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Kurzbeschreibung

Uber das UVP-Vorhaben der PORR Technobau und Umwelt AG

»Errichtung des Auto Test Centers ATC Voitsberg*

Die PORR Technobau und Umwelt AG, mit dem Sitz in 8141 Unterpremstatten,

ThalerhofstraBe 88, hat am 14. November 2005 (Eingang) den Antrag auf Durchfiihrung eines

Umweltvertréglichkeitspriufungsverfahrens nach dem Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz
2000 (UVP-G 2000) bei der Steiermarkischen Landesregierung als UVP-Behorde tber das
Vorhaben ,,Errichtung des Auto Test Centers ATC Voitsberg* eingebracht.

Fur dieses Vorhaben ist gemall 88 2 Abs. 2, 3, 5, 17 und 39 in Verbindung mit Anhang 1
Spalte 3 Zahl 17, Spalte 3 Zahl 24, Spalte 2 Zahl 46, UVP-G 2000 eine Umweltvertraglich-

keitsprifung durchzufihren.




1

2

Inhaltsverzeichnis

Art und Umfang des VOrNahENS...........ooiiiiiiiiieese e 5
Phasen des VOrNahENS .........cuiiiiiie e 14
0 N = - TN o] - TSP 14
2.2 BetriEDSPNASE ....cveeeiececce e 16
211 NOIMAIDELIED. ... 16
2.1.2 LAY ] T 013 £ =] o SRS 17
2.1.3 VEranStaltUNGEN........cveiieie e nre e 17
2.14 Betrieh — SONSHIGES ...vveivieie e 18
2.3 N Tol g LT (o SRR 19
S (0] - | -SSP 20
2.4.1 Brandfall...........ooooiiie 20
2.4.2 UNFAILL ..o 21
24.2 MINEralOIAUSTITE ... .o 21
Nullvariante und AREIMATIVEN ........cc.oiiieeece e 21
3L AEINALIVEN ..ottt bbbttt 21
3.2 NUHVAMTANTE ..ottt sbe b b 22
Beschreibung des StandOrteS..........ouiiiiiieieiie e 23
A1 AGEMEINES. . .ciiieieiieic ettt bbbt 23
4.2 FIACNEN .o 25
4.3 OISt e re e 26
43.1 WaldaUSSTATTUNG ... 27
4.4 SCRULZOEDIELE ... 28
Emissionen des VOrhabens. ..o 28
0.1 WSS et r e nn e 29
5.1.1 Oberfl&ChenentWASSEIUNG .......coiviiie e 29
512 Oberflachenentwasserung uber MineralGlabscheider ... 30
5.1.3 Gestaltung der Entwasserungsanlage ..........ccevveeereeienieseeie e e 31
5.2 ADWASSEIENTSOIGUING .veeveerieiiieieesiesteeteetesteesteeseesteesteseesreesaeessesseesseaneesreesseeneenns 31

Seite 2 von 76



5.8 LUR s 32

531 BaUDEIIIED ... 32
5.3.2 Regelbetrieb - FANrZeUQE ........covoiiiiiie e 35
5.3.3 EMISSIONeN - ZUTaNIt........cooiieiiiece e 46
5.34 Emissionen im StOrfall ... 50
5.4 SCRAIL....oeeee e nre s 51
54.1 BAUPNASE .....veceeceeeee e 51
542 INUSEIIESTIECKE ... e 52
543 FahrdynamikFflEAChe. .........oooiiiii 52
54.4 TraiNINGSSIIECKE 1 .....veieeiecie e ns 52
545 TraiNINGSSIIECKE 4 ... 53
5.4.6 WA | -1 ] £ ST SUURTTRR 53
5.4.7 PEOERISPITZEN......eeiee s 54
54.8 THIDUNG «ee e e 55
549 GEDAUTE. ....eeeeeeietiee ettt bbb 56
5.5 o) o | PP UUPUPRRTSRPR 56
551 Beleuchtung Fahrerlager ..o 56
55.2 Beleuchtung TeStStrECKE ........ocveiuieicic e 57
55.3 AULOSCREINWETTET ... e 57
5.6 VEIKENI .o e 57
5.6.1 NEUE ZUTANIT ... et 57
5.6.2 Zufahrt flr EINSatzfaNrzeUQe.........covevveiv e 58
5.6.2 PArKPIALZE ...t 58
5.6.3 BINTANIT....c.oe e 59
5.6.4 EINfanrtSTIUNNEL .....ooiiee e 59
5.6.5 HOCNDAU ..ot 63
5.6.5 THIDUNEN o e 63
5.7 ADFAIL .o 64
5.7.1 VWEIWAITUNG . bbb 64
5.7.2 RESTAUIANT........coiieieeee e 65
5.7.3 TESESITECKE ... et 65
AV =] 610 ] (0[] o o PP P PP R PP RTPPRTRPPRTOPRIN 65
6.1 HEIZUNG ..o et 66
6.1.1 ENErgieVerSOrgUNG ....c.ecveeiieeieeie it eiesteesieeee e ste e e e et e s e sraesneeneesaeeeen 66

Seite 3 von 76



6.1.2 HEIZSYSIEM ..ttt st re e e 66
6.1.3 Aufstellungsort des HeizKeSSElS..........cooveieiiiiiciccccece e, 66
6.1.4 WAIMEEIZEUQGUND ...ttt 66
6.1.5 Zuluft- und ADGaSTUNIUNG........coiiiiiiiiee e 67
6.1.6 LT R LT £ 0] (011 [T [OOSR 67
6.2 KEAIEANIAGE.......cceecee e s 68
6.2.1 ATIGEIMEINES. ...ttt e e ee e re e 68
6.2.2 ENErgieVErSOrgUND ...cc.eoiveeiieieiiie ettt sttt et 69
6.2.3 KAITWASSEISYSTEIM: ...t 69
6.2.4 Aufstellungsort der K&Itemaschine ..........cccoovevviie i, 69
6.2.5 [ LT =10 Lo 0 o TSP 69
6.3 LUFEUNGSANIAGEN ...ttt 70
6.3.1 Aufstellung LUFtUNGSANIAGEN .....ccvviiieiiiee e 70
6.3.2 N g = To T S 70
6.3.3 F N g = To SRS 71
6.3.4 ANTAGE 03 .ot 72
6.3.5 ANIAGE D4 ..o e 72
6.3.6 BatterTEIAUM ...t bbb 73
6.3.7 HEIZIAUM ..ottt 73
6.3.8 SCRIBUSE......ee e et 73
6.3.9 KUCNENIAGET ... s 74
B.4  SANITAI .oveieiiieie et b b 74
6.4.1 WarmwasSerbDereituNg.........ccuecveeiieiieieee e 74
6.4.2 SCRMUEZWASSE ...ttt 74
6.4.3 Erste und erweiterte LOSChNIITe..........covviieiiii e 75
6.4.4 DruCKIUFIVEISOIQUNG ...t 75
6.5  EIEKLriSCNE ENEIGIE ..c.vecvviieieiieee ettt 75
6.6 VVASSEIVEISOIGUNG .. .veeieieuiieaiieeteeette et e siee et e et e s bt esie e et e e sbe e et e e saeeasbeeabeeanneesneeanes 76

Seite 4 von 76



1

Art und Umfang des Vorhabens

Beim gegensténdlichen Vorhaben soll es zur Errichtung von Test- und Trainingsstrecken zu

Forschungs- und Entwicklungszwecken fur die Automobilindustrie und den Motorsport

kommen.

Das Geldnde fu diese Strecke

und Flachen umfassen:

Industriestrecke

Die Lé&nge dieser Strecke
betragt 2,377 km
beziehungsweise unter
zusétzlichen Nutzung der
Fahrdynamikflachen  wird
eine Lénge von 3,470 km
erreicht.  Die  Industrie-
strecke ist ausschlielilich
zur Nutzung durch die
Automobilindustrie

angelegt und daher nach

deren Anspruchen geplant

n mit einer Flache von ¢
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Trainingsstrecke 1 und Trainingsstrecke 2

Die Trainingsstrecke 1 hat
eine Lange von 3,017 km und
kann alternativ in einer ver-
kirzten Variante (Trainings-
strecke 2) mit einer Lange
2,680
befahren werden.

von km  Lénge

Die Trainingsstrecke 3 weist
eine Lange von 1,770 km auf
und kann alternativ in einer
verkirzten Variante
(Trainingsstrecke 4) mit einer
Lange von 1,345 km Lénge

befahren werden.
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Neben

nenten

Fahrdynamikflachen I-111

Die Fahrdynamikflachen I-111

LEGEMDE

sind zur Durchfuhrung von
diversen fahrtechnischen
Testfahrten (z.B.
Sicherheitstests wie Brems-
oder Schleudertests) durch die
Automobilindustrie,

Automobilclubs oder andere
Mieter konzipiert. Deren Grolie
betragt fur die Flache 1 6.820

m?, far die Flache 11 11.300 m? L LN

und fiir die Flache 111 2.750 m2. Fir die Fahrdynamikflachen I und Il ist eine Bewasse-

rung vorgesehen. Dafir sind diese Flachen mit entsprechenden Anlagen ausgestattet.

den Strecken soll die dazugehorige Infrastruktur errichtet werden. Folgende Kompo-

zahlen hierzu:
Fahrerlager

Das Fahrerlager dient als Abstellplatz fir Sattel-LKW bzw. auch als Mandvrier- und
Stellflache (z.B. zur Durchfuhrung von Einstellarbeiten) und fir die Zwischenlage-
rung von Reifen. Es finden dort weder Manipulation von Ol oder sonstigen Fliissigkei-

ten noch Betankungen statt.
Boxenstralie

Die Boxenstrale dient der Zu- bzw. Ausfahrt der Boxen. Hier werden kleinere Repa-
raturarbeiten durchgefiihrt, sowie Fahrzeuge nach Bedarf betankt.
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Gebéaude
» Boxenanlage

Es wird ein eingeschossiges Geb&ude errichtet, dass als Boxenanlage mit
22 Boxen, 2 davon werden als Werkstétten genutzt, 20 als Stellflache. Die begeh-
bare Dachterrasse der Anlage wird zum Teil mit einem Sonnensegel berspannt,
dieses liegt 3,5 m iiber der Dachterrasse und ist ca. 100 m? groR.

» Verwaltungs- und Gastronomiebau

Bestandteil des Gebéaudes ist ein zweigeschossiger Verwaltungs- und Gastrono-
miebau (plus Galerie). Darin sind Seminarrdume flr bis zu 155 Personen, zusatzli-
che Rdaume fur die Veranstaltungsorganisation und  Race-Control
(far 5 + 15 Personen Kapazitat in verschiedenen Raumen), Verwaltungsraume fiir
etwa 30 Personen, sowie ein Restaurant fir 90 Personen mit einer begehbaren

Dachterrasse.

Die Geb&udehohe gemaR § 4 Zif. 30 BauG. betrdgt ca. 9,50 m, die Gesamthohe be-
tragt gemaR 8 4 Zif. 31 leg. cit. ca. 9,50 m, die Geschosshéhen 3,55 m bzw. 4,00 m.

Die Anzahl der anzurechnenden Geschosse an der StraBenseite gemal § 13
Abs. 4 und 5 betragt zwei bis drei, ebenso betragt die Anzahl der anzurechnenden Ge-
schosse an der Sudseite geméaR 8 13 Abs. 4 und 5 zwei bis drei. An der Ostseite betrégt
die Anzahl der anzurechnenden Geschosse geméR 8 13 Abs. 4 und 5 zwei.

Kellergeschosse bestehen keine.

Die Raumhohen betragen im Erdgeschoss 3,05 m, im Obergeschoss 3,22 m und im

Galerie-Bereich 5,25 m.

Bruttogeschossflache Neubau Bestand | Zubau Gesamt Umbau
Erdgeschoss 2037,7 m? 2037,7 m?
Obergeschoss 553,1 m? 553,1 m?
Gesamtbruttogeschossfléche 2590,8 m?2 2590,8 m2
Bebaute Flache 1928 m? 1928 m?
Bebauungsgrad 0,089 0,089
Bebauungsdichte 0,223 0,223
GrundstiicksgroRe 11.600 m2 11.600 m?
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Die Grundstiicksflache betragt 11.599,83 m?, die Bruttogeschol3flache 2.590,79 m2.
Daraus ergibt sich die Dichte durch 2.590,79/11.599,83 mit 0,2233.

Tankstelle

Im Bereich des Fahrerlagers wird eine Tankstelle mit einer Zweifach-Zapfsaule
(Benzin und Diesel) und dem dazugehdrigen Tank (mit 2 Kammern a 40.000 I) errich-
tet.

Die mit einem Tankautomaten ausgefiihrte Tankstelle wird innerhalb einer Betan-
kungsflache mit 6ldichter Fahrbahn situiert. Die Betankungsflache ist Uberdacht und
wird Uber einen Mineral6labscheider entwassert. Die unterirdischen Kraftstofftanks in
Ein- oder Mehrkammer-Ausfihrung sind doppelwandig ausgefuhrt und mit einer Ent-
luftungsleitung sowie einer Fullstands-Fernanzeige und einer Leckwarneinrichtung
ausgestattet. Das unterirdisch verlegte Rohrleitungssystem ist ebenfalls doppelwandig

ausgefihrt und mit einer Leckwarneinrichtung ausgestattet.

Die Full-Anschlusse der einzelnen Produkte und die Anschlusse fir die Gaspendellei-
tungen sind in einem eigenen Fllschrank installiert. Die Betankung der Fahrzeuge er-

folgt Uber Zapfséaulen, die mit einer Gasriickflihrung ausgestattet sind.
e Streckenbewdsserung und Oberflachenentwasserung

Es wird eine entsprechende Bewadsserungsanlage errichtet, die die Fahrdynamikflache

I und Il nach Bedarf zur Simulation einer nassen Fahrbahn bzw. einer Aquaplaningsi-
tuation bewasssert. Das hierfur erforderliche Wasser kommt aus den Dachwassern des
Hochbaus, dem sogenannten Hauptsumpf Sid (Retentions- und Absetzbecken) —
entsprechend aufbereitet — oder wird bei Bedarf der 6ffentlichen Trinkwasserversor-
gung entnommen. Im unginstigsten Fall muss der gesamte maximale Wasserbedarf
aus dem Hauptsumpf Siid entnommen und aufbereitet werden (25 1/s). Das Sammel-
becken wird entsprechend dimensioniert, das eigens flr die Bewdasserung unmittelbar
neben der Bewésserungsstrecke errichtet wird: es hat ein Fassungsvolumen von
2.000 m®. Zur Behandlung des im Sammelbecken gespeicherten Wassers ist eine
Sandfiltration und eine Aktivkohlefiltration vorgesehen. Da die Fahrbahn ausschliel3-
lich geflutet wird (keine Verdisung, Beschneiung, Beregnung), ist keine UV-
Desinfektion erforderlich. Der Abwasseranfall betragt bei vollem Betrieb

ca. 6 m>/ Stunde.
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Die Fahrdynamikflachen I und Il kénnen nach Bedarf bewassert werden und sind da-
fir mit entsprechenden Anlagen ausgestattet. Die Fahrdynamikflache 111 wird nicht

bewaéssert werden.
Zwei Falle sind zu unterscheiden:

Simulation einer nassen Fahrbahn - Im diesem Fall betrdgt der Wasserbedarf
50 m® / Betriebstag

Simulation von Aquaplaning - Fir die Aquaplaning-Simulation betrégt die maximale
Betriebszeit pro Tag 3 Stunden. Der Wasserverbrauch belduft sich dabei auf
620 m*/Stunde. In diesem Fall betragt der maximale Wasserbedarf 1.910 m®Tag
(3 * 620+50).

Fur die Oberflachenentwasserung wird im Norden der Anlage ein neues Absetzbecken

(Grobentschlammungsbecken mit einem Speichervolumen von 1.375 m®) errichtet. Im
Westen werden das bestehende Becken und Teile des sogenannten Butterbauergerin-
nes verlegt. Die restlichen Wasser werden in den Hauptsumpf Sid abgeleitet, dieser
wird vergroert (Erhéhung der Beckenoberkante um 25 cm) werden. Die Oberfla-
chenwasser der freien Strecke werden tber Mulden und Drainagen entwéssert. Poten-
ziell verunreinigte Wasser (insbesondere aus Tankstelle, Boxen und Boxenstralie)
werden getrennt gesammelt, zwischengespeichert (Speicherbecken mit 65 m®) und
Uber eine Wasserreinigungsanlage in die Schmutzwasserkanalisation abgeleitet. Das
bei langer andauernden Regenereignissen nach dem Spulsto3 auf der dann bereits
vollkommen gereinigten Oberflachen anfallenden nicht mineralGlverunreinigten Ober-
flachenwasser wird tiber einen Uberlauf aus dem Speicherbecken in den Hauptsumpf

Sid und weiter in den Tregistbach abgeleitet.
Naturtribiinen

Im sudlichen Bereich wird eine Naturtribiine mit einer Lange von ca. 200 m fir 2.000
stehende Zuschauer und im nordlichen Bereich mit einer Lange von ca. 100 m fur
1.000 stehende Zuschauer angelegt. Beide werden treppenartig gestaltet, wobei die
Stufenhdhe 0,5 m und die Stufentiefe 1,0 m betragen.

Fur Durchsagen (wahrend Veranstaltungen) werden direkt bei den Triblnen

Lautsprecher auf Masten installiert.
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Aufgrund der hohen Querneigung der Industriestrecke in der Kurve fihren die Geh-
wege (B=3,6m) entlang der Bdschungen und entlang des Larmschutzdammes. Roll-

stuhlfahrer werden nur auf die stdliche Tribine Gber die flacheren Zugénge gefuhrt.

Fur einen sicheren Zu- und Abgang der Zuschauer wird oberhalb der Stufen der Tri-
binen ein 5,0 m breites Plateau errichtet. Im Notfall erfolgt somit die R&umung der
Tribtnen nach oben hin, ber dieses Plateau und anschlieend weiter tiber die Gehwe-
ge. Diese dienen somit auch als Fluchtweg und flhren bis zum Parkplatz vor dem A-

real.

Bei der groReren Tribine ist noch ein weiterer Fluchtweg hinter der Tribiine vorgese-
hen, der bei der Toranlage und Kontrolle der Zutrittsberechtigung, somit auf3erhalb
des Areals in den Hauptweg miindet. Die drei Fluchtwege zur Rennstrecke dienen nur
als weitere Absicherung, oder als Zugang fiir Einsatzkréfte. Die generelle R&umung
erfolgt wie bereits beschrieben nach oben hin.

Fur die Tribune im Norden fiihren drei Fluchtwege fir 1000 Personen durch die
Larmschutzwand. Daflr sind drei Fluchttliren vorgesehen. Der Zugang erfolgt nur
uber den ersten Weg, wo bei der Larmschutzwand die Zutrittsberechtigung kontrolliert

wird.
Sonstige Ausstattungen

Als sonstige Ausstattung der Strecken werden Ampelanlagen, eine Zeithehmungsan-

lage, ein Fahrzeugprifstand und eine Videouberwachungsanlage installiert.

Neben diesen Anlagen sind zusatzliche Komponenten im Bereich der Verkehrsinfrastruktur

geplant. Dazu z&hlen die folgenden Punkte:

Einfahrt und interne ErschlieBung

Die Kreuzung fir die Einfahrt zum ATC-Areal wird als Kreuzung mit Links-

abbiegestreifen ausgefiihrt, um die Flussigkeit des VVerkehrsstroms zu gewébhrleisten.

Die Einfahrt wird durch eine Schrankenanlage versperrt und personell besetzt sein, um
registrierten oder angemeldeten Personen die Einfahrt zu gewahren.

Die Zufahrt erfolgt Gber den Einfahrtstunnel unterhalb der Strecke und des L&arm-
schutzwalls hindurch, bis zu den Boxengebéauden. Die Einfahrt durch diesen Tunnel ist
ampelgeregelt, um Gegenverkehr auszuschliel3en.
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Es wird erwartet, dass ein GroRteil der zugelassenen Fahrzeuge zur gleichen Zeit ent-
weder zu- oder abféhrt. Diese Annahme ergibt sich durch die Betriebszeiten und er-
maoglicht die Durchfiihrung des Verkehrs in jeweils nur eine Richtung. Dadurch wird
einerseits die Sicherheit verbessert und andererseits konnen kleiner Parameter gewéhlt

werden.

