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1 EINLEITUNG 
 

Mit der Integration der Tschechischen Republik in die Europäische Union ist von einer 

signifikanten Erhöhung der verkehrlichen Verflechtungen zwischen Deutschland und 

Tschechien auszugehen. Ohne Ausbau des öffentlichen Verkehrs würde sich diese 

Zunahme größtenteils auf der Strasse abspielen. Dies hätte nicht nur für die Umweltqua-

lität fatale Folgen, die Straßeninfrastruktur wäre dem gestiegenen Aufkommen kaum 

gewachsen. Permanente Störungen und Staus wären an der Tagesordnung. 

 

Die Donau-Moldau-Bahn (DMB) soll hier als Teil der Fernverbindung zwischen München 

und Praha Abhilfe schaffen. Als attraktive Schienenverbindung von Regensburg über 

Cham, Furth i. W., Domažlice nach Plzeň wird sie im Jahre 2015 (Zeithorizont der 

Verkehrsprognose) 

- das unbefriedigende Angebot im Personenfernverkehr auf der Achse München – 

Regensburg – Plzeň – Praha deutlich verbessern,  

- der regionalen Erschließung des Raumes zwischen Regensburg und Plzeň dienen, 

- die schnelle Anbindung dieses Raumes an die Fernverkehrsachsen in Regensburg 

(München) und Plzeň (Praha) sowie an den Flughafen München ermöglichen sowie 

- zusätzlich die Angebotssituation im Schienengüterverkehr verbessern. 

 

Im deutsch-tschechischen Verkehr ist die Ertüchtigung der Schieneninfrastruktur und die 

Verbesserung des Bahnangebotes ein wichtiges Fundament zur weiteren Entwicklung 

der Wirtschaft in beiden Ländern. Neben dem, im Vordringlichen Bedarf des Bundesver-

kehrswegeplans 2003 vorgesehenen, Ausbau der Bahnstrecke Nürnberg – Marktredwitz 

– Cheb, stellt die Donau-Moldau-Bahn eine zweite leistungsstarke Bahnverbindung zwi-

schen Tschechien und Süddeutschland her.  

  

Im Rahmen des Programms INTERREG IIIA der Europäischen Kommission wurde für die 

„Initiative Donau-Moldau-Bahn“1 die Machbarkeitsstudie Donau-Moldau-Bahn erstellt. Im 

Rahmen dieser Studie  

 

                                                      
1  bestehend aus: Landkreis Cham, Stadt Cham, Stadt Landshut, Stadt Furth i. Wald (Geschäftsstelle der 

Initiative), Landkreis Regensburg, Stadt Regensburg (Projektträger), Stadt Roding 
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- wurden unterschiedliche Trassenvarianten entwickelt und mit Hilfe eines Zielsystems 

hieraus die Vorzugstrasse der Donau-Moldau-Bahn bestimmt, 

- wurde für die Vorzugstrasse eine vertiefende Trassenplanung mit Kostenschätzung 

und eine Überprüfung der betrieblichen Machbarkeit durchgeführt, 

- wurde die Nachfragewirkung der Donau-Moldau-Bahn für den Zeithorizont 2015 er-

mittelt, 

- wurde die Verbesserung der Erreichbarkeit der wichtigsten Städte und Gemeinden im 

Untersuchungsraum aufgezeigt und  

- wurden die regionalwirtschaftlichen sowie die gesamtwirtschaftlichen Effekte quan-

tifiziert. 

 

Die Bearbeitung der Studie erfolgte durch die Planungsgemeinschaft Donau-Moldau-

Bahn, die aus den Firmen Intraplan Consult GmbH, München, Obermeyer Planen + 

Beraten GmbH, München und SUDOP PRAHA a.S., Praha, gebildet wurde. Seitens der 

Auftraggeber betreute die Stadtverwaltung Regensburg die Erarbeitung der Studie. 
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2 RESULTATE IN DER ÜBERSICHT 
 

Die Studie hat die technische und betriebliche Machbarkeit der Donau-Moldau-Bahn 

nachgewiesen. Alle Arbeitsschritte (Verkehrsanalyse, Verkehrsprognose, Bestimmung 

der Trassenvarianten sowie Auswahl und Beschreibung der Vorzugstrasse, Ermittlung 

der Auswirkungen der Donau-Moldau-Bahn) sind in der Langfassung ausführlich 

dargestellt und begründet. Die wichtigsten Ergebnisse werden im folgenden vorgestellt.  
 

 

Vorzugstrasse 
 

Abbildung 1 zeigt den Verlauf der Donau-Moldau-Bahn in der Trassenvariante der Vor-

zugstrasse. Immer wenn Personen- und Güterzüge zwischen Regensburg und Plzeň die 

gleichen Gleise benutzen, wird die Strecke zweigleisig ausgebaut. Zwischen Regensburg 

und Roding verbleibt der Güterverkehr auf der Bestandsstrecke über Schwandorf, wäh-

rend der Personenverkehr über den neuen Haltepunkt Nittenau auf einer für 200 km/h 

trassierten eingleisigen Neubaustrecke direkt geführt wird.  
 

NeubaustreckeNeubaustrecke
AusbaustreckeAusbaustreckeREGENSBURGREGENSBURG

PLZEPLZEŇŇ

DomaDomažžlicelice

NittenauNittenau
RodingRoding

ChamCham

Furth Furth i. W.i. W.

ČČeskeskáá KubiceKubice

NyNyřřanyany

StaStaňňkovkov

 
 

Abbildung 1: Vorzugstrasse Donau-Moldau-Bahn  
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Auch nordöstlich von Furth i.W. verbleibt der Güterverkehr auf der eingleisigen 

Bestandsstrecke, während der Personenverkehr auf einer eingleisigen Neubaustrecke 

den hier vorhandenen starken Höhenunterschied überwindet. Von Česká Kubice bis süd-

östlich von Domažlice nutzt der Personen- und Güterverkehr die zweigleisig auszubau-

ende Bestandsstrecke. Zwischen Domažlice und Plzeň wird die eingleisige Bestands-

strecke durch eine zweigleisige Neubaustrecke ersetzt, die östlich an Nýřany vorbeiführt. 

Die Ausbaugeschwindigkeit der NBS beträgt auch auf tschechischem Gebiet 200 km/h. 

 

Für den Personenverkehr wird die Donau-Moldau-Bahn elektrifiziert und ermöglicht so 

Fahrten von München bis Praha unter Fahrdraht. Allerdings kommen bei dieser Fahrt drei 

Stromsysteme zum Einsatz (D: 15 kV 16 2/3 Hz, CZ: 25 kV 50 Hz und 3 kV Gleichstrom). 

Der Güterverkehr kann von Plzeň kommend bis Furth i.W. elektrisch betrieben werden, 

hier endet das tschechische Stromsystem (25 kV, 50 Hz). Die Weiterfahrt erfolgt dann mit 

Diesel-Loks, da der vom Güterverkehr genutzte Streckenabschnitt Roding – Schwandorf 

– Wutzlhofen (Regensburg) nicht elektrifiziert wird. 

 

Die Gesamtkosten für die Infrastruktur (Preisstand 2000) belaufen sich auf 780 Mio. € auf 

deutscher und 685 Mio. € auf tschechischer Seite. Zusammen sind dies 1,47 Mrd. €. 

Grundsätzlich ist eine abschnittsweise Realisierung möglich, die aber gesondert unter-

sucht werden müsste. 

 

Verkehrsangebot 
 

Mit Realisierung der Donau-Moldau-Bahn wird eine ICE-Linie im 2-Std.-Takt München mit 

Praha verbinden. Die Züge benötigen für diese Strecke im Jahre 2015 3:38 Std. und 

gewährleisten mit dieser kurzen Fahrzeit, dass Tagesreisen zwischen München und 

Praha mit der Bahn als Konkurrenz zum Flugzeug interessant werden. Zwischen 

Regensburg und Plzeň verkehrt, zeitlich um eine Stunde versetzt, zusätzlich ein Regio-

nalExpress im 2-Std.-Takt, so dass die DMB je Richtung stündlich von einem schnellen 

Zug befahren wird2.  

