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 Zusammenfassung 
Die Krauss-Maffei Wegmann GmbH & Co. KG (KMW) betreibt an ihrem Standort in 
München/Allach eine Teststrecke für Rad- und Kettenfahrzeuge. Die Anzahl und 
Länge der Testfahrten ist dabei abhängig von der getesteten Fahrzeugkategorie. Be-
dingt durch die bauplanungsrechtlichen Umstrukturierungen in der Umgebung durch 
die herannahende Wohnnutzung soll die Panzerstrecke nunmehr genehmigungs-
rechtlich eindeutig gesichert werden.  

Ständige Teststrecken für Kraftfahrzeuge sind der Nr. 10.17.11 des Anhangs 1 der 
4. Verordnung zur Durchführung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (4. BImSchV) 
zugeordnet. Aufgrund der Zuordnung zur Verfahrensart „G“ bedarf die geplante Anlage 
einer immissionsschutzrechtlichen Genehmigung nach § 4 i. V. m. § 10 BImSchG. 

Im Rahmen des immissionsschutzrechtlichen Genehmigungsverfahrens war u. a. die 
Erstellung eines lufthygienischen Gutachtens erforderlich. Dabei wurden die mögli-
chen Emissionen an Luftschadstoffen ausgehend von betreiberspezifischen Testsze-
narien ermittelt. Anschließend wurden die Immissionsbeiträge an den maßgeblichen 
Immissionsorten bestimmt und mit den entsprechenden Immissionsgrenzwerten ver-
glichen. Die Untersuchung blieb auf die möglichen Auswirkungen durch die Test-
strecke und damit verbundenen Testeinrichtungen beschränkt. Weitere Anlagenteile 
oder Anlagen der KMW waren nicht Bestandteil der vorliegenden Betrachtung.  

Die Ergebnisse der Untersuchung sind wie folgt zusammenfassen: 

- Die Emissionen der Teststrecke überschreiten für Stickstoffoxide und Schweb-
staub die Bagatellmassenströme der Nr. 4.6.1.1 Buchstabe b) i. V. mit Tabelle 7 
TA Luft. Daher war nach Nr. 4.1 Buchstabe a) der TA Luft die Ermittlung von 
Immissionskenngrößen erforderlich. 

- Die maximale Zusatzbelastung durch Stickstoffdioxid (NO2) im Jahresmittel an 
den relevanten Aufpunkten durch den Betrieb der Teststrecke beträgt weniger 
als 0,6 µg/m³. Die Zusatzbelastung durch NO2 unterschreitet damit an den rele-
vanten Aufpunkten das Irrelevanzkriterium der Nr. 4.2.2 TA Luft von 3,0 % 
(ca. 1,22 µg/m3) des Immissions-Jahreswertes von 40 µg/m3. 

- Die maximale Jahreszusatzbelastung durch Schwebstaub (PM-10) an den rele-
vanten Aufpunkten durch den Betrieb der Teststrecke beträgt weniger als 
1,2 µg/m³. Die Zusatzbelastung durch Schwebstaub (PM-10) unterschreitet an 
den relevanten Aufpunkten das Irrelevanzkriterium der Nr. 4.2.2 TA Luft von 
3,0 % (ca. 1,22 µg/m3) des Immissions-Jahreswertes von 40 µg/m3.  

- Selbst unter der konservativen Annahme, dass die prognostizierte Zusatzbe-
lastung an Schwebstaub (PM-10) vollständig dem Feinstaub (PM-2,5) zuge-
ordnet werden, kann von der Einhaltung des zulässigen Immissionsjahreswer-
tes für Feinstaub (PM-2,5) von 25 µg/m³ ausgegangen werden. 

- Aufgrund der geringen täglichen Testdauer einzelner Fahrzeugklassen (v. a. 
Kettenfahrzeuge) wurde zusätzlich eine gesonderte Auswertung der Kurzzeit-
werte für NO2 und Schwebstaub (PM-10) durchgeführt. 

                                                
1  Renn- oder Teststrecken für Kraftfahrzeuge, als ständige Anlagen. 
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- Eine Überschreitung des Immissions-Stundenwerts für NO2 (200 µg/m³ oder 
mehr im Stundenmittel mit 18 zulässigen Überschreitungen im Kalenderjahr) ist 
basierend auf dieser Auswertung nicht zu erwarten. 

- Eine Überschreitung des Immissions-Tagewerts für Schwebstaub (PM-10) 

(50 µg/m³ oder mehr Tagesmittel mit 35 zulässigen Überschreitungen im Kalen-
derjahr) ist basierend auf dieser Auswertung nicht zu erwarten. 

- Die prognostizierte maximale Konzentration an Stickstoffoxiden (NOx) im 
nächstgelegenen FFH-Gebiet beträgt weniger als 1,5 µg/m³. Bei diesem Im-
missionsbeitrag handelt es sich um die anlagenbezogene Zusatzbelastung. An-
hand der angezeigten/faktischen Nutzung zum Zeitpunkt der Ausweisung des 
FFH-Gebietes (im Jahr 2004) ist davon auszugehen, dass sich durch den bean-
tragten Betriebsumfang eine Abnahme der Zusatzbeiträge ergibt. Die vorhaben-
bezogene Zusatzbelastung beträgt damit weniger als 1 % des zulässigen Criti-
cal Levels.  

- Der prognostizierte maximale Stickstoffeintrag in das nächstgelegene FFH-Ge-
biet beträgt weniger als 0,3 kg/(ha*a). Das vorhabenbezogene Abschneidekri-
terium von 0,3 kg/(ha*a) gemäß des Vollzugshilfe des LfU Brandenburg wird 
sicher eingehalten. 

- Die Einhaltung der Immissionswerte ist auch bei einer Kombination von Test-
fahrten mit unterschiedlichen Fahrzeugklassen möglich. In diesen Fällen darf 
der prozentuale Anteil der gefahrenen Rundenzahlen je Fahrzeugklasse in 
Summe 100 % nicht überschreiten.  

Bei planmäßigem Betrieb ist davon auszugehen, dass schädliche Umwelteinwirkun-
gen und sonstige Gefahren, erhebliche Nachteile und erhebliche Belästigungen für 
die Allgemeinheit und die Nachbarschaft nicht hervorgerufen werden können. 

 

  
Dipl.-Ing. Eduard Wensauer Dipl.-Ing. agr. Walter Grotz 
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1 Situation und Aufgabenstellung 
Die Krauss-Maffei Wegmann GmbH & Co. KG (KMW) betreibt an ihrem Standort in 
München/Allach eine Teststrecke für Rad- und Kettenfahrzeuge. Bedingt durch die 
bauplanungsrechtlichen Umstrukturierungen in der Umgebung durch die heranna-
hende Wohnnutzung soll die Panzerstrecke nunmehr genehmigungsrechtlich eindeu-
tig gesichert werden. Des Weiteren sollen auf der Teststrecke zukünftig werktäglich 
Testfahrten im Zeitraum von 07:00 bis 20:00 Uhr (bisher 07:00 bis 17:00 Uhr) durch-
geführt werden können. Neben Kettenfahrzeugen (Leopard 1, Leopard 2 sowie 
Puma) kommen verschiedene Radfahrzeuge (u. a. GTK Boxer, Dingo, Dingo HD, 
Fennek und Iveco) auf der Teststrecke zum Einsatz. Die Anzahl und Länge der Test-
fahrten ist zum einen abhängig von der Fahrzeugklasse, zum anderen ergeben sich 
v. a. für die Kettenfahrzeuge aufgrund von schalltechnischen Anforderungen Ein-
schränkungen hinsichtlich der täglichen Betriebszeiten sowie der Rundenzahlen. 

Ständige Teststrecken für Kraftfahrzeuge sind der Nr. 10.17.1 des Anhangs 1 der 
4. Verordnung zur Durchführung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (4. BImSchV) 
zugeordnet. Aufgrund der Zuordnung zur Verfahrensart „G“ bedarf die geplante Anlage 
der Betriebszeiten einer immissionsschutzrechtlichen Genehmigung nach § 4 BImSchG 
i. V. m. § 10 BImSchG. 

Im Rahmen des immissionsschutzrechtlichen Genehmigungsverfahrens ist u. a. die 
Erstellung eines lufthygienischen Gutachtens erforderlich. Aufbauend auf den vom 
Betreiber beantragten täglichen und jährlichen Rundenzahlen soll geprüft werden, ob 
aus Sicht der Luftreinhaltung die gesetzlichen Immissionswerte eingehalten werden 
oder ob sich betriebliche Einschränkungen ergeben.  

Aufbauend auf den vom Betreiber vorgelegten Randbedingungen der Testfahrten 
(u. a. mittlere Fahrgeschwindigkeit, Motorleistungen, Abgasnormen, Anzahl der Test-
runden pro Testfahrt) werden die Emissionen von Luftschadstoffen ermittelt. An-
schließend werden mit Hilfe einer Ausbreitungsrechnung nach Anhang 3 der TA Luft 
die Immissionsbeiträge an den maßgeblichen nächstgelegenen Immissionsorten be-
stimmt und mit den entsprechenden rechtlichen Anforderungen verglichen.  

Gegenstand der Untersuchung sind dabei die betriebsbedingten Auswirkungen der 
Teststrecke einschließlich der angeschlossenen Testbereiche (z. B. Lasertestfeld). 
Weitere Anlagenteile oder Anlagen der KMW sind nicht Bestandteil der vorliegenden 
Betrachtung. 
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2 Beurteilungsgrundlagen 
2.1 Allgemeines 

Potentielle Umweltwirkungen in Bezug auf die Luftreinhaltung während des Betriebes 
der Teststrecke sind durch die Emission von luftgetragenen Stoffen (motorbedingte 
Emissionen sowie Staubemissionen durch Aufwirbelung) der getesteten Fahrzeuge 
zu erwarten. Aufbauend auf den Grenzwerten für die Typ- und Serienprüfung sowie 
aufgrund ihrer beurteilungsrelevanten Bedeutung wird sich die Untersuchung auf die 
Schadstoffe Stickoxide NOx/NO2 sowie Schwebstaub (PM-10) konzentrieren. Die Re-
levanz anderer verkehrsbedingter Schadstoffe ist in Bezug auf die Grenzwerte deut-
lich geringer.  

In der TA Luft sind keine Immissionswerte für Kohlenmonoxid angegeben, da diese 
Komponente von untergeordneter lufthygienischer Relevanz ist. Die Immissionswerte 
der 39. BImSchV werden generell deutlich unterschritten, so dass eine immissions-
seitige Betrachtung von Kohlenmonoxid nicht erforderlich ist. 
 

2.2 TA Luft 

Als Beurteilungswerte werden die Immissionswerte bzw. die Irrelevanzkriterien der 
TA Luft herangezogen. Die der Beurteilung potentiell zu Grunde zu legenden Immis-
sionswerte nach TA Luft sind in Tabelle 1 zusammengefasst. 

Tabelle 1.  Immissionswerte (Mittelungszeitraum 1 Jahr) und Irrelevanzschwellen, TA Luft. 

Immissions
werte gem. 

Irrelevanz-
schwellen 
gem. 

Komponenten Immissionswerte 
(Jahresmittel) 

Irrelevanzschwellen 

4.2.1 4.2.2 Schwebstaub (PM-10) 
NO2 

40 
40 

µg/m³ ≤ 3,0 
≤ 3,0 

% vom Immissi-
onswert 
 

4.3.1 4.3.2 Staubniederschlag 
(nicht gefährdender 
Staub) 

0,35 g/m²d ≤ 10,5 mg/(m²×d) 

4.4.1 4.4.3 NOx (als NO2) 30 (1) µg/m³ ≤ 3 µg/m³ 
(1)  Diese Immissionswerte zum Schutz von Ökosystemen bzw. der Vegetation sind im Beurteilungsge-

biet nur anzuwenden, soweit die Beurteilungspunkte zur Überprüfung dieser Immissionswerte mehr 
als 20 km von Ballungsräumen oder 5 km von anderen bebauten Gebieten, Industrieanlagen oder 
Straßen entfernt sind. 

 

Tabelle 2.  Immissionswerte (Mittelung über 24 Stunden) nach TA Luft [5] (entsprechen Im-
missionsgrenzwerten der 39. BImSchV [4] für betreffende Komponenten). 

Immissions-
werte gem. 
Nr. 

Komponente Immissions- 
werte ITW 

zulässige Über-
schreitungshäu-
figkeit im Jahr 

 

4.2.1 Schwebstaub (PM-10) 50 µg/m³ 35  
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Tabelle 3.  Immissionswerte (Mittelung über 1 Stunde) nach TA Luft [5] (entsprechen Immis-
sionsgrenzwerten der 39. BImSchV [4] für betreffende Komponenten). 

Immissions-
werte gem. 
Nr. 

Komponente Immissions- 
werte ISW 

zulässige 
Überschreitungs-
häufigkeit im Jahr 

 

4.2.1 Stickstoffdioxid (SO2) 200 µg/m³ 18  
 
Ferner ist in der 39. BImSchV ein Zielwert für Feinstaub PM2,5 von 25 µg/m³ im Jah-
resmittel festgelegt, der ab 2015 zum einzuhaltenden Immissionsgrenzwert wurde. 

Die Überschreitungshäufigkeit des Tagesmittelwertes von 50 µg/m³ für PM-10 kann 
bei gleichmäßigen Emissionen aus dem Jahresmittelwert anhand der Auswertung 
von Immissionsmessdaten abgeschätzt werden. Nach [19] kann im Allgemeinen da-
von ausgegangen werden, dass dieser Wert eingehalten wird, wenn der Jahresmittel-
wert nicht mehr als 28 - 30 µg/m³ beträgt. Nach Auskunft des Bayerischen Landes-
amtes für Umwelt kann bei weniger als < 27 µg/m³ sicher davon ausgegangen wer-
den, dass der Kurzzeitwert eingehalten wird2. 

Treten hingegen nur seltene aber hohe Emissionen auf, kann eine Sonderfallprüfung 
nach Nr. 4.8 der TA Luft erforderlich werden. 
 

2.3 Einträge in FFH-Gebiete 

2.3.1 Stickstoffdeposition in FFH-Gebiete 

Zur Beschreibung der Empfindlichkeit von Ökosystemen gegenüber Stickstoffeinträgen 
werden die empirischen Critical Loads zugrunde gelegt. Die auf EUNIS-Vegetations-
typen bezogene Liste empirischer Critical Loads (Berner Liste aus dem Jahr 2002) 
wurde in Anhang 1B und 4B der Vollzugshilfe [24] in deutsche Sprache übersetzt und 
auf FFH-Lebensraumtypen übertragen. Im Jahr 2010 wurden die Critical Loads in 
Noordwijkerhout (Niederlande) aktualisiert und ergänzt [29], [30]. In [35] bzw. [27] sind 
ebenfalls Critical Loads für FFH-Lebensraumtypen zu finden. Die Vollzugshilfe aus 
2008 [24] wurde zudem in 2019 überarbeitet [23]. 

Das Kieler Institut für Landschaftsökologie [25] definiert als relevanten Schwellenwert 
eine Zusatzbelastung durch Stickstoffdeposition in der Größenordnung von 3 % des 
Critical Loads. Der 3 %-Wert ist demzufolge niedriger als der Umfang der verschiede-
nen natürlichen Prozesse, die einen Entzug von anfallenden Stickstoffverbindungen 
bewirken. Solange dieser Schwellenwert nicht überschritten wird, können ohne ver-
tiefte Prüfungen signifikante Beeinträchtigungen ausgeschlossen werden. 

                                                
2  Nach den Darstellungen im Referentenentwurf zur TA Luft (Stand 16.07.2018) kann künftig 

bei einem Jahreswert von unter 28 μg/m³ in der Regel davon ausgegangen werden, dass 
der auf 24 Stunden bezogene Immissionswert eingehalten wird.  
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Die 3 %-Bagatellschwelle wurde mit dem Urteil des BVerwG vom 14.04.2010 zur A44 
(BVerwG 9 A 5.08) anerkannt, insbesondere dann, wenn die Vorbelastung den Critical 
Load um mehr als das Doppelte überschreitet. Gemäß dem BVerwG gilt die Bagatell-
schwelle auch für FFH-Lebensraumtypen, die sich in einem ungünstigen Erhaltungs-
zustand befinden. In der aktuellen Fachdiskussion wird die 3 %-Bagatellschwelle un-
abhängig von der Vor- bzw. Gesamtbelastung definiert, z. B. von Balla [28]. 

