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I.  Grundangaben ¿ber den ºffentlichen Auftraggeber  

I.1  Bezeichnung  

Ministerium f¿r Verkehr und Ausbau der Slowakischen Republik 

I.2  Sitz  

N§mestie slobody 6, 810 05 Bratislava, Slowakische Republik 

I.2.1  Vorname, Name, Anschrift, Telefonnummer und sonstige Kontaktdaten des 
bevollmªchtigten Vertreters des ºffentlichen Auftraggebers, von dem relevante 
Informationen ¿ber das strategische Dokument eingeholt werden kºnnen, und 
Konsultationsstelle  

PhDr. Pavol Bģ§n, MA., Direktor f¿r Programmplanung und ¦berwachung von Programmen 

Ministerium f¿r Verkehr und Ausbau der SR 

Tel.: +421 2 5949 4629  

Mobil: +421 908 123 138  

E-Mail: pavol.bzan@mindop.sk  

Konsultationsstelle:  

Ministerium f¿r Verkehr und Ausbau der SR, N§mestie slobody 6, Bratislava.  

Die  nderungen des beurteilten Strategiepapiers mit landesweitem Wirkungsbereich gemªÇ Ä 63 

Abs. 1 des Gesetzes Nr.24/2006 Ges. Slg. ¿ber die Beurteilung der Umweltauswirkungen und ¿ber 

die  nderung und Ergªnzung einiger Gesetze in der Fassung spªterer Vorschriften (nachstehend 

nur ĂGesetzñ) kºnnen wªhrend des ganzen Beurteilungsprozesses des Strategiepapiers konsultiert 

werden.  

Der Zeitpunkt der Konsultation wird ĂFall f¿r Fallñ durch die oben genannte Kontaktperson und 

nach Anforderungen und Vereinbarung der Subjekte, die sich f¿r die Konsultationen interessieren, 

bestimmt.

mailto:pavol.bzan@mindop.sk
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II.  Grundangaben zum Strategiepapier  

II.1  Bezeichnung  

 nderung des operationellen Programms Integrierte Infrastruktur (Version 6.0) im Zusammenhang 

mit der Anpassung ausgewªhlter Prioritªtsachsen (im Folgenden auch ĂOPIIñ). 

II.2  Territorium (SR, Land, Bezirk, Gemeinde)  

OPII ist ein strategisches Dokument mit nationalen Auswirkungen, welches das gesamte Gebiet der  

Slowakischen Republik abdeckt.  

II.3  Betroffene Gemeinden  

Zu den betroffenen Gemeinden gehºren die einzelnen Gemeinden in 79 Bezirken und 8 Regionen 

bestimmt auf dem Gebiet der Slowakischen Republik.  

II.4  Betroffene Behºrden 

Regierungsamt der SR  

Amt des stellvertretenden Premierministers der SR f¿r Investitionen und Informatisierung 

Wirtschaftsministerium der SR  

Finanzministerium der SR  

Ministerium f¿r Bildung, Wissenschaft, Forschung und Sport der SR 

Ministerium f¿r Kultur der SR 

Ministerium f¿r Landwirtschaft und lªndliche Entwicklung der SR 

Verteidigungsministerium der SR  

Ministerium f¿r auswªrtige Angelegenheiten und europªische Angelegenheiten der SR 

Innenministerium der SR  

Gesundheitsministerium der SR  

Umweltministerium der SR  

Ministerium f¿r Arbeit, Soziales und Familie der SR  

Justizministerium der SR  

Selbstverwaltungsregion Bratislava  

Selbstverwaltungsregion Trnava  

Selbstverwaltungsregion Trenļ²n 

Selbstverwaltungsregion Bansk§ Bystrica 

Selbstverwaltungsregion Nitra  

Selbstverwaltungsregion Ģilina 

Selbstverwaltungsregion Preġov 

Selbstverwaltungsregion Koġice 

Stªdte- und Gemeindebund der Slowakei  

Union der Stªdte der Slowakei 

Union f¿r Verkehr, Post und Telekommunikationen der SR 

Assoziation der Gewerkschaftsverbªnde Verkehr, Post und Telekommunikationen 

Slowakische Industrie -  und Handelskammer  

Verband der Bauunternehmer der Slowakei  
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II.5  Genehmigungsbehºrde 

Die  nderung von OPII wird von der Regierung der Slowakischen Republik und anschlieÇend von 
der Europªischen Kommission genehmigt. 

II.6  Inhalt und Hauptziele des Strategiepapiers und seine Beziehung zu anderen 

strategischen Dokumenten  

II.6.1  Charakter des Strategiepapiers  

Das operationelle Programm Integrierte Infrastruktur ist ein Programmdokument der Slowakischen 

Republik f¿r die Inanspruchnahme der Hilfe aus den EU-Fonds f¿r die Jahre 2014ï2020 im 

Verkehrssektor sowie zur Verbesserung des Zugangs zu Informations -  und 

Kommunikationstechnologien und zur Verbesserung ihrer Nutzung und Qualitªt. Das OPII wurde 

mit dem Durchf¿hrungsbeschluss C (2014) 8045 der Europªischen Kommission vom 28.  Oktober 

2014 genehmigt.  

F¿r die Vorbereitung, Verwaltung, ¦berwachung und Bewertung von OPII ist das Leitungsorgan 

(ĂLOñ) zustªndig, dessen Funktion vom Ministerium f¿r Verkehr und Ausbau der Slowakischen 

Republik (nachstehend ĂMVA SRñ) ausge¿bt wird. Die Funktion der zwischengeschalteten Stelle 

(ZGS) f¿r OPII wird vom B¿ro des stellvertretenden Premierministers der SR f¿r Investitionen und 

Informatisierung ausge¿bt1. Die zwischengeschaltete Stelle ist im Rahmen des OPII ein Organ, das 

f¿r die Erf¿llung der Ziele der Prioritªtsachse 7-Informationsgesellschaft zustªndig ist, wobei der 

Umfang der Vollmacht zur Aus¿bung eines Teils der Aufgaben des Leitungsorgans im Vertrag ¿ber 

die Durchf¿hrung eines Teils der Aufgaben des Leitungsorgans durch die zwischengeschaltete Stelle  
innerhalb des OPII, Prioritªtsachse 7, wirksam ab 29.10.2016 Nr. Z 58/2016, in der Fassung des 

ab 03. Mai 2018 wirksamen Nachtrags Nr. 1 festgelegt ist.  

Die Folgenabschªtzung des OPII in den Jahren 2013-2014 wurde vom Mi nisterium f¿r Verkehr, 

Ausbau und regionale Entwicklung der Slowakischen Republik (nachstehend nur ĂMVAuRE SRñ) in 

Zusammenarbeit mit dem Umweltministerium der Slowakischen Republik (nachstehend nur ĂUM 

SRñ) nach der Richtlinie 2001/42/EG des Europªischen Parlaments und des Rates vom 27.  Juni 

2001 ¿ber die Pr¿fung der Umweltauswirkungen bestimmter Plªne und Programme und nach dem 

Gesetz Nr. 24/2006 Ges. Slg. ¿ber die Umweltvertrªglichkeitspr¿fung und ¿ber die  nderung und 

Ergªnzung einiger Gesetze in der Fassung spªterer Vorschriften (nachstehend ĂGesetz 24/2006 

Ges. Slg.ñ) sichergestellt. Die Umweltvertrªglichkeitspr¿fung des OPII wurde auf den Internetseiten 

von MVAuRE SR, FM SR und UM SR verºffentlicht. Aufgrund der Prozessergebnisse der 

Umweltvertrªglichkeitspr¿fung von OPII gemªÇ den Bestimmungen des Gesetzes und der Richtlinie 

2001/42/EG des Europªischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 wurde am 04. Im Mªrz 

2014 vom UM SR die Stellungnahme erlassen, in der empfohlen wurde, OPII unter Einhaltun g der 

darin festgelegten Bedingungen zu genehmigen.  

GemªÇ Artikel 30 der Allgemeinen Verordnung (Verordnung (EU) Nr. 1303/2013 des Europªischen 

Parlaments und des Rates, wo die gemeinsamen Bestimmungen ¿ber den Europªischen Fonds f¿r 

regionale Entwicklung,  den Europªischen Sozialfonds, den Kohªsionsfonds, den Europªische 

Landwirtschaftsfonds f¿r die Entwicklung des lªndlichen Raums und des Europªischen Meeres- und 

                                                           
 

1 Mit Verabschiedung des Gesetzes Nr. 171/2016 Ges. Slg. , aufgrund dessen das Gesetz Nr. 575/2001 Ges. Slg. ¿ber die 
Organisation der Tªtigkeiten der Regierung und die Organisation der zentralen Staatsverwaltung in der Fassung spªterer 
Vorschriften geªndert und ergªnzt wird und aufgrund dessen einige Gesetze geªndert und ergªnzt werden, wurde mit Wirkung 
vom 1.6.2016 die Verantwortung des Finanzministerium der Slowakischen Republik im Bereich der Informatisierung der 
Gesellschaft auf das Amt des stellvertretenden Premierministers der SR f¿r Investitionen und Informatisierung ¿bertragen. Im 
Anschluss an die  nderung des Kompetenzgesetzes genehmigte die Regierung der SR das Amt des stellvertretenden 
Premierministers f¿r Investitionen und Informatisierung der SR als zwischengeschaltete Stelle f¿r die Prioritªtsachse 7 ï 
Informationsgesellschaft. Die Funktion der zwischengeschalteten Stelle f¿r die Prioritªtsachse 7 OPII vor dem 01.06.2016 
wurde vom Finanzministerium der SR ausge¿bt.   
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Fischereifonds sowie die Festlegung allgemeiner Bestimmungen ¿ber den Europªischen Fonds f¿r 

regionale Entwicklung, den Europªischen Sozialfonds, den Kohªsionsfonds und den Europªischen 

Meeres -  und Fischereifonds sowie die Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 1083/2006) festgelegt 

werden, ist das Leitungsorgan berechtigt, eine  nderung des operationellen Programms 

vorzuschlagen. Die Antrªge auf die  nderung der Programme m¿ssen ordentlich begr¿ndet sein 

und m¿ssen insbesondere eine Beschreibung der erwarteten Auswirkungen der 

Programmªnderungen auf die Erf¿llung der Strategie der Union zur Sicherstellung eines 

intelligenten, nachhaltigen und integrativen Wachstums und der im Programm festgelegten 

konkreten Ziele enthalten.  

Bei den  nderungen des Strategiepapiers, die auf nationaler Ebene vorbereitet und genehmigt 

werden m¿ssen und sich auf die Umwelt auswirken kºnnten, bedarf es erneut seiner 

Umweltpr¿fung. 

Die OPII - Initiativen beziehen sich insbesondere auf den derzeitigen Stand der Implementierung der 

Prioritªtsachsen 4, 5, 6 und 72, die keinen angemessenen Fortschritt erzielen, bzw. ¿ber das 

Potenzial  zur Erhºhung der Zuweisung verf¿gen. Durch das Leitungsorgan f¿r OPII wurden neue 

und geªnderte bestehende Tªtigkeiten im Rahmen der Prioritªtsachse 4, 5, 6 und 7 vorgeschlagen, 

die ihr Absorptionspotenzial erhºhen. Dies schafft die Voraussetzungen f¿r eine mºgliche Erhºhung 

des Finanzrahmens dieser Prioritªtsachsen im Jahr 2019, entweder im Rahmen der internen 

Reallokation oder aus anderen operationellen Programmen. Die  nderung von OPII umfasst auch 

die Anpassung und Ergªnzung des Inhaltes der ausgewªhlten Prioritªtsachsen des operationellen 

Programms.  

II.6.2  Inhalt des Strategiepapiers  

Die  nderung von OPII Version 6.0 umfasst auch die Anpassung und Ergªnzung des Inhaltes von 

ausgewªhlten Prioritªtsachsen des operationellen Programms. Da die einzelnen  nderungen und 

Ergªnzungen von OPII ziemlich allgemeinen formuliert sind, gibt es Vorschlªge f¿r konkrete 

MaÇnahmen, aufgrund welchen die  nderung von OPII umgesetzt wird. Bei der Bewertung der 

mºglichen Auswirkungen der  nderung von OPII werden diese spezifischen Tªtigkeiten 

ber¿cksichtigt (siehe Kapitel IV. Bewertungsbericht), so dass ihre kurze Beschreibung im Folgenden 

in der Beschreibung der  nderungen und Ergªnzungen der Prioritªtsachsen angef¿hrt ist. Es sei 

ferner darauf hinzuweisen, dass trotz der Tatsache,  dass die spezifischen Tªtigkeiten derzeit der 

Bearbeitung von Projektdokumentationen und/oder zusammenhªngenden Unterlagen (z. B. 

Machbarkeitsstudien) unterliegen, davon ausgegangen wird, dass im Falle der Genehmigung der 

vorbereiteten Dokumente und Studi en aus OPII auch die eigene Umsetzung dieser Aktivitªten 

finanziert wird.   

Das nachstehende Schema enthªlt einen ¦berblick ¿ber die  nderungen von OPII - der neu 

hinzugef¿gten territorial spezifizierten OPII-Ziele im Bereich des Wassertransports (Prioritªtsachse 

4) 3, des Schienenverkehrs (Prioritªtsachse 5) und der StraÇeninfrastruktur (Prioritªtsachse 6).  

                                                           
 

2 Die  nderungen der Prioritªtsachse 7 sind das Ergebnis von Konsultationen, die im Rahmen des SEA-Prozesses durchgef¿hrt 
wurden, siehe Aufzeichnung der Verhandlungen vom 26. April 2019 (Anhang 1). 

3 Im Falle des Hafens von Bratislava gibt es keine neue Absicht in der neuen Lokalitªt, sondern um die  nderungen in dem 
Umfang und der Art der Tªtigkeiten innerhalb des Hafens.   
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Bild II - 1  Territorial  spezifizierte Absichten im Rahmen des OPII  

Zusammenfassung der vorgeschlagenen  nderungen im OPII: 

1. Anpassung und Ergªnzung des Inhaltes der Prioritªtsachse 4, 

2. Anpassung und Ergªnzung des Inhaltes der Prioritªtsachse 5, 

3. Anpassung und Ergªnzung des Inhaltes der Prioritªtsachse 6, 

4. Anpassung und Ergªnzung des Inhaltes der Prioritªtsachse 7.  

 

1.  Prioritªtsachse 4- Wassertransportinfrastruktur (TEN - V CORE)  

¶  nderung des Namens des spezifischen Ziels 4.1 einschlieÇlich der  

Anpassung und Erweiterung seine s Inhalts  

Im Rahmen der  nderung von OPII auf Version 6.0 schlªgt das Leitungsorgan von OPII vor, den 

Namen des spezifischen Ziels 4.1 anzupassen. Neue Bezeichnung lautet wie folgt: ĂSpezifisches 

Ziel 4.1 Verbesserung der Qualitªt der auf der WasserstraÇe Donau gewªhrten Dienstleistungenñ. 

Das Leitungsorgan von OPII schafft im Rahmen eines spezifischen Ziels einen Raum f¿r die 

Durchf¿hrung von Aktivitªten mit einer vorrangigen Ausrichtung auf die Bearbeitung von 

Vorprojekt -  und Projektvorbereitungen sowie f ¿r die Durchf¿hrung konkreter Projekte zur 

Verbesserung der Schiffbarkeit der DonauwasserstraÇen. Die DonauwasserstraÇen-Interventionen 

umfassen Projekte, welche die Modernisierung und den Ausbau ºffentlicher Hªfen in Bratislava und 

in Kom§rno betreffen. 

¶ Ergªnzung des ºffentlichen Hafens Kom§rno f¿r die Finanzierung aus den OPII-

Mitteln  

t! пŀΥ IǊǳǑƻǾ ς ±ŜǊŅƴŘŜǊǳƴƎ ŘŜǊ {ǘǊǀƳǳƴƎǎƎŜǎŎƘǿƛƴŘƛƎƪŜƛǘ 
PA 4b: Hafen Bratislava 
t! пŎΥ IŀŦŜƴ YƻƳłǊƴƻ 
 
PA 4d: Modernisierung der Schifffahrtskennzeichen auf der 
Donau 
PA 4e: Donaubus 

t! рΥ ¢Lht ¢ǊŜōƛǑƻǾ 
PA 6a: R2 Krivłƶ ς aȇǘƴŀ 
t! сōΥ wн aȇǘƴŀ ς [ƻǾƛƴƻōŀƶŀΣ ¢ƻƳłǑƻǾŎŜ 
t! сŎΥ wп tǊŜǑƻǾ ς Nordumgehung 



 

14 

 

Trotz der Tatsache, dass die Lage des ºffentlichen Hafens in Bratislava als Haupthafen der 

Slowakischen Republik unbestritten bleibt und seine Modernisierung eine der Hauptprioritªten f¿r 

den Binnenschiffsverkehr ist, zielt die MVA SR darauf ab, Ressourcen  auch auf die Modernisierung 

des ºffentlichen Hafens in Kom§rno zu richten. Der ºffentliche Hafen Kom§rno ist der zweitgrºÇte 

Hafen der SR, der sich am Zusammenfluss von V§h und der internationalen WasserstraÇen der 

Donau befindet, die Teil des TEN -V-Korri dors der Rhein -Donau ist. Der ºffentliche Hafen Kom§rno 

spielt eine wichtige Rolle beim Transport von G¿tern mit Ursprung auf der Insel ĂĢitnĨ ostrovñ. 

Geplante Interventionen aus OPII im ºffentlichen Hafen Kom§rno ergªnzen die Projekte, die durch 

den Mast erplan f¿r die Beschaffung der Fazilitªt ĂConnecting Europeñ des Hafens und die 

Machbarkeitsstudie zur Bewertung komplementªr ergªnzt werden - ihr Ziel ist es, die Alternativen 

zur Modernisierung des ºffentlichen Hafens zu beurteilen. Im Anschluss auf die 

Entwicklungsmºglichkeiten wird auch die Beschaffung der Projektdokumentation, als auch die 

eigene Modernisierung der Hafeninfrastruktur in der empfohlenen Variante geplant.  

¶ Anpassung von fºrderfªhigen Beg¿nstigten 

Die Anpassung und Ergªnzung des PA-4- Inhal tes erfordert die Anpassung der Beg¿nstigten in der 

Liste der fºrderfªhigen Beg¿nstigten der Prioritªtsachse. Es wird erwartet, dass durch die 

Einbeziehung neuer Marktteilnehmer und insbesondere durch die Umsetzung der von ihnen 

vorgeschlagenen Projektplªne der Zustand der Navigationsparameter der internationalen 

DonauwasserstraÇen verbessert und damit der Wassertransport f¿r potenzielle 

Verkehrsunternehmen attraktiver gemacht wird und es kommt zur Erhºhung des 

Wassertransportanteils an der Verkehrsleistung  in der SR. ¦bersicht der Subjekte, die vom 

Leitungsorgan OPII zur Ergªnzung als fºrderfªhige Beg¿nstigte der PA 4 vorgeschlagen werden: 

- SlovenskĨ vodohospod§rsky podnik, Staatsunternehmen, 
- Vodohospod§rska vĨstavba, Staatsunternehmen, 

- Slowakische Technisch e Universitªt in Bratislava, 

- Pro-Danubia ï Verband der Gemeinden f¿r den Nahverkehr auf der Donau, 
- Verkehrsamt.  

Gleichzeitig wurde nach dem Erlass des Gesetzes Nr. 284/2018 zur  nderung des Gesetzes  

338/2000 Ges. Slg. ¿ber die Binnenschifffahrt und die  nderung und Ergªnzung einiger Gesetze in 

der Fassung spªterer Vorschriften, aufgrund welchen bestimmte Gesetze geªndert und ergªnzt 

werden, die Streichung der Agentur f¿r die Entwicklung des Wasserverkehrs aus der Liste der 

fºrderfªhigen Beg¿nstigten der PA 4 vorschlagen. Mit Verabschiedung des entsprechenden 

Gesetzes kam es zum 1. November 2018 zur Aufhebung der Agentur f¿r die Entwicklung des 

Wasserverkehrs, deren Aufgaben  

das Ministeriums f¿r Verkehr und Ausbau der SR als Rechtsnachfolger der Agentur ¿bernimmt.  

¶ Anpassung der Bezeichnung der Aktivitªt ĂA.ñ einschlieÇlich der Anpassung und 

Erweiterung ihres Inhalts  

Im Anschluss an die Absicht, die entsprechenden Stufen der Projektdokumentation sowie die 

eigene Durchf¿hrung von Projekten zur Sicherstellung der erforderlichen Parameter der 

WasserstraÇe Donau zu beschaffen, schlªgt das Leitungsorgan von OPII vor, den Namen der 

Aktivitªt ĂAñ in ĂA. Verbesserung der Schiffbarkeit der WasserstraÇe Donauñ zu ªndern. Im Falle 

einer negativen Stellungnahme der EK zu den Ergebnissen von Machbarkeitsstudien f¿r Projekte im 

Rahmen dieser Tªtigkeit wird der Ausbau der betreffenden Infrastruktur nicht vom OPII finanziert. 

F¿r die Implementierung dieser Anpassung wurde der Entwurf des Projektplans Ă nderung der 

Durchflussme nge am unteren Ende des Staubeckens Hruġov ï Vorprojekt -  und 

Projektvorbereitungñ erarbeitet. Das Hauptziel dieses nationalen Projekts ist es, eine technische 

Lºsung zu konzipieren, die eine Erhºhung der FlieÇgeschwindigkeit am unteren Ende des 

Staubeckens  Hruġov gewªhrleistet, wodurch deren Verschmutzung verhindert und somit die 

Sicherheit des Wassertransports erhºht wird und die Voraussetzungen f¿r die Entfernung enger 

Standorte der TEN -V-Wassertransportinfrastruktur und die Voraussetzungen f¿r die Erhºhung der 

Attraktivitªt dieser Verkehrsweise f¿r die Verkehrstrªger und -betreiber im Bereich des 
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Wassertransports geschaffen werden. Nach den Ergebnissen der bisher durchgef¿hrten 

¦berwachungen im Bereich der Umweltauswirkungen des Wasserwerkes Gabļ²kovo kommt es zu 

einer stªndigen Verschlechterung der Schifffahrtsbedingungen am unteren Ende des Staubeckens 

Hruġov. Die intensive Verschlammung des Raumes der Schifffahrtsk¿nette am unteren Ende des 

Staubeckens Hruġov stellt Risiken vor allem im Bezug auf die Auswirkungen auf die Schifffahrt und 

verursacht, dass die erforderliche Wassertiefe f¿r die Schifffahrt beim minimalen Betriebsniveau in 

diesem Abschnitt nicht gewªhrleistet ist. Die Bewertung der verf¿gbaren ¦berwachungen und 

Messungen sowie die Bewertung d er laufenden Sedimentations -  und Kolmatierungsprozesse 

zeigen, dass die bisher ergriffenen MaÇnahmen in Form des Zur¿ckziehens von Sedimenten 

unzureichend sind und durch neue MaÇnahmen ergªnzt werden sollten, die auf die Erhºhung der 

Geschwindigkeit am unt eren Ende des Staubeckens Hruġov zu ergªnzen sind, wodurch die Menge 

der gelagerten Sedimente reduziert wird.  

F¿r die technische Lºsung werden die Kosten-Nutzen -Analyse (CBA) und die Machbarkeitsstudie 

und anschlieÇend die Dokumentation des Bauvorhabens entwickelt, welche die Grundlage f¿r die 

Umweltvertrªglichkeitspr¿fung nach dem Gesetz Nr. 24/2006 Ges. Slg. ¿ber die Bewertung der 

Umweltvertrªglichkeit sein wird. 

¶ Namensanpassung der Aktivitªt ĂB.ñ einschlieÇlich der Anpassung und Erweiterung 

ihres Inhalts  

Im Anschluss an die Ergªnzung des ºffentlichen Hafens Kom§rno f¿r die Finanzierung durch OPII-

Mittel , schlªgt das Leitungsorgan von OPII vor, den Namen der Aktivitªt ĂB.ñ auf ĂB. 

Modernisierung und Ausbau ºffentlicher Hªfen in Bratislava und Kom§rnoñ zu ªndern. 

Im Anschluss an den bestehenden Zustand der Sicherheit und des Sicherheitsschutzes in den 

ºffentlichen Hªfen ist es w¿nschenswert, geeignete MaÇnahmen (Einf¿hrung des 

Hafen¿berwachungssystems) zu ergreifen, um eine rasche Identifizierung von Notfªllen und eine 

Verringerung der Reaktionszeit von Rettungs -  und Interventionseinheiten sicherzustellen. 

Gleichzeitig muss die Implementierung geeigneter NotfallmaÇnahmen sichergestellt werden, die im 

Fall der Entstehung von Notfªllen die Minimierung von Schªden und die Rettung von Personen 

sicherstellen w¿rden. Die Umsetzung der angef¿hrten SicherheitsmaÇnahmen ist in beiden 

ºffentlichen Hªfen (Bratislava, Kom§rno) geplant.4  

Nach der Anpassung der Aktivitªt ĂB.ñ werden die Interventionen im ºffentlichen Hafen Bratislava 

auch zur Unterst¿tzung alternativer Kraftstoffe berechtigt, die zur ¥kologisierung des 

Wasserverkehrs im Sinne der Empfehlungen der EK (Ausbau eines LNG -Terminals) , zur 

Sicherstellung der Bedingungen f¿r die ºkologische Auff¿llung von Betriebsfl¿ssigkeiten in die 

Schiffe und die effektive Entsorgung der Betriebsabfªlle, die aus dem Wassertransport und ihrer 

Entsorgung entstehen (Ausbau der Basis f¿r die Schiffe), beitragen. Gleichzeitig wurden im 

Rahmen des bestehenden OPII -Textes Aktiv itªten zur Modernisierung der betreffenden 

Hafeninfrastruktur ï Landeelemente, senkrechte Kanten, Treppen, K¿sten, Ankerplªtze f¿r 

Wartepositionen, Warnschilder usw. ï entfernt, da die Ausf¿hrung dieser MaÇnahmen nicht geplant 

ist.  

F¿r die Implementierung dieser Anpassung wurden Vorschlªge folgender Projektvorhaben 

erarbeitet:  

                                                           
 

4 Die Gesamtentwicklung beider ºffentlicher Hªfen wird im Prozess der Masterplªne gelºst. Die Strategie f¿r die Entwicklung 
des ºffentlichen Hafens Bratislava Phase II (Masterplan II) ist Gegenstand der SEA-Beurteilung, der Beurteilungsbeschluss 
wurde im Januar 2019  https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/strategia-rozvoja-verejneho-pristavu-bratislava-faza-ii-master-
plan-ii erlassen. 
Die Mitteilung ¿ber den Strategiepapier f¿r den Strategieplan der Entwicklung des ºffentlichen Hafens Kom§rno (Masterplan) 
wurde im Dezember 2018 eingereicht. 

https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/strategia-rozvoja-verejneho-pristavu-bratislava-faza-ii-master-plan-ii
https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/strategia-rozvoja-verejneho-pristavu-bratislava-faza-ii-master-plan-ii
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- Basis f¿r die Schiffe (Bratislava) 

Das Projekt zielt darauf ab, eine technische und wirtschaftliche Studie zu erarbeiten: ĂAusbau 

einer Schiffsbasis im ºffentlichen Hafen von Bratislava ï Vorprojektvorbereitungñ, welche die 

am besten geeignete Technologie f¿r Dienstleistungen im Zusammenhang mit der Betankung 

von Kraftstoffen und Trinkwasser f¿r Schiffe, die Sammlung von Abfªllen (Enttanken von 

Abwªssern, Drainagewªssern, Sammlung von Altºlen, Sammlung von Kommunalabfªllen, 

Sammlung und Entsorgung gefªhrlicher Abfªlle und andere), Behandlung 

(Reinigung/Verarbeitung) von Abfªllen, ihren Transport, bzw. Auslassen des gereinigten 

Abwassers identifiziert.  

- Ausb au eines LNG -Terminals im ºffentlichen Hafen von Bratislava ï Vorprojektvorbereitung  

Das LNG -Terminal ist im Anschluss an eine breitere Vertriebskette geplant, wo der 

Erdgaslieferant durch die Pipeline die Lieferung zum Terminal im Hafen Bratislava sicherstellt, 

das anschlieÇend von der WasserstraÇe an den Endnutzer ï sonstige Hªfen an der Donau, u.ª. 

weitergeleitet wird. Da LNG nicht nur eine gehandelte Kommoditªt, sondern auch ein 

Brennstoff ist, wird auch die Nutzung des LNG -Terminals als LNG -Tankstelle vorausgesetzt. 

Die Mach barkeitsstudie zielt darauf ab, Technologien f¿r die Herstellung und den Vertrieb von 

LNG zu identifizieren, sie im Bezug auf Umwelt, Wirtschaft und Sicherheit zu vergleichen und 

eine Technologie zu empfehlen, die im Bezug auf die Besonderheiten des ºffentlichen Hafens 

Bratislava am besten angemessen wird. Die Machbarkeitsstudie wird in folgendem Umfang 

erarbeitet:  

o Technische Studie  
o Sicherheitsdokumentation f¿r ausgewªhlte Technologie 
o CBA 
o EIA  

- Port Security ï Vorprojektvorbereitung  

Ziel ist es, das System so zu gestalten, dass die Reaktionszeit im Notfall, den das installierte 

¦berwachungssystem identifiziert, reduziert wird. Die Installation des Systems ist im 

gesamten Bereich der ºffentlichen Hªfen des Kernnetzes TEN-V-Core vorgese hen. Der 

erforderliche Bestandteil des ¦berwachungssystems ist die Bereitstellung von Informationen 

¿ber die neu entstandenen notleidenden Situationen in den Frachthafenpools, die Navigation 

von Schiffen wªhrend der Notsituation zum und vom Hafen und der Austausch von 

Informationen im Hinblick auf die Sicherheitsbedingungen in den Gebietsbezirken der Hªfen im 

Notfall, wodurch der Schutz des Hafens, der Schiffe und der Einrichtungen im Hafen 

sichergestellt wird. Gleichzeitig wird das System eine rasche Ident ifizierung der Notsituation 

gewªhrleisten und erforderlichenfalls Rettungs- und Interventionskomponenten fordern und so 

dazu beitragen, die negativen Auswirkungen von Umweltkatastrophen in den ºffentlichen 

Hªfen der TEN-V-Kernnetz zu mildern. Das ¦berwachungssystem wird bereits verf¿gbare 

Informationen ¿ber Navigationsdaten einzelner Systeme in seinem Betrieb verwenden, wie 

z.B. Flussinformationssystem (RIS).  

¶ Erweiterung des Tªtigkeitsschwerpunkts ĂC. Einf¿hrung moderner Technologien in 

das Management von L inien -  und Hafenbetriebenñ 

Der urspr¿ngliche Schwerpunkt der betreffenden Tªtigkeit war nur auf die Unterst¿tzung von RIS 

gerichtet. Da diese Aktivitªten Gegenstand einer Kofinanzierung durch die Fazilitªt ĂConnecting 

Europeñ (CEF) sind, schlªgt das Leitungsorgan von OPII vor, den Schwerpunkt der Tªtigkeit um die 

Modernisierung der Navigationsmarkierungen zu erweitern, die den RIS -Bereich synergisch 

ergªnzen. Die RIS-Anwendung und die Durchf¿hrung der damit verbundenen technischen 

MaÇnahmen auf der WasserstraÇe Donau ermºglichen eine Erhºhung der Infrastrukturkapazitªt, 

eine optimale Nutzung der bestehenden Infrastruktur und eine Erhºhung der Sicherheit des 

Schiffs -  und Hafenbetriebs. Gleichzeitig schlªgt dieser Abschnitt die Mºglichkeit vor, die 

Bemessungsschiffe f¿r den Betrieb der WasserstraÇe Donau im Abschnitt vom Wasserwerk 

Gabļ²kovo bis zur Stadt Ġt¼rovo zu kaufen, wenn es die Machbarkeitsstudie bestªtigt. 
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F¿r die Implementierung dieser Anpassung wurde der Entwurf des Projektvorhabens 

ĂMachbarkeitsstudieñ f¿r das Projekt ĂModernisierung der Bemessungstechnik und 

Navigationsmarkierung auf der WasserstraÇe internationaler Bedeutung f¿r die Donauñ erarbeitet. 

Dieses Projekt zielt darauf ab, die Bemessungstechnik und d ie Navigationsmarkierungen auf den 

WasserstraÇen internationaler Bedeutung f¿r die Donau in einem Abschnitt von der staatlichen 

slowakisch -ºsterreichischen Grenze (Fluss-km 1880.26) bis zur staatliche slowakisch -ungarische 

Grenze (Fluss -km 1708.20) zu mode rnisieren. Die Studie wird eine Bewertung des Zustands von 

vorhandenen schiffbaren Zeichen und Techniken, die Planung der Installation und Modernisierung 

von beschilderten Navigationszeichen, bzw. Bemessungsanlagen, den Entwurf f¿r die 

Modernisierung von S ignalzeichen (intelligente AIS -AtoNs -Bojen, f¿r das System ihrer 

¦berwachung und Bedienung), die Konzeption der Integration des intelligenten Bojen- und 

virtuellen Bojensystems in das Flussinformationssystem, einen Vorschlag f¿r eine optimale Art und 

Weise  f¿r die Trassierung der Schiffsstrecke in Bezug auf die bestehende Flotte von SlovenskĨ 

vodohospod§rsky podnik, ġ. p. enthalten. 

¶ Ergªnzung einer neuen fºrderfªhigen Aktivitªt ĂD. Einf¿hrung einer regelmªÇigen 

Personenschifffahrt an der Donau (Donaubus)ñ 

Ziel der Aktivitªt ist es vor allem, die BinnenwasserstraÇen als Mittel zur Verbesserung der 

Verkehrsbedienung der Agglomeration von Bratislava zu nutzen. Der Gegenstand dieser Aktivitªt 

besteht in der Umsetzung eines umfassenden Vorhabens zum Ausbau eines regelmªÇigen 

Passagierschifffahrtssystems auf der WasserstraÇe Donau auf der Strecke Ġamor²n-Bratislava. Das 

Ziel der vorgeschlagenen Tªtigkeit ist die Einrichtung eines Wasser-Shuttle -Service f¿r Personen 

zwischen Bratislava -Dev²n und dem Dorf Vojka nad Dunajom f¿r etwa 50 km Donauroute, indem 

neue schwimmende Hªfen (als Unterschlupf und Teil der Haltestellen mit Imbiss) in die 

bestehenden Hªfen integriert werden, wodurch an der Donau 8 Haltestellen f¿r Schiffe geschaffen 

werden. Die Kontinuitªt des Personenwasserverkehrs wird durch 7 Schiffe des Typs Katamaran mit 

einer Verdrªngung des Schiffes von 40 t ohne Ladung und 50 t bei Vollladung gewªhrleistet. In der 

Nªhe des Hafens in Hamuliakovo wird ein DEPO/Winterhafen errichtet. Im Rahmen der 

vorgeschlagenen  MaÇnahme wird auch den urspr¿nglichen Parkplatz erweitert und ein neuer 

Parkplatz gebaut. 5 

                                                           
 

5 Die Absicht wurde im Januar 2019 vorgestellt, siehe https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/-pravidelna-osobna-vodna-
doprava-po-dunaji-dunajbus-  

https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/-pravidelna-osobna-vodna-doprava-po-dunaji-dunajbus-
https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/-pravidelna-osobna-vodna-doprava-po-dunaji-dunajbus-
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Bild II - 2  Karte von breiteren Beziehungen f¿r das Vorhaben Donaubus.  

Quelle: Dokumentation des EIA - Plans, Oktober 2018, EKOJET, s.r.o., Industrie -  und 
Landschaftsºkologie 

Die Mittel der PA 4 werden vorrangig auf den Erwerb einer Machbarkeitsstudie gerichtet, um das 

Potenzial f¿r die Einf¿hrung der regelmªÇigen Passagierschifffahrt in Agglomeration Bratislava 

nachzuweisen und wenn das Projekt gerechtfertigt wird, auch f¿r den Erwerb der 

Projektdokumentation. Es wird vorausgesetzt, dass die Umsetzungsphase des Projekts 

insbesondere den Ausbau von Liegeplªtzen f¿r Schiffe, Park & Ride Parks und Wellenbrecher zum 

Schutz der Ankerplªtze sowie den Kauf von Schiffen selbst, die den Personenverkehr ermºglichen, 

erfordern wird. Im Falle einer negativen Stellungnahme der EK zu den Ergebnissen der 

Machbarkeitsstudie werden weder der Ausbau der betreffenden Infrastruktur, noch der Kauf von 

Schiffen vom OPII finanziert.  

2.  Prioritªtsachse 5 -  Eisenbahninfrastruktur und Wiederherstellung mobiler Mittel  

Das Leitungsorgan von OPII schlªgt vor, in der PA 5 neue Aktivitªten hinzuzuf¿gen und den 

bestehenden Text der Prioritªtsachse genauer zu spezifizieren, nªmlich: 

¶ Anpassung der Bezeichnung der Pr ioritªtsachse 5 und Ergªnzung eines neuen 

spezifischen Ziels 5.3  

Das Leitungsorgan von OPII schlªgt die Anpassung der Bezeichnung der PA 5 vor, nªmlich 

ĂEisenbahninfrastruktur und Wiederherstellung mobiler Mittelñ. Gleichzeitig schlªgt das 

Leitungsorgan von OPII im Rahmen der Prioritªtsachse 5 vor, ein neues spezifisches Ziel 

hinzuzuf¿gen: ĂSpezifisches Ziel 5.3: Erhºhung der Attraktivitªt und Qualitªt der Dienstleistungen 

des ºffentlichen Bahnverkehrs durch Wiederherstellung mobiler Mittelñ. Ziel dieser  nderungen ist 

es, einen Raum f¿r die Erneuerung des Parks von Schienenfahrzeugen im ºffentlichen 

Schienenverkehr zu schaffen.  

Legende: 
Vorhandenes Dock 
±ƻǊƎŜǎŎƘƭŀƎŜƴŜ aŀǖƴŀƘƳŜƴ 
Neu gebautes Dock 
Neuer Parkplatz 
Winterdock ς DEPO 
Erweiterung des bestehenden 
Parkplatzes 

Datum: 
Oktober 2018 
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¶ Ergªnzung neuer Aktivitªt ĂI. Wiederherstellung mobiler Mittel des ºffentlichen 

Personeneisenbahnverkehrsñ 

Aufgrund des wachsende n Interesses der Fahrgªste am Schienenpersonenverkehr sieht der MVA 

SR die Mºglichkeit, Projekte dieser Art in weiteren Regionen der Slowakei auszuweiten. Daher 

schlªgt sie zur Unterst¿tzung des Segments des Vorort- und Regionalverkehrs vor, die PA 5 um di e 

Mºglichkeit der Beschaffung von neuen Zuggarnituren vor allem primªr in der Region Preġov zu 

ergªnzen. 

¶ Ergªnzung der Aktivitªt zum Aufbau von Kontrollpunkten im Bahnnetz der SR 

Das Leitungsorgan von OPII schlªgt im Rahmen der Aktivitªt ĂB. Verringerung der 

Sicherheitsrisiken im Schienenverkehr (z. B. Beseitigung von Bahn¿bergªngen mit 

StraÇeninfrastruktur, Modernisierung von Bahn¿bergªngen) vor, detaillierter das Vorhaben des 

Ausbaus von Kontrollpunkten des Infrastrukturmanagers (sog. check -points, Pr¿fpunkte) zu 

spezifizieren. Der Ausbau dieser Punkte kann einen wesentlichen Beitrag zur Verringerung der Zahl 

von Sicherheitsvorfªllen und Verkehrsunfªllen im Bahnnetz der SR leisten. Der Standort des Netzes 

und die technische Ausstattung konkreter Punkte, ei nschlieÇlich der Methode der Datenintegration 

in das Bahnnetz der SR werden in ¦bereinstimmung mit der Machbarkeitsstudie und dem Konzept 

des Ausbaus von Kontrollpunkten im Bahnnetz der SR umgesetzt.  

¶ Anpassung der Bezeichnung der Aktivitªt ĂC.ñ einschlieÇlich der Anpassung und 

Erweiterung ihres Inhalts  

Im Anschluss an das Vorhaben aus den Mitteln der PA 5 ein Umsteigeterminal in Trebiġov zu 

bauen, schlªgt das Leitungsorgan von OPII vor, die Bezeichnung der Aktivitªt ĂC.ñ wie folgt zu 

ªndern: ĂC. Ausbau und Modernisierung von Umsteigeterminals des Personeneisenbahnverkehrs 

sowie der Terminals f¿r den integrierten Personenverkehr und deren Anschluss an das 

StraÇennetzñ. Das Leitungsorgan von OPII schlªgt die gegenstªndige Anpassung vor, da das 

Hauptmerkmal des  Baus in Trebiġov die Integration von Verkehrssystemen beim Aufbau des 

Integrierten Verkehrssystems (ITS) im Rahmen der Selbstverwaltungsregion Koġice - Integration 

des individuellen Verkehrs (Automobil - , Radverkehr), massenhaften Personenverkehrs (Bus und  

Bahn) und zugleich die B¿ndelung der Ausstattung auf kommerziellen Basis f¿r die Passagiere, die 

einzelne individuellen Verkehrssysteme nutzen, ist.  

3.  Prioritªtsachse 6 -  StraÇeninfrastruktur (auÇerhalb von TEN- T CORE)  

Das Leitungsorgan von OPII schlªgt eine detailliertere Spezifikation der bestehenden Fassung der 

PA 6 vor, nªmlich: 

¶ Ergªnzung von SchnellstraÇen R2 und R4 

Im Bereich des Ausbaus von SchnellstraÇen schlªgt das LO OPII vor, die weiteren Abschnitte der 

SchnellstraÇen R2 und R4 zu ergªnzen, die im Falle einer Erhºhung des OPII-Finanzrahmens aus 

den Mitteln des operationellen Programms finanziert werden kºnnen. ¦berblick ¿ber die Abschnitte, 

die vom Leitungsorgan OPII als Ergªnzung der PA 6 vorgeschlagen werden: 

-  R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna, 
-  R2 MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce. 

 

Das gegenstªndige Bauwerk (enthªlt beide o.a. Abschnitte) wurde vom UM SR nach dem 

Gesetz des Nationalrates der SR Nr. 127/1994 Ges. Slg. ¿ber die 

Umweltvertrªglichkeitspr¿fung in der Fassung des Gesetzes Nr. 391/2000 Ges. Slg. aufgrund 

welchem das oben erwªhnte Gesetz ¿ber die Umweltvertrªglichkeitspr¿fung geªndert und 

ergªnzt wird. Das EIA-Verfahren wurde mit abschlieÇenden Stellungnahmen abgeschlossen: 

Stellungnahme ĂSchnellstraÇe R2 Zvolen-LovinobaŔañ aus der Umweltvertrªglichkeitspr¿fung 

ausgegeben vom UM SR am 17. Februar 2006 (4366/04 -1.6) und abschlieÇende 

Stellungnahme zur ĂSchnellstraÇe R2 LovinobaŔa ï OģŅanyñ aus der 



 

20 

 

Umweltvertrªglichkeitspr¿fung ausgegeben vom UM SR am 18. Dezember 2007 (2329/07-

3.4/ml).  