Die Fahrbahnbreite des Einfahrtstunnels betragt 4,0 m, die lichte Weite 6,0 m. Die
Lange betragt 240 m, die lichte H6he 4,5 m. Mit diesen Parametern sind auch die
Mindestabmessungen (B=3,5 m; LH=4,0 m) fur Einsatzfahrzeuge gesichert.
(Steierméarkisches Baugesetz I1. Teil, 89). Uber eine Lange von 35 m wird der Tunnel

offen gestaltet (Belichtung und Beliftung).

Die anschlieRende Rampe weist dieselbe Fahrbahnbreite und eine Neigung von

max. 8 % auf.

Die Tunnelausfahrt befindet sich im Bereich der Boxen und Hochbaueinrichtungen,
die Flache bietet ausreichend Platz fur Rangieren von Pkw und Sattelschlepper. Die

vorgesehenen Positionen kdnnen eingenommen werden.
Parkplatze

Innerhalb der Trainingsstrecken:

M Parkplatze fiir Rennautos, Rennleitung (ca. 25)
(1)  Parkplatze fir Nutzer (ca. 100)

Diese Flachen werden versiegelt.

Parkplatze fir Zuschauer befinden sich links und rechts entlang der Zangtalerstral3e im
Bereich der letzten ca. 500 m bis zur Einfahrt und nehmen eine Gesamtflache von
ca. 38.000 m* ein:

(1) Parkplatze fiir 1.400 Stellpléatze, 5 Reisebusse und einspurige Fahrzeuge

Die Fahrgassen und Stellflachen werden mit einer ca. 30 cm starken Schotter-
schicht (Kérnung von 20/50 mm) mit 20 % Humusanteil belegt (Begrinung
durch natirliche Sukzession). Die grofiere, dem ATC-Areal gegentberliegende
Parkflache wird aufgrund der Hangneigung terrassiert, die Terrassen werden
mit einer Steinschlichtung ausgefihrt. Zur optischen Gliederung und land-

schaftlichen Einbettung der Flache werden Baume gepflanzt.
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Zufahrt neu

Die Zufahrt zum ATC ist Uber die vorhandene Zufahrt zur Schie3statte geplant. Diese
bestehende Zufahrt wird ab dem Kreisverkehr verbreitert (auf 6 m) um Gegenverkehr
problemlos zu ermdglichen. Derzeit betrdgt die Fahrbahnbreite etwa 4,5 m. Die Lange

dieses StraBenstiicks betragt 540 m.

Die neue Trasse weicht kurz vor Beginn des Schiel3platzareals vom Bestand ab, wird
westlich an der Stelle einer aufgelassenen Liegenschaft iber den Higel gefiihrt und
mindet mit einer T-Kreuzung in die Zangtalerstrasse. Fur diese Anbindung wird die
Zangtalstrasse versetzt (siehe B.3.7d). Durch die gewdhlte Trassenfiihrung wird die

Funktion des Larmschutzwalles gegeniiber der Schiel3statte weiterhin gewéhrleistet.

Der neu zu errichtende Teil ist 445 m lang, die Fahrbahnbreite ist mit 6 m ausgelegt.

Die maximale Steigungen betrégt 8 %.

Umlegung Zangtalerstralle

Die ZangtalerstraRe wird auf einer Lange von etwa 200 m von der linken Seite des

Tregistbachs auf die rechte Bachseite umgelegt.

Der Zweck ist daftr

rahy» die Verbesserung der Anlageverhéltnisse und
B«@ > die Einbindung der neuen Zufahrt (Uiber SchieRstatte)
Die Fahrbahnbreite betragt 6,0 m.

Die bestehende StralRe wird als Dammaufstandsflache fiir die neue Zufahrt verwendet.
Eine neue Bricke des Typs MH 12 errichtet, die bestehende Briicke wird aufgelassen,
bleibt aber bestehen (dient nur mehr der Zufahrt zur Pumpstation auf der gegeniber-
liegenden Bachseite). Die alte Trasse wird aufgelassen (Asphalt abgetragen) und rekul-

tiviert.
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Hinzu kommen noch weitere Anlagenkomponenten:

2

Larmschutz

Innerhalb eines kleinen Radius Richtung Norden wird eine Larmschutzwand mit einer
Hohe von 7 m auf einem Larmschutzwall mit einer Hohe von 18 m (Gesamthdhe so-

mit 25 m) Uber eine L&nge von 565 m errichtet werden.

Es werden aullerdem eine Larmschutzwand am adufReren Rand der Industriestrecke mit
einer Hohe von 3 m und einer Lange von 395 m, sowie eine Larmschutzwand mit ei-

ner Hohe von 3 m und einer Lange von 80 m bei der Tunnelausfahrt errichtet werden.

Amphibienschutzgebiet

Im Westteil des Geléndes (innerhalb der Westschleife der Industriestrecke) wird ein

Amphibienschutzgebiet auf einer Flache von 76.000 m? angelegt werden.

Einzaunung

Das gesamte Rennsportgelande wird mit einem Wildzaun abgegrenzt.
Das Amphibienschutzgebiet wird zusétzlich mit einem Amphibienzaun umgeben wer-

den.

Phasen des Vorhabens

2.1 Bauphase

Die Bauphase flr das ATC Voitsberg wird mit einer Gesamtdauer von insgesamt 16 Monaten

angegeben. Dieser Zeitraum lasst sich in zwei Bauabschnitte gliedern. Der erste Bauabschnitt

umfasst ca. 4,5 Monate — dabei wird die Zufahrtsstrale Gber die SchielRanlage Zangtal errich-

tet werden. Wéhrend des ca. 12 Monate dauernden zweiten Bauabschnitts wird das Testge-

lande selbst errichtet. Es werden dabei die notwendigen Erdbau-, Stralenbau und Hochbauar-

beiten durchgefihrt, als auch die Streckenausstattung errichtet werden.
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2.2 Betriebsphase

2.1.1 Normalbetrieb

Die Strecken — wie unter 1 Art und Umfang des Vorhabens beschrieben — koénnen in

verschiedenen Streckenvarianten, durch Einbeziehung der Fahrdynamikflachen befahren wer-

den. Die nachfolgende Darstellung gibt einen Uberblick tiber das Nutzungskonzept der
Strecken des ATC Voitsberg:

Nutzungskonzept
. . . Max. Anzahl an Fahr-
Welche Strecke Zielgruppe Betriebszeiten Fahrzeugtypen
zeugen
. 25-30
. Testfahrten Industrie wochentags PKW
Industriestrecke . S . max. 4 Fahrzeuge
(Produktion) ganzjahrig (Serienfahrzeuge) . S
gleichzeitig
Nur wenn die In-
dustriestrecke nicht
benutzt wird PKW. oder o
Trainingstrecke 1 | Vermietung an Private taglich Rennwagen, oder 24
g Motorréder 24
ganzjéhrig
auller Winterbetrieb
Nur wenn die In-
dustriestrecke nicht
benutzt wird PKW., oder 24
Trainingsstrecke 2 | Vermietung an Private tialich Rennwagen, oder 24
g Motorrader 24
ganzjahrig auler
Winterbetrieb
taglich PKW, oder 20
Trainingsstrecke 3 | Vermietung an Private . Rennwagen, oder 16
ganzjahrig auBer Motorrader 22
Winterbetrieb
PKW, oder 14
. . taglich Rennwagen, oder 12
o Vermietung an Private Motorrader, oder 29
Trainingsstrecke 4 hri ] K q
Dauerbetrieb ganzjahrig aulSer Rgnn arts, oder 20
Winterbetrieb Leihkarts (Dauer- 10

betrieb)
wochentags
Testfahrten Industrie ganzjahrig PKV\QéIez;fahr- max. 2 gleichzeitg
o (Entwicklung) g
Fahrdynamikflachen tialich
. . gl PKW, oder
Vermietung an Private | ganzjéhrig auller Motorrader 2-3

Winterbetrieb




Es wird ein Priifstand errichtet werden, um die Einhaltung der vorgegebenen Emissions-
grenzwerte einzuhalten. Dieser misst insbesondere die Larmemissionen des Fahrzeugs / der
Fahrzeuge um so die maximale Nutzungsdauer bzw. die maximale Anzahl der Fahrzeuge zu
ermitteln. Der Betreiber kann so z.B. bestimmte L&rmemissionsgrenzwerte pro Fahrzeug de-

finieren, sodass eine bestimmte Fahrzeuganzahl und Dauer einer Mietnutzung maglich ist.

Die Betriebszeiten wochentags: 08:00 — 20:00 Uhr
Die Betriebszeiten Samstags, Sonntags und Feiertags: 09:00 — 19:00 Uhr

In beiden Féllen wird aus schalltechnischen und umweltmedizinischen Griinden eine

1,5 stiindige Mittagspause zwischen 12:00 und 13:30 eingehalten werden.
2.1.2 Winterbetrieb

Wahrend des Zeitraums von Mitte Dezember bis Anfang Marz findet auf dem ATC Voitsberg
nur ein eingeschrankter Betrieb statt. Wahrend dieses 2,5 Monate dauernden Winterbetriebs

wird lediglich die Industriestrecke genutzt werden.

Die Betriebszeiten wochentags: 09:00 - 15:00

Die Betriebszeiten Samstags, Sonntags und Feiertags: keine Betrieb

Aus schalltechnischen und umweltmedizinischen Grinden wird eine 1,5 stundige

Mittagspause zwischen 12:00 und 13:30 eingehalten werden.
2.1.3 Veranstaltungen

An etwa 10 Wochenenden pro Jahr (das entspricht somit 20 bis max. 30 Veranstaltungen inkl.
der Tests) sind Motorsportveranstaltungen auf den Trainingsstrecken 1 bis 4 geplant. Auf der

Industriestrecke werden keine Veranstaltungen durchgefiihrt werden.

Diese Motorsportveranstaltungen dauern ein bis zwei Tage, die Anfahrt findet im Regelfall
schon am Vortag statt. Die der Motorsportveranstaltung vorgehenden Tests finden am Sams-

tag Vormittag bzw. am Freitag Nachmittag statt. Das Rennen selbst dauert 2-3 Stunden.
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Bei Veranstaltungen werden bis zu 3.000 Besucher erwartet, die Parkmdglichkeiten auf dem

Parkplatz finden.

Der Fahrbetrieb findet wéahrend der Betriebszeiten statt, die in der oben angefuihrten Tabelle

(2.1.1 Normalbetrieb — Nutzungskonzept) dargestellt wurden.

Die nachfolgend dargestellte Tabelle stellt ein mogliches Auslastungsszenario des ATC

Voitsberg dar.

Industrie Produktion, Marz-November 4 Tage/Woche, sonst Teilung mit Entwicklung 155HT
Industrie Entwicklung, Mitte Mé&rz-Mitte November (Sommer 35T, 70HT)

Trainingsstrecke 3 od. 4: 50T

Trainingsstrecke 1 od. 2: 49HT

Trainingsstrecke 3 od. 4: WE 8 T - Winter Fahrtraining = Wi Ft (Mittelwert Trainingsstrecken)
Trainingsstrecke 3 od. 4: Wt 30 T - Winter Fahrtraining = Wi Ft (Mittelwert Trainingsstrecken)
Trainingsstercke 1 od. 2: WE, Clubs 40T

Gesamtareal, WE, Rennveranstaltungen 14T (inkl. Boxen, Zeitnehmung, Video)

Auslastung: 214 T + 31HT

Wi FT... Winter Fahrtraining

Janner Februar Marz April Mai Juni Juli August |September [Oktober — [November [Dezember
1 1 1 1 1 wi| Ft
2 2 2 2| wi| Ft
3 3 3| wil Ft
4 4 A wil rt
5 5 | 5| 5[ wi|
6 6 [ 6] I [ 6] [ 6] 6 wil Ft
7 7 | 7] N I ) I I I 7l wil Rt
8 8 [ 8] I [ 8] [ s | 8 8 wi Ft
9 9 [ o] | ol [ 9] [ 9] [ 9] 9
10 10 || 19] 10
11 11 I T 1wl e
12 12 12] wi[ Ft
13 13 || 13] 13[wi| Ft
14 14 || 14] [l | 14 wil r
15 15 || 15] ] || 15] 15[ wi| Rt
16 16 || 16] 16
17 17 |17 17
18 18 | 18] 18
19 19 19
20 20 || 20] 20
21 21 I T T 21
22 22 [ 22] | 22] 22
23 23 || 23] 23
24 24 || 24 || 24] 24
25 25 | [25p ] ] 25| 25
26 26 26
27 27 27
28 28 || 28] i 28
29 29 29 29 29
30 3 30
31 3 31

2.1.4 Betrieb — sonstiges

Im Normalbetrieb kann von 10 bis 25 Angestellten in Verwaltung und Gastronomie ausge-

gangen werden. Das Restaurant fasst maximal 90 Personen, die Seminarrdumlichkeiten bis zu

ca. 150 Personen. Die Betriebszeiten entsprechen denen des Fahrbetriebs — jedoch wird keine

Mittagspause eingehalten.
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Wahrend Veranstaltungen wird die ,,Race-Control* (Rennleiter, Sportkommissare, Organisa-
tion) (voll) besetzt sein, dazu kommen — je nach GroRe der Veranstaltung — weitere Personen

(wie Sicherheitskréfte, Organisation, ...) am Gelénde.

2.3 Nachsorge

Nach der Errichtung der ATC-Anlage handelt es sich bei diesem Areal um eine voll aufge-
schlossene Flache, die ber eine hochwertige Infrastruktur und eine eigene nicht durch

Wohngebiete fiihrende Zufahrt verfugt.

Die Nutzungsdauer bzw. Lebensdauer hangt von der Instandhaltung ab. Im Rahmen einer
normalen, den Erfordernissen angepassten Instandhaltung ergibt sich unter Beriicksichtigung
des technischen Fortschrittes folgende Lebensdauer fur die verschiedenen Anlagenteile:

Hochbau: 40 Jahre
Tiefbau: 50 Jahre
Elektrische Ausristung: 15 Jahre

Maschinelle Ausristung: 20 Jahre

Nach Ablauf dieser Zeitspanne sind weitere Investitionen zur Aufrechterhaltung des Betriebes

notwendig, die nicht unter Instandhaltung zu rechnen sind.

Sollte es sich, aus welchen Griinden auch immer, herausstellen, dass das ATC Voitsberg nicht
mehr ben6tigt wird, kann das Areal als Industrie- und Gewerbeflache genutzt werden, zumal
MaRnahmen zum Anrainerschutz bereits im Zuge des gegenstandlichen Projekts realisiert

werden. Ebenso mdglich sind Nachnutzungen als Veranstaltungszentrum.

Im Falle einer rdumlich eingeschrankten Nutzung oder tberhaupt einer Nichtnutzung des A-
reals wére die Einleitung von Rekultivierungsarbeiten sinnvoll, wobei der Gberwiegende Teil
des Abtrages (Asphalt und Unterbau, Regenwasserleitungen, Betonabbruch, u.s.w.) recycle-
bar ist. Nur ein Kleinerer Teil des Abtrages ist nach den Vorgaben der Deponieverordnung zu

entsorgen.

Ein zur Géanze rekultiviertes Areal konnte zum Beispiel als Naherholungsgebiet der umlie-

genden Siedlungsgebiete gestaltet werden.
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2.4 Storfalle

Madgliche, unter Umsténden folgenschweren Storfalle sind:
> Brandfall
» Unfall

> Austritt von Mineralol
2.4.1 Brandfall

Ein Brand, der nicht durch einen Unfall verursacht wird, kann in folgenden Bereichen auftre-

ten:

e im zentralen Bereich, wo die Verwaltung, die Boxen, das Fahrerlager und die sonsti-
gen Einrichtungen untergebracht sind

e im Bereich der dezentralen elektrotechnischen Anlagen

Die Brandabschnitte des Hochbaus sowie die vorgesehenen Fluchtwege sind in den entspre-

chenden Plénen eingezeichnet (siehe ,,Unterlagen zur UVP-Detailgenehmigung, Hochbau*).

Die Fluchtwege der Zuschauertriblnen sind im Verkehrskonzept enthalten. Die Auslegung
erfolgte auf Basis des Gutachtens ,,.Durchrechung der Fluchtwegezeiten flr das Projekt Auto
Test Center Voitsberg — Zuschauertribiine* der OISS Datensysteme GmbH, das in den ergan-

zenden Unterlagen beigelegt ist.

Es sind entsprechende Einrichtungen zur Brandbekampfung geplant und in den entsprechen-
den Projektunterlagen (siehe ,,Unterlagen zur UVP-Detailgenehmigung, Hochbau*) enthalten.
Auf jeden Fall kann im Notfall sowohl vom Hauptsumpf Sid als auch vom Sammelbecken

der Bewasserungsanlage Wasser zur Brandbekdmpfung bezogen werden.

Im Brandfall wird auf jeden Fall der Betrieb der Anlage eingestellt und die Einsatzfahrzeuge

kdnnen jede Strecke bzw. jeden Weg bentzen.
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2.4.2 Unfall

Bei Unféllen wéhrend des Betriebes mit Brand bzw. Verletzten bzw. Toten bzw. Behinderung
des Betriebes wird der Betrieb sofort eingestellt und die Einsatzfahrzeuge kénnen alle vor-

handenen Strecken und Wege benl(tzen.

Insbesondere gewahrleisten die in der Vorhabensbeschreibung angefiihrten ErschlieBungs-
strallen bzw. Fluchtwege (bei Unfall oder Stérung im Tunnel) eine rasche Hilfsversorgung
bzw. Flucht.

Die durch die FIA vorgeschriebene sicherheitstechnische Ausstattung wird auf der Anlage

vorhanden sein.
2.4.2 Mineral6laustritt

Beim Austritt von Mineraldl, sofern dies nicht im Einzugsgebiet des geplanten Mineral6l-
abscheiders stattfindet, werden die Regenwasserableitungen im Bereich der Schéchte ge-
schlossen und entsprechende Bindemittel verwendet. Bei Brandgefahr wird der Betrieb sofort

eingestellt.

Das Betanken von Fahrzeugen ist ausschlieBlich im Bereich der Tankstelle erlaubt.

3 Nullvariante und Alternativen

3.1 Alternativen

Im Rahmen der Projektentwurfphase wurden verschiedene Standortalternativen tiberlegt. Der
gewdhlte Standort, das Areal eines stillgelegten Bergbaubetriebs, bietet sich im Sinne des

Flachenrecyclings an.
Folgende Faktoren fuhrten zur Wahl des Standortes:

e Nahe zur Autoindustrie (Serienfahrzeuge durfen fir den Verkauf nicht mehr als 100
km Km-Stand aufweisen — Diese Grenze kann mit der An- und Abfahrt (z.B.) vom

Standort Magna bis zum Vorhabensareal eingehalten werden)
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e Nahe zum Autocluster (in der Region Voitsberg sind Autozulieferfirmen wie Sebring

und Remus vorhanden)
e Weitlaufiges, durch den ehemaligen Tagbau vorbelastetes Gelédnde
¢ Kein Natur- oder Landschaftsschutzgebiet, sowie kein NATURA 2000 Gebiet

e Durch vorwiegend kesselformiger Topographie ist zum Teil natirlicher Schall- und
Sichtschutz gegeben

e Nahe zu Siedlungsgebieten (Siedlungsschwerpunkt), jedoch relativ wenig unmittelba-

re Anrainer
e Geeignete Anfahrtsmoglichkeit ausfihrbar.

Auf Grund dieser Standortfaktoren wurden weitere Alternativen nicht naher beleuchtet.

3.2 Nullvariante

Auf dem Vorhabensareal wurde der ehemalige Bergbaubetrieb stillgelegt. D.h. es handelt sich
um eine durch den Bergbau groRRflachig und (landschaftlich) gravierend umgestaltete Flache,

die jetzt brachliegt.

Im Zuge der Schliefung der Tagbaue Oberdorf Barnbach und Voitsberg der GKB — Bergbau
GmbH wurde ein Bescheid erlassen (Rekultivierungsprojekt — Rodungsbewilligung,
BH Voitsberg GZ: 8.1-83/2004 vom 24.11.2004), der zum Ausgleich des Verlustes an Wald-
flache eine Ersatzaufforstung in den KG Hochtregist und Tregist im Ausmal von ca.
1.371.036 m? vorsieht: diese Ersatzaufforstung ist gemaR Beilage 3 des Antrages i.V.m. dem
vorgelegten Rekultivierungsprojekt des Institutes fur nachhaltige Techniken und Systeme,
Joanneum Research, vom Juli 2004 durchzuftihren und so lange zu pflegen und nachzubes-

sern, bis die Ersatzaufforstung gesichert ist.