Zur Festlegung des Einwirkungsbereichs einer Anlage wurden fachlich begründete 
Abschneidekriterien entwickelt, bei deren Unterschreitung erhebliche nachteilige Ein-
wirkungen auf ein FFH-Gebiet ausgeschlossen sind. Abschneidekriterien dienen ab-
solut und vorhabenbezogen sowie unabhängig von der Vorbelastung oder der spezi-
fischen Empfindlichkeit (bspw. von FFH-Lebensräumen) zur Ermittlung des Einwir-
kungsbereichs eines Vorhabens, also zur Abgrenzung des vorhabenbezogenen Be-
trachtungs- bzw. Untersuchungsraums. Bei Einhaltung dieser Abschneidekriterien ist 
davon auszugehen, dass das Vorhaben nicht zu erheblichen Beeinträchtigungen der 
Natura 2000-Gebiete führen kann. Auch ist eine kumulative Betrachtung mit anderen 
Vorhaben dann nicht erforderlich. 

Gemäß der Einschätzung von Fachexperten des Forschungsvorhabens „Untersu-
chung und Bewertung von straßenverkehrsbedingten Nährstoffeinträgen in empfind-
liche Biotope“ (FE 84.0102/2009) der Bundesanstalt für Straßenwesen (u. a. FÖA 
Landschaftsplanung (R. Uhl, J. Lüttmann und A. Kiebel), Bosch &  Partner (S. Balla, 
K. Müller-Pfannenstiel)) werden hinsichtlich der Stickstoffdeposition Zusatzbelastun-
gen unterhalb von 0,3 kg N/(ha × a) nicht berücksichtigt, da sich zu kleine Deposi-
tionswerte nicht valide ermitteln lassen. Analog wird auch von Balla [28] ein vorha-
benbezogenes Abschneidekriterium von 0,3 kg N/(ha × a) für die Zusatzbelastung 
genannt. 
Für Einwirkungen von Stickstoffeinträgen wird daher das im Urteil des BVerwG 9 A 
25.12 vom 23.04.2014 anerkannte vorhabenbezogene Abschneidekriterium von 
0,3 kg/(ha × a) zugrunde gelegt3. 

Das Abschneidekriterium von 0,3 kg N/(ha × a) wird auch in der in 2019 aktualisierten 
Vollzugshilfe des LfU Brandenburg [23] aufgeführt. 
 

2.3.2 Gasförmige Stoffeinträge in Natura 2000-Gebiete 

Für die Beurteilung der Erheblichkeit der zusätzlichen projektbedingten gasförmigen 
Stoffeinträge in Natura 2000-Gebiete in das Umweltkompartiment Luft wird auf kom-
partimentspezifische Beurteilungswerte der Vollzugshilfe des LfU Brandenburg [23] – 
sogenannte „Critical Levels“ – zurückgegriffen. Bei der Unterschreitung dieser Be-
urteilungswerte sind nach aktuellem Kenntnisstand auch langfristig keine signifikant 
schädlichen Effekte an Ökosystemen oder Teilen davon zu erwarten.  

                                                
3  Durch ein Urteil des OVG Münster vom 16.06.2016 (8 D 99/13.AK) ist für die Stickstoff-

deposition ein neues, deutlich niedrigeres Abschneidekriterium benannt. Ob bzw. wie die-
ses zur Anwendung kommt, ist derzeit unklar. Daher wird zum derzeitigen Zeitpunkt auf die 
auch vom BVG bestätigten 0,3 kgN/(ha × a) als Abschneidekriterium abgestellt.  
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Die Beurteilungswerte im Anhang 4A des Brandenburger Papiers für das Umwelt-
kompartiment Luft („Critical Levels“) sind für die hier relevanten Stoffe Schwefeldioxid 
(SO2) und Stickstoffoxide (NOX, angegeben als NO2) nach 39. BImSchV sowie Nr. 4.4 
der TA Luft als mittlere jährliche Immissionskonzentration definiert, vgl. Tabelle 4. 

Tabelle 4.  Beurteilungswerte für Schadstoffeinträge in Luft (Critical Levels). 

Schadstoff / Stoffgruppe Critical Level in µg/m³ 

Stickstoffoxide (NOX, angegeben als NO2) 30 
Schwefeldioxid (SO2) 20 

 
Als Abschneidewert wird in der Vollzugshilfe des LfU Brandenburg [23] für den Re-
gelfall eine Schwelle von 1 % des Beurteilungswertes (Critical Levels) genannt.  

Der Abschneidewert für die projektbedingte Zusatzbelastung liegt somit bei 0,3 µg/m³ 
für NOx und 0,2 µg/m³ für SO2. 

Zudem wird in der Vollzugshilfe des LfU Brandenburg [23] eine gebietsbezogene Ba-
gatellschwelle von 3 % des Beurteilungswertes vorgeschlagen. Bei der Prüfung, ob 
diese Schwelle überschritten ist, sind die Stoffeinträge aller Vorhaben, die seit Aus-
weisung des Natura 2000-Gebiets realisiert wurden, für jeden einzelnen Stoff kumu-
lierend zu berücksichtigen, sofern sie über dem Abschneidekriterium liegen. 
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3 Beschreibung der örtlichen und betrieblichen Verhältnisse 
3.1 Örtliche Verhältnisse 

Die nachfolgende Abbildung 1 stellt den Standort der KMW im Luftbild dar. Die Pan-
zerteststrecke befindet sich in der Krauss-Maffei-Straße 11 in 80997 München, Stadt-
bezirk 23, in der Gemarkung Allach auf dem Flurstück 1220/7.  

Nördlich wird das Gelände der KMW durch die Ludwigsfelder Straße begrenzt. West-
lich verläuft die Bahnstrecke München-Treuchtlingen. Die der Panzerteststrecke zu-
geordnete Laser-Teststrecke befindet sich im nordöstlichen Grundstücksbereich. 
Südlich der KMW befinden sich weitere gewerbliche Nutzungen. Die gewerblichin-
dustriellen Nutzungen werden zum Teil von Grünflächen, v. a. entlang von Verkehrs-
wegen, unterbrochen. Östlich des Geländes liegen landwirtschaftliche Nutzflächen.  

Die geodätische Höhe am Standort beträgt ca. 504 m ü. NN. Die Umgebung des 
Standortes weist in weitem Umkreis nur geringe Höhenunterschiede aus. 
 

 
Abbildung 1.  Luftbild des Betriebsgeländes der KMW (©Bayerische Vermessungsverwaltung, 
bearbeitet) [7]. 

 
Östlich der Anlage erstreckt sich das FFH-Gebiet Nr. 7734-302 „Allacher Forst und 
Angerlohe“ in einem minimalen Abstand von ca. 40 m zum Anlagenstandort. Das 
FFH-Gebiet in der Umgebung der Anlage ist in Abbildung 2 dargestellt. 
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Abbildung 2.  Lage des FFH-Gebietes Nr7734-302 „Allacher Forst und Angerlohe“ in der Um-
gebung der Anlage (Bereich der Teststrecke rot markiert) . 
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3.2 Betriebliche Verhältnisse 

Eine Übersicht des gesamten Betriebsgeländes ist in Abbildung 3 dargestellt. Die im 
Antragsumfang der Teststrecke enthaltenen relevanten Anlagenteile sind in der Ab-
bildung 3 blau dargestellt. 
 

 
Abbildung 3.  Überblick über den Werkslageplan der KMW (rot markiert), die im Antragsum-
fang enthaltenen Anlagenteile der Teststrecke sind blau dargestellt (©Antragstellerin, bear-
beitet) [8]. 

 
Die Teststrecke wurde im Jahre 1964 angelegt. Seitdem wird die Strecke zur spezifi-
schen Fahrzeugprüfung verschiedener Fahrzeuge der KMW genutzt. Bauliche Ände-
rungen der bestehenden Anlage sind mit diesem Vorhaben nicht verbunden. Die werk-
täglichen Betriebszeiten der Teststrecke werden von 07.00 bis 17.00 Uhr auf 07.00 bis 
20.00 Uhr erweitert. Am Standort der KMW in Allach werden auf der Teststrecke ver-
schiedene Ketten- und Radfahrzeuge getestet.  

Die Länge des Rundkurses (Nr. 1350 in Abbildung 3) beträgt ca. 1 km. Zwischen 
dem nordwestlichen Wendehammer (r1 ca. 65 m) und dem südöstlichen Wendeham-
mer (r2 ca. 31 m) liegt ein gerade Streckenabschnitt mit ca. 400 m Länge. Die Fahr-
bahnbreite im Kurvenbereich beträgt ca. 8 m. Auf dem graden Streckenabschnitt mit 
mittig platzierten Hinderniseinbauten (APG-Bahn) beträgt die Fahrbahnbreite ca. 
24 m. Auf diesem Teil der Strecke (Länge ca. 100 m) sind zweireihig Stahlhöcker auf 
der Fahrbahn des Rundkurses montiert, die mit dem Testfahrzeug überfahren wer-
den, um die Stabilisierungsgüte der Testfahrzeuge zu ermitteln.  



    

 M142771/01 WG  
 22. Juli 2019  Seite 13 

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

 \\
S-

M
U

C
-F

S0
1\

AL
LE

FI
R

M
E

N
\M

\P
R

O
J\

14
2\

M
14

27
71

\M
14

27
71

_0
1_

BE
R

_5
D

.D
O

C
X:

22
. 0

7.
 2

01
9 

Ebenfalls mit einer Länge von ca. 100 m beinhaltet der Rundkurs eine Bremsstrecke. 
Diese dient zur Prüfung der Antiblockiersysteme sowie zur Ermittlung des Maximal-
Bremsweges. Die Teststrecke wird zeitgleich maximal durch ein Fahrzeug genutzt. 

Der Rundkurs ist Richtung Nordosten von einem ca. 4 m hohen Lärmschutzwall um-
geben. Auf diesem Lärmschutzwall hat sich eine bis zu 10 m hohe Baumhecke ent-
wickelt.  

Die nördlich des Rundkurses gelegene Laserstrecke (Nr. 1341 in Abbildung 3) dient 
der Laserkalibrierung der Fahrzeuge. Auf einer Strecke von ca. 500 m kann das Zie-
lerfassungssystem mit Hilfe einer Zieltafel justiert werden. 

Die südlich des größeren Wendehammers gelegenen beiden Becken sind betonbe-
festigt ausgeführt. Das Tiefwatbecken (Nr. 1362 in Abbildung 3) verfügt über eine Ge-
samtlänge von ca. 30 m und eine Tiefe von ca. 1,2 m. Das Wasserbecken für Unter-
wasserfahrten (Nr. 1360 in Abbildung 3) ist mit einer Gesamtlänge von ca. 44 m und 
einer Tiefe von ca. 4,5 m ausgeführt. Beide Becken dienen der Überprüfung der 
Dichtigkeit der Kettenpanzerfahrzeuge.  

Zu allgemeinen Belastungsprüfungen sowie zu Funktionsprüfungen der Aufbauten 
dienen der 30 %-Querhang (Nr. 1361 in Abbildung 3) sowie der überdachte 60 %-
Steilhang (Nr. 1360 in Abbildung 3). Der überdachte Steilhang, mit einer Länge von 
ca. 45 m befindet sich direkt im südwestlichen Anschluss des Wasserbeckens für Un-
terwasserfahrten.  

Östlich der beiden Gefällestrecken, in ca. 100 m Entfernung, befindet sich der beton-
befestigte Überschreitungsgraben (Nr. 1363 in Abbildung 3), der zur Ermittlung der 
Kletter- und Grabenüberschreitfähigkeit von Testfahrzeugen dient. 

Die sog. Panzertankstelle (Nr. 1400 in Abbildung 3) ist ebenfalls Bestandteil der Test-
strecke und dient für die Fahrzeuge zur Kraftstoffversorgung. 
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4 Meteorologische Daten 
Zur Durchführung der Ausbreitungsrechnung ist nach Anhang 3 der TA Luft eine me-
teorologische Zeitreihe (AKTerm) mit einer stündlichen Auflösung zu verwenden, die 
für den Standort der Anlage charakteristisch ist. 

Zur Beurteilung der meteorologischen Situation und für die Ausbreitungsrechnung 
wird eine meteorologische Zeitreihe AKTerm (einjährige Zeitreihe mit stündlicher Auf-
lösung) der DWD-Wetterstation München-Stadt für das repräsentative Jahr 2012 (er-
mittelt aus dem Zeitraum 2008 bis 2017) herangezogen [11]. 

Die Häufigkeitsverteilung der Windrichtung und -geschwindigkeit der Station München-
Stadt aus dem Jahr 2012 zeigt Abbildung 4. Die Windrichtungsverteilung weist ein aus-
geprägtes Primärmaximum aus west-süd-westlicher Richtung und ein sekundäres Ma-
ximum aus östlicher Richtung auf. 
 

 

Abbildung 4.  Windrichtungshäufigkeitsverteilung, DWD-Station München-Stadt, 2012 [11]. 
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In Abbildung 5 sind die Häufigkeiten der Windgeschwindigkeitsklassen und Ausbrei-
tungsklassen nach TA Luft dargestellt. Windschwache Lagen mit Windgeschwindig-
keiten <1,4 m/s kommen am Standort in knapp 11 % der Jahresstunden vor. Wind-
geschwindigkeiten zwischen 2,4 und 3,8 m/s treten mit gut 34 % der Jahresstunden 
am häufigsten auf. Die indifferenten Ausbreitungssituationen der Klassen III/1 und 
III/2 treten an über 40 % der Jahresstunden auf. Stabile Ausbreitungssituationen der 
Klassen I und II, zu denen unter anderem auch Inversionswetterlagen zählen, treten 
mit etwa 44,2 % der Jahresstunden am häufigsten auf. Die labilen Klassen IV und V 
haben einen Anteil von knapp 16 % der Jahresstunden. 
 

 
Abbildung 5.  Häufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeits- und Ausbreitungsklassen; 
DWD-Station München-Stadt, 2012 [11]. 
 
Die Orographie sowie die Gebäude haben infolge von Umlenkungs- oder Kanalisie-
rungseffekten einen Einfluss auf das örtliche Windfeld und damit auf die Ausbrei-
tungsbedingungen. Dem wird durch die Anwendung eines der Ausbreitungsrechnung 
vorgeschalteten Windfeldmodells Rechnung getragen, welches die genannten Ef-
fekte abbildet.  
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Die vom Partikelmodell benötigten meteorologischen Grenzschichtprofile und die 
hierzu benötigten Größen 

- Windrichtung in Anemometerhöhe, 
- Monin-Obukhov-Länge, 
- Mischungsschichthöhe, 
- Rauigkeitslänge sowie 
- Verdrängungshöhe 

wurden gemäß Richtlinie VDI 3783 Blatt 8 und entsprechend den in Anhang 3 der 
TA Luft festgelegten Konventionen bestimmt. 

Im Rahmen der Ausbreitungsrechnung wurde das Anemometer auf folgenden Refe-
renzpunkt innerhalb des Rechengebiets gelegt: 

RW = 44 613 74  

HW = 53 391 61  

Bei der Beurteilung der Ausbreitungsbedingungen sind prinzipiell auch so genannte 
Kaltluftabflüsse zu berücksichtigen. Kaltluftmassen können sich insbesondere auf 
größeren Freiflächen (z. B. landwirtschaftlich genutzte Flächen) bei negativer Strah-
lungsbilanz durch bodennahe Inversionswetterlagen bilden. In diesen Luftmassen 
reichern sich die Emissionen an und fließen der Geländeneigung folgend ab. 