 

                                                      
2  Das Zugangebot kann optional durch eine RegionalBahn-Linie Regensburg – Wenzenbach/Bernhardswald 

– Nittenau – Roding – Cham ergänzt werden. 
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Verkehrsaufkommen 
 

Infolge der Donau-Moldau-Bahn wächst das Verkehrsaufkommen der Bahn im Jahre 

2015  

- im Personenverkehr um 1 Mio. Personenfahrten und 

- im Güterverkehr um 2,7 Mio. Tonnen. 

 

Auf der Relation Region München – Region Plzeň/Praha steigt der Bahnanteil von 

12,4 % auf 33,1 %. An der D/CZ-Grenze bei Furth i.W. nimmt die Anzahl der Bahnrei-

senden im Jahre 2015 mit Realisierung der DMB von 0,47 Mio. auf 1,31 Mio. zu und die 

Anzahl der Güterzüge wächst von 9 auf 14 Züge/Tag. 

 

Die neue ICE-Linie München – Regensburg – Plzeň – Praha wird sehr gut angenommen 

und weist eine mittlere Auslastung von 57 % auf. 

 

Wirtschaftliche Auswirkungen 
 

Bei den wirtschaftlichen Auswirkungen der Donau-Moldau-Bahn ist nach den regional-

wirtschaftlichen Effekten, die in den direkt von der Maßnahme betroffenen Gebieten auf-

treten, und den gesamtwirtschaftlichen Effekten, die die Auswirkungen auf die Volkswirt-

schaften in Deutschland und Tschechien beschreiben, zu unterscheiden. 

 

Während der sechsjährigen Bauzeit (setzt gleichzeitigen Baubeginn an allen Abschnitten 

voraus) ergeben sich im betroffenen Gebiet infolge der maßnahmebedingten Investitio-

nen regionale Einkommenseffekte in Höhe von 85 Mio. €/Jahr. Zusätzlich entstehen 

2.000 Arbeitsplätze. 

 

Nach Fertigstellung der DMB kommt es aufgrund der verbesserten Erreichbarkeiten im 

direkt vom Vorhaben betroffenen Gebiet zu dauerhaften Einkommens- und Beschäftig-

tenwirkungen. Der regionale Einkommenseffekt beträgt jährlich 27 Mio. €. Die Anzahl der 

Arbeitsplätze wird um 550 wachsen. 

 

Durch die Realisierung der DMB ergeben sich neben den regionalwirtschaftlichen Effek-

ten auch gesamtwirtschaftliche Effekte, die auf Basis von Rechengängen, Prämissen und 
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Verfahren zur Ermittlung des gesamt- bzw. volkswirtschaftlichen Nutzens bestimmt wur-

den. Der Gesamtnutzen der Maßnahme beträgt 45 Mio. €/Jahr. 

 

Diese Ergebnisse machen deutlich, dass die Donau-Moldau-Bahn nicht nur für die direkt 

betroffenen Räume, sondern auch für Deutschland und Tschechien insgesamt von 

Nutzen ist. 
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3 BESTIMMUNG DER VORZUGSTRASSE 
 

Vorgehen 
 

Um die Vorzugstrasse für die Donau-Moldau-Bahn zu finden, wurden unterschiedliche 

Trassenvarianten entwickelt und nach einem – auf die Ziele des Vorhabens hin abge-

stimmten – Kriterienkatalog bewertet und miteinander verglichen.  

 

In einem ersten Schritt wurde der Untersuchungsraum analysiert. Unter Berücksichtigung 

topographischer Verhältnisse und umweltrelevanter Gesichtspunkte (Raumwiderstands-

karte) entstanden Korridore für mögliche Linienführungen. In einem iterativen Planungs-

prozess wurden innerhalb der Korridore Trassenvarianten konkretisiert und die Linienfüh-

rungen in Lage und Höhe definiert. Die Planungen führten am Ende zur Festlegung der 

Vorzugstrasse. In einer vertieften Planung für die Vorzugstrasse wurden Optimierungen 

vorgenommen und die Kosten der Maßnahme detaillierter ermittelt. 

 

Rahmenbedingungen bei der Festlegung der Trassenvarianten 
 

Der Planung der Trassenvarianten wurden folgende Rahmenbedingungen zugrunde 

gelegt: 

 

• Entwurfsgeschwindigkeit auf Neubaustreckenabschnitten 200 km/h und für Aus-

baustreckenabschnitte 160 km/h  

Aufgrund der Längen der Neubaustreckenabschnitte bzw. der Haltepunktsabstände 

führt eine höhere Entwurfsgeschwindigkeit zu keiner wesentlichen Reduzierung der 

Fahrzeiten. In den auszubauenden Streckenabschnitten lässt sich die grobe Linie bei 

einer Entwurfsgeschwindigkeit von mehr als 160 km/h nicht mehr halten und es 

müssten auch diese Abschnitte zu Neubaustrecken ausgebaut werden. 

• Trassierungsparameter  

Für Deutschland und Tschechien erfolgte die Trassierung entsprechend den Trassie-

rungsparametern der DS 800.01, Bahnanlagen entwerfen, Allgemeine Entwurfs-

grundlagen.  

• Elektrifizierung  

Das Stromsystem in Deutschland weicht von den zwei tschechischen Stromsystemen 

ab. Die drei unterschiedlichen Energieversorgungssysteme stellen eine Schwierigkeit 
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dar, die allerdings angesichts der Technik moderner Mehrsystemfahrzeuge mit finan-

ziellem Einsatz ohne weiteres überwindbar ist. Aufgrund der überregionalen Bedeu-

tung der DMB wurde bei den Planungen eine Elektrifizierung der Trassenvarianten 

zugrunde gelegt. 

• Leit- und Sicherungstechnik   

Zugrunde gelegt wurde das „European Train Control System“ (ETCS) als Teil des 

European Rail Traffic Management System (ERTMS), das künftig in den Ländern 

Deutschland, Italien, Frankreich, Holland, Spanien, Großbritannien und der Schweiz 

Anwendung finden wird. 

 

Ermittlung der Trassenvarianten 
 

Auf Basis der oben beschriebenen Raumwiderstandskarte wurden – unter der Zielvor-

gabe, mit der Donau-Moldau-Bahn eine attraktive Schienenverbindung von Regensburg 

über Cham, Furth i. W., Domažlice nach Plzeň zu schaffen – mögliche Trassenkorridore 

entwickelt und in diesen Trassenvarianten geplant (siehe Abb. 2). Die für die gewünschte 

regionale Erschließung notwendige Anbindung der Orte Cham, Furth i. W. und Domažlice 

führt zu den folgenden Abschnitten mit unterschiedlichen Freiheiten für die Entwicklung 

von Korridoren: 

 

• Abschnitt Regensburg – Cham  

Die Suche nach Trassenkorridoren reichte vom Ausbau der Bestandsstrecke über 

Schwandorf im Norden bis zur südlichsten Route, einer Neubaustrecke von 

Regensburg über Falkenstein nach Roding. Insgesamt ergaben sich in diesem 

Abschnitt 8 alternative Trassenvarianten. 

• Abschnitt Cham – Furth i.W.  

Die Bestandsstrecke verläuft in direkter Verbindung von Cham nach Furth i. W. und 

ist durch Linienverbesserungen zu optimieren. Alternative Korridore sind hier nicht 

zielführend. Es ergab sich in diesem Abschnitt nur eine mögliche Trassenvariante. 

