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1 ÚVOD 

 

S integrací �eské republiky do Evropské unie je nutné vycházet ze signifikantního 

zvýšení dopravních propojení mezi N�meckem a �eskou republikou. Bez realizcae 

staveb pro systémy ve�ejné dopravy by se tento nár�st projevil z v�tší �ásti na silnici. 

Toto by m�lo fatální d�sledky nejen na kvalitu životního prost�edí, silni�ní infrastruktura 

by sotva vysta�ila zvýšenému objemu. Permanentní poruchy a kongesce by byly na 

denním po�ádku. 

 

Donau-Moldau-Bahn (DMB) má zafungovat jako pomocná �ást dálkového spojení mezi 

Mnichovem a Prahou. Atraktivním železni�ním spojením z Regensburgu p�es Cham, 

Furth i. W., Domažlice až do Plzn� dojde v roce 2015 (�asový horizont prognózy 

dopravy) ke 

- zna�nému zlepšení neuspokojivé nabídky v dálkové doprav� osob na trase Mnichov 

– Regensburg – Plze� – Praha,  

- zlepšení regionální obslužnosti v oblasti mezi Regensburgem a Plzní, 

- umožn�ní rychlého spojení této oblasti s trasami dálkové dopravy v Regensburgu 

(Mnichov�) a Plzni (Praze) jakož i s letišt�m v Mnichov� 

- dále zlepší situaci v nabídce železni�ní nákladní dopravy.  

 

V n�mecko-�eské doprav� je utužování železni�ní infrastruktury a zlepšování nabídky 

železnice d�ležitým fundamentem pro další vývoj hospodá�ství v obou zemích. Vedle 

výstavby železni�ního úseku Norimberk – Marktredwitz – Cheb plánované pro 

neodkladnou  pot�ebu spolkového plánu dopravních cest 2003 vytvo�í Donau-Moldau-

Bahn druhé vysoce výkonné dopravní spojení mezi �eskou republikou a jižním 

N�meckem. 

  

V rámci programu Evropské komise INTERREG IIIA byla pro „Iniciativu Donau-Moldau-

Bahn“1 zhotovena studie proveditelnosti Donau-Moldau-Bahn. V rámci této studie 

 

                                                     
1  sestávající se z: zemského okresu Cham, m�sta Cham, m�sta Landshut, m�sta Furth i. Wald (sídlo 

Iniciativy), zemského okresu Regensburg , m�sta Regensburg  (nositel projektu), m�sta Roding 
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- byly definovány r�zné varianty tras a pomocí cílového systému z nich ur�ena vybraná 

trasa pro Donau-Moldau-Bahn, 

- bylo pro vybranou trasu provedeno podrobn�jší plánování trasy v�etn� odhadu 

náklad� a prov��ení provozní proveditelnosti, 

- byla zjišt�na poptávka po Donau-Moldau-Bahn pro �asový horizont roku 2015, 

- bylo prokázáno zlepšení dosažitelnosti nejd�ležit�jších m�st a obcí ve zkoumané 

oblasti a 

- byly kvantifikovány regionáln� ekonomické jakož i celkové ekonomické efekty.  

 

Zpracování studie provedlo pracovní sdružení Donau-Moldau-Bahn, které bylo vytvo�eno 

z firem Intraplan Consult GmbH, Mnichov, Obermeyer Planen + Beraten GmbH, Mnichov 

a SUDOP PRAHA a.s., Praha. Stranu zadavatele zastupoval p�i zpracování studie 

M�stský ú�ad Regensburg. 
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2 VÝSLEDKY V P�EHLEDU 

 

Studie prokázala technickou a provozní proveditelnost Donau-Moldau-Bahn. Všechny 

pracovní kroky (dopravní analýza, dopravní prognóza, stanovení trasovacích variant, 

ur�ení a popis vybrané varianty, stanovení ú�ink� DMBahn) jsou podrobn� uvedeny a 

popsány v plné dlouhé verzi celé studie. Nejd�ležit�jší výsledky jsou p�edstaveny dále. 

 

Vybraná trasa 

 

Obrázek 1 ukazuje pr�b�h Donau-Moldau-Bahn ve variant� vybrané trasy trasy. I když 

budou osobní a nákladní vlaky mezi Regensburgem a Plzní používat stejné koleje, bude 

úsek vybudován dvoukolejný. Mezi Regensburgem a Rodingem z�stane nákladní 

doprava na stávajícím úseku p�es Schwandorf, zatímco osobní doprava bude vedena 

p�ímo p�es novou zastávku Nittenau na jednokolejném nov� vybudovaném úseku  

trasovaném pro rychlost 200 km/h.  

 

NeubaustreckeNeubaustrecke
AusbaustreckeAusbaustreckeREGENSBURGREGENSBURG

PLZEPLZE��

DomaDomažžlicelice

NittenauNittenau
RodingRoding

ChamCham

Furth Furth i. W.i. W.

��eskeskáá KubiceKubice

NyNy��anyany

StaSta��kovkov

 
 
Obrázek 1: Vybraná trasa Donau-Moldau-Bahn (Neubastrecke-novostavba, 

Ausbaustrecke-modernizovaná, p�estav�ná trasa) 
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Také severovýchodn� od Furthu i.W. z�stává nákladní doprava na jednokolejném 

stávajícím úseku, zatímco osobní doprava zde bude na jednokolejném nov� 

vybudovaném úseku p�ekonávat stávající silný výškový rozdíl. Z �eské Kubice až 

jihovýchodn� od Domažlic, využívá osobní a nákladní doprava trasování sou�asné 

jednokolejné trat�. Trasa je však zdvoukolejn�na a sm�rov� upravena. Mezi  

Domažlicemi a Plzní bude stávající jednokolejná tra� nahrazena dvojkolejnou 

novostavbou, která povede dále východn� kolem Ný�an. Novostavba je navržena na 

�eském území pro rychlost 200 km/h.  

 

Pro osobní dopravu bude Donau-Moldau-Bahn elektrifikovaná a umožní tak jízdu 

z Mnichova do Prahy pod trolejovým vedením. P�i této jízd� se budou používat t�i trak�ní 

systémy (D: 15 kV 16 2/3 Hz, CZ: 25 kV 50 Hz a 3 kV stejnosm�rného proudu). Nákladní 

doprava m�že být provozována elektricky z Plzn� až do Furth i.W., na tomto míst� kon�í 

�eský elektrický systém (25 kV, 50 Hz). Další jízda  je pak realizována pomocí 

dieselových lokomotiv, protože úsek trat� používaný p�i nákladní doprav� Roding – 

Schwandorf – Wutzlhofen (Regensburg) se nep�edpokládá elektrizovat. 

 

Celkové náklady na infrastrukturu (cenová hladina 2000) se pohybují kolem 780 mil. � na 

n�mecké stran� a 685 mil. � na �eské stran�. Dohromady je to 1,47 miliardy �. V zásad� 

je možná realizace po úsecích,  které by ale musely být zkoumány odd�len�.  

 

Nabídka dopravy 

 

P�i realizaci Donau-Moldau-Bahn bude Mnichov s Prahou spojovat linka ICE 

v dvouhodinovém intervalu. Vlaky budou pro tento úsek v roce 2015 pot�ebovat 

3:38 hodiny a s touto krátkou jízdní dobou zaru�í možnost jednodenní cesty vlakem mezi 

Mnichovem, Prahou a zp�t. Mezi Regensburgem a Plzní bude projížd�t s �asovým 

posunem o jednu hodinu RegionalExpress ve dvouhodinovém intervalu tak, aby DMB 

projížd�l v každém sm�ru každou hodinu jeden rychlý vlak2.  

 

                                                     
2  Nabídka vlak� m�že být podle pot�eby dopln�na regionální linkou Regensburg– 

Wenzenbach/Bernhardswald – Nittenau – Roding – Cham. 
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Objem dopravy 
 

V d�sledku Donau-Moldau-Bahn vzroste objem dopravy železnice v roce 2015  

- v osobní doprav� o 1 milión jízd osob a 

- v nákladní doprav� o 2,7 mil. tun. 
 

Na relaci Mnichov – Plze�/Praha vzroste podíl železnice z 12,4 % na 33,1 %. Na hranici 

N�mecko/�eská republika u Furth i.W. vzroste po�et cestujících na železnici v roce 2015 

s realizací DMB z 0,47 mil. na 1,31 mil. a po�et nákladních vlak� vzroste z 9 na 14 

vlak�/den.  
 