Im vorliegenden Fall ist auf Grund des vorstädtischen, dicht besiedelten Gebietes so-
wie der geringen Geländeneigung nicht davon auszugehen, dass sich Kaltluftströme 
in relevantem Umfang ausbilden. Zudem treten Kaltluftabflüsse überwiegend in den 
Abend- und Nachstunden auf. Aufgrund der beantragten Betriebszeit (werktags von 
07:00 Uhr bis 20:00 Uhr) ergeben sich zudem keine relevanten Überschneidungen 
zwischen der Betriebszeit der Teststrecke und Zeiten in denen Kaltluftströme auftre-
ten können. Eine gesonderte rechnerische Berücksichtigung von Kaltluftflüssen ist 
daher nicht erforderlich. 
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5 Emissionen 
5.1 Allgemeines 

Für die Ermittlung der Luftschadstoffemissionen wird gemäß den Angaben in den An-
tragsunterlagen [7] und [8] sowie dem schalltechnischen Gutachten [6] auf die in 
Tabelle 1 dargestellten Fahrzeuge abgestellt.  

Tabelle 5.  Fahrzeugübersicht; Angaben gemäß [6], [7] und [8]. 

Fahrzeug Fahrzeug-
typ 

Leistung 
[kW] Abgasnorm 

Leopard 1 
Kettenfahr-

zeuge 

610 kW Euro 1 
Leopard 2 1.103 kW Euro 1 
Puma 800 kW Euro 2 

Boxer 

Radfahr-
zeuge 

530 kW Euro 3 
Dingo 2 163 kW Euro 3 
Dingo 2 HD 240 kW Euro 3 
Fennek 177 kW Euro 3 
Fennek QA 235 kW Euro 3 
Mungo 1 78 kW Euro 3 
Mungo 2/3 107 kW Euro 3 
IVECO   368 kW Euro 4 

 
Gemäß den Angaben in den Antragsunterlagen [7] und [8] handelt es sich bei den 
Fahrzeugen um eine exemplarische Darstellung. In Abhängigkeit vom möglichen 
Auftraggeber und den dort eingesetzten Fahrzeugen können davon abweichende 
Fahrzeuge auf der Teststrecke zum Einsatz kommen.  

Um im Rahmen der vorliegenden lufthygienischen Untersuchung den Einsatz einer 
möglichst breiten Fahrzeugpalette abzubilden, werden unter Berücksichtigung der 
Leistung, dem Gewicht und der Abgasnorm die Fahrzeuge in Fahrzeugklassen zu-
sammengefasst. Dies ist möglich, da bei der Typ- und Serienprüfung von Motoren 
das Emissionsverhalten abhängig von der Leistung sowie der Euronorm ist und bei 
der Ermittlung der diffusen Emissionen das Fahrzeuggewicht in die Betrachtung mit 
einfließt. 

In der nachfolgenden Tabelle 7 sind die im Rahmen der lufthygienischen Untersu-
chung abgebildeten Fahrzeugklassen dargestellt. 
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Tabelle 6.  Fahrzeugklassen für die lufthygienische Untersuchung. 

Bezeichnung Abgasnorm Leistungsbereich  
[kW] 

 
Gewicht (1) 

[t] 
LEO 1 Euro 1 bis 610 kW bis 43 
LEO 2 Euro 1 610 kW bis 1.110 kW bis 62 

PUMA Euro 2 bis 800 kW bis 43 

Boxer Euro 3 240 kW bis 530 kW bis 37 
Dingo 2 HD Euro 3 bis 240 kW bis 13 
IVECO Euro 4 Bis 370 kW bis 26 

(1)  Bezogen auf das Gewicht bei der Testfahrt. 

 
Aus lufthygienischer Sicht ist davon auszugehen, dass weitere Fahrzeuge, die sich 
einer dieser Fahrzeugklassen zuordnen lassen, kein abweichendes Emissionsver-
halten hervorrufen werden. 

Im Rahmen der erforderlichen Testfahrten legen die Fahrzeuge mehrere Testrunden 
auf der Teststrecke zurück. Die Dauer und Anzahl der Runden pro Test sowie die 
Testfahrten pro Jahr unterscheiden sich zwischen den Fahrzeugklassen. Auf Basis 
der Angaben in den Antragsunterlagen [7] und [8] sind in der nachfolgenden Tabelle 
die beantragten Rundenzahlen je Fahrzeugklasse für den Tag sowie das Jahr darge-
stellt. 

Tabelle 7.  Beantragte Rundenzahlen je Fahrzeugklasse. 

Fahrzeugtyp Max. zulässige Rundenanzahl 

 pro Jahr pro Tag 

LEO I 19.500 65 
LEO II 15.000 60 
PUMA 18.000 60 
Boxer 24.000 120 
Dingo HD 60.000 270 
Iveco 42.000 150 

 
Aufbauend auf den Angaben in den Antragsunterlagen [7] und [8] sowie dem schall-
technischen Gutachten [6] wird für die vorliegende Betrachtung davon ausgegangen, 
dass nicht mehr als ein Fahrzeug zeitgleich die Teststrecke benutzt und, dass die 
mittlere Fahrgeschwindigkeit der Fahrzeuge nicht mehr als 30 km/h beträgt. Bezogen 
auf eine Länge der Teststrecke von 1 km sind somit maximal 30 Runden pro Stunde 
möglich. Bezogen auf eine Betriebszeit von 13 h/d (7:00 Uhr bis 20:00 Uhr) wären 
maximal 390 Runden pro Tag denkbar. Aus der Tabelle 7 ergibt sich, dass diese 
Rundenzahl antragsgemäß mit keiner Fahrzeugklasse erreicht wird. 
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5.2 Motorbedingte Emissionen 

Durch den Betrieb der Teststrecke sowie den damit verbundenen Prüfeinrichtungen 
(Lasertestfeld, Tiefwatfeld, 30°-Querhang, Tiefwasserbecken usw.) können durch die 
erforderlichen Fahrbewegungen motorbürtige Emissionen entstehen.  

Neben Staub werden bei dem Betrieb von Verbrennungsmotoren vor allem Stickoxide 
(NOx) freigesetzt. Die von laufenden Motoren ausgehenden Partikelemissionen sind in 
verschiedenen gesetzlichen Regelwerken begrenzt. In der 28. BImSchV (Verordnung 
über Emissionsgrenzwerte für Verbrennungsmotoren) [3] werden unter Verweis auf die 
zulässigen Emissionsgrenzwerte nach Anhang I Emissionsgrenzwerte festgesetzt.  

Motoremissionen an NH3 treten nur auf, wenn eine SCR (Selektive katalytische Re-
duktion) zur Abgasreinigung von NOx-Emissionen aus dem Abgas eingesetzt wird. 
Diese wird bei Militärfahrzeugen nicht standardmäßig eingesetzt und daher im vorlie-
genden Fall nicht berücksichtigt. Da sich in den Antragsunterlagen keine Angaben 
finden, zu welchem Fahrzeugtyp nach Euro-Norm die Kettenfahrzeuge eingestuft 
werden, wurde für die vorliegende Untersuchung im Sinne einer konservativen Ab-
schätzung die jeweils höheren Werte für LKW und Busse [20] oder mobile Maschi-
nen/Geräte, Baumaschinen und Traktoren [21] für die Ermittlung der Emissionen 
herangezogen. 

In der nachfolgenden Tabelle sind die motorbedingten Schadstoffemissionen für die 
in Tabelle 6 aufgeführten Fahrzeugklassen entsprechend ihrer Abgasnorm aufgeführt 
([20] und [21]). 

Tabelle 8.  Fahrzeugklassen und Abgasgrenzwerte. 

Fahrzeug-
klasse 

Abgasnorm 
 

Abgasgrenzwert 
[mg/kWh) Leistungsbereich 

[kW] 
NOx Staub 

LEO 1 Euro 1 9.200 540 bis 610 kW 
LEO 2 Euro 1 9.200 540 610 kW bis 1.110 kW 
PUMA Euro 2 7.000 150 bis 800 kW 
Boxer Euro 3 5.000 160 240 kW bis 530 kW 
Dingo 2 
HD Euro 3 5.000 160 bis 240 kW 

IVECO  Euro 4 3.500 30 Bis 370 kW 
 
Wie in Kapitel 5.1 dargestellt, beträgt die mittlere Fahrgeschwindigkeit der Fahrzeuge 
nicht mehr als 30 km/h. Da die bauartbedingten Höchstgeschwindigkeiten der getes-
teten Fahrzeuge bei deutlich über 60 km/h liegen, wird der vorliegenden Untersu-
chung zugrunde gelegt, dass im Mittel 50 % der o. g. Leistung bei einer Testfahrt ab-
gerufen wird. 

Bezogen auf eine mittlere Motorauslastung von 50 % und unter Berücksichtigung der 
vom Antragsteller geplanten Runden pro Testfahrt, ergeben sich die in der nachfol-
genden Tabelle 9 dargestellten Emissionen. 
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Tabelle 9.  Mittlere motorische Emissionen bei Testfahrten (maximale Emission gefettet 
hervorgehoben). 

  
 
Aus der Tabelle ergibt sich, dass die höchsten motorbedingten Emissionen sowohl 
beim Staub als auch bei den Stickstoffoxiden bei der Fahrzeugklasse „LEO 2“ auf-
treten. Trotz der zum Teil deutlich höheren Rundenzahlen werden sowohl im Tages- 
als auch im Jahresmittel die höchsten Emissionen bei der Fahrzeugklasse „LEO 2“ 
hervorgerufen.  

Im Rahmen der Ausbreitungsrechnung wurden die Stickoxid-Emissionen in NO2 und 
NO aufgeteilt. Dabei wurde ein für die Berechnung ein NO2-Anteil im Abgas von 20 % 
zugrunde gelegt. 

Aus der Tabelle 9 zeigt sich, dass bei den Stickstoffoxiden der Bagatellmassenstrom 
für diffuse Stickstoffoxidemissionen gemäß Nr. 4.6.1.1 Abs. 1 Buchstabe b) der 
TA Luft überschritten wird. Daher ist die Ermittlung der Immissionskenngrößen für 
Stickstoffoxide erforderlich. 
 

5.3 Emission durch Staubaufwirbelung auf Fahrwegen 

5.3.1 Allgemeines 

Staubemissionen durch Staubaufwirbelung können beim Betrieb der Teststrecke so-
wie den damit verbundenen Prüfeinrichtungen (Lasertestfeld, Tiefwatfeld, 30°-Quer-
hang, Tiefwasserbecken usw.) entstehen.  

Die durch Aufwirbelung beim Betrieb der Teststrecke hervorgerufenen Staubemissio-
nen stammen überwiegend von befestigten Fahrwegen. Lediglich im Bereich des 
Lastertestfeldes liegt ein unbefestigter Fahrweg vor.  

Als Fahrweglänge für die Teststrecke wird gemäß den Angaben in [6] und [7] eine 
Strecke von 1 km für die Ermittlung der Emissionen herangezogen. Diese Strecke 
kann innerhalb einer Testfahrt mehrmals befahren werden. Für die mit der Test-
strecke verbundenen Prüfeinrichtungen (ohne Lasertestfeld) sowie die Zuwegung zur 
Teststrecke wird im Rahmen der vorliegenden Betrachtung davon ausgegangen, 
dass diese während jeder Testfahrt einmal vollständig befahren werden. Die Fahr-
strecke (Summe aus Hin- und Rückfahrt) wurde dabei mit 3.750 m abgeschätzt. 

Für den unbefestigten Fahrweg der Laserteststrecke wird pro Testfahrt eine Fahr-
weglänge von 1.000 m berücksichtigt. 

Fahrzeug-
klasse

maximale 
Runden pro 

Tag

Gesamt-
staub

Stick-
oxide

Gesamt-
staub

Stick-
oxide

Gesamt-
staub

Stick-
oxide

LEO 1  65,0 0,16 2,81 0,36 6,08 107,1 1.823,9
LEO 2 60,0 0,30 5,07 0,60 10,15 148,9 2.536,9
Puma 60,0 0,06 2,80 0,12 5,60 36,0 1.680,0
Boxer 120,0 0,04 1,33 0,17 5,30 33,9 1.060,0
Dingo HD 270,0 0,02 0,60 0,17 5,40 38,4 1.200,0
Iveco 150,0 0,01 0,64 0,03 3,22 7,7 901,6

Emissionsmassen-
strom 

pro Fahrzeug
[kg/h]

Emissionsmassen-
strom

pro Fahrzeug 
[kg/a]

Emissionsmassen-
strom 

pro Fahrzeug
[kg/d]
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5.3.2 Staubemissionen auf befestigten Fahrwegen 

Fahrbewegungen auf befestigten Fahrwegen erfolgen im Bereich der Teststrecke, 
der Zuwegung zur Teststrecke und den mit der Teststrecke verbundenen Prüfein-
richtungen (mit Ausnahme des Lastertestfeldes; vgl. Nr. 1341 in Abbildung 3) auf 
dem Betriebsgelände. 

Die Staubemissionen durch Fahrbewegungen auf den befestigten Fahrwegen auf 
dem Betriebsgelände können nach dem Entwurf der VDI-Richtlinie 3790 Blatt 4 (Ent-
wurf Mai 2017) [14] hergeleitet werden. Diese ergeben sich unter Berücksichtigung 
von Niederschlägen im Jahresmittel nach Gleichung (1): 

 

( ) ( ) ( )M
02,191,0

LKgv 1
3653

11,1 kpWSkE −⋅







⋅
−⋅⋅⋅⋅=  (1) 

 

Es bedeuten: 

E Emissionsfaktor in g/(km × Fahrzeug) 

kKgv Faktor zur Berücksichtigung der Korngrößenverteilung, siehe Tabelle 10 

SL Flächenbeladung des befestigten Fahrwegs in g/m², hier 5 g/m² 

W mittlere Masse der Fahrzeugflotte in t 

p Anzahl der Tage pro Jahr mit mindestens 1 mm natürlicher Niederschlag, hier 
131 Tage  

kM Kennzahl für Maßnahmenwirksamkeit von Emissionsminderungsmaßnahmen 

Tabelle 10.  Faktor kKgv zur Berücksichtigung der Korngrößenverteilung auf befestigten Fahr-
wegen4 [14]. 

 
 
Für die einzelnen Fahrstrecken werden die in Kapitel 5.3.1 genannten Fahrweglän-
gen angesetzt. 

In den nachfolgenden Tabellen (Tabelle 12 und Tabelle 13) sind für die einzelnen 
Fahrzeugklassen, die auf den befestigten Fahrwegen zu erwartenden Emissionen 
angegeben. 

                                                
4  Hierbei wurde die Äquivalenz von PM30 mit Gesamtstaub (TSP) angenommen. 

Korngröße [µm] PM2,5 PM10 PM30

k Kgv  [g/(km x Fahrzeug)] 0,15 0,62 3,23
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Tabelle 11.  Emissionsfaktoren für befestigte Fahrwege. 

  
 

Tabelle 12.  Staubemissionen durch Fahrbewegungen auf der Teststrecke (maximale 
Emission gefettet hervorgehoben). 

  
 

Tabelle 13.  Staubemissionen durch Fahrbewegungen auf der Zuwegung zur Teststrecke und 
zu weiteren Testfeldern (maximale Emission gefettet hervorgehoben). 

  
 
Wie bei den motorischen Emissionen treten die höchsten stündlichen Emissionen im 
Bereich der Teststrecke bei den Testfahrten mit der Fahrzeugklasse „LEO 2“ auf. Aus-
gehend von den sich aus den Angaben in den Antragsunterlagen [7] und [8] sowie dem 
schalltechnischen Gutachten [6] ergebenden Annahmen zu der maximalen Anzahl an 
täglichen Testrunden, treten die höchsten Tagesemissionen bei Betrieb der Fahrzeug-
klasse „Boxer“ auf. Die im Vergleich zu den motorischen Emissionen vergleichsweise 
hohen Tagesemissionen bei der Fahrzeugklasse „Iveco “ sind auf das hohe Gewicht 
und die tägliche Betriebsdauer im Bereich der Teststrecke zurückzuführen. 

