,581 0,737 0,062

Tabel 6-5. Breendstofforbrug samt luftemissioner for de helikoptere, som vurderes at
veere sammenlignelige med EH 101.
*LTO = Landing/Take-off cycle (aktiviteter naser heliporten)
** HC = uforbraendte kulbrinter (uforbraendt braendstof)

***PM non vol. = ikke-flygtige ultrafine partikler, sod
****C0O,-emission er beregnet pa baggrund af breendstofforbrug

Tabel 6-6 og Tabel 6-7 viser breendstofforbrug og luftemissioner for helikoptere, der vurderes at
vaere sammenlignelige med EH 101 samt for AW 139, som er den stgrste laegehelikopter.
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Braendstofforbrug og emissioner pr. time

491-1332 5,43-21,99 0,82-1,27 0,96-1,50 0,150-0,523 1.547-4.196

Braendstofforbrug og emissioner for LTO*

72,8-188,0 0,573-2,535 | 0,351-0,581 | 0,433-0,737 | 0,019-0,062 229-592
Tabel 6-6. Breendstofforbrug og luftemissioner for helikoptere, der er sammenlignelige
med EH 101.

*LTO = Landing/Take-off cycle (aktiviteter naer heliporten).
** HC = uforbraendte kulbrinter (uforbraendt breendstof).
***PM non vol. = ikke-flygtige ultrafine partikler, sod.

Braendstofforbrug og emissioner pr. time

0,101 1.208

Braendstofforbrug og emissioner for LTO*

60,3 0,376 0,753 0,968 0,012 190
Tabel 6-7. Breendstofforbrug og luftemissioner for AW 139.
*LTO = Landing/Take-off cycle (aktiviteter naer heliporten)

Heliport H1 vil blive beflgjet af bade Forsvarets helikoptere og leegehelikoptere. Det vil kun veere i
kort tid, at helikopterne udsender udstgdningsgas taet pa hospitalsbygningerne. Heliporten er
relativt fritliggende pa taget af parkeringshuset, og udledningen af udstgdningsgasser sker mere
end 35 m over terreen, hvorfor der som udgangspunkt forventes en hurtigt spredning og
fortynding af udstgdningsgasser. Friskluftindtag pa bygninger i neerheden af heliport H1 er
placeret pa 4. etage, 12-16 m over terraen.

P& baggrund af tidligere vurderinger af luftforurening fra heliports ved Aarhus
Universitetshospital, hvor der er gennemfgrt overslagsmaessige spredningsberegninger for
luftforurening, vurderes, at luftforureningen fra helikoptere vil vaere uvaesentlig, nar der
sammenlignes med, hvordan luftforurening fra virksomheder reguleres.

Jf. Bekendtggrelse nr. 1326 af 21. december 2011 om vurdering og styring af luftkvaliteten ma
EU's graenseveerdi for NO, p& 200 pg/m?® ikke overskrides mere end 18 gange pr. kalenderar
(midlet over 1 time). De beregnede immissionskoncentrationsbidrag (19. hgjeste timemiddel-
veerdi) for NO, er mindre end 100 ug/m?® i en afstand af 20 m fra heliportens midte, nar det
antages, at al NO, oxideres til NO, og nar det forudsaettes, at der er en helikopter med taendt
motor p& heliporten 3 min. pr. time. Det vurderes pa baggrund heraf, at EU's greenseveerdi kan
overholdes, nar der tilleegges en baggrundsbelastning, som skennes at veere ca. 20 ug/m?, jf.
DCE, Nationalt Center for Miljg og Energi (Landsdaekkende Luftkvalitetsovervagning),
http://dce.au.dk/myndigheder/luft/.
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Heliport H2 vil kun blive beflgjet af leegehelikoptere. Heliport H2 etableres umiddelbart gst for
bygning E og kommer til at ligge op til 20 m over terrzen. | forbindelse med etableringen af
heliport H2 vil friskluftindtaget til bygning E p& gstsiden af Bygning E blive flyttet, sa
friskluftindtaget placeres ved den vestligste P-plads i gardrummet syd for bygning E, der ligger
umiddelbart vest for H2. De udfgrte simulering af vindforholdene indikerer ikke, at der vil ske en
opkoncentrering af udstgdningsgasser fra helikopterne i dette gardrum.

Nogle luftindtag er placeret i indflyvningssektoren til heliport H2. Helikopterne vil passere
luftindtagene kortvarigt i en hgjde flere meter over bygningerne, hvorfor det ikke forventes, at
luftindtagene vil blive pavirket veesentligt med udstgdningsgasser.

Arlige emissioner:

De arlige emissioner fra fremtidige helikopterflyvninger er beregnet under forudsaetning af, at
den maksimale flyveaktivitet er som angivet i Tabel 6-3 ovenfor. De beregnede arlige emissioner
fremgar af Tabel 6-8. Der er kun regnet p& emissioner fra Landing/Take-off cycle, som omfatter
aktiviteter i neerheden af heliports. Det vurderes at veere disse aktiviteter, som har betydning for
spredning af forureningskomponenter i lokalomradet.

Hvis der ikke etableres heliports ved Aarhus Universitetshospital, vurderes det, at
helikopterflyvningerne i stedet vil ske til andre sygehuse med heliports/helikopterlandingspladser.
Emissioner fra selve flyvningen vurderes at veere den samme som, hvis transporterne skal ske til
andre sygehuse, hvis der ikke etableres heliports ved Aarhus Universitetshospital.

Braendstofforbrug | NOy HC CcO PM non CO,
volatile

(k9) (k9) (k9) (kg) (kg) (ton)
Heliport H1
AW 139 | 42.210 263 527 678 9 133
EH 101 10.920-28.200 96-380 53-87 65-111 3-9 34-89
Heliport H2
AW 139 | 21.105 132 264 339 4 67
| alt 74.235-91.515 481-775 | 843-878 | 1.081-1.127 15-22 234-288

Tabel 6-8. Arlige emissioner fra Landing/Take-off cycle
*LTO = Landing/Take-off cycle

CO,-bidraget fra indflyvninger og fraflyvninger skannes at veere 234-288 ton pr. ar. Denne
begreensede udledning af CO, vurderes ikke at fa veesentlig betydning for klimatiske forhold.

Helikopterflyvningerne vil i gvrigt aflase ambulancekgrsel, hvorved CO,-emissionen fra
ambulancekgrsel reduceres. Udledning af NO,, HC, CO og partikler vurderes heller ikke at veere
vaesentlige, nar der sammenlignes med de arlige udledninger fra gvrig transport og
energiproduktion i Danmark, og da udledningen fra ambulancekgrsel vil blive reduceret som fglge
af helikopterflyvningerne.

Etablering af p-huset vurderes ikke at give anledning til ggede luftemissioner i driftsfasen, da den
ngdvendige transport til og fra sygehuset og parkering i forbindelse hermed ikke vil blive eendret
som fglge af selve p-huset. Hvis p-huset ikke etableres, vil parkering skulle ske et andet sted i
tilknytning til sygehuset.

Arbejde og kgrsel med entreprengrmaskiner i anleegsfasen medfgrer emissioner af
forbreendingsprodukter fra entreprengrmaskinerne, bl.a. partikler, NOyx og SO,. Emissioner fra
entreprengrmateriel er reguleret via Bekendtggrelse om begraensning af luftforurening fra mobile
ikke-vejgadende maskiner mv. (bekendtggrelse nr. 367 af 15. april 2011). Emissioner fra maskinel
vil blive fortyndet i luften, og det vurderes derfor, at der kun vil blive tale om lokale, ikke-
vaesentlige periodevise pavirkninger. Det begrundes med, at anlaegsarbejdet til opferelsen af H1,
H2 og p-huset i klimamaessig sammenhang vurderes at veere meget begraenset.
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Desuden kan arbejdet medfagre, at der dannes stgv, som med vinden kan spredes til
omkringliggende omrader. Meengden af stavpartikler, der hvirvles op i luften og spredes til
omgivelserne, afhaenger af vejr- og vindforhold.

Der er tale om anlaegsarbejde af begraenset omfang. Minimering af stgvemission ved handtering
af jord kan ske ved sprinkling af arbejdsomrader, hvis der erkendes et stgvgeneproblem. Dette
kan iseer veere ngdvendigt i tgrre og/eller meget blaesende perioder. Ligeledes kan udleegning af
kareplader i arbejdsomrader samt effektiv renholdelse af kareveje bidrage til at mindske diffus
spredning af stgv til luften fra transport. Arbejdet vurderes derfor ikke at give anledning til
vaesentlige gener.

6.3.4 Luftforurening fra hospitalets ngdstrgmsanlaeg
| forbindelse planleegningen af H1 ved Aarhus Universitetshospital er det undersggt i hvilket
omfang heliporten vil blive pavirket af luftforurening fra skorstene ved naerliggende
ngdstrgmsanleeg (station HRV) ca. 160 m nordvest for centrum af heliport H1.

Der etableres 2 dieseldrevne ngdstrgmsanlaeg (station HRV og station BSG) ved Aarhus
Universitetshospital, der placeres som vist pa Figur 6-23. Til hvert ngdstremsanleeg hgrer 2
skorstene og 8 dieselgeneratorer med en nydelse pa hver generator pa 2 MW.

/ Heliport 1

Figur 6-23. Placering af ngdstrgmsanleeg (station HRV og station BSG) samt heliport 1.
Hgjden pa heliport 1 er ca. 35 m over terraen, mens der ved hvert af de to ngdstreamsanlaeg
etableres to skorstene med en hgjde pa 34 m over terrzen.

Der er i forbindelse med VVM-screening af de to ngdstrgmsanleeg i 2012 gennemfgrt en
spredningsberegning for NO,, CO og stgv med OML-modellen. Pavirkningen 1,5 m over terreen
(den hgjde, hvor mennesker normalt opholder sig) er beregnet og det er konstateret, at
udledningen af luftforurenende stoffer overholder vejledende graenseveerdier (B-veerdier) for
receptorer i denne hgjde.

P& baggrund af spredningsberegningen fra 2012 er der gennemfgrt en supplerende
spredningsberegning med OML-modellen version 5.03, hvor receptorhgjden er fastlagt til 35 m
over terreen, svarende til den hgjde, hvor heliport 1 etableres. @vrige input til den aktuelle
spredningsberegning svarer til forudsaetningerne i spredningsberegningen fra 2012 og fremgar af
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OML-beregningsudskrift, der er vedlagt som bilag 4 8. Begge ngdstremselveerker indgar i
beregningen. Der er beregnet immissionsveerdier i et cirkuleert receptornet i afstanden 50-1.000
m fra centrum (der svarer til punktet (0,0) af hvor den sydlige skorsten ved Primaer
Koblingsstation Nord er placeret. Den nordlige skorsten er ved OML-beregningerne placeret i
samme punkt, hvilket vurderes at vaere konservativt i forhold til beregning af pavirkningen pa
heliportene, som ligger syd for skorstene.

Heliport H1 etableres ca. 160 m sydgst for ngdstrams-elveerket "station HRV”. Resultaterne af
spredningsberegningen - benaevnt immissionskoncentrationen, som B-vaerdien skal
sammenlignes med - i denne retning og afstand er vist i Tabel 6-9. De maksimale bidrag er
beregnet i en afstand af ca. 900 m fra “station HRV” i sydgstlig retning. Alle beregningsresultater
kan ses i vedlagte bilag 10.4.

Parameter Maksimal immissionskoncentration i afstanden 150-200 m, hgjde 35 m.o.t. og
retningen 130° (ug/m°)
NOy 426-596
CO 118-164
Stgv 6-8

Tabel 6-9. Resultater af spredningsberegning.

De beregnede koncentrationer sammenlignes med B-veerdierne for stofferne. B-vaerdier er
greenseveerdier (immissionsgreenseveerdier), og er fastsat for en lang reekke stoffer. B-veerdien er
udtryk for, hvor meget hver enkelt virksomhed ma bidrage med til forekomsten af det givne stof i
omgivelserne.

De relevante B-veerdier er:

e NOy (den del der foreligger som NO,): 125 pg/m?
e CO: 1.000 pg/m®
e Stgv: 80 ug/m?

Af beregningsresultaterne i Tabel 6-9. fremgar, at der ikke er beregnet overskridelser af B-
veerdierne for CO og stgv i en hgjde pa 35 m i den retning og afstand, hvor heliport 1 etableres,
idet de beregnede immissionskoncentrationer ligger langt under B-vaerdierne.

For NO, er der beregnet immissionskoncentrationsbidrag pa op til ca. 5 gange B-veerdien.

NRGI, der ejer og driver ngdstremsanlaeggene, har oplyst, at ngdstremsanlaeg kun vil veere i drift
i forbindelse med stregmudfald pa forsyningen til Aarhus Universitetshospital og i forbindelse med
test af anleeggene. Det er oplyst, at hvert ngdstremsanlaeg forventes at veere i drift ca. 20 timer

arligt, heraf 12 timers test.

I miljggodkendelsen af hovedstation nord og hovedstation syd er det godkendt, at
hovedstationerne ma have en driftsdtid pa op til 500 timer pr. ar hver. Det vides at veere et
urealstik hgjt antal drifttimer. Med 500 timers driftstid p& ngdgeneratorerne er det
miljggodkendt, at Aarhus Universitetshospital kan handtere en afbrydelse af elforsyningen til
hospitalet pa ca. 21 dage pr. ar. Det vurderes under normale samfundsforhold som urealistik, at
anleeggene vil veere i drift over 24 timer pr. inkl. ca. 12 timers testkgrsel.

38 Det er kontrolleret, om de nye bygninger ved Aarhus Universitetshospital far indflydelse pa spredningen af regfaner fra skorstenene
ved ngdstremsanlaeggene. Man behgver kun at se pa bygningers indflydelse, hvis alle tre fglgende krav er opfyldt (Hb er den
beregningsmeessige bygningshgjde):

1. Er den (naermeste del af) bygningen naermere end 2Hb?

2. Er bygningen (Hb) hgjere end 1/3 af skorstenshgjden (regnet fra jorden)?

3. Har bygningen set fra afkastet en vinkeludstraekning p& mere end 5 grader?

Vilkar 1 er ikke opfyldt, hverken for skorstene ved station HRV eller station BSG. Der er sdledes ikke medtaget retningsafheengige

bygningseffekter ved OML-beregningen.
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Jf. Miljgstyrelsens Luftvejledning skal B-veerdierne overholdes for hver enkelt maned, og
beregninger skal altid foretages for alle 12 maneder, ogsa selvom der kun forekommer emission
en del af aret. B-veerdierne skal vaere overholdt uden for virksomhedens skel, uanset hvor den
hgjeste B-veerdi forekommer ifglge beregningerne. Ved spredningsberegninger med OML-
modellen bestemmes de maksimale manedlige 99 %-fraktiler. Det er den maksimale manedlige
99 %-fraktil, som skal sammenlignes med B-veerdien, og det accepteres saledes, at der i op til 7
timer om maneden kan forekomme en pavirkning, som er stagrre end B-veerdien.

| farste udgave af rapport 65-2013 fra RefLab vedrgrende "Regulering af energianleeg med
begreenset driftstid”, som dog er under revision pt., anbefales, at der ikke stilles krav til
emissionen fra eksisterende ngdstrgmsanlaeg, men at der i stedet stilles krav om en afkasthgjde,
der sikrer at B-veerdierne for NOy og stgv overholdes. P& grund af den normalt meget
begreensede driftstid og pavirkning af omgivelserne, anbefales det ogsa at vurdere hvor B-
veerdierne skal overholdes, sa det evt. kan ske leengere veek end i virksomhedens skel, hvor
mennesker opholder sig i laengere tid.

P& Miljgstyrelsens hjemmeside star falgende om B-veerdier:

1) B-veerdier skal beskytte befolkningen mod skadelige effekter fra
luftforurening. Derfor bliver der taget hgjde for, at seerligt falsomme grupper
(bgrn, eeldre, syge) bliver beskyttet, og at borgerne ikke vedvarende bliver
udsat for forureningen.

2) B-veerdier skal betragtes som sikkerhedsgraenser og ikke faregraenser - bliver
en B-veerdi overskredet, skal det derfor ses som et gult lys, som advarer om,
at her er noget, der maske kan blive et problem.

Heliporten er ikke et sted, hvor mennesker opholder sig i leengere tid, og da driften af
ngdstrams-elveerkerne ikke forventes at overstige 20 timer om aret vurderes risikoen for, at
mennesker bliver pavirket med luftforurening i uacceptabelt omfang saledes at vaere meget
begreenset, selv om der for NO, beregnes et immissionskoncentrationsbidrag pa op til 5 gange B-
veerdien pa heliporten.

I langt den stgrste del af tiden vil NO,-bidraget pa heliporten vaere under B-veerdien, idet
bidraget fra ngdstramsanleeg vil vaere 0 i hovedparten af arets timer. Dertil kommer, at
vindretningen fra nordvest, der kan bringe rgg fra skorstene ved hovedstation nord til H1 kun
forekommer i ca. 10 % af tiden, jf. Figur 6-19.

Heliport H1 vil blive beflgjet op til 500 gange arligt, hvoraf 350 af flyvningerne vil veere
laegehelikoptere.

Da ngdstrems-elveerkerne kun forventes at veere i drift op til ca. 20 timer om aret vurderes
sandsynligheden for, at der vil veere aktiviteter pa heliporten pa de tidspunkter, hvor NO,-
pavirkningen er starst at vaere meget begreaenset under normale omstaendigheder. Varigheden af
en eventuel pavirkning med koncentrationer af NO,, der overskrider B-veerdien vil veere af meget
kort varighed, da mandsskab og saerligt patienter almindeligvis kun opholder sig pa heliporten i
et meget kort tidsrum.

Ngdstramsanlaeggene vurderes pa den baggrund ikke at udgare en veesentlig forureningskilde for
brugen af H1 og H2.

6.3.5 Vurderinger af pavirkninger i alternativer
O-alternativ for H1 og H2
O-alternativet belyser den situation, hvor der ikke etableres heliports ved Aarhus
Universitetshospital. Hvis H1 ikke etableres, vil helikopterne, der ellers ville have flgjet til
Akutcenteret, skulle lande p& en anden flyveplads eller eventuelt ved et andet hospital.
Tilsvarende geelder for H2 ved Hjertecenteret. Videre vil der i O-alternativet veere en gget
luftforurening fra den ggede ambulancekarsel til transporet af de patienter der ellers er planlagt
transporteret med helikopter.
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De samlede emissioner vurderes at blive lidt stgrre i O-alternativet, da patienter vil blive flgjet til
en anden flyveplads eller til et andet hospital. Det skyldes, at det samlede flyvebehov vurderes at
blive lidt stgrre i O—alternativet, da flere flyvninger vil ga til destinationer uden for Region
Midtjylland.

Ved de landingspladser der beflyves i O-alterantivet, vurderes luftforureningen at stige
proportionalt med antallet af ekstra landinger pa de enkelte heliports. Stigningen i antallet af
operationerne pa hver landingsplads vil ske inden for godkendte planmaessige rammer. Antallet
af flyvninger vil blive fordelt over flere landingspladser, og hver landing er en kortvarig heendelse
i forhold udledning af Iuftforurening pa de alternative landingspladser. Der vurderes samlet p&
den baggrund, at der ikke vil opsta uacceptable Iuftforureningsgener ved de alternative
landingspladser.

Der vil i O-alternativet ikke veere lokale pavirkninger i Aarhus Universitetshospitals omrade, da
patienter flyves til andre hospitaler og landepladser.

O-alternativ for p-hus adgangsveje og tankanlaeg

Hvis p-huset ved H1 ikke etableres, vil der veere behov for at etablere et eller to p-huse med en
tilsvarende kapacitet pa ca. 750 biler pa en anden lokalitet i neerheden af Akutcenteret.
Akutcenteret er det afsnit af Aarhus Universitetshospital, der vil modtage flest besggende, hvilket
i sig selv skaber et stort behov for p-pladser. Dertil kommer mange ansatte, der ogsa har behov
for at parkere i neerheden af Akutcenteret p& terreen, og ikke far adgang til at parkere i p-huset
pga. det gkonomiske reglseet for en OPP-leverandgrs drift af p-huset.

Placering af alternative p-huse pa en anden lokalitet ved akutcentret vurderes ikke at aendre pa
pavirkningerne i Aarhus Universitetshospitals omrade fra luftforurening, da det ikke vurderes at
have betydende effekt for udledningen af udstgdningsgas fra bilerne.

Andre alternativer

Andre alternativer omfatter sendrede indflyvningssektorer for helikoptere. /ndrede
indflyvningssektorer vil ikke aendre pa de samlede emissioner fra det planleegte aktivitetsniveau i
hovedforslaget.

6.3.6 Kumulative effekter

Anlaegsarbejder omring heliports

I anleegsfasen vil der veere emissioner med stegv fra anleegsomrader og byggepladser ved H1 og
H2. Hvis der pagar andre bygge- og anleegsprojekter samtidigt p& Aarhus Universitetshospitals
omrade, kan der veere en kumulativ effekt med disse projekter. Ved effektiv stgvbekaempelse i
torre perioder, vurderes der dog ikke at veere veesentlige gener som fglge af stagvflugt.

Der vil veere en lokal samlet kumulativ effekt med gget udledning med de typiske forureninger i
rgggaser fra helikoptere og motorkgretgjer, som CO, CO,, kveelstofoxider, partikler, uforbreendte
kulbrinter m.m. Der sker hurtigt en betydelig fortynding af luftemissioner fra heliportene.
Veaesentlige kumulative effekter er ikke sandsynlige, da der ikke er andre virksomheder eller
aktiviteter i neerheden, som forventes at give anledning til veesentlige luftemissioner.

Luftforurening ved eksisterende heliport i O-alternativet

Hvis patienter ikke bliver flgjet til Aarhus Universitetshospital, vil de blive transporteret til andre
sygehuse, med forventeligt lidt flere flyvninger ud af Region Midtjylland. Samlet set vurderes det
at betyde en udledning af lidt flere drivhusgasser pa andre landingspladser, hvor der i forvejen
foregar beflyvning. De flyvepladser, som vil modtage hovedparten af de ekstra flyvninger,
vurderes at blive andre sygehuse, hvor der er etableret en haevet helikopterlandingsplads (Det
Nye hospital i Vest — Gagdstrup (som ikke er bygget endnu), Odense Universitetshospital (hvor
der i dag kan landes pa terreen), Rigshospitalet og Viborg Sygehus (hvor EH 101 ikke vil kunne
lande)).
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Ved Aalborg Sygehus (i dag), Nyt Aalborg Universitetshospital (nar det bliver bygget), ved de
eksisterende rendez-vous-pladser, hvor der kan ske omladning af patienter mellem ambulancer
og helikopter og i de eksisterende lufthavne lander helikopterne pa terraen. Disse steder er
generelt kendetegnet ved en god luftudskiftning, hvorfor der ikke vurderes at veere veesentlige
kumulative effekter af Iuftforureningen eller pavirkningen af de klimatiske forhold fra
eksisterende flyvninger og flyvninger, der ellers skulle have landet pa Aarhus
Universitetshospital.

6.3.7 Afveergeforanstaltninger

Der vurderes ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger.

Eventuel lokal stgvspredning vil kunne afveerges ved vanding.

6.3.8 Sammenfattende vurdering
Det vurderes, at luftemissioner ikke vil give anledning til vaesentlige miljgpavirkninger, hverken
fra entreprengrmateriel i anleegsfasen eller fra helikoptere og biler i driftsfasen. Dette vurderes at
geelde for bade hovedforslaget, alternativerne og O-alternativet.

H1 og H2 vurderes ikke at blive udsat for uacceptabel luftforurening fra Aarhus
Universitetshospitals ngdstrgmsanleeg med 34 m hgje skorstene.

Det vurderes, at anleegsarbejdet ikke vil give anledning til veesentlige stgvgener.

Luft- Stor Lokal Lille/ingen Vedvarende/ Ingen/ubetydelig
emissioner pa lang sigt

fra

helikopter

Luft- Mellem Lokal Lille/ingen Vedvarende/ Ingen/ubetydelig
emissioner pa lang sigt

fra

ngdstrgmsan

leeg

Stgv Mellem Lokal Lille/ingen Kortvarig Ingen/ubetydelig

6.4 Vindpavirkning

6.4.1 Metode
Vurderingen af de eksisterende vindforhold baseres pa meteorologisk data fra DMI for Tirstrup
lufthavn. DMI's vinddata fra Tirstrup og ddum (brugt i stgjafsnittet) vurderes at veere lige sa
repreesentative for Aarhus Universitetshospital. Oplysninger om landskab og bebyggelse er faet
hhv. fra satellitfotos af omradet og fra tegningsmateriale.

Vurderingen af helikopterskabt vindpavirkning baseres pa et udferligt litteraturstudie og
simuleringsarbejde. Dette materiale omfatter:

1. Beregning af helikoptervind baserer pa aktuatorskiveteori, hvor den inducerede
vindhastighed beregnes vha. en impulsbalance *°. Malinger af den inducerede
vindhastighed foretaget ved Bornholm Lufthavn med EH 101 helikopter “°.

2. Flyvemgnsterbeskrivelse fra Forsvarets WING Karup **.

39 Denne metode findes bl.a. beskrevet i "Principles of Helicopter Aerodynamics”, J. Gordon Leisman, Cambridge University Press,

2006.

40 Vindhastigheder fremkaldt af helikopter, forsgg med Agusta Westland EH 101 — Bornholms Lufthavn. Svend Ole Hansen. 2008.

41 Mail fra pilot Martin Wraae, Flyvevabnet, WING Karup, af 29. marts 2012.
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3. Computersimuleringer af vindmiljget i omradet ved Aarhus Universitetshospital ved
naturlig vind.

4. Computersimuleringer af vindfeltet omkring helikoptere med seerlig fokus pa vindforhold
ved jordniveau.

5. Computersimuleringer af samspillet mellem naturlig vind og helikopterinduceret vind.

Vurderingerne baseres altsa pa resultater fra aerodynamiske beregninger, eksperimentelle data
og computersimuleringer. Vindmodelleringsmetoden er naermer beskrevet i bilag 10.5.

Acceptkriterium for vindpavirkning pa terraen:

Der findes ingen lovgivningsmaessige kriterier, der skal overholdes for acceptable vindforhold pa
terraen ved helikopterflyvning. Det er efter aftale med bygherren, Region Midtjylland valgt at
fastlaegge et acceptkriterium ud fra vindens effekt pa personer og objekter, hvilket ggres vha.
Beaufortskalaen, der er vist pa Tabel 6-10.

0 < 0.45 Stille Rgg stiger vertikalt.
1 0.45 — 1.55 Neesten stille Svag beveegelse i rog i vindens
retning.
5 155 — 3.35 Svag vind Vinden fgles i ansigtet. Blade
rasler.
Vindstad bleeser har i uorden.
3 3.35-5.60 Let vind Blade og kviste er i konstant
bevaegelse.
a 5.60 — 8.25 Jeevn vind Haret forst.yrres. konstant.
Stgv og papir hvirvles rundt.
5 8.25 — 10.95 Frisk vind Vindens kraft fgles pa kroppen.

Sma treeer svajer i vinden.
Beveegelse i store grene.

6 10.95 - 14.10 Hard vind Luftledninger synger. Det er
vanskeligt at bruge paraply.
Utryghed ved at ga. Vanskeligt

7 14.10 - 17.20 Stiv kuling at ga mod vinden.

Store traeer bevaeger sig.
Vanskeligt at holde balancen i
vindstgdene. Kviste og grene

breekkes af treeer. Biler er
vanskelige at holde pa vejen.
Fodgeengere risikerer at blive
blaest omkuld. Store grene pa

treeerne knaekker. Tagsten
bleeser ned.
Treeer rives op med rode. Store
skader p& bygninger.

8 17.20 - 20.80 Hard kuling

9 20.80 - 24.35 Stormende kuling

10 24.35 - 28.40 Storm

Tabel 6-10. Beaufortskala.

Som det ses, vil stiv kuling (hastigheder over 14,1 m/s) fare til utryghed ved at ga, hvilket af
Region Midtjylland er valgt som den omtrentlige gvre acceptable graense for vindpavirkningen
ved helikopteroperationer ved Aarhus Universitetshospital. Det valgte acceptkriterium af Region
Midtjylland er altsd en maksimal vindhastighed i fodgeengerniveau pa ca. 14,1 m/s, hvor
fodgeengere forekommer. Hvor der lokalt ikke forekommer fodgaengere, kan der godt accepteres
hgjere vindhastigheder pa terreen.

Vindstrgmningerne omkring helikoptere er meget komplekse, men der foreligger en del data,
som danner grundlag for disse vurderinger, og kvaliteten af de tilgeengelige oplysninger og data
vurderes til at veere tilstraeekkelig.

128
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6.4.2 Eksisterende forhold

De eksisterende vindforhold belyses bl.a. vha. den lokale vindrose. For Aarhusregionen anvendes
vindrosen fra Tirstrup lufthavn. Denne er vist pa Figur 6-24. Der er en dominans af vestlige vinde
med en hastighed i intervallet mellem 5 og 11 m/s malt i 10 m hgjde over terraen. Nordlige vinde
er sjeeldne.

Det lokale vindforhold vil veere kraftigt pavirket af bebyggelsen i omradet, og der er blevet udfart
detaljerede vindmiljgsimuleringer for at afklare disse. Resultaterne viser et generelt hgjt
vindniveau for omradet omkring H1. Denne landingsplads er placeret nord for den centrale
bygningsmasse uden lee for de vestlige vinde. H2 vil blive placeret gst for den centrale
bygningsmasse i et omrade med meget lee.
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Figur 6-24. Vindrose fra Tirstrup Lufthavn, kilde DMI “2. Forholdene, der angives, er 10
m over terraen. Der er ubetydelige forskelle pa vindrosen i ddum anvendt i
stgjvurderingen og vindrosen i Tirstrup Lufthavn anvendt i vindvurderingen, og begge
de to lokalitet angiver alene et estimat for vindrosen ved Aarhus Universitetshospital.

6.4.3 Vurdering af pavirkninger
Vurderinger af tidlige projektforslag
Der er foretaget et stgrre antal beregninger af vindpavirkningen pa terraen for bade forkastede
projektudformninger med forskellige hgjder af heliportene, samt H1 og H2 i den endelige
udformning. | beregningerne er der ogsa set pa betydningen af naturlige vinde fra forskellige
vindretninger for den helikoptergeneret vind pa terreen.

Projektudviklingen af heliportene ved Aarhus Universitetshospital er parallelt med, at Forsvaret
har skeaerpet afstandskravene til heliports, som beflyves af EH 101. Det skyldes gget
opmeerksomhed pa de gener og eventelle skader, de kraftige vinde fra en landende EH 101 kan
give ophav til. Det har betydet, at der er sket en projektudvikling af hovedforsalget, der har
reduceret vindgenerne pa terraen omkring heliportene. Tidligere projektforslag, der har givet
uacceptable vindeffekter pa terraen, er forkastet og er ikke vist i VVM-redeggrelsen for ikke at
gore rapporten starre med beskrivelser af projekter, der ikke kan gennemfares.

42 Danmarks Meteorologiske Institut, 2012, Klimaregnskab Bilag 111 til DMI’s arsrapport 2012.
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Udvalgte resultater af vindberegningerne af vindforhold ved H1 og H2 er gennemgaet i fglgende
for det endelige hovedforslag for H1 og H2, hvor Forsvaret har godkendt udformningen af H1 til
beflyvning med EH 101.

Vurderinger af hovedforslaget

I de viste beregningsresultater er der anvendt en tidligere 8 kantede udgave af p-huset. Formen
pa p-huset er efterfglgende sendret lidt, s den er blevet mere rektanguleer. Det vurderes at
veere sma aendringer, der er uden betydning for resultaterne.

Vindhastigheder er pa alle figurer angivet for 1 m over terraen.
Effekter af naturlige vinde
P& nedenstaende figurer ses effekten af forskellige naturlige vindstyrker omkring p-huset. Det

ses, at selv ved naturlige vinde er vindhastighedenved visse bygningshjgrner over ca. 14 m/s,
som af bygherren er valgt som acceptkriteriet for helikoptergenerede vinde.

P-hus

Figur 6-25. Vind fra vest (5 m/s) uden effekt af helikoptere ved et 20 m hgjt p-hus (p-
huset er den store 8-kantede bygning midt i billedet).
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P-hus

Figur 6-26. Vind fra vest (10 m/s) uden effekt af helikoptere ved et 20 m hgjt p-hus (p-
huset er den store 8-kantede bygning midt i billedet).

Figur 6-27. Vind fra vest (15 m/s) uden effekt af helikoptere ved et 20 m hgjt p-hus (p-
huset er den store 8-kantede bygning midt i billedet).

Vind pa terreen ved H1 ved landing med EH 101
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P& nedenstaende figurer er vist resultatet af beregningen af vind 1 m over terreen ved landing
med EH 101 pa heliport H1. Der er regnet pa falgende to udformninger af H1:

1) H1 placeret pa taget af et 20 m hgjt p-hus, i alt 20 m over terreen.
2) H1 placeret pa en gitterkonstruktion 30 m over et 20 m hgj p-hus, i alt 50 m over
terreen.

Alle de viste resultater er for situationer, hvor den naturlige vind er antaget at veere 5 m/s fra
syd. Tidligere udfgrte beregninger viser, at det er ved den vindstyrke, er den kraftigste
vindpavirkning af neeromradet omradet omkring p-huset. Ved hgjere vindhastigheder vil den
naturlige vind slgre effekten af den helikoptergenerede vind pa terreen, og ved andre
vindretninger vil p-huset i sig selv afskeerme noget af vindeffekten fra visse vindretninger.

Da H1 skal kunne beflyves af EH 101 som den starste helikopter, er der kun set pa vindeffekter
fra EH 101 ved H1. Alle leegehelikoptere er vaesentlige mindre end EH 101 og vil ikke generere

problematiske vindeffekter, hvis heliporen gives en udformning, der sikrer acceptable vinde fra
en landende EH 101.

Der er i resultaterne vist helikoptere der flyver i gst-vestlig retning, som vil veere den flyveretning
der ofte forventes anvendt ved H1, hvor helikopterne hyppigst vil lande fra gst og starte mod
vest.

P-hus

Figur 6-28. H1, heliport 50 m over terreen, vind fra syd (5 m/s). EH 101 er 80 m fra
centrum af heliporten og 70 m over terraen (p-huset er den store 8-kantede bygning
midt i billedet).
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P-hus

Figur 6-29. H1, heliport 50 m over terraen, vind fra syd (56 m/s). EH 101 er 40 m fra
centrum af heliporten og 60 m over terraen (p-huset er den store 8-kantede bygning
midt i billedet).

Figur 6-30. H1, heliport 20 m over terreen, vind fra syd (56 m/s). EH 101 er 80 m fra
centrum af heliporten og 40 m over terreen (p-huset er den store 8-kantede bygning
midt i billedet).
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P-hus

Figur 6-31. H1, heliport 20 m over terreen, vind fra syd (5 m/s). EH 101 er 40 m fra
centrum af heliporten og 30 m over terreen (p-huset er den store 8-kantede bygning
midt i billedet).

P-hus

Figur 6-32. H1, heliport 20 m over terreen, vind fra syd (56 m/s). EH 101 er 40 m fra
centrum af heliporten og 30 m over terraen (p-huset er den store 8-kantede bygning
midt i billedet).
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P-hus

Figur 6-33. H1, heliport 20 m over terreen, vind fra syd (56 m/s). EH 101 er 80 m fra
centrum af heliporten og 40 m over terraen (p-huset er den store 8-kantede bygning
midt i billedet).

Det ses af ovestaende figurer, at en heliport 20 m over terreen pa et p-hus giver vindstyrker fra
en landende EH 101 pa terreen, der ligger pa ca. 15-16 m/s. Hvis heliporten heeves til 50 m over
terreen, vil vindeffekterne blive meget begraenset og veere uden veesentlig betydning.

Ud fra beregningsresultaterne er det interpoleret, at en 35 m hgj heliport vil medfare vinde pa
terreen pa ca. 13-14 m/s ved naturlige vindstyrker pa 5 m/s.

Et af formalene med vindberegningerne har veeret, at have et grundlag for en drgftelse med
Forsvaret, hvor hgj en heevet heliport skal veere for, at Forsvaret vil godkende at lande pa
heliporten med helikopteren EH 101, nar der er omkringliggende veje og stier taet pa heliporten.
Forsvarets flyvninger er ikke omfattet af luftfartsloven og Trafik- og Byggestyrelsen regulering,
hvorfor det er vigtigt tidligt i projekteringen at f4 Forsvarets godkendelse af den
projektudformning, som efterfalgende sgges godkendt af andre myndigheder, hvis man skal
veere sikker pa, at EH 101 i fremtiden skal kunne lande pa heliporten.

Forsvaret har haft forelagt projektdesignet og de udfarte vindberegninger og interpolation for
hovedforslaget med et 25 m hgjt p-hus og et helikopterdeekket H1 placeret i 35 meters hgjde
over terreen og har oplyst, at hgjden pa helikopterdaekket findes acceptabel i forhold til de
forventede vindeffekter p& terreen 3.

Vind pa terraen ved H2 ved landing med AW 139

Ved H2 kommer helikopterne til at flyve stort set langs gstfacaden af Aarhus Universitetshospital.
For at belyse effekten af en sddan overflyvning er der regnet pa, hvilke vindeffekt 1 m over
terreen en AW139 har, nar der flyves i forskellige hgjder ved lave naturlige vindhastigheder. Ved
lave naturlige vindhastigheder er helikopternes vindpavirkning pa terreen stgrst. Resultatet
fremgar af nedenstdende tabel.

43 Mail fra Flyvevabnet, Benny I. Thomsen , Chefsergent, Sagsbehandler Operationsdriftssektionen, af 9. april 2013.
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Flyvehgjder Naturlige vindhastigheder
(m over terreen) 6 m/s
10 19,0 18,1 15,0
20 - 15,8 15,3
30 16,1 14,4 14,4
40 15,6 11,9 11,6
50 15,1 12,2 8,7
60 14,8 12,0 8,8

Tabel 6-11. Helikoptergenerede vindhastigheder (m/s) 1 m over terreen som fglge
flyvning med AW 139 i forskellige hgjder ved forskellige naturlige vindhastigheder.

En helikopter kan antages at veere ca. 5 m over en heliport, for den begynder at flyve fremad ved
en start, eller den saetter sig det sidste stykke ned pa heliporten ved en landing. Det ses af
ovenstaende tabel, at nar AW 139 lander pa en 20 m hgj heliport (dvs. den har ca. 25 meters
hgjde ved start og slut af den horisontale flyvning) sa genererer helikopteren vinde pa terreen pa
ca. op til 15 m/s ved normale vindhastigheder. Ved svage vinde vil effekten ligge en anelse
hgjere.

P& nedenstaende figurer er vist resultatet af beregningen af vind 1 m over terreen ved landing
med AW 139 pa heliport H2. Der er regnet pa et helikopterdaek i 20 meters hgjde over terraen
placeret pa en gitterkonstruktion over en underliggende sgjle, som beskrevet i
projektbeskrivelsen.

De viste resultater er for situationer, hvor den naturlige vind er antaget at veere 5 m/s eller 10
m/s fra nord, gst og sydgst. Det er disse vindretninger, som forventes at give den kraftigste
vindpavirkning pa terreen langs gstfacaden af Aarhus Universitetshospital.

Figur 6-34. H2, heliport 20 m over terreen, vind fra sydgst (5 m/s). AW 139 er 30 m fra
centrum af heliporten og 31 m over terraen.
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Figur 6-35. H2, heliport 20 m over terreen, vind fra sydgst (10 m/s). AW 139 er 30 m
fra centrum af heliporten og 31 m over terreen.

Figur 6-36. H2, heliport 20 m over terreen, vind fra nord (5 m/s). AW 139 er 30 m fra
centrum af heliporten og 31 m over terraen.

137
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Figur 6-37. H2, heliport 20 m over terraen, vind fra nord (10 m/s). AW 139 er 30 m fra
centrum af heliporten og 31 m over terraen.

Figur 6-38. H2, heliport 20 m over terraen, vind fra gst (10 m/s). AW 139 er 30 m fra
centrum af heliporten og 31 m over terraen.
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Det ses af ovenstadende figurer, at der skabes helikoptergenerede vinde pa terreen pa op til ca. 15
m/s ved beflyvning af H2 med AW 139 ved de mest kritiske naturlige vindretning fra nord, gst og
sydgst.

Ved de fremherskende vestlige vindretninger vil koncentreringen af vindeffekterne langs de
gstlige facader pa Aarhus Universitetshospital blive mindre.

Samlet vurdering af vindpavirkninger

Strgmningen af luft omkring en flyvende helikopter er meget kompleks. Store luftmaengder
treekkes igennem hovedrotoren og rettes hovedsageligt ned mod jorden, men dette mgnster
brydes af luftens passage forbi helikopterkroppen, luftgennemstrgmningen af halerotoren og
strukturer i jordniveau.

Til forskel fra naturligt forekommende vind, hvor udbredelsen af omradet med hgj lufthastighed
er homogent, bredt og horisontalt, sa er helikoptergenereret vind meget lokal med en kraftig,
lodret orientering indtil luftstralen afbgjes af en horisontal flade som f.eks. jorden. Ved
afbgjningen dannes en ring lige under helikopteren, hvor den vandrette hastighed er hgj.
Lufthastigheden aftager hurtigt udenfor denne ring. Den kraftige vindpavirkning er derfor meget
lokal og daekker et lille omrade, hvis stgrrelse er afhaengig af helikoptertype, flyvehgjde,
flyvehastighed, den aktuelle naturlige vindstyrke samt hindringer for vindens frie bevaegelighed

Naturligt forekommende vind forarsager en afbgjning af den nedadrettede vindstrale. Derved vil
det centrale "vindpavirkningsfelt” forskydes med vinden, sdledes at det ikke laengere befinder sig
lige under helikopteren, men ringen vil stadig forekomme ved flyvehgjder pa under 100 m. |
tilleeg til forskydningen af feltet, vil der forekomme en deformation af feltet, sadledes at det bliver
mere ovalt.

Den helikopterskabte vind vil i interaktion med bebyggelser kunne bevaege sig i alle retninger,
dvs. bade opad, nedad, pa langs og pa tveers af facader/tagflader. Pavirkningen vil vaere
kortvarig men meget turbulent. Ved lave hastigheder af den naturlige vind, vil helikopteren
dominere vindforholdene, men ved vindhastigheder pa over 10 m/s vil den naturlige vind veere
den dominerende faktor i samspillet mellem de to vinde.

Pavirkningen vil veere starst i omraderne lige omkring H1 og H2 uafhaengigt at flyveruten. For
bade H1 og H2 vil den samlede vind maksimalt ligge p& omkring ca. 14-15 m/s ved jordniveau,
hvilket svarer til hard kuling (niveau 6 pa Beaufort skalaen). Under disse forhold vil der vaere
beveegelse i store grene pa beplantning, og det vil veere vanskeligt at bruge paraply. Det ma dog
antages, at stgjen, som generes af en helikopter, kombineret med dens store synlighed, vil gare,
at personer i omradet er opmaerksomme pa dens passage, og at de dermed vil have
tilstreekkeligt tid til at forberede sig pa vindpavirkningen.

Nar man kommer inde fra en bygning og gar ud, ger samme effekt sig gaeldende. Jo mere stgj og
synlig en helikopter er, nar man gar ud af en dgr, jo mere opmeerksom vil man veere pa
unormale forhold, herunder kraftige vinde.

6.4.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Flyveveje
Variationerne pa de mulige flyveveje set i forhold til heliportens placering og omgivelser vurderes
ikke at give anledning til veesentlig eendret vindforhold pa terreen.

Ved H1 vil seerligt stier og veje gst og vest for heliporten blive overflgjet i alle alternativer.
Vindpavirkningen af stierne og Palle Juul Jensensen Boulevard nord for heliporten vurderes at

veere af et tilsvarende omfang, hvis der anvendes nordlige flyveveje.

Ved H2 har begge alternativer stort set ens nord-sydgaende flyveveje til heliporten, hvorfor
vindeffekterne vurderes at veere ens for de to alternativer.

30 m hgjt p-hus
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Det at haeve hgjden pa p-huset under heliport H1 vil give lidt stgrre bygningsfacader, der kan
opfange og accelerere vindene omkring bygningen. Det er en effekt, som kendes fra hgje
bygninger og hgjhuse.

Ved et 30 m hgjt hgjhus vil der forsat veere ca. 5 meters hgjde mellem taget at p-huset og
helikopterdaekket, som for en stor dels vedkommende vil bestd af en dben gitterkonstruktion.
Dette sikrer, at helikoptergenereret vind kan bleese under helikopterdaekket mellem daekket og p-
huset. Der vurderes pa den baggrund ikke at veere veesentlige forskelle pa vindeffekter pa terraen
ved p-hus hgjde pa enten 25 m som i hovedforslaget eller 30 m i alternativet.

Der er ikke regnet pa, hvad vindeffekten pé terrzen vil veere for et 30 m hgjt p-hus. Det
vurderes, at simuleringerne med et 25 m hgjt p-hus er tilstraekkelige, eftersom der blot vil veere
sma forskelle i vindfeltet omkring et 25 m og en 30 m hgjt p-hus ved svage naturlige vinde pa
ca. 5 m/s. Det er netop ved svage naturlige vinde, at effekten af den helikoptergenerede vind vil
veere stgrst. Derudover er der ved bade et 25 m og 30 m hgjt p-hus tilfredsstillende mulighed
for, at helikoptergeneret vind kan glide ind under heliporten over taget pa p-huset.

6.4.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
I O-alterntivet vil helikopterne lande pa andre godkendte helikopterlandingspladser. Det
forudseettes, at der ved disse pladser findes acceptable vindforhold under beflyvning. Ejerne af
disse landingspladser fgrer desuden kontinuert tilsyn med landingspladsernes drift, hvor
eventuelt behov for justeringer af landingspladsernes drift og indretning konstateres.

6.4.6 Kumulative effekter

Vindpavirkningen er kortvarig og forekommer udelukkende under helikopteroperation. Der er
ingen kumulative effekter.

6.4.7 Afveergeforanstaltninger
H1 og H2 vil have hgj synlighed og lydniveauet ved helikopteroperation vil veere tilstreekkeligt
hgjt til at personer i omradet vil blive opmaerksomme pa helikopterpassagen. Det er derfor ikke
ngdvendigt med afvaergeforanstaltninger.

Viser det sig alligevel ved senere beflyvning af H1 og H2, at der opstar vindhastigheder, der
skaber ugnskede gener vil det yaere muligt at etablere en reekke afhjeelpende foranstaltninger i
form af:

e Etablering af beplantning, der giver lee/bremser vinden f.eks. rund om hushjgrner.

e Opseette oplysningsskilte ved faerdselsarealerne naer heliportene.

e Opseette advarselslamper neer heliportene.

e Etablere vindafskeermning neer heliportene ved de offentlige stier neer heliportene.

e Flytte feerdselsarealer neer heliportene.

e Flytte p-pladser naer heliportene.

e Evt. @endrede flyvemgnstrene omkring heliportene inden for de godkendte flyveveje,
stejlere ind- og udflyvning i perionder med meget svag naturlig vind.

Det vurderes pa baggrund af ovenstéende, at veere muligt at handtere eventuelle uforudsete
ugnskede vindeffekter pa terreen, hvis sddanne skulle opsta.

6.4.8 Sammenfattende vurdering
Vindforholdene omkring helikopterlandingspladsen vil blive pavirket under landing og letning.
Pavirkningen vil veere meget lokal, eftersom den helikopterinducerede vind hovedsageligt vil
kunne maerkes umiddelbart i naerheden af helikopteren. Pavirkningen arealerne neer heliportene
vil forekomme ved hver landing og start i hele anvendelsesperioden.
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Vind Meget stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
(momentane)

6.5 Flyvesikkerhed (uheld og risiko)

I dette afsnit beskrives og vurderes flyvesikkerhed og risikoen for omgivelserne forbundet med
etablering og drift af helikopterlandingspladser ved Aarhus Universitetshospital.

Der etableres to helikopterlandingspladser i forbindelse med sygehuset. Disse benaevnes H1 og
H2. Heliport H1 (placeret ved det nordlige Akutcenter) og heliport H2 (placeret ved det gstlige
Hjertecenter) ved Aarhus Universitetshospital.

| det der etableres to heliports, vil der i sjeeldne tilfeelde kunne forekomme samtidige

operationer, hvor der foretages start/landing pa heliportene samtidig. Der er i forbindelse med
denne analyse ikke foretaget nogen beregning af risikoen for helikopterkollision men en kvalitativ
vurdering af scenariet. Det skyldes, at det forventes, at to samtidige operationer forekommer
sjeeldent, og at styring af flyvningerne foregar lokalt fra kontrolrum p& Aarhus
Universitetshospital, s& der er et godt overblik over flyveaktiviterne. Endvidere forventes det, at
helikopterpiloerne vil blive informeret, hvis der er to samtidige operationer pa heliportene ved
hospitalet, sa de er ekstra opmaerksomme pa situationen. Endelig er der i luftfartsreglerne fastsat
procedurer for, hvordan helikoptere skal flyve ved mgdet med andre helikoptere.

Det folger ikke direkte af VVM-reglerne, at uheld og risikoen herfor skal i betragtning i forbindelse
med udarbejdelse af en miljgrapport, men det synes logisk at inddrage pa grund af risikoen for
forurening samt pavirkning af omgivelser og mennesker, nar uheldet er ude.

6.5.1 Metode
Den benyttede metode i forbindelse med analysen af flyvesikkerhed omfatter fglgende
aktiviteter, der skal gennemfgres i forbindelse med risikovurderingen:

1) Etablere basis for beregningerne.

2) Beregning af sandsynlighed for havari.

