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1. EINLEITUNG

Die Larmstudie wurde zur Bewertung der Larmbelastung erstellt, die durch die Umsetzung des
Vorhabens ,Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe im Flussabschnitt Usti
nad Labem — Staatsgrenze Tschechische Republik / Bundesrepublik Deutschland“ entsteht.
Das Vorhaben ist von entscheidender Bedeutung fir die Nutzung der Elbe-Wasserstralde in
der Tschechischen Republik. Es handelt sich um die einzige Wasserstrale auf dem Gebiet
der Tschechischen Republik, die eine direkte Anbindung an das europaische
WasserstraBennetz, an Seehafen und Seeverkehrswege besitzt. Auf dem Gebiet der
Tschechischen Republik erstreckt sie sich von der Staatsgrenze bei Hfensko bis nach Prelou¢
Uber eine Lange von 223 km.

Die Flachen, durch die der Fluss Elbe im betreffenden Abschnitt flieRt, sowie die Flachen, die
davon betroffen sein werden, erstrecken sich tUber mehrere Katastergebiete. Eine Auflistung
dieser Katastergebiete finden Sie in den folgenden Kapiteln dieser Studie sowie in der
vorliegenden Bekanntmachung, zu der auch diese Larmstudie gehort.

Ziel des Vorhabens ist es, in einem Durchschnittsjahr 345 Tage lang eine Fahrtiefe von 140
cm sowie 180 Tage lang eine Tachtiefe von 220 cm zu gewahrleisten, wodurch die
Schiffbarkeit der Elbe-Wasserstralde sichergestellt und die Voraussetzungen fir den
Schiffsverkehr in diesem Abschnitt geschaffen werden. Die vorgeschlagene Anderung der
Schifffahrtsbedingungen knlpft an die Bedingungen der Schiffbarkeit im deutschen Abschnitt
der Elbe an.

Das Vorhaben wird in der UVP-Bekanntmachung in zwei Varianten der technischen Losung
vorgestellt (eine nahere Beschreibung finden Sie in Kapitel B.1.6 der UVP-Bekanntmachung).
Die Larmstudie bewertet die durch die Umsetzung des Vorhabens verursachte Larmbelastung,
dessen Hauptbestandteil der Bau der Schifffahrtstaustufe D&Cin ist, die sich am Fluss Elbe bei
km 737,12 in unmittelbarer Nahe des Hafens Dé&cin — Loubi befindet (im Folgenden ,Vorhaben®
genannt).

Die vorliegende Larmstudie bewertet die Auswirkungen auf die Larmsituation im
Zusammenhang mit dem Bau des Vorhabens und den damit verbundenen Gelandearbeiten,
einschliellich der Ausbaggerung des Flussbettes im betreffenden Abschnitt, sowie die
Auswirkungen des Schiffsverkehrs und neuer ortsfester Larmquellen in diesem Abschnitt nach
der Umsetzung des Vorhabens.

Fir die Bauphase wird ein Szenario bewertet, das das maximal zu erwartende gleichzeitige
Auftreten von Bautatigkeiten, dem Betrieb von Baumaschinen und dem damit verbundenen
Baustellenverkehr im potenziell am starksten belasteten Baujahr darstellt. Die Bewertung
basiert auf der Wehrvariante, die den Bau der Schifffahrtstaustufe Dé¢in umfasst und bei der
die bedeutendsten Auswirkungen auf die Larmsituation im betroffenen Gebiet zu erwarten
sind. Fur die Betriebsphase werden die Auswirkungen des Schiffsverkehrs und neuer
ortsfester Larmquellen bewertet.

Eine detaillierte Larmbewertung fir die Bauphase wird in den nachfolgenden Phasen der
Projektvorbereitung auf der Grundlage des Dokuments ,Grundsatze der Bauorganisation®
durchgefiihrt, das detaillierte Angaben zum Arbeitszeitplan, zum Einsatz von Baumaschinen,
zur Organisation des Baustellenverkehrs und zur Anordnung der einzelnen Larmquellen
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sowohl fir den Bau der Schifffahrtstaustufe als auch fur die RevitalisierungsmaRnahmen
enthalten wird.
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2. GESETZGEBUNG

Das Gesetz Nr. 258/2000 Slg. in der jeweils gultigen Fassung definiert den geschitzten
AulBenbereich von Bauwerken und den geschutzten Auflenbereich. Unter ,geschuitztem
AuRenbereich® versteht man gemal § 30 Abs. 3 ein unbebautes Grundstlick, das zu
Erholungszwecken, far kurmedizinische Rehabilitationsmaflinahmen und pAll
Unterrichtszwecken genutzt wird, mit Ausnahme von Wald- und landwirtschaftlichen Flachen
sowie Aullenarbeitsplatzen. Unter dem geschutzten Auflienbereich von Bauwerken ist der
Bereich bis zu einer Entfernung von 2 m vor einem Teil ihrer Au3enhdlle zu verstehen, der
hinsichtlich des Eindringens von Aufenschall in den geschitzten Innenraum von
Mehrfamilienhdusern, Einfamilienhdusern, Gebauden fir die vorschulische und schulische
Erziehung und Bildung, Gebauden fur gesundheitliche und soziale Zwecke sowie funktional
vergleichbaren Bauwerken von Bedeutung ist. Die Erholung im Sinne des ersten Satzes von
§ 30 Abs. 3 umfasst auch die Nutzung eines Grundstucks auf der Grundlage eines Eigentums-
, Miet- oder Untermietrechts im Zusammenhang mit dem Eigentum an einem Mehrfamilien-
oder Einfamilienhaus sowie der Miete oder Untermiete einer Wohnung in diesen Gebauden.
Was als fir das Eindringen von Larm malgeblicher Bereich gilt, wird in einer
Durchfuhrungsverordnung festgelegt.

Larmwerte, mit Ausnahme von hochenergetischem Impulslarm, werden durch den
aquivalenten Schalldruckpegel A Laeqrausgedrickt. Tagsiber wird dieser Wert fur die 8
aufeinanderfolgenden, lautesten Stunden (Laeqsn) bestimmt, nachts fir die lauteste Stunde
(Laeg,1n). FUr Verkehrslarm auf Strallen — mit Ausnahme von Sonderverkehrswegen — und
Schienenwegen sowie fur Fluglarm wird der aquivalente Schalldruckpegel A Laeqrflr den
gesamten Tageszeitraum (Laeq,16n) Und den gesamten Nachtzeitraum (Laeqsn) festgelegt.

Der hygienische Grenzwert fur den aquivalenten Schalldruckpegel A, mit Ausnahme von
Fluglarm und hochenergetischem Impulslarm, wird im geschiitzten AuBenbereich durch die
Summe aus dem Grundschalldruckpegel A Laeq,r = 50 dB und einer Korrektur festgelegt, die
der Art des geschutzten Bereichs sowie der Tages- und Nachtzeit Rechnung tragt. Bei stark
impulsartigem Larm wird eine zusatzliche Korrektur von —12 dB hinzugerechnet. Bei Larm mit
tonalen Anteilen — mit Ausnahme von Larm auf Straf3en und Schienenwegen — sowie bei Larm
mit ausgepragtem Charakter von Informationen wird eine zusatzliche Korrektur von -5 dB
hinzugerechnet.

Der gesundheitsschutzrechtliche Grenzwert fir den A-aquivalenten Schalldruckpegel Laeqsfur
Larm aus Bautéatigkeiten wird so festgelegt, dass zu dem gemaly Absatz 3 festgelegten
gesundheitsschutzrechtlichen Grenzwert flir den A-aquivalenten Schalldruckpegel Laeqt , der
gemal Absatz 3 festgelegt wurde (50 dB), weitere Korrekturen gemaf Teil B des Anhangs Nr.
3 zu dieser Verordnung addiert werden.

Korrekturen fiir die Berechnung von Larmpegeln im AuBenbereich

Gemal der Regierungsverordnung Nr. 272/2011 Sb. Uber den Gesundheitsschutz vor den
schadlichen Auswirkungen von Larm und Vibrationen in der jeweils gultigen Fassung gelten
fur die Bestimmung der Larmwerte im Aufenbereich folgende Korrekturen fiir den Grundpegel
von 50 dB(A):

8
Tschechische Republik — WasserstraBendirektion der Tschechischen Republik

Konsortium PORTOS AZ GEO ECOLOGICAL CONSULTING - EIA Dé¢in E RepITELSTVI

VODNICH
CEST
¢rR

BUDUJEME VODNI CESTY PRO 21. STOLETI



PORTOS AZmnGeo gidcica

Konsortium PORTOS AZ GEO ECOLOGICAL CONSULTING - EIA Décin

Tabelle1 Korrekturen zur Festlegung der hygienischen Larmgrenzwerte in geschiitzten Aulienbereichen von
Bauwerken und in geschitzten AuRenbereichen

Korrekturwert in
Art der Flichennutzung dB(A)

1) 2) 3)
Geschitzter Aulenbereich von stationaren Gesundheitseinrichtungen
einschlieRlich Kurorten -5 +5 +13
Geschitzter Aulenbereich von stationaren Gesundheitseinrichtungen,
einschlieRlich Kurorten 0 +5 +13
Geschitzter Aulenbereich anderer Gebaude und sonstige geschiitzte
Aullenbereiche 0 +10 | +18

Die in der Tabelle aufgeflihrten Korrekturen werden nicht addiert.

Fur die Nachtzeit wird flr geschitzte Auldenbereiche von Gebauden eine zusatzliche Korrektur
von -10 dB angerechnet, mit Ausnahme von Verkehrslarm auf Eisenbahnstrecken, bei denen
eine Korrektur von -5 dB zur Anwendung kommt.

Bei einem Zusammenfallen von Stralen mit unterschiedlichen Larmgrenzwerten richtet sich
der resultierende Larmgrenzwert nach der StralRe, von der der grofdte Anteil des
Verkehrslarms auf dieser Strale ausgeht.

Vorschriften fir die Anwendung der in der obigen Tabelle aufgefiihrten Korrekturen:

1. Sie qilt fir La&rm aus dem Betrieb stationarer Quellen. Fir Rangierbahnhdéfe, die vor
dem 1. November 2011 in Betrieb genommen wurden, wird fiir die Nachtzeit eine
zusatzliche Korrektur von +5 dB hinzugerechnet.

2. Gilt fur Verkehrslarm auf Stral’en und Schienenwegen, die nach dem 31. Dezember
2000 durch einen Beschluss oder eine Malnahme gemal einer anderen
Rechtsvorschrift angelegt und genehmigt wurden.

3. Sie gilt fur Verkehrslarm auf Stra3en und Schienenwegen, die vor dem 1. Januar 2001
durch einen Beschluss oder eine Mallhahme gemal einer anderen Rechtsvorschrift
festgelegt und genehmigt wurden. Ferner gilt dies fur Verkehrslarm, wenn es sich um
Tatigkeiten gemal § 2 Buchstabe p) oder q) auf diesen Stralen und Schienenwegen
handelt, die nach dem 1. Januar 2001 durchgefihrt wurden.

Korrekturen zur Festlegung der hygienischen Larmgrenzwerte in geschitzten
AuBenbereichen von Gebauden fiir Lairm aus Bautatigkeiten:

Tabelle ,2 “ Korrekturen der Larmgrenzwerte im geschiitzten AuRenbereich von Bauwerken fir Larm aus

Bautatigkeiten
Bewertungszeitraum [Std.] Korrektur [dB]
von 6:00 bis 7:00 +10
von 7:00 bis 21:00 Uhr +15
von 21:00 bis 22:00 Uhr +10
von 22:00 bis 6:00 Uhr +5

Fir das betreffende Gebiet gelten nach Anwendung der Korrekturen die folgenden Grenzwerte
fur geschitzte Aul3enbereiche anderer Bauwerke und sonstige geschitzte AulRenbereiche:

Tabelle ,3 “ Grenzwerte fur geschutzte AulRenbereiche anderer Bauwerke und geschiitzte sonstige
Aullenbereiche

Larm durch den Betrieb stationarer Quellen (Schifffahrtsbetrieb | Tag Laeqsn = 50 dB

und Betrieb des kleinen Wasserkraftwerks) Nacht Laeg,1n =40 dB

Larm durch Bautatigkeiten ggg (7:00 = 21:00 Uhr) Lacas =65
9
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3. BERECHNUNGSMETHODIK

Die Larmbelastung im betreffenden Gebiet wurde auf der Grundlage eines Computermodells
ermittelt. An den ausgewahlten Berechnungspunkten wurden die erwarteten Werte der
prognostizierten Larmbelastung fir den Betrieb der untersuchten Larmquelle berechnet.

Als Eingangsgrofien fiir die Modellberechnung dienen die Larmparameter der einzelnen
stationaren, linienférmigen und flachigen Larmquellen. Bei den linienférmigen Larmquellen aus
dem Schiffsverkehr wurde fir die Berechnungsjahre 2026 und 2034 die erwartete Anzahl der
Durchfahrten im betreffenden Abschnitt festgelegt. Die flr die Bauphase berlicksichtigten
Larmquellen werden fir die Jahre 2029-2034 modelliert. Stationare Larmquellen werden flr
das Zieljahr 2034 einbezogen, in dem die Inbetriebnahme des Vorhabens und dessen
regularer Betrieb vorgesehen sind. Im Rahmen der Bewertung der akustischen Auswirkungen
wurde in Kapitel 7.1 eine Modellierung der Larmbelastung erstellt, die das gleichzeitige
Auftreten aller Bautatigkeiten umfasst, einschlieBlich des vollen Betriebs der Baumaschinen
und des damit verbundenen Baustellenverkehrs. Dieses Vorgehen entspricht der maximal zu
erwartenden Belastung des Gebiets wahrend der Bauarbeiten und stellt die Bewertung des
ungunstigsten Szenarios dar.

Teil des Kapitels sind zudem separate Larmmodelle, die einzelne Betriebslarmquellen
bewerten, und zwar:

- den Schiffsverkehr, der als Linienquelle betrachtet wird,
- neu geplante stationare Larmquellen.

Die Larmstudie wurde auf der Grundlage der vom Auftraggeber Ubermittelten Unterlagen
erstellt; die resultierenden Werte der aquivalenten Schalldruckpegel A (Larm) fir die jeweilige
Bewertungsvariante wurden durch ein Berechnungsverfahren auf der Grundlage einer
mathematischen Modellierung der Larmbelastung im betreffenden Gebiet ermittelt. Die
Modellberechnungen der Larmstudie wurden mit Hilfe des mathematischen Programms
CadnaA, Version 2026 (64 Bit, Build 213.5606), Hersteller: DataKustik GmbH, durchgeflhrt,
das fir die Berechnung von Verkehrs- und Industrielarm im Auflienbereich unter
Berucksichtigung des Gelandes vorgesehen ist. Der Berechnungsalgorithmus des Programms
basiert auf methodischen Leitlinien; zudem wurde das von der tschechischen
StraRenverkehrsbehérde (RSD CR) autorisierte methodische Material ,Handbuch 2018 —
Berechnung des Larms aus dem Kraftfahrzeugverkehr, Version 2020 implementiert. Die
Verkehrsaufschlagsfaktoren basieren auf der derzeit guiltigen Methodik TP 225 ,Prognose des
Kraftfahrzeugverkehrsaufkommens®, Ministerium fur Verkehr, 6/2018 (Berichtigung Nr. 1,
10/2018).

Die Ergebnisse der Modellierung der Larmsituation mittels der angewandten
Berechnungsmethode weisen eine Unsicherheit der Modellberechnungen auf, die nach
Angaben der Programmautoren mit der Unsicherheit der Messung von Schalldruckpegeln in
der realen Situation vergleichbar ist. Die Ungenauigkeit der Ergebnisse der
Modellberechnungen betragt + 2,0 dB(A).

