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DIE NEUE VERKEHRSGEOGRAPHISCHE LAGE
DER SLOWAKEI

Frantisek PODHORSKY

1. Einfithrung

Die Unabhangigkeit der Slowakei hatte sowohl eine geopolitische Positions-
verschiebung des Landes nach Osten als auch gewisse Anderungen in seiner Re-
gionalstruktur zur Folge. Beides wirkt sich auf den Verkehr, besonders auf Strafien-
und Eisenbahnverkehr, Schiffahrt und Rohrleitungen aus.

2. Territoriale Entwicklung der Slowakei, Entwicklung
der administrativen Struktur

Die heutige Regionalstruktur der Slowakei ist das Ergebnis des Zusammenwir-
kens natiirlicher Faktoren und der historischen Zugehérigkeit zu grofBeren Staa-
ten. Als Teil der ungarischen Reichshilfte der Osterreichisch-Ungarischen
Monarchie war das Gebiet der heutigen Slowakei in Komitate gegliedert. Nach dem
Zerfall Osterreich-Ungarns iibernahm die Tschechoslowakei auf dem Gebiet der
Slowakei zunidchst das System der Komitate. Nach dem Jahr 1928 wurden aber
die Komitate aufgeldst und durch eine in der ganzen Tschechoslowakei einheitli-
che territoriale Gliederung in Kreise ersetzt. Im Rahmen dieser Gliederung bestand
die Slowakei aus einem Kreis, der in Bezirke unterteilt war. Einen sehr bedeutsa-
men, jedoch negativen Eingriff in die Regionalstruktur der Slowakei bedeutete das
Miinchner Abkommen und der Wiener Schiedsspruch des Jahres 1938. Die Slo-
wakei wurde gezwungen, mehr als 10 000 km? ihres Territoriums, Gebiete mit
vorwiegend agrarischer Produktion, und mehr als 850 000 Einwohner an Ungarn
abzutreten. Von ihnen waren mehr als 270 000 Slowaken, die damit einer harten
nationalen Unterdriickung ausgesetzt wurden.

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs wurde die Tschechoslowakei in den
Grenzen vor dem Jahr 1938 wiederhergestellt. Einem Abkommen zwischen der
Tschechoslowakei und der UdSSR zufolge mufiten im Jdnner 1946 aber 14 frans-
karpatische Gemeinden an die Sowjetunion abgetreten werden. Von ihnen wurde
spiter nur die Gemeinde Lekarovce wieder an die Tschechoslowakei angeschlos-
sen. In der Siidwestslowakei vergrofierte sich im Oktober 1947 das Territorium der
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Stadt PreRburg [Bratislava] und damit der Slowakei um drei Gemeinden, und zwar
um die westlich der Donau gelegenen Orte Jarovce, Rusovee und Cunovo.

In den darauffolgenden Jahren wurde die administrative Struktur der Slowakei
wiederholt umgestaltet. In der Tschechoslowakei wurden zunéchst insgesamt 19
Kreise eingerichtet, 6 davon in der Slowakei. Im Jahr 1960 wurden 10 grofie Krei-
se gebildet, davon 3 Kreise in der Slowakei. Sie bestanden in den Jahren 1969 und
1970 voriibergehend nicht. Seit dem Jahr 1970 bildete das Territorium der Haupt-
stadt Prefiburg keinen Bestandteil des Westslowakischen Kreises mehr, sondern cine
Verwaltungseinheit gleichen Ranges wie die der Kreise. Im Jahr 1990 wurden die
Kreise aufgeldst und zur Zeit wird eine neue Verwaltungsgliederung der Slowakel
vorbereitet.

3. Die Lage der Slowakei im mitteleuropdischen Verkehrsnetz

Die verkehrsgeographische Lage der Slowakei hdngt eng mit deren genereller
geographischer Lage in Mitteleuropa zusammen. Die Slowakei liegt zentral in
Mitteleuropa und ist deshalb auch ein Kreuzungspunkt von Verkehrswegen von
europdischer Bedeutung.

3.1. Eisenbahnen

Eisenbahnstrecken von européischer Bedeutung sind die Strecken Lundenburg
[Bieclav] - PreBburg - Stirovo - Budapest und PreBburg - Pichov - Sillein [Zilina]
- Kaschau [Kogice] - Cierna nad Tisou mit den Abzweigungen Plichov - Horni Lide¢
und Sillein - Oderberg [Bohumin]. Diese Verbindungen nach Tschechien bilden
neben der Strecke Lundenburg - Prefburg die wichtigsten Bahnanschliisse der
Slowakei an das westliche Europa, in welches sich die Slowakei politisch, wirt-
schaftlich und militérisch integrieren will.