AnschlieÇend wurde in der Phase der Dokumentation f¿r die Baubewilligung (DfBB) eine 

Mitteilung ¿ber die  nderung der vorgeschlagenen MaÇnahme ĂSchnellstraÇe R2 Kriv§Ŕ - 

LovinobaŔa, Tom§ġovceñ erstellt, die dem UM SR vorgelegt wurde, das auf Grundlage der 

Mitteilung vom 13.  Februar 2017 beschloss, dass keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen 

auf die Umwelt vorgesehen sind und daher keinen Gegenstand der Pr¿fung gemªÇ Artikel 18 

Abs. 1, Lit. e.) des Gesetzes Nr. 24/2006 Ges. Slg. ¿ber die Umweltvertrªglichkeitspr¿fung in 

der Fassung spªterer Vorschriften darstellt. Am 07. Juni 2017 reichte die N§rodn§ diaŎniļn§ 

spoloļnosŠ , a.s. eine zweite Mitteilung ¿ber die  nderung der ĂSchnellstraÇe R2 Kriv§Ŕ ï 

LovinobaŔa, Tom§ġovce, I. Abschnitts Kriv§Ŕ ï MĨtnañ ein. Das UM SR leitete das Verfahren 

im Untersuchungsverfahren ein. Am 23. August 2017 wurde der Beschluss des UM SR (Nr. 

6260/2017 -1.7/dj R) erlassen, in dem die vorgeschlagenen  nderungen des Projektes nicht 

weiter gepr¿ft werden m¿ssen. Am 25. September 2017 wurde dem UM SR ein Widerspruch 

gegen die Entscheidung Nr. 6260/2017 -1.7/dj R durch den Verfahrensbeteiligten eingereicht. 

¦ber den Widerspruch wurde noch nicht entschieden. 

F¿r beide Abschnitte wurde 2018 eine gemeinsame  nderungsmeldung bearbeitet, aber jeder 

Abschnitt  befindet sich in einer anderen Phase der Projektvorbereitung. F¿r den Abschnitt 

Kriv§Ŕ ï MĨtna werden die ĂTechnischen Anforderungen f¿r die Ausf¿hrung von Bauarbeitenñ 

(in Form von Ausschreibungsunterlagen) verarbeitet, f¿r das Segment MĨtna ï LovinobaŔa, 

Tom§ġovce werden die Unterlagen f¿r die Baubewilligung bearbeitet. 

 

Bild II - 3  Strecke der SchnellstraÇe R2 im Abschnitt Kriv§Ŕ ï LovinobaŔa.  

Quelle: Mitteilung ¿ber die  nderung der vorgeschlagenen MaÇnahme gemªÇ Anhang 8a 
des Gesetzes Nr. 24/2006 Slg. Integra Consulting s.r.o., 2018.  

Ein weiterer Abschnitt, dessen Ergªnzung in die PA 6 vorgeschlagen wird, ist: 

-  R4 Preġov - Nordumgehung.  
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Es handelt sich um den Bau der SchnellstraÇe R4 im Abschnitt der Nordumgehung der Stadt 

Preġov in der vorgeschlagenen Kategorie R 24.5/100 mit der Funktion des Ausschlusses des 

Transitverkehrs, der aktuell durch die Stadt Preġov gef¿hrt wird. Der Zweck des Bauwerkes ist 

es, die Autobahn D1 mit der SchnellstraÇe R4 Kapuġany ï Giraltovce so zu verbinden, dass es 

zur Entlastung des Verkehrs aus dem bestehenden Kommunikationsnetz der Stadt Preġov und 

durch die Einf¿gung von Anschlussstellen zur Verteilung des Quell -  und Zielverkehrs kommt. 

Dies wird zu mehr Sicherheit f¿r die Verkehrsteilnehmer und zu mehr Kontinuitªt und 

Fahrkomfort f¿hren. Die Anschlussstelle Preġov-Nord wird daf¿r sorgen, dass der 

Transitverkehr von der StraÇe I/68 aus der zentralen Stadtzone ausgeschlossen und die 

StraÇe I/68 direkt an D1 und R4 angeschlossen wird.  

Im Jahre 2004 wurde der Beurteilungsbericht des Vorhabens ĂSchnellstraÇe R4 Preġov ï 

Nordumgehungñ (Dopravoprojekt, a.s. Bratislava) erarbeitet, der anschlieÇend dem UM SR als 

der  zustªndigen Behºrde gemªÇ Gesetz Nr. 24/2006 Ges. Slg. vorgelegt. Das UM SR hat eine 

abschlieÇende Stellungnahme zur Umweltvertrªglichkeitspr¿fung am 17. Februar 2006 

ausgegeben. Im Jahr 2009 wurde die Dokumentation f¿r den Gebietsbeschluss (DfGB) 

erarbei tet, die aus der Sicht der f¿r die Umweltvertrªglichkeitspr¿fung wesentlichen Faktoren 

wesentliche  nderungen in Tunneln, Br¿cken, Schutzmauern und Flªchenverbrauch darstellte. 

Wªhrend der Vorbereitung des Baus wurden im Jahr 2014 weitere  nderungen vorgenommen, 

die sich in der Projektdokumentation f¿r die Baubewilligung (DFBB) und anschlieÇend in zwei 

Mitteilungen zur  nderung der vorgeschlagenen Tªtigkeit (2015 und 2017) widerspiegelten. 

 

Bild II - 4  ¦bersichtssituation des Abschnittes R4 Preġov ï Nordumgehung.  

Quelle: R4 Preġov ï Nordumgehung, Dokumentation f¿r die Bauausf¿hrung. HBH Projekt 
spol. s r.o., 2017.  

¶   C. Unterst¿tzung der Einf¿hrung alternativer Brennstoffe in den StraÇenverkehr 

Ziel die ser neuen Tªtigkeit ist es, die Entwicklung des Marktes f¿r alternative Kraftstoffe im 

StraÇenverkehr, einschlieÇlich der Entwicklung der entsprechenden Infrastruktur, zu fºrdern. Die 

einschlªgigen MaÇnahmen zur Fºrderung alternativer Kraftstoffe werden durch Finanzinstrumente 
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implementiert, die auf nationaler Ebene eingerichtet und in das OPII aufgenommen werden. Die 

ausgewªhlten MaÇnahmen werden den nationalen politischen Rahmen und die nationale Politik f¿r 

den Einsatz von Infrastrukturen f¿r alternative Kraftstoffe respektieren, die von der Regierung der 

SR im Jahr 2016 gemªÇ den Bestimmungen der Richtlinie 2014/94/EU des Europªischen 

Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 ¿ber den Aufbau einer Infrastruktur f¿r 

alternative Kraftstoffe genehmigt w urden. Der vielversprechendste Bereich der Unterst¿tzung aus 

OPII, im Einklang mit dem Aktionsplan f¿r die Entwicklung der Elektromobilitªt in der Slowakischen 

Republik, scheint die Unterst¿tzung des Ausbau der Ladeinfrastruktur f¿r Elektromobile zu sein. 

4.  Prioritªtsachse 7 ï Informationsgesellschaft  

¶ Unterst¿tzung des Aufbaus von intelligenten Stªdten und Regionen durch IKT 

(Ergªnzung der Aktivitªt im Rahmen des spezifischen Ziels 7.4.) 

Die Informations -  und Kommunikationstechnologien (IKT) spielen eine wichtige Rolle bei der 

Umwandlung von Stªdten, der CO2-Emissionen, bei effizienterer Nutzung der Energiequellen und 

bei besseren Dienstleistungen f¿r die B¿rger. IKT sind ein integraler Bestandteil und Grundlage der 

Konzepte intelligenter Stªdte, da sie die Integration unterschiedlicher stªdtischer Systeme und 

Prozesse ermºglichen. Diese neue Aktivitªt zielt darauf ab, die Nutzung von IKT in Stªdten zu 

fºrdern. Die Beg¿nstigten nationaler Projekte werden Pilotstªdte sein, wobei mit der Anbindung der 

Europªischen Kommission und der Weltbank gerechnet wird, die bereits im Rahmen der Initiative 

ĂCatching-up regionsñ mit der Selbstverwaltungsregion Preġov und der Selbstverwaltungsregion 

Bansk§ Bystrica zusammenarbeiten. 

¶ Unterst¿tzung innovativer Lºsungen f¿r KMU, welche Daten und Dienstleistungen 

der ºffentlichen Verwaltung nutzen (Ergªnzung der Aktivitªt im Rahmen des 

spezifischen Ziels 7.2)  

Ziel dieser neuen Tªtigkeit ist die Schaffung eines Fonds f¿r Kleinprojekte, der mittels des 

Gutscheinmechanismus innovati ve kleine und mittlere Unternehmen (KMU) unterst¿tzen w¿rde, die 

offene Daten der ºffentlichen Verwaltung zur Erstellung neuer Anwendungen und Dienste 

verwenden. Der Fonds f¿r kleine Projekte wird in der Praxis im Rahmen eines nationalen Projekts 

durchgef¿hrt, dessen Beg¿nstigter anschlieÇend an die Zuwendungsempfªnger Gutscheine zuweist, 

um die Entstehung innovativer Anwendungen mit Hilfe offener Daten der ºffentlichen Verwaltung 

zu finanzieren. Der Beg¿nstigte des Nationalprojektes ist das Amt des stellvertretenden 

Premierministers der SR f¿r Investitionen und Informatisierung. Zuwendungsempfªnger sind 

nat¿rliche oder juristische Personen nach Ä 2 Abs. 2 des Handelsgesetzbuches, die auf dem Gebiet 

der Slowakischen Republik eingetragen sind und die Unterneh menstªtigkeit auf dem Gebiet der 

Slowakischen Republik ausf¿hren.  

II.6.3  Hauptziele  

Das globale Ziel von OPII ist die Fºrderung der nachhaltigen Mobilitªt, des Wirtschaftswachstums, 

der Schaffung von Arbeitsplªtzen und der Verbesserung des Unternehmensumfelds durch die 

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur, des ºffentlichen Personenverkehrs und die Entwicklung von 

Informationsgesellschaft. Die Investitionen von OPII werden als Prioritªt f¿r die SchlieÇung von 

L¿cken und fehlenden Verkehrsverbindungen in der Kerninfrastruktur auf nationaler und 

grenz¿berschreitender Ebene dienen, wobei der Schwerpunkt auf einer nachhaltigen, 

umweltfreundlicheren und kosteneffizienteren Verkehrsinfrastruktur liegt. Im Bereich der 

Entwicklung der Informationsgesellschaft sollten Inve stitionen zur Verbesserung der Qualitªt und 

des Zugangs zu Informations -  und Kommunikationstechnologien und zu ihrer Nutzung beitragen.  
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Im Hinblick auf die zugewiesenen Mittel ist das OPII das grºÇte Operationsprogramm im 

Programmplanungszeitraum 2014 ï2020 in der Slowakei. F¿r OPII waren rund 4,646 Mrd. EUR 

vorgesehen. Von dem oben genannten Betrag sind 3,697 Mrd. EUR f¿r den Verkehrsbereich des 

OPII vorgesehen. F¿r die Unterst¿tzung der Entwicklung der Informationsgesellschaft sind 927 Mio. 

EUR bestimmt. 6 

Den Gegenstand der Revision bildet die Anpassung und Ergªnzung der Inhalte von ausgewªhlten 

Prioritªtsachsen des Operationellen Programms, d. h. Prioritªtsachse 4 ð 

Wasserverkehrsinfrastruktur (TEN -V CORE), Prioritªtsachse 5 ð Eisenbahninfrastruktur, 

Prioritªtsachse 6 ð StraÇenverkehrsinfrastruktur (auÇerhalb des TEN-V-CORE) und Prioritªtsachse 

7 ï Informationsgesellschaft.  

Mit der vorgeschlagenen  nderung von OPII werden die Ziele (spezifisches Ziel 4.1) angepasst, das 

neue spezifische Ziel 5.3 ergªnzt, sowie die Notwendigkeit, neue Tªtigkeiten im Hinblick auf ihre 

Auswirkungen auf die Umwelt und die Gesundheit der Bevºlkerung zu bewerten. Die Ziele des 

Programms zur Verwirklichung der Strategie der Union zur Sicherstellung eines intelligenten, 

nachhaltig en und integrativen Wachstums bleiben unverªndert. 

Die vorgeschlagene  nderung von OPII hat keine Einfluss auf die Informationen das 

Partnerschaftsabkommen der SR 2014 -2020 gemªÇ Artikel 15 Abs. 1 Lit. a) Punkte iii), iv) und vi) 

der allgemeinen Verordnung . Die Genehmigung der  nderung von OPII hat somit keinen Einfluss 

auf die Notwendigkeit, das Partnerschaftsabkommen der SR 2014 -2020 zu ªndern. 

II.6.4  Beziehung zu anderen Strategiepapieren  

Strategiepapiere und - Politiken der EU  

- Europa 2020 Strategie zur Gewªhrleistung eines intelligenten, nachhaltigen und 

integrativen Wachstums  

- Strategische Leitlinien der Gemeinschaft  

- EG-Rechtsvorschriften im Bereich der Kohªsionspolitik 

- EG-Rechtsvorschriften im Bereich der Wettbewerbsregeln  

- EG-Rechtsvorschriften im Berei ch des ºffentlichen Auftragswesens 

- EG-Rechtsvorschriften im Bereich des Schutzes und der Verbesserung der Umwelt  

- EG-Rechtsvorschriften im Bereich der Chancengleichheit, Gleichstellung der Geschlechter 

und Nichtdiskriminierung  

- WEISSBUCH: Plan f¿r einen einheitlichen europªischen Verkehrsraum ï Schaffung eines 

wettbewerbsfªhigen, ressourceneffizienten Verkehrssystems, KOM (2011) 144 in der 

Endfassung  

- AGR-Abkommen (Europªisches Abkommen ¿ber die wichtigsten internationalen 

Verkehrsadern) -  (1983)  

- Plan f¿r den ¦bergang zu einer wettbewerbsfªhigen CO2-armen Wirtschaft bis 2050, KOM 

(2011) 112 in der Endfassung  

                                                           
 

6 EinschlieÇlich nationaler Kofinanzierung. Die Finanzdaten gelten ab Version OPII 4.0. 
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- Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europªischen Parlaments und des Rates vom 11. 

Dezember 2013 zu den Leitlinien der Union f¿r die Entwicklung des transeuropªischen 

Verkehrsnetzes und zur Aufhebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU  

Strategiepapiere und - Politiken der SR  

- Konzept der Gebietsentwicklung der Slowakei (KURS 2001) -  mit  nderungen und 

Ergªnzungen des verbindlichen Teils aus dem Jahre 2011 (KURS 2011) 

- Programmerklªrung der Regierung der SR f¿r die Jahre 2016 ï 2020  

- Nationales Reformprogramm der Slowakischen Republik (f¿r das Jahr 2017) 

- Strategischer Plan f¿r die Entwicklung des Verkehrs der SR bis 2030 

- Partnerschaftsabkommen der Slowakischen Republik f ¿r die Jahre 2014 ï 2020  

- Nationales Konzept der Informatisierung der ºffentlichen Verwaltung 

- Strategiepapier f¿r den Bereich des Wachstums digitaler Dienstleistungen und f¿r den 

Infrastrukturbereichs des Zugangsnetzes der neuen Generation (2014 ï 2020)  

Son stige nationale, sektorale Strategiepapiere  

- Langfristiges Entwicklungsprogramm f¿r die EisenbahnstraÇen 

- Programm zur Modernisierung und Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur  

- Entwicklungskonzept des Schiffsverkehrs der Slowakischen Republik (und deren 

Aktu alisierung)  

- Allgemeines Programm zur Umsetzung des NAIADES in der SR  

- Aktualisiertes Konzept f¿r die Entwicklung der ºffentlichen Hªfen Bratislava, Kom§rno und 

Ġt¼rovo 

- Nationaler Standpunkt zur EU -Strategie f¿r den Donauraum 

- Konzept der Entwicklung des kombinierten Verkehrs  

- Entwicklung des ºffentlichen Personenverkehrs vor dem Individualverkehr 
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III.  Grundlegende Daten ¿ber den aktuellen 

Umweltzustand des betreffenden Gebiets  

III.1  Informationen ¿ber den aktuellen Zustand der Umwelt, einschlieÇlich der 

Gesundheit und ihrer voraussichtlichen Entwicklung, wenn das Strategiepapier nicht 

umgesetzt wird  

Die vorgeschlagene  nderung des Operationellen Programms Integrierte Infrastruktur (Version 

6.0) stellt eine  nderung und Ergªnzung des Inhalts des Strategiedokuments mit nationalen 

Auswirkungen dar. In diesem Kapitel werden daher der Zustand und die Entwicklung der 

wichtigsten Umweltkomponenten auf nationaler Ebene beschrieben. Dieser Abschnitt basiert auf 

den A nalysen, die im Rahmen des Operationellen Programms Integrierte Infrastruktur 2014 ï 2020 

(ENVICONSULT spol. s r.o., 2013) bzw. des Strategischen Plans der SEA f¿r die Entwicklung des 

Verkehrs der SR bis 2030 ï II. Phase (Forschungsinstitut f¿r Verkehr, 2016) verarbeitet wurden 

und zielt hauptsªchlich auf die Aktualisierung der Informationen f¿r den Zeitraum 2015 ï 2017 ab.  

Die Umweltsituation in den Gebieten, die mºglicherweise von der Umsetzung der vorgeschlagenen 

 nderung von OPII betroffen sind, ist in der Kapitel III. 3 ausf¿hrlicher beschrieben.  

III.1.1  Luft  

Das OPII enthªlt TransportmaÇnahmen verteilt auf der ganzen Flªche der Slowakischen Republik. 

Die Auswirkungen des OPII auf die Luftqualitªt betreffen daher den ganzen Staat und 

konzentrieren sich haupts ªchlich auf das Umfeld der vorgeschlagenen  nderungen der 

Verkehrsinfrastruktur, insbesondere der StraÇen (das Umfeld der aktuellen Kommunikation, die in 

den meisten Fªllen vom Transport entlastet werden und die Umgebung der vorgeschlagenen 

Neubauwerke , i n denen umgekehrt der neue Beitrag der Verschmutzung auftreten wird).  

Die Immissionsauswirkungen des Verkehrs sind auf lokaler und regionaler Ebene unterschiedlich. 

Es handelt sich immer um niedrige Emissionsquellen, so dass die Immissionen in einer klein eren 

Hºhe ¿ber dem Gelªnde wirken. Die Streuung in der Luft und die Immissionsauswirkungen des 

Verkehrs sind im Vergleich zu anderen Quellen der Luftverschmutzung begrenzt. In besiedelten 

Gebieten wirken daher die Verkehrsimmissionen direkt in der Atemzone  der Bevºlkerung. Die 

primªren Emissionen aus dem Verkehr (in Bezug auf die Bedeutung der Auswirkungen sind 

suspendierte Partikel, Stickstoffoxide und polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe 

maÇgebend) wirken lokal, d. h. meistens innerhalb der ersten hundert Meter von der StraÇe. Aus 

regionaler Sicht ist es nicht mºglich, die grundlegenden Auswirkungen der Emissionen von 

Stickstoffoxiden und fl¿chtigen organischen Schadstoffen aus dem Automobilverkehr auf das 

Entstehen von Sekundªraerosol zu ¿bersehen, das in stark urbanisierten Gebieten mit 

entwickeltem Verkehr einen erheblichen Anteil an der gesamten Immissionskonzentrationen von 

suspendierten Partikeln hat.  

Die gesamte Immissionsauswirkungen des Verkehrs beeinflusst oft ein signifikanter negativer 

kumulativer Effekt vieler Kommunikationen innerhalb der grºÇeren stªdtischen Gebietseinheiten. 

Infolge dieser Mitwirkung in grºÇeren Orten kommt es hªufig zur ¦berschreitung der Grenzwerte 

der Immissionen von suspendierten Partikeln (vor allem der zulªssigen Anzahl von 

¦berschreitungen der hºchsten Tageswerte) und in den frequentierten StraÇenknoten auch zur 

¦berschreitung der Grenzwert f¿r Stickstoffdioxid (durchschnittliche jªhrliche Konzentration). Bei 

kumulativer Wirkung von Linienquellen gewinnt in grºÇeren Orten an der Bedeutung der Verkehrs-

Immissionsbeitrag von polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen, die in einer lªndlichen 

Bebauung keine Bedeutung haben. In den Stªdten kann der Verkehr daher einen erheblichen Teil 

an der gesamten Immissions konzentration von Benzo[a]pyren bilden.  

Neben den oben genannten Schadstoffen ist der Transport auch eine Quelle vieler anderer 

Schmutzstoffe, z.B. Benzol und weitere fl¿chtige organische Stoffe und Kohlenmonoxid. Die 

einschlªgigen Immissionsgrenzwerte dieser Stoffe werden auf dem Gebiet der Slowakei mit einer 

Reserve erf¿llt. 
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Aktueller Stand der Luftqualitªt 

Suspendierte Partikel und Stickstoffoxide  

Den Vergleich des 5 -Jahres -Durchschnitts der Immissionskonzentrationen im Zeitraum 2011 ï 

2015 mit den Jahren 2016 ï 2017 ermºglicht die folgende Tabelle.  

Tabelle III - 1Durchschnittliche jªhrlichen Immissionskonzentrationen von PM und NO 2  
(ȉg.m- 3 )  

Lokalitªt 

PM10  PM2,5  NO2 

Durchsch

nitt 

2011 -

2015  

Durchsch

nitt 

2016 -

2017  

Durchsch

nitt 

2011 -

2015  

Durchsch

nitt 

2016 -

2017  

Durchsch

nitt 

2011 -

2015  

Durchsch

nitt 

2016 -

2017  

Immissionsgrenzwert:  40  40  25  25  40  40  

Einheit:  ȉg.m-3 ȉg.m-3 ȉg.m-3 ȉg.m-3 ȉg.m-3 ȉg.m-3 

Bansk§ Bystrica, Ġtef§nikovo 

n§breģie 36.3  31  29.4  21  41.3  36  

Bansk§ Bystrica, Zelen§ -  21  18.4  15  7.3  12  

Bratislava, Jes®niova 24.8  20  15.7  14  16.6  14  

Bratislava, Kamenn® n§m. 25.6  18  -  11  -  -  

Bratislava, Mamateyova  29.5  22  22.5  15  26.0  23  

Bratislava, Trnavsk® mĨto 35.1  27  -   42.1  40  

Bystriļany, Trafostation SSE 34.0  29  22.7  18  -  -  

G§novce, Meteo. St. -  -  -  -  -  9 

Handlov§, Morovianska cesta 26.2  23  20.1  17  -   

Hn¼ġŠa, Hlavn§ 27.6  25  18.8  17  -  -  

Humenn®, N§m. slobody 28.1  24  21.6  20  14.7  11  

Chopok, EMEP  -  -  -  -  -  3 

Jelġava, Jesensk®ho 40.0  33  30.6  23  13.8  9 

Kojġovsk§ hoŎa -  -  -  -  -  3 

Kolonick® sedlo, 

Observatorium  19.5  18  13.7  10  -  -  

Koġice, Amursk§ 27.7  25  20.0  18  -  -  

Koġice, Ġtef§nikova 33.9  31  22.9  21  30.1  30  

Krompachy, SNP  32.2  25  25.6  17  12.4  15  

Malacky  25.4  21  -  18  23.7  28  
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Lokalitªt 

PM10  PM2,5  NO2 

Durchsch

nitt 

2011 -

2015  

Durchsch

nitt 

2016 -

2017  

Durchsch

nitt 

2011 -

2015  

Durchsch

nitt 

2016 -

2017  

Durchsch

nitt 

2011 -

2015  

Durchsch

nitt 

2016 -

2017  

Martin, Jesensk®ho 29.0  26  19.1  19  26.6  25  

Nitra, Jan²kovce 29.6  23  18.7  18  13.5  13  

Nitra, Ġt¼rova 29.6  27  29.5  15  36.3  33  

Preġov, Arm. gen. L. Svobodu 34.5  29  23.1  19  39.4  38  

Prievidza, Malonecpalsk§ 30.9  25  23.1  20  21.6  18  

Ruģomberok, Riadok 38.2  28  25.4  22  25.9  21  

Senica, Hviezdoslavova  29.0  25  19.1  16  -  -  

Star§ Lesn§, AĐ SAV, EMEP 18.1  14  11.8  12  7.2  4 

Starina, Wasserreservoir, 

EMEP -   -   -  3 

Str§ģske, Mierov§ 29.2  25  21.2  21  -  -  

TopoŎn²ky, Asz·d, EMEP 23.7  24  19.3  16  8.0  8 

Trenļ²n, Hasiļsk§ 34.0  30  22.8  16  26.7  29  

Trnava, Koll§rova 31.0  26  21.4  18  29.4  37  

VeŎk§ Ida, Letn§ 41.4  35  25.6  23  -  -  

Vranov nad TopŎou, M. R. 

Ġtef§nika 27.3  25  20.2  19  -  -  

Zvolen, J. Alexyho  25.5  22  20.3  16  -  -  

Ģiar nad Hronom, 

Jilemnick®ho 22.4  17  17.5  14  -  -  

Ģilina, Obeģn§ 34.8  30  26.2  25  21.1  23  

Erlªuterungen:- ... Hinsichtlich der mangelnden Messdaten (keine detaillierteren Daten) 
kann der Wert nicht berechnet werden  

Quelle: SHMĐ, Bericht ¿ber die Luftqualitªt und ¿ber den Anteil einzelner Quellen an 
ihrer Verschmutzung in der Slowakischen Republik f¿r die Jahre 2010- 2017  

Die ¦berschreitung des Immissionsgrenzwertes f¿r die hºchsten Tageskonzentrationen von PM10 -

Partik eln ist in folgender Tabelle dokumentiert.  
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Tabelle III - 2  Hºchste kurzfristige Immissionskonzentrationen von PM10 (ȉg.m- 3 )  

Lokalitªt 

PM10  

Durchschnitt 

2011 -2015  

Durchschnitt  

2016 -2017  

Immissionsgrenzwert:  50  50  

Mittelungszeit:  24 Std.  24 Std.  

Einheit:  ȉg.m-3 ȉg.m-3 

Bansk§ Bystrica, Ġtef§nikovo 

n§breģie 

88  45  

Bansk§ Bystrica, Zelen§ -  15  

Bratislava, Jes®niova 16  15  

Bratislava, Kamenn® n§m. 26  5.3  

Bratislava, Mamateyova  35  14  

Bratislava, Trnavsk® mĨto 39  29  

Bystriļany, Trafostation SSE 36  18  

Handlov§, Morovianska cesta 31  17  

Hn¼ġŠa, Hlavn§ 37  23  

Humenn®, N§m. slobody 18  22  

Jelġava, Jesensk®ho 56  52  

Kolonick® sedlo, Observatorium 8 5.3  

Koġice, Amursk§ 29  16  

Koġice, Ġtef§nikova 52  35  

Krompachy, SNP  57  27  

Malacky  43  11  

Martin, Jesensk®ho 39  20  

Nitra, Jan²kovce 26  18  

Nitra, Ġt¼rova 33  15  

Preġov, Arm. gen. L. Svobodu 64  31  

Prievidza, Malonecpalsk§ 36  13  

Ruģomberok, Riadok 89  29  
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Lokalitªt 

PM10  

Durchschnitt 

2011 -2015  

Durchschnitt  

2016 -2017  

Senica, Hviezdoslavova  24  17  

Star§ Lesn§, AĐ SAV, EMEP 3 0.7  

Str§ģske, Mierov§ 36  17  

TopoŎn²ky, Asz·d, EMEP 18  15  

Trenļ²n, Hasiļsk§ 56  40  

Trnava, Koll§rova 42  19  

VeŎk§ Ida, Letn§ 101  57  

Vranov nad TopŎou, M. R. 

Ġtef§nika 

37  15  

Zvolen, J. Alexyho  24  14  

Ģiar nad Hronom, Jilemnick®ho 15  8.0  

Ģilina, Obeģn§ 70  31  

Erlªuterungen:- ... Hinsichtlich der mangelnden Messdaten (keine detaillierteren Daten) 

kann der Wert nicht berechnet werden  

Quelle: SHMĐ, Bericht ¿ber die Luftqualitªt und ¿ber den Anteil einzelner Quellen an 
ihrer Verschmutzung in der Slowakischen Republik f¿r die Jahre 2010- 2017  

In Bezug auf die Erf¿llung der Immissionsgrenzwerte ist die schlechteste Situation bei den 

durchschnittlichen jªhrlichen Konzentrationen der suspendierten Partikel von PM2,5  und der 

zulªssigen Anzahl von ¦berschreitungen der durchschnittlichen Tagesgrenzkonzentration der 

suspendierten Partikel von PM 10 . Im Fall von PM 2,5 ist es hinsichtlich des Anwendungsbereichs des 

OPII erforderlich, mit der Verschªrfung des Immissionsgrenzwertes ab dem Jahr 2020 zu rechnen, 

wodurch der relevante Immissionsgrenzwert in meisten gemessenen Lokalitªten wahrscheinlich 

¿berschritten wird. 

Die hºchsten Stundenkonzentrationen von NO2 sind nicht tabellarisch angegeben, da sie im 

Kontext des Aufeinandertreffen s mit dem Immissionsgrenzwert potenziell nur lokal an der Stelle 

extremer ĂVerkehrs-Hotspotsñ problematisch sind. Aufgrund der Messung ist auf dem Gebiet der 

Slowakei in den letzten 5 Jahren ist die ¦berschreitung dieses Immissionsgrenzwertes nur am 

Bahnho f Trnava -Koll§rova nachgewiesen. Es handelt sich um eine lokale Angelegenheit, die sich 

zwischen 2016 und 2017 nicht mehr wiederholte. Im Hinblick auf den Luftschutz ist neben der 

Stickstoffdioxidkonzentration auch die Frage der durchschnittlichen jªhrlichen 

Immissionskonzentrationen von Gesamtstickstoffoxiden (NO x) wichtig.  

Der relevante Immissionsgrenzwert ist f¿r den Schutz von ¥kosystemen festgelegt. Die Bewertung 

ihrer Einhaltung ist nur in Gebieten mit empfindlichen ¥kosystemen und nur in der Nªhe von 

frequentierten StraÇenverbindungen relevant, es handelt sich z.B. um Zentren grºÇerer 

Siedlungen, Autobahnen und SchnellstraÇen und um frequentierte StraÇenknotenpunkten auf den 

StraÇen hºherer Klassen. Sonst treten keine Probleme mit seiner Erf¿llung auf. Aufgrund der 

fachlichen Abschªtzung des Bewerters kann erwartet werden, dass in stark urbanisierten 

Lokalitªten mit erheblichen Quellen von Stickstoffoxiden kann der Anteil von NO2 im NO x von 2/3 

bis 3/4 erwartet werden, in den Lokalitªten mit niedriger Verschmutzung (weit entfernt von 

Verschmutzungsquellen) von 80 ï 90%. Die Zusammenfassung des F¿nfjahresdurchschnitts der in 
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der obigen Tabelle angegebenen Immissionskonzentrationen zeigt, dass auÇerhalb der grºÇeren 

Gemeinden alle gemessenen NO 2-Konzentra tionen unter 20 ȉg.m-3 liegen. Es ist daher mºglich 

abzuschªtzen, dass der Immissionsgrenzwert von NOx i.H. von 30 ȉg.m-3 in keiner der Lokalitªten 

von Immissionsmessungen auÇerhalb von grºÇeren Menschensiedlungen ¿berschritten wird. 

Daraus folgt, dass die  eventuelle ¦berschreitung des NOx-Grenzwertes mit negativen Auswirkungen 

auf die ¥kosysteme auf dem Gebiet der Slowakischen Republik nur lokal in unmittelbarer Nªhe 

bestimmter auÇergewºhnlich frequentierter Verkehrsstrukturen auftreten kann. Diese kleinen 

Gebiete und eventuelle MaÇnahmen zur Abschwªchung der Immissionsauswirkungen kºnnen in 

Bezug auf den territorialen BewertungsmaÇstab im EIA-Prozess und nicht in der vorgelegten 

Dokumentation beurteilt werden. Aus den oben angef¿hrten Gr¿nden stellen die Gesamtwerte von 

NOx keinen Gegenstand der Bewertung in folgenden Kapiteln der Dokumentation. Der 

Bewertungsbericht konzentriert sich auf die immissions -  und gesundheitsmªÇig wesentlich ernstere 

Situation von NO 2. 

Aus den obigen Tabellen geht hervor, dass di e Jahre 2016 und 2017 aus der Sicht der 

Konzentration von Haupt -Verschmutzungsstoffen im Durchschnitt g¿nstiger waren als die in der 

vorangehenden F¿nfjahresperiode. In allen Messstellen sind die Konzentrationen zur¿ckgegangen 

und damit ist auch die Anzahl  der Lokalitªten mit ¿berschrittenen Immissionsgrenzwerten 

zur¿ckgegangen. Es ist hºchstwahrscheinlich das Ergebnis auÇergewºhnlich guter 

Zerstreungsbedingungen im Jahr 2016.  

Benzo[a]pyren  

Die Dichte des Immissions -¦berwachungsnetzes von Benzo[a]pyren auf dem Gebiet der Slowakei 

ist geringer als die der oben angef¿hrten Stoffe. Die Ergebnisse aus den gemessenen Lokalitªten 

f¿r den Zeitraum 2010-2017 sind Inhalt der folgenden Tabelle.  

Tabelle III - 3 Durchsc hnittliche jªhrlichen Immissionskonzentrationen von Benzo[a]pyren 
(ng.m - 3 )  

Lokalitªt 

Benzo[a]pyren  

2010 -2014  

arithm. 

Durchschnitt  

2015 -2017  

arithm. 

Durchschnitt  

Immissionsgrenzwert:  1 1 

Einheit:  ng.m -3 ng.m -3 

Bansk§ Bystrica, Ġtef§nikovo 

n§breģie -  3.7  

Bratislava, Jes®niova 0.8  0.6  

Bratislava, Trnavsk® mĨto 0.9  0.8  

Krompachy, SNP  2.7  1.9  

Nitra, Janka Kr§Ŏa 1.2   -  

Nitra, Ġt¼rova 0.8  1.3  

Prievidza, Malonecpalsk§ 1.9  1.4  

Starina, Wasserreservoir  0.3   -  

Trenļ²n, Hasiļsk§ 3.8   -  

Trnava, Koll§rova 1.1  0.8  
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Lokalitªt 

Benzo[a]pyren  

2010 -2014  

arithm. 

Durchschnitt  

2015 -2017  

arithm. 

Durchschnitt  

VeŎk§ Ida, Letn§ 4.4  4.8  

Erlªuterungen:- ... Hinsichtlich der mangelnden Messdaten (keine detaillierteren Daten) 
kann der Wert nicht berechnet werden  

Quelle: SHMĐ, Berichte ¿ber die Luftqualitªt und ¿ber den Anteil einzelner Quellen an 
ihrer Verschmutzung in der Slowakischen Republik f¿r die Jahre 2010- 2017  

In den meisten gemessenen Lokalitªten wird der Immissionsgrenzwert von Benzo[a]pyren 

¿berschritten. Im Gegensatz zu den oben bewerteten Stoffen gibt es bei Benzo[a]pyren keine 

nachgewiesene  Reduktion der Konzentrationen in den Jahren 2016 ï 2017. In einer Reihe von 

Lokalitªten hat die Konzentration zugenommen. 

Ursachen der verschlechterten Luftqualitªt im Bezug auf die  nderung von OPII 

Im Vergleich zur Bewertung des urspr¿nglichen SEA OPII hat sich an den wichtigsten Faktoren, 

welche die Luftqualitªt beeinflussen, nichts geªndert. Im Hinblick auf den Schwerpunkt des 

Operationellen Programms gibt es eine erhebliche ¦berschreitung der Immissionsgrenzwerte f¿r 

Stickstoffoxide in der Lokalitªten Bansk§ Bystrica ï Ġtef§nikovo n§breģie, Bratislava ï Trnavsk® 

mĨto, Nitra ï Ġt¼rova a Preġov ï Arm. gen. L. Svobodu, da es hier mit hoher Wahrscheinlichkeit 

durch den Autoverkehr beeinflusst ist. Die Ursachen f¿r die ¦berschreitung der 

Immissionsgrenzwert e der durchschnittlichen jªhrlichen suspendierten Partikeln von PM10  sind 

komplex. Ein erheblicher Anteil des Verkehrs an der ¦berschreitung des entsprechenden 

Grenzwertes ist in den Lokalitªten Bansk§ Bystrica ï Ġtef§nikovo n§breģie und Ruģomberok ï 

Riadok zu erwarten, anderswo ist se vor allem durch Industrie verursacht. Im Fall von 

suspendierten Partikeln vonPM 2,5  hat an die ¦berschreitung der Immissionsgrenzwerten der 

Verkehr einen wesentlichen Anteil in folgender Lokalitªten: Bansk§ Bystrica ï Ġtef§nikovo n§breģie, 

Koġice ï Ġtef§nikova, Nitra ï Ġt¼rova, Preġov ï Arm. gen. L. Svobodu, Ruģomberok ï Riadok, 

Trenļ²n ï Hasiļsk§, Ģilina ï Obeģn§ und Prievidza ï Malonecpalsk§. Zusammenfassend kann 

aufgrund der durchschnittlichen jªhrlichen Konzentrationen gemessen ab dem Jahr 2010 im 

Rahmen der Immissions¿berwachung festgestellt werden, dass die StraÇenverkehrsbelastung die 

Hauptursache f¿r die ¦berschreitung der Immissionsgrenzwerte in den Stªdten Bratislava, Bansk§ 

Bystrica, Koġice, Nitra, Preġov und Trenļ²n ist. Die Grenzwerte werden wesentlich auch in den 

Stªdten Ģilina, Ruģomberok und Prievidza ¿berschritten. 

Bei ¦berschreitung des Immissionsgrenzwertes von Benzo[a]pyren handelt es sich um ein 

grenz¿berschreitendes Problem, das bei allen Lªndern des ehemaligen Ostblocks gemeinsam ist. 

Zur grºÇten ¦berschreitung kommt es stetig in der Lokalitªt VeŎk§ Ida, die zudem von der 

Koksproduktion in der Firma der Gesellschaft U.S.STEEL erheblich betroffen ist . In anderen 

gemessenen Lokalitªten ist die ¦berschreitung der Grenze von Benzo[a]pyren das Ergebnis des 

gemeinsamen Wirkung des Transports und der Lokalheizung von Haushalten mit festen 

Brennstoffen. Der Anteil dieser beiden Ressourcengruppen variiert je nach GrºÇe der Siedlungen ï 

in grºÇeren Stªdten (Bratislava, Trnava) hat einen relativ hºheren (wahrscheinlich einen 

dominanten) Anteil der Verkehr, in kleineren Siedlungen (Krompachy, Prievidza) die individuelle 

Heizung. Der zweithºchste Messwert auf dem Gebiet der Slowakei wurde in der Stadt Bansk§ 

Bystrica  ermittelt. Hinsichtlich ihrer GrºÇe (Grenzwert ¿berschritten 3, 7x) kann geschªtzt werden, 

dass die Ursache der ¦berschreitung hauptsªchlich die Lokalheizung ist. Der Verkehr hat 

wahrscheinlich einen wesentlichen Beitrag bei der ¦berschreitung der Grenzwerte, ist aber aus 

dieser Sicht nicht dominant.   

Die Konzentrationen in dem neu gemessenen Lokalitªt in Bansk§ Bystrica bestªtigen die im 

urspr¿nglichen SEA OPII zum Ausdruck gebrachte Vermutung, dass es angesichts der spªrlich 

eingesetzten Messstationen f ¿r von Benzo[a]pyren zur ¦berschreitung der Immissionsgrenzwerte 
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dieses Stoffes auch an Orten kommt, wo keine Messung erfolgt, vor allem im Tal, in schlecht 

bel¿fteten Gemeinden mit einem hohen Anteil an Individualheizung mit festen Brennstoffen. 

Bisherige  Entwicklung der Umweltverschmutzung  

Auf der Emissionsseite ist aus der Sicht von OPII der Trend von Emissionen aus dem Autoverkehr 

relevant. Durch die kontinuierliche Modernisierung des Fuhrparks kommt es zur Reduktion der 

Abgasemissionen von Kraftfahrzeu gen, auÇer den Abgasen beteiligen sich auf den 

Gesamtessmissionen aus dem Verkehr aber maÇgeblich auch die Resuspension des StraÇenstaubes 

und die Abriebe von Bremsbelªgen, Reifen und der StraÇenoberflªche. Darauf hat die 

Modernisierung der Fahrzeuge prakt isch keinen Einfluss. Langfristig kommt es zur Steigerung der 

Intensitªt des Individualverkehrs, was zu einem allmªhlichen Anstieg der Emissionen f¿hrt. Diese 

widerspr¿chlichen Faktoren verursachen insgesamt, dass der Trend der Gesamtverkehrsemissionen 

lan gfristig als stagnierend charakterisiert werden kann. Auf lokaler Ebene werden erhebliche 

Abweichungen von diesem allgemeinen Trend zu verzeichnen, was vor allem auf 

InfrastrukturmaÇnahmen zur¿ckzuf¿hren ist, die sich auf die lokale Intensitªt des StraÇenverkehrs 

auswirken.  

Aus den Zeitreihen der Messwerte der Immissionen geht der allgemein r¿ckgªngige Trend der 

Konzentrationen von Stickstoffoxid hervor. Der Gesamtr¿ckgang ist auch bei den suspendierten 

Partikeln zu beobachten, aber die Daten des Jahres 201 7 deuten auf eine erneute Verschlechterung 

der Situation hin, da die Jahren 2014 ï 2016 hinsichtlich der Ausbreitungsbedingungen 

¿berdurchschnittlich g¿nstig waren. Der R¿ckgang bei den Konzentrationen von suspendierten 

Partikeln in den Jahren 2011 ï 2016 ist nicht durch dominante Verªnderungen auf der Seite der 

Verschmutzungsquellen hervorgerufen, da er auch in Stationen auftrat, die nicht verunreinigte 

Lokalitªten (regionaler Hintergrund) darstellen , die durch lokale Quellen nur unwesentlich 

beeinflusst sind. Aus den oben angef¿hrten Gr¿nden ist die Entwicklung der PM-Konzentrationen 

am Ende des Bewertungszeitraums als Stagnation zu bewerten.  

Erwartete Entwicklung ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

Im Falle der Umsetzung des OPII ohne v orgeschlagene  nderung kann ein Anstieg der 

Verkehrsemissionen im Zusammenhang mit der Steigerung der Verkehrsleistung und der 

Hªufigkeit von Engpªssen in der Infrastruktur, insbesondere bei suspendierten Partikeln 

vorausgesetzt werden. Bei Stickstoffoxide n wird die Emissionsentwicklung wahrscheinlich 

r¿ckgªngig oder stagnierend, da die Steigerung von Transportleistungen durch die zunehmende 

Effizienz von Motoren und Anlagen zur Emissionsreduzierung kompensiert wird. Im Vergleich zu 

den aktuellen Entwicklun gen verlangsamt sich der R¿ckgang der Emissionen von suspendierten 

Partikeln aufgrund des allmªhlichen Anstiegs der Verkehrsintensitªten in Verbindung mit dem 

zunehmenden Anteil der Abriebe in den Emissionen aus dem StraÇenverkehr. Insgesamt (nach der 

Bereinigung der jªhrlichen Wetterschwankungen) ist nach der Umsetzung einer Reihe von 

derzeitigen Luftschutzstrategien mºglich, eine Verringerung der Immissionskonzentrationen der 

Hauptschadstoffe zu erwarten. Angesichts der Schwierigkeit der praktischen Umset zung einiger 

konzeptioneller MaÇnahmen, insbesondere im Sektor der individuellen Haushaltsheizungen, ist es 

jedoch nicht mºglich, mit einer nachgewiesenen Verringerung der Immissionskonzentrationen vor 

2025, vor allem im Fall von Benzo[a]pyren zu rechnen. Bei anderen Stoffen kann zum Zeitpunkt 

des Anwendungsbereichs des OPII (ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderungen) die 

erwartete Entwicklung der Konzentrationen als r¿ckgªngig bei NOx, mªÇig r¿ckgªngig im Fall von 

suspendierten Partikeln und als stagni erend im Fall von Benzo[a]pyren charakterisiert werden. 