Der festgestellte Zustand der Larmsituation in dem Gebiet wird im Hinblick auf die
gesundheitsschutzrechtlichen Anforderungen gemaf der Regierungsverordnung Nr. 272/2011
Slg. Uber den Gesundheitsschutz vor den schadlichen Auswirkungen von Larm und
Vibrationen bewertet. Die genannte Regierungsverordnung legt die nicht zu Uberschreitenden
hygienischen Immissionsgrenzwerte fir Larm und Vibrationen an Arbeitsplatzen, in
geschitzten Aulienbereichen sowie in geschitzten Innenrdumen von Gebauden fest und
regelt die Art und Weise der Messung und Bewertung dieser Werte.
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Die Definition eines geschutzten Aullenbereichs von Bauwerken und eines geschutzten
Innenbereichs von Bauwerken ist im Gesetz Nr. 258/2000 Sb. Gber den Schutz der 6ffentlichen
Gesundheit in der jeweils geltenden Fassung wie folgt festgelegt: Unter einem geschutzten
Aulenbereich versteht man unbebaute Grundsticke, die zu Erholungs-, Sport-, Heil- und
Unterrichtszwecken genutzt werden, mit Ausnahme von Flachen, die fir landwirtschaftliche
Zwecke, Walder und Aulienarbeitsplatze bestimmt sind.

Unter dem geschuitzten AulRenbereich von Gebduden versteht man den Bereich im Umkreis
von bis zu 2 m um Mehrfamilienhduser, Einfamilienhduser, Gebaude fir schulische und
vorschulische Erziehung sowie flir gesundheitliche und soziale Zwecke und um funktional
ahnliche Gebaude. Unter dem geschitzten Innenbereich von Gebauden sind Wohn- und
Aufenthaltsrdume zu verstehen, mit Ausnahme von Raumen in Gebauden fir die individuelle
Erholung sowie in Gebauden flir Produktion und Lagerung.
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4. EINGABEDATEN

4.1 BESCHREIBUNG DES VORHABENS

Standort des Vorhabens

Region: Usti

Bezirk: Dé&gin, Usti nad Labem

Katastergebiet: Velké Bfezno [778681], Boletice nad Labem [607169], KfeSice bei D&cin

[607185], NebocCady [607193], Dé&clin [624926], Dé&cin-Staré Mésto
[625035], Vilsnice [625078], Chrochvice [625086], Podmokly [625141],
Prostfedni Zleb [625302], Loubi bei D&&in [625311], Borek bei D&&in
[626929], Dobkovice [626937], Dolni Zleb [630471], Hiensko [648957],
Malé Bfezno nad Labem [690481], MalSovice [691348], Mojzii [698164],
Nestémice [703869], Nestédice [726800], Povrly [726818], Roztoky an
der Elbe [726826], Svadov [759830], Pfedni Lhota bei Téchlovice
[765392], Prerov bei Téchlovice [765406], Téchlovice nad Labem
[765414], Usti nad Labem [774871], Stiekov [775258], Krasné Bfezno
[775266] und Valtifov nad Labem [776726]

Die ungefdhre Lage des Vorhabens ist aus der in der Abbildung dargestellten Lageplan
ersichtlich.
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Abbildung1 Lage des betreffenden Gebiets fiir die Umsetzung der MaRnahmen zur Verbesserung der
Schifffahrtsbedingungen (Quelle: geoportal.gov.cz)

Charakteristik des Vorhabens

Das Vorhaben ,Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe im Flussabschnitt Usti
nad Labem — Staatsgrenze Tschechische Republik / Bundesrepublik Deutschland® ist von
entscheidender Bedeutung fir die Nutzung der Elbe-Wasserstrale in der Tschechischen
Republik. Es handelt sich um die einzige Wasserstralle auf dem Gebiet der Tschechischen
Republik, die uber eine direkte Anbindung an das europaische Wasserstrapennetz der
Binnenwasserstralien, an Seehafen und an Seeverkehrswege verfiigt.

Ohne die Umsetzung des Vorhabens im Abschnitt zwischen Usti nad Labem und der
Staatsgrenze zur Bundesrepublik Deutschland ist der Schiffsverkehr aufgrund der geringen
Durchflussmengen in diesem Gebiet nicht im geforderten Zeitraum, d. h. an 345 Tagen im
Jahr, mdglich. Da die Tschechische Republik auf ihrem Staatsgebiet keinen direkten Zugang
zum Meer hat, wird die Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe-Wasserstralte
eine stabile und kostenglinstige Anbindung an internationale Ziele Uber den Hafen von
Hamburg und weitere europaische Hafen gewahrleisten.
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Ziel des Vorhabens ist es, die Voraussetzungen fur einen Tiefgang von 140 cm Uber einen
Zeitraum von 345 Tagen in einem Durchschnittsjahr sowie fiir einen Tiefgang von 220 cm Uber
einen Zeitraum von 180 Tagen in einem Durchschnittsjahr zu gewahrleisten, was die
Schiffbarkeit der Elbe-Wasserstralte sicherstellt und die Voraussetzungen flr den
Schiffsbetrieb in dem betreffenden Abschnitt schafft. Die vorgeschlagene Anderung der
Schifffahrtsbedingungen knlpft an die Bedingungen der Schiffbarkeit im deutschen Abschnitt
der Elbe an.

Die vorliegende Larmstudie bewertet die Auswirkungen auf die Larmsituation, die mit
dem Bau des Vorhabens und den anschlieBenden Gelandegestaltungsmafnahmen
verbunden sind, einschlieBlich der Ausbaggerung des Flussbettes im Abschnitt
unterhalb der Stadt Décin flussabwarts entlang der Elbe bis zur Staatsgrenze zwischen
der Tschechischen Republik und Bundesrepublik Deutschland, sowie die
Auswirkungen des Schiffsverkehrs und neuer ortsfester Larmquellen in diesem
Abschnitt nach der Umsetzung des Vorhabens.

In Betracht gezogene Varianten des Vorhabens

Die UVP-Mitteilung, deren integraler Bestandteil diese Larmstudie ist, befasst sich mit folgenden
LAsungsvarianten:

- Variante 0 — ohne Vorhaben
- Variante 1 — optimiert
- Variante 2 — optimierte maximale

Die Variante 0 wird einbezogen, um die Veranderungen gegenitber dem aktuellen Zustand
und dessen voraussichtlicher Entwicklung besser darzustellen.

e Variante 1 — optimiert

Es handelt sich um eine Variante, die das Ergebnis einer langjahrigen interdisziplindren
Zusammenarbeit von Fachleuten insbesondere aus den Bereichen Natur- und
Landschaftsschutz, Umwelt, 6ffentliche Gesundheit, Wasserwirtschaft und Verkehr ist; eine
detailliertere Beschreibung finden Sie in Kapitel B.I.6. An dieser Stelle sei angemerkt, dass es
sich um die Variante handelt, die in der letzten UVP-Dokumentation aus dem Jahr 2016
bewertet wurde (Schifffahrtstaustufe D&Cin — Variante 1b mit UmweltmaRnahmen), erganzt
um den Abschnitt oberhalb des Riickstaus.

e Variante 2 — optimierte maximale

Diese Variante basiert auf Variante 1, bzw. handelt es sich um eine Modifikation der in der
letzten UVP-Dokumentation aus dem Jahr 2016 bewerteten Variante (Schifffahrtstaustufe
Dé&cin — Variante 1b mit UmweltmalRnahmen).

Die Modifikationen bestehen insbesondere in:

- einer Uberarbeitung der technischen und organisatorischnen MafRnahmen zur
Gewahrleistung einer sicheren Fischwanderung sowohl stromabwarts als auch
stromaufwarts gemal® den Empfehlungen von Zdenék Vogl (Vogl 2025) sowie den
damit verbundenen Anderungen der Durchflusscharakteristika des Wasserbauwerks
»ochifffahrtstaustufe D&&in“ (der Null-Speicherraum bleibt erhalten);
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- Anpassung der Revitalisierungsmallinahmen an den Ufern des betroffenen
Elbeabschnitts unter Berlicksichtigung ihres aktuellen Zustands und deren Erganzung;

- RevitalisierungsmalRnahmen im Gebiet Malé Bfezno;

- Konkretisierung des technischen Entwurfs der RegulierungsmalRnahmen gemal den
Empfehlungen aus den Arbeiten der TACR;

- Konkretisierung der organisatorischen Malinahmen zur Sicherstellung einer
ausreichenden Kapazitat des Schiffsverkehrs im Abschnitt Stausee Stfekov —
Schifffahrtsstaustufe D&Cin ohne den Bau eines Querbauwerks in diesem Abschnitt;

- Anpassung der Verkehrscharakteristika des Vorhabens (Verkehrsaufkommen der
einzelnen betroffenen Verkehrstrager) auf der Grundlage eines aktualisierten
Verkehrsmodells.

Der Bau der eigentlichen Schifffahrtstaustufe erfolgt in drei Bauabschnitten.

1. Etappe — Bau der Schleuse und des linken Wehrfeldes — im Rahmen dieser Etappe werden
die Schleuse, die Ein- und Auslaufkanadle, die Trennwande, die angrenzenden
Uferausbauarbeiten sowie das linke Wehrfeld mit dem ersten Wehrpfeiler errichtet.
Die Arbeiten an der Schleuse, den Ein- und Auslaufkanalen und dem Wehrfeld
werden unter Schutz eines Auffangbeckens durchgefiihrt.

Die Dauer dieser Bauphase ist auf etwa 14 Monate festgelegt.

2. Bauabschnitt — Kleinwasserkraftwerk und rechtes Wehrfeld — In diesem Bauabschnitt
werden der rechtseitige Korridor, das Kleinwasserkraftwerk, das Betriebsgebaude
und das rechte Wehrfeld mit dem 2. Wehrpfeiler errichtet. Der Groliteil der Arbeiten
wird unter dem Schutz des Auffangbeckens durchgefiihrt. Die Dauer dieser Bauphase
ist auf etwa 14 Monate festgelegt. Die Arbeiten an der 2. Bauphase kdnnen vor
Abschluss der Arbeiten an der vorhergehenden Bauphase begonnen werden. Die
voraussichtliche Uberschneidung beider Bauphasen betragt etwa 2 Monate.

3. Bauabschnitt — mittleres Wehrfeld — dieser Bauabschnitt umfasst den Bau des mittleren
Wehrfeldes unter Schutz des Auffangbeckens. Die Dauer dieses Bauabschnitts ist
auf etwa 5 Monate festgelegt.

Die Arbeiten zur Gestaltung der Sohlrinne unterhalb der Schifffahrtstaustufe werden
fortlaufend durchgefuhrt, und zwar stromaufwarts von der Staatsgrenze aus. Die Arbeiten in
der Wehrhaltung, einschliellich der Revitalisierungsmallinahmen, werden zu technisch
geeigneten Zeitpunkten wahrend der gesamten Bauzeit durchgefuhrt. Die Dauer dieser
Arbeiten ist in Variante 1 auf etwa 34 Monate und in Variante 2 auf 38 Monate festgelegt.

Eine detaillierte Beschreibung des Vorhabens ist in der UVP-Bekanntmachung enthalten,
deren Anhang diese Larmstudie bildet.

Im Rahmen dieser Larmstudie werden die Auswirkungen des Vorhabens auf die Larmsituation
bewertet, und zwar sowohl in der Bauphase und den anschlieRenden Gelandearbeiten,
einschlief3lich der Ausbaggerung des Flussbettes, als auch in der Betriebsphase nach der
Realisierung des Vorhabens, die den Schiffsverkehr und neue ortsfeste Larmquellen umfasst.
Die Bewertung erfolgt in Bezug auf die nachstgelegene Wohnbebauung, die den geschitzten
Aulenbereich der Bauwerke darstellt.

Auf der Grundlage der zum Zeitpunkt der Erstellung der Larmstudie verfugbaren Eingabedaten

fur die Modellierung der Bauarbeiten —d. h. der Zusammensetzung der Larmquellen am Bauort

der Schifffahrtstaustufe und in den Bereichen der geplanten RevitalisierungsmalRnahmen —

sowie auf der Grundlage der Menge des voraussichtlich umgeschlagenen Erdreichs wurde fur

die Modellierung der Bauphase die Variante mit der voraussichtlich groten Auswirkung auf
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die Larmsituation ausgewahlt. Auf der Grundlage der genannten Kriterien wurde im Rahmen
der Bauphase der Bau der Schifffahrtstaustufe modelliert. Wir empfehlen, den Bau der
Revitalisierungsmafinahmen im Kontext des Gesamtvorhabens erst nach der Erstellung des
Dokuments ,Grundsatze der Bauorganisation® in der Phase der Ausarbeitung der UVP-
Unterlagen zu bewerten. Dieses Dokument muss so detailliert ausgearbeitet werden, dass
eine eindeutige Spezifizierung der Larmquellen, ihrer Parameter, des zeitlichen
Betriebsverlaufs, der Intensitdt des damit verbundenen Verkehrs sowie weiterer flr die
Erstellung der Larmstudie erforderlicher Eingabedaten moglich ist.

In die La&rmmodelle wurden in beiden Fallen nur jene Larmquellen einbezogen, die von der
Umsetzung der jeweiligen Variante des Vorhabens unmittelbar betroffen sein werden.
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5. SITUATION IM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Das Untersuchungsgebiet

Das geplante Vorhaben befindet sich im Talgebiet des Flusses Elbe im ndrdlichen Teil der
Stadt Dé&cCin und erstreckt sich flussabwarts bis zur Staatsgrenze zu Bundesrepublik
Deutschland. Es handelt sich um ein Gebiet, das vor allem aus der Elbe-Schlucht besteht, die
hier durch eine stark gegliederte Landschaft aus Elbsandstein verlauft. In diesem Gebiet findet
seit langem eine intensive Nutzung im Bereich der Wasserwirtschaft und des Verkehrs statt —
vor allem Flussschifffahrt, Hafenbetrieb und die damit verbundene Infrastruktur. Der Standort
stellt somit einen historisch belasteten, verkehrstechnisch stark beanspruchten Raum dar,
dessen Charakter fir die Realisierung von Wasserbauwerken sowie technischer MaRnahmen
zur Forderung der Schiffbarkeit geeignet ist.

Das Vorhaben erfordert keine umfangreichen SanierungsmalRnahmen an der technischen
Grundinfrastruktur, da im gesamten Elbtal bereits eine hochwertige Anbindung an Strom-,
Wasser- und Kommunikationsnetze sowie an die Verkehrsinfrastruktur besteht. Das Gebiet ist
Uber bestehende lokale Stralen erreichbar, die entlang des linken und rechten Ufers der Elbe
verlaufen. Die Anfahrt erfolgt vor allem Gber die StralRe 1/62 (Richtung Déc&in — Hfensko) und
die daran anschlieBenden ZufahrtsstraBen zu den Hafen Loubi, Rozbélesy sowie
Horni/Prostfedni/Dolni Zleb.

Das betreffende Gebiet ist von langjahrigen menschlichen Aktivitdten gepragt. Neben dem
Flussverkehr befinden sich hier auch die Eisenbahnstrecke Décdin — Dresden, Hafen,
technische Anlagen der Flussinfrastruktur sowie renaturierte Flachen, die friher durch
Eingriffe in die Landschaft verandert wurden. Gleichzeitig handelt es sich um ein Gebiet, das
in ein Verkehrssystem von uberregionaler Bedeutung eingebunden ist, in dem eine weitere
kontinuierliche Nutzung vor allem fir den Schiffsverkehr und flr wasserwirtschaftliche Zwecke
vorgesehen ist, was dem Charakter der geplanten Schifffahrtstaustufe sowie den
Regulierungsmallnahmen entlang des Flusslaufs entspricht.

Das Gebiet ist geomorphologisch stark gegliedert. Steile Felshange und ein enges Flusstal
bestimmen die Morphologie des Raums und dessen Nutzbarkeit. Die Hohenlagen variieren
hier auf kurzen Strecken — der Talboden liegt knapp Uber dem Flusspegel auf einer Héhe von
ca. 116 m 0. NN, wahrend die umgebenden Felswande eine Hohe von ca. 500 m 4. NN
erreichen. Der Charakter des Gebiets ist somit naturbedingt eingeschrankt und wird
Uberwiegend fur Verkehrsinfrastrukturvorhaben und den Flussverkehr genutzt.