Nová linka ICE Mnichov – Regensburg – Plze� – Praha bude velmi dob�e p�ijata a 

vykazuje st�ední vytížení ve výši 57 %. 
 

Ekonomické ú�inky 

 

Ekonomické ú�inky Donau-Moldau-Bahn je nutné rozlišovat podle regionáln�-

ekonomických efekt�, které se vyskytují v oblastech p�ímo dot�ených tímto opat�ením, a 

podle celkových ekonomických efekt�, které popisují ú�inky na národní hospodá�ství 

v N�mecku a v �eské republice.  
 

B�hem šestileté doby výstavby (p�edpokládá se sou�asný za�átek výstavby ve všech 

úsecích) vyplynou v dot�ené oblasti v d�sledku investic podmín�ných opat�ením 

regionální p�íjmové efekty ve výši  85 mil. �/rok. Dále vznikne 2.000 pracovních míst. 
 

Po dokon�ení DMB na základ� zlepšených dosažitelností v oblasti p�ímo dot�ené 

zám�rem, dojde k trvalým ú�ink�m v p�íjmech a zam�stnanosti. Regionální efekt 

v p�íjmech �iní ro�n� 27 mil. �. Po�et pracovních míst vzroste o 550. 

 

Realizací DMB vedle regionálních ekonomických efekt� vyplynou také celkové 

ekonomické efekty, které budou ur�eny na základ� po�etních postup�, premis a postup� 

ke zjišt�ní celkového ekonomického užitku pop�. užitku pro národní hospodá�ství. 

Celkový užitek opat�ení �iní 45 mil. �/rok. 

 

Tyto výsledky jasn� �íkají, že Donau-Moldau-Bahn p�ináší užitek nejen pro p�ímo dot�ené 

oblasti, nýbrž také pro N�mecko a �eskou republiku globáln�.  
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3 UR�ENÍ VYBRANÉ TRASY 

 

Postup 

 

Aby bylo možné nalézt vybranou trasu pro Donau-Moldau-Bahn, byly vypracovány r�zné 

varianty tras a hodnoceny podle katalogu kritérií, harmonizovaného podle cíl� zám�ru, a 

byly navzájem porovnány. 

 

V první �ad� byl analyzován zkoumaný prostor. P�i zohledn�ní topografických pom�r� a 

ekologických hledisek (problémová mapa oblasti) vznikly koridory pro možné vedení tras. 

V postupném procesu plánování byly v rámci koridor� konkretizovány varianty tras a 

definována sm�rové a výškové vedení. Plánování vedlo v záv�ru ke stanovení vybrané 

trasy. V prohloubeném plánování vybrané trasy byly provedeny optimalizace a byly 

podrobn�ji zjišt�ny náklady na jednotlivá opat�ení. 

 

Rámcové podmínky p�i stanovování variant tras 

 

Základem pro plánování variant trasy byly následující rámcové podmínky: 

 

• Navrhovaná rychlost na nov� vybudovaných úsecích je 200 km/h a pro 

modernizované (p�estav�né) úseky trat� je 160 km/h. Na základ� délek nov� 

vybudovaných úsek� trat� pop�. vzdáleností míst zastavení nevedla vyšší 

navrhovaná rychlost k žádné podstatné redukci jízdních dob. V modernizovaných 

(p�estavovaných) úsecích trat� již není možné udržovat hrubou koncepci návrhové 

rychlosti vyšší než 160 km/h, tyto úseky by musely být realizovány zcela nov� jako 

novostavby.  

• Parametry trasování   

Pro N�mecko a �eskou republiku se trasování provád�lo podle parametr� trasování 

„DS 800.01, Navrhování železni�ních za�ízení, Všeobecné podklady k návrhu“. 

• Elektrifikace 

Nap��ová soustava v N�mecku se odlišuje od dvou �eských nap��ových soustav. 

Tyto t�i rozdílné systémy zásobování energií p�edstavují problém, který lze ovšem 

z pohledu techniky moderních vícesystémových vozidel s použitím financí bez 

dalších problém� p�ekonat. Na základ� významu DMB byla jako základ pro plánování 

dána elektrifikace variant tras. 
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• Sd�lovací a zabezpe�ovací technika   

Základem byl „European Train Control System“ (ETCS) jako sou�ást European Rail 

Traffic Management System (ERTMS), který bude v budoucnosti aplikován v zemích 

N�mecko, Itálie, Francie, Holandsko, Špan�lsko, Velká Británie a Švýcarsko. 

 

Vyhledávání variant trasy 

 

Na bázi shora popsané problémové mapy oblasti, byly – p�i zadání cíle vytvo�it pomocí 

Donau-Moldau-Bahn atraktivní železni�ní spojení z Regensburgu p�es Cham, Furth i. W., 

Domažlice do Plzn� – navrhnuty možné koridory tras a v nich byly naplánovány varianty 

tras (viz obr. 2). Napojení míst Cham, Furth i. W. a Domažlice, pot�ebné pro 

požadovanou regionální obslužnost, vede u následujících úsek� k vývoji koridor� 

s ur�itou volností vedení trasy: 

 

• Úsek Regensburg – Cham  

Hledání tras koridor� sahalo od výstavby stávajícího úseku p�es Schwandorf na 

severu až po nejjižn�jší trasu, k nov� vystav�nému úseku z Regensburgu p�es 

Falkenstein do Rodingu. V tomto úseku vyplynulo celkem 8 alternativních variant 

tras. 

• Úsek Cham – Furth i.W.  

Stávající úsek probíhá v p�ímém spojení z Chamu do Furth i. W. a je optimalizován 

úpravou vedení trasy. Alternativní koridory zde nejsou smysluplné. V tomto úseku 

vyplynula pouze jedna možná varianta trasy. 

• Úsek Furth i. W. – státní hranice N�mecko/�eská republika – Domažlice  

Mezi Furth i. W. a Domažlicemi jsou možné zaprvé varianty nov� vybudovaných 

úsek� v koridoru jižn� od dnešní trasy jako p�ímé spojení obou t�chto míst, zadruhé 

varianty nov� vybudovaných úsek� podél stávající linie. V tomto úseku vyplynulo 

celkem 5 variant tras.  
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REGENSBURG REGENSBURG 

PLZEPLZE��

DomaDomažžlice lice 

NittenauNittenau
RodingRoding

ChamCham

Furth Furth i. W.i. W.

��eskeskáá KubiceKubice

NyNy��anyany

StaSta��kovkov

FalkensteinFalkenstein

SchwandorfSchwandorf

CZCZ

DD

P 1, 2, 3P 1, 2, 3

M 1, 2M 1, 2

C 1, 2C 1, 2

R 1, 2, 3, 4, 5R 1, 2, 3, 4, 5

F 1, 2, 3, 4, 5F 1, 2, 3, 4, 5

B 1, 2B 1, 2

VariantenbezeichnungVariantenbezeichnung  
 

Obrázek 2: P�ehled zkoumaných variant tras 

 

• Úsek Domažlice – Plze�  

Stávající trasa vede v p�ímé linii mezi ob�ma t�mito místy. Nová trasa je možná bu	 

jako p�estavba ve stávající stop�, vystav�ný, tak i jako novostavba, p�i�emž ob� tyto 

varianty probíhají v tomtéž koridoru. Jsou možné 3 varianty tras z Radonic do Plzn� 

se 2 alternativami spojení Domažlic s Radonicemi. 

 

Varianty tras úsek� je možné r�zn� kombinovat, a tak je celkem 37 možných variant pro 

Donau-Moldau-Bahn. 

 

Srovnání variant a výb�r tras 

 

Posouzení a zvážení variant tras se provádí ve dvou stupních. První stupe� je p�edb�žný 

výb�r trasy a zabývá se jedním z prvních hodnocení variant týkající se investi�ních 

náklad� na infrastrukturu a hospodárností provozu,a tím ur�ením variant, které jsou dále 

zkoumány ve druhém stupni, v posouzení a zvážení podle diferencovaného katalogu 
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kritérií. Podstatnými sou�ástmi druhého stupn� jsou ekologická kritéria a tím i kontrola 

kompatibility zkoumaných variant z hlediska životní prost�edí3. 