KMW - Panzerteststrecke kKGV SL W p k M qT qT qT

PM-2,5 PM-10 PM-30
(g/km) (g/m²) (t) -- (g/km) (g/km) (g/km)

LEO 1 Rundstrecke s. Tabelle 9 5 43 131 0 28,8 119,2 621,0
LEO 2 Rundstrecke s. Tabelle 9 5 62 131 0 42,4 175,2 912,8
Puma Rundstrecke s. Tabelle 9 5 43 131 0 29,2 120,6 628,5
Boxer Rundstrecke s. Tabelle 9 5 37 131 0 24,7 102,1 531,7

Dingo HD Rundstrecke s. Tabelle 9 5 13 131 0 8,3 34,2 178,2
Iveco Rundstrecke s. Tabelle 9 5 26 131 0 17,5 72,2 376,2

KMW - Panzerteststrecke Fahrweg Emission Emission Emission Emission Emission Emission
PM-2,5 PM-10 PM-30 PM-2,5 PM-10 PM-30

(m) (kg/h) (kg/h) (kg/h) (kg/d) (kg/d) (kg/d)
LEO 1 Rundstrecke 1.000 0,87 3,58 18,63 2,2 1,87 7,75 40,37
LEO 2 Rundstrecke 1.000 1,27 5,26 27,38 2,0 2,54 10,51 54,77
Puma Rundstrecke 1.000 0,88 3,62 18,85 2,0 1,75 7,24 37,71
Boxer Rundstrecke 1.000 0,74 3,06 15,95 4,0 2,96 12,25 63,81

Dingo HD Rundstrecke 1.000 0,25 1,03 5,35 9,0 2,23 9,24 48,12
Iveco Rundstrecke 1.000 0,52 2,17 11,29 5,0 2,62 10,83 56,43

maximale 
Testdauer 

(h/d)

KMW - Panzerteststrecke Fahrweg Emission Emission Emission
PM-2,5 PM-10 PM-30

(m) (kg/h) (kg/h) (kg/h)
LEO 1 Zuwegung 3.750 0,11 0,45 2,33
LEO 2 Zuwegung 3.750 0,16 0,66 3,42
Puma Zuwegung 3.750 0,11 0,45 2,36
Boxer Zuwegung 3.750 0,09 0,38 1,99

Dingo HD Zuwegung 3.750 0,03 0,13 0,67
Iveco Zuwegung 3.750 0,07 0,27 1,41
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Für den Bereich der Zuwegung zur Teststrecke und zu den weiteren Testfeldern wird 
im Rahmen der vorliegenden Betrachtung davon ausgegangen, dass diese im Zu-
sammenhang mit einer Testfahrt nur einmal täglich befahren werden. Aufgrund der 
Länge der Fahrstrecke zu den Testfeldern und der damit verbundenen kurzen resul-
tierenden Fahrzeit pro Stunde ergeben sich im Bereich der Zuwegung im Vergleich 
zur Teststrecke insgesamt geringe Emissionen. Aufgrund des Fahrzeuggewichts wer-
den die höchsten Emissionen wiederum durch die Fahrzeugklasse „LEO 2“ hervorge-
rufen.  
 

5.3.3 Staubaufwirbelung auf unbefestigten Fahrwegen 

Die Staubemissionen, die durch die Fahrbewegungen auf unbefestigten Fahrwegen 
(vorliegend im Bereich des Lasertestfeldes) verursacht werden, können gemäß VDI-
Richtlinie 3790 Blatt 4 [14] wie folgt abgeschätzt werden: 

 

( )1 1
12 2,7 365

ba

T Kgv M
S W pq k k    = ⋅ ⋅ ⋅ − ⋅ −    

    
 (2) 

 

Es bedeuten: 

qT Emissionsfaktor in g/(m × Fahrzeug) 
kKgv Faktor zur Berücksichtigung der Korngrößenverteilung, siehe Tab. 14 
a korngrößenabhängiger Exponent, siehe Tab. 14 
b Exponent, siehe Tab. 14 
S Feinkornanteil des Straßenmaterials in %, hier konservativ 10 % für 

Steinbruch (Werkstraße) 
W mittleres Gewicht der Fahrzeugflotte in t  
p Anzahl der Tage pro Jahr mit mindestens 0,3 mm Regennieder-

schlag, bzw. Anzahl der Tage mit Niederschlag oder Befeuchtung der 
Fahrwege; hier: 131 d/a5 

kM Kennzahl für Maßnahmenwirksamkeit von Emissionsminderungs-
maßnahmen (hier 0,5 aufgrund der mittleren Fahrgeschwindigkeit 
von 30 km/h) 

 

Tabelle 14  Faktor kKgv und Exponenten a und b zur Berücksichtigung der Korngrößenvertei-
lung auf unbefestigten Fahrwegen [14]. 

 
 

                                                
5  Gemäß „Deutscher Wetterdienst (2003): Klimaatlas der BRD – Teil 3.“ ist für den Standort 

von 131 Tagen pro Jahr mit mindestens 1 mm Regenniederschlag auszugehen. 

Korngröße [µm] PM2,5 PM10 PM30

k Kgv 0,042 0,42 1,38
a 0,9 0,9 0,7
b 0,45 0,45 0,45
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Aufgrund der mittleren Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h, von der im Bereich des 
Lastertestfeldes ebenfalls auszugehen ist, kann gemäß den Vorgaben der VDI-Richt-
linie 3790 Blatt 4 [14] bei der Berechnung der Staubemissionen die Kennzahl für die 
Maßnahmenwirksamkeit kM = 0,5 angesetzt werden.  

Tabelle 15.  Emissionsfaktoren für unbefestigte Fahrwege. 

 
 

Tabelle 16.  Staubemissionen durch Fahrbewegungen auf dem Lasertestfeld (maximale 
Emission gefettet hervorgehoben). 

  
 
Aus der Tabelle 16 ergibt sich, dass im Bereich des Lasertestfeldes durch den Be-
trieb der Fahrzeugklasse „LEO 2“ mit den höchsten Staubemissionen zu rechnen ist. 
Im Rahmen der vorliegenden Betrachtung wird davon ausgegangen, dass im Zusam-
menhang mit einer Testfahrt das Lasertestfeld nur einmal befahren wird. Aufgrund 
der Länge der Fahrstrecke und der damit verbundenen kurzen resultierenden Fahrt-
zeit pro Stunde ergeben sich im Bereich des Lasertestfeldes im Vergleich zur Test-
strecke trotz der fehlenden Befestigung insgesamt geringe Emissionen. 
 

5.3.4 Zusammenfassende Darstellung der Staubemissionen 

In der nachfolgenden Tabelle sind die stündlichen, täglichen und jährlichen Staub-
emissionen sowohl aus den befestigten als auch aus den unbefestigten Fahrwegen 
zusammenfassend dargestellt. Dabei wurden die in Tabelle 7 angegeben Runden-
zahlen bei der Berechnung berücksichtigt. 

KMW - Panzerteststrecke kKGV a b S W p k M qT qT qT

PM-2,5 PM-10 PM-30
EBV (g/m) -- -- (%) (t) -- (g/m) (g/m) (g/m)

LEO 1 Lasertestfeld 10 43 131 0,5 0,04 0,39 1,35
LEO 2 Lasertestfeld 10 62 131 0,5 0,05 0,47 1,60
Puma Lasertestfeld 10 43 131 0,5 0,04 0,40 1,35
Boxer Lasertestfeld 10 37 131 0,5 0,04 0,37 1,26

Dingo HD Lasertestfeld 10 13 131 0,5 0,02 0,23 0,78
Iveco Lasertestfeld 10 26 131 0,5 0,03 0,32 1,08

s. Tabelle 13

s. Tabelle 13

s. Tabelle 13
s. Tabelle 13
s. Tabelle 13
s. Tabelle 13

KMW - Panzerteststrecke Fahrweg Emission Emission Emission
PM-2,5 PM-10 PM-30

EBV (m) (kg/h) (kg/h) (kg/h)
LEO 1 Lasertestfeld 1.000 0,039 0,395 1,35
LEO 2 Lasertestfeld 1.000 0,047 0,468 1,60
Puma Lasertestfeld 1.000 0,040 0,397 1,35
Boxer Lasertestfeld 1.000 0,037 0,369 1,26

Dingo HD Lasertestfeld 1.000 0,023 0,228 0,78
Iveco Lasertestfeld 1.000 0,032 0,317 1,08
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Tabelle 17.  stündliche Staubemissionen auf befestigten und unbefestigten Fahrwegen (maxi-
male Emission gefettet hervorgehoben). 

 
 

Tabelle 18.  tägliche Staubemissionen auf befestigten und unbefestigten Fahrwegen (maxi-
male Emission gefettet hervorgehoben). 

 
 

Tabelle 19.  jährliche Staubemissionen auf befestigten und unbefestigten Fahrwegen (maxi-
male Emission gefettet hervorgehoben). 

 
 
Wie bei den Stickstoffoxiden treten die höchsten stündlichen Emissionen bei Test-
fahrten der Fahrzeugklasse „LEO 2“ auf. Aufgrund der Dauer der Testfahrten werden 
bereits bei Betrachtung der täglichen Emissionen die höchsten Emissionen bei der 
Fahrzeugklasse „Boxer“ hervorgerufen. Wird die jährliche Anzahl der Testfahrten zu-
grunde gelegt, weist die Fahrzeugklasse „IVECO“ die höchsten Staubemissionen auf. 

Aus der Tabelle 17 zeigt sich, dass bei Staub (ohne Berücksichtigung von Staubin-
haltsstoffen) der Bagatellmassenstrom für diffuse Emissionen gemäß Nr. 4.6.1.1 
Abs. 1 Buchstabe b) der TA Luft überschritten wird. Daher ist die Ermittlung der Im-
missionskenngrößen für Staub erforderlich. 

  

Emission Emission Emission
PM-2,5 PM-10 PM-30
(kg/h) (kg/h) (kg/h)

LEO 1 1,01 4,58 22,31
LEO 2 1,48 6,68 32,40
Puma 1,02 4,53 22,56
Boxer 0,87 3,86 19,20

Dingo HD 0,30 1,40 6,79
Iveco 0,62 2,76 13,78

Emission Emission Emission
PM-2,5 PM-10 PM-30
(kg/d) (kg/d) (kg/d)

LEO 1 2,05 8,71 44,66
LEO 2 2,75 11,64 59,79
Puma 1,90 8,09 41,42
Boxer 3,09 13,00 67,06

Dingo HD 2,29 9,59 49,57
Iveco 2,72 11,42 58,92

Emission Emission Emission
PM-2,5 PM-10 PM-30
(to/a) (to/a) (to/a)

LEO 1 0,6 2,6 13,4
LEO 2 0,7 2,9 14,9
Puma 0,6 2,4 12,4
Boxer 0,6 2,6 13,4

Dingo HD 0,5 2,1 11,0
Iveco 0,8 3,2 16,5
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6 Weitere Eingangsgrößen Immissionsprognose 
6.1 Räumliche Lage der Quellen 

In der nachfolgenden Abbildung (Abbildung 6) ist die räumliche Lage der in der Aus-
breitungsrechnung berücksichtigten Quellen innerhalb des Betriebsgeländes darge-
stellt.  
 

 
Abbildung 6.  Räumliche Lage der im Rahmen der Ausbreitungsrechnung berücksichtigten 
Emissionsquellen. 
 
Aufgrund der bodennahen diffusen Freisetzung werden die Emissionen über Linien-
quellen abgebildet. Die mit „TEST_xx“ gekennzeichneten Quellen bilden den Verlauf 
der Teststrecke ab. Die Quellen mit der Bezeichnung „ZU_xx“ stellen die Zuwegung 
zur Teststrecke, zu den weiteren Testbereichen sowie im Bereich des Lasertestfeldes 
dar. 
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6.2 Rechengebiet und räumliche Auflösung 

Das Rechengebiet nach TA Luft ist als das Innere eines Kreises um den Schornstein 
definiert, dessen Radius gemäß Nr. 4.6.2.5 bzw. Anhang 3, Nr. 7 der TA Luft das 
50fache der Schornsteinbauhöhe, jedoch mindestens 1 km beträgt. In Abbildung 7 ist 
das für die Ausbreitungsrechnung verwendete Rechengebiet mit Kantenlängen von 
2.560 m x 2.432 m dargestellt. 
 

 
Abbildung 7.  Lage des Rechengitters und Anemometerstandort (blaues Dreieck). 

 
Es wurde mit geschachtelten Rechennetzen gearbeitet. Die größte Gitterweite be-
trägt 64 m. Innerhalb des äußeren Rechengitters wurden 4 weitere Rechennetze mit 
Gitterweiten von 4 m, 8 m, 16 m und 32 m definiert. Im Bereich bis zur 10-fachen 
Schornsteinhöhe (für diffuse Quellen ausgehend von einer Bauhöhe von 20 m) wurde 
eine maximale Gitterweite von 8 m realisiert, so dass die räumliche Auflösung den 
Anforderungen im Anhang 3, Nr. 7 der TA Luft genügt. In größerer Entfernung wur-
den die Gitterweiten proportional größer gewählt. 

Ort und Betrag der Immissionsmaxima im Untersuchungs- bzw. Rechengebiet kön-
nen bei diesen Maschenweiten mit hinreichender Sicherheit bestimmt werden. 
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Die Konzentration an den Aufpunkten wurde als Mittelwert über ein vertikales Inter-
vall vom Erdboden bis 3 m Höhe über dem Erdboden berechnet, sie ist damit reprä-
sentativ für eine Aufpunkthöhe von 1,5 m über Flur. Die so für ein Volumen bzw. eine 
Fläche des Rechengitters berechneten Mittelwerte gelten als Punktwerte für die darin 
enthaltenen Aufpunkte. 
 

6.3 Rauigkeitslänge 

Die Bodenrauigkeit des Geländes wird durch eine mittlere Rauigkeitslänge z0 be-
schrieben. Sie ist nach Tabelle 14 in Anhang 3 der TA Luft aus den Landnutzungs-
klassen des CORINE-Katasters zu bestimmen. Die Rauigkeitslänge wurde gemäß 
TA Luft für ein kreisförmiges Gebiet um das Testgeländes festgelegt, dessen Radius 
das 10fache der Bauhöhe des Schornsteins beträgt. Die auf der Basis von Gelände-
nutzungsdaten errechnete und auf den nächstgelegenen Tabellenwert gerundete 
mittlere Bodenrauigkeit ergibt sich zu z0 = 1,0 m. In der nachfolgenden Abbildung 8 
ist der Ausschnitt aus dem CORINE-Kataster im Umgriff um die Anlage dargestellt. 

Die Verdrängungshöhe d0 ergibt sich nach Nr. 8.6 in Anhang 3 der TA Luft im vorlie-
genden Fall aus z0  zu d0 = z0 *6. 
 

 
Abbildung 8.  Ausschnitt aus dem CORINE-Kataster. 
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6.4 Berücksichtigung der statistischen Unsicherheit 

Durch die Wahl einer ausreichenden Partikelzahl (qs = 2, entsprechend einer Teil-
chenrate von 8 s-1) bei der Ausbreitungsrechnung wurde darauf geachtet, dass die 
modellbedingte statistische Unsicherheit des Berechnungsverfahrens, berechnet als 
statistische Streuung des berechneten Wertes, beim Immissions-Jahreskennwert we-
niger als 3 vom Hundert des Immissions-Jahreskennwertes und 30 vom Hundert des 
Immissions-Tageswertes betragen hat. 
 

6.5 Berücksichtigung von Bebauung und Gelände 

6.5.1 Bebauung 

Bei der Überprüfung, wie Gebäude in der Ausbreitungsrechnung zu berücksichtigen 
sind, sind gem. Nr. 10 in Anhang 3 der TA Luft die Gebäude maßgeblich, deren Ab-
stand von der Emissionsquelle geringer ist als die 6fache Schornsteinbauhöhe, so-
weit die Schornsteinhöhe geringer ist als das 1,7fache der Gebäudehöhe. Aufgrund 
der diffusen Freisetzung der Emission sind die an die Teststrecke angrenzenden Ge-
bäude relevant. Die im Modell abgebildeten Gebäude sind in der nachfolgenden Ab-
bildung 9 dargestellt). 
 