Was die bauliche Bebauung des Gebiets betrifft, so befindet sich die nachstgelegene
Wohnbebauung vor allem in einzelnen Ortschaften, die entlang des Elbe-Laufs verteilt sind —
Dolni Zleb, Prostfedni Zleb, Horni Zleb und Teile der Stadt D&g&in. Es handelt sich um eine
sparliche, linienféormige Bebauung, die dem Stromufer, der Eisenbahnstrecke oder den
Verkehrswegen im Tal folgt. In der weiteren Umgebung Uberwiegen Waldbedeckungen,
Felsmassive und naturkundlich wertvolle Gebiete, die typisch fur den Nationalpark ,Béhmische
Schweiz” sind (im ndrdlichen Teil des untersuchten Abschnitts).

Im Rahmen der Larmbewertung werden vor allem die nachstgelegenen Wohngebaude
berlcksichtigt, insbesondere in den Abschnitten, in denen die Schifffahrtstrecke oder die
geplanten baulichen MaRnahmen in die Nahe der Siedlungsgebiete reichen. Larmquellen
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wurden in die Modellierung nur in dem Umfang einbezogen, in dem sie durch die Umsetzung
des Vorhabens tatsachlich beeinflusst werden konnen, d.h. insbesondere durch
Bautatigkeiten und den anschlieRenden Schiffsverkehr im betroffenen Abschnitt.

Nachstgelegene Wohnbebauung

Die nachstgelegene Wohnbebauung befindet sich entlang des Verlaufs des Elbstroms sowohl
Ostlich als auch westlich, wo Einfamilien- und Mehrfamilienhduser Uberwiegend in einem
engen, von Felswanden eingerahmten Elbtal liegen. Diese Bebauung weist einen linearen
Charakter auf und folgt dem Verlauf des Flusses sowie der angrenzenden Verkehrswegen.
Die nachstgelegene Wohnbebauung befindet sich im gesamten betreffenden Abschnitt in einer
Entfernung von ca. 70—200 m von der Achse des Flusses Labe.

Flussabwarts in Richtung Norden erstreckt sich die Wohnbebauung zusammenhangend in den
Stadtteilen Horni Zleb, Prostfedni Zleb und anschlieBend Dolni Zleb. Dabei handelt es sich
vor allem um einzelne Einfamilienhauser, die im Raum zwischen dem Fluss, der
Eisenbahnstrecke und den felsigen Hangen verstreut liegen, wodurch nur begrenzter Platz flr
die Bebauung zur Verfigung steht. Die Hauser sind somit Uiberwiegend in einer linearen
Bebauung angeordnet, die dem Lauf der Elbe folgt.

Im nérdlicheren Abschnitt in Richtung der Grenze zur Bundesrepublik Deutschland verdichtet
sich die Bebauung allmahlich in der Gemeinde Hfensko, die die letzte nennenswerte
Siedlungseinheit auf tschechischer Seite bildet. Hfensko liegt in einer tiefen Schlucht des
Flusses Elbe, und seine Wohngebaude konzentrieren sich vor allem auf die Umgebung des
Zusammenflusses von Elbe und Kamenice.

An den o6stlichen und norddéstlichen Hangen oberhalb des Elbeverlaufs befinden sich
verstreute Hauser von Ortschaften wie Ludvikovice oder Labska Strafn. Diese Teile der
Siedlungen liegen hoch Uber dem Flusstal und sind nicht direkt an die Talaue angebunden —
sie sind durch ausgedehnte Felsformationen und Waldbedeckungen getrennt, die typisch fur
den Elbsandstein sind.

Die westliche und nordwestliche Seite des Tals in Richtung des Grenzgebiets ist vor allem
durch Naturflachen, Felsmassive und dichte Walder gepragt, ohne nennenswerte
Siedlungsbebauung, die direkt an den Grund der Schlucht angrenzt. Dieser Teil des Gebiets
weist einen naturnahen, erholungsorientierten und landschaftlichen Charakter auf, der typisch
fur das Gebiet des Nationalparks ,Béhmische Schweiz® ist.

Bei den genannten Objekten wurden die nachstgelegenen Wohngebdude gemal den
Anforderungen von § 30 des Gesetzes Nr. 258/2000 Sb. bzw. § 12 der Verordnung Nr.
272/2011 Sb. als Berechnungspunkte der Larmstudie festgelegt. Die Punkte wurden gemaf
der Definition des geschitzten Aullenbereichs eines Bauwerks 2 m vor der Auf3enhdille der
genannten Hauser ausgewahlt, was fir das Eindringen von Larm von auf’en in den
geschitzten Innenbereich von Bedeutung ist. Die Berechnungen wurden in verschiedenen
Berechnungsebenen fur unterschiedliche Gebaudetypen durchgefihrt, um den Larmpegel im
geschitzten AuRenbereich in den vorgesehenen HOhen der einzelnen oberirdischen
Stockwerke objektiv zu erfassen. Die Berechnungen wurden gemafl® § 20 Abs. 3 fur die
auftreffende Schallwelle durchgefuihrt. Die Lage der Wohnbebauung bzw. der ausgewahlten
Berechnungspunkte geht aus der Liste der Berechnungspunkte und der Lageplan in Kapitel
6.2 hervor.

Aktuelle Larmsituation

In dem betreffenden Gebiet wird die Larmsituation vor allem durch Verkehrslarm (Strallen-,
Schienen- und Schiffsverkehr) beeinflusst. Dieses Gebiet umfasst einen stark befahrenen
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Eisenbahnkorridor nach Bundesrepublik Deutschland sowie zahlreiche Schifffahrtsaktivitaten,
deren Betrieb regelmaliig von der Staatlichen Schifffahrtsverwaltung geregelt wird.

Eine wesentliche Larmquelle, die im betreffenden Gebiet entsteht, steht im Zusammenhang
mit den Aktivitaten im Zusammenhang mit dem Betrieb von Hafen und Ent- und Beladestellen,
vor allem im Rahmen o6ffentlicher Hafen und Logistikgelande in der Umgebung von Dé&cin,
wobei auch saisonale Einschrankungen der Schifffahrt aufgrund des Wasserstands der Elbe
eine Rolle spielen. An der Trasse des Untersuchungsgebiets befindet sich das Gelande der
,Cesko-saské pfistavy s.r.o.“, deren Betrieb die Larmsituation durch mehrere auf dem Gelande
befindliche stationare Larmquellen beeinflussen kann. In der weiteren Umgebung kann die
Larmsituation durch Larm von stationaren Quellen in Industriegebieten beeinflusst werden, z.
B. bei CHEMOTEX Dé&Cin a.s. oder Constellium Extrusions D&Cin s.r.o. Diese Industriegebiete
befinden sich Gberwiegend innerhalb des Stadtgebiets von Déc&in oder in dessen weiterem
Umland, d. h. in Entfernungen von etwa 1-3 km zu den Wohngebieten und zudem relativ weit
vom eigentlichen untersuchten Flussabschnitt in Richtung Hfensko entfernt. Angesichts dieser
Entfernung, der natirlichen Larmdampfung im Raum sowie der abschirmenden Wirkung des
Gelandes und der stadtischen Bebauung ist davon auszugehen, dass ihr direkter Einfluss auf
die Larmsituation in der Nahe des Flussverlaufs in Richtung der Grenze begrenzt ist.

Neben den Industriebetrieben befinden sich entlang der Elbe in diesem Abschnitt auch die
Fahrverbindungen Hfensko — Schéna und Dolni Zleb — Hfensko, deren Betrieb die Schifffahrt
sowie den anschlielenden Transport von Passagieren oder Fahrzeugen umfasst. Diese
Aktivitdten kdnnen eine zusatzliche, jedoch lokal begrenzte Larmquelle darstellen.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass der Verkehr die dominierende Larmquelle in dem
betreffenden Abschnitt ist — insbesondere der Eisenbahnkorridor und die durch das Elbtal
verlaufenden Strallen. Mit zunehmender Entfernung zu den Industriegebieten in D&Cin werden
deren eventuelle Larmemissionen durch den vorherrschenden Verkehrslarm ubertont, was
zusammen mit den geografischen Gegebenheiten des felsigen Elbtals dazu fuhrt, dass sie nur
einen unerheblichen Einfluss auf die Larmsituation in Bezug auf die nachstgelegenen
Wohngebiete an der Grenze haben.

Um die Larmsituation (Larm aus dem Schienenverkehr) im Untersuchungsgebiet oder in
dessen weiterer Umgebung zu ermitteln, kdnnen die Ergebnisse der Larmkartierung des
Strallenverkehrs herangezogen werden (Teil der IV. Runde der strategischen Larmkartierung
im Jahr 2022, deren Kartenausgaben gemall dem Geoportal des Gesundheitsministeriums
der Tschechischen Republik (https://geoportal.mzcr.cz/SHM/) aufgefihrt sind. Ausschnitte aus
den Karten der Larmindizes Lawn (L&rmindex fir die ganztagige ,Gesamtlarmbelastung®) sind
auf der folgenden Seite dargestellt.
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Abbildung2 Ausschnitt aus dem Kartenblatt der strategischen Larmkarte (Eisenbahn) — Larmindex Lavn (Tag-
Abend-Nacht)

Aufgrund der Art des Vorhabens war die Bewertung des Larms aus dem Eisenbahnverkehr
nicht Gegenstand dieser Studie; aus diesem Grund wurde der Eisenbahnverkehr vollstandig
auller Acht gelassen.

Neben dem Larm aus dem Verkehr sowie von ortsfesten und flachigen Quellen wird die
Larmsituation in der Umgebung des Vorhabens und entlang des Flusslaufs der Elbe durch
Larm beeinflusst, der von lokalen ortsfesten Quellen (Einfamilienhduser, Wohngebaude und
Erholungsanlagen) ausgeht, wobei davon auszugehen ist, dass der Larm vor allem durch den
Betrieb von Kleingeraten (Rasenmaher, Freischneider, Bohrmaschinen oder andere kleine
Haushaltsgerate) fur die Instandhaltung von Immobilien und Garten zu erwarten ist. lhre
Auswirkungen sind kurzzeitig und zeitlich unregelmaRig, jedoch sind die Quellen tberwiegend
tagsuber in Betrieb. GemaR der Definition stationarer Larmquellen (Verordnung Nr. 272/2011
Slg., § 2 Buchstabe p) gelten jedoch Quellen, die mit Tatigkeiten im Zusammenhang mit der
Ublichen Nutzung von Wohnungen, Mehrfamilienhdusern, Einfamilienhdusern, Ferienhdusern
und den dazugehdrigen Grundstiicken stehen, nicht als stationare Larmquellen, mit Ausnahme
von Luftungs- und Heizungsanlagen. Die Larmsituation des betreffenden Gebiets wird dartber
hinaus durch verbale AuRerungen der Bewohner, wiedergegebene Musik, kommunale
Lautsprecheranlagen usw. gepragt.

5.1 SPEZIFIZIERUNG DER LARMQUELLEN

In der Larmstudie werden die Auswirkungen auf die Larmsituation bewertet, die mit der
Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe zusammenhangen, d.h. mit der
Entlastung des Stra3ennetzes und der Zunahme des Schiffsverkehrs sowie mit der Errichtung
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des zu bewertenden Vorhabens, bei dem vermehrt Baumaschinen zum Einsatz kommen
werden.

Angesichts der Art der untersuchten Larmquellen ist offensichtlich, dass der in die Umgebung
abgestrahlte Larm durch den Betrieb mobiler und ortsfester Quellen entsteht.

Im Rahmen der rechnerischen Lésung wurden die folgenden Berechnungsszenarien erstellt:
Bauzeit
Das Jahr mit der hdchsten Belastung wahrend der Bauphase:

- der eigentliche Bau der Schifffahrtstaustufe, der ununterbrochene Betrieb von
Baumaschinen,

- Ausbaggern des Flussbettes, ununterbrochener Betrieb von Baumaschinen,

- Uferbefestigung und Aufschittung der Ufer, kontinuierlicher Einsatz von
Baumaschinen,

- Verkehr von Lastkraftwagen auf der Baustelle.

Betriebszeitraum

- Auslastung der Wasserstralle — Ausgangszustand bezogen auf das Jahr 2026,

- Auslastung der Wasserstralte — Zielzustand bezogen auf das Jahr 2034 — Szenario 1
— konservativ (Verlagerung von Guterverkehr von Stralde und Schiene im Verhaltnis
40:60),

- Wasserstrapebelastung — Zielzustand bezogen auf das Jahr 2034 — Szenario 2 — das
Potenzial der Wasserstralle ist um ein Vielfaches hoher als derzeit (Verlagerung von
Guterverkehr von StralRe und Schiene im Verhaltnis 40:60),

- Auslastung der Wasserstralie — Zielzustand bezogen auf das Jahr 2034 — Szenario 3
(Verlagerung von Guterverkehr ausschlief3lich von der Stral3e — 100 %).

Von den betrachteten Szenarien 1-3 erscheint Szenario 2 flr das Berechnungsjahr 2034
hinsichtlich der Larmbelastung durch den Schiffsverkehr als das belastendste, da es die
hoéchste Schiffsverkehrsdichte im untersuchten Abschnitt vorsieht. Dieses Szenario stellt die
ungunstigste Variante hinsichtlich der Larmbelastung dar und gewahrleistet im Rahmen der
Bewertung somit die Beurteilung der Auswirkungen unter den schlimmsten zu erwartenden
Bedingungen, die in dem betroffenen Gebiet eintreten kénnen.

Im untersuchten Abschnitt der WasserstralRe findet die Schifffahrt Gberwiegend tagsiber statt.
Far die Zwecke der Bewertung wurde daher die Zeit des aktiven Schifffahrtsbetriebs (eigene
Schifffahrt und Schleusung der Schiffe) auf 16 Stunden pro Tag festgelegt.

Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Schiffe im untersuchten Abschnitt wurde mit 8
km/h angenommen, und zwar als Durchschnittswert sowohl fur die Talschifffahrt als auch far
die Talfahrt.

Verkehrsstudie

Die Verkehrsstudie bewertet die Auswirkungen der Umsetzung des Vorhabens auf das
Strallenverkehrsaufkommen. Die Studie geht davon aus, dass die Umsetzung des Vorhabens
und die Zunahme des Materialtransports auf der Wasserstrale sich positiv auf die
Verringerung des Verkehrsaufkommens im parallelen StralRennetz auswirken werden.

Derzeit kann die Wasserstrale aufgrund der geringen Schiffbarkeit des Flusses Elbe nur einen
begrenzten Transportbedarf decken. Der Ubrige Transportbedarf wird durch die Eisenbahn
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und den Strallenverkehr abgedeckt. Die Eisenbahn wird mit der Zeit ihre maximale Kapazitat
erreichen, und die Transportunternehmen werden das Stralennetz in groRRerem Umfang
nutzen. Es ist zu berucksichtigen, dass bestimmte Guter nicht mit Lastkraftwagen transportiert
werden kénnen.

Der Zustand nach der Umsetzung im allgemeinen Sinne bedeutet den Transport desselben
Materialvolumens, jedoch unter der Voraussetzung einer besseren Nutzung der
Wasserstralde. Es ist zudem zu berucksichtigen, dass bestimmte Guter, die mit Lastkraftwagen
befordert werden, nicht auf den Wasserverkehr umgeleitet werden kdénnen
(Kurzstreckentransporte, Transporte in kleinen Mengen, Gter, die wahrend des Transports
Uberwacht werden muissen, usw.).

Szenarien mit der Umsetzung von MalRnahmen zur Schifffahrtsfahigkeitsherstellung der
Wasserstralle gehen davon aus, dass nach der Umsetzung des Vorhabens die Nachfrage
nach dem Wasserverkehr steigen wird. Die Differenz zwischen dem Nullszenario und dem
Szenario mit Umsetzung des Vorhabens entspricht dem Volumen, das auf die Wasserstralle
verlagert wird. Diese Differenz stellt die voraussichtliche Verringerung des
Verkehrsaufkommens auf dem betroffenen Straflen- und Schienennetz dar.

FiUr den Zeitraum nach dem Jahr 2035 wird davon ausgegangen, dass die Kapazitaten der
Eisenbahnstrecken ausgeschopft sein werden. Es wurde die Annahme zugrunde gelegt, dass
die Verlagerung auf den Wasserweg im Jahr 2034 erfolgen wird.