 

Nejd�ležit�jšími charakteristikami p�i posuzování varianty trasy jsou jednak (na stran� 

efektivity) d�sledky poptávky a jednak náklady. Zm�na poptávky závisí p�ímo na zm�n� 

nabídky dopravy. V rámci srovnávání tras byly považovány za konstantní všechny 

charakteristiky nabídky, v�etn� míst zastavení závislých na trase a v�etn� jízdních dob i 

délek jednotlivých tras.  

 

Aby bylo možné odhadnout ú�inky poptávky alternativních variant tras, byla zjišt�na 

zm�na dostupnosti v��i výchozí situaci. Náklady variant tras byly porovnávány 

s dostupností. Aby bylo možné provést srovnání i p�es r�zné dimenzování, byly vytvo�eny 

indexy. P�itom varianta s nejnižšími náklady získala jak u náklad� tak i u dosažitelnosti 

index 100.  

 

Pro výb�r trasy má rozhodující význam kvocient z indexu dostupnost a z indexu 

náklady. Na základ� definice je pro variantu s nejnižšími náklady 1. Pokud se dostupnost 

v��i náklad�m nadm�rn� zlepší, vyplyne kvocient vyšší než 1, pokud je kvocient nižší 

než 1, zvyšují se nadm�rn� náklady oproti zlepšení dostupnosti, a tato varianta trasy 

poukazuje na horší výsledek než varianta s nejnižšími náklady.   

 

Kvocient z index� dostupnost a náklady takto umož�uje srovnání variant nejen pro 

jednotlivé úseky, nýbrž pro celou DMB z Regensburgu do Plzn� p�i zohledn�ní náklad� a 

ú�ink� poptávky v regionální a dálkové doprav�. 

 

Kvocient rozhodující pro výb�r z indexu dosažitelnosti k indexu náklad� je znázorn�n na 

obr. 3 pro všech 37 variant. Rozsah hodnot kvocientu se nachází mezi 0,95 (nejhorší 

varianta) a 1,66 (nejlepší varianta). V nejspodn�jší �ádce pod sloupe�ky je dále 

znázorn�no po�adí p�íslušné varianty. 

  

   

 

 

                                                     
3  Formalizovaný postup uvážení a stanovování  po�adí (FAR) podle pracovního listu FGSV �. 58, vydání 

2002 
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Obrázek 3: Kvocient z indexu Dosažitelnost k indexu Náklady 

 

Jízdní doba pro relaci Mnichov – Praha �iní u variant p�es Schwandorf (varianty 18 – 21) 

tém�� 4 ½ hodiny a je tedy zna�n� nad jízdní dobou ostatních variant s cca 3 ½ 

hodinami. Jízdní doba nižší než 4 hodiny umož�uje denní jízdy. Proto dosažitelnost siln� 

klesá tehdy, když je v jedné variant� jízdní doba zna�n� nad 3 ½ hodinami. Varianty p�es 

Schwandorf jsou proto s odstupem nejhorší varianty z pohledu dosažitelnosti a náklad�, 

a dále se nesledují. 

 

Nejlepší variantou z pohledu dostupnosti a náklad� je varianta 27a, jejíž popis je uveden 

v následujícím odstavci „Vybraná trasa“ této kapitoly. Kvocient z indexu Dostupnost 

k indexu náklady �iní v této variant� 1,66. Jako srovnatelné s tímto výsledkem je možné 

odstup�ovat všechny varianty s kvocientem od 1,50, tzn. vedle varianty 27a ješt� dalších 

šest variant. 

 

T�chto celkem sedm variant p�edstavuje sice optimum ohledn� náklad� a dopravní 

ú�innosti, postup hodnocení aplikovaný ve stupni 1 ale nezohled�uje ostatní ú�inky 

takového zám�ru a nevypovídá o ekologické citlivosti nalezených tras. Tyto aspekty se 

zkoumají blíže ve druhém stupni. 

 

Všechna kritéria druhého stupn� pro posuzování, která mají význam pro rozhodování, je 

možné p�i�adit p�ti skupinám plánování, životní prost�edí, doprava, náklady a 

hospodárnost. Podle kritérií posuzování byly zbylé varianty popsány kvalitativn� a 

 

* Dostupnost: proti analýze 2000 uspo�ená jízdní doba, aby bylo možné z Mnichova,              Landshutu, �ezna, Chamu, Furth i. W., z Domažlic, Plzn� a Prahy dosáhnout  
všech obyvatel a zam�stnanc�       t�ch mist, která jsou minimáln� v jedné variant� stanoveny 

jako , die mindestens in einer      na  jako stanovišt� mezi �eznem a Plzní. 
Aby bylo možné vyzdvihnout význam  nejv�tších ö    m�st, byli zam�stnaci   uváženi dvojnásobn�.  

Index Dostupnost / Index Náklady * 

1,4
1 

1,4
7 1,4

5 1,4
2 1,3

8 
1,4
8 1,4

6 1,4
3 1,4

1 
1,2
6 1,2

2 1,2
1 1,1

8 

1,3
6 1,3

2 1,3
0 1,2

8 
1,0
5 1,0

0 0,9
9 0,9

5 

1,5
7 1,4

8 1,4
5 1,4

3 1,4
0 

1,6
6 1,6

1 
1,5
0 

1,5
7 

1,3
5 

1,5
0 1,4

7 1,4
5 1,4

2 
1,5
7 1,4

6 

0,50 

1,00 

1,50 

2,00 

Ind.Dosaž./Ind.Nákl. 1,41 1,47 1,45 1,42 1,38 1,48 1,46 1,43 1,41 1,26 1,22 1,21 1,18 1,36 1,32 1,30 1,28 1,05 1,00 0,99 0,95 1,57 1,48 1,45 1,43 1,40 1,66 1,61 1,50 1,57 1,35 1,50 1,47 1,45 1,42 1,57 1,46 

  

Varianta 27a 27b 27c 27d 27e 28 29 30 31 32 33 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
Varianty 
úseky R 1, 

C  1,  
B 1,  
M 1, 
P 1 

R 2,  
C  2,      
F  1,    
B 2,  
M 2, 
P 2 

R 2,    
C  2,      
F  1,    
B 2, 
M 2, 
P 3 

R 2,    
C  2,      
F  2,    
B 2, 
M 2, 
P 2 

R 2,    
C  2,      
F  2,    
B 2, 
M 2, 
P 3 

R 3,    
C  2,      
F  1,    
B 2, 
M 2, 
P 2 

R 3    
C  2,      
F  1,    
B 2, 
M 2, 
P 3 

R 3,    
C  2,      
F  2,    
B 2, 
M 2, 
P 2 

R 3,    
C  2,      
F  2,    
B 2, 
M 2, 
P 3 

R 4,    
C  2,      
F  1,    
B 2, 
M 2, 
P 2 

R 4    
C  2,      
F  1,    
B 2, 
M 2, 
P 3 

R 4,    
C  2,      
F  2,    
B 2, 
M 2, 
P 2 

R 4, 
C  2,      
F  2,    
B 2, 
M 2, 
P 3 

R12,    
C 2,      
F 1,    
B 2,  
M 2,  
P 2 

R12,    
C  2,      
F  1,    
B 2,  
M 2,  
P 3 

R12,    
C 2,      
F 2,    
B 2,  
M 2,  
P 2 

R12, 
C 2,      
F 2,    
B 2,  
M 2,  
P 3 

R 5,    
C  2,      
F  1,    
B 2,  
M 2,  
P 2 

R 5,    
C  2,      
F  1,    
B 2, 
M 2,  
P 3 

R 5,    
C  2,      
F  2,    
B 2,  
M 2,  
P 2 

R 5,    
C  2,      
F  2,    
B 2,  
M 2,  
P 3 

R 3,    
C  2,      
F  1,    
B 2,  
M 1,  
P 1 

R32, 
C 2,      
F 1,    
B  2,  
M 2,  
P 2 

R32,  
C  2,      
F  1,    
B 2,  
M 2,  
P 3 

R32,    
C 2,      
F 2,    
B  2,  
M 2,  
P 2 

R32,    
C 2,      
F 2,    
B 2,  
M 2,  
P 3 

R32,      
C 2,      
F 1, 
B 2,  
M 1,         
P 1 

R32,       
C 2,    
F2,  
B 2,   
M 1,  
P 1 

R32,         
C 2,    
F 4, 
B 2,  
M 1,         
P 1 

R32,          
C 2,              
F 5,            
B 2, 
M 1,  
P 1 

R72,    
C 2,      
F 1,    
B  2, 
M 2,  
P 2 

R72,    
C  2,      
F  1,    
B 2,  
M 2,  
P 3 

R72,    
C 2,      
F 2,    
B  2,  
M 2,  
P 2 

R72,    
C 2,      
F 2,    
B 2,  
M 2,  
P 3 

R72,    
C 2,      
F 1,    
B 2,  
M 1,  
P 1 

R72,  
C 1,   
B  1,  
M 1,  
P 1 

R32,      
C 2,     
F3, 
B 2, 
M 1,          
P 1 

Po�adí 21 10 14 19 24 8 12 17 21 30 31 32 33 25 27 28 29 34 35 36 37 3 8 14 17 23 1 2 6 3 26 6 10 14 19 3 12 
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kvantitativn�. Hodnocení variant zbylých v jednom úseku podle Formalizovaného postupu 

zvážení a stanovování po�adí (FAR) prob�hlo v párech, aby takto bylo možné zjistit 

jednozna�né po�adí. Varianta trasy na po�adí 1 v p�íslušném odstavci se stala sou�ástí 

vybrané trasy. 