Wahrscheinlich im Fall von suspendierten Partikeln von PM 2,5  dauern erhebliche Flªchenprobleme 

bei der Erf¿llung der Immissionsgrenzwerte (in groÇem Teil der gemessenen Lokalitªten) an, mit 

Sicherheit  im Fall von Benzo[a]pyren.  

Angesichts der Art der vorgeschlagenen  nderung von OPII ist davon auszugehen, dass ihre 

Umsetzung die derzeitigen Trends auf nationaler Ebene nicht beeinflussen wird und eventuelle 

Auswirkungen nur lokal auftreten.  
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III.1.2  Klimawandel  

Treibhausgasemissionen  

Nach dem Bericht der letzten nationalen Inventarisierung zum Thema Treibhausgasemissionen 

erreichte die Gesamtproduktion von Emissionen in der Slowakei im Jahr 2015 den Wert von 

41269,49 Gg ªquivalentes CO2. Dieser Wert bedeutet eine  Verringerung der Emissionen ab dem 

Ausgangsjahr 1990 um 44,6 %. Im Vergleich zum Jahr 2014 stiegen die Emissionen um 1,45%. 

Diese jªhrliche Fluktuation bei der wirtschaftlichen Erholung (Emissionswachstum in den Sektoren 

Energie, Industrieprozesse und Abf ªlle) hat jedoch keinen Einfluss auf die allgemeine anhaltende 

Entwicklung des R¿ckgangs der Gesamtemissionen, wo es zwischen 2010 und 2015 (ab 

Verºffentlichung des 6. nationalen Inventariesierungsberichtes) zu einem R¿ckgang von 10% 

gekommen ist. 7  

Der Ve rkehr hat eine besondere Stellung zwischen emissionserzeugenden Sektoren, da es sehr 

schwierig ist, ihn legislativ zu regulieren. In den letzten Jahren wurde dar¿ber hinaus eine 

Verlagerung vom ºffentlichen Personenverkehr auf den Individualverkehr beobachtet, wªhrend 

auch der Anteil des Schwerlastverkehrs zunimmt. Der Kraftstoffverbrauch im StraÇenverkehr steigt 

stark an, wªhrend der Kraftstoffverbrauch auf der Schiene leicht zur¿ckgeht. In Bezug auf den 

R¿ckgang der Produktion von Treibhausgasemissionen ist jedoch zu beachten, dass dieser 

R¿ckgang hauptsªchlich auf Verbesserungen in anderen Sektoren als dem Verkehr zur¿ckzuf¿hren 

ist. Der Verkehr trªgt wie in den meisten anderen EU-Lªnder erheblich zur Treibhausgasproduktion 

bei und zeigt dar¿ber hinaus einen sich eher verschlechternden Trend.  

Der Anteil des Verkehrs an der Gesamtproduktion von Treibhausgasemissionen betrªgt ca. 16%. 

Die Gesamtemissionen von ªquivalentem CO2 aus dem bewerteten StraÇen- und Schienenverkehr 

beliefen sich im 2014 auf 6400,61 Gg, davon betrugen die CO 2-Emissionen 6321,57 Gg. Bei 

Methan sind es 15,88 Gg und beim Stickstoffmonoxid 63,16 Gg. Die CO 2-Emissionen sind daher mit 

98,8 % an der Gesamtproduktion von Treibhausgasen aus dem StraÇen- und Schienenverkehr 

beteiligt.  

Der StraÇenverkehr steht im Verkehrssektor an erster Stelle bei der Erzeugung von 

Treibhausgasemissionen und macht 97,7 % der Treibhausgasemissionen aus dem StraÇen- und 

Schienenverkehr aus. Die Emissionen von ªquivalentem CO2 aus dem StraÇenverkehr beliefen sich 

im Jahr 2015 auf 6343,0 Gg.  Davon sind es 98,9 % CO 2, 0,3 % Methan und 0,8 % Distickstoffoxid. 

Zwischen den Jahren 1990 und 2015 stieg der CO 2-AusstoÇ im StraÇenverkehr um 1,8 Mio. t, d. h. 

um etwa 19 %.  

Der Schienenverkehr ist bei der Erzeugung von Treibha usgasemissionen an zweiter Stelle und 

macht 2,2 % der Treibhausgasemissionen aus dem StraÇen- und Schienenverkehr aus. Die 

Emissionen von ªquivalentem CO2 aus dem StraÇenverkehr beliefen sich im Jahr 2014 auf 145,49 

Gg. Davon sind es 92,5 % CO 2, 0,1 % Meth an und 7,4 % Distickstoffoxid. Der Schienenverkehr 

zeigt eine Steigerung der Qualitªt, der Energieeffizienz und  

 Reduzierung von negativen Umwelteinfl¿ssen dank der EU-Subventionen. Dank der 

Modernisierungen ist es zur Reduktion des Kraftstoffverbrauchs i m Bahnverkehr gekommen. Bis 

zum Jahre 2003 kam es zu einem starken R¿ckgang von Emissionen. Seit diesem Jahr hat sich der 

R¿ckgang stabilisiert und seine Intensitªt verringert. Zwischen 2013 und 2014 gingen die 

Emissionen aus dem Schienenverkehr um 5,9 % z ur¿ck. 

                                                           
 

7 Siebter nationaler Bericht des SR ¿ber Klimaªnderungen (2017). 
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Die Abschªtzungen der k¿nftigen Entwicklung der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr 

deuten auf eine Fortsetzung des negativen Trends hin. Die Ergebnisse des Verkehrsmodells, das 

bei der Erstellung und Bewertung des strategischen Verkehrsentwicklungsplans der SR bis 2030 

(2016) verwendet wurde, indizieren auf der Grundlage eines Vergleichs der aktuellen 

Verkehrsintensitªt im Verkehrsnetz (BASE 2014-Szenario) mit einer Abschªtzung der 

Verkehrsintensitªten in 2030 (BAU 2030), dass di e Fortsetzung der aktuellen Trends im Verkehr in 

der Slowakei im Jahr 2030 zu einem Anstieg der gesamten Treibhausgasemissionen aus dem 

StraÇenverkehr von mehr als 55 % und zu einem Anstieg der gesamten Treibhausgasemissionen 

aus dem Bahnverkehr um mehr al s 46 % f¿hren wird8. In ªhnlicher Weise deuten die Projektionen 

f¿r die Entwicklung der CO2-Emissionen, die im Rahmen der Berichterstattung gemªÇ Artikel 4 und 

Artikel 12 des Rahmen¿bereinkommens der Vereinten Nationen ¿ber Klimaªnderungen und des 

Kyoto -Protokolls vorgelegt wurden, darauf hin, dass die CO 2-Emissionen aus dem Verkehr bis 2030 

im Vergleich zur aktuellen Situation (je nach verwendetes Szenario) ca. um 30% steigen werden 9. 

In diesem Zusammenhang ist klar, dass die Slowakische Republik ohne Umse tzung zusªtzlicher 

MaÇnahmen eine groÇes Problem bei der Erf¿llung der auf EU-Ebene festgelegten Ziele zur 

Verringerung der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr haben wird, selbst in Situationen, in 

denen gemªÇ der Entscheidung ¿ber die gemeinsame Bem¿hung (ESD)die Slowakei die Mºglichkeit 

hat, bis zum bestimmten MaÇ die Verkehrsemissionen weiter zu steigern10. 

Merkmale des Klimawandels  

Der f¿nfte Bewertungsbericht des Zwischenstaatlichen Ausschusses f¿r Klimaªnderungen (2014) 

bestªtigt, dass die Globalerwªrmung eindeutig im Gange ist, schneller ist als in einigen Szenarien 

in der Vergangenheit vorgesehen und bis zum Jahr 2100 kann die Erde im Durchschnitt um 1,5 bis 

4,5 ÁC wªrmer sein als im Vergleich zur vorindustriellen Periode.11  

Die aktualisierte Stra tegie zur Anpassung der Slowakischen Republik an die negativen Folgen des 

Klimawandels (UM SR, 2018) weist darauf hin, dass die Region Mitteleuropa die allgemeinen 

Merkmale des Klimawandels trªgt. Die Erwªrmung ist in allen Positionen und Klimazonen von 

Mitteleuropa bemerkbar. Die Trends bei atmosphªrischen Kollisionen sind zwar nicht so eindeutig, 

aber diese Tatsache ist auf ihre grºÇere Variabilitªt zur¿ckzuf¿hren, sowie auch auf die 

Modifizierung der Niederschlagsmengen infolge der windzugewandten und wi ndgesch¿tzten 

Einfl¿ssen. F¿r den Zeitraum 1881 ï 2010 wurden in der Slowakei folgende Beobachtungen 

gemacht:  

Å durchschnittlicher jªhrlicher Lufttemperaturanstieg von ca. 1,73 ÁC; 

Å R¿ckgang der jªhrlichen Niederschlagsmengen betrug durchschnittlich etwa 0,5% (im 

S¿den der SR betrug der R¿ckgang auch mehr als 10%, im Norden und Nordosten stieg 

die vereinzelt die Niederschlagsmenge bis 3%) an;  

Å R¿ckgang der relativen Luftfeuchtigkeit (im S¿den der Slowakei seit 1900 bis jetzt um 

5 %, im anderen Gebiet weniger);  

Å R¿ckgang aller Eigenschaften der Schneedecke bis zu der Hºhe von 1000 m in fast dem 

gesamten Gebiet der SR (ihre Erhºhung wurde in hºheren Meereshºhen registriert); 

                                                           
 

8 Bewertung der Auswirkungen des ĂStrategischen Verkehrsentwicklungsplans der SR bis 2030 ï II. Phase Ăauf die Umwelt und 
menschliche Gesundheitñ. Bericht ¿ber die Bewertung des Strategiepapiers (2016).  
9 Z.B. im WEM-Szenario (ĂMit MaÇnahmenĂ) handelt es sich um eine Erhºhung von 6665,3 Gg CO2 im Jahre 2015 auf 7888.3 
Gg CO2 im Jahre 2030. Siehe Siebter nationaler Bericht des SR ¿ber Klimaªnderungen (2017). 
10 GemªÇ dem Beschluss ¿ber die Lastenteilung darf der Anstieg der Treibhausgasemissionen bis zum Jahre 2020 keine Werte 
von mehr als 13 % im Vergleich zum 2005 in Sektoren auÇerhalb des Emissionshandelssystems (gilt hauptsªchlich f¿r den 
Verkehr) erreichen. Nach der Effort Sharing Regulation (2018) ist die Slowakei bis zum 2030 jedoch in den Sektoren auÇerhalb 
des Emissionshandelssystems zu einem R¿ckgang von 13 % gegen¿ber 2005 verpflichtet. 
11 https://www.ipcc.ch/report/ar5/syr/ 
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Å Zunahme der potentiellen Ausdampfung und R¿ckgang der Bodenfeuchtigkeit ï die 

Eigenschaften  von Wasserdampf aus Boden und Pflanzen, Bodenfeuchtigkeit und 

Sonnenlicht bestªtigen, dass insbesondere der S¿den der Slowakei allmªhlich 

getrocknet wird;  

Å Verªnderungen der Klimavariabilitªt (insbesondere Niederschlagsmengen) ï Beispiele 

sind in einem kur zen Zeitintervall wechselnde extrem feuchte und trockene Jahre: ein 

extrem trockenes Jahr 2003 und teilweise 2007, extrem feuchte Jahre 2010 und 2016 

und ein besonders trockenes Jahr 2011 und teilweise auch 2012. In den letzten 15 

Jahren kam es zum stªrkeren Anstieg des Vorkommens von extremen tªglichen und 

mehrfachen Regenfªllen, was zu einem Anstieg des Risikos lokaler ¦berschwemmungen 

in verschiedenen Gebieten der SR gef¿hrt hat. Auf der anderen Seite, im Zeitraum 

1989 ï 2017, trat viel hªufiger als zuvor lokale oder flªchendeckende D¿rre, die vor 

allem durch lange Perioden relativ warmen Wetter mit geringen Niederschlªgen in 

einem Teil der Vegetationsperiode verursacht wurde. Besonders ausgeprªgt war die 

D¿rre in den Jahren 1990 ï 1994, 2000, 2002, 2003 und 2007, in einigen Regionen im 

Westen der Slowakei auch in den Jahren 2015 und 2017.  

In der Zukunftsaussicht formuliert die Strategie zur Anpassung der Slowakischen Republik an die 

negativen Auswirkungen des Klimawandels folgende allgemeine Schlussfolger ungen zur weiteren 

Entwicklung des Klimas in der Slowakei:  

Lufttemperatur  

Å Die durchschnittlichen Lufttemperaturen sollten sich im Vergleich zum Durchschnitt des 

Zeitraums 1951 ï1980 schrittweise um 2 bis 4 ÁC erhºhen, wobei die derzeitige 

jªhrliche und ¿bersaisonale zeitliche Variabilitªt erhalten bleibt; 

Å Etwas schneller sollten tªgliche Minima als die tªgliche maximale Lufttemperatur 

wachsen, was zu einer Abnahme der durchschnittlichen tªglichen Amplitude der 

Lufttemperatur f¿hrt; 

Å Die Szenarien sehen keine signifikanten Verªnderungen der jªhrlichen Lufttemperatur 

vor, in den Herbstmonaten d¿rfte das Temperaturwachstum weniger ausgeprªgt sein 

als im Rest des Jahres.  

Niederschlagsmenge  

Å Die jªhrlichen Niederschlagsmengen sollten sich nicht wesentlich ªndern, eher wird ein 

leichter Anstieg (rund 10 %), insbesondere im Norden der Slowakei vorausgesetzt;  

Å Zu grºÇeren  nderungen sollte es im Jahreslauf und im Zeitregime der Niederschlªge 

kommen ï im Sommer wird allgemein mit einem schwachen R¿ckgang der 

Niederschlªge (vor allem in der S¿dslowakei) und einem schwachen bis moderaten 

Anstieg der Niederschlªge im weiteren Jahresverlauf (insbesondere im Winter und im 

Norden der Slowakei) gerechnet. Im warmen Teil des Jahres wird die Erhºhung der 

Variabilitªt von Niederschlªgen erwartet, wahrscheinlich Verlªngern sich und Anhªufen 

sich die Perioden mit wenigen Niederschlªgen (trockene) auf einer Seite und eine 

Regenzeit mit hohen Niederschlªgen auf der anderen Seite; 

Å Da im Winter wªrmeres Wetter erwartet wird, wird bis zu einer Hºhe von 900 m ¿.d.M. 

die Schneedecke unregelmªÇig sein und die Winterfluten sind wahrscheinlicher ï die 

Schneedecke wird wahrscheinlich im Durchschnitt hºher sein nur in der Hºhe von mehr 

als 1200 m ¿.d.M, aber diese Lagen stellen in der Slowakei weniger als 5 % der Flªche 

dar, was die Entwªsserungsverhªltnisse nicht wesentlich beeinflussen kann. 

Sonstige klimatische Elemente und Merkmale  

Å Es werden keine signifikanten Verªnderungen in der globalen Strahlung, 

Geschwindigkeit und Richtung des Windes er wartet;  

Å Angesichts der Verstªrkung von St¿rmen im warmen Teil des Jahres wird eine 

hªufigeres Vorkommen von starken Winden, Wirbelwind und Tornaden im 

Zusammenhang mit den St¿rmen erwartet; 
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Å Abnahme der Bodenfeuchtigkeit im S¿den der Slowakei (Wachstum der potenziellen 

Evapotranspiration in der Vegetationsperiode des Jahres um etwa 6% pro 1 Á C 

Erwªrmung, Niederschlªge nehmen in der Vegetationsperiode des Jahres nicht 

signifikant zu).  

III.1.3  Lªrm und Vibrationen  

Im AuÇenbereich unterscheidet sich der Lªrm im Bezug auf den Verkehr insbesondere aus 

folgenden Quellen:  

Å Lªrm aus dem Verkehr auf StraÇen und Wasserflªchen, einschlieÇlich des ºffentlichen 

Nahverkehrs,  

Å Lªrm des Bahnverkehrs auf Bahnschienen, 

Å Fluglªrm und Lªrm in der Nªhe von Flughªfen. 

Hinsichtlich des Gerªuschpegels werden strategische Lªrmkarten verarbeitet. Dies ist eine Folge 

der Tatsache, dass der StraÇenverkehr als der grºÇte Lªrmerzeuger ¿berhaupt gilt. Strategische 

Lªrmkarten (SLK) sind f¿r die Gesamtbewertung der Lªrmexposition in einem bestimmten Gebiet 

konzipiert, die durch unterschiedliche Lªrmquellen (Verkehr, Industrie) verursacht wird, und 

beschreibt eine bestehende, vorangehende oder erwartete Lªrmsituation, ausgedr¿ckt in Form von 

Lªrmindikatoren. Ziel ist es, Bereiche zu ermitteln, in denen die festgelegten Aktionswerte f¿r 

einzelne Lªrmindikatoren ¿berschritten werden, und die Zahl der Personen, die in dem 

betreffenden Gebiet ¿bermªÇigen Lªrm ausgesetzt sind. 

StraÇenverkehr 

Die  strategischen Lªrmkarten wurde f¿r Autobahnen, SchnellstraÇen zwischen 2011 und 2013 

erarbeitet (die sog. I. und II. Phase). Die strategischen Lªrmkarten erarbeitet f¿r das Jahr 2016 als 

III. Bewertungsphase zeigen die akustische Situation im ¦berwachungsbereich f¿r die StraÇen, 

bzw. f¿r deren Abschnitte mit mehr als 3 000 000 Kfz-Kreuzungen pro Jahr. F¿r diese StraÇen 

werden strategische Lªrmkarten alle f¿nf Jahre erarbeitet und ¿berwacht so wird die Entwicklung 

einer akustischen Situation in der gesamten  EU ¿berwacht. Die strategischen Lªrmkarten wurden 

f¿r folgende Abschnitte von Autobahnen und SchnellstraÇen erstellt. 
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Bild III - 1  Karte von Abschnitten f¿r die strategischen Lªrmkarten ï in Verwaltung von 

NDS  

Quelle:  Lªrmschutz-Aktionsplªne (Phase III), N§rodn§ diaŎniļn§ spoloļnosŠ, a.s. 

Slovensk§ spr§va ciest (SSC) ist als Verwalterin der StraÇen der Klasse I in der Slowakischen 

Republik verpflichtet, die Bearbeitung strategischer Lªrmkarten und Aktionsplªne in der Nªhe der 

StraÇen der Klasse I sicherzustellen, auf denen in den angegebenen Jahren die Verkehrsintensitªt 

mehr als 6  Mio. Fahrzeuge pro Jahr (stand 2006) und 3 Mio. Fahrzeuge pro Jahr (f¿r den Status im 

Jahr 2011 und alle weiteren 5 Jahre) betrug. Die strategischen Lªrmkarten f¿r die StraÇen der I-

Klasse im Besitz von SSC wurden in ihrer zweiten Phase noch nicht bearbei tet. Die verf¿gbaren 

strategischen Lªrmkarten f¿r diese StraÇen stammen aus dem Jahr 2006.  

«ōŜǊǎƛŎƘǘ ǳƴŘ ±ŜǊȊŜƛŎƘƴƛǎ ŘŜǊ ōŜǳǊǘŜƛƭǘŜƴ !ōǎŎƘƴƛǘǘŜ 

.ŜǳǊǘŜƛƭǘŜ {ǘǊŀǖŜƴŀōǎŎƘƴƛǘǘŜ 
Ballungsraumgrenze 
Regionen der SR 
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Bild III - 2  Karte von Abschnitten f¿r die strategischen Lªrmkarten ï in Verwaltung von 
SSC 

Quelle: http://www.hlukovamapa.sk/  

Eisenbahnverkehr  

Der Schienenverkehr kann als einer der Lªrmerzeuger angesehen werden. Es wurde eine 

strategische Lªrmkarte ausgewªhlter Abschnitte der Bahngleise in der Verwaltung von ĢSR f¿r den 

Betrieb im Jahr 2016 erarbeitet. Folgendes Bild ist die Darstellung ausgewªhlter Abschnitte 

grºÇerer Eisenbahnlinien, Zustand im Jahr 2016 in Verwaltung von ĢSR, in deren Nªhe eine 

strategische Lªrmkarte erstellt wurde.  

 

Bild III - 3  Karte von Abschnitten f¿r die strategischen Lªrmkarten der Eisenbahnlinien in 
Verwaltung von ĢSR 

Quelle:  EUROAKUSTIK, s.r.o. Bratislava (2016)  

Das Gebiet um die Eisenbahnlinien in Verwaltung von ĢSR, auf denen die Intensitªt der 

Zugbewegung im Jahr 2016 hºher als 30 Tausend Z¿ge pro Jahr war, sind auf dem ganzen Gebiet 

!ōǎŎƘƴƛǘǘŜ ǳƳ ŘƛŜ {ǘǊŀǖŜƴ ŘŜǊ YƭŀǎǎŜ L ƛƴ ±ŜǊǿŀƭǘǳƴƎ 

von SSC 
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der SR verteilt. Insgesamt ist das Gebiet um die grºÇeren Bahnstrecken f¿r den Zustand im Jahr 

2016 in sechs kompakte Einheiten unterteilt.  

Tabelle III - 4Konkrete Abschnitte f¿r strategische Lªrmkarten von Eisenbahnstrecken in 
Verwaltung von ĢSR 

 

Quelle:  EUROAKUSTIK, s.r.o. Bratislava  

Luftverkehr  

Die Novelle des Gesetzes Nr. 2/2005 Z. Z. ¿ber die Bewertung und Kontrolle von Lªrm in der 

ªuÇeren Umgebung auferlegt den zustªndigen Stellen die Pflicht, Lªrmkarten f¿r grºÇere 

Flughªfen, auf denen mehr als 50 000 Starts und Landungen pro Jahr durchgef¿hrt werden, bis 

zum 30. Juni 2012 zu erstellen. Keine der Flughªfen auf dem Gebiet der SR hat diese Bedingung 

erf¿llt.  

Wasserverkehr  

Die Bauvorschriften f¿r Binnenschiffe implizieren die Verpflichtung, den hygienischen Lªrmpegel 

von 70 dB einzuhalten (Richtlinie 2006/87/EG vom 12. Dezember 2006 des Europªischen 

Parlaments und des Rates ¿ber die technischen Anforderungen f¿r Schiffe des Binnenschifffahrt 

und ¿ber die Aufhebung der Richtlinie 82/714/EWG). Es gibt keine relevanten Outputs (z. B. 

Lªrmkarten) zur Lªrmproblematik im Bereich des Wasserverkehrs. 

 

Absch

nitt 

Abschnittsteile Strecke Anzahl der Zug¿bergªnge f¿r das Jahr 

2016 
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Entwicklung der Lªrmbelastung durch den Verkehr ohne Umsetzung der 

vorgeschlagenen  nderung von OPII 

Die Entwicklung der Lªrmbelastung durch den Verkehr wurde im Rahmen der Vorbereitung der 

SPEV 2030 12 im Jahr 2016 auf strategischer Ebene in der Slowakei modelliert. Im Rahmen dieser 

strategischen Bewertung des Verkehrslªrms wurden aufgrund der Daten ¿ber die durchschnittliche 

tªgliche Intensitªt des Autoverkehrs, ¿ber die Zusammensetzung des Verkehrsstroms und der 

durchschnittlichen Geschwindigkeiten auf dem gesamten StraÇennetz Datenschichten vorbereitet, 

die den Schalldruckpegel am Rand des StraÇenkºrpers bei den Modellverkehrsintensitªten im Jahr 

2014 (Basis 2014)  darstellen.  hnliche Daten ¿ber den akustischen Druck am StraÇenrand wurden 

in gleicher Weise f¿r Modellverkehrsintensitªten auf dem k¿nftigen StraÇennetz ohne Umsetzung 

der in der SPVE SR 2030 vorgeschlagenen MaÇnahmen im Jahr 2030 (Szenario BAU 2030) 

modelliert. Der durchgef¿hrte Vergleich zeigte, dass es im Modellszenario BAU 2030 insgesamt im 

Vergleich zum Modellzustand 2014 zum Anstieg des Verkehrsschalldrucks auf einem wesentlichen 

Teil des StraÇennetzes kommt. 

F¿r eine Vorstellung ¿ber den AusmaÇ der betroffenen Bevºlkerung wurde eine Berechnung der 

Anzahl von eingetragenen Gebªuden durchgef¿hrt, die sich in einem Abstand von 50, 100 und 200 

m von verschiedenen Schalldruckpegeln am StraÇenrand befinden. Die Visualisierung im Bild zeigt, 

dass die Zahl  von registrierten Gebªuden, die in allen Entfernungen von 50, 100 und 200 m vom 

Schalldruckpegel aus dem Verkehr unter 60 dB liegen, um fast gleichwertig zu der Anzahl von 

Gebªuden ansteigt, die sich in einer Entfernung von 50, 100 und 200 m vom Schalldruckpegel vom 

Transport ¿ber die 60 dB-Grenze befinden.  

 

Bild III - 4Anzahl von registrierten Gebªuden in der SR, die sich 50, 100 und 200 m von 
Schalldruckpegel bis 50 dB, 50 - 60 dB, 60 -70 dB und ¿ber 70 dB aus dem Verkehr am 
Rand des StraÇennetzes befinden 

Quelle: SEA SPRDII SR 2030 (2016).  

                                                           
 

12 Bewertung der Auswirkungen des ĂStrategischen Verkehrsentwicklungsplans der SR bis 2030 ï II. Phase Ăauf die Umwelt 
und menschliche Gesundheitñ. Bericht ¿ber die Bewertung des Strategiepapiers (2016). 
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Aus dieser Feststellung resultierte eindeutig die Schlussfolgerung, dass es ohne Umsetzung des 

SPVE SR 2030 (im Modellszenario BA U 2030) zur Gesamterhºhung der Schalldruckpegel vom 

Verkehr kommt, die im Rahmen strategischer Lªrmkarten und Durchf¿hrung angemessener 

LªrmschutzmaÇnahmen (Lªrmschutzwªnde, Verrohrung, Verringerung der Fahrgeschwindigkeit 

oder Einschrªnkung des Verkehrs auf den am meisten belastete StraÇen) gemªÇ den geltenden 

Normen f¿r die Lªrmlºsung in der Slowakei gelºst werden m¿ssen. Diese MaÇnahmen beziehen 

sich vorrangig auf die grºÇeren stªdtischen Gebiete Bratislava, Trnava, Trenļ²n, Prievidza, Ģilina, 

Nitra, Nov ® Z§mky, Bansk§ Bystrica, Poprad, Preġov, Koġice, aber auch auf eine Reihe von 

partiellen Problemlokalitªten. 

Da das OPII ein Teilinstrument zur Finanzierung der in der SPVE 2030 vorgeschlagenen 

MaÇnahmen ist, kann festgestellt werden, dass die Nichtumsetzung der OPII -

InfrastrukturmaÇnahmen hºchstwahrscheinlich den bestehenden negativen Trend fortsetzen wird, 

der aufgrund der Modellrechnungen vorbereitet im Rahmen der Bewertung SEA SPVE SR 2030 

identifiziert wurde. Aber angesichts der Art der vorgeschlagene n  nderung von OPII ist davon 

auszugehen, dass ihre Umsetzung die derzeitigen Trends auf nationaler Ebene nicht beeinflussen 

wird und eventuelle Auswirkungen nur lokal auftreten.  

III.1.4  Wasserverhªltnisse  

Die Slowakei ist ein Binnenstaat, ihr Territorium wird ei ne bedeutende Wasserscheide zwischen der 

Ostsee und dem Schwarzen Meer gef¿hrt. Aus der Gesamtflªche des Staates gehºren 47 084 km2 

(d.h. ca. 96%) zu dem Einzugsgebiet des Schwarzen Meeres, das Wasser aus diesem Gebiet flieÇt 

mittels Donau und ihrer Nebenfl¿sse ab. Die restlichen 1 950 km2 (d.h. ca. 4%) werden durch die 

Fl¿sse Dunajec und Poprad in die Ostsee entwªssert.  

Die derzeit in der SR angewandte Wasserpolitik st¿tzt sich auf die Richtlinie 2000/60/EG des 

Europªischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2000 zur Schaffung eines Rahmens f¿r 

gemeinschaftsrechtliche MaÇnahmen im Bereich der Wasserbewirtschaftung 

(Wasserrahmen richtlinie, im Folgenden: WRR), der in das Gesetz Nr. 364/2004 Ges. Slg. ¿ber 

Gewªsser und ¿ber die  nderung des Gesetzes des Nationalrates der SR Nr. 372/1990 Slg. ¿ber 

VerstºÇen in der Fassung spªterer Vorschriften (Wassergesetz) und den einschlªgigen 

Durchf¿hrungsbestimmungen implementiert wurde.  

Oberflªchengewªsser  

In der SR sind aktuell (d.h. f¿r den 2. Planungszyklus) insgesamt 1510 Oberflªchengewªsser 

definiert, davon gehºren 1436 zum Verwaltungsgebiet des Flusseinzugsgebietes (VFG) der Donau 

und 7 4 in VFG von Visla. In den Bedingungen der SR sind definierte Kategorien von 

Oberflªchenwasser nur Fl¿sse, einschlieÇlich Fl¿sse mit einer verªnderten Kategorie ï Stauseen 

(das sind 23 Wasserkºrper, die alle im VFG der Donau liegen). Nat¿rliche Seen mit einer Flªche 

von mehr als 0,5 km 2, die als selbstªndige Wasserkºrper definiert w¿rden, befinden sich in der SR 

nicht und in Bezug auf die Lage der SR im Landesinneren auch nicht die K¿sten- oder 

¦bergangsgewªsser.  

Aus der oben angef¿hrten Anzahl von Oberflªchengewªssern werden 85 als erheblich verªnderte 

Wasserkºrper (davon 23 mit einer geªnderten Kategorie) und 75 als k¿nstliche Wasserkºrper 

definiert.  

Qualitªt der Oberflªchengewªsser 

Die qualitativen Indikatoren f¿r Oberflªchengewªsser wurden im Jahr 2017 auf 438 Punkte der 

Grund -  und Betriebs¿berwachung ¿berwacht. Die Qualitªt der Oberflªchengewªsser im Jahr 2017 

an allen ¿berwachten Standorten erf¿llte die Grenzwerte f¿r ausgewªhlte allgemeine Indikatoren 

und Indikatoren der Radioaktivitªt. Die am stªrksten ¿berschrittenen Grenzwerte in den 

allgemeinen Indikatoren waren im Indikator des Nitrit -Stickstoffs enthalten. Die 

Qualitªtsanforderungen der Oberflªchengewªsser f¿r eine Gruppe synthetischer und nicht 

synthetischer Stoffe wurden in den folgenden Indika toren nicht erf¿llt: As, Zn, Cu, Cyanyde 
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gesamt, 4 -Methyl -2,6 -di - terc -butylphenol, Anilin und Benzothiazol. Die durchschnittliche jªhrliche 

Umweltqualitªtsnorm (ENK) wurde f¿r Cd, Hg, Pb, Alachlor, Di (2-ethylhexyl)phthalat (DEHP), 

Fluoranten, 4 -Nonylpheno l, 4 -TERC-Ocylphenol ¿berschritten. In der Gruppe der biologischen und 

mikrobiologischen Indikatoren wurden die Anforderungen an folgende Indikatoren nicht erf¿llt: 

Saprobienindex von Biosestone, Abundance von Phytoplankton, Chlorophyll -a, coliforme Bakter ien, 

termotollerante coliforme Bakterien, Enterokoken und kultivierbare Mikroorganismen bei 22 ÁC. 

Bewertung des Zustands von Oberflªchengewªssern 

Im Sinne der Anforderungen der Wasserrahmenrichtlinie wird die Qualitªt der Oberflªchengewªsser 

durch ihren ºkologischen Status/Potenzial und ihren chemischen Zustand ausgedr¿ckt. 

¥kologischer Status/Potenzial wird primªr durch biologische Qualitªtselemente bewertet, die 

unterst¿tzenden Elemente in der Bewertung sind physikalisch-chemische und hydromorphologische  

Qualitªtselemente. Mit negativen Auswirkungen auf die Hydromorphologie der Wasserkºrper ist 

auch der Wassertransport verbunden.  

Im Rahmen der Beurteilung des Zustands von Oberflªchengewªssern f¿r den 2. Planungszyklus 

(d.h. f¿r den Bezugszeitraum 2009 ï 2012) war ein sehr guter und guter ºkologischer Zustand/das 

Potenzial 56,2% der Gesamtzahl von Wasserkºrpern mit einer Lªnge von 8073,43 km identifiziert. 

Im durchschnittlichen organischen Zustand/Potenzial befanden sich 34,8 % der Wasserkºrper mit 

einer Lªnge von 7565,46 km. Ein schlechter und sehr schlechter Zustand/Potenzial wurde in etwa 

9% der Anzahl der Wasserkºrper mit einer Lªnge von 2159,41 km festgestellt (alle so 

klassifizierten Wasserkºrper befinden sich im VFG der Donau). Die beste Situation in Bezug auf den 

ºkologischen Status/Potenzial wurde in den Teilen des Flusseinzugsgebietes von Poprad und 

Dunajec, Slan§, Hron und Horn§d verzeichnet. 

Einen guten chemischen Zustand erreichten 1 473 (97,6%) Wasserkºrper der Oberflªchenwasser 

der SR. 37 (2,4% ) der Wasserkºrper von Oberflªchengewªsser erreichten keinen guten 

chemischen Zustand, davon liegt nur 1 Wasserkºrper im Flusseinzugsgebiet von Poprad und 

Dunajec (VFG Visla). Die Bewertung des chemischen Zustands der Wasserkºrper bestand aus einer 

Bewertu ng des Vorkommens von 41 prioritªren Stoffen und weiteren Verschmutzungsstoffen. Die 

Nichterreichung eines guten chemischen Zustandes aufgrund der ¦berschreitung von 

Qualitªtsstandards wurde durch nicht synthetische Stoffe (12 Wasserkºrper) und synthetische 

Substanzen verursacht. Die synthetischen Substanzen wurden in 24 Wasserkºrper, davon die 

aggregierten Industrieschadstoffe in 14 Wasserkºrpern, Pestizide in 5 Wasserkºrpern und andere 

Schadstoffe auch in 5 Wasserkºrper indiziert.  

Grundgewªsser 

In der SR sind aktuell (d.h. f¿r den 2. Planungszyklus) insgesamt 102 Grundwasserkºrper definiert. 

Davon sind 16 Grundwasserkºrper in quartªren Sedimenten, 59 Grundwasserkºrper in 

prªquartªren Gesteinen definiert und 27 Grundwasserkºrper bilden geothermische Gewªsser ï 

geothermische Strukturen. Im VFG von Visla sind 3 Wasserkºrper in den prªquartªren Gesteinen 

und 1 in quartªren Sedimenten definiert, die sonstigen Formationen liegen im VFG von Donau.  

Grundwasserqualitªt  

Im Jahr 2017 wurde die Qualitªt der Grundgewªsser in 175 Objekten von Basis- und 220 Objekten 

der Betriebs¿berwachung ¿berwacht. Bei beiden Arten der ¦berwachung wurden ¦berschreitungen 

der festgelegten Grenzwerte f¿r die Verschmutzung aufgezeichnet. Im Vordergrund stehen u 

Ung¿nstige oxidationsreduzierende Bedingungen, die auf eine hªufige ¦berschreitung der 

zulªssigen Konzentrationen von Mn, der gesamten Fe und des bivalenten Fe hinweisen. Der 

hªufigste nicht konforme Indikator in allen quartªren Grundwasserkºrpern war die prozentuale 

Sªttigung mit Sauerstoff. Zusªtzlich zu diesen Indikatoren indizieren die Auswirkungen der 

anthropogenen Verschmutzung auf die Grundwasserqualitªt die ¿berschrittenen Grenzwerte von Cl- 

und SO 4
2-. Die Art der Landnutzung (landwirtschaftlich genutzte Flªche) f¿hrt zu einem erhºhten 

Gehalt an oxidierten und reduzierten Stickstoffformen in Grundgewªssern. Aus den 

Spurenelementen wurde der zulªssig Wert insbesondere bei AS, als in geringerem Umfang bei Sb, 
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Al und Hg ¿berschritten. Das Vorhandensein spezifischer organischer Stoffe im Grundgewªssern ist 

ein Indikator f¿r die Beeinflussung durch die menschlichen Aktivitªt. In den 

Betriebs¿berwachungsobjekten wurde 2017 ein breiteres Spektrum spezifischer organischer Stoffe 

festgestellt. Am hªufigsten wurden die ¦berschreitungen der Grenzwerte bei den Indikatoren aus 

der Gruppe von polyaromatischen Kohlenwasserstoffen (am hªufigsten Naphthalin, Phenantren, 

Acenaphthen und Fluoranten) festgestellt, in der Gruppe von fl¿chtigen aliphatischen 

Kohlenwasserstoffen wurde am hªufigsten der Grenzwert f¿r Tetrachlorethen und aus der Gruppe 

von Pestiziden f¿r Atrazin festgestellt. In der Gruppe der allgemeinen organischen Stoffe wurden 

die Werte des gesamten organischen Kohlenstoffs und der Grenzwert des NEL -Index ¿berschritten. 

Aus der Sicht der Qualitªt von Grundgewªssern sind am meisten das Flachland verschmutzt. Die 

Gebiete im Westen der Slowakei (das Flussgebiet von V§h von der Stadt Galanta bis zur Stadt 

Kom§rno) und im Osten der Slowakei (Medzibodroģie und Sedimentablagerungen von RoŔavy). Am 

wenigsten verschmutzt sind Gewªsser in den Flusssedimenten im oberen oder mittleren Teil des 

Flusseinzugsgebiets von V§h, Hron, Poprad, Horn§d und die Grundgewªsser, die sich in den 

mesozoischen Karbonaten der Bergketten angesammelt haben . 

Beurteilung des Zustands des Zustands von Grundwasserkºrpern 

Die Bewertung des Zustands von Grundwasserkºrpern erfolgt durch die Beurteilung ihres 

chemischen Zustands und quantitativen Zustands.  

F¿r den zweiten Planungszyklus wurden im VFG der Donau von insgesamt 71 Grundwasserkºrpern 

11 Kºrper in einem schlechten chemischen Zustand (davon 7 quartªren Kºrper und 4 prªquartªren 

Kºrper) und 60 Kºrper in gutem chemischen Zustand klassifiziert. Die anthropogene Belastung ist 

in flachen Horizonten deutlicher,  in den quartªren Grundwasserkºrpern wurde der schlechte 

Zustand in 7 von 16 Grundwasserkºrpern klassifiziert, was bis zu 44,6 % (4565,379km2) der 

Gesamtflªche von quartªren Kºrpern des VFG der Donau entspricht. Im VFG von Visla wurden alle 

Grundwasserkºrper in gutem chemischen Zustand eingestuft. 

Die Bewertung des quantitativen Zustands von Grundwasserkºrpern betraf alle 75 

Grundwasserkºrper, die in quartªren Sedimenten und in prªquartªren Gesteinen definiert sind. 

Geothermische  Strukturen wurden wegen mangelnden Daten nicht untersucht. Im WFG der Donau 

wurden 3 Wasserkºrper im schlechten quantitativen Zustand identifiziert ï von dieser Zahl ist 1 

Wasserkºrper in quartªren Sedimenten (Flªche 934,295 km2, das entspricht 9,1% der 

Gesamtflªche des WFG der Donau) und 2 Wasserkºrper in prªquartªren Gesteinen (Flªche 

1228.546 km 2), was 2,61 % der Gesamtflªche der prªquartªren Kºrper von WFG der Donau 

entspricht. Im WFG von Visla wurden alle Grundwasserkºrper in einem guten quantitativen 

Zustand klassifiziert.  

Trinkwasserversorgung  

Wasserressourcen sind Gewªsser in Oberflªchengewªsser- und in Grundwasserkºrpern, die zur 

Trinkwasserentnahme verwendet werden oder f¿r die Versorgung der Bevºlkerung f¿r mehr als 50 

Personen nutzbar sind, oder  welche die Entnahme von Wasser f¿r diesen Zweck von mehr als 10m3 

ermºglichen. Zum Schutz von Wasser, das zur Trinkwasserentnahme verwendet wird, werden 

Schutzgebiete definiert (siehe Kapitel III. 2.4).  

Wasserverschmutzung  

Die Oberflªchen- und Grundgewªsser der SR sind mit Punkt -  und Flªchenverschmutzungsquellen 

belastet. Zu den Hauptquellen der organischen und trophischen Verschmutzung gehºren 

Siedlungsagglomerationen, Industrie und Landwirtschaft. Die Quellen von primªren und relevanten 

Stoffen in Gewªssern sind hauptsªchlich Abwasser aus der Industrie, Chemikalien, die in der 

Landwirtschaft eingesetzt werden, Abwasser aus Bergbautªtigkeiten und auch Notverschmutzung. 

Eine bedeutende Quelle f¿r bestimmte Stoffarten kann auch die atmosphªrische Ablagerung sein.  
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Zur Wasserverschmutzung trªgt auch der Verkehr bei, der eine Quelle von Verunreinigungen ist, 

die direkt oder durch atmosphªrische Ablagerung (insbesondere NOx, aber auch z. B. PAU, PCB) in 

die Gewªsser gelangen. Im Rahmen eines normalen Betriebs von VerkehrsstraÇen sind auch die 

Verunreinigung durch das aus verfestigten Flªchen abgeleitetes Wasser (Chloride aus Stoffen der 

Winterinstandhaltung) und die Verunreinigungen durch Erdºlstoffe (Dachrinnen, Reifenabrieb u. ª.) 

relevant. Mit dem Verkehr ist auch der wesentliche Teil der Wasserverschlechterungen (Havarien) 

verbunden. Z.B. im Jahr 2012 gab es 21 auÇergewºhnliche Verschlechterungen des Wassers 

verursacht durch den Verkehr (14 StraÇen-, 5 Schiffs -  und 2 Schienenverkehr).  

Wahrscheinliche Entwicklu ng ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

Angesichts der langfristigen Trends und der derzeit angewandten Wasserpolitik kann in der Zukunft 

auf dem gesamtstaatlichen Niveau eine weitere schrittweise Verbesserung des Oberflªchen- und 

Grundwass erzustands im Zusammenhang mit der Durchf¿hrung von MaÇnahmen zur Verbesserung 

des Zustands von Gewªsserkºrpern, die in den Bewirtschaftungsplªnen f¿r Flusseinzugsgebiete 

enthalten sind, insbesondere im Zusammenhang mit der Begrenzung der Auswirkungen von 

Punktquellen der Verschmutzung. Das Volumen der in Oberflªchengewªssern eingeleiteten 

Abwªsser hat langfristig einen r¿cklªufigen Trend, wªhrend der Anteil der gereinigten Abwªssern 

steigt. Die Menge der im Abwasser ausgelassenen Schadstoffe nimmt im Zusam menhang mit der 

Modernisierung der Produktionstechnologien und der Anwendung effizienterer 

Abwasserbehandlungsverfahren ab.  

