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GruBwort

Liebe Leserinnen und Leser!

Hartmut Mehdorn

Die Eisenbahn in Deutschland ist wieder eine Erfolgsgeschichte — verkehrlich, technisch und wirt-
schaftlich. Nach Jahrzehnten der Vernachléssigung hat die Bahnreform die Wende eingeldutet. Die
Modernisierungsoffensive, die wir mit der Jahrtausendwende eingeleitet haben, hat der Eisenbahn
zusdtzlichen Schub verliehen. Es fahren wieder mehr Kunden mit der Eisenbahn: 1,8 Milliarden
waren es im vergangenen Jahr, 4,9 Millionen Tag fir Tag.

Grundlage dafir sind neue und ausgebaute Strecken verbunden mit modernen Fahrzeugen. Die
Ausbaustrecke Hamburg—Berlin ist dafir ein Musterbeispiel. Seit ihrer Inbetriebnahme zum Fahr-
plan 2005 konnten wir die ICE-Verkehrsleistung um 50 Prozent steigern. Diese Strecke konnten
wir nur dadurch so schnell und gut bauven, weil Fahrweg und Fahrzeug optimal aufeinander abge-
stimmt wurden.

Ohne diese integrierte Bahn ware auch die neue Hochgeschwindigkeitsverbindung von Nirnberg
ber Ingolstadt nach Minchen nicht denkbar. Das Bauprojekt war eine Geschichte von Hohe-
punkten und Uberraschungen. Wir mussten zum Beispiel neun Tunnel mit einer Gesamtlénge von
27 Kilometern errichten; der langste Tunnel ist 7700 Meter lang. Bei den Untertagearbeiten standen
wir vor Herausforderungen, die vorher in keinem der geologischen Gutachten standen. So wurden
beim Tunnelvortrieb z.B. Karstspalten in einer GréBBenordnung angetroffen, die eine aufwandige
Nacherkundung und Verfillung notwendig machten. Im Endeffekt hat sich hier auch gezeigt, dass
eine Skologisch sinnvolle Bindelung der Verkehrswege fir die Schiene, die alle Bégen der Straf3e
nicht nachzeichnen kann, dkonomisch sehr aufwendig ist.

Auf der Neubaustrecke haben wir eine Feste Fahrbahn verlegt. Das bedeutet: geringerer Instand-
haltungsaufwand, héhere Verfigbarkeit der Strecke, ruhigeres Fahren fir die Kunden. Das alles ist
hohe Ingenieurkunst.

Das ist die Basis fir ein hochwertiges Angebot an unsere Fahrgaste. Dadurch erwarten wir eine
Verlagerung des Verkehrs von der Strafle auf die Schiene. Wir rechnen damit, dass die Nach-
frage im Fernverkehr zwischen Nurnberg und Minchen um etwa ein Drittel zunehmen wird: Und
auch dartber hinaus wird die neve Verbindung enorme Effekte auslésen. Die Verbindungen von
Minchen nach Frankfurt, nach Berlin oder auch nach Hamburg werden deutlich beschleunigt. Mit
der Verbindung Nirnberg-Ingolstadi-Minchen werden wir der Eisenbahn-Erfolgsgeschichte ein

weiteres Kapitel hinzufigen.

Hartmut Mehdlorn
Vorstandsvorsitzender Deutsche Bahn AG
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GruBwort

Sehr geehrte
Leserinnen und Leser!

8

Wolfgang Tiefensee

Mit dem neuen Fahrplan geht die Neubau- und Ausbaustrecke Nirnberg—Ingolstadt-Minchen in
Betrieb. Eine lange Kraftanstrengung und hervorragende Arbeiten waren notwendig, um von den
Entscheidungen Gber die Planungen bis hin zum Bau und zur Fertigstellung diese Bahnstrecke
verwirklichen zu kénnen. Allen, die ihren Teil dazu beigetragen haben, sei an dieser Stelle ganz
herzlich gedankt!

Nur selten werden Neubauvorhaben dieser Groflenordnung realisiert. Aber sie stehen fir den
Pioniergeist, Neues zu schaffen und neuen Technologien den Weg zu bahnen. Dafir hat allein
der Bund tber 2 Milliarden Euro investiert. Aber hier werden nicht nur drei bedeutende Stadte im
Freistaat Bayern mit einer Hochgeschwindigkeits-Bahnstrecke und einer kirzeren Fahrzeit denn je
verbunden. Als Teil des europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes geht nun ein Abschnitt der Stre-
cke Berlin-Minchen-Mailand unter Verkehr. Bayern riickt naher zusammen und Europa rickt néher
zusammen mit Hilfe dieser leistungsstarken Infrastruktur. Deshalb hat sich auch die Europdische
Union mit 200 Millionen Euro an dem Projekt beteiligt.

Die Bedeutung von Mobilitat fir den wirtschaftlichen Erfolg eines Landes hat erheblich zugenom-
men. Die Anforderungen an die Flexibilitat im Warenverkehr und bei logistischen Dienstleistungen
sind stark gewachsen. Hinzu kommt die berufliche Mobilitat von Millionen von Menschen. Als
Bundesregierung verfolgen wir deshalb das Ziel, die Verkehrsinfrastruktur insgesamt, also bei allen
Verkehrstragern, leistungsfahiger zu machen. Wenn in wenigen Wochen die Fuf3ball-Weltmeis-
terschaft Millionen von Fans als Gaste nach Deutschland lockt, werden wir zeigen, dass wir den
zusatzlichen Verkehr, den ein solches Grof3ereignis mit sich bringt, gut bewaltigen kénnen. Wir
haben die vergangenen Jahre genutzt, um heute gute Gastgeber sein zu kdnnen.

Ich winsche allen Reisenden auf der neuen und bis zu 300 Stundenkilometern schnellen Strecke

eine allzeit gute, komfortable und stressfreie Fahrt!
\(‘ . (\__?_

Wolfgang Tiefensee
Bundesminister fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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GruBwort

Meinen herzlichen GruB3
an die Leserinnen und Leser!

Dr. Edmund Stoiber

Wenn jetzt die ICE-Hochgeschwindigkeitsstrecke in den Fahrgastbetrieb geht, findet ein groBes
Werk seine Vollendung. Nach anspruchsvollen Bauarbeiten kann das neue Projekt jetzt seinen
Nutzen in der Praxis entfalten. Dabei geht es vor allem um deutliche Fahrzeitverkirzung. Nirnberg
und Minchen ricken ein gutes Stick zusammen!