• Abschnitt Furth i. W. – Grenze D/CZ – Domažlice  

Zwischen Furth i. W. und Domažlice sind zum einen Neubaustreckenvarianten in 

einem Korridor südlich der heutigen Trasse als Direktverbindung dieser beiden Orte, 

zum anderen Ausbaustreckenvarianten entlang der bestehenden Linie möglich. Ins-

gesamt ergaben sich in diesem Abschnitt 5 Trassenvarianten.  
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REGENSBURG REGENSBURG 

PLZEPLZEŇŇ

DomaDomažžlice lice 

NittenauNittenau
RodingRoding

ChamCham

Furth Furth i. W.i. W.

ČČeskeskáá KubiceKubice

NyNyřřanyany

StaStaňňkovkov

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  
 

Abbildung 2: Übersicht der untersuchten Trassenvarianten 

 

• Abschnitt Domažlice – Plzeň  

Die bestehende Strecke verläuft weitgehend in direkter Linie zwischen diesen beiden 

Orten. Die neue Trasse ist sowohl als Ausbau- als auch als Neubaustrecke möglich, 

wobei diese beiden Varianten im selben Korridor verlaufen. Es ergaben sich 3 

Trassenvarianten von Radonice nach Plzeň mit 2 Alternativen der Verknüpfung von 

Domažlice mit Radonice. 

 

Die Trassenvarianten der Abschnitte lassen sich unterschiedlich kombinieren, und somit 

ergaben sich insgesamt 37 mögliche Varianten der Donau-Moldau-Bahn.  

 

Variantenvergleich und Trassenauswahl 
 

Die Beurteilung und Abwägung der Trassenvarianten erfolgte in zwei Stufen. Die erste 

Stufe, die Trassenvorauswahl, befasste sich mit einer ersten Bewertung der Varianten 

hinsichtlich der Investitionskosten für die Infrastruktur und der verkehrlichen Wirksamkeit 
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und somit mit der Bestimmung der Varianten, die in der zweiten Stufe, der Beurteilung 

und Abwägung nach einem differenzierten Kriterienkatalog, weiter untersucht wurden. 

Wesentliche Bestandteile der zweiten Stufe waren die Umweltkriterien und damit die Prü-

fung der Umweltverträglichkeit der untersuchten Varianten3. 

 

Die wichtigsten Kenngrößen bei der Beurteilung einer Trassenvariante sind zum einen 

(auf der Nutzenseite) die Auswirkungen auf die Nachfrage und zum anderen die Kosten. 

Die Nachfrageveränderung hängt direkt von der Veränderung des Verkehrsangebotes 

ab. Im Rahmen des Trassenvergleiches wurden alle Angebotsmerkmale bis auf die tras-

senabhängigen Haltepunkte und die trassenabhängigen Fahrzeiten und Fahrtweiten kon-

stant gehalten. 

 

Um die Nachfragewirkungen der alternativen Trassenvarianten abschätzen zu können, 

wurde die Veränderung der Erreichbarkeit gegenüber einer Ausgangssituation ermittelt. 

Die Kosten der Trassenvarianten wurden den Erreichbarkeiten gegenübergestellt. Um 

trotz unterschiedlicher Dimensionierung einen Vergleich durchführen zu können, wurden 

Indizes gebildet. Dabei erhielt die Variante mit den niedrigsten Kosten sowohl bei den 

Kosten als auch bei der Erreichbarkeit den Index 100. 

 

Für die Trassenauswahl von entscheidender Bedeutung ist der Quotient aus dem Index 

der Erreichbarkeit und dem Index der Kosten. Er ist auf grund der Definition für die 

Variante mit den niedrigsten Kosten 1. Verbessert sich die Erreichbarkeit gegenüber den 

Kosten überproportional, ergibt sich ein Quotient über 1, liegt der Quotient unter 1, erhö-

hen sich die Kosten überproportional gegenüber der Verbesserung der Erreichbarkeit 

und diese Trassenvariante weist ein schlechteres Ergebnis auf, als die Variante mit den 

niedrigsten Kosten. 

 

Der Quotient aus den Indizes der Erreichbarkeit und der Kosten ermöglicht somit den 

Variantenvergleich nicht nur für einzelne Abschnitte, sondern über die gesamte DMB von 

Regensburg bis Plzeň unter Berücksichtigung der Kosten und der Nachfragewirkungen 

im Regional- und Fernverkehr. 

 

                                                      
3  Formalisiertes Abwägungs- und Rangordnungsverfahren (FAR) gem. FGSV-Arbeitspapier Nr. 58, Ausgabe 

2002 
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Der für die Auswahl entscheidende Quotient aus Index Erreichbarkeit zu Index Kosten ist 

in der Abbildung 3 für alle 37 Varianten dargestellt. Der Wertebereich des Quotienten 

liegt zwischen 0,95 (schlechteste Variante) und 1,66 (beste Variante). In der untersten 

Zeile unter den Säulen wird zusätzlich der Rang der jeweiligen Variante ausgewiesen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 3: Quotient aus Index Erreichbarkeit zu Index Kosten 

 

Die Reisezeit für die Relation München – Praha beträgt bei den Varianten über Schwan-

dorf (Varianten 18 – 21) fast 4 ½ Stunden und liegt damit deutlich über der der anderen 

Varianten mit ca. 3 ½ Stunden Reisezeit. Eine Reisezeit von unter 4 Stunden ermöglicht 

Hin- und Rückfahrt innerhalb eines Tages. Daher sinkt die Erreichbarkeit stark, wenn in 

einer Variante die Reisezeit deutlich über 3 ½ Stunden liegt. Die Varianten über Schwan-

dorf sind daher mit Abstand die schlechtesten Varianten aus Sicht der Erreichbarkeit und 

der Kosten und wurden deshalb nicht weiter verfolgt.  

 

Die beste Variante aus Sicht der Erreichbarkeit und der Kosten ist die Variante 27a, 

deren Beschreibung im folgenden Abschnitt „Vorzugstrasse“ dieses Kapitels erfolgt. Der 

Quotient aus Index Erreichbarkeit zu Index Kosten beträgt bei dieser Variante 1,66. Als 

vergleichbar mit diesem Ergebnis sind alle Varianten mit einem Quotienten ab 1,50 ein-

zustufen, d.h. neben der Variante 27a noch weitere sechs Varianten. 

 

* Erreichbarkeit: gegenüber der Analyse 2000 eingesparte Fahrzeit um von München, Landshut, Regensburg, Cham, Furth i. W.,  Domažlice, Plzen und Praha 
alle Einwohner und Beschäftigten der Orte zu erreichen, die mindestens in einer Variante als Haltepunkte zwischen Regensburg und Plzen
vorgesehen sind. Um die Bedeutung der größten Städte hervorzuheben, wurden die Beschäftigten doppelt gewichtet.
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Ind.Erreich/Ind.Kost. 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

 

Variante 27a 27b 27c 27d 27e 28 29 30 31 32 3314 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 261 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Varianten-
Abschnitte

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

Rang 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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Diese insgesamt sieben Varianten stellen zwar das Optimum hinsichtlich Kosten und 

verkehrlicher Wirksamkeit dar, das in der Stufe 1 angewandte Bewertungsverfahren 

berücksichtigte jedoch nicht die sonstigen Wirkungen eines solchen Vorhabens und traf 

keine Aussage zur Umweltverträglichkeit der gefundenen Trassen. Diese Aspekte wur-

den in der zweiten Stufe näher untersucht. 

 

Alle entscheidungserheblichen Beurteilungskriterien der zweiten Stufe lassen sich den 

fünf Gruppen Planung, Umwelt, Verkehr, Kosten und Wirtschaftlichkeit zuordnen. An 

Hand der Beurteilungskriterien wurden die verbleibenden Varianten qualitativ und quan-

titativ beschrieben. Die Bewertung der in einem Abschnitt verbleibenden Varianten nach 

dem formalisierten Abwägungs- und Rangordnungsverfahren (FAR) erfolgte paarweise, 

um so eine eindeutige Rangordnung zu ermitteln. Die Trassenvariante auf Rang 1 des 

jeweiligen Abschnitts wurde Bestandteil der Vorzugstrasse. 