Umgekehrt kºnnen die Risiken aus dem Verkehr im Hinblick auf eine steigende Verkehrsintensitªt 

als zunehmend steigend angesehen werden. Der Ausbau neuer Verkehrselemente hªngt auch mit 

dem Risiko einer Beeinflussung der Oberflªchen- und Grundgewªssern in den konkreten 

betroffenen Gebieten zusammen, obwohl die Modernisierung der Verkehrsinfrastrukturen im 

Allgemeinen eine grºÇere Sicherheit gewªhrleistet und das Risiko einer unfallbedingter 

Wasserverschmutzung reduziert. Aufgrund der  nderung von OPII werden einige neue Aktivitªten 

ergªnzt, die mit dem Risiko negativer Auswirkungen auf die Oberflªchen- und Grundgewªsser 

verbunden sin d, aber auch Aktivitªten, die direkt auf die Einf¿hrung moderner Technologien und 

Verbesserung der Verkehrssicherheit auch durch Fºrderung effizienterer Verkehrstrªger 

ausgerichtet sind. Daher kann vorausgesetzt werden, dass die vorgeschlagene  nderung von OPII 

die oben beschriebenen Trends wesentlicher nicht beeinflussen wird. Angesichts der Art und des 

Umfangs der vorgeschlagenen  nderung von OPII werden seine Auswirkungen auf die nationalen 

Trends von geringer Bedeutung sein.  

III.1.5  Bºden, Gesteinsumgebung und Bodenschªtze  

Landwirtschafts -  und Forstfonds  

Die vorrangige Auswirkung auf das Land bei der Durchf¿hrung von Verkehrsinfrastrukturprojekten 

ist der dauerhafte Flªchenverbrauch von landwirtschaftlichen und forstwirtschaftlichen Flªchen.  

Die Gesamtflªche der SR belief sich im 2017 auf 4 903 420 Hektar, davon betrug der Anteil der 

landwirtschaftlichen Flªchen 48,6 %, der Waldflªchen 41,3 % und die nicht landwirtschaftlichen 

und nicht forstwirtschaftlichen Flªchen 10,1 %. In den Jahren 2000 ï 2017 verringerte  sich die 

landwirtschaftliche Flªche um 2,4 % (-58 714 Hektar) auf derzeitige 2 381 953 ha. Der Anstieg 

wurde im Bereich der WasserstraÇen um 2,3 % (+ 2 151 Hektar) und der Waldflªchen um 1,2 % 

(+ 23 121 Hektar) verzeichnet, wobei den grºÇten prozentualen Anstieg gegen¿ber dem Jahr 2000 

in bebauten Gebieten und Hºfen um 8 % (+ 17 641 ha) zu verzeichnen war. Die Flªche des 

landwirtschaftlichen Bodens nimmt seit 1990 stªndig ab, insbesondere auf Kosten bebauter Flªchen 

und Hºfe. Der anthropogene Druck auf die Bodennutzung f¿r andere Zwecke als die Erf¿llung 

seiner primªren Produktions- und Umweltfunktionen f¿hrt zu seinem allmªhlichen Verlust. Die 

Entwicklung des Bodenfonds in der SR war 2017 durch eine weitere Schrumpfung des 

landwirtschaftlichen Bodens und d es Ackerlands gekennzeichnet. Von 2000 bis 2015 stieg die Zahl 

der bebauten Flªchen um 6,9 %. Aktuell sind 4,8 % der Flªche der SR bebaut (bis 31. Dezember 

2017).  
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In Bezug auf den weiteren Ausbau der technischen Infrastruktur kºnnen wir auch weiterhin mit 

dem oben genannten Trend rechnen. Der Bau der Verkehrsinfrastruktur ist auch am 

Flªchenverbrauch beteiligt, wobei den grºÇten Anteil des Flªchenverbrauchs der StraÇenverkehr 

gefolgt vom Schienenverkehr darstellen. Die Zunahme des Flªchenverbrauchs f¿r die 

StraÇentransportinfrastruktur ï Fahrbahnflªche im Jahr 2014 betrug 15,7534 Hektar (0,11%). Bei 

der Bestimmung der Bodenflªche, die durch die StraÇenverkehrsinfrastruktur verbraucht wird, 

wurde die StraÇenoberflªche von Autobahnen, Autobahn-Auffahrten, Schn ellstraÇen, 

SchnellstraÇen-Auffahrten, GeschwindigkeitsstraÇen, StraÇen I. Klasse, StraÇen II. Klasse und 

StraÇen III. Klasse ber¿cksichtigt. Die Entwicklung des Bodenverbrauchs durch Wasserinfrastruktur 

wurden keine wesentlichen  nderungen verzeichnet und seit 2008 betrªgt die Flªche 185,07 

Hektar.     

Die Entwicklung der Verkehr -, insbesondere der StraÇeninfrastruktur, indiziert sekundªre Einfl¿sse 

in Folge der Erhºhung der Attraktivitªt des Gebietes, was zur Entstehung neuer Gebiete mit der 

Handels - , Die nstleistungs -  und Produktionsfunktionen f¿hrt, was wir insbesondere in der Nªhe von 

Autobahn -  und SchnellstraÇenkreuzungen beobachten kºnnen. 

Mit der Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur ist das gleiche Thema der Bewirtschaftung von 

Bauschutt mit dem Land  verbunden, vor allem mit dem Boden, der f¿r die Aufsch¿ttungen und 

Haufwerke aus der Tunnelbohrarbeiten ungeeignet ist. Der ¦berschuss dieses Materials deutet 

ferner auf die Einrichtung von dauerhaften oder vor¿bergehenden Deponien und auf die damit 

zusam menhªngenden weiteren Flªchenverbrauchen. 

Gesteinsumgebung  

Ein besonderes Problem in Bezug auf den Boden und auf den Gesteinsumgebung ist seine 

Stabilitªt. Auf der Grundlage des Atlasses der Stabilitªt von Gehªngen der Slowakischen Republik 

(Ġimekov§, Martinļekov§ u. Koll. 2006; ĠGĐDĠ) wurden 21 192 Hangverformungen mit einer 

Flªche von 257,5 Tsd. Hektar registriert. Das entspricht 5,25 % der Flªche der SR. Im Jahr 2017 

wurden aus den Aufzeichnungen der seismischen Stationen des Nationalnetzes 10 719 

teleseismische, regionale oder lokale seismische Phªnomene interpretiert. 

Lokalisiert wurden ca. 70 ï 80 Erdbeben mit dem Epizentrum auf dem Gebiet der SR. 

Makroseismisch wurden auf dem Gebiet der Slowakei f¿nf Erdbeben, alle mit dem Epizentrum auf 

dem Gebie t der Slowakei, beobachtet.   
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Bild III - 5Karte der Stabilitªt von Gehªngen mit Angabe des Blattzusammenlegens der 
Karten M 1: 50 000  

Quelle: Kartenatlas der Stabilitªt von Gehªngen der SR 

Aus der Gesamtzahl der registrierten Hangverformungen bestehen bis zu 94,5 % aus Erdrutschen 

und Hangstrºmungen. Andere Arten von Hangverformungen betragen weniger als 5,5%, wobei aus 

dieser Menge kombinierten Hangverformungen 95 (0,4%) darstellen. Aus der  Sicht der Bewertung 

der zerstºrten Flªchen, die reprªsentativer ist als zahlreiche Bewertungen, sind auch deutlich hºher 

die Erdrutschen (78,12%) vor den Blockverformungen (15,31%) und sonstigen Arten von 

Hangstºrungen, einschlieÇlich kombinierter (insgesamt 6,57%) vertreten 13.   

Die Hangverformungen bedrohen 98,8 km Autobahnen und StraÇen der I. Klasse, 571,4 km 

StraÇen der II. und III. Klasse und 67,2 km Eisenbahnen. Die Linienbauwerke, d.h. Autobahnen, 

SchnellstraÇen, Eisenbahnen und StraÇen der I., II. und III. Klasse sind am stªrksten von 

Erdrutschen bedroht und beschªdigt (99%). Von der Gesamtlªnge der Autobahnen und StraÇen 

der I. Klasse sind bis zu 12,9 % durch aktive Erdrutsche bedroht oder beschªdigt. Aktive 

Erdrutschen sind der Gefªhrdung und Beschªdigung StraÇen der II. und III. Klasse mit 11,2%, an 

der Gefªhrdung der Eisenbahn mit 10,1% und an der Gefªhrdung, ggf. Beschªdigung von 

Hochbauten mit 5,1% beteiligt. Der Anteil aktiver Erdrutschen an der Gefªhrdung und 

Beschªdigung der sonstigen Bauwerke stellt 6,5 %, oberirdische Produktlinien 3,7 %, Gaspipeline 

6,8 % und Wasserleitungen 4,2 % dar.  

Die nat¿rlichen Ursachen der Entstehung von Hangverformungen sind klimatische Faktoren in 

Kombination mit der Erosion von FlieÇgewªssern, Grundwasseraustritten und Druckeffekten des 

Grundwassers. Der Hauptgrund f¿r das Entstehen einer groÇen Anzahl von Hangverformungstypen 

                                                           
 

13 Programm der Vorbeugung und des Risikomanagements von Erdrutschen (2014 ï 2020), UM SR 2013 
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in der 1. Hªlfte des Jahres 2010 waren vor allem langanhaltende Regenfªlle anfangs Juni, als die 

tªglichen Niederschlªge zwischen 25 und 50 mm in der ganzen Slowakei und im Norden und Osten 

des Landes vereinzelt bis zu 80 mm erreichten. Anhaltender und krªftiger Regen hat in fast allen 

Wasserstrºmen auf dem Gebiet der Slowakei zur erheblichen Steigerung des Wasserniveaus und 

anschlieÇenden ¦berschwemmungen gef¿hrt. Die Druckwirkung von angeschwollenen Fl¿ssen und 

eine auÇerordentlich hohe Bodensªttigung mit Wasser nach vorherigem Regenfªllen schwªchten 

die Hªnge von Gesteinsmassiven mit der Neigung zur Erdrutsche ab und zur Entstehung und 

Entwicklung von massiven Erdrutschen gef¿hrt haben. Diese verursachten riesige materiellen 

Schªden, wobei die grºÇten Schªden in der Region Preġov und Koġice verzeichnet wurden. 

Anthropogene Eingriffe tragen auch zur Entstehung von Hangverformungen, insbesond ere 

unangemessenen Baueingriffe (Untergrabung oder Verschlimmerung des instabilen Hangs) und 

unkontrollierte Entwªsserung von Oberflªchenniederschlªgen und Abwasser, bzw. ihre Absenz bei14.  

Bodenschªtze 

Informationen zu Minerallagerstªtten finden Sie auf dem Kartenportal des Staatlichen Geologischen 

Instituts ( http://apl.geology.sk/gpark/ ). Ausf¿hrlichere Informationen ¿ber die Vorkommen in den 

Gebieten der potenziell betroffenen Umsetzung der vorgeschlagenen  nderungen von OPII sind der 

Kapitel III. 3 zu entnehmen.  

Wahrscheinliche Entwicklung ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII  

Werden die vorgeschlagenen  nderungen von OPII nicht umgesetzt, ist je nach wirtschaftlicher 

Entwicklung ein anhaltender Wachstumstrend von bebauten Gebieten auf Konto des R¿ckgangs der 

landwirtschaftlichen Flªchen zu rechnen. Es ist davon auszugehen, dass der angef¿hrte Trend trotz 

der erklªrten Bem¿hungen um einen verstªrkten Schutz landwirtschaftlicher Flªchen fortgesetzt 

wird, wenn auch aufgrund der grºÇeren Aufmerksamkeit, die diesem Thema im Rahmen der 

Planungs -  und Genehmigungsverfahr en gewidmet wird, eindeutig langsamer als je zuvor.  

Werden die durch die  nderung von OPII definierten Infrastrukturen nicht umgesetzt, kªme es zu 

keinem dauerhaften und temporªren Flªchenverbrauch f¿r einzelne Bauwerke und zu keinem 

sekundªren Flªchenverbrauch (begleitende Bauwerke, permanente und temporªre Deponie und 

andere). Aus der Sicht der mºglichen Beeinflussung der nationalen Trends insgesamt ist die 

vorgeschlagene  nderung von OPII jedoch wenig signifikant. 

III.1.6  Abfªlle 

In der Slowakischen Republik wur den 2017 insgesamt 14.284.891,98 Tonnen Abfªlle erzeugt. Im 

Vergleich zum Jahr 2016 betrªgt der jªhrliche Anstieg der gesamten Abfallerzeugung im Jahr 2017 

fast 34 %.  Dieser Anstieg ist hauptsªchlich auf verstªrkte Aktivitªten im Ausbau und in der 

Anpassu ng der StraÇen- und Schienennetze zur¿ckzuf¿hren.  

Die Entwicklung der Abfªlle in den Jahren 2005 ï 2017 wird in folgender Abbildung dargestellt.  

                                                           
 

14 Bericht ¿ber die Hangverformungen im Notfallzustand und ¿ber die Notwendigkeit der Eliminierung der Lebens- und 
Vermºgensgefªhrdung der B¿rger (UM SR 2013) 

http://apl.geology.sk/gpark/
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Bild III - 6  Entwicklung der Abfallerzeugung in der SR in Jahren 2005 ï 2017  

Quelle: UM SR, Statistikamt der SR  

Die dominierende Verwertungstªtigkeit ist die Materialr¿ckgewinnung mit einem Anteil von 31 % 

aus der Gesamtmenge von erzeug ten Abfªllen.  Der hohe Anteil der Abfalldeponien ist nach wie vor 

ein Problem, bis zu 31 % der Gesamtmenge von erzeugten Abfªllen.  
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sind. Das Vorkommen von Umweltbelastungen in der SR nach der Gruppe der Tªtigkeiten, die sie 

verursacht haben, und, je nach Prioritªt ihrer Lºsung, wird im folgenden Bild dargestellt. 

DŜŦŅƘǊƭƛŎƘŜ !ōŦŅƭƭŜ {ƻƴǎǘƛƎŜ !ōŦŅƭƭŜ YƻƳƳǳƴŀƭŀōŦŅƭƭŜ 

Tsd. t 
To 



 

49 

 

 

Bild III - 7  Vorkommen von Umweltbelastungen in der SR nach der Gruppe der 
Tªtigkeiten, die sie verursacht haben, und, je nach Prioritªt ihrer Lºsung 

Quelle: Informationssystem der Umweltbelastungen, UM SR, SAĢP 

Wahrscheinliche Entwicklung ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

Im allgemeinen ist bei der Betrachtung der bisherigen Entwicklungen mit der derzeit leicht 

wachsenden (ggf. stagnierenden) Entwicklung des Aufkommens aller Arten von Abfªllen zu 

rechnen, die auf dem Gebiet der Slowakischen Republik erzeugt werden. Werden die in dem 

 nderungsantrag von OPII definierten Infrastrukturen nicht umgesetzt, kommt es zu keiner 

Entwicklung einer bestimmten Menge an Bauschutt, Abbruch und Abfallbode n, ggf. Haufwerke aus 

den Tunneln. In Bezug auf die Art der vorgeschlagenen  nderung von OPII sind diese jedoch im 

Hinblick auf die Beeinflussung der allgemeinen Trends kaum von Bedeutung.  

III.1.7  Natur und Landschaft  

Den grºÇten Teil des Territoriums der Slowakischen Republik (41%) bedecken die Wªlder, wobei 

sich die Flªche von Waldgrundst¿cken zwischen 2000 und 2017 leicht vergrºÇerte15. In der 

generischen Zusammensetzung ¿berwiegen zu 60 % Laubbªume, wobei diese in der 

urspr¿nglichen nat¿rlichen Zusammensetzung mit 79% vertreten wurden und der Zielwert der 

Forstwirtschaft 63% betrªgt. Als Indikator des Gesundheitszustandes von Wªldern wird am 

meisten die Defoliation verwendet, d.h. die Stufe des Verlustes von assimilierenden Organen 

(SAO). Nach dem prozentualen Verlust der Blªtter werden 5 Stufen (0 ï 4) unterschieden. 

Zwischen 2000 und 2014 wurde der Anteil gesunder Bªume (Stufe 0) von 18 % auf 3,1 % bei 

Nadelbªumen und von 29 % auf 11,9 % bei Laubbªumen reduziert. Zwischen 2014 und 2017 

verªnderte sich der Anteil gesunder Nadelbªume von 3,1 % auf 10,7 % und bei Laubbªumen von 

11,8 % auf 18,6 %.  

                                                           
 

15 Bericht ¿ber den Umweltzustand der Slowakischen Republik im Jahr 2017. Forstwirtschaft 
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Die Ackerflªche macht 29 % der SR-Flªche aus, wobei ihr Anteil seit dem Jahr 2000 leicht 

zur¿ckgegangen ist. Dauergr¿nland betrªgt 18 % des Territoriums, und ihr Anteil ist seit dem Jahr 

2000 leicht zur¿ckgegangen. Umgekehrt, der Anteil der bebauten Flªchen, die 5 % des Gebietes 

bedecken, steigt.  

Feuchtland -¥kosysteme umfassen 4,2 % der Flªche der SR, wobei ihr Zustand nur bei 3 % 

Feuchtgebiete als g¿nstig, bei fast 70 % des Status als ung¿nstig eingestuft wird, bei anderen ist 

er unbekannt. 14 Feuchtgebiete auf einer Gesamtflªche von 40389,1 Hektar wurden in die Liste 

der Feuchtgebiete internationaler Bedeutung der Ramsar -Konvention aufgenommen.  

Als ergªnzende Informationen ¿ber den Status von Arten und Lebensrªumen kºnnen wir auch die 

Risikobewertung der Gefªhrdung von Pflanzen- und Tierarten, sog enannte rote Listen verwenden, 

die auf nationaler Ebene nach IUCN -Kriterien erarbeitet wurden. Nach der aktuellen Bewertung der 

Aktualisierten Roten Liste umfasst die Liste der Sporen -  und bl¿henden Pflanzen der Slowakei 

(Eli§ġ u.Koll., 2015) 1218 Taxons, was etwa 34% der 3 619 urspr¿nglichen Arten und 

Archeophyten der Flora der Slowakei entspricht. Davon sind (innerhalb der Kategorien CR, EN und 

VU) 527 Arten hºherer Pflanzen gefªhrdet (14,6 %). Aus der Gesamtzahl wurden 80 Taxonen (7%) 

auf dem Gebiet der Slowakei nicht bestªtigt (66 regional ausgestorben, 17 wahrscheinlich regional 

ausgestorben). Die verbleibende Gruppe stellen 347 Taxonen dar, beurteilt in der Kategorie von 

fast bedrohten (NT, 29%), 162 Taxonen von weniger betroffenen (LC, 13%), 91 Taxone n als 

unzureichend (DD, 7%). und 8 Taxonen (1%) in die Kategorien NE (nicht bewertet) und NA 

(inkompetent) eingestuft wurden. In die f¿nfte Version der Roten Liste wurden 27 neue Taxonen 

f¿r die Flora der Slowakei eingestuft und 14 ausgestorbene und fehlende Taxonen wurden f¿r die 

Flora erneut bestªtigt. Nach den aktualisierten roten Listen f¿r verschiedene Tiergruppen sind im 

Jahr 2015 1 636 Arten von Wirbellosen (6,6%) bedroht und 100 Wirbeltierarten, die fast ein Viertel 

der in der Slowakei beschriebenen  Arten ausmachen (24,2 %). Am stªrksten gefªhrdet sind 

Kakerlaken (44,4 %), Eintagsfliegen (34,2 %), Libellen (33,3 %) und auch Weichtiere und Spinnen 

(bis zu 30%), von Wirbeltieren Neunaugen (100%) und Amphibien mit Reptilien (¿ber 40%). Die 

Erhºhung der Zahl bedeutet nicht nur die Bedrohung der Arten, sondern eher deren gr¿ndlichere 

Kenntnis und anschlieÇend ihre Ergªnzung in die Listen, ggf. Verlagerung in Zahlen zwischen 

einzelnen Kategorien nach den neueren IUCN -Kriterien (detailliertere Bewertung bei 

www.enviroportal.sk).  

In dem bis jetzt letzten (zweiten) Bewertungsbericht ¿ber den Zustand von Lebensrªumen und 

Arten europªischer Bedeutung im Jahr 2013 wurde im Vergleich zum Bericht f¿r den ersten 

¦berwachungszeitraum der Zustand als schlecht f¿r ungefªhr die gleiche Anzahl von Arten und 

Lebensrªumen bewertet, was auf unzureichende MaÇnahmen f¿r ihren Schutz hindeutet. 

Zugenommen hat der Anteil der Arten und Lebensrªume in einem g¿nstigen Zustand, was aber 

eher das Ergebnis eines verbesserten Wissenssta ndes, nicht der Verbesserung des tatsªchliche 

Zustandes ist. F¿r viele Arten wird der Status immer noch als unbekannt eingestuft. Die am 

stªrksten gefªhrdeten Lebensrªume in der Slowakei sind die Binnensalz- und Salzwasserwiesen, 

Karpaten -Travertin -Salzwie sen, pannonische Sandd¿nen, alpine und subalpine Gras-

Krªuterwachstum, alpine Schneewiesen, d¿rrefeste Gras-Krªuter- und B¿schgewuchs auf den 

Kalkfelsen mit dem Vorkommen von Arten aus der Familie der Orchidaceae, aktive Highlands, 

vor¿bergehende Torf und Quebben, Kalkmoore mit Cladium mariscus und Arten von Caricoin 

Davallianae, Moore mit hohem Laugengehalt und Sephiolit -Quellgebiete. Was den Ausbau einer 

Verkehrsinfrastruktur betrifft, so sind Lebensrªume der Feuchtgebiete, die auf die Verªnderungen 

der W assersysteme sensibel sind, am stªrksten bedroht. Im Bericht ¿ber den Vogelzustand wurden 

gemªÇ der Vogelschutzrichtlinie 243 Arten bewertet, wobei bei 34 % der Arten reduziert sich ihre 

Population, bei 41 % der Arten ist sie stabil , bei 14 % wªchst die Population, 5 % der 

Artenbestªnde der Fluktuation unterliegen und bei 6 % der Vogelarten ist der Populationstrend 

aufgrund fehlender Daten nicht bekannt.   
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Faktoren, die sich negativ auf die Biodiversitªt auswirken 

Ein wichtiger Faktor, der die Biodiversi tªt beeinflusst, ist die Erweiterung der Bebauung zum 

Nachteil nat¿rlicher und landwirtschaftlicher Flªchen, einschlieÇlich des Flªchenverbrauchs f¿r die 

Verkehrsbauten. Dabei kommt es zum Verbrauch nat¿rlicher Lebensrªume und der Lebensrªume 

von gefªhrdeten Arten. Problematisch sind nicht nur die Bauwerke, die in Schutzgebiete eingreifen, 

sondern auch die in dem freien Land, in dem wertvolle Landschaftselemente liquidiert werden. 

Dar¿ber hinaus f¿hren groÇe Verkehrsstrukturen zu einer Zersplitterung des Landes als Ganzes, zu 

grºÇeren Waldplantagen und nat¿rlichen Lebensrªume sowie zur Verringerung der 

Migrationsdurchlªssigkeit. Zu den Verªnderungen in der generischen Zusammensetzung kommt es 

in der Nªhe der Transportstrukturen bedingt durch Vegetationsanpassungen, Luft - , Boden -  und 

Wasserverschmutzung bei normalem Betrieb und auch bei eventuellen Unfªllen und weiter durch 

Lªrm- und Lichtstºrungen. Es kommt auch zur direkten Tºtung von Tieren, wobei im Falle groÇer 

Arten ist dies auch ein wichtiger Faktor bei  der Verringerung der Transportsicherheit, da bei den 

regelmªÇig wandernde Arten wie Amphibien oder Otter sogar zum Aussterben der lokalen 

Populationen kommen kann. Kleine Singvºgel sind auch durch die Konsumierung des Streusalzes 

bedroht. Nicht zuletzt be einflussen die Verkehrsstrukturen auch die Landschaft. In einigen Fªllen 

beziehen sich die Auswirkungen auf Schutzgebiete und Natura -2000 -Gebiete.  

Invasive Arten sind ein groÇes Problem, das sich trotz der MaÇnahmen zu ihrer Ausrottung weiter 

ausbreitet. I nvasive Pflanzenarten kommen an vielen Lokalitªten und Schutzgebieten vor. 7 

invasive Pflanzenarten sind in der Bekanntmachung des UM SR Nr. 24/2003 Ges. slg. als 

Prioritªtsarten angef¿hrt (Ambrosia artemisiifolia, Fallopia sp. (syn. Reynoutria), Helianthu s 

tuberosus, Heracleum mantegazzianum, Impatiens glandulifera, Solidago canadensis, Solidago 

gigantea) , ihre Liquidation ist aber durch den Mangel an Finanzmittel begrenzt. Die Entfernung 

invasiver Pflanzen konzentriert sich daher stªrker auf die Schutzgebiete. Invasive Tierarten werden 

nicht systematisch ¿berwacht, sie stellen aber auch eine Bedrohung f¿r urspr¿ngliche Arten, 

insbesondere einige invasive Fischarten oder Amerikanischer Nertz, dar.  

Intensive landwirtschaftliche Bewirtschaftung hat eine Reihe negativer Auswirkungen auf die 

Biodiversitªt, die z. B. durch Vernichtung von Landschaftsmosaiken, Liquidation von 

Lebensrªumen, Pumpen von Oberflªchengewªssern, Nutzen von Nªhrstoffen oder dem Einsatz von 

Pestiziden verursacht werden. Andererseits h at der Mangel an Landwirtschaft auf Wiesen, 

insbesondere feuchten Wiesen, Feuchtgebieten und anderen wirtschaftlich einkommensschwachen 

oder abgelegenen Gebieten, auch negative Auswirkungen.  

Die negativen Auswirkungen auf die biologische Vielfalt habt auch  die Energiewirtschaft, z. B. 

wegen der Gewinnung von Rohstoffen verbunden mit den Landverªnderungen, wegen der 

Luftverschmutzung, Wªrmeverschmutzung, der Energiepflanzen, der Stºrung der Kontinuitªt der 

Strºme, oder dem Tºten von Vºgeln und Fledermªusen durch Windkraftanlagen.  

Die Biodiversitªt wird negativ durch die Luftverschmutzung beeinflusst, was zur Verschlechterung 

empfindlicher ¥kosysteme, zur Beschªdigung der Waldkulturen und zur ¿bermªÇigen Zufuhr von 

Nªhrstoffen ins Wasser und in den Boden f¿hrt. Erhebliche Auswirkungen auf die Biodiversitªt hat 

die Klimawandel. Verªnderte Bedingungen sind f¿r viele Reihen von Arten nicht mehr geeignet, 

andererseits ermºglichen sie die Ausbreitung anderer Arten. Der Klimawandel wird sowohl durch 

nat¿rliche Ursachen, als auch durch menschliches Handeln, insbesondere durch die 

Treibhausgasproduktion gegeben. Die Produktion von Schadstoffen aus stationªren Quellen nimmt 

ab, die Emissionen, einschlieÇlich der Treibhausgase aus dem Verkehr, nehmen andererseits zu. 

Die negativen Auswirkungen kºnnen die Wasserabnahmen als Oberflªchenwasser sein, wo es zur 

Verringerung der Durchfl¿sse in den Fl¿ssen verbunden mit den Verªnderungen im aquatischen 

¥kosystem und in den Uferbestªnden bis zum zur Sterblichkeit der Tiere kommt, als auch des 

Grundwassers, wo sich die Vegetation aufgrund von Verªnderungen des Grundwasserspiegels 

ªndert.. Die Menge des abgenommenen Oberflªchen- und Grundwassers nimmt langfristig eher ab, 

Probleme kºnnen insbesondere bei lªngeren Mangel an Niederschlªgen auftreten. Ein weiterer 

negativer Faktor ist die Wasserverschmutzung, die durch Einleitungen von Abwasser, 

Landwirtschaft und Verkehr verursacht wird. Die negativen Auswirkungen auf die Biodiversitªt 



 

52 

 

haben auch technische Eingriffe in die Wasserstrºme, die zu Verªnderungen in aquatischen 

¥kosystemen f¿hren. Diese MaÇnahmen werden manchmal im Zusammenhang mit der 

Verkehrsentwicklung durchgef¿hrt. Die Gefªhrdung f¿r die Biodiversitªt, insbesondere in 

Schutzgebieten, ist die Entwicklung des Tourismus, der  Ausbau von Beherbergungsbetrieben, der 

Ausbau und Erweiterung von Sportanlagen und die hohe Besucherzahl in einigen Gebieten.  

Wahrscheinliche Entwicklung ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

F¿r den Fall, dass die vorgeschlagenen OPII-Tªtigkeiten nicht durchgef¿hrt werden, kªme es zu 

keiner Beeinflussung einiger Pflanzen -, Tierarten und Lebensrªume, die sich wesentlich anders 

wªren, wenn sich das aktuell g¿ltige OPII realisiere. Durch die  nderung von OPII wird nur die 

Ergªnzung und Spezifikation einiger Aktivitªten erfolgen, die bisher nicht in den OPII (wie R2 und 

R4 und Donaubus Fahrten) aufgenommen wurden. Es ist jedoch zu sagen, dass bei der 

Verringerung der Zugªnglichkeit von Regionen wird die hohe Biodiversitªt in Lebensrªumen, die an 

eine extensive Bewirtschaftung gebunden sind, durch das Verlassen und durch kontinuierliche 

Bewachsung gefªhrdet, was direkt die auf die Lebensrªume gebundene Arten gefªhrdet. Sollten die 

OPII -Aktivitªten nicht verwirklicht werden, w¿rde dies zu einer Verringerung des Drucks auf 

bestimmte Schutzgebiete f¿hren. Es w¿rde auch keine Eingriffe in einige gesch¿tzte Lokalitªten 

geben.  

F¿r den Fall, dass die OPII-Aktivitªten nicht umgesetzt werden, kªme es zu keiner Bildung neuer 

Hindernissen im Land. Andererseits bietet die Modernisierung bestehender Linienverkehrssysteme 

die Mºglichkeit, bestehende Hindernisse in Bezug auf Migrationsrouten zu mildern, die 

Durchlªssigkeit von Biokorridoren zu verbessern und somit die Auswirkungen der Fragmentierung 

auf die Arten der Population zu mildern und die direkte Sterblichkeit von gesch¿tzten Tierarten zu 

verringern.  

Es ist aber notwendig zu sagen, dass angesichts der Art und des Umfangs der vorgeschlagenen 

 nderung von OPII die Auswirkungen auf die nationalen Trends von geringer Bedeutung sein 

werden.  

III.1.8  Kulturerbe  

Der wichtigste Teil des Kulturerbes ist der Denkmalfonds. Er besteht aus nationalen 

Kulturdenkmªlern und Kulturgebieten. Im Hinblick auf Inhalt und Zweck der betrachteten Strategie 

ist es besonders wichtig, den Schutz von Kulturstªtten im Immobilienbereich zu gewªhrleisten (am 

2. Februar 2018 sind es 9953 nationale Kulturdenkmªler, bestehend aus 16 718 Denkmalobjekten) 

und  Kulturgebieten (28 Denkmalreservaten und 80 Den kmalzonen). 16  

Einen spezifischen Teil des Kulturerbes stellt das archªologische Erbe dar (Gesetz Nr. 49/2002 Ges. 

Slg. ¿ber den Schutz des Denkmalfonds definiert die Begriffe Ăarchªologischer Fundñ und 

Ăarchªologische Fundstelleñ). Die Grundvoraussetzung f¿r den Schutz des archªologischen Erbes 

sind seine Entdeckung und Dokumentation. Die ¿berwiegende Mehrheit der archªologischen 

Forschungen wird aktuell in einer Form der sgn. archªologischer Rettungsforschungen 

hervorgerufen durch die Tªtigkeit der Investoren, insbesondere beim Ausbau von 

Verkehrsinfrastrukturen und anderen Wirtschafts -  und Bautªtigkeiten realisiert. 

Nach der Analyse enthalten im Dokument Strategie zur Erhaltung des Denkmalfonds f¿r die Jahre 

2017 ï 2020 17 kann der bautechnische Zustand des  Denkmalfonds im Allgemeinen nicht als 

zufriedenstellend bezeichnet werden. Der prozentuelle Anteil der Sehensw¿rdigkeiten in 

                                                           
 

16 Aufzeichnungen der nationalen Kulturdenkmªler in der Slowakei. http://www.pamiatky.sk/sk/page/evidencia-narodnych-
kulturnych-pamiatok-na-slovensku. 
17 Kultusministerium der SR. Strategie zur Erhaltung des Denkmalfonds f¿r die Jahre 2017 ï 2020. Mªrz 2017 
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verschiedenen Stufen des technischen Status wird in etwa auf dem gleichen Niveau gehalten. Der 

Anteil Denkmªlern in einem gestºrten Zustand wird stªndig auf einem relativ hohen Niveau von ca. 

20% gehalten, der Anteil der Denkmªlern in einem desolaten Zustand betrªgt immer noch ca. 5%. 

Es ist aber zu ber¿cksichtigen, dass jedes Jahr der Schutz von Denkmªlern meistens wegen dem 

ung¿nstigen Zustand, bzw. wegen dem physischen Zusammenbruch aufgelºst wird. 

Nach einer ªlteren Analyse Ăist die Situation im Bereich des territorialen Schutzes nicht 

zufriedenstellend. Es gelingt die Denkmalwerte einzelner Schutzgebiete nicht ausreichend zu 

sch¿tzen und aufrechtzuerhalten. Die Bedingungen und Grundsªtze f¿r den Schutz von 

Denkmalreservaten und Denkmalzonen sind nicht rechtzeitig und ausreichend in die territorialen 

Unterlagen, in die Raumordnungsunterlagen eingearbeitet, die Gemeinden und Stªdte verf¿gen 

nicht ¿ber aktualisierte oder g¿ltige Territorialdokumente (hauptsªchlich aus finanziellen Gr¿nden), 

es fehlen vor allem die Territorialplªne der lªndlichen Zonen. Wenn der Territorialplan auch die 

Prinzipien der Landnutzung in ¦bereinstimmung mit den Grundsªtzen des Denkmalschutzes 

festlegt, wird seine Philosophie in der Praxis oft durch  nderungen und Ergªnzungen geªndert, die 

lokale Interessengruppen durchsetzen. ĂUnd weiter: ĂNoch komplexer ist die Situation bei der 

Durchsetzung der Interessen des Denkmalschutzes in den Schutzzonen, die an sich selbst keine 

Denkmalzonen sindñ18. 

UNESCO - Welterbe  

Eine besondere Kategorie bilden die Kulturdenkmªler, bzw. Territorien, die als slowakische 

Lokalitªten in der UNESCO-Welterbeliste eingetragen sind. Derzeit sind es folgende Lokalitªten: 

1.  Bansk§ Ġtiavnica und die technischen Denkmªler der Umgebung 

2.  Levoļa, Burg SpiġskĨ hrad und die Denkmªler der Umgebung 

3.  Reservat der Volksarchitektur Vlkol²nec 

4.  Historischer Stadtkern von Bardejov  

5.  Holztempel im slowakische n Teil des Karpatenbogens  

Im Rahmen der strategischen Planung der Weiterentwicklung (nicht nur) der Verkehrsinfrastruktur 

sollten die vorgeschlagenen, aber in der Welterbeliste noch nicht eingetragenen Lokalitªten 

ber¿cksichtigt werden19:  

¶ Limes Romanus ï rºmische antike Denkmªler in der mittleren Donau  

¶ Kirchen in Regionen Gemer und Abov mit mittelalterlichen Wandmalereien  

¶ Festungswerk am Zusammenfluss der Donau und V§h in Kom§rno-Kom§rom  

¶ Gedenkstªtte von Chatam S·fer  

¶ Weinbaugebiet Tokaj , Komplex der Weinkeller  

¶ Konzept des holografischen historischen Stadtkerns von Koġice  

¶ Sehensw¿rdigkeiten von GroÇmªhren: Slawische Burg in Mikulļiciach ï Kirche der 

hl. Margita Antiochijska  

Wahrscheinliche Entwicklung ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

Die Beziehung von OPII zu Fragen des kulturellen Erbes ist sehr locker. Bei der Nichtrealisierung 

von Bauwerken der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der vorgeschlagenen  nderung von OPII, die 

einen Teil des Verkehrs von den Innenbereichen der Stªdte und Gemeinden abzweigen, kann die 

Persistenz der negativen Auswirkungen des Verkehrs (Emissionen, Vibrationen) oft auf die in den 

                                                           
 

18 Kultusministerium der SR. Konzept der Strategie zur Erhaltung des Denkmalfonds, Aktualisierung des Anhangs zum 31. 
Dezember 2012 [2013] 
19 Denkmalamt der Slowakischen Republik. Vorschlªge f¿r die Eintragung in die Welterbeliste. 7. April 2019. 
http://www.pamiatky.sk/sk/page/navrhy-na-zapis-do-svetoveho-dedicstva 
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Gemeindezentren lokalisierten Denkmªlern erwartet und somit die Verschlechterung des 

bestehenden ung¿nstigen Zustandes erwartet werden. Der Schutz von Kulturdenkmªlern ist jedoch 

vor allem eine Frage der Zuweisung der f¿r ihre Erhaltung erforderlichen Mittel und damit der 

entsprechenden politischen Entscheidungen. Die Auswirkungen des Verkehrs sind ein 

unerheblicher, a ber nicht der entscheidende Faktor f¿r die zuk¿nftige Entwicklung. In der Zukunft 

ist daher eine Stagnierung oder geringf¿gige Verbesserung der bestehenden Probleme unabhªngig 

von der Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII zu erwarten. 

III.1.9  Bevºlkerung und Gesundheit  

Das OPII enthªlt TransportmaÇnahmen verteilt auf dem ganzen Gebiet der Slowakischen Republik. 

Die Auswirkungen auf die ºffentliche Gesundheit sind daher gesamtstaatlich. Die bewertete 

 nderung von OPII wird sich nat¿rlich vor allem auf Regionen auswirken, in denen individuelle 

Vorhaben vorgeschlagen werden.  

Demographie  

Die Bevºlkerung der Slowakei nimmt allmªhlich zu, zum 31.12.2016 lebten in der Slowakei in 79 

Bezirken, 8 Landkreisen, 138 Stªdten und 2890 Gemeinden insgesamt 5 435 343 Einwohner. 

Davon 51,2 % der Frauen. In den Stªdten leben fast 3 Mio. Einwohner. Die durchschnittliche 

Bevºlkerungsdichte betrªgt 111/km2, aber im Bezirk Bratislava erreicht die Bevºlkerungsdichte 

4057/km 2. Einen wesentlichen Anteil an dem Bevºlkerungszuwachs hatte die Migration aus dem 

Ausland.  

Zum 31.12.2018 lebten auf dem Gebiet der Slowakei in den Gemeinden insgesamt 5 450 421 

Einwohner. Die Gesamtbevºlkerungszunahme betrug 7 301, wobei die auslªndische Migration auf 3 

955 Einwohner ankam.  

Nach wie vor h ªlt der langfristige Trend des Bevºlkerungsr¿ckgangs in lªndlichen 

Siedlungsregionen und deren Verlagerung in die Ballungsrªume ist nach wie vor an. 

Der Alterungstrend der Bevºlkerung hªlt an, aber diese Entwicklung ist im Rahmen einzelner 

Regionen untersc hiedlich. Der Alterungsindex stieg von 94,22 im Jahr 2015 auf 96,96 im Jahr 

2016, also auf 100 Kinder im Alter von 0 bis 14 Jahren fielen 96,96 Menschen im postproduktiven 

Alter an. Der hºchste Alterungsindex, bei dem die Zahl von Senioren sogar die Zahl von Kindern 

¿berstieg, war in Regionen Trenļ²n (122,71), Nitra (121,57), Trnava (109,25) und Bansk§ Bystrica 

(107,48). Den niedrigsten Alterungsindex haben die Regionen Preġov (72,69) Koġice (80,38). 

Das Durchschnittsalter stieg von 40,13 auf 40,37 Jahre. L angfristig steigt die mittlere 

Lebenserwartung, bei Mªnnern von 73,03 auf 73,71 und Frauen von 79,73 auf 80,41 Jahre.  

LEBENSQUALIT T 

Sozialºkonomische Aspekte 

Einer der Indikatoren f¿r die Lebensqualitªt ist die Armutsquote der Bevºlkerung, die den Anteil 

der Personen (in Prozent) an der Gesamtbevºlkerung darstellt, deren ªquivalentes verf¿gbares 

Einkommen unter der Armutsrisikoschwelle liegt (60 % des nationalen Medians des nationalen 

ªquivalenten verf¿gbaren Einkommen). Im Jahr 2016 waren 12,7 % der slowakischen Bevºlkerung 

von Armut gefªhrdet. Lªngerfristig verbessert sich dieser Indikator leicht, aber die Slowakei gehºrt 

langfristig zu den Lªndern mit erheblichen wirtschaftlichen und sozialen Unterschieden zwischen 

den Regionen. Die UngleichmªÇigkeit in der sozialen Situation zwischen den verschiedenen 

Regionen der Slowakei hªngt mit ihrer unterschiedlichen wirtschaftlichen und wirtschaftlichen 

Entwicklung zusammen. Die Probleme der ªrmeren Landkreise hªngen mit der unterentwickelten 

Infrastruktur, dem s chlechter wachsenden Geschªftsumfeld und mit der geringeren Bildung der 

Bevºlkerung zusammen. Die am wenigsten gefªhrdete Region in Bezug auf die Armut ist die 

Region Bratislava und dann weiter am meisten die Region Trnava.  
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Arbeitslosigkeit  

Die SR kªmpfte lange mit einer hohen Arbeitslosenquote, im 2004 lag sie bei 18,1 %, durch den 

Einfluss verschiedener Faktoren sank sie im Jahr 2017 allmªhlich auf 8,1 %. Aber die 

Arbeitslosigkeit ist in Europa immer noch eher hºher und einige Regionen kªmpfen mit ihren hohen 

Raten und sogar Wachstum. In Europa ist auch die Dauer der Arbeitslosigkeit hoch.  

GESUNDHEIT DER BEV¥LKERUNG der SR 

Die wichtigsten Faktoren, welche die Gesundheitsindikatoren beeinflussen, sind genetische 

Verankerung, Lebensstil, Ernªhrung, Gewohnheiten, soziale und wirtschaftliche Faktoren und die 

Umwelt in den langfristigen Auswirkungen. Akut kann die Sterblichkeit durch plºtzliche 

Verschlechterung der Luftqualitªt und anhaltende Epidemie beeinflusst werden. Die Auswirkungen 

wirken aber zusammen, d er daraus resultierende Wert hªngt mit dem langfristigen Druck von 

Determinanten, also mit sich kurzfristig dargestellten Einfl¿ssen zusammen. 

Der Gesundheitszustand der Slowakei kann in der mittleren Lebenserwartung bei der Geburt 

formuliert werden. Die mittlere Lebenserwartung wird allmªhlich verlªngert, wªhrend die 

Sterblichkeit von Neugeborenen abnimmt, was allgemein als ein g¿nstiger Indikator f¿r den 

Gesundheitszustand der Bevºlkerung angesehen wird. Diesem Trend tragen wesentlich eine 

fr¿hzeitige Diagnostik und fortgeschrittene Gesundheitssorgfalt bei.  

Todesursachen  

Langfristig sind die hªufigsten Todesursachen bei Frauen und Mªnnern Herz-Kreislauf -

Erkrankungen (im 2016 42,2 % der Todesfªlle bei Mªnnern und 54,3 % der Todesfªlle bei Frauen). 