Dieses groBe Projekt begleitet mich seit meinem Amtsantritt als Bayerischer Ministerprasident.
Von Anfang an war ich davon Uberzeugt, dass es bei seiner Realisierung um eine wichtige Zukunfts-
entscheidung geht — und diese Einschatzung hat sich bestatigt.

Ich erinnere mich an die Diskussionen Uber Streckenwahl und Trassenverlauf. Mir war immer
wichtig, dass es keine ,Sieger und Verlierer” geben wiirde. Alle Regionen Bayerns sollen sich

dynamisch entwickeln!

Der neuen ICE-Hochgeschwindigkeitsstrecke Nirnberg—Minchen wiinsche ich einen erfolgreichen

o SEL

Dr. Edmund Stoiber
Bayerischer Ministerprésident
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Einfihrung

Schnellbahnachse
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Nirnberg-Ingolstadi-Minchen -
infrastrukturelle Grundlage
fur hochattraktiven Bahnbetrieb

Mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke Nirnberg-
Ingolstadt am 28. Mai 2006 und der Ausbaustrecke
Ingolstadt-Minchen am 10. Dezember 2006 geht eines
der grofiten Infrastrukturprojekte in der Geschichte der
Deutschen Bahn AG ans Netz.

Die neue Verbindung zwischen den bayerischen Metro-
polen bietet kinftig ideale infrastrukturelle Voraussetzun-
gen fur einen hochattraktiven Zugverkehr. So erméglicht
die Strecke insbesondere im Korridor Frankfurt=Nirn-
berg-Minchen eine wettbewerbsfahige Reduzierung der
Fahrzeiten auf bis zu drei Stunden. Sie stellt damit
einen wesentlichen Teilabschnitt der dann schnellsten

Verbindung aus dem Westen nach Suddeutschland
dar.

Die zentrale Lage innerhalb Europas unterstreicht die
Bedeutung der Hochgeschwindigkeitsstrecke sowohl fir
den nationalen als auch den internationalen Bahnbetrieb.
Durch die Anbindung an die Hauptmagistralen in Rich-
tung Skandinavien im Norden und ltalien im Siden sowie
die Fortsetzung des Schienenverkehrsprojektes Deutsche
Einheit Nr. 8 Nurnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin er-
geben sich véllig neve Perspektiven. Wesenﬁich hierbei
ist die Mehrung des Korridorverkehres auf der Schiene
durch eine signifikante Verkirzung der Reisezeiten.

Im Knoten Nirnberg treffen Verkehrsstrdme aus dem Ruhr-
gebiet, von Hamburg-Hannover und auch Berlin-Leipzig
zusammen. Mit der Neu- und Ausbaustrecke Nirnberg-
Ingolstadt-Miinchen als zusétzliche Verbindung zur Achse
Stuttgart-Ulm-Augsburg wird somit auch die é;ringend er-
forderliche Entlastung der stark frequentierten innerdeut-
schen Verkehrswege in Richtung Siden zwischen den
Wirtschaftszentren Nirnberg und Miinchen realisiert.

Gleichzeitig spielt die neue bayerische Schnellbahnachse
eine entscheidende Rolle fir die strategische Weiterent-
wicklung des Schienennetzes insgesamt. Denn durch die
neve Strecke kann etwa das Entmischungskonzept im
Korridor Wirzburg—Nirnberg-Minchen umgesetzt wer-
den. Hierbei verlauft die Streckenfihrung der schnellen
Verkehre vorrangig von Wiirzburg tber Nurnberg und
Ingolstadt nach Minchen. Die langsamen Verkehre wer-
den hingegen zum Uberwiegenden Teil von Wirzburg
Uber Treuchtlingen und Augsburg nach Minchen gefihrt.
Durch diese Entmischung erreichen wir auch eine wich-
tige Voraussetzung fir die qualitative Starkung des Schie-
nenguiterverkehrs in Siddeutschland.

Edition ETR: Schnellbahnachse Nirnberg-Ingolstadt-Minchen

Stefan Garber

Aufgrund der Verknipfung des Hochgeschwindigkeits-
verkehrs mit dem Individual- und Regionalverkehr durch
die neuen Bahnhdfe in Allersberg und Kinding erfillt die
Neu- und Ausbaustrecke Nirnberg-Ingolstadi-Minchen
zudem eine zentrale Forderung moderner Verkehrspolitik:
die Starkung der Intermodalitat. Die optimale Verknip-
fung der Verkehrstrager fir die Mobilitat im 21. Jahrhun-
dert wird hier beispielhaft umgesetzt.

Besonders freve ich mich in diesem Zusammenhang,
dass wir das hochgesteckte Ziel der Inbetriebnahme der
Neubaustrecke von Nirnberg nach Ingolstadt rechtzei-
tig zur FuBball-Weltmeisterschaft insbesondere durch die
enge und engagierte Zusammenarbeit innerhalb des
DB-Konzerns erreichen konnten. Die hierzu mafB3geblich
erforderlichen Prozesse und Verantwortlichkeiten haben
wir in unserem Ressort Infrastruktur und Dienstleistungen
zusammengefihrt. Die als Bauherren fungierenden Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen sowie das fir die Re-
alisierung verantwortliche Projektmanagement sind hier
zugunsten optimierter Prozesse unter einem Dach gebin-

delt.

“ é é/ < /
Stefan Garber,
Vorstand Infrastruktur und Dienstleistungen Deutsche Bahn AG



Einfihrung

In Bayern beginnt ein neues
Kapitel im europdischen
Hochgeschwindigkeitsverkehr

In den achtziger Jahren wurde die Idee einer schnel-
len Verbindung der beiden gréfiten bayerischen Stadte
Minchen und Nirnberg mittels Kombination einer Neu-
und Ausbaustrecke konkret. Der Weg in Bindelung mit
der Autobahn 9 Uber Ingolstadt schien trotz grofBer tech-
nischer Herausforderungen im Bereich des Alimihltales
der ginstigste.

