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Die Inbetriebnahme 
der Großprojekte der Bahn zur 
Fußballweltmeisterschaft 2006

Rechtzeitig zur Fußballweltmeisterschaft in Deutschland 
wird am 28. Mai 2006 der kommerzielle Betrieb auf den 
neuen bzw. ausgebauten Strecken Nürnberg–Ingolstadt–
München und Berlin–Halle/Leipzig sowie der Nord–Süd-
Achse im Knoten Berlin der Deutschen Bahn AG (DB AG) 
aufgenommen. 

Das Unternehmensziel der deutlichen Reduzierung der 
Reisezeiten mit leistungsfähigen Trassen auf der Magis-
trale zwischen den Großräumen Berlin und München über 
Leipzig und Nürnberg wird in wichtigen Teilabschnitten mit 
einer Geschwindigkeit von bis zu 300 km/h erreicht. 

Die Inbetriebnahme stellt ausgesprochen hohe Anfor-
derungen an die Bauherren und die Auftragnehmer. Die 
zugrunde liegenden rechtlichen, betrieblichen und system-
technischen Prozesse werden beschrieben.

1 Einleitung

1.1 Die Bedeutung 
der Großprojekte für die Bahn

Mit der neuen Nord–Süd-Verbindung in 
der Metropole Berlin mit dem Haupt-

bahnhof, dem Tiergartentunnel und 
den Zulaufstrecken über Nordkreuz-Ka-
row im Norden und Anhalter Bahn im 
Süden wird die größte Baustelle Euro-
pas erfolgreich abgeschlossen und das 
Kernstück des Eisenbahnknotens Berlin 
in Betrieb genommen (Bild 1) [1, 2].

Die Ausbaustrecke (ABS) Berlin–Halle/

Leipzig als Teil des Verkehrsprojektes 
Deutsche Einheit (VDE 8.3) wurde mit 
einer Streckengeschwindigkeit von 
200 km/h ausgebaut (Bild 2). Nach den 
Bedingungen der Interoperabilität im 
Transeuropäischen Netz (TEN) wird ei-
ne neue funkbasierte Betriebsleit- und 
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Sicherungstechnik „European Train 
Controll System“ (ETCS) als Pilot ange-
wendet. Da im Produktionskonzept der 
kommenden Jahre hauptsächlich mit 
Linienzugbeeinflussung (LZB) geführte 
und nur einige ETCS-geführte Züge ver-
kehren, ist eine Doppelausrüstung mit 
LZB und ETCS errichtet worden. 

Mit der Inbetriebnahme der Neubaustre-
cke (NBS) Nürnberg–Ingolstadt mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von v = 300 km/h 
am 28. Mai 2006 und der ABS Ingolstadt–
München zum Fahrplanwechsel im De-
zember 2006 wird der süddeutsche Raum 
an den europäischen Hochgeschwindig-
keitsverkehr angebunden (Bild 3) [3].

Die neuen Strecken verbinden im Trans-
europäischen Netz (TEN) als Teil der in-
ternationales Eisenbahnlinie von Stock-

Bild 2: Leit- und Siche-
rungstechnik der ABS 
Berlin–Halle/Leipzig 
mit Doppelausrüstung 
LZB/ ETCS

Linie 2005/ 2006 
Bln Ostbf./
Augsburg 
(Fahrzeit)

28.05.06 ab 
Bln Hbf

(Fahrzeit)

Zeitvorteil 
28.05.06

(Min.)

Fpl 2007 
über 

Ingolstadt 
(Fahrzeit)

Zeitvorteil 
Fpl 2007 

(Min.)

Berlin–Leipzig 1:32 1:00*) 32 ---- ----

Berlin–Leipzig–
München 
(Li 28.2)

6:38 5:48 50 5:42 56 

Tafel 1: Reisezeiten Berlin–Leipzig (–München) *) schnellster Zug

1.HJ. 2006 28.05.06 
(NBS N-I)

2007 (NBS/
ABS NIM)

Zeitvorteil 
2005/2007

München/
Nürnberg

1:42 1:18 1:02 40 Min
Tafel 2: Reisezeiten 
NBS/ABS Nürnberg–
Ingolstadt–München

holm nach Verona in der Fortsetzung 
der Trasse Hamburg–Berlin [4] über den 
Korridor Halle/Leipzig–Erfurt–Nürnberg 
bis nach München wichtige Ballungs-
räume innerhalb Deutschlands. Die über 
diese Strecke verkehrenden Fernver-
kehrslinien verbinden zudem alle wich-
tigen Spielorte der Fußballweltmeister-
schaft (Bild 4).