Die vorh errschende Diagnose war die chronische koronare Herzkrankheit, die mehr als 45% der 

Todesursachen durch Kreislauferkrankungen bei beiden Geschlechtern darstellte. Die 

zweithªufigste und zugleich eine steigende Todesursache bei beiden Geschlechtern sind 

Krebserkrankungen, die im Jahr 2016 einen Anteil von 25,9 % hatten. Die hªufigste Diagnose bei 

Mªnnern war der bºsartige Tumor der Luftrºhre, Bronchitis und Lunge, Tumor des Dickdarms und 

Rektum und bºsartiger Tumor von Prostata. Bei Frauen ist die hªufigste Todesursache ein 

bºsartiger Tumor der Brust, des Dickdarms und des Rektums und erneut der bºsartige Tumor der 

Luftrºhre, Bronchitis und Lunge. Die Erkrankungen der Atemwege machten im Jahr 2016 6,9 % der 

Todesfªlle aus und waren die dritthªufigste Todesursache.  

Auswirkungen der Luftverschmutzung auf die Gesundheit  

Wie schon oben erwªhnt wurde, ist ein spezifisches Problem aus der Sicht der ºffentlichen 

Gesundheit in der Slowakei der langsam abnehmende Trend bei der Bruttosterblichkeit wegen der 

Todeshauptur sache -  Herz -Kreislauf -Erkrankungen und der zunehmende Trend der 

Bruttosterblichkeit bei Krebserkrankungen. Wahrscheinlich ist hier unter anderem der Einfluss der 

Luftqualitªt, vor allem der Konzentration von Aerosolpartikeln und Benzo(a)pyren zusammen mit 

Faktoren, die den Lebensstil, Beruf und die sozialen Bedingungen begleiten, und nicht zuletzt die 

zunehmende Verkehrsbelastung.  

Die stªndig sinkende Sterblichkeit, die sich verlªngernde Hoffnung auf ein Leben und die 

Beschleunigung der demografischen Alt erung erhºhen die Zunahme der Krankheitshªufigkeit bei 

der Bevºlkerung und es steigt das erforderliche Volumen der medizinischen Vorsorge. Gleichzeitig 

ist es mºglich, einen positiven Trend in der Gesamtlebenserwartung der Gesundheit, bzw. ohne 

langfristig e Einschrªnkung zu beobachten. 

Aus der Sicht der gesundheitlichen Auswirkungen in der SR besteht eine erhebliche 

Luftverschmutzung durch Schwebstoffe (PM 10  und PM 2,5 ) und durch darauf gebundene persistente 

organische Schadstoffe (POP), insbesondere durch polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe 

(PAK), einschlieÇlich Benzo(a)pyren. Ein erheblicher Anteil an der Luftverschmutzung durch 

Schwebstoffe haben sekundªre Partikel, die aus Prªkursoren in der Luft entstehen, f¿r die NOx, 

SO2, NH 3 und VOC gehalten  werden.  
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Aus den anthropogenen Verschmutzungsquellen sind derzeit die wichtigsten Transport, Industrie 

und Wªrmeerzeugung in Haushalten durch Verbrennung. Der Verkehrsfaktor hat logischerweise 

eine stªrkste Wirkung in stªdtischen Ballungsrªumen, in lªndlichen Regionen ¿bernimmt dann die 

Rolle des bedeutendsten Schadstoffs die Heizung durch Verbrennung fester Brennstoffe in 

Haushalten.  

Auswirkungen der zunehmenden Lªrmexposition auf die Gesundheit 

Ein weiteres spezifisches Problem aus Sicht der ºffentlichen Gesundheit ist die zunehmende 

Exposition der Bevºlkerung durch Lªrm. 

Die Hauptlªrmquellen sind hauptsªchlich Verkehrseinrichtungen (Autobahnen, StraÇen, stªdtische 

StraÇen, Eisenbahnen und Flughªfen), weniger dann technologische Ausr¿stung (Bergbau, 

Indus trie). Die wichtigste Lªrmquelle ist der StraÇenverkehr. In an Lªrmquellen angrenzenden 

Gebieten werden hygienische Grenzwerte ¿berschritten, was in dicht besiedelten Gebieten 

besonders wichtig ist.  

¦bermªÇiges Lªrm ruft im menschlichen Kºrper eine Reihe von Reaktionen hervor. Das Lªrm wirkt 

sich auf die Psychik. Die Lªrmbelªstigung und Belªstigung sind eine hªufige subjektive Beschwerde 

auf die Umweltqualitªt und kºnnen einen ersten Anreiz f¿r die Entwicklung von neurotischem, 

psychosomatischem und psycho logischem Stress bei mehreren Krankheiten darstellen. Es ist 

wahrscheinlich, dass es den allgemeinen Lastwiderstand reduziert und in die normalen 

regulatorische Prozesse eingreift. Die ¿bermªÇige Lªrmbelastung der Arbeitnehmer verringert die 

Aufmerksamkeit , Produktivitªt und Qualitªt der Arbeit. Auch die Arbeitssicherheit ist erheblich 

gefªhrdet. Als Folge des erhºhten Lªrmpegels kann es auch zur Verschlechterung der 

Sprachkommunikation und damit zu Verªnderungen im Bereich des Verhaltens und der 

Beziehunge n und zu Schlafstºrungen kommen (Verringerung der Tiefe und Verk¿rzung der 

Schlafzeit, hªufiges Aufwachen wªhrend des Schlafes).  

F¿r ausreichend nachgewiesene negativen gesundheitlichen Lªrmauswirkungen hªlt WHO die 

Schªdigung des Hºrsystems, die Auswirkungen auf Herz -Kreislauf -Systeme, Schlafstºrungen und 

die negative Aufnahme von Sprache und Lesen bei Kindern 20 . 

Erwartete Entwicklung ohne Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

Ohne Umsetzung des gesamten OPII, einschlieÇlich neu konzipierter Aktivitªten ist es mºglich, 

einen weiteren Anstieg der Verkehrsemissionen im Zusammenhang mit dem Anstieg des Verkehrs, 

insbesondere im Falle von Feinstaub, zu erwarten.  

Angesichts der Art der vorgeschlagenen  nderung von OPII ist davon auszugehen, dass ihre 

Umsetzung die derzeitigen Trends auf nationaler Ebene nicht beeinflussen wird und die eventuelle 

Auswirkungen auf die ºffentliche Gesundheit nur lokal und sehr eingeschrªnkt auftreten. 

 

                                                           
 

20 Leitlinien f¿r Kommunallªrm, WHO, 1999 
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III.2  Information in Bezug auf die ºkologisch besonders wichtigen Gebiete, wie 

vorgeschlagene gesch¿tzte Vogelschutzgebiete, Gebiete europªischer Bedeutung, 

europªisches Schutzgebietssystem (Natura 2000), gesch¿tzte Wasserschutzgebiete 

usw.  

Die vorgeschlagene  nderung des Operationellen Programms Integrierte Infrastruktur (Version 

6.0) stellt eine  nderung und Ergªnzung des Inhalts des Strategiedokuments mit nationalen 

Auswirkungen dar. In diesem Kapitel wird daher die Situation besonders wichtiger Schutzgebiete 

auf nationaler Ebene beschrieben. Die Situationen in konkret ident ifizierten Schutzgebieten, die 

mºglicherweise von der Umsetzung der vorgeschlagenen  nderungen von OPII betroffen sind, 

werden in Kapitel III. 3 ausf¿hrlicher beschrieben. 

III.2.1  Schutzgebiete  

Das nationale Schutzgebietssystem besteht im Sinne des Gesetzes Nr. 54 3/2002 Ges. Slg. ¿ber 

den Natur -  und Landschutz aus 9 Nationalparken (NP, 3. Schutzgrad, in Schutzzonen 2. Grad), 14 

Landschaftsschutzgebieten, (CHKO, 2. Schutzgrad) und 1097 kleinflªchigen Naturschutzgebieten 

(209 Nationale Naturschutzreservate (NPR), 382  Naturschutzreservaten (PR) und 2 privaten 

Naturschutzgebieten, 60 nationalen Naturdenkmªlern (AKW), 271 Naturdenkmªlern (PP) und 172 

Schutzgebieten (CHA) mit 3, 4 oder 5. Schutzniveau und 1 gesch¿tztem Landschaftselement 

(CHKP). Die Flªche der Nationalparks, einschlieÇlich der Schutzzonen, betrªgt 11,83% der Flªche 

der SR, die CHKO -Flªche betrªgt 10,66%. Weiter sind mindestens 7 gemeinschaftliche 

Schutzgebiete deklariert. 21 

 

Bild III - 8  GroÇflªchige Schutzgebiete, einschlieÇlich der Schutzzonen von Nationalparks 

Quelle: Ġt§tna ochrana pr²rody SR (Staatlicher Naturschutz) , Bansk§ Bystrica 2016 

In einem optimalen Zustand sind fast zwei Drittel der kleinflªchigen Schutzgebiete, 37 % der 

Gebiete sind gefªhrdet und weniger als 2 % sind degradiert. Eine Gefªhrdung f¿r die Schutzgebiete 

stellen vor allem mangelnde Pflege, eine unangemessene Art der Bewirtschaftung, intensiver 

Tourismus und Verªnderungen in der Umgebung dar. 

                                                           
 

21 Staatsliste der besonders gesch¿tzten Naturteile der SR 
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Die Schutzgebiete kºnnen durch einen direkten ZusammenstoÇ mit der Verkehrsinfrastruktur 

beeintrªchtigt werden, insbesondere im Falle von groÇflªchigen Gebieten. Dabei kann es zur 

negativen Auswirkungen auf die Schutzgegenstªnde kommen - durch den Verbrauch von 

nat¿rlichen Lebensrªumen und Lebensrªume von Arten, durch Fragmentierungen und 

Degradationen der Lebensrªume, durch Tºten und Stºrung von Tieren. Negative Auswirkungen 

kºnnen auch ohne direkten Stress auftreten, insbesondere durch negative Auswirkungen auf die 

Migration sdurchlªssigkeit des Landes und seine Fragmentierung, Wasser- und 

Bodenverschmutzung und andere ¦bertragungen der Auswirkungen. Die ZusammenstºÇe kºnnen 

vor allem beim Ausbau von StraÇen, weniger Eisenbahnen oder beim Ausbau des Wassertransports 

auftreten.  

III.2.2  Natura 2000  

Das System von Schutzgebieten Natura -2000 ist ein kohªrentes europªisches System von 

Gebieten, das die Erhaltung nat¿rlicher Lebensrªume und Lebensrªume von Arten in ihrem 

nat¿rlichen Erweiterungsgebiet oder die Wiederherstellung dieses Zustands ermºglicht. Es handelt 

sich um ein reprªsentatives System von Schutzgebieten ï Gebieten, die aus europaweiter Sicht 

von Bedeutung sind. Die Lokalitªten werden wegen Arten freilebender Tiere und Pflanzen, die 

gefªhrdet, schutzbed¿rftig, selten oder endemisch sind, deklariert und Lebensrªume, die durch 

Aussterben gefªhrdet sind, haben ein kleines Gelªnde zur Verf¿gung oder auÇergewºhnliche 

Beispiele f¿r die typischen Elemente eines der biogeographischen Gebiets darstellen. Das Natura-

2000 -System ist gemªÇ der Richtlinie 2009/147/EG des Europªischen Parlaments und des Rates 

vom 30. November 2009 ¿ber die Erhaltung wildlebender Vºgel und gemªÇ der Richtlinie 

92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 ¿ber die Erhaltung nat¿rlicher Lebensrªume sowie der 

wildlebenden  Fauna und Flora identifiziert und gesch¿tzt.  

Gebiete europªischer Bedeutung 

Am 17. Mªrz 2004 genehmigte die Regierung die Nationalliste der vorgeschlagenen Gebiete 

europªischer Bedeutung und 14. Juli 2004 erlieÇ das UM SR das Dekret Nr. 3/2004-5.1, aufgrund 

welchem die Nationalliste der Gebiete europªischer Bedeutung mit Wirkung vom 1. Juli. August 

2004 ausgegeben wird. Die Liste mit urspr¿nglich 381 Gebieten wurde 2011 aktualisiert (ergªnzt 

wurden 97 Gebiete und 5 Gebiete in der sogenannten B -Stufe wurden gestrichen). Nach der 

Aktualisierung des Standarddatenformulars der Europªischen Kommission im Jahr 2011 enthielte 

die Nationalliste 473 Gebiete europªischer Bedeutung. Der Prozess ¿ber die Ergªnzung der 

Nationalliste der Gebiete europªischer Bedeutung wurde in der Slowakischen Republik jedoch noch 

nicht vollstªndig abgeschlossen. Wie aus den Schlussfolgerungen der Europªischen Kommission 

aus dem biogeographischen Seminar (Mªrz 2012) hervorgeht, wurden 21 Lebensrªume und 33 

Arten von europªischer Bedeutung, die noch in der Nationalliste der Slowakischen Republik 

abzudecken waren, n icht ausreichend abgedeckt. Deswegen wurden die Arbeit an der 

Identifizierung weiterer Gebiete fortgesetzt.  

Am 25. Oktober 2017 genehmigte die Regierung des SR mit dem Beschluss Nr. 495/2017 die 

zweite Aktualisierung der Gebiete europªischer Bedeutung (sgn. C -Stufe), die 169 Standorte mit 

einer Flªche von 31656,34 ha enthªlt. Die Aktualisierung ist eine Ergªnzung zu 473 Gebieten 

europªischer Bedeutung, die der Europªischen Kommission zwischen 2004 und 2011 vorgelegt 

wurden. Damit wird die Gesamtflªche von Gebieten europªischer Bedeutung in der Slowakei von 

11,92 % der Flªche der Slowakischen Republik auf 12,56 % erhºht. Der anschlieÇende Schritt 

bestand in der Zustellung der aktualisierten Datenbank von Natura 2000 -Gebiete in einem 

vorgeschriebenen Format a n die Europªische Kommission und in dem Erlass einer 

allgemeinverbindlichen Rechtsvorschrift, die eine Nationalliste von Gebieten europªischer 

Bedeutung festlegt. Die Slowakische Republik musste die Aktualisierung von Gebieten europªischer 

Bedeutung im Zus ammenhang mit einer fºrmlichen Mitteilung der Europªischen Kommission ¿ber 

die Zuwiderhandlung Nr. 2016/2091 durchf¿hren. Diese betrifft die Nichterf¿llung der Pflicht, neue 

Gebiete f¿r ausgewiesene Lebensrªume und Arten von europªischer Bedeutung neue Lokalitªten 

festzulegen, eine aktualisierte Datenbank von Gebieten europªischer Bedeutung vorlegen. Nach der 

Zustellung der aktualisierten Datenbank fanden 2018 bilaterale Verhandlungen mit der 
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Europªischen Kommission statt, in der die Angemessenheit des vorgeschlagenen Vorschlags 

beurteilt werden und anschlieÇend werden die Lokalitªten im Amtsblatt der EU verºffentlicht.  

 

Bild III - 9  Gebiete europªischer Bedeutung in der Slowakei 

Quelle: ĠOP SR (www.biomonitoring.sk)  

Vogelschutzgebiete  

Am 9. Juli 2003 genehmigte die Regierung der SR die Nationalliste der vorgeschlagenen 

Vogelschutzgebiete. Die Liste enthielte urspr¿nglich 38 Vogelschutzgebiete und wurde 2010 

geªndert und ergªnzt (2 Gebiete gestrichen und 5 ergªnzt). Nach der letzten Aktualisierung des 

Standarddatenformulars der Europªischen Kommission enthªlt die Nationalliste 41 

Vogelschutzgebiete. In den Vogelschutzgebieten gelten das erste Schutzniveau und die 

Schutzbedingungen, die in den einzelnen Rechtsvorschriften ¿ber die Hoheitsgebiete 

(Bekanntmachungen des UM SR und Verordnung der Regierung der SR -Verordnung) festgelegt 

sind. Die Gesamtflªche von Vogelschutzgebieten betrªgt 1.284.806.0886 Hektar.  

 

Bild III - 10  Vogelschutzgebiete i n der Slowakei  

Quelle: ĠOP SR (www.biomonitoring.sk) 

Die Auswirkungen auf Natura 2000 -Lokalitªten kºnnen mit den oben beschriebenen Schutzgebieten 

identisch sein. Im Falle einzelner Tªtigkeiten (Plªne und Projekte), die potenzielle Auswirkungen 
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auf Natura -2000 -Gebiete haben kºnnen, isoliert oder in Kombination mit einem anderen Plan oder 

Projekt, sollte eine angemessene Bewertung dieser Tªtigkeiten gemªÇ Artikel 6.3 der Richtlinie 

¿ber die Lebensrªume erstellt werden. Eine angemessene Pr¿fung des aktualisierten OPII ist dem 

Anhang 5 dieses Bewertungsberichts zu entnehmen.   

III.2.3  Ramsar -Lokalitªten und biosphªrische Reservate  

GemªÇ der Ramsar-Konvention wurden 14 Lokalitªten in die Weltliste von Feuchtgebieten 

internationaler Bedeutung aufgenommen.  

Tabelle III - 5  ¦bersicht von Ramsar-Lokalitªten in der SR 

Bezeichnung  Flªche (ha)  

Domica  627,703  

Ġ¼r 1 006,035  

Pariser  S¿mpfe 181,728  

Auensysteme  von  Donau  14  870,759  

Fischteiche  Senn® 405,247  

Latorica  4 491,080  

Feuchtgebiete  von  Oravsk§ Kotlina  9 208,682  

Aluvium  von  Morava  5 305,628  

Feuchtgebiet  von  Turiec  756,710  

Aluvium  von  Rudava  2 261,154  

Flussgebiet  von  IpeŎ 387,316  

Fluss  Orava  und  seine  Nebenfl¿sse 582,532  

Aluvium  von  Tisa  924,605  

Hºhlen in  Demªnovsk§ dolina  1448,718  

Quelle: Staatlicher Naturschutz 2019  

Zu den UNESCO -Biosphªrenreservaten wurden vier Lokalitªten aufgenommen: SlovenskĨ kras, 

PoŎana, VĨchodn® Karpaty und Vysok® Tatry. 

III.2.4  Wasserschutzgebiete  

GemªÇ dem Gesetz Nr. 364/2004 Ges. Slg. ¿ber Gewªsser in der Fassung spªterer Vorschriften 

(Wassergesetz), Ä 5 Abs. 1 Buchstabe c) sind f¿r Schutzgebiete folgende Gebiete bestimmt:  

a)  Gebiete mit Oberflªchenwasser bestimmt f¿r die Abnahme zum Trinkwasser, 

b)  Gebiete mit dem zum Baden geeigneten Wasser,  

c)  Gebiete mit Oberflªchenwasser geeignet f¿r das Leben und Reproduktion der 

urspr¿nglichen Fischarten, 

d)  Schutzgebiete der nat¿rlichen Wasseransammlung (Wasserschutzgebiete, CHVO), 
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e)  Schutzzonen (OP) von Wasserressourcen,  

f)  Referenzlokalitªten  

g)  sensible Ge biete,  

h)  schutzbed¿rftige Gebiete, 

i)  Schutzgebiete und ihre Schutzzonen nach einer Sondervorschrift 22.  

 

Schutzgebiete bestimmt f¿r die Abnahme zum Trinkwasser 

Wasserressourcen sind Gewªsser in Oberflªchengewªsser- und in Grundwasserkºrpern, die zur 

Trinkwasser abnahme verwendet werden oder f¿r die Versorgung der Bevºlkerung f¿r mehr als 50 

Personen nutzbar sind, oder welche die Abnahme des Wassers f¿r diesen Zweck durchschnittlich 

von mehr als 10 m 3 pro Tag ermºglichen. Zum Schutz der Wasserressourcen sind in der SR 3 Arten 

von Schutzgebieten bestimmt:  

¶ Schutzzonen (OP) von Wasserressourcen: Im Sinne des Ä 32 des Gesetzes Nr. 364/2004 

Ges. Slg. ¿ber Gewªsser in der Fassung spªterer Vorschriften werden die Schutzzonen der 

Wasserressourcen aufgrund des Beschlusses der Genusstauglichkeit in der Wasserquelle 

sicherzustellen.  

¶ Wassereinzugsgebiete: In der SR sind 102 Wasserstrºme deklariert, die als 

Wasserressourcen f¿r die Trinkwasserabnahme genutzt oder nutzbar sind. Ihre Liste ist in 

der Bekanntmachung des UM SR Nr. 211/2005 Ges. Slg. angef¿hrt, aufgrund welcher die 

Liste wasserwirtschaftlich relevanter FlieÇgewªsser und Wasserstrºme bestimmt wird. 

¶ Wasserschutzgebiete (CHVO): Die Wasserschutzgebiete unterliegen dem Gesetz Nr. 

305/2018 Ges. Slg. in der g¿ltigen Fassung. Die Wasserschutzgebiete sind Gebiete, in 

denen aufgrund g¿nstiger nat¿rlicher Bedingungen nat¿rliche Ansammlungen des 

Oberflªchen- und Grundwassers entstehen. In diesen Gebieten kann die Tªtigkeit nur dann 

geplant und ausgef¿hrt werden, wenn ein angemessener Schutz des Oberflªchenwassers 

und des Grundwassers und der Schutz der Bedingungen ihrer Bildung, ihres Vorkommens, 

ihrer nat¿rlichen Ansammlung und Erneuerung von Vorrªten sichergestellt werden. Aus 

diesem Grund m¿ssen in dem Wasserschutzgebiet die Entwicklungs - , vor allem 

Produktions -  und Verkehrsinteressen mit den Anforderungen an die Wasserschutzgebiete 

aufeinander abgestimmt sein. Im Hinblick auf den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ist es 

von wesentlicher Bedeutung, dass gemªÇ Ä 3 Abs. 3a, Pkt. 8 des vorgenannten Gesetzes 

es verboten wird, im Wasserschutzgebiet die Bauwerke zu bauen oder zu erweitern, die 

wªhrend des Ausbaus oder des Betriebs die Anwendung von Schadstoffen erfordern. 

Derzeit sind in der SR 10 Wasserschutzgebiete mit einer Gesamtflªche von 6 942 km 2 , d. 

h. 14 % des Gebiets der SR deklariert:  

1.  ĢitnĨ ostrov 

2.  Str§ģovsk® vrchy 

3.  Beskydy und Javorn²ky 

4.  VeŎk§ Fatra 

5.  N²zke Tatry (westlicher und ºstlicher Teil) 

6.  Das obere Einzugsgebiet von IpeŎ, Rimavica und Slatina 

7.  Mur§nska planina 

8.  Das obere Ein zugsgebiet des Flusses Hnilec  

9.  SlovenskĨ kras (Pleġiveck§ planina, HornĨ vrch) 

10.  Vihorlat  

                                                           
 

22 Ä 17 des Gesetzes Nr. 543/2002 Ges. Slg. ¿ber Natur- und Landschaftsschutz in der Fassung spªterer Vorschriften. 
Problematik, die im Kap. III. 2.1 und III. 2.2. behandelt wird 
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Eine ¦bersicht ¿ber die genutzten Wasserressourcen mit der abgenommenen meldepflichtigen 

Menge und der genutzten Schutzzonen in der SR f¿hrt die folgende Karte an. 

 

 

Bild III - 11 Wasserschutz -  Schutzgebiete bestimmt f¿r die Trinkwasserabnahme 

Datenquelle: VĐVH Bratislava, 2006, Wasserplan der Slowakei 2009, zusammengestellt 

von: SAĢP -  CER Koġice , 2010 

Gebiete mit dem zum Baden geeigneten Wasser  

Die Badegewªsser (VUK) sind im Gesetz Nr. 355/2007 Ges. Slg. ¿ber Schutz, Fºrderung und die 

Entwicklung der ºffentlichen Gesundheit und ¿ber die  nderung und Ergªnzung bestimmter 

Gesetze definiert. Die Badegewªsser sind flieÇende oder stehende Gewªsser deklariert im Sinne 

des Wassergesetzes (Ä 8), in denen das Baden erlaubt oder nicht verboten ist und in denen 

traditionell eine grºÇere Menge von Personen badet. Die Badegewªsser werden gemªÇ den 

Anforderungen der Richtlinie 2006/7/EG ¿ber die Bewirtschaftung der Badegewªsserqualitªt 

¿berwacht. Die Liste der Badegewªsser wird jªhrlich vor Beginn der Badesaison aktualisiert. Die 

Einstufung der Badegewªsser im Sinne der Richtlinie 2006/7/EG erfolgt jªhrlich in etwa drei 

Dutzend Naturgebieten.  

Gebiete mit Oberflªchenwasser geeignet f¿r das Leben und Reproduktion der 

urspr¿nglichen Fischarten 

Die Oberflªchenwasser bestimmt als Wasser geeignet f¿r das Leben von Fischen sind im Ä 10 des 

Wassergesetzes definiert. Diese Gewªsser m¿ssen den Anforderungen an die Wasserqualitªt und 

den Anforderungen entsprechen, die speziell f¿r Lachs-Gewªsser und Karpfen-Gewªsser gemªÇ der 

Verordnung der Regierung der SR Nr. 269/2010 Ges. Slg . in der g¿ltigen Fassung bestimmt sind. 

Referenzlokalitªten  

Die Referenzzone dr¿ckt gemªÇ Ä 32a des Wassergesetzes den Zustand aus, der in FlieÇgewªsser 

ohne Einfluss menschlicher Aktivitªt oder mit minimalem Einfluss menschlicher Aktivitªt bestehen 

w¿rde. Der Zustand der Referenzlokalitªt bildet die Grundlage f¿r die Bewertung des Zustands von 

Oberflªchengewªssern. Die Referenzlokalitªt bildet ein Abschnitt des FlieÇgewªsser, der einen 

Kilometer nach der durch die Flusskilometer angegebenen Probeabnahmes telle liegt. In der 

Grundlegende Kartenbasis/Basic map background 

Das Register der Schutzgebiete ό¢Ŝƛƭ ŘŜǎ ²ŀǎǎŜǊǇƭŀƴǎ ŘŜǊ {ƭƻǿŀƪŜƛύ ŜƴǘƘŅƭǘ ŜƛƴŜ [ƛǎǘŜ ŘŜǊ 

{ŎƘǳǘȊƎŜōƛŜǘŜΣ ŘƛŜ ŘǳǊŎƘ Řŀǎ DŜǎŜǘȊ bǊΦ оспκнллп DŜǎΦ {ƭƎΦ ǸōŜǊ DŜǿŅǎǎŜǊ ƛƴ ŘŜǊ CŀǎǎǳƴƎ ŘŜǎ 

Gesetzes Nr. 384/2009 Ges. Slg. und auch durch die Anforderungen der Wasserrahmenrichtlinie 

ŘŜŦƛƴƛŜǊǘ ǎƛƴŘΦ 5ƛŜ YŀǊǘŜ ȊŜƛƎǘ ŘƛŜ ŦǸǊ ŘƛŜ ¢ǊƛƴƪǿŀǎǎŜǊŀōƴŀƘƳŜ ōŜǎǘƛƳƳǘŜ {ŎƘǳǘȊƎŜōƛŜǘŜΦ 

{ŎƘǳǘȊƎŜōƛŜǘŜ ōŜǎǘƛƳƳǘ ŦǸǊ ŘƛŜ ¢ǊƛƴƪǿŀǎǎŜǊŀōƴŀƘƳŜ 

Schutzzonen von Wasserressourcen 

Wassereinzugsgebiete 

Wasserschutzgebiete 
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Referenzlokalitªt ist es untersagt, beliebige Tªtigkeiten auszu¿ben, die den bestehenden Zustand 

stºren w¿rden. 

Sensible und schutzbed¿rftige Gebiete 

F¿r sensible Gebiete werden Wasserkºrper der Oberflªchengewªsser betrachtet, in denen es 

infolge einer erhºhten Konzentration von Nªhrstoffen zum unerw¿nschten Zustand der 

Wasserqualitªt kommt oder kommen kann, wobei die Gewªsser als Wasserressourcen verwendet 

werden oder auch als solche Wasserressourcen verwendet werden kºnnen, sowie diejenigen, die 

eine hºhere Abwasserbehandlung von Einleitungen benºtigen, um den Wasserschutz zu erhºhen. 

GemªÇ der Verordnung der Regierung der SR Nr. 174/2017 Ges. Slg. , aufgrund welcher die 

sensiblen Gebiete und schutzbed¿rftige Gebiete festgelegt werden, wurde f¿r die sensiblen Gebiete 

alle Wasserkºrper von Oberflªchengewªssern auf dem Gebiet der SR bestimmt (d. h. das gesamte 

Gebiet der SR wurde als sensibles Gebiet fest gelegt).  

Schutzbed¿rftige Flªchen sind landwirtschaftliche genutzte Flªchen, von denen die 

Niederschlagsgewªsser in die Oberflªchengewªsser abflieÇen oder in das Grundwasser einsickern, 

wo die Nitratkonzentration ¿ber 50 mg/l liegt oder in naher Zukunft ¿berschritten werden kann. 

Schutzbed¿rftige Gebiete sind durch die Verordnung der Regierung der SR Nr. 174/2017 Ges. Slg. 

als landwirtschaftlich genutzte Flªchen in konkreten benannten Gemeinden definiert, und zwar in 

Einklang mit der Richtlinie 91/676/EWG d es Rates ¿ber den Schutz der Gewªsser vor 

Nitratrverschmutzung aus den landwirtschaftlichen Tªtigkeiten (ĂNitratrichtlinieĂ) definiert. 

 

Bild III - 12  Schutzbed¿rftige Gebiete der SR 

Quelle: Verordnung der Regierung Nr. 174/2017 Ges. Slg. (Anhang Nr. 2)  

Nat¿rliche Heilwªsser und nat¿rliche Mineralwªsser 

Die Anerkennung nat¿rlicher Heil- und Mineralwªsser, die Nutzung und der Schutz nat¿rlicher 

Heilquellen und nat¿rlicher Mineralquellen regelt das Gesetz Nr. 538/2005 Ges. Slg. in der 

geªnderten Fassung. Zum Schutz von Mineralwªssern werden Schutzzonen bestimmt, in denen 

eine Tªtigkeit, die diese Quellen beeintrªchtigen kann, verboten oder eingeschrªnkt ist. 

ǎŎƘǳǘȊōŜŘǸǊŦǘƛƎŜǊ .ŜǊŜƛŎƘ 

DŜƳŜƛƴŘŜ ŀǳǖŜǊƘŀƭō Ǿƻƴ ǎŎƘǳǘȊōŜŘǸǊŦǘƛƎŜƴ DŜōƛŜǘŜƴ 

 

Gemeindegrenze 

Bezirksgrenze 

YŀǊǘŜ ŘŜǊ ǎŎƘǳǘȊōŜŘǸǊŦǘƛƎŜƴ DŜōƛŜǘŜ 

Legende 
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Bild III - 13 Lokalitªten der anerkannten nat¿rlichen Heilquellen und nat¿rlicher 
Mineralquellen auf dem Gebiet der SR  

Quelle: www.health.gov.sk (2008)  

 

III.3  Umweltmerkmale, einschlieÇlich Gesundheit in Gebieten, die wahrscheinlich 

erheblich beeinflusst werden  

Die vorgeschlagene  nderung des Operationellen Programms Integrierte Infrastruktur (Version 

6.0) stellt eine  nderung und Ergªnzung des Inhalts des Strategiedokuments mit nationalen 

Auswirkungen dar. Im Kapitel III.1 werden daher der Zustand und die Entwicklung der wichtigsten 

Umweltkomponenten auf nationaler Ebene beschrieben. Wie oben im Kapitel II.6.2 angef¿hrt ist, 

da die ein zelnen  nderungen und Ergªnzungen von OPII ziemlich allgemeinen formuliert sind, gibt 

es Vorschlªge f¿r konkrete MaÇnahmen, aufgrund welchen die  nderung von OPII umgesetzt wird. 

In diesem Kapitel wird daher der Zustand der relevanten Umweltkomponenten in den Gebieten 

analysiert, die mºglicherweise von der Umsetzung der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

betroffen werden kºnnten, als Grundlage f¿r die Folgenabschªtzung der territorial festgelegten 

Ziele und Tªtigkeiten innerhalb der vorgeschlagenen  nderungen von OPII (d. h. in PA 4, 5 und 6 ï 

siehe Kap. II. 6.2).  

III.3.1  Luft  

Die  nderung von OPII wird in allen StraÇen wirksam, bei denen es in Folge der Umsetzung der 

 nderung von OPII (d. h. neuer Projekte) zur  nderung der Verkehrsintensitªt kommen wird. Dies 

betri fft sowohl die aktuelle StraÇen, bei der vorlªufig prinzipiell eher ein R¿ckgang der 

Immissionsbelastung vorausgesetzt wird, als auch die neu gestalteten Abschnitte, die eine neue 

Belastung oder ¦bertragung eines Teils der derzeitigen Last auf die Umgebung dieser neuen 

Verkehrsstrukturen darstellen.  

Die beurteilte  nderung von OPII kann insbesondere lokale Immissionsauswirkungen am Ort der 

Durchf¿hrung einiger MaÇnahmen haben: 

¶ Interventionen an der WasserstraÇe Donau - Projekte, welche die Modernisierung un d den 

Ausbau ºffentlicher Hªfen in Bratislava und in Kom§rno betreffen, 

¶ Ergªnzung des Ausbaus von SchnellstraÇen R2 und R4, 

¶ Terminal des integrierten Personenverkehrs Trebiġov. 

Teileinzugsgebiete

: 

Legende: 

[ƻƪŀƭƛǘŅǘ 
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Interventionen auf der WasserstraÇe Donau  

Aus den geplanten MaÇnahmen kºnnen Auswirkungen auf die Luft in Bratislava und s¿dwestlich der 

Stadt entlang der Donau haben, insbesondere die regelmªÇige Personenbefºrderung an der Donau 

ï DONAUBUS und der Ausbau der Basis f¿r Schiffe im ºffentlichen Hafen von Bratislava. Im ersten 

Fall kºnnen lokale Immissionseffekte in der Nªhe von Startpunkten aufgrund von  nderungen der 

Verkehrsintensitªt erwartet werden. Im Fall von Schiffsbasen im ºffentlichen Hafen Bratislava kann 

es sich vor allem um die Auswirkung in der Bauphase handeln (t.h. insb esondere die 

Verkehrsemissionen im Zusammenhang mit dem Ausbau).  

Das LNG -Terminal im Hafen Bratislava kann eine nicht vernachlªssigende Auswirkung nur dann 

haben, wenn es gleichzeitig als Terminal f¿r das Umpumpen von LNG in die LKW-Tanker genutzt 

wird. I n einem solchen Fall ist es nicht mºglich den wenig signifikanten Einfluss verbunden mit der 

Zunahme des LKW -Transportes in der Nªhe des Terminals auszuschlieÇen (nur in unmittelbarer 

Nªhe der genutzten StraÇen bis zu einer Entfernung von max. ersten km-Einheiten von der 

vorgeschlagenen Anlage).  

Ein Teil des von diesen Projekten potenzial betroffenen Gebiets kann als empfindlich im Hinblick auf 

die Immissionsbelastung eingestuft werden. Der Grund daf¿r sind die derzeit erhºhten 

Immissionskonzentrationen vor  allem von suspendierten Partikeln, in geringerem MaÇe auch von 

Stickstoffoxiden. Wie aus dem Kapitel III. 1 hervorgeht, tritt die Verschmutzung dieser Stoffe ¿ber 

die Grenzwerte in Bratislava lokal auf, wªhrend sich die Situation in meisten Gebieten der Stadt 

verschlechtert, aber die Reserve f¿r die Erf¿llung der Immissionsgrenzgrenze ist dennoch 

ausreichend. Flªchendeckend nªhert sich dem Grenzwert die Konzentration von suspendierten 

Partikeln PM 2,5 .  

Im Falle von Verªnderungen im Hafen Kom§rno greifen die eventuellen Auswirkungen in die 

Atmosphªre des Gebietes ein, die weniger verschmutzt ist als die regionalen erhºhten 

Konzentrationen in der Umgebung von Bratislava. Die Immissions¿berwachung in Kom§rno wird 

nicht durchgef¿hrt und in der Region Nitra wird die Luftqualitªt nur in der Stadt Nitra gemessen. 

Auf der Grundlage von Messungen in den Stationen in Nitra kann abgeschªtzt werden, dass mit 

Ausnahme von Benzo[a]pyren die Immissionsgrenzwerte in Kom§rno erf¿llt sind. Im Fall von 

Benzo[a]pyren in Kom§rno ist es nicht mºglich, aufgrund der Analogie mit anderen ªhnlich 

urbanisierten Lokalitªten der Slowakei die geringf¿gige ¦berschreitung des Immissionsgrenzwertes 

im ersten Zehnerbereich von % auszuschlieÇen.  

Ergªnzung des Ausbaus von SchnellstraÇen R2 und R4  

Die vorgeschlagenen Abschnitte der SchnellstraÇen R2 und R4 befinden sich in einem ¿berwiegend 

schadstoffarmen Gebiet mit ausreichender Reserve f¿r die Erf¿llung der Immissionsgrenzwerte. 

Eine Ausnahme bildet nur die Konzentration von suspendierten Par tikeln PM 2,5  in der Nªhe von 

Preġov, die nach dem Jahr 2020 den Immissionsgrenzwert ¿berschreiten kann. Die angef¿hrten 

SchnellstraÇen werden ¿berwiegend auÇerhalb der Gemeindegrenzen gef¿hrt, wo keine 

Immissionsmessungen durchgef¿hrt werden. Aufgrund der Analogie von Situationen an 

Hintergrund -  und Vorortstationen in der breiteren Umgebung kann erwartet werden, dass die 

derzeitigen Immissionskonzentrationen an der Stelle der vorgeschlagenen StraÇenabschnitte nicht 

an die Immissionsgrenzen stoÇen und es eine ausreichende Immissionsreserve f¿r ihren Standort 

gibt. Bei der Bewertung der oben genannten Immissionskonzentrationen und der Schwere der 

Gesamtverschmutzung am Ort der vorgeschlagenen Bauwerke ist auch zu ber¿cksichtigen, dass 

diese auch die Funktion d er Umgehungen von Kommunen erf¿llen werden, wodurch die 

Konzentration in den stªrker exponierten Kernzonen der Stªdte reduzieren wird und die 

Immissionsbelastung in weniger belastete unbewohnte Gebiete verlegen. Unter diesem 

Gesichtspunkt ist ihre Lage auc h in Gebieten mit hºherer Verschmutzung akzeptabel, sofern sie 

durch eine geringe Bevºlkerungsdichte gekennzeichnet ist. 
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Terminal des integrierten Personenverkehrs Trebiġov 

Da die MaÇnahme wahrscheinlich zu Verªnderungen im Autoverkehr f¿hren wird, was ein wichtiger 

Faktor f¿r die Luftqualitªt ist, ist es auch notwendig, im SEA-Prozess die entsprechende 

Aufmerksamkeit zu widmen.  Auf der Grundlage der Beschreibung von MaÇnahmen in der 

vorgeschlagenen  nderung von OPII (Integration von Verkehrssystemen beim Ausbau des 

integrierten Verkehrssystems) d¿rften die potenziellen Auswirkungen von LuftqualitªtsmaÇnahmen 

insgesamt einen positiven Charakter haben, aber auf lokaler Ebene ist eine Verschlechterung der 

Situation angesichts des begrenzten Umfangs von tech nischen Informationen nicht auszuschlieÇen. 

Die Luftqualitªt in Trebiġov kann aufgrund der Ergebnisse der Immissions¿berwachung in der 

Region Koġickom geschªtzt werden. Die Situation wird hier an den stªdtischen Stationen in Koġice, 

auf der Hintergrundloka litªt Kojġovsk§ hoŎa, den Industriestationen VeŎk§ Ida, Str§ģske und 

Krompachy ¿berwacht. Basierend auf diesen Daten ist es derzeit mºglich, sie als gut zu bewerten. 

Eine Ausnahme d¿rfte die Situation von Benzo[a]pyren im zentralen Teil der Stadt sein, wo, wie an 

anderen ªhnlich groÇen Orten in der Slowakei, die Grenzkonzentrationen oder eine leichte 

¦berschreitung des Grenzwerts auf der Grundlage lokaler und jªhrlich schwankenden 

Ausbreitungsbedingungen erwartet werden kºnnen. Bei den hºchsten Tageskonzentrationen von 

suspendierten Partikeln PM 10 d¿rfte sich die Anzahl der ¦berschreitung des Tagesgrenzwerts dem 

zulªssigen Hºchstwert nªhern, ihn aber nicht ¿berschreiten. 

III.3.2  Klima  

Die vorgeschlagene  nderung von OPII wird keinen Einfluss auf die klimatischen Bedingungen und 

die bestehenden Trends in der Klimaentwicklung haben. Aus der Sicht der durchgef¿hrten 

Bewertung ist es jedoch notwendig, die Risiken der Auswirkungen des Klimaw andels auf geplante 

Aktivitªten anzugehen. In diesem Zusammenhang ist es daher geeignet, sich auf zwei Gruppen von 

Tªtigkeiten zu konzentrieren, die im Entwurf der  nderung von OPII enthalten sind:  

¶ MaÇnahmen zur Entwicklung der WasserstraÇe Donau ( nderungen im Rahmen der PA 4)  

¶ konkreter Ausbau von Verkehrsinfrastrukturelementen als Transferterminal in Trebiġov (PA 

5) und Abschnitte der SchnellstraÇen R4 und R2 ( nderungen im Rahmen von PA 6) 

Die zuk¿nftige Entwicklung des Klimas ist einer der wichtigen Faktoren f¿r die Umsetzung der 

Entwicklung der WasserstraÇe Donau. GemªÇ der von der Internationalen Kommission zum Schutz 

der Donau (ICPDR) verºffentlichten Anpassungsstrategie23 ist bis 2050 mit einer Erhºhung der 

Jahresdurchschnittstemperatur im Donaubeck en von 1,1 bis 1,7 ÁC zu rechnen, wªhrend es zur 

Vertiefung der Saisonalitªt von Niederschlªgen mit feuchteren Wintern und trockeneren Sommern 

kommt. Mit hoher Wahrscheinlichkeit wird sowohl die Hªufigkeit, als auch die Intensitªt von 

extremen Phªnomenen wie D¿rren, Hitzen, schwere Regenfªlle u. ª. erhºht. Extreme hydrologische 

Erscheinungen wie ¦berschwemmungen sind sehr schwer vorherzusagen, und hier ist jedoch eine 

erwartete Zunahme der Hªufigkeit auch in Bezug auf die Intensitªt zu erwarten. Der vermutete 

Anstieg von Wassertemperaturen wird wahrscheinlich zudem zu negativen Auswirkungen auf die 

Wasserqualitªt f¿hren. 

Im Hinblick auf der Auswirkungen des Klimawandels auf die Nutzung der WasserstraÇe Donau ist 

nach den Analysen ICPDR mit hªufigeren Einschrªnkungen der Schifffahrt aufgrund des extremen 

Wasserstandes und der volatilen Schifffahrtsbedingungen, insbesondere auf den freien Strecken 

des Flusses, zu rechnen.  Die hºheren erwarteten Wintertemperaturen kºnnen sich umgekehrt 

positiv auf die Begrenzun g des Gefrierpunkts der Strecken auswirken. Die niedrigen 

Wasserzustªnde f¿hren dazu, dass die nutzbringende Belastung f¿r Schiffe und die Segelzeit 

                                                           
 

23 ICPDR - International Commission for the Protection of the Danube River: Strategie zur Anpassung an den Klimawandel. 
2019. 
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begrenzt werden muss. Dies gilt insbesondere f¿r die mittlere Donau im Durchfluss durch Slowakei 

und Ungarn , wo in der Zukunft mit weniger Sommerniederschlªgen gerechnet wird. 