3) Vurdering af konsekvenserne ved havari (for personer der ikke opholder sig i
helikopteren).

4) Sammenfatning med evaluering af risikoniveauet og anbefalinger.

Basis for beregningerne vil primeaert veere antal landinger/starter med de forskellige typer af
helikoptere samt omgivelserne i neerheden af heliportene og selve udformningen af heliporterne.

Beregningen af sandsynligheden for et havari vil blive baseret pa tilgeengelig uheldsstatistik som
angivet i OGP Risk Assessment Directory Report No. 434-11.1*. Det er data fra olieindustrien,
som har stor fokus p& emnet p& grund af, at mange ansatte i den industri bruger helikoptere til
og fra boreplatforme til havs.

Der er ikke tilstreekkelig med danske data fra flyvninger pa land til at foretage en statistisk
vurdering pa grundlag af dette.

6.5.2 Eksisterende forhold (og tidligere heliports ved

hospitalet)

Oprindelig heliport nordgst for Skejby Sygehus

Der har tidligere veeret placeret en helikopterlandingsplads ved det nordvestlige hjgrne af det
daveerende Skejby Sygehus pa ca. samme placering som det planlagte p-hus med H1 over taget.

44 OGP (International Organisation of Oil and Gas producers), Risk Assessment Directory, Report No. 434-11.1, March 2010 Aviation

Transport Accident Statistics
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Da |a der dbne marker nord, vest og syd for heliporten, og det var alene sydgst for bebyggelsen,
at der 14 hospitalsbygninger og gst for heliporten, at der forekom betydende trafik pa terraen.
Flyvningen pa denne heliport blev indstillet d. 02-04-2013 i forbindelse med anlsegsarbejdet til
Aarhus Universitetshospital. Heliporten blev brugt til beflyvning med Forsvarets helikoptere og
leegehelikoptere, da forsggsordningen med laegehelikopter blev startet op i Danmark d. 01-04-
2011.

Farste heliport til leegehelikoptere

| perioden fra d. 01-06-2011 til d. 01-10-2012 har der veeret en heliport til brug for
leegehelikoptere af typen EC 135 i drift p& vestsiden af det daveerende Skejby Sygehus
umiddelbart ved siden af hjertecenteret. Heliporten blev hurtigt flyttet, fordi den 14 i vejen for
anleegsarbejdet til Aarhus Universitetshospital.

Anden heliport til leegehelikoptere

Siden d. 01-10-2012 har der umiddelbart gst for Aarhus Universitetshospital, pa naboarealer
tilhgrende forskerparken, veeret en midlertidig heliport i drift til beflyvning med leegehelikoptere
af typen EC 135, som en del af den nationale forsggsordning med leegehelikoptere.
Helikopterordningen er gjort permanet d. 01-10-2014, og heliporten bruges ogsa i dag til
beflyvning med EC 135, men nedlaegges senest i forbindelse med idriftsaettelsen af en ny heliport
ved Hjertecenteret.

Indflyvningskorridorer

I forbindelse med etablering af Aarhus Universitetshospital vil der blive etableret en reekke
indflyvningskorridorer og -sektorer (flyveveje). Disse flyveveje vil blive benyttet i forbindelse
start og landing pa heliportene.

For flyvevejene for bade EH 101 og AW 139 geelder, at de er fastlagt blandt andet for at sikre
helikopternes anflyvningsmuligheder til H1 og H2. Flyvevejene er lagt, sa de undgar eksisterende
hindringer som master og bygninger, samt bygningshgjder i lokalplanlagte byggefelter pa
naboarealerne. Flyvevejen giver ved H1 mulighed for i vid udstraekning at flyve til og fra H1 imod
den fremheerskende vindretning fra vest-sydvest. Ved H2 vil ind- og udflyvning i sidevinde oftere
veaere forekommende.

Det vurderes, at risikoen for selve flyvningen er den samme her som i forbindelse med andre
helikopterflyvninger. Den vurderede primaere risiko forbundet med flyvningen optraeder i
forbindelse med start og landinger. Et eventuelt havari i forbindelse med starter eller landinger
vurderes at ville ske i meeromradet omkring heliportene. Der er ikke foretaget en praecis
vurdering af sandsynligheden for et havari p& de enkelte arealer i og omkring flyvevejene som
funktion af afstanden til heliportene. Der er foretaget en generaliseret beregning af
sandsynligheden for et havari neer heliportene, hvilket vurderes at give et retvisende billede af
sandsynligheden for et havari naermest heliportene. Jo leengere man kommer fra heliporten, jo
lavere vil sandsynligheden for et havari veere.

Normalt vil helikopterpiloter foretraekke at starte og lande i modvind. Med de planlagte flyveveje
vil dette ikke altid 100 % kunne lade sig ggre. Trafik- og Byggestyrelsen har dog oplyst, at nar
luftfartslovens regler for flyveveje er overholdt, vurderes de planlagte flyveveje som
sikkerhedsmeessigt tilfredsstillende. Der er derfor heller ikke i luftfartslovens regler kraevet, at
man skal kunne lande og starte i modvind fra en heliport. Det vurderes derfor, at det at lande og
starte i sidevind er en sikker operation, og der er derfor ikke foretaget nogen korrektion af de
generiske ulykkesfrekvenser (data fra ulykkesstatistikker), der benyttes i forbindelse med
beregning af risikoen for et havari ved H1 og H2.

Metrologiske forhold

Specielt vindforholdene vil have betydning i forbindelse med operation af heliportene. Det drejer
sig om bade vindretning og vindhastighed. | forbindelse med denne vurdering benyttes vindrosen
fra @dum. Vindrosen er vist i Figur 6-39. Der er ubetydelige forskelle pa vindrosen i @dum
anvendt i risikovurdringen og vindrosen i Tirstrup Lufthavn anvendt i vindvurderingen, og begge
de to lokaliteter angiver desuden alene et estimat for vindrosen ved Aarhus Universitetshospital.
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Figur 6-39. Vindrose fra ddum. Stationen ligger ca. 12,5 km nord for heliport H1 ved
Aarhus Universitetshospital.
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Antal operationer

I projektbeskrivelsen i afsnit 3.7 er det forventede arlige antal operationer ved Aarhus
Universitetshospital oplyst for hver heliport. Som det fremgar heraf, vil H1 blive beflgjet af
helikoptere af typen EH 101 op til 150 gange pr ar. Helikoptere af typen AW 139 vil beflyve H1 og
H2 op til 350 gange p& hver heliport. Heliportens placering er anigivet bade i projektbeskrivelsen
og i bilagene.

Basis for beregninger

Det vil vaere de omrader, der befinder sig i umiddelbar nserhed af heliportene, som vurderes at
kunne blive bergrt af en ulykke (havari) i forbindelse med start og landing. Placeringen af
heliporten er vist i projektbeskrivelsen.

6.5.3 Vurdering af pavirkning fra projektet
Basis ulykkesfrekvenser
Risikoen for ulykker i forbindelse med flyvning uden for ud- og indflyvningen til heliportene
vurderes at veere af en normal stgrrelse for denne type flyveaktivitet.

Den relevante pavirkning fra projektet vurderes at veere en ulykke i forbindelse med flyvning
med helikoptere omkring heliportene. | det fglgende er der derfor foretaget en vurdering af, hvor
ofte der vil kunne forekomme et havari i forbindelse med helikopteroperationerne ved start og
landing.

I denne vurdering er der taget udgangspunkt i uheldsfrekvenser baseret pa aktuelt indtrufne
ulykker, som angivet i OGP Risk Assessment Directory Report No. 434-11.1%° og opsummeret i
Tabel 6-12. | Tabel 6-12 er angivet ulykkesfrekvenser for forskellige helikoptertyper i forbindelse
med normal flyvning (in-flight) og i forbindelse med start og landing (take-off and landing).
Ulykkesfrekvenser for normal flyvning er angivet som en ulykkesfrekvens pr. flyvetime, mens
ulykkesfrekvensen for start og landing er angivet pr. start og landing.

Tabel 6-12. Ulykkesfrekvenser for helikopterflyvning. SE = en-motors helikopter, LT =
let to-motorshelikopter (f.eks. EC 135), MT = medion to-motors helikopyter (f.eks. AW

45 OGP (International Organisation of Oil and Gas producers), Risk Assessment Directory, Report No. 434-11.1, March 2010 Aviation
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139), HT = tung to-motors helikopter. EH 101 har tre motorer. Den lilla sgjle angiver
ulykkesfrekvensen per flyvetime mens den rgde sgjle angiver ulykkesfrekvensen for én
landing og én tilhgrende start tilsammen. De tynde sorte streger i hver sgjle angiver
usikkerheden pa den enkelte estimat. 1 denne analyse er benyttet middelvaerdier for
alle statistiske data. De grgnne lodrette streger angiver, hvor man afleeser veerdierne
for henholdsvis LT, MT og HT.

Baseret pa tallene angivet i Tabel 6-12. (middelveerdi for helikoptertyperne LT, MT og HT), er de i
Tabel 6-13. angivne ulykkesfrekvenser benyttet ved beregningen af den arlige frekvens for et

helikopterhavari.

Ulykkesfrekvensen i forbindelse med én start og én landing til sammen er beregnet pa falgende
made:

Ulykkesfrekvens = (LT + MT + HT) / 3

LT, MT og HT afleeses direkte pa x-aksen i tabel 1 (den ragde sgjle). De grenne lodrette streger i
Figur 6-23 angiver, hvor man afleeser veerdierne for henholdsvis LT, MT og HT.

Helikoptertype Ulykkesfrekvens under Ulykkesfrekvens i
start og landing forbindelse med flyvning
(per start og landing) (per flyvetime)
Redningshelikopter (EH 101) 3 x10° 8 x 10°®
Leegehelikoptere 3 x10° 8 x 10°°

Tabel 6-13. Ulykkesfrekvenser i forbindelse med flyvning som benyttes til beregning af
frekvensen for et havari.

Det er vurderet, at der ikke er statistisk grundlag for at benytte forskellige ulykkesfrekvenser for
de to helikoptertyper, der benyttes pa heliportene. En uheldsfrekvens pa 3 x 107, betyder at der
vil forekomme en ulykke for hver gang, der er foretaget ca. 33.000 starter og landinger. De
angivne frekvenser siger ikke noget om, hvor alvorlig en ulykken vil veere. Dette svarer
ogsa til, at der vil ske en mere eller mindre alvorlig ulykke pr. 80.000 gennemferte flyvetimer
(dvs. en hyppighed p& 3 x 10°® pr. flyvetime).

Ulykker i forbindelse med flyvning vil kunne pavirke et stort omrade alt efter ruten for
helikopteren. Effekten i forbindelse med neeromradet ved heliporten vil primaert veere pavirket af
ulykker i forbindelse med start og landing, og bidraget til risikoen for havari fra selve flyvningen
vil veere af mindre betydning.

Heliport H1
Baseret p& antallet af flyvninger og de angivne ulykkesfrekvenser kan den arlige frekvens for en
ulykke beregnes. Dette er gennemfgrt i Tabel 6-14.

Helikopter type Antal flyvninger Arlig ulykkesfrekvens @ Arlig

under start og landing ulykkesfrekvens
(per start og landing)

Leegehelikopter 350 3 x10° 10,5 x 10™
Redningshelikopter 150 3x10° 4,5 x 10"
(EH 101)

Total - - 15,0 x 10

Tabel 6-14. Beregning af den arlige frekvens for ulykker i forbindelse med start og
landing ved H1.

Baseret pa beregningerne, hvis resultat er preesenteret i Tabel 6-14 er
returperioden/hyppigheden for et havari i forbindelse med start og landinger pa heliporten
beregnet til ca. et havari pr. 660 ar. Det statistiske materiale, der bestemmer basis-
ulykkesfrekvenserne baserer sig pa alle typer af ulykker og ikke kun ulykker med fatal udgang.
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Sandsynligheden for, at et havari vil pavirke personer i neeromradet, vil vaere stor, da heliporten
er placeret i et omrade, hvor det ma forventes, at der ofte vil befinde sig personer, i hvert fald i
dagtimerne. Ud fra et forsigtighedsprincip vurderes det, at personer i naeromradet omkring et
havari vil blive pavirket i alle de tilfselde, hvor der forekommer et havari i forbindelse med start
og landing. Pavirkningen af personer kan vaere alt fra mindre skader til dgdsfald alt afhaengig

af typen af helikopterhaveriet.

Heliport H2

Baseret pa antallet af flyvninger og de angivne ulykkesfrekvenser kan den arlige frekvens for en

ulykke beregnes. Dette er gennemfgrt i Tabel 6-15.

Helikopter type Antal flyvninger Arlig ulykkesfrekvens

under start og landing

Arlig

ulykkesfrekvens

(per start og landing)

Leegehelikopter 350 3 x10° 10,5 x 10™
Redningshelikopter 0 3x10° 0

(EH 101)

Total - - 10,5 x 10

Tabel 6-15. Beregning af den arlige frekvens for ulykker i forbindelse med start og

landing ved H2.

Baseret pa beregningerne, hvis resultat er preesenteret i Tabel 6-15Tabel 6-14Error! Reference
source not found. er returperioden/hyppigheden for et havari i forbindelse med start og

landinger pa helikopterlandingspladsen beregnet til ca. et havari pr. 950 ar.

Sandsynligheden for, at et havari vil pavirke personer i neeromradet omkring havariet, vil veere
stor, da heliporten er placeret i et omrade, hvor det ma forventes, at der ofte vil befinde sig
personer i hvert fald i dagtimer. Ud fra et forsigtighedsprincip vurderes det, at personer i
naeromradet omkring et havari vil blive pavirket i alle de tilfeelde, hvor der forekommer et havari
i forbindelse med start og landing. Pavirkningen af personer kan veere alt fra mindre skader til

dgdsfald alt afhaengig af typen af helikopterhaveriet.

Vurdering af risiko

I dette afsnit er foretaget en vurdering af konsekvenserne ved et muligt havari i forbindelse med
start og landinger fra heliportene. Heliportene befinder sig i omrader, hvor der kan opholde sig
personer i det fri, og et havari kan have fatale konsekvenser for personer, der opholder sig pa
omréadet hvor eller taet ved hvor en helikopter eventuelt havarrer.

| Figur 6-40. er vist en oversigt over de arsager, der kan fgre til havari.
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Figur 6-40. Oversigt over arsager til helikopterulykker 4.

I henhold til krav fra Trafik- og Byggestyrelsen etableres en raekke foranstaltninger som lys,
afmaerkning, kommunikationsudstyr og i flyvepladshandbgger godkendte driftsprocedurer i
forbindelse med etableringen og godkendelse af heliportene, hvilket gger flyvesikkerheden. Dette
betyder, at risikoen relateret til udformningen af heliportene er reduceret s meget som praktisk
muligt. | forvejen viser statistikken, at udformning ("infrastukture” i Figur 6-40.) har en lille
indflydelse pa sandsynligheden for havari, da der opstilles strenge krav til udformningen af
landingspladserne.

Den stgrste indflydelse pa sandsynligheden for et havari er relateret til piloternes evne til at
vurdere situationen under flyvningen, og den sikkerhedskultur, der er i organisationen, der driver
helikopteroperationerne. Det vurderes, at de organisationer, der driver helikopteroperationerne,
lever op til, hvad der normalt kendes i branchen.

Det skal bemeerkes, at den uheldsstatistik, der ligger til grund for vurderingen af risiko for havari
stammer fra olieindustrien, hvor landingspladserne pa boreplatforme til havs ofte er placeret teet
pa hgje fysiske hindringer i et miljg med kraftigere vindeksponering end ved landingsplader neer

terraen pa land. Det vurderes dog, at de angivne basisfrekvenser (angivet i Tabel 6-12) giver den
rigtige stgrrelsesorden for ulykkesfrekvenserne ved Aarhus Universitetshospital.

Heliport H1

En del personer vil kunne opholde sig pa parkeringspladserne gst og vest for heliport H1 og i
ambulance garden syd for heliport H1. Der vil ogsa veere en mulighed for, at helikopteren kan
ramme selve P-huset og Vil resultere i skader pa P-huset, som vil kunne pavirke personer som
opholder sig i P-huset.

Baseret p& de gennemfgrte beregninger vurderes det, at der vil vaere en returperiode/hyppighed
pa ca. 660 ar for, at der vil forekomme et havari, og at et havari vil kunne pavirke 1 eller flere
personer. Det vurderes, at dette ikke er nogen ubetydelig risiko, baseret pa de acceptkriterier der
er foresldet i Miljgstyrelsens arbejdsrapport nr. 8 for tredjepart, og som er vist i Tabel 6-14 og
Figur 6-41 sammen med den arlige frekvens for et helikopterhavari i forbindelse med start og
landinger fra helikopter platformen.

For at illustrere stgrrelsesorden af risikoen for uheld ved H1 er ulykkesfrekvensen ved H1
sammenlignet med de ulykkesfrekvenser, der geelder risikovirksomheder, og som fremgar af
rapporten “Acceptkriterier i Danmark og EU” 7. | rapporten er angivet en samfundsrisiko for

46 OGP (International Organisation of Oil and Gas producers), Risk Assessment Directory, Report No. 434-11.1, March 2010 Aviation
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ar Duijm, N. A. (2008): Acceptkriterier i Danmark og EU. Arbejdsrapport fra Miljgstyrelsen nr. 8, 2008.
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risikovirksomheder, som udtrykker risikoen for, at en gruppe mennesker pa én gang bliver udsat
for konsekvenserne af et uheld, og som ikke bgr veere hgjere end et dgdsfald pr. 10.000 ar (1 X
10™). Denne risiko antages at falde med afstanden fra risikovirksomheden, som angivet med den
lillastiplet linje p& Figur 6-41. Linjen viser sammenhaengen mellem, hvor mange det er
acceptabelt der dar ved et uheld pa en risikovirksomhed og den forventede hyppighed af et
sadan uheld.

Over den lillastiplet linje pa Figur 6-41 er der en gra zone, hvor ALARP-princippet geelder (As
Lowe As Reasonably Practical Pointen) er, at risikovirksomheder som befinder sig i den grazone,
skal implementere de sikkerhedsforanstaltninger, der ud fra et teknisk og gkonomisk synspunkt
er rimelige at implementere. Det accepteres normalt ikke, at risikovirksomheder medfarer risiko
for dgdsuheld, der ligger over den gra zone.

P& Figur 6-41 er ogsa vist en vandret bla linje, der angiver den samlede frekvens for ved én start
og én landing at have et uheld der kan forarsage en ulykke (med mulighed for tilskadekommende
eller dgd person pa jorden), hvilket antages at ske én gang pr. 650 ar. Det skal bemaerkes, at
der alene ses pa personer, som befinder sig pa landjorden (tredjepart) og ikke personer som
opholder sig i helikopteren.

Det skal i Figur 6-41 bemeerkes, at den lillastiplet linje for risikovirksomheder angiver frekvensen
af ulykker med dgdelig udgang, mens den bla linje for helikopteres landinger og starter angiver
frekvensen af ulykker med bade degdelig eller ikke dgdelig udgang.

Den samlede ulykkeshyppighed for én landing og én start ved H1 er 15,0 x 10™, hvoraf nogle
kan have dgdelig udgang og andre ikke. Dette vurderes at veere en ulykkeshyppighed, som
ligger pa niveau med det acceptable for en risikovirksomhed i gvrigt. Mennesker, der feerdes
omkring landings- og startomradet ved H1, er ogsa udsat for andre ufrivillige risici som fglge af
andre menneskelig aktiviteter, som f.eks. trafik.

Risikoen for ulykker med helikoptere vurderes at veere stgrst ved landing og starter. Ved normal
flyvning vurderes risikoen at vaere mindre. Det vurderes samlet, at helikopterflyvningen ikke
udger en uacceptabel risiko for folk, der feerdes omkring H1.
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Figur 6-41 Frekvens (kummuleret hyppighed) for ulykker med dgdelig udgang for
risikovirksomheder (lillastiplet linje) og risikoacceptkriterier foreslaet af Miljgstyrelsen
i Arbejdsrapport nr. 8 fra 2012 (rgd linje), som anvendes af nogle operatgrer af
risikovirksomheder i Danmark omfattet af EU’s SEVESO-direktiv.

Helikopteres ulykkesfrekvens for summmen af dgdelige eller_ikke dgdelige ulykker i
forbindelse med én landing og én start er vist til sammenligning (bla linje). Bemeaerk at
linjen angiver en hyppighed for summen af ulykker der medfgrer dgdsfald eller ulykker
uden dgdsfald.

Heliport H2

En del personer vil kunne opholde sig pa parkeringspladserne gst for helikopter landingspladsen.
Der vil ogsa veere en mulighed for, at helikopteren vil ramme bygninger, der tilhgrer
hjertecenteret og Vil resultere i skader pa disse bygninger, som vil kunne pavirke personer, der
opholder sig i hjertecenteret.

Baseret pa de gennemfarte beregninger vurderes det, at der vil veere en returperiode pa ca. 950
ar, for at der vil forekomme et havari, og at et havari vil kunne pavirke 1 eller flere personer. Det
vurderes, at dette ikke er nogen ubetydelig risiko, baseret pd de acceptkriterier der er foreslaet i
Miljgstyrelsens arbejdsrapport nr. 8 for tredjepart, og som er vist i Figur 6-41 sammen med den
arlige frekvens for et helikopterhavari i forbindelse med start og landinger fra
helikopterplatformen.

6.5.4 Alternativer

Det vurderes ikke, at de alternative flyveveje eller de alternative hgjder pa p-huset vil have
betydning for risikoen for havari. Det er Trafik- og Byggestyrelsen vurdering, at flyveveje til en
heliport betragtes sikre til beflyvning aret rundt, hvis flyvejene er udformet i henhold til
luftfartslovens BL 3-8. Dette er tilfeeldet for alle de alternative flyveveje ved Aarhus
Universitetshospital.
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I gvrigt er alle forudssetninger om indretning af H1 og H2 de samme uanset valg af alternativ,
ligesom heliportene vil blive beflgjet af performance klasse 1 helikoptere uanset valg af
alternativ.

6.5.5 O-alternativ

| O-alternativet vil helikopterne lande pa en raekke andre landingspladser i Danmark. Det
statistiske datamateriale for at vurdere flyvesikkerheden pa andre landingspladser i Danmark er
det samme, som bruges som grundlag for vurderingerne af H1 og H2 ved Aarhus
Universitetshospital.

Risikoen for havari pa den enkelte landingsplads pr. flyvning vurderes derfor som veerende ens
for alle landepladser. Da der i O-alternativet landes pa godkendte pladser under Trafik- og
Byggestyrelsen tilsyn vurderes flyvesikkerheden i O-alternativet som acceptabel.

6.5.6 Kumulative effekter med andre heliports
Der er uanset valg af alternativer ikke kumulative effekter med andre heliports i oplandet til
heliport H1 og H2.

De to planlagte heliports ved Aarhus Universitetshospital vil begge kunne beflyves pa samme tid
via krydsende flyveveje. Trafik- og Byggestyrelsen vil i godkendelsen af flyvepladshandbggerne
for H1 og H2 tage stilling til, hvordan den samtidige beflyvning af heliport H1 og H2 styres
sikkerhedsmeessigt tilfredsstillende. Afmaerkningen og dimensioneringen af heliportene fglger
desuden luftfartslovens regler.

Antallet af landinger er forholdsvis lavt omfattende op til 850 landinger pr. ar fordelt pa to
landingspladser. Det faerreste antal landinger vil forekomme pa heliport 2, hvor der arligt vil
veaere 350 landinger. Det giver mulighed for maksimalt 350 samtidige flyvninger til og fra de to
heliports pr. ar. Da flyvningerne foregar i degndrift, vurderes det reelle antal samtidige landinger
at blive veesentlig lavere end de 350.

Heliportene vil i vid udstreekning kun blive beflgjet af to operatgrer, nemlig Forsvaret og et
selskab, der driver leegehelikopterne. Det vil derfor hovedsageligt veere piloter der er bekendt
med forholdene, som beflyver H1 og H2. Helikopteroperationerne styres fra et kontroltarn, der
etableres ved hver heliport.

Der vurderes pa baggrund af ovenstaende ikke at veere vaesentlige sikkerhedsmeessige
problemer i samtidig beflyvning af heliport H1 og H2.

Hindringer

Tilstedeveerelsen af hindringer har betydning for flyvesikkerheden og risikoen for havari. Alle
viste flyveveje er placeret sdledes, at luftfartslovens regler overholdes. Trafik- og Byggestyrelsen
vurderer derfor flyvevejene som sikre. Dertil kommer, at Trafik- og Byggestyrelsen allerede har
kreevet, at en telemast, der er placeret ved Falck syd for Aarhus Universitetshospital, bliver
afmeerket i forbindelse med godkendelsen af de tidligere heliports ved hospitalet. Hindringerne
omkring Aarhus Universitetshospital vurderes derfor ikke at udggre en veesentlig risiko for
helikopteres havari ved hospitalet.

6.5.7 Kumulative effekter med solcelleanlaeg
Der er en raekke eksisterende og kommende solcelleanleeg p& bygninger i og omkring Aarhus
Universitetshospitals omrade. Solcelleanleeg kan risikere at give refleksion til gene for
helikopterpiloterne og derved pavirke flyvesikkerheden. Risikoen for refleksioner er vurderet i det
nedenstadende, hvor der fagrst er beskrevet forudssetninger og metode for vurderingen.

1. Forudseetninger for flyvehgjder
Ved valg af flyvemanstre til vurderingen af refleksioner gnskes der, sa realistiske flyvemgnstre

som muligt, séledes at refleksionerne ikke bliver hverken under- eller overestimerede.

Det er valgt at regne pa faglgende flyvemanstre, jf. afsnit 6.1:
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e Hindringsgraenseplan (angiver minimumsgraensen for hvor langt nede,
helikopterne ma flyve i forhold til luftfartsloven).

e AW 139 og EH 101 (de stgrste helikoptertyper, der kan lande pa heliportene og
som er de typer, der i hgj grad i fremtiden forventes at benytte heliportene).

e EC 135 (nhuveerende leegehelikopter, der vil beflyve heliportene, indtil der veelges
en anden helikoptertype, f.eks. AW 139).

Flyvedata for AW 139 og EH 101 samt EC 135 bestar af en reekke flyvehgjder ved angivne
afstande til heliport H1 og H2. Disse data er indsat i Excel, og der er foretaget en linezer
interpolation, hvor det antages, at der er en lineser sammenheang mellem punkterne. Derneest
kan der afleeses hgjder fra relevante udvalgte afstande fra heliportene.

Det er valgt at fokusere refleksionsberegningerne pa de 300 m af flyvevejene der ligger neermest
heliportene, da det er her at refleksioner vil veere mest generende for flyvningen, jf. mundtlige
oplysninger fra Norsk Luftambulance, pilot Jens Vilman, d. 08-03-2015.

En samlet oversigt over flyvemgnstrene anvendt i refleksionsberegningerne ses i Tabel 6-16. og
Tabel 6-17. for henholdsvis H1 og H2. Forskellen pd tabellerne er hgjden pa heliportene, hvor H1

er 35 meter over terreen og H2 er 20 meter over terreen.

Meter fra Flyvehgjde i meter | Flyvehgjde i Flyvehgjde i Flyvehgjde i
sikkerhedszone (hindringsgraense- | meter
plan) (AW 139 og
EH 101) indflyvning) udflyvning)
Centrum af heliport -17 36 - - 51
Sikkerhedszone kant O 35 43 43 75
50 39 52 51 85
100 43 62 58 93
150 47 72 67 103
200 51 79 76 113
250 55 87 86 123
300 61 94 96 133

Tabel 6-16. Flyvehgjder ved H1.

Meter fra Flyvehgjde i meter | Flyvehgjde i Flyvehgjde i Flyvehgjde i
sikkerhedszone (hindringsgreense- | meter
plan (AW 139 og
EH 101) indflyvning) udflyvning)
Centrum af heliport -17 21 - - 36
Sikkerhedszone kant 0 20 28 28 60
50 24 37 36 70
100 28 47 43 78
150 32 57 52 88
200 36 64 61 98
250 40 72 71 108
300 46 79 81 118

Tabel 6-17. Flyvehgjder ved H2.

Flyvehgjderne i indflyvningen for EC 135 er
hvorved indflyvningstallene for EC 135 ikke

meget teet pa flyvehgjderne ved AW 139 og EH 101,
er medtaget separat i analysen, da det er vurderet at

give ca. samme konklusion som for AW 139 og EH 101.
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2. Forudseaetninger for flyveveje
Flyveveje for H1 og H2 er beskrevet i kapitel 3.

For H1 er der opstillet et hovedforslag for henholdsvis AW 139 og EH 101 samt fire alternativer.
Til vurdering af refleksionerne er det valgt at tage udgangspunkt i alternativ 1 - flyvevej 2, da
den har en bred indflyvningssektor og en gst-vestlig indflyvning gennem H1. Flyvevejen
omfatter en sektor 180 grader, jf. Figur 6-42.. Flyvevejen betragtes som repraesentativ for de
maksimale refleksioner, der vil kunne forekomme ved flyvning til H1, givet der i beregningen
antages, at en refleksion kan forekomme i en fremadrettet vinkel i forhold til flyveretningen.

For at vurdere refleksionerne i hele den 180 graderes indflyvningssektor er det valgt at regne pa
refleksioner i gstlige, nordvestlige og sydvestlige flyveretning til og fra H1. Disse flyveretninger
fremgar med rade linjer pa nedenstaende figur.
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Figur 6-42. Flyvevej 2 for H1, hvor de 3 flyveretninger, der medtages i beregningen af
refleksionerne fremgar med rgde linjer.

Hovedflyvevejen for H2 ses pa Figur 6-43. Den nordlige flyveretning for H2 er ens for bade
hovedforslaget og alternativet. Det er valgt i beregningerne at anvende centerlinjen for
korridoren.
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Ved den sydlige flyveretning for H2 anvendes den vestlige afgreensning af flyvevejen midterlinjen
pa 166 grader, da denne flyveretning ligeledes er deekkende for alternativet, og den vurderes at
vil veere den mest benyttede.

Figur 6-43. Hovedflyvevej for H2, hvor de to flyveretninger, der fremgar i analysen
fremgar med fede regde linjer (den mod nord og den vestligst mod syd).
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3. Beregningsmetode for refleksioner

Til beregning af refleksioner fra solceller er der benyttet et amerikansk program "Solar Glare
Hazard Analysis Tool" (SGHAT), der kan sige noget om hvornar og hvor, der kan opsta refleksion
fra et solcelleanlzeg i lgbet af et ar. Programmet er udarbejdet af U.S. Department of Energy —
Sandia Nationel Laboratories og anbefales som vurderingsgrundlag for Federal Aviation
Administration (FAA) i USA. Der findes ikke nogle danske vejledninger eller henvisning til
vurderingsveerktgjer fra Trafik- og Byggestyrelsen.

Helt overordnet virker beregningsprogrammet ved, at der pa kort indtegnes solcelleanlaegs
udstreekning med tilhgrende data for paneltyper, vinkler og orientering i programmet sammen
med nogle gnskede observationspunkter (koordinat, flyvehgjde og flyveretning), hvor
refleksionsgenerne gnskes beregnet. Derudfra beregnes risikoen for refleksion i disse
observationspunkter med angivelse af refleksionernes fordeling pa dagnet pa hver dag i aret
rundt, hvori der er taget hgjde for solens placereingen p& himmelen over dagnet igennem aret.

Solcelleanlaeg

Programmet, SGHAT, er baseret p& Google Maps. Solcelleanleeggene indtegnes pa kort, hvorefter
hjgrnekoordinaterne fremkommer i et skema, hvilket giver mulighed for, at der kan ske en
preecis angivelse af, hvor anleegget er placeret. For at begraense tidsforbruget til gennemfgrelsen
af analysen er det de naermeste placerede anlaeg, hvis placering og afgreensning er indtegnet
med de fleste koordinatpunkter. Solcelleanleeg leengere veek er i hgjere grad indtegnet ud fra
hjgrnekoordinater af tagfalder pa luftfotos, der omfatter hele taget.

I analysen er der beregnet refleksion fra fglgende solcelleanleeg vist pa de to nedenstaende to
kort.

Figur 6-44. Kort over solcelleanleeg neer H1 og H2 for hvilke, der er beregnet
refleksioner.
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Figur 6-45. Kort over solcelleanleeg leengere vaeg fra H1 og H2 for hvilke, der er

beregnet refleksioner.
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Bygninger i Aarhus Universitetshospitals omrade

Der er viden om kommende og eksisterende solcelleanlaeg p& bygning K1 (ca. 1.200 m?), R1 (ca.
1.000 m?) og B4 (ca. 1.200 m?) i Aarhus Universitetshospitals omrade. Derudover planlaegges
der for et solcelleanleeg pa taget af den nye bygning i tilknytning til psykiatrisk hospital, hvor der
bade etableres solceller p& den hgje bygning i midten samt de omkringliggende mindre
bygninger, samlet ca. 3.200 m?

Social og sundhedsskolen
Skolen er beliggende gst for Aarhus Universitetshospitals omrade pa den anden side af Palle Juul
Jensens Boulevard. Solcelleanlaagget omfatter ca. 350 m?.

To erhvervsejendomme pa Tangen 2 og 6.
P& bygningerne er der monteret solcelleanlaeg p& henholdsvis ca. 1.100 m? og ca. 2.500 m?.

Hedeager 44
P& bygningen er der planlagt et solcelleanleeg pa ca. 1.000 m?.

IKEA
Bygningen ligger forholdsvis langt vaek, men er medtaget i analysen, da der er et meget stort
solcelleareal pa hele taget, og anlaegget derved omfatter et stgrre anlaeg pa ca. 12.000 m?.

Der er derudover vished om de fglgende solcelleanlaeg, som det er valgt ikke at medtage i
beregningerne:

Oluf Palmes Alle — Nye solcelleanleeg

Der er planlagt tre nye solcelleanlaeg p& Oluf Palmes Allé. Det drejer sig samlet om ca. 8.400 m?,
og de ligger ca. 670-900 meter sydgst fra H2. Det er pa nuveerende tidspunkt uvist hvilken vinkel
og orienteringen, der skal veere pa anleeggene, hvorved det er sveert at medtage dem i en
beregning. Solcelleanlaeggene ligger dog i nogenlunde samme afstand fra H2 som
erhvervsbygningerne p& Tangen, hvor der ifglge beregningerne ikke er risiko for refleksion.

Oluf Palmes Alle 10 Danmarks Radio

Der er monteret et solcelleanlaeg p& ca. 1.300 m? pa taget af denne bygning. Solcelleanlaegget
ligger laengere veek end de gvrige planlagte solcelleanleeg pa Oluf Palmes Allé. Meget teettere pa
heliportene ligger solcelleanleegget p& Aarhus Universitetshospitals omrade pa bygningen R1 pa
1.018 m?, hvor der ikke forekommer problematisk refleksion. Det vurderes derfor, at solceller pa
Danmarks Radio ikke vil have betydning for flyvesikkerheden.

I programmet indtastes oplysninger om solcelleanleeggenes healdning, orientering og
overflademateriale.

- Solanlaeggenes heaeldning er blevet oplyst fra bygningsansvarlige medarbejdere fra de
pageeldende bygninger.

- Orienteringen af solcelleanlaeggene er oplyst for bygningerne K, R1 og B4 i Aarhus
Universitetshospitals omrade og er blevet malt ud pé luftfoto ud fra kortprogrammet
AutoCad. | programmet indtastes orienteringen for solcellerne for hele det givne
solcelleareal. Ved de solcelleanlaeg, der har paneler, der vender bade gst og vest, er der
behov for at lave to beregninger for henholdsvis den gstlige og vestlige orientering, da
programmet ikke kan handtere gst-vest vendte anleeg. Dette bevirker, at programmet i
analyserne antager, at hele omradet er orienteret mod samme retning. Derved vil
eventuelle refleksionsgener blive dobbelt sd fremhaevede i resultatet end det vil veere
tilfeeldet i virkeligheden.

- Solcellernes overflademateriale pavirker graden af refleksionen. | programmet er der
valgt "Light textured glass with ARC" ud fra dialog med producenten til solcelleanlseggene
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pa bygningerne K, R1 og B4 i Aarhus Universitetshospitals omrade. For at afgreense
analysen er det valgt at benytte samme materialekategori ved de gvrige solcelleanlaeg.

Observationspunkter for refleksion:

Risikoen for refleksionerne beregnes ud fra nogle observationspunker, der fastleegges pa kortet.
Observationspunkterne indseettes langs flyveveje for H1 og H2. Der kan i programmet indtegnes
op til 8 punkter i hver analyse.

Det vurderes ved hjaelp fra Norsk Luftambulanse, der flyver laegehelikoptere, at det er teet pa
heliporten, at der er stgrst risiko for refleksion. Derfor er det valgt at foretage beregning af
refleksioner i fglgende punkter:

- Centrum af heliportene.

- Kanten af sikkerhedszonerne.

- Fra sikkerhedszonen afszettes et beregningspunkt for hver 50 m ud til en afstand pa
300 m fra sikkerhedszonen.

Programmet beregner refleksionsrisikoen i hver afsatte punkt, og det fremgar saledes ikke af
resultatet, hvorvidt refleksionen opstar i en indflyvning eller udflyvning.

I programmet laves beregninger for hver af de 3 forskellige flyvehgjder, der fremgar under punkt
1: forudsaetninger for flyveveje. Der er i hver beregning set pa falgende flyvehgjder.

e En feelles for AW 139, EH 101 og EC 135’s indflyvning, da disse flyvehgjder er meget
ens.

e EC 135'’s starter, da flyvehgjden her er meget karakteristisk.

e Hindringsgraenseplanet.

Usikkerheder ved beregning:

Der er fglgende punkter, som har betydning for, hvor ngjagtige og generaliserbare
beregningsresultaterne er for de faktiske refleksioner, som piloterne vil opleve ved beflyvning af
H1 og H2.

e Antal observationspunkter:
Programmet giver kun mulighed for 8 observationspunkter i en refleksionsberegning,
hvilket giver nogle begraensninger i resultaterne. Der kan forekomme refleksioner i
andre punkter i luften end dem, hvor beregningerne er udfgrt. Der er dog forsggt at
tage hgjde for dette ved at leegge punkterne forholdsvis teet pa heliportene, hvor det
forventes, at der er starst risiko for flyvesikkerheden forbundet med refleksion. Der
er saledes ikke undersggt for refleksion i en afstand pa over 300 m fra
sikkerhedszonen.

e Sneevrer flyveveje:
De mulige refleksioner er beregnet pa flyvevejene ud til 300 m fra heliporten for
nogle udvalgte nogle flyvelinjer i flyvevejenes sektorer og korridorer. Sektorerne og
nogle af korridorerne giver mulighed for at veelge andre flyveveje end anvendt i
beregningerne. De udvalgte flyveveje i beregningerne er en forsimplet beskrivelse af
de mulige flyveveje, med det formal at ggre beregningsopgaven overkommelig. Det
vurderes, at de udvalgte flyveveje i beregningerne giver et tilfredsstillende grundlag
for vurdering af refleksionerne.

e Valg af solcellernes overflademateriale:
| beregningen har valget af solcellernes overflademateriale betydning for resultatet,
hvor der kan veelges mellem 4 forskellige overfladetyper. Leverandgren af solcellerne
til Aarhus Universitetshospital har veeret kontaktet for at afklare, hvilken kategori de
anvendte solceller tilhgrer. Det er antaget, at der anvendes samme type solceller pa
alle solcelleanleeg, der indgar i beregningen. Det er ikke sikkert, at den valgte
kategori stemmer helt overens med typen af solcellerne.

e Orientering af solcellerne:
I beregningsprogrammet fastlaegges orienteringen af solcellerne for helt areal til én
retning. P& bygningerne B4, R1, Tangen 6 og sundhedsskolen er solcellerne
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orienteret bade mod gst og vest. Dette gar, at programmet medtager dobbelt sa stort
et solcelleareal, som der er pa i hver retning, p& “gst-vest” vendte anleeg. Herved kan
refleksioner fra det enkelte anlaeg blive overestimeret.

e P& en del af anleeggene er der ikke placeret solceller pa hele taget. |
beregningsprogrammet kan hvert solcelle areal optegnes som en mangekant, men
man kan ikke fjerne "ger” i arealet, der ikke er beklsedt med solceller. Det kan betyde
at nogle solcelleanleeg i beregningerne fremstar en smule starre, end de er i
virkeligheden.

e Hindringer mellem punkter og solcelleanlaeggene, sdsom bygninger og treeer,
medtages ikke i analysen. Dette betyder, at refleksionsgener kan veere mindre,
safremt der i virkeligheden eksisterer hindringer mellem observationspunktet pa
flyvevejen og solcelleanlaegget.

4. Resultater

Resultatet fra analysen er et diagram fra hvert enkelt observationspunkt, der viser, hvornar der
kan forekomme refleksion over aret (dage ud af x-aksen) og i hvilket tidsrum pa de enkelte dage
(klokkesleet op af y-aksen). Der er vist et eksempel senere i afsnittet.

Refleksionsresultaterne angivet pda et tidspunkt pa dggnet fordelt over aret er yderligere
gradueret inden for en farveskala, jf. nedenstaende figur.

Figur 6-46. Skala for refleksionsberegninger. Y-aksen praesenterer energien i en
solrefleksion, som piloten ser. X-aksen repraesenterer stgrrelsen af den refleksion, som
piloten ser. Kilde: Solar Glare Hazard Analysis Tool (SGHAT), Technical Reference
Manual. Clifforod K. Ho, Cianan A. Sims, Julius Yellowhair, and Evan Bush, Scandia
National Laboratories (septemer 2014).

Resultatet af refleksionsberegningerne er jf. ovenstdende figur illustreret med fire farver, hvor
der angives to niveauer af grgn, som angivet i nedenstaende tabel.
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Rad

Potential for permanent eye damage

Potentiale for permanent gjenskade

(Refleksionen vurderes at veere farlig for

piloten)

Gul

Potential for temporary after-image

Potentiale for midlertidig efter-billede pa

nethinden som fglge af refleksion
(Refleksionen vurderes potentielt at
veere til gene for piloten)

Grgn

Low potential for temporary after-
image

Lavt potentiale for midlertidig efter-
billede pa nethinden som fglge af
refleksion

(Refleksionen vurderes at veere
begraenset betydning for piloten)

Lysegregn

Glare beyond 50 deg from pilot line-
of-sight

Refleksion leengere ude end 50 grader
fra pilotens synretning/flyveretning
(Refleksionen vurderes at veere uden
betydning for piloten)

* Oplyst af U.S. Department of Energy — Sandia Nationel Laboratories (SGHAT).

Rgd-skala resultater
Der er ingen beregninger af refleksioner, der giver resultater i den rgde ende af skalaen og
dermed giver mulighed for permanent gjenskade.

Grgnne-skala resultater
Der forekommer en raekke beregninger af refleksioner, som giver resultater i den grgnne ende af
skalaen. Da dette betyder en lav risiko for kortvarig refleksion, vurderes de ikke at have
veesentlig indflydelse pa flyvesikkerheden. Beregninger af refleksioner med vaerdier inden for den
grgnne del af skallen er derfor ikke preesenteret i VVM-redeggrelsen.

Gul-skala resultater
Der forekommer i beregningerne af refleksionerne en raekke resultater i den gule ende af
skalaen, som alle er refereret i nedenstdende Tabel 6-18. | tabellen er det i kolonerne startende
fra venstre angivet fglgende:

Bygning hvorpa de enkelte solcelleanlaeg er placeret.
Flyveretningen for hvilken beregningen er udfart.
Flyvehgjden for hvilken beregningen er udfart.
Forekomsten af refleksioner fra et solcelleanlaeg, inden for en flyveretning i en given
flyvehgjde i det udvalgte beregningspunkter inden for en flyveretning.
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K H1 gst EC 135 Ved 250 m / Dec. i tidsrummet kl. 11-12 med maksimalt %2
time refleksion pr dag.

K H2 nord Hindrings- Fra sikkerhedszone til 100 m / | sikkerhedszonen forekommer

greenseplan refleksion i maj-aug og ved 100 m feb.-juni samt aug.-nov.
Tidsrummet varierende fra henholdsvis kl. 19-20 til kl. 15-18
med maksimalt 1 times refleksion pr. dag ved
sikkerhedszonen og 2 ¥z time pr dag ved 100 m.

K H2 nord AW 139 og EH 101 Fra sikkerhedszone til 200 m / Ved sikkerhedszonen til 50 m
forekommer refleksioner i april-sep. i tidsrummet kl. 18-20.
Ved 100-200 m forekommer refleksioner i sep.-april i
tidsrummet kl. 12-17 med maksimalt 2 timer pr. dag ved 100
0g 200 m samt 3 timer pr. dag ved 150 m.

K H2 nord EC 135 Ved 50 m og 150-300 m / Nov.-feb. Tidsrummet varierer fra
ca. kl. 18 ved 50 m til kl. 11-13 ved 300 m. Maksimal
refleksion pa ca. 15 min. pr. dag ved 50 m og 150 m og ved
gvrige afstande maksimalt 2 timer pr dag.

R1 gstvendte * H2 nord EC 135 Fra sikkerhedsszone til 200 m / Okt.-marts, dog maksimalt i 2
maneder ved hver afstand. Tidsrummet er kl. 7-9 og
maksimalt 15 min refleksion pr dag.

R1 gstvendte * H2 syd Hindrings- 50-100 m / Juni-juli i tidsrummet kl. 3-4 med maksimalt 15

greenseplan min pr. dag.

R1 gstvendte * H2 syd AW 139 og EH 101 50-100 m / Maj-aug i tidsrummet kl. 3-5 med maksimalt 1
time pr dag.

R1 gstvendte * H2 syd EC 135 Sikkerhedszone til 50 m / April-sep i tidsrummet kl. 4-7 med
maksimalt 1 time pr dag.

B4 gstvendte * H2 syd Hindringsgreenseplan | 100-300 m / Varierer over aret: dec. ved 100 m og april til
okt. ved 300 m. Tidsrummet kl. 13-17 med refleksion pa
makimalt 1 time pr dag.

B4 gstvendte * H2 syd AW 139 og EH 101 100-300 m / Varieret periode i okt.-marts. Stgrst refleksion
ved 200 m i jan.-marts samt okt.-dec. i tidsrummet kl. 12.30-
15.00.

B4 gstvendte * H2 syd EC 135 50-200 m / Sep.-april i tidsrummet kl. 12-15 med 1-2 times
refleksion pr dag.

Psyk - hgj H1-nord EC 135 Ved centrum af heliport / Nov.-feb. i tidsrummet kl. 15.45-

bygning 16.00.

Psyk - hgj H1l-gst Hindrings- 50-150 m / Jan. og nov. i tidsrummet kl. 16-17.

bygning greenseplan

Psyk - hgj H1l-gst AW 139 og EH 101 Kanten af sikkerhedszonen til 200 m / Nov.-feb. i tidsrummet

bygning kl. 16-17 med maksimalt 15 min. refleksion pr dag.

Psyk - hgj H1-gst EC 135 Centrum til 250 m / Midt okt. - marts i tidsrummet kl. 15-17.

bygning

Psyk - hgj H1-vest Hindringsgreenseplan | 250 m i dec. til feb. samt 300 m, okt. - nov. og feb. til marts

bygning / | tidsrummet kl. 7-9 med maksimalt Y2 times refleksion.

Psyk - hgj H1l-vest AW 139 og EH 101 Centrum og 200-300 m / Nov.-feb. i tidsrummet kl. 10-12

bygning med maksimalt 1 time. Derudover ganske lidt i okt.-nov. og
feb.-marts i tidsrummet kl. 7-9 med maksimalt 15 min. pr.
dag.

Psyk - hgj H1l-vest EC 135 Centrum-300 m / Okt. - midt i marts i tidsrummet kl. 8-16.

bygning Ved centrum-50 m er refleksion ca. %2 time pr. dag i

tidsrummet kl. 14-16, hvorefter tidspunktet for refleksion
bliver tidligere jo laengere veek fra heliporten og ender i
tidsrummet kl. 8-10 ved 300 m.
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Psyk- lave H1l-nord Hindrings- Centrum / Nov-feb i tidsrummet kl. 15.30-17.00 med

bygninger mod greenseplan maksimalt 15 min. refleksion pr. dag.

nord

Psyk- lave H1-nord AW 139 og EH 101 Ved centrum af heliport / Nov.-feb. i tidsrummet kl. 15.30-

bygninger mod 17.00.

nord

Psyk- lave H1-nord EC 135 I centrum / Nov.-feb. i tidsrummet kl. 15.00-16.30.

bygninger mod Ved sikkerhedszonen / Midt nov. til midt jan. i tidsrummet kl.

nord 15-16.

Psyk- lave H1-gst Hindrings- Centrum til 300 m / Midt okt.-feb. i tidsrummet kl. 15-17.

bygninger mod greenseplan Mest refleksion jo leengere veaek fra heliport.

nord

Psyk- lave H1-gst AW 139 og EH 101 Centrum til 300 m / Midt okt.-marts i tidsrummet kl. 15-17

bygninger mod med maksimalt 1 time refleksion pr. dag.

nord

Psyk- lave H1-gst EC 135 Centrum til 300 m / Nov.-feb. teettest pa heliport til okt.-

bygninger mod marts leengst heliport fra i tidsrummet kl. 15-17.

nord

Psyk- lave H1l-vest Hindrings- Centrum til 300 m / Midt sep. til april i tidsrummet kl. 6-10.

bygninger mod greenseplan Ved 200 - 300 m maksimalt refleksion pa ¥2-1%% time pr. dag

nord og maksimalt 15 min.-%2 time pr. dag ved de gvrige punkter.