Die Reisezeiten im Fernverkehr verrin-
gern sich auf der Strecke Berlin–Mün-
chen über Leipzig und Nürnberg mit 
dem Fahrplanwechsel am 28.05.2006 ins-
gesamt um 50 und ab Fahrplan 2007 um 
56 Minuten (Tafel 1). Die vollen Fahrzeit-
effekte ergeben sich mit der Inbetrieb-
nahme der ABS Ingolstadt–München am 
10.12.2006 mit dem Fahrplanwechsel 
2007 (Tafel 2).

1.2 Zentrale Steuerung 
der Inbetriebnahme der Projekte

Im Mai 2000 wurde zur zentralen Steu-
erung der komplexen Abläufe der Inbe-
triebnahme des Großprojektes der NBS 
Köln–Rhein/Main mit der erstmaligen 
Geschwindigkeit von 300 km/h das Vor-
standsprojekt PXN eingerichtet [5]. Nach 
erfolgreicher Inbetriebnahme im August 
2002 [6] wurde das Projekt in die DB 
Netz AG übergeleitet und die Aufgabe 
der zentralen Steuerung der Inbetrieb-
nahmen der weiteren Großprojekte 
der Organisationseinheit Großprojekte 
(I.NIP) zugewiesen. Die Inbetriebnah-
men zum 28.05.2006 wurden durch die 
projektspezifischen Inbetriebnahme-
kommissionen der DB Netz AG vorberei-
tet und durchgeführt sowie über einen 
zentralen Lenkungskreis auf Vorstands-
ebene überwacht und gesteuert (Bild 5).

2 Grundlagen der Inbetriebnah-
me von Großprojekten

2.1 Der Inbetriebnahmeprozess

Der Prozess der Planung der Inbetrieb-
nahme von Großprojekten ist im Bild 6 
dargestellt. Beteiligte sind die Bauher-
ren und die DB ProjektBau [7] sowie 
die Eisenbahn-Verkehrs-Unternehmen  
(EVU). Der Inbetriebnahmeprozess ist in 
die Phasen Vorbereitung und Durchfüh-
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Bild 4: Großprojekte 
der Fußball-WM 2006 
im Netz der Bahn 

rung unterteilt (Bild 7). Für den Nach-
weis der Funktionalitäten der techni-
schen Komponenten und strukturellen 
Teilsysteme ist 

� der Meilenstein „durchgehend ge-
schweißtes Gleis“ der Ausgangspunkt 
für die sogenannten statischen Mess- 
und Abnahmefahrten (v < 20 km/h) 
und 

� der Meilenstein „Inbetriebsetzung 
der Leit- und Sicherungstechnik 
(ESTW)“ der Beginn für die dynami-
schen Mess- und Abnahmefahrten 
(v > 20 km/h) im  Versuchsbetrieb.

2.2 Der Versuchsbetrieb

Die statischen Mess- und Abnahmefahr-
ten fallen in die Zeit der technischen 
Ausrüstung der Strecke und müssen mit 
dieser verzahnt werden. Sie sind Voraus-
setzung zum Nachweis der Funktiona-
lität der Anlagen und zur bauaufsichtli-
chen Abnahme (Bild 8) und liegen in der 
Verantwortung der Auftragnehmer. 

Zum Zeitpunkt der Inbetriebsetzung der 
Leit- und Sicherungstechnik/ Elektroni-
sche Stellwerke (ESTW) und des Bauab-
schlusses der technischen Ausrüstung 
geht mit den dynamischen Mess- und 
Abnahmefahrten die Verantwortung 
auf den Bauherrn DB Netz AG über (Bild 
9). Die Fahrten haben jetzt Vorrang vor 

den restlichen Bauarbeiten und werden 
betrieblich nach den Regeln der DB Netz 
AG durchgeführt (Fahrdienstvorschrift, 
Bau- und Betriebsanweisung, Fahrplan). 
Solange die Vorraussetzung für Fahrten 
mit Geschwindigkeiten > 160 km/h (Lini-
enzugbeeinflussung LZB) fehlt, müssen 
alle Versuchsfahrten zuvor vom Eisen-
bahn-Bundesamt genehmigt werden.  