Im Gegensatz zu den Zielen und Aktivitªten im Zusammenhang mit der WasserstraÇe Donau zeigt 

der Ausbau von Teilabschnitten des StraÇennetzes und anderer Verkehrsinfrastrukturen eine 

deutlich geringere Empfindlichkeit gegen¿ber klimatischen Verhªltnissen, bzw. Klimawandel. Je 

nach ºrtlichen topographischen und weiteren Bedingungen kommt es auf der Projektebene bei 

einzelnen Vorhaben je nach Bedarf der Auswertung von Klimarisiken und Vorschlªgen f¿r 

AnpassungsmaÇnahmen zu ihrer Minimierung. F¿r die Gestaltung von AnpassungsmaÇnahmen sind 

sowohl allmªhliche Verªnderungen der ºrtlichen meteorologischen und hydrologischen 

Verhªltnisse, als auch extreme meteorologische Ereignisse, die mºgliche Schªden verursachen, 

oder auch Leben gefªhrden, von groÇer Bedeutung.  

Die auf der Ebene der Projektvorbereitung der SchnellstraÇe R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna und R2 MĨtna ï 

LovinobaŔa, Tom§ġovce durchgef¿hrte Bewertung hat die Empfindlichkeit gegen¿ber den folgenden 

spezifischen Risiken gezeigt:    

- Schneeerscheinungen (andere Rutschun gen (z. B. Erde, Schlamm, Steine usw.) in Folge 

von Schnee, Auftauen des Bodens usw.),  

- Vereisungserscheinungen (Vereisung (Eisschicht, die durch allmªhliches Einfrieren von 

Wasser oder Regen -  oder Frosttropfen auf der Erdoberflªche entsteht), Glatteis (der Regen 

fªllt auf eine gek¿hlte Bodenoberflªche oder auf Gegenstªnde ï es erschwert sich die 

Bewegung von Fahrzeugen und FuÇgªngern), Vereisung (Einfrierung von kleinen Tropfen 

an Masten, Verkehrszeichen, Antennensystemen,...)),  

- ¦berschwemmungen (Verschlªmmung von Durchlªssen und kleinen Br¿cken durch 

mitgerissenes Material ( ste, Eisblºcke usw.) und deren etwaige mechanische 

Beschªdigungen, Versumpfung des Untergrunds und Verringerung der Stabilitªt des 

Erdkºrpers, Zerstºrung der Bºschungsstabilitªt), 

- hohe Temperaturen (Verformung auf der Fahrbahnoberflªche, Austritt von Schienen auf 

StraÇen).24  

In ªhnlicher Weise werden im Rahmen der Bewertung von Klimarisiken bei der Projektvorbereitung 

die Risiken im Zusammenhang mit dem Projekt R4 Preġov ï Nordumgehung b ewertet.  

Diese Risiken werden im Rahmen der Projektvorbereitung weitgehend ber¿cksichtigt und erfordern 

keine Einbindung ¿berdurchschnittlicher MaÇnahmen.  

III.3.3  Lªrm und Vibrationen  

Im Hinblick auf den Lªrmschutz werden im Fall der vorgeschlagenen  nderung von OPII vor allem 

die Gebiete entlang der betroffenen StraÇen- und Eisenbahnstrecken beeinflusst. Die  nderung von 

OPII wird lªngst aller StraÇen wirksam, bei denen es in Folge der Umsetzung der  nderung von 

OPII zur  nderung der Verkehrsintensitªt kommen wird. Dies betrifft sowohl die aktuelle StraÇen, 

bei der vorlªufig prinzipiell eher ein R¿ckgang der Lªrmbelastung vorausgesetzt wird, als auch die 

neu gestalteten Abschnitte, die eine neue Belastung oder ¦bertragung eines Teils der derzeitigen 

Last auf die Umgebung dieser neuen Verkehrsstrukturen darstellen. Eine weitere  nderung kann 

durch eine  nderung der Verwendung von Transportmitteln und damit durch eine  nderung der 

Betriebsfrequenz ausgelºst werden, z.B. Ersatz des individuellen Autotransports f¿r den 

Massentransport, ggf. Verringerung der Nutzung von Zug -  oder Schiffverkehr auf Kosten des 

individuellen Automobiltransports (und umgekehrt). Eine wesentliche Verªnderung aus Sicht der 

                                                           
 

24 N§rodn§ diaŎniļn§ spoloļnosŠ, a.s. Bewertung der Risiken im Zusammenhang mit dem Klimawandel. SchnellstraÇe R2 
Kriv§Ŕ ï LovinobaŔa, Tom§ġovce, I. Abschnitt Kriv§Ŕ ï MĨtna, (Oktober 2017), II. Abschnitt MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce 
(Juni 2018). 
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Lªrmemissionen kann ein Trend bei der Umstellung des Autoverkehrs auf den elektrischen Antrieb 

sein.  

Es ist allgemein mºglich zu sagen, dass moderne Projekte die Installation von modernen und 

technisch fortschrittlichen Lºsungen bedeuten, aber es ist trotzdem notwendig, mit Vorsicht 

vorzugehen und sowohl den Ort des beabsich tigten Vorhabens (so, dass es nicht in der Nªhe einer 

mºglich gesch¿tzten Bebauung untergebracht wird, die negativ beeintrªchtigt werden kºnnte), als 

auch die Technologie des Vorhabens (die ihre Betriebsleistung beeintrªchtigen und Vibrationen 

verbreiten k ºnnte) zu bewerten. Es ist klar, dass durch die Platzierung von Vorhaben in die 

Lokalitªten, die derzeit nicht verwendet werden, es zu einer faktischen Verschlechterung der 

Situation ggf. mit der  nderung oder Ergªnzung der aktuellen Technologie zur Wirkungsªnderung 

von akustischen Leistungen/Dr¿cken oder Vibrationen kommt. In solchen Fªllen ist es geeignet, die 

Projektvorbereitung um die Erarbeitung einer Lªrmstudie zu ergªnzen oder die Lªrmmessungen 

und eine Modellbewertung des Zustands nach der Verwirkli chung des eigenen Vorhabens 

durchzuf¿hren. Aufgrund der Modellergebnisse sollte der eventuelle Vorschlag um ausreichend 

wirksame LªrmmaÇnahmen ergªnzt werden. 

Der Zusammenhang zwischen den einzelnen vorgeschlagenen Tªtigkeiten, die f¿r 

Lªrmbelastungsfragen relevant sind, und der Beschreibung der aktuellen Situation in den potenziell 

betroffenen Gebieten ist weiter angef¿hrt.  

Verªnderung der Strºmungsgeschwindigkeit am unteren Teil des Staubeckens Hruġov ï 
Vorprojekt -  und Projektvorbereitung  

Die aktuelle Lªrmbelastung des behandelten Standorts ist insbesondere durch den Autoverkehr auf 

der StraÇe I/63 bzw. auf den StraÇen der niedrigeren Klassen in der Gemeinde Ġamor²n, Ļilistov 

und Hamuliakovo gegeben. Im Rahmen des Projektgegenstandes wird d er Lªrm derzeit durch den 

Betrieb der Tankwartungstechnik verursacht ï d.h. durch das Entfernen von Sedimenten und 

Schlamm, deren Entstehung das Projekt reduzieren sollte. Das Projekt kann die Lªrmsituation 

dadurch verbessern, dass mit der Minderung der Se dimentation geringere Wartung erforderlich 

sein wird (Abbau von Sedimenten, deren Lagerung, Verdichtung usw.).  

Sicherheits -  und ¦berwachungssysteme in den Hªfen Bratislava und Kom§rno 

Die Implementierung der ¦berwachungssysteme hat keinen direkten Bezug auf die Beeinflussung 

der Lªrmsituation. Gegenwªrtig sowie k¿nftig werden die Lªrmquellen in den behandelten 

Standorten im ªhnlichen Umfang betrieben, das heiÇt der Wasserverkehr, die 

Instandhaltungstechnik, die Notfalltechnik. In weiterem Sinne wird die Lªrmsituation der 

behandelten Standorte durch den Autoverkehr auf den umliegenden StraÇen beeinflusst. 

Modernisierung der Hªfen Bratislava und Kom§rno 

Bereits gegenwªrtig wirkt sich der Lªrm des Hafenbetriebs auf die umliegenden Wohn- und 

Freizeitanlagen aus , da sich beide Hªfen in den Innenstªdten befinden. Der Hafenbetrieb bildet 

keine bedeutende Lªrmquelle, allerdings insbesondere durch die Hªufigkeit des Schiffbetriebs und 

der Begleittechnik (z.B. Krªne), da es um Motormaschinen geht, gleicht die akustische Leistung 

dem Autoverkehr, nur der Betrieb ist nicht so hªufig, wie es schon angef¿hrt wurde. Als nat¿rliches 

Hindernis wirkt in beiden Fªllen die gegenwªrtige Objektbebauung, welche die Ausbreitung von 

Lªrm in die weite Umgebung hindert, doch die ankn¿pfenden Betriebstªtten (in den Hallen und 

Ankerplªtzen) kºnnen mit ihren Lªrmerscheinungen recht intensiv sein. Anhand verf¿gbarer 

Informationen lªsst sich nicht ableiten, ob hygienische Grenzwerte ¿berschritten werden. Wie bei 

den obigen Vorhaben wird die Lªrmbelastung des Gelªndes durch Verkehrslªrm auf den 

umliegenden StraÇen ergªnzt. Aus der Sicht des Systems der Ergªnzung von Gebieten in den 

Bereichen der Abfallsammlung, Abwasserabf¿hrung, Sammeln von Altºl, Sammeln von Abfªllen 

usw. sind f¿r die Lªrmsituation und das Entstehen sowie f¿r die Verbreitung von Vibrationen die 

Standorte f¿r die Durchf¿hrung dieser Tªtigkeiten (Technologiestandort), die Behandlungsart (Art 

der Technologie), die Betriebsfrequenz, einschlieÇlich des damit verbundenen Verkehrs und die 

Verkehrstra Çenf¿hrung maÇgeblich. Diese Aktivitªten kºnnen die Situation im behandelten Gebiet 

sowohl zum Schlechteren (intensiverer Verkehrsbetrieb bzw. Platzierung an einem 
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problematischeren Ort), als auch zum Besseren (Verringerung der Frequenz, geeigneterer 

Standort) verªndern. 

Modernisierung der Bemessungstechnik und der Schifffahrtskennzeichnung auf den 
WasserstraÇen internationaler Bedeutung f¿r die Donau 

Die jetzige Lªrmsituation wird durch den gegenwªrtigen Betrieb auf der Donau beeinflusst. Der 

Schifffahrtsverkehr erzeugt am wenigsten Lªrm (sogar im Vergleich mit dem elektrischen 

Eisenbahnverkehr), trotzdem kann der Betrieb der Motorboote, Jetboote u. ª. lokal ziemlich laut 

sein, allerdings in Bezug zur Frequenz des Betriebs wird aufgrund der  quivalenz von hygienischen 

Grenzwerten deren ¦berschreitung nicht vermutet. Aus der eigenen MaÇnahmen resultieren und 

werden auch keine laufende Risiken f¿r die Verschlechterung der Lªrmsituation oder Verbreitung 

von Vibrationen erwartet. Zur  nderung der Situation kann es danach kommen, wenn die 

Kennzeichnung z. B. eine hºhere Verkehrsgeschwindigkeit und daraus resultierende hºhere 

akustische Leistungen und ein hºheres MaÇ an verbreiteten Vibrationen ermºglicht. Bei der 

Anpassung der Kennzeichnung ist eine Verkehrsberuhigung in der Nªhe von gesch¿tzten Objekten 

zu bevorzugen bzw. der Ausschluss von bestimmten Verkehrsarten in Risikogebieten (z. B. Verkehr 

von Motorbo oten in der Nªhe von Residenzobjekten). 

RegelmªÇiger Personenverkehr an der Donau ï DONAUBUS  

Die dominierende Lªrmquelle in diesem Gebiet ist der Autoverkehr auf den StraÇen der I., II. und 

III. Klasse. Das gesamte Gebiet fªllt unter die Kategorie II, d. h. mit hygienischen Grenzwerten f¿r 

Tag/Nacht von 50/45 dB. Der Schifffahrtsverkehr erzeugt am wenigsten Lªrm (sogar auch im 

Vergleich zum elektrischen Eisenbahnverkehr). Die eigene Umsetzung des Projekts verursacht 

wahrscheinlich eine geringf¿gige lokale Zunahme der Lªrmbelastung im Zusammenhang mit dem 

Ausbau von Parkplªtzen, aber durch die ¦bertragung eines Teils des Personenkraftverkehrs auf die 

Schifffahrtstrasse an der Donau kann eine Reduktion des individuellen Autoverkehrs auf 

bestehenden StraÇen vorausgesetzt werden. Zu diesem Zweck wurde eine Lªrmstudie (EnA 

CONSULT TopoŎļany, s.r.o., 10/2018) erarbeitet, in der es heiÇt, dass die bestehende 

Lªrmbelastung im Gebiet nicht ¿berschritten wird, und nach dem Modell der 

Lªrmemissionsvorhersage verursacht durch das Vorhaben stellt dann nach der Schlussfolgerung 

der Lªrmstudie fest, dass es aufgrund der Umsetzung zu einer Erhºhung des Verkehrslªrms im 

Zusammenhang mit dem Autoverkehr um etwa 3,2 dB kommt, aber durch diese Erhºhung kommt 

es auch zu keiner ¦berschreitung der hygienischen Grenzwerte. Auch der Lªrm aus dem Betrieb 

von DONAUBUS wird auch die hygienische Grenze nicht ¿berschreiten ï die Grenzwerte der 

Isophone der hygienischen Grenze liegen mindestens ca. 50 Meter von der Grenze des gesch¿tzten 

Woh nbaus entfernt.  

Terminal des integrierten Personenverkehrs Trebiġov 

Nach den Angaben angef¿hrt in der EIA-Mitteilung 25ist die vorherrschende Lªrmquelle in dem 

betroffenen Gebiet der Verkehr (Auto -  bzw. Busverkehr, Eisenbahnverkehr, wobei zur 

Hauptlªrmquelle die Breitspurbahn gehºrt). Bezugnehmend auf Vibrationen ist auf der 

Breitspurbahn die Streckengeschwindigkeit auf 30  bzw. 20 km/h aufgrund von Ersch¿tterungen des 

Abfertigungsgebªudes der Bahnstation Trebiġov begrenzt. Die oben angef¿hrte Mitteilung f¿hrt 

weiter an, dass:  

¶ Wªhrend des Betriebs des Terminals des integrierten Personenverkehrs (TIOP) Trebiġov 

wird auch weit erhin als Lªrm- und Vibrationsquelle in dem betroffenen Gebiet und seiner 

nahen Umgebung hauptsªchlich der Verkehr betrachtet (Eisenbahn- Bus- , Autoverkehr), im 

                                                           
 

25 SIRECO s.r.o., 2014. 
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Zusammenhang mit dem Betrieb von TIOP Trebiġov, da sich die Verkehrsintensitªt 

wesentlich von d er gegenwªrtigen Verkehrsintensitªt nicht unterscheiden wird. 

¶ Aus der Sicht von umfangreicheren Verhªltnissen sollte der Einzelpersonenverkehr teilweise 

auf den Eisenbahnverkehr umgeleitet werden ( nderung der Art des Personenverkehrs auf 

Grund der intensi veren Nutzung des Eisenbahnpersonenverkehrs durch Einzelpersonen im 

betroffenen Gebiet zwischen den Stªdten Trebiġov und Koġice), was auch das Hauptziel des 

integrierten Systems selbst ist, d. h. die genannte Umsetzung von TIOP Trebiġov wird 

wahrscheinlich e positive indirekte Auswirkungen auf die Lªrmsituation vom 

Einzelautoverkehr im betroffenen Gebiet oder Region haben.  

¶ Die Auswirkungen von Vibrationen vom Verkehr im Zusammenhang mit dem Betrieb von 

TIOP Trebiġov werden in Bezug auf die Entfernung der nªchstliegenden Bauobjekte und 

ihre technischen Baueigenschaften sowie die genannte Charakteristik von TIOP Trebiġov 

nicht vorgesehen.  

¶ Allgemein kann festgestellt werden, dass durch die Umsetzung von TIOP Trebiġov es im 

Vergleich mit der Gegenwart zur zunehme nden Lªrmerzeugung wªhrend der Bauzeit 

kommt, wobei die Lªrmpegel wªhrend des Betriebs etwa das gleiche Niveau erreichen wie 

derzeit.  

R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna, R2 MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce 

Laut der zitierten EIA -Mitteilung 26 ist die Umwelt derzeit durch Verkehrslªrm auf der StraÇe I/16 

belastet, die mit keinen Lªrmschutzwªnden ausgestattet ist. Die gesamte Lªrmbelastung des 

Gebiets rundet der Eisenbahnbetrieb auf der Trasse Zvolen ï Luļenec ab. Strategische Lªrmkarten 

wurden f¿r das behandelte Gebiet nicht verfasst. 

SchnellstraÇe R4 Preġov ï Nordumgehung  

Die vorhandene Lªrmbelastung wird voraussichtlich relativ hoch sein. In dem Gebiet gibt es ein 

stark genutztes StraÇennetz in der relativen Nªhe der gesch¿tzten Bebauung. Aufgrund der 

Belastung des Territoriums wurde im Jahr 2006 bei der StraÇe I/18 eine strategische Lªrmkarte 

(http://www.hlukovamapa.sk/graficka -prezentac ia-hlukovej -za-aze-v-okoli -ciest - i. - triedy.html ) 

erarbeitet, aus der hervorgeht, dass dieses Gebiet langfristig wesentlich belastet wird. Da es 

Aufgrund der Umsetzung des Vorhabens auch zur Umleitung des Transitverkehrs vom Zentrum von 

Preġov auf die neue Verbindung D1 -R4 kommt, wird die Lªrmsituation auch im Bereich der 

Innenstadt erheblich beeinflusst.  

III.3.4  Wasserverhªltnisse  

Im Hinblick auf den Schutz der Gewªsser und auf die mºglichen Auswirkungen auf die 

Wasserverhªltnisse sind folgende Punkte von wesentlicher Bedeutung:  

- MaÇnahmen zur Entwicklung der WasserstraÇe Donau ( nderungen im Rahmen der 

Prioritªtsachse 4) 

- Konkrete Abschnitte der SchnellstraÇen ( nderungen im Rahmen der Prioritªtsachse 6) 

o R4 Preġov - Nordumgehung  

o R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna 

o R2 MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce    

Interventionen auf der WasserstraÇe Donau 

Oberflªchengewªsser 

                                                           
 

26 Integra Consulting s.r.o., 2018. 

http://www.hlukovamapa.sk/graficka-prezentacia-hlukovej-za-aze-v-okoli-ciest-i.-triedy.html
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Der slowakische Teil der WasserstraÇe Donau liegt im Teileinzugsgebiet von Donau und wird durch 

folgende Oberflªchenwasserkºrper gebildet (in der Reihenfolge der Richtung flussabwªrts): 

- SKD0016 Donau;  

- SKD0019 Donau;  

- SKD0015 Versorgungskanal (Wasserwerk Gabļ²kovo); 

- SKD0017 Donau ï Den grºÇten Teil des Wasserkºrpers stellt das derivierte Flussbett der 

Donau dar, der parallel zum Kanal f¿hrt, der ein Teil der WasserstraÇe ist 

(Bekanntmachung Nr. 22/2001 Ges. Slg.), aber derzeit nicht f¿r die Schifffahrt verwendet 

wird, nur der untere Teil (unter der Anbindung des Donaukanals im Dorf Sap) wird derzeit 

f¿r die Schifffahrt verwendet);  

- SKD0018 Donau.  

Der Abschnitt von D onau definiert als VU SKD0016, bildet die Grenze zu ¥sterreich. ¥sterreich hat 

in dem Grenzgebiet des Flusses den Wasserkºrper ATOK411340000 Donau_01, Unterhalb Devin, 

EP groÇ definiert. Die als SKD0017 und SKD0018 definierten Abschnitte bilden die Grenze mit 

Ungarn. Ungarn hat im dem Grenzgebiet des Flusses die Wasserkºrper HUAEP443 Duna Szigetkºz 

und HUAEP446 Duna GºnyŤ-Szob definiert. Die auf dem slowakischen Teil der WasserstraÇe Donau 

vorgeschlagenen Aktivitªten kºnnen potenziell auch Auswirkungen auf den Wasserkºrper haben, 

der auf der Donau weiter entlang der Strºmungsrichtung definiert ist. Es handelt sich um den 

Wasserkºrper HUAOC756 Duna Szob-Budapest.  

Tabelle III - 6  Charakteristik der Wasserkºrper von Oberflªchengewªssern, welche die 
WasserstraÇe Donau bilden und ihr Status 

Wasserkºrper Lªnge 

(km)  

Fluss -km  Charakter 

des 

Wasserkº

rpers  

¥kol. 

Zustand/

Potenzial  

chemisch

er 

Zustand  

Auswirkungen  

D0016 Donau  11,2  1880,2 ï 

1869  

nat¿rlich gut  gut   

ATOK4113400

00 Donau_01  

7 1880 -  1873  nat¿rlich gut  schlecht   

D0019 Dunaj  17,4  1869 ï 

1851,6  

HMWB durchsch

nittlich  

schlecht  organische 

Verschmutzung,  

Kontaminierung mit 

gefªhrlichen Stoffen, 

Verªnderung der 

Lebensrªume 

D0015 VDG  38,8  0 ï 38,8  AWB gut  gut   

D0017 Donau  44,6  1851,6 ï 

1807  

HMWB durchsch

nittlich  

gut  Verªnderung der 

Lebensrªume 

HUAEP443 

Duna 

Szigetkºz 

61  1850 -  1789  HMWB durchsch

nittlich  

gut   

D0018 Dunaj  98,8  1807 ï 

1708,2  

nat¿rlich durchsch

nittlich  

gut  Eutrophierung,  

Verªnderung der 

Lebensrªume 

HUAEP446 

Duna Gºny¿-

Szob  

81  1789 -  1708  nat¿rlich durchsch

nittlich  

gut   

HUAOC756 

Duna Szob -

Budapest  

48  1708 -  1660  nat¿rlich durchsch

nittlich  

gut   

Quelle: Managementplan f¿r das Teileinzugsgebiet von Donau, 2015.  
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Einige der im Rahmen der OPII -¦berpr¿fung neu vorgeschlagenen oder geªnderten Tªtigkeiten, 

welche die Entwicklung und den Betrieb der WasserstraÇe Donau betreffen, betreffen den 

gesamten slowakischen Teil der WasserstraÇe, weitere kºnnen territorial im Vergleich zu der 

Definition einzelner Wasserkºrper von Oberflªchengewªssern spezifiziert und lokalisiert werden. 

Folgende Tabelle f¿hrt eine ¦bersicht an.  

Tabelle III - 7  Neu  vorgeschlagene oder im Rahmen der OPII -¦berpr¿fung angepasste 

Aktivitªten und ihre Lokalisierung im Vergleich zu der Definition der Wasserkºrper von 
Oberflªchengewªssern 

Aktivitªt/Wasserkºrper SKD0016  

ATOK411

340000  

SKD0019  SKD0015  

SKD0017  

HUAEP44

3 

SKD0018  

HUAEP44

6 

Verbesserung der Schiffbarkeit der 

WasserstraÇe Donau27  
x x x x x 

Aktivitªten im Hafen Bratislava  x    

Aktivitªten im Hafen Kom§rno     x 

Modernisierung der 

Navigationsmarkierungen und 

Umsetzung zusammenhªngender 

technischer MaÇnahmen 

x x x x x 

Donaubus  x x x   

Quelle: Managementplan f¿r das Teileinzugsgebiet von Horn§d, 2015. 

Grundgewªsser 

In der Nªhe der Donau sind Grundwasserkºrper in quartªren Sedimenten, prªquarternªren 

Gesteinen und geothermischen Strukturen definiert. Projekte, welche die Anpassung der 

WasserstraÇe Donau und den Betrieb auf dieser StraÇe betreffen, kºnnen Auswirkungen auf das 

flache Grundwasser direkt durch die Kommunikation mit dem Oberflªchenwasser von Donau 

haben.  

In quartªren Sedimenten von Donau im Gebiet von ĢitnĨ ostrov, der im Rahmen der Slowakei 

einer der wichtigsten wasserwirtschaftlichen Gebiete ist, sind zwei Wasserkºrper definiert: 

SK1000200P (gehºrt zum Teil-Einzugsgebiet von Donau) und SK 1000300P (gehºrt zum 

Teileinzugsgebiet von V§h). 

Beide werden als Grundwasserkºrper in einem guten quantitativen und guten chemischen Zustand 

bewertet. Die quartªren Sedimente (Kies und Sand) von Donau erreichen hier die Mªchtigkeit im 

Zentrum der Depressi on bis zu 520 m. Die Grundwasservorrªte werden hier durch die 

Uferinfiltrierung der Donau ergªnzt und die chemische Zusammensetzung des Grundwassers in 

diesem Bereich ist daher von der chemischen Zusammensetzung des Donauwassers (Initialwasser) 

und der Ver ªnderungen vom Niveau mit Phasenverschiebung, von der Lªnge der Wasserstrecke 

und vom Verlauf geochemischer Prozesse nach dem Eintritt der Donau in die bergige Umgebung 

und von anderen Faktoren abhªngig. Das Ergebnis ist, dass der Gehalt an anthropogen 

beeinflussten Komponenten mit der Tiefe abnimmt. Bei der ¦berwachungsbohrungen mit einer 

Tiefe von bis zu 20 m wurden signifikante nachhaltige Aufwªrtstrends bei Nitrat, Ammoniumionen, 

Chloriden, Sulfaten und Arsen festgestellt. In grºÇeren Tiefen (in der Regel mehr als 50 m) 

                                                           
 

27 Im Zusammenhang mit der Aktivitªt Verbesserung der Schiffbarkeit der WasserstraÇe Donau wird die Vorbereitung und 
eventuelle Umsetzung des Projekts Erhºhung der Strºmungsgeschwindigkeit am unteren Teil des Staubeckens Hruġov 
vorausgesetzt. Das konkrete Projekt w¿rde nur den Wasserkºrper SKD0015 betreffen. 
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befinden sich die Trinkwasservorrªte f¿r die Versorgung der Bevºlkerung mit Grundwasser von 

einer sehr hohen Qualitªt. 

Die Wasserkºrper SK1000200P und SK1000300P sind als grenz¿berschreitende Grundwasserkºrper 

definiert. Nach dem aktualis ierten Internationalen Managementplan f¿r den Donauflussgebiet (The 

Danube River Basin District Managment Plan, 2015) handelt es sich um einen bedeutenden 

grenz¿berschreitenden Kºrper, der mit dem Code GWB-8 gekennzeichnet ist (Donaubecken, Insel 

Szigetkºz, Hans§g-Rabļa). Ein wichtiger grenz¿berschreitender Kºrper wird aufgrund der 

GesamtgrºÇe der wªssrigen Schicht (Flªche 2,211 km2 slowakischer Teil + 1,152 km2 ungarischer 

Teil), einer einzigartigen Menge an verf¿gbarem Grundwasser und einer wichtigen gleichzeitigen 

Nutzung als Trinkwasser -  und Wasserquelle f¿r andere Zwecke, des Vorkommens von 

terrestrischen ¥kosystemen abhªngig vom Grundwasser und vom Schutzniveau des Gebiets 

(Schutz der Trinkwasserquellen, aber auch nat¿rlicher CHĐ) definiert. 

Der ungari sche Teil besteht aus vier auf nationaler Ebene definierten Grundwasserkºrpern 

(HU_AIQ654, HU_AIQ572, HU_AIQ653 und HU_AIQ573) und ist in gutem chemischen und 

schlechten quantitativen Zustand, was durch ¿bermªÇige Wasserabnahme mit negativen 

Auswirkungen a uf den Zustand der terrestrischen ¥kosysteme, die vom Grundwasser abhªngig 

sind, verursacht ist. Ein Wasserkºrper, der keinen guten quantitativen Status erreicht, ist der 

HU_AIQ573.  

In der gegenwªrtigen Situation wird ein Teil der wªssrigen Schicht auf dem ungarischen Gebiet 

durch eine Infiltration aus dem Staubecken Hruġov nachgef¿llt. Wo sich der Staubecken in der 

Nªhe des Hauptflusses (zwischen Rajka und Dunakiliti) befindet, entsteht unter der Donau ein 

erheblicher grenz¿berschreitender Grundwasserdurchfluss. Der derivierte Abschnitt der Donau 

unter dem Staubecken ist eine Drainage f¿r das umgebende Grundwasser und verursacht einen 

R¿ckgang des Grundwasserspiegels in unmittelbarer Nªhe des Flussbettes. Sowohl die Menge, als 

auch die Qualitªt der Grundwasserauff¿llung aus dem Staubecken hªngen stark von der 

zunehmenden Menge der Sedimente Staubecken und von der Entwicklung physikalisch -chemischer 

Prozesse ab. In unterem Teil von Szigetkºz gleicht das bestehende Auff¿llungssystem nicht 

ausreichend den fr¿heren Einfluss der Donau aus (Quelle: The Danube River Basin District 

Managment Plan, 2015).  

In den quartªren Sedimenten der Donau unter dem Zusammenfluss von V§h ist dann der 

Wasserkºrper SK1000600P definiert, der sich in gutem quantitativen und schlechten chemischen 

Zustand befindet (Verunreinigungen: SO 4, Cl - , Pestizide Phenmedipham; signifikanter anhaltender 

Aufwªrtstrend: SO4, Cl - , NO 3).  

Wasserschutzgebiete  

Im Teil -Einzugsgebiet der Donau befinden sich zahlreiche Grundwasserwasserressourcen (77 

Quellen #) und deren Schutzzonen (29 Schutzzonen mit insgesamt 6030 Hektar). Die 

Oberflªchengewªsser in diesem Bereich werden nicht wasserwirtschaftlich genutzt. Das Gebiet von 

ĢitnĨ ostrov ist als CHVO ĢitnĨ ostrov definiert (Gesetz Nr. 305/2018 Ges. Slg. ¿ber die 

Schutzgebiete der nat¿rlichen Ansammlung von Wasser und ¿ber  nderung und Ergªnzung einiger 

Gesetze). Nach der Verordnung der Regierung der SR Nr. 174/2017 G es. Slg., aufgrund welchem 

die empfindlichen Gebiete und schutzbed¿rftige Gebiete festgelegt wurden, definierten f¿r 

empfindliche Gebiete alle Oberflªchenwasserkºrper im Teil-Einzugsgebiet von Donau (bzw. alle 

Oberflªchenwasserkºrper auf dem Gebiet der SR). Die meisten in dem betroffenen Gebiet 

genutzten landwirtschaftlichen Grundst¿cke werden ebenfalls als schutzbed¿rftige Gebiete 

definiert.  

R4 Preġov ï Nordumgehung  

Das betroffene Gebiet liegt im zentralen Teil der Ostslowakei und gehºrt zum Teil-Einzugsgebiet 

des Flusses Horn§d. Er wird durch den Fluss Torysa und seine Nebenfl¿sse entwªssert. Torysa und 

Sekļov sind nach der Bekanntmachung Nr. 211/2005 Ges. Slg. wasserwirtschaftlich wichtige 
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Fl¿sse. Im Gebiet sind drei Oberflªchenwasserkºrper definiert (H0016, H0068 und H0020-siehe 

Tabelle unten).  

Tabelle III - 8  Charakteristik der Oberflªchenwasserkºrper, die durch die Umsetzung der 
R4 Preġov ï Nordumgehung betroffen werden kºnnen und deren Zustand 

Wasserkºrper Lªnge 

(km)  

Fluss -

km  

Charakter des 

Wasserkºrpers 

¥kol. Zustand chemischer 

Zustand  

Auswirkungen  

H0016 

Torysa  

46,05  102,3 

ï 

56,25  

nat¿rlich durchschnittlich  gut  organische 

Verschmutzung,  

Verªnderung der 

Lebensrªume 

H0068 

Dzikov  

14,6  14,6 ï 

0 

nat¿rlich durchschnittlich  gut  organische 

Verschmutzung  

H0020 

Sekļov 

17,7  17,7 ï 

0 

nat¿rlich gut  gut  ??? 

Quelle: Managementplan f¿r das Teileinzugsgebiet von Horn§d, 2015.  

In den Interessenbereich greift der Grundwasserkºrper definiert in den quartªren Sedimenten - 

SK1001200P -  intergranulare Grundgewªsser der quartªren Aufschwemmungen von Horn§d ein. 

Nach aktualisierten Plªnen der Einzugsgebiete befindet sich das Wasserkºrper in einem schlechten 

quantitativen und schlechten chemischen Zustand. Dies wird durch den Einfluss von diffusen und 

Punktquellen der Verschmutzung verursacht. Erhºhte Konzentrationen weisen Pestizide 

Chlortoluron und Tetrachlororether auf, ein signifika nter anhaltender Aufwªrtstrend haben SO4, Cl-

, TTE. 

In das Gebiet greifen die beiden Kºrper definiert in den prªquartªren Gesteinen (SK2004900F das 

Bruchgrundwasser der Podtatranska -Gruppe und die Flysch -Zone des Teil -Einzugsgebietes von 

Horn§d und der SK2005300P -  intergranulare Grundgewªsser von Koġick§ kotlina) ein, die 

insbesondere im Hinblick auf die Tatsache betroffen werden kºnnen, dass die technische Lºsung 

der nºrdlichen Umgehung von Preġova die Ausf¿hrung von zwei Tunneln beinhaltet. Beide 

Wasserk ºrper sind in gutem chemischen und quantitativen Zustand. 

Im betroffenen Gebiet gibt es weder Schutzzonen der Wasserressourcen, noch eine gesch¿tzte 

wasserwirtschaftliche Zone. Ein Teil des betroffenen Gebiets wird als schutzbed¿rftiges Gebiet 

definiert.  

R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna, R2 MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce 

Der grºÇte Teil des betroffenen Gebiets fªllt in den Teil-Einzugsgebiet von IpeŎ. Dieses Gebiet wird 

vom Bach Kriv§nskym potok und seinen zahlreichen Nebenfl¿ssen entwªssert. Die Bªcher 

Kriv§nsky potok und auch BudinskĨ potok sind gemªÇ Bekanntmachung Nr. 211/2005 Ges. Slg. 

wasserwirtschaftlich wichtige FlieÇgewªsser. Im Interessengebiet befinden sich vier 

Oberflªchenwasserkºrper des Teil-Einzugsgebietes von IpeŎ (I0008, I0010, I0062 und I0133-siehe 

Tabelle).  

Der nºrdliche Teil des betroffenen Gebiets greift in das Teil-Einzugsgebiet von Hron ein; es handelt 

sich um ein Gebiet, das durch kleine Zufl¿sse des wasserwirtschaftlich wichtigen Flusses Slatina 

entwªssert wird. Die betroffenen Zufl¿sse sind nicht als selbstªndige Wasserkºrper definiert, auf 

dem Fluss Slatina ist der Wasserkºrper R0011 definiert. 

Tabelle III - 9  Charakteristik der Oberflªchenwasserkºrper, die direkt von der Umsetzung 
von R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna, R2 MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce betroffen werden kºnnen 

und deren Zustand  

Wasserkºrper Lªnge 

(km)  

Fluss -

km  

Charakter des 

Wasserkºrpers 

¥kol. Zustand chemischer 

Zustand  

Auswirkungen  

I0008 

Kriv§nsky 

24,5  40,5 -  

16  

nat¿rlich durchschnittlich  gut  Kontaminierung 

durch 
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potok  Gefahrstoffen  

I0010 

Kriv§nsky 

potok  

16  16 -  0 nat¿rlich schlecht  gut  Organische 

Verschmutzung, 

Verªnderung der 

Lebensrªume 

I0062 

BzovskĨ 

potok  

2,7  2,7 -  

0 

nat¿rlich schlecht  gut  Verªnderung der 

Lebensrªume 

I0133 

Bud²nsky 

potok  

(Abschnitt 

unter dem 

Wasserbecken 

Ruģin§) 

1.8  1,8 -  

0 

nat¿rlich schlecht  gut  Verªnderung der 

Lebensrªume 

R0011 Slatina  34.2  41,4 

ï 7,2  

nat¿rlich durchschnittlich  gut  organische 

Verschmutzung, 

trophische 

Verschmutzung, 

Verªnderung der 

Lebensrªume 

Quelle: Managementplan des Teil -Einzugsgebietes von IpeŎ, 2015; Managementplan des 
Teil - Einzugsgebietes von Hron, 2015.  

Im Interessengebiet greifen drei Grundwasserkºrper ein: 200220FP Bruch- und intergranulare 

Grundgewªsser des nºrdlichen Teils der Mittelslowakischen Neovulkaniten, 200280FKP Bruch -  und 

Karst -Bruch -Grundgewªsser der Niederen Tatra und Slowakischen Erzgebirge und 2003100P 

intergranulare Grundgewªsser von Luļeneck§ kotlina und des westlichen Teils von Cerov§ 

vrchovina. Sie sind alle in prªquarteren Gesteinen definiert und befinden sich in gutem chemischen 

und quantitativen Zustand gemªÇ den geltenden Flussgebietsplªnen. 

Die Strecke R2 Kriv§Ŕ - MĨtna verlªuft im Abschnitt zwischen den Gemeinden Podkriv§Ŕ und P²la 

durch das CHVO Oberes Einzugsge biet von IpeŎ, Rimavica und Slatina. Die Schutzzonen der 

Wasserressourcen befinden sich in dem direkt betroffenen Gebiet nicht.  

III.3.5  Boden, Gesteinsumgebung und Mineralien  

Verªnderung der Strºmungsgeschwindigkeit im unteren Teil des Staubeckens Hruġov 

Ein potenziell betroffenes Gebiet ist das Staubecken Hruġov und seine sehr nahe Umgebung - aus 

dem Grund der mºglichen Bodenverdichtung in Folge von Baumechanismen oder aus dem Grund 

des eventuellen temporªren Flªchenverbrauchs zu Zwecken der Errichtung eines Bauhofes. Es ist 

jedoch davon auszugehen, dass dieses Vorhaben keinen dauerhaften Verbrauch der 

landwirtschaftlicher Flªchen erfordert. 

Die Bodenverhªltnisse sind im Interessengebiet durch den Transport von Flusskies, Sand und 

Schwebestoffen bedingt. E s sind leichte Bºden, meist sandig mit einer Beimischung von Kies, in 

Richtung S¿dosten sind es Lehm-Sand -  bis Tonbºden, die auf den Flussauen entstanden sind. In 

Bezug auf die Bodenqualitªt handelt es sich im gesamten Staat um Bºden mit hoher Qualitªt. 

Direkt im betroffenen Gebiet befinden sich die Lager ĂHamuliakovoñ und ĂĠamor²nñ (Kiessand und 

Sand).  

Hafen Bratislava  

Als potenziell betroffenes Gebiet aus Bodensicht sind die Teile folgender Katastergebiete definiert: 

Stadtteil Bratislava -Ruģinov, Star® Mesto und Petrģalka, die sich in der Nªhe des Hafens von 

Bratislava befinden. GemªÇ der Bodenkarte der Slowakei 1: 400  000 (J. Hraġko, V. Linkeġ, R. Ġ§ly, 

B. Ġurina) befinden sich im betroffenen Gebiet: 
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¶ Fluviale modale karbonreiche Erden (Kulturerden)  

¶ Fluvia le leimartige Erden (leimartige Kulturerden)  

¶ Gesªttigte bis sauere modale Cambisolerden (Kulturerden) 

Diese Bºden wurden aufgrund anthropogener Einfl¿sse durch den Ausbau von Wohn-, Industrie - , 

Lager -  und anderen Gebieten beeinflusst und aktuell befinden s ich hier anthropogene 

Aufsch¿ttungen. Die urspr¿nglichen Bºden befinden sich somit erst in der weiteren Umgebung des 

betroffenen Gebiets. In der Nªhe des behandelten Gebiets befinden sich weder abgebaute, noch 

zukunftsgerichtete Lagerstªtten von Mineralien. 

Hafen Kom§rno 

Als potenziell betroffenes Gebiet aus der Sicht des Bodens ist die Hafennªhe, sgn. Teil des 

Katastergebiets.  Kom§rno definiert. Das Vorkommen von Bºden in der weiteren Umgebung des 

betroffenen Gebiets hªngt vor allem von der Art und Herkunft des bodenbildenden Substrats ab. 

Aus der Sicht der ingenieurgeologischen Klassifikation (Ingenieur -geologische Karte der SSR, GS 

SR, 1998) gehºrt das Gebiet zur Region von tektonischen Neogen-Fugen, vom innenkarpatischen 

Tiefland, Gebiet 74 -Podunajsk§ n²ģina, Torf F-Gebiet von Tal -  und Flussaufschwemmungen mit 

¿berwiegender Art der Gesteine ï abwechselnd sandige und feinsandige Erden. An der 

geologischen Zusammensetzung des behandelten Gebietes beteiligen sich (nach dem Archiv von 

Geofond Bratislava, 201 5) anthropogene Sedimente, Quartªr- und Neogensedimente.  

Im Bewertungsgebiet kann aus geodynamischen Erscheinungen vor allem die seismische Aktivitªt 

identifiziert werden. Die Umgebung von Kom§rno gehºrt in das seismisch aktive Gebiet der 

S¿dslowakei, wo der Rand der seismotektonischer Zone in nord -s¿dlicher Richtung aus Ungarn 

eingreift. Das epizentrale Gebiet von Kom§rno selbst hat eine kleine Flªche und erstreckt sich von 

der Gemeinde Nov§ Str§ģ im Westen bis zum Dorf Iģa im Osten. Die Erdbeben in dieser Zone 

erreichen eine Intensitªt von 6 bis 9 Á MSK, wobei die stªrksten gerade in der Nªhe von Kom§rno 

vorkommen, wo sich die Bruchsysteme verschiedener Richtungen kreuzen.  

Im betroffenen Gebiet sind keine Hangverformungen registriert und es gibt hier keine  

Minerallagerstªtten. 

WasserstraÇe Donau 

Als potenziell betroffenes Gebiet aus der Sicht des Bodens ist die nªchste Umgebung der Donau - 

im Abschnitt von der slowakisch -ºsterreichischen Grenze (Fluss-km 1880.26) zur slowakisch -

ungarischen Grenze (Fluss -km 1708.20) -  definiert. Nach der Bodenkarte  der Slowakei 1: 400 000 

(J. Hraġko, V. Linkeġ, R. Ġ§ly, B. Ġurina) kommen in dem potentiell betroffenen Gebiet um den 

Fluss Donau folgende Bodenkºrper vor: 

¶ in der ersten Hªlfte des Abschnitts - vom Katastergebiet Dev²n ca. bis zum Katastergebiet 

Zlatn§ na Ostrove dominieren fluviale Kultur -  und karbonatreiche Erden, begleitende 

fluviale leimartige karbonatreiche Erden und leichte fluviale karbonatreiche Erden aus 

karbonatreichen aluvialen Sedimenten. ¥rtlich kommt der Bodentyp - Schwarzerde, 

karbonatreiche  Auebºden, lokale karbonatreiche Aue-Schwarzerden bis leimartige 

karbonatreiche Auebºden; aus alten karbonatreichen fluvialen Sedimenten vor. Aus der 

Sicht der Bodenarten handelt es sich ¿berwiegend um die Lehmerden.  

¶ ab der zweiten Hªlfte des Segments greifen in das Gebiet auÇer den oben angef¿hrten 

Bodenkºrpern auch modale karbonatreiche Sand- bis Lehmsand -Rasenbºden, typische 

Schwarzerden, modale fluviale Erden, modale Braunerden und modale Cambisolerden ein.  