Fur den Personenverkehr erdffneten sich eine Fille von
Perspektiven, die nun der Reihe nach in Erfillung gehen.
Bereits wirksam sind infrastrukturelle Verbesserungen im
Bereich der Ausbaustrecke Ingolstadi~Minchen. Hier
erhielt die S-Bahn zwischen Petershausen und Minchen
eigene Gleise, die groftenteils seit Dezember 2005 be-
nutzt werden kdnnen.

Ab Ende Mai werden die ersten Fernverkehrsziige die
Stadte Nirnberg, Ingolstadt und Minchen im Rekord-
tempo verbinden. Die eigentliche Einbindung in den
europdischen Fahrplan erfolgt dann im Dezember 2006
mit Beginn des Jahresfahrplanes 2007. Der bayerischen
Schnellfahrstrecke kommt dabei eine besondere Bedeu-
tung zu, ist sie doch wesentlicher Bestandteil des Nord-
Stud-Korridors Berlin-Minchen als auch des Korridors
Rhein/Ruhr—Rhein/Main-Miinchen.

Minchen ist Drehscheibe mit Anschlussmdglichkeiten
Uber Lindau in die Schweiz, iber den Brenner nach lta-
lien und Uber Salzburg in die Tauern, nach Osterreich
und auf den Balkan. Als Quelle und Ziel sind Minchen
und das bayerische Oberland natirlich ebenfalls von
herausragender Bedeutung. Nurnberg hat auch eine
Drehscheibenfunktion, teilen sich hier die Wege nach
Norden und Nordwesten und es wird Nordostbayern als
wichtiges Einzugsgebiet besser angeschlossen. Durch die
Schne |fchrstrecEe entfallt auch der zeitraubende Fahrt-
richtungswechsel.

Von besonderer Bedeutung ist fir mich auch, dass erst-
mals auf einer Hochgeschwindigkeitsstrecke Uber langere
Distanz schnelle Regionalexpresszige fahren werden.
Zwei neue Bahnhofe sind entlang der Neubaustrecke
entstanden. Dies setzt auch strukturpolitisch Zeichen und
wird positive Auswirkungen fir die gesamte Region mit
sich bringen. So ricken Allersberg und das sidliche
Umland Nirnbergs zeitlich gesehen erheblich ngher an
die nordbayerische Metropole, deren Hauptbahnhof im
Stadtzentrum gelegen und nahverkehrsmaBig bestens er-
schlossen ist. Ganz in der Nahe von Allersberg befindet

Dr. Karl-Friedrich Rausch

sich das Naherholungsgebiet um den Rothsee, was auch
Verkehrsstrome in dieser Richtung erwarten l@sst.

Der neue Bahnhof Kinding wird fir die Bewohner
dieser bisher vom offentlichen Verkehr nicht gerade
verwdhnten Gegend ebenfalls  erhebliche Impulse
auslsen. In attraktiver Zeit sind sowohl Nirnberg
und Ingolstadt als auch die Landeshauptstadt zu er-
reichen, ohne dass man sich auf die vielbefahre-
ne und staubehaftete Autobahn begeben muf3. Umgekehrt
bietet der landschaftlich reizvolle Naturpark Altmihltal
ein lohnendes Ziel fir die Menschen aus den Grofstad-
ten. Der Nahverkehr wird ferner den bereits vorhandenen
Haltepunkt Ingolstadt Nord besser bedienen.

Die Stadt Ingolstadt mit bedeutender Industrie, die bisher
nur von einzelnen Fernverkehrszigen angefahren wurde,
wird nun ins Netz der Hochgeschwindigkeitsziige inte-
griert. Durch die AusbaumaBBnahmen Ricﬂtung Munchen
rickt auch die Landeshauptstadt naher, beides fir die Re-
gion ganz erhebliche Vorteile.

Das dritte und zum Teil vierte Gleis Petershausen-Mun-
chen Laim ist zudem Voraussetzung fir den 10-/20-min-
Takt der S-Bahn auf diesem AuBBenast, der dann unabhdn-
Eig vom Ubrigen Verkehr pinkilich abgewickelt werden
ann.

Durch Analyse der Verkehrsstrome sowie fahrplantechni-
sche MaBnahmen wie Linientausch ist es auch gelungen,
den Fahrgasten von westlich der neuen Route gelegenen
Bahnhéfen, allen voran Augsburg, weiterhin gute Reise-
moglichkeiten zu erhalten.

Ziel dieser neuen Strecke ist es, mehr Fahrgaste in die
bequemen und schnellen Ziige der Deutschen Bahn zu
bringen, unter dem Strich ein Plus sowohl fir die Umwelt
als auch fir die Lebensqualitat.

[4»44- :’Tec)kﬁagt)» 97

Dr. Karl-Friedrich Rausch
Vorstand Personenverkehr Deutsche Bahn AG
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Einfihrung

Geballtes Know-how
fir Tempo 300

Infrastrukturvorhaben in einer solchen GréBenordnung
haben in der Regel eine lange Vorgeschichte. Dies hangt
%hren und komplizier-

ten Finanzierungsregelungen zusammen. So wurden die
Planungen zur Neu- und Ausbaustrecke Nurnberg—In-
golstadt-Minchen durch die Aufnahme des Projektes in
den Bundesverkehrswegeplan bereits im Jahr 1985 kon-
kret verankert. Anfang der 90er Jahre wurde schlieBlich
Eeqntrdgt. Nach entsprechendem

Abschluss der Finanzierungsvereinbarung zwischen der
Bundesregierung und der Deutschen Bahn AG erfolgte im
Herbst '98 der groBflachige Baubeginn fir die Neubau-
strecke (NBS) mit den Losen Nord, Mitte und Sid. Im glei-
chen Jahr konnte dann auch die Finanzierungsvereinba-
rung zwischen dem Freistaat Bayern und der Deutschen

mit den aufwdndigen Planungsver

die Planfeststellung

Bahn AG abgeschlossen werden.

Was waren die Herausforderungen -
ein Projektsteckbrief

Die gesamte Lange der Neu- und Ausbaustrecke Nirn-
berg-Miinchen Uber Ingolstadt betragt 171 km und ist
damit um 28 km kirzer als die bisher genutzte Verbin-
dung Gber Augsburg. Die Anteile der Neubaustrecke und
der Ausbaustrecke (ABS) sind &hnlich grof3: der neue
Abschnitt zwischen Nurnberg und Ingolstadt ist 89 km
lang und der ausgebaute Teil Ingolstad~Muinchen betragt

82 km.