Eine direkte Verbindung der Slowakei mit dem westlichen Europa gewihrlei-
stet heute nur die eingleisige Strecke PreBburg - Marchegg - Wien. Im Jahr 1870
vollendet, war sie eine der wichtigsten Strecken der Osterreichisch-Ungarischen
Monarchie. Sie verwandelte sich nach Bildung der Tschechoslowakei im Jahr 1918
auf jenem Abschnitt, der nach Osterreich fiithrt (Theben-Neudorf [ Devinska Nova
Ves] - Wien), in eine Nebenstrecke. Auch die slowakisch-polnische Grenze wird
nur von zweli, derzeit wenig leistungsfahigen Strecken iiberquert, ndmlich von der
1884 erdffneten Bahn Cadca - Skalité - Zwardon, deren letzter Abschnitt im Jahr
1994 erneuert wurde, und von der Bahn Kysak - Presov - Plavec - Muszyna - Nowy
Sacz (erdffnet 1876). Dagegen gibt es gute Bahnverbindungen von der Slowakei
nach Ungarn, in die Ukraine und in die Staaten Siidosteuropas.

Es ist bemerkenswert, wie sehr sich die Bedeutung einzelner Strecken im inter-
nationalen und innerstaatlichen Verkehr im Laufe der Zeit veréinderte. Ebenso ver-
inderten sich Aufgabe und Bedeutung dieser Strecken fiir die Regionalstruktur.
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Die Strecke Staatsgrenze Slowakei/Osterreich bei Marchegg - Theben-Neudorf -
PreBburg -Stirovo gehorte als Teil der Ungarischen Zentralbahn Wien - Budapest
und als Verbindung der bedeutendsten Zentren der Monarchie zu den wichtigsten
Eisenbahnlinien des ganzen Reichs. Sie biifite auch nach dem Zerfall von Oster-
reich-Ungarn als eine der wichtigsten Anbindungen der Tschechoslowakei (und
der Slowakei) an das Ausland wenig von ihrer Bedeutung ein.

Die Strecke Kaschau - Oderberg (“Kaschau-Oderberg-Bahn”, erdffnet 1872)
war mit der Abzweigung Kaschau - Cierna nad Tisou - Cop (eréffnet 1873) von
Anfang an nicht nur eine wichtige innerstaatliche Verbindung in der ungarischen
Reichshilfte, sondern kniipfte auf dem Gebiet der heutigen Slowakei auch an die
PreuBische Staatsbahn an. Deshalb gewann diese Strecke besonders nach dem Bau
der Ungarischen Nordbahn von Budapest iiber Lugenec (1896 fertiggestellt) und
Altsohl [Zvolen] nach Vrutky an Bedeutung. Sie wurde zu einer der wichtigsten
im damaligen Ungarn. Thre Bedeutung blieb auch nach dem Untergang der Mon-
archie erhalten . Im Abschnitt Vrutky - Horna Stubfia wurde sie durch ein zweites
Gleis verstirkt. Zur Zeit wird im Rahmen der Modernisierung des siidlichen Ei-
senbahnstranges in der Slowakei ihr siidlicher Abschnitt elektrifiziert und mit ei-
nem zweiten Gleis versehen. Die Strecke Kaschau - Oderberg erlangte besondere
Bedeutung nach dem Zweiten Weltkrieg, als sich die Tschechoslowakei politisch,
wirtschaftlich und militarisch zur Sowjetunion hin orientierte. Deshalb wurde da-
mals schon die gesamte Strecke erneuert, mit zwei Gleisen ausgestattet und elek-
trifiziert.

Wichtig wurde nach dem Zweiten Weltkrieg auch die 1883 fertiggestellte Waag-
talstrecke. Man erginzte sie durch ein zweites Gleis. Sie zweigt in Galanta von der
Ungarischen Zentralbahn ab und miindet in Sillein in die Kaschau-Oderberg-Bahn
ein.

Die Strecke Theben-Neudorf - Kty - Lundenburg hatte nach ihrer Fertigstel-
lung im Jahr 1900 (Abschnitt Theben-Neudorf - Kuty bereits 1891) und bis zum
Ende der Monarchie nur lokale Bedeutung. Nach Bildung der Tschechoslowakei
wurde sic zu einer der wichtigsten innerstaatlichen und internationalen Strecken,
zur Hauptverbindung zwischen PreBburg und der Slowakei mit den Tschechischen
Lindern. Sie wurde daher vollkommen erneuert und durch ein zweites Gleis er-
ginzt.