Dieser Bescheid betrifft zu groRen Teilen das Gebiet des ATC-Areals, nicht aber die Fl&chen
der Parkplatze, der Umlegung der ZangtalerstralRe bzw. der neuen Zufahrtsstralie.

Wird das Vorhaben nicht realisiert (Nullvariante), kann davon ausgegangen werden, dass am
betroffenen Areal mittel- bis langfristig Waldflachen (bzw. Wiese, landwirtschaftliche Nut-
zung) entstehen: mittel- bis langfristig deshalb, weil auf Grund der Bodeneigenschaften Auf-
forstungen mit Unsicherheiten behaftet sind bzw. langsam vonstatten gehen.
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Auf den vom Bescheid nicht betroffenen Flachen, kann in der Nullvariante von einer

Fortsetzungen des IST-Zustandes gesprochen werden.

4 Beschreibung des Standortes

4.1 Allgemeines

Der Projektstandort liegt im Norden der Stadtgemeinde Voitsberg (politischer Bezirk Voits-
berg), am Geldnde des ehemaligen Abbaugebietes des Tagbaus V Oberdorf, ostlich der

Gemeinde Barnbach und westlich von Tregist auf einer Seehdhe von 453 m.

Der Bezirk Voitsberg liegt in der nordlichen Weststeiermark und umfasst das obere Einzugs-
gebiet der Kainach. Der Bezirk grenzt im Westen an den Bezirk Wolfsberg (Kérnten) im Nor-
den an Judenburg und Knittelfeld, im Osten an Graz-Umgebung und im Stden an Deutsch-
landsberg. Der Bezirk Voitsberg weist eine Flache von 678,5 km?2 auf und ist in 25 Gemein-
den gegliedert. Die Kleinregion Voitsberg — Koflach ist geomorphologisch in eine Reihe un-
terschiedlich deutlich ausgeprégter Berglandschaften gegliedert, die mit Niveauunterschieden
von 200 — 300 m in die umgebenden Hohenzlige eingebettet sind, ndrdlich, westlich und siid-
lich von Auslaufern des Grazer Berglandes und des Steirischen Randgebirges umschlossen
sind und vom Kainachfluss sowie dem Gradnerbach und ihren Zubringern durchflossen wer-
den. Innerhalb dieser Beckenlandschaften haben sich entlang der ErschlieBungsachsen von
Kainach und Gradnerbach die dichten und zusammenhangenden Siedlungsagglomerationen
von 5 Gemeinden entwickelt, die den Bevolkerungsschwerpunkt des Bezirkes bilden. Wirt-
schaftliche Grundlagen dieser Entwicklung waren und sind Bergbau und Industrie — aller-
dings stark rucklaufig.

Das gegenstandliche Projektsgebiet liegt in dem zum Vorland hin (Weststeirisches Riedel-
land) offenen Becken (Koflach — Voitsberger Becken) und weist eine relativ komplizierte
Topographie und inneren Bau (tertidare Kohlenmulden) auf. Die Uberregionale Hauptverkehrs-
route ist die A 2 — Sudautobahn, die im Abschnitt Mooskirchen Pack durch den Bezirk Voits-
berg verlauft. Wichtige Verkehrsadern stellen die Packer Bundesstrae B 70 sowie die Ver-
bindung nach Norden die Gaberlbundesstralie dar. Eine sehr wichtige 6ffentliche Verkehrsan-
bindung zur Landeshauptstadt Graz ist die Eisenbahnlinie Graz — Kéflach der Graz — Kofla-
cher — Verkehrsbetriebe (GKB).
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Das Projektsareal selbst wird durch den Voitsgraben Uber die Zangtalerstralle, von Voitsberg
aus erreicht. Das Gelande liegt im nérdlichen Bereich der Gemeinde Voitsberg (im Voitsgra-
ben an der StraRe nach Tregist), nahe der Grenze an die Gemeinde Barnbach — es befindet
sich im Eigentum der Gemeinde Voitsberg. Seit Jahrzehnten wurde dort Kohleabbau der
GKB Bergbau GmbH im Kohletagbaugebiet Tagbauflache V (Oberdorf) betrieben. Die Ab-
bauarbeiten sind abgeschlossen. Insgesamt wird fiir das ATC Voitsberg eine (eingezaunte)
Flache von 52,8 ha benétigt. Durch topgraphische Gegebenheiten vergroRert sich die Flache
dabei jedoch auf 56,95 ha.
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4.2 Flachen

Es wird eine Flache von 12,25 ha versiegelt werden, 44,70 ha bleiben unversiegelt. Details

konnen der nachfolgend dargestellten Aufschlisselung entnommen werden:

Flachenbilanz Gesamtvorhaben
Flacheninanspruchnahme des gesamten Vorhabens:
ATC Anlage (=eingezaunte Flache), davon 528.000 m?
Test- und Trainingsstreckenanlagen 470.000 m?
Zusétzliche Flache auf Grund von Begleit- und Not 58.000 m?
wegen, sowie topographischen Gegebenheiten
Verkehrsinfrastruktur, davon 41.470 m?
Parkplatze 38.000 m?
Zufahrt 2.510 m*
Verbreiterung der Zufahrtsstralie zur SchieRanlage 960 m?
Zangtal
Umlegung ZangtalstraRe neue Trasse 1.000 m?
________________________________________________________ alteTrasse | . _-1000m’|
Gesamt 569.470 m*
Versiegelte Flache: 122.470 m?
ATC - Anlage 119.000 m?
Parkplatze -
Zufahrt neue Trasse 2.510 m?
Verbreiterung der Zufahrtsstralie zur SchieRanlage Zangtal 960 m?
Umlegung Zangtalerstral3e neue Trasse 1.000 m?
alte Trasse -1.000 m?
Unversiegelte Fléche: 447.000 m?
ATC - Anlage, davon 323.500 m?
Amphibienschutzgebiet 76.000 m?
Klarbecken 9.500 m?
Geschotterte Parkplatze an der Strale 38.000 m?
Zufahrt -
Umlegung Zangtalerstralie neue Trasse -1.000 m?
________________________________________________________ alteTrasse | . 1000m’
Gesamt 569.470 m’

Das Gebiet Zangtal — West (Tagbau und Kippe), das Projektgebiet ist Teil davon, war eine

650 m x 400 m groRe Tagbaumulde und 800 m x 600 m groRRe Kippflache sudlich des GroR-

tagbaus Oberdorf. Im Zuge der Abbautatigkeiten wurde der ehemalige Hohenriicken

(Studhang Muttlkogel) abgetragen.

Fur begleitende Infrastruktur kommen zur Projektflache von 52,8 ha noch die nachfolgend

dargestellten Standorte hinzu. Insgesamt betragt diese Flache 4,1 ha.
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o Eine ca. 38.000 m” groBe Flache an beiden Seiten der ZangtalstraRe, etwa auf Héhe
des Bergbaugeléndes (Parkplatz)

e Der Kuppenbereich zwischen Schielplatz und Zangtalerstralle fur die neue Zufahrt
und ein schmaler Streifen entlang der bestehenden Schief3stattenzufahrt (Verbreiterung

von etwa 4,5 m auf 6 m).

e Ein ca. 200m langer Talabschnitt ab der bestehenden Briicke Uber den Tregistbach

(Umlegung Zangtalstral3e)

4.3 Forst

Die Flache des ATC-Areals umfasst ca. 52,8 ha (entspricht der eingezédunten Flache) und ist
jetzt im Eigentum der Gemeinde Voitsberg. Dazu kommt eine Flacheninanspruchnahme von
4,1 ha fur Verkehrsinfrastruktur (Zufahrt, Parkpléatze aulerhalb des ATC-Geléndes). Im Zuge
der Errichtung des Auto Test Center Voitsberg sind Waldflachen betroffen, die flr die Reali-

sierung des VVorhabens gerodet werden miissen.

GemaR Rekultivierungsplan sind fur die Errichtung des ATC (Strecken und Infrastruktur) 42
ha zu rekultivierende potentielle Waldflache betroffen. AulRerhalb dieser Rekultivierungsfla-
che ist ein Waldbestand von 1,07 ha betroffen.

Fur die Errichtung des Parkplatzes und der Zufahrtsstral’e werden weitere 2 ha Waldflache in

Anspruch genommen.

Die flr diesen Zweck vorgesehenen Flachen sind Wald, sodass geméaR den Vorgaben den FG
1975 ein Forstrechtliches Einreichprojekt mit einem Antrag auf dauende Rodung zu erstellen
ist.

Gem. § 17 Forstgesetz BGbl. Nr. 440/1975 ist die Verwendung von Waldboden zu anderen
Zwecken als fir solche der Waldkultur (Rodung) verboten. Unbeschadet der Bestimmung des
Abs. 1 kann die gemal’ § 19 Abs. 1 zustandige Behodrde eine Bewilligung zur Rodung erteilen,

wenn o6ffentliches Interesse an einer anderen Verwendung der zur Rodung beantragten Flache

das Offentliche Interesse an der Erhaltung dieser Flache als Wald tGberwiegt.

Im Zuge dieses Verfahrens wird um eine Rodungsbewilligung (dauernde Rodung) fiir eine
Flache von 45,08 ha angesucht.
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Es ist daher der Nachweis zu erbringen, dass mit der Umsetzung dieses VVorhabens die volks-
und regionalwirtschaftlichen (6ffentlichen) Interessen, gegenuber jenen an der Walderhaltung

uberwiegen.

Zurzeit existiert ein Rohentwurf fur ein regionales Entwicklungsprogramm Voitsberg. In die-
sem sind die Orte Barnbach, Kdflach, Rosenthal an der Kainach, Séding und Voitsberg als
Industrie- und Gewerbestandorte festgelegt. Entlang der B70 zwischen Mooskirchen und
Voitsberg sind jedoch keine Vorrangzonen fur Industrie und Gewerbe vorgesehen. Als (iber-
ortliches Entwicklungsziel ist der Ausbau der B70, fur eine bessere Anbindung an das hoch-
rangige Verkehrsnetz, ausgewiesen. Grundsatzlich wird die Konzentration der Siedlungsent-
wicklung um bestehende Schwerpunkte, sowie die Erhaltung der verbliebenen, grofen, freien

Landschaftsraume angestrebt.

Demnach, sind keine mal3geblichen Industrieansiedelungen zu erwarten.
4.3.1 Waldausstattung

Die Waldausstattung des Forstbezirkes betragt laut OWI 1992/96 54,7% und liegt damit unter
der ,,Steirischen“ mit 60,4 % und (ber der , Osterreichischen® mit 46,2 %.

Die Waldausstattung in der Gemeinde Koflach betragt gem. dem genehmigten Waldentwick-
lungsplan fur den Forstbezirk Voitsberg ZI,; 52256/06-V B 5a/01 vom 12. Oktober 2001 40,3
%.

Im genehmigten Waldentwicklungsplan ist die fir die Errichtung des Parkplatzes und der
ZufahrtsstraBe erforderliche Rodungsflache mit der Leitfunktion Nutzfunktion als tGberwirt-
schaftliche Funktion W 2 (Luftverbesserung, Immissionszone ODK) und E 2 (Naherholungs-

gebiet fir den Ballungsraum) ausgewiesen.

Das Projektgebiet liegt im Bereich des ehemaligen Abbaugebiets ,, Tagbau Oberndorf, Zang-
tal* liegt im ndrdlichen Bereich der Gemeinde Voitsberg (im Voitsgraben an der Stralle nach

Tregist) mit Grenze an die Gemeinde Barnbach.

GemaR Waldentwicklungsplan liegt das Projektsgebiet in der Funktionsflache, Kennzahl
122/31. Als forstpolitische Ziele werden Mischwaldbegriindung, Bestandesumbau, sowie
Fangbaumvorlagen und Wildstandsregulierung angefiihrt.
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4.4 Schutzgebiete

Das Projektgebiet liegt in keinem Natur- oder Landschaftsschutzgebiet, noch ist es als
NATURA 2000 Gebiet ausgewiesen. Das Gemeindegebiet von Voitsberg liegt im durch den
Landeshauptmann der Steiermark festgelegten Sanierungsgebiet ,,Voitsberger Becken* hin-
sichtlich Feinstaub im Sinne des Immissionsschutzgesetz — Luft. Weiters liegt das Gebiet in

einem Vorrangsgebiet zur lufthygienischen Sanierung (LGBI. Nr. 58/1993).

Die néchst gelegenen Landschaftsschutzgebiete sind das Landschaftsschutzgebiet Nr. 2
LBGI. Nr. 37/1981 ,,Pack-Reinischkogel-Rosenkogel“, das Landschaftsschutzgebiet Nr. 4
»Amering-Stubalpe”, LGBI. Nr. 39/1981, Landschaftsschutzgebiet Nr. 28 LBGI. Nr.79/1981
»Plesch-Walzkogel-Pfaffenkogel* und das Landschaftsschutzgebiet Nr. 29 LBGI. Nr. 80/1981

»Westliches Berg- und Hugelland von Graz“.

Im Bezirk Voitsberg sind 7 geschutzte Landschaftsteile ausgewiesen, die jedoch aufRerhalb
des Projektgebietes liegen. Es sind keine Natur- und Nationalparks nach dem Steiermarki-
schen Naturschutzgesetz (gem. 8 8 NSchG) im Bezirk Voitsberg ausgewiesen. In der Stadt-
gemeinde Voitsberg ist ein geschitzter Landschaftsteil gem. § 11 NSchG vorhanden.
(Ahornallee)

Bei den Naturdenkmélern des Bezirkes handelt es sich um Einzelb&ume, die durch ihr beson-
deres Erscheinungsbild in der Landschaft auffallen. In der nd&heren Umgebung des Projektge-
bietes kommen als Naturdenkméler eine Sommerlinde (40 m nordwestlich des Wohnhauses
Arnstein 2), eine Edelkastanie vor dem Wohnhaus Lobmingberg 16, sowie eine Eibe,
6 m nordlich der Hofeinfahrt Thallein 7 vor.

5 Emissionen des Vorhabens

Nachfolgend werden die projektrelevanten Emissionsquellen dargestellt. Fir das gegensténd-
liche Vorhaben sind Emissionen an Schall und Luftschadstoffen zu erwarten. Dartiber hinaus
bestehen Licht- und fliissige Emissionen. Hinzu kommen auch die Bereiche Wéarme / Kalte /
Laftung und Verkehr.
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5.1 Wasser

5.1.1 Oberflachenentwasserung

Das gesamte Einzugsgebiet wurde aufgrund der zukinftigen Geldndeverhéltnisse in Teilein-
zugsgebiete unterteilt, welche ber neu zu errichtende Rohrkanale entwassert werden. Die aus
dem ndrdlichen Einzugsgebiet anfallenden Wasser aus dem Gemeindegebiet Barnbach flieRen

uber ein bestehendes Ableitungssystem in den Hauptsumpf Sud.

Aufgrund des anfallenden Schlamms und Feststoffanteiles der Oberflachenwdsser wird im
Bereich der nordlichen Grundgrenze zwischen Knoten 1 und 2 ein neues Absetzbecken er-

richtet. Dieses Absetzbecken wird als Grobentschlammungsbecken ausgelegt:

Als Bemessungshochwasserabfluss wird das 1-jahrige Ereignis angenommen. Fir dieses Er-
eignis (HQ1 = 0,93 m¥/s) wurde das Becken ausgelegt, wobei die Oberflaéchenbeschichtung
mit 1 m/h und die Durchflusszeit mit 1,5 h angenommen wurden. Bei gréf3eren Hochwasser-
ereignissen ist die Wirksamkeit des Entschlammungsbeckens entsprechend geringer. Dieses
Entschlammungsbecken verfugt Gber ein Speichervolumen von 1.375 m® damit die Entlee-
rungsintervalle entsprechend langer gestaltet werden kénnen. Uber den Ablauf des
Entschlammungsbeckens flieRen die Oberflachenwdésser dann ber eine Rohrleitung in den

Hauptsumpf Sid, wo diese retentiert werden.

Die Oberflachenwasser im westlichen Bereich des geplanten Bauvorhabens werden, wie auch
derzeit, aufgrund der Gelandeverhaltnisse Richtung Westen abgeleitet. Aufgrund der zukiinf-
tigen Streckenfiihrung wird ein bestehendes Becken bzw. Teile des Butterbauergerinnes ver-
schuttet. Daher wird dieses Gerinne verlegt und ein neues Becken errichtet. Die gesammelten
Oberflachenwasser des westlichen Einzugsgebietes werden (ber einen neu errichteten Rohr-
kanal abgeleitet und (iber das neu errichtete Becken in das Butterbauergerinne abgeleitet.

Die restlichen Einzugsgebiete werden alle gesammelt und tber Rohrkanéle in den Haupt-
sumpf Sud abgeleitet. Hinsichtlich der Verschmutzung sind die entstehenden befestigten Fla-
chen auRer Tankstelle, Boxen und Boxengasse als Flachentyp F3 gemaR OWAV Regelblatt

35 einzustufen.
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Der bestehende Hauptsumpf Sud dient als Retentions- und Absetzbecken. Aufgrund der Aus-
legung der zukinftigen Oberflachenentwésserung auf ein 100-jahriges Ereignis muss die Be-
ckenoberkante des Hauptsumpfes Stid um 25 cm erhoht werden. Somit kann ein 100-jahriges
Regenereignis bei einem Freibord von 0,5 m zur Génze retentiert werden. Der bestehende
Rohrkanal vom Hauptsumpf Richtung Tregistbach kann aufgrund seiner Dimension die be-
reits wasserrechtlich genehmigte Einleitungsmenge von 1.563 I/s bei einer Vollflllung des
Beckens bei einem 100-jéhrigen Ereignis ableiten. Bei geringer Flllung sind die Abflussmen-

gen entsprechend geringer.

5.1.2 Oberflachenentwasserung tUber Mineral6labscheider

Die im Bereich der BoxenstralRe, der Boxen und der Tankstelle anfallenden Oberflachenwaés-
ser werden getrennt erfasst, zwischengespeichert und tber einem MineralGlabscheider der

Nenngrole 2 in die Schmutzwasserkanalisation abgeleitet.

Da neben dem Schutzwasser, das gesamte wahrend eines SpulstoRes (Regenereignis mit
15 min. Dauer und einer Jahrlichkeit n = 5) anfallende Oberflachenwasser tiber dem Mineral-
abscheider geleitet wird, sind pro Tag max. 63 m3 vorzureinigen. Es wird deshalb ein Spei-

cherbecken mit einem VVolumen von 65 m3 Nutzvolumen errichtet.

Die Mineral6labscheideranlage wird kontinuierlich mit den Wéssern aus dem Speicherbecken
im Ausmal’ von max. 2,65 mé/h bzw. 0,74 I/s beschickt.

Die Uber der Mineral6labscheider gereinigten Wasser werden dann in die geplante Pumpstati-
on eingeleitet und tber die geplante Druckleitung in die 6ffentliche Schmutzwasserkanalisati-

on der Stadtgemeinde Voitsberg eingeleitet.

Das bei langer andauernden Regenereignissen nach dem Spilstol? auf der dann bereits voll-
kommen gereinigten Oberflachen anfallenden nicht mineral6lverunreinigten Oberflachenwas-
ser wird Gber einen Uberlauf aus dem Speicherbecken in den Hauptsumpf Stid und weiter in

den Tregistbach abgeleitet.
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5.1.3 Gestaltung der Entwasserungsanlage

Die freie Strecke (alle Bereiche auller Fahrerlager, BoxenstralRe, Tankstelle und Unterfih-
rung) wird Uber humusierte und begrinte Mulden mit darunter liegendem Drainagensystem,
in das auch die Frostkofferentwésserung eingeleitet wird, entwassert. Die in regelmaiigen
Abstanden angeordneten Einlaufschachte werden mit einer VVorpflasterung versehen. Weitere

Mafnahme ist eine rasche Rekultivierung.

5.2 Abwasserentsorgung

Die anfallenden Schmutzwasser in den Bereichen des Hochbaues, (Betriebsgebaude, Tank-
stelle und Kontrollstelle beim Einfahrtstor) werden in die 6ffentliche Schmutzwasserkanalisa-
tionsanlage der Stadtgemeinde Voitsberg eingeleitet. Der bestehende Hauptkanal verlduft

entlang der ZangtalerstralRe Richtung Stiden.