 

Auch in der zweiten Stufe des Auswahlverfahrens wurde die Variante 27a als vorteilhaf-

teste Trassenvariante bestätigt. Variante 27a wurde damit Vorzugstrasse der Donau-

Moldau-Bahn. 

 

Vorzugstrasse 
 

Abbildung 4 skizziert den Verlauf der Vorzugstrasse der Donau-Moldau-Bahn 

(Trassenvariante 27a) zwischen Regensburg und Plzeň mit den Neu- und 

Ausbaustrecken (siehe auch Abbildung 1). Es ergeben sich folgende Abschnitte: 

 

• ABS Regensburg – Wutzlhofen: Die zweigleisige Strecke Regensburg – Schwan-

dorf wird im Abschnitt Regensburg – Wutzlhofen elektrifiziert und erhält in Wutzlhofen 

einen zweigleisigen höhenfreien Abzweig in die Neubaustrecke nach Roding  

(v = 160 km/h). 

• NBS Wutzlhofen – Roding: Die eingleisige für 200 km/h trassierte Neubaustrecke 

verläuft zumeist eng gebündelt mit der B16 neu von Wutzlhofen über Wenzenbach, 

Bernhardswald und Nittenau nach Roding, wo sie vor dem Bestandsbahnhof Roding 

in die Bestandsstrecke Schwandorf – Furth im Wald höhengleich einfädelt. Bei Wen-

zenbach bzw. Bernhardswald kann optional ein Haltepunkt für den Nahverkehr einge-

richtet werden. Nittenau erhält einen Bahnhof für den Regionalverkehr.  
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Abbildung 4: Systemskizze Vorzugstrasse Donau-Moldau-Bahn 
 

• ABS Roding – Furth i.W.: Die Bestandsstrecke wird von Roding über Pösing und 

Cham bis Furth i.W. zweigleisig ausgebaut (v = 160 km/h mit Geschwindigkeitsein-

brüchen in den Bahnhofsbereichen). Die höhengleichen Bahnübergänge werden im 

Zuge des zweigleisigen Ausbaus beseitigt. Der Bahnhof Kothmaißling wird nicht 

mehr angefahren. Die Bahnhöfe Weiding und Arnschwang werden in neuer Lage 

errichtet. In Furth i.W. erhält der Bahnhof jeweils einen neuen Außen- und Mittel-

bahnsteig. Die vorhandenen Abfertigungsgleise für den Güterverkehr werden weiter 

verwendet und an die Ausbaustrecke angeschlossen. 

• ABS/NBS Furth i.W. – Domažlice: Zwischen Furth i.W. und Domažlice wird die 

Bestandsstrecke für den Güterverkehr elektrifiziert und für den Personenverkehr eine 

eingleisige – zum Teil im Tunnel verlaufende – Neubaustrecke bis Česká Kubice 

gebaut. Der Haltepunkt Česká Kubice wird aufgegeben. Von Česká Kubice bis 

südöstlich von Domažlice folgt die Streckenführung der zweigleisig auszubauenden 

Bestandsstrecke (v =160 km/h). 

• NBS Domažlice – Plzeň: Südöstlich von Domažlice beginnt eine zweigleisige – für 

200 km/h trassierte – Neubaustrecke nach Plzeň. Die NBS läuft parallel der 

bestehenden Strecke Domažlice – Plzeň über Milavče, Bližejov, nördlich an Staňkov 

vorbei, weiter über Holýšov, Stod, Chotešov nach Zbůch. Hier nimmt die NBS die 

Plzen

Regensburg

Schwandorf

Nittenau

Roding

Cham

Furth i. W.

Domazlice

Stankov

Nyrany

2-gleisige Strecke
1-gleisige Strecke

elektrifiziert
nicht elektrifiziert

Neubaustrecke
Ausbaustrecke
bestehende Strecke

LEGENDE

relevanter Bahnhof
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direkte Richtung nach Plzeň und umfährt Nýřany südlich. Vor Plzeň fädelt die NBS 

wieder in die Bestandsstrecke ein.  

 

Die Kostenschätzung für die Vorzugstrasse erfolgte getrennt nach Anlagenteilen und 

Abschnitten. Dadurch können die Kosten auch für einzelne Ausbauabschnitte und einen 

stufenweisen Ausbau ermittelt werden. Die Einheitspreise mit Preisstand 2000 wurden 

getrennt für die tschechische und die deutsche Seite angesetzt, um das unterschiedliche 

Preisniveau zu berücksichtigen. In Kapitel 6.6 der Langfassung sind die Kosten differen-

ziert nach Anlagenteilen und Abschnitten angegeben.  

 

Die Gesamtkosten für die Infrastruktur belaufen sich auf 780 Mio. € auf deutscher, und 

685 Mio. auf tschechischer Seite. Zusammen sind dies 1,47 Mrd. €. 
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4 GRUNDLAGEN DER VERKEHRSPROGNOSE 
 

Eine wichtige Grundlage für die Prognose des Verkehrs ist die Verkehrsanalyse. Sie ist 

aus dreierlei Gründen von großer Bedeutung: 

• zum ersten zu Vergleichszwecken Prognoseverkehr – Analyseverkehr,  

• zum zweiten zur Justierung und Verfeinerung der Verkehrsmodelle und  

• zum dritten, weil es aus methodischer Sicht günstiger ist Veränderungen zu 

prognostizieren, anstatt Prognoseverkehrsströme direkt modellmäßig zu berechnen. 

 

Für den Personen- und für den Güterverkehr wurden die Verkehrsströme für das Jahr 

2000 durch Auswertung zahlreicher deutscher und tschechischer Quellen (Studien, 

Statistiken, Verkehrserhebungen) ermittelt. Fehlende Informationen wurden zum Teil 

auch durch den Einsatz geeigneter Modelle ergänzt.  

 

Die für die Verkehrsprognose zum Einsatz kommenden Verkehrsmodelle wurden den 

Erfordernissen dieser Studie angepasst. Die Kapitel 3.2 und 4.2 der Langfassung 

enthalten eine genaue Beschreibung der verwendeten Verfahren zur Verkehrsprognose 

des Personen- und Güterverkehrs. 

 

Jede Verkehrsprognose ist entscheidend abhängig von den ihr zugrundeliegenden An-

nahmen und Prämissen. Die Ergebnisse der Prognose können und dürfen also nur in 

Verbindung mit diesen Rahmenbedingungen gesehen werden. Grundsätzlich bestehen 

die Vorgaben einer Verkehrsprognose aus den folgenden wesentlichen Einflussgrößen: 

• Sozio-ökonomische Strukturdaten (demographische und wirtschaftliche Leitgrößen) 

• Verkehrspolitische Einflussgrößen (Verkehrsmittelnutzerkosten, Ordnungspolitik) 

• Qualität des Verkehrsangebots (Infrastruktur, Bedienungsangebot). 

 

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie Donau-Moldau-Bahn wurden – mit geringfügigen 

Anpassungen in Tschechien – die Rahmenbedingungen des Integrationsszenarios der  
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Bundesverkehrswegeplanung 2003 weitestgehend übernommen4. Hierdurch wird zum 

einen sichergestellt, dass die zur Zeit aktuellsten Annahmen in der deutschen 

Verkehrspolitik Berücksichtigung finden, und zum anderen, dass die Ergebnisse der 

Machbarkeitsstudie nicht durch unterschiedliche Rahmenbedingungen im Widerspruch 

zu Ergebnissen des neuen BVWP stehen. 

 

Eine ausführliche Beschreibung der verwendeten Basisdaten ist in Kapitel 2 der 

Langfassung des Schlussberichtes enthalten. 