Im S¿dwesten der Slowakischen Republik befinden sich allgemein in der ganzen Republik 

gesch¿tzte Bºden von hoher Qualitªt. Aus der Sicht der geomorphologischen Aufteilung gehºrt der 

Anfang des behandelten Gebietes in die Berglandschaft Mal® Karpaty, der grºÇte Teil des 

Abschnitts liegt in Podunajsk§ rovina, weiter in Podunajsk§ pahorkatina und das Ende des 

Abschnitts liegt im geomorphologischen Komplex Burda. Das Flachland Podunajsk§ n²ģina weist 
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Sedimente, aber auch Produkte des Tertiªr-Vulkanismus auf. Es wird hauptsªchlich mit brackischen 

und limni schen Sedimenten (Ton, Kies, Sand), weniger mit Meeressedimenten gef¿llt.   

GemªÇ der Karte ĂMinerallagerstªttenñ (Gargul§k, M. u. Koll., 2014) befinden sich in dem 

betroffenen Gebiet folgende Lagerstªtten: Lagerstªtte Dev²n (Baustein), Lagerstªtten Ļunovo, 

Kalinkovo, Ġamor²n und Hamuliakovo (Kies und Sand), Lagerstªtte Zlatn§ na Ostrove und Patince 

(Kies und Sand), und in der Nªhe von Ġt¼rovo befindet sich auch die Lagerstªtte Obid 

(Braunkohle).  

Donaubus  

Als potenziell betroffenes Gebiet in Bezug auf den B oden ist die nªchste Umgebung der Donau - im 

Abschnitt Ġamor²n - Bratislava -  d.h. folgende Stadtteile der Hauptstadt und Gemeindeteile 

definiert: Stadtteil Bratislava -  Dev²n, Stadtteil Bratislava - Petrģalka, Stadtteil Bratislava - Star® 

mesto, Stadtteil  Bratislava -  Ruģinov, Stadtteil Bratislava - Ļunovo, Gemeinde Hamuliakovo, Stadt 

Ġamor²n und Gemeinde Kyselica. 

Im Bewertungsbereich ¿berwiegen urspr¿nglich die fluvialen Kulturerden karbonatreich, 

begleitende fluviale leimartige und fluviale karbonatreic he leiche Erden, aus karbonatreichen 

aluvialen Sedimenten. ¥rtlich kommt der Bodentyp - Schwarzerde, karbonatreiche Auebºden, 

lokale karbonatreiche Aue -Schwarzerden bis leimartige karbonatreiche Auebºden; aus alten 

karbonatreichen fluvialen Sedimenten vor.  Aus der Sicht der Bodenarten handelt es sich 

¿berwiegend um die Lehmerden. 

Aus der Sicht der ingenieurgeologischen Klassifikation (Geoenviroportal, 2018) gehºrt das 

behandelte Gebiet zur Region von tektonischen Neogen -Fugen, vom innenkarpatischen Tiefland , 

Gebiet 74 -Podunajsk§ n²ģina, Gebiet F - Gebiet von Tal -  und Flussaufschwemmungen an der 

Schnittstelle des Wechsels von sandartigen und feinkºrnigen und meistens schotterartigen Erden. 

Nach der Karte ĂMinerallagerstªttenñ (Gargul§k, M. und Koll., 2014) befinden sich in dem 

betroffenen Gebiet die Lagerstªtten Ļunovo, Kalinkovo, Ġamor²n und Hamuliakovo (Schottersand 

und Sand). In der breiteren Umgebung vom Katastergebiet  Ġamor²n befindet sich die Lagerstªtte 

Ġamor²n (nicht parafinisches Erdºl und Erdgas, Gasolin). 

Terminal des integrierten Personenverkehrs Trebiġov 

Als potenziell betroffenes Gebiet aus der Sicht des Bodens ist die nahe Umgebung des ausgebauten 

Terminals -  d.h. Teil des Katastergebietes  Trebiġov definiert. Die am meisten verbreitete Bodenart 

und Bodenkºrper auf dem Gebiet der Stadt Trebiġov sind Schwarzerden (braunartige und 

auebodenartige Schwarzerden aus LºÇ und LºÇlehmen, schwere lokale Schwarzerden und A-

Horizont -Bºden aus neogenem Ton), Auebºden (leimartige Auebºden, Kulturerden und Leime aus 

karbonatreichen und nicht karbonatreichen aluvialen Sedimenten), fluviale Erden (fluviale Erden 

leimartig mittel und schwer, begleitenden Lehmen aus sehr schweren aluvialen Sedimenten, 

fluviale Kulturerden, begleitende leimart ige fluviale Erden, modale und Kulturerden leicht aus nicht 

karbonatreichen aluvialen Sedimenten) und Pseudioleimerden (Pseudoleimerden modal, 

Kulturerden und Luvialerden gesªttigt bis sauer, aus Losslehm und Haldeng¿tern). 

Im bebauten Gebiet von Trebiġov dominieren anthropogene Bºden ï Kulturerden und 

Anthrophoerden. Dazu gehºren vor allem die Erden von Gªrten, Weinbergen, Obstgªrten sowie 

Erden auf k¿nstlichen Substraten, z.B. Aufsch¿ttungen in den Siedlungen und auf rekultivierten 

Flªchen, Eisenbahn- und  Strassenaufsch¿ttungen, bebauten Flªchen und Flªchen, die kein 

Pflanzenwachstum ermºglichen, wie Kies, Halden, Abfalldeponien. 

Aus der Sicht der Stabilitªt ist das behandelte Gebiet und seine Umgebung stabil, ohne 

Erdrutschen. In Bezug auf die Art des Rel iefs des betroffenen Gebiets wird keine Neigung zur 

Entstehung geodynamischer Erscheinungen erwartet.  

Das Terminal des integrierten Personenverkehrs Trebiġov befindet sich in dem Gebiet, wo das 

gesch¿tzte Lagergebiet und das Fºrdergebiet (ID der Lagerstªtte 91) Trebiġov f¿r Erdgas f¿r die 
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Firma NAFTA a.s. mit dem Sitz in Bratislava und das Fºrdergebiet (ID der Lagerstªtte 850) 

Trebiġov f¿r das Mineral HZP-Gasolin f¿r die Organisation NAFTA a.s. mit dem Sitz in Bratislava 

ausgewiesen sind. Andere Erkundungsg ebiete, vorbehaltene Lagerstªtten von Lagerschutzgebieten 

und Fºrdergebieten von nicht vorbehaltenen Mineralien sowie die alten Bergbauwerke und 

Umweltbelastungen sind in dem betroffenen Gebiet nicht vorhanden.  

R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna, R2 MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce 

Nach der Bodenkarte der Slowakei 1: 400 000 (J. Hraġko, V. Linkeġ, R. Ġ§ly, B. Ġurina) befinden 

sich in dem Abschnitt folgende dominante Bodenkºrper:  

¶ Podsol -Cambisolerden (Podsol -Kulturerden) und modale Cambisolerden  (Kulturerden) 

sauer -  diese bilden nach der Karte den grºÇten Teil des behandelten Gebiets 

¶ Gesªttigte bis sauere modale Cambisolerden (Kulturerden) 

¶ Fluviale leimartige Erden (leimartige Kulturerden)  

¶ Luviale pseudoleimartige Erden (Kulturbºden pseudoleimartig)  

¶ Modale pseudoleimartige Bºden(Kulturerden) a luviale Pseudoleimerden (luviale 

Kulturerden), gesªttigt bis sauer 

Allgemeinen kann festgestellt werden, dass sich hier Bºden mit einer schwach sauren Reaktion und 

einer sauren Reaktion mit gutem bis sehr g utem Humusgehalt befinden. In meisten Fªllen werden 

die Bºden f¿r landwirtschaftliche Zwecke wie Ackerland und Dauergrasbestªnde mit mittlerer und 

niedrigeren Bodenqualitªt genutzt. Im Sinne der ingenieurgeologischen Einteilung von 

Westkarpaten gehºrt das Gebiet der Talaue von Slatina in die Region neogener tektonischer Br¿che 

ï 64 Slatinsk§ kotlina (Hraġna, Klukanov§, 2014). 

In der Nªhe der vorgeschlagenen Strecke R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna und R2 MĨtna ï LovinobaŔa sind 

einige funktionsfªhige sowie nicht geºffnete Steinbr¿che registriert. Auf Basis der verf¿gbaren 

Unterlagen sind folgende Entnahmegruben und Lagerstªtten mºglich:  

¶ MĨtna ï Hrby: Lagerstªtte mit einer entwickelten Fºrderung des Dolomit-Kalksteins, 

der als Baustein bestimmt wurde  

¶ MĨtna: Lagerstªtte mit eingestellter Kalksteingewinnung  

¶ Ruģin§: Lagerstªtte in Exploration f¿r den silifizierten Kalk zwecks Verwendung als 

Baustein  

R4 Preġov ï Nordumgehung  

Das potenziell betroffene Gebiet ist als Teil des Katastergebiets der Gemeinden Preġov, VeŎkĨ Ġariġ, 

MalĨ Ġariġ, Vyġn§ Ġebastov§, ōubotice, Fintice und Kapuġany in der Trasse und in unmittelbarer 

Nªhe des Bauwerkes von R4 definiert. Die Bodenverhªltnisse des behandelten Gebietes sind sehr 

unterschiedlich. Insgesamt sind 11 Bodenkºrper vorhanden. 

Aus der Sich t der Bodenqualitªt handelt es sich im gesamtstaatlichen MaÇstab um Bºden mittlerer 

Qualitªt. 

In unmittelbarer Nªhe der SchnellstraÇe werden keine Minerallagerstªtten erfasst. In der breiteren 

Umgebung gibt es exklusive Lagerstªtten von Baustoffen ï Lagers tªtten Fintice, Okruģn§, Sedlice 

und Vyġn§ Ġebastov§. Das Vorhandensein folgender geodynamischen Erscheinungen wird in dem 

behandelten Gebiet dokumentiert: seitliche und tiefe Erosion von Oberflªchenstrºmen und 

Grabenerosion an den Hªngen. 

III.3.6  Abfªlle  

Wie im Kapitel III. 1 angef¿hrt ist, hªngt die Abfallfrage hauptsªchlich mit der Zunahme der 

Abfallerzeugung beim Ausbau und bei der Anpassung von StraÇen- und Schienennetzen. Auf der 

Ebene der einzelnen Vorhaben wird dieser Aspekt im Rahmen des EIA -Prozes ses behandelt. Auf der 

Ebene der strategischen Bewertung -  vor allem bei der Ber¿cksichtigung der Allgemeinheit von 

OPII und der vorgeschlagenen  nderung - ist aber keine detaillierte Bewertung des aktuellen 
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Zustandes der Abfallbewirtschaftung in den einze lnen Regionen zweckmªÇig. Aus diesem Grund 

sind im analytischen Teil nur Informationen auf nationaler Ebene (Kap. III. 1) und nicht zu den 

einzelnen potenziell betroffenen Gebieten angef¿hrt. 

III.3.7  Natur und Landschaft  

Im  Rahmen  der  vorgeschlagenen   nderung von  OPII  behandelt  wir  im  Rahmen  der  Analyse  von  

potenziellen  Auswirkungen  auf  die  Schutzgebiete  und  Natura -2000 -Gebiete  die   nderungen, die  

sich  mittels  der  Umsetzung  von  Projekten  direkt  auf  die  Naturschutzinteresse n auswirken  kºnnen. 

Das bedeutet,  dass  wir  bei  den   nderungen des  Strategiepapiers,  die  zur   nderungen bei  den  

Beg¿nstigten oder  zum  Kauf  neuer  Verkehrsmittel  f¿hren, keine  Auswirkungen  auf  den  Naturschutz  

voraussetzen.   

Verªnderung der  Strºmungsgeschwindigkeit  im  unteren  Teil  des  Staubeckens  Hruġov 

Das Projekt  der  Verªnderung der  Strºmungsgeschwindigkeit im  unteren  Teil  des  Staubeckens  

Hruġov soll  in  dem  Gebiet  mit  einer  grºÇeren Konzentration  von  Naturschutzinteressen  

durchgef¿hrt werden  und  zielt  insbeso ndere  auf  die  Vorprojekt -  und  Projektvorbereitung  dieser  

Tªtigkeit ab.   

Bei  der  Bearbeitung  von  Projektdokumenten  ist  zu ber¿cksichtigen, dass  die  Tªtigkeit selbst  in  

einem  Gebiet  durchgef¿hrt werden  soll,  in  dem  es mehrere  national  und  international  gesch¿tzte 

Gebiete  gibt.  Das daraus  resultierende  Projekt  kºnnte sich  auf  Folgendes  auswirken:  

 Natura  2000  Gebiete,  insbesondere  das  Vogelschutzgebiet  Dunajsk® Luhy  (SKCHVU007),  

Gebiet  von  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Bratislavsk® luhy  (SKUEV0064,  SKUEV2064),  Gebiet  

von  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Biskupick® luhy  (SKUEV0295),  Gebiet  von  

gemeinschaftlicher  Bedeutung  Hruġov (SKUEV0270)  

 International  gesch¿tztes Gebiet  Ramsar -Lokalitªt Dunajsk® luhy  

 Schutzgebiete  des  nationalen  Systems  wie  das  Landschaftsschutzgeb iet  Dunajsk® Luhy,  

Naturschutzgebiet  Dunajsk® ostrovy,  Naturschutzgebiet  Ostrovn® l¼ļky, 

Landschaftsschutzgebiet  Kop§ļsky ostrov  bzw.  andere.  

Erst  nach  einer  konsequenten  Auswertung  der  Auswirkungen  auf  die  genannten  Schutzgebiete  und  

deren  Schutzobjekte  und  nach  dem  Abschluss  des  EIA-Verfahrens  kºnnen weitere  

Vorbereitungsphasen  eingeleitet  werden.   

Hafen  Bratislava  

Im  Hinblick  auf  die  Naturschutzinteressen  sollten  die  im  Hafen  von  Bratislava  geplanten  Aktivitªten 

keine  nennenswerten  Auswirkungen  auf  die  Naturschutzinteressen  haben.  Bei  der  Genehmigung  

einzelner  Projekte  muss  gepr¿ft werden,  ob sie keine  Auswirkungen  auf  die  Natura -2000 -Gebiete  in  

der  Umgebung  haben  werden:  

 Vogelschutzgebiet  Dunajsk® luhy  (SKCHVU007)  

 Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Brat islavsk® luhy  (SKUEV0064,  SKUEV2064)  

 Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  MalĨ Dunaj  (SKUEV0822)  

Das Vogelschutzgebiet  Dunajsk® Luhy  und  das  Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Bratislavsk® 

luhy  befindet  sich  in  der  Nªhe des  Hafens  von  Bratislava.  Das Gebie t  gemeinschaftlicher  Bedeutung  

MalĨ Dunaj  m¿ndet in  den  Fluss  MalĨ Dunaj  in  dem  Hafenbereich  ein.  

Die  Auswirkungen  auf  andere  Naturschutzinteressen  sind  bei  der  Durchf¿hrung dieser  Tªtigkeit 

nicht  vorgesehen.  
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Hafen  Kom§rno 

Im  Hinblick  auf  die  Naturschutzinteressen  sollten  die  im  Hafen  von  Kom§rno geplanten  Aktivitªten 

keine  nennenswerten  Auswirkungen  auf  die  Naturschutzinteressen  haben.  Bei  der  Genehmigung  

einzelner  Projekte  muss  gepr¿ft werden,  ob sie keine  Auswirkungen  auf  die  Natura -2000 -Gebiete  in  

der  Umgebung  haben  werden:  

 Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Donau  (SKUEV2393)  

 Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  V§ģsky Dunaj  (SKUEV0819)  

Beide  Gebiete  befinden  sich  in  der  Nªhe des  Hafens  Kom§rno. Die  Auswirkungen  auf  andere  

Naturschutzinteressen  sind  bei  der  Durchf¿hrung dieser  Tªtigkeit nicht  vorgesehen.  

WasserstraÇe Donau  

Die  Tªtigkeiten im  Zusammenhang  mit  der  Instandhaltung  der  WasserstraÇe Donau  sollten  sich  

nicht  negativ  auf  den  Naturschutz  und  Natura  2000  auswirken  und  sollten  gleichzeitig  alle  

Vorschriften  f¿r die  Planung  und  Genehmigung  dieser  Tªtigkeiten einhalten.  Trotzdem  ist  es bei  der  

Vorbereitung  der  Vorprojekt -  und  Projektdokumentation  notwendig,  konsequent  die  Mºglichkeit der  

Auswirkungen  auf  das  System  Natura  2000,  auf  die  internationalen  Schutzgebiete  (RAMSAR)  und  

nationalen  Schutzgebiete  und  sonstige  Interessen  des  Naturschutzes  zu beurteilen.   

Donaubus  

Å Vogelschutzgebiet  Dunajsk® luhy  (SKCHVU007)  

Å Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Bratislavsk® luhy  (SKUEV2064)  

Å Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Bratislavsk® luhy  (SKUEV0064)  

Å Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Biskupick® luhy  (SKUEV0295)  

Å Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Hruġov (SKUEV0270)  

Å Gebiet  gemeinschaftlicher  Bedeutung  Ostrovn® l¼ļky (SKUEV0 269)  

F¿r das  Projekt  wurde  im  Rahmen  des  EIA-Verfahrens  eine  angemessene  Bewertung  der  

Auswirkungen  auf  die  Gebiete  Natura  2000  (SOS/BirdLife,  10/2018)  erarbeitet,  wobei  die  ersten  

zwei  der  dick  hervorgehobenen  Gebiete  als  von  dem  Projekt  betroffene  Gebiet e identifiziert  

wurden.  Im  Rahmen  einer  angemessenen  Bewertung  der  Auswirkungen  des  Vorhabens  auf  die  

Natura -2000 -Gebiete  wurden  bei  dem  bewerteten  Vorhaben  ĂRegelmªÇige Personenschifffahrt  auf  

der  Donauñ -  Donaubus  leicht  negative  Auswirkungen  auf  die  Schutzgegenstªnde des 

Vogelschutzgebietes  Dunajsk® luhy  (SKCHVU007)  und  des  Gebietes  gemeinschaftlicher  Bedeutung  

Bratislavsk® luhy  (SKUEV2064)  festgestellt.  Eine  leicht  negative  Auswirkung  wurde  auf  50  

Schutzobjekte  des  Vogelschutzgebietes  Dunajsk® luhy  und  12  Schutzobjekte  des  Gebietes  

gemeinschaftlicher  Bedeutung  Bratislavsk® luhy  (SKUEV2064)  festgestellt.  Es wurde  keine  

signifikant  negative  Auswirkung  auf  keinen  der  Schutzgegenstªnde in  keinem  der  bewerteten  

Gebiete  festgestellt.    

Um  die  negativen  Auswirk ungen  auf  die  betroffenen  Schutzgegenstªnde zu mildern  oder  

auszuschlieÇen, werden  14  mildernde  MaÇnahmen vorgeschlagen,  die  bei  der  Durchf¿hrung des  

Projekts  einzuhalten  sind.  Die  MaÇnahmen zielen  darauf  ab,  das  Risiko  einer  Kollision  von  Vºgeln 

auf  vergl asten  Oberflªchen, den  Verbrauch  von  Lebensraum  sowie  die  Auswirkungen  auf  

verbrauchte  Lebensrªume und  Nistplªtze sowie  die  Stºrungen und  Unfallrisiken  zu minimieren.   

Das betroffene  Gebiet  bildet  auch  einen  Bestandteil  der  Ramsar -Lokalitªt -  Feuchtgebiet  von  

internationaler  Bedeutung  Dunajsk® Luhy.   hnlich wie  auf  die  Natura -2000 -Gebiete  wird  die  

Umsetzung  und  Betrieb  von  Donaubus  keine  negativen  Auswirkungen  auf  die  Ramsar -Gebiete  

haben.    

AuÇer der  Nªhe der  Natura -2000 -Gebiete  wird  sich  das  vorgeschlagen e Donaubus -Projekt  auch  in  

der  Nªhe mehrerer  Schutzgebiete  des  nationalen  Systems  befinden  (Landschaftsschutzgebiet  

Dunajsk® Luhy,  Naturschutzgebiet:  Dunajsk® ostrovy,  Ostrovn® l¼ļky, Kop§ļsky ostrov,  TopoŎov® 
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hony,  Gajc,  Schutzareal:  Peļniansky les,  Sov² h§j BajdeŎ, PoŎovn²cky les,  Naturdenkmal  PanskĨ 

diel).  Die  Umsetzung  des  Projektes  wird  diese  Schutzgebiete  nicht  wesentlich  betreffen.  

Terminal  des  integrierten  Personenverkehrs  Trebiġov 

F¿r das  Projekt  Terminal  des  integrierten  Personenverkehrs  Trebiġov (TIOP  Trebiġov) wurde  die  

EIA-Dokumentation  verfasst  und  die  voraussichtlichen  Auswirkungen  auf  die  Natur -  und  

Landesschutzinteressen  bewertet.  Der  Ausbau  und  Betrieb  des  Terminals  TIOP Trebiġov wird  keine  

Auswirkungen  auf  das  Vogelschutzgebiet  Ondavsk§ rovina  (SKCHVU037)  haben,  das  sich  in  der  

Umgebung  von  Trebiġov befindet,  und  zwar  ca.  930  m  s¿dwestlich vom  Projekt.   

In  Bezug  auf  die  Zusammensetzung  der  Arten,  die  sich  im  genannten  Gebiet  befinden,  auf  den  

Charakter  des  Gebiets  wo  der  Terminal  TIOP Trebiġov umgesetzt  werden  soll,  kann  festgestellt  

werden,  dass  es keine  Vermutung  einer  direkten  oder  indirekten  Beeinflussung  der  

Erhaltungssorten  und  Biodiversitªt des  entsprechenden  Gebiets  gibt,  man  vermutet  keine  

Auswirkungen  auf  die  Schutzgebiete  des  nat ionalen  Systems  oder  auf  den  Charakter  des  

umliegenden  Landes.  

R2 Kriv§Ŕ ï MĨtna, R2 MĨtna ï LovinobaŔa, Tom§ġovce 

F¿r das  Projekt  ĂR2 Kriv§Ŕ ï LovinobaŔa ï MĨtna, Tom§ġovceñ wurde  im  Jahre  2018  im  Rahmen  

der  Mitteilung  ¿ber die   nderung eine  Sonderstudie  zum  Naturschutz  und  Auswirkungen  des 

Projekts  auf  Natura -2000 -Gebiete  (Integra  Consulting,  2018,  Anlage  7)  verfasst.   

In  Rahmen  dieser  Studie  wurden  die  Auswirkungen  des  behandelten  Abschnittes  von  R2 auf  Natura  

2000,  einschlieÇlich der  Auswirkungen  auf  die Migration  von  Schutzgegenstªnden (vor  allem  groÇe 

Raubtiere)  und  kumulativer  Auswirkungen  ¿berpr¿ft. Die  Analyse  umfasste  auch  2 neue  Gebiete  

europªischer Bedeutung  (ĐEV Uderinka  und  ĐEV Hradn® l¼ky) aus  der  sogenannten  ĂCĂ-Stufe,  die  

2017  von  der  Regier ung  der  SR genehmigt  wurde.  Auf  der  Grundlage  von  Informationen  aus  der  

Studie  wird  der  Ausbau  der  SchnellstraÇe R2 Kriv§Ŕ -  LovinobaŔa, Tom§ġovce keine  negativen  

Auswirkungen  auf  das  Natura -2000 -System  in  seiner  Umgebung  haben.   

Die  Gesamtauswirkungen  des  Ausbaus  von  R2 in  diesem  Abschnitt  auf  die  Biodiversitªt, Fauna,  

Flora  und  Lebensrªume sind  akzeptabel  und  werden  durch  das  ºffentliche Interesse,  f¿r das die  

SchnellstraÇe R2 gebaut  wird,  bzw.  durch  MaÇnahmen festgelegt  durch  die Natur -  und  

Landschutzbehºrde zur  Minderung  der  Projektauswirkungen  ausgeglichen.  Die  Auswirkungen  auf  

die  Schutzgebiete  des  nationalen  Systems  in  der  Nªhe des  Ausbaus  des  genannten  R2 Abschnitts  

auÇer erlaubten  und  geminderten  Eingriffen  in  das  Naturdenk mal  Kriv§nsky potok  sind  nicht  zu 

erwarten.   

R4  Preġov ï Nordumgehung  

Um  die  Auswirkungen  auf  Natura -2000 -Gebiete  in  der  Nªhe des  R4-Projekts  zu bewerten,  wurde  

eine  Vertrªglichkeitspr¿fung erstellt  (HNH  Projekt,  01/2014),  in  der  die  Auswirkungen  der  

ĂSchnellstraÇe R4,  Preġov-Nordumgehungñ auf  die  Natura -2000 -Gebiete  und  ihre  

Schutzgegenstªnde bewertet  wurden.  Auf  der  Grundlage  der  Vertrªglichkeitspr¿fung kann  

festgestellt  werden,  dass  die  SchnellstraÇe R4 in  diesem  Abschnitt  die  Integritªt des  Natura -2000 -

Systems  wesentlich  nicht  beeintrªchtigt.  

Zur  Milderung  von  entstandenen  negativen  Auswirkungen  wurden  einige  mildernde  MaÇnahmen 

vorgeschlagen,  die  bei  der  Projektausf¿hrung durchgef¿hrt werden  sollten.   

Die  Auswirkungen  auf  andere  gesch¿tzte Naturteile  in  der  Nªhe des  Projekts  R4 Preġov - 

Nordumgehung  wurden  nicht  identifiziert.  Im  Rahmen  der  Ausarbeitung  des  II.  Abschnitts  von  R4 

Preġov -  Nordumgehung  ist  die  Frage  der  Auswirkungen  von  R4 auf  die  Tiermigration  zu klªren. 
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III.3.8  Kulturerbe  

Im Rahmen der beurtei lten Vorschlªge zur  nderung von OPII haben ein gewisses Potenzial zur 

Beeinflussung des Kulturerbes die Projekte im Zusammenhang mit der Nutzung und Entwicklung 

der Hªfen von Bratislava und Kom§rno. 

Der Frachthafen in Bratislava ist ein Komplex von drei T eilen:  

- Winterhafen mit zwei Pools ï das ist der urspr¿ngliche alte Hafen (Baubeginn 1897), 

- P§lenisko (Ausbauzeit 1975 ï 1983) ï neuerer Pool mit Umschlags -  und Servicepositionen, 

einschlieÇlich einer Umschlagsanlage von Mineralºlen, 

- Schiffsreparatur oder ĂDockñ (Ausbauzeit 1975 -1983) -  der Pool verf¿gt ¿ber einen 

Reparaturdock und eine Reparaturbasis von SlovenskĨ vodohospod§rsky podnik, ġ.p. 

 

Bild III - 14  Frachthafen Bratislava  

Quelle: Verejn® pr²stavy, a.s. (https://www.portslovakia.com/o - nas)  

Vor allem der Komplex des Winterhafens und der Umgebung ist ein wichtiges Komplex von 

technischen Denkmªlern und es ist auch beabsichtigt, hier das Schifffahrtsmuseum einzurichten. 

Mehrere lokale Gebªude haben einen Stratus des nationalen Kulturdenkmals: Bootswerkstatt und 

Bootslift (Schaffung 1943 -44, Kulturdenkmal ab 2014), Altes Schifferhaus (Gr¿ndung 1940-1942, 

Kulturdenkmal ab 2008), Lager Nr. 7 (Baujahr 1921 -1922, Kulturdenkmal ab 1986) und Pumpwerk 

(Entstehung 19 04 -5, Kulturdenkmal ab 2011). Den Status eines Kulturdenkmals hat seit 1994 auch 

der erhaltene Abschnitt der Hochwasserschutzmauer, der in den Katastergebiet  Nivy, Ruģinov, 

sgn. ĂHornoģitnoostrovn§ñ aus der Hªlfte des 19. Jahrhunderts. Das gesamte Gebiet, einschlieÇlich 

seiner Nutzung und des Schutzes wertvoller Objekte, ist Gegenstand einer laufenden 

konzeptionellen Lºsung, derer Schlussfolgerungen noch nicht zur Verf¿gung stehen. 

Frachthafen Bratislava 

A. Nordpool 
.Φ {ǸŘǇƻƻƭ 
/Φ tƻƻƭ tłƭŜƴƛǎƪƻ 
D. Pool Lodenica (NOL) 
 
1.1. Umschlagabschnitt 
2.2. Umschlagabschnitt 
3.3. Umschlagabschnitt 
4.4. Umschlagabschnitt ς Import 
5.5. Umschlagabschnitt ς ¦ƳǎŎƘƭŀƎŀƴƭŀƎŜ Ǿƻƴ aƛƴŜǊŀƭǀƭŜƴ 
6.6. Umschlagabschnitt 
7.7. Umschlagabschnitt ς Containerterminal 
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In der Nªhe des Hafens Kom§rno gibt es bedeutende Werte des Kulturerbes. Das Hafengebiet 

erstreckt sich auf der Flªche von ¿ber 20 Hektar, aber auf einem relativ schmalen Gebiet in der 

Nªhe des Stadtzentrums, des Wohnbaugebietes und in der unmittelbarer Nªhe zum nationalen 

Kulturdenkmal ĂFestung Kom§rnoñ am Zusammenfluss der Fl¿sse Donau und V§h in Kom§rno, das 

zur Eintragung in die UNESCO -Welterbeliste unter dem Namen Festungsanlage am Zusammenfluss 

der Fl¿sse Donau und V§h in Kom§rno - Kom§rom vorgeschlagen ist. 

Bei anderen geografisch definierten Aktivitªten und Projekten, die im Rahmen der ¿berpr¿ften 

 nderung von OPII vorgeschlagen wurden, besteht die Mºglichkeit, das kulturelle Erbe in der 

GrºÇenordnung der strategischen Beurteilung unbedeutend. Im Rahmen der Projektvorbereitung 

der SchnellstraÇe R4 Preġov-Nordumgehung befind et sich ein relevantes Komplex von Denkmªlern 

des historischen Kerns von Preġov und wertvollen Denkmalobjekten in den umliegenden Dºrfern. 

Denkmalgesch¿tzte Objekte befinden sich auch an Orten in der Nªhe der geplanten Abschnitte von 

R2 und im Falle des Te rminals in Trebiġove. In allen Fªllen umfasste die Projektvorbereitung 

Konsultationen mit zustªndigen Denkmalschutzbehºrden und die Einhaltung der von Behºrden 

festgelegten Bedingungen (z.B. die Durchf¿hrung einer archªologischen Rettungserhebung). 

III.3.9  Bevºlkerung und Gesundheit  

Aus der Sicht der ºffentlichen Gesundheit werden im Fall der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

vor allem die Gebiete entlang der betroffenen StraÇen- und Eisenbahnstrecken beeinflusst. Die 

 nderung von OPII wird lªngst aller StraÇen wirksam, bei denen es in Folge der Umsetzung der 

 nderung von OPII zur  nderung der Verkehrsintensitªt kommen wird. Dies betrifft sowohl die 

aktuelle StraÇen, bei der vorlªufig prinzipiell eher ein R¿ckgang der Immissions- und 

Lªrmbelastung vorausgesetzt wird, als auch die neu gestalteten Abschnitte, die eine neue 

Belastung oder ¦bertragung eines Teils der derzeitigen Last auf die Umgebung dieser neuen 

Verkehrsstrukturen darstellen. Eine weitere positive  nderung kann durch eine  nderung der 

Verwendung von Transportmitteln, und somit durch eine  nderung der Betriebsfrequenz ausgelºst 

werden, z.B. Ersatz des individuellen Autotransports f¿r den Massentransport, ggf. Erhºhung der 

Nutzung von Zug -  oder Schiffverkehr auf Kosten des individuellen Automobiltranspo rts (und 

umgekehrt). Eine wesentliche Verªnderung aus Sicht der Schadstoff- und Lªrmemissionen kann ein 

Trend bei der Umstellung des Autoverkehrs auf den elektrischen Antrieb sein.  

Allgemein kann gesagt werden, dass es notwendig sein wird, spezifische Ziel e im Hinblick auf die 

Auswirkungen auf die Luftqualitªt, die Lªrmsituation, aber auch das Wohlergehen der Bevºlkerung 

und auf die ºffentliche Gesundheit zu beurteilen. 

Beziehung einzelner vorgeschlagenen Tªtigkeiten, die f¿r Fragen der ºffentlichen 

Gesundheit relevant sind, und Beschreibung der aktuellen Situation:  

Modernisierung und Ausbau ºffentlicher Hªfen in Bratislava und Kom§rno 

Das potenziell betroffene Gebiet ist die nahe Umgebung der Hªfen Bratislava und Kom§rno (max. 

bis zu 1 km). Aus der S icht der Gesundheit besteht ein relevantes Problem der verringerten 

Luftqualitªt -regional erhºhte Konzentration von suspendierten Partikeln und von Benzo[a]pyrenen 

in der Nªhe von Bratislava. Wahrscheinlich erhºhte Benzo[a]pyren-Konzentration in Kom§rno 

erhºht (analog zu den ªhnlich urbanisierten Standorten der Slowakei kann eine geringf¿gige 

¦berschreitung des Immissionsgrenzwertes nicht ausgeschlossen werden). 

Einf¿hrung einer regelmªÇigen Personenschifffahrt an der Donau (Donaubus)  

Das potenziell betro ffene Gebiet ist der Verkehrskorridor Bratislava -Ġamor²n. Das Hauptproblem 

besteht in der Luftqualitªt, und zwar die erhºhte Verunreinigung durch zerstreute Partikel. Das 

Verunreinigungsniveau ¿berschreitet nicht die Immissions- und Benzo[a]pyren -Grenzwert e, bei 

denen in den Siedlungszentren eine geringf¿gige ¦berschreitung des Immissionsgrenzwertes nicht 

ausgeschlossen werden kann.  

Verringerung der Sicherheitsrisiken im Eisenbahnverkehr (z. B. Beseitigung von 

Bahn¿bergªngen mit der StraÇeninfrastruktur, Modernisierung von Bahn¿bergªngen) 
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Das potenziell betroffene Gebiet ist im Allgemeinen das gesamte slowakische Eisenbahnnetz.  

Ausbau und Modernisierung von Umsteigeterminals des Personeneisenbahnverkehrs 

sowie der Terminals f¿r den integrierten Personenverkehr und deren Anschluss an das 

StraÇennetz 

Als potenziell betroffenes Gebiet ist die Nªhe zu den Umsteigeterminals, die sich derzeit in einem 

unbefriedigenden Zustand befinden.  

SchnellstraÇenbau (auÇerhalb von TEN- T CORE)  

Das potenziell betroffene Gebiet is t ein Streifen entlang der projektierten SchnellstraÇen R2 und 

R4. Im Falle von R4 wird auch die Situation im Zentrum der Stadt Preġov betroffen sein, das durch 

die neue R4 Umfahrung entlastet wird.  

Probleme mit der ºffentlichen Gesundheit in der Umgebung der neuen R2 gibt es nicht. Im Falle 

von R4 ist die Luftqualitªt im Zentrum von Preġov aus dem Grund der mºglichen ¦berschreitung 

des Immissionsgrenzwertes PM2,5 nach der Verschªrfung des Immissionsgrenzwertes nach 2020 

problematisch, insbesondere in der N ªhe von verkehrsreichen StraÇen der I. Klasse und ihrer 

Kreuzungen.  

 

Unterst¿tzung der Einf¿hrung alternativer Brennstoffe in den StraÇenverkehr 

Das potenziell betroffene Gebiet ist das ganze Gebiet der Slowakischen Republik. Zu den 

Hauptproblemen der ºffentlichen Gesundheit gehºren erneut die erhºhte 

Schadstoffkonzentrationen in einigen Gebieten, vor allem von suspendierten Partikeln und 

Benzo[a]pyren, welche in einigen Standorten die Immissionsgrenzwerte ¿berschreiten. 

III.4  Umweltprobleme, einschlieÇlich der Gesundheitsprobleme, die f¿r das 

Strategiedokument relevant sind  

Dieses Kapitel enthªlt eine Zusammenfassung der wichtigsten Umweltprobleme sowohl aus der 

Sicht von OPII insgesamt, als auch aus der Sicht der  nderungen vorgeschlagen in dem beurteilten 

Dokument Ă nderung der operationellen Programms Integrierte Infrastruktur (Version 6.0) im 

Zusammenhang mit der Anpassung ausgewªhlter Prioritªtsachsenñ. 

III.4.1  Luftverunreinigung  

Der Verkehr hat erhebliche Auswirkungen auf die Luftqualitªt in der Slowakischen Republik. Die 

Verkehrsemissionen machen einen erheblichen Teil der nationalen Emissionsbilanz aus, 

insbesondere bei Stickstoffoxiden, suspendierten Partikeln und der darauf gebundenen 

polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen. Die Verkehrsemissionen i n einer Reihe von 

Standorten tragen zu einem unbefriedigenden Zustand der Luftqualitªt bei. In einer Reihe von 

Standorten kann die ¦berschreitung der Immissionsgrenzwerte festgestellt in den letzten Jahren 

den Auswirkungen des Autoverkehrs zugef¿hrt werden.  

Zur ¦berschreitung der Immissionsgrenzwerte kommt es nach dem Jahr 2010 bei suspendierten 

Partikeln PM 10 , NO 2 und Benzo[a]pyren, und zwar sowohl in Bezug auf ihre durchschnittlichen 

jªhrlichen Konzentrationen als auch in Bezug auf die kurzfristigen Werte. Nach dem Jahr 2020 wird 

es hºchstwahrscheinlich auch zur ¦berschreitung von Immissionsgrenzgrenzen von suspendierten 

Partikeln PM 2.5  kommen, da nach diesem Datum die verschªrfte Grenzwert in Kraft tritt. Bezogen 

auf die prozentuale Vertretung von gemess enen Standorten mit einer ¦berschreitung des 

Immissionsgrenzwerts ist die ung¿nstigste Situation bei suspendierten Partikeln von PM2,5  und 

Benzo[a]pyren. Diese Probleme sind miteinander verkn¿pft, da Benzo[a]pyren hauptsªchlich in der 

feinsten Fraktion von  suspendierten Partikeln enthalten ist.  

Der dominante Teil von Verkehrsauswirkungen auf die Luftqualitªt ist mit dem StraÇenverkehr 

verbunden, andere Verkehrstrªger sind wenig bedeutend. Deren Wirkung kann nur wenig 
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bedeutend und lokal sein, und zwar nur i n extremen Fªllen der Kumulierung vieler Verkehrsmittel 

auf einer kleinen Flªche (rege nicht elektrifizierte Bahnhºfe, Verkehrsknoten, Flughªfen, 

verkehrsreiche Hªfen u. ª.). F¿r die vorgeschlagene  nderung von OPII im Rahmen des SEA 

Prozesses sind die Luf tverunreinigungsquellen auÇerhalb der StraÇe im Hinblick auf den Luftschutz 

vernachlªssigbar. 

Die mºglichen Auswirkungen der bewerteten  nderung von OPII auf die Luft werden nur lokaler Art 

sein, hervorgerufen durch  nderungen im StraÇenverkehr in der Umgebung von einigen 

MaÇnahmen (Dunajbus, Anpassung von Hªfen Bratislava und Kom§rno, Bau von SchnellstraÇen R2 

und R4).  

III.4.2  Klima  

Treibhausgasemissionen  

Sowohl in der Slowakei als auch in der EU gelang es bisher nicht den Anstieg der 

Treibhausgasemissionen vom StraÇenverkehrszweig zu stabilisieren. Dieser Trend steht im 

Widerspruch mit dem EU -Vorschlag im WeiÇbuch ĂFahrplan zu einem einheitlichen europªischen 

Verkehrsraum ð Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden 

Verkehrssystemñ, der zur Verringerung von Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor mindestens 

um 60 % bis 2050 im Vergleich zum Jahr 1990 auffordert. Zu diesem ehrgeizigen Zie l schlªgt das 

WeiÇbuch eine Reihe von MaÇnahmen zur Entwicklung und Einf¿hrung neuer und nachhaltiger 

Brennstoffe und Antriebssysteme vor, zur Optimierung der Leistungsfªhigkeit von multimodalen 

Logistikketten, einschlieÇlich einer stªrkeren Nutzung von energieeffizienteren Verkehrsarten und 

Effizienzsteigerung des Verkehrs sowie Nutzung der Infrastruktur durch Informationssysteme und 

marktorientierte Anreize. Einige MaÇnahmen dieses Plans sind ebenfalls Gegenstand der 

vorgeschlagenen  nderung von OPII.  

Anpassungen an den Klimawandel  

Da der Klimawandel bereits lªuft und in den nªchsten Jahrzehnten fortgesetzt wird, sind auch 

mºgliche Risiken f¿r die Verkehrsinfrastruktur verursacht durch den Klimawandel zu 

ber¿cksichtigen. Die aktualisierte Anpassungsstrategie der Slowakischen Republik an die 

ung¿nstigen 

Folgen des Klimawandels verºffentlicht vom slowakischen Umweltministerium im Jahre 2018 f¿hrt 

an, dass sich extreme Witterungsereignisse sofort, intensiv und mit deutlichen negativen Folgen 

zeigen werden. S ie werden zu einer Verlªngerung der Warentransportzeit, Reisezeit und zur 

Erhºhung der Unfallwahrscheinlichkeit und Beschªdigung der Verkehrsinfrastruktur f¿hren. Hohe 

und niedrige Temperaturen, intensive Regenschauer und Schneekatastrophen, deren Hªufigkeit 

und Intensitªt aufgrund des Klimawandels zunimmt, sind Ursache f¿r schwerwiegende 

Komplikationen f¿r fast alle Verkehrsarten. 

Tabelle III - 10  Auswirkungen des Klimawandels auf den Verkehr  

Transport  Einfl¿sse Folgen  

StraÇeng¿terverkehr  Wetterextreme ï 

Regenschauer, 

¦berschwemmungen 

StraÇensperren, Umgehungen, 
Beschªdigungen der 

StraÇeninfrastruktur, mºgliche 
Zunahme von Verkehrsunfªllen. 

Verschlechterte 

meteorologische 

Bedingungen ï Regen, 

Schnee,  Glatteis, Nebel...  

Verringerung der Verkehrssicherheit 
und Verkehrskontinuitªt, 
Verkehrseinschrªnkungen, mºgliche 
Zunahme von Verkehrsunfªllen. 
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Verschlechterte 

Winterbedingungen ï 

hªufige Schneefªlle, 

Wind, langer Winter  

Erhºhte Anforderungen an die 
Instandhaltung im Winter, 
Mºglichkeit der Beschªdigung des 

StraÇenbelags, hºhere Anspr¿che 
an die Qualitªt des StraÇenbelags, 
mºgliche Zunahme von 
Verkehrsunfªllen. 

Hangrutschungen  Verkehrsstreckenbruch.  

Luftfrachtverkehr  Wetterextreme ï 

Regenschauer,  

¦berschwemmungen 

Unterbrechung des Flugbetriebs 

auf Flughªfen, Infrastruktur- und 

Anlagenschªden, Aufhebung 

oder Verspªtung von Fl¿gen Verschlechterte 

meteorologische 

Bedingungen ï Regen, 

Schnee, Glatteis, Nebel...  

Flugverspªtung 

Eisenbahnverkehr  Wetterextreme ï 

Regenschauer, 

¦berschwemmungen 

Verkehrsunterbrechung, 

Sperrungen, Infrastrukturschaden  

Verschlechterte 

Winterbedingungen ï 

hªufige Schneefªlle, 

Wind, langer Winter  

Erhºhte Anforderungen an die 

Instandhaltung im Winter, Gleis -  

und Weichenschªden 

Bodenrutschungen  
 

Bahn¿bersch¿ttung. 