 

Také ve druhém stupni výb�rového �ízení byla varianta 27a potvrzena jako nejvýhodn�jší 

varianta trasy. Varianta 27a se tak stala vybranou trasou pro Donau-Moldau-Bahn. 

   

Vybraná trasa 

 

Obrázek 4 nasti�uje pr�b�h vybrané trasy pro Donau-Moldau-Bahn (varianta trasy 27a) 

mezi Regensburgem a Plzní s nov� vybudovanými a vystav�nými úseky (viz také 

obrázek 1). Z �ehož vyplývají následující úseky: 

 

• ABS (modernizovaná trasa) Regensburg – Wutzlhofen: Dvoukolejná tra� 

Regensburg – Schwandorf bude elektrifikována v úseku Regensburg – Wutzlhofen, a 

ve Wutzlhofenu se z�ídí úrov�ová dvoukolejnou odbo�ka nov� vybudované trati do 

Rodingu (v = 160 km/h). 

• NBS (novostavba) Wutzlhofen – Roding: Jednokolejná nov� vybudovaná tra� 

trasovaná pro 200 km/h probíhá v�tšinou v t�sném spojení s B16 nov� z 

Wutzlhofenu p�es Wenzenbach, Bernhardswald a Nittenau do Rodingu, kde se p�ed 

stávajícím nádražím Roding ve úrov�ov� zapojuje do stávajícího úseku Schwandorf 

– Furth im Wald. U Wenzenbachu pop�. Bernhardswaldu m�že být podle pot�eby 

z�ízena zastávka pro místní dopravu. Nittenau získá nádraží pro regionální dopravu.  
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Obrázek 4: Systémový ná�rt p�ednostní trasy Donau-Moldau-Bahn 
 

• ABS (modernizovaná tra	) Roding – Furth i. W.: Stávající tra� je z Rodingu p�es 

Pösing a Cham až do Furth i. W. p�estav�na na dvoukolejnou (v = 160 km/h 

s poklesem rychlosti v oblastech nádraží). Úrov�ové p�ejezdy na trati budou ve stejné 

výšce odstran�ny v souvislosti s výstavbou dvou kolejí. Do nádraží Kothmaißling se 

již nebude zajížd�t. Nádraží Weiding a Arnschwang budou z�ízena v nové poloze. Ve 

Furth i.W. získá nádraží nové bo�ní a ostrovní nástupišt�. Stávající odbavovací 

koleje pro nákladní dopravu se již nebudou používat a budou p�ipojeny na 

vybudovanou tra�.  

• ABS/NBS (novostavba/modernizovaná tra	) Furth i.W. – Domažlice: Mezi Furth i. 

W. a Domažlicemi bude elektrifikována stávající tra� pro nákladní dopravu. Pro 

osobní dopravu bude nov� vybudována jednokolejná tra� až do �eské Kubice – 

procházející �áste�n� tunelem. Stanice �eská Kubice bude zrušena. Z �eské Kubice 

až jihovýchodn� od Domažlic je modernizovaná dvoukolejná trasa vedena v koridoru 

stávající jednokolejné trat� (v =160 km/h). 

• NBS (novostavba) Domažlice – Plze�: Jihovýchodn� od Domažlic za�íná 

dvoukolejná nov� vybudovaná tra� do Plzn� – trasovaná pro 200 km/h. NBS probíhá 

paraleln� se stávající tratí Domažlice – Plze� p�es Milav�e, Bližejov, severn� kolem 

Sta�kova, dále p�es Holýšov, Stod, Chotešov do Zb�chu. Zde NBS nabírá p�ímý 

sm�r do Plzn� a jižn� objíždí Ný�any. P�ed Plzní NBS op�t navazuje na stávající tra�.  

 

 
Plzen 

Regensburg 

Schwandorf 

Nittenau 

Roding 
Cham 

Furth i. W. 

Domazlice 

Stankov 

Nyrany 

2-kolejná tra� 
1-kolejná tra� 
elektrifikováno 
neelektrifikováno 
nov� vybudovaná tra� 
vystav�ná tra� 
stávající tra� 

LEGENDA 
relevantní nádraží 
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Odhad náklad� pro vybranou trasu se provád�l odd�len� podle jednotlivých za�ízení a 

úsek�. Tímto jsou zjišt�ny také náklady pro jednotlivé úseky výstavby a pro etapizaci 

výstavby. Jednotkové ceny se stavem cen v roce 2000 byly použity pro �eskou a 

n�meckou stranu zvláš�, aby bylo možné zohlednit rozdílnou cenovou úrove�. V kapitole 

6.6 podrobn�jší �ásti celé studie jsou náklady uvedeny diferencovan� podle �ástí 

za�ízení a podle úsek�. 

 

Celkové náklady na infrastrukturu se pohybují kolem 780 milion� � na n�mecké a 

685 milion� na �eské stran�. Dohromady to je 1,47 miliard �. 
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4 PODKLADY PRO PROGNÓZU DOPRAVY 

 

D�ležitým podkladem pro prognózu dopravy je analýza dopravy. Má velký význam ze t�í 

d�vod�: 

• zaprvé za ú�elem srovnání prognózované dopravy – analyzované dopravy, 

• zadruhé pro nastavení a kalibraci dopravních model�  

• zat�etí, protože je z metodického hlediska výhodn�jší po�ítat místo prognózovaných 

dopravních proud� p�ímo podle modelu, aby bylo možné p�edpovídat zm�ny.  

 

Pro osobní a pro nákladní dopravu byly dopravní proudy pro rok 2000 zjišt�ny pomocí 

vyhodnocení po�etných n�meckých a �eských zdroj� (studie, statistiky, dopravní 

pr�zkumy). Chyb�jící informace byly z�ásti dopln�ny také použitím vhodných model�. 

 

Dopravní modely, které se používají pro prognózu dopravy, byly uzp�sobeny 

požadavk�m této studie. Kapitoly 3.2 a 4.2 delší celkové verzi studie obsahují p�esný 

popis používaných postup� pro prognózu dopravy v osobní a nákladní doprav�. 

 

Každá prognóza dopravy je rozhodující m�rou závislá na premisách a p�edpokladech, 

které jsou jí dány za základ. Výsledky prognózy mohou a sm�jí být tedy spat�ovány 

pouze ve spojení s t�mito rámcovými podmínkami. V zásad� se zadání prognózy 

dopravy sestávají z následujících podstatných vlivových veli�in: 

• Socio-ekonomická strukturální data (demografické a ekonomické referen�ní veli�iny) 

• Dopravn� politické vlivové veli�iny (náklady uživatel� dopravních prost�edk�, 

regula�ní politika) 

• Kvalita nabídky dopravy (infrastruktura, nabídka obsluhy). 