Viele Ingenieurbauwerke mussten im Verlauf der Strecke
errichtet werden. Wahrend es auf der ABS keinen Tunnel
gibt, sind es auf der NBS umso mehr: Insgesamt wurden
9 Tunnel mit einer Gesamtlange von 27 km realisiert. Da-
von wurden 6 Tunnel in bergménnischem Vortrieb und
3 Tunnel in offener Bauweise errichtet. Die beiden langs-
ten Tunnel sind der Euerwang mit 7700 m und der Irlo-
hill mit 7260 m, der kirzeste ist der Schellenberg mit
650 m. Im Rahmen des Brand- und Katastrophenschut-
zes wurden in jedem Tunnel im Abstand von max. 1000
Metern Notausgénge gebaut. Sie minden entweder in
Rettungsstollen oder in senkrechte Rettungsschachte. Auch
die Zahl der Bricken ist beeindruckend: 148 sind es im
Streckenverlauf: 82 auf der NBS und 66 auf der ABS.
120 davon sind Eisenbahn- und 28 StraBBenbricken. In
Allersberg und Kinding entstanden neue Regional- und

Uberholbahnhéfe.
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Martin Bay

Im Wissen um die Kompliziertheit des Baugrunds erfolgte
die Vorerkundung sehr gewissenhaft. Aber wie es insbe-
sondere beim Bauen im Untergrund nie ganz auszuschlie-
fBen ist, stellten sich unvorhersehbare Schwierigkeiten ein,
die den Baufortschritt zwischenzeitlich sehr behinderten.
An dieser Stelle seien nur zwei dieser besonderen Her-
ausforderungen genannt, die neue technische Lésungen
erforderten:

> In den Tunneln und Einschnitten zwischen dem Altmuhl-
tal und der Donau traten Karsterscheinungen — Hohl-
rdume im umgebenden Kalkgestein — in nicht vorher-
sehbarer Auspragung auf.

> Nicht prognostizierbare fossile Gleitflachen in den
Lockergesteinseinschnitten im Sudabschnitt der NBS
fGhrten zu massiven Béschungsrutschungen wéhrend
des Baubetriebes.

Hier waren umfangreiche Nacherkundungen und Sanie-
rungsmafBnahmen notwendig, die das gesamte Know-
how der Ingenieure forderten.

Die Entdeckung von Karsthohlrgumen beim Tunnelvortrieb
fihrte in der Offentlichkeit zu Spekulationen und Ge-
richten. Tatscéchlich wurden spaltenférmige Hohlrdume
angetroffen, die alle verfillt wurden. Die Fahrgéaste fah-
ren selbstverstandlich immer durch eine stotisc% absolut
sichere Tunnelrohre aus Stahlbeton.

Fur die Leit- und Sicherungstechnik wurde die Strecke mit
Linienzugbeeinflussung fir den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr ausgestattet. Zur Steverung des Zugbetriebs auf der
Neubaustrecke musste das Elektronische Stellwerk (ESTW)
in Fischbach aufgeristet und mit drei ausgelagerten Stell-
rechnern ergénzt werden. Im Bereich der Ausbaustrecke
haben in Ingolstadt Nord und in Petershausen moderne
ESTW die alten Stellwerke mit Relaistechnik abgeldst.

Visitenkarte der Neubaustrecke -
Die Feste Fahrbahn

Die Neubaustrecke weist ein ganz besonderes Charakte-
ristikum auf: die Feste Fahrbahn. Hier sind die Schienen
in einer hoch stabilen und zugleich elastischen Betonkon-
struktion verlegt. Gegeniber dem traditionellen Schotter-
oberbau liegen die Vorteile vor allem in einem geringe-
ren Instandhaltungsaufwand. Die Instandhaltungskosten
reduzieren sich und es kommt zu weniger baustellenbe-



Einfihrung

dingten Verspatungen. SchliefBlich wird Uber Jahrzehnte
eine stabile Gleislage gehalten, wodurch sich auch der
Fahrkomfort fir die Reisenden erhoht. Dazu tragen auch
die endgiltigen Fahrschienen bei, die auf der Festen
Fahrbahn verlegt wurden. Der Antransport dieser 120 m
langen Fahrschienen erfolgte auf dem Gleisweg direkt bis
zur Einbaustelle.

Fur die Herstellung der Festen Fahrbahn kam sowohl im
Erdbau als auch in der Vermessungstechnik Spitzentech-
nologie zum Einsatz. So wurden zum Beispiel die bis zu
16 m hohen Damme so prazise verdichtet, dass nachtrag-
liche Setzungen im Bereich von unter 15 mm liegen. Die
eingesetzte Vermessungstechnik brachte Genauigkeiten
in der Herstellung der Gleislage mit einer Seiten- und Lan-
genabweichung von maximal £ 1 mm zum Festpunkifeld.
Auch wenn im Vergleich zum Schotteroberbau die Inves-
titionskosten beim Bau der Festen Fahrbahn um rund ein
Drittel héher waren, gleichen sich diese Mehrkosten nach
einigen Jahren durch die niedrigeren Instandhaltungskos-
ten und die hdhere Trassenverfigbarkeit aus.

Vorbereitungen zur Inbetriebnahme

Am 13. Juni 2005 wurde im feierlichen Rahmen das
letzte Gleisstick auf der NBS eingesetzt und verschweift.
Bis zum November 2005 waren die Oberleitung und die
Leit- und Sicherungstechnik komplettiert. Parallel dazu
fanden so genannte statische Messfahrten statt, bei de-
nen z.B. die korrekte Gleislage oder die Einhaltung des
vorgeschriebenen Tunnelquerschnitts  Gberprift wurde.
Anschlieflend folgten die dynamischen Messfahrten, bei
denen die neue Trasse unter Maximalgeschwindigkeit auf
Herz und Nieren getestet wurde. Hier stand die Oberlei-
tung natirlich bereits unter Strom. Und schlieBlich startete
der Probebetrieb, bei dem alle Komponenten miteinan-
der funktionieren mussten. Alle Prifungen bestdtigten im
Ergebnis die gute Arbeit und die sehr hohe Qualitat der
ausgefihrten BaumaBnahmen.