Die Umsetzung des Vorhabens wird sich positiv auf die Lésung der Kapazitatsprobleme der
Hauptverkehrskorridore entlang des Flusses Elbe auswirken. Die Verlagerung von Gutern von
Lastkraftwagen auf Schiffe wird sich ebenfalls positiv auswirken.

Betriebszeitraum

Strallennetz — Fahrzeugverkehr

Parallel zur Elbe-Wasserstrale verlaufen derzeit die Autobahnen D8, D11 und ein kurzer
Abschnitt der D35. Zusammen mit dem geplanten norddstlichen Abschnitt der DO, einem Teil
der Prager Ringstralle, kdbnnen die genannten Autobahnen als konkurrierende (alternative)
Trasse zur Elbe-Wasserstralle betrachtet werden. Sofern die Wasserstrale unter allen
Wetterbedingungen zuverlassig und funktionsfahig ist, wird sie einen Teil des Glterverkehrs
ubernehmen, der andernfalls Uber die genannte Autobahnstrecke abgewickelt wirde. Die
Anbindung des Autobahnnetzes an die Wasserstral3e erfolgt Uber Autobahnkreuze; daher
waren fur die Berechnung jene Autobahnkreuze von Bedeutung, die den Zugang zum
Versorgungsgebiet ermoglichen. Praktisch handelt es sich dabei um die Autobahnkreuze, die
den Elb-Hafen am nachsten liegen.

Das vom Vorhaben betroffene Autobahnnetz umfasst Abschnitte der Autobahnen D8, D11 und
DO (Prager Ring). Fur die genannten Abschnitte wurde anhand des durch die Umsetzung des
Vorhabens bedingten Rickgangs des Verkehrsaufkommens der Rickgang der Zahl der
Verkehrsunfalle in den einzelnen Jahren berechnet.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden die Veranderungen des Pkw-
Verkehrsaufkommens auf den vom Vorhaben betroffenen Abschnitten der Autobahnen D8,
D11 und DO ausgewertet. Die Berechnung der Auswirkungen dieser Veranderungen auf die
Larmsituation in der Umgebung der genannten Autobahnen wird im Rahmen der UVP-
Unterlagen erfolgen. Durch die Umsetzung des Vorhabens wird die Zahl der Lastkraftwagen
auf dem betroffenen Autobahnnetz um mehrere Tausend bis zu den ersten Hunderttausend
Lastkraftwagen pro Jahr sinken.
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Infolge der Verringerung des Verkehrs mit schweren Lastkraftwagen (NA) ist nach der
Umsetzung des Vorhabens mit positiven Auswirkungen auf die Larmsituation in den
betroffenen Bereichen des Autobahnnetzes D8, D11 und DO zu rechnen.

Die prognostizierten Verkehrsaufkommen auf Strallen und Autobahnen nach Inbetriebnahme
der Schifffahrtstaustufe sind in einem separaten Anhang ,Verkehrsmodell“ aufgefihrt, der
Bestandteil der vorliegenden UVP-Mitteilung ist; diese Studie ist ein integraler Bestandteil
derselben.

Das  derzeitige @ Verkehrsaufkommen  wurde anhand der  Erhebung  der
StraRenverkehrsbehérde der Tschechischen Republik (RSD CR) aus dem Jahr 2020 bewertet.
Die Inbetriebnahme des Vorhabens wird fir das Jahr 2034 angenommen. Die Hochrechnung
des derzeitigen Verkehrsaufkommens auf das Jahr 2027 erfolgte anhand der Methode des
einheitlichen Entwicklungskoeffizienten gemal TP225, 3. Auflage.

Die auf der Grundlage der Daten der Verkehrsstudie prognostizierte Verringerung des
Verkehrsaufkommens auf der NA ist in der folgenden Tabelle aufgefiihrt.

Tabelle ,4 “ — Verringerung des Lkw-Verkehrsautfkommens auf dem betroffenen Autobahnnetz durch die
Umsetzung des Streckenvorhabens (Quelle: HBH Projekt spol. s.r.0.)

o ' I I o)

N o o | o c ©

: 3 58 EL8 o |E_|£2|_8igd

Abschnitt des g 5o =58 8E (=S |88 |TE45
Autobahnnetzes < QfgaSe3 32 = S| X8 |n siex

] 8 |ewag - h = £ f0c

- s 'l0 = |3 |0Y%| 69 @

£ o o gg

= = S0 S8

= o R

Region I n 8 c oT |5 2

D 3] S 9w

E ¥xT |Ex

= = &

NA-Reduzierung 2034_SC1 Fahrzﬁfge/Ja 54 158 | 40 907 | 28 946 12637 10534 9.094 2'85
. Fahrzeuge/Ja | 216.63 | 136.62 | 115.78 | 49.50 | 41.39 | 36.37 | 2.65
NA-Reduzierung 2034_SC2 hr P 6 4 3 y 5 0
NA-Reduzierung 2034_SC3 | " 2n@eugela 12%'56 97.863 | 69.249 | 2%:2C 24575 21575 034
NA-Reduzierung 2034_SC1 Fahrzaeguge” 148 | 112 | 79 | 34 | 28 | 25 | 7
NA-Reduzierung 2034 SC2 Fahrzaeguge” 594 | 374 | 317 | 136 | 113 | 100 | 7
NA-Reduzierung 2034_SC3 Fahrzaeguge” 355 | 268 | 190 | 81 | 68 | 60 | 17
Reduzierung 2050_SC1 Fahrzﬁ‘r’ge“a 80.812 | 61.030 | 43.192 | 5,10 154411356/ 3.35
. Fahrzeuge/Ja | 227.12 | 171.55 | 121.39 | 51.90 | 43.39 | 38.13 | 2.77
Reduzierung 2050_SC2 hr 4 0 y 0 5 6 9

. Fahrzeuge/Ja | 193.33 | 146.00 | 103.33 | 44.17 | 36.93 | 32.46 | 9.46
NA-Reduzierung 2050_SC3 hr y 0 0 8 9 > 1
Reduzierung 2050_SC1 Fahrzeguge” 221 | 167 | 118 | 51 | 42 | 37 | 11
Reduzierung 2050_SC2 Fahrzeguge” 622 | 470 | 333 | 142 | 119 | 104 | 8

23
Tschechische Republik — WasserstraBendirektion der Tschechischen Republik

Konsortium PORTOS AZ GEO ECOLOGICAL CONSULTING - EIA Décin E RepITELSTVI

VODNICH
CEST
CR

BUDUJEME VODNI CESTY PRO 21. STOLETI



7

PORTOS AZmGeo &gk

O
@
0
>
&

ULTING
Konsortium PORTOS AZ GEO ECOLOGICAL CONSULTING - EIA Décin

(] I | 1 >

© |
8 SR E 8 B £, |=8|_sigs
Abschnitt des = ©5s =58 8E (= |88 |TE45 1
Autobahnnetzes < = £ 348 s 32 | = g|¥g|o siex
i © o5 - h - £ edoc
a'loe e a oo of :
g . .| E8
= 5 52|52
Region [ 7 2 c ST | 22
= 8 Sf|e3
= = I
= = £

NA-Reduzierung 2050_SC3 Fahrzeguge” 530 | 400 | 283 | 121 | 101 | 89 | 26

Die folgende Abbildung verdeutlicht das Ausmal der Auswirkungen auf das Autobahnnetz bei
der Umsetzung des Vorhabens.

-’——\M.___’\j\ -

Abbildung3 Ausmal der Auswirkungen auf das Autobahnnetz

WasserstralRe — Verkehr von Frachtschiffen

Szenarien, die die Umsetzung von Mallnahmen zur Schifffahrtsfahigkeitsverbesserung der
Wasserstralle vorsehen, gehen davon aus, dass die Nachfrage nach dem Wasserverkehr
nach der Umsetzung des Vorhabens steigen wird. Die Differenz zwischen dem Nullszenario
und dem Szenario mit Umsetzung des Vorhabens entspricht dem Verkehrsaufkommen, das
auf die Wasserstralle verlagert wird.

Annahmen der Verkehrsstudie.

- Fur die Berechnung wird eine durchschnittliche Beladung der Schiffe von 673-677 t
und eine Beladung der NA von 15,65 t zugrunde gelegt,
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Szenario 1 — Die geplante Gultermenge, die nach Inbetriebnahme des Vorhabens
voraussichtlich auf dem Wasserweg befordert werden soll, belauft sich auf etwa 4,71 Mio. t
Transportgut, was etwa 60 % der Kapazitdt der Schifffahrtstaustufe entspricht. Dieses
Transportvolumen entspricht etwa 7.000 Fracht- und Fahrgastschiffen sowie 995 Kajuten und
Kabinen, wobei davon ausgegangen wird, dass etwa 40 % der Transporte vom
StraRenverkehr und 60 % vom Schienenverkehr verlagert werden.

Szenario 2 — Die geplante Gultermenge, die nach Inbetriebnahme des Vorhabens
voraussichtlich auf dem Wasserweg beférdert werden soll, entspricht der vollen Auslastung
der Kapazitat der Schifffahrtstaustufe und belauft sich auf etwa 7,85 Millionen Tonnen
beférdertes Material pro Jahr. Diesem Transportvolumen entsprechen etwa 11.600 Frachter
sowie 995 Personenschiffe und Kajuten-Schiffe. Dabei wird eine Verlagerung der Transporte
vom StraflRen- und Schienenverkehr im Verhaltnis von 40 % zu 60 % angenommen.

Szenario 3 — Die geplante Gltermenge, die nach Inbetriebnahme des Vorhabens
voraussichtlich auf dem Wasserweg befordert wird, geht von einer Verlagerung ausschlief3lich
aus dem StralRenverkehr aus, d. h. in Hohe von 100 %.

Bauzeitraum

Die Bauzeit des Vorhabens wird auf ca. 3 Jahre veranschlagt, wobei die Inbetriebnahme des
Vorhabens fur das Jahr 2034 vorgesehen ist. Die Gesamtbauzeit wird auf 34 bzw. 38 Monate
veranschlagt. Wahrend der Bauphase ist mit einer voribergehenden Verschlechterung der
Larmsituation im betroffenen Gebiet zu rechnen, insbesondere in den geschitzten
Aulenbereichen der Baustellen. Die Larmbelastung wird von stationdren, mobilen sowie
flachendeckenden Larmquellen ausgehen, zu denen Baumaschinen und Baustellenverkehr
gehodren. Die Standorte der einzelnen Maschinen sowie die Routen des Baustellenverkehrs
werden sich im Laufe der Arbeiten je nach Baufortschritt &ndern, insbesondere beim Bau der
Schiffstreppe, der Schleuse, bei der Ausbaggerung des Flussbettes, bei Uferbefestigungen
und bei der Durchfiihrung weiterer Bauarbeiten.

Zur Bewertung der Auswirkungen des Baus wurde ein Modellszenario erstellt, in das alle in
Betracht gezogenen Larmquellen einbezogen wurden, die wahrend der Bauarbeiten in Betrieb
sein werden. Das Modell umfasst alle in Betracht gezogenen Larmquellen im Parallelbetrieb.
Das Szenario stellt die schlimmstmogliche Situation dar, die jedoch wahrscheinlich nicht
eintreten wird. Die tatsachlichen Auswirkungen auf die Larmsituation in der betroffenen
Umgebung koénnen geringer ausfallen, da alle modellierten Larmquellen mit hoher
Wahrscheinlichkeit nicht gleichzeitig in Betrieb sein werden.

In die Berechnung des modellierten Szenarios wurden sowohl die Tatigkeiten der Maschinen
selbst als auch das eventuelle Fahrbetrieb dieser Larmquellen einbezogen. Die Anzahl der
zurtickgelegten Kilometer wurde durch eine fachliche Schatzung ermittelt.

Dieselaggregate, die als mdgliche Notstromquelle in Betracht gezogen werden, kénnen auf
Baustellen ohne Stromanschluss eingesetzt werden (Punktlarmquellen). Diese Aggregate
wurden nicht in die Modellberechnung einbezogen, da ihr standardmafiger Einsatz im
Rahmen der Bauvorhaben nicht vorgesehen ist. Sie dienen lediglich als Notstromquelle in
Ausnahmesituationen und nur fir die unbedingt erforderliche Zeit.

Baustellenverkehr

Fir den Transport von Material zur Baustelle und den Abtransport des Aushubs von der
Baustelle der eigentlichen Schifffahrtstaustufe wird der Wassertransport zum Hafen Dé&¢in —
Loubi oder zu einem anderen geeigneten Hafen an der Elbe bevorzugt. Die durchschnittliche
Lange der Transportstrecke wird auf 5 km veranschlagt. Die Auswirkungen des
Schiffsverkehrs auf die Larmsituation im Umfeld des Vorhabens werden fur die hochsten zu
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erwartenden Larmpegel im Rahmen des Betriebszeitraummodells bewertet. Das
Zusammenwirken des gesamten Schiffsverkehrs mit dem den Baustellen bedienenden
Schiffsverkehr wird nur einen unerheblichen Einfluss auf die Gesamtlarmsituation im
Untersuchungsgebiet haben.

Im Rahmen des Materialtransports wird wahrend der Bauphase stets dem Wasser- und
Schienenverkehr Vorrang eingeraumt.

Die voraussichtliche Intensitat des baustellenbezogenen Wasserverkehrs basiert auf den
transportierten Materialmengen. Es wurde davon ausgegangen, dass die Transportmittel nicht
ohne Ladung betrieben werden. Fir den Abtransport von Material aus der Baugrube und dem
Abbaugebiet sowie fur den Transport von Material zur Herstellung der Betonmischung in der
Betonmischanlage wird die folgende maximale Verkehrsintensitat bertcksichtigt.

Tabelle5 Intensitat des Baustellenverkehrs

Dauer der Verkehrsintensitat
Bauphase -
Bauphase Wasser* Schiene
Einheiten Monat Schiffe/Tag Zug/Tag
1. Etappe 14 4 1
2. Etappe 14 2 1
3. Etappe 5 2 1
Revitalisierung 34 2 1
Betonwerk 34 4 1
Parallele Durchfiihrung der 1. und 2. i 12 1
Bauphase, Sanierung, Betonwerk

*Schifffahrt — Hin- und Rlickfahrt

Das in der vorstehenden Tabelle angegebene Verkehrsaufkommen im Schiffsverkehr stellt
das Worst-Case-Szenario dar, d. h. das maximal zu erwartende Verkehrsaufkommen bei
gleichzeitiger Durchfuhrung der Bauabschnitte, mit Ausnahme des 3. Bauabschnitts. Der
Betrieb des Betonwerks und der damit verbundene Schiffsverkehr werden wahrend der
gesamten Bauzeit unregelmaRig stattfinden, je nach den aktuellen Erfordernissen des
Bauherrn.

Eine Uberschneidung der 1. und 2. Bauphase wird fiir einen Zeitraum von 2 Monaten
angenommen.
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5.2 LINIENFORMIGE LARMQUELLEN

StraRenverkehr

Infolge der Umsetzung des Vorhabens wird eine Verringerung des Lkw-Verkehrsaufkommens
auf dem betroffenen Autobahnnetz erwartet, und zwar in einer Grof3enordnung von mehreren
Tausend bis zu einigen Hunderttausend Lkw pro Jahr. Diese Verringerung wird sich potenziell
auf die allgemeinen Larmverhaltnisse entlang der betreffenden Verkehrswege auswirken.

Eine detaillierte Berechnung und Bewertung der Veranderungen der Larmsituation in der
Umgebung der betroffenen Autobahnstrecken wird im Abschnitt , “ der UVP-Unterlagen
erstellt.

Schifffahrt

Gesundheitsschutzgrenzwerte fur Larm aus dem Schiffsverkehr sind gesetzlich nicht
festgelegt. Das Nationale Referenzlabor flir Kommunal-Larm ist nicht befugt, einen
verbindlichen  hygienischen  Larmgrenzwert  festzulegen, der nicht in  der
Regierungsverordnung Nr. 272/2011 Sb. enthalten ist. Angesichts der geringen Bedeutung
der Larmbelastung der Bevolkerung in der Umgebung von Wasserlaufen durch den
Schiffsverkehr liegen weder dem Gesundheitsministerium noch dem NRL Informationen Gber
potenzielle Gesundheitsrisiken einer solchen Belastung vor.