Die anfallenden Schmutzwésser der Kontrollstelle im Bereich des Einfahrtstores werden Gber
einen neu zu errichteten Gravitationskanal in den bestehenden Schmutzwasserkanal abgelei-

tet.

Die Schmutzwésser des Betriebsgebdudes und der Tankstellen werden in einer Pumpstation
gesammelt und Uber eine Druckleitung Richtung Osten in den neu zu errichteten Gravitati-

onskanal zwischen Kontrollstelle und bestehenden Kanal eingeleitet.

Abwasser aus dem Gastronomiebereich werden vor der Einleitung in die Pumpstation tber

einen Fettabschneider geleitet.

Wahrend der Veranstaltung werden fir die Zuschauer mobile WC-Anlagen errichtet.
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5.3 Luft

5.3.1 Baubetrieb

Seitens des Planers wurden Angaben betreffend die Emissionen der zum Einsatz kommenden

Geréate gemacht. In der nachfolgenden Tabelle sind diese Angaben angefiihrt.

Gerat Luftschadstoffe Staub

CO / HC | NOX Partikel

[g/kWh] [a/kWh)
[1] Bagger R974 Liebherr [LH] 0.85/0,6/5,95 0,16
[2] Bagger R944 LH 0,80/0,38/5,75 0,11
[3] Bagger R914 LH 0.86/0,5/5,46 0,14
[4] Mobilbagger A314 LH 0.86/0,6/5,95 0,14
[5] Planierraupe PR 752 LH -10,4215,92 0,18
[6] Planierraupe PR 732 LH -10,58/8,46 0,21
[7] Radlader L574 LH Sl i 0,12
[8] SKW 771D CAT 1,13/0,11/546 0,112
[9] Walzenzug CS563 CAT 062/0,22/5,68 0,173
[10] Grader 140H CAT 1,38/0,38/5,53 0,155
[11] Fertiger $2100 Wirtgen 15/05/88 0,18

[12] LKW (Annahme EURO 3) 2,110,66/5,0 0.1

[13] Autokran LTM1100-4.1 LH 0437017 /4,42 0,057

Ebenso wurde die grélite Anzahl an gleichzeitig eingesetzten Baumaschinen angegeben:

ungunstigste Gleichzeitigkeit:

[1]x2+[2]+[3]+[4]x2+[5]x2+[6]x1+[7]+[8]x6+[9]x7+[10] x2+[11] +[12]

Aufgrund der angegebenen maximalen Gleichzeitigkeit fir den Einsatz der Baumaschinen
wurde eine Bewertung der Emissionen vorgenommen. Da im wesentlichen auf den zukinfti-
gen Strecken gearbeitet werden wird, erfolgte die Berechnung der Zusatzimmissionen in
Form einer Linienquelle entlang der geplanten Strecken. Als Betriebszeit wurde der Zeitraum
von 10 Stunden pro Tag (07:00 bis 17:00) angegeben (Montag bis Freitag).
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Der ortliche Baustellenverkehr (Zufahrtsstralen) wird tUber die GemeindestraRe Zangtal ge-
flhrt. Als maximale Anzahl wurden 273 LKW-Fahrbewegungen pro Tag angefiihrt. Bei einer
geplanten Betriebszeit von 10 Stunden pro Tag (07:00 bis 17:00) resultiert ein Aufkommen
von 27,3 LKW pro Stunde.

In der nachfolgenden Tabelle sind die auf Basis der oben angefiihrten Emissionsdaten und der
Leistungen der Gerate (Herstellerangaben) die Emissionen fiir NOy und PM10 berechnet wor-
den. Dabei wurde davon ausgegangen, dass die angegebenen Partikelemissionen als PM10

vorliegen.

Fur das Geréat [11] konnten keine Daten erhoben werden. Als Ersatzwert wurde der Mittelwert
der anderen Geréate herangezogen. Die LKW [12] fiir die Baustellenzufahrt wurden gesondert

betrachtet. Der Autokran ist nur fallweise im Einsatz.

Tabelle 7: Emissionsdaten der Baumaschinen, NOy und PM10,

Geréat NOx | Partikel | Leistung | NOX/Fz|PM10/Fz| Anzahl |NOX/Gruppe|PM10/Gruppe
[g/kWh] | [g/kWh]]| kW g/h g/h | gleichz. g/h g/h
[1] Bagger R974 Liebherr 595 0,16 317 1.886 51 2 3772 101
[2] Bagger R944 LH 575 011 180 1.035 20 1 1.035 20
[3] Bagger R914 LH 546 014 112 612 16 1 612 16
[4] Mobilbagger A314 LH 595 0,14 80 476 11 2 952 22
[5] Planierraupe PR 752 LH 592 018 243 1.439 44 2 2.877 87
[6] Planierraupe PR 732 LH 846 21 147 1.244 31 1 1.244 31
[7] Radlader L574 LH 595 012 195 1.160 23 1 1160 23
[8] SKw 771D CAT 546 0112 363 1.982 41 6 11.892 244
[9] Walzenzug CS563 CAT 5,68 0173 107 608 19 7 254 130
[10] Grader 140H CAT 553 0,155 153 846 24 2 1.692 47
[11] Fertiger 52100 Wirtgen 1.129 28 1 1.129 28
30619 750

In der Literatur Berechnung der KFZ-bedingten Feinstaubemissionen infolge Aufwirbelung
und Abrieb flir das Emissionskataster Sachsen - Zusammenfassung, Biro Lohmeyer, Novem-
ber 2004 sind fur den Schadstoff PM10 Emissionsfaktoren aus dem Baubetrieb angefiihrt Flr
den Betriebszustand "Heavy Construction” bzw. "Stralenbau” sind infolge von Aufwirbelung
und Abrieb 0,270 t PM10 pro Hektar und Monat angefuhrt.
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Die Flache des Betriebsgelandes betrégt rund 450.000 m?2 (45 ha). Die Emission betragt daher
12,2 t/Monat. Bei 720 Stunden pro Monat (=30 Tage x 24 Stunden) betragt die Emissions-
starke 16,9 kg/h.

Die Gesamtemissionen aus dem Baubetrieb am Betriebsgelédnde betragen daher - bezogen auf

einen Tag:
NOx: 30.619 g/h
PM10: 750 + 16.900 = 17.650 g/h

Fur die Baustellenzufahrt sind 273 LKW-Fahrbewegungen (Hin- oder Rickfahrt) pro Tag
angefihrt. Bei einer geplanten Betriebszeit von 10 Stunden pro Tag (07:00 bis 17:00) resul-
tiert ein Aufkommen von 27,3 LKW pro Stunde. Da nach einer 1 bis 2-monatigen Errich-
tungsphase die neue Zufahrtsstrale fiir den Baustellenverkehr benutzt werden wird, wurden
die Berechnungen fur diese StraRe durchgefiihrt. Die Berechnung der Emissionen erfolgte
gemal dem Handbuch fir Emissionsfaktoren fur schwere Nutzfahrzeuge (durchschnittliche
Steigung +/- 6%).

Die Emissionsfaktoren betragen im Mittel 11,583 g/km fir NOy und 0,291 fir PM10. Eine
Weglénge betragt 1,9 km. Die detaillierte Beschreibung der Berechnung der Emissionsfakto-

ren ist in Pkt. 4.1 angefihrt.

LKW: 11,583 x 1,9 x 273 =6.008 g NO,/d (bzw. 600,8 g/h bezogen auf 10h)
LKW: (0,291 + 0,541) x 1,9 x 273 =431 g PM10/d (bzw. 18,0 g/h bezogen auf 24h)

Im Nahbereich der Baustellenausfahrt auf die ZangtalstraBe ist von einem erhéhten Ver-
schmutzungsgrad auszugehen (Verschleppung von der Baustelle). Dadurch resultiert aus die-
sem Bereich ebenfalls eine Staubimmission, die zusatzlich zu den fahrzeugbedingten
Emissionen auftritt. Als Rechengrundlage wurde die "Technische Grundlage - Ermittlung von
diffusen Staubemissionen und Beurteilung der Staubimmissionen”, BMWA, 1999 -

herangezogen.

Fur schwach befahrene StraRen mit befestigter Oberflache (ZangtalstraRe) betragt der
Emissionsfaktor 221,7 g PM10/Fahrzeugkilometer. (k = 4,6, sL = 3, W = 30). Da eine Rei-
fenwaschanlage vorgesehen ist, kann davon ausgegangen werden, dass eine Minderung von

mindestens 50 % gegeben ist.
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Bei einer verschmutzten Wegléange von 0,5 km und 273 LKW-Fahrbewegungen pro Tag re-
sultiert daher eine Emission von 110,9 x 0,5 x 273 = 15.137,9 g PM10/d (bzw. 630,7 g/h be-
zogen auf 24 h).

5.3.2 Regelbetrieb - Fahrzeuge

Die Emissionen der Anlage entstehen im Wesentlichen aus dem Fahrbetrieb mit Serien- oder
seriennahen PKW, Motorradern oder Karts. Es werden dabei "motorbedingte” und "nicht mo-
torbedingte” Emissionen freigesetzt. Die motorbedingten Emissionen umfassen jene Schad-
stoffe, die Uber den Auspuff des Fahrzeuges freigesetzt werden. Die nicht motorbedingten
Emissionen sind im wesentlichen jene Anteile, die Uber den fahrzeugbezogenen Abrieb
(Reifen, Bremsen, Kupplung), den Stralenabrieb und die Wiederaufwirbelung von Staub e-

mittiert werden.

Fur motorbedingte Emissionen stehen Emissionsangaben im Rahmen des Handbuches fur die
Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs (Version 2.1) zur Verfligung. Die nicht motorbeding-

ten Emissionen (PM10) wurden ebenfalls der Literatur entnommen.

Emissionsdaten vor Rennmotoren (Grenzwerte, Literatur, ...) waren trotz Recherche bis zur
Erstellung des Gutachtens nicht verfugbar. Es wird jedoch weiter versucht diesbeziiglich Da-

ten zu erheben.

Die eingesetzten Fahrzeuge verwenden handelsiblichen Treibstoff. Auch der Betrieb der
Fahrzeuge im Rahmen der OSK (Gruppe N, B, Motorrader, .. ) erfolgt gemaR der Bestim-
mungen mit handelstublichem bleifreien Treibstoff ohne Zuséatze (aufler handelsiblicher
Schmiermittel). Beispielhafte Lieferspezifikationen fur Treibstoffe sind als Anlage dem Be-

richt beigegeben.

Motorbedingte Emissionsfaktoren

In der nachfolgenden Tabelle sind die geméal? dem Handbuch fur Emissionsfaktoren berechne-
ten Emissionen angefuhrt. Es wurden dabei folgende Emissionsszenarien betrachtet, die auf

den geplanten Betrieb der Anlage ibertragen werden kénnen.

Autobahn mit Fahrgeschwindigkeit > 120 km/h (eben und + 6% Gefélle/Steigung)
120 km/h (eben und + 6% Gefélle/Steigung)
80 km/h (eben und + 6% Gefalle/Steigung)

Autobahn mit Fahrgeschwindigkeit

Autobahn mit Fahrgeschwindigkeit
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Hinsichtlich der Kraftstoffe wurde dabei in Fahrzeuge mit Diesel- und mit Benzinmotor un-

terschieden.

Tabelle 8: Emissionen von Fahrzeugen; PKW mit Benzinmotor

FzKat vZus ergie | VS | LN

PKW/PW_| 2005 | A Basis B |AB>120| +-0% | 130

PKW/PW | 2005 | ABasis | HC B |AB>120| +-6% | 124 | 0,321
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC B |AB_120| +-0% | 120 | 0,101
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC B |AB_120| +-6% | 115 | 0,298
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC B |AB 80| +-0% | 95 | 0,084
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC B [AB 80| +6% | 95 | 0266
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO B |AB>120| +-0% | 130 | 2,996
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO B |AB>120| +/-6% | 124 | 14,614
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO B |AB 120| +-0% | 120 | 2476
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO B |AB_120| +-6% | 115 | 12,246
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO B | AB B8O | +-0% | 95 1,574
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO B |AB 80| +-6% | 95 | 8151
PKW/PW | 2005 | ABasis | NOx B |AB>120| +-0% | 130 | 0,588
PKW/PW | 2005 | ABasis | NOx B |AB>120| +-6% | 124 | 0.463
PKW/PW | 2005 | ABasis | NOx B [AB 120| +0% | 120 | 0497
PKW/PW | 2005 | ABasis | NOx B |AB_120| +-6% | 115 | 0421
PKW/PW | 2005 | ABasis | NOx B |AB 80| +-0% | 95 | 0309
PKW/PW | 2005 | ABasis | NOx B |AB 80| +-6% | 95 | 0,383
PKW/PW | 2005 | A Basis | Part B |AB>120| +-0% | 130 | 0,000
PKW/PW | 2005 | A Basis | Part B |AB>120| +-6% | 124 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Part B |AB 120| +-0% | 120 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Part B |AB_120| +-6% | 115 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Part B |AB 8O | +-0% | 95 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Part B | AB80| +-6% | 95 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Pb B |AB>120| +-0% | 130 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Pb B |AB>120| +-6% | 124 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Pb B |AB_120| +-0% | 120 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Pb B |AB_120| +-6% | 115 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Pb B |AB 80| +-0% | 95 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | Pb B |AB 80| +-6% | 95 | 0,000
PKW/PW | 2005 | ABasis | SO2 B |AB>120| +-0% | 130 | 0,002
PKW/PW | 2005 | ABasis | SO2 B |AB>120| +-6% | 124 | 0,002
PKW/PW | 2005 | ABasis | SO2 B |AB_120| +-0% | 120 | 0,002
PKW/PW | 2005 | ABasis | SO2 B |AB_120| +-6% | 115 | 0,002
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. Zus | SS ergie | N _
PKW/PW | 2005 | A Basis | SO2 B AB_80 | +-0% 95 0,001
PKW/PW | 2005 | ABasis | SO2 B AB 80 | +-6% 95 0,002
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol B AB>120| +/-0% 130 0,009
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol B AB>120 | +/-6% 124 0,034
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol B AB_120| +/-0% 120 0,008
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol B AB_120| +/-6% 115 0,030
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol B AB_80 | +-0% 95 0,006
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol B AB 80 | +/-6% 95 0,026
FzKat: Fahrzeugkategorie
Jahr  Bezugsjahr fir KFZ-Bestand
VZus: Verkehrszusammensetzung
SS:  Schadstoff
Energie: Treibstoff
VS:  Verkehrssituation
LN:  L&ngsneigung (%)
Vk:  Geschwindigkeit (8 km/h)
EFAgQ: Emissionsfaktor (g/Fahrzeug km)
Tabelle 9: Emissionen von Fahrzeugen; PKW mit Dieselmotor
FzKat Jahr | VZus g | IN _.
PKW/PW | 2005 | ABasis [ HC D |AB>120| +/-0% 0,031
PKW/PW_| 2005 | ABasis | HC D AB>120| +/-6% 0,026
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC D |AB 120| +-0% 0,029
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC D AB 120| +/-6% 0,026
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC B AB 80 | +-0% | 95 0,023
PKW/PW | 2005 | ABasis | HC D AB 80 | +-6% 95 0,030
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO D AB>120| +/-0% 130 0,127
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO D AB>120| +-6% 124 0,070
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO D AB_120| +-0% 120 0,113
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO D AB_120| +-6% 115 0,078
PKW/PW_| 2005 | ABasis | CO D AB_80 | +-0% 95 0,084
PKW/PW | 2005 | ABasis | CO D AB_80 | +-6% 95 0,104
PKW/PW | 2005 | ABasis | NOx D AB>120| +/-0% 130 0,639
PKW/PW | 2005 | A Basis | NOx D AB>120| +/-6% 124 0,769
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FzKat Jahr | VZus | sS |Energie| vs | LN vk | EFAg |
PKW/PW 2005 | A Basis | NOx D AB 120 | +/-0% 120 0,601
PKW/PW 2005 | A Basis | NOx D AB 120 | +/-6% 115 0,671
PKW/PW 2005 | A Basis | NOx D AB 80 | +/-0% 95 0,490
PKW/PW 2005 | A Basis | NOx D AB 80 +/-6% 95 0,585
PKW/PW 2005 | ABasis | Part D AB>120| +/-0% 130 0,064
PKW/PW 2005 | A Basis Part D AB>120| +/-6% 124 0,120
PKW/PW 2005 | ABasis | Part D AB 120 | +/-0% 120 0,057
PKW/PW 2005 | A Basis Part D AB 120 | +/-6% 115 0,107
PKW/PW 2005 | A Basis | Part D AB 80 | +/-0% 95 0,039
PKW/PW 2005 | A Basis Part D AB 80 +/-6% 95 0,076
PKW/PW 2005 | A Basis Pb D AB>120| +/-0% 130 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb D AB>120| +/-6% 124 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb D AB 120 | +/-0% 120 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb D AB 120| +/-6% 115 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb D AB 80 | +/-0% 95 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb D AB 80 | +/-6% 95 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis | SO2 D AB>120| +/-0% 130 0,016
PKW/PW 2005 | ABasis | SO2 D AB>120| +/-6% 124 0,020
PKW/PW 2005 | ABasis | SO2 D AB 120| +/-0% 120 0,016
PKW/PW 2005 | A Basis | SO2 D AB 120 | +/-6% 115 0,018
PKW/PW 2005 | ABasis | SO2 D AB 80 | +/-0% 95 0,014
PKW/PW 2005 | A Basis | SO2 D AB 80 | +/-6% 95 0,017
PKW/PW 2005 | A Basis | Benzol D AB>120| +/-0% 130 0,001
PKW/PW 2005 | A Basis |Benzol D AB>120| +/-6% 124 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis |Benzol D AB 120 | +/-0% 120 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis |Benzol D AB 120| +/-6% 115 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis |Benzol D AB 80 | +/-0% 95 0,000
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol D AB 80 | +/-6% 95 0,001
Tabelle 10: Emissionen von Motorradern;
FzKatYTE: . /Zus _Energie VS
KR,MR 2005 | A Basis B AB>120| +/-0% 127 1,394
KR,MR 2005 | A Basis B AB>120| +/-6% 127 1,394
KR,MR 2005 | A Basis HC B AB 120| +/-0% 115 1,375
KR,MR 2005 | A Basis HC B AB 120 | +/-6% 115 1.375
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FzKat s | Energie | EFAg |
KR,MR Hoe | B [AB 8Ol +ro% | 90 1,332
KRMR | 2005 | ABasis | He B |aBso| #e% | 90 1,332
KRMR | 2005 | ABasis | cO B |AB>120| +-0% | 127 | 14,136
KRMR | 2005 | ABasis | CO | B |AB>120| +-6% | 127 | 14,136
KRMR | 2005 | ABasis | CO B |AB 120 +-0% | 115 | 13374
KRMR | 2005 | ABasis | co B |AB 120| #16% | 115 | 13374
KRMR | 2005 | ABasis | CO B | AB 80| +-0% | 90 11,686
KRMR | 2005 | ABasis | co B |AB 80| +6% | 90 11,686
KRMR | 2005 | ABasis | NOx B |AB>120| +-0% | 127 | o0.647
KRMR | 2005 | ABasis | NOx B |AB>120| +-6% | 127 | 0,647
KRMR | 2005 | ABasis | NOx B |AB 120| +-0% | 115 | 0589
KRMR | 2005 | ABasis | NOx B |AB 120| +-6% | 115 0,589
KRMR | 2005 | ABasis | NOx B | AB 80| +0% | 90 0,457
KRMR | 2005 | ABasis | NOx B | AB 80 | +-6% 90 0,457
KRMR | 2005 | ABasis | Part B |AB>120| +0% | 127 | 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Part B |AB>120| +-6% | 127 | 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Part B |AB 120| +-0% | 115 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Part B |AB 120| +-6% | 115 | 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Part B | AB 80| Ho% |. 90 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Part B |aB80o| +6% | 90 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Pb B |AB>120| +-0% | 127 | 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Pb B |AB>120| +-6% | 127 | 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Pb B |AB 120 +-0% | 115 | 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Pb B |aB 120] +-6% | 115 | 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Pb B |AB80| #0% | 90 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | Pb B |AB 80| #6% | 90 0,000
KRMR | 2005 | ABasis | S02 B |AB>120| +0% | 127 | 0,001
KRMR | 2005 | ABasis | 502 B |AB>120| +-6% | 127 | 0,001
KRMR | 2005 | ABasis | S02 B |AB 120| +-0% | 115 | 0,001
KRMR | 2005 | ABasis | S02 B |AB 120| +-6% | 115 | 0,001
KRMR | 2005 | ABasis | S02 B | AB 80| #0% | 90 0,001
KRMR | 2005 | ABasis | SO2 B |aABs8o| #e% | 90 0,001
KRMR | 2005 | ABasis |Benzol| B |AB>120| +-0% | 127 | 0,068
KRMR | 2005 | ABasis |Benzol| B |AB>120| +-6% | 127 0,068
KRMR | 2005 | ABasis |Benzoll B |AB_120| +-0% | 115 | 0,067
KR,MR 2005 | A Basis |Benzol B AB 120| +/-6% 115 0,067
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KR,MR 2005 | A Basis | Benzol B AB 80 [ +/-0% 90 0,065

KR,MR 2005 | A Basis | Benzol B AB 80 | +/-6% 90 0,065

Karts

Bei den Karts werden 2- und 4-Takt-Motoren eingesetzt. Die Motoren haben jedoch eine
niedrigere Leistung und einen geringeren Hubraum als die PKW und Motorréder. Die Fahr-
zeuge der Osterreichischen Meisterschaft fir 4-Takt Karts dirfen z.B. eine maximale Leistung
von 15 kW haben. Karts der Juniorenmeisterschaft dirfen z.B. einen Hubraum von 100 ccm

nicht Gbersteigen.