Die Versuchsfahrten zum Nachweis 
der strukturellen Teilsysteme Oberbau/ 
Oberleitung für den Hochgeschwindig-

keitsverkehr (HGV) bis 300 km/h werden 
als Hochtastfahrten unter besonderen 
technischen, betrieblichen und bauauf-
sichtlichen Bedingungen des EBA durch-
geführt. Bei der DB AG führt DB System-
technik als EVU die Hochtastfahrten mit 
dem Versuchszug „ICE-S“ durch (Bild 10).

2.3 Die Genehmigung 

Vor der Inbetriebnahme einer neuen 
HGV-Strecke des Transeuropäischen Net-

Bild 3: NBS/ABS Nürnberg–Ingolstadt–München 

289_300_Feldwisch_Schuelke.indd   292289_300_Feldwisch_Schuelke.indd   292 21.04.2006   16:04:19 Uhr21.04.2006   16:04:19 Uhr



293
55 (2006), H. 5 — Mai  

Betrieb und Verkehr

Bild 7: Inbetrieb nahmephasen

Bild 5: Zentraler 
Lenkungskreis

Bild 6: Inbetrieb-
nahmeprozess für 
Strecken des Trans-
europäischen Netzes 
(TEN) 

zes (TEN) sind nach der Richtlinie „In-
teroperabilität des transeuropäischen 
Hochgeschwindigkeits-Bahnsystems“ die 
Bahnanlagen nach der „Technische Spe-
zifikationen Interoperabilität“ (TSI) zu-
zulassen [8]. Alle relevanten Komponen-
ten und strukturellen Teilsysteme der 
Strecke (Infrastruktur, Energie, Zugsteu-
erung, Zugsicherung und Signalgebung, 
ggf. Betrieb) müssen im EG-Prüfverfah-
ren zertifiziert werden. Die von der  Be-
nannte Stelle/Eisenbahn-Cert (EBC) aus-
gestellten Zertifikate EG-Konformität 
und die darauf basierende EG-Prüferklä-
rung des Auftraggebers (DB Netz AG) 
sind die entscheidenden Dokumente 
und Vorraussetzung zur Ausstellung der 
Genehmigung der Inbetriebnahme nach 
§ 2 der Eisenbahn-Interoperabilitäts-Ver-
ordnung (EIV) durch das EBA für das Be-
treiben der strukturellen Teilsysteme in 
Deutschland, soweit sie in das transeu-
ropäische Hochgeschwindigkeitsbahn-
system einbezogen sind (Bild 11).
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Bild 10: ICE-S Fahrzeug für Hochtastfahrten bis 330 km/h

Bild 9: Programm dynamische Versuchsfahrten (v > 20 km/h)

Bild 8: Programm der statischen Versuchsfahrten (v < 20 km/h)

Der kommerzielle Betrieb kann erst auf-
genommen werden, wenn außerdem für 
die Erweiterung des Betriebes eine Be-
treibergenehmigung nach § 6 Allgemei-
nes Eisenbahn Gesetz (AEG) und – bei 
wesentlicher Änderung des zugelassenen 
Eisenbahnbetriebes – die Anzeige der 
Aufnahme des Betriebes 14 Tage vorher 
vorliegt. Bei Strecken mit einer Geschwin-
digkeit größer als 250 km/h ist außerdem 
eine Ausnahmegenehmigung nach § 40 
Abs. 2 EBO erforderlich (Bild 12).

2.4  Der Probebetrieb 

Vor der kommerziellen Inbetriebnahme 
wird ein möglichst 8-wöchiger Probebe-
trieb unter Regelbetriebsbedingungen 
mit Fahrten zum Erwerb der Strecken-
kenntnis der Triebfahrzeugführer und 
zur Schulung der fahrenden sowie der 
stationären Mitarbeiter durchgeführt. 
Die Schulung wird dem EBA im Rahmen 
der Betriebsgenehmigung nachgewie-
sen. Darüber hinaus soll im Probebetrieb 
der Regel- und Störbetrieb zum Test der 
neuen Bahnanlagen und der künftig 
eingesetzten Triebfahrzeuge geübt wer-
den (Bild 13). 

