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Zásadní přestavba hlavních železničních tratí a zejména výstavba vysokorychlostních tratí je výrazně nadnárodní pro-
blematikou, a to zejména pro menší země, kde bez širšího kontextu je její plánování problematické. Ze zemí sousedících 
s ČR již tento proces dlouhodobě probíhá v SRN a Rakousku.
Uvedené země obklopují ČR z více než poloviny a přes jejich území jsou vedena nejvýznamnější spojení do severní, zá-
padní a jižní Evropy.
V těchto zemích se také nacházejí nejvýznamnější středoevropské metropolitní regiony Hamburg, Berlin, Ruhrgebiet, 
Köln, Frankfurt/M., Stuttgart, Leipzig/Halle, München a Wien s počtem obyvatel od 1,4 do 7,5 mil., které zejména in-
dukují potřebu rychlého a kvalitního spojení.
Rozvoj železniční infrastruktury v těchto zemích do značné míry předurčuje kvalitu vazeb sousedních zemí a časové ho-
rizonty přestavby jejich sítí.

PřESTAVBA ŽELEZNIČNíCH SíTí 
VE SPOLKOVÉ REPUBLICE NěMECKO 
A V RAKOUSKU
Milan Körner

Německo

 německo buduje kombinovanou 
železniční síť pro vysokorychlostní 
spoje ice (intercity expres). pomi-
neme-li odmítnutý projekt transrapid 
sledující propojení dvou největších 
měst berlína a hamburku, jsou zá-
kladem této sítě novostavby a pře-
stavované úseky. přestavba je zásadně 
uvažována na rychlost 200 km/h (příp. 
vyšší), nové úseky v rámci těchto tahů 
jsou nad 250 km/h. zcela nové (sou-
vislé) tratě jsou budovány na rychlost 
300 km/h. ostatní hlavní tratě (i mi-
mo systém ice) již většinou byly pře-
stavěny na rychlost 160 km/h.

počátkem 90. let byla přijata nová 
koncepce rozvoje železniční sítě, jejíž 
součástí byl obdobně jako u dalších 
rozvojových koncepcí program ně-
mecká jednota.

v rámci dopravních projektů ně-
mecká jednota bylo rozhodnuto o hlav-
ních železničních tazích, zahrnujících 
jak přestavby, tak novostavby:
1 lübeck–rostock–stralsund,
2 hamburg–ludwigslust–berlin,
3 uelzen–stendal,
4 hannover–wolfsburg–stendal–

berlin,
5 helmstedt–magdeburg–berlin,
6 eichenberg–halle,
7 bebra–erfurt,
8 nürnberg–erfurt–leipzig/halle–

berlin,
9 leipzig–dresden.

projekty 2, 4, 7, 8 a 9 jsou součástí 
vysokorychlostní sítě.

velká část těchto záměrů již by-
la dokončena, některé jsou ve stav-
bě a další mají plánované termíny rea-
lizace.

mimo tento program byla sledová-
na přestavba dalších magistrál:
• berlin–stralsund, berlin–frank-

furt am oder,
• berlin–dresden–bad schandau 

a dresden–görlitz.

Vysokorychlostní síť v srn je tvo-
řena těmito základními ice liniemi:
• hamburg–hannover–fulda–würz-

burg–nürnberg–münchen (–inns-
bruck),

• (brussel–) aachen–köln–dortmund 
–hannover–berlin,

• köln–frankfurt am main–mann-
heim–stuttgart–ulm–münchen,

• frankfurt  am  main–mannheim–
freiburg–basel,

• mannheim–saarbrücken (paris),
• berlin–leipzig–erfurt–nürnberg–

münchen,
• erfurt–fulda–frankfurt am main,
• köln–münster–bremen–hamburg,
• hamburg–ludwiglust–berlin– dres-

den,
• köln–duisburg–emmerich    (amste-

rodam).

významný je úsek erfurt–fulda, 
který umožní přímé spojení frank-
furtu am main přes leipzig na berlin 
a dresden.

tratě realizované v parametrech 
vrt jsou uvedeny v tabulce 1.