Die Leistungen von Karts aus internationalen Rennserien liegen bei bis zu rund 100 PS. Da-
mit liegen sie im Bereich von Motorrddern. Am Beispiel eines Kartmotors
(Honda GX 200 mit Kat, 4-Takt, 4,8 kW) wurden bei einem simulierten Kartbetrieb auf ei-

nem Priifstand folgende Emissionen gemessen. Partikelemissionen wurden dabei nicht ge-

messen.

CO: 1127 g/h
HC: 3,45 g/h
NO, 1,97 g/h

CO,: 1471,0¢/h

Nicht motorbedingte Partikelemissionen

Die Daten zu nicht motorbedingten Partikelemissionen wurden in der Literatur angefiihrt wo-
bei eine groRere Bandbreite bei den angegeben Werten besteht. In der nachfolgenden Aufstel-

lung sind beispielhaft derartige Untersuchungsergebnisse angefihrt.

Berechnung der KFZ-bedingten Feinstaubemissionen infolge Aufwirbelung und Abrieb fir

das Emissionskataster Sachsen - Zusammenfassung, Buro Lohmeyer, November 2004
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Tabelle 1 1: Nicht auspuffbedingte PM10-Emissionsfaktoren in Abhangigkeit von der Ver-
kehrssituation flr StraBen im gutem Strallenzustand. (Tunnel = lberdeckelte Strae mit Lan-

gen groRer 450 m), SV = Schwerverkehr.

Anteil | Stand
Tempolimit |Konstant| anteil
Verkehrssituation {km/h] Jfahrt [%]] [%] | PM10-Auf/Ab [mg/km]
PKW inkl. LNF Sy

AB>120 - 22 200

AB_120 120 22 200

AB_100 100 22 200

AB_80 baid] 22 200

AB_860 60 22 200

AB_StGo 8 22 200

AO1 100 60 1 22 200

AQ2 100 53 1 22 200

AQ3 100 28 1 22 200

10_HVS>50 80 45 1 22 200
Funnel AB_100 100 0 200 |

Tunnel AB_80 80 10 200

Tunnel AB_B0 &80 10 200

Tunnel IO_HVS>50 80 485 1 10 200

AVS1 50 45 1 22 200

HVS2 50 52 1 30 300

HVS3 50 44 i 49 380

LSA1 50 44 7 40 380

HVS4 50 37 14 50 450

LSA2 50 32 20 60 600

LSA3 50 28 26 90 800

iO_Kern 50 23 33 90 800

IO NS dicht 50 32 5 390 800

Emissionen gemaR Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) der Schweiz
2001 wurden folgende PM10-Emissionsfaktoren beschrieben (Bezugsjahr 2005):

Stral3enabrieb und Aufwirbelung - Personenwagen: 0,030 g/km

StralRenabrieb und Aufwirbelung - Motorrad: 0,015 g/km
Reifenabrieb - PKW: 0,013 g/km
Reifenabrieb - Motorrad: 0,007 g/km
Bremsenabrieb - PKW: 0.002 g/km
Bremsenabrieb - Motorrad: 0,001 g/km

Verifikation von PM10 Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs, EMPA, Forschungsprojekt
ASTRA 2000/415, Juli 2003
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Mittlere, gewichtete Emissionsfaktoren fur Abrieb und Aufwirbelung, ganze Schweiz

PKW: 0,0394 g/km (PM10 - PM1)

Luftgtemessungen in der Steiermark, Jahresbericht 2002, Amt der Stmk. Landesregierung,
FA 17C, Dezember 2004, (Angaben fur PM 10)

Reifenabrieb - PKW: 0,006 g/km
Bremsenabrieb - PKW: 0,011 g/km
Strallenabrieb - PKW: 0,220 g/km (mit groRer Unsicherheit behaftet)
Total - PKW: 0,237 g/lkm

Es ist zu erkennen, dass eine grofRere Bandbreite in den Angaben der einzelnen Untersuchun-
gen vorliegt. Fur den konkreten Fall des Betriebes der Strecken wurde wie nachstehend erldu-
tert, Angaben flr die nicht motorbedingten Emissionen fur PKW abgeleitet.

Aufwirbelung/Stralienabrieb:

Es wurde der Mittelwert aus den Angaben von Lohmeyer (0,022 fir Autobahnen) und
BUWAL (0,039) gebildet. Er betrégt 0,031 g/km. Der im Jahresbericht 2002 der Luftgute-
messungen angegebene Wert liegt extrem hoch im Verhéltnis zu den anderen Literaturwerten

und wurde auch als unsicher bewertet. Er wurde daher nicht in Betracht gezogen.

Reifenabrieb:

Es wurde der Mittelwert der Angaben im Jahresbericht (0,006) und BUWAL (0,013) gebildet.
Er betrdagt 0,010 g/km.

Bremsenabrieb:

Es wurde der Mittelwert der Angaben im Jahresbericht (0,011) und BUWAL (0,002) gebildet.
Er betrdagt 0,007 g/km.

Die Summe der Emissionen betragt 0,048 g/km.
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Um die Fahrweise auf einem Rundkurs mit vermehrten Brems- und Beschleunigungsphasen
zu bertcksichtigen, wurden die Emissionen fiir Reifen- und Bremsenabrieb mit einem Faktor
multipliziert. Dieser Faktor wurde aos dem Verhéltnis der Emissionsangaben des Emissions-
katasters fiir Sachsen gebildet. Darin ist fur Autobahnen ein Emissionsfaktor von 22 mg/km
und innerorts im Kerngebiet ein Faktor von 90 mg/km angegeben. Im innerértlichen Verkehr
sind ebenfalls eine deutlich hohere Anzahl von Brems- und Beschleunigungsphasen notwen-
dig. Das Verhaltnis betragt 90/22 = 4,5.

Der abgeleitete resultierende Emissionsfaktor fur die nicht motorbedingten PM10-Emissionen
betragt daher 0,216 g/km.

Emissionsfaktoren - Partikel

Fir die Berechnung der motorbedingten Emissionen wurden die Angaben des Handbuches fir
Emissionsfaktoren verwendet. Da die Berechnungen im Rahmen eines Worst-Case-Szenarios

erfolgen sollten, wurden die ungunstigsten Emissionsfaktoren zur Berechnung herangezogen.

Bei Benzinfahrzeugen treten keine relevanten motorbedingten Partikelemissionen auf. Fir die
Berechnung wurde daher davon ausgegangen, dass zu 100 % Dieselfahrzeuge im Einsatz
sind. Der Mittelwert fiir den Betrieb bei Fahrgeschwindigkeiten grofer als 120 km/h
(eben und Gefélle) betragt 0,092 g/km. In Verbindung mit den nicht motorbedingten Partikel

resultiert ein Emissionsfaktor von

0,092 + 0,216 = 0,308 g/km.

Fur die Berechnung der Quellstérke wurde von folgendem Szenario ausgegangen:

e gleichzeitiger Betrieb von 24 Fahrzeugen auf der Trainingsstrecke

e durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit 100 km/h

In einer Stunde werden daher 24 x 100 = 2400 km gefahren. Die Quellstarke betragt dann
0,308 g/km x 2400 km/h = 739,2 g/h.

Fur Motorrader gibt es keine relevanten motorbedingten Partikelemissionen. Die nicht motor-
bedingten Partikelemissionen sind gemal der Literatur rund 50 % geringer als bei PKVV
(vgl. Emissionsfaktoren BUWAL, Tab.). Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung sind diese

Emissionen daher nicht zu betrachten.
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Fur Karts kann ebenfalls davon ausgegangen werden, dass keine relevanten motorbedingten
Partikelemissionen vorliegen. Die Motoren sind ahnlich wie Motorradmotoren jedoch mit
weniger Hubraum und Leistung. Fur die nicht motorbedingten Emissionen kann davon ausge-
gangen werden, dass diese ebenfalls unter denen der PKW liegen. Dies deshalb, da die gefah-
renen Streckenlédngen (z.B. Trainingsstrecke 4) deutlich unter denen der betrachteten PKW

liegen (niedrigere Fahrgeschwindigkeiten und kirzere Fahrzeiten).

Emissionsfaktoren - NOy

Die Emissionsfaktoren fir PKW mit Benzinmotor betragen fur Fahrgeschwindigkeiten groRer
als 120 km/h als Mittelwert flr ebenes und geneigtes Gelande 0,526 g NOx/km. Flr Diesel-
fahrzeuge betragt der entsprechende Wert 0,704 g NO,/km. Fir Motorrader betragt der ver-
gleichbare Wert

0,647 g NOy/km.
Der ungiinstigste Emissionswert ist daher 0,704 g NOy /km (Dieselfahrzeuge).

Bei der betrachteten Fahrleistung von 2400 km/h auf der Trainingsstrecke 1 betréagt die Quell-
starke 1.689,6 g NO /h.

Die aus dem Auspuff freigesetzten Stickoxide bestehen zum Grofteil aus NO. Bei luftchemi-
schen Reaktionen wahrend des Transportes am Ausbreitungspfad wird NO zu NO, umge-
wandelt. Diese Umwandlung ist von duBeren Parametern abhéngig, die Ublicherweise nicht in
ausreichendem MaR bekannt sind bzw. in eigenen Rechenmodellen verarbeitet werden miss-
ten. In der Literatur wird daher empfohlen die Emissionen als NOy in inerter Form zu berech-
nen und anschlieend die Immissionskonzentration an NO, gemal der Beziehung von Rom-
berg zu berechnen.

A
NO, = NO, '{m*c]

Die Parameter A, B und C wurden empirisch ermittelt und betragen als Jahresmittelwert A=|
03, B= 130 und C=0,005 bzw. als 98-Perzentil A=111, B=119 und C=0,039.
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- Technische Grundlagen fur die Immissionen von Abstellflachen fir KFZ, BMWA 2001

- Mautumgehung - Emissions- und Immissionsberechnung, Forschungsgesellschaft flr
Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik mbh, Bericht Nr.: FVT-32/04/Hei V&U
04/33/6300 vom 24.06.2004

Alle weiteren Strecken und Betriebszustande sind von den Fahrleistungen geringer zu bewer-
ten. Auf der Industriestrecke (max. 4 Fahrzeuge), bei Einzeltrainingsfahrten, auf der Trai-
ningsstrecke 4 etc. sind weniger Fahrzeuge unterwegs. Damit wird auch eine geringere Menge

an Schadstoffen als im betrachteten Worst-Case freigesetzt.

Emissionen im Regelbetrieb - Sonstiges

Emissionen aus dem Bereich der Gebaude der Anlage resultieren im Wesentlichen aus der
Heizungsanlage. GemalR Vorinformationen soll eine Erdgas-Heizung mit einer Brennstoff-
warmeleistung kleiner 3 MW installiert werden. Die Emissionsgrenzwerte gemal} dem Stmk.
Feuerungsanlagengesetz (LGBI. 73/2001) bzw. der Feuerungsanlagenverordnung (BGBI.
331/1997) sind (bezogen auf 0°C nach Abzug des Feuchtegehaltes, bezogen auf einen Sauer-
stoffgehalt im Abgas von 3%):

CO: 80 mg/m3
NOy: 120 mg/m3.

Unter der Annahme, dass die gesamte Brennstoffwarmeleistung genutzt wird, resultiert ein
Gasverbrauch von (3000 kW x 3600 / 36500 kJ/m?) = 295,9 m3 Erdgas/h. Bei einem spezifi-
schen Verbrennungsgasvolumen Vg spez VON 9,98 m3/m3 ergibt sich ein Verbrennungsgasvo-
lumenstrom

Vay von 2953 m¥/h.

Der resultierende Emissionsmassenstrom betragt 236,2 g CO/h beziehungsweise 354,4 g
NO/h.
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5.3.3 Emissionen - Zufahrt

Im Rahmen des Regelbetriebes und auch bei Veranstaltungen fahren Fahrzeuge auf das

Geléande zu. Es sind dies im Wesentlichen PKW und LKW. Die Emissionsdaten dieser Fahr-

zeuge sind in der nachstehenden Tabelle angefiihrt. Da die Zufahrtsstrecke zum Teil innerorts

und zum Teil auf einer auBerhalb des Ortsgebietes liegenden Zufahrtsstralle liegt, wurden

zwei unterschiedliche Emissionsszenarien betrachtet. Fir die neue Zufahrt (Schiel3platz) wur-

den auch die Steigungen beriicksichtigt (max. 6 % gemaR dem Handbuch fur Emissionsfakto-

ren).

Tabelle 12: Emissionen von der Zufahrtsstrecke;

lFzKat Jahr | vZus | ss |  vs IN | vk | EFAg |
PKW/PW 2005 | A Basis HC |AO Nebenstr +/-0% 63 0,049
PKW/PW 2005 | A Basis HC |AO _Nebenstr +/-6% 50 0,089
PKW/PW 2005 | A Basis HC |lO_Nebenstr locker | +/-0% 31 0,090
PKW/PW 2005 | A Basis HC |[|IO Nebenstr locker | +/-6% 31 0,131
PKW/PW 2005 | A Basis CO |AO_Nebenstr +/-0% 63 0,500
PKW/PW 2005 | ABasis | CO |AO_Nebenstr +/-6% 50 0,837
PKW/PW 2005 | A Basis CO |IO_Nebenstr_locker | +/-0% 31 0,770
PKW/PW 2005 | A Basis CO [IO_Nebenstr _locker | +/-6% 31 0,972
PKW/PW 2005 | ABasis | NOx |AO Nebenstr +/-0% 63 0,381
FzKat | Jahr | vzus | ss Vs LN Vk | EFAg |
SNF 2005 | A Basis Pb JAO_Nebenstr +/-6% 47 0,000
SNFE 2005 | A Basis Pb [lO Nebenstr locker | +/-0% 17 0,000
SNF 2005 | A Basis Pb IO _Nebenstr locker | +/-6% 18 0,000
SNF 2005 | ABasis | SO2 |AO Nebenstr +/-0% 60 0,049
SNF 2005 | ABasis | SO2 AOQ_Nebenstr +/-6% 47 0,104
SNF 2005 | A Basis | SO2 |lO Nebenstr locker | +/-0% 17 0,075
SNF 2005 | A Basis | SO2 |lO Nebenstr locker | +/-6% 15 0,105
SNF 2005 | A Basis | Benzol |]AO Nebenstr +/-0% 60 0,005
SNF 2005 | A Basis | Benzol JAO Nebenstr +/-6% 47 0,006
SNF 2005 | A Basis |Benzol ||O Nebenstr locker | +/-0% 17 0,014
SNF 2005 | A Basis |Benzol |[O Nebenstr locker | +/-6% 15 0,014
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FzKal ..“;.J%.}l'haﬁff:{ _ VZus . LN

PKW/PW 2005 | A Basis | NOx |AO_Nebenstr +/-6%

PKW/PW 2005 | ABasis | NOx [IO Nebenstr locker | +/-0%

PKW/PW 2005 | ABasis | NOx (IO Nebenstr locker | +/-6%

PKW/PW 2005 | ABasis | Part |AO Nebenstr +/-0% 63 0,027
PKW/PW 2005 | ABasis | Part |AO Nebenstr +/-6% 50 0,048
PKW/PW 2005 | ABasis | Part ||O Nebenstr locker | +/-0% 31 0,030
PKW/PW 2005 | ABasis | Part IO_Nebenstr_locker +/-6% 31 0,048
PKW/PW 2005 | A Basis Pb |AO Ne.benstr ' +/-0% 63 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb |AO Nebenstr +/-6% 50 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb [lO Nebenstr locker | +/-0% 31 0,000
PKW/PW 2005 | A Basis Pb ||O Nebenstr locker | +/-6% a1 0,000
PKW/PW 2005 | ABasis | SO2 |AO Nebenstr +/-0% 63 0,008
PKW/PW 2005 | ABasis | SO2 |AO Nebenstr +/-6% 50 0,011
PKW/PW 2005 | ABasis | SO2 |O Nebenstr locker | +/-0% 31 0,010
PKW/PW 2005 | ABasis | SO2 ||IO_Nebenstr locker | +/-6% 31 0,013
PKW/PW | 2005 | A Basis |Benzol |AO_Nebenstr +-0% 63 0,003
PKW/PW 2005 | A Basis |Benzol |]AO_Nebenstr +/-6% 50 0,004
PKW/PW 2005 | A Basis |Benzol |O Nebenstr locker | +/-0% S 0,004
PKW/PW 2005 | A Basis | Benzol [O_Nebenstr_locker | +/-6% 31 0,006
SNF 2005 | ABasis | HC [|AO Nebenstr +/-0% 60 0,313
SNF 2005 | A Basis HC JAO_Nebenstr_ +/-6% 47 0,381
SNF 2005 | A Basis HC [IO Nebenstr locker | +/-0% 17 0,853
SNF 2005 | A Basis HC [IO Nebenstr locker | +/-6% 15 0,843
SNF 2005 | ABasis | CO |AO Nebenstr +-0% | 60 1,293
SNF 2005 | A Basis CO |AO_Nebenstr +/-6% 47 1,549
SNE 2005 | ABasis | CO |lo_Nebenstr_locker | +-0% | 17 | 2,500
SNF 2005 | A Basis CO |IO Nebenstr locker | +/-6% 15 2,705
SNF 2005 | ABasis | NOx |AO Nebenstr +/-0% 60 6,223
SNF 2005 | ABasis | NOx [|AO Nebenstr +/-6% 47 11,100
SNF 2005 | ABasis | NOx [0 Nebenstr locker | +-0% | 17 | 9,207
SNF 2005 | ABasis | NOx |IO_Nebenstr_locker | +/-6% 15 12,066
SNF 2005 | ABasis | Part |AO Nebenstr +/-0% 60 0,147
SNF 2005 | ABasis | Part |AO Nebenstr +/-6% 47 0,224
SNF 2005 | A Basis Part:- IO _Nebenstr_locker | +/-0% il 0,313
SNF 2005 | ABasis | Part |IO Nebenstr locker | +/-6% 15 0,358
SNF 2005 | ABasis | Pb |AO Nebenstr +/-0% 60 0,000
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Zufahrten - Normalbetrieb

Fur den Normalbetrieb wird von einem Verkehrsaufkommen von taglich 100 PKW und 4
Sattelschlepper ausgegangen. Die Weglange der Zangtalstral’e zwischen Anlage und Ortsge-
biet betrégt 1,85 km. Pro Fahrzeug werden daher 1,85 x 2 = 3,70 km zurlickgelegt. Die Emis-

sionsfaktoren fiir NO, (Mittelwerte der beiden betrachteten Verkehrsszenarien) sind:

PKW: 0,413 g NOy /km
LKW: 7,715 g NOx /km

Die Quellstérke pro Tag fur den Fahrbetrieb im Normalfall betragt daher

PKW: 0,413 x3,7x100= 152,8 g NOy pro Tag
LKW: 7,715 x 3,7 x 4= 114,2 g NOy proTag

Unter der ungiinstigen Annahme, dass die Zu- oder Abfahrt in jeweils einer Stunde erfolgt,
betragt di resultierende Quellstarke dann (152,8 + 114,2)/2 = 133,5 g NO,/h.

