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Vorlagebericht 
an die Mitglieder des Bau- und Planungsausschusses 

 

Tagesordnungspunkt 11: 
 
Dezernat 6 
 
„Einbindung der nördlichen Oberpfalz bzw. der Stadt Weiden in die TEN-
Schienenkorridore Nürnberg – / München – Pilsen – Prag“  
 
 

Sachstandsbericht: 
 
Die internationalen Eisenbahnverbindungen Nürnberg – Prag und München – Prag werden 
seit Jahrzehnten stiefmütterlich behandelt. Nicht der Zug, sondern der die A 6 befahrende 
Bus erreicht die kürzeste Fahrzeit Nürnberg – Prag mit gut dreieinhalb Stunden. Von Mün-
chen nach Prag dauert es mit Umsteigen vom ICE auf diesen Bus in Nürnberg ca. fünf Stun-
den. Die größtenteils nicht umsteigefreie Bahnfahrt ist jeweils um noch ca. eine Stunde län-
ger. 
 
Europäische Union, Bund und Freistaat Bayern haben diesen Mangel erkannt, wollen beide 
Relationen in den Status von TEN-Schienenkorridoren erheben (TEN = Transeuropäische 
Netze) und demgemäß die Eisenbahninfrastruktur ertüchtigen. Zunächst konzentrierten sich 
diese Bemühungen auf die Strecke Nürnberg – Marktredwitz – Schirnding – Eger – Pilsen – 
Prag, die als „Länderübergreifendes Projekt“ bereits im Bundesverkehrswegeplan 1992 
(BVWP 92) verankert ist, zudem durch eine Vereinbarung zwischen dem tschechischen und 
dem deutschen Verkehrsminister Mitte der 1990er-Jahre hochrangig abgesichert wurde. 
 
Mit dieser Ausbaustrecke (ABS) wird eine Fahrzeit Nürnberg – Prag von knapp dreieinhalb 
Stunden angestrebt. Die Relation München – Prag verläuft dann ebenfalls über Nürnberg 
(Die Hochgeschwindigkeitsstrecke München – Ingolstadt – Nürnberg ist seit einigen Jahren 
in Betrieb und wird zwischen München und Ingolstadt weiter ausgebaut). Dementsprechend 
dauert die Bahnfahrt München – Prag etwa viereinhalb Stunden. Zudem entfaltet die ABS 
Nürnberg – Marktredwitz – Eger Synergieeffekte mit der „Franken-Sachsen-Magistrale“ 
Nürnberg – Marktredwitz – Hof – Dresden (Trassenbündelung). 
 
Dennoch bleibt eine solche Schienenwege-Ertüchtigung unbefriedigend. Denn die Fahrzei-
ten Nürnberg – bzw. München – Prag erreichen bei drei- bis vierstelligem Mio.-€-Investitions-
aufwand gerade jene des o.g. Busses, der aber keinen weiteren Verkehrswegeausbau benö-
tigt. Das liegt zum einen am bloßen Ausbau einer Altstrecke von „Langsam auf immer noch 
langsam“, zum anderen am beträchtlichen Umweg über Marktredwitz bzw. Eger. So wird 
zwischen Nürnberg und Prag eine Luftliniengeschwindigkeit von nur ca. 76 km/h erreicht 
(Entfernung Nürnberg – Prag ca. 252 km, Länge der bestehenden Strecke über Marktredwitz 
und Eger ca. 367 km, hieraus resultiert ein Umwegfaktor von ca. 46%). 
 