3 Die Inbetriebnahme der Groß-
projekte zur Fußball-WM 2006

3.1 Die Projekte der Nord–Süd-Achse 
im Knoten Berlin

3.1.1 Inbetriebnahme-Organisation

Alle Maßnahmen im Knoten Berlin wur-
den von der DB ProjektBau und Nieder-
lassung Ost DB Netz AG erarbeitet und 
von einer „Inbetriebnahmekommission 
zur Inbetriebnahme Berlin Hauptbahn-
hof in 2006“  koordiniert und gesteuert. 
Die Erfahrungen der Inbetriebnahme 
der ABS Hamburg–Berlin 2004 wurden 
dabei berücksichtigt [9]. Besondere Ar-
beitskreise – ausgenommen für den Pro-
bebetrieb – waren nicht erforderlich. Je-
doch wurde ein zentraler Lenkungskreis 
„Betriebsaufnahme Nord–Süd-Verbin-
dung Berlin“ mit dem besonderen Fokus 
auf der Betriebsaufnahme des ETCS auf 
der Strecke Berlin–Halle/Leipzig und den 
Schnittstellen zu den Zulaufstrecken zur 
Nord–Süd-Verbindung (Nordkreuz-Ka-
row, Nördlicher Berliner Innenring und 
Anhalter Bahn) eingerichtet. Dabei hat-
te das zeitkritische Projekt Nordkreuz-
Karow eine hohe Priorität, da dort die 
Strecken nach Rostock und Stralsund an 
den Berliner Außenring anbinden.
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Bild 12: Genehmigungs- und Inbetriebnahmephasen  

3.1.2 Mess- und Abnahmefahrten

Die erforderlichen Mess- und Abnahme-
fahrten zur Erlangung der Zertifizierung 
nach TSI und der Betriebsgenehmigung 
nach EIV wurden – ausgenommen Nörd-
licher Berliner Innenring und Nordkreuz-
Karow – bis Ende März 2006 abgeschlos-
sen und validiert. Hochtastfahrten und 
TSI-Abnahmefahrten zur Abnahme 
und Zertifizierung der Anhalter Bahn 
für eine Geschwindigkeit von 200 km/h 
südlich der Landesgrenze wurden Ende 
Januar/Anfang Februar 2006 durchge-
führt. 

3.1.3 Probebetrieb

Der Probebetrieb auf dem Streckenzug 
Nördlicher Berliner Innenring, Nord–Süd-
Verbindung und Anhalter Bahn wurde 
in einem gesonderten Arbeitskreis Pro-
bebetrieb bei der Niederlassung Ost DB 
Netz AG vorbereitet und ab 18.04.2006 
mit Schwerpunkt Streckenkenntnisfahr-
ten (für ca. 500 Triebfahrzeugführer 
im Fern- und Regionalverkehr) durch-
geführt (Bild 14). Zur Reduzierung der 
Fahrten wurde ein wesentlicher Teil der 
Streckenkenntnis über das Merkblatt-
Filmverfahren vermittelt. 

Zur Erprobung der Anlagen und von Ab-
weichungen vom Regelbetrieb wurden 
seitens der beteiligten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und Infrastrukturun-
ternehmen Havarie-Szenarien geübt:

� Abschlepp- und Abschiebeübungen 

in den Rampen (25 ‰ Richtung Nord, 
30 ‰ Richtung Süd) des Hauptbahn-
hofs.

� Liegenbleiben eines ICE im Tunnel mit 
Evakuierung (mit Feuerwehr) sowie 
Durchschieben durch den nachfol-
genden Zug bis zum nächsten Bahn-
steig zum Aussteigen der Fahrgäste. 

3.1.4 Besondere technische 
Anforderungen 

Schienennetz-Benutzungsbedingungen 
(SNB)
Die besonderen Netzzugangskriterien 
für den Nord–Süd-Tunnel sind bei der 

Trassenanmeldung von den EVU`s einzu-
halten. Sie sind in den Schienennetz-Be-
nutzungsbedingungen (SNB) veröffent-
licht:

� Kein fahrplanmäßiger Dieselbetrieb.
� Kein Güterverkehr (ausgenommen 

Baustellenversorgung).
� Keine besondere Brandschutzstufe 

nach DIN 5510 festgelegt.
� Kein Einsatz der Wirbelstrombremse.
� Digitaler Zugfunk auf Basis GSM-R.
� Geschlossenes System der Toiletten-

anlagen.
� Nur Fahrten entsprechend des gülti-

gen Lichtraumprofils zulässig.