Psyk- lave H1l-vest AW 139 og EH 101 Centrum til 300 m / Nov.-feb. ved centrum-100 m og sep.-

bygninger mod april ved 150-300 m. Tidsrummet varierer med de lsengste

nord tidsperioder ved 100-200 m med 3-4 timer fra kl. 12-15 ved
100 m til 9-13 ved 200 m.

Psyk- lave H1-vest EC 135 Centrum til 300 m / Okt.-nov. i tidsrummet kl. 7.30-17.00,

bygninger mod hvor det er centrum er i tidsrummet kl. 15-17 og ved 300 m

nord er i tidsrummet kl. 7.30-11. Tidsperioden varierer med den
lzengste refleksionsperiode ved 50 m pa 2 timer pr dag.

Psyk- lave H2-nord Hindrings- 250-300 m / Feb. og okt. i tidsrummet kl. 16-17 i maksimalt

bygninger mod greenseplan 15 min. pr. dag.

nord

Psyk- lave H2-nord AW 139 og EH 101 200-300 m / Midt jan.-marts og okt.-dec i tidsrummet kl.

bygninger mod 15.30-17.00 med refleksion pa maksimalt ¥z time pr. dag.

nord

Psyk- lave H2-nord EC 135 150-300 m / Feb.-april i tidsrummet kl. 15.30-17 i maksimalt

bygninger mod 1 time pr. dag.

nord

Psyk - lave H1l-gst AW 139 og EH 101 150 m / Dec.-jan. i tidsrummet kl. 15.45-16.15 med

bygninger mod maksimalt 15 min. refleksion pr. dag.

syd

Psyk - lave H1l-gst EC 135 50-200 m / Nov.-feb. i tidsrummet kl. 15-16. Under 15 min.

bygninger mod pr. dag ved 50 m og maksimalt 1 time pr. dag ved gvrige

syd afstande.

Psyk - lave H1l-vest EC 135 250-300 m / Nov.-feb. i tidsrummet kl. 8.30-11.00.

bygninger mod

syd

Social og H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksioner, kun lav risiko for refleksion.

sundhedsskole

(gstvendte)

Social og H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksioner, kun lav risiko for refleksion.

sundhedsskole
(vestvendte)
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Tangen 2 H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksioner, kun lav risiko for refleksion ved
H1 nord.

Tangen 6 H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksioner.

(gstvendte)

Tangen 6 H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksioner.

(vestvendte)

IKEA H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksioner. Kun lav risiko for refleksion ved
H1 nord og vest.

Hedeager 44 H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksion. Kun lav risiko for refleksioner ved

(sydgst vendte) H1.

Hedeager 44 H1 og H2 Alle flyveveje Ingen betydende refleksioner. Dog lav risiko ved refleksion ved

(sydvest vendte) H1 @st.

Tabel 6-18 Resultater fra refleksionsanalyse med angivelse af, hvor der er mulighed for
kortvarig refleksion. * Disse solcelleanlaeg indgar i beregningerne med det fulde
solcelleareal i bade gstlig og vestlig retning, hvilket fordobler det reelle solcelleareal,
der kan give refleksioner, da der er tale om et gst-vest vendt anlaeeg med halvdelen af
solcelleanlaegget vendt i hver sin retning.

5. Vurdering af eksisterende solcelleanlaeg m.m. pa Aarhus Universitetshospital og
andre lokaliteter

Solceller p& bygning K

Solcellerne er beregnet at give refleksioner i nordlig retning. Ved H1 vil refleksionerne

forekomme gst for H1 relativt langt fra heliporten og typisk i vinkler fra siden/syd i forhold til den

fremhaerskende flyveretning med vest. Dette vurderes ikke at give anledning vaesentlig gene for

piloterne.

Ved H2 er refleksionerne beregnet til at forekomme i flyvevejen nord for heliporten. Bygning K
ligger ca. 150 m nord for helporten. Beregnende refleksioner, der forekommer syd for bygning K
skyldes refleksioner i forbindelse med en nordgdende start. Da helikopterne overflyver bygning K
kort efter en start, vil udsynet meget stejlt nedad i flyveretningen ikke veere stort eller kritisk.
Efter overflyvningen af bygning K vil der ikke forekomme refleksioner ved en start.

Ved en landing vil refleksionerne forekomme, inden bygning K overflyves fra nord. Det betyder,
at der fra ca. 150 m fra centrum af heliporten og til heliporten vil veere refleksionsfri indflyvning
til landing. Et stykke vej fgr bygning K overflyves, vil udsynet nedad fra helikopteren veere
begreenset. Da der flyves taet pad bygning K, vil hele solcelleanleegget ikke kunne give anledning
til refleksion pa én gang, da dele af anleegget vil vaere uden for den mulige refleksionsvinkel.
Endvidere vil den mulige refleksion veere meget kortvarig, fordi solcelleanleeggets nord-sydlige
udstreekning kun er ca. 20 m, hvorfor refleksionsvinklen hurtigt overflyves.

Leegehelikopterne har siden november 2014 landet pa den eksisterende midlertidige heliport ca.
150 m nord for Aarhus Universitetshospital bygning R1 pa Incubas areal. Der er i perioden ikke
registeret refleksionsgener fra solcellerne pa bygning R1. Flyvevejene til og fra H2 har en
tilsvarende orientering i forhold til de naerliggende solceller som flyvevejene til og fra den
eksisterende midlertidige heliport har i forhold til bygning K.

Det vurderes pa baggrund af ovenstaende, at solcellerne pa bygning K ikke vil give anledning til
vaesentlig gene for piloterne.

Solceller pa bygning R1

Solcelleanlaegget er et gst-vestvendt anlaeg, hvorfor refleksionsarealet kun vil vaere halvt sa stort
som beregnet, af beregningstekniske arsager. De beregnede refleksioner angives at forekomme i
de tidlige morgentimer primeert i den sydlige flyvevej og i mindre udstraekning i den nordlige
flyvevej. Dertil kommer, at det vides som tommelfingeregel, at solen skal std over 20 grader pa
himlen for at lyse kraftigt nok til at producere strgm af betydning pa et solcelleanleeg. Solens er
ikke kraftig nok i de tidligste morgentimer til at danne fuld refleksion i solpanelerene.
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De mulige refleksionsperioder er beregnet til at veere meget korte, maksimalt 15 minutter pr.
dag i den nordlige flyvevej og maksimalt 1 time dag i den sydlige flyvevej.

Ved den sydlige flyvevej vil der veere tale om forbiflyvning af solcelleanleegget pa bygning R1,
hvorfor refleksionerne ikke vil veere i det vigtigste synsfelt for piloterne.

Det vurderes pa baggrund af ovenstaende, at R1 ikke vil give anledning til veesentlig gene for
piloterne.

Solceller pa& bygning B4
Solcelleanleegget er et gst-vestvendt anleeg, hvorfor refleksionsarealet kun vil veere halvt sa stort
som beregnet, af beregningstekniske arsager.

De beregnede refleksioner optreeder i eftermiddagstimerne ved starter/udflyvninger fra H2, hvor
flyvevejene gar teet forbi bygning B4. Eventuelle refleksionsgener efter en start vurderes ikke at
veere lige problematiske som refleksionsgener fgr en landing. Piloternes mulighed for at se
refleksionerne fra B4 vil blive mindre, jo teettere helikopterne kommer pa bygning B4 pga.
helikopternes stigende hgjde og efterfglgende overflyvning af bygning B4.

Beregningerne viser at refleksionsgenerne er mindst neermest heliport H2, og bliver starre jo
leenger helikopteren kommer ud i flyvevejen mod syd.

Det vurderes pa baggrund af ovenstaende, at B4 ikke vil give anledning til uacceptable gener for
piloterne.

Solceller pa psykiatrisk hospital

De stgrste risici for refleksioner fremkommer ved solcelleanleegget ved de nye bygninger i
tilknytning til det psykiatriske hospital. Refleksionerne herfra vil have stgrst betydning for den
vestlige flyvevej til og fra H1. hvor psykiatrisk hospital ligger syd herfor.

Analysen for bygningerne til psykiatrisk hospital er opdelt i en hgj midterbygning, lave bygninger
mod nord og lave bygninger mod syd.

P& Figur 6-47 og Figur 6-48 er vist det beregningsresultat for alle vurderede solcelleanlaeg fra de
to afstande, hvor resultatet viser starst risiko for refleksion for henholdsvis den hgje
midterbygning og de lave bygninger mod nord.
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Figur 6-47. Resultat for psykiatrisk hospital — hgj midterbygning, ved H1, vestlig
flyveretning i en afstand af 200 m.

Figur 6-48. Resultat for psykiatrisk hospital lav bygninger nord - ved H1, vestlig
flyveretning i en afstand af 50 m.
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Resultaterne viser, at psykiatrisk hospital kan give anledning til refleksioner i alle de tre
undersggte flyveveje mod vest, nord og gst.

Det kan ikke afvises, at der fra solcelleanleegget pa psykiatrisk hospital vil kunne forekomme
refleksioner, der vil veere generende for piloter, der beflyver H1. Det geelder for alle tre
undersggte flyveveje. Det heenger sammen med, at solcelleanleegget ved psykiatrisk hospital er
stort og placeret forholdsvis teet pa H1. Det vil kreeve en neermere dialog med Trafik- og
Byggestyrelsen at afklare, om der kan veere behov for at regulere den planlagte indretning af
solcelleanlaegget pa psykiatrisk hospital.

Flyvesikkerhed vil derfor indga som et emne i forbindelse med screening af solcelleprojekter i
naerheden af heliportene, da det ikke kan udelukkes, at der er en vaesentlig pavirkning.

Psykiatrisk hospital ligger mere end 400 m stik vest for den nordlige flyvevej til H2, og de
beregnede refleksioner fra psykiatrisk hospital forekommer mere en 150 m fra centrum af H2. Da
refleksionerne fra psykiatrisk hospital ved H2 forekommer i retninger langt fra flyveretningerne
ved landing og start fra H2, vurderes refleksionerne fra solcellerne pa psykiatrisk hospital ikke at
f& betydning for piloternes beflyvning af H2.

@vrige solcelleanlaeg uden for Aarhus Universitetshospitals omrade
Det vurderes pa baggrund af beregningsresultaterne, at der ikke vil veere vaesentlige gener fra
solcelleanlaeg placeret pa bygninger uden for Aarhus Universitetshospitals omrade.

Der er ikke regnet pa refleksioner fra en reekke kommende solcelleanleeg pa Olof Palmes Allé,
samt et mindre eksisterende solcelleanlaeg ved Danmarks Radio pa Olof Palmes Allé 10. Da disse
solcelleanlaeg ligger mindst ca. 700 m fra H2 og leengere fra H1, samt ikke ligger i forleengelse af
hovedflyveretningerne ved i flyvevejene til og fra H1 og H2, vurderes disse solcelleanleeg ikke at
komme til at udggre en gene for piloterne der beflyver Aarhus Universitetshospital.

Norsk Luftambulanses erfaringer ved Aarhus Universitetshospital

Henrik Warming-Hansen, Base Chief Pilot, Norsk Luftambulanse (NLA) i Billund har veeret
kontaktet for at hgre, hvilke erfaringer NLA har med refleksioner i forbindelse med beflyvning
af Aarhus Universitetshospital. Henrik Warming-Hansen har flgjet til hospitalet, siden
lzegehelikopterordningen blev startet i 2011 og ogsa efter, at de gst-vest vendte solceller blev
monteret pad bygning R1 i november 2014.

Henrik Warming-Hansen oplyser d. 12-03-2015, at NLA ikke har oplevet problemer med
refleksioner fra hverken ovenlys, glasfacader og lignende eller solcellerne pa bygning R1, der
ligger ca. 150 m syd for den midlertidige helikopterlandingsplads, der ligger pa Incubas areal
nord for bygning R1.

Det vides, at den midlertidige helikopterlandingsplads beflyves i bade nord og sydlig retning,
samt seerligt fra gstlige retninger pga. de fremhaerskende sydvestlige vindretninger. De anvendte
flyveveje til den midlertidige heliport ligger saledes i retninger, hvor man ellers ville forvente
mulige generende refleksioner fra solcellerne pa bygning R1, saerligt ved indflyvning fra gst.

Fotografering af solceller p& bygning R1 ved Aarhus Universitetshospital

De solceller, der er opstillet p& bygning R1 ved Aarhus Universitetshospital er af samme type som
de solceller der vil blive opstillet pa bygning K og B4 ved hospitalet (Hyundai Solar Module, RG-
Series, HiS-S270RG). For at udbygge vurderingsgrundlaget af solcellernes refleksionsevne er der
foretaget en fotografering fra en kontorbygning pa Hedeager 3 i 2. sals hgjde ca. 100 m gst for
bygning R1 med solceller.

Fotograferingen er foretaget d. 16-03-2015 kl. 15.56, hvor solen star lavt pd himmelen i sydvest.
Billedet er taget med et digitalkamera model Panasonic DMC-TZ30 (linse: 24 mm hvidvinkel, DC
VARIO-ELMAR 1:3,3 — 6,4/4,6 — 86 ASPH, fotograferet med mest mulig vidvinkel). Der er brugt
vidvinkel for kunne vise et stagrre udsnit i billedet. Der var svagt diset, da billedet blev taget,
uden, at det fjernede mulige refleksioner. Fotoretningen er vist pa nedenstaende figur.
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Figur 6-49. Bygning R1 ved Aarhus Universitetshospital (bygning med lysegrat tag, og
vist uden de nu monterede solceller) fotograferet fra en kontorbygning i 2. sals hgjde i
en afstand pa ca. 100 m d. 16-03-2015.

Det ses af nedenstdende billede, at kun en mindre den af et solcelleanlaegs horisontale bredde
biddrager til refleksionen, nar observationspunktet befinder sig teet pa et solcelleanleeg (ca. 100
meters afstand pa billedet). Det ses videre, at biltage og bilrunder m.m. ogsa har en kraftig
reflekterende evne. Det vides videre, at glasfacader, ovenlys og lignende kan give endnu stgrre
refleksionsgener.
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Figur 6-50. Bygning R1 ved Aarhus Universitetshospital (vist med solceller pa taget)
fotograferet fra en kontorbygning i 2. sals hgjde i en afstand p& ca. 100 m d. 16-03-
2015. Billedet er ikke beskaret.

6. Samlet vurdering af refleksionsgener ved H1 og H2
De beskrevne refleksionsgener ved H1 og H2 vurderes i udgangspunktet samlet som veaerende

acceptable pa baggrund af nedenstaende punkter:

a) Refleksioner af sollys udger ikke et problem for natflyvninger, da solen er gaet ned.
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b)

©)

d)

)

Der findes ikke en dansk vejledning for hvor store refleksionsgener der ma forekomme
neer en heliport. Det er Trafik- og Byggestyrelsen, der taget stilling i hvert enkelt tilfeelde
tager stilling til, hvor refleksioner vurderes at udggre en gene for piloterne. Trafik- og
Byggestyrelsen kan med hjemmel i luftfartsloven kreeve aendringer af anleeg m.m. for at
fjerne de refleksionsgener der skgnnes at udggre en uacceptabel gene for piloterne, som
forudseetning for en fortsat beflyvning af en heliport.

Norsk Luftambulance, Henrik Warming-Hansen, Base Chief Pilot Billund, oplyser
mundtligt d. 11-03-2015, at han ikke har ikke oplevet refleksionsgenrer vil beflyvningen
af Aarhus Universitetshospitals midlertidige landingsplads pa Incubas areal umidelabrt
gst for Aarhus Universitetshospitals areal med EC 135 i perioden 2011 til i dag. | den
periode har der ligger store parkeringsarealer neer heliporten. Eksisterende glasfacader
pa omkringliggende bygninger, ovenlys og solcelleanlaegget pé taget af bygning R1
etableret i november 2014 har ikke medfart refleksionsgener, seerligt hvis de
forekommer i forleengelse af flyvejen til en heliport eller teet pa heliporten.

Solceller der overflyves vil pga. vinkelbetragtninger ikke blive med at give ellers
potentielle refleksionsgener.

Det er vurderes, at refleksionsgenerne udggr det stgrste problem, hvis de forekommer i
flyvevejene teet pa heliporten.

Der vil veere store parkeringsarealer omkring bade H1 og H2 som vil biddrage til
refleksionsbilledet tilsvarende det der i dag er geeldende ved den midlertidige
landingsplads (Det har ikke veeret et problem, at den midlertidige heliport p& Incubas
areal er placeret teet op af store parkeringsarealer).

For de planlagte solceller p& psykiatrisk hospital geelder at:

a)
b)

©)
d)

e)

Refleksionsgenerne herfra er beregnet som de stgrste.

Arealet med solceller er stort sammenlignet med de gvrige solcelleanleeg p4 omradet ved
Aarhus Universitetshospital.

Solcellearealet ligger teet pa flyvejene til H1.

Solcelleanlzegget vurderes ikke at have betydning for H2.

Trafik- og Byggestyrelsen har d. 13. august 2015 oplyst, at der ikke er noget krav om
forudgaende tilladelse fra Trafik- og Byggestyrelsen for at opstille solcelleanleeg, samt at
Trafik- og Byggestyrelsen ikke er bekendt med, at solcelleanlseg har veeret til gene for
lufttrafikken. Styrelsen har mulighed for at tage stilling til et konkret solcelleprojekt, hvis
den far projektet forelagt. Trafik- og Byggestyrelsen vil betragte eventuelle
indberetninger fra piloter om refleksionergener fra solcelleang som oplysninger om en
hindring og behandle disse efter luftfatslovens regler. Det kan medfgre krav om at
solcellerne skal fjernes og det er ejeren af heliportene som skal bsere omkostningerne.
Risikoen for refleksioner vil derfor indga i vurderingen af om der er VVM pligt for
etablering af fremtidige solcelleanlaeg i omradet.

Det vurderes, at der pa det foreliggende grundlag kan sikres flyveveje til H1 og H2, der giver
acceptable refleksionsgener for piloterne.

7. Mulige afveergeforanstaltninger for refleksionsgener

Hvis det efter idriftsaettelse af H1 og H2 viser sig, at der opstar uacceptable refleksionsgener fra
solceller for piloterne, vil det vaere muligt at iveerksaette en raekke potentielle
afveergeforanstaltninger som kan afbgde generne. Hvilke foranstaltninger, der er de bedste, vil
afhaenge af den konkrete, og vil kunne omfatte fglgende:

a)

b)
c)

d)
e)
)

Oplyse piloter om mulige refleksionsgener og hvor og hvornar de kan forekomme, sa
generne ikke vil vaere overraskende.

/ndrer vinklen eller orientering pa solcellerne enten helt eller delvist for et solcelleanleeg.
Planleegge brugen af flyvevejene (variation pa flyveretning og flyvehgijde) til at imagdega
refleksionsgener i de forholdsvis korte periode hvor de forekommer. Dette vil i givet fald
fremga af flyvepladshandbogen for de to heliports.

Evt. opsaetning af lokal afskeermning omkring solceller der giver generende refleksioner.
Flytte seerligt generende solceller som giver seerlige refleksionsgener.

Udskiftning af solceller med tydfilmssolceller som ikke reflekterer sollys, men som kun er
halvt sa effektive som normale solceller.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 170

6.5.8 Afveergeforanstaltninger
Baseret pa de gennemfgrte analyser kan der angives fglgende foranstaltning til at sikrer en
acceptabel flyvesikkerhed ved beflyvning af H1 og H2:

1) Der bliver i flyvepladshandbogen for H1 og H2 etableres procedure til at sikre at landing
pa H1 og H2 kan forega samtidig. Det er Trafik- og Byggestyrelsen, der godkender
procedurerne for gennemfgrelsen af samtidige operationer pa de to heliports. Disse
procedurer vil blive naermere beskrevet i en flyvepladshandbog (driftsmanual) for de to
heliports, jf. luftfartslovens regler.

2) Der er i foregdende afsnit angivet en raekke tiltag, der kan regulere eventuelle
uacceptable refleksionsgenerne fra solcelleanlaeg. Det er Trafik- og Byggestyrelsen, der
pa baggrund af eventuelle indrapporteringer fra piloter tager stilling til, om forekomsten
af refleksioner omkring heliportene er acceptabel. Oplysninger om refleksionsgener vil
blive behandlet som hindringer, jf. luftfartsloven. Det kan medfgre krav om, at
solcellerne skal fjernes og det er ejeren af heliportene, som skal beere omkostningerne.

3) Der er planlagt, at H1 og H2 alene godkendes til beflyvning med performance klasse 1
helikoptere. Det betyder, at helikopterne har flere motorer, og selv hvis hovedmotoren
gar i stad under en flyvning, sa kan helikopteren flyve videre pa de gvrige motorer og
lande sikkert p& et egnet sted.

4) Indretning og drift af H1 og H2 i overensstemmelse med luftfartslovens regler, samt
Trafik- og Byggestyrelsen tilsyn hermed, vurderes at sikre de relevante
flyvesikkerhedsmaessig tiltag ved H1 og H2.

6.5.9 Sammenfattende vurdering
Flyvesikkerheden (uheld og risiko) er i det fglgende vurderet ud fra kriterierne i Kapitel 5.

Det vurderes, at projektet medfarer en ikke ubetydelig risiko for havari, der vil pavirke personer
pa lokaliteter, hvor et havari kan forekomme. Hyppigheden af havarier vurderes at vaere en pr.
660 ar ved H1 og en pr. 950 ar ved H2. Der findes ikke danske regler for, hvilken uheldsrisiko
der er acceptabel i forbindeles med HEMS-operationer. Dette vurderes at veere en
ulykkeshyppighed som ligger pa niveau med det acceptable for en risikovirksomhed i gvrigt.

Den miljgmeessige effekt af et havari vurderes dog at veere begraenset, idet kun et lille omrade
vil blive pavirket af et havari, og at der ikke vurderes at veere seerlige miljgmaessige
problematiske stoffer om bord p& helikopterne.

Der vurderes ikke at veere uacceptable refleksionsgener ved beflyvning af heliportene, og opstar
der uacceptable refleksionsgener, forligger der en reekke tiltag til i givet fald at handtere disse.
Det er Trafik- og Byggestyrelsen, der er myndighed for refleksionsgener, jf. luftfartsloven. Det
kan medfgre krav om, at solcellerne skal fjernes, og det er ejeren af heliportene, som skal beere
omkostningerne.
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Havari, der Stor Lokal Lille Midlertidig Moderat
pavirker

miljoet —

hovedforslag

Havari, der Stor Lokal Lille Midlertidig Moderat
pavirker

miljoet —

Alternativer

6.6 Lys og refleksioner
6.6.1 Anvendt metode

Til at foretage en vurdering er der benyttet projektbeskrivelsen, kortmateriale, visualiseringer
samt planforhold.

Det vurderes, at der er et tilstreekkeligt materiale til at foretage en vurdering.

Afsnittet omfatter projektets pavirkning pa omgivelserne, dvs. hvorvidt helikopterne,
helikopterplatformene og p-huset kan give lys- og refleksionsgener til omgivelserne. Eksisterende
lys og refleksioner i omradet, der kan pavirke projektet bliver behandlet i afsnit 6.5 om
flyvesikkerhed.

6.6.2 Eksisterende forhold

De to heliports ligger i Aarhus Universitetshospitals omrade i tilknytning til hospitalsbygninger og
store arealer med overfladeparkering. Begge heliports ligger ud til Palle Juul-Jensens Boulevard.
Der er derfor eksisterende belysning fra gadelamper, udendgrslamper pa bygninger og lys fra
bygninger i hospitalsomradet ved begge heliports.

Derudover er der lys fra billister i omradet samt fra ambulancer, der kommer karende med lys og
udrykning, seerligt ved H1.

Fra projektomradet er der en afstand pa ca. 500-600 m til falgende nsermeste boligbebyggelser:

e Ca. 500 m til Brendstrup vest for H1.
e Ca. 700 m til Skejby nordgst for H1.
e Ca. 500 og 600 m til boligomrader sydgst for H2 ved Olof Palmes Vej.

Bygningerne naermest projektomradet indeholder bygninger i op til 20 meters hgjde. Fra disse
bygninger vil der forekomme skygger pa omgivelserne. Derudover ma en del af bebyggelsen i
midten af Aarhus Universitetshospital opfgres i 40 meters hgjde. Forum, midt i hospitalsomradet,
ma i falge den geeldende lokalplan opfgres i 100 meter, men planlaegges for nuveerende etableret
med en hgjde pa ca. 75 m.

I eksisterende lokalplan 887 for Aarhus Universitetshospital og lokalplanen for de to heliports
fremgar, at der til tagbekleedning ikke ma benyttes reflekterende materialer, som kan give
anledning til veesentlige gener for omgivelserne.

De nederste to etager af Aarhus Universitetshospital opfares i rad tegl ligesom det eksisterende
Aarhus Universitetshospital Skejby. De gvrige etager opfares i hvide betonelementer, der ikke
reflekterer lys naevneveerdigt. Stagrre vinduesflader i bygningsmassen solafskeermes med
materialer, der bryder lyset, hvorved eventuelle refleksioner fra glasoverfladerne minimeres.

6.6.3 Vurdering af pavirkninger fra H1 og H2
I anlaegsfasen vil der i perioder veere lys pa byggepladsen. Dette vurderes at svare til en normal
byggeaktivitet og vurders ikke at veere veesentligt i forhold til den byggeaktivitet, der i gvrigt
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foregar i Aarhus Universitetshospitals omrade. Med den afstand der er til de naermeste
boligomrader vil det ikke pavirke beboerne i disse omrader.

| driftsfasen vil der pa heliportene veere forskellige typer af lys for at afmaerke anleeggene. Pa
hver heliport vil der veere grgnne markeringslys, som teendes ved beflyvning af heliportene.
Derudover er der ved hver heliport en belyst vindpose, et lysfyr og overfladebelysning som
teendes efter behov.

Der er en afmeerkning af heliportene med kantlys pa helikopterdsekket, for at piloterne kan
orientere sig. Denne lysafmeerkning lyser op i luften og vil saledes ikke vaere synlig fra terraen.

Ved hver heliport bliver der opsat et lysfyr pa teget af en bygning. Lysfyrene lyser op i luften, og
som udsender et morsesignal og teendes, nar der er behov for dette, i hgj grad i aften og
nattetimerne, men ogsa nar vejret kraever det. Et lysfyr blaender ikke og lyser ikke nedad, men
vil veere synlig i et vist omfang fra terraen, alt efter placeringen af lysfyrene ved heliportene.
Lyset fra lysfyrene vil kun i begraenset omfang veere synlig fra terraen.

Der er allerede i dag opsat et lysfyr naer den planlagte heliport 2, som bruges ved beflyvning af
den midlertidige helikopterlandingsplads p& Incubas areal. Det vurderes, at lysfyrene ved
heliportene i begraenset omfang vil veere synligt fra Palle Juul-Jensens Boulevard. Lysfyrene
vurderes ikke at blive synlige fra den nordlige tilkgrsel til Aarhus Universitetshospital, da den
ligger lavt i terreenet ligesom Palludan Mullers Vej. Fra bygninger og steder der ligger hgjere end
lysfyrene, vil lysfyrene kunne ses, nar de er i brug.

Overfladen af helikopterdeekkene skal belyses med arbejdslys, der kan veere synlig for borgere i
neeromradet og forbigdende om aften, natten og i darligt vejr, nar helikopterne flyver til og fra
heliportene. Heliportens hgjde pa henholdsvis 20 og 35 m over terreen ggr, at lyskilderne ikke
forventes at kunne ses fra terreen, da de ogsa er afskeermede opad til af hensyn til piloterne, og
derfor udsender afgreensede lyskegler.

Lysgener vil oftest kunne opsta i aften- og nattetimerne, hvor der sker 25 % af landingerne om
natten og 15 % af landingerne om aftenen, jf. opdelingen til stgjberegningerne. Dette bevirker,
at der pa H1 arligt vil veere ca. 100-125 landinger om natten og 60-75 landinger om aftenen. P&
H2 vil der arligt veere ca. 75-88 landinger om natten og ca. 45-53 landinger om aftenen. Det
vurderes, at de feerre landinger i "mgrketimer” om sommeren modsvares ca. af et tilsvarende
antal flere landinger i "mgrketimer” om vinteren.

For at beboerne potentielt skal kunne opleve, at der er lysgener, skal deres have vinduer eller
udendgrs opholdsarealer vendt mod helikopterne og/eller heliportene.

Fra H1 er der ca. 600 m til neermeste boligomrade, der ikke vil have udsyn til heliporten, men
helikopterne vil blandt andet kunne flyve ind over Skejby og Brendstrup. Der er henholdsvis ca.
500 m til Brendstrup og 700 m til Skejby, hvorved helikopterne her vil vaere i en vis hgjde, s&
pavirkningen af boligerne med lys fra helikopterne vil vaere begraenset.

Fra H2 er der ca. 500 meter til neermeste boligomrade, der ikke vil have udsyn til heliporten, og
helikopterne vil ikke flyve ind over de neermeste boligomrader. Lys fra helikopterne, der flyver fra
H1 og H2, vurderes derfor ikke at udggre en vaesentlig gene.

Med afstanden fra heliportene til boligomrader, og da heliportene er heevet og etableret i
bymaessig bebyggelse med endnu hgjere naertliggende sengebygniger og andre bygninger med
dagndrift, hvor der i forvejen er diverse lyskilder, vurderes der at veere sma pavirkninger af
omgivelserne som konsekvens af lys fra heliportene. Belysning ved den eksisterende midlertidige
landingsplads péa terreen ved Incuba har ikke medfart gener for omgivelserne, selv om lyset pa
den midlertidge heliport er synlig fra omgivelserne.

Til dette kan tilfgjes, at naboer til sygehuset i forvejen er vant til ambulancekgrsel til og fra
Aarhus Universitetshospital. Det ma formodes, at man som nabo til sygehuset er vandt til korte
forstyrrelser i tilknytning hertil, og dermed vandt til lys- og lydgener i forbindelse med
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patienttransport. Det vurderes, at der balndt befolkningen og naboerne til Aarhus
Universitetshospital generelt er en velvillighed til at tale en vis gene ved transport af akutte
patienter til og fra hospitalet.

Det er Trafik- og Byggestyrelsen, der pa baggrund af en konkret vurdering treeffer afggrelse om,
at der skal foretages afmeerkning af bygninger, skorstene, master eller lignende i omradet. Det
foregar i forbindelse med godkendelsen af landingspladserne efter luftfartsloven.

| omradet er der en enkelt antennemast, der har en hgjde pa mere end 45 meter over den
midlertidige heliport ved Incib samt H1 og H2,0g9 som derfor er identificeret og afmeerket efter
aftale med Trafik- og Byggestyrelsen. Antennemasten star ca. 900 meter sydgst for H1 og 440
meter sydgst for H2. Safremt Forum pa et tidspunkt etableres i en hgjde pa 100 meter skal det
ligeledes vurderes, om denne bygning skal afmeerkes.

Af flyvemaeaesige sikkerhedshedshensyn kan Trafik- og Byggestyrelsen kreeve andre bygninger
afmeerket med rgdt lys. Eventulle rade afmaerkningslys pa hindringer skal lyse hele tiden.

Der vil i mgrke komme noget lys ud igennem facaderne pa p-huset pga. oplysning inde i p-huset
og biler der karer i p-huset med teendt lys. Facaden er beklsedt med materialer, der tillader luft
at sive igennem. Dertil kommer vinduesfelter, som ogsa tillader lys at komme ud. Det vurderes,
at jo teetter man er pa p-huset i magrke, jo tydeligere vil man kunne se, hvad der foregar i p-
huset. P4 laengere afstand vurderes p-huset at fremstd som en mere ensartet oplyst facade. Der
vil kunne erkendes bevaegelse i lyset fra bilerne inden i p-huset.

Skyage
H1's placering syd for Palle Juul-Jensens Boulevard og omgivet af overfladeparkering mod gst og

vest, samt ambulancegarden syd for H1 ger, at det vurderes, at der er begraensede skyggegener.
Det vil sdledes iseer veere de gdende i omradet, der vil opleve skyggegenerne. | aftenstimerne
om sommeren kan personer i hospitalsbygningen sydgst for H1 opleve lidt skyggegener.

H2 er placeret teet pa eksisterende bygningsfacader pa Aarhus Universitetshospital. P& disse vil
H2 kaste skygger i nogle dagstimer. Dette vil ikke pavirke naboarealer.

Personer, der feerdes ved H2 kan opleve skyggegener pa Palle Juul-Jensens Boulevard. Der er
iseer om eftermiddagen/aftenen om foraret, i aftentimerne om sommeren og om
middagen/eftermiddagen om vinteren, at der kan forekomme skyggegener. Heliporten kan
derudover give skyggegener til hospitalsbygningen lige nord for, alt efter placeringen af vinduer i
denne bygning.

Samlet vurderes skyggegenerne ikke at veere vaesentlige.

Refleksioner

En heliport er en stor teknisk installation, der kan give anledning til refleksioner, hvis den
etableres med blanke materialer. H1 og H2 konstruktionerne vil blive pakket ind i en
metalbeklaedning, som ikke er reflekterende. Tilsvarede vil der til p-husets facader blive brugt
materialer, der ikke er reflekterende. Der vurderes ikke veere nogen vaesentlige refleksionsgener
p& omgivelserne fra de planlagte anleeg.

6.6.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Alternative flyveveje — H1
Der er angivet fire alternative flyveveje til H1. | alternativ 1 og 3 mindskes flyvekorridoren for
henholdsvis EH 101 og AW 139 en smule, sdledes at der er en mindre del af Brendstrup, som
ikke er indeholdt i flyvekorridoren. | forhold til lysgener vurderes dette ikke at sendre
pavirkningerne af omgivelserne.

Alternativ 2 og 4 deekker over den samme flyvekorridor for henholdsvis EH 101 og AW 139, hvor
flyvevejen er mindsket betydelig, sdledes at der ikke sker flyvning over hverken Brendstrup eller
Skejby. Ved disse alternativer vil helikopterne ikke flyve over boligbebyggelserne. Flyvehgjden pa
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helikopterne ggr , at denne sendring ikke vurderes at have en stor betydning i forhold til de
lysgener, der kan forekomme over Brendstrup og Skejby. | alle alternativer sker der overflyvning
af visse boliger gst for Randersvej. Flyvehgjden vil gst for Randersvej veere sa stor, at lysgener
fra helikopterne ikke vurderes at veere betydende.

Alternative flyveveje — H2

Alternativet ved H2 er en lidt smallere flyvekorridor, der begreenser overflyvningen af
bebyggelsen sydgst for Aarhus Universitetshospital og iseer over Vestereng. | forhold til lysgener
vurderes det dog ikke at have en betydning.

Et hgjere p-hus
Et hgjere p-hus p& 30 meter under H1 i stedet fro et p-hus pa 25 meters hgjde vil bevirke, at

bygningen kaster leengere skygger, og der vil sdledes fremkomme lidt mere skygge ved
opholdsarealerne rundt om p-huset samt ved bygningen sydgst for p-huset. Variantioner pa
hgjden pa p-huset vurderes at veere en mindre sendring, der ikke medfgrer vaesentlig pavirkning
af omgivelserne.

6.6.5 Vurdering af O-alternativ
Safremt H1 eller H2 ikke etableres, vil de naevnte lysgener fra lysafmaerkninger og helikopterne
ikke opsta.

Hvis p-huset ikke etableres, vil den ikke give skyggepavirkninger. Dog vil andre
skyggepavirkningerne i stedet fremkomme, nar p-huset etableres nord for Palle Juul Jensensen
Boulevard.

6.6.6 Kumulative effekter

De kumulative effekter er summen af belysningen fra H1, p-hus og H2 med alt den gvrige
belysning, der findes i og uden for Aarhus Universitetshospitals omrade. Den kumulative effekt
med de eksisterende lyskilder er sa stor, at disse forventes til dels at slgre heliportens synlighed i
magarke.

Bade H1 og H2 vil fra flere vinkler blive set med den gvrige hgjereliggende bygningsmasse ved
Aarhus Universitetshospital som baggrund elller helikportene vil blive se i sammenhaeng med den
gvrige bygningsmasse ved hospitalet. Det er primaert kun fra vest i omradet ved Marienlystvej at
p-huset og H1 vil kunne opleves til dels fritstdende.

Hele Aarhus Universitetshospital er i funktion i degndrift og vil kaste lys ud pa omgivelserne. Det

ger, at H1, p-hus og H2 aldrig kommer til at fremstd som selvstaendige lysende objekter. | marke
vil der ogsa i omgivelserne til hospitalet veere andre lyskilder om natten som heliportene vil blive

oplevet i sammenhaeng med. Da lyset pa heliportene forventes at veere slukket i mere end 90 %

af tiden vurderes der ikke at opsta betydende kumualtive effekter med andre lyskilder.

6.6.7 Afveergeforanstaltninger

Der vurderes ikke at veere behov for afvaergeforanstaltninger imgdga refleksionsgener.

6.6.8 Sammenfattende vurdering
Grundet heliportenes placering vil det i hgj grad veere personer med tilknytning til hospitalet,
som vil opleve lysgener i de korte perider, hvor lyset pa heliporten er taendt. Ved overflyvning
over boligomrader er helikopterne s& langt oppe, at pavirkningsgraden vurderes at veere
ubetydelig. Samlet vurderes lysgenerne at have mindre konsekvenser.

P-husets placering med enkelte hospitalsbygninger som nabo og ellers overfladeparkering, gor at
skyggepavirkninger vurderes at have ubetydelige konsekvenser.

Heliportene og p-huset vurderes pa baggrund af materialevalg, samt at det er heaevede heliports
at have ubetydelige konsekvenser i forhold til refleksioner.
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Hovedforslag:
Miljgemne Sandsynlighed

for

Geografisk
udbredelse af

175

Pavirknings- Varighed Konsekvenser

grad af

miljgpavirkning

miljgpavirkning

omgivelserne

Lysgener (H1) Mellem Lokal Lille Vedvarende Mindre
Lysgener (H2) Mellem Lokal Lille Vedvarende Mindre
Lysgener (p- Mellem Lokal Lille Vedvarende Mindre
hus)

Skygge Stor Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
Refleksioner Lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig

Alternativerne vurderes at have samme miljgkonsekvenser som hovedforslaget.

Alternativer:

Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser
udbredelse af grad af
miljgpavirknin omgivelserne
Alternative Mellem Lokal Lille Vedvarende Mindre
flyveveje
Hgjere p-hus Mellem Lokal Lille Vedvarende Mindre

ning af andre eksisterende heliports end ved Aarhus Universitetshospital:
Varighed

O-Alternativer — befl

Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Konsekvenser

for udbredelse af grad af

miljgpavirkning
Lokal

miljgpavirkning

omgivelserne

O-alternativ Lille Lille Vedvarende Ubetydelig

6.7 Landskab og visuelle forhold
6.7.1 Metode

Vurderingen af de visuelle forhold tager udgangspunkt i skitseprojektet af H1 og H2, fotos af de
eksisterende forhold, samt en raekke udarbejdede visualiseringer af bade hovedforslaget (25 m
hgjt p-hus) og alternativet (30 m hgjt p-hus).

Visualiseringerne er basseret pa et skisteprojekt, hvorfor der senere vil kunne forekomme mindre
afvigelser fra det viste. P& visualiseringerne indgar ikke et indbygget elevatortarn oven pa
kontroltarnene og tekniske anleeg pa taget af elevatortarne eller kontroltarne, da udformningen
af disse anleeg afheenger af de tekniske lgsninger, der veelges ved en senere detailprojektering.

Fotograferingen af de eksisterende forhold og billederne, som er brugt til visualiseringerne er
foretaget fra en raekke fotostandpunkter. De anvendte fotostandpunkter er fastlagt i samarbejde
med Aarhus Kommune og ses pa Figur 6-51.

Fotostandpunkterne bestar af de samme otte fotostandpunkter, som er anvendt i
miljevurderingen af lokalplan 887, samt tre fotostandpunkter i nseromradet ved Aarhus
Universitetshospital. Det skyldes, at heliport H1 og H2 indgar som en del af hospitalsprojektet,
hvorfor det er interessant i vurderingen i videst mulig omfang at kunne sammenligne de nye
visualiseringer med de tidligere visualiseringer fra 2009 udarbejdet til miljgvurderingen af
lokalplan nr. 887 for hospitalsprojektet.

Der er udover fotos fra 2009 taget nye fotos af de eksisterende forhold, hvor byggeriet af Aarhus
Universitetshospital er i gang, sa det i hgjere grad er muligt at fa en fornemmelse af de
eksisterende forhold, der svarer til hospitalet, nar det planlagte anleegsarbejde er faerdigt.
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Figur 6-51. Fotostandpunkter, hvor der er udarbejdet visualiseringer. Terreenkoterne fremgar ved hvert punkt.
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Fotostandpunkterne kan inddeles i tre afstandszoner:

e Naerzone: 0-300 m fra projektomradet (fotopunkt 12, 13, 14).
e Mellemzone: 300-1.500 m fra projektomradet (fotopunkt 02, 05, 05A, 06, 09, 09A og 11).
e Fjernzone: 1.500-3.000 m fra projektomradet (fotopunkt 01, 03 og 08).

Neerzonen indeholder visualiseringer helt teet p& de to heliports fra den nordlige adgangsvej til
Aarhus Universitetshospital og fra Palle Juul Jensensen Boulevard. Mellemzonen indeholder
visualiseringer fra IKEA, Skejby Kirke, Randersvej, Skejbygardsvej og Vestereng. Fjernzonen
indeholder visualiseringer fra Sgftenvej, Lisbjerg og Marienlyst.

Visualiseringer er udarbejdet, saledes at bebyggelsen ved Aarhus Universitetshospital er
indtegnet med de hgjder og volumener, som er planlagt realiseret eller under etablering.
Lokalplanlagte bygningsvolumener, som pt. ikke er planlagt realiseret, er ikke tegnet fuldt op pa
visualiseringerne. Forum er saledes indtegnet med en hgjde pa 70 m, og derudover illustrerer en
bla kasse pa visualiseringerne Forums maksimale hgjde pa 100 m, safremt det pa et tidspunkt
veelges at udnytte lokalplanens byggemulighed fuldt ud. Derved er det muligt at vurdere den
visuelle pavirkning, bade ud fra, at Forum er 70 m og 100 m hgj.

De anvendte fotografier til visualiseringer er taget i juli 2009 og i 2014 for sa vidt angar
fotostandpunkt 5 (Randersvej), samt i marts 2015 de tre fotostandpunkter fra Palle Juul
Jensensen Boulevard nr. 12, 13 og 14. Sammenligningsbilleder fra alle fotostandpunkter fra 2009
er taget i november 2014. Fotografierne er taget med 24-50 mm digitalt kamera. Alle
visualiseringer er udfgrt digitalt i programmet 3ds Max 2014 med hjeelp af kameramatch.

Fotostandpunkter og fotovinkler er fastlagt med hjeelp af landmaleropmalte kontrolpunkter, der
senere er sammenholdt og justeret i forhold til kendte punkter i baggrundsbilledet - eksempelvis
eksisterende bygninger, elmaster, lysmaster og lign.

Alle visualiseringer er udfgrt med en gjenhgjde pa 1,60 til 1,65 m over terreen. For
fotostandpunkterne 01, 02, 03, 05, 05A, 06, 08, 09, 09A og 11 er der en breendvidde pa de viste
billder (35 mm Focal Length equivalent) pa 48 mm. For fotostandpunkterne 12, 13 og 14 er der
en braendvidde pa det viste billeder (35 mm Focal Length equivalent) pa 35 mm. For samtlige
billeder vurderes billederne at veere taget med et normalobjektiv.

Programmet Photoshop er anvendt til at redigere visualiseringerne i forhold til baggrundsbilledet,
saledes at de elementer i billedet, der ligger foran, eller de visualiserede elementer, placeres og
gengives korrekt.

Billederne er ubeskaret samt billedbehandlet og korrigeret for geometrisk forvreengning. For at
visualiseringerne er sammenlignelige, er alle fotografier og visualiseringer gengivet i samme
forstarrelse.

For at veere retvisende skal visualiseringerne ses i den rigtige afstand — sakaldt
betragtningsafstand.

Eksempel:

Billedbredde: 23 cm (som visualiseringerne i naerveerende VVM printet pa A4)
Breendvidde (35 mm Focal Length equivalent): 35 mm

Billedsensor (bredde): 35 mm

Billedbredde x brendvidde __ 21x48
Billedsensor 35

Betragningsafstand = =ca 29cm

For en braendvidde pa 48 mm (35 mm Focal Length equivalent) bliver betragtningsafstanden ca.
29 cm for et 23 cm bredt billede (fotostandpunkterne 01, 02, 03, 05, 05A, 06, 08, 09, 09A og
11). For en braendvidde pa& 35 mm (35 mm Focal Length equivalent) bliver betragtningsafstanden
ca. 21 cm for et 21 cm bredt billede (fotostandpunkterne 12, 13 og 14.
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Ved visning af visualiseringerne pa en skaerm kan man ved at male en visualiseringernes bredde i
cm og saette billedbredden ind i ovenstaende formel og beregne den omtrentlige
betragtningsafstand.

Pavirkningen af landskabet fra de enkelte fotostandpunkter vurderes enkeltvis og for hvert af
dem vises der foto med eksisterende forhold samt en visualisering af hovedforslaget. Til de
fotostandpunkter, hvor det er relevant, vises ligeledes en visualisering med alternativet for et
hgjere p-hus, hvor p-huset bliver 30 meter hgjt i stedet for de 25 m, som er beskrevet i
hovedforslaget, og hvor heliporten etableres i samme hgjde over terreen. Den visuelle effekt af
de alternative flyveveje er foretaget i seerskilt afsnit 6.7.4.

6.7.2 Eksisterende forhold

De to heliports etableres i Aarhus Universitetshospitals omrade, hvor der er en udbygning af det
eksisterende hospitalsomrade i gang. De eksisterende forhold som grundlag for vurderingen er
fastlagt til tidspunktet, hvor denne udbygning er afsluttet og gennemfgrt. De to heliports vil
begge etableres indenfor Palle Juul Jensensen Boulevard, som er vejforbindelsen, der lgber rundt
om det meste af hospitalsomradet.

Bebyggelsen ved Aarhus Universitetshospital vil generelt fa et ensartet arkitektonisk udtryk, hvor
de nederste etager tilpasses den eksisterende sygehusbebyggelse, der fremstar med ragde tegl,
mens den hgje bebyggelse fremstar i hvid beton. P-huset ved Akutcenteret og de to heliports
fremstar som selvsteendige anlaeg med metaloverflader i en lys gra farve. Det skyldes, at disse
anleeg i funktion og form skiller sig veesentligt ud fra den gvrige hospitalsbebyggelse, hvilket er
valgt arkitektonisk at ga igen i udseendet.

Hgjden pa bebyggelsen i hospitalsomradet er 8,5-40 m med den hgjeste bebyggelse i midten af
hospitalsomradet. Ifglge den geeldende lokalplan kan bygningen Forum i centrum af Aarhus
Universitetshospital blive den hgjeste bygning med en maksimal hgjde pa 100 m. Region
Midtjylland planleegger dog pt. at opfgre Forum i en hgjde af ca. 70 meter.

Mod nord ligger landsbyen Skejby, der ligger ca. 750 m nordgst fra H1. Derudover ligger der
mindre spredt bebyggelse ind til den store nordlige indfaldsvej mod Aarhus.

Mod gst ligger der erhvervsomrader op til Randersvej, i en afstand af ca. 800 m gst for H2, og pa
den anden side af Randersvej ligger boligomrader.

Mod syd ligger det granne naturomrade Vestereng, der ligger ca. 400 m syd for H2. Syd for
Vestereng dette ligger store boligomrader.

Mod vest ligger abent land med mindre bebyggelse i form af bl.a. Brendstrup og kolonihaver,
inden Tilst, der ligger ca. 2 km vest for Aarhus Universitetshospital.

Aarhus Universitetshospitals omrade ligger i den nordlige udkant af Aarhus, hvorfra terraenet
falder mod nord ned mod motorvejen, der udgegr hovedindfaldsvejen fra nordvest til Aarhus.
Terreenet falder ogsa svagt vest for hospitalet ud i det 4bne land. Syd for hospitalet stiger
terraenet yderligere op mod Vestereng og bebyggelserne syd og gst for hospitalet. Der er
forholdsvis frit udsyn til hospitalet fra positioner vest og nord for hospitaket, seerligt fra Lisbjerg
Bakke nord for hospitalet. Syd og gst for hospitalert er det mere begraenset med udsigtspunkter,
hvorfra der er udsyn til hositalet fra terreen. Fra hgjereliggende bebyggelse syd og gst for
hospitalet kan der veere et godt udsyn ned over Aarhus Universitetshospital.
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6.7.3 Vurdering af pavirkninger fra projektet

Fotostandpunkt 12 - Neerzone nord — H1
Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-52. De planlagte forhold | hovedforslag og alternative ses pa Figur 6-53 og Figur 6-54.

Vurdring af hovedforslag (25 m hgjt p-hus)
P-huset og H1 vil veere en synlig og markant bygning fra den nordlige adgangsvej til Aarhus Universitetshospital, der skiller sig tydeligt ud fra den gvrige hospitals-
bebyggelse via en selvsteendig form og metaloverflade.

Hovedforslagets p-hus (25 m hgjt) arkitektoniske tilpasning til omgivende bebyggelse kommer til udtryk i naerzonen, hvor sammenhaengen med den omkringliggende
bebyggelse er tydelig. Det er i hovedforslaget sggt at begreense p-husets hgjde, sa det har omtrendt samme hgjde som de nzertliggende behandlingsbygninger.
Afstanden/frihgjden mellem heliport og p-hus ger heliportanleegget visuelt fremstar lettere.

Til hgjre for Forum, udenfor billedet, kommer de nye bygninger i tilknytning til psykiatrisk hospital, der vil bestar af bygninger i 8 og 15 meters hgjde. Disse vurderes
at mindske den landskabelige pavirkning af p-hus og H1 der ses pa visualiseringerne, da den samlede bygningsmasse i omradet bliver starre, end det fremgar af
visualiseringen fra fotostandpunkt 12.