 

V rámci studie proveditelnosti Donau-Moldau-Bahn byly – s nepatrnými p�izp�sobeními 

 pro �eskou republiku – v maximální možné mí�e p�evzaty rámcové podmínky scéná�e 

integrace Spolkového plánování dopravních cest 20034. Tímto je zaprvé zajišt�no, že 

budou zohledn�na v dané dob� nejaktuáln�jší situace v n�mecké dopravní politice, a za 

                                                     
4  Intraplan Consult GmbH, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, ifo Institut pro hospodá�ský 

výzkum, PLANCO Consulting GmbH, Prognóza dopravy 2015 pro spolkové plánování dopravních cest  
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další, že výsledky studie proveditelnosti nebudou kv�li r�zným rámcovým podmínkám 

odporovat výsledk�m nového BVWP (Spolkové plánování dopravních cest).  

 

Podrobný popis použitých základních údaj� je obsažen v kapitole 2 delšího zn�ní 

záv�re�né zprávy. 

 

P�edpokládaná výstavba dopravní infrastruktury a p�edpokládaný vývoj nabídky dopravy 

pat�í k nejd�ležit�jším ur�ujícím veli�inám pro vývoj poptávky v osobní a nákladní 

doprav� všech odv�tví dopravy. 

 

Aby bylo možné znázornit situaci v nabídce sledovaných dopravních prost�edk� 

železnice, silnice a vzduchu, byly analyzovány dopravní sít� – jakož i u ve�ejných 

dopravních prost�edk� železnice a vzduchu také linky se svými �etnostmi obsluhy – a 

upraveny podle modelu. 

 

Vedle výchozí situace v roce 2000 (Analýza 2000) musela být znázorn�na také situace 

bez realizace Donau-Moldau-Bahn v roce 2015 (referen�ní p�ípad 2015). U 

infrastruktury roku 2015 byla zohledn�na pouze plánovaná opat�ení nové výstavby a 

výstavby, která se z dnešního hlediska jeví jako reálná. V N�mecku byla proto výstavba 

infrastruktury referen�ního p�ípadu pod�ízena Spolkovému plánování dopravních cest 

20035, dopln�nému o železni�ní opat�ení „ABS Norimberk – Marktredwitz – 

Reichenbach/státní hranice D/CZ“, které je sou�ástí naléhavého požadavku BVWP 2003. 

 

V roce 2000 vykazuje železni�ní tra� Mnichov – Regensburg - Schwandorf – Cham – 

Furth i.W. – Domažlice – Plze� – Praha následující stav: 

                                                                                                                                                
Mnichov/Freiburg/Essen 2001, v pov��ení spolkového ministerstva dopravy, stavebnictví a bytového 
hospodá�ství 

5  Referen�ní p�ípad Spolkového plánování dopravních cest ješt� neobsahuje žádná opat�ení. 
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• Mnichov – Regensburg elektrifikováno, dvoukolejná tra� 

• Regensburg – Schwandorf neelektrifikováno, dvoukolejná tra� 

• Schwandorf – Furth i.W. jednokolejná neelektrifikovaná tra�, nakláp�cí soupravy jedné 

koleji neelektrifikováno 

• Furth i.W. – Plze� jednokolejná neelektrifikovaná tra�, špatný technický stav 

s místy pomalou jízdou 

• Plze� – Praha ve dvoukolejná elektrifikovaná tra�, u Zdic se m�ní elektrický systém z 

25kV 50 Hz st�ídavého proudu na 3 kV stejnosm�rného proudu 

 

Vlaky, které cht�jí jet z Regensburgu do Chamu nebo v protism�ru, musí ve Schwandorfu 

zm�nit sm�r jízdy. 

 

V �eské republice se bez realizace DMB až do roku 2015 na této trase m�ní stav 

výstavby pouze v úseku Plze� – Praha, který je vybudován pro rychlost až do 160 km/h. 

 

Koncept linkového vedení vlak� v železni�ní doprav� osob pro referen�ní p�ípad 2015, 

lze vyhledat na obrázku 5, ve kterém jsou linky ozna�eny r�znými barvami. Špatná 

nabídka jízdního �ádu v roce 2003/2004 zp�sobená chyb�jícími projížd�jícími vlaky na 

trase Mnichov – Regensburg – Plze� – Praha bude v referen�ním p�ípad� (bez zlepšení 

infrastruktury mezi Regensburgem a Plzní) zna�n� zlepšena tím, že bude zahájen provoz 

linky FernExpresslinie (FE-Linie) z Mnichova do Prahy se 3 projížd�jícími jízdními páry za 

den. V úseku Domažlice – Praha bude tato linka posílena na 8 jízdních pár� 

(dvouhodinový takt). FernExpress je produktem regionální dopravy a má p�evzít úkoly od 

InterRegio (IR), které zadala spole�nost DB AG. T�i projížd�jící jízdní páry FE jsou p�i 

tvorb� jízdního �ádu vedeny po síti s p�edností bez delších �ekacích dob. 

 

Jízdní �as Mnichov – Praha, který byl v analýze 2000 s 6:04 hodinami ješt� kratší než 

v roce 2003/04 s 6:33 hodinami, m�že být takto v referen�ním p�ípad� 2015 zkrácen na 

4:44 hodiny. 40 minut zkrácení jízdního �asu spadá na výstavbu trati Plze� – Praha, 

která je v referen�ním p�ípad� pod�ízena výstavb� této trasy. P�ehled o všech 

relevantních jízdních �asech podél trasy DMB podává tabulka 1 v kapitole 5.1.  
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Machbarkeitsstudie Donau - Moldau - Bahn

Relevantes Linienkonzept der Bahn mit ergänzenden Buslinien
für den Bezugsfall 2015

INTRAPLAN CONSULT GMBH Abb. 5
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V referen�ním p�ípad� 2015 – bez realizace DMB – je hlavní tratí p�enášející zát�ž pro v 

železni�ní nákladní doprav� jako tranzitní vybudovaná a elektrifikovaná tra� Norimberk 

– Marktredwitz – Cheb – Plze� – Praha. Avšak úsek Marktredwitz – Cheb je stejn� jako 

p�edtím jednokolejný. Stejn� jako nejv�tší �ást trati Cheb – Plze�, a u Zdic se stále ješt� 

m�ní proudový systém. 

 

Relevantní silni�ní sí	 bude do roku 2015 dopln�na o opat�ení, která budou do tohoto 

momentu s nejv�tší pravd�podobností realizována. Zvláštní význam mají následující 

opat�ení: 

• A6 dokon�ení Amberg – státní hranice D/CZ  

• B16n prodloužení Nittenau – Altenkreith (Roding) 

• B85 výstavba Altenkreith (Roding) – Cham  

• D5 novostavba dálnice obchvat Plzn� 

• Novostavba R1 dálni�ního okruhu kolem Prahy v celé délce 

 

Leteckou dopravu lze zaprvé spat�ovat v relaci Mnichov – Praha jako p�ímou konkurenci 

železni�ní dopravy na trase zkoumané Donau-Moldau-Bahn, za další vede zvlášt� siln� 

rostoucí mezinárodní dálková turistika k vysokému nár�stu v letecké doprav� a tím také 

k patrnému vzestupu objemu v návazné doprav� železnicí. To platí p�edevším pro využití 

DMBahn vy smyslu k letišti Mnichov 

 

P�es zlepšení nabídek v silni�ní a železni�ní doprav�, která budou uskute�n�na do roku 

2015, byla již nyní dobrá nabídka letecké dopravy na – pro leteckou dopravu velmi krátké 

– relaci Mnichov – Praha ponechána nezm�n�ná se 6 párovými lety za den. Zlepšení 

nabídky se proti tomu týkají relací mezi Prahou a letišti ve Stuttgartu, Norimberku a 

Frankfurtu.  
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5 Ú�INKY DONAU-MOLDAU-BAHN 

 

5.1 Nabídka dopravy 

 

V  p�ípad� projektového stavu v roce 2015 se realizací vybrané trasy Donau-Moldau-

Bahn zm�ní nabídka referen�ního p�ípadu 2015 v železni�ní osobní a nákladní doprav�.  