 

Der voraussichtliche Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und die voraussichtliche Ent-

wicklung des Verkehrsangebotes gehören zu den wichtigsten Bestimmungsgrößen für 

die Nachfrageentwicklung im Personen- und Güterverkehr aller Verkehrszweige.  

 

Um die Angebotssituation der betrachteten Verkehrsmittel Bahn, Straße und Luft abzu-

bilden, wurden die Verkehrsnetze – sowie bei den öffentlichen Verkehrsmitteln Bahn und 

Luft auch die Linien mit ihren Bedienungshäufigkeiten – analysiert und modellgerecht 

aufbereitet. 

 

Neben der Ausgangssituation im Jahre 2000 (Analyse 2000) musste auch die Situation 

ohne Realisierung der Donau-Moldau-Bahn im Jahre 2015 (Bezugsfall 2015) abgebildet 

werden. Bei der Infrastruktur des Jahres 2015 wurden nur die geplanten Neu- und 

Ausbaumaßnahmen berücksichtigt, die aus heutiger Sicht nicht mehr zur Disposition 

stehen. In Deutschland wurde deshalb der Infrastrukturausbau des Bezugsfalls der Bun-

desverkehrswegeplanung 20035 unterstellt, ergänzt um die Bahnmaßnahme „ABS Nürn-

berg – Marktredwitz – Reichenbach/Grenze D/CZ“, die Bestandteil des Vordringlichen 

Bedarfs des BVWP 2003 ist.  

 

Im Jahre 2000 weist die Bahnachse München – Regensburg – Schwandorf – Cham – 

Furth i.W. – Domažlice – Plzeň – Praha folgenden Ausbauzustand auf: 

                                                      
4  Intraplan Consult GmbH, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, ifo Institut für 

Wirtschaftsforschung, PLANCO Consulting GmbH, Verkehrsprognose 2015 für die 
Bundesverkehrswegeplanung, München/Freiburg/Essen 2001, im Auftrag des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 

5  Der Bezugsfall der Bundesverkehrswegeplanung enthält noch keine Maßnahmen. 
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• München – Regensburg zweigleisig elektrifiziert 

• Regensburg – Schwandorf zweigleisig nicht elektrifiziert 

• Schwandorf – Furth i.W. eingleisig nicht elektrifiziert, Neigetechnik 

• Furth i.W. – Plzeň eingleisig nicht elektrifiziert, schlechter Ausbauzustand mit Lang-

samfahrstellen 

• Plzeň – Praha zweigleisig elektrifiziert, allerdings wechselt bei Zdice das Stromsystem 

von 25kV 50 Hz auf 3 kV Gleichstrom 

 

Züge, die von Regensburg nach Cham oder in der Gegenrichtung fahren, müssen in 

Schwandorf einen Richtungswechsel durchführen. 

 

In Tschechien ändert sich ohne Realisierung der DMB bis zum Jahre 2015 auf dieser 

Achse der Ausbauzustand nur im Abschnitt Plzeň – Praha, der für eine Geschwindigkeit 

von bis zu 160 km/h ausgebaut wird.  

 

Das Linienkonzept im Schienenpersonenverkehr für den Bezugsfall 2015 ist der Abbil-

dung 5 zu entnehmen, in der die Linien durch Farben gekennzeichnet sind. Das im Fahr-

planjahr 2003/2004 durch fehlende durchgehende Züge auf der Achse München – 

Regensburg – Plzeň – Praha schlechte Angebot wurde im Bezugsfall (ohne Verbesse-

rung der Infrastruktur zwischen Regensburg und Plzeň) dadurch deutlich verbessert, 

dass eine FernExpresslinie (FE-Linie) von München nach Praha mit 3 durchgehenden 

Fahrtenpaaren neu aufgenommen wurde. Im Abschnitt Domažlice – Praha wurde diese 

Linie auf 8 Fahrtenpaare verstärkt (2-Std.-Takt). Der FernExpress ist ein Produkt des 

Regionalverkehrs und soll die Aufgaben des von der DB AG aufgegebenen InterRegios 

(IR) übernehmen. Die drei durchgehenden FE-Fahrtenpaare wurden bei der Fahrplan-

gestaltung mit Vorrang ohne längere Wartezeiten über das Netz geführt. 

 

Die Fahrzeit München – Praha, die in der Analyse 2000 mit 6:04 Std. noch kürzer als im 

Jahre 2003/04 mit 6:33 Std. war, kann so im Bezugsfall 2015 auf 4:44 Std. verkürzt wer-

den. 40 Minuten der Fahrzeitverkürzung gehen auf den im Bezugsfall unterstellten Aus-

bau der Strecke Plzeň – Praha zurück. Eine Übersicht über alle relevante Fahrzeiten 

längs der Achse der DMB gibt Tabelle 1 in Kapitel 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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Im Bezugsfall 2015 – ohne Realisierung der DMB – ist die Hauptabfuhrstrecke für den 

Schienengüterverkehr die durchgehend ausgebaute und elektrifizierte Strecke Nürn-

berg – Marktredwitz – Cheb – Plzeň – Praha. Allerdings ist der Abschnitt Marktredwitz – 

Cheb nach wie vor eingleisig ebenso wie der größte Teil der Strecke Cheb – Plzeň, und 

bei Zdice wechselt immer noch das Stromsystem.  

 

Das relevante Straßennetz wird bis 2015 um die Maßnahmen ergänzt, die mit großer 

Wahrscheinlichkeit bis zu diesem Zeitpunkt realisiert sein werden. Von besonderer 

Bedeutung sind folgende Maßnahmen: 

• A6 Fertigstellung Amberg – Grenze D/CZ  

• B16n Verlängerung Nittenau – Altenkreith (Roding) 

• B85 Ausbau Altenkreith (Roding) – Cham  

• D5 Autobahnneubau Umfahrung Plzeň 

• Neubau R1 Autobahnring um Praha in voller Länge 

 

Der Luftverkehr ist zum einen auf der Relation München – Praha als direkte Konkurrenz 

des Schienenverkehrs auf der Achse der untersuchten Donau-Moldau-Bahn zu sehen, 

zum anderen führt insbesondere der stark wachsende internationale Ferntourismus zu 

hohen Zuwachsraten im Luftverkehr und damit auch zu deutlichen Aufkommenssteige-

rungen im Zubringerverkehr mit der Bahn. Das gilt insbesondere für den Zubringerver-

kehr mit der Donau-Moldau-Bahn zu dem international bedeutsamen Flughafen Mün-

chen. 

 

Trotz der bis zum Jahre 2015 stattfindenden Angebotsverbesserungen im Straßen- und 

Bahnverkehr wurde das schon recht gute Flugangebot auf der – für den Luftverkehr sehr 

kurzen – Relation München – Praha mit 6 Flugpaaren pro Tag unverändert gelassen. 

Angebotsverbesserungen wurden dagegen auf den Flugrelationen zwischen Praha und 

den Flughäfen Stuttgart, Nürnberg und Frankfurt unterstellt. 
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5 AUSWIRKUNGEN DER DONAU-MOLDAU-BAHN 
 

5.1 Verkehrsangebot 
 

Im Planfall 2015 ändert sich durch die Realisierung der Vorzugstrasse der Donau-Mol-

dau-Bahn das Angebot des Bezugsfalls 2015 im Schienenpersonen- und Schienengüter-

verkehr.  