Nicht zuletzt wegen der Festen Fahrbahn war und ist die-
ses Projekt eine InfrastrukturmaBBnahme von internationa-
lem Rang und Ruf. Dies beweisen nicht zuletzt die vielen
Besuchergruppen aus Deutschland, Europa und aus aller
Welt, wie beispielsweise aus China. Dort werden in den
Neubauprojekten die auf der Neubaustrecke Nirnberg-
Ingolstadt realisierten Fahrbahntechnologien zum Einsatz
gebracht.

Alle Beteiliglen haben auch unter oft schwierigen Be-
dingungen das gemeinsame Ziel, die erfolgreiche In-
betriebnahme, zu keiner Zeit aus den Augen verloren.
Dies verdient Anerkennung. In Spitzenzeiten waren ca.
1800 Mitarbeiter gleichzeitig in allen Abschnitten tatig.
Was hier mit Ingenieurskunst geschaffen wurde, ist ein
bautechnisches High-Tech-Produkt, das jedem weltweiten
Vergleich standhalt.

Der Dank gilt allen Projektbeteiligten — sowohl den inter-
nen als auch den externen. Mit dieser Inbetriebnahme hat
die DB AG einen wesentlichen Beitrag fiir die Mobilitét in
Deutschland und das System Eisenbo?‘nn geleistet.

how

Martin Bay,
Vorsitzender der Geschdaftsfihrung DB ProjektBau GmbH
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History of the new high-speed Nurem-
berg-Ingolstadt-Munich trunk line

The historical main lines in Bavaria did not al-
ways connect the major centres anything like di-
rectly and were characterized by innumerable
curves — reflecting the economic structure and
the railway standards of the nineteenth century.
This contribution describes the approach to
transport strategy that was adopted in 1983,
after analyzing the shape and quality of the
established network at the time. It includes the
initial recognition of the need for a highly-com-
petitive new/upgraded line for the Nuremberg—
Ingolstadt-Munich axis, goes on to discuss the
subsequent development of the project and the
time-consuming squabbling over where pre-
cisely to locate the line and finishes with the ac-
tual realization of the multifunctional high-speed
railway trunk route between Nuremberg and
Munich.

Bayerische Hauptbahnen spiegeln mit Netzgestalt und Trassierung die
Wirtschaftsstruktur und den Eisenbahnstandard aus dem 19. Jahrhun-
dert. Nach Fakten zu Gestalt und Qualitat des Alinetzes zeigt der Beitrag
den verkehrsstrategischen Ansatz von 1983 fiir eine wettbewerbsstarke
Neubau-/Ausbaustrecke Nirnberg-Ingolstadt-Miinchen sowie die Ent-
wicklung des Projektes von zeitraubenden Auseinandersetzungen iber
die Linienfihrung via Augsburg oder Ingolstadt bis zur multifunktionalen
Schnellbahnachse Nirnberg-Miinchen.

1 EinfGhrung

Dreiundzwanzig Jahre liegen zwischen der
Initiative der Bundesbahndirektion Nirn-
berg fir eine abkiirzende und mit Hochge-
schwindigkeit zu befahrende Neubaustre-
cke Nirnberg-Ingolstadt von 1983 und
der Aufnahme des Fahrgastbetriebes 2006.
Fast zwei Drittel dieser langen Zeit benétig-
ten die rasche variantenoffene Aufnahme
des Projektes in den Bundesverkehrswege-
plan ‘85, die Untersuchung von grof3rdumi-
gen Varianten der Llinienfihrung, das ver-

Bild 1: Eisenbahnstrecken im Korridor Nirn-
berg—M iinchen und Neubaustrecke Nirnberg—
Ingolstadt im Bau (gestrichelt)

(Quelle: DB Reise&Touristik, 2002)
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gleichende Raumordungsverfahren fir die
Trassen Uber Ingolstadt und Augsburg, je-
weils mit Umweltvertraglichkeitspriifungen,
aufgeschobene Entscheidungen, sodann Fi-
nanzierung und Planfeststellungsverfahren.
Nur etwa ein Drittel betrug der Zeitbedarf
fir die Herstellung der technisch anspruchs-
vollen Neubaustrecke Nirnberg-Ingolstadt
mit innovativen Technologien und Bauver-
fahren sowie fir komplexe Ausbaumafinah-
men zwischen Petershausen und Minchen.

In dem langen Zeitraum haben sich maBBge-
bende Rahmenbedingungen erheblich ver-
andert, insbesondere die Verkehrsstrome in-
folge der Wiedervereinigung Deutschlands,
die Einbeziehung des Projektes in europdi-
sche Planungen, neue deutsche und europa-
ische Eisenbahnstandards und gesetzliche
Auflagen. Die Verzahnung mit S-Bahn-Pro-
jekten in Minchen und in Nirnberg brachte
zusatzliche Schwierigkeiten. Und der Bau-
kostenindex blieb nicht stehen.

Nicht zuletzt hat die Bahnreform von 1994
die Bahnwelt total verdndert. Die Auswir-
kungen betrafen auch Kompetenzen und
Verantwortlichkeiten der im Gesamtprojekt
und in den damit verzahnten Bauvorhaben
beteiligten Fihrungskrafte. Zusammen mit
mehreren Organisationsénderungen inner-
halb der DB AG und Ausscheiden dlterer
Fihrungskrafte verminderte sich die Wis-
sensbasis Uber Grundlagen, strategische
Ziele der Neubau-/Ausbaustrecke (NBS/
ABS) Nurnberg-Ingolstadt—Minchen und
Uber die schwierige Durchsetzung.

Im Rahmen der vorliegenden ETR-Edition als
umfassender Dokumentation Gber das Grof-
projekt erschien es daher unverzichtbar, die
Ausgangsbasis von 1983, den verkehrsstra-
tegischen Ansatz der Bundesbahndirektion
Nirnberg fir die Schnellverbindung Nirn-
berg-Ingolstadt—Minchen und die phasen-
weise Entwicklung des GroBprojektes zu
einer multifunktionalen Schnellbahnachse
aufzuzeigen.
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Bild 2: Eisenbahnstre-
cken in Bayern am
1.4.1858 nach
Marggraff

(Quelle: [2])

2 Gestalt und Geschwindig-
keitspotenzial der alten
bayerischen Hauptbahnen

2.1 Allgemeine Fehleinschétzung
der Qualitdt von Altstrecken

Eine ganz wesentliche Erfahrung aus Diskus-
sionen mit Befirwortern von landesweitem
Streckenausbau und Gegnern von Strecken-
neubau ist die Tatsache, dass die Geschwin-
digkeitspotenziale von Altstrecken in Higel-
land und Bergland generell Gberschétzt und
der Aufwand fir nachhaltige Linienverbes-
serungen weit unterschatzt werden. Auch in
Fachkreisen wird teilweise nicht geniigend
differenziert zwischen Qualitét und Verbes-
serungsmaglichkeiten von gestreckt trassier-
ten Flachlandstrecken und von Altstrecken in
schwierigem Gelénde.