nejdelší souvislou vysokorychlost-
ní tratí je severojižní propojení kiel–
hamburg–hannover–göttingen–kas-
sel–fulda–würzburg–nürnberg–in-
golstadt–münchen, na které byl dokon-
čen nový úsek nürnberg–ingolstadt. 
chybí přestavba úseků würzburg–
nürnberg a ingolstadt–münchen. spo-
jení nürnberg–münchen je dočasně 
vedeno přes augsburg.

v souvislosti s obnovením funk-
ce hlavního města berlína a světovou 
výstavou v hannoveru bylo dokonče-
no vysokorychlostní spojení (köln) 
–hannover–berlin. zde je potřebné 
přestavět úsek duisburg–hamm na 
rychlostní standard 200 km/h.

v nedávné době bylo dokonče-
no úsekem köln–frankfurt am main 
propojení severního porýní se stut-
tgartem, zbývá přestavba navazujícího 
úseku na ulm a münchen.

nový úsek je dlouhý 177 km. je na 
něm 30 tunelů o celkové délce 47 km 
a 18 velkých viaduktů; výstavba trvala 
jen 6 let.

hlavní trasy, které jsou součástí sí-
tě ice mimo výše uvedených tratí vy-
sokorychlostních, jsou uvedeny v ta-
bulce 2. uvedeny jsou i úseky na hlav-
ních liniích s parametry do 200 km/h.

spoje ice jsou vedeny přes letiště 
frankfurt am main, köln–bonn, düs-
seldorf a berlin schönefeld.
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úsek délka v km dokončení rychlost km/h
würzburg–fulda  90 1988 250–280
hamburg–ludwigslust–berlin 2004 230
ingolstadt–münchen 2006 200
fulda–kassel–hannover 237 1991 250–280
mannheim–stuttgart 100 1991 250–280
(hannover)–wolfsburg–berlin 158 1997 250–280
karlsruhe–offenburg  70 2001 250
köln–frankfurt am main 177 2002 300
nürnberg–ingolstadt (münchen)  90 2003 300
leipzig–erfurt–ebenfeld (–nürnberg) 190 rozestavěno 250–300

trať rychlost km/h
hamburg – hannover 200
hannover–wolfsburg–(berlin) 200
frankfurt–mannheim 200
köln–aachen 160–230
köln–duisburg 200
duisburg–dortmund 140–160
dortmund–bielefeld–hannover 160–200
dortmund–münster 160
münster–bremen 200
bremen–hamburg 160–200
bremen–hannover 140–160
stuttgart–ulm 140–160
ulm–augsburg–münchen 160–200
würzburg–nürnberg 140–200
mannheim–saarbrücken 140–160
mannheim–karlsruhe 200–250
karlsruhe–offenburg 160–250
offenburg–basel 140–160
leipzig–riesa–dresden 200
berlin–riesa–dresden 200

Přeshraniční spoje iCe jsou ve-
deny (stav 2005/6) ve směrech:
• duisburg–arnhem–amsterodam,
• köln–aachen–brussel,
• basel–bern–interlaken,
• karlsruhe–basel–zürich,
• stuttgart–schaffhausen–zürich– 

chur,
• münchen–kufstein–innsbruck,
• münchen–kufstein–salzburg –linz–

wien, 
• nürnberg–passau –linz–wien.

rychlostní parametry v alpských 
zemích i při velmi kvalitní železniční 
infrastruktuře prakticky neumožňují 
dosažení hodnot nad 160 km/h.

největší pozornost je nyní upřena 
na propojení berlin–leipzig/halle–
erfurt–ebenfeld–bamberg–nürn-
berg, s odbočující větví erfurt–fulda. 
tyto tratě umožní propojení význam-
ných regionů frankfurtu am main 
a münchen s hlavním městem.

dnes je spojení v úseku bamberg–
leipzig vedeno přes saalfeld a jenu 
s parametry cca 140 km/h.