Fur den Schadstoff PM10 sind neben den motorbedingten Emissionen auch die nicht motor-
bedingten Emissionen zu betrachten. Zur Berechnung wurden die Daten von Verifikation von
PM10 Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs, EMPA, Forschungsprojekt ASTRA 2000/415,
Juli 2003 herangezogen:

Mittlere, gewichtete Emissionsfaktoren fur Abrieb und Aufwirbelung ganze Schweiz

PKW innerorts: 0,0537 g/km (PM10 - PM1)
LKW innerorts: 0.5406 2/km (PM10 - PM1)

Die motorbedingten Emissionsfaktoren fir PM10 (Mittelwerte der beiden betrachteten Ver-

kehrsszenarien) sind:

PKW: 0,029 g PM10/km
LKW: 0,230 g PM10/km
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In Verbindung mit den oben angefiihrten nicht motorbedingten Emissionsfaktoren resultieren

folgende kilometerbezogene Faktoren:

PKW: 0,029 + 0,054 = 0,083 g PM10/km
LKW: 0,230 + 0,541 = 0,771 g PM10/km

Die Quellstarke der Zufahrtstralle beim betrachteten Verkehrsaufkommen betréagt:

PKW: 0,083 x 3,7 x 100 = 30,7 g PM10/d (bzw. 1,279 g/h bezogen auf 24h)
LKW: 0,771 x3,7x4=11,49gPM10/d  (bzw. 0,475 g/h bezogen auf 24h)

Das sind in Summe 42,1 g PM10/d (bzw. 1,754 g/h bezogen auf 24h).

Zufahrten - Veranstaltungen

Bei Veranstaltungswochenenden wurden als Spitzenwert flr die Fahrbewegungen eine An-
zahl von 1400 PKW und 40 Sattelschlepper angefuhrt. Die Weglange (Zufahrt tber SchielRan-
lage) betragt 1,9 km. Es wurde eine durchschnittliche Steigung/Gefélle von 6% betrachtet

(Handbuch der Emissionsfaktoren).
Die analog der oben angefuhrten Betrachtungen berechneten Quellstérken fiir NOy sind:

far NOy: PKW: 0,545 x 3,8 x 1400 =2899,4 g NOy pro Tag
LKW: 11,583 x 3,8 x 40 =1753,8 g NOy pro Tag

Als ungunstige Annahme kann man davon ausgehen, dass die PKW (Zuschauer) innerhalb
von 1 Stunde an- oder abfahren (also verteilt auf 2 Stunden). Bei den LKW (Teams) sind die
Fahrbewegungen auf eine langere Zeit gestreckt. Fiir die Betrachtungen wurde von 10 % der

LKW- Fahrbewegungen pro Stunde ausgegangen.

Bezogen auf eine Stunde resultiert daher eine Quellstérke von

fur NOy: PKW: 1449,7 g NOx /h
LKW: 175,3 g NO h.

Das sind in Summe 1625,0 g/h fir die ungunstigste Stunde.
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Fur den Schadstoff PM10 ist die Gesamtemission pro Tag zu betrachten. Die Quellstarke ge-

maR der oben angefithrten Ubelegungen betragt:

PKW: (0,048+0,054) x 3,8 x 1400 =542,6 g PM10/d  (bzw. 22,610 g/h)
LKW: (0,291+0,541) x 3,8 x40  =126,5gPM10/d  (bzw. 5,271 g/h)

Das sind in Summe 669,1 g/d bzw. 27,9 g/h (bezogen auf 24 Stunden).

Weiters werden bei Veranstaltungen die vorhandenen Parkplatze entlang der Zangtalstrale
durch PKW benutzt. Es sind insgesamt 1.400 Stellplatze geplant. Die Fahrgassen der Park-
platze werden mit groben Material geschottert (Kleinstkorn 8 mm). Die aus den Parkbewe-
gungen resultierende Staubemission wurde geméal "Technische Grundlage - Ermittlung von
diffusen Staubemissionen und Beurteilung der Staubimmissionen, BMWA, 1999" berechnet.
Die Spitzenabschatzung gemal der Formel fir unbefestigte Oberflachen (s = 2,0,
W =15, M = 1, fir PM10) ergibt einen Emissionsfaktor von 85 g/Fahrzeugkilometer.

Aufgrund der Situierung der Parkflachen wurde die Parkplatzsuchweglange je Fahrzeug mit
50 m betrachtet. Bei insgesamt 2800 Fahrbewegungen (1400 Zu- und 1400 Abfahrten) resul-
tiert eine Gesamtfahrstrecke von 0,050 x 2800 = 140 km pro Tag. Die Gesamtemission aus
dem Parkplatzverkehr betrdgt daher 85 g/km x 140 km/d -= 11.900 g PM10/d
(bzw. 495,8 g/h).

5.3.4 Emissionen im Storfall

Storfalle im Rahmen des Betriebes der geplanten Anlage kdnnen unter anderem Brénde von
Fahrzeugen sein. Dies kdnnen kleinere Kabelbrande oder Fahrzeugbrénde nach Unféllen sein.
Freisetzungen von Brandgasen werden in diesen Féllen nur kurzzeitig stattfinden, da davon
ausgegangen werden kann, dass einschlégig ausgebildetes und ausgeristetes Hilfs- und
Loschpersonal vorhanden ist. Eine weitere Emission kdnnte im Zusammenhang mit dem Be-
trieb der Tankstelle stehen. Verdunstung von kleineren Benzinlachen kdnnen jederzeit auftre-
ten, sind jedoch nicht als Storfall zu betrachten. Ebenso sind Bréande im Bereich der Gebaude
maoglich (z.B. Werkstatten).
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Emissionen von Branden enthalten je nach brennendem Material eine Mischung von Brand-
gasen und Aerosolen in unterschiedlichen Zusammensetzungen. Diese ist unter anderem auch
von der Temperatur und der Luftzufuhr abhéngig. Schadstoffe sind unter anderem Kohlen-
monoxid, Schwefeldioxid, Stickoxide, Blausdure, Salzséure, polychlorierte Dibenzodioxine,

polyaromatische Kohlewasserstoffe,... .

5.4 Schall

Die Schallemissionen der eingesetzten Fahrzeuge sind seitens der Kraftfahrzeugdurchfih-
rungsverordnung (Serienfahrzeuge) oder in einschlagigen Motorsportregelwerken vorgege-
ben. Weiters gibt es Literatur betreffend der geschwindigkeitsabh&ngigen Schallabstrahlung

von Fahrzeugen.

5.4.1 Bauphase

Zur Berucksichtigung der Schallemissionen der Bauphase werden die Schalldruck- und —
leistungspegel der eingesetzten Baugerate beriicksichtigt. Die Schallleistungspegel entspre-
chen den Anforderungen der EG-Richtlinie 200/14, in der die zuldssigen Schallleistungspegel
flr im freien betriebene Fahrzeuge angefihrt werden.

Auf Basis der angegebenen maximalen Geschwindigkeit und unter Berlcksichtigung der ma-
ximalen Gleichzeitigkeit der eingesetzten Baumaschinen wurde fir die Emission ein gesamter

Schallleistungspegel von 123,9 dB ermittelt.

Der ortliche Baustellenverkehr (auf den Zufahrtsstraen) wird in der ersten Bauphase Gber die
bestehende GemeindestraBe Zangtal gefuhrt werden. Als maximale Anzahl wurden 273
LKW-Fahrbewegungen pro Tag ermittelt — bezogen auf die geplante Betriebszeit ergibt das
27,3 Fahrbewegungen pro Stunde. Nach Errichtung der neuen ZufahrtsstraBe (in etwa 1-2
Monate nach Baubeginn) wird der Baustellenverkehr Gber diese gefuhrt werden.
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5.4.2 Industriestrecke

Die Ermittlung der Schallemissionen der Industriestrecke erfolgt unter Berlicksichtigung des
Betriebs von vier Fahrzeugen gleichzeitig, deren Fahrgeschwindigkeit liegt zwischen 110 und
170 km/h. Die Berechnung der Emissionen erfolgte abschnittsweise und geschwindigkeitsab-

hangig. Die Schallleistung je KFZ ergibt somit zwischen 103 und 110 dB.

Die Industriestrecke fihrt im Bereich des kleinen Radius durch einen Tunnel unter dem
Schutzwall. In den Berechnungen der Emissionen erfolgte daher unter Berticksichtigung der
,Larmausbreitung von Tunnelportalen* des BMfWA, Stralenforschung, Heft 407, 1991.
Demnach resultiert in diesem Bereich, bei Betrieb von 4 Fahrzeugen mit 100 km/h ein Schall-

leistungspegel von 91,5 dB.
5.4.3 Fahrdynamikflache

Ausgegangen wird vom Betrieb eines Fahrzeuges. Unter Beriicksichtigung einer Fahrge-
schwindigkeit von 120 km/h wurde Emission in HOhe des Schallleistungspegels von 105 dB

ermittelt.
5.4.4 Trainingsstrecke 1

Serien-PKW

Es wird vom gleichzeitigen Betrieb von 24 Fahrzeugen ausgegangen, die sich mit einer
durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 100 km/h bewegen. Die Schallleistung je Fahr-
zeug wurde mit 103 dB ermittelt.

Referenzschallleistung 120 dB

Im OSK-Handbuch werden, je nach eingesetztem Fahrzeug, Grenzwerte fir die Nahfeldmes-
sung festgelegt. Nachfolgend werden beispielhaft Grenzwerte fur bestimmte Fahrzeugkatego-

rien dargestellt:

Automobile der Klassen A, N, B, H 98 dB
STW (Supertouring) 110 dB
Motorréader (2- und 4- Takt, Strallenrennen) 105 dB
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Aus diesen Grenzwerten kann mittels der Berechung der Schallleistung und unter Berticksich-
tigung eines Rennzuschlages (+10 dB) die zugrundegelegte Schallleistung ermittelt werden.
Die Berechnung des Rennbetriebs erfolgt durch Schallleistungsklassen, als Referenzquelle
wurde ein Fahrzeug mit einer Schallleistung von 120 dB betrachtet, das entspricht auch einem

gleichzeitigen Betrieb von 10 Fahrzeugen mit einer Schallleistung von 110 dB.
5.4.5 Trainingsstrecke 4

Serien-PKW

Es wird vom gleichzeitigen Betrieb von 14 Fahrzeugen ausgegangen, die sich mit einer
durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 80 km/h bewegen. Die Schallleistung je Fahr-
zeug wurde mit 99 dB ermittelt.

Leihkart

In diesem Fall wird von einem gleichzeitigen Betrieb von 10 Fahrzeugen ausgegangen. Die
Schallleistung je Fahrzeug betragt 101 dB, es erfolgt ein Zuschlag von 3 dB fur die Tonhal-
tigkeit geman OAL 37.

Referenzschallleistung 120 dB

Analog zur Trainingsstrecke 1 wurde eine Referenzschallleistung von 120 dB ermittelt.
5.4.6 Zufahrt

Normalbetrieb

Fir den Normalbetrieb des ATC Voitsberg wird von einem Verkehrsaufkommen von 100
PKW und 4 Sattelschleppern ausgegangen — daraus ergeben sich demnach 200 PKW-
Fahrbewegungen und 8 LKW-Fahrbewegungen. Die Fahrt erfolgt auf der Zangtalstral3e.

Berlcksichtigt wurde eine Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h. Bezogen auf den Beurteilungs-
zeitraum von 8 Stunden entspricht das 25 PKW Fahrbewegungen pro Stunde und einer LKW
Fahrbewegung pro Stunde.

Im Innenbereich des ATC sind 125 Stellplatze geplant. Bei insgesamt 208 Bewegungen resul-

tieren daraus 0,21 Bewegungen je Stellplatz und Stunde (bezogen auf 8 Stunden).
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Veranstaltung

Als Spitzenwert bei Veranstaltungen werden 1.400 PKW und 40 Sattelschlepper angegeben.
Unter der unglnstigen Annahme, dass die Zuschauer innerhalb eines Zeitraums von 8 Stun-
den zu- und auch wieder abfahren resultieren aus der Summe 350 Fahrbewegungen pro Stun-
de. Die Sattelschlepper fahren innerhalb von 8 Stunden entweder zu oder ab, es ergeben sich
daher 5 Fahrbewegungen pro Stunde. Die Fahrten erfolgen Uber die Stralle im Bereich des

Schiel’standes.

Fur die Zuschauer sind entlang der ZufahrtsstraRe etwa 1.400 Stellplatze vorgesehen. Bei ei-
ner Anzahl von 2.800 Fahrbewegungen in 8 Stunden ergeben sich 0,25 Bewegungen pro
Stellplatz und Stunde.

Zangtalstralle derzeit

Fur den bestehenden Verkehr der Zangtalstralle im Zeitraum von 06:00 bis 09:00 wurde ein
Verkehrsaufkommen von 188 PKW, 2 LKW und 5 Bussen verzeichnet. Als Grundlage fur
Vergleiche wurde fir diese Verkehrsstarke die spezifischen Immissionen entlang der Zang-
talstraBe berechnet. Die Verkehrsstarken betrugen 63 PKW pro Stunde und 2,3 LKW. Die
Berechnungen erfolgten gem. der RVS fir eine Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h.

5.4.7 Pegelspitzen

Typische A-bewertete Schallleistungen von Pegelspitzen im Betrieb mit LKW und PKW sind

in der nachfolgenden Auflistung angefihrt:

LKW Bremsenentliftung 110 dB
Tiren zuschlagen 100 dB
LKW Leerlauf 94 dB
LKW Rangierbetrieb 99 dB
Ruckfahrwarner max. 104 dB
PKW Starten 92 dB
Schlagschrauber 103 dB
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Pegelspitzen aus dem Bereich der Triblinen sind z.B. ein lauter Schrei mit 108 dB (OAL 37).

Zur Berechnung der aus der Vorbeifahrt auf den Strecken resultierenden Schallimmissionen
wurden die Schallleistungen der Einzelfahrzeuge herangezogen. Es wurden Punktquellen mit
der entsprechenden Schallleistung auf charakteristische Weise gesetzt. Folgende Pegelspitzen

wurden dabei ermittelt.

Rennbetrieb auf Trainingsstrecke 1 117 dB
PKW-Betrieb auf Trainingsstrecke 1 103 dB
PKW-Betrieb auf Industriestrecke 103-110 dB
Rennkart auf Trainingsstrecke 4 117 dB
Schlagschrauber vor Boxengebéude 103 dB
Tiren Zuschlagen / Fahrerlager 100 dB

Tiren Zuschlagen / Veranstalungsparkplatze 100 dB
LKW-Bremsen-Entliftung im Fahrerlager 110 dB

Beim Start eines Rennens werden mehrere Fahrzeuge gleichzeitig an der gleichen Stelle be-
trieben. Die Auswirkungen dieses kurzzeitig andauernden Zustandes sollten berechnet wer-
den. Die Berechnungen erfolgten fr den gleichzeitigen Start von beispielhaft 24 Fahrzeugen
(Trainingsstrecke 1 — Serien-PKW). Als Schallleistung je Fahrzeug wurde ein Pegel von 107
dB (fur Vollgas im Stand) bertcksichtigt. Die Gesamtschallleistung fuir 24 Fahrzeuge betragt
gerundet 121 dB.

5.4.8 Tribune

In der OAL 37 ist fiir Personen auf Sport- und Freizeitplatzen bei sehr lautem Sprechen ein
Schallleistungspegel von 75 dB angegeben. Bei insgesamt 3.000 Zuschauern ergibt sich dar-
aus eine Schallleistung von 109,8 dB. Diese Schallleistung wurde im Bereich der beiden Tri-
blinen (1.000 Zuschauer auf der Nordtribline, 2.000 Zuschauer auf der Stdtribune) als Schall-

quelle eingesetzt.

Ebenso bertcksichtigt wurden Lautsprecher (3 bei der nérdlichen und 6 bei der stidlichen Tri-
biine) mit je einer Schallleistung von 120 dB. Es wurde ein Zuschlag fir die Informationshal-

tigkeit von 5 dB beriicksichtigt.
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549 Gebaude

Im Gebdude im Geldnde sind unter anderem die Verwaltung, Seminarrdume, Gastronomie
und die Boxen untergebracht. Die haustechnische Ausstattung ist derzeit noch nicht bekannt.
Es wurde daher flr die Liftungs- und Klimaanlagen beispielhaft eine Schallquelle von 90 dB
auf das Dach des Verwaltungsgebdudes gesetzt. Durch entsprechende Schutzmalinahmen
kann erreicht werden, dass die spezifischen Immissionen zu keiner Erhdhung der Ist-Situation

bei den Anrainern fihrt.

Das Boxengebaude wurde als Werkstatt mit entsprechendem Innenpegel betrachtet. Die Siid-
seite wurde als offen betrachtet. Der Innenpegel wurde durch den TUV in einer KFZ-

Werkstatt gemessen (mit Schlagschrauber u.4.) Folgende Parameter wurden herangezogen:

Innenpegel: LA,eq =78dB

Wand: Rw =47 dB (12 cm Ziegelwand)
Decke: Rw =40 dB (doppelschaliges Trapezblech, isoliert)
5.5 Licht

5.5.1 Beleuchtung Fahrerlager

Festinstallierte Beleuchtungsanlagen sind im Bereich der Boxenstrae und des Fahrerlagers
vorgesehen. Die mittlere Beleuchtungsstarke in der Nutzebene wird in diesem Bereich des

Geldndes 50 Ix betragen.

Zur Anwendungen kommen auf 20 Meter hohe Masten montierte Strahlerleuchten mit asy-
metrischer Lichtverteilung, welche mit je 2 kW Hochdruckmetalldampflampen bestiickt sind.
Ausgewahlt wurden beispielhaft Strahler, welche sehr geringe Lichtstreuungen aufweisen, da

Abblendelemente integriert sind.

Die Situierung der Mastbeleuchtung ist am Rande der Boxenarena geplant. Die Lichtintensitat

im Fahrerlager wurde mit Hilfe einer speziellen Software berechnet.
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5.5.2 Beleuchtung Teststrecke

In diesem Bereich ist keine Beleuchtung vorgesehen, da grundsatzlich auch kein Nachtbetrieb

geplant ist.
5.5.3 Autoscheinwerfer

Es ist davon auszugehen, dass es zu keinerlei Blendung der anliegenden Hé&user durch

Scheinwerfer der Testautos (als Lichtquellen) kommt, da kein Nachtbetrieb vorgesehen ist.

5.6 Verkehr

Fur die VerkehrserschlieRung des ATC sind folgende Einrichtungen und MaRRnahmen geplant:
5.6.1 Neue Zufahrt

Die neue Zufahrt ist tber die Zufahrt zur Schiestatte geplant, welche im Bereich vom EKZ
bis zur neuen Trasse auf 6,0m verbreitert wird. Die neue Trasse weicht kurz vor Beginn des
SchieRplatzareals vom Bestand ab, wird westlich entlang dessen Grenzen vorbeigefiihrt und
miindet mit einer T-Kreuzung in die Zangtalerstrasse. Fir diese Anbindung wird die Zangta-
lerstrasse versetzt. . Der neu zu errichtende Teil ist 445m lang. Die bestehende Stral3e wird als
Dammaufstandsflache fur die neue Zufahrt verwendet und das bestehende Briickenobjekt
wird aufgelassen. In dem neu zu errichtenden Bereich ist durch den H6henunterschied eine
maximale Langsneigung von 8 % notwendig. Die Fahrbahnbreite B ist 6,0 m, der minimale
Radius beim T-Knoten fir die Einmlindung in die ZangtalerstraBe ist R=15m. Durch die Er-
richtung der neuen Zufahrt wird zusétzlich jener Teil der Zangtalerstra3e entlastet, der durch
bewohntes Gebiet fiihrt.