Doppelausrüstung LZB/ETCS Teltow/ 
Landesgrenze–Ludwigsfelde (Anhalter 
Bahn) 
Auf der für 200 km/h hochgerüsteten 
Anhalter Bahn als Teil des TEN wurde 
die LZB bis zum 28.02.2006 erstellt und 
am 28.04.2006 für Probebetriebsfahrten 
in Betrieb genommen. Wie auf der ABS 
Berlin–Leipzig ist die Doppelausrüstung 
mit LZB/ETCS vorgesehen, die bis Okto-
ber 2006 abgeschlossen ist. Die Betriebs-
genehmigung am 28.05.2006 für 200 km/h 
wurde daher zunächst nur mit LZB er-
teilt. 

3.2 Das Projekt 
ABS Berlin–Halle/Leipzig

3.2.1 Inbetriebnahme-Organisation

Zur Koordinierung aller Aktivitäten der 
Inbetriebnahme zwischen den beiden 
Niederlassungen Ost und Südost DB 

Bild 11: EG-Prüfverfahren (Europäische Zulassung) (Quelle: Deutsche Eisenbahn-Consult GmbH)
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Bild 14: Knoten Berlin – Planung Probebetrieb Fernverkehr (Quelle: DB Fernverkehr)

Bild 13: Programm Probebetrieb unter Regelbetriebsbedingungen

Netz AG einerseits und der DB Projekt-
Bau andererseits wurde 2005 eine Inbe-
triebnahmekommission unter Leitung 
des Bauherren eingerichtet. Sie steuerte 
die Ergebnisse und Realisierungstermi-
ne. Zusätzlich überwachte der o. a. zen-
trale Lenkungskreis „Betriebsaufnahme 
NSV Berlin“ die Schnittstelle zur Zulauf-
strecke Anhalter Bahn. 

3.2.2 Besondere technische 
Anforderungen 

ETCS /LZB-Doppelschnittstelle
Die Sicherheitserprobungen mit v =
200 km/h haben statt gefunden. Bis 
28.04.2006 wurde die vorerst endgültige 
Software Release 1.4 aufgebaut (Hard- 
und Software); danach verkehrte das 
Zugpaar 2418/2419 als ETCS-geführte 
Probebetriebsfahrten mit v = 200 km/h 
bis zum 26.05.2006. 

Reisendenwarnung
Mit Erhöhung der zulässigen Strecken-
geschwindigkeit auf v > 160 km/h greift 
die Bestimmung der EBO § 16 (5), nach 
der die Reisendenwarnung über Laut-
sprecheranlagen mit technischer Über-
wachung der Funktionsfähigkeit (Aus-
stattungsniveau 1) zu erfolgen hat. 

Mess- und Abnahmefahrten 
im EG-Prüfverfahren
Im Januar 2006 fanden die Mess- und 
Abnahmefahrten nach TSI statt. Für 
die im Zeitraum 1993 – 1996 errichtete 
Oberleitungsanlage wurden zusätzliche 
Messfahrten zwischen Ludwigsfelde und 
Leipzig erforderlich, um die statische Ru-
he- und Anhublage neu abzunehmen. 
Nach Auswertung der Messfahrten wur-

de das EG-Prüfverfahren Ende 03/2006 
abgeschlossen (Bild 15). 

3.3 Das Projekt  NBS/ABS Nürn-
berg–Ingolstadt–München (NIM)

3.3.1 Inbetriebnahme-Organisation 

In Abstimmung mit der Niederlassung 
Süd DB Netz AG wurde Anfang 2005 ein 
projektbezogener  Lenkungskreis unter 
Leitung des Anlagenmanagements ein-
gerichtet. Er koordinierte die Ergebnisse 
der Arbeitkreise und eskalierte bei Not-
wendigkeit übergreifende offene Fra-

gen in den zentralen Lenkungskreis. In 
den Arbeitskreisen (AK) Versuchs- und 
Probebetrieb wurden die notwendigen 
Fahrten geplant und die Programme 
regelmäßig überprüft und fortgeschrie-
ben. Im AK Zulassung wurden die Vor-
aussetzungen für die Genehmigungen 
nach TSI, EIV und nach den Verwaltungs-
vorschriften Bau/Signal- und Telekom-
munikationsanlagen vorbereitet und die 
Unterlagen intern und mit EBA und der 
Benannten Stelle / Eisenbahn-Cert (EBC) 
abgestimmt, um die Genehmigungspro-
zesse zu unterstützen. Die Übergabe 
der Bahnanlagen an die Niederlassung 
Süd DB Netz AG wurde im AK Überga-
be/Übernahme von der ausführenden 
DB ProjektBau vorbereitet und durch-
geführt. Der AK Fahrplan hatte die 
Aufgabe, das Produktionskonzepts für 
den kommenden Regelbetrieb und den 
Fahrplan 2007 umzusetzen. 