Die vielleicht grofte Anderung ihrer Bedeutung erfuhr jedoch die 1873 erdff-
nete Strecke Michal'any - Medzilaborce - Lupkow in der Ostslowakei. Dieser die
Beskiden nach Galizien iiberquerenden Strecke maB die damalige ungarische Re-
gierung groBe strategische Bedeutung bei. Uber sie wurde im Ersten Weltkrieg ein
grofier Teil des ungarischen Militérs an die russische Front beférdert. Nach dem
Untergang der Monarchie verlor die Strecke ihre Bedeutung, die Verbindung mit
Polen wurde unterbrochen. Das zweite Gleis dieser Strecke wurde fiir den Bau der
Strecke Banovee nad Ondavou - Velké Kapusany - Uzhorod (1921 erdffnet) ver-
wendet und ihr Nordabschnitt sank auf den Rang einer Lokalbahn herab.
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Aufer den erwihnten Strecken nehmen als Anschliisse an die Eisenbahnnetze
der Nachbarstaaten besonders die Strecken Rusovce - Rajka, Neuhius] [Nové Zam-
ky] - Komorn [Komarno/Komérom], Kysak - Cir¢ - Muszyna und die Breitspur-
bahn zwischen UZhorod und Haniska bei Kaschau eine wichtigere Stellung ein.
Nach Abschlul} ihres Ausbaus wird sich in néchster Zeit die Bedeutung der Strek-
ke Cadca - Skalité - Zwardon erhdhen, weil sie die Bahnverbindung Cadca - Kra-
kau [Krakéw] gegeniiber der Strecke iiber Petrovice bei Ostrau [Ostrava] und
Kattowitz [Katowice] um ca. 100 km verkiirzen wird. Unter den nach Tschechien
fithrenden Strecken wird (neben den bereits erwihnten Strecken Prefburg - Lun-
denburg und Sillein - Oderberg) v.a. den Karpatentransversalen Pichov - Hranice
na Morave, Tren¢ianska Tepld - Bylnice erhéhte Bedeutung zukommen.

Aktuelle Aufgaben der Eisenbahnplanung in der Slowakei sind der Abschlufl
der Rekonstruktion des stidlichen Hauptstranges (zweites Gleis, Elektrifizierung),
besonders jedoch die Umwandlung der Strecken Lundenburg - PreBburg - Stirovo
und PreBburg - Sillein - Kaschau - Cierna nad Tisou in Hochgeschwindigkeitsbah-
nen, auf denen Eurocity- und Intercityziige verkehren kénnen.

3.2. Strafienverkehr

Etliche Strallen in der Slowakei haben den Rang von Europastraien. Zu den
wichtigsten gehdren die Strecken E-50 Briinn [Brno] - Trentschin [Trenéin] - Sil-
lein - Kaschau - Michalovee - ukrainische Staatsgrenze, die Strecke E-65 Lunden-
burg - Prefburg - Rusovce - ungarische Staatsgrenze und die Strecke E-75 Teschen
[Cesky Tésin] - Sillein - Preflburg - Rusovce - ungarische Staatsgrenze. Quer durch
die Mittelslowakei fithrt von der polnischen Staatsgrenze iiber Ruzomberok und
Altsohl zur ungarischen Staatsgrenze bei Sahy die Strae E-77, die auch eine wich-
tige Transitstrecke ist. Weitere Strecken des europdischen StraBennetzes, welche
die Slowakei an das StraBennetz der Nachbarstaaten ankniipfen, sind die Strafen
E-58 und E-71, die kurz nach Uberquerung der dsterreichischen bzw. ungarischen
Grenzen in Preflburg bzw. Kaschau enden. Fiir die Slowakei ist unter dem Gesichts-
punkt der internationalen Einbindung die StraBe E-58 die wichtigste, da sie das
StraBennetz der Slowakei unmittelbar mit dem StraBennetz Osterreichs und damit
des westlichen Europas verbindet.