 

Železni�ní osobní doprava 

 

Na obrázku 6 je znázorn�n relevantní koncept linek v p�ípad� plánu 2015, p�i�emž jsou 

linky ozna�eny r�znými barvami. Oproti referen�nímu p�ípadu 2015 (viz obr. 5, kapitola 4) 

z toho vyplývají následující podstatné zm�ny6: 

 

• Projížd�jící linka ICE Mnichov – Freising/letišt� Mnichov  – Landshut – Regensburg – 

Cham – Furth i.W. – Domažlice – Plze� – Praha ve dvouhodinovém taktu 

• Linka RegionalExpress Regensburg – Nittenau – Cham – Furth i.W. – Babylon – 

Domažlice – Stankov – Stod – Plze� ve dvouhodinovém taktu (v Babylonu staví 

pouze každý druhý vlak) 

• Nittenau získá nové nádraží u NBS (novostavby)7 

 

S vybranou trasou a s pr�b�žnou elektrizací spojení Mnichov – Praha dochází na této 

trase k patrným zkrácením jízdní doby. V tabulce 1 jsou shrnuty nejrychlejší jízdní �asy 

mezi nejd�ležit�jšími stanovišti na této trase pro r�zné stavy plánu. 

 

Díky nov� vybudovanému úseku mezi Regensburgem a Rodingem se v p�ípad� plánu 

2015 zkracuje oproti referen�nímu p�ípadu 2015 doba jízdy Regensburg – Cham o více 

než polovinu na  24 minut – redukce o 29 minut. Nov� vybudovaný úsek mezi Furth i.W. 

a Domažlicemi umož�uje jízdní �as 11 místo 20 minut a nov� vybudovaný úsek mezi 

Domažlicemi a Plzní zkrátí jízdní dobu na polovinu ze 45 na 22 minut. Jízdní �as 

z Regensburgu do Plzn� �iní již jen 1:10 hodin místo 2:12 hodin a do Prahy je možné se 

z Mnichova dostat za 3:38 hodin místo za 4:44 hodin. 

                                                     
6  Dále podle pot�eby RB Regensburg – Wenzenbach/Bernhardswald – Nittenau – Roding – Cham 

7  Dále podle pot�eby nové místo zastavení RB u NBS ve Wenzenbachu/Bernhardswaldu 
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Machbarkeitsstudie Donau - Moldau - Bahn

Relevantes Linienkonzept der Bahn mit ergänzenden Buslinien
für den Planfall 2015

INTRAPLAN CONSULT GMBH Abb. 6
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Tabulka 1: Srovnání nejkratších jízdních dob na železnici na vybraných relacích 
 

Železni�ní nákladní doprava 

 

Realizací vybrané trasy DMB v p�ípad� projektového stavu 2015 se m�ní situace 

v nabídce v železni�ní nákladní doprav� kv�li: 

 

elektrizaci úseku trat� Furth i.W. – Domažlice – Plze�,  

dvoukolejné místo jednokolejné trat� Roding – Furth i.W. a �eská Kubice – Plze� a 

dvoukolejné NBS (novostavby) Domažlice – Plze�.  

 

Pokud se sleduje pouze n�mecká strana, nelze konstatovat žádná zlepšení v nabídce, 

která by stála za uvedení, protože nyní dvoukolejný úsek Roding – Furth i.W. by v 

referen�ním p�ípad� nep�edstavoval žádné úzké místo a tím dvoukolejnost nevede ke 

zkrácení p�epravních �as�. 

 

Jiná je situace na �eské stran�. Zde je nyní k dispozici výkonná elektrifikovaná 

dvoukolejná nov� vybudovaná tra�, která redukuje p�epravní dobu mezi Domažlicemi a 

Plzní o více než 20 minut. Pro spojení, která vycházejí z Domažlic p�es Plze�, vzniká 

díky zm�n� trakcí v Plzni, která v p�ípad� projektového stavu 2015 odpadne, další 

�asový zisk, takže nap�. na relaci Domažlice - Praha je možné ušet�it více než 40 minut. 

K tomuto p�ibude bezporuchový provoz na v plné délce vybudované dvoukolejné trase.  

 

z do Analýza Dnes Refer. p�. Plán. p�.  Rozdíl 
jízdní �ád 
2000/01 

jízdní �ád 
2003/04 2015 2015 plan. p�.-  

ref. p�.   
Mnichov  Regensburg 01:28 01:26 01:22 01:21 -00:01 

Cham 02:50 02:49 02:20 01:49 -00:31 
Furth i.W. 03:04 03:06 02:32 02:00 -00:32 
Domažlice 03:34 03:48 02:53 02:12 -00:41 
Plze� 04:24 04:42 03:39 02:35 -01:04 
Praha 06:04 06:33 04:44 03:38 -01:06 

Regensburg Cham 01:03 01:07 00:53 00:24 -00:29 
Furth i.W. 01:17 01:22 01:05 00:35 -00:30 
Domažlice 01:52 02:07 01:26 00:47 -00:39 
Plze� 02:42 02:58 02:12 01:10 -01:02 
Praha 04:22 04:44 03:17 02:13 -01:04 

Cham Furth i.W. 00:12 00:13 00:11 00:10 -00:01 
Domazlice 00:43 00:55 00:32 00:22 -00:10 
Plze� 01:33 01:49 01:18 00:45 -00:33 
Praha 03:13 03:40 02:23 01:48 -00:35 

Furth i. W. Domažlice 00:19 00:22 00:20 00:11 -00:09 
Plze� 01:10 01:16 01:06 00:34 -00:32 
Praha 02:50 03:07 02:11 01:37 -00:34 

Domažlice Plze� 00:48 00:51 00:45 00:22 -00:23 
Praha 02:28 02:40 01:50 01:25 -00:25 

Plze� Praha 01:41 01:29 01:01 01:01 -00:00 
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5.2 Zm�ny v osobní doprav� kv�li DMB 

 

Realizací vybrané trasy a s tím spojenými zlepšeními nabídky v železni�ní osobní 

doprav� v p�ípad� projektového stavu 2015 m�že železnice zvýšit sv�j objem o více než 

1 milión jízd osob/rok. To odpovídá nár�stu 10,6 %. P�i 70 % dalších jízd po železnici se 

jedná o p�evedené jízdy z osobních automobil�, p�i 30 % o indukovanou dopravu (nový 

provoz). 

 

Dokon�ení vybrané trasy v p�ípad� projektového stavu 2015 vede k vzestupu výkonu 

dopravy  ve výši tém�� 16 % (0,31 miliard �lov�kokilometr�/rok) s ohledem na délku sít� 

u sít� referen�ního p�ípadu.  

 

Ve vnitrozemské doprav� v N�mecku m�že železnice v p�ípad� projektového stavu 2015 

dosáhnout zna�ných zisk�. V�tší nár�st dopravy od 420.000 �lov�kojízd/rok (+ 7,6 %) 

vyplývá z 85 % z p�evedených jízd motorizované individuální dopravy (MIV). Také ve 

vnitrozemské doprav� v �eské republice se zvyšuje objem dopravy po železnici, roste o 

161.000 �lov�kojízd/rok (+ 5,4 %). 

 

Na obrázcích 7 a 8 jsou shrnuty objemy dopravy na vybraných relacích v mezinárodní 

doprav� pro referen�ní p�ípad 2015 a p�ípad plánu 2015. 

 

Na relaci Mnichov – Plze�/Praha vzrostla železni�ní doprava ze 49.000 �lov�kojízd/rok 

v referen�ním p�ípad� na 148.000 �lov�kojízd/rok v p�ípad� plánu. Pokud by bez Donau-

Moldau-Bahn využil pouze p�ibližn� každý 10. cestující na tomto spoji železnici, zvýší se 

tento po�et v p�ípad� plánu na každého t�etího.  
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Obrázek 7: Objem dopravy na vybraných relacích v referen�ním p�ípad� 2015   

v 1000 �lov�kojízdách/rok  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 8: Objem dopravy na vybraných relacích v  p�ípad� projektového stavu 

2015 (v 1000 �lov�kojízdách/rok ) 

 

N�mecko 
(pouze relevantní relace) 

�eská republika 
(pouze relevantní relace) 

Železnice: 
MIV: 

Vzduch
: Celkem: 

1002 
34063 

100 
35165 
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0,3 

100,0 

�lov�kojízdy Podíl v % 
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Klí�ová oblast 
Regensburg/ 

Schwandorf/ Cham 

Železnice: 
MIV: 

Vzduch: 
Celkem: 

148,1 
279,5 
19,9 

447,5 

33,1 
62,5 
4,4 

100,0 

�lov�kojízd: Podíl v % 
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Obrázek 9 ukazuje cestující po železnici na trase Regensburg – Plze� v p�ípad� plánu 

2015. V N�mecku bude NBS (novostavbu) Regensburg – Roding používat 1,8 mil. 

cestujících/rok. P�ibližn� 0,5 mil. cestujících/rok bylo p�eloženo z trati Regensburg – 

Schwandorf – Roding na NBS. V úseku Roding – Cham se zvýší zatížení trati z 0,8 mil. 

cestujících/rok na více než 2 mil. Cestujících/rok. Na n�mecko-�eské hranici bude NBS 

používat 1,3 mil. cestujících, to je v��i referen�nímu p�ípadu 2015 nár�st o více než 0,8 

mil. cestujících/rok. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 9: Cestující po železnici na trase Regensburg – Plze� v p�ípad� plánu 2015 

v 1000 �lov�kojízdách/rok  

 

Na �eské stran� využívá vybranou trasu ješt� více cestujících než v N�mecku. NBS 

Domažlice – Plze� vykazuje všude zatížení více než 2 mil. cestujících/rok. Vícenásobná 

doprava oproti referen�nímu p�ípadu 2015 �iní více než 1 mil. cestujících/rok. 