úsek leipzig – berlin je úsekem 
přestavbovým, úseky leipzig – erfurt 
a navazující úseky erfurt – ebenfeld 
(severně bambergu) a erfurt – fulda 
jsou novostavbami.

projekt je členěn na několik sta-
veb:
• nürnberg–ebensfeld (83 km) – pře-

stavba, vč. s-bahn nürnberg–forch-
heim.

• ebensfeld–erfurt (107 km) – novo-
stavba, vč. dlouhého tunelu pod 
duryňským lesem.

• erfurt–leipzig/halle (123 km) – 
novostavba, vč. dvou šestikilome-
trových tunelů a dvou dlouhých 
mostů 3 km a 6 km. z této trati je 
již realizován úsek gröbels–leipzig 
v délce cca 25 km se stanicí na letišti 
schkeuditz.

• leipzig/halle–berlin (187 km) – 
přestavba – rychlost 200–230 km/h. 
trať byla uvedena do provozu spo-
lečně s novým hlavním nádražím 
berlín 26. 5. 2006. umožňuje spo-
jení center berlin a leipzig za 1 ho-
dinu. současně byly na území ber-
lína vybudovány tři nové železniční 
stanice – gesundbrunnen, südkreuz 
a potsdamer platz. 

naprostá většina hlavních tra-
tí v tzv. nových (východních) zemích 
srn již prošla modernizací, přičemž 
jen zcela výjimečně nebylo na nadřa-
zené síti dosaženo rychlostního stan-
dardu 160 km/h. trať berlin–dres-
den byla na tuto rychlost přestavěna 
již v roce 1992, tj. za dva roky od zá-
niku ndr. po deseti letech provozu 
byla tato modernizace shledána za ne-
dostatečnou a do roku 2010 by měla 
být modernizována trať přes riesu na 
rychlost 200 km/h. tím by se jízdní 
doba mezi oběma městy zkrátila při-
bližně na 1 hodinu. vzhledem k to-
muto rozhodnutí je velmi nepravděpo-
dobná výstavba nové vysokorychlost-
ní trati v tomto koridoru.

Ve směru na Českou republiku 
jsou mimo koridoru dresden–ústí nad 
labem významné přechody arzberg–
cheb a furth im wald–domažlice. pro 

zlepšení vazeb na trati münchen–re-
gensburg–plzeň–praha by na německé 
straně byla potřebná výstavba přímého 
železničního propojení regensburg–
cham. tento záměr již byl studijně 
ověřen a má podporu plzeňského kraje 
i regionu regensburg. pro čr umož-
ňuje napojení na dunajskou osu i na 
nürnberg.

v blízkosti čr byly v rámci sítě 
ice provozovány úseky:
• dresden–chemnitz–zwickau  v  rych-

lostních parametrech do 140 km/h,
• nürnberg–regensburg–passau 

v rychlostních parametrech 140–
160 km/h.

první úsek má spíše jen význam 
pro spojení saských měst. trať, kte-
rá západním směrem pokračuje na 
plauen a hof, již není součástí vyso-
korychlostní sítě.

Tabulka 1: Novostavby.

Tabulka 2: Přestavby.
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druhý úsek, západně od regens-
burgu vedený údolím dunaje, navazuje 
na rakouskou trať pokračující z passau 
na linz–st. pölten a wien. na úseku 
linz–st. pölten by mělo být dosaženo 
rychlosti 200 km/h, navazující úsek je 
novostavbou s rychlostí nad 250 km/h.

po dokončení výše uvedených zá-
měrů bude přestavba německé želez-
niční sítě sledovat zejména zlepšení 
parametrů na nevyhovujících úse-
cích základních linií:
• erfurt–eisenach–fulda–frankfurt 

(dnes 140–160 km/h) – novostav-
ba eisenach–fulda,

• stuttgart–ulm–augsburg (dnes 140 
–160 km/h) – novostavba,

• würzburg – nürnberg (dnes někte-
ré úseky jen 140 km/h) – přestav-
ba,

• saarbrücken–mannheim (dnes 
160 km/h) – přestavba,

• nürnberg–regensburg–passau  – 
přestavba,

• hannover–rotenburg – novostav-
ba (nové spojení na bremen a ham-
burg).