Zum Zwecke eines orientierenden Vergleichs der Larmbelastung wird der Schiffsverkehr
analog als Verkehrsquelle betrachtet, fir die tagsuber ein Referenzpegel von 60 dB zugrunde
gelegt wird. Dieser Wert stellt keinen gesundheitlichen Grenzwert dar, sondern dient lediglich
als Orientierungswert fur den Vergleich zwischen den Berechnungsjahren.

Die Beladung des Schiffes wird mit 673-677 t angenommen. Gleichzeitig wurde davon
ausgegangen, dass das Schiff nicht ohne Ladung, Frachtgut zurlickfahren wird.

In den folgenden Tabellen sind die Verkehrsaufkommen im betreffenden Abschnitt aufgefuhrt.

Tabelle6 Intensitat des Glterverkehrs auf dem Wasserweg in den betrachteten Szenarien und
Berechnungsjahren

Usti n. Labem — Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Deutschland
. Schiffe/Ja | Schiffe/Ta | Schiffe/Ja | Schiffe/Ta | Schiffe/Ja | Schiffe/Ta
Berechnungsjahre
hr g hr g hr g
2026 354 1,0 354 1,0 354 1,0
2034 7.000 19,2 11.600 31,8 7.000 19,2

Tabelle 7 “ — Intensitat des Personenverkehrs auf dem Wasserweg in den betrachteten Szenarien und
Berechnungsjahren

L, el Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Deutschland
. Schiffe/Ja | Schiffe/Ta | Schiffe/Ja | Schiffe/Ta | Schiffe/Ja | Schiffe/Ta
Berechnungsjahre
hr g hr g hr g
2026 746 2,0 746 2,0 746 2,0
2034 3.763 10,3 3.763 10,3 3.763 10,3

Far das Verkehrsaufkommen im Ausgangszustand wurde der Durchschnitt des Personen- und
Guterverkehrsaufkommens auf dem Wasserweg aus den Jahren 2020 bis 2024
herangezogen.

Von den betrachteten Szenarien 1-3 erscheint Szenario 2 fir das Berechnungsjahr 2034
hinsichtlich des Schiffsverkehrs als dasjenige mit der héchsten Larmbelastung, da es die
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hdchste Schiffsverkehrsdichte im untersuchten Abschnitt vorsieht. Dieses Szenario stellt die
ungunstigste Variante hinsichtlich der Larmbelastung dar und gewahrleistet somit im Rahmen
der Bewertung eine Beurteilung der Auswirkungen unter den schlimmsten zu erwartenden
Bedingungen, die in dem betroffenen Gebiet eintreten kénnen.

Auf dem untersuchten Abschnitt der Wasserstralle findet die Schifffahrt Gberwiegend tagsuiber
statt. FUr die Zwecke der Bewertung wurde daher die Zeit des aktiven Schiffsbetriebs (eigene
Schifffahrt und Schleusung der Schiffe) auf 16 Stunden pro Tag festgelegt.

Potenziell kann es auch zu nachtlichem Verkehr kommen; es wird jedoch lediglich mit dem
Verkehr kleinerer Schiffe auf dem Abschnitt von der Staatsgrenze zwischen der
Tschechischen Republik und Bundesrepublik Deutschland bis nach Dé&¢&in gerechnet. Diese
Art des Verkehrs tritt auf dem betreffenden Abschnitt bereits im Ist-Zustand auf, und es wird
keine wesentliche Zunahme erwartet. Aus diesem Grund wurde fur die Nachtzeit keine
Larmmodellierung fur den Schiffsverkehr erstellt — zum einen aufgrund der erwarteten
Konstanz der Verkehrsintensitat in der Nacht, zum anderen angesichts der Tatsache, dass fir
den Larm durch den Schiffsverkehr gesetzlich keine Gesundheitsgrenzwerte festgelegt sind.

Als durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Schiffe im untersuchten Abschnitt wurden 8
km/h angenommen, und zwar als Durchschnittswert sowohl fur die Talschifffahrt als auch far
die Talfahrt sowie fur die Bergschifffahrt und Bergfahrt.

Die vorherrschende Larmquelle beim Betrieb eines Frachters ist dessen Antriebseinheit, d. h.
der im Maschinenraum des Schiffes untergebrachte Dieselmotor. Zur Bewertung der
Larmbelastung durch Frachter, die auf dem Fluss Elbe fur den Materialtransport eingesetzt
werden, wurde ein maximal ungunstiges (konservatives) Betriebsszenario zugrunde gelegt. In
diesem Szenario entspricht der Schalldruckpegel in einem Referenzabstand von 7,5 m vom
Rand der Fahrrinne den folgenden Werten, wobei von einer reflektierenden Umgebung
aufgrund der vorhandenen Wasseroberflache ausgegangen wird.

~ 1 Schiff Laeqt = 58,7 dB,
_ 2Schiffe  Laeqr = 61,7 dB,
. 3Schiffe  Lupeqn= 63,7 dB,
- UsSw.

Auch bei Passagierschiffen ist die Antriebseinheit, d. h. der Diesel-, Benzin- oder Elektromotor,
der sich im Maschinenraum des Schiffes befindet, die dominierende Larmquelle. Im Hinblick
auf die akustische Bewertung werden alle betrachteten Passagierschiffe, die im betreffenden
Projektabschnitt betrieben werden, als lineare Larmquellen modelliert. Die Schalldruckpegel
der einzelnen Typen von Personenschiffen werden gemaR der Regierungsverordnung Nr.
96/2016 Sb. berucksichtigt. In das Larmmodell werden Schiffe aller Typen als lineare
Larmquellen mit einem maximalen (ungunstigsten) A-bewerteten Schalldruckpegel mit dem
Wert Lpoasmax = 75 dB eingegeben.

Es ist zu erwarten, dass sich die Larmeigenschaften der Motoren im Zuge der Modernisierung
der Schiffe und deren Ausristung mit modernen Motoren in Zukunft schrittweise verbessern
werden.

Die mit dem Schiffsverkehr verbundene Larmbelastung im Abschnitt vom Projektstandort bis
zur Staatsgrenze wird sich zwischen den einzelnen untersuchten Varianten nicht wesentlich
unterscheiden.
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5.3 PUNKT- UND FLACHENQUELLEN VON LARM

Im Rahmen der vorliegenden Larmstudie werden die folgenden technischen Anlagen als
Punkt- und Flachenlarmquellen am ausgewahlten Standort in das Larmmodell einbezogen.

Larm aus dem Schifffahrtsbetrieb der Schifffahrtstaustufe und des Wasserkraftwerks
(stationare Quellen)

Nach Inbetriebnahme des Vorhabens werden am Standort zwei neue stationare Larmquellen
in Betrieb sein — der Betrieb des kleinen Wasserkraftwerks (MVE) und der L&rm aus dem
Wehrbereich der Schifffahrtsstaustufe. Die Larmquellen werden sowohl tagsuber als auch
nachts in Betrieb sein.

Zur Bewertung des vom Schifffahrtswerk selbst erzeugten Larms, d. h. der La&rmemissionen,
die vom Betrieb des kleinen Wasserkraftwerks (MVE) und vom Wasserfluss Uber die
Wehrkonstruktion stammen, wurde die Methodik der Referenzmessung herangezogen. Die
Messungen wurden in der Vergangenheit an einem vergleichbaren Wasserbauwerk mit
ahnlicher Leistung und &hnlicher Héhenkonfiguration des Wehrs am Standort Dolany an der
Moldau durchgefihrt. Dieses Bauwerk wurde aufgrund der analogen Betriebsbedingungen
und hydraulischen Parameter als geeignete Referenzquelle ausgewahlt. Die ermittelten
Schalldruckpegelwerte wurden anschlieflend als Eingabeparameter flr die Modellierung der
Larmemissionen des kinftigen Vorhabens verwendet.

- Betriebslarm des Kleinwasserkraftwerks Law= 48 dB in einer Entfernung von
15 m von der AulRenwand des Kleinwasserkraftwerks

- Larm der Sperre Law= 63,3 dB in einer Entfernung von 75 m
unterhalb des Wehrs (stromabwarts)

Fur den Betrieb dieser neuen Larmquellen wurde ein eigenstandiges Larmmodell erstellt, in
dem die Auswirkungen auf die Larmsituation der betroffenen Umgebung bzw. auf die
nachstgelegene Wohnbebauung als geschutzter Aufdenbereich der Bauwerke bewertet
werden.

Bauphase

Wahrend der Bauphase wird der Larm vor allem durch den Baustellenverkehr abseits der
offentlichen StralRen sowie durch den Betrieb mobiler und stationdrer Baumaschinen am
Standort des Vorhabens entstehen.

Die Bauphase wird in Variante 1 etwa 34 Monate und in Variante 2 etwa 38 Monate dauern.

Fir die Bauphase wurden im Rahmen der Larmstudie die folgenden technischen Anlagen als
Punkt- und Flachenlarmquellen am ausgewahlten Standort modelliert. Die genaue
Positionierung der einzelnen Baumaschinen im Rahmen der untersuchten Bautechniken war
zum Zeitpunkt der Erstellung der Larmstudie noch nicht eindeutig festgelegt. Da sich die
Position von Radladern, Baggern, Rammgeraten und Planierraupen innerhalb der Baustelle
andern wird (da es sich um mobile Maschinen handelt), wurden in der vorliegenden Studie die
punktférmigen (mobilen) Larmquellen, die deren Betrieb darstellen, an den jeweiligen Stellen
verteilt, an denen sie ihre Tatigkeit ausiben werden. Die Punktquellen wurden unter der
Annahme verteilt, dass sie sich im realen Betrieb innerhalb des jeweiligen Bauabschnitts
bewegen kdnnen.

Die einzelnen technischen Anlagen fir die Teilphasen des Baus und der Sanierung,
einschlieBlich ihrer akustischen Parameter und Betriebszeiten, sind in den folgenden Tabellen
aufgefihrt.

Mobile schwimmende Betonmischanlage
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Fur die Betonierung der Bauwerke wird wahrend der Bauphase eine schwimmende
Betonmischanlage eingesetzt, die in unmittelbarer Nahe der Baugrube positioniert wird. Die
Versorgung der Betonmischanlage mit Rohstoffen erfolgt uber den Hafen Loubi durch eine
Kombination aus Schienenverkehr (Anlieferung des Materials zum Hafen) und
anschlieBendem Wassertransport, der das Material direkt zur schwimmenden
Betonmischanlage beférdert.

Die Betonherstellung erfolgt direkt auf der schwimmenden Anlage; der Transport des
Frischbetons zum Einbauort wird durch Betonpumpen durchgefihrt, die Teil der
schwimmenden Betonmischanlage sind.

Der Gesamtbedarf an Bau-Beton wird auf 170.600 m® geschatzt, was die Lieferung von etwa
326.000 Tonnen Zuschlagstoffen und rund 56.000 Tonnen Zement erfordert. Diese Mengen
werden per Bahn zum Hafen Loubi transportiert und von dort aus mit Schiffen zu der
schwimmenden Betonmischanlage weitergeleitet.

Tabelle8 Betriebszeiten und Produktionskapazitat der schwimmenden Betonmischanlage

Gesamtvolumen . .
Anlage der Betonproduktion Betriebszeit | Menge |Schalldruck
m’/ 34 Monate Stunden/Tag Stick Lp, 10m
Schwimmende Betonmischanlage 9 1
170.600 109
Betonpumpe 9 1

Baumaschinen

Der Einsatz von Baumaschinen richtet sich nach dem Umfang der Bauarbeiten. Je nach
Bauphase wurden die folgenden Maschinen in Betracht gezogen.

Tabelle9 Baumaschinen in den einzelnen Bauphasen

1. Bauphase = 2. 3. Betriebsze | Schallleistun
Baumaschine Bauphase Bauphase = (;te — g
Stuick Stlick g Lwa

Bagger (z. B. JCB 3CX — 81
kW) 2 2 8 97
Rammgerate 2 2 3 108
Set zum Errichten von
Wanden 2 2 3 95
Radlader
(z. B. VOLVO L180 H — 246 2 1 8 108
kW)
*Unterwasser-
Planiermaschine 1 - 8 -
(z. B. Komatsu D 155 W)
Planierraupe Komatsu D 65 X 1 1 1 98
Frachter, Frachtschiff 1 1 3 84,2
Hafenkran 2 2 3 111,5

*Der Betrieb findet unter Wasser statt und wird daher nicht als Ldrmquelle betrachtet
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Tabelle ,10 “ Baumaschinen — Anpassung der Sohlrinnen-Dynamik

Anpassung der Betriebsda | Schallleistu
Baumechanismus Sehiinne uer ng
. Stunden/Ta
Stick g Lwa
Radlader (z. B. VOLVO L180 H — 246 kW) 1 8 108
*Unterwasser-Planiermaschine (z. B. Komatsu 2 8 )
D 155 W)
Bulldozer Komatsu D 65 X 1 8 98
Frachter, Frachtschiff 1 3 84,2

*Der Betrieb findet unter Wasser statt und wird nicht als Ldrmquelle betrachtet

Die Anpassung der Sohlrinne und weitere RevitalisierungsmaRnahmen werden an
verschiedenen Stellen im Umfeld des betreffenden Gewassers durchgefiihrt, wobei der
Zeitpunkt je nach Fortschritt der Bauarbeiten variiert. Es wird davon ausgegangen, dass die
Auswirkungen dieser Larmquellen unerheblich sein werden. Wahrend der Bauarbeiten werden
am Ufer auch Lastkraftwagen zum Einsatz kommen. Der Verkehr der Lastkraftwagen wird
zeitlich und raumlich variieren und ausschlie3lich innerhalb der abgegrenzten Arbeitsbereiche
der Baustelle stattfinden.

Im Rahmen der Sohlrinnen-Ausbauarbeiten ist davon auszugehen, dass Fahrzeuge und
Maschinen je nach technologischem Vorgehen und aktuellem Arbeitsumfang im gesamten
Umfeld des ausgebauten Flussabschnitts zum Einsatz kommen kdnnen.

- Baustellenverkehr (NA), Flussufer — Bewegungen von Baumaschinen, sonstige
Larmquellen im Zusammenhang mit der Umsetzung des Vorhabens: Ly, “ = 60,0 dB,
betrachtet als Flachenquelle mit einer Leistung von 60 dB/m? im Baustellenbereich
sowie bei der Bewirtschaftung der zu bearbeitenden Flachen in den Sohlrinnen und am
Flussufer

Der Betrieb der genannten punktformigen und mobilen Larmquellen wahrend der Bauphase
ist oben aufgeflihrt, wobei in der Realitat nicht alle Maschinen wahrend der gesamten Zeit in
Betrieb sein werden. |hr Betrieb wird je nach Bauphase oder Sanierungsphase variieren. Zur
Erstellung der Larmstudie wird der gleichzeitige Betrieb aller Maschinen modelliert, was das
schlimmstmadgliche Szenario darstellt. Die Bauarbeiten werden nach fachlicher Einschatzung
an Werktagen (Mo — Fr) maximal 14 Stunden pro Tag, d. h. tagsiber (von 7:00 bis 21:00 Uhr),
stattfinden. An Wochenenden werden die Bauarbeiten im gleichen Zeitrahmen wie an
Werktagen durchgefihrt.

Die Ubrigen technischen Anlagen, die auf der Baustelle des vorliegenden Vorhabens betrieben
werden, verursachen wahrend ihres Betriebs nur eine vernachlassigbare Larmbelastung oder
sind gegebenenfalls nur wenige Minuten im Monat in Betrieb.

Die Ausbreitung des Larms durch die Bauarbeiten im Rahmen des Vorhabens wird auch von
den meteorologischen Bedingungen abhangen. Im Sommer ist aufgrund der im Vergleich zum
Winter umfangreicheren Bautatigkeit allgemein davon auszugehen, dass die Frequenz des
Lkw-Verkehrs und der Einsatz von Baumaschinen in der Umgebung des Vorhabens am
héchsten sein wird. Die Bauzeit dirfte voraussichtlich maximal 34 bzw. 38 Monate betragen,
wobei es sich um eine zeitlich begrenzte Larmbelastung fur die unmittelbare Umgebung von
Wohngebauden mit geschutzten AuRRenbereichen handelt. Der Hohepunkt der Bauarbeiten
wird wahrend der Uberschneidung der 1. und 2. Bauphase Uber einen Zeitraum von 2 Monaten
erwartet.