Selbst in dlteren Lehrbichern anerkannter
Eisenbahnwissenschaftler iber das Thema
Linienfihrung werden zwar Alpenbahnen
dargestellt; die Probleme, die sich den Ei-
senbahnplanern im siddeutschen Hugel-
und Bergland stellten und die dort seinerzeit
entwickelten Streckenstandards werden je-
doch nicht behandelt. Es verwundert daher
nicht, dass das alte Fachwissen inzwischen
weitgehend vergessen ist. Und mangels the-
menbezogener Kartierung ging auch der
Uberblick tber das Geschwindigkeitsprofil
von Alistrecken verloren.

Faktum ist, dass im bayerischen Kernraum
als letzte Hauptbahn die Strecke Donau-
worth—Treuchtlingen 1906 in Betrieb ging,
also genau hundert Jahre vor der Neubau-
strecke Nurnberg—Ingolstadt, und zwar
noch immer nach alten Standards [1].

2.2 Erste Bahnen in Bayern: Nirnberg—-
Firth und Miinchen-Augsburg*)

Die erste deutsche Eisenbahn von 1835
zwischen Nirnberg und Firth blieb eine
kurze Nahverkehrsbahn. Die bayerische
Regierung verweigerte der erfolgreichen
Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft die Konzes-
sion fir Verlangerungen nach Regensburg
und Wiirzburg, weil diese den geplanten
Donau-Main-Kanal beeintrachtigen wiirden.

Als erste Fernbahn Bayerns wurde 1840
die 60km lange Gesamtstrecke der ,Min-
chen-Augsburger-Eisenbahn-Gesellschaft”
eroffnet. Mit ziigiger Linienfihrung bot sie
fir die Zukunft ein Geschwindigkeitspoten-
zial bis 200km/h, zundchst allerdings ma-
gere Ertrége.

2.3 Ludwigs-Siid-Nord-Bahn und
zwei Ost-West-Bahnen

Die an einer Nord-Sid-Bahn interessierten
Privatgesellschaften sahen sich wegen des
hoheren wirtschaftlichen Risikos von Uber-
landbahnen nicht in der Lage, eine solche
Bahn zu finanzieren. Der bayerische Kénig
Ludwig . entschied Ende 1840, die ,Lud-
wigs-Sid-Nord-Bahn”  Lindau-Augsburg-
Nirnberg-Bamberg—Hof auf Staatskosten
zu bauen, die an die Sachsisch-Bayerische
Eisenbahn Leipzig-Hof anschloss (Bild 2).

Die groBréumige Linienfihrung dieser
566 km langen und bis 1853 unter grofien
technischen und finanziellen Schwierigkei-
ten fertiggestellten Fernbahn erklart sich

*) Die Kapitel 2.2 bis 4.2 basieren auf [10].

aus der damaligen wirtschaftspolitischen
Zielsetzung: Vorrangig ging es um die
Verbilligung des Giterverkehrs
zur Férderung von Handel und Gewerbe.
Die Schifffahrt auf Donau, Donau-Main-Ka-
nal und Main sollte Transporte in der Rela-
tion Ost—West erleichtern, die Eisenbahn
hingegen in Richtung Sid—Nord (wie man
damals sagte). Zur Landeserschlie-
Bung sollten méglichst viele Orte in die
Bahnlinie einbezogen werden. Vorzugs-
weise wurde in Talern trassiert.

Die umwegreiche Linienfihrung spiegelt die
damalige Wirtschaftsstruktur mit starkeren
gewerblichen Aktivitaten im Westen Bay-
erns, dokumentiert durch die Gesamtein-
nahmen der 10 starksten bayerischen Sta-
tionen (in Mio. Gulden/ 1860): Minchen
1,65, Lindau 1,47, Nirnberg 1,34, Augs-
burg 1,0, Bamberg 0,52, Wiirzburg 0,43.
Bayreuth, Firth, Kempten und Schweinfurt
zwischen 0,3 und 0,25 Mio. [2].

Mit den Ost—West-Strecken Bamberg-
Aschaffenburg (1852/54), Augsburg—Ulm
(1853) und Minchen-Salzburg (1860)
glich das bayerische Staatsbahn-Netz ei-
nem Doppel-T. In Ostbayern wurde es von
der kgl. priviligierten Aktiengesellschaft
fir die Bayerischen Ostbahnen ergdnzt

(Bild 2).

2.4 Streckenstandards nach dem
~amerikanischen” System

Von groBBer Langzeitwirkung waren die fir
die bayerischen Staatsbahnen festgelegten
Trassierungsparameter. Hatte man
frihe kontinentale Bahnen nach dem ,eng-
lischen System” mit Gleisbogen von min-
destens 4000 FuB und flachen Neigungen
trassiert, so wurden nunmehr Standards in
Anlehnung an das ,amerikanische System”
mit engeren Bogen und starkeren Steigun-
gen festgelegt, um die Bahn besser an das
Gelande anschmiegen und Baukosten spa-
ren zu kdnnen. Als Mindestradien wurden
bestimmt: Im Flachland 3000 bayer. FuB3 =
876 m, im Higelland 2000 FuB} = 584 m
und im Bergland 1000 FuB3 = 292 m. Sei-
nerzeit klug gewdhlt, bremsen die hiernach
trassierten Strecken heute die ICE im Higel-
land weitgehend auf 100 bis 140 km/h ab
(Bild 4).

Ahnliche Standards gab es in topographisch

vergleichbaren Landern.