3.3.2 Versuchsbetrieb 

Ab Fertigstellung des durchgehend ge-
schweißten Gleises im Juni 2005 wurden 
die ersten statischen Mess- und Abnah-
mefahrten im sog. “Baugleisverfahren“ 
mit v < 20 km/h zum Nachweis der Maß-
haltigkeit der Bahnanlage (Lichtraum-
profil der Strecke/im Tunnel, Fahrdraht-
höhenlage, Ultraschallmessfahrten) in 
der Verantwortung der Auftragnehmer 
durchgeführt. Nach Inbetriebsetzung 
der ESTW`s und Einschaltung der Ober-
leitung Ende November 2005 und nach 
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Bild 16: Inbetriebnahmephasen NBS Nürnberg–Ingolstadt

Vorliegen aller Erlaubnisse zur vorläufi-
gen Nutzung des Fahrwegs wurden die 
Versuchsfahrten als dynamische Mess- 
und Abnahmefahrten mit v > 20 km/h 
nach dem Regelwerk der DB Netz AG 
durchgeführt. 

Der EBA-Bescheid mit der Zulassung von 
Ausnahmen zur EBO war Grundlage für 
die Hochtastfahrten (ICE-S bis 300 km/h 
+ 10 %) und Kontaktkraftmessfahrten 
nach TSI (ICE-S mit 6 Mittelwagen) im 
Dezember 2005. Die sonstigen Mess-
fahrten wurden im Frühjahr 2006 durch-
geführt. 

3.3.3 Genehmigungsverfahren

Vor der kommerziellen Inbetriebnah-
me der NBS Nürnberg–Ingolstadt am 
28.05.2006 wurden alle relevanten Kom-
ponenten und strukturellen Teilsysteme 
der Strecke durch die Benannte Stelle/ 
Eisenbahn-Cert (EBC) zertifiziert (EG-Kon-
formität). Darauf basierten die EG-Prü-
ferklärung des Auftraggebers DB Netz 
AG und die Genehmigung zur Inbetrieb-
nahme nach § 2 EIV für das Betreiben der 
NBS vom EBA.  Die Durchführung und Va-
lidierung der Messfahrten war so geplant, 
dass die von EBA und EBC geforderten Be-
arbeitungszeiten von jeweils mindestens 4 
Wochen eingehalten wurden (Bild 16). 

3.3.4 Probebetrieb

Der Probebetrieb enthielt insbesondere 
folgende Aktivitäten:

� Tägliche Streckenkenntnis- und Schu-
lungsfahrten.

� Störfallbetrieb (z. B. Traktionsausfall).

� Stressbetrieb mit möglichst vielen Zü-
gen je Stunde und Richtung zum Test 
der neuen Anlagen und der Zusam-
menarbeit mit der Fahrdienstleitung/ 
Betriebszentrale (Betriebsablauf, Dis-
position, Fahrzeiten, Notfall- und Stö-
rungsmanagement).

� Rettungs- und Evakuierungsübungen 
sowie eine Feuerwehrübung im lan-
gen Tunnel. 

3.3.5 Systemtechnische 
Anforderungen 

Mikrodruckwelle (Sonic Boom)
Bei den Hochtastfahrten mit ICE S und ICE 
3 im Dezember 2005 sind im Umfeld der 
Portale der mehr als 7 km langen Tunnel 

Euerwang und Irlahüll bei v > 280 km/h 
Mikrodruckwellenphänomene aufgetre-
ten. Auf der Grundlage aerodynamischer 
und akustischer Messungen mit den Ver-
suchszügen (ICE-S Kurz-/Langzug und 
ICE-3) im Tunnel und in der umgebenden 
Wohnbebauung wurden Gegenmaßnah-
men erarbeitet. Dabei wurden Parame-
ter wie Tunnellänge, Versperrungsmaß 
und Portalform, Dämpfungseigenschaf-
ten des Tunnels und Zuggeschwindigkeit 
berücksichtigt. Im Ergebnis wurden die 
Tunnel mit am Markt verfügbaren Absor-
bern ausgerüstet.