Zur Verringerung der Larmbelastung in der Umgebung des Bauvorhabens empfehlen wir
folgende Larmschutzmaf3nahmen:
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- die Geschwindigkeit des Verkehrs auf den Baustellenwegen auf 20 km/h zu begrenzen;

- den Leerlauf von Lastkraftwagen (LKW) und Baumaschinen auf ein Minimum zu
reduzieren;

- so weit wie moglich Baumaschinen mit geringer Larmentwicklung einzusetzen;

- Kombination von larmintensiven Tatigkeiten mit weniger lauten Tatigkeiten, d. h. die
Betriebszeit starker Larmquellen an einem Tag verkirzen und diese Tatigkeiten auf
mehrere Tage mit kiirzeren Zeitabschnitten verteilen;

- Die Bauarbeiten finden tagsiber (7:00 — 21:00 Uhr) statt;

- An Wochenenden dirfen keine Arbeiten durchgefiihrt werden, die mit erheblichen
Schwingungsquellen verbunden sind, um die Ubertragung von Larm (iber die zuléssigen
Grenzwerte hinaus durch den Untergrund in den geschitzten Innenbereich
auszuschlieRen.

Im Falle von Bauldrm ist die Einhaltung der oben genannten ublichen MaRnahmen
entscheidend, durch die der Larm begrenzt bzw. auf die kiirzestmdgliche Dauer
reduziert werden kann.

Die Umsetzung des zu prifenden Vorhabens erfordert keinen Abriss von Gebauden.

Im Bereich der Gestaltungsmalnahmen an der Mindung des Flusses Ploucnice, der Mindung
des Baches Jilovsky, der Gestaltungsmalinahmen oberhalb der oberen Fahrrinne sowie
weiterer stadtebaulicher und parkbezogener Gestaltungs- und Revitalisierungsmalinahmen,
die Teil des Vorhabens sind, wird es wahrend der Bauphase zu Larm durch den Betrieb von
Baggern und Baumaschinen kommen, die sich auf dem begrenzten Baugelande bewegen.
Der Abtransport des Aushubmaterials erfolgt per Wassertransport, wahrend der Transport der
Baumaschinen ausschlief3lich innerhalb der Baustelle stattfindet.

Die Anzahl der Baumaschinen, deren Betriebszeiten und der genaue Umfang der Arbeiten
einschliellich der Standorte der Maschinen liegen in dieser Vorbereitungsphase noch nicht
vor. Es ist jedoch nicht davon auszugehen, dass die Anzahl der Baumaschinen hoher sein
wird als im modellierten Szenario fir die Bauphase vorgesehen.

Sollte in den UVP-Unterlagen ein ZOV-Dokument vorliegen, wird es in den nachfolgenden
Phasen der Projektvorbereitung mdglich sein, die Bewertung der Auswirkungen auf die
Larmsituation in der Umgebung der sanierten Flachen wahrend der Bauphase zu prazisieren.
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6. BERECHNUNG DER AQUIVALENTEN LARMPEGEL

6.1 AUFTRAG FUR EINE LARMSTUDIE

Die vorliegende Larmstudie bewertet die Auswirkungen auf die Larmsituation, die mit dem Bau
des Vorhabens und den anschliellenden Gelandearbeiten verbunden sind, einschlie8lich der
Ausbaggerung des Flussbettes im Abschnitt unterhalb der Stadt D&Cin flussabwarts entlang
der Elbe bis zur Staatsgrenze zwischen der Tschechischen Republik und Bundesrepublik
Deutschland, sowie die Auswirkungen des Schiffsverkehrs und neuer ortsfester Larmquellen
in diesem Abschnitt nach der Umsetzung des Vorhabens. Es wird davon ausgegangen, dass
das Vorhaben im Laufe des Jahres 2034 in Betrieb genommen wird. Mit der Inbetriebnahme
des Vorhabens wird ein Anstieg des Schiffsverkehrs im Projektabschnitt erwartet. Daher wird
die Larmsituation fur das aktuelle Jahr 2026 und das Zieljahr 2034 in mehreren Szenarien
untersucht.

Eine detaillierte Beschreibung des Vorhabens finden Sie in Kapitel 4.

Auf dem untersuchten Abschnitt der Wasserstral3e findet die Schifffahrt Gberwiegend tagsiber
statt. Fur die Zwecke der Bewertung wurde daher die Zeit des aktiven Schifffahrtsbetriebs
(eigene Schifffahrt und Schleusung der Schiffe) auf 16 Stunden pro Tag festgelegt.

Potenziell kann es auch zu nachtlichem Verkehr kommen; es wird jedoch lediglich mit dem
Verkehr kleinerer Schiffe auf dem Abschnitt von der tschechisch-deutschen Staatsgrenze bis
nach Dé&cCin gerechnet. Diese Art des Verkehrs tritt auf dem betreffenden Abschnitt bereits im
Ist-Zustand auf, und es wird keine wesentliche Zunahme erwartet. Aus diesem Grund wurde
fur die Nachtzeit keine Larmmodellierung fur den Schiffsverkehr erstellt — zum einen aufgrund
der erwarteten Konstanz der Verkehrsintensitat in der Nacht, zum anderen angesichts der
Tatsache, dass flir den Larm durch den Schiffsverkenr gesetzlich keine
Gesundheitsgrenzwerte festgelegt sind.

Der Betrieb der neuen ortsfesten Anlagen wird wahrend der Bauphase ununterbrochen, d. h.
24 Stunden am Tag, stattfinden.

Wahrend der Bauphase werden die an der Umsetzung des Vorhabens beteiligten
Baumaschinen und der Guterverkehr maximal 14 Stunden pro Tag im Einsatz sein, und zwar
an Werktagen (Mo-Fr) wahrend der Tageszeit (d.h. von 7:00 bis 21:00 Uhr). An den
Wochenenden finden die Bauarbeiten im gleichen Zeitrahmen wie an Werktagen statt.

Ziel der Larmstudie war die Bewertung der Ubereinstimmung der geplanten Lésung mit den
Anforderungen des Gesetzes Nr. 258/2000 Slg. uber den Schutz der 6ffentlichen Gesundheit
in der jeweils gultigen Fassung bzw. mit den Bestimmungen des § 12 der
Regierungsverordnung Nr. 272/2011 Slg. Uber den Schutz der Gesundheit vor den
schadlichen Auswirkungen von Larm und Erschutterungen. In der Larmstudie werden die
Auswirkungen des Betriebs des Vorhabens auf die Larmsituation in der unmittelbaren sowie
in der weiteren Umgebung beschrieben und bewertet.

Die vorliegende Larmstudie wird anhand von drei Szenarien behandelt, wobei ein separates
Szenario den Bau des Vorhabens umfasst:

- Ausgangssituation (d. h. derzeitiges Verkehrsaufkommen im Schiffsverkehr, ohne
Umsetzung des Vorhabens im Jahr 2026): Die Modellierung bezieht sich auf das Jahr
2026, das die derzeitige Situation des Schiffsverkehrs auf dem betreffenden Abschnitt
widerspiegelt, ohne die erwartete Zunahme des Verkehrsaufkommens.

- Zielzustand (d. h. die prognostizierte Situation im Gebiet im Jahr 2034 — 1. und 3.
Szenario, mit Umsetzung des Vorhabens): Stellt die prognostizierte Situation nach der
Umsetzung des =zu prufenden Vorhabens dar, wobei ein Anstieg des
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Schiffsverkehrsaufkommens im betreffenden Abschnitt erwartet wird. Mit der
Inbetriebnahme des Vorhabens werden auch neue ortsfeste Anlagen in Betrieb
genommen.

- Zielzustand (d. h. die prognostizierte Situation im Gebiet im Jahr 2034 — 2. Szenario,
bei Umsetzung des Vorhabens): Stellt die prognostizierte Situation nach der
Umsetzung des zu prifenden Vorhabens dar, wobei im betreffenden Abschnitt ein
deutlich starkerer Anstieg des Schiffsverkehrsaufkommens im Vergleich zum 1. - und
3. Szenario erwartet wird. Mit der Inbetriebnahme des Vorhabens werden auch neue
ortsfeste Anlagen in Betrieb genommen.

Ausfluhrlichere Informationen zu allen modellierten La&rmquellen finden Sie in Kapitel 5. Die
Modellierung der Situation und die Berechnungen wurden mit der Software CadnaA, Version
2026 (64 Bit) (Build: 213.5606) durchgefuhrt. Die Berechnungsabweichung liegt
voraussichtlich im Bereich von + 2,0 dB(A). Die Bedingungen fur die Modellberechnungen sind
in Kapitel 6.3 aufgeflhrt.

6.2 AUSWAHL DER BERECHNUNGSPUNKTE

Bei den Objekten der nachstgelegenen Wohnbebauung wurden die Berechnungspunkte der
Larmstudie gemal den Anforderungen von § 30 des Gesetzes Nr. 258/2000 Sb. bzw. § 12 der
Verordnung Nr. 272/2011 Sb. festgelegt. Die Punkte wurden gemafR der Definition des
geschutzten AuRenbereichs eines Bauwerks 2 m vor der Aulenhllle der genannten Hauser
ausgewahlt. Die Berechnungen wurden auf verschiedenen Berechnungsebenen flr
unterschiedliche Gebaudetypen durchgefihrt, um den Larmpegel im geschitzten
Aulenbereich in den angenommenen Hohen der einzelnen oberirdischen Stockwerke objektiv
zu erfassen. Die Berechnungen erfolgten gemaR § 20 Abs. 3 fir die auftreffende Schallwelle.

Die Berechnungshdhen wurden flir die verschiedenen Gebaudetypen unterschiedlich gewahilt,
und zwar bei 2,0, 2,5, 3,0, 4,0, 4,5, 5,0, 6,0, 7,0, 7,5 und 9,5 m Uber dem Gelande. Die Hohen
entsprechen der Fundamentierung der Gebdude und stellen die voraussichtliche
durchschnittliche Hoéhe des 1. Obergeschosses, des 2. Obergeschosses, des 3.
Obergeschosses und des 4. Obergeschosses dar. Die Berechnungen wurden gemaf § 20
Abs. 3 fur die einfallende Schallwelle durchgefihrt.

Die folgende Tabelle enthalt eine Auflistung der ausgewahlten Berechnungspunkte.

Tabelle ,11 “ — Berechnungspunkte der Larmstudie

Berech
nungs Adresse Katastergebiet ANTETET Objekttyp Berechm_{ngshohe
punkt- ummer m i.N.
Nr.
. . Prostfedni Zleb Einfamilienha
1 Zlebska Nr. 40 (625302] Nr. 287 us 2,0
. Loubi bei Dégin Einfamilienha . .
2 Loubska 85/30 (625311] Nr. 140 us 2,5;50;7,5
. Loubi bei Dégin Einfamilienha .
3 Loubska 11/68 (625311] Nr. 10 us 2,0;4,5
. Loubi bei Décin Einfamilienha .
4 Loubska 82/106 (625311] Nr. 110 us 50;7,5
. Loubi bei Décin Einfamilienha .
5 Loubska 78/108 (625311] Nr. 102 us 3,0; 5,0
. Loubi bei Décin Einfamilienha .
6 Loubska 72/122 [625311] Nr. 96 us 3,0; 6,0
N . Prostfedni Zleb Einfamilienha _
7 Zlebska Nr. 106 [625302] Nr. 398 us 2,5;5,0
34
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Berech
nungs Adresse Katastergebiet AT .90 Objekttyp Berechm_J_ngshohe
punkt- ummer m U.N.
Nr.
8 In Dolina, Prostiedni Zleb Parzelle Einfamilienha 2050
Hausnummer 45 [625302] 36/2 us T
. Loubi bei Dégin Einfamilienha .
9 Loubska 23/91 (625311] St. 37 us 3,0; 6,0
Décin XIV — 5
Dolni Zleb, Dolni Zleb Einfamilienha .
10 Hausnummer [630471] St. 190 us 25,50
126
Hrensko, Einfamilienha
11 Hausnummer HFensko [648957] St. 168 us 2,0;4,5;7,0;9,5
148
Hrensko, Einfamilienha
12 Hausnummer Hfensko [648957] | Parzelle 166 us 4,0
146
Décin XIV -
Dolni Zleb, Dolni Zleb Einfamilienha _
13 | Hausnummer [630471] St. 185 us 2,0;5,0
121
Hfensko,
14 Hausnummer Hiensko [648957] | Parzelle 165 OB 2,0; 5,0; 8,0
145
Décin XIV - e . .
15 Dolni Zleb, Dolni Zleb St 148 Einfamilienha 3.0: 6.0
[630471] us
Hausnummer 41
Décin XIV — 5
Dolni Zleb, Dolni Zleb Einfamilienha .
16 Hausnummer [630471] St. 191 us 3.0,6,0
127
HFensko,
17 Hausnummer Hiensko [648957] St. 162 OB 3,0; 6,0
143
Hensko, Einfamilienha
18 Hausnummer Hfensko [648957] | Parzelle 137 us 2,5;5,0
129
Hensko, Einfamilienha
19 Hausnummer Hiensko [648957] St. 130 us 2,5;5,0
122
20 | HrenskoNr.9 | Hiensko[648957] | Nr.g4 | Einfamilienha 3,0; 6,0

us

Die ungefahre Lage der Berechnungspunkte des modellierten Gebiets ist in der folgenden
Lagezeichnung dargestellit.
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Abbildung4 Luftbild mit Berechnungspunkten (Quelle: geoportal.gov.cz)
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Berechnungspunkt 1 Berechnungspunkt 2

- ‘

Berechnungspunkt 3

~y "T—
-

-

Berechnungspunkt 5

Berechnungspunkt 7 Berechnungspunkt 8
/

Abbildung5 Die in der Larmstudie verwendeten Berechnungspunkte 1-8

37
Tschechische Republik — WasserstraBendirektion der Tschechischen Republik

Konsortium PORTOS AZ GEO ECOLOGICAL CONSULTING - EIA Dé¢in E RepITELSTVI

VODNICH
CEST
¢rR

BUDUJEME VODNI CESTY PRO 21. STOLETI



PORTOS AZmGeo kgidcica

Konsortium PORTOS AZ GEO ECOLOGICAL CONSULTING - EIA Décin

Berechnungspunkt 9 Berechnungspunkt 10
Berechnungspunkt 11 Berechnungspunkt 12
Berechnungspunkt 13 Berechnungspunkt 14

Berechnungspunkt 15 Berechnungspunkt 16

Abbildung6 Berechnungspunkte 9-16, die in der Larmstudie verwendet wurden
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Berechnungspunkt 17 Berechnungspunkt 18
- - Bl . -

4

Abbildung7 Berechnungspunkte 17-20, die in der La&rmstudie verwendet wurden

6.3 BERECHNUNGSBEDINGUNGEN

Die in Kapitel 7 aufgefihrten Ergebnisse des Larmmodells gelten unter folgenden
Bedingungen:

- Gegenstand der Larmstudie ist die Bewertung der Auswirkungen auf die Larmsituation
im Zusammenhang mit dem Bauvorhaben und den damit verbundenen
Gelandearbeiten, einschlieRlich der Ausbaggerung des Flussbettes im Abschnitt
unterhalb der Stadt Décin flussabwarts entlang der Elbe bis zur Staatsgrenze zwischen
der Tschechischen Republik und Bundesrepublik Deutschland, sowie die Bewertung
der Auswirkungen des Schiffsverkehrs in diesem Abschnitt nach der Umsetzung des
Vorhabens.

- Als Teil des zu bewertenden Vorhabens wurden alle bekannten und relevanten
Larmquellen im Zusammenhang mit dem Betrieb des Vorhabens modelliert.