2.5 Abkirzende Hauptbahnen - aber nicht
Minchen-Ingolstadt-Nirnberg

Kennzeichnend fir die weitere Netzent-
wicklung war der Bau abkirzender Haupt-
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Tunnels along the new railway line bet-
ween Nuremberg and Ingolstadt

The route chosen for the new section of line bet-
ween Nuremberg and Ingolstadt made it neces-
sary fo build nine tunnels with a total length of
27 km. The longest tunnels are those that cut
through the Franconian Alp; they are the Euer-
wang Tunnel (7700 m) and the Irlahill Tunnel
(7260 m). These were driven underground,
as were four other tunnels, and the tunnelling
principles applied were the new Austrian ones.
The other three tunnels used the principle of un-
derground construction work under a top cover,
applying compressed air. Prior surveys of the
geological situation had produced some data
on the fundamental quality of the ground th-
rough which the tunnels had to go, but they did
not show up specific local irregularities, such as
thin parting lines, the extent of individual karstic
cavities or fault zones. The result of this was
that the actual ground conditions encountered
in several tunnels represented major challenges
to the engineering art. This article deals with
special problems that occurred in some of the
tunnels and the constructive solutions that the
engineers worked out for each of them.

Die Neubaustrecke erfordert in ihrem Verlauf neun Tunnelbauwerke mit
einer Gesamtlange von 27 km. Die langsten Tunnel, der Everwang mit
7700 m und der Irlahill mit 7260 m Lange, durchqueren die Frénkische
Alb. Diese und weitere vier Tunnel wurden in bergménnischem Vortrieb
nach den Prinzipien der Neuen Osterreichischen Tunnelbauweise aufge-
fahren. Drei Tunnel wurden in Deckelbauweise, davon zwei zusatzlich
unter Druckluft, erstellt. Die Vorerkundungen der geologischen Situation
konnten zwar Erkenntnisse Gber die grundsdtzliche Qualitét des Baugrun-
des vermitteln, nicht jedoch Gber konkrete 6riliche Abweichungen, wie
z.B. diinne Trennflachen, ortliche KarsthohlraumgroBen oder Storungszo-
nen. Demzufolge stellte der tatsachlich angetroffene Baugrund in mehre-
ren Tunneln groBe Herausforderungen an die Ingenieurkunst. Der Beitrag
vermittelt die besonderen Probleme einzelner Tunnel und die jeweils erar-

beiteten konstruktiven Lésungen.

1 Uberblick

Die Neubaustrecke Nuirnberg-Ingolstadt
verlauft sidlich von Nirnberg in enger Bin-
delung mit der Bundesautobahn A9 und ver-
|Gsst diese nur zur Querung der Frankenalb
und spater zur Anbindung an den Haupt-
und Nordbahnhof Ingolstadt.

Die Neubaustrecke (NBS) erforderte in
ihrem Verlauf neun TunnelBauwerke mit
einer Gesamtlange von rund 27 km; rund
1/3 der Gesamtldnge wird somit im Tunnel
gefthrt (Bild 1). Die léngsten Tunnel sind
der Tunnel Euerwang mit einer Lange von
7700 m und der Tunnel Irlahill mit einer
Lange von 7260 m bei der Durchquerung
der Frankischen Alb (Bild 1). Die maximale
Uberlagerung schwankt zwischen rd. 5 m

beim Tunnel Offenbau und rd. 190 m beim

Tunnel Everwang.

Mit Ausnahme der Tunnel Offenbau und
Denkendorf sowie des Audi-Tunnel wurden
alle Tunnel in bergménnischem Vortrieb auf-
gefahren. Beim Audi-Tunnel kam ein Son-
dervorschlag zum Zuge, der die Herstellung
in Deckelbauweise unter Druckluft vorsah.

Der Tunnel Offenbau wurde aufgrund an-
getroffenen  gespannten  Grundwassers
ebenfalls in Deckelbauweise unter Druckluft
hergestellt, abweichend von der urspriingli-
chen Planung.

Beim Tunnel Denkendorf zeigte sich, dass
Baschungsbriiche im sidlichen Anschluss an
den Tunnel baugrundtechnisch problema-

Bild 1: Ubersicht der Tunnelbauwerke der NBS Nirnberg-Ingolstadt
(Quelle aller Bilder, wenn nicht anders angegeben: DB ProjektBau)
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Rheda 2000 slab track on the new
Nuremberg-Ingolstadt line

The new railway line between Nuremberg and
Ingolstadt is to be equipped with slab track.
The Rheda 2000 system has been selected for
the central and southern sections. The authors
present the technique for laying and aligning
Rheda 2000 slab track. It emerges quite clearly
that progress has been made compared with
the methods used for laying the same type of
track on the new high-speed Cologne-Rhine/
Main line only a few years ago.

130

Die Neubaustrecke Nirnberg-Ingolstadt wurde mit der Oberbauart Feste
Fahrbahn ausgestattet. Dafir kam das System Rheda 2000® in den Losen

Mitte und Siid zum Einsatz.

Nach einem Uberblick iber die Entwicklungsschritte von Rheda (Classic)
bis Rheda 2000® werden die Einbau- und Richtverfahren fir die Feste
Fahrbahn Rheda 2000® auf der NBS Nirnberg-Ingolstadt vorgestellt.
Hierbei werden die Fortschritte gegeniber friheren Verfahren auf der

NBS Koln-Rhein/Main verdeutlicht.

1 Einleitung

Die NBS Nirnberg-Ingolstadt wurde mit
der Oberbauart Feste Fahrbahn (FF) aus-
gestattet. Dafiir kamen die Systeme Bogl im
Los Nord sowie Rheda 2000® in den Losen
Mitte und Siid zum Einsatz.

Das FF-System Rheda 2000® wurde im Los
Mitte und Los Std durch eine Arbeitsgemein-
schaft Feste Fahrbahn (ARGE FF), bestehend
aus den Gleisbauunternehmen Deutsche
Gleis- und Tiefbau GmbH und Max Knape
GmbH & Co. KG sowie den beiden Firmen
Bickhardt Bau AG und Hermann Kirchner
GmbH & Co. KG Bauunternehmung, im
Auftrag der jeweiligen Generalunternehmer
errichtet. Generalunternehmer sind im Los
Mitte die HOCHTIEF Construction AG und
im Los Sid die Arbeitsgemeinschaft Neu-
baustrecke Nurnberg-Ingolstadt Los Sud,
bestehend aus der Detlef Hegemann GmbH
& Co. KG, Schdlerbau Berlin GmbH, Ber-
ger Bau GmbH und Klostermann GmbH &
Co. KG.