Technischer Netzzugang 
Die besonderen infrastrukturellen An-
forderungen an die Fahrzeugausrüstung 
und -technik sind für Geschwindigkei-
ten über 250 km/h verbindlich in den 
Schienennetz-Benutzungsbedingungen 
festgelegt. Zur Erfüllung eines restrikti-
onsfreien Netzzuganges haben die EVU 
auf der NBS künftig u. a. die folgenden 
Beschränkungen/ Kriterien einzuhalten:

� Strukturelle Festigkeit und Druck-
schutz der Fahrzeuge für Begegnun-
gen mit Zügen mit 300 km/h insbe-
sondere in Tunneln.

� Linienzugbeeinflussung mit den not-
wendigen Software-Versionen (LZB 
CE II).

� Geschlossenes System der Toiletten-
anlagen.

� Kein Güterverkehr (siehe unten).

Wirbelstrombremse (WB)
Nach dem Betriebsprogramm wird ab 
28.05.2006 die Linie 41 (Dortmund–
Nürnberg) mit ICE 3 bis München ver-
längert. Die Wirbelstrombremse im ICE 3 

Bild 15: Inbetriebnahmephasen VDE 8.3 Leipzig–Ludwigsfelde (–Teltow) mit ETCS (v = 200 km/h)
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Betrieb und Verkehr

kommt damit als Betriebsbremse (BB) 
auf der NBS und als Schnellbremse (SB) 
auf dem gesamten Laufweg von Dort-
mund bis München zum Einsatz, was 
nachfolgende Aktivitäten erforderlich 
machte: 

� Lückenlose Streckenausrüstung mit 
WB-festen Signalkomponenten für 
den Einsatz der WB als SB.

� Nachweis der Gleislagestabilität der 
Festen Fahrbahn und der damit ver-
bundenen Komponenten auf der 
NBS bei Schienenerwärmung durch 
die WB für einen restriktionsfrei-
en Einsatz als BB (Voraussetzung für 
300 km/h).

� Konsequente Verfolgung der stre-
ckenseitigen Projektierung und Pro-
grammierung der WB-Bits und Ab-
stimmung der Einsatzbedingungen 
mit dem EBA.

Nach Abstimmung mit dem EBA wurde 
das Zulassungsverfahren in Analogie zur 
NBS Köln–Rhein/Main [6] geführt.  

Regionalverkehr zwischen Nürnberg 
und Ingolstadt/ München 
Die Durchsetzung der NBS in der Öf-
fentlichkeit war erst mit der Öffnung 
der NBS für den Regionalverkehr mög-
lich. Dazu wurden die Regionalbahn-
höfe Allersberg und Kinding gebaut. 
Neufahrzeuge für den Regionalverkehr, 
die die technischen Netzzugangsbedin-
gungen erfüllen (u. a. aerodynamische 
Eignung und Druckschutz für Begeg-
nungen mit schnellen Fernverkehrszü-
gen mit v = 300 km/h), standen bis zur 
Inbetriebnahme im Mai 2006 nicht zur 
Verfügung. Für einen Vorlaufbetrieb 
mit Bestandsfahrzeugen in den Jahren 
2006 bis 2009 hat DB Regio Ende 2005 
den Zuschlag erhalten. Das Konzept 
sieht ab 12/2006 einen schnellen Regio-
nalverkehr mit 200 km/h und vorhande-

nen IC-Fahrzeugen sowie einen stündli-
chen Pendelbetrieb von Nürnberg nach 
Allersberg vor. Für 2009 ist vorgesehen, 
den Regionalverkehr zwischen Nürn-
berg und München mit Neufahrzeugen 
EU-weit erneut auszuschreiben.

Güterverkehr
Die NBS Nürnberg–Ingolstadt dient nach 
der Finanzierungsvereinbarung vom 
19.12.1996 sowohl dem Personen- als 
auch dem schnellen Güterverkehr. Nach 
Anwendung der vorhandenen Richtlinien 
für „normale“ Güterzüge gilt allerdings 
das generelle Begegnungsverbot mit Per-
sonenzügen in zweigleisigen Tunneln bei 
Geschwindigkeiten größer 250 km/h. 

Nach einer Vereinbarung zwischen DB 
AG, BMVBS und EBA gilt seit 1998, dass 
auf der NBS Nürnberg–Ingolstadt bei 
v > 250 km/h in Tunneln jeglicher Ge-
genverkehr mit Güterzügen technisch 
auszuschließen ist. 2005 hat der BMVBS 
dazu festgestellt, „dass die sicherheits-
technischen Vorraussetzungen zur siche-
ren Vermeidung von Begegnungen von 
Reisezügen und Güterzügen in Tunneln 
für v > 250 km/h weder durch eine Auf-
rüstung der LZB noch eine Realisierung 
ETCS mit der standardmäßigen Funktio-
nalität  zeitnah (5 Jahre) erfüllt werden 
können“. Die Genehmigung der NBS 
Nürnberg–Ingolstadt mit 300 km/h er-
folgte daher bis zur technischen Lösung 
ohne Güterverkehr.  