v některých případech přestavova-
ných úseků se bude jednat o dílčí no-
vostavby.

mannheim by měl být ze západu na-
pojen vysokorychlostní tratí navazující 
na francouzskou trať tgv – východ.

zlepšení je nezbytné též na spojení 
dortmund – kassel – eisenach – (er-
furt), kde s výjimkou krátkého úse-
ku soest – paderborn (200 km/h) jsou 
rychlostní parametry i pod 160 km/h.

problematické je vzhledem k inten-
zivnímu osídlení porúří zlepšení para-
metrů na tratích duisburg – dortmund 
a köln – dortmund. zde existuje řada 
velkých měst (nad 300 tis. obyv.), kte-
rá jsou indukcí vazeb nezbytnými sta-
nicemi i ve vysokorychlostní síti.

pro efektivitu vysokorychlostních 
tratí je důležité osídlení v jejich ko-
ridorech, které indukuje četnost spo-
jů. nejvíce zatížené úseky v iCe síti 
srn jsou (v přibližném pořadí):
• köln–düsseldorf–duisburg–bo-

chum – dortmund–hamm,
• köln–wuppertal–hagen–dort-

mund,
• frankfurt am main–aschafenburg–

würzburg–augsburg–münchen,

• frankfurt am main–mannheim–
stuttgart–ulm–augsburg,

• frankfurt am main–heidelberg–
stuttgart,

• frankfurt am main–fulda–kas-
sel–göttingen–hannover–ham-
burg–kiel,

• hamburg – berlin.

Rakousko

obdobně jako srn sleduje i ra-
kousko kombinovaný přístup k přestav-
bě hlavních tratí. země, která až na vý-
jimky má horský charakter (alpy a jejich 
předhůří), má pro vedení železničních 
tratí mimořádně obtížné podmínky. tato 
skutečnost se např. promítá do propoje-
ní hlavního města tyrolska innsbrucku 
na salzburg přes území bavorska a na 
villach–klagenfurt přes území itálie. 
spojení je sice možné též na rakouském 
území (wörgl–schwarzach), má však 
výrazně horší parametry.

nejvýznamnější trať vede údo-
lím dunaje a spojuje wien a linz. 
severozápadním směrem pokraču-
je v dunajském koridoru osídlení na 
passau a regensburg, a dále na nürn-
berg–würzburg, významnější je však 
západní propojení na salzburg, mün-
chen a innsbruck. východním směrem 
vede koridor na györ a budapest.

druhým významným koridorem 
je propojení wien–villach přes kla-
genfurt (směr benátky), s odbočením 
na graz–maribor–zagreb a ljubljanu, 
terst. nejdůležitější novostavbou je 
zde úsek v délce 35 km, jehož součástí 
je nízkoležící tunel semmering, dlou-
hý 22,2 km.

západní částí země prochází je-
den z nejvýznamnějších severojižních 
(přesalpských) koridorů münchen–
kufstein–innsbruck–bolzano–vero-
na. v tomto koridoru je sledována nej-
větší rakousko-italská investice, níz-
koležící dlouhý tunel pod brennerem. 
délka tohoto tunelu mezi insbruckem 
a fortezou je 57,7 km.

dalším severojižním koridorem je 
propojení salzburg– villach.

spojení salzburg–innsbruck je ve-
deno přes bavorsko (rosenheim). na-
pojení innsbruck–linz přes itálii (bru-
neck). síť hlavních tratí doplňuje úsek 
innsbruck–feldkirch (chur)–bregenz 
(zürich).

hlavní tratě již byly většinou upra-
veny na rychlost 160 a více km/h, alpské 
úseky pak na rychlost 140 km/h. novo-
stavby (na rychlost nad 250 km/h) jsou 
uvažovány zejména v území dolního 
rakouska na úseku linz–wien. jedná 
se o úsek st. valentin–st. peter v dél-
ce cca 15 km a kratší úseky u pöcker-
nu a melku. nejrozsáhlejším záměrem 
je úsek st. pölten–wien s novým zá-
padním tunelovým vstupem (lainzer 
tunnel) v délce cca 50 km. do tohoto 
vstupu by měla být převedena i trať od 
gmündu. toto řešení umožní převede-
ní dálkové dopravy na přestavěné již-
ní nádraží (südbahnhof).

spojení s Českou republikou je 
v koridorech wien–břeclav, wien– 
gmünd/české velenice a linz–sum-
merau/horní dvořiště. pouze koridor 
na břeclav je již upraven na evropské 
parametry (160–200 km/h). na trati 
wien–gmünd je výhledově sledováno 
několik novostaveb, které by zname-
naly podstatné zkrácení její délky.