Fiir die Einbindung der Slowakei in das mitteleuropéische Stralennetz sind aber
auch NichtaEuropastraen von Bedeutung. Zu ihnen gehoren die StraBen 1/49
Pachov - horni Lideg, 1/54 Nové Mesto nad Vahom - Veseli nad Moravou sowie
weitere Straflen, die nach Polen und Ungarn fithren. Zu ihnen mufl man auch die
Stralle Bytca - Makov - Vala§ské Meziti¢i rechnen, die zwar als Europastrafle gilt
(E-442), jedoch innerhalb der Grenzen der ehemaligen Tschechoslowakei verlauft.
Dasselbe gilt fiir die Strae E-571 (Prefburg - Neutra [Nitra] - Altsohl - Roziiava
- Kaschau, die die Grenzen der Slowakei nicht {iberschreitet.
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Eine aktuelle Aufgabe der Straenverkehrsplanung in der Slowakei ist der
Ausbau von Autobahnen, deren Gesamtldnge in der Slowakei zur Zeit etwa 200
km betriagt. Dazu kommen noch etwa 80 km vierspuriger Schnellstraen. Vor al-
lem wird der Bau einer Autobahn in west- dstlicher Richtung vorrangig sein, da
auf diese Weise der ganze Staat besser verbunden wire. Ihr Bau konnte die Urba-
nisierung wesentlich beschleunigen und die Wirtschaft beleben. Zur Zeit kommt
die hichste Prioritdt dem Anschlufl an das osterreichische Autobahnnetz (Auto-
bahn Wien - Prefiburg) in Petrzalka zu.

3.3. Donauverkehr

Die Donau spielt als groBter mitteleuropéischer Fluf fiir Schiffahrt, Energie-
wirtschaft und als Wasserressource eine herausragende Rolle. Die Slowakei be-
miiht sich, ihr Potential in jeder Hinsicht optimal zu nutzen. Schon heute hat die
Donau fiir die Slowakei als internationale Kommunikationslinie grundlegende
Bedeutung. Sie hat sich nach der Er6ffnung des Rhein-Main-Donau-Kanals noch
gesteigert. Die Slowakei gewann dadurch eine direkte Schiffahrtsverbindung mit
dem Rhein, der frequentiertesten Wasserstra3e Europas, und mit den Industriege-
bieten Westeuropas. Eine bessere Nutzung der Donau wird zur Zeit durch den
Biirgerkrieg im ehemaligen Jugoslawien und durch die Haltung Ungarns zum
Wasserkraftwerk Gab¢ikovo-Nagymaros behindert. Die Anbindung an die entwik-
kelten Industriegebiete Westeuropas durch die Donau kann sich schon sehr bald
auf die Regionalentwicklung im Stidwesten der Slowakei auswirken.

4. Internationale Einbindung des slowakischen Verkehrsnetzes

Die giinstigsten Bedingungen fiir eine Verbindung des Verkehrssystems der
Slowakei mit den Verkehrssystemen der benachbarten Staaten existieren v.a. im
Siiden, dann auch im Westen und im Osten. Zum Siiden hin 6ffnen sich die Tiler,
es iiberwiegen Tieflinder und Senken. Diese Oberfldchengestalt schafft ideale
Voraussetzungen fiir die Fithrung von Verkehrswegen.

Im Westen bietet v.a. das Tiefland an der March [Morava] giinstige natiirliche
Bedingungen. Ansonsten konnen Tiler und Pésse als natiirliche Leitlinien dienen.
In den mehr als 70 Jahren eines gemeinsamen Staates von Tschechen und Slowa-.
ken wurde das Verkehrswegenetz zwischen den beiden Teilen sehr verdichtet.

An der Ostgrenze der Slowakei entstanden trotz giinstiger natiirlicher Bedin-
gungen nur drei Verkehrsverbindungen mit der ehemaligen Sowjetunion. Auch nach
Osterreich gibt es nur drei Verkehrsverbindungen, was durch die Existenz des Ei-
sernen Vorhangs erklirt werden kann. In nichster Zeit werden nach Osterreich aber
weitere Verkehrsverbindungen erdffnet werden.

Die ungiinstigen natiirlichen Bedingungen existieren im Norden, zwischen der
Slowakei und Polen. Hier machen hohe Gebirgsziige den Bau von Verkehrswegen
schwierig.
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5. SchluBfolgerungen

Die Slowakei erfahrt zur Zeit eine Umorientierung ihrer verkehrsgeographischen
Position in Mitteleuropa von einer tiberwiegenden Ost-, Nordwest- und Siidost-
ausrichtung auf eine solche nach dem Westen, auf Osterreich und Deutschland hin.
Man kann annehmen, daf sich mit den wirtschaftlichen Verflechtungen auch der
Verkehr in diese Richtung intensiviert, wihrend in den iibrigen Richtungen mit ciner
gewisse Stabilisierung der existierenden Verflechtungen gerechnet werden kann.
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