 
Abbildung 9.  Gebäuderasterung in der Ausbreitungsrechnung; Parkpalette rot umrandet. 
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Da die Parkpalette frei belüftet wird, ist zu prüfen, ob hier ein Strömungshindernis 
vorliegt, das im Rahmen der Prognose als Gebäude zu berücksichtigen ist. Aufgrund 
der Bauausführung kann in gewissen Umfang von einer Durchströmung des Gebäu-
dekörpers ausgegangen werden. Durch Stützen, Metallbrüstungen, Treppenhäuser, 
die Fassadenbegrünung (Rankgitter an der Süd- und Ostfassade) sowie durch einen 
Schutzwall an der Südfassade wird der freie Strömungsquerschnitt deutlich verrin-
gert. Während der Betriebszeit wird dieser Effekt durch abgestellte Mitarbeiterfahr-
zeuge weiter verstärkt. Es kann daher insbesondere im Bereich der Süd- und Ostfas-
sade (Bereiche mit Fassadenbegrünung) von einer überwiegend geschlossenen Fas-
sade ausgegangen werden. Für die im Bereich der Teststrecke bodennah freigesetz-
ten Emissionen kann daher von einer Abschirmung ausgegangen werden. Analog 
zum Vorgehen im landwirtschaftlichen Bereich bei der Berücksichtigung von Außen-
klimaställen, wird die Parkpalette als Gebäude aufgerastert und im Rahmen der Aus-
breitungsrechnung berücksichtigt. 
 

6.5.2 Gelände 

Einflüsse von Geländeunebenheiten auf die Ausbreitungsbedingungen sind zu be-
rücksichtigen, wenn im Rechengebiet Geländesteigungen von mehr als 1 : 20 und 
Höhendifferenzen von mehr als der 0,7fachen Schornsteinbauhöhe auftreten. Hierzu 
können in der Regel diagnostische Windfeldmodelle eingesetzt werden, solange die 
Steigungen Werte von 1 : 5 nicht überschreiten und lokale (thermische) Windsysteme 
keine Rolle spielen. Die TA Luft legt nicht fest, wie in Fällen eines steileren Geländes, 
bei Vorliegen lokaler Windsysteme oder komplexeren Bebauungsverhältnissen zu 
verfahren ist. 

Eine Analyse der Geländesteigungen innerhalb des Rechengebiets weist auf ca. 
10 % der Flächen Steigungen von mehr als 1 : 20 auf, so dass nach TA Luft Gelän-
deeinflüsse auf das Windfeld berücksichtigt werden müssen. Entsprechende Gelän-
dedaten wurden in Form eines Digitalen Geländemodells (DGM) [16] in einer Raster-
auflösung von 50 m in der Modellierung hinterlegt.  

Im Rechengebiet sind außerdem Steigungen von mehr als 0,20 mit einem Anteil von 
ca. 0,2 % des Rechengebietes vorhanden. Die Anwendbarkeit eines mesoskaligen 
diagnostischen Windfeldmodells ist daher nicht von vornherein gegeben. 

Es ist festzustellen, dass Steigungen > 1:5 nur in sehr geringem Umfang auftreten. 
Zudem weisen die mit dem mesoskaligen diagnostischen Windfeldmodell TALdia be-
rechneten Windfelder einen maximalen Divergenzfehler von 0,004 auf und erfüllen 
somit die Anforderungen an die Divergenzfreiheit nach VDI-Richtlinie 3783 Blatt 13 
[13] (maximal zulässige Divergenz = 0,2; empfohlene Divergenz = 0,05).  

Eine Überprüfung mit einem erheblich aufwändigeren prognostischen Windfeldmodell 
erscheint daher aus fachlicher Sicht nicht geboten. 

Nachfolgende Abbildung 10 zeigt die Geländesteigungen im Untersuchungsgebiet. 
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Abbildung 10.  Geländesteigungen im Untersuchungsgebiet. 

 

6.6 Zeitliche Charakteristik der Emissionen 

Die durchzuführende Ausbreitungsrechnung weist in Hinblick auf die zeitliche Cha-
rakteristik sowie das Emissionsverhalten im Jahresverlauf Besonderheiten auf: 

• Innerhalb der beantragen Betriebszeiten (13 h/d) findet nur während eines 
beschränkten Zeitraums (2 h/d (bei LEO 2) bis 9 h/d (bei Dingo HD) Fahr-
zeugtests statt. 

• Im Jahresverlauf tragen verschiedene Fahrzeugklassen zur Immissions-
zusatzbelastung bei. 

Methodisch wurde daher so vorgegangen, dass die Emissionen im Bereich der Test-
strecke zunächst während der gesamten Betriebszeit (werktags, 07:00 – 20:00 Uhr, 
13 h/Tag) angesetzt wurden. Um dieses mit dem Programm AUSTAL2000 zu berück-
sichtigen, wurde die Berechnung mit normierten Emissionsmassenströmen (in g/s) 
durchgeführt. Im zweiten Schritt erfolgt eine Skalierung mit den tatsächlichen Emis-
sionsmassenströmen für die zu betrachtende Fahrzeugklassen. 

Zur Bestimmung der Immissionsbeiträge der einzelnen Fahrzeugklassen wurden die 
Ergebnisse der Ausbreitungsrechnung anschließend auf die tatsächliche Betriebs-
dauer (täglich- und jährlich) der immissionsbestimmenden Fahrzeugklasse skaliert.  
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Da bezüglich der prozentualen Verteilung der getesteten Fahrzeugklassen keine An-
gaben vorliegen, wurde im Sinne einer worst-case Abschätzung davon ausgegangen, 
dass bezogen auf den jeweiligen Betrachtungszeitraum (Stunde, Tag und Jahr) und 
den untersuchten Schadstoff ausschließlich die Fahrzeugklasse mit dem höchsten 
Emissionsverhalten die Teststrecke befährt. Da im Jahresverlauf verschiedene Fahr-
zeugklassen zur Immissionszusatzbelastung beitragen, ist dies in dieser Form in der 
Praxis nicht zu erwarten. Somit stellt diese Vorgehensweise v. a. im Hinblick auf die 
Langzeitwerte eine theoretische Grenzfallbetrachtung dar. 
 

6.7 Überhöhung 

Da beim Betrieb der Teststrecke ausschließlich diffuse Emissionen auftreten, wurde 
bei der Berechnung der Zusatzbeiträge keine Abluftfahnenüberhöhung berücksich-
tigt. Die Anwendbarkeit der Richtlinie VDI 3782 Blatt 3 (Ausgabe Juni 1985) [12] ist 
im vorliegenden Fall nicht gegeben. 
 

6.8 Beschreibung des Vorgehens zur Ermittlung der Stickstoffdeposition  

Im vorliegenden Fall können NO und NO2 zu einer zusätzlichen Stickstoffdeposition 
führen. Andere Emissionen sind in Bezug auf den Stickstoffeintrag nicht von Bedeu-
tung.  

Für die Ermittlung der zusätzlichen Stickstoffdeposition wird eine spezielle Ausbrei-
tungsrechnung mit dem Programmsystem AUSTAL2000N6 für NO2 und NO unter 
Berücksichtigung der stoffspezifischen Depositionsparameter gemäß VDI 3782, Bl. 5 
(April 2006) [15] durchgeführt. 

Demnach wurde eine Depositionsgeschwindigkeit von vd = 0,05 cm/s für NO und von 
vd = 0,3 cm/s für NO2 zugrunde gelegt. Daraus errechnet sich die trockene Deposition 
für die Luftinhaltsstoffe.  

Zur Abschätzung der nassen Deposition wurde die Niederschlagszeitreihe der Sta-
tion München in der AKTerm-Datei für das repräsentative Jahr 2012 ergänzt. 

Zusammen mit der Vorgabe der VDI 3782 Bl.  5 [15] zur Berechnung der Auswasch-
raten errechnet sich daraus die nasse Deposition. Sie ist nur für NO2 zu berücksichti-
gen, NO wird nach VDI 3782 Bl.  5 [15] nicht ausgewaschen.  

Dabei lässt sich feststellen, dass die nasse NO2-Deposition nur in vernachlässigba-
rem Umfang zur gesamten Stickstoffdeposition beiträgt; bei NO und NO2 ist vor allem 
deren trockene Deposition von Bedeutung. Der N-Anteil der (nass und trocken) de-
ponierten Masse an NO und NO2

7 entspricht der Stickstoffdeposition. 

                                                
6 In AUSTAL2000N kann die nasse Deposition in der Rechnung berücksichtigt werden. 
7 Entsprechend der Atommassen etwa 30 % der deponierten NO2-Masse und ca. 47 % der deponierten 

NO-Masse. 
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6.9 Spezialfall Stäube  

Bei der Ausbreitungsrechnung für Stäube sind Deposition (= Anhaften eines Staub-
teilchens, sobald es eine Oberfläche berührt) und Sedimentation (= Absinken der 
Staubteilchen aufgrund der Schwerkraft) zu berücksichtigen. 

Im Rahmen der Emissionsermittlung (vgl. Kapitel 5.3) wurde die Korngrößenvertei-
lung der emittierten Stäube abgeschätzt. Für die Stäube mit einem aerodynamischen 
Durchmesser von kleiner 2,5 µm (Klasse 1) und zwischen 2,5 bis 10 µm (Klasse 2) 
werden in der Ausbreitungsberechnung die Depositions- und Sedimentationsge-
schwindigkeiten gemäß Anhang 3 Nr. 4 Tabelle 13 der TA Luft angesetzt. 

Für Staub mit einem aerodynamischen Durchmesser größer als 10 µm wird entspre-
chend auf die Regelung in Anhang 3, Nr. 4, letzter Absatz der TA Luft zurückgegriffen 
und eine Depositionsgeschwindigkeit von vd = 0,07 m/s sowie eine Sedimentations-
geschwindigkeit vs = 0,06 m/s angesetzt. 

Die Staubemissionen aus den Verbrennungsmotoren wurden vollständig der Klas-
se 2 (Schwebstaub (PM-10)) zugeordnet. 
 

6.10 Verwendetes Ausbreitungsmodell 

Die Berechnung der Zusatzbelastung durch Luftschadstoffe wurde mit dem Pro-
grammsystem Austal2000 in der zum Zeitpunkt der Berechnung gültigen Version 
2.6.11 WI-x durchgeführt. Das Programmsystem entspricht den Anforderungen des 
Anhangs 3 der TA Luft. 

Für die Berechnung der Stickstoffdeposition wurde das Programmsystem Austal2000N 
herangezogen. 
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7 Ergebnisse der Ausbreitungsrechnung 
7.1 Vorbemerkung zur Immissionsberechnung 

Eine Betrachtung von Immissionskenngrößen ist nach Nr. 4.1 der TA Luft nicht erfor-
derlich  

a) bei geringen Emissionsmassenströmen (Nr. 4.6.1.1 TA Luft), 
b) bei einer geringen Vorbelastung (Nr. 4.6.2.1 TA Luft) oder 
c) bei irrelevanten Zusatzbelastungen (Nr. 4.2.2, 4.3.2, 4.4.1, 4.4.3 

und 4.5.2 TA Luft). 

In diesen Fällen kann davon ausgegangen werden, dass schädliche Umwelteinwir-
kungen durch die Anlage nicht hervorgerufen werden können, es sei denn, trotz ge-
ringer Massenströme nach Buchstabe a) oder geringer Vorbelastung nach Buchstabe 
b) liegen hinreichende Anhaltspunkte für eine Sonderfallprüfung nach Nummer 4.8 
vor. 

Im vorliegenden Fall werden die in Nr. 4.6.1.1 Buchstabe b) i. V. mit Tabelle 7 der TA 
Luft genannten Bagatellmassenströme für Stickstoffoxide und Staub überschritten. 
Auf der Grundlage der in Kapitel 5 beschriebenen Emissionen wurden Ausbreitungs-
rechnungen durchgeführt und die zu erwartenden anlagenbezogenen Zusatzbe-
lastungen prognostiziert.  
 

7.2 Immissionsorte 

Zur Beurteilung möglicher Umweltwirkungen wurden im Rahmen der vorliegenden 
Untersuchung Immissionsorte definiert, an denen Auswertungen der Immissionswer-
te zum Schutz der menschlichen Gesundheit durchgeführt wurden. Es handelt sich 
dabei um Orte, die dem dauerhaften Aufenthalt von Personen dienen. Nachfolgende 
Abbildung 11 zeigt die Lage der berücksichtigten Immissionsorte im Untersuchungs-
gebiet.  
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Abbildung 11.  Lage der Immissionsorte im Untersuchungsgebiet im Umgriff um das Werksge-
lände (orange umrandet). 

Insgesamt wurden in der vorliegenden Untersuchung 11 Immissionsorte betrachtet. 
In nachfolgender Tabelle 20 ist ein Überblick über diese Immissionsorte gegeben. 

Tabelle 20.  Immissionsorte für die lufthygienische Untersuchung. 

Bezeichnung Beschreibung 
IO_1 Mayrstraße 3 

IO_1a Peter-Müller-Straße 4 

IO_2 Georg-Reismüller-Straße 19 

IO_2a Georg-Reismüller-Straße 31c 

IO_3 Ludwig-Radlkofer-Straße 10 

IO_4 Storchenweg 22 

IO_5 Ludwigsfelder Straße 49 

IO_6 Reinhard-von-Frank-Straße 20a 

IO_7 Tubeufstraße 19b 

IO_8 Docenstraße 3 

IO_D1 Ehem. Diamalt-Gelände 
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7.3 Räumliche Verteilung der Zusatzbelastung und Beurteilung der Immissionszu-
satzbelastung 

7.3.1 Allgemeines 

Die Verteilung der Schadstoffkonzentrationen entspricht im Wesentlichen der Wind-
richtungshäufigkeitsverteilung. Aufgrund der bodennahen und diffusen Freisetzung 
der Emissionen liegen die Immissionsmaxima für alle untersuchten Stoffe innerhalb 
des Anlagengeländes. 
 

7.3.2 Schutzgut menschliche Gesundheit 

7.3.2.1 Stickstoffdioxid (NO2) 

7.3.2.1.1 Prognostizierte Zusatzbelastung 

In den nachfolgenden Abbildungen (Abbildung 12 und Abbildung 13) ist die räumliche 
Verteilung der prognostizierten Zusatzbelastungen durch NO2  dargestellt. Die Dar-
stellung zeigt den ganzjährigen Monobetrieb mit der Fahrzeugklasse „LEO 2“, da 
hierbei die höchsten Immissionsbeiträge auftreten (vgl. Kap. 6.6).  
 

 
Abbildung 12.  Verteilung der prognostizierten NO2-Zusatzbelastung im Jahresmittel in der bo-
dennahen Schicht (0 m - 3 m) durch die Teststrecke bei Testbetrieb mit der Fahrzeugklasse 
„LEO 2“ (Das Irrelevanzkriterium gemäß Nr. 4.2.2 TA Luft entspricht ca. 1,22 µg/m). 
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Abbildung 13.  höchstes Stundenmittel für NO2 in der bodennahen Schicht (0 m - 3 m) durch 
die Teststrecke bei Testbetrieb mit der Fahrzeugklasse „LEO 2“. 

 
Aus der Abbildung 12 ist ersichtlich, dass die prognostizierten Zusatzbelastungen im 
Jahresmittel an den nächstgelegenen Immissionsorten bei weniger als 0,6 µg/m³ lie-
gen und damit irrelevant im Sinne der TA Luft sind.  
 

7.3.2.1.2 Kurzzeitwerte für NO2 

7.3.2.1.2.1 Allgemeines 

Auf die Ermittlung von Immissionskenngrößen kann nach Nr. 4.1 Buchstabe a) der 
TA Luft in der Regel verzichtet werden, soweit durch den Betrieb der Anlage irrele-
vante Zusatzbelastungen hervorgerufen werden. Dies ist im vorliegenden Fall gege-
ben (vgl. Ergebnisdarstellungen in Abbildung 12) 

Da beim Testbetrieb einzelner Fahrzeugklassen (z. B. „LEO 2“) lediglich an 500 h/a 
ein Testbestrieb stattfindet und dabei kurzzeitig sehr hohe Emissionen auftreten kön-
nen, sind jedoch hinreichende Anhaltspunkte für eine Sonderfallprüfung gegeben. 

Daher wird ergänzend die Einhaltung des Kurzzeitwertes für NO2 geprüft. 
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In Nr. 4.7.3 der TA Luft sind zur Prüfung der Einhaltung des Immissions-Stundenwer-
tes zwei Prüfungsoptionen aufgeführt. Die in Nr. 4.7.3 Buchstabe a) dargestellte Op-
tion ist im vorliegenden Fall nicht anwendbar. Gemäß der Option in Nr. 4.7.3 Buch-
stabe b) ist der Immissions-Stundenwert eingehalten, wenn die Gesamtbelastung – 
ermittelt durch die Addition der Zusatzbelastung für das Jahr zu den Vorbelastungs-
konzentrationswerten für die Stunde – an den jeweiligen Beurteilungspunkten kleiner 
oder gleich dem Immissionskonzentrationswert für 1 Stunde ist.  