V prostoru hlavního města wien 
je mimo nového vstupu od st. pölten 
s novým (leinzer) tunelem sledová-
na přestavba nádraží südbahnhof na 
hlavní nádraží metropole. přestavby 
jsou uvažovány i u nádraží schwechat, 
nord, mitte a meidling.

hlavním projektem je dunajská 
osa wien–linz s pokračováním na salz-
burg, kde je mimo nové trati wien–st. 
pölten–melk a dalších uvedených úse-
ků uvažována přestavba většiny uz-
lů a menší novostavby v prostorech: 
ybbst (tunel), enns (objezd), haag 
(objezd). přestavba úseku linz–st. 
pölten již v podstatě byla dokončena, 
umožňuje rychlost 200 km/h. západ-
ně od welsu jsou sledovány přestavby 
v prostorech frankenmarkt a v úseku 
salzburg–seekirchen.

dalším významným projektem 
je přestavba trati wien–graz–klagen-
furt–Villach.

mimo již zmíněného rozestavěného 
tunelu semmering je zde několik pře-
stavbových úseků a novostavba aich–
althofen a.d. drau mezi klagenfurtem 
a sankt andrä o délce cca 27 km (ro-
zestavěno). ambiciózním záměrem je 
výstavba nové trati (graz)–feldkir-
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chen–wettmannstädtten–sankt andrä, 
která umožní propojení hlavních měst 
spolkových zemí štýrsko a korutany. 
přestavba je uvažována i v prostoru 
klagenfurt–villach. nezbytné bude 
překonání pohoří koralpe dlouhým 
tunelem.

významné přestavby jsou na tra-
ti (passau)–schärding–wels, která je 
součástí dunajské osy, dále na úse-
ku kufstein–kundl (směr innsbruck) 
a na trati salzburg–villach (lokální 
úpravy).

v západní části rakouska na tra-
ti innsbruck–bregenz je uvažováno 
s přestavbou v prostoru st. anton 
a v nádražích feldkirch a dornbirn.

na tratích vedených k čr nejsou 
přestavby uvažovány. trať wien–břec-
lav umožňuje rychlost cca 200 km/h. 
vzhledem k tomu není reálné uvažovat 
v tomto směru novostavbu vrt. u tra-
ti linz–horní dvořiště zatím nebyla 
uzavřena otázka jejího standardu. na-
vazující modernizovaná trať na české 
budějovice nebyla směrově a výškově 
přestavěna, takže její rychlostní stan-
dard je hluboko pod 100 km/h. vzhle-
dem k současnému standardu a po-
stupu přestavby trati praha–české bu-
dějovice–(hranice rakouska) není pro 
„rychlostní přestavby“ zatím důvod. 
rovněž zatím není uvažováno s pře-
stavbou trati wien–gmünd/české ve-
lenice, která by mohla být nejkratším 
spojením s prahou.

Shrnutí

z uvedeného přehledu hlavních zá-
měrů na železniční síti sousedních ze-
mí, tj. německa a rakouska, vyplývá 
pro plánování přestavby železniční in-
frastruktury několik poznatků.

v obou zemích je vysokorychlost-
ní spojení metropolitních regionů re-
alizováno převážně formou přestaveb 
(většinou na rychlost 200 km/h a vyš-
ší), v menší míře nových úseků (na 
rychlost min. 250 km/h). ve velkém 
německu, kde existuje řada velmi sil-
ných metropolitních regionů a tudíž 
i vysoká intenzita jejich vzájemných 
vazeb, jsou budovány i nové tratě 
(300 km/h). jejich podíl na rozsahu sí-
tě však není rozhodující. v hornatém 
rakousku dosažení rychlostních pa-
rametrů nad 200 km/h. je a bude jen 
výjimečné.