 

Nov� z�ízená linka ICE Mnichov – Regensburg – Plze� – Praha bude cestujícími velmi 

dob�e p�ijata. Nejv�tšího vytížení s 66 % bude dosaženo mezi Regensburgem a 

Chamem, ale p�esto p�i sledování celkového pr�b�hu linek, �iní pr�m�rné vytížení 

p�ibližn� 57 % a tím je nadpr�m�rn� vysoké ve srovnání s jinými linkami ICE v n�mecké 

železni�ní síti. 
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5.3 Zm�ny v nákladní doprav� s ohledem na DMB 

 

Realizací Donau-Moldau-Bahn se objem nákladní dopravy, sledovaný jako sou�et všech 

nositel� dopravy, nem�ní. Zlepšená nabídka železnice je patrná díky zm�nám modal 

splitu : Objem nákladní dopravy na železnici vzroste o 2,7 mil. tun/rok, tzn. o 10,6 %. 

 

U dopravních výkon� nepatrn� selhává p�ír�stek železnice. �iní 0,2 miliardy tkm/rok, to 

odpovídá plus 1 %. Že výkon dopravy roste mén� než objem dopravy, je možné vyvodit 

z toho, že náklady p�evedené z nákladních automobil� jsou p�epravovány p�evážn� na 

krátké vzdálenosti. Pr�m�rná p�epravní vzdálenost klesá ze 758 km na 692 km. 

 

Ve vnitrozemské doprav� v �eské republice roste objem železni�ní nákladní dopravy 

v d�sledku velmi vysokého kvalitativního zlepšení, p�edevším v relacích Domažlice – 

Plze� pop�. Praha, z 0,3 mil. t/rok na 3,0 mil. t/rok; podíl železnice na trhu se zvýší z 0,8 

% na 8,7 %. 

 

V mezinárodní doprav� bude mezi Schwandorfem a Plzní jezdit denn� 14 nákladních 

vlak�. 

 

 

5.4 Zlepšení dostupnosti díky DMB 

 

Jedním z d�ležitých úkol� Donau-Moldau-Bahn je zlepšení dostupnosti zkoumané oblasti 

v železni�ní osobní doprav�. P�itom jde jak o zlepšení spojení mezi centrálními místy 

v rámci užší zkoumané oblasti, tak také o lepší železni�ní napojení oblasti k evropským 

trasám vysokorychlostní sít� a k mezinárodním letištím v rozší�en� zkoumané oblasti. 

 

V jak vysoké mí�e slouží vybraná trasa ke zlepšení dostupnosti ve zkoumané oblasti, je 

názorn� demonstrováno na zm�n� jízdních �as� v železni�ní doprav� pro Cham: 

Obrázek 10 ukazuje rozší�enou zkoumanou oblast této studie se stanovenými dopravními 

zónami. Barva dopravních zón udává �ádovou veli�inu zkrácení jízdní doby jedné 

železni�ní cesty díky realizaci DMB, která vede z Chamu do p�íslušné dopravního zóny. 

Tak se nap�. jízda z Chamu do Mnichova zkracuje mezi 35 a 45 minutami (modrý 

�lánek). 
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5.5 Regionáln� ekonomické efekty díky realizaci DMB 

 

Zvlášt� ve strukturáln� slabých regionech mají dopravn� infrastrukturální projekty vedle 

dopravních ú�ink� také regionáln� ekonomické efekty, které vedou k p�ímým a nep�ímým 

ú�ink�m na zam�stnanost. Na rozdíl od celkového ekonomického hodnocení se vztahují 

na užší zkoumanou oblast. 

 

Rozlišujeme �ty�i jednotlivé efekty:  

 

(1) P�ímé ú�inky ze stavby dopravní infrastruktury na p�íjmy a zam�stnanost 

(2) Nep�ímé ú�inky ze stavby dopravní infrastruktury na p�íjmy a zam�stnanost 

(3) Ú�inky na p�íjmy a zam�stnanost na základ� zlepšení dosažitelnosti region� v osobní 

a nákladní doprav� 

(4) P�ísp�vky k podpo�e mezinárodních vztah� 

 

Dále jsou pomocí tabulek 2 a 3 souhrnn� porovnávány vypo�ítané ú�inky. P�itom se 

rozlišuje vždy mezi efekty b�hem doby výstavby a po realizaci projektu.  

 

Realizace Donau-Moldau-Bahn zna�n� zlepšuje dosažitelnost region� mezi 

Regensburgem a Plzní a posiluje tak ekonomickou sílu oblasti. 
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Obrázek 10: Cham, zm�na doby jízdy v železni�ní doprav�, p�ípad plánu 2015 k referen�nímu p�ípadu 2015 
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B�hem šestiletého období výstavby se vytvo�í regionální p�íjmové efekty ve výši ro�n� 45 

mil. � na n�mecké a 40 mil. � na �eské stran�. B�hem období výstavby se ve zkoumané 

oblasti vytvo�í tém�� 2000 dalších pracovních míst, z toho 1.050 v n�mecké oblasti. 

 

Po realizaci Donau-Moldau-Bahn vzniknou díky zlepšení dosažitelnosti m�st a obcí ve 

zkoumané oblasti trvalé efekty pro p�íjmy a zam�stnanost. V okresních regionech 

Regensburg, Schwandorf a Cham �iní celkový efekt v p�íjmech tém�� 13 milion� �/rok, 

�ímž bude vytvo�eno 26 nových trvalých pracovních míst. V �eské zkoumané oblasti 

mezi Plzní a státní hranicí CZ/D jsou regionáln� ekonomické efekty ješt� v�tší. P�íjmový 

efekt �iní p�ibližn� 15 milion� �/rok, �ímž bude vytvo�eno více než 290 dalších 

pracovních míst. 
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Regionální p�íjmové efekty díky Donau-Moldau-Bahn (miliony 
 za rok) 

b�hem 6 let výstavby po realizaci trati 

Region 
P�ímé 

efekty díky 
stavb� 
DMB 

Nep�ímé 
efekty díky 

stavb� 
DMB 

Celkem 

Efekty ze 
zlepšení 

dostupnosti 
pro 

obyvatele 
oblasti 

Efekty ze 
zvýšení 

atraktivity 
cíle pro ne-
obyvatele 

oblasti 

Efekty ze 
zlepšení 

dostupnosti 
v nákladní 
doprav� 

Další efekt 
mezinárodní 

propojení 
v osobní 
doprav� 

Další efekt 
meziná-

rodní 
propojení 
v nákladní 
doprav� 

Celkem 

Okresní regiony 
Regensburg, 
Schwandorf, Cham 

32,5 13,0 45,5 3,26 4,64 4,69 0,05 0,20 12,85 

Okres Domažlice, 
Stod, Ný�any, 
He�manova Hu�, 
Plze� 

28,5 11,4 39,9 4,06 3,58 6,06 0,22 0,59 14,51 

Zkoumaná oblast 
celkem 61,0 24,4 85,4 7,32 8,22 10,75 0,27 0,79 27,36 

 
Tabulka  2: Regionální p�íjmové efekty na základ� projektu Donau-Moldau-Bahn celkov� 
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Po�etní efekty pracovních míst díky Donau-Moldau-Bahn  

b�hem 6 let výstavby po realizaci trati 

Region 
P�ímé 

efekty díky 
stavb� 
DMB 

Nep�ímé 
efekty díky 

stavb� 
DMB 

Pracovní 
místa 

celkem 

Efekty ze 
zlepšení 

dostupnost
i pro 

obyvatele 
oblasti 

Efekty ze 
zvýšení 

atraktivity 
cíle pro ne-
obyvatele 

oblasti 

Efekty ze 
zlepšení 

dostupnosti 
v nákladní 
doprav� 

Další efekt 
meziná-

rodní 
propojení 
v osobní 
doprav� 

Další efekt 
meziná-

rodní 
propojení 
v nákladní 
doprav� 

Pracovní 
místa 

celkem 

Okresní regiony 
Regensburg, 
Schwandorf, Cham 

755 302 1.057 40 108 109 1 5 263 

Okres Domažlice, 
Stod, Ný�any, 
He�manova Hu�, 
Plze� 

661 264 925 47 84 141 5 14 291 

Zkoumaná oblast 
celkem 1.416 566 1.982 87 192 250 6 19 554 

 
Tabulka 3: Regionální efekty pracovních míst na základ� projektu Donau-Moldau-Bahn celkov� 
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5.6 Celkové ekonomické efekty díky realizaci DMB 