Hinzu kommt, dass zwischen EU, Bund, Freistaat Bayern und Metropolregion Nürnberg, ja 
sogar innerhalb von Nordostbayern keine Einigkeit über die ideale Trassenführung Nürnberg 
– bzw. München – Prag herrscht. Immer wieder, so auch jüngst, gibt es aus der südlichen 
Oberpfalz Vorstöße, anstelle der ABS über Marktredwitz und Eger lieber die Strecke Nürn-



berg – Amberg – Schwandorf – Cham – Furth i.W. – Pilsen – Prag zu ertüchtigen. In diesem 
Falle wird die Relation München – Prag nicht über Nürnberg, sondern über Landshut, Re-
gensburg und Schwandorf geführt („Isar-Donau-Moldau-Bahn“). 
 
Hinweis: Die „(Isar-) Donau-Moldau-Bahn“ hatte in den 1990er-Jahren eine wesentlich an-
spruchvollere Vorläuferin. Zwischen Regensburg und Cham wäre das „Schwandorfer Eck“ 
durch ein entlang der B 16 geführtes Neubau-Streckenstück abgekürzt, die übrigen Abschnit-
te wären durch Linienverbesserungen und andere Maßnahmen ebenfalls für hohe Ge-
schwindigkeiten ertüchtigt worden. Der Münchner und der Nürnberger Ast hätten sich in Re-
gensburg vereinigt. Auf diese Weise hätte sich eine Fahrzeit Nürnberg – Prag von etwa 
zweidreiviertel Stunden und eine Fahrzeit München – Prag von etwa dreieinviertel Stunden 
erreichen lassen. 
 
Zurück zur südoberpfälzischen Initiative: Zwar ist eine ABS Nürnberg – Schwandorf – Furth 
i.W. – Pilsen – Prag mit ca. 352 km etwas kürzer als das BVWP-Vorhaben über Marktredwitz 
und Eger. Jedoch dürfte mit bestenfalls ca. drei Stunden noch keine attraktive Fahrzeit 
Nürnberg – Prag zu erreichen sein. Auch die „Isar-Donau-Moldau-Bahn“ München – Prag 
kann die Vierstunden-Schwelle kaum unterschreiten. Weil mit bloßem Ausbau kein hinrei-
chendes Fahrgastpotenzial zu mobilisieren ist, erklärte die DB AG bereits, weder auf der 
einen noch auf der anderen ABS hochwertigen Schienenpersonen-Fernverkehr fahren zu 
wollen. 
 
Trotz fortschreitender Elektrifizierung zwischen Hof und Reichenbach i.V. geriet der weitere 
Ausbau der „Franken-Sachsen-Magistrale“ (und damit auch der „offiziellen“ Verbindung 
Nürnberg – Marktredwitz – Eger) ins Stocken, weil wegen der ungünstigen Tunnel-Brücken-
Folge im Pegnitztal mit unverhältnismäßig hohem Bauaufwand zu rechnen ist. Damit sind die 
TEN-Schienenkorridore Nürnberg – bzw. München – Prag zur Zeit ohne jede greifbare Per-
spektive. 
 
Ende 2010 kam wieder Bewegung in die Debatte um die Eisenbahnverbindungen Nürnberg 
– bzw. München – Prag: Der Vorsitzende des VDEI-Bezirks Nordbayern, Herr Dipl.-Ing. (FH) 
Reiner Gubitz stellte im Fachblatt „EI-Eisenbahningenieur“ sein Konzept für eine „Böhmer-
wald-Magistrale“ vor. Auch „Der Neue Tag“ berichtete seinerzeit. 
 
Kern dieser Idee ist, die bisherigen Umwege über Schirnding bzw. Furth i.W. durch eine 
Neubaustrecke (NBS) Etzenricht – Waidhaus – Pilsen zu beseitigen und diese NBS für bis 
zu 300 km/h auszulegen. Zwischen Nürnberg und Etzenricht soll die Bestandsstrecke nach 
und nach ausgebaut werden. Bei Rothenstadt ist ein neuer Kreuzungsbahnhof in zwei Ebe-
nen vorgesehen, welcher das Umsteigen von der neuen West-Ost- zur bestehenden Nord-
Süd-Achse Hof – Regensburg ermöglicht. 
 