An Veranstaltungswochenenden werden die neue Zufahrt und die Zangtalerstralle als Rich-
tungsfahrbahnen deklariert, um erschwerenden Gegenverkehr auszuschlie3en. Vor Beginn der
Veranstaltung wird die Zufahrt ausschlielich Uber die neue Zufahrt méglich sein, wahrend
in Richtung Stadt ausschliel}lich die ZangtalerstralRe verwendet werden kann. Am Ende der
Veranstaltung erfolgt die Ausfahrt aus dem Zangtal ausschlieBlich tiber die neue Zufahrt.
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Die neue Zufahrt wird dann zur Vorrangstrale und der Knotenbereich bei der Einmindung in

die ZangtalerstraRe wird von Verkehrslotsen geregelt.
5.6.2 Zufahrt fur Einsatzfahrzeuge

Ausgenommen von diesem Richtungsverkehr sind Einsatzfahrzeuge, die im Storfall jederzeit

Uber die Zangtalerstral3e zu- und abfahren konnen.

Fir die Einsatzfahrzeuge wird studwestlich des Gelandes uber die Lacknergasse eine weitere
Zu- und Abfahrt vorgesehen. Dies sichert die kiirzeste Verbindung fur Einsatzfahrzeuge zum
LKH Voitsberg. Diese Zufahrt mindet direkt in die Industriekurve und wird weiter stdlich
entlang der Strecke gefuhrt, sodass auch die Tribunen eingebunden werden. Auch in diesem
Bereich gibt es eine Einbindung in die Rennstrecke. Eine weitere Stral3e fir Einsatzfahrzeuge
ist nordlich entlang der Strecke vorgesehen, die entlang des Larmschutzdammes direkt zum
Einfahrtsbereich fiihrt und im Norden in die Industriekurve mindet. In dem Ubersichtslage-
plan sind diese Wege fur Einsatzkraftfahrzeuge als ,,Notwege* bezeichnet. Durch die Auftei-
lung auf zwei getrennte Zufahrtsmoglichkeiten und die weitere Verzweigung mit Anbindun-
gen an verschiedenen Orten der Strecke soll eine moglichst kurze Strecke zum Einsatzort er-

maoglicht werden.

Wahrend einer Rennveranstaltung mussen Einsatzkréfte auch vor Ort innerhalb der Rennstre-
cke in Bereitschaft stehen und kénnen tber diese Notwege das Areal auf schnellem Weg ver-

lassen.
5.6.2 Parkplatze

Parkplatze fur Zuschauer befinden sich links und rechts, entlang der Zangtalerstrasse im Be-
reich der letzten 400m bis zur Einfahrt. Zum, entlang der Zangtalerstrasse verlaufenden, Tre-
gistbach wird ein Mindestabstand von 10,0m eingehalten. Die Flache mit 38000m? bietet
Parkmdglichkeiten fir 1400 Pkw, 5 Reisebusse und Radfahrer. Fur den 30cm dicken Unter-

grund wird Frostkoffermaterial mit 20% Humusanteil verwendet.

Eine mogliche Aufteilung der Stellflachen ist dem beiliegenden Plan zu entnehmen. Grinfla-

chen und Beschilderungen weisen auf die Aufstellungsart hin.

Die Anreise mit dem OPNV ist wochentags durch das Unternehmen Watzke mdglich, die
Linie 715 fahrt Uber die Zangtalerstrasse beim ATC vorbei. Es kdnnte eine Haltestelle direkt

nach der Zufahrt zum ATC vorgesehen werden.
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Auch groRrdumig ist die Anfahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gesichert. Der Bahnhof
Voitsberg befindet sich nordlich der Umfahrung, kurz nach der geplanten Ausfahrt und somit

in unmittelbarer Nahe.

Auch fur einspurige Fahrzeuge sind Abstellplatze vorgesehen, eigene Radwege entlang der
Zufahrt sind jedoch nicht vorgesehen. Bei den Kreisverkehrsplatzen im Ortsgebiet sind Fahr-

radstreifen berticksichtigt damit keine Kollisionspunkte entstehen.

5.6.3 Einfahrt

Die Kreuzung fur die Einfahrt wird mit Linksabbiegestreifen ausgefiihrt, um den durchfah-

renden Verkehrsstrom nicht zu behindern.

Die Einfahrt wird durch eine Schrankenanlage versperrt, und personell besetzt sein, um regist-
rierten oder angemeldeten Personen die Zufahrt zu gewdahren.

Damit fir den Fall eines Unfalles oder Defektes im Bereich der Tunnelzufahrt kein Stau ent-
steht, fuhrt eine zusatzliche StraRe zurtick zur Parkplatzflache und bindet dort in die Zangta-
lerstrale ein. Entlang dieser Stral3e, die somit als Umkehrschleife dient, kdnnte auch die Hal-
testelle fiir den Shuttlebus vom Bahnhof eingerichtet werden.

Fur den Storfall im Tunnel kénnen Einsatzfahrzeuge den Fluchtweg Uber die Boxeneinfahrt
Richtung Norden entlang des Larmschutzdammes benutzen. Fir den Fall dass die neue Zu-
fahrt blockiert ist, kdnnen Einsatzfahrzeuge uber den zweiten grolRrdumigeren Fluchtweg
(Lacknergasse) zu- oder abfahren. (Kapitel 2.1.2)

5.6.4 Einfahrtstunnel

Den Bereich der Boxenanlage und des Verawaltungsgeb&udes, erreicht man tber einen Tun-
nel unter der Strecke und dem L&rmschutzdamm hindurch. Die Zufahrt durch diesen Tunnel
wird mit Verkehrslichtsignalanlagen geregelt sein, um Gegenverkehr auszuschlielen. Es wird
erwartet, dass ein Grossteil der zugelassenen Fahrzeuge zur gleichen Zeit entweder zu- oder
abfahrt. Diese Annahme ergibt sich durch die Betriebszeiten und ermdglicht die Durchfiih-
rung des Verkehrs in jeweils nur eine Richtung.

Dadurch wird einerseits die Sicherheit verbessert und andererseits konnen kleinere Parameter
gewéhlt werden. Die Fahrstreifenbreite im Einfahrtstunnel wird mit 4,0 m (Profil L3, RVS
3.8) angenommen, die Gesamtbreite (inkl. erhdhter Seitenstreifen) mit 6,0 m. Die Trasse des
Zufahrttunnels erlaubt grof3zugige Radien und eine maximale Langsneigung von 8%.
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Die Lange betragt 240m, die lichte Hohe 4,5 m. Mit diesen Parametern sind auch die Min-
destwerte (B=3,5m und LH=4,0m) fiir Einsatzfahrzeuge gesichert. (Steiermarksiches Bauge-
setz 11.Teil, 89). Bei Rennveranstaltungen missen, geméald FIA, Einsatzfahrzeuge entlang der
Strecke bereit stehen, zusétzliche ErschlieBungsstraen sind in den Punkten 2.1 und 2.3 be-

schrieben.

Dieser Tunnel ist nicht als Fluchtweg aus dem Areal gedacht. Personen aus dem Hochbau
kdnnen Richtung Norden, Westen und am besten Richtung Stiden auf den dafiir vorgesehenen

Wegen fliichten und mussen nicht durch den Tunnel laufen.

Im Zuge des Entwasserungsprojektes sind Mafinahmen fir die Entwésserung des Tunnels

vorgesehen.

Weitere Ausristungen wie Abstellnischen und Notrufnischen sind gemé RVS 9.281 ab einer
Tunnelldnge von 1000m bzw. 500m notwendig. Begehbare Querschlége sind in Abstédnden

von 250m anzuordnen und somit fir diesen Tunnel nicht relevant.

Fur den Tunnel mit einem Querschnitt 6 x 4,5 m und einer L&nge von 240 m ist eine L&ngs-
luftung mit natdrlicher Langsstromung der Luft im Tunnelraum vorgesehen. Die zulassige

Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.

Basierend darauf wurde entsprechend der Projektierungsrichtlinie RVS 9.261 ,,Luftungsanla-
ge, Grundlagen“ eine Uberpriifung der Fluchtweglangen und eine Ermittlung des Geféhr-

dungspotentials durchgefihrt.

Die Berechnung des Luftbedarfes zur Einhaltung des zuldssigen Grenzwertes fur CO von 100
ppm wurde entsprechend der Projektierungsrichtlinie RVS 9.262 , Liftungsanlage, Luftbe-

darfsberechnung* durchgefihrt.

Fluchtwegeléngen:

Resultierend aus der Tunnelhdhe und der Art des Liftungssystems ergibt sich eine maximale
Fluchtweglange von 720 m. Bei einer Lange von 240 m von Portal zu Portal ist diese Forde-

rung erfalit.
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Gefahrdungspotenzial

Aus dem errechneten Geféhrdungspotential G = 206 und der daraus resultierenden Gefahr-
dungs-Klasse I ergibt sich ein erforderlicher Mindestwert flr den Sicherheits-Koeffizienten
von 1. Da die Berechnung einen Sicherheits-Koeffizienten S = 14,21 ergibt, mussen keine
zusatzlichen MalRnahmen betreffend der Sicherheitseinrichtungen und des Luftungssystems

getroffen werden.

Luftbedarf:

Uber den Bereich der Berechnungsgeswchwindigkeit (vom Stillstand bis zur Grenrgeschwin-
digkeit) und zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme und sowie im 10. Jahr nach der Inbetrieb-
nahme betrachtet, ergibt sich dabei der folgende spezifische Luftbedarf je Fahrstreifen und
Kilometer Lange sowie der tatsdchliche Luftbedarf bezogen auf die tatsdchliche Tunnelldnge
von 0,24 km:

Geschwindigkeit Jahr spez. Luftbedarf tats. Luftbedarf
0 km/h 2005 2.410 m3/h.n.km 578 m3/h
5 km/h 2005 1.957 m3/h.n.km 470 m3/h

10 km/h 2005 1.151 m3/h.n.km 276 m3/h

20 km/h 2005 673 mé/h.n.km 162 md/h

30 km/h 2005 504 m3/h.n.km 121 ms/h

Geschwindigkeit Jahr spez. Luftbedarf tats. Luftbedarf
0 km/h 2015 1.156 m3/h.n.km 277 m3/h
5 km/h 2015 946 m3/h.n.km 227 m3/h

10 km/h 2015 563 m3/h.n.km 135 m3/h

20 km/h 2015 334 m3/h.n.km 80 m3/h

30 km/h 2015 252 mé/h.n.km 61 m3/h
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Berechnung der bewegten Luft im Tunnel:

Die aerodynamische Berechnung des Tunnelquerschnittes wurde entsprechend dem Heft 87

»Bemessungsgrundlagen fur die Liftung von StraRentunneln® durchgefiihrt.

Basierend auf der meteorologischen Druckdifferenz sowie der Pumpwirkung des Fahrzeug-
verkehrs, ohne Beriicksichtigung thermischer Einflusse, ergeben sich tber den zuléssigen

Geschwindigkeitsbereich betrachtet die folgenden bewegten Luftmengen:

Geschwindigkeit Langsgeschwindigkeit bewegte Luftmenge
0 km/h - 0,03501 m/s - 3.403 m¥/h
5 km/h 0,74538 m/s 72.451 m3/h

10 km/h 0,90081 m/s 87.559 m3/h

20 km/h 1,00245 m/s 97.438 m¥/h

30 km/h 1,03875 m/s 100.966 mé/h

Die maximal zuléssige Langsgeschwindigkeit von 10 m/s wird dabei nicht Gberschritten.

Sowohl bei Verkehrsstillstand als auch im gesamten Bereich der Berechnungsgeschwindig-
keit bis zur zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird der erforderliche Luftbedarf durch die

Luftbewegung im Tunnel gedeckt.

Die Ausfahrt befindet sich im Bereich der Boxen und Hochbaueinrichtungen. Die Flache bie-
tet ausreichend Platz fur Rangiermdglichkeiten von Pkw und Sattelschlepper. Die vorgesehe-
nen Positionen kdnnen eingenommen werden. Auf dieser Flache befindet sich auch die Tank-

stelle:

Diese mit einem Tankautomat ausgefuihrte Tankstelle wird innerhalb einer Betankungsflache
mit 6ldichter Fahrbahn situiert. Die Betankungsflache ist Gberdacht und wird tber einen Mi-

neral6labscheider entwassert.

Die unterirdischen Kraftstofftanks in Ein- oder Mehrkammer-Ausfiihrung sind doppelwandig
ausgefuhrt und mit einer Entluftungsleitung, sowie einer Fillstands-Fernanzeige und einer

Leckwarneinrichtung ausgestattet.
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Das unterirdisch verlegte Rohrleitungssystem ist ebenfalls doppelwandig ausgefuhrt und mit

einer Leckwarneinrichtung ausgestattet.

Die Full-Anschlusse der einzelnen Produkte und die Anschlusse fur die Gaspendelleitungen

sind in einem eigenen Fullschrank installiert.

Die Betankung der Fahrzeuge erfolgt Gber Zapfséulen, die mit einer Gasriickfiihrung ausges-
tattet sind.

Rennautos werden hauptsachlich mit Pkw mit Anhénger transportiert und nur an Rennwo-
chenenden mit Sattelschlepper. Der Plan zeigt die Schleppkurven fir Sattelschlepper, die als

mafigebendes Fahrzeug gelten.
5.6.5 Hochbau

Der Hochbau beherbergt die Verwaltung, Race Control, ein Restaurant und Besprechungs-
rdume. Fur diese Zwecke sind 270 Personen (Personal und Gaste) vorgesehen. Parkplatzmdg-
lichkeiten gibt es aulerhalb des Fahrerlagers. Als Fluchtweg dienen die Gehwege zu der Tri-

bine.
5.6.5 Triblinen

Fur die Zuschauer wird im Sinne der bestmdglichen Einsicht nérdlich und stdlich der Strecke
je eine Tribune vorgesehen. Die grof3ere Tribune im Suden fasst 2.000 Personen und die klei-
nere im Norden fasst 1.000 Personen.

Aufgrund der hohen Querneigung der Industriestrecke in der Kurve fiihren die Gehwege
(B=3,6m) entlang der Béschungen und entlang des Larmschutzdammes. Rollstuhlfahrer wer-

den nur auf die sudliche Tribiine tber die flacheren Zugange gefiihrt.

Fur einen sicheren Zu- und Abgang der Zuschauer wird oberhalb der Stufen der Tribiinen ein
5,0m breites Plateau errichtet. Im Notfall erfolgt somit die Rdumung der Tribiinen nach oben
hin, Uber dieses Plateau und anschlieRend weiter tiber die Gehwege. Diese dienen somit auch

als Fluchtweg und fuihren bis zum Parkplatz vor dem Areal.

Bei der groReren Tribine ist noch ein weiterer Fluchtweg hinter der Tribiine vorgesehen, der
bei der Toranlage und Kontrolle der Zutrittsberechtigung, somit auBerhalb des Areals in den
Hauptweg miindet. Die drei Fluchtwege zur Rennstrecke dienen nur als weitere Absicherung,
oder als Zugang fir Einsatzkrafte. Die generelle R&umung erfolgt wie bereits beschrieben

nach oben hin.
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Fur die Triblne im Norden fiihren drei Fluchtwege fur 1.000 Personen durch die Larm-
schutzwand. Dafiir sind drei Fluchttiiren vorgesehen. Der Zugang erfolgt nur tber den ersten

Weg, wo bei der Larmschutzwand die Zutrittsberechtigung kontrolliert wird.

Die vorgesehenen Fluchtwege werden ausreichend beschildert und bei Veranstaltungen durch
Ordnerpersonal geregelt. Uber die Dimensionierung und die generelle Fiihrung von Flucht-

wegen, wurde mit dem OISS Riicksprache gehalten.

Fur den unglnstigeren Fall mit einer Tribilne fur 3.000 Leute und gleicher Anzahl und Breite
von Fluchtwegen wie hier beschrieben, wurde eine Fluchtwegeberechnung durchgefihrt und
positiv bewertet. Die allgemein gultigen und erforderlichen MaRnahmen (z.B.: Beschaffenheit
der Wege), wurden aus diesem Gutachten tbernommen. Die Zusammenfassung des damali-

gen Gutachtens liegt im Anhang 3 bei.

Im Falle einer Notraumung wird die Strecke sofort vor dem Tunnel abgesperrt und die Fahr-
zeuge werden in die Boxengasse umgeleitet. Hinter dem Plateau bei den Tribinen werden

mobile Toilettenanlagen aufgestellt.

Fur Einsatzfahrzeuge sind die Triblnen Uber befestige Stralen von der Boxengasse, dem Ein-

fahrtsbereich und Uber die stidwestlich gelegene Zufahrt Lacknergasse erreichbar.

5.7 Abfall

Fur die Abfallsammlung werden entsprechende Einrichtungen bereitgestellt (Abfallcontainer
beim Verwaltungstrakt, Gefahrengutlager bei der Tankstelle), die Entsortung der Abfalle er-
folgt durch befugte Dritte.

5.7.1 Verwaltung

Im Verwaltungsbereich ist werden Papiermull, Glas und Restmill anfallen. Im Verwaltungs-

geb&ude sind folgende Miillcontainer vorgesehen:

e 1 Papier-Container mit 700 L.iter.
e 1 Container fiir Glas mit 70 Liter.

e 1 Container fur Restmull mit 70 Liter.
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Diese werden am Miullplatz beim Verwaltungstrakt untergebracht. Vorgesehen sind Sicht-
schutzwande 120 cm hoch und Flugdach. Der Boden ist aus Beton mit Dichtanstrich. Die Ge-

samtkonstruktion ist aus nicht brennbaren Materialien hergesellt.
5.7.2 Restaurant

Fur das Restaurant werden Papiermull und Restmill anfallen wird. Im Verwaltungsgebaude
sind die nachfolgend dargestellten Millcontainer vorgesehen. Diese Mull-Container werden
zusammen mit dem Mull-Container fiir die Verwaltung am Millplatz beim Verwaltungstrakt

untergebracht:

e 1 Container fur Restmull mit 700 Liter.
e 1 Papier-Container mit 700 Liter.
e 1 Container fur Glas mit 70 Liter.

e 1 Container fur Blechdosen mit 70 Liter.
5.7.3 Teststrecke

Grundsatzlich sind die Benutzer der Teststrecke dazu verpflichtet anfallende Miill wie Ol und
Reifen selber zu entsorgen. Als Zwischenlager fiir gefahrliche Flussigkeiten ist ein Gefahren-
gutlager in FO90 Ausfiihrung in unmittelbarer Nahe der Tankstelle vorgesehen. Das Gefahren-
gutlager ist ausreichend dimensioniert fiir die Lagerung von bis zu 200 Liter Ol. Der Schrank
ist ein Fertig-Element mit allen notwendigen Zulassungen. Nahere Angaben kénnen dem Da-

tenblatt und Plan im Anhang entnommen werden.

6 Versorgung

Es bestehen die folgenden Bestandteile hinsichtlich Ver- und Entsorgungseinrichtungen der

Anlage.
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6.1 Heizung

6.1.1 Energieversorgung

Das Gebaudes wird mit Fllssiggas versorgt. Die Heizzentrale wird im Erdgeschoss einge-
plant. Das Fliissiggas ist Propan entsprechend ONORM C 1301.

6.1.2 Heizsystem

Geschlossene WW-Zentralheizungsanlage mit 1 Stk. Heizkessel als Brennwertkessel, VLT
max. 100°C, max. Betriebsdruck 3,0 bar.

6.1.3 Aufstellungsort des Heizkessels

Der vorgesehene Heizraum liegt im Erdgeschoss. Dieser hat eine Flache von 14,26 m2, eine
Raumhohe von 3,05 m, sowie einen Rauminhalt von 43,49 m3. Seine bauliche Beschaffenheit
kann folgendermalien charakterisiert werde: Wande, Decke, FulRboden in EI90. Die Be- und
Entliiftung erfolgt Gber Wanddffnung in Boden- und Deckennéhe, freier Querschnitt mind.
400 cm?. Der Zugang erfolgt tber eine brandhemmende Tir EI230C, 0,90 x 2,05 m von der
Schleuse, selbsttatig schliefend oder ber Tir 0,90 x 2,17 direkt aus dem Freien. Es besteht

elektrische Belichtung.
6.1.4 Warmeerzeugung

Mittels Gas-Brennwertkessel (Fabrikat/Type: HOVAL / UltraGas 150). Dieser Kessel ist
raumluftunabhangig mit direktem Verbrennungsluftanschluf3, Abgassystem und Kamin. Seine
maximale Heizleistung betrdgt 137 kW bei 80/60 °C, seine Nennwérmebelastung betragt
min./max.: 36 / 143 kW. Die Wérmeerzeugung ist mit Sicherheitseinrichtungen ausgestattet,
die nach ONORM EN 12828 ausgelegt sind. Folgende Einrichtungen bestehen:

Heizungsseitig: ein Expansionsgefal max. Betriebslberdruck 5 bar; geschlossen mit Stick-
stoffpolster und temperaturbestandiger Gummimembrane, 1 Sicherheitsventil (max. 3,0 bar)
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Heizungskessel: elektronisches Sicherheitsthermostat

Fluchtschalter flr die elektrische Abschaltung des Kesselhauses in der Schleuse im Bereich

der Tdr montiert.
Feuerldscher: 1 ABC-Pulverldscher G12, ONORM EN 3 in der Schleuse im Bereich der Tir
montiert.