Durch die besonderen Umstände des Einzelfalls (selten auftretende hohe Emissio-
nen), ist im vorliegenden Fall eine Auswertung über die prognostizierte Jahreszu-
satzbelastung nicht zielführend. Daher erfolgt vorliegend eine abweichende Beur-
teilung. 
 

7.3.2.1.2.2 Vorbelastung 

Zur Erfassung der Vorbelastungssituation wird auf die Messdaten der kontinuierlich 
betriebenen Messstationen des Messnetzes Bayern zurückgegriffen. Die dem Anla-
genstandort nächstgelegene Station befindet sich in München-Allach. Aufgrund der 
Lage spiegeln die Messdaten dieser Station die Belastung, wie sie im Bereich der 
nächstgelegenen Immissionsorte zu erwarten ist, gut wider. Die Messwerte der für 
die Betrachtung herangezogenen Stationen in Allach [18] sind in der nachfolgenden 
Tabelle für die Jahre 2015 bis 2017 dargestellt.  

Tabelle 21.  Vorbelastung im Untersuchungsgebiet [18]. 

 
 
Die Werte für die Stickstoffdioxid (NO2)-Belastung bewegen sich an der Station in 
Allach im Bereich von 25 µg/m³ bis 26 µg/m³. Im langjährigen Mittel kann von einer 
Vorbelastung von ca. 26 µg/m³ ausgegangen werden. Wie aus der Tabelle hervor-
geht, wurden an dieser Station keine Überschreitungen des Kurzzeitwertes ermittelt.  

  

Jahrsmittel-
wert

Überschreitung 
Kurzzeitwert

[µg/m³] Anzahl
2015 26 0
2016 26 0
2017 25 0

Station Allach
NO2
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7.3.2.1.2.3 Überprüfung Einhaltung des Kurzzeitwertes 

Wie in Kapitel 7.3.2.1.2.1 dargestellt, ist im vorliegenden Einzelfall das Standard-Vor-
gehen der Nr. 4.7.3 TA Luft zur Ermittlung der Kurzzeitwerte nicht anwendbar.  

Aufgrund der besonderen Umstände des Einzelfalls (selten auftretende hohe Emis-
sionen, insbesondere beim Testbetrieb der Fahrzeugklasse „LEO 2“, wird folgendes 
Vorgehen gewählt. 

Über die Ausbreitungsrechnung werden an den relevanten Immissionsorten die Stun-
denmittelwerte für Stickstoffdioxid (NO2) prognostiziert. Bezogen auf die beantragte 
Betriebszeit ergeben sich aus dem Rechenmodell für jeden Immissionsort 4069 Ein-
zelwerte. Zu diesen 4069 Zusatzbelastungswerten (inkl. statistischer Unsicherheit8) 
wurden die entsprechenden Stundenmittelwerte aus den Vorbelastungsdaten addiert. 
Außerhalb der Betriebszeit (ca. 4.700 h/a) entspricht die Vorbelastung der Gesamt-
belastung, da die Panzerteststrecke in diesem Zeitraum nicht genutzt wird.  

Nachfolgende Abbildung 14 zeigt exemplarisch für den Immissionsort IO_6 den zeit-
lichen Verlauf der für den Betriebszeitraum prognostizierten Stundenmittelwerte für 
Stickstoffdioxid (NO2).  
 

 
Abbildung 14. Prognostizierte Zusatzbelastungen für Stickstoffdioxid (NO2) im Stundenmittel 
(ohne Berücksichtigung der statistischen Unsicherheit) am Immissionsort IO_6. 

                                                
8 Gemäß den Vorgaben der Nr. 9 im Anhang 3 der TA Luft sind die berechneten Zusatzbe-

lastungen um die jeweilige statistische Unsicherheit zu erhöhen. Bei den Stundenmittel-
werten ist die relative statistische Unsicherheit der Tagesmittelwerte zu verwenden. Da für 
NO2 keine Tagesmittelwerte im Ausbreitungsmodell ausgewiesen werden, wurde die sta-
tistische Unsicherheit des Stundenmittelwertes verwendet. Im Sinne der TA Luft stellt dies 
eine konservative Herangehensweise dar, da sich bei Stundemittelwert im Vergleich zum 
Tagesmittelwert aufgrund der Verringerung des Mittelungszeitraums höhere Unsicherheiten 
ergeben. 
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Analog zum repräsentativen Jahr bei der Ausbreitungsrechnung wird für die Vorbe-
lastung das Jahr 2012 gewählt, um im Hinblick auf die meteorologischen Randbedin-
gungen eine konsistente Auswertung zur ermöglichen. Die so für die 8760 h/a ermit-
telte Gesamtbelastungswerte im Stundenmittel wurden anschließend mit dem zuläs-
sigem Kurzzeitwert der Nr. 4.2.1 der TA Luft verglichen und die Stunden mit einer 
Gesamtbelastung von mehr als 200 µg/m³ gezählt. 

Nachfolgende Tabelle zeigt die Vorbelastungswerte der Station in Allach für das Jahr 
2012. Im Vergleich zur Tabelle 21 zeigt sich, dass das Jahr 2012 im Hinblick auf die 
am Standort zu erwartende Vorbelastung als konservativ angesehen werden kann. 

Tabelle 22.  Vorbelastung der Stationen in Allach für das Jahr 2012. 

 
 
In der Tabelle 23 ist die sich für die Gesamtbelastung ergebende Anzahl der Über-
schreitungen des Immissions-Stundenwertes beim Betrieb der Teststrecke darge-
stellt. 

Tabelle 23.  Anzahl der Überschreitungen des Immissions-Stundenwertes bei Betrieb der 
Teststrecke (Gesamtbelastung). 

  
 
Aus der Tabelle 23 ist zu erkennen, dass der Betrieb der Teststrecke einen Einfluss 
auf die Überschreitungshäufigkeiten bei den Kurzzeitwerten haben kann. Die zulässi-
gen Überschreitungshäufigkeiten von 18 Stunden mit mehr als 200 µg/m3 im Kalen-
derjahr beim Stickstoffdioxid (NO2) werden jedoch unterschritten.  

Jahrsmittel-
wert

Überschreitung 
Kurzzeitwert

[µg/m³] Anzahl
2012 35 0

NO2
Station Allach

Beurteilungs-
punkt

Anzahl 
Überschreitungen

Stundenmittel 
NO2

IO_1 1
IO_1a 2
IO_2a 1
IO_2 0
IO_3 1
IO_4 1
IO_ 5 9
IO_6 15
IO_7 7
IO_8 4
IO_D1 4
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Bei der Auswertung der Stundenmittelwerte für Stickstoffdioxid (NO2) wurden alle be-
antragten Betriebsstunden (werktags von 07:00 Uhr bis 20:00 Uhr) in die Auswertung 
mit aufgenommen. Im Hinblick auf die beantragten Rundenzahlen stellt dies eine 
konservative Abschätzung dar, da beim künftigen Betrieb nicht davon ausgegangen 
werden kann, dass die Testfahrten immer unter den aus Sicht der Luftreinhaltung un-
günstigsten Randbedingungen durchgeführt werden. 

Wie bei der Ermittlung der Zusatzbelastung im Jahresmittel wurde auch bei der Er-
mittlung der Gesamtbelastung beim Kurzzeitwert in Sinne einer theoretischen Grenz-
fallbetrachtung davon ausgegangen, dass ganzjährig ausschließlich die aus Sicht der 
Luftreinhaltung ungünstigste Fahrzeugklasse die Teststrecke befährt. Aufgrund der 
beantragten Produktpalette ist im realen Testbetrieb jedoch von einem Mix aus meh-
reren Fahrzeugklassen und damit geringeren Immissionsbeiträgen auszugehen. 

Es kann daher davon ausgegangen werden, dass auch in der unmittelbaren Nach-
barschaft des Anlagengeländes der Schutz der menschlichen Gesundheit auch in 
Bezug auf Kurzzeitbelastungen durch Stickstoffdioxid (NO2) gewährleistet ist. 
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7.3.2.2 Schwebstaub (PM-10) 

7.3.2.2.1 Prognostizierte Zusatzbelastung 

In den nachfolgenden Abbildungen (Abbildung 15 und Abbildung 16) ist die räumliche 
Verteilung der prognostizierten Zusatzbelastungen durch Schwebstaub (PM-10) im 
Jahresmittel und im Tagesmittel dargestellt. Die Darstellung erfolgt beim Jahresmit-
telwert für die Fahrzeugklasse „IVECO“ und beim maximalen Tagesmittelwert für die 
Fahrzeugklasse „BOXER“, da hierbei die höchsten Immissionsbeiträge auftreten (vgl. 
Kap. 6.6). 
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Abbildung 15.  Verteilung der prognostizierten Schwebstaub (PM-10)-Zusatzbelastung im 
Jahresmittel in der bodennahen Schicht (0 m - 3 m) durch die Teststrecke bei Testbetrieb mit 
der Fahrzeugklasse „IVECO“ (Das Irrelevanzkriterium gemäß Nr. 4.2.2 TA Luft entspricht 
ca. 1,22 µg/m). 
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Abbildung 16.  Schwebstaub (PM-10) höchstes Tagesmittel in der bodennahen Schicht 
(0 m - 3 m) bei Testbetrieb mit der Fahrzeugklasse „Boxer“. 

 
Aus Abbildung 15 zeigt sich, dass die prognostizierten Zusatzbelastungen im Jahres-
mittel für Schwebstaub (PM-10) an den nächstgelegenen Immissionsorten bei weni-
ger als 1,20 µg/m³ liegen und damit irrelevant im Sinne der TA Luft sind.  
 

7.3.2.2.2 Kurzzeitwerte für Schwebstaub (PM-10) 

7.3.2.2.2.1 Allgemeines 

Auf die Ermittlung von Immissionskenngrößen kann nach Nr. 4.1 Buchstabe a) der 
TA Luft in der Regel verzichtet werden, soweit durch den Betrieb der Anlage irrele-
vante Zusatzbelastungen hervorgerufen werden. Dies ist im vorliegenden Fall gege-
ben (vgl. Ergebnisdarstellungen in Abbildung 15) 

Da im vorliegenden Fall beim Testbetrieb einzelner Fahrzeugklassen (z. B. „LEO 2“) 
lediglich 500 h/a ein Testbestrieb stattfindet und dabei kurzzeitig sehr hohe Emissio-
nen auftreten können, liegen im vorliegenden Einzelfall jedoch hinreichende Anhalts-
punkte für eine Sonderfallprüfung vor. 

Daher wird ergänzend die Einhaltung des Kurzzeitwertes Schwebstaub geprüft (vgl. 
Tabelle 2). 
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In Nr. 4.7.2 der TA Luft sind zur Prüfung der Einhaltung des Immissions-Tageswertes 
zwei Prüfungsoptionen aufgeführt. Die in Nr. 4.7.2 Buchstabe a) dargestellte Option 
ist im vorliegenden Fall nicht anwendbar. Gemäß der Option in Nr. 4.7.2 Buchsta-
be b) ist der Immissions-Tageswert eingehalten, wenn die Gesamtbelastung – ermit-
telt durch die Addition der Zusatzbelastung für das Jahr zu den Vorbelastungskon-
zentrationswerten für den Tag – an den jeweiligen Beurteilungspunkten kleiner oder 
gleich dem Immissionskonzentrationswert für 24 Stunden ist.  

Durch die besonderen Umstände des Einzelfalls (selten auftretende hohe Emissio-
nen), ist im vorliegenden Fall eine Auswertung über die prognostizierte Jahreszusatz-
belastung nicht möglich. Daher erfolgt eine abweichende Beurteilung. 
 

7.3.2.2.2.2 Vorbelastung 

Zur Erfassung der Vorbelastungssituation wird auf die Messdaten der kontinuierlich 
betriebenen Messstationen des Messnetzes Bayern zurückgegriffen. Die dem Anla-
genstandort nächstgelegene Station befindet sich in München-Allach. Da an dieser 
Station lediglich Stickstoffdioxid (NO2) und Ozon (O3) messtechnisch erfasst werden, 
sind zur Beurteilung der Vorbelastung bei Schwebstaub (PM-10) die Messwerte einer 
anderen Station heranzuziehen. Zur Beurteilung der Vorbelastung durch Schweb-
staub (PM-10) wird auf die LÜB-Station in München Lothstraße zurückgegriffen. Die-
se Station weist in Vergleich zur Station in Allach höhere Belastungen bei Stickstoff-
dioxid auf. Daher können aus gutachtlicher Sicht die Messdaten für Schwebstaub 
(PM-10) als hinreichend konservativ angesehen werden. 

Die Messwerte der für die Betrachtung herangezogenen Station München Lothstraße 
[18] sind in der nachfolgenden Tabelle für die Jahre 2015 bis 2017 dargestellt.  

Tabelle 24.  Vorbelastung im Untersuchungsgebiet [18]. 

 
 
Bei Schwebstaub (PM-10) bewegen sich die Belastungen an der Station in München 
Lothstraße im Bereich von 17 µg/m³ bis 18 µg/m³. Im langjährigen Mittel kann von 
einer Vorbelastung von ca. 18 µg/m³ ausgegangen werden. Wie aus der Tabelle her-
vorgeht, wurden an dieser Station in den letzten drei Jahren maximal 11 Überschrei-
tungen von Kurzzeitwerten ermittelt.  

  

Jahrsmittel-
wert

Überschreitung 
Kurzzeitwert

[µg/m³] Anzahl
2015 18 1
2016 17 1
2017 18 11

PM10
Station Lothstraße 
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7.3.2.2.2.3 Überprüfung Einhaltung der Kurzzeitwerte 

Wie in Kapitel 7.3.2.2.2.1 dargestellt, ist im vorliegenden Einzelfall das Standard-
Vorgehen der TA Luft zur Ermittlung der Kurzzeitwerte nicht anwendbar.  

Aufgrund der besonderen Umstände des Einzelfalls (selten auftretende hohe Emis-
sionen, insbesondere beim Testbetrieb der Fahrzeugklasse „Boxer“, wird folgendes 
Vorgehen gewählt. 

Über die Ausbreitungsrechnung werden an den relevanten Immissionsorten die Ta-
gesmittelwerte für Schwebstaub (PM-10)) prognostiziert. Bezogen auf die beantragte 
Betriebszeit ergeben sich aus dem Rechenmodell für jeden Immissionsort 312 Ein-
zelwerte. Zu diesen 312 Zusatzbelastungswerten (inkl. statistischer Unsicherheit) 
wurden die entsprechenden Stundenmittelwerte aus den Vorbelastungsdaten addiert. 
Außerhalb der Betriebszeit (ca. 53 d/a) entspricht die Vorbelastung der Gesamtbe-
lastung, da die Panzerteststrecke in diesem Zeitraum nicht genutzt wird.  

Nachfolgende Abbildung 14 zeigt exemplarisch für den Immissionsort IO_6 den zeit-
lichen Verlauf der für den Betriebszeitraum prognostizierten Tagesmittelwerte für 
Schwebstaub (PM-10).  
 

 
Abbildung 17. Prognostizierte Zusatzbelastungen für Schwebstaub (PM-10) im Tagesmittel 
(ohne Berücksichtigung der statistischen Unsicherheit) am Immissionsort IO_6  

 
Analog zum repräsentativen Jahr bei der Ausbreitungsrechnung wird für die Vorbe-
lastung das Jahr 2012 gewählt, um im Hinblick auf die meteorologischen Randbedin-
gungen eine konsistente Auswertung zur ermöglichen. Die so für die 312 d/a ermit-
telte Gesamtbelastungswerte im Tagesmittel werden anschließend mit dem zulässi-
gem Kurzzeitwert der Nr. 4.2.1 der TA Luft verglichen und die Tage mit einer Ge-
samtbelastung von mehr als 50 µg/m³ gezählt. 
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Nachfolgende Tabelle zeigt die Vorbelastungswerte der Station in München Loth-
straße für das Jahr 2012. Im Vergleich zur Tabelle 24 zeigt sich, dass das Jahr 2012 
im Hinblick auf die Vorbelastung als repräsentativ angesehen werden kann. 