Fra naerzonen vil den daglige brug af heliporten veere synlig, hvor det er muligt at se helikopterne letter og lander fra heliporten, hvilket vil give en visuel oplevelse for
de besggende og ansatte ved Aarhus Universitetshospital. Helikopternes lyd og bevaegelse i luften henleder ligeledes folks opmaerksomhed pa helikoperne og
heliporten.

Samlet vurderes projektet at give en veesentlig pavirkning af den landskabelige og arkitektoniske oplevelse af omradet.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt
Grundet den neaere afstand til H1 vil et 100 meter hgjt Forum ikke mindske den landsskabelige oplevelse af H1.

Vurdering af alternativ (30 m hgjt p-hus)
P-huset vil fremstd mere volumingst og tungt end hovedforslaget og vil pa grund af den ekstra hgjde virke mere markant i forhold til de omkringliggende bygninger
ved Aarhus Universitetshospital. Selve heliportkonstruktionen fremtreeder mindre let pga. en starre fysisk sammenhang mellem heliportkonstruktion og p-hus.

Teettere pa H1 vil forskellen mellem hovedforslaget og alternativet blive mindre, og det vil neeppe kunne erkendes, nar man fra Palle Juul Jensens Boulevard er pa vej
ind i Akutcenteret. Facadebeklaedningen af helikopteranlaegget vurderes i naerzonen at give helikopteranlaegget et skulpturelt praeg.
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Figur 6-52. Eksisterende forhold (marts 2015) fra fotopunkt 12 — Naerzone nord. Position for H1 set fra nord.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 181

Figur 6-53. Visualisering fra fotostandpunkt 12 - Neerzone nord — H1. Hovedforslag med 25 m hgjt P-hus.
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Figur 6-54. Visualisering fra fotostandpunkt 12 - Naerzone nord — H1. Alternativ med 30 m hgjt P-hus.
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Fotostandpunkt 13 — Neerzone gst 1 — H2 set fra nord
Hele H2 er synlig fra Palle Juul Jensens Boulevard mod syd i kraft af bade helikopterplatformen, tarnet, der baerer platformen samt elevatortarnet.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-55. og Figur 6-56..

Heliportens platform straekker sig visuelt l&engere ud mod Palle Juul-Jensens Boulevard end de nzerliggende bygninger, og heliporten vil fremsta markant for bilister,
men iszer for cyklister og gdende, der ser anleegget i en anden skala, nar de kommer helt teet pa. Heliporten fremtraeder i form, og materialevalg som en selvstaendig
konstruktion, der i form og funktion skiller sig ud fra den gvrige hospitalsbebyggelse. Da heliporten har en helt anden form og farve end de gvrige bygningsanleeg,

endrer heliporten ikke helt oplevelse af, at Aarhus Universitetshospital har en facadelinje mod gst.

Fra neerzonen vil den daglige brug af heliporten veere synlig, hvor det er muligt at se, at helikopterne letter og lander fra heliporten, hvilket vil give en visuel oplevelse
for mennesker, der faerdes i omradet. Helikopternes lyd og beveaegelse i luften henleder ligeledes folks opmaerksomhed pa dem og heliporten.

Nar H2 observeres fra Palle Juul Jensens Boulevard eller det kommende letbanestoppested vil heliporten kunne ses i sammenhaeng med de hgje sengebygninger ved
Aarhus Universitetshospital og de hgje bygninger, der kommer umiddelbart gst for hospitalet og H2 pa Incunas areal.

Facadebeklaedningen af helikopteranlaegget vurderes i naerzonen at give helikopteranleegget et skulpturelt praeg.

Det vurderes, at projektet vil have en veesentlig pavirkning pa den arkitektoniske oplevelse.
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Figur 6-55. Eksisterende forhold (marts 2015) fra fotopunkt 13 — Neerzone gst 1. Position for H2 set fra nord.
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Figur 6-56. Visualisering fra fotostandpunkt 13 - Neerzone gst 1 — H2.
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Fotostandpunkt 14 — Neerzone gst 2 — H2 set fra syd
H2 er synlig fra Palle Juul Jensens Boulevard mod nordvest, hvilket gaelder for bade helikopterplatformen, tarnet, der baerer platformen samt elevatortarnet.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-57. og Figur 6-58.

Heliportens platform streekker sig visuelt leengere ud mod Palle Juul-Jensens Boulevard end de naerliggende bygninger, og heliporten vil fremsta markant for bilister,
men iszer for cyklister og gdende, der ser anleegget i en anden skala og kommer helt teet pa. Heliporten fremtraeder i form, og materialevalg som en selvsteendig
konstruktion. Da heliporten i den viste form har en helt anden form og farve end de gvrige bygningsanlaeg, sendrer heliporten ikke helt oplevelse af, at Aarhus
Universitetshospital har en facadelinje mod gst. Der er i lokalplanen for projektet givet mulighed for, at kontroltarnet ved H2 ogsa kan etableres med samme overflade,
som der anvendes til den gvrige hospitalsbebyggelse (beskrevet i lokalplan nr. 887). Da kontroltarnet ved H2 er en lille, hvor det visuelt kan diskuteres om tarnet skal
opfattes som en del af den eksisteren de bebyggelse eller den nye heliportkonstruktion vurderes de tilladte variationer pa overfladen af kontroltarnet ikke at have
vaesentlig landskabelig effekt.

Fra naerzonen vil den daglige brug af heliporten veere synlig, hvor det er muligt at se, at helikopterne letter og lander fra heliporten, hvilket vil give en visuel oplevelse
for mennesker der feerdes i omradet. Helikopternes lyd og beveegelse i luften henleder ligeledes folks opmaerksomhed p& dem og heliporten.

Facadebekleedningen af helikopteranlaegget vurderes i naerzonen at give helikopteranlaegget et skulpturelt praeg.
Det vurderes, at projektet vil have en veesentlig pavirkning pa den arkitektoniske oplevelse.
Vurdering af alternativ med et 30 m hgjt p-hus

Hgjden pa p-huset kan ikke opleves fra fotostandpunktet. Det vurderes, at det ogsa fra andre sydligere punkter pa Palle Juul Jensens Boulevard vil vaere vanskeligt at
erkende hgjden pa p-huset under H1.
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Figur 6-57. Eksisterende forhold (marts 2015) fra fotopunkt 14 — Neerzone gst 2. Position for H2 set fra syd.
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Figur 6-58. Visualisering fra fotostandpunkt 14 - Neerzone gst 2 — H2.
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Visuel pavirkning af skyline fra mellem- og fjernzone

Fotostandpunkt O1 — fra Lisbjerg (fjernzone)
Nar man kommer kgrende ned af Randersvej, ind mod Aarhus, vil H1 veere synlig til hgjre for en del af Aarhus Universitetshospital.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-59. - Figur 6-62.

Etableringen af H1 vil ggre, at hospitalsbebyggelsen vil fremsta som en lidt stgrre del af skylinen. Ved en hvid himmel vil p-husets metalgrd nuance skille sig lidt ud fra
den gvrige hospitalsbebyggelse, der i en vis grad kan falde i ét med en lys himmel. H1 fremstar hgjere end meget af hospitalsbebyggelsen og fremstar med en synlig
bygningskrop i form af helikopterplatformen. Betragtningsvinklen ggr, at H1 ikke ses med andre hospitalsbygninger som baggrund. Der vurderes at veaere en mindre
pavirkning af skylinen givet synligheden af den eksisterende hospitalsbebyggelse.

H2 er ikke synlig fra denne lokalitet.

Da lokaliteten er en overordnet vej ind mod Aarhus, vil mange opleve anleegget fra denne vinkel.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt

Forum vil veere det markante punkt i skylinen, et vartegn for Aarhus Universitetshospital, og den visuelle pavirkning fra H1 vil vaere af underordnet landskabelig
betydning.

Vurdering af alternativ med et 30 m hgjt p-hus

Et 30 m hgjt p-hus vil bevirke, at bebyggelsen i form af p-hus med H1 vil se mere volumings, tung og kompakt ud end hovedforslaget. Selve helikopterdeekket
fremtreeder lidt mindre tydeligt, om end forskellen pa hovedforslaget og alternativet ikke er stor.
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Figur 6-59. Eksisterende forhold (2009) fra fotopunkt 01 — Lisbjerg.
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Figur 6-60. Eksisterende forhold (november 2014) fra fotopunkt O1 — Lisbjerg.
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Figur 6-61. Visualisering fra fotostandpunkt O1 - Lisbjerg. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus.
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Figur 6-62. Visualisering fra fotostandpunkt O1 - Lisbjerg. Alternativ med 30 m hgjt p-hus.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 194

Fotostandpunkt 02 — fra IKEA (mellemzone)
Fra IKEAs lavtliggende parkeringsplads kan H1, H2 og p-huset samt Forum ikke ses. Oplevelsen af Skejby Kirke pavirkes ikke.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-63. - Figur 6-65..
Heliportene har sdledes ikke betydning for den visuelle opfattelse af skylinen.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt
Det gverste af Forum kan ses bagved bebyggelse i form af byomradet Skejby og beplantning.
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Figur 6-63. Eksisterende forhold (2009) fra fotopunkt 02 — IKEA.
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Figur 6-64. Eksisterende forhold (november 2014) fra fotopunkt 02 — IKEA.
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Figur 6-65. Visualisering fra fotostandpunkt 02 — IKEA. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus og alternativ med 30 m hgjt p-hus.
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Fotostandpunkt 03 — fra Sgftenvej (fjernzone)
H1 og en del af p-huset er synlig og ses i forbindelse med det samlede Aarhus Universitetshospital, der er ganske tydelig fra Sgftenvej.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-66. - Figur 6-69..

H1 fremstar hgjere end det meste af den gvrige hospitalsbebyggelse og fremstar med en synlig bygningskrop i form af helikopterplatformen. Ved en hvid himmel vil p-
husets metalgrd nuance skille sig lidt ud fra den gvrige hospitalsbebyggelse, der til en vis grad kan falde i ét med en lys himmel.

Det vurderes at veere en mindre pavirkning fra H1 af skylinen givet den store synlighed af den eksisterende hospitalsbebyggelse.

H2 kan ses , men pga. afstanden og stegrrelen af H2 pavirker den ikke den arkitektoniske oplevelse af skylinen vaesentligt.

Da lokaliteten er en overordnet vej ind mod Aarhus, vil mange opleve anlsegget fra denne vinkel.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt

Forum vil veere det markante punkt i skylinen, et vartegn for Aarhus Universitetshospital, og den visuelle pavirkning fra H1 vil vaere af underordnet landskabelig
betydning.

Vurdering af alternativ med et 30 m hgjt p-hus

Et 30 m hgjt p-hus vil bevirke, at bebyggelsen i form af p-hus med H1 vil se mere volumings, tung og kompakt ud end hovedforslaget. Selve helikopterdeekket
fremtreeder lidt mindre tydeligt om end forskellen p& hovedforslaget og alternativet ikke er stor.
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Figur 6-66. Eksisterende forhold (2009) fra fotopunkt 03 — Sgftenvej.
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Figur 6-67. Eksisterende forhold (november 2014) fra fotopunkt 03 — Sgftenvej.
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Figur 6-68. Visualisering fra fotostandpunkt 03 — Sgftenvej. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus.
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Figur 6-69. Visualisering fra fotostandpunkt 03 — Sgftenvej. Alternativ med 30 m hgjt p-hus.
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Fotostandpunkt 05 — fra Randersvej v. NRGI (mellemzone)
Heliportene H1 og H2 vil veere punktvis synlige fra Randersvej, hvor bygninger, der graenser op til indfaldsvejen, flere steder skeermer for udsynet til heliportene,
ligesom ved det valgte fotostandpunkt.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-70 og Figur 6-71.

H1 er ikke synlig fra lokaliteten, men safremt der er en helikopter pa heliporten vil denne vaere delvis synlig. H1 vil veere delvis synlig fra visse andre lokaliteter pa
Randersvej, men de mange gvrige bygninger vil bevirke, at det ikke er noget markant element.

H2 er synlig til venstre for hospitalsbebyggelsen, hvor iseer tilstedeveerelsen af en helikopter vil veere synlig. Det vurderes dog ikke at veere noget markant element i
skylinen.

Da lokaliteten er en overordnet vej ind mod Aarhus, vil mange potentiel kunne opleve anleegget fra denne vinkel. Heliportene ses dog typisk kun i glimt i ca. 90
graders vinkel pa kareretningen. Det vurderes derfor ikke at veere en stor visuel oplevelse af heliporten fra Randersvej.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt
Afstanden mellem Forum og de to heliports gar, at den arkitektoniske oplevelse af projektet ikke vil eendre sig veesentligt, selvom Forum blev bygget i 100 m.

Vurdering af alternativ med et 30 m hgjt p-hus

Det er ikke muligt at se den nederste del af p-huset, og et hgjere p-hus vil fra dette fotostandpunkt derved ikke sendre den arkitektoniske oplevelse. Andre steder fra
Randersvej vil p-huset delvis kunne anes, hvor et hgjere p-hus vil bevirke, at bebyggelsen med p-hus med H1 vil se mere volumings, tung og kompakt ud end
hovedforslaget.
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Figur 6-70. Eksisterende forhold (2009) fra fotopunkt 05 — Randersvej.
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Figur 6-71. Eksisterende forhold (februar 2015) fra fotopunkt 05 — Randersvej.
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Figur 6-72. Visualisering fra fotostandpunkt 05 — Randersvej. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 207

Figur 6-73. Visualisering fra fotostandpunkt 05 — Randersvej. Alternativ med 30 m hgjt p-hus.
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Fotostandpunkt 06 — fra Skejby Kirke (mellemzone)
De gverste dele af Aarhus Universitetshospitals bygninger vil veere synlige fra lokaliteten, men heliportenes bygningskroppe og p-huset kan ikke ses.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-74. og Figur 6-75.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt
Forum kan ses tarne sig op fra Skejby Kirke.
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Figur 6-74. Eksisterende forhold (2009) fra fotopunkt 06 — Skejby Kirke.
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Figur 6-75. Eksisterende forhold (november 2014) fra fotopunkt 06 — Skejby Kirke.
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Figur 6-76. Visualisering fra fotostandpunkt 06 — Skejby Kirke. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus og alternativ med 30 m hgjt p-hus.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 212

Fotostandpunkt 08 — fra Marienlystvej (fjernzone)
Hovedparten af p-huset og H1 er synlig, og det fremstar som et tydeligt anleeg i sammenhaeng med hospitalsbygninger.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-77. og Figur 6-78.

Hgjdemaessigt vil projektet ikke skille sig ud ift. gvrige hospitalsbygninger. P-husets volumen vurderes at veere i harmoni med den gvrige bygningsmasse ved Aarhus
Universitetshospital. H1 vurderes at have en moderat pavirkning af skylinen pga. synligheden af den eksisterende hospitalsbebyggelse.

H2 kan ikke ses fra lokaliteten.

Marienlystvej er en mindre trafikeret bivej, hvorved der ikke er mange, der vil opleve anlaegget fra denne side. Pavirkningsgraden af det enkelte menneskes oplevelse
vil dog fortsat veere moderat for de mennesker, der kgrer mod gst pa Marienlyst vej.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt
Afstanden mellem Forum og de to heliports gar, at den arkitektoniske oplevelse af projektet ikke vil eendre sig veesentligt, selvom Forum blev bygget i 100 m.

Vurdering af alternativ med et 30 m hgjt p-hus

Et hgjere p-hus vil bevirke, at bebyggelsen i form af p-hus med H1 vil se mere volumings, tung og kompakt ud end hovedforslaget. Selve helikopterdeekket og
kontroltarnet fremstar i mindre grad som en selvsaendig konstruktion. Det vil tydeligt pavirke den arkitektoniske oplevelse fra fotostandpunktet. Et 30 m hgjt p-huset
vil virke mere dominerende i forhold til den gvrige bygningsmasse ved Aarhus Universitetshospital.
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Figur 6-77. Eksisterende forhold (2009) fra fotopunkt 08 — Marienlystvej.
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Figur 6-78. Eksisterende forhold (2014) fra fotopunkt 08 — Marienlystvej.
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Figur 6-79. Visualisering fra fotostandpunkt 08 — Marienlystvej. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus.
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Figur 6-80. Visualisering fra fotostandpunkt 08 — Marienlystvej. Alternativ med 30 m hgjt p-hus.
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Fotostandpunkt 09 — fra Vestereng (mellemzone)
H1 og p-huset kan ikke ses fra lokaliteten.

H2 i form af selve heliport-platformen og kontroltarnet kan ses tydeligt til hgjre i billedet, men pavirkningen af landskabsoplevelsen vurderes ikke at vaere veesentlig
fra dette fotostandpunkt pga. andre store bygningsmasser ved Aarhus Universitetshospital og planlagte bygninger pa nabogrunden gst for H2.

Eksisterende forhold og visualisering pa ses Figur 6-81. og Figur 6-82, hvortil der er taget nye billeder i november 2014.

Til hgjre for H2 vil Incubas nye bygninger blive opfart, hvorved H2 ikke vil fremsta som en enkeltstaende bygning, og dette vil mindske H2’s pavirkning af den
arkitektoniske oplevelse.

Aarhus Universitetshospital fremstar tydeligt fra denne side.

Vurdering, hvis Forum bygges 100 m hgjt
Forum vil veere tydelig fra denne side og veere et vartegn for Aarhus Universitetshospital. Hgjden pa Forum har ikke betydning for oplevelsen af H1 og H2.
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Figur 6-81. Eksisterende forhold (november 2014) fra fotopunkt 09 — Vestereng.
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Figur 6-82. Eksisterende forhold (november 2014) fra fotopunkt 09 — Vestereng.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 220

Figur 6-83. Visualisering fra fotostandpunkt 09 — Vestereng. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus og alternativ med 30 m hgjt p-hus.
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Fotostandpunkt 11 — fra Skejbygardsvej (mellemzone)
H1 og p-huset er ikke synlig fra lokaliteten.

H2 kan ses mellem hospitalsbygninger, og det ses tydeligt, nar der er en helikopter pa heliporten. Ellers ses de gverste dele af H2.
Da projektet er lavere end de omkringliggende bygninger i synsfeltet fra Skejbygardsvej vil projektet ikke pavirke den arkitektoniske oplevelse veesentligt.

Eksisterende forhold og visualisering ses pa Figur 6-84. og Figure 6-86.
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Figur 6-84. Eksisterende forhold (2009) fra fotopunkt 11 — Skejbygardsvej.
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Figur 6-85. Eksisterende forhold (november 2014) fra fotopunkt 11 — Skejbygardsvej.
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Figur 6-86. Visualisering fra fotostandpunkt 11 — Skejbygardsvej. Hovedforslag med 25 m hgjt p-hus og alternativ med 30 m hgjt p-hus.
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6.7.4 Vurderinger af pavirkninger for alternative flyveveje
Alternative flyveveje — H1
Der er angivet fire alternative flyvevej for H1. | alternativ 1 og 3 mindskes flyvekorridoren for
henholdsvis EH 101 og AW 139 en smule, sdledes at der er en mindre del af Brendstrup, som
ikke er indeholdt i flyvekorridoren. Dette vurderes ikke at have en betydning i forhold til den
visuelle pavirkning.

Alternativ 2 og 4 deekker over den samme flyvekorridor for henholdsvis EH 101 og AW 139, hvor
flyvevejen er mindsket betydelig, sdledes at der ikke sker flyvning over hverken Brendstrup eller
Skejby. Ved disse alternativer vil helikopterne ikke ses over boligbebyggelserne, og givet de
indsnzevrede korridorer vil helikopterne i hgjere grad flyve over de samme omrader.

Alternative flyveveje — H2

Alternativet ved H2 er en lidt smallere flyvekorridor, der begraenser overflyvningen af
bebyggelsen sydgst for Aarhus Universitetshospital og iseser over Vestereng. Der sendres derved
en smule pd, hvor helikopterne vil vaere synligt pa himlen, men vurderes ikke at veere en
veesentlig pavirkning.

6.7.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
H1 etableres ikke
Safremt H1 ikke etableres kan dette generelt maske betyde lidt flere landinger med
lzegehelikoptere pa H2.

I neerzonen vil det bevirke, at den visuelle pavirkning fra helikopteranleegget vil mindskes
betydelig. Selve p-huset vil forventeligt skulle bygges i den nordlige del af Aarhus
Universitetshospitals omrade inden for lokaplanlagte byggefelter, uanset at H1 ikke etableres. Et
p-hus pa 25 meters hgjde vurderes at veere det hgjeste p-hus, der arkitektonisk kan tilpasses
den gvrige hospitalsbebyggelse pa en harmonisk made.

I mellemzonen vil H1 ikke veere synlig pa Randersvej, men det vurderes ikke at have den store
visuelle betydning, givet de mange bygninger langs vejen.

I fjernzonen vil hospitalsbebyggelsen og p-huset veere synlig, dog uden H1’s heliportanlaeg.

H2 etableres ikke
Safremt H2 ikke etableres, kan dette generelt maske betyde lidt flere landinger med helikoptere
p& H1. Aarhus Universitetshospitals facadelinje mod gst vil beholde sit nuveerende udseende.

I naerzonen vil det bevirke, at den visuelle pavirkning vil mindskes betydelig for seerligt folk, der
feerdes i den gstlige del af hospitalsomradet.

I mellemzonen vil H2 ikke ses fra Randersvej, Skejbygardsvej og Vestereng.

I fiernzonen vurderes det pa grund af afstanden ikke at have nogen visuel betydning, at H2 ikke
etableres.

Bade H1 og H2 etableres ikke

Hvis H1 og H2 ikke etableres vil der fortsat veere brug for at etablere et p-hus naer Akutcenteret.
P-huset vil blive placeret inden for byggefelterne udlagt i lokalplan nr. 887. Det betyder, at det
kun vil veere selve heliportfunktionerne, som ikke etableres.

Den landskabelige effekt af O-alternavivet vil veere tydeligst i neerzonen, som ikke vil blive
pavirket af helikopteranlaeg. | mellemzonen og fjernzonen vil der ligeledes ikke ske en pavirkning
af den landskabelige oplevelse fra helikopteranleeggene. Den landskabelige forskel mellem O-
alternativet og hovedforslaget eller alternativet vil veere lille, da helikopteranlaeggene i sig selv
ikke har den store landskabelige effekt i mellemzonen og fjernzonen.
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P-hus flyttes over pa nordsiden af Palle Juul Jensens Boulevard

Safremt p-huset og H1 ikke etableres ved Akutcenteret, vil omradet blive brugt til
overfladeparkering. Det visuelle indtryk af omradet omkring Akutcenteret vil sdledes svare til
stort set de eksisterende forhold for dette omrade.

| O-alternativet vil der kunne etableres et p-hus inden for byggefelterne teet pa4 Akutcenteret
angivet i lokalplan nr. 887. Det kan bade etableres nord og syd for Palle Juul-Jensens Boulevard.
Et sddan p-hus vil have landskabelige effekter, der minder om dem for hovedforslagets 25 m
hgjde p-hus. Fra nogle observationspunkter vil effekten dog veere mindre pga. den 5 m laverer
bygningshgjde, hvilket iseer vurderes at ggre sig geeldende i fjernzonen.

6.7.6 Kumulative effekter
Virksomheden Incuba, der ligger gst for projektomradet og vejforbindelsen Palle Juul Jensens
Boulevard, har mulighed for at udvide bygningsmassen mod syd med bygninger i op til 30 meters
hgjde. Dette vil fra nogle synsvinkler betyde, at den landskabelige pavirkning fra saerligt H2
mindskes isger i naerzonen mod gst. Heliportanleeggene vil komme til at virke mindre markante,
hvis der etableres op til 30 m hgjde nabobygninger umiddelbart gst for H2.

Der er ikke kendskab til andre projekter, der vil kunne forsteerke H1 og H2's landskabelige effekt.

Safremt det senere veelges at bygge Forum hgjere, eventuelt op til 100 meter, vil dette i nogen
grad pavirke den arkitektoniske oplevelse af H1 og H2. Effekten vil fra nogle observationspunkter
veere, at heliportanleeggene vil komme til at virke mindre i forhold til den gvrige bygningsmasse
pa Aarhus Universitetshospital.

6.7.7 Afveergeforanstaltninger

Der vurderes ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger.

Der er for p-huset planlagt en tilpasning til den omkringliggende bebyggelse ved projektets
farve- og materialevalg. Heliportanlaegget er sa specielt, at det arkitektonisk ikke vurderes som
en god lgsning at forsgge at tilpasse anleeggene til de omkringliggende bygninger. | stedet er det
sggt at give heliportanleeggene deres eget selvsteendige arkitektoniske udtryk. Det vurderes
samlet at give et bedre landskabeligt resultat.

6.7.8 Sammenfattende vurdering
Miljgemnet er i det fglgende vurderet ud fra kriterierne i Kapitel 5.

I det nedenstdende er den visuelle pavirkning vurderet ud fra, at Forum etableres i 70 m. Det
vurderes, at etablering af Forum i 100 m vil mindske den visuelle pavirkning fra heliportene i
mellem- og fjernzonen.

For bade hovedforslaget og alternativet gaelder, at heliportanleeggene generelt vil fremsta som
arkitektonisk markante anlaeg, der i form og funktion skiller sig veesentlig ud fra den gvrige
bygningsmasse ved Aarhus Universitetshospital. Det er ikke muligt at slgre denne effekt, men
anleeggene er via facadebeklaedning givet et udtryk, der reducer det mere tekniske preeg
anleeggene ellers ville have. Facadebeklaedningens betydning for det arkitektoniske udtryk er
starre jo teettere man kommer pa heliportanlaeggene. Effekten aftager i mellemzonen og i
fjernzonen. Her vurderes facadebeklaedningen fgrst og fremmest at have vaesentlig betydning for
at anleeggene opleves som afgreensede anlaeg.
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Hovedforslag
Miljgemne

Pavirknings- Konsekvenser

Sandsynlighed Geografisk Varighed

for udbredelse af grad af

miljgpavirknin miljgpavirknin omgivelserne

Neerzone H1 Meget stor Lokal Mellem Vedvarende

Naerzone H2 Meget stor Lokal Mellem Vedvarende

Mellemzone Stor Lokal Mellem Vedvarende Mindre
H1 + p-hus

Mellemzone Stor Lokal Mellem Vedvarende Mindre
H2

Fjernzone H1 Meget stor Lokal Mellem Vedvarende Moderat
+ p-hus

Fjernzone H2 Stor Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig

Alternativer

Miljgemne

Sandsynlighed
for

Geografisk
udbredelse af

Pavirknings-
grad af

Varighed

Konsekvenser

miljgpavirknin

miljgpavirknin

omgivelserne

Mindre Lokal Mindre Mindre

Mindre

Alternative Vedvarende
flyveveje

Hgjere p-hus

Lokal Lille
Lokal Mindre

Vedvarende

Meget stor
Mindre

H1 etableres Vedvarende
ikke

H2 etableres Lille
ikke

P-hus flyttes
til nordsiden
af Palle Juul
Jensensen

Boulevard

Lokal Ingen Vedvarende Ubetydelig

Mindre Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig

6.8 Befolkning og sundhed
6.8.1 Anvendt metode

Til at foretage en vurdering er der benyttet viden fra andre projekter, viden fra tilsvarende
landingspladser, Miljgministeriets vejledninger for stgj, WHOs anbefalinger om stgj og
vurderinger fra stgjafsnittet i neerveerende VVM-redeggrelse.

Der vurderes, at der er et godt materiale til at foretage en vurdering.

6.8.2 Eksisterende forhold

Der er forskellige stgjkilder i Aarhus Universitetshospitals omrade, som kan pavirke sundheden.
Omradet anvendes i dag til hospitalsomrade med dertilhgrende bil- og ambulancetrafik.
Derudover er der en midlertidig helikopterlandingsplads i hospitalsomradet ved hjertecentret,
hvilket giver et vis stgjniveau til det omkringliggende omrade, sa lzenge denne er i brug.
Ligeledes vil ombygningen i hospitalsomradet give anleegsstgj.

Nar der ses pa stgj ud fra et sundhedsaspekt har WHO, World Health Organization udgivet en
vejledning omhandlede stgj, Guidelines for Community Noise fra 1999, der angiver at lang og
vedvarende pavirkning af veesentlig stgj kan have en helbredseffekt, f.eks. i form af gget risiko
for hjerte-kar sygdomme. Det er isaer vedvarende stgj om natten, som kan fare til disse
helbredseffekter, da man ikke far sovet ordentligt.*®

48 World Health Organization, 1999, Guidelines for Community Noise, edited by Birgitta Berglund, Thomas Lindvall, Dietrich H
Schwela, http://www.who.int/docstore/peh/noise/guidelines2.html
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I en rapport*® fra det norske "Folkehelseinstitutt” er der sammenholdt en raekke undersggelser

om sandsynligheden for at blive veekket ved forskellige stgjniveauer fra fly og anden trafik.
Undersggelserne indikerer en meget lille risiko for at blive vaekket ved maksimalniveauer
indendgrs stgj omkring 45 dB. For almindelige danske huse uden seerlige tiltag for at forbedre
lydisolationen svarer dette til et udendgrs maksimalniveau pa ca. 70 dB. De samme
undersggelser viser, at en stigning i stgjniveauet pa 10 dB (til maksimalt 55 dB indendgrs), giver
en meget beskeden forggelse af risikoen for at blive vaekket (fra 1 til ca. 2 %). Ved en stigning til
60 dB indendgrs er riskoen for at blive veekket fortsat under 3 %. Ved yderligere stigning i
stagjniveau, begynder risikoen at stige betydeligt°.

WHO angiver, at der ikke bgr forekomme maksimalniveauer (Lamax) indendgrs over 45 dB mere
end 10-15 gange pr. nat for at sikre en god sgvn.’® WHO'’s anbefaling geelder for stgjudseettelse
over leengere tid, dvs. i og ved boliger.

6.8.3 Vurdering af pavirkninger
Etablering af to heliports ved Aarhus Universitetshospital ggr, at der er hurtig adgang for
patienterne til bAde Akutmodtagelsen ved H1 og Hjertecentret ved H2. At patienterne kan lande
direkte pa bygningerne og ikke skal omlastes til ambulancer for at komme til sygehuset har stor
betydning for muligheden for hurtig behandling. Kvaliteten af helikoptertjenesten bliver
yderligere forbedret i kraft af, at det bade er muligt at lande med helikoptertypen AW 139 og EH
101 pa H1.

Det vurderes samlet, at etablering af to heliports ved Aarhus Universitetshospital har en vis
positiv indvirkning pa befolkningens sundhed, da tilgeengeligheden hgjnes til livreddende
behandling, saerligt for ydreomraderne, som har langt til akutsygehuse. For de op til ca. 850
patienter, der arlig vil blive flgjet til og fra hospitalet, ellers som pa anden vis vil have gavn af
disse flyvninger, vurderes etableringen af de to heliports ved hospitalet at have en vaesentlig
positiv betydning.

Stgj - boliger

Helikopterstgj i dagsperioden er en kortvarig stgjgene, nar helikopteren letter og lander, der kan
veere til gene for omkringboende. Sundhedsmeessigt er det ikke dokumenteret at have en negativ
sundhedspavirkning.

Der forvenets ca. 212 helikopterlandinger om natten om aret, fordelt med ca. 175 landinger om
aret med AW 139 (ca. 15 landinger om méaneden) og ca. 37 landinger om aret med EH 101 (ca. 3
landinger om maneden). Landingerne med AW 139 forventes fordelt ligeligt p4 H1 og H2.

Ved overflyvninger af helikoptertypen EH 101 om natten kan boliger i omraderne Brendstrup og
Skejby blive udsat for udendgrs stgj over Lymax = 85 dB. Alle boligomrader i de vinkelomrader,
der afgreenses af flyvevejene, kan ved overflyvning af EH 101 bliver udsat for maksimalveerdier,
der overstiger 80 dB.

Der vil sdledes veere en lille risiko for i boligerne i Brendstrup og Skejby at blive veekket af EH
101 om natten. Nar dette sammenholdes mod antallet af flyvninger om natten med EH 101, og

9 Nasjonalt Folkehelseinstitut Rapport 2003: 6: "Stgy og sgvnforstyrrelser. Helsefaglig utredning som grundlag for begrensning av
stgynivd om natten, 2003”. Rapportens hovedresultater er gengivet i Rapport nr. 25 fra Miljgstyrelsens referencelaboratorium for
stgjmaling, Helikopterlandingspladser, Delta, 12. oktober 2012, hvor risikoen er vist pa figur 1. Det bemeerkes, at figuren viser stgjen
som SEL, der typisk er 10 dB hgjere end den tilsvarende stgjniveau angivet som Lamax-

50 Nasjonalt Folkehelseinstitut Rapport 2003: 6: "Stgy og sgvnforstyrrelser. Helsefaglig utredning som grundlag for begrensning av
stgynivd om natten, 2003”. Rapportens hovedresultater er gengivet i Rapport nr. 25 fra Miljgstyrelsens referencelaboratorium for
stgjmaling, Helikopterlandingspladser, Delta, 12. oktober 2012, hvor risikoen er vist pa figur 1. Det bemaerkes, at figuren viser stgjen
som SEL, der typisk er 10 dB hgjere end den tilsvarende stgjniveau angivet som Lamax-

51 World Health Organization, 1999, Guidelines for Community Noise, edited by Birgitta Berglund, Thomas Lindvall, Dietrich H
Schwela, http://www.who.int/docstore/peh/noise/guidelines2.html, afsnit 3.4 og gengivet i Rapport nr. 25 fra Miljgstyrelsens
referencelaboratorium for stgjmaling, Helikopterlandingspladser, Delta, 12. oktober 2012.
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at der er tale om en kortvarig stgjkilde, vurderes dette ikke at vaere en vaesentlig pavirkning i
forhold til befolkningens sundhed.

Ved overflyvninger af helikoptertypen AW 139 om natten til H1 vil ingen boliger blive udsat for
udendgrs niveauer over Lymax = 85 dB. Hovedparten af boligerne i omraderne Skejby og
Brendstrup kan blive udsat for udendgrs maksimalveerdier over 80 dB.

Ved overflyvninger af helikoptertypen AW 139 om natten til H2 vil ingen boliger i Aarhus
Universitetshospitals omgivelser blive udsat for udendgrs stgj, der overstiger Lamax = 80 dB.
Hospitaler, bade offentlige og private, er undtaget denne stgjgraense.

Der vil sdledes veere en lille risiko for, at beboerne i Skejby og Bredstrup bliver veekket af AW
139 om natten. Nar dette sammenholdes med antallet af flyvninger om natten for AW 139 til H1,
og at der er tale om en kortvarig stgjkilde, vurderes dette ikke at vaere en vaesentlig pavirkning i
forhold til befolkningens sundhed.

Det er saledes, at jo smallere flyveveje der anvendes til en heliport jo mere vil stgjgenerne blive
koncentreret pa et faerre antal naboer i de fastlagte korridorer. Ved store sektorer fordeler
flyveaktiviteterne sig dog ikke jeevnt i sektoren men koncentreres alligevel i en vis udstraekning i
de dele af sektoren, hvor der oftest vil kunne flyves i modvind. Denne effekt vil veere afggrende
for, hvor hyppigt en nabo oplever at blive pavirket af stgjmaessige maksimalveerdier (Lamax)- Pga.
ensartehed i orienteringen af flyvejene til henholdsvis H1 og H2 vil der for stgjens
dggnmiddelveerdier (Lpen) Veere mindre forskelle mellem de enkelte scenarier/alternativer.

Ved de beskrevne flyveveje til H1 vil der i bade hovedforslaget og alternativerne oftere ske
overflyvning af naboer, der ligger henholdsvis gst og vest for heliporten uanset, hvilket alternativ
der veelges. Ved de beskrevne flyveveje til H2 er der meget sma forskelle pa, hvilke naboer der
overflyves i hovedforslaget og alternativerne.

Sgvnforstyrrelser — Aarhus Universitetshospital

Starter og landinger med helikopterne medfarer ligeledes stgjpavirkninger af
hospitalsbygningerne. Aarhus Universitetshospital indeholder en del stgjfglsomme rum, herunder
sengestuer, undersggelsesrum, behandlingsrum, hvilerum og mgderum.

Jo teettere et rum er pa én af de to heliports, jo starre vil generne veere, hvis der ikke etableres
stgjisolering.

Jo laengere et rum er fra en af de to heliports, jo sjeeldnere vil en helikopter typisk passere pa
kort afstand af rummet. Det skyldes, at flyvevejene spredes over et stgrre og stgrre omrade med
stigende afstand fra heliportene.

Stajpavirkninger fra helikopterne inde i hospitalsbygningerne afhaenger af, hvorvidt vinduerne
stgjisoleres og i hvilken grad. Pa Aarhus Universitetshospital er det ikke planlagt at udskifte
eksisterende vinduer pga. etaberingen af H1 og H2. | hospitalsprojektet er det alene i en del af
Akutcenteret (udbudsomrade N4), at der er projekteret gget stgjisolering af vinder pga.
neerheden til H1. Der er i den forbindelse ingen lovmeessige krav til helikopterstgjen.

Ved en eventuel stgjisolering af vindurerne, sa stgjniveauet kommer ned pa Lanax = 55 dB
indendgrs, hvor der er en beskeden risiko for at blive vaekket, vurderes der ikke at veere nogen
vaesentlige stgjmaessige gener. Hvis det indendgrs stgjniveau overstiger 55 dB stiger risikoen for
sgvnforstyrrelser, jf. afsnit 6.8.2.

Af de op til 150 landinger ved Aarhus Universitetshospital med EH 101 vil ca. 25 % foregd om
natten svarende til ca. 38 stk., svarende til en natlanding ca. hver 10. nat. Af de op til 700
landinger ved hospitalet med laegehelikoptere vil ca. 25 % foregad om natten svarende til ca. 175
stk., svarende til en natlanding ca. hver anden nat. | alt vil der forekomme ca. 4 landinger om
natten pr. uge. Dette ligger langt under den hyppighed, som WHO angiver kan have
sundehedseffekter.
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Ingen bolig udseettes for udendgrs stgjpabirkning fra leegehelikoptere, der ligger over godt 80 dB
Lamax Uanset valg af flyvevej. Det norske "Folkehelseinstitutt” angiver, at der er en meget lille
risiko for at blive veeket af et indendgrs stgjniveau pa 45 dB (svarende til en udendars Lamax pa
70 dB), samt at risikoen for at blive veekket fortsat er under 3 %, selvom det udendgrs
stgjniveau stiger til Lamax P& 85 dB. Der vurderes pa baggurnd af hyppigheden af natflyvninger til
Aarhus Universitetshospital og starrelsen af Lymax—Vaerdier ved nabobeboelser ikke at optreede
vaesentlige sgvnforstyresler ved naboebeboelser.

Bade Aarhus Universitetshospital og andre naertliggende sygehuse vil blive udsat for udendgrs
stgjpavirkninger, der ligger noget over en Lanax—Vveerdi pd 80 dB. Ved sygehusene vil hyppigheden
af stgjniveauer, der indebeerer risiko for sgvnforstyrresler, ligge pa under 4 landinger pr. uge,
fordi ikke alle natflyvninger fglger samme flyvevej. Videre vil bade personale og patienter pa
sygehusene ikke blive udsat for stgjpavirkninger, der har en hyppighed, der jf. WHO har
sundhedseffekter, fordi de typisk ikke opholder sig i omradet over lange perioder.

Selvom sgvnforstyrrelser pga. helikopterflyvning til Aarhus Universitetshospital ikke vurderes at
f& sundhedseffekter, kan det ikke udelukkes, at der vil vaere personer, der kortvarigt kan fale sig
generet af natflyvningerne. Det vurderes primaert at veere tilfeeldet for mennesker, der sover teet
heliportene pa hospitalet eller neer herved.

Stgj - anleegsperiode

I anleegsperioden vil der veere stgj fra anlsegsarbejderne, hvilket kan veere hgrbart for personer,
der opholder sig pa hospitalet og folk der opholder sig ved hospitalsomradet. Afstanden til de
naermeste boligomrader ggr, at beboerne i disse omrader ikke vil blive pavirket af stgj i
anlaegsfasen. Det vurderes samlet ikke at have en veesentlig pavirkning i forholdt til sundhed.

6.8.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Tilgeengeligheden til livreddende behandling sendrer sig ikke ved alternativerne og er derved lig
hovedforslaget.

Ved overflyvninger af helikoptertypen EH 101 om natten vil flyvevej 2 give samme pavirkning
som hovedforslaget. Ved at anvende flyvevej 3 kan det undgas, at boliger i Aarhus
Universitetshospitals omgivelser udseettes for maksimalvaerdier over 85 dB. Alle boligomrader i
de vinkelomrader, der afgreenses af flyvevejene, kan ved overflyvning af EH 101 bliver udsat for
maksimalveerdier, der overstiger 80 dB. Det geelder uanset, hvilken flyvevej, der benyttes af EH
101. Der vil sdledes alt andet lige vaere en mindre risiko for at blive veekket af EH 101 ved valg af
flyvevej 3 end ved hovedforslaget. Til gengeeld vil der ved flyvevej 3 vaere en koncentering af de
omrader, der pavirkes af stgj gst for H1 herunder ogsa boligomradet gst for Randersvej. Der
vurderes ikke at vaere betydende sundhedsmaessige forskelle pa alterantiverne eller mellem
alterntiverne og hovedforslaget. For at undga koncentrering af omrader der pavirkes af stgj kan
man veaelge at tillade sa brede/store indflyvningsveje som muligt med den begraensning at kan
veere omrader, hvor stgjbelastningen gnskes holdt under et givet niveau.

Ved overflyvninger af helikoptertypen AW 139 om natten til bAde H1 og H2 giver alternativerne
samme pavirkning som hovedforslaget. Forskellene mellem de to alternativer vurderes som
ubetydelige.

Pavirkningerne fra anleegsfasen i forhold til sundhed vil veere lig hovedforslaget.

6.8.5 Vurdering af O-alternativ
O-alternativet vil bevirke, at patienter ikke har mulighed for at komme hurtigt til behandling pa
Aarhus Universitetshospital med helikoptertjenester, hvilket vil forringe kvaliteten af den
livreddende behandling. Der vil derved ikke veere nogen sgvnforstyrrelser eller stgj fra
helikoptere i nseromraderne af hospitalet.

O-alternativet vil bevirke, at der vil ske en forggelse af helikopterlandinger pa andre godkendte
heliports og flyvepladser. Der vil ved heliportene i O-alternativet ske en gges stgjpavirkning af
omgivelserne pa en reekke andre heliports. Ved disse heliports vil der typisk i forvejen findes
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stgjfalsom anvendelse til hospitalsformal naer heliportene tilsvarende ved Aarhus
Universitetshospital, samt boliger i varierende afstande. De samme sundhedseffekter af stgj vil
gore sig geeldende ved heliportene i 0O-alternativet som ved heliportene ved hospitalet.

Da landingerne pa heliportene i O-alternativet sker inden for godkendte planmaessige rammer
vurderes de afledte sundhedseffekter at veere acceptable.

6.8.6 Kumulative effekter

I omradet omkring Aarhus Universitetshospital er der vejtrafikstgj og ambulancekarsel. Stgjen fra
disse aktiviter vurderes ikke i sig selv af have sundhedsskadelige effekter i og omkring
hospitalsomradet.

Da helikopterne anvender varierende flyveruter inden for den planlovsmaessige godkendte
flyveveje, vil de kumulative stgjeffekter vaere sma, jf. afsnit 6.2.6 om kummulative stgjeffekter.
Det vurders ikke, at stgjen fra helikopterne har kummulative effekter med andre stgjkilder, der
gger de sundhedsmeessige effekter af stgjen.

Stgj i projektets anleegsperiode vil ske samtidig med stgj fra de gvrige anlaegsarbejder i
hospitalsomradet. Det vurderes, at der samlet vil veere en lille kumulativ effekt.

Byggeriet af heliportene og p-huset vil foregd inden for eller i tilknytning til den eksisterende
byggeplads ved Aarhus Universitetshospital.

6.8.7 Afveergeforanstaltninger

Der vurderes ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger.

Det er beregnet, at EH 101 skal flyve i en hgjde pa mindst 400 m for, at Lamnax ikke overskrider 80
dB pa terraen under helikopteren. Der er ikke i luftfartsloven eller planloven og VVM-reglerne
hjelm til at kreeve at EH 101 i skal gge sin normale marsh-flyvehgjde fra ca. 300 til ca. 400 m for
at undga at Lamay overskrides i den flyveveje.

6.8.8 Sammenfattende vurdering
Befolkningen og sundhed er i det folgende vurderet ud fra kriterierne i kapitel 5.

Ved etableringen af de to heliports, vurderes der at vaere en meget stor sandsynlighed for en stor
positiv pavirkning af tilgeengeligheden til livsreddende behandling. Pavirkningen vil primeert have
en regional betydning for de patienter, der transporteres med helikopter. Tilgeengeligheden til
Aarhus Universitetshospital med helikopter vil ogsa have en mindre positiv regional/national
betydning i kraft af tilkoblingen til den landsdaekkende helikoptertjeneste, og pavirkningen vil
veere vedvarende. Samlet vurderes projektet at have vaesentlige positive konsekvenser for
sundheden hos dele af befolkningen.

Der er en stor sandsynlighed for, at der kan opsta stgjgener for boligomraderne m.m. omkring
Aarhus Universitetshospital, pga. helikopternes flyveveje. Grundet den kortvarige stgjpavirkning
ved en enkelt flyvning og et lavt antallet af natlige helikopterflyvninger vurderes det at have en
lille pavirkningsgrad og samlet mindre konsekvenser for sundheden hos befolkningsgrupper, der
pavirkes af stgj fra flyvningerne.

Sgvnforstyrrelser kan opsta som falge af helikopterflyvninger, hvor der vurderes at veere en lille
sandsynlighed for sgvnforstyrrelser ved et indendgrs stgjniveau under 55 dB, da der ved dette
niveau er en mindre risiko for at blive veekket. Pavirkningsgraden vurderes derved at veere lille
og med ubetydelige sundhedsmeessige konsekvenser. Ved et indendgrs stgjniveau over 55 dB er
der derimod en starre risiko for sgvnforstyrrelser, da risikoen for at blive veekket stiger betydelig
over dette niveau. Pavirkningsgraden er derved stor. Dette vurdres samlets at have moderate
konsekvenser fordi ingen bolig vurderes at blive pavirket vaesentligt over WHO vejledende
greenseveerdier; de mennesker der pavirkes hyppigst, er personale og patienter pa sygehuse,
som altovervejende ikke opholder sig teet pa heliporten permanent, samt at det samlede antal
flyvninger om natten ligger sa lavt som ca. 4 gange pr. uge.
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Stgjen i anlaegsfasen vurderes at have ubetydelige konsekvenser, idet der ikke vil veere mange
personer, der bliver pavirket at dette, og pavirkningen vil veere kortvarig.

Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser
for udbredelse af grad af

miljgpavirkning miljgpavirkning omgivelserne
Sundhed — Mindre Regional Mindre Vedvarende
regional

Sundhed — Meget stor Regional Stor Vedvarende
patienter med

helikopter

Stgj - boliger Lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
Sgvnforstyrrel Lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
ser — AUH*

(under 55. dB)

Sgvnforstyrrel  Stor Lokal Stor Vedvarende Moderat
ser — AUH*

(over 55. dB)

Stgj — Stor Lokal Lille Kortvarig Ubetydelig
anlaegsfase

* AUH = Aarhus Universitetshospital.

Mindre

6.9 Trafik
6.9.1 Metode

P& baggrund af trafiktaellinger, Aarhus Kommunes trafikmodel, Aarhus Kommunes dokumentation
for Ny Paludan Miillersvej og aktivitetstal for behandlinger pa Aarhus Universitetshospital er
trafikken til hospitalet beregnet og fordelt pa det interne og omkringliggende vejnet. Vejnet og
krydsudformning er dimensioneret gennem en trafiksimuleringsmodel.

Simuleringsmodellen er opbygget pa baggrund af vejreglen: "Anvendelse af
mikrosimuleringsmodeller®?”. Simuleringsmodellen er endvidere benyttet til at dokumentere
trafikafviklingen pa vejnettet.

Krydsudformninger og stikrydsninger er dimensioneret med bistand fra en
trafiksikkerhedsrevisor.

Vurdering af de tilgeengelige oplysninger og data

God Der er udfart modelberegninger pa baggrund af feltstudier og veldokumenteret
viden.

6.9.2 Eksisterende forhold

Vejstruktur pa Aarhus Universitetshospitals areal fglger principperne fastlagt i lokalplan nr. 887,
der udlaegger omradet til primaert sygehusformal.

Indretningen af trafikstrukturen i planomradet tager udgangspunkt i den fremtidige anvendelse
af omradet, samt de tilhgrende forventede fremtidige aktivitetsniveauer.

Hovedindholdet i det fremtidige aktivitetsniveau er, at der forventes omkring 11.500
arbejdspladser i planomradet. Dertil kommer trafik fra op mod forventeligt 1.300.000 ambulante
patienter, inklusiv skadestuebesgg samt transporter i forbindelse med indlaeggelser af ca.

52 Henning Sgrensen et.al., 2010, Anvendelse af mikrosimuleringsmodeller,
http://vejregler.lovportaler.dk/ShowDoc.aspx?q=mikrosimulering&adv=false&area=0&querytype=ALL&docld=vd-
20101203132000185-full
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124.000 patienter pa hospitalet, samt forskningsaktiviteter. Dertil kommer trafikken til
erhvervsaktiviteterne ved Incuba.