Die „Böhmerwald-Magistrale“ ist als Mischbetriebsstrecke für Schienenpersonenfern-, -nah- 
und -güterverkehr gedacht. Die Fahrzeit Nürnberg – Prag liegt im Bereich von ca. zwei Stun-
den. Die Relation München – Prag wird gleichfalls über Nürnberg geführt, weil mit ca. drei 
Stunden eine Fahrzeit erreicht wird, die alles bisher Angedachte deutlich unterbietet. 
 
Unstrittig kann die „Böhmerwald-Magistrale“ den TEN-Schienenkorridoren Nürnberg – Prag 
und München – Prag neuen Schub verleihen und den Raum Weiden zusammen mit der 
„Oberpfalz-Magistrale“ Hof – Weiden – Regensburg auf einen Schlag zu einem wichtigen 
transeuropäischen Eisenbahn-Drehkreuz machen. Dies ist gewissermaßen das Schienen-
Pendant zum Autobahnkleeblatt „Oberpfälzer Wald“ (A 6 / A 93) und entfaltet enorme wirt-
schaftsstrukturentwicklerische und raumordnerische Auswirkungen. 
 
Allein schon deshalb ist die „Böhmerwald-Magistrale“ es wert, von der Region und von der 
Stadt weiterverfolgt zu werden. Gleichwohl erscheint sie hinsichtlich Trassierungs- und Be-
triebskonzept grundlegend überarbeitungsbedürftig: 



 
– Ein Mischbetrieb aus leichtem, schnellem Personenverkehr und schwerem, langsamen 

Güterverkehr hat sich bei NBS nicht bewährt, weil die unterschiedlichen Zuggeschwin-
digkeiten Fahrplanzwänge provozieren und so die Streckenkapazität mindern. Ohnehin 
ist im Korridor Süddeutschland – Tschechien kaum mit nennenswertem SGV zu rech-
nen, weil sich die tschechischen Güterströme parallel zu den süddeutschen Richtung 
Nordsee-Containerhäfen orientieren. 

 
– Eine auf konventionelle lokbespannte Züge oder „starre“ Triebwagen ausgelegte NBS 

wäre in der topografisch bewegten Nordoberpfalz selbst bei Verzicht auf Güterverkehr 
immer noch sehr aufwendig zu bauen. Hingegen ermöglicht eine Auslegung von vorn-
herein auf all- bzw. mehrachsgetriebene Neigezüge „elastische“ Trassierungs-
Parameter mit minimalen Kurvenradien und maximalen Längsneigungen, damit eine op-
timal geländeangepasste und infolgedessen kostengünstige Linienführung. 

 
– Ein neuer Kreuzungsbahnhof fast auf der grünen Wiese ist inakzeptabel. Bahnhöfe 

brauchen ein größtmögliches fußläufiges Erschließungspotenzial im Stadtzentrum, wie 
es der bestehende Weidner Bahnhof bietet. Zudem soll dessen Umfeld in den nächsten 
Jahren mit dem Stadtumbaugebiet „Bahnhof / Bahnstadt“ aufgewertet werden, indem 
dort ein ganz neues Quartier mitten in der Stadt entsteht. 

 
Eine kostenschlanke „Böhmerwald-Magistrale“ mit echten Realisierungschancen bedarf also 
innovativer Maßgaben für Trassierung und Betrieb: 
 
1. Auslegung allein für leichten Schienenpersonenfern- und -nahverkehr; 
 
2. Einsatz all- bzw. mehrachsgetriebener Neigezüge; 
 
3. Direkte Einbindung des Weidner Bahnhofs. 
 
Sie kann mit solch neuer Charakterisierung und in Anlehnung an die historische „Goldene 
Straße“ fortan „Goldene Schiene“ genannt wie folgt aussehen: 
 