 

Kvantifikace celkových ekonomických efekt� se provádí na základ� výpo�t�, premis a 

pracovních postup� ke zjišt�ní celkového a národn� hospodá�ského užitku. P�itom se 

zjiš�uje užitek zám�ru z pohledu cestujících, provozovatel� a obecn� v finan�ní form�. 

V kapitole 9.2 delšího zn�ní záv�re�né zprávy studie je znázorn�n postup pro zjiš�ování 

celkových hospodá�ských efekt� diferencovaným zp�sobem. 

  

Obrázek 11 ukazuje rozdílné komponenty užitku a shrnutí do celkového užitku: 

• Komponenty užitku s negativními znaménky se odvozují ze zvýšených náklad� 

v p�ípad� plánu 2015 v��i referen�nímu p�ípadu 2015: 

- ze salda náklad� na údržbu tras a pevných za�ízení, 

- ze salda provozních náklad� v železni�ní osobní doprav� a 

- ze salda náklad� na CO2 v železni�ní osobní doprav�. 

• Nejužite�n�jší p�ínos vyplývá z efekt� p�ekládání mezi nositeli dopravy u nákladní a u 

osobní dopravy.  

• Také využití jízdní doby p�ispívá  k celkovému užitku, což stojí za uvedení. 

• P�i zohledn�ní rozdílných ú�ink� opat�ení se pro vybranou trasu Donau-Moldau-Bahn 

vypo�ítává celkový užitek z národn� hospodá�ského hlediska ve výši 45,15 mil. �/rok. 
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Obrázek 11: Shrnutí ú�ink� opat�ení k celkovému užitku  

 

 

winword/co/co/donau-moldau-bahn/bericht/abb_9_3.dsf 

-6,1 
-8,4 

-3,75 
-1,3 

+27,6 
+27,4 

+9,7 

+45,15 

-10 

0 

10 

20 

30 

40 

Saldo náklad� na 
údržbu 
dopravních  dopravní cesty  

a pevných za�ízení  

mil. �/ 
rok 

Saldo   
provozních 
náklad� 
v SPV 

Saldo nákl. 
CO 2  

v 
  SPV 

Celkový 
hospodá�. 

užitek  
v nákladní 

doprav� 
  

Celkový 
hospodá�. 

užitek 
díky  

ú�ink�m 
p�ekládání 
v osobní 
doprav� 

  

Užitek doby 
jízdy v 
osobní 

doprav� 

CELKOVÝ 
UŽITEK 

CZ D 

CZ D + CZ D + 

CZ 

D 
+ CZ 

D 
+ 

CZ 

D 
+ 

Mil. �/ 
rok 

CZ 

D 
+ 



 
SUDOP OBERMEYER INTRAPLAN 
 

Studie proveditelnosti Donau-Moldau-Bahn  
6 Financování Donau-Moldau-Bahn 

33 

6 FINANCOVÁNÍ DONAU-MOLDAU-BAHN 
 

K financování Donau-Moldau-Bahn jsou k dispozici národní a evropské zdroje 

financování, které jsou jednotliv� p�edstaveny v kapitole 10.2 delšího zn�ní záv�re�né 

zprávy. Základem pro model financování jsou ur�itá p�ijetí ohledn� za�azení zám�ru do 

národních jakož i mezinárodních plán� výstavby (nap�. Spolkový plán dopravních cest – 

Naléhavá pot�eba v N�mecku, TEN-V v Evropském spole�enství), které musí být 

zajišt�ny hlubšími zkoumáními a plánováním. 
 

Pro financování lze použít následující zdroje: 

N�mecko 

• Spolkový zákon o výstavb� železni�ních cest (BSchwAG) 

• Zákon o financování provozu v obcích (GVFG) 

• Zákon o železni�ních k�ižovatkách ((EKrG) 

• Financování EU jako projekt TEN-V  

• Financování EU z EFRE (cíl-2-regiony) 

�eská republika 

• Státní fond dopravní infrastruktury 

• Zákon o regionech 

• Financování EU z kohezního fondu 
  

Celkový sou�et investic pro Donau-Moldau-Bahn se rozd�luje – na základ� shora 

uvedených p�ijetí – následovn� na nositele financování N�mecko, �eskou republiku a 

Evropskou Unii: 

Obrázek 12: Rozd�lení celkového sou�tu investic pro Donau-Moldau-Bahn 

Gesamt-Investitionssumme 1,46 Mrd 
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7 VÝHLED 

 

Pomocí zde p�edložené studie byl u�in�n d�kaz o technické a provozní proveditelnosti 

Donau-Moldau-Bahn. Tento pozitivní výsledek by se mohl ješt� zlepšit dalším 

zpracováním následujících bod�. 

 

Mezinárodní nákladní doprava v širším prostoru 

 

Na základ� špatné situace v údajích nebylo možné kvantitativn� a platn� evidovat proudy 

nákladní dopravy, které mohou procházet od oblasti Baltského mo�e až po oblast 

St�edozemního mo�e a které dnes neprobíhají zkoumanou oblastí této studie. Je možné 

vycházet z toho, že tyto proudy náklad� mají relevantní význam pro železni�ní dopravu.  

Pokud by se toto potvrdilo, mohlo by mít smysl elektrifikovat Donau-Moldau-Bahn v plné 

délce i pro nákladní dopravu a tím vytvo�it pr�b�žnou elektrizovanou tra� pro nákladní 

dopravu od Baltského mo�e až po St�edozemní mo�e. U Schwandorfu se m�že 

vybudovat nákladní spojka tak, aby nákladní vlaky mohly beze zm�ny sm�ru projížd�t po 

trase Regensburg – Schwandorf – �eská republika. Výkonná pr�b�žná elektrizovaná tra� 

pro nákladní dopravu by zna�n� zvýšila po�et nákladních vlak� na DMB a na tratích, 

které se k ní p�idávají. 

 

Isar-Donau-Moldau-Bahn (Tra	  Isar – Dunaj – Vltava) 

 

Donau-Moldau-Bahn je sou�ástí dálkového spojení, které spojuje v prvé �ad� metropole 

Mnichov a Prahu, ale nekon�í ani v Mnichov�, ani v Praze. Vhodn�jším ozna�ením pro 

tuto relaci je proto „Isar-Donau-Moldau-Bahn“. Studie proveditelnosti doložila, že „Isar-

Donau-Moldau-Bahn“ s jízdní dobou kolem 3 ½ hodiny mezi Mnichovem a Prahou 

p�edstavuje konkurenceschopnou alternativu k letadl�m. Vedle toho nabízí m.j. také 

regionu Plze�ska atraktivní spojení s letišt�m Mnichov, a to obzvlášt� s budoucím, 

dálkovým, železni�ním napojením letišt� na tra� Regensburg – Mnichov s propojením 

s mnichovským hlavním nádražím. 

 

V této souvislosti vyvstává otázka na výkonnost železni�ní sít� v této oblasti. Bude nutné 

prozkoumat, zda se m�že na stávající (pop�. plánované) síti realizovat další provoz. Toto 

platí zvlášt� pro úseky trat� v oblasti Mnichova. Zde by mohla provozní studie 

proveditelnosti ukázat eventuelní zúžená místa a opat�ení k jejich odstran�ní a pop�. 

zjistit požadované náklady.  

 

 