pro vysokorychlostní tratě ve smě-
ru na čr připadají v úvahu zejména 
koridory:
• dresden–praha,
• wien–břeclav–brno–praha–os-

trava–katowice.

významné je propojení rozvojo-
vých metropolitních regionů münchen 
a praha, které zatím není uvažováno 
ve vysokorychlostních parametrech.

modernizace v koridorech by však 
měly splňovat alespoň standard hlav-
ních evropských tratí, kterým je s vý-
jimkou alpských úseků, rychlost 

160 km/h. novostavby by pochopitel-
ně měly být dimenzovány na rychlost 
250 km/h.

modernizace tratí musí zahrnovat 
i přestavbu uzlů včetně objezdů měst, 
ve kterých vysokorychlostní spoje ne-
zastavují. tyto principy jsou v pře-
stavbě železničních tratí v srn a ra-
kousku plně aplikovány.

přestavba trati hamburg–berlin 
o délce více než 300 km realizovaná 
ve velmi krátké době po odmítnutí 
projektu transrapid je dokladem, že je 
možné dosáhnout modernizací i rych-
lost 230 km/h. trať wolfsburg–ber-
lin umožňuje rychlost dokonce nad 
250 km/h. vysokorychlostní spojení 
je významné především pro vazby sil-
ných regionů. na území srn je mimo 
oblasti ruhrgebiet (cca 7,5 mil. obyv.) 
dalších 6 metropolitních regionů s ví-
ce jak 2 mil. obyv. a dalších 10 regionů 
s více než 1 mil. obyv.

v rakousku mimo regionu wien 
(2 mil. obyv.) jen dvě aglomerace 
(linz, graz) přesahují velikost 300 tis. 
obyv. a jedna další (salzburg) 200 tis. 
obyv.

součástí systému vysokorychlostní 
železniční dopravy mohou být i tratě 
nad 160 km/h. to odpovídá němec-
ko-rakouské koncepci 200±25 %, což 
znamená novostavby na rychlost min. 
250 km/h a přestavby na rychlost min. 
160 km/h.

do roku 2010 zřejmě nebude do-
saženo tohoto standardu na trati nürn-
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berg–linz v úsecích nürnberg–re-
gensburg a plattling–passau–schär-
ding a na trati münchen–salzburg na 
úseku rosenheim–freilassing.

do roku 2010 by měl být realizo-
ván vysokorychlostní úsek aachen–
liege a tím síť srn propojena přes 

brussel na london a paris. spojení 
berlin–warszawa, které je moderni-
zováno na rychlost nad 160 km/h by 
mohlo být rovněž dokončeno.

na spojení dresden–praha nelze 
do roku 2010 předpokládat dosažení 
rychlostního standardu 160 km/h.

Použité zdroje:

die bahn (db).
Öbb infrastruktur bau. 

Ing. arch. Milan Körner, CSc. 
AURS, s.r.o., Praha

ENgLISH AbSTRACT

major reconstructions of princi-
pal railway lines and, especially, the 
construction of high-speed routes, 
is a multinational issue, markedly so 
for smaller countries where planning 
without clear contexts may become 
much of a problem. of the countries 
bordering to czechia, such process has 
been running long now in germany 

rail network reconstructions in Germany and austria, by milan körner

and austria. these countries, circum-
fusing about the most of the czech 
territory, host the most imoprtant con-
nections to the north, west and south 
of europe. there are some extremely 
important metropolitan regions in 
these countries, inducing the need of 
prompt and reliable connections, such 
as hamburg, berlin, the ruhr region, 

cologne, frankfurt, stuttgart, leip-
zig/halle, munich, and vienna, all 
of these populated between 1.4 and 
7.5 million. the railway infrastruc-
ture development in these countries 
is largely determining the quality of 
the neighbouring countries’ links and 
the timing of the reconstruction of the 
neighbours’ networks.