6.1.5 Zuluft- und Abgasfihrung

Abgasanschlul3: DN 155 mm
Verbrennungsluftanschlul3: DN 155 mm

Kaminanlage aus Edelstahl, doppelwandig, mit Mineralwollesisolierung, Hohe ca. 11 m

Abgasmassenstrom bei Nennleistung: ca. 140 kg/h
Abgastemperatur bei Nennleistung: ca. 65 °C
CO-Emission: ca. 30 mg/m3
NOy-Emission: ca. 60 mg/m3

6.1.6 Gasversorgung:

Die Flussiggasversorgung erfolgt aus einem erdgedeckten, ortsfesten Flussiggasbehélter, aus-
gefihrt als zylindrischer Stahlbehdlter mit vorschriftsmaRiger &ullerer Schutzisolierung. Der
Behalter ist mit den erforderlichen Armaturen wie Sicherheits-, Beflll- und Kontrollarmatu-
ren, Gasentnahmearmatur mit Uberfillsicherung, Inhaltsanzeiger und 2-stufigem Druckregler
mit Sicherheits-Absperrventil (SAV) und Sicherheits-Abblaseventil (SBV), innerhalb des
Domschachtes ausgerustet.

Tankinhalt: 12.000 |
Fallinhalt: 10.800 I bei einem Fullungsgrad von 90 %
Fullgewicht: 5.400 kg bei einem Fullungsgrad von 90 %

Der Flussiggasbehélter ist im Bereich der Tankstelle angeordnet. Die erforderliche Brand-

schutzzone und Explosionsschutzzone entsprechend FGV bzw. OVGW G2 wird eingehalten.
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Feuerldscher: 1 ABC-Pulverléscher G6, ONORM EN 3, mit Abdeckhaube an

geeigneter Stelle im Bereich des Flissiggasbehalters montiert.

Ausgehend vom Druckregler erfolgt die Gasversorgung Uber eine erdverlegte Leitung zum
Geb&dude, wo am Hauseintritt in der Auenwand eine Hauptabsperrung installiert ist.

Nenn-Anschlussdruck: 50 mbar

Mit Flussiggas versorgt wird der Heizkessel im Heizraum im ErdgeschoR sowie ein Gasherd
in der Klche im 1. ObergeschoB. Die Geréte sind mit Gerateabsperrungen ausgestattet. Da die
Kiche mechanisch be- und entliiftet ist, wird zur Verriegelung der Gaszufuhr in die Kiche
ein Magnetventil in der Zuleitung installiert. Die Gasleitungen werden mit einem Anstrich

und einem Potentialausgleich versehen.

Erdverlegte Gasleitung aus PE-HD Gasrohren PN 4, mit Ubergangsstiicken auf Stahlrohre
innerhalb des Erdreiches. Die Verbindung erfolgt durch MuffenschweiRverbindung.

Gasleitung innerhalb des Gebaudes aus nahtlosem Gewinde- oder Stahlrohr. Die Verbindung

erfolgt durch Flansche, Gewinde oder Schwei3verbindung.

6.2 Kalteanlage

6.2.1 Allgemeines

Die Energieversorgung erfolgt tber eine luftgekinhlte, elektrisch angetriebene Kompressions-

Kéltemaschine, die am Dach des Verwaltungsgeb&dudes freistehend installiert ist.

Die Kélteversorgung der Klima- und Liftungsanlagen im Verwaltungsgebédude erfolgt Gber
eine geschlossene Klima-Kaltwasseranlage. Diese ist mit den erforderlichen Sicherheitsein-

richtungen wie Expansionsgefall und Sicherheitsventil ausgestattet.

Die Raumkuhlung erfolgt tber die Liftungsanlagen und Uber Geblése-Klimagerate, die mit

Raumthermostaten ausgestattet sind.

Kihlleistung: ca. 50 kW
Schalldruckpegel in 5 m Entfernung: ca. 65 dB(A)
Schalldruckpegel in 10 m Entfernung: ca. 60 dB(A)
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6.2.2 Energieversorgung

Fur die Kélteversorgung wird eine luftgeklhlte Kompakt-Kompressionskaltemaschine vorge-
sehen. Die Kaltemaschine ist 2-stufig (2 Kompressoren) ausgefuhrt und mit den erforderli-
chen Steuerungs-Systemen fir die Regelung der Klima-Kaltwasser-Austrittstemperatur aus-

geriistet.

Das Klima-Kaltwassernetz wird mit wird mit 35/65 % Glykol/Wasser-Gemisch betrieben. Zur
Erhohung des Wasserinhalts im Klima-Kaltwasser-System wird ein Pufferspeicher mit
300 I Inhalt installiert.

Kéltemittel: R 407c oder eine anderes zugelassenen Kaltemittel eingesetzt
6.2.3 Kaltwassersystem:

Geschlossene Klima-Kaltwasser-Anlage mit 1 Stk. Kaltemaschine, max. Betriebsdruck
3,0 bar.

6.2.4 Aufstellungsort der Kaltemaschine
Auf der Dachflache tber dem 1. Obergeschoss.
6.2.5 Kélteerzeugung

Lutgekihlte Kompakt-Kompressionskaltemaschine mit einer maximalen Kélteleistung von 60
kW bei 12/18 °C. Die Kalteerzeugung ist mit Sicherheitseinrichtungen ausgestattet, die nach
ONORM EN 12828 ausgelegt sind. Folgende Einrichtungen bestehen:

Kaltwasserseitig: ein Expansionsgefal max. Betriebsiiberdruck 5 bar; geschlossen mit
Stickstoffpolster und temperaturbestandiger Gummimembrane, 1 Sicherheitsventil (max. 3,0
bar).

Kéltemaschine: Hoch- und Niederdruckpressostat, Stromungswachter.

Not-Aus-Schalter fur die elektrische Abschaltung der Kaltemaschine im Bereich des Zugan-

ges montiert.
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6.3 Luftungsanlagen

6.3.1 Aufstellung Luftungsanlagen

Volumenstrom

Anlagenbezeichnung Gerateart m/h
Anlage 01
Klimatisierte Bereiche 1. und 2. OG Zu-und Abluftanlage | 6.000/6.000
Anlage 02 Zu- und Abluftanlage | 3.000 / 3.400
Kiche
Anlage 03 Abluftanlage 0/600
Sanitarraume
Anlage 04 Abluftanlage 0/750

Niederspannungsraum

6.3.2 Anlage 01

Die klimatisierten Bereiche im 1. und 2. Obergeschoss werden mechanisch be- und entliiftet.
Das zentrale Liftungsgerat, ausgefiihrt als wetterfeste, drehzahlgeregelte Teilklimaanlage mit
motorisch absperrbaren Konstant-VVolumenstromreglern fiir jeden Raum, dient zur Heizung
und Kihlung sowie Filterung der AuBenluft. Das Gerat ist mit einer Wéarmerickgewinnung
mittels Plattenwarmetauscher ausgestattet. Das Luftungsgerat wird auf der Dachflache Uber

dem 1. Obergeschoss situiert.

Personenbelegung: 200 Personen

Aulenluftrate: mind. 30 m3/h und Person

Anlagenart: Niederdruckanlage

Betriebsweise: manuell oder automatisch Gber Zeitprogramm
Luftvolumenstrom: Zuluft 6.000 m3/h

Abluft 6.000 m3/h

Als Luftleitungen werden eckige Blechkanale bzw. Wickelfalzrohre aus verzinktem Stahl-
blech verwendet. Saug- und druckseitig werden nach Erfordernis an den LUftungsgeraten
Schalld@mpfer installiert. Abgangseitig werden nach Erfordernis an den Volumenstrom-

Reglern Schalldampfer installiert.

Die Zulufteinbringung erfolgt ber mengenregulierbare Zuluftgitter. Die Abluft wird tber

mengenregulierbare Abluftgitter abgesaugt.
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Die AuRenluftansaugung erfolgt direkt am Luftungsgerat. Die Fortluft wird direkt am

Liftungsgerat senkrecht tGber Dach ausgeblasen.
6.3.3 Anlage 02

Die Kiche im 1. wird mechanisch be- und entliftet. Das zentrale Luftungsgeréat, ausgefihrt
als wetterfeste, zweistufige Zu- und Abluftanlage, dient zur Heizung und Kihlung sowie Fil-
terung der Aulenluft.. Das Gerat ist mit einer Warmertckgewinnung mittels Kreislauf-
Verbundsystem ausgestattet. Das Liftungsgerat wird auf der Dachflache tiber dem 1. Oberge-

schoss situiert.

Warmebelastung: ca. 75 KW entsprechend ONORM H 6030
Gleichzeitigkeit 0,7, Raumbelastung 0,8

Aulenluftrate: mind. 30 m3/h und Person

Anlagenart: Niederdruckanlage

Betriebsweise: manuell

Luftvolumenstrom: Zuluft 1.500/3.000 m3/h

Abluft 1.700/3.400 m3/h

Als Luftleitungen werden eckige Blechkanéle bzw. Wickelfalzrohre aus verzinktem Stahl-
blech verwendet. Saug- und druckseitig werden nach Erfordernis an den Llftungsgeraten

Schalldampfer installiert.

Die Zulufteinbringung erfolgt tber mengenregulierbare Zuluftgitter. Die Abluft wird Gber

eine Luftungshaube zentral abgesaugt.

Die AuRenluftansaugung erfolgt direkt am Liftungsgerét. Die Fortluft wird direkt am LUf-

tungsgerat senkrecht tiber Dach ausgeblasen.

Schalldruckpegel in 5 m Entfernung: ca. 60 dB(A)
Schalldruckpegel in 10 m Entfernung: ca. 55 dB(A)
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6.3.4 Anlage 03

Die Sanitarrdume im Erdgeschoss und 1. Obergeschoss werden mechanisch entliftet.
Die Zuluft stromt von den Géngen uber die Tlrfuge oder (iber Uberstromgitter nach. Das

zentrale Abluftgerat wird als Dachventilator ausgefiihrt.

Anlagenart: Niederdruckanlage
Betriebsweise: manuell oder automatisch tber Zeitprogramm
Luftvolumenstrom: Abluft 600 m3/h

Als Luftleitungen werden Wickelfalzrohre aus verzinktem Stahlblech verwendet. Saug- und

druckseitig werden nach Erfordernis an den Luftungsgeraten Schallddmpfer installiert.

Die Abluft wird in den Sanitarrdumen uber mengenregulierbare Tellerventile abgesaugt.

Die Fortluft wird Gber Dach ausgeblasen.
6.3.5 Anlage 04

Der Niederspannungsraum im Erdgeschoss wird wird zur Abflihrung der anfallenden
Warmelast mechanisch entliftet. Die Zuluft stromt aus dem Freien nach. Das zentrale Abluft-

gerat wird als Rohrventilatoren ausgefihrt.

Anlagenart: Niederdruckanlage
Betriebsweise: manuell oder automatisch tber Zeitprogramm
Luftvolumenstrom:  Abluft 750 m3/h

Als Luftleitungen werden Wickelfalzrohre aus verzinktem Stahlblech verwendet. Druckseitig

wird nach Erfordernis am Liftungsgerat ein Schallddmpfer installiert.

Die Abluft wird im Niederspannungsraum Uber ein Abluftgitter abgesaugt. Die Zuluft stromt
Uber ein Wetterschutzgitter in der Fassade frei nach. Die Fortluft wird tber ein Wetterschutz-

gitter an der Fassade ausgeblasen.
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6.3.6 Batterieraum

Der Batterieraum im Erdgeschoss wir mit einer nattrlichen Liftung durch Zu- und Abluftka-

nale ausgestattet.

Anlagenart: natlrliche Luftung
Betriebsweise: dauernd wirksam
Freier Querschnitt: 2 x 200 cm?

Als Luftleitungen werden eckige Blechkanéle aus verzinktem Stahlblech verwendet. Beim
Durchqueren eines anderen Brandabschnittes werden die Luftleitungen brandbestéandig EI90

ummantelt.

Die Be- und Entliftung erfolgt Uber Luftungsgitter die den erforderlichen freien Querschnitt
gewadhrleisten. Die Fortluft stromt Gber ein Wetterschutzgitter an der Fassade ab. Die Zuluft

stromt ebenfalls tber ein Wetterschutzgitter in der Fassade frei nach.

6.3.7 Heizraum
Der Heizraum im Erdgeschoss wir mit einer natiirlichen Liftung durch Zu- und Abluftoff-
nungen ausgestattet.

Anlagenart: natirliche Luftung

Betriebsweise: dauernd wirksam

Freier Querschnitt: 2 x 400 cm?

Die Be- und Entliftung erfolgt Gber Luftungsgitter die den erforderlichen freien Querschnitt
gewahrleisten. Die Fortluft stromt Gber ein Wetterschutzgitter an der Fassade ab. Die Zuluft
stromt ebenfalls Gber ein Wetterschutzgitter in der Fassade frei nach.

6.3.8 Schleuse

Die Schleuse im Erdgeschoss wird mit einer nattrlichen Liftung durch Zu- und Abluftkanale

ausgestattet.
Anlagenart: natirliche Luftung
Betriebsweise: dauernd wirksam

Freier Querschnitt: 2 x 200 cm?
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Als Luftleitungen werden eckige Blechkanéle aus verzinktem Stahlblech verwendet. Beim
Durchqueren eines anderen Brandabschnittes werden die Luftleitungen brandbesténdig

EI190 ummantelt.

Die Be- und Entliftung erfolgt Uber Luftungsgitter die den erforderlichen freien Querschnitt
gewaéhrleisten. Die Fortluft stromt Gber ein Wetterschutzgitter an der Fassade ab. Die Zuluft

stromt ebenfalls tber ein Wetterschutzgitter in der Fassade frei nach.
6.3.9 Klichenlager
Das Kiichenlager im 1. ObergeschoR wir mit einer natlrlichen Liftung durch Zu- und Abluft-

Offnungen ausgestattet.

Anlagenart: natlrliche Luftung
Betriebsweise: dauernd wirksam

Freier Querschnitt: 2 x 100 cm?
Als Luftleitungen werden runde Blechkandle aus verzinktem Stahlblech verwendet.

Die Be- und Entliftung erfolgt Gber Luftungsgitter die den erforderlichen freien Querschnitt
gewaéhrleisten. Die Zu- und Abluftkandle werden Uber Dach gezogen und mit regensicheren

Dachaufsatzen ausgestattet, die den erforderlichen freien Querschnitt gewahrleisten.

6.4 Sanitar:

6.4.1 Warmwasserbereitung

Die Warmwasserbereitung erfolgt zentral tber einen Warmwasserspeicher mit 1000 | Inhalt,
der aus der Heizungsanlage versorgt wird. Zur Bereitstellung des Warmwassers an den Zapf-

stellen ist eine Warmwasserzirkulation vorgesehen.
6.4.2 Schmutzwasser

Das Schmutzwasser wird Uber Fallstrdnge in den Grundkanal gefuhrt. Die Kiichenabwasser
werden in einen Fettabscheider eingeleitet (siehe Kanalprojekt). Die Fallleitungen werden

Uber Dach entliftet.
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Als Rohrmaterial flr die Schmutzwasser- und Kondensatleitungen werden PE-Abflussrohre
verwendet. Die Verbindung erfolgt durch Elektro-Muffen, Steckmuffen oder Schweilverbin-

dung.
6.4.3 Erste und erweiterte Loschhilfe

Als Mittel fir die Erste Loschhilfe werden tragbare Feuerléscher gemélR TRVB F 124 vorge-
sehen. Tragbare Feuerldscher (Nass-, Schaum-, Pulver- und Kohlensaureldscher) entsprechen
der ONORM EN 3 und sind entsprechend gepriift.

6.4.4 Druckluftversorgung

Fir die Druckluftversorgung der Boxenstrale wird eine Druckluftstation bestehend aus
Schrauben-Kompressor mit Schalldammung, angebautem Olfeinfilter (Restaerosolgehalt <
0,01 ppm), Kaltetrockner und Druckluftbehélter mit 300 | Inhalt. Die Kompressoranlage ist

mit den erforderlichen Steuerungs-Systemen fiir die interne Steuerung ausgerustet.

Die Kondensatableitung erfolgt tber automatische Kondensatableiter aus dem Kompressor
und dem Druckluftbehélter in einen Ol-Wasser-Trenner.

Die Druckluftstation wird in der Werkstatt im Erdgeschol situiert. Die Kuhlluftversorgung

und die Warmeabfugr erfolgt direkt aus dem Freien.

Liefermenge: 0,975 m3/min
Betriebsdruck: 10 bar

Kéltemittel: R 134a oder eine anderes zugelassenen Kaltemittel

In den Boxen werden Arbeits-Druckluftanschliisse mit Absperrung, Filterregler und Kupp-

lung installiert.

Als Rohrmaterial werden verzinkte Gewinderohre verwendet. Die Verbindung erfolgt durch
Gewinde.

6.5 Elektrische Energie

Der Strombedarf wird ber das Netz der STEWEAG-STEG GmbH abgedeckt. Die Versor-

gung des Gelandes erfolgt durch eine Trafostation.
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SchutzmaBnahmen als Schutz bei indirektem Beriihren sind gemal OVE / ONORM 8001
sowie gltige Teile der OVE EN 1 vorgesehen.

Maldgebend flr die Planung und Herstellung der haustechnischen Anlagen ist die Einhaltung
aller Gesetze, ONORMEN, Bestimmungen und Richtlinien, TRVB, OVE, ferner
DIN-Normen bei fehlenden &sterreichischen Bestimmungen. Einhaltung aller gesetzlichen
Grenzwerte gemalR Arbeitnehmerlnnenschutzgesetz - ASchG, Allgemeiner Arbeitnehmer-
schutzverordnung — AAV und Arbeitsstattenverordnung — AstV. Weiters sind die ortlichen
Vorschriften und behordlichen Auflagen, insbesondere die der ortlichen Feuerwehr zu be-

ricksichtigen und einzuhalten.

Die Versorgung des Geldndes mit elektrischer Energie erfolgt, wie bereits dargestellt, Gber
eine Trafostation, welche am Gelande im dstlichen Bereich des Fahrerlagers situiert ist. Sei-
tens des zustandigen EVVU’s erfolgt die hochspannungsseitige Versorgung bis zur Trafostati-
on. Die 20kV-Anbindung erfolgt tber die bestehende Trafostation bzw. Freileitungsmasten
der Steweag Steg am Rand des Gelandes (siehe Lageplan 05/0502-02). Am Gelande wird eine
Kompakt-Trafostation nach Steweag Steg Vorschriften situiert, welche fur die Versorgung
des geplanten Gelédndes ATC-Voitsberg dienen wird. Als Schnittstelle zum Energieversorger
werden die niederspannungsseitigen Abgange in der Trafostation definiert.

Als Trafostation wird eine Einfach-Kabelstation bzw. eine Steweag-Steg-Normstation des
Typs EKST20 630, Ausfiihrung in Alu, voraussichtlich zur Ausfiihrung gelangen. Die Station
ist nach OVE / ONORM EN 61330 sowie den normativen Verweisen typen- und stiickge-
pruft. Ferner ist der Kabelkeller auf Wasser- sowie Oldichtheit gepriift. Die Anlage ist primér-
und sekundérseitig beruihrungssicher ausgefuhrt. Der eingebaute Trafoschutz ist mit einer zu-

satzlichen Ol-Temperaturmessung ausgestattet.
6.6 Wasserversorgung
Die Wasserversorgung wird durch den Anschluss an das Wassernetz der Stadtgemeinde

Voitsberg gewahrleistet.

Fur die Bewasserungsanlage finden zusatzlich auch aufbereitetes Wasser aus dem

sogenannten Hauptsumpf bzw. Dachwaésser Verwendung.
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