 

Schienenpersonenverkehr 
 

In Abbildung 6 ist das relevante Linienkonzept im Planfall 2015 dargestellt, wobei die 

Linien durch Farben gekennzeichnet werden. Gegenüber dem Bezugsfall 2015 (siehe 

Abb. 5, Kapitel 4) ergeben sich folgende wesentliche Änderungen6: 

 

• Durchgehende ICE-Linie München – Freising/Flughafen München – Landshut – 

Regensburg – Cham – Furth i.W. – Domažlice – Plzeň – Praha im 2-Std.-Takt 

• RegionalExpress-Linie Regensburg – Nittenau – Cham – Furth i.W. – Babylon – 

Domažlice – Stankov – Stod – Plzeň im 2-Std.-Takt (in Babylon hält nur jeder 2. Zug) 

• Nittenau erhält einen neuen Bahnhof an der NBS7 

 

Mit der Vorzugstrasse und der durchgehenden Elektrifizierung der Verbindung München 

– Praha kommt es auf dieser Achse zu deutlichen Reisezeitverkürzungen. In Tabelle 1 

sind die schnellsten Fahrzeiten zwischen den wichtigsten Haltepunkten auf dieser Achse 

für die unterschiedlichen Planungszustände zusammengestellt. 

 

Durch die Neubaustrecke zwischen Regensburg und Roding verkürzt sich im Planfall 

2015 gegenüber dem Bezugsfall 2015 die Fahrzeit Regensburg – Cham um mehr als die 

Hälfte auf 24 Minuten – eine Reduktion um 29 Minuten. Die Neubaustrecke zwischen 

Furth i.W. und Domažlice ermöglicht eine Fahrzeit von 11 statt 20 Minuten und die Neu-

baustrecke zwischen Domažlice und Plzeň halbiert die Fahrzeit von 45 auf 22 Minuten. 

Die Fahrzeit von Regensburg nach Plzeň beträgt nur noch 1:10 Std. statt 2:12 Std., und 

Praha ist von München in 3:38 Std. statt in 4:44 Std. zu erreichen. 

                                                      
6  Zusätzlich optional RB Regensburg – Wenzenbach/Bernhardswald – Nittenau – Roding – Cham 

7  Zusätzlich optional neuer RB-Haltepunkt an der NBS in Wenzenbach/Bernhardswald 
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Machbarkeitsstudie Donau - Moldau - Bahn

Relevantes Linienkonzept der Bahn mit ergänzenden Buslinien
für den Planfall 2015
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Tabelle 1: Vergleich der kürzesten Bahnfahrzeiten auf ausgewählten Relationen 
 

Schienengüterverkehr 
 

Durch Realisierung der Vorzugstrasse der DMB im Planfall 2015 ändert sich die Ange-

botssituation im Schienengüterverkehr durch 

 

- die Elektrifizierung des Streckenabschnitts Furth i.W. – Domažlice – Plzeň,  

- die zweigleisigen statt eingleisigen Strecken Roding – Furth i.W. und Česká Kubice – 

Plzeň und 

- die zweigleisige NBS Domažlice – Plzeň.  

 

Betrachtet man nur die deutsche Seite, sind keine nennenswerten Angebotsverbesse-

rungen festzustellen, da der nun zweigleisige Abschnitt Roding – Furth i.W. im Bezugsfall 

keinen Engpass darstellte und damit die Zweigleisigkeit nicht zu Transportzeitverkürzun-

gen führt.  

 

Auf tschechischer Seite steht nun statt der schlecht ausgebauten eingleisigen Bestands-

strecke eine leistungsfähige elektrifizierte zweigleisige Neubaustrecke zur Verfügung, die 

die Transportzeit zwischen Domažlice und Plzeň um über 20 Minuten reduziert. Für 

von nach Analyse Heute Bezugsfall Planfall Differenz
Fahrplan
2000/01

Fahrplan
2003/04 2015 2015 Planfall -

Bezugsfall
München 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
Domazlice 03:34 03:48 02:53 02:12 -00:41
Plzen 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
Domazlice 01:52 02:07 01:26 00:47 -00:39
Plzen 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
Plzen 01:33 01:49 01:18 00:45 -00:33
Praha 03:13 03:40 02:23 01:48 -00:35

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

Domazlice Plzen 00:48 00:51 00:45 00:22 -00:23
Praha 02:28 02:40 01:50 01:25 -00:25

Plzen Praha 01:41 01:29 01:01 01:01 -00:00
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Verbindungen, die von Domažlice über Plzeň hinaus gehen, tritt durch den im Planfall 

2015 entfallenden Traktionswechsel in Plzeň ein weiterer Zeitgewinn ein, so dass z.B. auf 

der Relation Domažlice – Praha über 40 Minuten eingespart werden können. Hinzu 

kommt der störungsfreie Betrieb auf dem durchgehend zweigleisig ausgebauten Netz. 

 

 

5.2 Veränderungen im Personenverkehr durch die DMB 
 

Durch die Realisierung der Vorzugstrasse und die damit verbundenen Angebotsverbes-

serungen im Schienenpersonenverkehr im Planfall 2015 kann die Bahn ihr Aufkommen 

um über 1 Mio. Personenfahrten/Jahr steigern. Das entspricht einem Zuwachs von 

10,6 %. Bei 70 % der zusätzlichen Bahnfahrten handelt es sich um verlagerte Pkw-Fahr-

ten, bei 30 % um induzierten Verkehr (Neuverkehr).  

 

Die Fertigstellung der Vorzugstrasse im Planfall 2015 führt zu einer Verkehrsleistungs-

steigerung von fast 16 % (0,31 Mrd. Pkm/Jahr) bezogen auf die Netzlängen des 

Bezugsfallnetzes.  

 

Im Binnenverkehr Deutschlands kann die Bahn im Planfall 2015 deutliche Gewinne 

erzielen. Das Mehrverkehrsaufkommen von 420.000 Personenfahrten/Jahr (+ 7,6 %) 

stammt zu 85 % aus verlagerten Fahrten des motorisierten Individualverkehrs (MIV). 

Auch im Binnenverkehr Tschechiens nimmt das Verkehrsaufkommen der Bahn zu, es 

wächst um 161.000 Personenfahrten/Jahr (+ 5,4 %).  

 

In den Abbildungen 7 und 8 sind die Verkehrsaufkommen auf ausgewählten Relationen 

im grenzüberschreitenden Verkehr für den Bezugsfall 2015 und den Planfall 2015 

zusammengestellt.  

 

Auf der Relation Region München – Region Plzeň/Praha wächst der Bahnverkehr von 

49.000 Personenfahrten/Jahr im Bezugsfall auf 148.000 Personenfahrten/Jahr im Planfall 

an. Nutzte ohne Donau-Moldau-Bahn nur etwa jeder 10. Reisende auf dieser Verbindung 

die Bahn, erhöht sich im Planfall diese Zahl auf jeden Dritten.  
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Abbildung 7: Verkehrsaufkommen auf ausgewählten Relationen im Bezugsfall 2015   

in 1000 Persf./Jahr  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 8: Verkehrsaufkommen auf ausgewählten Relationen im Planfall 2015   

in 1000 Persf./Jahr  
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Die Abbildung 9 zeigt die Bahnreisenden auf der Achse Regensburg – Plzeň im Planfall 

2015. In Deutschland wird die NBS Regensburg – Roding von 1,8 Mio. Reisenden/Jahr 

genutzt. Etwa 0,5 Mio. Reisende/Jahr werden von der Strecke Regensburg – Schwandorf 

– Roding auf die NBS verlagert. Im Abschnitt Roding – Cham steigt die Strecken-

belastung von 0,8 Mio. Reisenden/Jahr auf über 2 Mio. Reisende/Jahr an. An der 

deutsch-tschechischen Grenze wird die NBS von 1,3 Mio. Reisenden genutzt, das ist 

gegenüber dem Bezugsfall 2015 ein Zuwachs von mehr als 0,8 Mio. Reisenden/Jahr. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 9: Bahnreisende auf der Achse Regensburg – Plzeň im Planfall 2015   

in 1000 Persf./Jahr  

 

Auf tschechischer Seite nutzen die Vorzugstrasse noch mehr Reisende als in Deutsch-

land. Die NBS Domažlice – Plzeň weist überall Belastungen von mehr als 2 Mio. Rei-

senden/Jahr auf. Der Mehrverkehr gegenüber dem Bezugsfall 2015 liegt bei über 

1 Mio. Reisenden/Jahr. 

 

Die neu eingerichtete ICE-Linie München – Regensburg – Plzeň – Praha wird von den 

Reisenden sehr gut angenommen. Die größte Auslastung mit 66 % wird zwischen Re-
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gensburg und Cham erreicht, aber auch über den gesamten Linienverlauf betrachtet liegt 

die durchschnittliche Auslastung bei 57 % und damit überdurchschnittlich hoch im Ver-

gleich zu anderen ICE-Linien im deutschen Bahnnetz.  