Tabelle 25.  Vorbelastung der Stationen München Lothstraße für das Jahr 2012. 

 
 
In Tabelle 26 ist die sich aus der Vorbelastung und Zusatzbelastung ergebende An-
zahl der Überschreitungen des Immissions-Tageswertes beim Betrieb der Test-
strecke dargestellt. 

Tabelle 26.  Anzahl der Überschreitungen des Immissions-Tageswertes bei Betrieb der 
Teststrecke.  

 
 
Aus Tabelle 26 ist zu erkennen, dass der Betrieb der Teststrecke nur einen geringen 
Einfluss auf die Überschreitungshäufigkeiten bei den Kurzzeitwerten hat. Die zulässi-
gen Überschreitungshäufigkeiten von 35 Tagen mit mehr als 50 µg/m3 im Kalender-
jahr bei Schwebstaub (PM-10) werden unterschritten.  

Wie auch bei der Ermittlung der Zusatzbelastung im Jahresmittel wurde auch bei der 
Ermittlung der Gesamtbelastung bei den Kurzzeitwerten in Sinne einer theoretischen 
Grenzfallbetrachtung davon ausgegangen, dass ganzjährig ausschließlich die aus 
Sicht der Luftreinhaltung ungünstigste Fahrzeugklasse die Teststrecke befährt. Auf-
grund der beantragten Produktpalette ist im realen Testbetrieb jedoch von einem Mix 
aus mehreren Fahrzeugklassen und damit geringeren Immissionsbeiträgen auszu-
gehen. 

Jahrsmittel-
wert

Überschreitung 
Kurzzeitwert

[µg/m³] Anzahl
2012 18 5

PM10
Station Lothstraße 

Beurteilungs-
punkt

Anzahl 
Überschreitungen

Tagesmittel
PM10

IO_1 6
IO_1a 6
IO_2a 5
IO_2 6
IO_3 6
IO_4 5
IO_ 5 6
IO_6 8
IO_7 5
IO_8 6
IO_D1 5
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Es kann daher davon ausgegangen werden, dass auch in der unmittelbaren Nach-
barschaft des Anlagengeländes der Schutz der menschlichen Gesundheit auch in 
Bezug auf Kurzzeitbelastungen durch Schwebstaub (PM-10) gewährleistet ist. 
 

7.3.2.3 Beurteilung Feinstaub (PM-2,5) 

In der 39. BImSchV [4] ist für Feinstaub (PM-2,5) ein Immissionsgrenzwert von 
25 µg/m³ im Jahresmittel festgelegt. Da in der 39. BImSchV abweichend zur TA Luft 
keine Irrelevanzkriterien definiert werden, erfolgt die Ermittlung der Gesamtbelastung. 

Zur Erfassung der Vorbelastungssituation wird auf die Messdaten der kontinuierlich 
betriebenen Messstationen des Messnetzes Bayern zurückgegriffen. Die dem Anla-
genstandort nächstgelegene Station befindet sich in München-Allach. Da an dieser 
Station lediglich Stickstoffdioxid (NO2) und Ozon (O3) messtechnisch erfasst werden, 
sind zur Beurteilung der Vorbelastung bei Schwebstaub (PM-10) die Messwerte einer 
anderen Station heranzuziehen. Zur Beurteilung der Vorbelastung durch Feinstaub 
(PM-2,5) wird auf die LÜB-Station in München Lothstraße zurückgegriffen. Diese Sta-
tion weist in Vergleich zur Station in Allach höhere Belastungen bei Stickstoffdioxid 
auf. Daher können aus gutachtlicher Sicht die Messdaten für Feinstaub (PM-2,5) als 
hinreichend konservativ angesehen werden. 

Die Messwerte der für die Betrachtung herangezogenen Station München Lothstraße 
[18] sind in der nachfolgenden Tabelle für die Jahre 2015 bis 2017 dargestellt.  

Tabelle 27.  Vorbelastung im Untersuchungsgebiet [18]. 

 
 
Bei Feinstaub (PM-2,5) bewegen sich die Belastungen an der Station in München 
Lothstraße im Bereich von 11 µg/m³ bis 13 µg/m³. Im langjährigen Mittel kann von 
einer Vorbelastung von ca. 12 µg/m³ ausgegangen werden.  

Selbst unter der konservativen Annahme, dass die prognostizierten Zusatzbelastungen 
(vgl. Abbildung 15) an Schwebstaub (PM-10) vollständig dem Feinstaub (PM-2,5) zu-
geordnet werden, kann von der Einhaltung des zulässigen Immissionswertes aus-
gegangen werden. 

  

Station Lothstraße 
PM2,5

Jahrsmittel-
wert

[µg/m³]
2015 12
2016 11
2017 13
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7.3.3 Staubniederschlag 

In den nachfolgenden Abbildung 18 ist die räumliche Verteilung der prognostizierten 
Zusatzbelastungen durch die Staubdeposition dargestellt. 

 
Abbildung 18.  Verteilung des Staubniederschlags in der bodennahen Schicht (0 m - 3 m) im 
Jahresmittel durch die Teststrecke bei Testbetrieb mit der Fahrzeugklasse „IVECO“ (Das Ir-
relevanzkriterium gemäß Nr. 4.3.2 TA Luft entspricht 10,5 mg/(m²*d)). 

 
Aus der Abbildung 18 zeigt sich, das die an den relevanten Immissionsorten prog-
nostizierten Zusatzbelastungen unter der Irrelevanzschwelle der TA Luft von 
10,5 mg/(m²*d) liegt. 
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7.3.4 Naturschutzfachliche Bewertung für das FFH-Gebiet 

7.3.4.1 Critical Level für NOx 

In der nachfolgenden Abbildung 19 ist die räumliche Verteilung der prognostizierten 
Zusatzbelastungen durch Stickstoffoxide (NOx) im Jahresmittel im Bereich des an-
grenzenden FFH-Gebietes Nr. 7734-302 „Allacher Forst und Angerlohe“ dargestellt. 
Die Darstellung erfolgt für die Fahrzeugklasse „LEO 2“ da hierbei die höchsten Im-
missionsbeiträge auftreten (vgl. Kap. 6.6). 
 

 
Abbildung 19.  Verteilung der prognostizierten NOX-Zusatzbelastung in der bodennahen 
Schicht (0 m - 3 m) im Jahresmittel durch die Teststrecke bei Testbetrieb mit der Fahrzeug-
klasse „LEO 2“ (angrenzendes FFH-Gebiet Nr. 7734-302 „Allacher Forst und Angerlohe“ 
orange markiert). 

 
Aus der Abbildung ist zu erkennen, dass die prognostizierte Zusatzbelastung an 
Stickstoffoxiden (NOx) im nächstgelegenen FFH-Gebiet Nr. 7734-302 „Allacher Forst 
und Angerlohe“ bei maximal 1,5 µg/m³ liegt.  

Bei den dargestellten Immissionsbeiträgen handelt es sich um die anlagenbezogene 
Zusatzbelastung. Im Rahmen der naturschutzfachlichen Bewertung von möglichen 
Auswirkungen auf ein FFH-Gebiet ist jedoch auf die vorhabenbezogene Zusatzbe-
lastung abzustellen. Auf Basis der Darstellungen in der nachträglichen Anordnung 
des Referats für Gesundheit und Umwelt (RGU) aus dem Jahre 2004 [9] kann für den 
dort angezeigten Betriebsumfang von einem Testbetrieb für Kettenfahrzeuge von 
mehr als 1.000 h/a ausgegangen werden. 
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Eine genaue Aufteilung nach Fahrzeugtypen (LEO 1, LEO 2 und Puma) ist in dieser 
Anordnung nicht enthalten. 

Das Vorhaben ist vorliegend zu definieren als der Unterschied zwischen der bean-
tragten Nutzung und der angezeigten Nutzung. Vorliegend werden maximal 660 
Betriebsstunden für Kettefahrzeuge beantragt, während im Jahr 2004 mehr als 1.000 
h Betriebsstunden angezeigt wurden. Entsprechend ergibt sich durch das Vorhaben 
eine Abnahme der Betriebsstunden für Kettenfahrzeuge. 

Selbst unter der Annahme, dass der Testbetrieb bisher ausschließlich vom emis-
sionsschwächsten Kettenfahrzeug (Puma) durchgeführt worden wäre, läge die 
tatsächliche Jahresemission an Stickstoffoxiden zum Zeitpunkt der Anzeige über der 
künftig zu erwartenden jährlichen Emission. Daher ist anhand der faktischen Nutzung 
zum Zeitpunkt der Ausweisung des FFH-Gebietes (im Jahr 2004) davon auszugehen, 
dass sich durch den künftig beantragten Betriebsumfang eine Abnahme der Zusatz-
beiträge ergibt. 
 

7.3.4.2 Stickstoffdeposition 

In der nachfolgenden Abbildung 20 ist die räumliche Verteilung der prognostizierten 
Zusatzbelastungen durch die Stickstoffdeposition im Bereich des angrenzenden FFH-
Gebietes Nr. 7734-302 „Allacher Forst und Angerlohe“ dargestellt. Die Darstellung er-
folgt für die Fahrzeugklasse „LEO 2“ da hierbei die höchsten Immissionsbeiträge auf-
treten (vgl. Kap. 6.6). 
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Abbildung 20.  Verteilung des Stickstoffdeposition in der bodennahen Schicht (0 m - 3 m) im 
Jahresmittel bei Testbetrieb mit der Fahrzeugklasse „LEO 2“ (angrenzendes FFH-Gebiet 
Nr. 7734-302 „Allacher Forst und Angerlohe“ orange markiert; vorhabenbezogenes Ab-
schneidekriterium gemäß aktualisierter Vollzugshilfe des LfU Brandenburg 0,3 kg/ha*a). 

 
Der prognostizierte jährliche Stickstoffeintrag in das nächstgelegene FFH-Gebiet be-
trägt weniger als 0,3 kg/(ha*a). Bei den dargestellten Immissionsbeiträgen handelt es 
sich um die anlagenbezogene Zusatzbelastung. Im Rahmen der naturschutzfach-
lichen Bewertung von möglichen Auswirkungen auf ein FFH-Gebiet ist jedoch auf die 
vorhabenbezogene Zusatzbelastung abzustellen. 

Da bereits die anlagenbezogene Zusatzbelastung das vorhabenbezogene Abschneide-
kriterium von 0,3 kg N/(ha × a) der in 2019 aktualisierten Vollzugshilfe des LfU Bran-
denburg [23] einhält, ist eine vertiefende Prüfung nicht erforderlich. 

Darüber hinaus ist auf Basis der Darstellungen in der nachträglichen Anordnung des 
Referats für Gesundheit und Umwelt (RGU) aus dem Jahre 2004 [9] für den dort an-
gezeigten Betrieb von einem Testumfang für Kettenfahrzeuge von mehr als 1.000 h/a 
auszugehen. Eine genaue Aufteilung nach Fahrzeugtypen (LEO 1, LEO 2 und Puma) 
ist in dieser Anordnung nicht vor. Selbst unter der Annahme, dass dieser Testbetrieb 
ausschließlich vom emissionsschwächsten Kettenfahrzeug (Puma) durchgeführt 
worden wäre, läge die tatsächliche Jahresemission an Stickstoffoxiden zum Zeitpunkt 
der Anzeige über der künftig zu erwartenden jährlichen Emission. Daher kann an-
hand der faktischen Nutzung zum Zeitpunkt der Ausweisung des FFH-Gebietes (im 
Jahr 2004) davon ausgegangen werden, dass sich durch den beantragten Betriebs-
umfang  eine Abnahme der Zusatzbeiträge ergibt. 
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8 Auswirkungen des Mischbetriebs auf das Ergebnis der Ausbrei-
tungsrechung 
Die vorliegende Untersuchung legt im Sinne einer konservativen Abschätzung die 
Annahme zu Grunde, dass die Teststrecke ausschließlich von der aus Sicht der Luft-
reinhaltung ungünstigsten Fahrzeugklasse genutzt wird. Im realen Testbetrieb wird in 
der Regel ein Mischbetrieb stattfinden, d. h. im Tages- bzw. im Jahresverlauf werden 
verschiedene Fahrzeugklassen Testfahrten absolvieren. 

Auch für dieses Testszenarium ist von der Einhaltung der zulässigen Immissionswer-
te auszugehen, wenn sichergestellt wird, dass die prozentualen Anteile der Runden-
zahlen der einzelnen Fahrzeugklasse in Summe über alle Fahrzeuge einen Wert von 
100 % nicht übersteigt. Ab Erreichen von in Summe 100 % über alle Fahrzeugklas-
sen, die an diesem Tag die Teststrecke nutzen, ist die Teststrecke für diesen Tag zu 
schließen. 
 

9 Auflagenvorschläge 
Beim Betrieb der Teststrecke sind folgende Rundenzahlen je Fahrzeugklasse zuläs-
sig.  
 

 
 
Zum Nachweis der gefahrenen Rundenzahlen ist ein Betriebstagebuch mit Dokumen-
tation der stündlich bzw. täglich gefahrenen Rundenanzahl je Fahrzeugklasse zu füh-
ren. Das Betriebstagebuch ist vor Ort aufzubewahren und den Vertretern der zustän-
digen Behörde auf Verlangen vorzulegen. Das Betriebstagebuch ist arbeitstäglich 
fortzuschreiben. Das Betriebstagebuch kann mittels elektronischer Datenverarbeitung 
geführt werden. Es ist dokumentensicher und so anzulegen, dass eine nachträgliche 
Manipulation nicht möglich ist sowie vor unbefugtem Zugriff zu schützen. Das Be-
triebstagebuch muss jederzeit einsehbar sein und in Klarschrift vorgelegt werden 
können. Das Betriebstagebuch ist mindestens fünf Jahre, gerechnet ab dem Datum 
der letzten Eintragung, aufzubewahren. 

Fahrzeugtyp
pro Jahr pro Tag

LEO I 19.500 65

LEO II 15.000 60

PUMA 18.000 60

GTK Boxer 24.000 120

Dingo HD 60.000 270

Iveco 42.000 150

Max. zulässige Rundenanzahl
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Sofern pro Tag mehrere Fahrzeugklassen getestet werden, ist beim Betrieb der Test-
strecke sicherzustellen, dass die prozentualen Anteile der Rundenzahlen der einzel-
nen Fahrzeugklassen in Summe über alle getesteten Fahrzeugklassen einen Wert 
von 100 % nicht übersteigen. Hierzu ist vor Aufnahme der Testfahrt zu prüfen, ob und 
in welchem Umfang Kontingente frei sind. Ab Erreichen von in Summe 100 % über 
alle Fahrzeugklassen, die an diesem Tag die Teststrecke nutzen, ist die Teststrecke 
für diesen Tag zu schließen.  

Die Teststrecke darf ausschließlich von einem Fahrzeug gleichzeitig genutzt werden. 
Der zeitgleiche Test von mehreren Fahrzeugen (auch unterschiedlicher Fahrzeug-
klassen) im Bereich der Anlage ist nicht zulässig. 

Sind für eine Fahrzeugklasse die täglichen oder jährlichen Rundenzahlen ausge-
schöpft, ist der Testbetrieb für diesen Tag bzw. das laufende Kalenderjahr für diese 
Fahrzeugklasse einzustellen. 

Alternativ zu den o.g. Rundenzahlen kann der Nachweis, dass der zum Schutz vor 
schädlichen Umweltwirkungen, insbesondere die Einhaltung des Immissions-Tages-
wertes für PM-10 (maximal 35 Tage innerhalb eines Kalenderjahres mit Tagesmittel-
werten > 50 µg/m³) bzw. des Immissions-Stundenwertes für NO2 (maximal 18 Stun-
den Tage innerhalb eines Kalenderjahres mit Stundenmittelwerten > 200 µg/m³) 
sichergestellt ist, über fortlaufende Immissionsprognosen geführt werden.  

Hierzu muss anhand der stündlichen/täglichen Emissionen durch den Betrieb der 
Panzerteststrecke die Zusatzbelastung mittels Ausbreitungsrechnung berechnet wer-
den und unter Berücksichtigung der aus dem Lufthygienischen Landesüberwach-
ungssystem Bayern (LÜB) konservativ abzuschätzenden Vorbelastung die resul-
tierende Gesamtbelastung gebildet werden.  