Zwar ist wie im Gubitz´schen Konzept ein Verzicht auf Streckenneubau westlich von Weiden 
denkbar. Die bereits mit „Pendolinos“ betriebene Verbindung Nürnberg – Neukirchen b. S.-R. 
– Vilseck – Weiden lässt sich mit punktuellen Linienverbesserungen durchaus für höhere 
Geschwindigkeiten ertüchtigen. Auch können mit einer ca. 10 km langen Neubauspange 
Freihung – Mantel – Gewerbegebiet Weiden-West III (Anschluss an die Strecke Pressath – 
Weiden) Fernzüge Nürnberg – Prag den Weidner Bahnhof systemrichtig passieren. 
 
Die als Neubaustrecke anzulegende Weiterführung nach Waidhaus zweigt an geeigneter 
Stelle zwischen Fichtenbühl und Luhe-Wildenau aus der Altstrecke Weiden – Schwandorf 
aus, überquert die Waldnaab, streift die Ausläufer des Oberpfälzer Walds, erreicht westlich 
Vohenstrauß die A 6 und folgt dieser in Trassenbündelung bis kurz vor Pilsen. 
 
Interessanter aber ist eine durchgängige, d.h. bereits im Raum Nürnberg beginnende NBS. 
Sie verlässt bei Fischbach die bestehende Eisenbahnlinie Nürnberg – Ingolstadt / – Regens-
burg und schwenkt an die A 6 heran. Bei Ursensollen wechselt sie zur B 299, verläuft ge-
meinsam mit dieser durch Amberg und peilt westlich an Hirschau vorbei die o.g. Neubau-
spange an. 
 
Nach dem „Interconnessione“-Vorbild der italienischen „Direttissima“ Florenz – Rom ist eine 
von der NBS abgehende Anbindung des Amberger Bahnhofs vorzusehen, wobei die konkre-
te Lösung hierfür erst noch entwickelt werden muss. Dann wird auch die alte Vision einer 
Direktverbindung Amberg – Weiden Realität. Beide Oberzentren liegen per Bahn kaum mehr 
als eine Viertelstunde voneinander entfernt. 



Die Fahrzeiten Nürnberg – Weiden und Weiden – Pilsen verkürzen sich auf jeweils gut eine 
halbe Stunde. Weil Nürnberg zur „Prager Pforte“ aus Richtung Frankfurt a.M., Stuttgart und 
eben auch München wird, ist für die „Goldene Schiene“ mit einem beträchtlichen Fahrgastpo-
tenzial zu rechnen. 
 
Die „Goldene Schiene“ bietet noch eine weitere Perspektive: Wie dargestellt zeichnet sich für 
die „Franken-Sachsen-Magistrale“ bislang keine brauch- bzw. finanzierbare Lösung ab. Ganz 
anders sieht es aus, wenn man diese Relation statt durchs Pegnitztal über Weiden führt, also 
die „Goldene Schiene“ auf einer Teilstrecke mitnutzt. Fernverkehrszüge Karlsruhe – Stuttgart 
– Nürnberg – Dresden fahren ab Freihung über die bestehende Etzenrichter Strecke nach 
Weiden und von dort aus systemrichtig weiter Richtung Hof. 
 
Begünstigend hierfür ist, dass die DB AG die Elektrifizierung der „Oberpfalz-Magistrale“ Re-
gensburg – Weiden – Hof als vorrangig betrachtet, wenngleich eher aus Erwägungen für 
einen neuen Güterzugleitweg Süddeutschland – Hochseehäfen an Nord- und Ostsee. 
Gleichwohl können elektrische Fernverkehrs-Neigezüge auf der Strecke Karlsruhe – Dres-
den dann durchgängig verkehren. Die Fahrzeit Nürnberg – Hof verkürzt sich über Weiden 
gegenüber heute durch das Pegnitztal um eine halbe Stunde auf ca. eineinviertel Stunden. 
 