 

 

5.3 Veränderungen im Güterverkehr durch die DMB 
 

Durch die Realisierung der Donau-Moldau-Bahn verändert sich das Güterverkehrsauf-

kommen, betrachtet als Summe über alle Verkehrsträger, nicht. Das verbesserte Angebot 

der Bahn macht sich aber durch modale Verlagerungen bemerkbar: Das Güterver-

kehrsaufkommen der Bahn steigt um 2,7 Mio. Tonnen/Jahr, d.h. um 10,6 %.  

 

Bei der Verkehrsleistung fällt der Zuwachs der Bahn geringer aus. Er beträgt 

0,2 Mrd. tkm/Jahr, das entspricht plus 1 %. Dass die Verkehrsleistung geringer wächst 

als das Verkehrsaufkommen, lässt darauf schließen, dass die vom Lkw verlagerten Güter 

überwiegend über kurze Entfernungen transportiert werden. Die mittlere Transportweite 

der Bahntransporte sinkt deshalb auch von 758 km auf 692 km. 

 

Im Binnenverkehr Tschechiens nimmt das Schienengüterverkehrsaufkommen infolge der 

sehr großen qualitativen Verbesserung, vor allem in den Relationen Domažlice – Plzeň 

bzw. Praha, von 0,3 Mio. t/Jahr auf 3,0 Mio. t/Jahr zu; der Marktanteil der Bahn steigert 

sich von 0,8 % auf 8,7 %.  

 

Im grenzüberschreitenden Verkehr werden zwischen Schwandorf und Plzeň täglich 14 

Güterzüge verkehren. 

 

 

5.4 Verbesserung der Erreichbarkeiten durch die DMB 
 

Eine der wichtigen Aufgaben der Donau-Moldau-Bahn ist die Verbesserung der Erreich-

barkeit des Untersuchungsraumes im Schienenpersonenverkehr. Dabei geht es sowohl 

um die Verbesserung der Verbindungen zwischen den zentralen Orten innerhalb des 

engeren Untersuchungsraumes, als auch um die bessere Bahnanbindung des Raumes 

an die europäischen Achsen des Hochgeschwindigkeitsnetzes und an die internationalen 

Flughäfen im erweiterten Untersuchungsraum.  
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In welch hohem Maße die Vorzugstrasse der Verbesserung der Erreichbarkeit im Unter-

suchungsraum dient, wird exemplarisch an der Fahrzeitveränderung im Bahnverkehr für 

Cham demonstriert: Abbildung 10 zeigt den erweiterten Untersuchungsraum dieser Stu-

die mit den festgelegten Verkehrszellen. Die Farbe der Verkehrszellen gibt die Größen-

ordnung der Reisezeitverkürzung einer Bahnreise durch die Realisierung der DMB an, 

die von Cham in die jeweilige Verkehrszelle führt. So verkürzt sich z.B. die Fahrt von 

Cham nach München bzw. Praha um 35 bis 45 Minuten (blaue Zelle). 

 

 

5.5 Regionalwirtschaftliche Effekte durch Realisierung der DMB 
 

Besonders in strukturschwachen Regionen haben Verkehrsinfrastrukturprojekte neben 

den verkehrlichen Wirkungen auch regionalwirtschaftliche Effekte, die zu direkten und 

indirekten Beschäftigungswirkungen führen. Sie werden im Unterschied zur gesamtwirt-

schaftlichen Betrachtung auf das engere Untersuchungsgebiet bezogen.  

 

Unterschieden wird nach vier Einzeleffekten:  

 

(1) Direkte Einkommens- und Beschäftigungswirkungen aus dem Bau der Verkehrs-

infrastruktur 

(2) Indirekte Einkommens- und Beschäftigungswirkungen aus dem Bau der Verkehrs-

infrastruktur 

(3) Einkommens- und Beschäftigungswirkungen aufgrund der Verbesserung der 

Erreichbarkeit der Regionen im Personen- und Güterverkehr  

(4) Beiträge zur Förderung internationaler Beziehungen. 

 

Nachfolgend werden mit den Tabellen 2 und 3 die errechneten Wirkungen zusammen-

fassend gegenübergestellt. Dabei wird jeweils unterschieden zwischen Effekten während 

der Bauzeit und nach Realisierung des Projektes.  

 

Die Realisierung der Donau-Moldau-Bahn verbessert deutlich die Erreichbarkeit der 

Regionen zwischen Regensburg und Plzeň und stärkt damit die Wirtschaftskraft des 

Raumes. 
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Abbildung 10: Cham, Reisezeitveränderung im Bahnverkehr, Planfall 2015 zu Bezugsfall 2015 
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Während der sechsjährigen Bauzeit ergeben sich regionale Einkommenseffekte in Höhe 

von jährlich 45 Mio. € auf deutscher und 40 Mio. € auf tschechischer Seite. Während der 

Bauphase werden im Untersuchungsraum fast 2000 zusätzliche Arbeitsplätze geschaf-

fen, davon 1.050 auf deutschem Gebiet. 

 

Nach Realisierung der Donau-Moldau-Bahn treten durch die Verbesserung der Erreich-

barkeit der Städte und Gemeinden im Untersuchungsraum dauerhafte Einkommens- und 

Beschäftigungseffekte ein. In den Kreisregionen Regensburg, Schwandorf und Cham 

beträgt der Einkommenseffekt nahezu 13 Mio. €/Jahr, wodurch 260 neue Dauerarbeits-

plätze geschaffen werden. Im tschechischen Untersuchungsgebiet zwischen Plzeň und 

der CZ/D-Grenze sind die regionalwirtschaftlichen Effekte noch größer. Der Einkom-

menseffekt liegt bei 15 Mio. €/Jahr, wodurch mehr als 290 zusätzliche Arbeitsplätze 

geschaffen werden. 
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Regionale Einkommenseffekte durch die Donau-Moldau-Bahn (Mio. € pro Jahr) 

während der 6 Jahre Bauzeit nach Realisierung der Strecke 

Region direkte 
Effekte 

durch den 
Bau der 

DMB 

Indirekte 
Effekte 

durch den 
Bau der 

DMB 

Summe 

Effekte 
aus Er-

reichbar-
keitsver-

besserung 
für Ge-
bietsan-
sässige 

Effekte 
aus Erhö-
hung der 
Zielattrak-
tivität für 
Gebiets-
fremde 

Effekte 
aus Er-

reichbar-
keitsver-

besserung 
im Güter-
verkehr 

Zusatzef-
fekt inter-
nationale 
Verflech-
tung im 

Personen-
verkehr 

Zusatzef-
fekt inter-
nationale 
Verflech-
tung im 

Güterver-
kehr 

Summe 

Kreisregionen 
Regensburg, 
Schwandorf, Cham 

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

Kreis Domažlice, 
Stod, Nýřany, Heř-
manova Huť, Plzeň 

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

Summe Unter-
suchungsgebiet 61,0 24,4 85,4 7,32 8,22 10,75 0,27 0,79 27,36 

 
Tabelle 2: Regionale Einkommenseffekte aufgrund des Projektes Donau-Moldau-Bahn insgesamt 
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Rechnerische Arbeitsplatzeffekte durch die Donau-Moldau-Bahn  

