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Sehr geehrte Frau Krause,

zu lhrer Anfrage erlaube ich mir zunichst den Hinweis, dass meiner Ansicht nach kein Anspruch auf
Beantwortung besteht, weil sie keine einzelne Angelegenheit im Sinne von § 28 Abs. 6 SachsGemO
betrifft, sondern auf einen ganz aligemeinen Gesamtiiberblick zielt.

Die hinterfragten Konstellationen erfiillen jedenfalls in der Gesamtschau nicht die vom Séchsischen
Oberverwaltungsgericht entwickelte Definition einer einzelnen Angelegenheit als ,konkreter Lebens-
sachverhalt” (SichsOVG, Urteil vom 7. Juli 2015, 4 A 12/14, Rn. 28: ,Ein konkreter Lebenssachverhalt
ist dann gegeben, wenn er nach Ort, Zeit und dem Kreis der eventuell betroffenen Personen be-
stimmbar ist; dabei muss zwischen diesen Elementen eine inhaltliche Verbindung vorhanden sein.“).
Zudem muss der Sachverhalt , iiberschaubar” sein; SichsOVG, Urteil vom 6. Juli 2021, 4 A 691/20, Rn.
33, 34. Auch nach dem allgemeinen Sprachgebrauch ist ein Bezug der Anfrage zu einem ganz be-
stimmten Ereignis, Vorfall oder Geschehen erforderlich; vgl. VG Chemnitz, Urteil vom 6. November
2013 (1 K 549/13). Daran fehlt es bei dieser auf allgemeine Ausforschung gerichteten Anfrage.

Soweit ich ein eigenes Interesse an der Beantwortung der Anfrage habe, beantworte ich diese ohne
Anerkennung einer Rechtspflicht und ohne Bindungswillen fiir kiinftige vergleichbare Konstellationen

wie folgt:

,Bei den DVB hat sich die Bauweise der ,festen Fahrbahn“ etabliert. In Anbetracht der Tatsache,
dass Zement und damit Beton zu den Baustoffen mit dem gréRten Primérenergiebedarf zéhlt, stellt
sich die Frage, inwieweit diese Bauweise als nachhaltig bezeichnet werden kann. Alternative Bau-
weisen wie z. B. ,Schwelle auf Schotterbett” kdnnten in der Gesamtlebenszyklusbetrachtung deut-
lich weniger Energieverbrauch verursachen.

1. Wie hoch ist der Primirenergiebedarf der in Summe fiir einen Kilometer Gleisbau benétigten
Baustoffe (bei Neubau)?“ .



Derzeit sind etwa 80 km Feste Fahrbahn der Bauform Rheda City in Dresden verbaut. Dieser Oberbau
kommt sowohl bei straBenbiindigen Bahnkérpern mit Asphalt oder Pflasterdeckenschluss als auch
neu in besonderen Bahnkdérpern mit Raseneindeckung und erhéhtem Schwellenblock zum Einsatz.
Diese Oberbausysteme bilden die Dresdner Standardbauformen. Bei einer geplanten Liegedauer des
Oberbaus von 60 Jahren erfolgt ein Schienentausch, abhangig von der Gleisgeometrie, in der Regel
nach 25-30 Jahren.

Angaben zum ,,Priméarenergiebedarf der in Summe fiir einen Kilometer Gleisbau benétigten Baustoffe
(bei Neubau)” liegen dem StraRen- und Tiefbauamt der Landeshauptstadt Dresden nicht vor. Seitens
der Dresdner Verkehrsbetriebe AG, Center Infrastruktur wurden uns nachfolgende Angaben libermit-
telt. '

Es erfolgte eine vergleichende Betrachtung anhand der Berechnung iiber den Priméarenergieinhalt al-
ler nicht erneuerbaren Ressourcen PENRE, wobei ausschlieBlich die Feste Fahrbahn mit einem
,Schwellengleis aus Spannbetonschwellen” verglichen wurde. Die {ibrigen Schichten des Oberbaus,
wie ungebundene Tragschichten, Schotterbett sowie Asphalt- bzw. Pflasterdeckenschluss wurden da-
bei nicht beriicksichtigt.

Der in Spannbetonschwellen verwendete Bewehrungsstahl hat einen groRen Einfluss auf die graue
Energie einer Bauform. Bei einem hohen Stahlanteil kann sich der Wert der eingesetzten grauen
Energie gegeniiber unbewehrtem Beton bereits verdoppeln. Der liberschlagliche Vergleich der Ober-
bauformen Spannbetonquerschwelle und Feste Fahrbahn ergibt bei der Berechnung der nicht erneu-
erbaren Primarenergie PENRE einen Vorteil fiir die Feste Fahrbahn. Dieser ist bei der in Dresden ver-
wendeten Bauform auf den geringen Anteil an Bewehrungsstahl zuriickzufiihren. Mit der Weiterent-
wicklung dieser Bauform versucht die DVB AG auch, den Stahlanteil weiter zu verringern. Einerseits
hingt damit die Nachhaltigkeit der Oberbauform Feste Fahrbahn maRgeblich vom Einsatz bestimm-
ter Rohstoffe ab. Andererseits ist die mit dem Einsatz von grauer Energie verbundene Okobilanz eines
Gleisoberbaus wesentlich von dessen Nutzungsdauer abhingig. Die geplante Nutzungsdauer der Fes-
ten Fahrbahn in Dresden betrigt etwa 60 Jahre und damit etwa doppelt so lang wie die eines konven-
tionellen Oberbaus mit Querschwelle.