Transportbehovet forventes at stige fra ca. 8.700 ture pr. dggn i 2011 til det eksisterende
hospital til ca. 34.500 ture pr. dggn i 2028. Hertil kommer trafik til og fra forskerparken i
lokalplanens delomrade Il11. Det betyder, at behovet for p-pladser forventes at stige fra ca. 1.500
parkeringspladser til ca. op til 7.700 parkeringspladser i 2028.

Der vides ikke at veere plads pa terraen til det parkeringsbehov Aarhus Universitetshospital
generer. Der er derfor planlagt et parkeringshus ved Akutcentret, som beskrevet for
hovedforslaget.

Bliver det ikke muligt at etablere et parkeringshus ved Akutcenteret, vil der veere behov for at
etablere et parkringshus et andet sted pa Aarhus Universitetshospitals areal. Dette er naermere
beskrevet under O-alternativet. Behovet for parkeringspladser vil veere det samme for
hovedforslaget som for O-alternativet og de gvrige alternativer, der ikke aendrer pa
parkeringsfaciliteterne. | alle alternativer er behovet for parkeringspladser stgrst i neerheden af
Akutcenteret.

Veje og stier samt planlagte parkeringsarealer fremgar af bilag 10.3. Vejnettet i
trafiksimuleringsmodellen fremgar af Figur 6-87.

Figur 6-87. Markeret vejnet og signalanleeg i simuleringsmodel, hvor p-huset er
placeret ved den gule firkant.

Alle kryds med undtagelse af signalanleeg 4 indgar i de eksisterende forhold. Signalanleegget ved
kryds 4 etableres som en del af hovedforslaget.

Trafikken p& den nordlige del af Aarhus Universitetshospitals vejnet afvikles primaert i de
signalregulerede kryds 2 og 3. Parkanterne til den nordlige del af hospitalet benytter
parkeringspladser som har vejadgang fra kryds 2 og 3. Det er muligt at ankomme til disse bade
fra Sydlig adgangsvej, Brendstupgardsvej og Nordlig adgangsvej.
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6.9.3 Vurdering af pavirkninger
I hovedforslaget forventes det, at P-huset pa de 750 pladser vil blive benyttet af 2.600
personbiler hver dag.

| hovedalternativet er der behov for det signalregulerede kryds 4 markeret p& Figur 6-87.
Trafikken til og fra P-huset kan ikke alene afvikles i det signalregulerede kryds 2. En del af
trafikken til og fra P-huset benytter derfor det signalregulerede kryds 4. Et vigepligtsreguleret
kryds vil ikke kunne afvikle trafikken uden at medfgre kgdannelser pa vejnettet.

I forhold til eksisterende trafik, sa gges trafikintensiteten i kryds 2 og 4 som fglge af P-huset syd
for Palle Juul Jensens Boulevard. Til gengeeld aflastes kryds 3 i forhold til den eksisterende trafik.

| projektbeskrivelsen i kapitel 3 der pa detailkort vist placeringen af p-huset sammen med H1. En
skitsemeessig placering af p-huset er vist pa Figur 6-87.

Fra simuleringsmodellen er der lavet udtreek af forsinkelser og kgleengder i kryds 2 og kryds 4.
Resultaterne fremgar af Tabel 6-20 og Tabel 6-21.

I simuleringerne benyttes en tilfeeldighedsparameter til at fordele trafikken over de givne
tidsintervaller. Resultaterne varierer derfor afheengig af, hvilken tilfeeldighedsparameter der
anvendes.

Resultaterne i Tabel 6-18, Tabel 6-22 og Tabel 6-23 er fremkommet ved at tage gennemsnittet af
udtreekkene fra 20 simuleringer med forskellig tilfaeldighedsparameter.

Den gennemsnitlige forsinkelse beskriver den forsinkelse, som den enkelte bilist i gennemsnit
pavirkes med. Forsinkelserne vurderes i forhold til de anbefalede serviceskala i vejreglen, her
vurderes serviceniveauet fra A til F, hvor A angiver frit flow og F angiver sammenbrud. Det
tilstreebes at alle svingbevaegelser far minimum serviceniveau D i &bningsaret, som vist i Tabel
6-19.

Serviceniveau Middelforsinkelse pr. karetgjer (sec.)
<10

11-20

21-35

36-60

61-100

>100

Tabel 6-19 Anvendt skala for serviceniveau i signalregulerede kryds i en spidstime.

m|m|g|0|m|>

Det tilstraebes, at alle svingbevaegelser far minimum serviceniveau D i dbningséaret.

95 % -fraktilen af kglaengden beskriver den kgleengde som kun overskrides 5 % af spidstimen.
Denne anvendes til dimensionering af svingbaner og til vurdering af, om kg straekker sig tilbage
til andre kryds.
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Morgen Eftermiddag Spidstimer
Gns. 95 % ) Gns. 95 % ) Lave_ste .
. fraktil . fraktil serviceniveau
forsinkelse koleengde forsinkelse koleengde
Svingbeveegelse [s] [m] [s] [m]
Nord — hgjre 14 18 12 13 B
Nord — ligeud 11 12 17 6 B
Nord — venstre 24 55 26 24 C
gst — hgjre 8 12 7 13 A
gst — ligeud 29 5 24 43 C
gst — venstre 29 0 7 0 C
Syd — hgjre 38 0 36 6 D
Syd — ligeud 35 5 28 6 C
Syd — venstre 36 5 30 6 D
Vest — hgjre 22 12 13 6 C
Vest — ligeud 23 25 16 18 C
Vest- venstre 43 19 48 43 D

Tabel 6-20 Forsinkelse og kgleengde i kryds 2 (F-kryds), Palle Juul Jensens
Boulevard/Nordlig Adgangsvej 2018 750 P-hus.

Trafikafviklingen i kryds 2 er acceptabel og giver ikke anledning til kedannelser i omkringliggende
kryds eller ud pa Ny Paludan Millers Vej. Tre svingbeveegelser nar serviceniveau D i den ene eller
begge spidstimer men der er en god margin til serviceniveau E for alle tre.

Morgen Eftermiddag Spidstimer
Gns. 95 % - Gns._ 95 % - Lave_ste _
. fraktil forsinkelse | fraktil servicenivea
forsinkelse
_ [s] kgleengde [s] kgleengde u

Svingbeveegelse [m] [m]

gst — ligeud 7 13 16 79 B

Jst — venstre 14 5 5 0] B

Syd — hgijre 34 0 22 0 C

Syd — venstre 30 12 24 31 C

Vest — hgjre 4 5 23 6 C

Vest- ligeud 3 12 16 33 B

Tabel 6-21 Forsinkelse og kgleengde i kryds 4 (T-kryds), Palle Juul Jensens
Boulevard/udkgrsel P-hus ved H1 750 P-hus.

Trafikafviklingen i kryds 4 er god og giver ikke anledning til kedannelser i omkringliggende kryds.

Trafiksikkerheden pavirkes i mindre grad. Parkanterne i P-huset skal krydse feerre trafikerede
veje i hovedforslaget end i O-alternativet. Til gengeaeld skal cyklister og parkanter i byggefelt 05
(se Figur 4-5) krydse vejstraekninger, hvor der som konsekvens af P-huset karer flere biler.
Stikrydsningerne foregar udelukkende i de signalregulerede kryds.

Ved en fuld udbygning af hospitalet i 2028 kan der opsta afviklingsproblemer i enkelte kryds.
Hvert enkelt kryds er forberedt til en stgrre trafikbelastning end den anvendte i de ovenstaende
beregninger for 2018. 1 tilfeelde af, at trafikken stiger i forhold til dette, udvides krydsene pa de
reserverede arealer. Det vurderes, at der er plads nok i Aarhus Universitetshospitals omrade til at
etablere de vejudvidelser, som en trafikstigning fra 2018 til 2028 kan give anledning til.
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6.9.3.1 Trafikafvikling i P-hus
Parkeringshuset er opbygget med etager, som er forskudt i forhold til hinanden med en halv
etage, se Figur 3-10. Hver etage gennemkagres indtil der findes en ledig parkeringsplads.

Fra indkgrslen pa niveau 1 til den fjerneste plads p& niveau 17 er der ca. 1.050 meter. Med en
konstant hastighed pa mellem 10 og 15 km/t vil det tage mellem 4 og 6 minutter at kare fra
nederste indkgrsel til den fjerneste plads pa niveau 17. Hvis kgrslen undervejs generes af
bakkende eller parkerende biler, sa forlaenges denne tid.

Nar P-huset forlades, er afstanden fra fjerneste plads pa niveau 17 til udkarsel pa niveau 2 ca.
900 meter. Med samme hastighed som ved indkgrsel vil det tage mellem 4 og 5 minutter at kgre
ud, hvilket gges, hvis kgrslen undervejs generes af den gvrige trafik.

Det forventes at veere generende for parkanterne, hvis de skal bruge 6 minutter for at finde en
bas at parkere i og dernaest 5 minutter pa at komme ud igen. Dette er en teoretisk betragtning,
idet det ikke er den samme plads, som er leengst veek fra indkarslen, som er leengst fra
udkarslen. Derudover vil dette kun veere tilfeeldet, nar parkeringshuset er fyldt helt op, med
undtagelse af den fjerneste plads pa gverste etage.

De interne adgangsforhold er gode omkring hjgrnerne ved op- og nedkgrsel pa ramperne mellem
hvert niveau. Ved udkgrsel fra p-huset er der kun plads til én bom. Dette medfgrer risiko for kg
ved udkgrsel fra p-huset. Hvis der opstar kg ved bommen ud fra p-huset, vil dette samtidig
pavirke den indkgrende trafik pa niveau 2, eftersom de udkagrende blokerer rampen, som
benyttes til opkegrsel til niveau 3.

Der er med det forelgbige indre design for trafikafviklingen i p-huset saledes risiko for, at der i
spidsbelastninger kan opsta kg inde i P-huset for ind- eller ud kgrende eller begge veje pa
samme tid.

Der etableres et elektronisk parkeringshenvisningssystem, hvilket reducerer sggetrafikken efter
ledige p-pladser til et minimum. Parkanterne kan dermed hurtigere konstatere, hvor der er frie
pladser og vil bruge mindre tid pa at lede efter frie pladser.

Det vurderes samlet, at der sikres en acceptabel trafikafvikling i p-huset. Der er dog risiko for kg
ved udkagrsel fra p-huset, idet der kun etableres én bom.

6.9.4 Vurdering af pavirkninger i alternativet (P-hus med ca.
900 biler)

| alternativet forventes det, at P-huset pa 900 pladser vil blive benyttet af 3.100 personbiler hver
dag. | alternativet er der, ligesom i hovedforslaget, behov for det signalregulerede kryds 4
markeret pa Figur 6-87.

I forhold til eksisterende trafik, sa gges trafikintensiteten i kryds 2 og 4 som fglge af P-huset syd
for Palle Juul Jensensen Boulevard. Til gengeeld aflastes kryds 3 i forhold til den eksisterende
trafik. Der er ligesom ved hovedforslaget lavet udtraek af forsinkelser og kgleengder i kryds 2 og
kryds 4. Det tilstreebes, at alle svingbevaegelser far minimum serviceniveau D i dbningsaret, se
Tabel 6-19.

Resultatet af udtreekkene i hovedforslaget fremgar af Tabel 6-22 og Tabel 6-23.
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Morgen Eftermiddag Spidstimer
95 9% - 95 96 - Laveste
Gns._ fraktil Gns._ fraktil servicenivea
forsinkelse forsinkelse
_ [s] kgleengde [s] kgleengde u

Svingbeveaegelse [Mm] [m]

Nord — hgjre 15 18 12 7 B

Nord - ligeud 11 14 16 6 B

Nord - venstre 25 56 26 24 C

gst — hgjre 7 11 8 18 A

gst — ligeud 29 19 26 38 C

st - venstre 31 5 7 0 C

Syd — hgjre 34 0 33 6 C

Syd — ligeud 32 5 27 10 C

Syd - venstre 37 5 29 6 D

Vest — hgjre 25 18 16 6 C

Vest — ligeud 24 31 18 14 C

Vest- venstre 45 19 45 36 D

Tabel 6-22 Forsinkelse og kgleengde i kryds 2, Palle Juul Jensens Boulevard/Nordlig
Adgangsvej 2018 900 P-hus.

Trafikafviklingen i kryds 2 er acceptabel og giver ikke anledning til kedannelser i omkringliggende
kryds eller ud pa Ny Paludan Millers Vej. To svingbeveaegelser nar serviceniveau D i den ene eller
begge spidstimer, men der er en god margin til serviceniveau E for dem begge.

Morgen Eftermiddag Spidstimer
95 90 - 95 90 - Laveste
Gns. . Gns. . . .
. fraktil . fraktil servicenivea
forsinkelse forsinkelse
[s] kgleengde [s] kgleengde u
Svingbeveaegelse [m] [m]
gst — ligeud 7 14 15 69 B
st - venstre 16 6 6 0 B
Syd — hgjre 30 0 24 0 C
Syd - venstre 30 12 26 36 C
Vest — hgjre 4 5 21 6 C
Vest- ligeud 3 12 15 31 B

Tabel 6-23 Forsinkelse og kgleengde i kryds 4 (T-kryds), Palle Juul Jensens
Boulevard/udkgrsel P-hus ved H1 900 P-hus.

Trafikafviklingen i kryds 4 er god og giver ikke anledning til kedannelser i omkringliggende kryds.

Trafiksikkerheden pavirkes i mindre grad. Parkanterne i P-huset skal krydse feerre trafikerede
veje i alternativet end i O-alternativet. Til gengeeld skal cyklister og parkanter i byggefelt 05 (se
Figur 4-5) krydse vejstreekninger, hvor der som konsekvens af P-huset kgrer flere biler.
Stikrydsningerne foregar udelukkende i de signalregulerede kryds.

Ved en fuld udbygning af hospitalet i 2028 kan der opsta afviklingsproblemer i enkelte kryds.
Hvert enkelt kryds er forberedt til en starre trafikbelastning end den anvendte i de ovenstaende
beregninger for 2018. | tilfeelde af, at trafikken stiger i forhold til dette, udvides krydsene pa de
reserverede arealer. Det vurderes, at der er plads nok i Aarhus Universitetshospitals omrade til at
etablere de vejudvidelser, som en trafikstigning fra 2018 til 2028 kan give anledning til.
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6.9.4.1 Trafikafvikling i P-hus
Parkeringshuset er opbygget med 20 etager, som er forskudt i forhold til hinanden med en halv
etage, se Figur 3-10. Hver etage gennemkgres, indtil der findes en ledig parkeringsplads.

Fra indkgrslen pa niveau 1 til den fjerneste plads p& niveau 20 er der ca. 1.250 meter. Med en
konstant hastighed p& mellem 10 og 15 km/t vil det tage mellem 5 og 8 minutter at kare fra
nederste indkgrsel til den fjerneste plads pa niveau 20. Hvis kgrslen undervejs generes af
bakkende eller parkerende biler, sa forlaenges denne tid.

Nar P-huset forlades, er afstanden fra fjerneste plads pa niveau 20 til udkgrsel pa niveau 2 ca.
1050 meter. Med samme hastighed som ved indkgrsel vil det tage mellem 4 og 6 minutter at
kare ud, hvilket gges, hvis kgrslen undervejs generes af den gvrige trafik.

Det forventes at veere generende for parkanterne, hvis de skal bruge 8 minutter for at finde en
bas at parkere i og dernaest 6 minutter pd at komme ud igen. Dette er en teoretisk betragtning,
idet det ikke er den samme plads, som er leengst veek fra indkarslen, som er leengst fra
udkarslen. Derudover vil dette kun veere tilfeeldet, nar parkeringshuset er fyldt helt op, med
undtagelse af den fjerneste plads pa gverste etage. @gningen fra 750 til 900 pladser i p-huset
gger dermed den samlede teoretiske maksimale kgretid til den fjerneste plads i p-huset med 3
minutter.

Hvis kgretiden internt i p-huset skal nedbringes, sa er det ngdvendigt at etablere en udvendig
rampe eller en snegl som giver direkte adgang fra terraen til et niveau midt i p-huset.

De interne adgangsforhold er gode omkring hjgrnerne ved op og nedkgrsel pa ramperne mellem
hvert niveau. Etableres der ikke en direkte adgang fra terraen til et niveau midt i p-huset, som
ogsa giver mulighed for udkarsel, vil det veere ngdvendig at etablere et ekstra bomanleeg til
udkarsel pa terraen for at sikre en acceptabel trafikafvikling internt i p-huset.

Ved udkagrsel fra p-huset er der kun plads til én bom. Dette medfgrer betydelig risiko for kg ved
udkarsel fra p-huset. Hvis der opstar kg ved bommen ud fra p-huset, vil dette samtidig pavirke
den indkarende trafik pa niveau 2, eftersom de udkgrende biler blokerer rampen, som benyttes
til opkgrsel til niveau 3.

Der etableres et elektronisk parkeringshenvisningssystem, hvilket reducerer sggetrafikken efter
ledige p-pladser til et minimum. Parkanterne kan dermed hurtigere konstatere, hvor der er frie
pladser og vil bruge mindre tid pa at lede efter frie pladser.

Det vurderes samlet, at der sikres en talelig trafikafvikling i p-huset. Der er dog risiko for kg ved
udkgrsel fra p-huset, idet der kun etableres én bom. Risikoen for kg internt i P-huset gges i takt
med, at antallet af parkeringsbase gges og Vil veere starre for et p-hus med 900 biler end et p-
hus med 750 biler.

6.9.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
Inden for Aarhus Universitetshospitals omrade
I O-alternativet etableres der et parkeringshus nord for Palle Juul Jensens Boulevard ved
Akutcenteret, forventeligt i byggefelt nr. 05. | O-alternativet er der samme parkeringsbehov som
i hovedforslaget. De gaeldende lokalplanlagte byggefelter i hospitalsomadet er vist i kapitlet om
planforhold.

Ved en placering af parkeringshuset nord for Palle Juul Jensens Boulevard vil en del af trafikken
til og fra p-huset blive flyttet fra Palle Juul Jensens Boulevard til den lokalplanlagte interne
adgangsvej parallelt med Palle Juul Jensens Boulevard nord for p-huset. Der vil herved ske en
aflastning af kryds 2 pa Palle Juul Jensens Boulevard, og der vil ikke veere behov for at etablere
lyskryds 4 vist pa figur 84.
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Den lokalplanlagte interne adgangsvej parallelt med Palle Juul Jensens Boulevard nord for p-
huset er tilsluttet den nordlige adgangsvej i kryds 3. Dette kryds ligger uden et p-hus nord for
Palle Juul Jensens Boulevard taet pa sin kapacitetsgraense for afvikling af trafik.

Det forventes, at trafikafviklingen i kryds 3 vil bryde sammen, hvis et p-hus nord for Palle Juul
Jensens Boulevard gives vejadgang i krydset, hvilket blandt andet skyldes den ggede
overfladeparkering i omradet. | det tilfeelde vil en ekstra vejadgang fra Palle Juul Jensens
Boulevard til p-huset reducere de trafikale problemer ved trafikafviklingen i kryds 3.

Det vurderes ikke som muligt alene at vejbetjene et p-hus nord for Palle Juul Jensens Boulevard
via vejadgang til Palle Juul Jensens Boulevard. Dette vil medfgre trafikalt sammenbrud i
spidstimerne i kryds for venstresvingende trafik pa vej ind i p-huset i bade kryds 2 og et
alternativt kryds 4 pa Palle Juul Jensens Boulevard med adgang til p-huset. Dette ses i relation
til, at der er to vejadgange til p-huset i hovedalternativet.

Trafikafviklingen inde i et p-hus i O-alternativet vil have samme fordele og ulemper som
tilsvarende p-huse i hovedforslaget eller alternativet.

Trafiksikkerheden pavirkes i mindre grad. Parkanterne i P-huset skal krydse flere trafikerede veje
i O-alternativet end hovedalternativ og alternativet. Til gengeeld skal cyklister og parkanter i
byggefelt 05 krydse vejstreekninger, hvor der som konsekvens af P-huset karer flere biler.

Ved en fuld udbygning af hospitalet i 2028 kan der opsta afviklingsproblemer i enkelte kryds. Der
er ikke foretaget beregninger af konsekvenserne ved dette i O-alternativet. Der er heller ikke
foretaget beregninger af de ngdvendige krydsudbygninger, safremt trafikken stiger. Det
vurderes, at der er plads nok i Aarhus Universitetshospitals omrade til at etablere de
vejudvidelser, som en trafikstigning fra 2018 til 2028 kan give anledning til.

Udenfor Aarhus Universitetshospitals omrade

Helikopterflyveaktiviteterne er ikke direkte koblet til et behov for ekstra p-pladser ved et sygehus
eller gget trafikal belastning i gvrigt. Det vurderes derfor ikke som veerende relevant at etablere
flere p-pladser pa andre lokaliteter som falge af det ggede antal landinger uden for Aahurs
Universitetssygehus i O-alternativet.

6.9.6 Kumulative effekter

Det vurderes, at der ikke er kumulative effekter med andre projekter. Effekterne af det
psykiatriske hospital indgar i alle vurderinger og udger derfor i sig selvikke en kumulativ effekt.

6.9.7 Afveergeforanstaltninger
Hovedforslaget:
Der er ikke behov for yderligere afvaergeforanstaltninger, idet pavirkningerne ikke er veesentlige.
Hvis der pa sigt opstar afviklingsproblemer i enkelte kryds er der plads til forleengelse af
svingbaner og gge antallet af svingbaner. | udformningen af vejnettet er der taget hgjde for dette
pa lokaliteter, som maske pa sigt kan give reduceret fremkommelighed.

Alternativet med 30 m hgjt p-hus:

Hvis forholdene skal forbedres til over et taleligt niveau, sa skal der skabes en ekstra ind- og
udkgrselsmulighed til et hgjere beliggende niveau end de planlagte. Det vurderes at veere
ngdvendigt at etablere en udvendig rampe pa p-huset eller en snegl, der giver biler mulighed for
direkte adgang til hgjere etager i p-huset. Kgretiden vil ellers blive for hgj i situationer, hvor p-
husets kapacitet udnyttes nsesten fuldt ud. Det vurderes, at det ikke er tilstraekkeligt, hvis ind-
og udkgrsler kun er placeret i bunden af p-huset.

Etableres der ikke en direkte adgang fra terraen til et niveau midt i p-huset, som ogsa giver
mulighed for udkgrsel, vil det vaere ngdvendig at etablere et ekstra bomanlaeg til udkarsel pa
terreen for at sikre en acceptabel trafikafvikling internt i p-huset.
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O-alternativet:
Det er ngdvendigt at etablere en ekstra adgangsvej til et alternativt p-huset nord for Palle Juul
Jensens Boulevard, end den der gar igennem kryds 3 pa den nordlige adgangsve;j.

6.9.8 Sammenfattende vurdering

Miljgemnet er i det fglgende vurderet ud fra kriterierne i Kapitel 5.

Hovedforslag — 25 m hgjt p-hus:

Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser
for udbredelse af grad af
miljgpavirknin miljgpavirknin omgivelserne
Trafikafvikling Meget stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
Trafik- Meget stor Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
sikkerhed
Trafikafvikling  Stor Lokal Lille Vedvarende Moderat
i P-hus

Alternativ 1 — 30 m hgjt p-hus:

Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser
for udbredelse af grad af
miljgpavirkning miljgpavirkning omgivelserne
Trafikafvikling Meget stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
Trafik- Meget stor Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
sikkerhed
Trafikafvikling  Stor Lokal Lille Vedvarende
i P-hus

0-Alternativ — p-hus pé en anden lokalitet:

Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser
for udbredelse af grad af
miljgpavirkning miljgpavirkning omgivelserne
Trafikafvikling Meget stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
Trafik- Meget stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
sikkerhed
Trafikafvikling  Stor Lokal Lille Vedvarende Moderat
i P-hus

Trafikafvikling og trafiksikkerhed sendrer sig ikke vaesentligt pad Aarhus Universitetshospitals
interne vejnet.

Trafikken omfordeles pa hospitales interne vejnet, og der etableres et ekstra signalanlaeg.
Trafikken er derudover af samme stgrrelse og benytter samme vejadgang til det omkringliggende
vejnet.

Det omkringliggende vejnet vil ikke blive pavirket af hovedforslaget. Hverken trafikmaengder eller
fordelingen pa vejnettet eendrer sig. Der er heller ikke risiko for tilbagestuvning af kg til det
omkringliggende vejnet fra Aarhus Universitetshospital.

Safremt trafikken overstiger forudsaetningerne i trafikafsnittet, s er der reserveret areal til
udbygning af kapaciteten i hvert kryds. De reserverede arealer er tilpasset hvilke
svingbevaegelser, som forventes at fa behov for en gget kapacitet.

6.10 Klimatiske forhold
6.10.1 Metode

Vurderingen er foretaget ud fra generel viden om klimapavirkninger, oversvemmelseskort fra
Aarhus Kommunes hjemmeside®3, Klimatilpasningsplan 2014%* for Aarhus Kommune samt

53 http://www.aarhus.dk/da/borger/natur-og-miljoe/Vand/Oversvoemmelse/ Oversvoemmelseskort.aspx
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veerktgjerne pa Klimatilpasning.dk. DMI’s klimanormaler er anvendt til vurdering af varmetabet
fra de to heliports.

Det vurderes, at data for vurderingen er tilstraekkelig.

6.10.2 Eksisterende forhold

Arealet til etablering af parkeringshus og heliport H1 ved Akutcentret udggr ca. 2.600 m? og er i
dag ubebygget. Arealet til heliport H2 ved Hjertecentret udger ca. 350 m? og er i dag delvist
bebygget. Arealerne er sikrede mod gget nedbgr som falge af klimasendringerne ligesom det
gvrige hospitalsomrade.

Jf. Klimatilpasningsplan 2014 er Aarhus Universitetshospitals omrade et prioriteret
indsatsomrade. Omradet i Skejby har hgjeste prioritet, pga. stor oversveammelsesrisiko, som
bergrer store arealer, samtidig med, at der er vaesentlige samfundsinteresser i omradet i form af
bl.a. det nuveerende Skejby Sygehus samt en central ambulancevej.

Byomradet Skejby Vest udvikles som klimatilpasningsprojekt pa grund af de store byggerier og
anleegsarbejder i forbindelse med Skejby Sygehus og synergier ved byggeriet af Aarhus
Universitetshospital, Letbanen og udviklingen af Vestereng.

| Skejby pabegynder Aarhus Kommune udarbejdelse af klimatilpasningsprojekt i samarbejde med
Aarhus Vand, Letbanen og Region Midt snarest.

Der er prioriteret en indsats i perioden 2015-2017.

I forbindelse med byggemodning af Aarhus Universitetshospital er regnvandssystemet
projekteret under hensyntagen til blandt andet de fremtidige klimasendringer. Der er projekteret
med udgangspunkt i opstuvning til terreen 1 gang hvert 5. ar for veje og pladser. Der er anvendt
en arsmiddelnedbgr pd 660 mm. Regnvandssystemerne er planlagt og projekteret i 2009-2011
efter geeldende Spildevandskomiteens forskrifter(en forening under Ingenigrforeningen i
Danmark). Det nye regnvandssystem for hospitalsomradet er stort set feerdiganlagt.

DMI’s klimadata
Som grundlag for beregningen af energitabet fra heliporten er der anvendt fglgende klimadag fra
DMI:

e Arlig nedbgr: 660 mm.
e Det antages, at 15 % af nedbgren falder som sne (svarende til andel af
normalaret med temperatur under 0 °C), dvs. ca. 100 mm/ar.

6.10.3 Vurdering af pavirkninger
Pavirkning af projektet fra klimasendringer (gget nedbgr)
FN's klimapanel forventer, at der vil ske eendringer af klimaet i lgbet af de kommende 30-40 ar.
De veesentligste eéendringer vil veere gget vandstand samt aendret nedbgr og flere storme.

Det sendrede klima med flere storme og gget nedbgr, forventes ikke at blive et problem for
driften af heliport H1 og heliport H2. Dog kan stormvejr pavirke selve flyvningerne. P-huset, H1
og H2 etableres i et omrade, hvor regnvandssystemet er udlagt til handtering af klimasendringer.
Ligeledes er regnvandssystemet udlagt til at kunne handtere det overfladevand, som projekterne
bidrager med (red. areal). Dermed er projektet ikke medvirkende til at gge risikoen for
oversvgmmelser.

Emissioner fra helikoptere, der beflyver heliports vurderes ikke at pavirke klimasendringerne af
betydning, jf. afsnit. 6.3.

54 Aarhus Kommune, 2014, Klimatilpasningsplan 2014. Forslag til tilleeg nr. 1 til Kommuneplan 2013. Forslag til Klimaindsatsplan.
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En eventuel opstuvning af regnvand pa terraen ved H1 og H2 vurderes ikke at pavirke
muligheden for at lande pa heliportene, da H1 ligger ca. 35 meter over terraen og H2 ligger 20 m
over terraen.

Fra H1 er der via bade den primeere adgangsvej og flugtveje adgang til bygningsafsnit, der ligger
over terren i P-huset. Opstuvning af regnvand til terraen kan forventeligt ske en gang pr. 5 ar.
Hyppigheden af vand pa terreen, der kan vaere generende for transporten mellem P-huset og
akutcenteret, vil dermed forekomme endnu sjaeldnere og vurderes at veere s sjeelden en
haendelse (maske 1 gang pr. 10 &r), at det ikke vil fa veesentlig betydning for driften af
heliporten.

Fra H2 er der primaer adgangsvej over til et kontroltarn, hvorfra der er adgang til hgjerliggende
etager i bygningsmassen, mens flugtvejen gar ned pa terraen under heliporten. Tilsvarende H1
vurderes vand pa terraen, som kan virke generende for tilgeengeligheden at veere sa sjeelden en
haendelse, at det ikke vil fa veesentlig betydning for driften af heliporten.

Pavirkning af klimaaendringer pga. luftforurening fra opvarmede helikopterdaek

De to heliports vil &ret rundt blive opvarmet til 3 °C for at holde dem fri for sne og is. Hver
heliport har en diameter pa 34 m, der er opvarmet (eksklusiv sikkerhedsnet), hvilket giver et
areal pr. heliport pa& ca. 907 m?, i alt 1.814 m?.

Sne har en smeltevarme pa 334 kJ/kg = 0,10 kWh/kg. Med en forventet arlig meengde
nedbgrssne p& 100 mm betyder det, at der p& 1.814 m? heliport falder 180.000 kg sne. Det
keever en energimaengde til snesmeltning pa 18.000 kWh/ar = 18 MWh/ar.

Der skennes derudover at veere et varmetab fra heliporten pga. vindafkgling p& 25 W/m? pr.
grads temperaturforskel (ved en vindhastighed pa ca. 5 m/s). Pa diagrammet med
temperaturvarigheden f&s 1.750 gradtimer®/ar med temperatur under 3 grader.

Energiforbrug til at holde heliporten opvarmet til 3 °C kan herefter overslagsmaessigt beregnes
til: 25 x 1.814 x 1.750 = 80.000.000 Wh/a&r = 80 MWh/ar.

Det giver et samlet energibehov til at holde overfladetemperaturen p& heliportene pa 18 + 80 —
100 MWh/ar. Et arsforbrug p& 100 MWh til opvarmning af helioportene svarer til ca. 0,7 % af det
varmeforbrug der var pa Skejby Sygehus i 2008 (fer udbygning af Aarhus Universitetshospital).

Den arlige energiforsyning til opvarmningen af heliportene kommer fra Aarhus
Universitetshospitals forsyningsring, hvoraf 44 % af energien kommer fra varmepumper
(COP®%%=4,0) og 56 % kommer fra fjernvarme. Det giver fglgende fordeling p& energikilderne til
opvarmningen af heliportene:

e Fjernvarmebehov: 56 MWh/ar.
e El (til varmepumpe): 44/4 = 11 MWh/ar.

CO,-udledningen fra energiproduktionen er beregnet pa baggrund af nggletal fra
Energistyrelsen®’ og oplysninger om CO,-udledning fra varmeproduktion fra Affaldvarme
Aarhus®®.

CO,-emissionen pr. solgt kWh el var i 2013 413 g. CO,-emissionen fra AffaldVarme Aarhus’
varmeproduktion er pt. ca. 120 kg/MWh, men forventes at falde til ca. 30 kg/MWh fra 2017, nar
det biomassefyrede kraftvarmeveerk pa AffaldsCenter i Lisbjerg kommer i drift og
Studstrupveerket gar over til at fyre med treepiller frem for kul.

55 . 2 . .
Gradtimer er temperaturforskellen mellem overfaldetemperaturen pa heliport og luftens temperatur gange antal timer summeret
over tiden hvor lufttemperaturen er lavere end overfladetemperaturen pa heliporten.

56 Bruger 1 kWh el for at producerer 4 kWh varme (virkningsgrad).
57

58 www.aarhus.dk/sitecore/content/Subsites/affaldvarmeaarhus/Home/Varme/Varmeplan-Aarhus/Varmeproduktion/CO2-neutral-

www.ens.dk/info/tal-kort/statistik-nogletal/nogletal/danske-nogletal

varmeproduktion.aspx?sc_lang=da
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P& baggrund heraf kan den arlige CO,-udledning beregnes til:

El: 11 MWh/ar x 413 kg/MWh = 4.543 kg/ar
Fjernvarme, indtil 2017: 56 MWh/ar x 120 kg/MWh = 6.720 kg/ar
Fjernvarme, fra 2017: 56 MWh/ar x 30 kg/MWh = 1.680 kg/ar

Den samlede CO,-udledning som falge af energiforbrug til opvarmning af heliportene vil saledes
veere ca. 11 ton pr. ar, hvis Affaldvarme Aarhus fortsaetter den nuvaerende produktionsform,
mens CO,-udledningen vil falde til ca. 6 ton pr. &r, nar Affaldvarme Aarhus har gennemfgrt de
planlagte s&endringer af varmeproduktionen.

CO,-udledning som falge af opvarmning af heliportene vurderes derfor ikke at pavirke
klimasendringerne betydeligt.

6.10.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
O-alternativ for H1 og H2
O-alternativet belyser den situation, hvor der ikke etableres heliports ved Aarhus
Universitetshospital. Hvis H1 ikke etableres, vil helikopterne, der ellers ville have flgjet til
Akutcenteret, skulle lande pa& en anden flyveplads eller eventuelt et andet hospital. Tilsvarende
geelder for H2 ved Hjertecenteret.

De samlede emissioner vurderes at vil blive lidt stgrre i O-alternativet pga. mere flyveaktivitet ud
af regionen, men det vurderes, at der er tale en ubetydelig sendring af begreenset betydning i
forhold til klimasendringerne. Effekten opvejes dog noget af, at Aarhus Universitetshospital ligger
yderligt i regionen, hvorfor flere flyvninger i 0-alternativet maske vil ga til andre hospitaler inden
for regionen.

I O-alternativet er der ikke behov for opvarmning af de to heliports og det deraf afledte
energiforbrug og CO,-udledning. Der vil blive landet pa eksisterende heliports, hvor af nogle er
opvarmede. Udledningen af CO, aendres ikke af dette forhold.

O-alternativ for p-hus adgangsveje og tankanlaeg
Hvis p-huset ved H1 ikke etablereres, vil der veere behov for at etablere et eller to p-huse
med en tilsvarende kapacitet pa ca. 750 biler pa en anden lokalitet i neerheden af Akutcenteret.

Etablering af p-hus(e) pa en anden lokalitet pa Aarhus Universitetshospitals omrade vurderes
ikke at medfegre gget risiko for oversvemmelse eller pa anden vis aendret indflydelse pa
klimapavirkninger.

Andre alternativer

Andre alternativer omfatter eendrede indflyvningssektorer for helikoptere og et hgjere p-hus.
/ndrede indflyvningssektorer vil ikke andre pa de samlede emissioner og vil ikke have
betydning i forhold til klimatiske forhold. £ndret hgjde pa p-huset vil ikke have betydning for
risikoen for oversvgmmelse ved H1.

6.10.5 Kumulative effekter

Som fglge af planerne om en samlet klimaindsats i Skejby-omradet kan dette evt. betyde mindre
risiko for oversvemmelse pa Aarhus Universitetshospitals omrade.

6.10.6 Afveergeforanstaltninger

Der foreslas ingen afvaergeforanstaltninger.

6.10.7 Sammenfattende vurdering
Pavirkning af de klimatiske forhold er i det falgende vurderet ud fra kriterierne i Kapitel 5.

Det vurderes ikke, at projektet pavirker de klimatiske forhold.
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Skejby er et prioriteret indsatsomrade i forhold til klimatilpasning. Det vurderes derfor, at
projektet ikke vil blive pavirket af klimasendringer.

Klimatiske Meget lille Lokal Ingen Vedvarende Ingen/ubetydelig
forhold

Oversvgm- Meget lille Lokal Ingen Vedvarende Ingen/ubetydelig
melse

6.11 Natur, flora og fauna
6.11.1 Metode

Der er indsamlet registrerede data for naturbeskyttelseslovens beskyttede § 3 arealer. Dette er
sammenholdt med en besigtigelse af projektomradet. Videre er der indsamlet registeret data for
udpegningsgrundlaget fra de neermeste Natura 2000-omrader for at vurdere om disse vil kunne
pavirkes af helikopteranleeggene. P& baggrund heraf er der foretaget en biologisk vurdering af
heliportenes effekt.

Det vurderes, at datagrundlaget for de biologiske vurderinger er godt.

6.11.2 Eksisterende forhold

P& lokaliteten for H1 ligger der i dag en byggeplads, som ikke indeholder nogen betydende
biologiske vaerdier. Pa lokalitet for H2 ligger der i dag bygningsnaere befaestede arealer pa
gstsiden af Aarhus Universitetshospital, som ikke indeholder nogen betydende biologiske veerdier.
Arealerne ved H1 og H2 ligger ikke i naerheden af omrader med betydende biologiske vaerdier.

Neermeste registrerede areal omfatte af naturbeskyttelseslovens § 3 er en lille sg der ligger
henholdsvis ca. 500 m nordgst for H1 og ca. 600 m nord for H2 i et ubebygget byomrade.
Derudover ligger der en sg ca. 500 m syd for H2 p& Vestereng i er rekreativt omrade. Derudover
ligger der en reekke regnvandsbassiner pa den vestlige del af hospitalsomradet, hvoraf den
neermeste ligger ca. 350 m nordgst for H1 og ca. 800 m vest for H2.

Der er ca. 5,5 km til neermeste Natura 2000-omrade i form af EF-habitatomrade nr. H233:
Brabrand Sg med omgivelser. Udpegningsgrundlaget for habitatomradet bestar af felgende med
id-kode angivet i parentes:

Naturtyper:

Neeringsrig sg (3150)
Rigkeer (7230)

Bag pa muld (9130)
Ege-blandskov (9160)
Elle- og askeskov (91EO)

Arter:
Damflagermus (1318)
Odder (1355)

Neermeste anden Natura 2000-omrade ligger ca. 10 km syd for Aarhus Universitetshospital.

6.11.3 Vurdering af pavirkninger
Biotoper i projektomradet
Der er ikke nogen biologiske veerdier, der bergres af anleeggelsen af heliporten i projektomradet.
Projektomradet vurderes ikke at vaere egnede levesteder for EF-habitatdirektivets bilag IV-arter.

Fugleinteresser omkring Aarhus Universitetshospital
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Der er ikke til knyttet nogen betydende fugleinteresser til de eksisterende sger naer H1 og H2.
Der vurderes ikke at veere andre betydende fugleinteresser knyttet til projektomradet eller dets
omgivelser. Der vurderes derfor ikke at veere en veesentlig kollisionsrisiko med fugle i
lokalomradet omkring H1 og H2. Der er ikke kendskab til at kollisioner hidtil har udgjort et
problem i den leengere arreekke, hvor der har veeret flgjet med helikoptere til og fra Skejby
Sygehus/ Aarhus Universitetshospital. Der har far opfarelen af hospitalet ogsa ligget en
flyveplads pa dele af arealerne der anvendes til hospitalet m.m.

Natura 2000 omrade

Naturtyperne der indgér i udpegningsgrundlaget for det neermeste Natura 2000 omrade ved
Brabrand Sg vil ikke blive bergrt af helikopteranleeggene eller overflyvningerne. Tilsvarende ggr
sig geeldende for odderen, der har en levevis knyttet til vandmiljget.

Damflagermusen er primeaert fadesggende i lav flyvehgjde over vandflader. Brabrand sg ligger i
ca. kote 0, mens Aarhus Universitetshospital ligger i ca. terreenkote 60. Pa grund af forskellen i
terreenhgjde mellem sgen og hospitalet, samt afstanden til sgen og det at helikopternes
flyvehgjde typisk gar op til ca. 300 m over terreen vurderes helikopterflyvningen til og fra
hospitalet at veere uden praktisk betydning for damflagermusen ved Brabrand Sg.

Forstyrrelse af fauna
Der er ikke kendskab til andre faunainteresser som betydende bliver pavirket af
helikopterflyvningen.

Tab af olie fra helikoptere

Det skal bemaerkes, at helikoptere ikke drypper olie og lignende, som gamle biler, i s& fald ville
de ikke veere sikre at flyve i. Af samme arsag forventes eventuelt spild fra tankning pa heliporten
at veere meget begreenset, da helikopterne ikke gnskes indsmurt i overskydende breendstof.

Sikring mod spild fra tankanlaeg
Ved bade H1 og H2 etableres en breendstoftank i jorden, hvorfra der etableres en rgrledning fra
tanken til henholdsvis H1 og H2, hvor der etableres et tankanlaeg.

Tankene i jorden skal veere dobbeltveegget med laeekagekontrol af mellemrummet mellem
veeggene. Tilsvarende skal de braendstoffgrende rgr mellem tank og udleveringsenhed pa
heliportene veere dobbeltvaeggede og med leekagekontrol. Leekagekontrollen kan fortages
automatisk med alarm for lzekage pa enten tank eller rar.

Ved tankpladserne pa terreen etableres der en olieudskiller, der indrettes med alarm for
vaeskestand og produktlagtykkelse.

I flyvepladshandbggerne for driften af H1 og H2 vil der blive fastlagt driftsforskrifter for brugen af
tankanlaeggene pa heliportene til sikring af en hensigtsmeessig brug af anlaeggene. Piloterne er i
forvejen rutineret i tankning af helikopterne pa baserne. Det vil ogsa veere piloterne, der star for
tankningen af helikopterne ved H1 og H2. Anleeggene betjenes derved af erfarne professionelle
mennesker, hvorved sandsynligheden for fejlbetjening betragtes som minimal.

Brandstofanleeggene skal indrettes i overensstemmelse med bekendtggrelse om tekniske
forskrifter for brandfarlige vaesker %°. Heri er der fastsat specifikke tekniske krav til
breendstofanlaeggets udformning séledes at risikoen for, at brande opstar, at brande breder sig,
at skade pa personer, ejendom og miljg finder sted, at store veerdier gdelaegges, og at der i
forbindelse med brand opstar anden skade, formindskes mest muligt, og at der herved sikres for-
svarlige rednings- og slukningsmuligheder.

Breendstoffet er klassificeret som tilhgrende brandklasse 11l og har et flammepunkt, der er hgjere
end 30 grader. Der vurderes derfor ikke at veere forbundet en eksplosionsfare med
tankanleeggene, der kunne give anledning til udledning af forurenende stoffer eller andre
folgeskader.

59 https://www.retsinformation.dk/forms/R0710.aspx?id=128847
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Afledning af vand til Koldkeer Baek
Pavirkningen af Koldkaer Beek med afledt vand er beskrevet i det efterfglgende kapitel om vand.

6.11.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Alternativerne vurderes at have samme betydning for natur, flora og fauna som hovedforslaget.

6.11.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
I O-alternativet benyttes en raekke eksisterende landingspladser til beflyvning. Dette indebaerer
ikke noget nyt habitattab. Da der i O-alternativet landes pa eksisterende landingsplader typisk i
urbane miljger vurderes O-alternativet ikke at fa veesentlig betydning for natur, flora og fauna.
Dette understgttes af at flyvningerne til og fra Aarhus Universitetshospital forventeligt vil blive
fordelt pa et reekke andre landepladser, hvorfor den samlede miljgpavirkning fra det flyvninger
som eller skulle have gaet til hospitalet vil blive fordelt over et meget stort areal.

Flyvninger som lander pa O-alternatives landingspladser i stedet for pa Aarhus
Universitetshospital vil blive udfart i henhold til driftsforskrifterne pa disse pladsser. O-alternaivet
vurderes pa den baggrund ikke at medfgre veesentlige sendrede miljgbelastninger ved de enkelte
landingspladser.

6.11.6 Kumulative effekter

Heliporten ved Aarhus Universitetshospital vurderes ikke at have kumulative effekter med andre
anleeg, der kan fa betydning for natur, flora og fauna forekomster.

I O-alternativet sker der ikke fysiske aendringer af eksisterende heliports. Der vurderes derfor
ikke at ske indgreb naturinteresser pa andre lokaliteter.

Ved gget flyveaktivitet til og fra O-alternativets landingspladser kunne der potentielt ske en gget
forstyrrelse af faunaen knyttet til Natura 2000 omrader, der ligger neer O-alternativets
landingspladser. De landingspladser som i O-alternativet vurderes at skulle modtage den
altovervejende del af den flyvning som ellers skulle have veeret landet ved Aarhus
Universitetshospital er oplistet i nedenstdende tabel. For hver landingsplads er den potentielt
kumulative pavirkning af faunaen knyttet til de neerliggende Natura 2000 omrader vurderet.

Eventuelle alternative Vurdering af kumulativ pavirkning af Natur 2000 omrader
landingspladser i som fglge af eksisterende flyveaktiviteter og gget
O-aternativet flyveaktivitet som fglge ingen heliports ved AUH*

Aalborg Universitetshospital Neermeste Natura 2000 omrade ligger ca. 11 km vest-nordvest

for heliporten. Alene pga. afstanden vurderes der ikke at veere
nogen kumulative effekter som fglge af de fremtidige
flyveaktiviteter.

Aarhus Lufthavn (Tirstrup) Godt 4 km sydgst for Aarhus Lufthavn ligger et Natura 2000
omrade omkring Stubbe Sg (EF-habitatomrade nr. 44).
Udpegningsgrundlaget er odder og en raekke naturtyper.
Udpegningsgrundlaget vurderes ikke at blive pavirket af
kumulative effekter som fglge af de fremtidige flyveaktiviteter
alene pga. afstanden mellem lufthavnen og Stubbe Sg. Dertil
kommer, at helikoptere primaert lander pa den vestlige del af
Aarhus Lufthavn for at samle en patient op eller ssette en
patient af, hvorfor flyvningerne tilbage til baserne i primeert
Skive og Billund ogsa forega i vestlig retning. De fleste HEMS-
flyvninger vurderes sdledes slet ikke at komme i neerheden af
Natura 2000 omradet.

Det Nye Universitetshospital Godt 8 km nord for Det Nye Universitetshospital Vest ligger et
Vest (Ggdstrup) Natura 2000 omrade omkring Ovstrup (EF-habitatomrade nr.
249). Udpegningsgrundlaget er odder og baeklampret udover en
reekke naturtyper. Alene pga. afstanden vurderes der ikke at
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veere nogen kumulative effekter som fglge af de fremtidige
flyveaktiviteter.

Flyvninger mellem HEMS-basen i Skive og Det Nye
Universitetshospital Vest i luftlinje vil krydse EF-habitatomrade
nr. 249. Der vurderes at veere gode muligheder for evt. at flyve
uden habitatomrade nr. 249, hvis dette var relevant.

Eventuelle alternative
landingspladser i
O-aternativet

Vurdering af kumulativ pavirkning af Natur 2000 omrader
som fglge af eksisterende flyveaktiviteter og gget
flyveaktivitet som fglge ingen heliports ved AU

Odense Universitetshospital
(OUR)

Naermeste Natura 2000 omrade er Odense A med Hagerup A,
Sallinge A og Lindved A (EF-habitatomrade nr. 98), som ligger
ca. 1 km gst-nordgst for heliporten. Udpegningsgrundlaget er
sump vindelsnegl, tykskallet malermusling, baeklampret og
pigmerling samt en reekke naturtyper. Udpegningsgrundlaget
vurderes ikke at veere falsom over for helikopterstgj, som
vurderes at veere den eneste relevante potentielle kumulative
effekt som fglge af de fremtidige flyveaktiviteter.

Ca. 7 km nord for heliporten ligger EF-fuglebeskyttelsesomrade
nr. 75 Odense Fjord. Odense fjord indgar ogsa i habitatomrade
nr. 94 Odense Fjord. Udpegningsgrundlaget for de to omrader
er en lang raekke naturtyper samt rgrhgg, sangsvane og
knopsvane. Odense Fjord overflyves ikke ved flyvning fra langt
stgrstedelen Jylland til OUH. Kun fra de gstligste dele af
Djursland og gerne gst herfor vil det veere den korteste rute til
OUH at overflyve Odense Fjord. Pga. afstanden fra OUH til
Odense Fjord og det at helikopterne typisk ikke vil vurderes der
ikke at veere nogen kumulative effekter som fglge af de
fremtidige flyveaktiviteter.

Rigshospitalet

Neermeste Natura 2000 omrade er EF-habitatomrade nr. 127
Vestamager og havet syd for, EF-fuglebeskyttelsesomrade nr.
111 samt traekfuglereservatet Amager, der alle ligger godt 6 km
syd for heliporten. Natura 2000 omraderne ligger ogsa ca. 1 km
vest for Kgbenhavns Lufthavn og pavirkes meget af flystgj m.m.
derfra. Udpegningsgrundlaget er skarv, knopsvane, lille
skallesluger, rgrhgg, vandrefalk, klyde, havterne,
mosehornugle, rgrdum, troldand, stor skallesluger, fiskegrn,
plettet rgrvagtel, almindelig ryle, dveergterne og en reekke
naturtyper.