während der 6 Jahre Bauzeit nach Realisierung der Strecke 

Region direkte 
Effekte 

durch den 
Bau der 

DMB 

Indirekte 
Effekte 

durch den 
Bau der 

DMB 

Summe 
Arbeits-
plätze 

Effekte 
aus Er-

reichbar-
keitsver-

besserung 
für Ge-
bietsan-
sässige 

Effekte 
aus Erhö-
hung der 
Zielattrak-
tivität für 
Gebiets-
fremde 

Effekte 
aus Er-

reichbar-
keitsver-

besserung 
im Güter-
verkehr 

Zusatzef-
fekt inter-
nationale 
Verflech-
tung im 

Personen-
verkehr 

Zusatzef-
fekt inter-
nationale 
Verflech-
tung im 
Güter-

verkehr 

Summe 
Arbeits-
plätze 

Kreisregionen 
Regensburg, 
Schwandorf, Cham 

755 302 1.057 40 108 109 1 5 263 

Kreis Domažlice, 
Stod, Nýřany, Heř-
manova Huť, Plzeň 

661 264 925 47 84 141 5 14 291 

Summe Unter-
suchungsgebiet 1.416 566 1.982 87 192 250 6 19 554 

 
Tabelle 3: Regionale Arbeitsplatzeffekte aufgrund des Projektes Donau-Moldau-Bahn insgesamt 
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5.6 Gesamtwirtschaftliche Effekte durch Realisierung der DMB 
 

Die Quantifizierung der gesamtwirtschaftlichen Effekte erfolgte auf Basis von Rechengän-

gen, Prämissen und Verfahren zur Ermittlung des gesamt- bzw. volkswirtschaftlichen 

Nutzens. Dabei wird der Nutzen eines Vorhabens aus Sicht der Fahrgäste, der Betreiber 

und der Allgemeinheit in monetarisierter Form ermittelt. In Kapitel 9.2 der Langfassung 

des Schlussberichtes ist das Vorgehen zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Effekte 

in differenzierter Weise dargestellt. 

 

Abbildung 11 zeigt die unterschiedlichen Nutzenkomponenten und die Zusammenfas-

sung zum Gesamtnutzen: 

• Die Nutzenkomponenten mit negativem Vorzeichen leiten sich aus erhöhten Kosten 

im Planfall 2015 gegenüber dem Bezugsfall 2015 ab: 

- dem Saldo für Unterhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen, 

- dem Saldo der Betriebskosten im Schienenpersonenverkehr und 

- dem Saldo der CO2-Kosten im Schienenpersonenverkehr. 

• Der größte Nutzenbeitrag resultiert aus den Verlagerungseffekten zwischen den Ver-

kehrsträgern beim Güter- und beim Personenverkehr.  

• Auch der Reisezeitnutzen liefert einen nennenswerten Beitrag zum Gesamtnutzen. 

• Unter Berücksichtigung der unterschiedlichen Maßnahmenwirkungen errechnet sich 

für die Vorzugstrasse der Donau-Moldau-Bahn ein Gesamtnutzen aus volkswirt-

schaftlicher Sicht in Höhe von 45,15 Mio. €/Jahr. 
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Abbildung 11: Zusammenfassung der Maßnahmenwirkungen zu einem Gesamtnutzen  
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6 FINANZIERUNG DER DONAU-MOLDAU-BAHN 
 

Zur Finanzierung der Donau-Moldau-Bahn stehen grundsätzlich nationale und 

europäische Finanzierungsquellen zur Verfügung, die in Kapitel 10.2 der Langfassung 

des Schlussberichtes im einzelnen vorgestellt werden. Dem Finanzierungsmodell liegen 

gewisse Annahmen bzgl. Einstufung des Vorhabens in nationale wie internationale 

Ausbaupläne (z.B. Bundesverkehrswegeplan – Vordringlicher Bedarf durch Deutschland, 

TEN-V durch die Europäische Gemeinschaft) zugrunde, die durch vertiefende Untersu-

chungen und Planungen abzusichern sind. 
 

Die folgenden Quellen können zur Finanzierung herangezogen werden: 

Deutschland 

• Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) 

• Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) 

• Eisenbahnkreuzungsgesetz ((EKrG) 

• EU-Finanzierung als TEN-V-Projekt 

• EU-Finanzierung aus EFRE (Ziel-2-Region) 

Tschechien 

• Staatsfonds für Verkehrsinfrastruktur 

• Regionsgesetz 

• EU-Finanzierung aus dem Kohhäsionsfonds 
  

Die Gesamt-Investitionssumme für die Donau-Moldau-Bahn teilt sich – auf der Grundlage 

der o.g. Annahmen – wie folgt auf die Finanzierungsträger Deutschland, Tschechien und 

Europäische Union auf: 

 

Abbildung 12: Aufteilung der Gesamt-Investitionssumme der Donau-Moldau-Bahn  
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7 AUSBLICK 
 

Mit der hier vorgelegten Studie wurde der Nachweis der technischen und betrieblichen 

Machbarkeit der Donau-Moldau-Bahn erbracht. Dieses positive Ergebnis könnte sich 

durch die weitere Bearbeitung der nachfolgenden Punkte noch verbessern. 
 

Großräumiger internationaler Güterverkehr 
 

Aufgrund der schlechten Datenlage war es nicht möglich, Güterverkehrsströme, die vom 

Ostseeraum bis zum Mittelmeerraum gehen können und die heute nicht durch das Unter-

suchungsgebiet dieser Studie verlaufen, quantitativ verlässlich zu erfassen. Es kann 

davon ausgegangen werden, dass diese Güterströme für den Bahnverkehr von einer 

relevanten Größenordnung sind. Sollte sich dies bestätigen, könnte es durchaus sinnvoll 

sein, die Donau-Moldau-Bahn auch für den Güterverkehr in voller Länge zu elektrifizieren 

und damit einen Abschnitt einer insgesamt durchgehenden elektrifizierten Güter-

verkehrsstrecke von der Ostsee bis zum Mittelmeer zu schaffen. Bei Schwandorf kann 

eine Verbindungskurve gebaut werden, so dass die Güterzüge ohne Richtungswechsel 

die Achse Regensburg – Schwandorf – Tschechien befahren können. Eine leistungs-

starke durchgehend elektrifizierte Güterverkehrsstrecke würde die Zahl der Güterzüge 

auf der DMB und ihren Zulaufstrecken deutlich erhöhen.  
 

Die Isar-Donau-Moldau-Bahn 
 

Die Donau-Moldau-Bahn ist Teil einer Fernverbindung, die zunächst die Metropolen 

München und Praha verbindet, aber weder in München noch in Praha endet. Die pas-

sendere Bezeichnung für diese Relation ist daher „Isar-Donau-Moldau-Bahn“. Die Mach-

barkeitsstudie hat belegt, dass die „Isar-Donau-Moldau-Bahn“ mit einer Reisezeit von 

rund 3 ½ Stunden zwischen München und Praha eine konkurrenzfähige Alternative zum 

Flugzeug darstellt. Daneben bietet sie u.a. auch der Region Plzeň eine attraktive Verbin-

dung zum Flughafen München, dies insbesondere mit der künftigen Fernbahnanbindung 

des Flughafens an die Strecke Regensburg – München mit einer Durchbindung zum 

Münchner Hauptbahnhof. 
 

In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage nach der Leistungsfähigkeit des Bahnnet-

zes in diesem Bereich. Es wird zu untersuchen sein, ob der zusätzliche Verkehr auf dem 

bestehenden (bzw. geplanten) Netz abgewickelt werden kann. Insbesondere gilt dies für 

die Streckenabschnitte im Münchner Raum. Hier könnte eine betriebliche Machbarkeits-

studie eventuelle Engpässe und die Maßnahmen zu deren Beseitigung aufzeigen und die 

erforderlichen Kosten ermitteln. 