- Die Larmstudie umfasst drei Betriebsszenarien, die das aktuelle sowie das
Zukunftsszenario und ein separates Szenario unter Einbeziehung des Baus des
Vorhabens darstellen:

- Ausgangszustand (d. h. derzeitiges Verkehrsaufkommen im Schiffsverkehr, ohne
Umsetzung des Vorhabens im Jahr 2026).

- Zielzustand (d. h. die prognostizierte Situation im Gebiet im Jahr 2034 — 1. und 3.
Szenario, mit Realisierung des Vorhabens).

- Zielzustand (d. h. die prognostizierte Situation in dem Gebiet im Jahr 2034 — 2.
Szenario, mit Umsetzung des Vorhabens).
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- Fur Larm aus dem Schiffsverkehr ist gemal der Regierungsverordnung Nr. 272/2011
Sb. standardmafig kein Gesundheitsgrenzwert festgelegt. Zum Zwecke eines
orientierenden Vergleichs der Larmauswirkungen wird der Schiffsverkehr analog als
Verkehrslarmquelle bewertet, fir die tagstber ein Referenzpegel von 60 dB zugrunde
gelegt wird.

- Die akustischen Parameter der einzelnen modellierten Quellen und deren Lage
basieren auf den vom Auftraggeber der Studie bereitgestellten Unterlagen sowie auf
der Lésung ahnlicher Vorhaben.

- Die Hohe der Berechnungen wurde unter Berticksichtigung der tatsachlichen Héhe der
einzelnen Geschosse der Gebaude gewahlt. Die Berechnungen wurden gemaf § 20
Abs. 3 fir die einfallende Schallwelle an den Fassadenstellen durchgefihrt, die fur das
Eindringen von Larm in den geschutzten Innenraum des Bauwerks malfgeblich sind
(Fassade mit Fenster).

- Die durch den Schiffsverkehr dargestellte lineare Larmquelle wird im Larmmodell
tagsuber berucksichtigt. Nachts kann es potenziell zu einem eingeschrankten Verkehr
kommen; es wird jedoch lediglich der Verkehr kleinerer Schiffe auf dem Abschnitt von
der Staatsgrenze zwischen der Tschechischen Republik und Bundesrepublik
Deutschland bis nach Décin angenommen. Dieser Verkehr findet hier bereits im Ist-
Zustand statt, und eine Zunahme wird nicht erwartet.

- Die stationare Larmquelle im Zusammenhang mit dem Betrieb der Wehrvariante wird
im Larmmodell sowohl tagsuber als auch nachts, d.h. im 24-Stunden-Betrieb,
berlcksichtigt.

- Alle Larmquellen, die wahrend der Bau- oder Sanierungsphase in Betrieb sein werden,
werden im Larmmodell tagsiber (7—21 Uhr) bericksichtigt.

- Ausflhrlichere Informationen zum modellierten Verkehr finden Sie in Kapitel 5.2 und
zu den modellierten stationaren Larmquellen sowohl wahrend des Betriebs als auch
wahrend der Bauphase in Kapitel 5.3.

- Die Hohe der platzierten Berechnungspunkte wurde flir verschiedene Gebaudetypen
unterschiedlich gewahlt, und zwar bei 2,0, 2,5, 3,0, 4,0, 4,5, 5,0, 6,0, 7,0, 7,5 und 9,5
m Uber dem Gelandeniveau. Diese Hohen entsprechen der Fundamenthéhe der
Gebaude und stellen die voraussichtliche durchschnittliche Héhe des 1.
Obergeschosses, des 2. Obergeschosses, des 3. Obergeschosses und des 4.
Obergeschosses dar.

- Die Auswertung der Ergebnisse der vorliegenden Studie erfolgte anhand der
hygienischen Grenzwerte gemall den Anforderungen der aktuellen Fassung des
Gesetzes Nr. 258/2000 Slg. Uber den Schutz der 6ffentlichen Gesundheit in der jeweils
gultigen Fassung bzw. gemaf den Bestimmungen des § 12 der Regierungsverordnung
Nr. 272/2011 Slg. Uber den Schutz der Gesundheit vor den schadlichen Auswirkungen
von Larm und Vibrationen.

- Die aultere Umgebung, in der sich Schallwellen ausbreiten, wurde sowohl als
schallabsorbierend als auch als schallreflektierend modelliert, insbesondere im Falle
der Wasserflache des Flusses und der Gebaude.

- Die Modellierung der Situation und die Berechnungen wurden mit dem Programm
CadnaA, 2026 (64 Bit) (Build: 213.5606) durchgefiihrt. Eine Abweichung der
Berechnung ist im Bereich von = 2,0 dB(A) zu erwarten.
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7. ERGEBNISSE DER MODELLIERTEN BERECHNUNG DER SCHALLAUSBREITUNG

7.1 LARM IN GESCHUTZTEN AURENBEREICHEN VON GEBAUDEN

Das Larmmodell wurde unter den in Kapitel 6.3 festgelegten Bedingungen erstellt. Die
aquivalenten Schalldruckpegel wurden fur die Gebaude der nachstgelegenen Wohnbebauung
als geschutzte AuRenbereiche von Bauwerken gemaf § 30 des Gesetzes Nr. 258/2000 Slg.
Uber den Schutz der 6ffentlichen Gesundheit in der jeweils gultigen Fassung bewertet.

In den folgenden Kapiteln werden die Ergebnisse der Larmstudie fir alle untersuchten
Berechnungszustande dargestellt:

- Ausgangszustand (d. h. derzeitiges Verkehrsaufkommen im Schiffsverkehr, ohne
Umsetzung des Vorhabens im Jahr 2026): Die Modellierung bezieht sich auf das Jahr
2026, das die derzeitige Situation des Schiffsverkehrs auf dem betreffenden Abschnitt
widerspiegelt, ohne die erwartete Zunahme des Verkehrsaufkommens.

- Zielzustand (d. h. die prognostizierte Situation im Gebiet im Jahr 2034 — 1. und 3.
Szenario, mit Umsetzung des Vorhabens): Stellt die prognostizierte Situation nach der
Umsetzung des zu prifenden Vorhabens dar, bei der ein Anstieg des
Schiffsverkehrsaufkommens im betreffenden Abschnitt erwartet wird. Mit der
Inbetriebnahme des Vorhabens werden auch neue ortsfeste Anlagen in Betrieb
genommen.

- Zielzustand (d. h. die prognostizierte Situation im Gebiet im Jahr 2034 — Szenario 2,
bei Umsetzung des Vorhabens): Stellt die prognostizierte Situation nach der
Umsetzung des zu prifenden Vorhabens dar, wobei im betreffenden Abschnitt ein
deutlich starkerer Anstieg des Schiffsverkehrsaufkommens gegenuiber den Szenarien
1 und 3 erwartet wird. Zusammenfassende Tabellen der Ergebnisse und deren
Auswertung sind in Kapitel 7.2 aufgefihrt.
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7.1.1 Ausgangszustand, Jahr 2026, Schifffahrt, Verlauf der Isophonen in einer Hohe
von 4 m iiber dem Wasserspiegel

.
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dB

] ... <250

[ 25.0 <= ... < 30.0
I 300 <= ... <350
1350 <=...< 400
[_1400<=...<450
[ 450 <= .. < 50.0
I 500 <= . <550
I 550 <= .. <60.0
I 500 <= ... <650
[C650<=..<700
I 70.0 <= ... < 75.0
I 750 <= ... <800
I 500 <=

QTSN Y L e A
Abbildung8 Berechnungspunkte 1-20, Berechnungsjahr 2026, Ausgangszustand, Binnenschifffahrt, Tageszeit
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7.1.2 Zielzustand, Jahr 2034, 1. und 3. Szenario, Schifffahrt, Verlauf der Isophonen in
4 m Hohe iiber dem Meeresspiegel

dB
[ .<250
250 <= .. <300
I 300 <= ... <350
[0350<=...<40.0
[ J400<=..<450
[ 450 <= .. < 50.0
I 500<= .. <550
I 550 <= . <60.0
I 600 <= .. <650
[C650<=...<70.0
I 700 <= ... <75.0
M 750 <= <800
e . . M 200 <=
LT R X IO ™ =

Abbildung9 Berechnungspunkte 1-20, Berechnungsjahr 2034, 1. und 3. Szenario, Zielzustand, Schifffahrt,

Tageszeit
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7.1.3 Zielzustand, Jahr 2034, 2. Szenario, Schifffahrt, Verlauf der Isophonen in 4 m
Hohe liber dem Meeresspiegel

<300
...<350
<400
<450
<500
...<550
...<60.0
...<650
<70.0
<750
...<80.0

Abbildung10 Berechnungspunkte 1-20, Berechnungsjahr 2034, 2. Szenario, Zielzustand, Schifffahrt, Tageszeit
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7.1.4 Zielzustand, Jahr 2034, stationare Quellen, Verlauf der Isophonen in einer Hohe

von 4 m i.N.

o }“{‘/
f,ﬁ. ........................ ;._./..IF ............................................................................
.
\ \? "9‘/ -
,/' 157 o
o
/R 'n.'“‘,:(o_ffg‘ nEr'\ MEeTn

Abblldung11 Berechnungspunkte 1-9, Berechnungsjahr 2034, Zielzustand, L&rm durch den Schifffahrtstaustufe-
Betrieb und den Kleinwasserkraftwerks-Betrieb, Tages- und Nachtzeit
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7.1.5 Bauphase, Variante gemaR Vorhaben (1b), stationare und flachige Quellen,
Verlauf der Isophonen in einer Hohe von 4 m liber dem Meeresspiegel

-

dB

] ..<250

[ 250<= ... <300
I 300 <= . <350
[0350<=...<400
[ J400<=..<450
450 <= .. < 50.0
I 500 <= ... <550
I 550 <= . <600
I 600 <= ... <650
[650<=..<700
I 700 <= ... <750
N 750 <= ... <800
I 500 <=

Abbildung12 Verlauf der Isophonen Laeqs[dB], Bauzeit, Variante mit Vorhaben (1b), Berechnungspunkte 1-20,
Tageszeit
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7.2 AUSWERTUNG DER ERGEBNISSE

Die Larmmodellierung stationarer Quellen wurde fur einen Berechnungszustand (Zielzustand)
durchgefuhrt, um die Auswirkungen auf die Larmsituation im Untersuchungsgebiet des neu in
Betrieb genommenen Vorhabens zu bewerten.

Die Larmmodellierung von Linienquellen (Wasserstralienverkehr) wurde fiur drei
Berechnungszustdnde  (Ausgangszustand und  Zielzustdnde) durchgefiihrt.  Der
Ausgangszustand entspricht dem Jahr 2026, in dem die aktuelle Larmsituation in der Nahe
des Elbufers im betreffenden Abschnitt modelliert wird, ohne Berlicksichtigung der Zunahme
des Schiffsverkehrs im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme des Vorhabens. Die beiden
nachfolgenden Zielberechnungszustande stellen die Prognosejahre dar, in denen bereits eine
schrittweise Zunahme des Schiffsverkehrsaufkommens im betreffenden Abschnitt
berlcksichtigt wird.

Der Betrieb der genannten Larmquellen wurde in Bezug auf die nachstgelegenen geschutzten
Aulenbereiche der Gebaude bewertet. Die Ergebniswerte der Modellberechnung sind in
Kapitel 7.1 aufgefthrt. In den folgenden Tabellen sind die modellierten Werte Laeqpenund
Laeqnoc fUr den Ausgangs- und den Zielzustand wahrend der Tag- und Nachtzeit aufgefuhrt.
Fur die Bauphase sind die modellierten Werte Laeqs wahrend der Tagzeit (7—21 Uhr)
angegeben. In der Nachtzeit wird kein Betrieb von Baumaschinen angenommen, weshalb
keine Larmmodellierung fir die Bauphase wahrend der Nachtzeit durchgefiihrt wurde.

Die Larmquellen, die wahrend der Bauphase in Betrieb sein werden und in das Larmmodell
einflieBen, wurden unter Bericksichtigung der Annahme der unglnstigsten maoglichen
Auswirkungen auf die Larmsituation ausgewahlt. Die Dauer ihres Betriebs muss nicht dem
tatsachlichen Betrieb entsprechen, da unter realen Bedingungen einzelne Maschinen (z. B.
Radlader, Bagger, Rammgerate, Krane usw.) moglicherweise nur fur einen kurzeren Zeitraum
in Betrieb sind. Fur die Zwecke der Berechnung geht die Larmstudie jedoch vom gleichzeitigen
Betrieb aller modellierten Quellen wahrend des gesamten Zeitraums aus, fur den der
Gesundheitsgrenzwert festgelegt ist.

Die Gelandemorphologie beeinflusst die Ausbreitung des Larms in alle Richtungen. Das
Untersuchungsgebiet ist geomorphologisch sehr gegliedert, wobei sich die Hohenlagen
aufgrund der Flussaue und der felsigen Hange sehr schnell andern. Die Gelandemorphologie
basiert auf Daten des Tschechischen Amtes fiir Vermessung und Kataster (CUZK), wird im
Programm jedoch durch eine Triangulation zwischen den festgelegten HOhenlinien erganzt.
Einen wesentlichen Einfluss auf die Larmausbreitung haben zudem die Flachen zwischen den
Felsvorspriingen, auf denen sich Streifen mit ausgewachsenem Grin befinden, die sich zu
beiden Seiten des Flussufers erstrecken.

Larm aus Linienquellen (WasserstralRenverkehr)

Tabelle12 Larm durch den Schiffsverkehr, Berechnungsjahre 2026 und 2034

Larm durch den Schiffsverkehr
. . Zielzustand, Jahr 2034
. Ausgangssituation,
VB-Nummer | m ii.N. Jahr 2026 1. und 3.\ , o cnario | Hygienegrenzwert [dB]
Szenario
LAeq,T [dB]
Tag (6:00 — 22:00 Uhr)
1 2,0 26,6 34,2 36,6
2,5 28,1 35,6 38,0
2 5,0 29,8 37,4 39,8
7,5 29,9 37,4 39,8 -
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Larm durch den Schiffsverkehr

. . Zielzustand, Jahr 2034
Ausgangssituation,
VB-Nummer | m ii.N. Jahr2026 | U9 3 3 szenario
zenario
Lpeqr [dB]
Tag (6:00 — 22:00 Uhr)
3 2,0 28,5 36,2 38,6
4,5 29,7 37,2 39,6
4 5,0 29,7 36,5 38,9
7,5 29,6 36,3 38,7
5 3,0 28,8 35,8 38,2
5,0 29,4 36,2 38,6
6 3,0 29,6 37,2 39,6
6,0 29,5 37,0 39,4
7 2,5 27,2 35,1 37,5
5,0 27,7 35,4 37,8
8 2,0 30,6 38,2 40,6
5,0 31,5 39,1 41,5
9 3,0 28,7 36,3 38,7
6,0 29,0 36,6 39,0
10 2,5 24,9 32,5 34,9
5,0 25,6 33,2 35,6
2,0 32,5 40,1 42,5
11 4,5 33,3 40,9 43,3
7,0 33,3 40,9 43,3
9,5 33,2 40,8 43,2
12 4,0 33,0 40,6 43,0
13 2,0 25,7 33,3 35,7
50 30,9 38,5 40,9
2,0 32,1 39,7 42,1
14 50 33,0 40,6 43,0
8,0 33,0 40,6 43,0
15 3,0 31,1 38,7 41,1
6,0 30,1 37,7 40,1
16 3,0 30,1 37,7 40,1
6,0 30,0 37,6 40,0
17 3,0 32,5 40,1 42,5
6,0 32,7 40,2 42,6
18 25 33,0 40,6 43,0
50 33,3 40,9 43,3
19 25 33,4 41,0 43,4
50 33,8 41,4 43,8
20 3,0 31,2 38,8 41,2
6,0 31,2 38,8 41,2

Hygienegrenzwert [dB]

Aufgrund der in Tabelle 13 aufgefuhrten Ergebnisse lasst sich feststellen, dass unter den
Berechnungsbedingungen im untersuchten Abschnitt des Flusses Elbe der als Richtwert
festgelegte Referenzpegel Laeq 7= 60 dB flir den Larm durch den Schiffsverkehr tagstiber nicht
Uberschritten wird. Diese Bewertung basiert auf Berechnungspunkten (VB), die gleichmaRig
Uber die gesamte Lange des betreffenden Abschnitts verteilt sind und die nachstgelegenen
geschutzten Aulenbereiche der Gebaude reprasentieren. Der angegebene Referenzpegel
dient lediglich als Orientierungshilfe, da fir den Larm aus der Schifffahrt gesetzlich kein

Gesundheitsgrenzwert gemaf der Verordnung Nr. 272/2011 Sb. gilt.
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Es ist zu erwarten, dass es nach der Umsetzung des Vorhabens an allen Berechnungspunkten
zu einem gewissen Anstieg des Laeq m-Pegels wahrend der Tagesstunden infolge der erhéhten
Intensitat des Schiffsverkehrs kommen wird. Der Larmanstieg wird fir alle Berechnungspunkte

ahnlich ausfallen.