Diese darf die Jahresmittelwerte der TA Luft sowie die maximal zulässige Häufigkeit 
an Überschreitungen der Tagesmittelwerte bzgl. PM-10 bzw. Stundenmittelwerte 
bzgl. NO2 innerhalb eines Kalenderjahres nicht überschreiten. 

Die Immissionsprognosen sind im 14-tägigen Turnus fortzuschreiben und die Ergeb-
nisse der zuständigen Genehmigungsbehörde unaufgefordert vorzulegen. Sollten 
sich aus den Berechnungen Überschreitungen ergeben, ist der weitere Testbetrieb 
für das laufende Kalenderjahr unverzüglich einzustellen. 
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11 Anhang (Protokolldatei austal.log) 
2019-02-06 09:52:12 --------------------------------------------------------- 
TalServer:C:\Austal\P3_21773_2019-02-06_wns_m142771_KMW_Allasch_10_2012p 
 
   Ausbreitungsmodell AUSTAL2000, Version 2.6.11-WI-x 
   Copyright (c) Umweltbundesamt, Dessau-Roßlau, 2002-2014 
   Copyright (c) Ing.-Büro Janicke, Überlingen, 1989-2014 
 
   Arbeitsverzeichnis: C:/Austal/P3_21773_2019-02-06_wns_m142771_KMW_Allasch_10_2012p  
 
Erstellungsdatum des Programms: 2014-09-02 09:08:52 
Das Programm läuft auf dem Rechner "W3000". 
 
============================= Beginn der Eingabe ============================ 
> ti "M142771"                                'Projekt-Titel 
> gx 4460867                                  'x-Koordinate des Bezugspunktes 
> gy 5339934                                  'y-Koordinate des Bezugspunktes 
> z0 1.00                                     'Rauigkeitslänge 
> qs 2                                        'Qualitätsstufe 
> az "Muenchen_stadt_2012_rr.akt"             'AKT-Datei 
> xa 507.00                                   'x-Koordinate des Anemometers 
> ya -773.00                                  'y-Koordinate des Anemometers 
> dd 4            8            16           32           64           'Zellengröße (m) 
> x0 -440         -480         -704         -1088        -1280        'x-Koordinate der l.u. Ecke des Gitters 
> nx 198          112          90           68           40           'Anzahl Gitterzellen in X-Richtung 
> y0 -392         -528         -576         -960         -1152        'y-Koordinate der l.u. Ecke des Gitters 
> ny 156          104          76           62           38           'Anzahl Gitterzellen in Y-Richtung 
> nz 16           31           31           31           31           'Anzahl Gitterzellen in Z-Richtung 
> os +NOSTANDARD+SCINOTAT 
> hh 0 3.0 6.0 9.0 12.0 15.0 18.0 21.0 24.0 27.0 30.0 33.0 36.0 39.0 42.0 45.0 48.0 52.0 58.0 65.0 100.0 
150.0 200.0 300.0 400.0 500.0 600.0 700.0 800.0 1000.0 1200.0 1500.0 
> gh "M142771.grid"                           'Gelände-Datei 
> xq -132.17     237.37      250.60      244.94      224.28      200.69      189.48      180.65      162.68      -
44.62      -69.37      -144.82     -169.78     -190.36     -199.91     -196.97     -180.38     -156.92     -41.20      
-206.41     -240.12     -217.56     84.26       -38.79      -172.41     -172.30     -126.98 
> yq 69.74       -85.96      -108.39     -132.74     -146.82     -138.54     -116.20     -92.81      -75.43      
12.05       8.54        -18.05      -16.70      -2.51       20.59       45.42       64.12       72.75       -69.37      -
109.46     138.26      142.88      72.14       181.53      -19.33      -19.26      -11.86 
> hq 0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        
0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        0.50        
0.50        0.50        0.50        0.50        0.50 
> aq 400.00      25.00       25.00       25.00       25.00       25.00       25.00       25.00       225.00      25.00       
80.00       25.00       25.00       25.00       25.00       25.00       25.00       25.00       170.00      250.00      
205.93      310.00      270.00      450.00      80.00       90.00       40.00 
> bq 0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00 
> cq 0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00 
> wq 337.11      300.54      256.92      214.27      160.67      116.65      110.69      135.95      157.12      
188.08      199.41      176.91      145.41      112.47      83.25       48.42       20.19       352.84      193.64      
97.75       12.13       346.81      327.52      324.05      274.45      311.75      285.03 
> vq 0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00 
> dq 0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00 
> qq 0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       
0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       
0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000       0.000 
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> sq 0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00 
> lq 0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      
0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      
0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000      0.0000 
> rq 0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00 
> tq 0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        0.00        
0.00        0.00        0.00        0.00        0.00 
> no   ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ? 
> no2  ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ? 
> nox  ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ? 
> pm-1 ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ? 
> pm-2 ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ? 
> pm-u ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           ?           
?           ? 
> xp -287.91     -473.70     -670.30     -540.43     184.67      690.21      280.24      545.05      302.68      
303.89      -502.77 
> yp 290.48      254.41      -126.18     -311.96     -557.27     -207.41     186.31      -57.70      -239.35     -
360.85     -9.71 
> hp 1.50        1.50        1.50        1.50        1.50        1.50        1.50        1.50        1.50        1.50        1.50 
> rb "poly_raster.dmna"                       'Gebäude-Rasterdatei 
============================== Ende der Eingabe ============================= 
 
>>> Abweichung vom Standard (Option NOSTANDARD)! 
 
Die Höhe hq der Quelle 1 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 2 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 3 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 4 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 5 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 6 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 7 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 8 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 9 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 10 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 11 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 12 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 13 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 14 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 15 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 16 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 17 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 18 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 19 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 20 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 21 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 22 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 23 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 24 beträgt weniger als 10 m. 
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Die Höhe hq der Quelle 25 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 26 beträgt weniger als 10 m. 
Die Höhe hq der Quelle 27 beträgt weniger als 10 m. 
Die maximale Gebäudehöhe beträgt 24.0 m. 
>>> Die Höhe der Quelle 1 liegt unter dem 1.2-fachen der Gebäudehöhe für i=63, j=120. 
>>> Dazu noch 11430 weitere Fälle. 
 
Die maximale Steilheit des Geländes in Netz 1 ist 0.13 (0.13). 
Die maximale Steilheit des Geländes in Netz 2 ist 0.13 (0.13). 
Die maximale Steilheit des Geländes in Netz 3 ist 0.29 (0.28). 
Die maximale Steilheit des Geländes in Netz 4 ist 0.32 (0.25). 
Die maximale Steilheit des Geländes in Netz 5 ist 0.19 (0.16). 
Existierende Geländedateien zg0*.dmna werden verwendet. 
Die Zeitreihen-Datei "C:/Austal/P3_21773_2019-02-
06_wns_m142771_KMW_Allasch_10_2012p/zeitreihe.dmna" wird verwendet. 
Es wird die Anemometerhöhe ha=31.0 m verwendet. 
Die Angabe "az Muenchen_stadt_2012_rr.akt" wird ignoriert. 
 
Prüfsumme AUSTAL   524c519f 
Prüfsumme TALDIA   6a50af80 
Prüfsumme VDISP    3d55c8b9 
Prüfsumme SETTINGS fdd2774f 
Prüfsumme SERIES   36c2ba73 
 
Bibliotheksfelder "zusätzliches K" werden verwendet (Netze 1,2). 
Bibliotheksfelder "zusätzliche Sigmas" werden verwendet (Netze 1,2). 
 
============================================================================= 
[…] 
============================================================================= 
 
Auswertung der Ergebnisse: 
========================== 
 
     DEP: Jahresmittel der Deposition 
     J00: Jahresmittel der Konzentration/Geruchsstundenhäufigkeit 
     Tnn: Höchstes Tagesmittel der Konzentration mit nn Überschreitungen 
     Snn: Höchstes Stundenmittel der Konzentration mit nn Überschreitungen 
 
WARNUNG: Eine oder mehrere Quellen sind niedriger als 10 m. 
         Die im folgenden ausgewiesenen Maximalwerte sind daher 
         möglicherweise nicht relevant für eine Beurteilung! 
 
Maximalwerte, Deposition 
======================== 
PM       DEP : 1.727e+001 g/(m²*d) (+/-  0.2%) bei x=   38 m, y=  -22 m (1:120, 93) 
============================================================================= 
 
Maximalwerte, Konzentration bei z=1.5 m 
======================================= 
NOX      J00 : 1.252e+003 µg/m³ (+/-  0.1%) bei x=   38 m, y=  -22 m (1:120, 93) 
NO2      J00 : 2.616e+002 µg/m³ (+/-  0.2%) bei x=   38 m, y=  -22 m (1:120, 93) 
NO2      S18 : 2.979e+003 µg/m³ (+/-  6.8%) bei x=   38 m, y=  -22 m (1:120, 93) 
NO2      S00 : 5.629e+003 µg/m³ (+/-  3.8%) bei x=  102 m, y=  -30 m (1:136, 91) 
PM       J00 : 7.777e+002 µg/m³ (+/-  0.1%) bei x=   38 m, y=  -22 m (1:120, 93) 
PM       T35 : 1.427e+003 µg/m³ (+/-  2.7%) bei x=   38 m, y=  -22 m (1:120, 93) 
PM       T00 : 2.120e+003 µg/m³ (+/-  2.0%) bei x=   38 m, y=  -22 m (1:120, 93) 
============================================================================= 
 
Auswertung für die Beurteilungspunkte: Zusatzbelastung 
====================================================== 
PUNKT                       01                02                03                04                05                06                07                
08                09                10                11 
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xp                        -288              -474              -670              -540               185               690               280               
545               303               304              -503 
yp                         291               254              -126              -312              -557              -207               186               
-58              -239              -361               -10 
hp                         1.5               1.5               1.5               1.5               1.5               1.5               1.5               
1.5               1.5               1.5               1.5 
------------+-----------------+-----------------+-----------------+-----------------+-----------------+-----------------+------------
-----+-----------------+-----------------+-----------------+----------------- 
NOX      J00  4.624e+000  1.2%  4.215e+000  1.2%  6.213e+000  1.3%  6.800e+000  1.2%  3.542e+000  
1.1%  5.059e+000  1.3%  1.602e+001  1.3%  1.059e+001  0.9%  1.599e+001  1.2%  7.503e+000  1.9%  
9.974e+000  1.0%  µg/m³ 
NO2      J00  1.383e+000  1.3%  1.302e+000  1.3%  1.911e+000  1.3%  2.054e+000  1.3%  1.156e+000  
1.3%  1.555e+000  1.5%  4.443e+000  1.4%  2.957e+000  1.0%  4.491e+000  1.3%  2.263e+000  2.0%  
2.880e+000  1.1%  µg/m³ 
NO2      S18  9.945e+001 13.4%  1.010e+002 17.9%  8.989e+001 18.9%  9.070e+001 15.1%  
6.594e+001 17.5%  6.668e+001 20.8%  1.587e+002 33.0%  1.276e+002 23.8%  2.159e+002 18.8%  
1.115e+002 23.2%  1.267e+002 17.2%  µg/m³ 
NO2      S00  3.240e+002 13.0%  3.175e+002 10.3%  2.217e+002  8.8%  1.726e+002 17.4%  
1.601e+002 12.5%  2.527e+002 15.0%  5.314e+002 16.6%  3.019e+002 17.2%  5.915e+002 19.0%  
4.963e+002 25.6%  3.050e+002 23.6%  µg/m³ 
PM       DEP  1.062e-002  2.4%  6.339e-003  2.7%  1.103e-002  1.7%  1.394e-002  1.6%  7.514e-003  
2.1%  1.471e-002  1.4%  3.951e-002  2.4%  3.668e-002  0.9%  5.620e-002  2.0%  1.878e-002  3.2%  
2.093e-002  1.3%  g/(m²*d) 
PM       J00  1.681e+000  1.1%  1.523e+000  1.2%  2.326e+000  1.3%  2.621e+000  1.2%  1.326e+000  
1.0%  2.037e+000  1.2%  6.037e+000  1.3%  4.444e+000  0.8%  6.898e+000  1.2%  3.075e+000  1.8%  
3.897e+000  1.0%  µg/m³ 
PM       T35  7.112e+000 13.1%  4.722e+000 15.3%  8.799e+000 10.6%  1.065e+001  7.5%  
4.899e+000  8.0%  7.387e+000 14.0%  1.910e+001 15.4%  1.272e+001  6.5%  2.242e+001 11.1%  
1.193e+001 16.4%  1.406e+001  7.2%  µg/m³ 
PM       T00  3.903e+001  4.3%  3.332e+001  5.7%  2.371e+001  8.5%  2.609e+001  8.1%  1.564e+001  
5.4%  1.567e+001  9.9%  4.367e+001  9.5%  3.047e+001  7.9%  8.940e+001  6.8%  3.347e+001 10.1%  
3.987e+001  5.2%  µg/m³ 
============================================================================= 
 
============================================================================= 
 
2019-02-08 12:14:34 AUSTAL2000 beendet. 


	Zusammenfassung
	1  Situation und Aufgabenstellung
	2  Beurteilungsgrundlagen
	2.1 Allgemeines
	2.2 TA Luft
	2.3 Einträge in FFH-Gebiete
	2.3.1 Stickstoffdeposition in FFH-Gebiete
	2.3.2 Gasförmige Stoffeinträge in Natura 2000-Gebiete


	3  Beschreibung der örtlichen und betrieblichen Verhältnisse
	3.1 Örtliche Verhältnisse
	3.2 Betriebliche Verhältnisse

	4 Meteorologische Daten
	5  Emissionen
	5.1 Allgemeines
	5.2 Motorbedingte Emissionen
	5.3 Emission durch Staubaufwirbelung auf Fahrwegen
	5.3.1 Allgemeines
	5.3.2 Staubemissionen auf befestigten Fahrwegen
	5.3.3 Staubaufwirbelung auf unbefestigten Fahrwegen
	5.3.4 Zusammenfassende Darstellung der Staubemissionen


	6 Weitere Eingangsgrößen Immissionsprognose
	6.1 Räumliche Lage der Quellen
	6.2 Rechengebiet und räumliche Auflösung
	6.3 Rauigkeitslänge
	6.4 Berücksichtigung der statistischen Unsicherheit
	6.5 Berücksichtigung von Bebauung und Gelände
	6.5.1 Bebauung
	6.5.2 Gelände

	6.6 Zeitliche Charakteristik der Emissionen
	6.7 Überhöhung
	6.8 Beschreibung des Vorgehens zur Ermittlung der Stickstoffdeposition
	6.9 Spezialfall Stäube
	6.10 Verwendetes Ausbreitungsmodell

	7  Ergebnisse der Ausbreitungsrechnung
	7.1 Vorbemerkung zur Immissionsberechnung
	7.2 Immissionsorte
	7.3 Räumliche Verteilung der Zusatzbelastung und Beurteilung der Immissionszusatzbelastung
	7.3.1 Allgemeines
	7.3.2 Schutzgut menschliche Gesundheit
	7.3.2.1 Stickstoffdioxid (NO2)
	7.3.2.1.1 Prognostizierte Zusatzbelastung
	7.3.2.1.2 Kurzzeitwerte für NO2
	7.3.2.1.2.1 Allgemeines
	7.3.2.1.2.2 Vorbelastung
	7.3.2.1.2.3 Überprüfung Einhaltung des Kurzzeitwertes


	7.3.2.2 Schwebstaub (PM-10)
	7.3.2.2.1 Prognostizierte Zusatzbelastung
	7.3.2.2.2 Kurzzeitwerte für Schwebstaub (PM-10)
	7.3.2.2.2.1 Allgemeines
	7.3.2.2.2.2 Vorbelastung
	7.3.2.2.2.3 Überprüfung Einhaltung der Kurzzeitwerte


	7.3.2.3 Beurteilung Feinstaub (PM-2,5)

	7.3.3 Staubniederschlag
	7.3.4 Naturschutzfachliche Bewertung für das FFH-Gebiet
	7.3.4.1 Critical Level für NOx
	7.3.4.2 Stickstoffdeposition



	8 Auswirkungen des Mischbetriebs auf das Ergebnis der Ausbreitungsrechung
	9 Auflagenvorschläge
	10  Literatur
	11  Anhang (Protokolldatei austal.log)