4 Ausblick

Mit der gleichzeitigen Inbetriebnahme 
der Großprojekte im Raum Berlin und 
auf der Magistrale zwischen Berlin und 
München über Leipzig und Nürnberg 
am 28. Mai 2006 fanden die wichtigsten 
Baumaßnahmen der Deutschen Bahn 

der letzten 10 Jahre ihren erfolgrei-
chen Abschluss. Mit dem neuen Berli-
ner Hauptbahnhof und der Nord–Süd-
Verbindung wird der Eisenbahnknoten 
Berlin wiederhergestellt und wesentlich 
erweitert. Die Realisierung der neuen 
Magistrale zwischen Berlin und Mün-
chen in den Teilabschnitten Berlin–Hal-
le/Leipzig mit v = 200 km/h und ETCS 
sowie Nürnberg–Ingolstadt–München 
mit v = 300 bzw. 200 km/h setzt wichtige 
Meilensteine zur Verbesserung des An-
gebots durch kürzere Reisezeiten und 
leistungsfähigere Trassen. Das ist eine 
wesentliche Voraussetzung für den wirt-
schaftlichen Erfolg der DB AG.
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Puesta en servicio de los grandes proyectos del fer-
rocarril para el campeonato del mundo de fútbol 
2006

Justo a tiempo para el campeonato del mundo de 
fútbol que se celebrará en Alemania, el 28 de mayo 
de 2006 empezará a funcionar el servicio comercial 
en los trayectos nuevos o ampliados de Nürnberg–
Ingolstadt–Munich y Berlín–Halle/Leipzig, así como 
en el eje Norte–Sur del nudo de Berlín de Deutschen 
Bahn AG (DB AG). 
El objetivo de la empresa de lograr una clara reduc-
ción de los tiempos de viaje con trazados eficaces en 
la línea ferroviaria entre las áreas metropolitanas de 
Berlín y Munich a través de Leipzig y Nürnberg se 
conseguirá con una velocidad de hasta 300 km/h en 
tramos importantes.  
La puesta en servicio plantea unas demandas extre-
madamente altas a propietarios y comisionistas. En 
el artículo se describen los procesos legales, empre-
sariales y técnicos de sistema tomados como base.

Resumen
La mise en service des grands projets ferroviaires à 
l’occasion du championnat du monde de football

Le 28 mai 2006, juste à temps pour le championnat 
du monde de football, la DB AG mettra en service 
commercial les lignes nouvelles ou aménagées 
Nuremberg–Ingolstadt–Munich et Berlin–Halle/Leip-
zig ainsi que le nœud ferroviaire de Berlin sur l’axe 
nord-sud.
L’objectif de l’entreprise consistant à réduire sensib-
lement les temps de voyage sur des tracés perfor-
mants entre les agglomérations de Berlin et de Mu-
nich via Leipzig et Nuremberg sera atteint sur des 
sections importantes grâce à la vitesse maximale de 
300 km/h.
La mise en service est très exigeante pour les maîtres 
d’œuvre et les entreprises contractantes. Les proces-
sus juridiques, d’exploitation et techniques qui en 
sont les bases sont décrits.

Récapitulation
Big railway projects completed in time for FIFA 
World Cup 2006

On 28 May 2006, just in time for the FIFA World 
Cup in Germany, Deutsche Bahn is to commence 
commercial services on a number of part-new, part-
upgraded lines, namely Nuremberg–Ingolstadt–
Munich, Berlin–Halle/Leipzig and the north-south 
link across Berlin. 
One of Deutsche Bahn’s corporate objectives is to 
improve travel times radically on the trunk route 
through Leipzig and Nuremberg which links two of 
Germany’s biggest conurbations, Berlin and Munich. 
It has made impressive progress with significant 
 sections of the route now laid out for high capaci-
ties and high speeds of up to 300 km/h. 
Ensuring that new projects like this are ready for 
service with all the necessary approvals is a really 
challenging task for both the principal and the con-
tractors. This article describes the underlying legal, 
operational and system-engineering processes.

Résumé
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