In der folgenden Tabelle sind die Werte flir den Anstieg von LaeqrzWischen den einzelnen
Berechnungsjahren und Szenarien aufgefiihrt, in denen von einer schrittweisen Zunahme des
Schiffsverkehrsaufkommens ausgegangen wird.

Tabelle13 : Vergleich der Zunahme von Laeq1[dB] im Schiffsverkehr

Differenz — zwischen den Berechnungszustédnden

Jahr 2026 im Vergleich zu Jahg2034 41' l.‘md -
zenario) im .
VB- m 2034 Vergleich zu 2034 (2 Hygienegrenzwert
Nummer | n.t. (1. und 3. Szenario) S . : [dB]
zenario)
Laeq,7[dB]
Tag (6:00 — 22:00 Uhr)
1 2,0 +7,6 +2,4
2,5 +7’5 +2,4
2 50 +7,6 +2,4
7,5 +7,5 +2,4
3 2,0 +7,7 +2.4
4,5 +7,5 +2,4
4 50 +6,8 +2,4
7,5 +6’7 +2,4
5 3,0 +7,0 +2,4
50 +6,8 +2,4
6 3,0 +7,6 +2.4
6,0 +7,5 +2,4
7 25 +7,9 +2,4
5,0 +7,7 +2,4
8 2,0 +7,6 +2,4
50 +7,6 +2,4
9 3,0 +7,6 +2.4
6,0 +7,6 +2,4
10 25 +7,6 +2,4 -
5,0 +7,6 +2,4
2,0 +7,6 +2,4
11 4,5 +7,6 +2,4
7,0 +7,6 +2,4
9,5 +7,6 +2,4
12 4,0 +7,6 +2,4
13 2,0 +7,6 +2.4
50 +7,6 +2,4
2,0 +7,6 +2,4
14 50 +7,6 +2,4
8,0 +7,6 +2,4
15 3,0 +7,6 +2,4
6,0 +7,6 +2,4
16 3,0 +7,6 +2,4
6,0 +7,6 +2,4
17 3,0 +7,6 +2,4
6,0 +7.,5 +2,4
18 25 +7,6 +2,4
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Differenz — zwischen den Berechnungszustédnden
Jahr 2026 im Vergleich zu | 3" 2034 (1. und3.
VB- m 2034 ze FELIE] i Hygienegrenzwert
Nummer | n.t (1. und 3. Szenario) Vg elen 2 2 (P [dB]
o ) ) Szenario)
LAeq,T[dB]
Tag (6:00 — 22:00 Uhr)

5,0 +7,6 +2,4
19 25 +7,6 +2,4
5,0 +7,6 +2,4
20 3,0 +7,6 +2.4
6,0 +7,6 +2,4

Auf der Grundlage der in Tabelle 12 aufgeflihrten Ergebnisse, in der die prognostizierten Werte
fur den Anstieg des Aaquivalenten Schalldruckpegels Laegtan ausgewahlten
Berechnungspunkten (VB) dargestellt sind, lasst sich feststellen, dass an den meisten
bewerteten Standorten ein ahnlich starker Anstieg der Larmbelastung zu verzeichnen ist. Beim
Vergleich des aktuellen Berechnungsjahres 2026 mit der Situation nach Inbetriebnahme des
Vorhabens im Jahr 2034 — sowohl fir das 1. als auch fir das 3. Szenario — wird fur die meisten
Berechnungspunkte ein Anstieg von Laeq,rim Bereich von 7,5-7,9 dB prognostiziert.

An den Berechnungspunkten VB 4 und VB 5 ist der erwartete Anstieg des aquivalenten
Larmpegels etwas geringer und liegt im Bereich von 6,7 bis 7,0 dB. Dieser Unterschied ist vor
allem auf ihre Lage in einem kurzen Abschnitt der WasserstralRe zurtickzuflihren, in dem die
Schifffahrtsroute voraussichtlich naher am linken Stromufer verlaufen wird, auch unter
Berucksichtigung der moglichen Lage der Schifffahrtstaustufe. In diesem kurzen Abschnitt ist
daher davon auszugehen, dass die Schiffe in groRerer Entfernung von der Stromachse der
Elbe und gleichzeitig von den nachstgelegenen Wohngebieten am rechten Ufer der Elbe
vorbeifahren, was sich in einer Verringerung des Anstiegs der Larmbelastung an den
Berechnungspunkten VB 4 und VB 5 niederschlagt.

Fir das Berechnungsjahr 2034 wird im 2. Szenario eine weitere Zunahme des
Schiffsverkehrsaufkommens berticksichtigt, die in Tabelle 13 akustisch bertcksichtigt ist. Beim
Vergleich der Berechnungszustande 2034 — 1. und 3. Szenario mit dem Zustand 2034 — 2.
Szenario wird an allen bewerteten Berechnungspunkten ein weiterer Anstieg des aquivalenten
Schalldruckpegels Laeq rprognostiziert, und zwar in gleicher Héhe von 2,4 dB.

Larm durch den Betrieb stationdrer Quellen (Schifffahrtstaustufe und Wasserkraftwerk)

Tabelle14 Larm durch den Betrieb stationarer Quellen, Berechnungsjahr 2034

Zielzustand, stationdre Quellen
VB-Nummer | m n.t. | Tag (6:00 — 22:00 Uhr) Nacht (fJZr:(r))O - 6:00 Hygienegrenzwert [dB]
LAeq,sh [dB] LAeq,1h [dB] Tag Nacht
1 2,0 < 20,0 < 20,0
2,5 < 20,0 < 20,0
2 5,0 < 20,0 < 20,0
7,5 < 20,0 < 20,0
3 2,0 < 20,0 < 20,0
4.5 < 20,0 < 20,0
4 5,0 30,6 30,6
7,5 30,6 30,6
5 3,0 35,7 35,7
5,0 37,1 37,1 50 40
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Zielzustand, stationare Quellen

Hygienegrenzwert [dB]

VB-Nummer | m n.t.| Tag (6:00 — 22:00 Uhr) | N3cht (22:00 - 6:00
Uhr)
Laeq,sh [dB] Laeq,1n [dB] Tag Nacht
] 3,0 37,7 37,7
6,0 37,6 37,6
; 2,5 32,0 32,0
5,0 33.9 33,9
. 2,0 21.4 21,4
5,0 215 215
. 3,0 20,9 20,9
6,0 21.3 21,3
0 2,5 <20,0 <20,0
5,0 <20,0 <20,0
2,0 <20,0 <20,0
y 45 <20,0 <20,0
7.0 <20,0 <20,0
9,5 <20,0 <20,0
12 4,0 <20,0 <20,0
3 2,0 <20,0 <20,0
5,0 <20,0 <20,0
2,0 <20,0 <20,0
14 5,0 <20,0 <20,0
8,0 <20,0 <20,0
" 3,0 <20,0 <20,0
6,0 <20,0 <20,0
5 3,0 <20,0 <20,0
6,0 <20,0 <20,0
- 3,0 <20,0 <20,0
6,0 <20,0 <20,0
5 2,5 <20,0 <20,0
5,0 <20,0 <20,0
o 2,5 <20,0 <20,0
5,0 <20,0 <20,0
20 3,0 <20,0 <20,0
6,0 <20,0 <20,0

Aufgrund der in der vorstehenden Tabelle aufgefuhrten Ergebnisse Iasst sich feststellen, dass
unter den Berechnungsbedingungen in den ausgewahlten Au3enbereichen, die als den neuen
stationdren Larmquellen am nachsten gelegene geschitzte AuRenbereiche von Gebauden
ausgewahlt wurden, die hygienischen Grenzwerte flir den aquivalenten Schalldruckpegel
Lpeq,en= 50 dB fur den Tag und Laeq,1n = 40 dB fir die Nacht nicht Gberschritten werden.

Larm durch die Durchfiihrung der Bautatigkeit

Tabelle ,15 “ Larm durch die Bauarbeiten des Vorhabens, Tageszeit Laeq,s [dB]

NXE‘E .| Bauzeitraum Laeqs[dB] Hyg'enfgé‘]*“zwe”
er Tag (7:00 — 21:00 Uhr)
1 2.0 53,2
25 53.5
2 5.0 53.9
75 54.0 65
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VB- . Hygienegrenzwert
Numm | m n.t. Bauzeitraum Laeq,s[dB] [dB]
er Tag (7:00 — 21:00 Uhr)
3 2,0 54,7
4,5 55,5
4 5,0 56,9
7,5 57,6
5 3,0 55,7
5,0 56,3
6 3,0 54,1
6,0 54,4
7 25 53,2
5,0 53,9
8 2,0 54,2
5,0 55,1
9 3,0 52,5
6,0 52,7
2,5 47 4
10 5,0 48,2
2.0 55,4
11 4,5 56,5
7.0 56,4
9,5 56,4
12 4,0 55,7
2,0 49,5
13 5,0 52,9
2,0 56,0
14 5,0 56,6
8,0 56,5
3,0 53,6
15 6,0 52,3
3,0 52,5
16 6,0 52,4
3,0 53,2
17 6,0 53,0
2,5 30,5
18 5,0 31,0
2,5 28,2
19 5,0 28,5
3,0 < 20,0
20 6,0 < 20,0

Aufgrund der in der vorstehenden Tabelle aufgefuhrten Ergebnisse Iasst sich feststellen, dass
unter den Berechnungsbedingungen in den ausgewahlten AuRenbereichen, die als die
nachstgelegenen geschiutzten Auflenbereiche der Gebaude ausgewahlt wurden, der
hygienische Grenzwert fur den aquivalenten Schalldruckpegel Laeqon 65 dB fur Baularm
wahrend der Tagesstunden nicht Uberschritten wird.

Tabelle 15 enthalt eine Bewertung der Auswirkungen der Projektumsetzung hinsichtlich der
Larmbelastung der Umgebung, insbesondere der geschitzten AulRenbereiche der
nachstgelegenen Wohngebiete im gesamten des untersuchten Abschnitts. Im Bereich des
geplanten Wehrs werden aufwendigere Bauarbeiten stattfinden, was zu einem starkeren
Anstieg des Laeqs -Pegels fihren wird (VB 1-9).
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In einigen Messstellen lag der berechnete aquivalente Schalldruckpegel Laeqs unter 20 dB. In
allen ausgewahlten Messstellen wird der Gesundheitsgrenzwert jedoch eingehalten.
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8. FAZIT

Die Larmstudie wurde zur Bewertung der Larmbelastung erstellt, die durch die Umsetzung des
Vorhabens ,Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe im Flussabschnitt Usti
nad Labem — Staatsgrenze Tschechische Republik / Bundesrepublik Deutschland® entsteht.
Das Vorhaben ,Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Elbe im Flussabschnitt Usti
nad Labem — Staatsgrenze Tschechische Republik / Bundesrepublik Deutschland® ist von
entscheidender Bedeutung fir die Nutzung der Elbe-Wasserstra3e in der Tschechischen
Republik. Die vorliegende Larmstudie bewertete die Auswirkungen auf die Larmsituation im
Zusammenhang mit dem Bau des Vorhabens und den damit verbundenen Gelandearbeiten,
einschliel3lich der Ausbaggerung des Flussbettes im Abschnitt unterhalb der Stadt Dé&cin
flussabwarts entlang der Elbe bis zur Staatsgrenze zwischen der Tschechischen Republik und
Bundesrepublik Deutschland, sowie die Auswirkungen des Schiffsverkehrs und neuer
ortsfester Larmquellen in diesem Abschnitt nach der Umsetzung des Vorhabens.

Auswertung der Ergebnisse

Larm aus Linienquellen (Schifffahrt)

Aufgrund der in Tabelle 12 aufgeflihrten Ergebnisse lasst sich feststellen, dass unter den
Berechnungsbedingungen im untersuchten Abschnitt des Flusses Elbe der als Richtwert
festgelegte Referenzpegel Laeq 7= 60 dB flr den Larm durch den Schiffsverkehr tagstiber nicht
uberschritten wird. Dieser festgelegte Referenzwert wird sowohl im Ist-Zustand als auch im
Prognosejahr 2034 eingehalten, in dem in diesem Abschnitt ein hoheres Verkehrsaufkommen
im Schiffsverkehr erwartet wird.

Larm durch den Betrieb stationarer Quellen (Schifffahrtstaustufe und Wasserkraftwerk)

Den Ergebnissen der Larmstudie zufolge lasst sich feststellen, dass bei der Umsetzung des
Vorhabens unter den Berechnungsbedingungen der durch das Vorhaben verursachte Larm
den gesundheitlichen Grenzwert des aquivalenten Schalldruckpegels von 50 dB fiir den
Betrieb der modellierten stationdren Quellen tagstber und von 40 dB nachts nicht
Uberschreiten wird.

Larm durch die Durchfiihrung der Bautatigkeiten

Aufgrund der Ergebnisse zum Larm durch Bautatigkeiten Iasst sich feststellen, dass unter den
Berechnungsbedingungen in den ausgewahlten Messpunkten, die als die nachstgelegenen
geschutzten AuRenbereiche der Bauwerke ausgewahlt wurden, der hygienische Grenzwert fur
den aquivalenten Schalldruckpegel Laeqs)von 65 dB flr Larm durch Bautatigkeiten tagstber
nicht Uberschritten wird.

Die modellierte Studie zeigt das schlimmstmaogliche Szenario auf, das wahrscheinlich nicht
eintreten wird, und die tatsachlichen Auswirkungen des Vorhabens auf die Larmsituation
kdnnten geringer ausfallen.

Geplante MalRnahmen zur Verringerung der Larmbelastung der Umgebung wahrend der
Bauphase:

- Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit auf den Baustellenwegen auf 20 km/h;

- Leerlaufzeiten von Lastkraftwagen (LKW) und Maschinen auf ein Minimum reduzieren;

- Baumaschinen mit geringer Larmentwicklung so weit wie moglich einsetzen;
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- Kombination von larmintensiven Tatigkeiten mit weniger lauten Tatigkeiten, d.h.
Verkirzung des Betriebs starker Larmquellen an einem Tag und Aufteilung dieser
Tatigkeiten auf mehrere Tage mit kiirzeren Zeitabschnitten;

- Die Bauarbeiten finden tagsiber (7:00 — 21:00 Uhr) statt;

- An Wochenenden dirfen keine Arbeiten durchgefiihrt werden, die mit erheblichen
Schwingungsquellen verbunden sind, um die Ubertragung von Larm Uber den
zulassigen Grenzwert hinaus durch den Untergrund in den geschuitzten Innenbereich
auszuschlieRen.

Durch die Umsetzung des Vorhabens werden die einschlagigen
Larmschutzanforderungen erfiillt — wahrend der Bauphase der Gesundheitsgrenzwert
fur Bautatigkeiten und im Betrieb die Gesundheitsgrenzwerte fiir ortsfeste Quellen. Bei
Larm durch den Schiffsverkehr erfolgt die Bewertung anhand eines Referenzpegels, der
zwar kein Gesundheitsgrenzwert ist, dessen Einhaltung jedoch durch die Ergebnisse
nachgewiesen wird.

Die Berechnungen im Programm CadnaA, auf denen die in dieser Studie vorgestellten
Ergebnisse basieren, sind beim Verfasser der Studie hinterlegt.

Ostrava, den 8. September 2026
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