Pga. afstanden fra heliporten til Natura 2000 omradet, samt den
kraftige pavirkning af Natura 2000 omradet med stgj fra anden
flyvning vurderes der ikke at veere nogen betydende kumulative
effekter som fglge af de fremtidige flyveaktiviteter ved O-
alternativet.

* AUH = Aarhus Universitetshospital.

O-alternativets kumulative effekt med flyveaktiviteten pa de eksisterende landingspladser
vurderes samlet ikke at medfgre en negativ pavirkning af de biologiske interesser knyttet til

Natura 2000 omréader.

6.11.7 Afveergeforanstaltninger
Som fglge af VVM-redeggrelsens vurderinger vurderes der ikke at veere behov for saerlig
afveergeforanstaltninger. Alle relevante tekniske myndighedskrav til indretningen af
tankanlaeggene vil blive fastlagt i forbindelse med Trafik- og Byggestyrelsen og Aarhus
Kommunes tilladelse til etablering af de to heliports eller anden relevant lovgivning.

6.11.8 Sammenfattende vurdering
Natur, flora og fauna er i det falgende vurderet ud fra kriterierne i Kapitel 5.
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H1 og H2 vurderes ikke at have betydning for biologiske interesser i projektomradet. De
planlagte systemer til handtering af overfladevand sikrer, at Koldkaer Beek og de biologiske
interesser knyttet til vandmiljget sikres pa tilfredsstillende vis, uafhaengigt af valg af alternativ.

O-alternmativet vurderes ikke at pavirke biologiske interesser af betydning pa de alternative
landingspladser, der benyttes, hvis H1 og H2 ikke etableres.

Hovedforslag Meget stor Regional Ingen Vedvarende Ingen/ubetydelig
Alternativer Meget stor Regional Ingen Vedvarende Ingen/ubetydelig
O-alternativ Meget stor National Ingen Vedvarende Ingen/ubetydelig

6.12 Kulturhistoriske interesser og materielle goder
6.12.1 Metode

Til at beskrive og vurdere de kulturhistoriske interesser er benyttet information fra Danmarks
Miljgportal, materiale om Skejby Sygehus' historie, Kulturstyrelsens register over fredede og
bevaringsvaerdige bygninger, samt Kommuneatlas Arhus fra Aarhus Kommunes hjemmeside ©°.

Der er udfgrt en reekke arkeeologiske forundersggelser pa Aarhus Universitetshospitals areal som
indgar i vurderingsgrundlaget.

Det vurderes, at der er et godt materiale for at vurdere de kulturhistoriske interesser.

6.12.2 Eksisterende forhold

Farste del af Skejby Sygehus blev taget i brug 1987. Sygehuset er Igbende blevet udvidet med
nye bygninger. Der var veeret udvidelser af sygehuset i 1989, 90, 96, 2001, 03, 07, 10 og 11°%.
I 2011 fusionerede Skejby Sygehus (Arhus Universitetshospital, Skejby) med Arhus
Universitetshospital, Arhus Sygehus og blev til Aarhus Universitetshospital.®?

Der er ingen bevaringsveerdige bygninger og heller ingen bevarede kulturelementer og fredede
fortidsminder inden for omradet ved Aarhus Universitetshospital.®® 54

700-800 meter nord for projektomradet ligger Gl. Skejby, hvor der er udarbejdet en bevarende
lokalplan for at bevare og viderefare landsbyens karakter.®® I Gl. Skejby ligger ligeledes Skejby
Kirke, der er fredet, jf. Figur 6-88.

Der ligger et kulturarvsareal ca. 400 m sydgst for H2. Der er derudover en reekke ikke fredede
fortidsminder i naerheden af Aarhus Universitetshospitals omrade.

60 Kommuneatlas Arhus, https://gis.aarhus.dk/kommuneatlas/

61 Region Midtjylland, Aarhus Universitetshospital, Filmen om Skejby,
http://www.auh.dk/om+auh/fakta+om-+hospitalet/auhs+historie/filmen+om-+skejby

62 Region Midtjylland, Aarhus Universitetshospital, Aarhus Universitetshospitals historie,
http://www.auh.dk/om+auh/fakta+om-+hospitalet/auhs+historie

63 Kulturstyrelsen, Fredede og bevaringsveerdige bygninger, https://www.kulturarv.dk/fbb/frededeDanmarksKort.pub

64 Danmarks miljgportal — Data og miljget i Danmark, www.miljoeportal.dk

65 Aarhus Kommune, 2013, Lokalplan nr. 346, http://soap.plansystem.dk/pdfarchive/20_1092114 APPROVED_1369228056303.pdf
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Figur 6-88 Kulturhistoriske interesser.

Aller arealer bergrt af de planlagte heliports og p-hus ligger enten inden for omrader, hvor der
tidligere har vaeret udfert anlaegsarbejde eller inden for omrader, hvor Moesgaard Museum har
udfart arkeeologiske forundersggelser.

Ca. 300 m nordgst for heliport 1 ligger ejendommen Kirstinesmindevej 14, der ejes af Aarhus
Brandvaesen, og som rummer bygninger, der i kommuneatlasset er angivet af at have
bevaringsveerdi 6-7.

Ejendommenes bevaringsveerdi er vurderet ud fra falgende kategorier:
Hgj bevaringsveerdi: 1-3

Middel bevaringsveerdi: 4-6

Lav bevaringsveerdi: 7-9

6.12.3 Vurdering af pavirkninger
Skejby Sygehus er siden etableringen i 1987 Igbende blevet udvidet, og neerveerende projekt
med heliports og p-hus er ligeledes en del af en stor udvidelse af Aarhus Universitetshospital.
Omradet rummer saledes bygninger fra flere forskellige tidsperioder og en tilfgjelse i form af et
p-hus og to heliports vil ikke pavirke kulturhistoriske interesser i omradet eller pa naboarealerne.

Den visuelle og landskabelige effekt, for sa vidt angar de kulturhistoriske interesser
(pavirkningen af Skejby Kirke) er behandlet i kapitel 6.7 om landskab og visuelle forhold.

De planlagte heliports bergrer ikke arkeeologiske interesser, da Moesgard Museum har frigivet
hele hospitalsomradet til nye anlaegsaktiviteter.

Afstanden til de fredede og bevarende kulturelementer uden for projektomradet ggor, at
etableringen af heliportene ikke vil pavirke disse. Projektet bergrer ikke bygninger med
bevaringsveerdi.
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6.12.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Der beskrives for alternativerne en sendret projektudformning med variation pa flyvevejens
udformning og en andret hgjde pa p-huset. Alternativerne vurderes at have samme betydning
for de kulturhistoriske interesser som hovedforlaget.

6.12.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
Det er forudsat, at der i O-alternaivet anvendes eksisterende landingspladser til beflyvning uden
nogen ombygning. Det vurderes derfor, at der ikke sker nogen pavirkning af de kulturhistoriske
interesser i O-alternativet.

6.12.6 Kumulative effekter

Der er ingen kumulative effekter med andre projekter eller planer.

6.12.7 Afveergeforanstaltninger
Der vurderes ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger.

6.12.8 Sammenfattende vurdering
De kulturhistoriske interesser er i det faglgende vurderet ud fra kriterierne i Kapitel 5.

Der er ingen forskel pa pavirkningen af de kulturhistoriske interesser ved de forskellige
alternativer, hvorved vurderingen i nedenstaende tabel er vist samlet for alle alternativer.

Det vurderes, at der er en meget lille (ingen) sandsynlighed for en pavirkning af de
kulturhistoriske interesser, da der ikke findes bevarede eller fredede kulturelementer i
projektomradet, som i gvrigt er meget afgraenset. Det vurderes samlet, at der er ingen eller
ubetydelige miljgkonsekvenser for de kulturhistoriske interesser.

Kultur- Meget lille Lokal Lille Vedvarende/ Ingen/ubetydelig
historiske pa lang sigt
interesser

6.13 Geologi
6.13.1 Metode

Til at vurdere pavirkningen af geologien er benyttet Naturstyrelsens opggrelse over interessante
geologiske steder. Det vurderes, at datagrundlaget er tilstraekkeligt.

6.13.2 Eksisterende forhold

Der er ingen geologiske interesseomrader i projektomrader, jf. Naturstyrelsens opggrelse over
interessante geologiske steder.%®

| forbindelse med anleeggelse af Aarhus Universitetshospital er der gennemfart en del
terreenregulering i omradet, hvor terreenet inden for Palle Juul-Jensens Boulevard aendres fra ca.
kote 54-61 til ca. kote 60. Derudover sendres terreenet ved bearbejdning af de omkringliggende
grenne omrader. Hele hospitalsomradet har en underliggende jordtype, der er kategoriseret som
moraeneler.

6.13.3 Vurdering af pavirkninger
H1 er omkredset af ny infrastruktur og bebyggelse i forbindelse med etableringen af Aarhus
Universitetshospital. Ved H2 ligger eksisterende bebyggelse mod vest og nye veje og
parkeringsanleeg mod gst.

66 Naturstyrelsen, Geologi i landskabet, http://naturstyrelsen.dk/planlaegning/planlaegning-i-det-aabne-land/geologiske-interesser/
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Det vurderes, at etableringen af projektet ikke har nogen betydning for geologien i omradet.

6.13.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Alternativerne vurderes at have samme betydning for geologien som hovedforslaget.

6.13.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
Det er forudsat, at der i O-alternaivet anvendes eksisterende landingspladser til beflyvning uden

nogen ombygning. Det vurderes derfor, at der ikke sker nogen pavirkning af de geologiske
interesser i O-alternativet.

6.13.6 Kumulative effekter

Der er ingen kumulative effekter

6.13.7 Afveergeforanstaltninger
Det vurderes ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger.

6.13.8 Sammenfattende vurdering
Geologi er i det faglgende vurderet ud fra kriterierne i Kapitel 5.

Da projektomradet ligger i Aarhus Universitetshospitals omrade, der er bebygget, og omfatter to
mindre arealer, vurderes der ikke at veere nogen konsekvenser for geologien ved projektet.

Geologi Meget lille Lokal Ingen Vedvarende/p& Ingen/ubetydelig
lang sigt

6.14 Jord

Dette afsnit har til formal at beskrive pavirkningen af jord i projektomradet og vurdere om
projektet kan medfagrer en risiko for forurening af jord eller behov for oprydning af tidligere
jordforureninger.

6.14.1 Anvendt metode

| forbindelse med udarbejdelse af beskrivelser og vurderinger i dette afsnit er i hgj grad anvendt
lovgivning og bekendtggrelser om jordforurening®, Miljgportalen®® samt viden opnaet i
forbindelse med tidligere dele af projektet og kortlaegning af jordforurening i projektomradet.

Det vurderes, at det anvendte materiale har veeret tilstraekkeligt til udarbejdelse af beskrivelser
og vurderinger.

6.14.2 Eksisterende forhold

Arealet ved H1 har ikke tidligere veeret anvendt til byggeri. Arealet har siden 1990-erne veeret
anvendt til heliport pa terreen. Arealet ved H2 har siden anleeggelsen af Skejby Sygehus i 1980-
erne veeret bebygget med hospitalsbyggeri og veeret anvendt som sadan.

Alle forurenede arealer skal som fglge af jordforureningsloven kortlsegges. Det er Regionerne, der
kortlaegger arealer. Kortleegning sker pa 2 niveauer, henholdsvis vidensniveau 1 og vidensniveau
2. Derudover kan stgrre omrader primaert indenfor byzonen vaere omfattet af
omradeklassificering.

67 Lov om forurenet jord, LBK nr 895 af 03/07/2015, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=173312
68 Danmarks miljgportal — Data og miljget i Danmark, www.miljoeportal.dk
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Vidensniveau 1 (V1) Et areal kan blive kortlagt pa vidensniveau 1 (V1), hvis der er kendskab til
aktiviteter, der kan have forarsaget forurening pa arealet.

Vidensniveau 2 (V2)
Et areal kan blive kortlagt pa vidensniveau 2 (V2), hvis der er dokumentation for jordforurening pa
arealet.

Omradeklassificering

Fra 1. januar 2008 er byzonen som udgangspunkt klassificeret som et lettere forurenet omrade.
Kommunerne har mulighed for at undtage omrader inden for byzonen, eller inddrage omrader udenfor
byzonen i de omradeklassificerede arealer.

Disse registreringer kan genfindes ved sggning pa Region Midtjyllands hjemmeside og pa
Miljgportalen. Det ses heraf, at projektarealet ikke er registreret som en kortlagt grund eller et
omradeklassificeret omrade.

Figur 6-89 Jordforurening i omradet.

Det fremgar af Figur 6-89, at hverken H1 eller H2 placeres i omrader, der er kortlagt eller
omradeklassificeret efter reglerne i jordforureningsloven. Der er ikke registreret jordforurening
p& arealerne ifglge Miljgportalen.

En kortleegning af forurenet jord pa Aarhus Universitetshospitals areal viser at arealerne hvor de
to heliports er placeret ikke er omfattet af kortleegningen. Der er ingen mistanke om forurening
pa arealerne, hvor de to heliports planleegges etableret. Der er heller ikke aktiviteter, der giver
seerlig mistanke til eller risiko for forurening. | henhold til tidligere arbejder pa Aarhus
Universitetshospitals areal skal fyldjord omkring vejstraekninger handteres som vejjord og
betragtes som let forurenet medmindre, der er kendskab til jordens faktiske forureningsgrad.

6.14.3 Vurdering af pavirkning
Anvendelse af heliportene har en helt minimal indvirkning pa jorden i form af nedfald af
forureningskomponenter til overjorden fra helikopternes udstgdningsgasser. Selve helikopterne
taber ikke olie og veesker ved normal drift.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 253

Ved henholdsvis H1 og H2 etableres der et tankanlaeg for lseegehelikoptere. Tankanlseggene
udfgres i overensstemmelse med geeldende vejledninger og bekendtggrelser herunder
olietankbekendtggrelsen®. Tankanleeg og braendstoffgrende rgr sikres mod
pakgrsel/beskadigelse.

P& grund af tankstgrrelsen klassificeres anlaegget som et starre tankanleeg og skal godkendes af
Trafik- og Byggestyrelsen, samt til godkendelse/hgring hos miljg- og brandmyndigheder.
Breendstoffet er klassificeret som tilhgrende brandklasse I1l. Tankanlsegget skal desuden
overholde olietankbekendtggrelsen.

Det er reguleret i olietankbekendtggrisen, hvilke krav, der er for etableringen af tankanlseggene
ved H1 og H2. Videre er der i Beredskabsstyrelsens Vejledning nr. 14, Vejledning om brandfarlige
veesker™ angivet, hvordan tankanleegget bgr handteres forsvarligt.

Risikoen for forurening af vandmiljget som falge af helikopteranlaeggene er behandlet i kapitel
6.15 om vandigb, grundvand og regnvand.

Herudover vurderes helikopteraktiviteterne at kunne indebaere risiko for jordforurening som fglge
af et eventuel havari. Et havari vil principielt kunne finde sted over alt, men det vurderes som
mest sandsynligt, at det eventuelt vil finde sted i eller neer ved de planlagte flyveveje.

Hvis der sker et havari, vil der kunne ske spild af braendstof og olie pa arealer uden kontrolleret
aflgb. Den maksimale maenge der kan blive tabt ved et havari af en EH 101 er ca. 5.000 |
braendstof og ca. 1.500 | ved havari af en AW 139. Sker der et havari, vil det erkendes med det
samme, og en redningsaktions med efterfglgende oprydning af jordforureningen vil blive iveerksat
umiddelbart. Det vurderes, at det vil veere et afgraenset omrade, der skal ske oprydning pa, hvor
en forening let lokaliseres fra bade et havari og eventuel slukningsvand.

Det vurderes, at der sikres tilfredsstillende mod jordforurening p& baggrund af de sikkerheds- og
kontroltiltag, der er planlagt ved etablering og brug af tankanleegget. Videre vurderes det, at
risikoen for en jordforurening ved et havari er lille da der flyves med performace klasse 1
helikoptere ved Aarhus Universitetshospital (kan lande sikkert med fejl pa hovedmotoren). Skulle
der ske et havari med tab af olie vurderes forurening fra uheldet at blive overskuleligt, samt at
oprydningen af jordforureningen let vil kunne gennemfgres. Projektet vurderes ikke at medfgrere
vaesentlig risiko for jordforening.

6.14.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
Alternativerne vurderes at have samme betydning for jordforurening som hovedforslaget.

6.14.5 Vurdering af pavirkninger i O-alternativ
O-alternativet, hvor heliportene og p-hus ikke etableres medfgrer ikke en potentile risiko for en
forurening af jorden ved et eventuelt havari.

Det er forudsat, at der i O-alternaivet anvendes eksisterende landingspladser til beflyvning uden
nogen ombygning. Det vurderes derfor, at der ikke sker nogen pavirkning af jordforhold i O-
alternativet.

6.14.6 Kumulative effekter
Der vil veere kumulativ effekt i kombination med biludstgdning, men det vurderes at veere af
uvaesentlig betydning i denne sammenhaeng. Der er ikke kendskab til, der kan veere kumulative
effekter andre projekter.

69 Olietankbekendtggrelsen, bek. nr. 1611 af 10. december 2015 Bekendtggrelse om indretning, etablering og drift af olietanke,
rgrsystemer og pipelines https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=175799, samt Beredeskabsstyrelsens Vejledning nr.

14, Vejledning om brandfarlige veesker.
® vejledning om brandfarlige veesker Brandforebyggelse, vejledning nr. 14.
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6.14.7 Afveergeforanstaltninger

Der vurderes ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger.

6.14.8 Sammenfattende vurdering
Jorden kan lokalt omkring et ulykkessted blive pavirket af forurening ved uheld. Det vurderes, at
en forurening fra et uheld vil veere lokal og let vil kunne ryddes op.

Pavirkningen fra udstgdningsgas vil veere diffus, lokal og vedvarende, men konsekvensen
vurderes til meget lille.

Der vurderes ikke at veere behov for seerlige afveergeforanstaltninger under anleegs- og
driftsperioden til at imgdega jordforening fra projektet.

Jord Lille Lokal Mellem Midlertidig/ pa Mindre
mellemlang
sigt

6.15 Vandlgb, grundvand og regnvand
6.15.1 Anvendt metode

Til at foretage en vurdering er der benyttet viden fra Danmarks miljgportal, de nationale
geologiske undersggelser og Aarhus Kommunens udledningstilladelse.

Der vurderes, at der er et godt materiale til at foretage en vurdering.

6.15.2 Eksisterende forhold

Overfladevand og grundvand fra Aarhus Universitetshospitals omrade skal afledes via fire nye
regnvandsbassiner (A, B, C og D). Fra Regnvandsbassinerne afledes vandet til Koldkeer Baek,
tillgb til Brendstrup Grgft via udlgb CU 73, hvilket fremgar af Figur 6-90.

Bredstrup Grgft har i dag en ukendt gkologisk tilstand med en ukendt faunaklasse, og lgber
nedstrgm ud i Koldkaer Baek, som har en god gkologisk tilstand og faunaklasse 4. Koldkaer Baek
er under observation for miljgfarlige forurenede stoffer. Bredstrup Grgft er ikke et vandlgb
omfattet af naturbeskyttelseslovens § 3, hvorimod dette er tilfeeldet for Koldkaer Baek.

Overfladevand og grundvand skal afledes via fire nye regnvandsbassiner (A, B, C og D) til
Koldkeer Baek, tillgb fra Brendstrup Grgft via udlgb CU 73, som vist pa Figur 6-90. Det effektive
opstuvningsvolumen for de 4 regnvandsbassiner er samlet pa 35.000 m® med et aflgb til beekken
p& maksimalt 80 I/s i den permanente situation, fordelt med 60 I/s fra overfladevand og 20 I/s fra
grundvand.

Udlgbet pa 60 I/s fra overfladevand svarer til normal landbrugsmaessig afstremning i omradet
p& 0,6 I/s/ha. Regnvandsbassinerne er dimensioneret saledes, at der ved en udledning pa 60 I/s
statistisk set hgjst sker overlgb 0,4 gange pr. ar.

Regnvandsbassinerne er etableret som permanente vade bassiner med et permanent vandspejl
pa 0,9 m. Bassinerne er etableret med dykket aflgb, s& flydestoffer herunder olie kan
tilbageholdes i bassinet. Bassinet er endvidere forsynet med en manuel afspeerringsventil, sa
aflgbet kan lukkes i tilfeelde af et udslip, herunder ved afledning af slukningsvand.
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Projektomradet er omfattet af Aarhus Kommune Spildevandsplan 2013-2016"* for Skejby opland
og er den del af delomrade C067, der i spildevandsplanen er kategoriseret som eksisterende
separatkloakeret omrade.

De fire regnvandsbassiner er i spildevandsplanen omfattet af delomrade C067 (planlagt
spildevandskloakeret omrade med mulig lokal regnvandshandtering).

| tilladelsen til udledning af overfladevand og dreenvand fra Aarhus Kommune vurderes det, at
udledningen af vand fra Aarhus Universitetshospitals omrade ikke forringer kvaliteten af Koldkaer
Baek samt, at der ikke er risiko for oversvemmelse af Koldkeer Beek med sidelgb pa& baggrund af
afledningen fra hospitalsomradet. Samlet vurderer Aarhus Kommune ligeledes at Koldkaer Baek
har den forngdne hydrauliske kapacitet til at modtage vandmeengderne fra hospitalsomradet
uden at der opstar opstuvninger til gene for driften af de vandlgbsneere arealer.

Figur 6-90 De fire regnvandsbassiner(A, B, C og D) i Aarhus Universitetshospitals
omrade med tilhgrende afvandingsomrader. Brendstrup Grgft er vist med en bla linje til
venster pd figuren .”?

71 parhus Kommune, 2013, Spildevandsplan 2013-2016,
http://webgis.aarhus.dk/webgis25/loadsession.aspx?id=Spildevandsplan2013-2016&page=../spildevandsplan2013-
2016/kortindhold.htm

72 Aarhus Kommune, 2012, Tilladelse til udledning af overfladevand og dreenvand fra Det Nye Universiteteshospital (DNU),
Skejbygéardsvej 100, 8200 Aarhus N.
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Projektomradet er et omrade med almindelige drikkevandsinteresser og ligger i en afstand af ca.
3 km fra neermeste almene vandforsyning i form af Kastedvaerket. 7% Det gvre
grundvandsmagasin under Aarhus Universitetshospitals omrade har begreenset sammenhaeng til
de stgrre magasiner nordvest for hospitalsomradet. Magasinet under hospitalsomradet vurderes
af Aarhus Kommune som et mindre og sekundaert magasin og kommunen vurderer, at
belastningen af og nedsivningen til grundvandet fra regnvandsbassinerne er sa begraenset, at de
ikke udggr en risiko for forurening af grundvandet.

6.15.3 Vurdering af pavirkninger
Der er projekteret og planlagt kontrollerede aflgb fra bade H1 og H2 samt de to tilhgrende
tankanleeg. Regnvand fra heliportene opsamles og ledes til et tagnedlgb, som tilsluttes Aarhus
Universitetshospitals regnvandssystem. Herfra ledes det opsamlede regnvand fra H1 til et
regnvandsbassin A og regnvandet fra H2 ledes til regnvandsbassin B, forinden udlgb til
recipienten Brendstrup greft og derfra videre til Koldkaer Beek, der har sit udlgb i Ega.

Regnvandsbassinerne ved Aarhus Universitetshospital er etableret som permanente vade
bassiner, og er etableret med dykket aflgb, sa flydestoffer herunder olie eller slukningsvand fra
en eventuel brand pa heliportene kan tilbageholdes i bassinerne. Bassinerne er endvidere
forsynet med en afspaerringsventil, sa aflgbet kan lukkes i tilfaelde af et udslip med braendstof
m.m. fra f.eks. heliporten.

I en tervejrssituation vil stuvningsvolumenet for bassin A og B pa tilsammen 18.200 m?® veere til
radighed for evt. slukningsvand. | en regnvejrssituation er der stadig 0,5 m reserve fra max.
vandspejl og op til kronekant, hvilket giver ca. 7.500 m®. Dermed vurderes der at veere rigelig
kapacitet i regnvandsbassinerne til at opmagasinere slukningsvand, som kun udggr en meget lille
del af bassin-kapaciteterne.

Afspeerringsventilen er manuelt betjent, men pga. det store volumen i bassinerne, samt det lille
aflgb og deraf fglgende relativt lange opholdstid (knap 3 dggn i det permanente volumen) vil et
evt. uheld og efterfglgende behov for afspeerring af et bassin tidsmaessigt kunne foretages
rettidigt, dvs. inden et evt. udslip af betydning sker. Evt. udledning vil veere meget steerkt
fortyndet og vurderes dermed ikke at udggre en risiko for recipienten. Tilsvarende systemer
anvendes ogsa langs motorveje til sikring af recipienter i tilfaelde af spild pa kerebanen.

Selve tagnedligbene fra helikopterdsekkene etableres af rustfri stal med olieresistente pakninger,
sdledes at systemet kan modsta evt. pavirkninger fra tabt braendstof eller evt. braendende
braendstof, i tilfeelde af uheld pa heliportene. Tagnedlgbene tilsluttes en regnvandsledning af
beton, der regnes som vaerende et brandsikkert materiale. Ved evt. brug af brandskum pa
helikopterdaekkene vil disse stoffer kunne tilbageholdes ved afspeerring af bassinerne ligesom de
ogsa forventes at flyde ovenpa | bassinerne og dermed, inden etablering af afspeering, at blive
tilbageholdt af det dykkede aflgb.

Regnvandsafledning fra heliportene og evt. uheld med tab af braendstof vurderes pa baggrund af
ovenstaende ikke at udgere en miljgmaessig risiko for vandlgbssystemet nedstrems Aarhus
Universitetshospitals omrade.

Projektet pavirker ikke belastningen af og nedsivningen til grundvandet veesentligt, hvorved
regnvandsbassinerne ikke vurderes at udggr en risiko for forurening af grundvandet.

6.15.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer
De alternative flyveveje pavirker ikke overfaldevandet eller grundvandet og et hgjere p-hus i
alternativet har samme betydning grundvandet og vandmiljg som hovedforslaget.

3 Danmarks miljgportal — Data og miljget i Danmark, www.miljoeportal.dk
74 GEUS, De nationale geologiske undersggelser for Danmark og Grgnland, Adgang til alle data, http://www.geus.dk/DK/data-
maps/jupiter/Sider/data-dk.aspx
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6.15.5 Vurdering af O-alternativ
Safremt H1, H2 eller p-huset ikke etableres, vil overfladevandet fra disse anleeg ikke skulle
kobles pa regnvandssystemet i Aarhus Universitetshospitals omrade. Afledningen af
overfladevand fra arealerne til H1 og H2 ledes til regnvandsbassinerne som hidtil planlagt for
afledningen af overfladevand ved Aarhus Universitetshospital.

Det er forudsat, at der i O-alternaivet anvendes eksisterende landingspladser til beflyvning uden
nogen ombygning. Det vurderes derfor, at der ikke sker nogen pavirkning af overfladevand og
grundvand i O-alternativet.

6.15.6 Kumulative effekter

Der er ingen kumulative effekter med andre projekter. Projektets kumulative effekt med den
gvrige vandafledning fra Aarhus Universitetshospitals omrade m.m. er beskrevet oven for.

6.15.7 Afveergeforanstaltninger
Der vurderes ikke at veere behov for afveaergeforanstaltninger.

6.15.8 Sammenfattende vurdering
Overfladevandet fra projektet kobles p& regnvandssystemet i Aarhus Universitetshospitals
omrade, og vandmeaengderne fra projektet vurderes ikke at give vaesentlige miljgpavirkninger og
samlet vurderes pavirkningen at have ubetydelige konsekvenser.
Det vurderes samlet, at projektet uanset valg af alternativ ikke vil forhindre opfyldelse af
malsaetningen for Bredstrup Grgft og Koldkaer Beek.

Der er almindelig drikkevandsinteresser i omradet, og projektet vurderes ikke at pavirke
grundvandet.

Hoved forslaget, alternativerne og O-alternativet har samme effekt pd vandforekomsterne.

Overfladevand Lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
Grundvand Meget lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig

6.16 Afledte sociogkonomiske forhold

Med afledte sociogkonomiske forhold, som en mulig felge af projektets miljgpavirkninger, forstas
farst og fremmest samfundsmeessige eller lokalsamfundsmaessige pavirkninger. Pavirkninger kan
f.eks. veere indflydelse pa omradets erhvervsliv, boligomader, stgjfglsomme bygninger til
offentlige formal (f.eks. skoler og plejehjem) eller sociale struktur, muligheder for mobilitet og
oplevelser, og pavirkninger af gkonomien for tredjemand som fglge af de forventede
miljgpavirkninger. Desuden omfatter de sociogkonomiske effekter ogsa effekter for befolkning og
samfund; typisk pavirkninger af rekreative interesser og sundhedseffekter som falge af stgj,
emissioner osv.

6.16.1 Metode
De afledte sociogkonomiske konsekvenser beskrives og vurderes ud fra de miljgmaessige

konsekvenser, der er beskrevet i de gvrige vurderingskapitler. Det vurderes, at der er et
tilstreekkeligt materiale at foretage en vurdering ud fra.

De miljgeffekter, der iseer vurderes at have betydning for en afledt sociogkonomisk pavirkning af
omgivelserne er stgj , visuelle forhold, transport samt befolkning og sundhed. | afsnittet vurderes
de sociogkonomiske forhold i forhold til brugere, lokalomradet og ejendomsforhold samt
beskeaeftigelse.
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6.16.2 Eksisterende forhold

Aarhus Universitetshospital er Nordens stgrste hospital, der tilbyder hgjt specialiseret behandling
inden for mange fagomrader. Hospitalet er arbejdsplads for ca. 10.000 medarbejdere’.

Der er ingen boligomrader lige op af hospitalsomradet, som vil blive pavirket med stgj over Lge, =
50 dB. H1 ligger ca. 700-800 m fra landsbyerne Brendstrup og Skejby, og H2 ligger ca. 700-800
m fra boligomrader, der ligger sydgst og sydvest for heliporten.

Syd og sydgst for Aarhus Universitetshospital ligger det rekreative omrade Vestereng. Vestereng
bestar af skov, graes-, eng- og overdrevsarealer, vandlgb, vandhuller samt opholdsarealer til
diverse sportsaktiviteter. Omradet har flere brugere i kraft af bade sports- og fritidsklubber, skole
og daginstitutioner samt borgere, der benytter omradet til g&- og lgbeture.’®

@st for Aarhus Universitetshospital, inden for loklplan nr. 887, drives der pa Incubas arealer
primaert kontorvirksomhedrer og i mindre grad udvisning knyttet til sundhedssektoren.

3 hospitaler udover Aarhus Universitetshospital og to undervisningsvirksomheder ligger sa teet pa
hospitalet, at de pavirkes med stgj over Ly, = 50 dB uanset valg af alternative flyveveje.
Afheegig af valg af flyvveje vil mellem 54 og 71 virksomheder, fortrinsvis kontor og service samt
enkelte fremstillingsvirksomheder blive udsat for stgj, der overstiger Lyen = 50 dB men ingen
udseettes for stgj over den vejledende greenseveerdi pa Lden = 60 dB.

6.16.3 Vurdering af pavirkninger
Patienter pa Aarhus Universitetshospital
Etableringen af heliportene vil bevirke, at akutberedskabet forbedres i et starre omrade, og
visheden om tilgeengeligheden til livreddende behandling vurderes at kunne gge trygheden i
yderomraderne i iseer Jylland. Dette er en direkte afledt vaesentlig konsekvens af etablereingen af
H1 og H2 og ikke en konsekvens af H1 og H2's miljgkonsekvenser. Denne konsekvens er fra
politisk side et af hovedformalene med etableringen af den landsdaekkende
leegehelikopterordning og etableringen af H1 og H2 ved Aarhus Universitetshospital.

Effekter af stgjforstyrrelser er neermere beskrevet i kapitlet om befolkning og sundhed.

Hospitaler (Aarhus Universitetshospital og nabo-hospitaler)

Hospitaler omkring de to heliports vil blive udsat for stgjpavirkning fra de to heliports. Planlovens
8§ 15 a, stk. 4 angiver at "en lokalplan kan uanset stk. 1 udleegge et areal, der er stgjbelastet af
en helikopterlandingsplads, til hospital eller dermed relateret anvendelse”. Anleeggelsen af de to
heliports begreenser saledes ikke muligheden for at drive de eksisterende hospitaler naer
heliportene videre eller udvide deres aktiviteter.

Effekter af stgjforstyrrelser er neermere beskrevet i kapitlet om befolkning og sundhed.

Skoler og plejehjem

Som vist i stgjberegningerne vil arealerne nsermest H1 og H2 blive pavirket med stgj over
gennemsnitsveerdi Ly, pa 50 dB. Herindenfor bgr der ikke etableres skoler, plejehjem og
lignende. Det vil primaert have betydning for anvendelsen af naboarealerne umiddelbart gst og
syd for H2, hvor der ikke bgr indrettes nye lokaler til disse formal, jf. udbredelsen af stgjkurven
for Lgen 50 dB. P& Figur 6-5 er vist de undervisningsvirksomheder og hospitalsvirksomheder, som
pavirkes af stgj over de vejledende graenseveerdier.

Med op til 1.700 overflyvninger pr. ar over naboomraderne til Aarhus Universitetshospital fordelt
inden for de godkendte flyveveje, hvoraf 40 % vurderes at forekomme om aftenen og natten i
tidsrummet kl. 19.00 til 07.00 vil der i gennemsnit dagligt forekomme 2-4 overflyvninger i
dagtimerne. Dette vil give anledning til veesentlige forstyrrelser i en undervisningssituation, men

75 Region Midtjylland, Aarhus Universitetshospital, AUH i tal, http://www.auh.dk/om+auh/fakta+om-+hospitalet/auh+i+tal?
76 Aarhus Kommune, Vestereng, http://www.aarhus.dk/Vestereng
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der vil veere tale om kortvarige forstyrrelser, og der vil ikke derudover veere stgjgener fra
helikopterflyvningen, som kan genere undervisningen.

Da flyvningen er fordelt pa to heliports inden for afgreensede flyveje, kan det reelle antal
stgjforstyrrelser af undervisningsinstitutioner ligge veesentlig under de 2 stk. pr. dag i
undervisningstiden. Hver af disse overflyvningsheendelser vil overskride de vejledende
greenseveerdier for stgjpavirkning af skoler, plejehjem og lignende.

Der er ingen plejehjem naer Aarhus Universitetshospital.

Kontorvirksomheder

For de kontorvirksomheder, der ligger omkring Aarhus Universitetshospital, vurderes de samme
generelle forhold om hyppigheden af stgjpavirkningerne at ggre sig geeldende som for de
naerliggende uddannelsesinstitutioner. Det vurderes pa den baggrund ikke, at beflyvningen af
Aarhus Universitetshospital vil udggre noget veesentlig problem for kontorvirksomhederne.

Lokalomradet og ejendomsforhold
Boligomraderne taettest pa Aarhus Universitetshospital vil efter etableringen af heliportene opleve
overflyvninger med helikopter med dertilhgrende stgjgener, jf. afsnit 6.2.

Givet afstanden til boligomraderne fra H1 og H2, hyppigheden af helikopterstgjen pa op til 1.700
overflyvninger af naboomradet til Aarhus Universitetshospital fordelt pa alle godkendte
flyveretninger, og at beboerne er vant til at bo i neerheden af et hospital, hvor der forekommer
stgj fra ambulancer og helikoptere, samt at der i naboomradet er andre stgjkilder fra f.eks. trafik
vurderes det, at heliportene ikke vil pavirke ejendomspriserne i omradet.

Grundet de ovenfor beskrevne muligheder for fortsat drift af kontorvirksomhederne uden
veesentlige gener pga. beflyvningen af Aarhus Universitetshospital vurderes H1 og H2 ikke at fa
betydning for omkringliggende kontorvirksomheders ejendomspriser.

De to undervisningsvirksomheder vil blive udsat for stgjpavirkning pa mere end Ly, = 50 dB.
Disse skoler vil derfor veere mindre egnede til undervisningsaktiviteter med mindre der ved
stgjafskeermning eller bygningskonstruktion sikres et tilfredsstillende stgjniveau ved udendgrs
opholdsarealer og et tilfredsstillende stgjniveau i indendgrs opholdsrum, herunder kontorlokaler
og lignende. De to virksomheders aktviteter kan viderefgres inden for de eksisterende
aktivitetsrammer. Det er ogsa muligt helt eller delvist at anvende virksomhedernes lokaler til
f.eks. kontorerhvervsaktiviteter, hvis en sddan omdannelse gnskes. Det vurderes pa den
baggrund som usikkert, hvad H1 og H2 vil betyde for virksomhedernes ejendomspriser omend
effekt vurderes at veere lille.

Beskeeftigelse

Heliportene vil med ca. 850 landinger om aret transportere en del patienter til Aarhus
Universitetshospital, der skal behandles pa hospitalet, hvilket vil genere en mindre gget
beskeaeftigelse pa hospitalet for personalet pa hospitalet. Hertil kommer ekstra arbejdsopgaver
med at holde de to heliports i drift. Men vigtigere er, at helikopterfaciliteterne er med til at
opretholde hospitalets funktion som et fgrende behandlingssted i Danmark for akutte patienter.

H1 og H2's miljgkonsekvenser, herunder seerligt stgjpavirkningen af omgivelserne, vurderes ikke
at f4 vaesentlig betydning for beskeeftigelsen i omradet. Alle traditionelle virksomheder i omradet
kan fortsat viderefgres og udvides. For to undervisningsvirksomheder forventes udvidelsen af
virksomhederne, at kunne indebaere stgjafskeermning eller seserlig bygningskonstruktion for at
opna et tilfredsstillende stgjniveau ved udendgrs opholdsarealer og et tilfredsstillende stgjniveau i
indendgrs undervisningslokaler. Det vurderes pa den baggrund, at H1 og H2's miljgkonsekvenser
ikke vil fa vaesentlig betydning for beskaeftigelsen omkring Aarhus Universitetshospital.

Friluftsliv

Helikopterens sydlige flyveretning til H2 er fastlagt over Vestereng, og det vil saledes vaere
muligt at se helikopteren fra Vestereng, nar den kommer flyvende. De fleste brugere i Vestereng
vil benytte omradet i dag- og aftentimerne, hvor 75 % af helikopterflyvningerne fremgar.



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 260

Vestereng bruges til cykelcross-bane, beachvolley, hundetraening, skydebaner, rollespil samt
motion og friluftsliv.

En stor del af Vestereng vil ved helikopterflyvninger udseettes for et stgjniveau pa ca. Lpgy = 45
dB, jf. afsnit 6.2. Lamay Vil stige pa Vestereng som fglge af beflyvningen med AW 139 til og fra
H2. Beflyvningen af H1 vil ikke have veesentlig indflydele pa Lamax P& Vestereng, da den tidligere
heliport pa lokaliteteten for H1 ogséa blev beflgjet af EH 101. Vesterengs gstligste og vestligste
del vil have et stgjniveau, der er lavere end de centrale dele af Vestereng pga. flyvnigerne til og
fra H2. Helikopterne vil sdledes kunne hgres kortvarigt og kan pavirke burgerens rekreative
oplevelse negativt.

Vestereng er i dag et omrade, hvor der udgves mange fritidsaktivieter. Brugere anvender
omardet til sa forskelligarterede aktiviteter som afslappende rekreation, hundetraening, skydning,
cykelcross m.m. Etableringen af H1 og H2 vurderes derfor ikke at pavirke friluftslivet pa
Vetsereng veesentligt. Vestereng pavirkes i dag af stgj fra en skydebane, der ogsa ligger pa
Vestereng. Friluftsomradet pa Vestereng er sdledes allerede i dag et omrade med visse stgjgener.

Aarhus Kommune arbejder med en plan for pd Vestereng at etablerer et rekreativt
sundhedslandskab til sport- og fritidsformal, som samtidig kan bidrage til stgj- og visuel
afskeermning mod Aarhus Universitetshospital og de naerliggende erhvervsomrader. Projektet har
endvidere som mal at udnytte overskudsjord til etablering af de rekreative anlaeg i omradet. De
planlagte helikopteranlaeg vurderes ikke at veere en hindring for en udnyttelse af Vestereng til et
rekreativt sundhedslandskab.

6.16.4 Vurdering af pavirkninger i alternativer

Alternativerne vurderes at pavirke de afledte sociogkonomiske forhold i stort set samme omfang
som hovedforslaget.

Den alternative flyvevej 8 til H2 vil bevirke, at helikopterens flyvekorridor over Vestereng
indsnaevres lidt, hvorved det vil veere en mindre del af Vestereng, som helikopterne overflyver.
Alternativet vurderes at have omtrent samme pavirkning af friluftslivet pa Vestereng som
hovedforslaget.

6.16.5 Vurdering af O-alternativ
O-alternativet vil bevirke, at patienter ikke har mulighed for at komme hurtigt til behandling pa
Aarhus Universitetshospital med helikoptertjenester, hvilket vil forringe kvaliteten af den
livreddende behandling for seerligt yderomraderne i Jylland.

Derudover vil 0-alternativet bevirke, at der ikke sker overflyvninger af lokalomradet omkring
Aarhus Universitetshospital, samt at antallet af patienter p& hospitalet falder marginalt. De socio-
gkonomiske effekter af projektet vurders som sma. Der vurders ikke at veere vaesentlig forskel pa
de socio-gkonomiske effekter af miljgkonsekvenserne i O-alternativet og ved gennemfgrelsen af
projektet.

I O-alternativet vurderes transportbehovet at stige lidt, fordi nogle af de patienter, der med
projektet kunne flyves til Aarhus Universitetshospital, ellers vil blive flgjet ud af regionen. | O-
alternativet vil en raekke andre hospitaler opleve en forgget tilgang af patenter overfgrt med
helikopter. Det vil gge grundlaget for opbygning af lsegefaglig ekspertise pa disse sygehuse. Da
det ggende aktivitetsniveau og den afledete faglige udbygning af behandlingskapacitet vil blive
fordelt over flere sygehuse vurderes de socio-gkonomiske effekter af O-alternativets miljgeffekter
at blive begreesnet.

Det er forudsat, at der i O-alternaivet anvendes eksisterende landingspladser til beflyvning uden
nogen ombygning inden for godkendte planmaessige rammer. Det vurderes derfor, at der ikke
sker nogen vaesentlig pavirkning af rekreative interesser eller ejendomsveerdierne omkring disse
heliports.
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6.16.6 Kumulative effekter

INCUBASs afdeling i Skejby er placeret lige ved Aarhus Universitetshospital, der er i en omfattende
udbygnings- og udviklingsproces og sigter mod at blive en sundhedsfaglig drivkraft i Nordeuropa.
INCUBA i Skejby udggr rammen for iveerkseettervirksomheder, etablerede professionelle
virksomheder samt forsknings- og uddannelsesaktiviteter indenfor iseser det medico- og
sundhedsfaglige omrade.

Der vurderes at veere en lille positiv kumulativ effekt af at opbygge et sundhedsfagligt
videnscenter ved siden af Aarhus Universitetshospital. Aktiviteter som heliportene, der
understatter opbygningen af det faglige miljg pa hospitalet, biddrager til udviklingen af det
sundhedsfaglige miljg i bydelen. | det sundhedsfaglige videnscenter i Skejby indgar ogsa tre
privathospitaler, der ligger teet pa Aarhus Universitetshospital.

6.16.7 Afveergeforanstaltninger
Der vurderes ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger.

6.16.8 Sammenfattende vurdering
De sociogkonomiske forhold er i det fglgende vurderet ud fra kriterierne i kapitel 5.

Heliportene ved Aarhus Universitetshospital vurderes i nogen grad at bidrage til den oplevede
tryghed hos borgere i yderkantomrader i iseer Jylland, der far mulighed for at blive transporteret
til hgjt specialiseret behandling i det regionale omrade. Hvis heliportene ikke etableres vil nogle
af disse patienter fa leengere transporttider til andre sygehuse i andre landsdele. Der vurderes at
veere en lille forskel p& soco-gkonomiske effekter af miljgkonsekvensere i projektet og O-
alternativet.

Det vurderes ikke, at miljgpavirkningen som fglge af etableringen af H1 og H2 vil pavirke
ejendomspriserne for lokalomradets boliger, givet afstanden til boligomraderne.
Ejendomsveerdien af virksomheder omkring H1 og H2 vurderes tilsvarende ikke at blive pavirket.
For to virksomheder, der driver undervisningsaktiviteter omkring H1 og H2 forventes udvidelse af
virksomhederne, at kunne indebaere stgjafskaermning eller seerlig bygningskonstruktion for at
opna et tilfredsstillende stgjniveau ved udendgrs opholdsarealer og et tilfredsstillende stgjniveau i
indendgrs undervisningslokaler. Det vurderes som usikkert, hvad H1 og H2 vil betyde for
virksomhedernes ejendomspriser, om end effekten forventelig er lille.

Det vurderes, at der vil veere en stor sandsynlighed for en lille negativ pavirkning af
beskeeftigelsen ved Aarhus Universitetshospital, hvis heliportrene ikke etableres. Denne effekt vil
opvejes af nogle tilsvarende positive effekter pa de sygehuse, som vil skulle modtage de
helikopterflyvninger, som ellers skulle have landet pa hospitalet. Der vurderes ikke, at H1 og H2’s
miljgkonsekvenser vil have en veesentlig betydning for beskaeftigelsen pa virksomhederne
omkring Aarhus Universitetshospital.

Det vurderes at veere en stor sandsynlighed for lille en miljgpavirkning af friluftsliv, da
helikopterens flyvevej til H2 gar hen over Vestereng. Pavirkningsgraden vurderes at veere lille,
givet den kortvarige pavirkning, og samlet vurderes det at have mindre konsekvenser.
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Miljgemne Sandsynlighed Geografisk Pavirknings- Varighed Konsekvenser

for udbredelse af grad af

miljgpavirkning miljgpavirkning omgivelserne

Potentielle National Vedvarende
patienter

Patienter pa Stor Lokal Lille Vedvarende

AUH*

Lokalomradet Lille Lokal Lille Vedvarende Mindre
og ejendoms-

forhold

Beskeaeftigelse Stor Regional Mindre Vedvarende !
ved AUH*

Erhverv pa Stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
naboarealer

Undervisnings- Stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
institutioner pa

naboarealer

Fritidsliv Stor Lokal Lille Vedvarende Mindre

Potentielle Lille National Lille Vedvarende
patienter I O-
alternativ
Patienter pa Stor Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
AUH* i O-
alternativ
Beskeeftigelse Stor National Mindre Vedvarende
ved andre
sygehuse i
O-alternativet
* AUH = Aarhus Universitetshospital.

6.17 Samspillet mellem projektets forskellige
miljgpavirkninger (intern kumulation)
6.17.1 Stgj og vind

Der er et samspil mellem miljgpavirkningerne fra stgj og vind, da bade stgj og vind pavirker
omradet i naerheden af heliportene samtidigt ved helikopterflyvningerne.

Samspillet giver dog ikke en forggelse af pavirkningen, og stgjen fra helikopteren kan bidrage til,
at man bliver mere opmeerksom pa vindeffekterne fer end man ellers ville, nar en helikopter
starter og lander. Dette vurderes at veere en positiv effekt, der er med til at skabe et mere
sikkert miljg omkring de to heliports.

Nogle mennesker vil potentielt kunne opleve det som en dobbelt forstyrrelse samtidigt at kunne
opleve bade vind og stgj for helikoptere, der beflyver H2.

6.17.2 Stgj og visuelle forhold
Der er et samspil mellem miljgpavirkningerne fra stgj og de visuelle forhold, hvor man fra flere
lokaliteter naer heliportene bade kan se og hgre helikopterne. Konsekvensen er den samme
positive effekt, som der er mellem stgj og vind. Dvs. at stgjen bidrager til at gge
opmaerksomheden pa flyvende helikoptere.

Den ggede opmeerksomhed omkring flyvende helikoptere er med at gge sikkerheden, for dem der
faerdes neer heliportene.

Den visuelle effekt af landende helikoptere vurderes i et vist omfang at kunne aflede trafikanters
opmeaerksomhed. Nar en bilist bliver udsat for visuel distraktion, hvilket f.eks. kan veere
reklameskilte, landemeerker eller lign., kan trafikantens visuelle fokus indfanges, og
opmaerksomheden treekkes veek fra trafikken og medtrafikanterne. Opstar der samtidig en
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uventet haendelse i trafikken, som kraever en gjeblikkelig reaktion, kan det betyde, at
trafikanterne ikke nar at reagere i tide. Der findes ikke konkrete danske undersggelser omkring,
hvor meget risikoen for trafikuheld stiger ved indflydelse af visuel distraktion fra f.eks.
ankomst/afgang af en helikopter, hvilket er aktuelt ved Aarhus Universitetshospital. En
amerikansk undersggelse viser, at bilister uden erfaring og med erfaring har henholdsvis 3,9
gange hgjere og 0,67 gange lavere risiko end en gennemsnitsbilist for at veere involveret i et
uheld, hvis bilisten kigger p& objekter i vejmiljget udenfor bilen. Ved ankomst af en helikopter til
hospitalet, vil der derfor veere risiko for, at denne kan virke som en visuel distraktion for nogle
trafikanter i omradet.

6.17.3 Kumulative effekter

Der er kumulative effekter i forbindelse med de nedenstdende miljgemner:

6.17.3.1Stgj
I omradet omkring Aarhus Universitetshospital optraeder vejtrafikstgj som en veesentlig og
vedvarende stgjkilde. Stgj fra helikoptere vil optreede kortvarigt i gennemsnit ca. 16 gange om
ugen. Denne stgjpavirkning vil veere kortvarig men tydelig.