Wasserverkehr  Wetterextreme ï 

Regenschauer, 

¦berschwemmungen, 

D¿rren 

Unterbrechung des 

Schifffahrtsbetriebs auf der 

WasserstraÇe, Sperren, 

Infrastrukturschªden Verschlechterte 

Winterbedingungen ï 

hªufige Schneefªlle, 

Wind, langer Winter  

zugefrorene Fl¿sse, 

Unterbrechung des 

Schifffahrtsbetriebs auf der 

WasserstraÇe, Probleme mit 

Eisgªngen. 
Quelle: Anpassungsstrategie der Slowakischen Republik an die ung¿nstigen 
Folgen des Klimawandels (Umweltministerium der Slowakischen Republik, 2018)  

III.4.3  Lªrm und Vibrationen  

Nach den Lªrmaufnahmeergebnissen bildet der StraÇenverkehr (95 %) die Hauptquelle des Lªrms, 

welche die hygienischen Grenzwerte in der Slowakischen Republik ¿berschreitet. Zu den 

Hauptlªrmquellen gehºren vor allem Antriebseinheiten, und zwar hauptsªchlich bei niedrigen 

Fahrzeuggeschwindigkeiten, bei hºheren Geschwindigkeiten ist der Lªrm von dem Befahren der 

Fahrbahn mit Reifen ¿berwiegend. Im Vergleich dazu beteiligt sich der Bahnverkehr an der 

Lªrmbelastung eher lokal. Es wurde nachgewiesen, dass jeder Lªrm nach einer bestimmten Zeit 

Stºrungen des hºheren Nervensystems hervorruft, die nicht nur zu Schªden von Hºr-, sondern 

auch weiteren Kºrperorganen f¿hren und die Bestªndigkeit des Organismus gegen¿ber ªuÇeren 

negativen Einfl¿ssen mindern, was die Entwicklung von weiteren Erkrankungen stimuliert. Der 

engste Zusammenhang zwischen der langfristigen Lªrmexposition und dem Gesundheitszustand 

wurde bei Herz -Kreislauf -Erkrankungen nachgewiesen.  

Vibrationen, deren Hauptquelle der StraÇen- und Eisenbahnverkehr is t, sind ein weiteres 

Phªnomen, das sich negativ auf die menschliche Gesundheit auswirkt. Deren Aufkommen hªngt 

von der Fahrzeugkonstruktion, den Achsdr¿cken, Geschwindigkeit und Beschleunigung, der 

Qualitªt des Fahrbahnbelags, Fahrbahnkonstruktion und Fahrbahnsohle und im Falle des 

Schienenverkehrs vom Kontakt der Gleise mit dem Unterbau ab. Die Vibrationen sind vor allem in 

unmittelbarer Nªhe der Verkehrslast zu sp¿ren. Ein langfristiges Einwirken kann zu dauerhaften 
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Gesundheitsschªden f¿hren, einschlieÇlich pathologischer Verªnderungen des zentralen 

Nervensystems. Neben den negativen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit stellen die 

durch Verkehr verursachten Vibrationen auch ein Risiko aus der Sicht der Auswirkungen auf die 

Gebªuden (materielle Vermºgensgegenstªnde) dar, ebenso insbesondere in unmittelbarer Nªhe 

der Verkehrslast.  

III.4.4  Oberflªchen- und Grundwasser  

Aus der Sicht des Anteils an einzelnen Verkehrsarten ist im Bereich der Auswirkungen auf die 

Qualitªt und Quantitªt der Gewªsser der StraÇenverkehr dominant. Spezifische Auswirkungen sind 

ebenfalls mit dem Ausbau der Infrastruktur von WasserstraÇen und dem Wasserbetrieb verbunden.  

Hohe Risiken sind mit dem Bau der Verkehrsinfrastruktur und dem Betrieb insbesondere auf 

StraÇen in gewªsserschutzrelevanten Gebieten verbunden. Bei der Durchf¿hrung von 

InfrastrukturmaÇnahmen kann es zu einem Konflikt mit den gesch¿tzten 

Wasserwirtschaftsgebieten und Wasserquellen und ihren Schutzzonen kommen.  

Oberflªchen- und Grundwasserverunreinigung  

Aus der Sicht der Wasser -  und Bodenverunreinigung bilden die StraÇenkommunikationen eine 

Linienverunreinigungsquelle. Der Verkehr trªgt zur Gewªsserverunreinigung durch atmosphªrische 

Ablagerungen bei, wobei es vor allem zur Erhºhung der trophischen Wasserbelastung in Folge von 

NOx-Emissionen kommt, sowie durch Kontamination mit einigen weiteren Stoffen (z. B. Benzol, 

Benzo[a]pyren). Das Hauptrisiko einer Verschlechterung der Wasserqualitªt wªhrend des Betriebs 

hªngt jedoch mit dem Abfluss von kontaminierten Regenwasser von der Fahrbahnoberflªche und 

anderen befestigten Flªchen, wie Abstell- und Parkflªchen, Rastplªtze u. ª. Die von diesem Flªchen 

abgef¿hrten Gewªsser kºnnen Oberflªchen- sowie Grundgewªsser und den umliegenden Boden 

kontaminieren. Im Rahmen eines normalen Betriebs von StraÇenkommunikationen ist die 

Verunreinigung durch Chloride aus Stoffen, die zur Instandhaltung im Winter verwendet wurden, 

sowie Verunreinigungen durch Erdºlstoffe (Dachrinnen, Reifenabrieb u. ª.) relevant. Seltener, 

jedoch ge wichtiger kºnnen f¿r die Wasserqualitªt Auslªufe von Schmutzstoffen sein (im Falle von 

Unfªllen beim Transport chemischer Stoffe, Auslªufe bei der Handhabung von Treibstoffen usw.). 

Am hªufigsten geht es um das Auslaufen von Erdºlstoffen.  

Bei der Wasserab f¿hrung von StraÇenkommunikationen in Fl¿sse (Rezipienten) muss auf deren 

Reinigung geachtet werden. Bei der Regelung ihrer Beseitigung durch Einsickerung sind 

MaÇnahmen zu ergreifen, die das Eindringen von Schmutzstoffen in das Grundwasser verhindern. 

Eine besondere Risikokategorie bildet die mºgliche Kollision mit Wasserschutzgebieten, 

Wasserquellen und ihren Schutzzonen und nat¿rlichen Heil- und Mineralwasserquellen und ihren 

Schutzzonen. Diese Auswirkungen sind insbesondere bei der Platzierung von Bauwe rken und ihrer 

technischen Lºsung zu klªren. 

Die Risiken, die sich von den Schadstoffemissionen sowie vom direkten Eindringen der Schadstoffe 

in die Wasserumgebung (sowohl beim normalen Betrieb als auch bei Unfªllen) ergeben, verbinden 

sich auch mit der Sc hifffahrt auf WasserstraÇen. 

Den Charakter von punktuellen Verunreinigungsquellen kºnnen dann einige wichtige Elemente der 

Verkehrsinfrastruktur wie Tankstellen und Schifffahrtshªfen haben. 

In der Zeit des Eigenbaus der Verkehrsinfrastruktur kann das Oberf lªchenwasser in der Nªhe von 

Bauten zusªtzlich zu einer mºglichen Verunreinigung durch Havarie auch durch Sp¿lungen des 

Bodens beeinflusst werden. Diese Verunreinigung ist durch ihre Zeitweiligkeit und Bedingungen 

gekennzeichnet, unter denen klassische Rei nigungstechnologien nicht angewendet werden kºnnen. 

Der Bau sowie die Wartung der WasserstraÇeninfrastruktur ist mit direkten Eingriffen in die 

Wasserstrºme verbunden, die f¿r die Schifffahrt verwendet werden. Bei dem Bau kommt es zur 

Wassertr¿bung in Folge der Verwirbelung von festen Partikeln von gestºrten Ufern oder der 

Flusssohle. Enthalten die Bodensedimente Schadstoffe, kann es zu deren Freisetzung und 
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Kontamination des Gewªssers kommen. Im Laufe von Bauarbeiten kann es ebenfalls zu einer 

Wasserverunr einigung durch Havarie kommen (Erdºlstoffe, Zementgemische usw.). 

Hydrologische und hydromorphologische Oberflªchenwasserverªnderungen 

Die Regenwasserabf¿hrung von befestigten Flªchen in die Rezipienten wirkt sich auf deren 

hydrologische Eigenschaften aus.  Es beschleunigt den Abfluss des Wassers vom Land und 

verschlechtert den Ablauf von ¦berschwemmungssituationen. Die negativen Auswirkungen kºnnen 

durch Abschaffung des Regenwassers durch Einsickerung oder Einleitung von geeigneten 

technischen MaÇnahmen als Bestandteil der Entwªsserung von befestigten Flªchen 

(R¿ckhaltbecken) weitgehend gemildert werden. Der Verkehrsbaukºrper kann das Durchflussprofil 

senken und ein Hindernis f¿r den Abfluss groÇer Gewªsser darstellen, worauf bei der Platzierung 

von Bauwerke n sowie bei der Wahl der technischen Lºsung zu achten ist. Zur Verschlechterung des 

Ablaufs von ¦berschwemmungen kºnnen auch eventuelle Aufnahmen und Waldfragmentierungen 

beitragen, die ihre ¦berschwemmungsfunktion senken. 

Mit der Verkehrsinfrastruktur hªngt auch das Thema hydromorphologischer Verªnderungen an 

Wasserkºrpern. Bedeutende hydromorphologische Verªnderungen kºnnen mit Projekten zur 

Entwicklung der Wasserverkehrsinfrastruktur verbunden sein, kºnnen aber auch im Falle des 

Ausbaus von StraÇenkommunikation beeinflusst werden, z. B. wenn sie sich durchkreuzen oder 

anders die Flussbetten ber¿hren, was die Notwendigkeit ihrer Anpassungen oder Verlegungen 

verursacht.   

Beeinflussung des quantitativen Zustands der Grundgewªsser 

Weder wªhrend des Baus, noch im Laufe des Betriebs werden Auswirkungen aus der Sicht des 

erhºhten Grundwasserbezugs, auÇer bei der Standardinstandhaltung des StraÇennetzes, 

vorgesehen.  

Das Grundwasserregime kann im Laufe des Baus vor allem im Falle des Baueingriffs in die 

verwªsserte Schicht, z. B. beim Tunnelvortrieb und Ausbuchtungen, beeinflusst werden. Es kann 

zur Senkung des Grundwasserspiegels und Beeinflussung der Ausgiebigkeit von 

Grundwasserquellen sowie der vom Wasserregime abhªngigen Biotopen kommen.  

Wasserrahmenrichtlin ie 

In Bezug zur Wasserrahmenrichtlinie wurden folgende wasserwirtschaftliche Hauptprobleme 

festgestellt, welche die Erreichung der RSV -Umweltziele bedrohen:  

¶ organische Oberflªchenwasserverunreinigung;  

¶ Verunreinigung von Oberflªchengewªssern durch Nªhrstoffe, Eutrophierungsgefahr;  

¶ Oberflªchenwasserverunreinigung durch Prioritªts- und chemische Stoffe, die f¿r die SR 

relevant sind;  

¶ hydromorphologische Verªnderungen an Oberflªchenwasserkºrpern;  

¶  nderung der Grundwasserqualitªt;  

¶  nderung der Grundwasserquantitªt.  

Der Verkehr und die Verkehrsinfrastruktur werden im Allgemeinen nicht f¿r das Hauptproblem aus 

der Sicht von Auswirkungen auf die Wasserqualitªt und -quantitªt bzw. Gefªhrdung des 

Wasserzustands angesehen. F¿r diese werden im Allgemeinen Siedlungen, Industrie und 

Landwirtschaft gehalten. Allerdings spielt auch der Verkehrssektor eine bestimmte Rolle in den 

meisten von oben genannten Punkten (wasserwirtschaftliche Probleme). Die Auswirkungen kºnnen 

schwerwiegender sein, so fern sie in wertvollen oder sensiblen Bereichen wirken. Eines der Ziele im 

Rahmen der Beurteilung des Strategiepapiers ist deshalb die Minimierung von Schnittstellen mit 

den wasserwirtschaftlich bedeutenden Gebieten und Sicherstellung ihres Schutzes.  
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III.4.5  Abfallproduktion   

Abfªlle entstehen im Verkehr insbesondere in Folge der Abªnderung des Fuhrparks, beim Ausbau 

und Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur sowie beim Verkehr selbst.  

Das Gesetz Nr. 79/2015 Ges. Slg. ¿ber Abfªlle definiert die Abfallbehandlung als Sammlung, 

Transport, Verwertung und Entsorgung von Abfªllen, einschlieÇlich der Entsorgungsf¿rsorge. Die 

Abfallproduktion in den Jahren 2002 ï 2016 hatte mit verzeichneten zwischenjªhrlichen Zu- und 

Abnahmen einen schwankenden Charakter, im Jahre 2017 verzeichnete man einen deutlichen 

Anstieg der Verkehrsabfªlle. Im Rahmen des Verkehrs- und Fernmeldesektors wurden im Jahre 

2017 1 141 950 t an Abfªllen produziert, wovon 35 169 t gefªhrliche Abfªlle und 1 106 781 t 

sonstige Abfªlle bildeten, was einen Anstieg gegen¿ber dem Vorjahr um 931 108 Tonnen darstellt. 

Im Zusammenhang mit der Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur ist die Frage der Produktion von 

Bau -  und Abbruchabfªllen wichtig. Die Bau- und Abbruchabfªlle entstehen nicht nur beim Bau, 

sondern auch bei der Instandhaltung von Bauwerken, bei  nderungen von bereits fertig gestellten 

Bauwerken sowie bei der Beseitigung von Bauwerken. Zwischen 2010 und 2013 lag die 

durchschnittliche Jahresproduktion bei 2,6 Millionen Tonnen.   

Der Bauschutt und Abbru chabfªlle stellen eine bedeutende Quelle von Sekundªrrohstoffen dar.  Im 

Jahre 2013 wurden 47 % der Bauabfªlle wieder verwertet. Aus dem Vorstehenden geht das 

Abfallwirtschaftsprogramm der Slowakischen Republik f¿r die Jahre 2015-2020 aus, im Rahmen 

dessen  f¿r Bauschutt und Abbruchabfªlle eine Zielsetzung festgelegt wurde, bis 2020 die 

Vorbereitung f¿r eine erneute Verwendung, Verwertung und sonstige Konversion zu steigern, 

einschlieÇlich Zusch¿ttungsarbeiten, durch Verwendung von Abfªllen aus sicheren Konstruktionen 

und Tr¿mmern als Ersatz f¿r andere Stoffe, ohne die nat¿rlich vorkommendem Materialien, die in 

der Kategorie 17 05 04 in der Abfallliste definiert sind, mindestens zu 70 % dem Gewicht 

entsprechend, zu verwenden.  

III.4.6  Natur und Landschaft  

Die relevan ten Probleme des Natur -  und Landschaftsschutzes sind vor allem der R¿ckgang an 

Biodiversitªt, ung¿nstiger Zustand von Schutz- und Natura -2000 -Gebieten, eine Bedrohung f¿r die 

Vielfalt von Pflanzen -  und Tierarten, der Abbau und R¿ckgang an nat¿rlichen Biotopen, Ausbreitung 

von invasiven Arten, Landfragmentation und die verringerte Abwanderungstransmittanz, die 

Erweiterung von bebauten Flªchen gegen¿ber von Naturflªchen, unsensible Eingriffe in die 

Landschaft, der ung¿nstige Zustand der Wasserfl¿sse und Wasser- , Boden -  und 

Luftverunreinigung. Diese Probleme haben mehrere Ursachen einschlieÇlich Verkehr. 

Die negativen Auswirkungen des Baus neuer Infrastruktur auf die Natur und Landschaft sind 

insbesondere:  

¶ Fragmentierung von Biotopen, ¥kosystemen und dem Land als Ganzes,  

¶ Eingriffe in Sonderschutzgebiete und Natura -2000 -Gebiete,  

¶ Beeinflussung des Landschaftscharakters,  

¶ Risiko der Verbreitung von invasiven Arten,  

¶  nderungen in der Artenzusammensetzung von Grundst¿cken in der Nªhe von 

ausgebauten Kommunikationen -  Auspflanzungen von fremden Arten, Artenwechsel 

beeinflusst durch  nderung von Bedingungen (SchadstoffausstºÇe, chemische 

Stoffe von der Instandhaltung von StraÇenkommunikationen im Winter, Betrieb, 

Lªrm usw.), 

¶ Stºrung von Tierwanderungstrassen (Hinderniseffekt),  

¶ Tiersterblichkeit beim Betrieb an Kommunikationen,  

¶ Stºrung von Tieren durch Lªrm und Licht beim Ausbau und Betrieb der 

Infrastruktur.  
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Beim Umbau der Verkehrsinfrastruktur wirken sich positiv MinderungsmaÇnahmen aus, z. B. 

Eingliederung von Elementen , die Migration ermºglichen und den Kontakt der Tierwelt mit den 

Verkehrsmitteln hindern (Ausbau von ¥kodukten, breite Unterbr¿ckenbereiche, Durchlªsse, 

Umzªunung, Amphibienbarrieren usw.) und Verbesserung der Luftqualitªt in belasteten Gebieten, 

von denen  der Verkehr abgef¿hrt wird.  

III.4.7  Kulturerbe  

Das Hauptproblem im Bereich des Kulturerbes bildet die Sicherstellung seines Schutzes und der 

Instandhaltung sowie die Nutzung auf eine Art und Weise, die seine Kultur -  und historischen Werte 

nicht beeintrªchtigt. Der Bezug zum Verkehrsthema ist sehr frei.  

Nach der zitierten Zustandsanalyse des Denkmalfonds kommt es zum Abbau des Denkmalfonds 

sowie zur Senkung des Wertes von Immobilien in den Denkmalschutzgebieten im Zusammenhang 

mit den dauerhaft laufenden  nderungen des bautechnischen Zustandes von Immobilien - 

nationalen Kulturdenkmªlern, Immobilien in Denkmalschutzgebieten, durch Verstªrkung der 

Auswirkungen des Klimawandels, durch Einfluss der Bau -  und anderer Wirtschaftstªtigkeit der 

Menschen, durch Ver schlechterung von hydrogeologischen und hydrologischen Bedingungen, die 

insbesondere in letzter Zeit wªhrend Sonderereignissen hervortreten (¦berschwemmungen, 

Bodenrutschungen, Untergrunderosion usw.). 28 

Aus der Sicht des Verkehrs bilden das Hauptrisiko f¿r die Bewahrung des Kulturerbes nicht die 

eventuellen Kontaktstellen von Verkehrsbauten mit dem Denkmalschutz (Denkmalschutz ist aus 

dieser Sicht meistens durch entsprechende Organe zufriedenstellend sichergestellt), sondern eher 

indirekte Einfl¿sse z. B. Durchdringungen des intensiven Verkehrs in die historischen Denkmªler u. 

ª. Bezugnehmend auf den Verkehr ist am wichtigsten der Einfluss von atmosphªrischen 

Ablagerungen bestimmter Schadstoffe auf Materialien, die aus der Sicht des Denkmalschutzes 

wertvolle  Objekte bilden (Gebªude, Skulpturen und andere Kunstwerke usw.) bzw. auch auf die 

nat¿rlichen Komponenten von Kulturdenkmªlern und flªchendeckenden Schutzgebieten und 

UNESCO Denkmªlern. Man kann vermuten, dass die Durchf¿hrung einer Reihe von Bauwerken mit 

dem Potenzial, einen Teil des Verkehrs von den Innenbereichen der Stªdte und Gemeinden 

abzuf¿hren, zu einer Verªnderung der Emissions- und Vibrationslast bestimmter Kulturdenkmªler, 

Denkmalzonen und Naturschutzgebiete beitragen wird, mit positiver Auswir kung auf ihren Zustand. 

Die Entwicklung einer neuen Verkehrsinfrastruktur kann in Einzelfªllen auch negative Auswirkungen 

auf die Werte und den Charakter von historischen Gebieten oder die Integritªt einzelner Denkmªler 

haben. Die Risiken dieser negativen Auswirkungen (Kollisionen) bei den neu vorgeschlagenen 

Projekten sind Gegenstand einer EIA Bewertung.  

Das spezifische Problem, das im Rahmen des Bewertungskonzepts mºglicherweise von Bedeutung 

ist, ist der Schutz von technischen Denkmªlern und wertvollen Objekten in den Flusshªfen 

Bratislava und Kom§rno sowie von denkmalgesch¿tzten Gebieten in deren unmittelbarer 

Umgebung.  

III.4.8  Gesundheit  

Das spezifische Problem aus der Sicht der ºffentlichen Gesundheit ist in der Slowakei der langsam 

abnehmende Trend bei der Bruttosterblichkeit wegen der Todeshauptursache -  Herz -Kreislauf -

Erkrankungen und der zunehmende Trend der Bruttosterblichkeit bei Krebserkrankungen. 

Wahrscheinlich ist hier mitunter der Einfluss der Luftqualitªt, vor allem die Konzentration von 

Aerosolpar tikeln und Benzo(a)pyrene zusammen mit Faktoren, die den Lebensstil, Beruf und die 

sozialen Bedingungen begleiten, und nicht zuletzt die zunehmende Verkehrsbelastung.  

                                                           
 

28 Schutzkonzept des Denkmalfonds - Aktualisierung des Anhangs zum 31.12.2012 
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Aus dieser Sicht beruhen die potenziell positiven Auswirkungen der Strategie auf den Bem¿hungen 

den grºÇtmºglichen Teil des StraÇenverkehrs auÇerhalb der dicht besiedelten Gebiete zu verlagern. 

Dar¿ber hinaus kºnnen folgende positive Verªnderungen in Bezug zum Gesamtwohlbefinden der 

Bevºlkerung und folgend auch zur ºffentlichen Gesundheit erwartet werden:  

 

¶ Verbesserung und Unterst¿tzung eines gesunden Lebensstils 

- Eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur hilft zu einer positiven Verªnderung des 

Verhaltens der Bevºlkerung und ihres Lebensstils, insbesondere durch eine bessere 

Inanspruchnahme der  Fahrrªder als einer Mºglichkeit des Fahrens zur Arbeit, Gestaltung 

von angemessenen Zonen rund um die Schulen und deren Nutzung f¿r 

Bewegungsaktivitªten. Eine Verbesserung ist bei der Verringerung der Fettleibigkeitsrate 

und Herz -Kreislauf -Erkrankungen zu  erwarten.  

¶ Schutz bzw. der Verbesserung der Luftqualitªt 

- Es ist eine Senkung der Anzahl von Atmungsproblemen der exponierten Population 

(asthmatische Anfªlle) sowie eine Senkung der Rate von chronischen obstruktiven 

Lungenerkrankungen (CHOPN) insbesondere bei Nichtrauchern zu erwarten.  

¶ Einhaltung von Lªrmgrenzwerten und Lªrmreduzierung (soweit mºglich und zweckmªÇig) 

- Es ist mºglich eine Verbesserung der Lebensqualitªt, der kognitiven Funktionen bei Kindern 

(in exponierten Schulen) und eine Verringerung des Myokardinfarkts in der durch Lªrm 

¿bermªÇig exponierten Bevºlkerung zu erwarten. 

¶ Gleicher und gerechter Zugang zur Gesundheits -  und Sozialf¿rsorge, Bildung und 

Berufsmºglichkeiten 

- Eine bessere Verkehrsinfrastruktur und Organisation des ºffentlichen Verkehrs ermºglicht 

allen (Invaliden, M¿ttern mit kleinen Kindern, Notleidenden) den Zugang zu 

Dienstleistungen, Bildung und Arbeit zu haben.  

¶ Minderung der Armut und wirtschaftlicher Aus scheidung  

- Das Einkommensniveau und die Reichtumsverteilung sind bedeutende Determinanten der 

kºrperlichen und geistigen Gesundheit. Der Verkehr schafft neue Arbeitsplªtze nicht nur im 

Baugewerbe, sondern auch bei der Nutzung der Infrastruktur (Tankstellen,  Gastgewerbe). 

Die Verf¿gbarkeit von Verkehrsmitteln ist eine Grundbedingung f¿r die wirtschaftliche 

Entwicklung.  

 

III.5  Umweltaspekte, einschlieÇlich der auf internationaler, nationaler und anderer Ebene 

ermittelten Gesundheitsaspekte, die f¿r das Strategiepapier von Bedeutung sind, 

sowie deren Ber¿cksichtigung wªhrend der Vorbereitung des Strategiepapiers. 

III.5.1  Umweltziele  

Die SEA OPII 2014 ï 2020 befasste sich unter Anderem mit der Beurteilung der ¦bereinstimmung 

der Ziele und Aktivitªten einzelner Prioritªtsachsen von OPII mit den in SEA formulierten 

Umweltzielen. 29   

Tabelle III - 11  Umweltziele OPII  

Bereich  Ziel  

Verkehrsaspekte im Hinblick auf die 

Bevºlkerung  

Verbesserung des Zugangs zu 

Verkehrsdiensten und Unterst¿tzung der 

sozialen Inklusion  

                                                           
 

29Siehe Kapitel IV. 2 und Anlage Nr. 1 des Bewertungsberichts (ENVICONSULT spol. s r.o., 2013).  
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Gesundheit der Bevºlkerung  

 

Minderung der Lªrmbelastung der 

Bevºlkerung 

Minderung der Luftverunreinigung in 

Wohngebieten  

 

Steigerung der Verkehrssicherheit  

Luft und Klimafaktoren  

 

Minderung von Verkehrsemissionen  

Reduzierung von Treibhausgasemissionen  

Boden und Gesteinsumgebung  

 

Minimierung von Aufnahmen des 

landwirtschaftlichen Bodens und Waldflªchen 

Vorbeugung von Risiken wegen unstabiler 

Gesteinsumgebung  

Wasser  

 

Den ºkologischen und chemischen Zustand 

von Oberflªchensektionen sowie den 

quantitativen und chemischen Zustand von 

Grundwassersektionen nicht verschlechtern  

Eingriffe in die wassergesch¿tzten Gebiete 

einschrªnken 

 

¦berschwemmungsschutz des Gebiets 

sicherstellen  

Biodiversitªt und OP  

 

Schutz von wertvollen Teilen der Natur und 

der Funktionsfªhigkeit von ¥kosystemen 

sicherstellen  

Integritªt der Natura-2000 -Gebiete 

sicherstellen  

Landschaftsschutz  

 

Erhaltung der ºkologischen Stabilitªt des 

Landes  

Die Integritªt der Landschaft und ihren 

szenischen Wert aufrechterhalten  

Kulturerbe  Kulturerbe sch¿tzen 

Materielle Ressourcen  

 

Steigerung der Effizienz von Energiequellen  

Rationelle Nutzung von Naturressourcen, 

Vermeidung der Abfallerzeugung  

Quelle: Bericht ¿ber die Bewertung des Strategiepapiers. ENVICONSULT spol. s r.o., 
2013.  
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Bei der Bewertung einzelnen MaÇnahmen im Rahmen der vorgeschlagenen  nderung von OPII 

wurde die ¦bereinstimmung mit den allgemeinen Referenzzielen in SEA OPII oben und gleichzeitig 

mit den ausgewªhlten Zielen der wichtigsten Umwelt- und Gesundheitsschutzdokumente auf 

nationaler (bzw. internationaler) Ebene ber¿cksichtigt, die f¿r die einzelnen bewerteten 

Komponenten relevant sind -  siehe unten. Die Bewertung einzelner MaÇnahmen, die im Rahmen 

der Revision von OPII vorgeschlagen wurden (siehe Kapitel IV.), umfasst auch eine Auswertung, 

ob und inwieweit die vorgeschlagenen MaÇnahmen zur Verwirklichung der Ziele des Umwelt- und 

Gesundheitsschutzes beitragen werden.  

Angesic hts der Art der vorgeschlagenen  nderung von OPII, d. h. wenn es keine Anpassungen der 

Gesamtausrichtung, der Prioritªten und Zielen des OPII gibt, und auf Grund der Bewertung von 

mºglichen Auswirkungen einzelner  nderungen (siehe Kap. IV unten), kann festgestellt werden, 

dass die  nderung von OPII keinen bedeutenden Einfluss auf die ¦bereinstimmung von OPII mit 

den Zielsetzungen im Bereich des Umwelt -  und Gesundheitsschutzes der Bevºlkerung haben wird. 

Luft  

¶ Die Zielsetzung bei der Luftqualitªt ist die Luftqualitªt dort zu erhalten, wo es eine gute 

Luftqualitªt gibt, und die Luftqualitªt dort zu verbessern, wo es keine gute Luftqualitªt 

gibt. Eine gute Luftqualitªt ist der Grad der Luftverunreinigung, der unter dem Grenzwert, 

Zielwert und der Verpflichtu ng zur Minderung der Expositionskonzentration liegt ( Gesetz 

Nr. 137/2010Ges. Slg., Luftgesetz )  

¶ In Gebieten und Ballungsrªumen, in denen die Werte von Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid, 

PM10 , PM2,5,  Blei, Benzol und Kohlenmonoxid in der Luft unter den in den  Anlage der 

Richtlinie festgelegten Grenzwerten liegen, halten die Mitgliedstaaten die Werte dieser 

Schadstoffe unterhalb von Grenzwerten und sind bem¿ht die beste Luftqualitªt im Einklang 

mit der nachhaltigen Entwicklung zu erhalten ( Richtlinie 2008/50/EG  des Europªischen 

Parlaments und Rates vom 21. Mai 2008 ¿ber Luftqualitªt und saubere Luft f¿r Europa) 

Klimawandel  

¶ Support f¿r die Anpassung an den Klimawandel, Risikovorbeugung und -management. 

Optimierung des Entwurfs der Verkehrsinfrastruktur im Hinbli ck auf die Auswirkungen des 

Klimawandels ï insbesondere im Hinblick auf das potenzielle Risiko von 

¦berschwemmungen und Regenst¿rmen (Anpassungsstrategie der Slowakischen Republik 

an die negativen Auswirkungen des Klimawandels )  

¶ Reduzierung von gesamten Tre ibhausgasemissionen um 13 % bis 2020 gegen¿ber 2005 

(Klima -Energie -Paket 2020 )  

¶ Reduzierung von gesamten Treibhausgasemissionen bis 2050 um 80 -95 % gegen¿ber 

1990 ( ¦bergangsplan auf eine wettbewerbsfªhige CO2-arme Wirtschaft bis 2050 )  

¶ Reduzierung von Treibh ausgasemissionen aus dem Verkehr bis 2030 um + 20 bis -  9 % 

und bis 2050 um ï 54 bis 67 % gegen¿ber 1990 (¦bergangsplan auf eine 

wettbewerbsfªhige CO2-arme Wirtschaft bis 2050 )  

¶ Der Anstieg von Treibhausgasemissionen darf nicht bis 2020 in den Sektoren auÇerhalb 

des Emissionshandelssystems (Emission Trading System) Werte erreichen, die gegen¿ber 

2005 hºher als 13 % sein werden (Lastenteilungsentscheidung, LTE )   

¶ Reduzierung von Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr bis 2030 um mindestens 20 % 

unter dem Nivea u des Jahres 2008 (WeiÇbuch ĂFahrplan zu einem einheitlichen 

europªischen Verkehrsraum ï Hin zu einem wettbewerbsorientierten und 

ressourcenschonenden Verkehrssystem (2011) und Europªische Strategie f¿r 

emissionsarme Mobilitªt (2016) 
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¶ Reduzierung von Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr bis 2050 um mindestens 60 % 

unter dem Niveau des Jahres 1990 (WeiÇbuch ĂFahrplan zu einem einheitlichen 

europªischen Verkehrsraum ï Hin zu einem wettbewerbsorientierten und 

ressourcenschonenden Verkehrssystem (2011) u nd Europªische Strategie f¿r 

emissionsarme Mobilitªt (2016) 

Lªrm und Vibrationen  

¶ Reduzierung der bestehenden Lªrmbelastung ï Exposition der Bewohner durch 

Verkehrslªrm, Einhaltung der Grenzwerte in der ªuÇeren Umgebung, insbesondere unter 

Ber¿cksichtigung von Gebietsfunktionen (Schutz von Kurorten, schulischen und 

medizinischen Einrichtungen sowie der Wohnbebauung ( Verordnung der Regierung der 

Slowakischen Republik vom 16. Januar 2002 zum Schutz der Gesundheit vor Lªrm und 

Vibrationen in der aktuellen Fass ung )  

Wasserverhªltnisse 

¶ Erreichung der Umweltziele bis 2015 im Rahmen des ersten Planungszyklus bzw. bis 2021, 

spªtestens bis 2027 (Slowakei -Wasserplan, Update 2015 )  

¶ Sicherstellung der Qualitªt und ausreichender Menge des Trinkwassers sowie Reduzierung 

der  Verunreinigung anderer Gewªsser unter den zulªssigen Wert (Strategie, Grundsªtze 

und Prioritªten der staatlichen Umweltpolitik)  

¶ Sicherstellung des Schutzes und effizienten Nutzung von Wasserquellen ( Orientierung, 

Grundsªtze und Prioritªten der Wasserwirtschaftspolitik der Slowakischen Republik bis 

2027 )  

Bºden, Gesteinsumgebung und Bodenschªtze  

¶ Verringerung der stark bis sehr stark gefªhrdeten Bºden (durch Erosion) durch 

Landanpassungen, Revitalisierung der durch land -  und forstwirtschaftliche Produktion 

gestºrten Umwelt und Gestaltung einer optimalen Struktur des Bodenfonds und des 

Landes ( Strategie, Grundsªtze und Prioritªten der staatlichen Umweltpolitik)  

¶ Durch Bodenschutz zur Stabilisierung der Flªche und des Volumens von hochwertigsten 

Bºden beitragen und deren unbegr¿ndete Aufnahmen hindern (Staatliche Bodenpolitik der 

Slowakischen Republik )  

¶ Tªtigkeiten, die nicht mit der Bewirtschaftung und Nutzung von Bºden zusammenhªngen, 

so durchf¿hren, dass es zu keiner Gefªhrdung von ºkologischen Funktionen des Bodens 

kommt (S taatliche Bodenpolitik der Slowakischen Republik )  

¶ Effizientes Monitoring und Minimierung des geologischen Leichtsinns und Risiken 

(Strategie, Grundsªtze und Prioritªten der staatlichen Umweltpolitik)  

Abfªlle  

¶ Umstellung von der Materialverwer tung als der einzigen Prioritªt in der 

Abfallbewirtschaftung der SR zur Abfallvorbeugung im Einklang mit der 

Abfallwirtschaftshierarchie der SR ( Programm zur Vorbeugung der Abfallentstehung der 

Slowakischen Republik f¿r die Jahre 2019 ï 202 )  

¶ F¿r Bauschutt und Abbruchabfªlle ist bis 2020 die Vorbereitung f¿r eine erneute 

Verwendung, Verwertung und sonstige Konversion zu verbessern, einschlieÇlich 

Zusch¿ttungsarbeiten, Verwendung von Abfªllen aus sicheren Konstruktionen und 

Tr¿mmern als Ersatz f¿r andere Stoffe, ohne die nat¿rlich vorkommendem Materialien, die 

in der Kategorie 17 05 04 in der Abfallliste definiert sind, mindestens zu 70 % dem 

Gewicht entsprechend ( Abfallwirtschaftsprogramm SR f¿r 2016-2020)  
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Natur und Landschaft  

¶ Eine Verschlechterung des Zustan ds aller Arten und Biotopen anzuhalten, insbesondere 

derjenigen, auf die sich die EU -Rechtsvorschriften beziehen und eine signifikante und 

messbare Verbesserung ihres Zustandes zu erreichen ( Aktualisierte nationale Strategie 

zum Artenvielfaltschutz bis 202 0)  

¶ Erhaltung und Verbesserung des Zustands von Sonderschutzgebieten ( Strategie, 

Grundsªtze und Prioritªten der staatlichen Umweltpolitik)  

Kulturerbe  

¶ Kennen lernen, sch¿tzen, aufrechthalten, vermitteln und an nªchste Generationen den 

Denkmalfonds ¿bergeben (Konzept -  Denkmalschutz SR )  

Bevºlkerung und Gesundheit 

¶ Die Gesundheit der Bevºlkerung deutlich verbessern, die Ungleichheiten im Bereich der 

Gesundheit ausgleichen, die ºffentliche Gesundheit stªrken und den Gesundheitsdialog 

unter anderen Sektoren unter st¿tzen (Gesundheit 2020 )  

¶ Verbesserung der Qualitªt der Innen- und AuÇenluft f¿r alle als einer der wichtigsten 

Faktoren, welche die Umwelt gefªhrden, durch MaÇnahmen zur Erf¿llung von WHO-

Qualitªtsrichtwerten im kontinuierlichen Verbesserungsprozess (Akti onsplan f¿r die Umwelt 

und Gesundheit der Bewohner der Slowakischen Republik V )  

¶ In Gebieten und Ballungsrªumen, in denen die Werte von Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid, 

PM10 , PM2,5,  Blei, Benzol und Kohlenmonoxid in der Luft unter den in den Anlage der 

Richtlinie festgelegten Grenzwerten liegen, halten die Mitgliedstaaten die Werte dieser 

Schadstoffe unterhalb von Grenzwerten und sind bem¿ht die beste Luftqualitªt im Einklang 

mit der nachhaltigen Entwicklung zu erhalten ( Richtlinie 2008/50/EG des Europªischen 

Parlaments und Rates vom 21. Mai 2008 ¿ber Luftqualitªt und saubere Luft f¿r Europa) 

III.5.2  Durchgªngigkeit des Gebiets f¿r Verkehrskorridore  

Im SEA SPVEII wurde eine Bewertung der Durchgªngigkeit des Gebiets f¿r Verkehrskorridore 

bearbeitet. Es ging um eine Synthese der Identifizierung von potenziellen Kontaktstellen von 

¿berlegten Verkehrsbauten mit verschiedenen Umweltwerten bzw. eine Analyse der Resistenz der 

Gebiete gegen¿ber groÇen Verkehrsbauten. Die Bewertung stellt die ersten und grundlegenden 

Informa tionen ¿ber die Resistenz der Gebiete gegen¿ber den geplanten Verkehrskorridoren dar.30   

Die Bewertung arbeitet mit den folgenden f¿nf grundlegenden Kategorien der Gebietsresistenz: 

Tabelle III - 12 Grundmerkmale von verwendeten Kategorien  

Resistenz -  

kategorien  

Resistenz  

(k)  

Beschreibung  Charakteristik  

Bunte  

Kennzeichnung  

K1 1,0 ï 0,81  
hochsensibles 

Gebiet  

Das Gebiet ist f¿r den Bau 

undurchgªngig, hierzu gehºren nur 

Gebiete mit der hºchsten Schutzstufe 

oder mit ihrem Wert ganz 

rot  

                                                           
 

30 Siehe Kapitel IV. 4 Berichte ¿ber die Bewertung des Strategiepapiers, Institut f¿r Verkehrsforschung 2016.   
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auÇergewºhnliche Gebiete. Die 

Aufnahme in diese Kategorie sollte 

immer eindeutig legislativ belegt 

werden.  

K2 0,8 ï 0,61  
Kompromissgebiet, 

hochwertig  

Das Gebiet ist nur  in Ausnahmefªllen 

und unter besonderen, hªufig sehr 

umfangreichen Minimierungs -  und 

AusgleichsmaÇnahmen durchgªngig. 

orange  

K3 0,6 ï 0,41  
Kompromissgebiet, 

mittelwertig  

Das Gebiet mit relativ bedeutenden 

ZusammenstºÇen entsprechender 

Ereignisse, die als 

Kompromissereignisse bezeichnet 

werden, ermºglicht die Suche nach 

geeigneten Optimierungslºsungen. 

gelb  

K4 0,4 ï 0,21  

Kompromissgebiet, 

weniger 

hochwertig  

Das Gebiet von weniger bedeutenden 

ZusammenstºÇen, relativ 

durchgªngig. Das Element tritt hier 

auf, aber seine Resistenz ist sehr 

geringf¿gig. 

hell  

gr¿n 

K5 0,2 ï 0,0  freies Gebiet  

Das Gebiet, in dem es mºglich ist, 

aus der Sicht des entsprechenden 

Faktors das Vorhaben ohne 

Einschrªnkungen zuzulassen. 

Meistens ein Gebiet, wo das 

bewertete Element nicht a uftritt.  

dunkel  

gr¿n 

Quelle: Bewertungsbericht des Strategiepapiers. Institut f¿r Verkehrsforschung, 2016 

Die  nderung von OPII beinhaltet die gebietsmªÇig spezifizierten Vorhaben im Bereich des 

Wasserverkehrs (PO 4) und der StraÇeninfrastruktur (PO 6). Die folgende Abbildung 

veranschaulicht die Lokalisierung dieser Vorhaben in dem Gebiet mit dem angezeigten 

ResistenzausmaÇ nach der SEA SPVEII Bewertung f¿r das gesamte Gebiet der Slowakischen 

Republik und folgend f¿r einzelne Vorhaben.31  

                                                           
 

31 Die zugrundeliegende Karte der Gebietsresistenz wurde nach der Methodik zur Bewertung der Durchgªngigkeit des Gebiets 
f¿r Linienbauten nach TP181 (tschechisches Verkehrsministerium, 2006) f¿r die Zwecke der SEA SPVEII-Bewertung verfasst. 
Aufgrund der GrºÇe des Gebiets wurde bei der Ergebnissynthese die Kartenauflºsung 500x500 m verwendet. 
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Bild III - 15  Lokalisierung der gebietsmªÇig spezifizierten OPII-Vorhaben auf dem Gebiet mit dem indizierten ResistenzmaÇ 

Resistenzkategorien 

t! пŀΥ IǊǳǑƻǾ ς ±ŜǊŅƴŘŜǊǳƴƎ ŘŜǊ {ǘǊǀƳǳƴƎǎƎŜǎŎƘǿƛƴŘƛƎƪŜƛǘ 
PA 4b: Hafen Bratislava 
t! пŎΥ IŀŦŜƴ YƻƳłǊƴƻ 
PA 4d: Modernisierung der Schifffahrtskennzeichen auf der 
Donau 
PA 4e: Donaubus 

t! рΥ ¢Lht ¢ǊŜōƛǑƻǾ 
t! сŀΥ wн YǊƛǾłƶ ς aȇǘƴŀ 
t! сōΥ wн aȇǘƴŀ ς [ƻǾƛƴƻōŀƶŀΣ ¢ƻƳłǑƻǾŎŜ 
t! сŎΥ wп tǊŜǑƻǾ ς Nordumgehung 
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Bild III II - 16 Lokalisierung der gebietsmªÇig spezifizierten OPII- Vorhaben der PA 4 auf 

dem Gebiet mit dem indizierten ResistenzausmaÇ 

 

Bild I II -17 Lokalisierung des Vorhabens TIOP Trebiġov auf dem Gebiet mit dem 

indizierten ResistenzausmaÇ 

Resistenzkategorien 
t! пŀΥ IǊǳǑƻǾ ς ±ŜǊŅƴŘŜǊǳƴƎ ŘŜǊ {ǘǊǀƳǳƴƎǎƎŜǎŎƘǿƛƴŘƛƎƪŜƛǘ 
PA 4b: Hafen Bratislava 
t! пŎΥ IŀŦŜƴ YƻƳłǊƴƻ 
PA 4d: Modernisierung der Schifffahrtskennzeichen auf der 
Donau 
PA 4e: Donaubus 

Resistenzkategorien 






























































































































