Folgende Angaben liegen aktuell vor (Quelle: www.oekobaudat.de 04/2022):
- PENRE Schwellengleis (ohne sonstige Schichten) ca. 950.000 MJ/km
- PENRE Feste Fahrbahn (ohne sonstige Schichten) ca. 750.000 MJ/km

2. ,Wie hoch sind die Baukosten bei der Herstellung (ein durchschnittlicher Kilometer Neubau)?“
Beziiglich der Baukosten wurden uns seitens der Dresdner Verkehrsbetriebe AG, Center Infrastruktur,

folgende Angaben iibermittelt (ohne Ausriistungskosten):
- durchschnittliche Baukosten fiir 1 km Oberbau als Schwellgleis mit

Querschwelle aus Beton auf Schotterbett ca. 1,05 Mio. €/km
- durchschnittliche Baukosten fiir 1 km Oberbau als Feste Fahrbahn der
Bauform Rheda City (ohne Ausriistungskosten) ca. 1,20 Mio. €/km

3. ,Gibt es aligemein Unterschiede bei Instandhaltungskosten- und zyklen?“

Bezuglich der Instandhaltungszyklen bzw. der Nutiungsdauern wurden seitens der Dresdner Ver-
kehrsbetriebe AG, Center Infrastruktur, folgende Angaben iibermittelt:

- Nutzungsdauer fiir ,konventionellen Oberbau® mit Querschwelle ca. 30 Jahre

- Nutzungsdauer fiir Feste Fahrbahn der Bauform Rheda City ca. 60 Jahre



4. ,Wie hoch ist der Aufwand bei nachtraglichen Eingriffen durch Dritte (z. B. notwendige Que-
rung der Gleistrasse durch Leitungen bzw. Medien, Reparaturen und dergleichen unter der
Gleistrasse, sowohl geplant als auch im Havariefall, usw.)?“

Der ,Aufwand bei nachtrédglichen Eingriffen durch Dritte” kann nicht allgemeingiiltig beziffert wer-
den. Die Feste Fahrbahn der Bauform Rheda City wird im Neubau bei KomplexmalRnahmen einge-
setzt, welche generell eine Leitungskoordinierung zum Inhalt hat. Dabei wird der Gleisbereich ,unter”
der Festen Fahrbahn in der Regel frei von Medien Dritter gehalten, so dass Havarien nicht in diesem
Bereich auftreten. Werden Feste Fahrbahnen nachtraglich durch Leitungen bzw. Medien gekreuzt, so
erfolgt das meist grabenlos.

Eine offene Querung von Bereichen mit Fester Fahrbahn ist ebenfalls moglich. Unterschiede zur
Querschwelle ergeben sich lediglich im notwendigen Aufbruch der Betontragschicht. Aufgrund der
Verwendung von schnellabbindenden Beton fiir die Feste Fahrbahn ist nicht von langeren Bauzeiten
auszugehen.

AbschlieRend soll noch auf Rasengleise eingegangen werden, welche derzeit in Dresden auf etwa

30 km Linge ausgefiihrt sind. Die bisherige angewendete Bauform bestand dabei aus einer Beton-
querschwelle, welche im Schotterbett lag. Bei diesem Oberbau standen etwa 70 mm Wachstums-
schicht fiir das Griingleis zur Verfiigung. Besonders in sommerlichen Hitzeperioden oder bei langer
Trockenheit traten hier Probleme auf und machten eine Bewésserung in diesen Witterungsperioden
zwingend notwendig. Dabei wurde durch mobile Technik bewdssert; auch unterirdische Bewasse-
rungsanlagen wurden geplant und gebaut. Die Erfahrungen der letzten mehr als 15 Jahre zeigen, dass
brunnenversorgte, unterirdische Rasengleisbewisserungsanlagen sehr effektiv fir ein griines Gleis
sorgen kénnen. Allerdings funktionieren die Systeme nicht immer zuverldssig.

Durch den Einsatz des Oberbausystems Rheda City Griin, einer Biblockschwelle mit einem erhéhten
Schwellenblock, konnte die Dicke der fiir das Speichervolumen maRgeblichen Substratschicht mehr
als verdoppelt werden. Mit dem neuen Oberbau sind nunmehr 160 mm Wachstumsschicht méglich.
Mit dieser Weiterentwicklung bleibt das Gleis auch bei sommerlicher Hitze und trockenen Witte-
rungsperioden langer griin. Die Zeiten, in denen diese Gleise ohne Bewdsserung auskommen, verldn-
gern sich. Durch das héhere Speichervolumen entsteht auch die Mdglichkeit, Gber einen langeren
Zeitraum gespeichertes Niederschlagswasser verdunsten zu lassen und damit das Stadtklima positiv
2u beeinflussen. Uberschiissiges Niederschlagswasser kann durch entsprechende Offnungen im Bo-
den versickern.

Zusammenfassend bietet die Feste Fahrbahn der Bauform Rheda City zahlreiche Vorteile gegeniiber
einem ,konventionellen” Oberbau und stellt fiir die DVB AG die Dresdner Standardbauform dar.
Diese Vorteile sind sowohl bei der Anwendung als Rasengleis gegeben als auch allgemein aufgrund
der deutlich verldngerten Nutzungsdauern. Nach aktuellem Kenntnisstand ist davon auszugehen,
dass der Vergleich bei der Berechnung der nicht erneuerbaren Primarenergie PENRE einen Vorteil fir
die Feste Fahrbahn der Bauform Rheda City ausweist.

Mit freundlichen GriiRen

Dirk Hilbert