Der findes ingen anerkendte metoder, der kan anvendes til en samlet vurdering af flere typer
stgj. Det er imidlertid vurderingen, at stgjen fra vejtrafik er afggrende for de samlede stgjgener i
boligomraderne omkring Aarhus Universitetshospital, og helikopterstgjen kun kortvarigt vil veere
betydende. Den stgrste risiko for kumulative effekter vurderes at veere en forggelse af den risiko
for sgvnforstyrrelser, der skyldes trafikstgj. En helikopteroverflyvning kan indebeere risiko for at
blive vaekket om aftenen og om natten, og trafikstgjen kan ggr det sveerere at falde i sgvn igen.
Det vurderes imidlertid, at denne kumulative effekt kun optraeder i boliger, der er udsat for
vaesentlig trafikstgj indendgrs, og den vurderes at veere uden betydning i dagtimerne.

Helikopternes indflyvningsruter skifter inden for de gokendte flyveveje, sa det ikke altid er de
samme naboer, der pavirkes af de maksimale niveauer ved direkte overflyvninger. Den
kumulative effekt er derfor lille.

De potentielle kumulative effekter knyttet til gget risiko for sgvnforstyrrelser mellem
helikopterstgj og trafikstgj af betydning for boliger vurderes for flyvevejene til og fra H1 at kunne
forekomme i boliger neer Randersvej, som er den mest befeerdede vej gst-vest for de to
heliports. Den kumulative effekt optraeder dog kun, nar boligerne i forvejen udseettes for sa
meget vejstgj, at det giver anledning til sgvnforstyrrelser for vejens naboer. Det vurderes
generelt ikke at veere tilfaeldet, da der er etableret stgjskeermende jordvolde langs relevante dele
af Randersvej. Det ma ogsa antages, at boliger generelt er passende stgjisolerede.

De potentielle kumulative effekter knyttet til gget risiko for sgvnforstyrrelser mellem
helikopterstgj og trafikstgj af betydning for boliger vurderes for flyvevejene til og fra H2 at kunne
forekomme i boliger naer Hasle Ringvej, som er den mest befeerdede vej nord-syd for de to
heliports. Den kumulative effekt forudsaetter ogsa her, at boligerne i dag udseettes for betydende
vejtrafikstgj, hvilket generelt ikke vurderes at veere tilfaeldet, da der er etableret stgjskaerme
langs relevante dele af Hasle Ringvej, ligesom det ogsd her ma antages, at boligerne er passende
stgjisolerede.

De kumulative effekter af helikopterstgj og vejtrafikstgj vurderes samlet ikke at vaere vaesentlige.

6.17.3.2Luftforurening
I anleegsfasen vil der veere emissioner med stev fra anleegsomrader og byggepladser ved H1 og
H2. Dette vil give en kumulativ effekt med de gvrige bygge- og anleegsprojekter, der foregar i
Aarhus Universitetshospitals omrade. Der udfgres i anleegsarbejdet stavbekeempelse nar det er
relevant, hvorfor der ikke vurderes at forekomme vaesentlige gener som fglge af stgvflugt.

Der vil veere en lokal samlet kumulativ effekt med gget udledning med de typiske forureninger i
rgggaser fra helikoptere og motorkgretgjer, som CO, CO,, kveelstofoxider, partikler, uforbreendte
kulbrinter m.m. Der sker hurtigt en betydelig fortynding af luftemissioner fra heliportene.
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Vaesentlige kumulative effekter er ikke sandsynlige, da der ikke er andre virksomheder eller
aktiviteter i neerheden, som forventes at give anledning til veesentlige luftemissioner. Skorstene
pa hospitales ngdstreamsanlaeg vil sjeelden blive brugt.

Hvis patienter ikke bliver flgjet til Aarhus Universitetshospital, vil de blive transporteret til andre
sygehuse, med forventeligt lidt flere flyvninger ud af Region Midtjylland. Samlet set vurderes det
at betyde en udledning af lidt flere drivhusgasser pa andre landingspladser, hvor der i forvejen
foregar beflyvning. De flyvepladser som vil modtage hovedparten af de ekstra flyvninger
vurderes at blive andre sygehuse, hvor der er etableret en haevet helikopterlandingsplads
(Odense Universitetshospital, Rigshospitalet og Viborg Sygehus, samt derudover Nyt Aalborg
Universitetshospital).

Ved Nyt Aalborg Universitetshospital (frem til ca. &r 2022) og ved de eksisterende rendez-vous-
pladser, hvor der kan ske omladning af patienter mellem ambulancer og helikopter og i de
eksisterende Iufthavne lander helikopterne pa terreen. Disse steder er generelt kendetegnet ved
en god luftudskiftning, hvorfor der ikke vurderes at veere vaesentlige kumulative effekter af
luftforureningen eller pavirkningen af de klimatiske forhold fra eksisterende flyvninger og ekstra
landinger fra helikoptere, der ellers skulle have landet pa Aarhus Universitetshospital.

6.17.3.3Flyvesikkerhed:
Det er beregnet, at der potentielt forventes et havari pr. 660 ar ved H1 og et havari pr. 950 ar
ved H2. Risikovurderingen er basseret pa performance klasse 1 helikoptere. Heliportene er
forudsat kun at blive beflgjet af performance klasse 1 helikoptere (der kan lande sikkert ved fejl
p& hovemotoren) og indretningen af heliportene og afmeerkningen af omkringliggende hindringer
vil folge Trafik- og Byggestyrelsen kommende godkendelse. Godkendte flyvepladshandbgger vil
fastseette regler for driften af helikopteranleeggene og herunder de krydsende flyveveje. Trafik-
og Byggestyrelsen godkendelse sikrer, at de flyvesikkerhedsmaessige forhold vil veere
tilfredsstillende.

Det skal her bemeerkes, at selvom der i alt forventes op til 850 landinger pr. ar ved de to
heliports, sa forventes antallet af samtidige landinger af helikoptere pa begge heliports ikke at
blive hyppigt forekommende heendelser. Det begrundes blandt andet med, at antallet af
lzegehelikoptere i Danmark er begraenset. Dertil kommer, at ikke alle samtidige operationer pa
H1 og H2 vil medfgre krydsende flyveveje. En start pa den ene heliport og en landing pa den
anden heliport vil kunne have krydsende flyveveje. Kontroltarnet for de to heliports vil veere i
kontakt med hinanden og kunne informere piloterne. Det er i gvrigt en normal procedure, at
helikopterne kan kommunikere med hinanden for, under og efter de enkelte flyvninger.
Procedurerne for samtidig beflyvning af de to heliports vil blive beskrevet i flyvepladshandbogen
for de to flyvepladser, som vil blive godkendt af Trafik- og Byggestyrelsen i forbindelse med
Trafik- og Byggestyrelsen tekniske godkendelse af heliportene, som finder sted nar heliportene er
planmeaessigt godkendt. Samlet vurderes det, at der kan sikres en tilfredsstillende flyvesikkerhed
ved beflyvningen af de to heliports.

Der vil veere en potentiel negativ kumulativ effekt af heliportenes planlagte flyvesikkerhed og
risiko for refleksioner fra solcelleanleeg pa Aarhus Universitetshospital og omkringliggende
bygninger. Beregninger af hyppigheder og forekomster af refleksioner danner baggrund for en
vurdering af, at heliportene og de tilhgrende flyveveje ikke vil blive udsat for veesentlig
refleksionsgener. Der findes ikke regler eller vejledninger, der fastssetter en graense for det
acceptable niveau af refleksionsgerner fra solceller. Der findes en reekke mulige
afveergeforanstaltninger, hvis refleksionsgener opstar. Refleksionsgerner fra solceller, som piloter
klager over, vil blive behandlet af Trafik- og Byggestyelsen. Den kumulativ effekt af heliportenes
planlagte flyvesikkerhed og risiko for refleksioner fra solcelleanleeg ved hospitalet vurderes derfor
ikke at blive vaesentlig.

Flyvesikkerheden ved heliportene vil blive godkendt af Trafik- og Byggestyrelsen, men heri indgar
ikke en vurdering af refleksionsgenerne fra solcellerne fordi der ikke findes danske regler eller
vejledning for eventuelle refleksionsgener. Der findes en raekke anvendelige tiltag til at minimere
refleksionsgener, hvis sddanne erkendes. P& den baggrund vurderes der, at der kan sikres sikre
flyveveje til H1 og H2.
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6.17.3.4Landskab og Visuel pavirkning
Virksomheden Incuba, der ligger gst for projektomradet og Palle Juul Jensens Boulevard, har
planer om at udbygge mod syd i op til 30 meters hgjde. Dette vil fra nogle synsvinkler betyde, at
den landskabelige pavirkning fra projektet mindskes.

Safremt det senere veelges at bygge Forum hgjere, eventuelt op til 100 meter, vil dette ligeledes
pavirke den arkitektoniske oplevelse saledes at heliportene relativt kommer til at f4& en mindre
landskabelig effekt.

6.17.3.5Befolkning og sundhed samt afledte sociogkonomiske forhold
I omradet omkring Aarhus Universitetshospital er der vejtrafikstgj og ambulancekarsel. Da
antallet af landinger er relativ lille i forhold til biltrafikken, vil de kumulative stgjeffekter veere
sma.

Byggeriet af heliportene og p-huset vil forega inden for eller i tilknytning til den eksisterende
byggeplads ved Aarhus Universitetshospital. Stgj i projektets anlsegsperiode vil ske samtidig med
stgj fra de gvrige anleegsarbejder i hospitalsomradet. Det vurderes, at det samlet vil veere en lille
kumulativ effekt.

Jord
Der vil veere meget lille kumulativ effekt af diffus jordforurening fra udstgdningsgasser i
kombination med biludstgdning, men dette vurderes at veere af uvaesentlig betydning.
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7. FORSLAG TIL OVERVAGNING

Der er ikke i mijgvurdringsloven hjemmel til at stille krav om, at bygherren foretager
overvagning af planernes konsekvenser. Derimod er der krav om, at myndigheden foretager en
overvagning af de vaesentlige miljgpavirkninger jf. lov om miljgvurdering af planer og
programmer. Der er ogsa mulighed for at stille betingede VVM-vilkar, som fgrst treeder i kraft,
hvis bestemte betingelelser er opfyldt.

P& baggrund af miljgvurderingerne af de enkelte miljgemner foreslas det, at
kommuneplantillaeggets og lokalplanens miljgkonsekvenser fglges via et overvagningsprogram,
der omfatter fglgende emner:

1) Flyveaktivitet ved H1 og H2:

Der skal foretages overvagning af (Aarhus Universitetshospital skal fgre journal over) antal,
tidspunkt, helikoptertype, flyvehgjde og flyveretning for landinger og starter, sa det kan vurderes
om forudsaetninger for stgjberegningerne holder, og sa der er grundlag for at foretage nye
stgjberegninger, hvis afvigelserne fra forudssetningerne er sa store, at der bagr foretages revision
af stgjkonsekvensomradet eller, at der skal szettes restriktioner for indflyvningssektorerne.

2) Trafikafvikling:

Der skal foretages overvagning af trafikafviklingen, sa det kan vurderes om forudsaetninger for
trafikberegningerne holder, herunder om forudseetningerne om trafikkens fordeling og forventet
stigning frem mod 2028 holder, eller der er opstuvningsproblemer ud mod Paludan Mdullers Vej
under udvikling. Aarhus Universitetshospital skal derfor kunne levere trafiktal for den nordlige
adgangsvej (Tyge Sgndergaards Vej) og for krydset mellem Palle Juul-Jensens Boulevard og Tyge
Sgndergaards Vej, f.eks. hvert 3. ar, som udgangspunkt frem til ar 2028, sa det lgbende kan
overvages, om forudsaetningerne for VVM-redeggrelsens kapacitetsberegninger holder eller, at
der er behov for udbygning af krydsene.
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8.1

SAMMENFATNING

De sammenfattende vurderingsskemaer fra de enkelte miljgemner er samlet i det nedenstaende.
Hvor der for alternativerne er andre vurderinger end for hovedforslaget, s er dette angivet i
nedenstaende tabel. Ellers er alternativerne ikke omtalt i nedenstaende tabel.

Miljgemner vurderes at blive vaesentlig pavirket af projektet
A) Befolkning og sundhed - patienttransport

I forbindelse med specialiseringen inden for sundhedsvaesnet er der foretaget en udpegning af
akutsygehuse, hvor en raekke specialer koncentreres. Specialiseringen har givet patienterne fra
yderomraderne langt til akutfunktionerne, og der er derfor indfgrt en landsdeekkende ordning
med laegehelikoptere.

Aarhus Universitetshospital bliver Nordens stgrste sygehus, som vil kunne tilbyde hgjt
specialiseret behandling inden for en lang reekke fagomrader. Det vurderes som en vaesentlig
positiv effekt af projektet at befolkningen i yderkantsomraderne i saerligt Jylland pga. heliportene
far en hurtig og effektiv transportmulighed til hospitalet.

I den sundhedsfaglige planleegning af driften af Aarhus Universitetshospital vurderes det som
leegefagligt utilfredsstillende, hvis der ikke etableres mulighed for, at hospitalet kan modtage
patienter med helikoptere.

B) Landskabsforhold (hovedforslag og alternativer)

| bade hovedforslaget og alternativet vil projektet have en veesentlig indflydelse pa de
landskabelige forhold og skyline. Det gaelder seerligt i naerzone, hvor heliportene vil virke som
markante anleeg, der fanger mange menneskers opmaerksomhed pga. deres starrelse og det, at
det er spektakuleere tekniske anleeg. Pa lzengere afstande vil den landskabelige effekt af
anleeggene aftage.

| alternativet med et 30 hgjt p-huset vil p-huset fremsta mere volumings og tungt end i
hovedforslaget og vil pa grund af den ekstra hgjde virke mere markant i forhold til de
omkringliggende bygninger ved Aarhus Universitetshospital.

C) Trafikafvikling i 30 m hgjt p-hus (alternativ)

| alternativet heeves p-huset hgjde fra 25 til 30 m, hvilket betyder, at den interne kgretid i p-
huset for at na toppen forlaenges fra 4-6 minutter i hovedforslaget til 5-8 minutter i alternativet,
forudsat at det er muligt at kere med en konstant hastighed pa mellem 10 og 15 km/t igennem
p-huset.

Det er forudsat, at p-huset benyttes af patienter og pargrende, hvilket pga. at deres trafik til og
fra Aarhus Universitetshospital er spredt over hele dagen, er med til at begraense
spidstimebelastninger ved trafikafviklingen i p-huset. Nar p-huset kun bruges af patienter og
pargrende betyder det, at nogle af brugerne af p-huset far meget langt til deres destination pa
hospitalet. Det vurderes, at den samlede rejsetid pga. parkering og gang frem til destinationen
pa hospitalet for nogle kan blive pa over 20 minutter.

Hovedforslagets p-hus med ca. 750 biler kreever en optimeret trafikafvikling, for at p-huset ikke
skal virke uhensigtsmaessigt for brugeren. Det vurderes, at et p-hus med 900 biler vil have en
veesentlig indflydelse pa trafikafviklingen i p-huset.

Det vurderes, for et p-hus med 900 biler at veere ngdvendigt at etablere en udvendig rampe pa
p-huset, der giver biler mulighed for direkte adgang pa hgjere etager i p-husene. Der vurderes
ikke at kunne sikres tilstreekkelige gode adgangsveje til p-huset, hvis eneste indkgrsel er placeret
i bunden af p-huset pa terraen.
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8.2 Miljgemner der vurderes at blive pavirket i moderat grad
A) Stgj
Forsvarets helikopter EH 101 udsender pa intet tidspunkt en maksimal stgj pa under Lymas = 80
dB i et ca. 400 m bredt beelte langs dens flyvevej ved flyvning i en normal flyvehgjde pa ca. 300
m. Flyvevejens placering har afggrende betydning for, hvilke naboomrader der pavirkes med
mere eller mindre stgj. Det betyder, at EH 101 aldrig vil kunne overholde Milgstyrelsens
vejledende greense for maksimalstgjen pa Lamas = 80 dB om natten i omrader med stgjfglsom
anvendelse som f.eks. boligeromrader og rekreative omrader i et ca. 400 m bredt baelte langs
dens flyvevej som f.eks. boligeromrader og rekreative omrader.

Det er oplyst, at de leegehelikoptere der beflyver Aarhus Unversitetshospital i dag normalt flyver i
300 meters hgjde. Laegehelikopteren AW139 udsender en maksimal stgj pa over Lymas = 80 dB
ud til en afstand p& 1.100 m fra H1 og ca. 1.200 m fra H2 fordi den er lidt lavere end H1.
Derefter kan AW 139 godt overholde Milgstyrelsens vejledende greense for maksimalstgjen pa
Lamaks = 80 dB om natten i omrader med stgjfalsom anvendelse.

Af de forventede op til 850 flyvninger vil godt 200 (25 %) forekomme om natten, svarende til ca.
18 flyvninger om natten pa en maned. Alle flyvningerne inden for de fastlagte flyveveje fordeles i
forhold til vindrosen saledes, at der s& vidt muligt flyves op imod vinden. Det betyder, at der vil
veere stor variation pa hvor mange overflyvninger, der forekommer over hvilke naboaraler.

Stgjberegningerne viser, at ingen boliger neer H1 og H2 udseettes for stgj, der overskrider den
vejledende greenseveerdi 50 dB for stgjens dggnmiddelveerdi (Lden) uanset valg af alternativ.

P& den baggrund vurderes stgjpavirkningen af omgivelserne ved H1 og H2 som moderate.

B) Befolkning og sundhed — effekter af stgj
Helikopterstgj fra helikoptere der letter og lander ved Aarhus Universitetshospital vil veere
kortvarig stgjgene for naboomréadet til hospitalet.

I hovedforslaget vil beflyvninger af H1 om natten med helikoptertypen AW 139 ikke give
anledning til, at boliger blive udsat for udendgrs stgjniveauer over Lamax = 85 dB. Hovedparten af
boligerne i omraderne Skejby og Brendstrup kan blive udsat for maksimalveerdier over 80 dB.

Ved flyvninger med helikoptertypen AW 139 om natten til H2 vil ingen boliger i hospitalets
omgivelser blive udsat for udendgrs stgj, der overstiger Lamax = 80 dB men taet derpa.

Sgvnforstyrrelser om natten kan opsta som fglge af helikopterflyvninger, hvor der vurderes at
veere en lille sandsynlighed for sgvnforstyrrelser ved et indendgrs stgjniveau under 55 dB, da der
ved dette niveau er en mindre risiko for at blive veekket. Ved en stigning til 60 dB indendgars er
riskoen for at blive vaekket fortsat under 3 %. Ved yderligere stigning i stgjniveau, begynder
risikoen at stige betydeligt’”.

Der vil pga. afstandene til de naermeste boliger veere en lille risiko i boligerne i Brendstrup og
Skejby for at blive vaekket af natflyvninger til HL med EH 101. Nar dette holdes op i mod antallet
af flyvninger om natten med EH 101, og at der er tale om en kortvarig stgjkilde, vurderes dette
ikke at medfgre en vaesentlig pavirkning af befolkningens sundhed.

Tilsvarende vil der veere en lille risiko for, at beboerne i Skejby og Bredstrup bliver veekket af AW
139 om natten. Nar dette holdes op i mod antallet af flyvninger om natten for AW 139 til H1 og
H2, og at der er tale om en kortvarig stgjkilde, vurderes dette ikke at veere en veesentlig
pavirkning i forhold til befolkningens sundhed.

P& den baggrund vurderes pavirkningen af befolkningens sundhed som moderat i hovedforslaget.

w Nasjonalt Folkehelseinstitut Rapport 2003: 6: "Stgy og sgvnforstyrrelser. Helsefaglig utredning som grundlag for begrensning av
stgynivd om natten, 2003”. Rapportens hovedresultater er gengivet i Rapport nr. 25 fra Miljgstyrelsens referencelaboratorium for
stgjmaling, Helikopterlandingspladser, Delta, 12. oktober 2012, hvor risikoen er vist pa figur 1. Det bemeerkes, at figuren viser stgjen
som SEL, der typisk er 10 dB hgjere end den tilsvarende stgjniveau angivet som Lamax-
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| alternativet med en gst-vestvendt flyvevej til heliport H1 (flyvevej 3) vil ingen boliger blive
pavirket en maksimal stgj der overstiger Lamax = 85 og dermed en lidt mindre risiko for at blive
vaekket af EH 101 ved valg af flyvevej 3 end ved hovedforslaget. Til gengeeld vil der ved flyvevej
3 veere en koncentering af de omrader, der pavirkes af stgj. Der vurderes ikke at veere
betydende sundhedsmeessige forskelle pa alternativerne eller mellem alternativerne og
hovedforslaget.

Ved overflyvninger af helikoptertypen AW 139 om natten til bdde H1 og H2 giver alternativerne
samme pavirkning som hovedforslaget. Forskellene mellem de to alternativer vurderes som
ubetydelige.

C) Trafikafvikling i p-hus (hovedforslag)

Hovedforslagets p-hus med ca. 750 biler betragtes som et stort p-hus, der kraever en god
indretning for at sikre en tilfredsstillende trafikafvikling. Der vil veere en intern kgretid i p-huset
for at na toppen pa ca. 4-6 minutter, hvis der keres med 10-15 km/t. Det vurderes, at p-huset
stgrrelse betyder, at der vil veere en moderat pavirkning af trafikafviklingen internt i p-huset.
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Sandsynlig | Geografisk @ Pavirknin
Afsnit Miljgemne hed [8fe] o] g=To [=] 7= gsgrad Varighed Konsekvenser
6.2 Stgj
Stgj Meget stor Lokal Mellem Vedvarende Moderat
Vibrationer Mindre Lokal Lille Vedvarende | Mindre
6.3 Luftforurening
Luftemissioner Stor Lokal Lille/ingen | Vedvarende/ | Ingen/
fra helikoptere pa lang sigt ubetydelig
:(_uftemissioner Mellem Lokal Lille/ingen | Vedvarende/ | Ingen/
ra . .
nedstromsanizeg pa lang sigt ubetydelig
Stav Mellem Lokal Lille/ingen Kortvarig Ingen/
ubetydelig
6.4 Vindpavirkning
Vind Meget stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
(momentane)
6.5 Flyvesikkerhed (uheld og risiko)
Havari, der Stor Lokal Lille Midlertidig Moderat
pavirker miljget
6.6 Lys og refleksioner
Lysgener (H1) Mellem Lokal Lille Vedvarende | Mindre
Lysgener (H2) Mellem Lokal Lille Vedvarende | Mindre
Lysgener (p-hus) | Mellem Lokal Lille Vedvarende Mindre
Skygge Stor Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
Refleksioner Lille Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
6.7 Landskab og visuelle forhold
Neerzone H1 Meget stor Lokal Mellem Vedvarende -
Neerzone H2 Meget stor Lokal Mellem Vedvarende -
Mellemzone H1 Stor Lokal Mellem Vedvarende | Mindre
+ p-hus
Mellemzone H2 Stor Lokal Mellem Vedvarende Mindre
Fjirnzone H1 + Meget stor Lokal Mellem Vedvarende | Moderat
p-hus
Fjernzone H2 Stor Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
Landskab og visuelle forhold — Alternativer
Alternative Mindre Lokal Mindre Vedvarende | Mindre
flyveveje
Hgjere p-hus Meget stor Lokal Lille Vedvarende
(30 m hgjt)
H1 etableres ikke | Mindre Lokal Mindre Vedvarende | Mindre
H2 etableres ikke | | e Lokal Ingen Vedvarende Ubetydelig
P-hus flyttes til Mindre Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
nordsiden af
Palle Juul
Jensensen
Boulevard
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Sandsynlig Geografisk Pavirknin
| Afsnit | Miljgemne hed . udbredelse gsgrad Varighed Konsekvenser

Landskab og visuelle forhold — O-Alternativ — landing pa andre lokaliteter
Landing unden Lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
for AUH-
omradet™

6.8 Befolkning og sundhed
Sundhed - Mindre Regional Mindre Vedvarende Mindre
regional
Sundhed — Meget stor Regional Stor Vedvarende
patienter med
helikopter
Stgj - boliger Lille Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
Sgvnforstyrrelser | | e Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
— AUH* (under
55. dB)
Sevnforstyrrelser | stor Lokal Stor Vedvarende | Moderat
— AUH* (over
55. dB)
Stgj - Stor Lokal Lille Kortvarig Ubetydelig
anleegsfase

6.9 Trafik
Trafikafvikling Meget stor Lokal Lille Vedvarende | Mindre
Trafiksikkerhed Meget stor Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
Trafikafvikling i Stor Lokal Lille Vedvarende | Moderat
P-hus
Trafik — Alternativ 30 m hgjt p-hus
Trafikafvikling Meget stor Lokal Lille Vedvarende | Mindre
Trafiksikkerhed Meget stor Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig

'Fl)'rzfikafviklingi Stor Lokal Lille Vedvarende -
-hus

Trafik - O-Alternativ — p-hus pa en anden lokalitet

Trafikafvikling Meget stor Lokal Lille Vedvarende | Mindre
Trafiksikkerhed Meget stor Lokal Lille Vedvarende | Mindre
Trafikafvikling i Stor Lokal Lille Vedvarende | Moderat
P-hus
6.10 Klima
Klimatiske Meget lille Lokal Ingen Vedvarende | Ingen/
forhold .
ubetydelig
Oversvgmmelse Meget lille Lokall Ingen Vedvarende Ingen/
ubetydelig
6.11 Natur, flora og fauna
Hovedforslag Meget stor National Ingen Vedvarende Ingen/
ubetydelig
6.12 Kulturhistoriske interesser og materielle goder
Kulturhistoriske | | jjje Lokal Lille Vedvarende/ | Ingen/
interesser 2 . .
pa lang sigt ubetydelig
6.13 Geologi
Geologi Meget lille Lokal Ingen - Ingen/
ubetydelig

6.14 Jord
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Jord Lille Lokal Mellem Midlertidig/ Mindre
pa
mellemlang
sigt
6.15 Vandlgb, grundvand og regnvand
Overfladevand Lille Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
Grundvand Meget lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
6.16 Afledte sociogkonomiske forhold
Potentielle Lille National Lille Vedvarende | Mindre
patienter
Patienter p& Stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
AUH*
Lgkalomrédet 09 | Lille Lokal Lille Vedvarende Mindre
ejendoms-
forhold
Beskeeftigelse Stor Regional Mindre Vedvarende | Mindre
Erhverv pa Stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
naboarealer
Undervisnings- Stor Lokal Lille Vedvarende | Mindre
institutioner pa
naboareler
Fritidsliv Stor Lokal Lille Vedvarende Mindre
Potentielle Lille National Lille Vedvarende | Mindre
patienter i O-
alternativ
Patienter p& Stor Lokal Lille Vedvarende | Ubetydelig
AUH* i O-
alternativ
Beskeeftigele ved | gior National Mindre Vedvarende | Mindre
andre sygehuse |
O-alternativ

* AUH = Aarhus Universitetshospital.

8.3 Afveergeforanstaltninger
De afveaergeforanstaltninger, der kan undgd, minimere eller kompensere for indvirkningen pa
miljget, er listet i det nedenstdende under de relevante miljgemner.

8.3.1 Stgj:

Mulige foranstaltninger kan alene veere retningslinjer om beflyvningen, som tager sigte pa, at
visse flyveveje (flyveretninger ved ind- og udflyvning) sa vidt muligt skal benyttes.

For visse naboomrader til Aarhus Universitetshospital kan det veere en stgjmaessig lokal fordel,
nar der ses pa den maksimale stgjpavirkning (Lamax), hvis ind- og udflyvning til H1 med EH 101
sa vidt muligt sker ved brug af korridoren i flyvevej 3. Herved begraenses overflyvningen af
boligomrader mest mulig. Tilsvarende vil det vaere en stgjmaessig fordel, hvis AW 139 anvender
flyvevej 6 ved ind- og udflyvning til H1. For naboomraderne har valget af flyvevej ikke stor
betydning, nar der ses pa stgjens dggnmiddelvaerdi (Lpgn).

Det anbefales for at begraense stgjpavirkningen af et byudviklingsomrade i Tilst vest for Aarhus
Universitetshospital, at den vestlige afgreensning af indflyvningssektoren til H1 for Forsvarets EH
101 indskraenkes saledes, at ind- og udflyvning fra H1 ikke ma forega syd for retningen 270
grader (stik vest).



VVM-REDEG@RELSE OG MILIZRAPPORT 273

Bygherren Region Midtjylland vurderer det ikke som realistisk pa egen hand, via indfgjelse af
skeerpede stgjkrav til laeegehelikopterne i kommende/fremtidige udbud af
l;egehelikoptertjenesten, at f& mulige helikopterleverandgrer til at producere helikoptere, der
stgjer mindre end ellers. Stgj fra helikoptere kan fremadrettet indgd som konkurrenceparameter i
fremtidige udbud af lsegehelikoptertjenesten. Det er uklart, hvilken effekt det vil have pa valget
af egnede helikoptertyper, nar leverandgrerne ogsa skal leve op til en reekke andre funktionskrav
til helikopterne og helikopterproducenterne ikke forventes at veere pavirkelige af udbuddet af
leegehelikoptertjenesten i Danmark.

Stgjberegningerne er derfor baseret pd de mest stgjende helikoptertyper, der kan forventes
anvendt. Det er for driften af Aarhus Universitetshospital og det nationale formal med
lzegehelikoptertjenesten vigtigt, at hospitalet kan beflyves at bade EH 101 og AW 139. Det er
forudsat, at helikopterne normalt flyver i ca. 300 meters hgjde over terraen.

Det er heller ikke muligt at flytte de to heliports, da de skal veere placeret pa eller meget teet ved
selve sygehuset, saledes at patienter ikke skal omlades fra helikoptere til ambulancer for at blive
transporteret frem til behandling pad Aarhus Universitetshospital. Fordi der er tale om
ambulanceflyvning (HEMS-flyvninger), er det ikke muligt helt at undga flyvninger i natperioden.

8.3.2 Luftforurening:

Eventuel lokal stgvspredning i anleegsfasen vil kunne afveerges ved vanding.

8.3.3 Vind:
H1 og H2 vil have hgj synlighed og lydniveauet ved helikopteroperation vil veere tilstraekkeligt
hgjt til, at personer i omradet vil blive opmaerksomme pa helikopterpassagen. Det er derfor ikke
ngdvendigt med afveergeforanstaltninger.

Viser det sig alligevel ved senere ved beflyvning af H1 og H2, at der opstar vindhastigheder, der
skaber ugnskede gener, vil det veere muligt at etablere en reekke afhjeelpende foranstaltninger i
form af:

e Etablering af beplantning der giver lae/bremser vinden f.eks. rund om hushjgrner.

e Opseette oplysningsskilte ved faerdselsarealerne naer heliportene.

e Opseette advarselslamper neer heliportene.

e Etablere vindafskeermning ved de offentlige stier neer heliportene.

e Flytte feerdselsarealer neer heliportene.

e Flytte p-pladser pa terraen.

e Evt. eendrede flyvemgnstrene omkring heliportene inden for de godkendte flyveveje,
stejlere ind- og udflyvning i perionder med meget svag naturlig vind.

Det vurderes pa baggrund af ovenstaende at veere muligt at handtere eventuelle uforudsete
ugnskede vindeffekter pa terraen, hvis sddanne skulle opsta.

8.3.4 Flyvesikkerhed

Baseret pa de gennemfgrte analyser kan der angives fglgende foranstaltning til at sikre en
acceptabel flyvesikkerhed ved beflyvning af H1 og H2:

1) Der bliver i flyvepladshandbogen for H1 og H2 etableret procedurer til at sikre at landing
p& H1 og H2 kan foregd samtidig. Det er Trafik- og Byggestyrelsen, der godkender
procedurerne for gennemfarelsen af samtidige operationer pa de to heliports. Disse
procedurer vil blive naermere beskrevet i en flyvepladshandbog (driftsmanual) for de to
heliports, jf. luftfartslovens regler.

2) Der er i foregdende afsnit angivet en reekke tiltag, der kan regulere eventuelle
uacceptable refleksionsgener fra solcelleanlaeg. Det er Trafik- og Byggestyrelsen, der pa
baggrund af eventuelle indrapporteringer fra piloter der tager stilling til, om forekomsten
af refleksioner omkring heliportene er acceptabel. Oplysninger om refleksionsgener vil
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blive behandlet som hindringer, jf. luftfartsloven. Det er ejeren af heliportene, som skal
betale for afhjeelpning af generne.

3) Der er planlagt, at H1 og H2 alene godkendes til beflyvning med performance klasse 1
helikoptere. Det betyder, at helikopterne har flere motorer, og selv hvis hovedmotoren
gar i stad under en flyvning, s kan helikopteren flyve videre pa de gvrige motorer og
lande sikkert p& et egnet sted.

4) Indretning og drift af H1 og H2 i overensstemmelse med luftfartslovens regler, samt
Trafik- og Byggestyrelsen tilsyn hermed, vurderes at sikre de relevante
flyvesikkerhedsmaessig tiltag ved H1 og H2.

8.3.5 Trafik

Hovedforslaget:

Der er ikke behov for yderligere afvaergeforanstaltninger, idet pavirkningerne ikke er veesentlige.
Hvis der pa sigt opstar afviklingsproblemer i enkelte kryds, er der plads til forlaengelse af
svingbaner og gge antallet af svingbaner. | udformningen af vejnettet er der taget hgjde for dette
pa lokaliteter, som maske pa sigt kan give reduceret fremkommelighed.

Alternativet med et 30 m hgjt p-hus:

Hvis forholdene skal forbedres til over et taleligt niveau, sa skal der skabes en ekstra ind- og
udkgrselsmulighed til et hgjere beliggende niveau end de planlagte. Det vurderes at veere
ngdvendigt at etablere en udvendig rampe pa p-huset eller en snegl, der giver biler mulighed for
direkte adgang til hgjere etager i p-huset. Kgretiden vil ellers blive for hgj i situationer hvor p-
husets kapacitet udnyttes naesten fuldt ud. Det vurderes, at der ikke kan sikres tilfredsstillende
adgang til p-pladserne, hvis ind- og udkgrsel kun er placeret i bunden af p-huset.

Etableres der ikke en direkte adgang fra terraen til et niveau midt i p-huset, som ogsa giver
mulighed for udkgrsel, vil det vaere ngdvendig at etablere et ekstra bomanlaeg til udkarsel pa
terraen for at sikrer en acceptabel trafikafvikling internt i p-huset.

O-alternativet:
Det er ngdvendigt at etablere en ekstra adgangsvej til et alternativt p-huset nord for Palle Juul
Jensens Boulevard end den der gar igennem kryds 3 pa den nordlige adgangsvej.

8.3.6 Jord

8.4

Det er reguleret i olietankbekendtggrelsen, hvilke krav, der er for etableringen af tankanleeggene
ved H1 og H2. Videre er der i Beredeskabsstyrelsens Vejledning nr. 14, Vejledning om
brandfarlige vaesker” angivet, hvordan tankanlsegget bgr handteres forsvarligt. Der vurderes
derudover ikke at veere behov for afveergeforanstaltninger, nar tankanlaeggene lever op til de
geeldende regler.

Manglede viden og usikkerheder
I det fglgende er angivet manglende viden og usikkerheder knyttet til de miljgvurderinger, der er
foretaget.

8.4.1 Stgjdata for EH 101

Der mangler stgjdata for Forsvarets helikopter EH 101, hvorfor det er ngdvendigt at bruge
substitutten helikoptertypen S65 i stgjberegningerne. Det vurderes ikke, at der herved er
veesentligt usikkerhed pa resultatet, men det kan ikke udelukkes at resultatet vil veere lidt
anderledes, hvis de rette stgjdata for EH 101 var tilgeengelige.

8.4.2 Vindeffekter

I vindberegningerne indgar ikke helikopternes bevaegelse igennem luften. | modelberegningerne
er helikopteren placeret i nogle punkter og flyvehgjder, hvorudfra helikopterens generede
vindeffekt er beregnet sammen med effekten af den naturlige vind. Det vil kreeve
modelberegninger med lange karselstider (2-3 uger), hvis helikopteres 3D-bevaegelse i

8 Vejledning om brandfarlige veesker Brandforebyggelse, vejledning nr. 14.
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luftrummet skulle indga i beregningerne. Det vurderes, at helikopternes manglede bevaegelse i
vindberegningerne leder til en svag overestimering af vindeffekterne pa terraen.

8.4.3 Refleksionsberegninger
Nar der er regnet pa refleksionseffekter fra et solcelleanleeg, er der ikke taget hgjde for
eventuelle skyggevirkninger/hindringer for refleksion pga. af andre bygninger eller
terreengenstande. Det giver det anvendte beregningsprogram ikke mulighed for. Det giver
potentielt et overestimat af de reeelle refleksioner.

Det er usikkert om den anvendte beregningsmetode giver helt praecise resultater med de givne
modelforudsaetninger i beregningen. Det er ogsa en antagelse i modelberegningerne, at alle
solpaneler omkring de to heliports vil komme til at besta af de samme solpaneler, som er
anvendt pa Aarhus Universitetshospital. Det forventes dog, at udviklingen i solpanelernes
effektivitet lgbende forbedres, hvor refleksionerne fra solpanelerne ma forventes at blive mindre
over tid, hvilket kan have betydning for valg af solcelle typer til anleeg, der endnu ikke er
monteret, eller som senere udskiftes.

For at kompensere for usikkerheden pa beregninger af refleksionerne er resultaterne suppleret af
fotos af refleksioner fra de solpaneler, som er opstillet pa den gstlige del af hospitalsomradet pa
sterilcentralen. Hermed er vurderingsgrundlaget udbygget med dokumentation af de faktiske
refleksioner fra et naerliggende eksisterende solcelleanlaeg.

Den antagne flyvehgjde, som er anvendt i beregningerne, er helt afggrende for resultatet af de
beregnede refleksioner. Selv samme helikoptertype flyver ikke til og fra en heliport i samme
hgjde ved hver flyvning. Dertil kommer, at eventuelt fremtidig anvendelse af andre
helikoptertyper til beflyvning af Aarhus Universitetshospital og andre lokaliteter, vil kunne
anvende en anden typisk flyvehgjde. Det vides derfor med sikkerhed, at det udfarte beregninger
ikke er fuldt deekkende for de flyvehgjder, der vil forekomme ved hospitalet.

8.4.4 Ejendomsveerdier
To virksomheder naer Aarhus Universitetshospital (Incuba og Center for Offentlig
Kompetenceudvikling) driver undervisningsvirksomhed som en del af deres aktiviteter. De to
virksomheder bliver omfattet af et stgjkonsekvensomrade omkring heliportene udlagt i
kommuneplantilleegget for projektet, som betyder, at de ikke vil kunne udvide deres
undervisningsaktivitet uden opfyldelse af seerlige byggetekniske stgjkrav. Inden for
stgjkonsekvensomradet kan der ikke etableres nye stgjfglsomme aktiviteter og stgjfalsomme
aktiviteter, uden at disse er forberedt til den hgjere stgjbelastning.

De to virksomheder (Incuba og Center for Offentlig Kompetenceudvikling) og andre virksomheder
inden for stgjkonsekvensomradet vil kunne anvende deres ejendomme til kontorformal mv., der
er ikke er stgjfglsomme aktiviteter eller imgde ga stgjpavirkningen af nye stgjfalsomme
anvendelser med seerlige tiltag. Det er uklart, om der i fremtiden vil veere et udvidelsesbehov for
undervisningsfaciliteter inden for stgjkonsekvensomradet. Det er usikkert, hvad de eventuelle
stgjkrav til udvidelsen af undervisningsfaciliteterne betyder for virksomhedernes ejendomspriser,
da der ogsa samtidig er en stor efterspgrgsel pa arealer til kontorformal i Aarhus Nord nzer
Aarhus Universitetshospital.
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10. BILAG
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10.1 VVM-scoping af heliportprojekt og og SMV-scoping af kommuneplantilleeg og lokalplan
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Vejledning

Lov om miljgvurdering af planer og programmer (Lovbekendtggrelse nr. 1533 af 10. december 2015 og senere aendringer hertil) indebaerer, at
offentlige myndigheder skal foretage en miljgvurdering af planer og programmer, der kan fa en vaesentlig indvirkning p& miljget.

Ved lokalplanleegning i Aarhus Kommune anvendes denne tjekliste for at afklare, om en lokalplan er omfattet af krav om miljgvurdering efter loven
eller ej. Fremgangsmade for udfyldelse af listen er beskrevet nedenfor. Tjeklisten omfatter miljgparametre under det brede miljgbegreb. For hver
enkel parameter foretages en kvalitativ vurdering, ved afkrydsning, af lokalplanens indvirkning pa den pagaeldende miljgparameter. Hvis
indvirkningen vurderes at veere neutral, positiv eller veesentlig negativ, skrives en kort begrundende i feltet "bemaerkninger”. Tjeklisten er et
screeningsveerktgj. P& baggrund af screeningen treeffes afgarelse om den sandsynlige betydning af indvirkningen pa miljget efter kriterierne i lovens
bilag 2. Afgerelsen begrundes sidst i dette skema. Hvis planen er omfattet af krav om miljgvurdering tjener tjeklisten tillige det formal at klarlaegge
hvilke miljgparametre, miljgvurderingen skal omfatte.

Step 1 — Indledende screening:
. Planen screenes efter skemaet pa side 2. Der tages udgangspunkt i kriterierne i bilag 2 i Lov om miljgvurdering af Planer og programmer. Ga
til step 2.

Step 2 — Planens indvirkning pa miljget vurderes(screening):

. Hvis planen er omfattet af bilag 3 og 4 og ogsa vurderes at fastlaegge anvendelsen af mindre omrader pa lokalt plan eller alene indeholder
mindre aendringer i sddanne planer, skal der kun gennemfares en miljgvurdering, hvis planen ma antages at kunne fa vaesentlig indvirkning
pa miljget. Hvis indvirkning er veesentlig udarbejdes en miljgrapport. Ga til step 3.

) Hvis planen pa baggrund af screeningen vurderes at kunne pavirke et udpeget internationalt naturbeskyttelsesomrade veesentligt, skal der
yderligere gennemfgres en miljgkonsekvensvurdering efter habitatbekendtggrelsens 8§ 6 (Bekendtggrelse nr. 408 af 1. maj 2007 samt senere
aendringer hertil). Viser vurderingen, at planen skader natura 2000 omradet, kan planen ikke vedtages.

. Hvis planen hverken er omfattet af bilag 3 og 4 eller vurderes ikke at pavirke et natura-2000 omrade vaesentligt, vurderes planens
sandsynlige indvirkning pa miljget pa baggrund af screeningen og efter kriterierne i lovens bilag 2. Afgarelsen begrundes sidst i dette skema.
Afgeres det, at planen er omfattet af lov om miljgvurdering, ga til step 3.

Step 3 — Planens indvirkning pa miljget (scoping)

Hvis én eller flere miljgparametre umiddelbart vurderes at blive pavirket veesentligt efter kriterierne i bilag 2, gennemfares en miljgvurdering. Den
udfyldte tjekliste vil kunne anvendes som scoping af hvilke miljgparametre, der skal medtages i miljgvurderingen (afgreensning af omfanget af
miljgvurderingen). De miljgparametre, der vurderes at have en vaesentlig indvirkning p& miljget (positiv/negativ indvirkning) ved brug af tjeklisten,
skal indga i den videre miljgvurdering.
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Indledende screening (step 1)

Ja

Nej Bemaerkninger Ansvar
A. Planen kan pavirke et internationalt X I givet fald er planen pr. definition omfattet af krav om miljgvurdering samt BYP via
naturbeskyttelsesomrade vaesentligt - et miljgkonsekvensvurdering efter 8 6 i bekendtggrelse nr. 408 af 1. maj 2007. konfliktsgg
NATURA 2000-omrade ning i GIS
NM
vurderer
B. Bilag IV - arter X Ved registrering af bilag IV er planen omfattet af krav om NM/mp
miljgkonsekvensvurdering i hh til 8 11 i bekendtggrelse nr. 408 af 1. maj
2007.
Der skal screenes for arterne ogsa uden for habitatomraderne.
C. Planen er omfattet af lovens (nr. 1533 af Anleeg pa denne lovs bilag 3 og 4 fremgar ogsa i VVM bekendtggrelsens bilag | BYP/JTN
10/12/2015) bilag 3 og/eller 4 1 eller 2 og kan dermed veere VVM pligtige efter Lov om planlaegning.
Bilag 4, Infrastrukturprojekter, pkt. 10.d
anleeg af flyvepladser Udarbejdes lokalplanen for et konkret projekt, kan der veere krav om VVM KP/SSL
eller VVM screening.
Der er VVM-pligt (BEK nr. 1832 af 16/12/2015, bilag 1, punkt 7b) — aktuelle
projekt er omfattet af overgangsordning og udarbejdes efter BEK. Nr. 1832 af
16/12/2015 med aendringer).
Da planen alene omfatter projekt, der er VVM-pligtigt, sd antages planen
ogsa pr. definition at have veesentlig indvirkning pa miljget, hvorfor der er
pligt til at udarbejde miljgrapport.
D. Andet, X Hgjhuse er omfattet af lovens § 3 stk. 1 nr. 1 eller 3, idet Aarhus Kommune BYP

f.eks. Hgjhuspolitik

jf. Hagjhuspolitikken vurderer, at projekter med bebyggelse pa mere end 6
etager eller 20 — 25 meter eller en overskridelse af kommuneplanens
maksimale etageantal med mindst 2 etager kan have en vaesentlig
pavirkning pa omgivelserne.
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Beskrivelse af kommuneplanen - og lokalplanens indhold

Region Midtjylland gnsker at anleegge et parkeringshus og to helikopterflyvepladser (heliporte) pd Aarhus Universitetshospital, der er under etablering ved
Skejby. Projektet omfatter et 25 m hgjt parkeringshus med en 10 m haevet heliport ved det fremtidige Akutcenter og en 15 m haevet heliport ved det
eksisterende Hjertecenter. Ambulanceflyvning vurderes at veere i overensstemmelse med anvendelsen for omradet, der i kommuneplanen er udlagt til
sygehus og sygehusrelaterede funktioner med tilhgrende anlaeg.
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Projektet er afgjort at veere VVM-pligtigt, idet etableringen af de anmeldte heliports vil
medfere stgjkonsekvensomrader, der straekker sig ud over omrader, hvor der allerede er
eksisterende eller er planlagt for stgjfglsomme formal over miljgstyrelsens vejledende
greenseveerdier for stgj fra hospitalsrelateret helikopterflyvning.

Det forventes, at der i bestemmelserne for omkringliggende rammeomrader inden for
indflyvningskorridorerne til de to heliports vil veere behov for at preecisere og evt. eendre
anvendelsesbestemmelserne, sa der ikke kan etableres stgjfalsomme formal inden for de
mest stgjbelastede arealer. Hvilke konkrete aendringer der bliver tale om afhaenger af de
forestaende stajberegninger og kortlaegning af fremtidige byggemuligheder i
naboomraderne.

Der skal udarbejdes lokalplan for projektet, idet projektet ikke er i overensstemmelse med
den geeldende lokalplans byggefelt og bestemmelser om maksimale hgjder.
Kommuneplantilleeg og lokalplan er omfattet af reglerne om udarbejdelse af
miljgvurdering. Da kravene til indholdet i en VVM-redeggrelse og miljgvurdering stort set
er identiske, udarbejdes VVM-redeggrelsen, sa den opfylder kravene i henhold til begge
love. | relation hertil skal det bemeerkes, at en reekke forhold skal belyses i VVM-
redeggrelsen ogsa selv om de i scopingen ikke forventes at medfagre veesentlige
pavirkninger af miljget.