Freilich ist nicht zu erwarten, dass die „Goldene Schiene“ noch in diesem Jahrzehnt Wirk-
lichkeit wird, ja sie es überhaupt in den BVWP 2015 schafft. Hierfür müsste sie zunächst 
durchgeplant werden, um genauere Daten über Baukosten, Betriebskapazitäten, Fahrgast-
potenziale und tatsächlich erreichbare Fahrzeiten zu gewinnen. Jedoch ist auch bei den dis-
kutierten ABS-Lösungen in den letzten zwanzig Jahren so gut wie nichts geschehen. Daher 
ist es sinnvoll, eine objektive vergleichende Trassenuntersuchung auf den Weg zu bringen, 
hierfür die TEN-Schienenkorridore Nürnberg – Prag und München – Prag gemeinsam zu 
betrachten und die „Goldene Schiene“ auf ein den ABS-Projekten vergleichbaren Planungs-
tand zu bringen. 
 
Welche Alternative als aus einer solchen Synopse resultierende Vorzugslösung am Ende 
das Rennen macht, weiß heute niemand. Das kann, muss aber nicht unbedingt die „Goldene 
Schiene“, sollten deren unstrittige Fahrzeit-Vorteile nur mit unverhältnismäßigem Bauauf-
wand zu erkaufen sein. Auf jeden Fall muss der in der Region immer wieder aufflackernde 
Streit um die „eigene“ Strecke mit jeweils zufälligem Tagessieger beendet werden. Denn ein 
solches „Windhundrennen“ erreicht lediglich, dass weder EU noch Tschechien, Bund, Frei-
staat oder DB AG auch nur einen € zwischen Nürnberg bzw. München und Prag investieren. 
 
Der bayerische Wirtschafts-, Verkehrs und zugleich auch Raumordnungsminister ist berufen, 
die vergleichende Trassenuntersuchung in die eigene Hand zu nehmen und hierfür die Initia-
tive in Brüssel, Prag und Berlin zu ergreifen. 
 
 

Beschlussvorschlag: 
 
1. Die TEN-Schienenkorridore Nürnberg – Prag und München – Prag werden im Städte-

viereck Nürnberg / Eger / Pilsen / München gemeinsam betrachtet. 
 
2. Für die beiden TEN-Schienenkorridore Nürnberg – bzw. München – Prag ist in diesem 

Städteviereck eine vergleichende Trassenuntersuchung auf den Weg zu bringen, welche 
die bisher auf dem Tisch liegenden Alternativlösungen soweit erforderlich aufarbeitet, 
den Trassenvorschlag für die „Goldene Schiene“ ausarbeitet, alle Vorschläge hinsicht-
lich Baukosten, Kapazitäten, Fahrgastpotenziale, Fahrzeiten und raumordnerische Aus-
wirkungen objektiv bewertet und hieraus eine Vorzugslösung empfiehlt. 

 
3. Der Vorschlag für die vergleichende Trassenuntersuchung gemäß 1. und 2. soll zu-

nächst mit den sich um die Ertüchtigung der Schieneninfrastruktur kümmernden Institu-



tionen der Region, nämlich mit der IHK Regensburg für Oberpfalz / Kelheim und mit der 
Metropolregion Nürnberg erörtert werden. Darüber hinaus möge der bayerische Wirt-
schaft-, Verkehrs- und Raumordnungsminister für diese vergleichende Trassenuntersu-
chung in Brüssel, in Prag und in Berlin die Initiative ergreifen. 

 
4. Die Verwaltung bietet im Rahmen der Untersuchung ihre fachliche Mitarbeit an und be-

richtet in ihren Gremien über den jeweils aktuellen Untersuchungs- bzw. Planungsstand. 
 
 
 

Bau- und Planungsausschuss: 
 
( ) beratend (x) beschließend 
 
(x) öffentlich ( ) nichtöffentlich 
 
 
In der Sitzung am 15.02.2012 einstimmig so beschlossen. 
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