Die Bauzeit fir die rd. 72 km Gleis und 10

Weichen in Fester Fahrbahn erstreckte sich
von April 2004 bis April 2005. Neben dem
in der ARGE FF (ber mehrere Feste Fahr-
bahn-Projekte entwickelten Einbauverfahren
erhielt die Fa. Rhomberg im Los Sid die Ge-
legenheit, ihr Einbauverfahren, das bereits
umfangreich auf der NBS K&éIn-Rhein/Main
Anwendung fand, zum Einsatz zu bringen.

2 Beschreibunﬁ
FF-System Rheda 2000°

Das FF-System Rheda 20009 ist eine kom-
promisslose, den Anforderungen eines
modernen FF-Systems angepasste Weiter-
entwicklung des FF-Systems Rheda. Entwick-
lungstréger und Systeminhaber ist die Firma
Pfleiderer AG. Die einzelnen Entwicklungs-
schritte sind dem Bild 2, zu entnehmen.

Ziel der Entwicklungsarbeit war, den Sys-
temaufbau und die Einbautechnik unter
konsequenter Beriicksichtigung der Bemes-
sungsgrundlagen fir die Bauart Rheda
dahingehend zu optimieren, dass die Ge-

Bild 1: Ansicht Feste Fahrbahn Rheda 2000® vor dem Betonieren

Edition ETR: Schnellbahnachse Nirnberg-Ingolstadt-Minchen

(Quelle: ARGE FF)



Feste Fahrbahn Rheda 2000®

brauchstauglichkeit bei sinkenden Herstell-
kosten weiter erhdht wird.

Wesentliche Entwicklungsschritte waren:

> Erhdhung des Verbundes Schwelle und
Fiillbeton,

D> Verringerung der Aufbauhshe,

> Beseitigung der Trogwangen.

Weiterfihrende Informationen zum FF-Sys-
tem Rheda 2000® kénnen dem Aufsatz
von Bachmann und Foege [2] enthommen
werden.

3 Die Einbauverfahren und
Arbeitsschritte zur Herstellung
des Gesamtquerschnittes
der Festen Fahrbahn

Bezogen auf die vorgegebenen Trassie-
rungsparameter (U, = 160mm und max.
Langsneigung s = 20 %o) der NBS Nirn-
berg-Ingolstadt sowie samtlicher Planungen
und Bauausfihrungen des Unterbaues (Erd-
bauwerk, Tunnelsohle, Briickeniberbauten)
erfolgte die konstruktive Anpassung des
FF-Systems Rheda 2000%. Der Regelaufbau
im Bereich der Erdbauwerke und im Tunnel
kann den Bildern 3 und 4 entnommen wer-
den.

3.1 Hohenausgleichsschichten
3.1.1 Erdbauwerk

Die ungebundene, frostsichere Hohenaus-
gleichsschicht in einer Starke von 180mm
unterhalb  der Hydraulisch gebundenen
Tragschicht (HGT) erfillt mit ihrer Material-
eigenschaft und dem Einbau die Anforde-
rungen der StraBBenbaurichtlinie ZTVT-StB
95 fir die Bauklasse SV (Schwerverkehr).
Erganzend dazu hat das Material der An-
forderung DB-Norm BN 918062 im Bezug

auf Kornzertrimmerung zu entsprechen.

Der Einbau erfolgt mit Laser- bzw. tachyme-
trisch gesteverten Grader und Walzenzug.
Die Einbauqualitat wird mittels flachende-
ckender Verdichtungskontrolle (FDVK) nach-
gewiesen.

3.1.2 Tunnel- und Trogbauwerk

Der erforderliche Hohenausgleich fir die
Streckenabschnitte im Trog- und Tunnelbau-
werk erfolgt mit unbewehrtem Beton der
Betonklasse B15. Abhdangig vom Uberho-
hungsbetrag wird der Einbau ein- bzw. zwei-
lagig (frisch in frisch) mittels speziell hierfir

vorbereiteter StraBBenfertiger und Grader
durchgefihrt. Zur Sicherung der vorgegebe-
nen Einbautoleranz wird der StraBenfertiger
mit Leitseil und Abtaster bzw. tachymetrisch
gestevert.

3.2 Einbau der Hydraulisch
gebundenen Tragschicht

Der Einbau der im Bereich der Erdbau-
werke anzuordnenden HGT erfolgt ent-

Bild 2: Systementwicklung von Bauart Rheda (Classic) bis Rheda 2000®
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Die Neubau- und Ausbaustrecke
Nirnberg-Ingolstadt-Minchen stellt ein
besonderes Grof3vorhaben in modernster
Rad/Schiene-Technik dar. Durch Neubau
von 78 km Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen vorhandenen Bahnanlagen in
Nirnberg und Ingolstadt und den Ausbau
der Bestandsstrecke Ingolstadt-Minchen
entstand die luftliniennahe, 171 km
lange, multifunktionale Schnellbahnachse
Nirnberg—Minchen mit raumibergrei-
fender Wirkung fir Bayern, Deutschland
und Mitteleuropa.

Die vorliegende Edition dokumentiert
alles Wissenswerte des Grof3projektes
vom Trassenentscheid bis zur Inbetrieb-
nahme. Vierzig kompetente Fachleute
aus DB ProjektBau GmbH, DB Netz AG,
Eisenbahn-Bundesamt, Bauunternehmen,
Bahnindustrie und Ingenieurbiros sowie
Experten der Archc’jo?ogie und Okologie
berichten Gber Herausforderungen und
innovative Problemldsungen, Gber
Erkenntnisse und Erfahrungen beim
Einsatz von Spitzen’rechno?ogien ebenso
wie bei der Zusammenarbeit zwischen
den beteiligten Organisationen.

Schwerpunkte des Buches sind Planung
und Baurecht, Tunnel- und Briickenbau,
Feste Fahrbahn, Bauen unter dem rol-
lenden Rad an der Ausbaustrecke sowie
Maf3nahmen zur Inbetriebnahme bis zu
den EG-Prifverfahren fir die NBS-/ABS
Nurnberg-Minchen als Bestandteil des
Transeuropdischen Eisenbahnnetzes.