Signatur:

Lokalplanomrader for heliport H1 og H2
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemeerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
4 I >
LL 2 —
= g | 3 2 | 4 £
2 |z || |8 |8 ¢ E
Miljgparametre 5 % o = o }z}_ ° Begrund vurdering af planlagningens pavirkning pa o
o © = § = Q 9 miljget og placering af "kryds”. Mulige o .
) o & o] 3 8 £ afveergeforanstaltninger kan beskrives. 3 B
) § 8 > & c = a c
o I (o] (0] < L0 © < »
1. Natur- og naturbeskyttelse NM
1.1 NBL. 8§ 3- beskyttede naturtyper X Uden § 3 vandlgb, som vurderes under pkt. 1.19 NM/mp
1.2 NBL § 15, 16, 17, 18 og 19 X NM/mp
Bygge- og beskyttelseslinjer
1.3 Natura 2000, Habitat- og X Neermeste Natura 2000 omrade er Brabrand Sg NM/mp
fuglebeskyttelsesomrader (berart el. med omgivelser beliggende ca. 5,6 km sydvest
i neerheden) for Lokalplanomradet. Udpegningsgrundlaget er
fem naturtyper og tre arter. Pa grund af
afstanden samt projektets karakter er det Natur
og Miljg”~ s vurdering, at der ikke sker en
vaesentlig pavirkning pa udpegningsgrundlaget.
1.4 Habitatdirektivets bilag V- arter X Der er ikke registreret bilag 1V arter i NM/mp
(artikel 12), radliste- og fredede lokalplanomradet eller i naeromradet til
arter lokalplanomradet
1.5 Eksisterende fredninger, inkl. Exner- X NM/mp
fredninger
1.6 Fredskov (herunder evt. X NM/mp
nedlaeggelse af fredskov)
1.7 Naturnetveerk X NM/mp
@kologiske forbindelser X NM/mp
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemeerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
0 I >
LL 2 —
= 813 |2 |, £
2 |g | &S |28 ¢ E
Miljgparametre 5 % o = o 'é_ S Begrund vurdering af planlagningens pavirkning pa o
o ® = § = Q o] miljget og placering af "kryds”. Mulige o
) o & o] 3 8 £ afveergeforanstaltninger kan beskrives. 3 B
D) ~ 8 > 8 c = 2 <
o I (o] (0] < L0 © < »
Speerringer X NM/mp
Spredningskorridorer X NM/mp
Muligt naturomrade X NB: Ny udpegning i Kommuneplan 2009 NM/mp
1.8 Biologisk mangfoldighed herunder X NM/mp
fauna og flora som ikke varetages
under pkt. 1.1 til 1.7
1.9 Seerlige landskabsinteresser, rumlig X NM/mp
oplevelse af landskabet
1.10 Seerlige geologiske interesser og X NM/mp
veerdier
1.11 Seerlige terreenforhold X NM/
1.12 Skovrejsningsomrade X NM/mp
1.13 Skovrejsning ikke gnsket X NM/mp
1.14 Byneere landskaber X NM/sdn
1.15 Bevaringsveerdige X NM/sdn
beplantningselementer
1.16 Vandlgb generelt X Herunder pavirkning af vandlgb og vadomrader NM/ps
1.17 Lavbundsarealer (mulighed for at X Evt. mulig placering af regnvandsbassin. NM/ps

genskabe el. etablere nye
vadomrader)
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemeerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
0 I >
LL 2> —
i 83 |2 |, £
2 |g | &S |28 ¢ E
Miljgparametre E % o = o ig_ e Begrund vurdering af planlagningens pavirkning pa o
E © E § e @ o miljget og placering af "kryds”. Mulige 2 .
) o & o] & 8 £ afveergeforanstaltninger kan beskrives. 3 B
D) ~ 8 > 8 c = 2 <
o I al (0] < To] © < »
1.18 Okkerpotentielle omrader X NM/ps
1.19 Andet
2. Overfladevand — Normal situation (10 ars heendelse jf. Spildevandsplanen) NM
2.1 Afledning af spildevand X NM/KFV
2.2 Afledning af overfladevand X Afledning af overfladevand fra det samlede AUH* NM/KEV
omrade/Skejby sygehus er reguleret og de nye KP/SLAV
projekter med parkeringshus og heliport giver ikke
anledning til revision af den geeldende
udledningstilladelse for overfladevandet
Overfladevand ledes til forsinkelsesbassin, hvor
evt. spild eller slukningsvand kan opsamles.
Formentligt krav om benzin- og olieudskiller ved
heliports og braendstoftank (P-plads for tankbil).
2.3 Tilslutning til spildevandsledning X Se pkt. 2.2 (evt. saniteert spildevand fra P- NM//KFV
hus?/slav) KP/SLAV
2.4 Tilslutning til regnvandsledning X Se pkt. 2.2 NM/KFV
2.5 Regnvandsbassiner X Se pkt. 2.2 NM/KFV
2.5 Andet X NM/KFV
3. Overfladevand — Ekstrem situation NM
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemeerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
e TES \Ul
LL > s c
< 813 |2 |, £
2 |g | &S |28 ¢ E
Miljgparametre 5 % o g’ o ig_ e Begrund vurdering af planleegningens pavirkning pa S
o ® = § = Q o miljget og placering af "kryds”. Mulige o
) o & o] & 8 £ afveergeforanstaltninger kan beskrives. 3 B
D) ~ 8 > 8 c = 2 <
o I al (0] < L0 © < »
3.1 Planomradets fglsomhed/ robusthed X ? Er indkgrsel til P-hus heevet eller seenket ift. NM/KFV
overfor overfladevand fra terreen? /slav KP/SLAV
omgivelserne (ggede
nedbgrsmaengder)
3.2 Omgivelsernes fglsomhed/ robusthed X NM/KFV
overfor overfladevand fra
planomradet (ggede
nedbgrsmaengder)
3.3. Planomradets fglsomhed/ robusthed X NM/KFV
overfor hgjere vandstand i havet.
3.4. Sikringsanleeg ift. Klimaaendringer X NM/KFV
herunder skybrud og
havvandsstigninger (skal der
anvendes arealer til beskyttelse mod
oversvgmmelse).
3.5 Andet
4. Grundvand NM
4.1 Seerlige drikkevandsinteresser (OSD) X Omradet er beliggende i et omrade med NM/mhe

drikkevandsinteresser. Omradet ligger uden for
indvindingsoplande til almen vandforsyning. Den
planlagte arealanvendelse vurderes ikke at
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemaerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
= I >
% = = 2 <
& 2 = © s
2 |g | &S |28 ¢ E
Miljgparametre E % o = o ig_ kel Begrund vurdering af planlagningens pavirkning pa o
E © E § e @ o miljget og placering af "kryds”. Mulige 2 =
) o & o] & 8 £ afveergeforanstaltninger kan beskrives. 3 B
D) = 8 > 8 c = 2 c
| = > -] > < o 2 o
o I al (0] < L0 © < »
udggre en vaesentlig risiko for grundvandet i
omradet. Dog opmeerksomhed pa
nedsivningsrisiko fra breendstoftank, hvilket
reguleres gennem tankbekendtggrelsen.
4.2 Vandindvinding inkl. X Der er ingen nuvaerende eller fremtidige NM/mhe
forsyningsvandveerk indvindingsinteresser i omradet.
4.3 Vandforbrug (Ved seerlige funktioner, X Der forventes ikke seerlig vandforbrugende NM/mhe
f.eks. en golfbane) aktiviteter.
4.4 Andet X Ved grundvandssaenkning kan der veere krav om NM/mhe
tilladelse efter vandforsyningsloven.
5. Landbrug NM
5.1 Landbrug/husdyr m.v. X NM/sdn
5.2 Andet
6. Virksomheder NM
6.1 Virksomhedsstgj, afstand m.v. X Etableringen af anleeggene er VVM-pligtigt pa NM/HK
baggrund af stgjudbredelsen fra aktiviteten og KP/SLAV

stgjforholdene vil blive belyst i denne
sammenhaeng. Der skal foretages beregninger af
stgj i forskellige scenarier med henblik pa
fastlaeggelse af stgjkonsekvensomrade.
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemeerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
e 75 \Ul
LL > s c
= g | 3 2 | 4 g
2 |z || |8 |8 ¢ E
Miljgparametre 5 % o g’ o ig_ e Begrund vurdering af planleegningens pavirkning pa S
o ® = § g Q § miljget og placering af "kryds”. Mulige o .
) o & o] 0 8 £ afveergeforanstaltninger kan beskrives. 3 B
(O} § &g > % c = a p
o I (o] (0] < L0 © < »
Stgj fra rednings- og ambulanceflyvning er ikke
underlagt de vejledende flystgjgreenser og der
skal derfor ikke udarbejdes en miljggodkendelse
efter miljgbeskyttelseslovens kapitel 5 (da eneste
betydende miljgpavirkning er stgj). Endvidere
biltrafikstgj se 8.1.
6.2 Vibrationer X Se ovenfor — VVM-en redeggre herfor NM/HK
6.3 Luftforurening (stgv og andre X Se ovenfor — VVM-en redeggre herfor, herunder NM/HK
emissioner) overholdelse af luftkvalitetskrav (se ogsa 8.4). KP/SLAV
6.4 Risikovirksomheder X Der er ikke registreret risikovirksomheder NM/HK
indenfor en afstand af 500 meter.
6.5 Andet X Ingen bemeerkninger. NM/HK
7. Jord NM
7.1 Jordforurening X NM/ND
7.2 Jordhandtering/flytning X Der ma veere overskudsjord fra etablering af P- NM/ND
hus og nedgravning af breendstoftanke. KP/SLAV
7.3 Andet X NM/ND
8. Trafik TOV
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Scoping (step 2)
(Planens indvirkning pa miljget)

Miljgparametre

REGISTRERING AF:

Indvirkning

Periode

1 Ikke relevant

2 Veesentlig negativ

4 Veesentlig positiv

Bemeerkninger

Begrund vurdering af planlaegningens pavirkning pa
miljget og placering af "kryds”. Mulige
afveergeforanstaltninger kan beskrives.

IAnsvarlig forvaltning/

8.1 Trafikafvikling/belastning og
vejadgang i anleegsfasen

% B Uvaesentlig/neutral

X [5 Anleegsperiode
6 Driftsperiode

Anlaegsarbejdet forventes at padgad samtidig med
byggeriet af AUs* udvidelse i gvrigt, og forventes
derfor ikke at stgrre trafikafviklingsproblemer end
byggeriet i gvrigt. Afviklingen af trafikken
omkring hospitalsbyggeriet — herunder
midlertidige omlaegninger m.v. — sker i lgbende
dialog mellem Radgivergruppen DNU og Trafik og
Veje. Dette vil ogsa ske for sa vidt angar
seerskilte trafikafviklinger, der evt. vil veere affadt
af Heliportene og parkeringshuset.

Et kommende parkeringshus vil tiltreekke mere
trafik (maske omkring 2000-2500 biler/dggn) end
oprindeligt planlagt pa det sted, hvor p-huset
placeres, men ikke til hospitalsomradet som
sadan. Da adgangen til p-huset sker bl.a i et
signalreguleret kryds (Palle Juul Jensens Boulevard/
nordlig adgangsvej/ adgangsvej til Akutcenter)
forventes den forggede trafik dog ikke at give
trafikafviklingsproblemer.

VVM-en redeggr for trafik ogsa helikoptertrafik.

8.2 Stgjgener fra veje og jernbaner

Adgangstrafikken til p-huset vil veere betydelig og
kan muligvis stgjbelaste de neermeste
hospitalsbygninger i stgrre omfang end forudsat

TOV/BD
KP/SLAV
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Scoping (step 2)
(Planens indvirkning pa miljget)

Miljgparametre

REGISTRERING AF:

Indvirkning

Periode

1 Ikke relevant

2 Veesentlig negativ

3 Uveesentlig/neutral

4 Veesentlig positiv

5 Anlaegsperiode

6 Driftsperiode

Bemeerkninger

Begrund vurdering af planlaegningens pavirkning pa
miljget og placering af "kryds”. Mulige
afveergeforanstaltninger kan beskrives.

IAnsvarlig forvaltning/

Signatur

ved udarbejdelse af lokalplan 887 for hospitalet.
Stgjbestemmelserne i Lp 887 sikrer dog, at
byggeri indrettes med de ngdvendige
foranstaltninger til opfyldelse af stgjkravene.
(Evt. kan det overvejes, om p-husets sydfacade,
der vender mod akutcenteret, skal udfgres som
lukket facade) VVM-en redeggre for trafikstgj fra
P-hus pa hospitalsfacade.

P-huset og heliportene i sig selv er ikke
stgjfalsomme anvendelser.

8.3 Vibrationer fra vej, bane og
anlaegsarbejder

TOV/BD

8.4 Emissioner fra eventuel trafik til og
fra omradet

Etablering af P-huset vil blot flytte
parkeringstrafik inden for lokalplanomrade 887 —
det vil ikke skabe ny trafik. P-huset placeres ikke
sa teet pa gvrige hospitalsbygninger, at det
vurderes at give anledning til
luftforureningsproblemer.

(Evt. kan det overvejes, om p-husets sydfacade,
der vender mod akutcenteret, skal udfgres som
lukket facade)

Besvarelsen omfatter ikke eventuelle emissioner
fra helikopteres brug af heliportene.

VVM-en redeggr for emission og luftkvalitet, se

TOV/BD
KP/SLAV
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemaerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
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6.3.

8.5 Trafiksikkerhed X Etablering af P-huset vil blot flytte TOV/BD
parkeringstrafik inden for lokalplanomrade 887, KP/SLAV
og vil ikke give anledning til
trafiksikkerhedsmeessige problemer pa vejnettet i
avrigt.

Da adgangen til p-huset sker i signalreguleret
kryds eller i anden regulering pé Palle Juul Jensens
Boulevard, vurderes placeringen heller ikke at give
anledning til nogen forringet trafiksikkerhed inden
for lokalplanomrade 887.

VVM-en redeggrer for trafiksikkerhed ogsa
sikkerhed vedrgrende lufttrafik.

8.6 Andet

9. Klimatiske forhold BYP

9.1 Sol/ skyggevirkning X Parkeringshus med heliport H2 etableres i BYP/JTN

hospitalets nordlige side. Byggeriet vil i nogen
grad pavirke nabobygninger ved specielt
lavtstaende sol i vinterhalvaret.

Der skal redeggres naermere for eventuelle
skyggegener for omgivelserne i VVM-redeggrelse
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemaerkninger

(Planens indvirkning pa miljget)
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og miljgrapport.

9.2 Vindforhold X Beflyvning af heliports, specielt med Forsvarets BYP/JTN
heIikpptere vil skabe meget vindturbulens ved KP/SLAV
landing.

Der skal (ved beregninger) redeggres naermere
for vindpavirkningen af omgivelserne i VVM-
redeggrelse og miljgrapport.

9.3 Andet

10. Kulturarv BYP/NM

10.1 Kulturhistoriske veerdier X BYP/JTN

10.2 Arkeeologiske veerdier X BYP/JTN

10.3 Fredede el. bevaringsveerdige X BYP/JTN

bygninger

10.4 Beskyttede sten- og jorddiger og X NM/mp

beskyttede fortidsminder.
Museumslovens 8§ 29a og 29e

10.5 Kulturlandskaber X NM/mp

10.6 Kirkeindsigtsomrader X NM/sdn

10.7 Andet X NM/mp
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemaerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
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11. Arkitektoniske forhold — ny bebyggelse BYP

11.1 Arkitektonisk tilpasning til X Heliports er tekniske anleeg, haevet op over BYP/JTN
omgivende bebyggelse bygninger. De kan forventes at afvige fra KP/SLAV

sygehusets gvrige arkitektur og kunne ses fra
stgrre afstand.

Der skal redeggres for arkitektoniske/visuelle
forhold i VVM-redeggrelse og miljgrapport,
herunder belyses alternativ, hvor H1 placeres pa
taget af P-hus (35 m hgjt — evt. anden bygning).

11.2 Bygningsmaessig tilpasning til X Projektet, der omfatter etablering af BYP/JTN
terreen, omgivende landskab og parkeringshus og heliports i tilknytning til KP/SLAV
beplantning sygehuskomplekset, ligger inden for den

omkransende Palle Juul Jensens Boulevard og
pavirker ikke omgivende terraen, landskab eller
beplantning.
Lokalplan887 indeholder bestemmelser om
udarbejdelse af en beplantningsplan. Som
besvarelse af indkomne bemaerkninger bgr VVM-
en s& vidt muligt redeggre for udformning af den
pateenkte beplantning omkring AUH™*.
11.3 Visuel pavirkning af X Planomradet ligger i byzone, uden for BYP/JTN
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemaerkninger

(Planens indvirkning pa miljget)
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kystnaerhedszonen (Planlov § 16 stk. kystnaerhedszonen.
3 0g4)

11.4 Visuel pavirkning af skyline X Parkeringshuset med heliport H1 vurderes at have | gyp/3TNn
en veaesentlig pavirkning af skyline, idet det bryder
vaesentligt med sygehusets zonering af
bygningshgjder og etableres med bygningshgjden
25 m +10 m incl. heliport delvist inden for
bygningsfelt til maksimalt 6 etager og 20 meter og
delvist udenfor byggefelter, hvor der i lokalplan
nr. 887 er udlagt til overfladeparkering.

Parkeringshuset med heliport vil veere synligt fra
et starre omrade.

Der skal redeggres for visuelle forhold i VVM-
redeggrelse og miljgrapport, herunder alternativ
udformning, samt begrundelse for fravalg af
landingsplads pa terraen.

11.5 Lys og/eller refleksioner X Afmeerkning af heliports og omkringliggende BYP/JTN
bygninger med markeringslys og oplysning af
landingsplatform — evt. pavirkning af
naboaktiviteter.

VVM-en redeggre for lys og refleksioner.

11.6 Andet
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemaerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
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12. Ressourcer og affald BYP

12.1 Arealforbrug X Planerne er i overensstemmelse med geeldende BYP/JTN
Jf. kommuneplanens malseetning kommuneplan, hvor arealet er udlagt til sygehus KP/SLAV

og sygehusrelaterede funktioner med tilhgrende
anleeg. Det vurderes, at heliports hgrer under
denne kategori.
Arealforbrug inden for henholdsvis uden for

X X X lokalplanomrade, evt. yderligere forbrug i
anleegsfase

X P-hus arealbesparende ift. overfladeparkering.

12.2 Energiforbrug (Seerligt X Helikopterflyvning er seerligt energikreevende ift. BYP/
energiforbrugende eller ambulance, men nfadvendig ift. KP/SLAV
energibesparende foranstaltninger) effektivitet/behandling.

Termisk afisning af heliports er energikreevende
VVM-en redeggr herfor.

12.3 Forbrug af andre materialer, X Anvendelse af byggematerialer belyses i VVM. BYP/
rastoffer KP/SLAV

12.4 Forbrug af kemikalier, ? | X Forventet braendstofforbrug. BYP/
miljgfremmede stoffer Oplag og evt. spild af breendstof. KP/SLAV

Oplag og evt. anvendelse og afledning af
brandbekeempelseskemikalier.
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Scoping (step 2) Indvirkning Periode Bemeerkninger
(Planens indvirkning pa miljget)
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VVM-en redeggr herfor.
12.5 Genanvendelse af affald X BYP/JTN
12.6 Andet
13. Befolkning og sundhed BYP
13.1 Tilgeengelighed for offentligheden X BYP/JTN
13.2 Tilgeengelighed for handicappede X BYP/JTN
13.3 Friluftsliv/rekreative interesser X Stgjpavirkning af de samlede rekreative BYP/JTN
- internt i planomradet opholdsarealer i sygehusomradet. KP/SLAV
VVM-en redeggr herfor.
13.4 Friluftsliv/rekreative interesser X Stgjpavirkning af rekreativt omrade ved Vester- BYP/
- i omgivelserne i gvrigt eng. KP/SLAV
VVM-en redeggar herfor.
13.5 Begraensninger og gener over for X Beflyvningen af heliportene forventes at medfgre BYP/JTN
befolkningen i gvrigt stgjgener i omradet omkring hospitalet, specielt i
indflyvningssektorerne.
Det vurderes endvidere at medfgre en vis
luftforurening.
Der skal redeggres for stgjforholdene og mulig
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luftforurening i VVM-redeggrelse og miljgrapport.
13.6 Skole- og institutionskapacitet X BYP /JTN
13.7 Andet X Lige og hurtig adgang til specialiseret BYP /JTN
hospitalsbehandling.
14. Sociogkonomi / materielle goder BYP/NM
14.1 Pavirkning af sociale forhold X Lige og hurtig adgang til specialiseret BYP/
hospitalsbehandling.
14.2 Pavirkning af erhvervsmaessige X Veerditab som fglge af pavirkning af stgjfelsomme | ByP/JTN
interesser erhverv (eks. privathospitaler) NM/
Samt anvendelses-/udbygningsbegraensninger i KP/SLAV
omrader der far etablering af heliports er
kommuneplanlagte til stgjfelsom anvendelse.
VVM-en redeggre herfor, herunder opggrelse af
byggemuligheder til stgjfglsomme formal i
geeldende planer inden for
stgjkonsekvensomrade.
14.3 Andet X Veerditab pa eksisterende boliger som feglge af KP/SLAV
stgj, samt evt. begraensninger i mulighed for BYP/JTN
udvidelse af boliger — se 13.5
VVM-en redeggre herfor, herunder opggrelse af
byggemuligheder til stgjfglsomme formal i
geeldende planer inden for
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stgjkonsekvensomrade.
X Det planlagte parkeringshus er ikke placeret oven
pa eksisterende fjernvarmeledninger.
Ragrforbindelsen mellem parkeringshuset og
jordtanken vil krydse ledningstrace inkl.
fjernvarmeledning gst for parkeringshuset.
15. Tryghed BYP/
15.1 Indretning af omradet X Er der erfaringer vedr. tryghed/utryghed i P- BYP/
? huse? — og tager projektet i givet fald hgjde for KP/SLAV
evt. anbefalinger?
15.2 Adgangsveje X F.eks. overskuelige adgangsveje med godt udsyn BYP/
? teet pa& bebyggelse og uden for mange nicher og
beplantning. Ikke for mange gennemgaende
stisystemer i omradet.
15.3 Oversigtforhold X F. eks. godt udsyn fra bygninger til garager, BYP/
? skure og lignende samt til faerdsels- og
opholdsarealer.
15.4 Kontakt mellem mennesker X F.eks. egnede arealer, der understgtter kontakt BYP/JTN
mellem beboere og brugere af omradet.
15.5. Andet X BYP/JTN
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16. Sikkerhed BYP/NM
16.1 Brand, eksplosion X Handtering af breendstof Aarhus
Oplag af flybreendstof og tilhgrende rgrsystem Brandvaesen/
skal indrettes i overensstemmelse med reglerne chB
for brandfarlige vaesker, herunder en eventuel
zoneklassificering af eksplosionsfarlige omrader.
Brandveaesenet har ikke umiddelbart andre
bemaerkninger.
VVM-en redeggrer herfor bade H1 og H2.
16.2 Giftpavirkning X NM/HK
16.3 Andet Uheld med/nedstyrtning af helikopter KP/SLAV

(eksempelvis, hvis den bleeser ned fra platform)




Konklusion

Krav om miljgvurdering:
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Lokalplanen antages ud fra ovennaevnte screening at ville medfare en vaesentlig pavirkning af miljget. Desuden omfatter planen alene et projekt, der er VVM-pligtigt,
hvorfor planen ogsa pr. definition antages at have vaesentlig indvirkning pa miljget. Der er sédledes krav om dels miljgvurdering af planen, og dels udarbejdelse af VVM-

redeggrelse for projektet.

Da kravene til indholdet i VVM-redeggrelse og miljgvurdering stort set er identiske, udarbejdes en samlet VVM-redeggrelse og miljgrapport, der opfylder begge

regelseet.

Alternativer

VVM-redeggrelsen og miljgvurderingen foretages ud fra et eller flere alternativer — som minimum belyses det sdkaldte O-alternativ (hvad sker, hvis ikke projektet

gennemfgres). Aktuelt forventes nedenstaende alternativer belyst, ligesom der herudover redeggres for de vaesentligste alternativer som bygherren har undersggt og

fravalgt:
e Hovedforslaget
e /Andrede indflyvningssektorer/-korridorer (flere varianter)
e Etablering af tankningsmulighed bade pa H1 og H2
e /ndret bygningshgjde/ bygningsudformning af P-hus, sa landing sker pa tag.

For uddybning af alternativer henvises til radgivers notat om alternativer (kommenteret eller revideret udgave). | Rambglls VVM-skabelon beskrives alternativerne i
rapportens kapitel 3 og miljgpavirkninger belyses/vurderes i de enkelte emnekapitler.

Emner, der med baggrund i scopingen som minimum skal belyses i VVM-redeggrelse og Miljgrapport:

e Overfladevand (2.2, 2.3 og 12.4, herunder evt. afledt effekt pa natur,
inkl. bilag IV-arter)

¢ Klimasikring ved skybrud (3.1)

e Grundvand (4.1-4)

e Stgjforhold (6.1, 8.2, 13.4 og 13.5)

e Vibrationer (6.2 og 8.3)

e Luftforurening, incl. CO,-regnskab (6.3, 8.4, 12.2 og 13.5)

e Jord (7.2)

Kan belyses/vurderes
6.8

Kan belyses/vurderes
6.6
Kan belyses/vurderes
6.8
Kan belyses/vurderes
6.1
Kan belyses/vurderes
6.1
Kan belyses/vurderes
6.9
Kan belyses/vurderes
6.7

i VVM-redeggrelsens

i VVM-redeggrelsens
i VVM-redeggrelsens
i VVM-redeggrelsens
i VVM-redeggrelsens
i VVM-redeggrelsens

i VVM-redeggrelsens

og miljgrapportens afsnit

og miljgrapportens afsnit
og miljgrapportens afsnit
og miljgrapportens afsnit
og miljgrapportens afsnit
og miljgrapportens afsnit

og miljgrapportens afsnit



e Trafik (8.1 og 8.5)

e Skygge (9.1)

e Vindforhold (9.2)

e Arkitektoniske og visuelle forhold (11.1, 11.2 og 11.4),
e Lys og refleksioner (11.5)

e Ressourceforbrug (12.1, 12.2, 12.3)

e  Friluftsliv (13.3 og 13.4)

e Befolkningens sundhed (13.5 og 13.7)

e Sociogkonomiske forhold (14.1-3)

e Tryghed (15.1)

e Sikkerhed/uheld/risiko (12.4 og 16.1-3)
Planens indhold og hovedformal
Relevante mal og politikker pa EU-, nationalt, regionalt og kommunalt plan
(eksempelvis vedr. stgjforhold, luftkvalitet, klima, sundhed)
Miljgtilstanden i naboomrader
Afveergeforanstalninger

Mangler i data og metoder m.v.

Udkast til overvagning

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.10, men bgr behandles tidligere, da helikoptertrafik og biltrafik er
vaesentligt grundlag for andre miljgpavirkninger — sikkerhed evt. i
6.11 eller 6.12

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.6

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.6

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.3

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.3

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.12, men bgr behandles tidligere, da ressourceforbrug er del af
grundlag for andre miljgpavirkninger

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.1, 6.11 og/eller 6.13

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.11 og/eller 6.13

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.13

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.11 eller 6.12

Kan belyses/vurderes i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit
6.12

Kan beskrives i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens kapitel 2
Kan beskrives i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens kapitel 4

Kan beskrives i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit 6.x.2
under de enkelte emner

Kan beskrives i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit 6.x.5
samt 8.1

Kan beskrives i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens afsnit 6.x.1
samt 8.2

Kan beskrives i VVM-redeggrelsens og miljgrapportens kapitel 7
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Herudover skal det sikres, at rapporten belyser alle emner og forhold naevnt i 87 og bilag 4 i bekendtggrelse nr. 1832 af 16/12/2015 med aendringer henholdsvis i 87,
stk. 2 og bilag 1 i lovbekendtggrelse nr. 1533 af 10/12/2015. Herunder skal det kort begrundes, hvis et emne ikke er relevant, ligesom der skal veere en vurdering ift.

Natura 2000 og bilag IV-arter.

Vurderingen er udfgrt af:

Afdeling: Initialer: Navn: Telefon:
Kommuneplanafdelingen (KP) SLAV Sgren Sloth Lave 4185 9841
Byplanafdelingen (BYP): JTN Jette Tofte Nielsen 4185 9834
Trafik og Veje (T&V): BD Bente Dgvling 8940 4426 / 4185 9802
Natur og Miljg (NM): SDN Susanne Dyrlund Nielsen 8940 2789 / 2920 8188
Natur mp Marianne Popp 8940 4010 / 4185 5918
Vandlgb ps Peter Sggard 8940 4038 / 5117 8701
Spildevand kjv Kaj Vestergard 8940 4529 / 2920 8700
Grundvand mhe Mathias H. Eriksen 8940 4001 / 2920 8156
Landbrug - - -
Virksomheder hk Hans Kunnerup 8940 4533 / 4185 5909
Jord nd Nancy Dahl -
Aarhus Vand bsj Bo Snediker Jakobsen -
Beplantning m.m. SDN Susanne Dyrlund Nielsen 8940 2789 / 2920 8188
Aarhus Brandveesen ChB Christian Bandholm 8676 7715
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10.2 Notat. Forudseetninger for beregning af stgj fra flyvninger med EH 101 og
leegehelikoptere til og fra Aarhus Universitetshospital

Vedr.: VVM-redeggrelse for helikopterlandingspladser ved Aarhus Universitetshospital

Sag: VVM-redeggrelse for H1 og H2

Dato: 20. marts 2015 (revideret d. 10. januar 2016)

Udarbejdet af: Allan Jensen & Albert Ernest Coutant

Sendt til: Aarhus Kommune, Kommuneplanafdelingen, Sgren Lave

Bilag

Stgjcertifikat for EH 101, European Aviation Safety Agency, 21. februar 2007

Rapport over stgjmaling, EH 101 (DNV Ggdstrup), Grontmij notat 27. september 2013
INM Version 7.0d Software Update, Federal Aviation Administration, 05/23/2013

Med venlig hilsen

Allan Jensen
Dir. tel.: 5161 5812, email: aaj@ramboll.dk
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De stgjberegninger, der indgar i VVM-redeggrelsen for ambulanceflyvning til Aarhus
Universitetshospital, udfgres ved brug af de metoder, der er angivet i Miljgstyrelsens vejledning
nr. 5/1994, Stgj fra flyvepladser. Der anvendes beregningsmodellen INM 7.0d”®. Modellen

beregner stgjen ved terraen, men kan ogsa i enkeltpunkter beregne stgjen i forskellige hgjder.

Beregningsresultaterne er, som kraevet i vejledningen, fritfeltsveerdier (dvs. uden refleksioner fra

bygninger og andre genstande).

Stgjen fra helikopterflyvningen vurderes i henhold til vejledning nr.5/1994 og tilleeg nr. 5/2013 til

vejledningen.

Den anvendte beregningsmodel indeholder detaljerede oplysninger om stgj fra en raekke
helikoptere, der ligner de mindre og mellemstore helikoptere, der normalt anvendes til
ambulanceflyvning i Danmark. Det er dermed muligt uden videre at gennemfgre beregninger af

stgjen fra ambulanceflyvningen til og fra Aarhus Universitetshospital, bade som Lgen 09 Lamax-

Ved beregning af Lge, Vil der blive taget hgjde for de fremherskende vindretninger kombineret

med de godkendte indflyvningskorridorer for de to heliports.

Beregning af stgj fra EH 101

En del af ambulanceflyvningerne gennemfgres af Forsvarets redningshelikopter Augusta-
Westland EH 101. Denne helikopter har erstattet den tidligere Sikorsky S-61, og den har veeret i
drift siden 2007.

Beregningsmodellen INM, eller andre beregningsmodeller, indeholder imidlertid ikke oplysninger
om stgj fra denne helikopter (stgjdosen L,e eller SEL og maksimalveaerdien Lynax SOom funktion af
afstanden til helikopteren og forskellige motorindstillinger) og det har hidtil ikke vaeret muligt at
fremskaffe disse oplysninger pd anden vis. Det har medfart, at de beregninger af stgj fra EH 101,
der hidtil er lagt til grund for VVM-redeggrelser om helikopterlandingspladser, der anvendes af EH
101, er udfgrt med en forudsesetning om, at EH 101 stgjmaessigt svarer til den aeldre S-61 med et
tilleeg pa 3 dB. Denne lgsning har veeret anvendt for bl.a. Rigshospitalet, Bornholms Sygehus og

Sygehus Sgnderjylland.

Radgivergruppen Aarhus Universitetshospital har siden 2010 sggt at fremskaffe et bedre
datagrundlag for stgjberegningerne gennem tilbagevendende kontakter til Forsvaret og til
producenten, Augusta-Westland. Pa trods af denne indsats har det kun vaeret muligt at
fremskaffe et offentligt tilgaengeligt stgjcertifikat for EH 101, som imidlertid kun indeholder

meget sparsomme og helt utilstraekkelige oplysninger (vedlagt). Augusta-Westland har oplyst, at

79 INM (Integrated Noise Model) er et beregningsprogram udviklet af Federal Aviation Administration, USA.
Det anvendes i de fleste lande til beregning af stgj fra lufthavne og beregner stgjen i overensstemmelse med
den europeeiske metode, der er beskrevet i ECAC document 29 (European Civil Aviation Conference). INM
anerkendes af Miljgstyrelsen i Danmark, jeevnfgr vejledning 5/1094. Den seneste version af INM hedder 7.0d.
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de detaljerede oplysninger, som vi har bedt om, er klassificerede og henviser til Forsvaret i
Danmark. Forsvaret har oplyst, at det ikke har disse oplysninger og henviser til Augusta-
Westland.

Parallelt med denne proces har Radgivergruppen Aarhus Universitetshospital sggt at fremskaffe
dokumentation for antagelsen om, at EH 101 stgjer netop 3 dB mere end S-61. Det har ikke

veeret muligt.

Som en del af grundlaget for projektering af DNV Ggstrup har Region Midtjylland faet udfart
maling af stgj fra EH 101 under nogle specifikke driftsforhold relevante for dimensionering af
stgjisolering af facader pd de hospitalsbygninger, der kommer til at ligge teet p& heliporten®® ved
DNV Ggdstrup. Det er anfert i notatet, at malingerne er foretaget under starter og landinger,
mens EH 101 sveaevede i lav hgjde over landingsbanen, samt i lav hgjde direkte over
stgjmalepositionen. | den situation giver helikopteren ifglge notatet anledning til et stgjniveau pa
ca. Laeqg = 89 dB(A) i 80 meters afstand. Samtidig er det anfgrt, at stgjens maksimalvaerdier,

Lpamax, €r 5 - 8 dB hgjere end dette niveau.

Radgivergruppen DNU har ved brug af beregningsmodellen INM gennemfart beregninger af stgj
fra Sikorsky S-61 under driftsforhold svarende til driftsforholdene under de udfarte malinger for

EH 101. I tabel 1 er male- og beregningsresultaterne sammenlignet.

Beregningsparamenter Stgjmaling Beregning Forskel
EH 101 S-61
Sveever i lav Simulering af
hgjde sveevning i lav hgjde
Laeq 89 dB 82 dB -7dB
Lpamax 96 dB 89 dB -7dB

Figur 10-1. Sammenligning af malt og beregnet stgj fra helikoptere EH 101 og S-61.

Radgivergruppen DNU er desuden blevet gjort opmaerksom pa at Sikorsky S-92A ligesom EH 101
har en GE-motor af CT7-serien. Den har desuden en veegt, der er taettere pd EH 101 end S-61

(se Figur 10-2).

Helikoptermodel Maximum takeoff mass (MTOM), kg
EH 101 15.600
Sikorsky S-61 8.618
Sikorsky S-92A 12.000
Sikorsky S-70 9.185
Sikorsky S-65 16.783

Figur 10-2. Eksempler pd MTOM (Maximum Takeoff Mass) for typiske
helikoptermodeller, der kan teenkes anvendt til militeere Search And Rescue (SAR)
operationer.

80 R.006 DNV projektforslag, Helikopterstgj og — vibrationer, Notat N8.013.28, Grontmij, 27. september 2013
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INM beregningsprogrammet indeholder imidlertid heller ikke oplysninger om stgj fra S-92A, men
anfgrer, at man i stedet skal anvende beregningsprogrammets data for Sikorsky S-70.
Radgivergruppen DNU har derfor gennemfert en beregning af stgj fra S-70 ved brug af de samme

forudseetninger som anvendt ved beregningen fa stgj fra S-61. Resultaterne er vist i Figur 10-3.

Beregningsparamenter Stgjmaling Beregning Forskel
EH 101 S-70
Sveever i lav Simulering af
hgjde sveevning i lav hgjde
Laeq 89 dB 87 dB -2dB
Lpamax 96 dB 93 dB -3dB

Figur 10-3. Sammenligning af malt og beregnet stgj fra helikoptere EH 101 og S-70.

Malingerne af stgj fra EH 101 er udfert til et seerligt formal og udger ikke det samlede dataseet,
der bgr veere til radighed for en komplet stgjberegning til brug for VVM. Men ved sammenligning
af disse aktuelle méaleresultater med de beregningsresultater, der fremkommer ved beregning af
stgj fra EH 101 teet pa heliporten (med udgangspunkter i modeloplysninger for S-61 og S-70),
fremgar det, at den malte stgj fra EH 101 er 7 dB hgjere end den beregnede stgj fra S-61 og 2 —
3 dB hgjere end den beregnede stgj fra S-70.

Med det formal yderligere at afklare, hvorledes stgj fra EH 101 bgr beregnes, har
Radgivergruppen DNU i maj 2014 veeret i kontakt med radgiverfirmaet Harris, Miller, Miller &
Hanson Inc (HMMH) i USA. HMMH er internationalt anerkendte specialister i stgj fra lufthavne og
arbejder bl.a. for de faderale myndigheder i USA. Via denne kontakt har vi faet afklaret, at det i
USA er et ubetinget krav, at stgj fra EH 101 skal beregnes ved at anvende INM-
beregningsprogrammets data for stgj fra Sikorsky S-65 (udpeget i vedlagte INM-liste). Det er i
USA ikke tilladt at anvende andre data uden seerlig tilladelse fra de faderale
luftfartsmyndigheder, Federal Aviation Administration, FAA. HMMH oplyser, at FAA baserer sine
anvisninger pa konkrete data om stgj fra de enkelte helikoptermodeller, herunder data, der ikke
ngdvendigvis er offentligt tilgeengelige. FAA har udgivet en officiel substitutionsliste, hvor det
fremgar, hvilke stgjdata i IMN-beregningsmodellen, der skal anvendes ved beregning af stgj fra
en reekke helikoptermodeller (vedlagt). Sammenligning af stgj malt fra EH 101 i Aalborg Lufthavn

og modelhelikopteren S-65 for beregningen af stgj fra EH 101 er vist i Figur 10-4.

Beregningsparamenter Stgjmaling Beregning Forskel
EH 101 S-65
Sveever i lav Simulering af
hgjde sveevning i lav hgjde
Laeq 89 dB 86 dB -3dB
Lpamax 96 dB 91 dB -5dB

Figur 10-4. Sammenligning af malt og beregnet stgj fra helikoptere EH 101 og S-65.
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I nedenstaende Figur 10-5 er angivet en sammenligning af den antaget stgj fra EH 101 basseret
p& henholdsvis den tidligere anvendte model svarende til stgjen fra S-61 + 3 dB og fra den

opdaterede model S-65.

Beregningsparamenter Model: Model: Forskel
for modelhelikoptere S-61 + 3dB S-65

for EH 101

Laeq 85 dB 86 dB +1dB
Lpamax 92 dB 91 dB -1dB

Figur 10-5. Sammenligning af stgjen fra modelhelikopterne S-61 + 3 dB og S-65 til
simulering af stgjen fra EH 101.

Radgivergruppen DNU har revurderet det samlede grundlag, der nu foreligger om stgj fra EH
101. Vi vurderer saledes, at den enlige maling af stgj fra EH 101, der er udfart under en enkelt
driftstilstand (sveeve flyvning i lav hgjde), ikke kan tillaegges samme vaegt som retningslinjerne

fra FAA ved beregning af stgj i omrader udenfor hospitalet omrade under ind- og udflyvning.

Det er derfor Radgivergruppens anbefaling, at stgj fra EH 101 til VVM-formal beregnes ved brug
af beregningsmodellens data for Sikorsky S-65.

Stgj fra laegehelikoptere

De gvrige helikopterflyvninger til Aarhus Universitetshospital vil ske med civile helikoptere. Der

kan veere tale om en raekke forskellige helikoptermodeller, se Figur 10-6.

Helikoptermodel Veegt Substitutionsmodel for Veegt
(modeller) stgj beregning (substitutter)
EC-135 3.000 kg EC-130 2.400 kg
SA365N 4.250 kg Findes i beregningsmodel 4.250 kg
AW-139 6.400 kg SA330J 7.000 kg

Figur 10-6. Oversigt over typiske civile leegehelikoptere, der kan forventes anvendt ved
flyvninger til Aarhus Universitetshospital. Stgjdata for EC-135 og AW-139 findes ikke i INM-
beregningsmodellen. 1 henhold til FAA anvendes derfor stgjdata for de anfarte
substitutionshelikoptere. Vaegte er afleest i INM-beregningsmodellen.
Substitutionsmodellerne er udpeget i den vedlagte INM-liste.

Det er Radgivergruppens anbefaling, at AW-139 anvendes som repraesentant for de civile

leegehelikoptere, fordi det er den stgrste af de tre neevnte.

Stgjmeessige fodaftryk

Til brug for sammenligning af stgjen fra de forskellige helikoptermodeller og
substitutionshelikoptere har Radgivergruppen Aarhus Universitetshospital gennemfart en
beregning for hver model af stgjens maksimale niveau (Lamax) Ved en indflyvning og en
udflyvning ad samme flyvevej. De beregnede stgjkurver (“fodaftryk”) er vedlagt dette notat som

et kort, der viser stgjkurvernes udbredelse.
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P& Aarhus Universitetshospital vil der veere to heliports, H1, som er placeret 35 meter over
terreen, og H2, som er placeret 20 meter over terraen. Laegehelikopterne kan benytte begge
heliports. Derfor er der beregnet stgjmaessige fodaftryk for SA365N, AW-139 og EC-135 med

forudseetning om heliports bade 15 meter og 35 meter over terreen.
lllustrationer af de stgjmaeessige fodaftryk, figur 7, 8 og 9, er indsat pa de fglgende sider.

Det ses, at de beregnede stgjkurver er stort set ens for AW 139 (SA330J) og SA 365N, samt at
EC 135 (EC 130) stgjer 2-3 dB mindre end de to gvrige. | op til en afstand fra heliporten af ca.
1.100 m for H1 og ca. 1.350 m for H2 vil stgjens maksimalvaerdi Lamaks ligge over den vejledende

greense pa 80 dB.

Konsekvenser af stgj fra EH 101

Modelberegninger af stgjen fra EH 101, baseret pa stgjdata fra S-65, viser at ud til en afstand pa
ca. 1.300 m fra en helikopterlandingsplads pa terraen (som modeludgangspunkt) kan stgjens

maksimale niveau ved en overflyvning overstige Lamax = 85 dB.

Videre bemeerkes det, at modelberegnede stgjkurver (kaldet "fodaftrykket”) for

EH 101, basseret pa stgjdata fra S-65, pa intet tidspunkt nar ned under en Lymqx Veerdi pa 80 dB i
en korridor langs center af flyvevejen med en bredde pa ca. 200 meter pa& begge sider af
flyvevejen, selv nar helikopteren har naet sin march-flyvehgjde pa ca. 300 meter. Det betyder, at
den vejledende stgjgraense pa Lamax = 80 dB for nye boliger og rekreativ anvendelse med
overnatning intet sted i Danmark kan overholdes, hvor disse passeres af EH 101 i en vandret
afstand pa op til ca. 200 m, jf. "Tillaeg til vejledning nr. 5/1994: Stgj fra flyvepladser” af oktober
2013. Beeltet med Lamax = 80 dB har séledes en samlet bredde pa ca. 400 m ved EH 101’s
flyvning i en hgjde pa ca. 300 m.

Det er beregnet, at EH 101 skal flyve i en hgjde p& mindst 400 m for, at Lamnay ikke overskrider 80

dB pa terraen under helikopteren.

De stgjmeaessige fodaftryk pa figur 7, 8 og 9 viser stgjen ud til en afstand pa ca. 3 km fra
heliporten. Til orientering er som figur 10 og 11 indsat stgjmeessige fodaftryk for de to

helikoptertyper ud til en afstand pa ca. 7 km.

Helikopterne stgjer ikke lige meget pa hgjre og venstre side. De stgjer mere ved take-off
(acceleration) end ved landing (deacceleration) og de stgjer mere ved hgj fart end ved lav fart.
Derfor bliver stgjkurverne i de stgjmaessige fodaftryk ikke symmetriske omkring flyvevejene, selv

nar der ses pad summen af en landing og en start.
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Figur 10-7. Stgjmaessige fodaftryk for Lamax fra leegehelikoptere til/fra heliport H1
placeret 35 meter over terraen.
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Figur 10-8. Stgjmaessige fodaftryk for Lamax fra leegehelikoptere til/fra heliport H2
placeret 15 meter over terreen.
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Figur 10-9. Stgjmaessige fodaftryk for Lamax fra EH 101 til/fra heliport H1 placeret 35
meter over terraen. Kurverne er knyttet til tre forskellige modeller for beregning af stgj
fra EH 101.
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Figur 10-10. Stgjmeessige fodaftryk for Lanax fra laegehelikopter AW 139 (baseret pa
stgjdata for SA330J) til/fra heliport H1 placeret 35 meter over terraen.
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Figur 10-11. Stgjmeessige fodaftryk for Lanax fra EH 101 (baseret pa stgjdata for S-65)
til/fra heliport H1 placeret 35 meter over terraen. Det fremgar, at det makimale
stgjniveau, Lamayx ,Vil veere over 80 dB i en korridor med en samlet bredde pa ca. 400



meter omkring flyvevejen, nar en EH 101 passerer i den normale flyvehgjde pa 300

meter.

Ind- og udflyvningsprofiler

INM-beregningsprogrammet indeholder karakteristiske ind- og udflyvningsprofiler for de

helikoptertyper, der indgar i programmets database.

Profilerne for EH 101 (data fra S-65) og AW-139 (data fra SA330J) er indsat herunder. |

nedenstaende skemaer er det forudsat, at helikopterne lander pa terrzen.
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EH 101 (data fra S-65) Straekning, Hgjde, Hastighed, Varighed,
LANDING meter meter km/t sek.
Ligeud flyvning udfll;l;aning 300 270 -
Indflyvning, hastighedsnedszettelse 1500 300 270 - 140 -
Indflyvning, hgjdereduktion 1500 300 - 150 140 -
Indflyvning, reduktion af hgjde og hastighed 850 150-5 140-0 -
Landing 0 5-0 0 3
Flight tomgang pa heliport 0 0 0 30
Ground tomgang pa heliport 0 0 0 30

EH 101 (data fra S-65) Straekning, Hgjde, Hastighed, Varighed,
START meter meter km/t sek.
Ground tomgang pa heliport 0 0 0 30
Flight tomgang pa heliport 0 0 0 30
Start, take-off 0 0-5 0 3
Udflyvning, vandret acceleration 30 5 55 -
Udflyvning, stigning og acceleration 150 5-10 55-140 -
Udflynving, stigning 1100 300 140 -
Udflyvning, acceleration 850 300 140 - 270 -
Ligeud flyvning Til landing 300 270 -
AW-139 (data fra SA330J) Straekning, Hgjde, Hastighed, Varighed,
LANDING meter meter km/t sek.
Ligeud flyvning udfll\:/:/aning 300 235 -
Indflyvning, hastighedsnedszettelse 1500 130 -
Indflyvning, hgjdereduktion 1500 150 -
Indflyvning, reduktion af hgjde og hastighed 850 5 0 -
Landing - - - 3
Flight tomgang pa heliport - - - 30
Ground tomgang pa heliport - - - 30
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AW-139 (data fra SA330)) Straekning, Hgjde, Hastighed, Varighed,
START meter meter km/t sek.
Ground tomgang pa heliport - - - 30
Flight tomgang pa heliport - - - 30
Start, take-off - 5 - 3
Udflyvning, vandret acceleration 30 - 55 -
Udflyvning, stigning og acceleration 150 10 130 -
Udflynving, stigning 1100 300 - -
Udflyvning, acceleration 850 - 235 -
Ligeud flyvning Til landing 300 235 -
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10.3 Kort over Aarhus Universitetshospital med angivelse af H1 og H2
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10.4 OML-beregning for skorsten pa Aarhus Universitetshospitals ngdstremsanlaeg (station
HRV nord)
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10.5 Vindmodelleringsmetode

Computational Fluid Dynamics (CFD) simuleringer er anvendt til simulering af samspillet mellem
den helikoptergenerede vind, den naturlige vind og bygningsstrukturerne omkring H1 og H2.

Ved CFD-modellering opbygges en computermodel af det vindsystem, der forekommer omkring
helikopteren. Modellen fungerer som en virtuel vindtunnel, og giver mulighed for at handtere
forskellige detaljeringsgrader og skalaer i modelleringen.

Hovedsagligt inddeles CFD-modeller i tidsafhaengige og tidsuafhaengige modeller. For
tidsafhaengige medtages den tidslige komponent i de styrende ligninger, og alle forskydninger og
variationer medtages, saledes at der skabes en animation af geometri- og
stramningsbeveegelserne. Denne type simuleringer er seerdeles tidskreevende. | tidsuafheengige
simuleringer bestemmmes forholdene under en ligevaegtssituation, og der gives blot et
gjebliksbillede af stramningen.

En komplet simulering af helikopter- og rotorbevaegelser ville krseve en tidsafhaengig simulering,
der ville tage 3-4 maneder at kgre p& en beregningscluster med 128 noder. En mindre detaljeret
tidsafhaengig simulering, hvor helikopterbevaegelsen medtages, men rotoren erstattes af en
aktuatorskive, estimeres at ville tage 2-3 uger at kgre pa et beregningscluster med 64 noder. |
neerveerende VVM-redeggrelsen er det valgt, at anvende en tidsuafhaengig metode, hvor
helikopteren placeres stationzert i en raekke hover-positioner og rotoren erstattes af en
aktuatorskive. Disse simuleringer tager 2 timer p& en beregningscluster med 24 noder.

For at kunne simulere forhold forbundet med passagen af helikoptere til og fra heliporten er det
altsad ngdvendigt at se bort fra en reekke aerodynamiske forhold. Malet med modellering er derfor
ikke en detaljemodellering, der returnerer et eksakt vindfelt, men derimod at belyse de
overordnede vindforhold i form af:

e sammenheaengen mellem vindhastigheden ved jorden og helikopterens hgjde over
jordniveau i forskellige helikopterpositioner (flyvehgjde og afstand fra heliportene).

Den valgte modelleringsmetode vurderes at veere konservativ.

Dvs. at de beregnede vindhastigheder 1 m over terrsen vurderes svagt overestimerede i forhold
til de forventede reelle vindeffekter. Dette skyldes, at helikopterens fremadrettede beveegelse vil
have en tendens til at mindskes af vindeffekten pa terreen.

Figur 10-12viser modelleringen af helikopteren, som er anvendt i CFD-simuleringerne. Kroppen
pa helikopteren er tegnet op ud fra dimensionerne pa en Augusta Westland EH 101. Der er
optegnet en skive med en diameter svarende til diameteren pa helikopterrotoren. Ud fra data fra
de enkelte helikoptertyper for stgrrelse og veegt m.m. beregnes vindgennemstrgmningen af
skiven.
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Figur 10-12. Simpel aktuatorskive modellering af helikopter

Helikoptermodellen placeres derefter i forskellige flyvehgjder og positioner i forhold til heliporten.





