
Die Verkehrsnetze der Ukraine - ihre Strukturen, ihre 
Nutzung und ihre Einbindung in europäische Strukturen 
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Geographische und politische Handbü­
cher, Lexika und andere Nachschlage­
werke bescheinigen der Ukraine meist 
eine günstige geographische, insbe­
sondere eine günstige verkehrsgeogra­
phi sche Lage. Zwar vermitteln die Häfen 
am Schwarzen Meer ukrainischen Schif­
fen keinen unmittelbaren Zugang zum 
Weltmeer, doch stellten und stellen der 
Bosporus und die Straße von Gibraltar 
sowie der Suezkanal zu keiner Zeit grö­
ßere Hindernisse auf dem Weg " in alle 
Welt" dar. Legendär ist die Nutzung des 
bedeutendsten ukrainischen Flusses, des 
Dnjepr, ukrainisch Dnipro, für Handels­
fahrten "von den Warägern zu den Grie­
chen" (arabische und altukrainische Chro­
niken des I 0./ 11. Jahrhunderts; SHUPANS­
KYJ 1997); das konnte die Seepassage 
über das Schwarze Meer einschließen, 
musste es aber nicht in jedem Fall , denn 
griechische Handelsstützpunkte gab es 
seit der Gründung der altgriechischen 
Kolonien am nördlichen Küstenbogen 
des Schwarzen Meeres. Ausgrabungs­
zeugnisse belegen ausgedehnte Handels­
und damit Verkehrsbeziehungen der am 
Dnjepr gelegenen Landstriche mit dem 
östlichen Mittelmeerraum und dem Na­
hen Osten. In Ost-West-Richtung durch­
zogen den Süden des Osteuropäischen 
Tieflands die Wege der Völkerwande­
rung, an die sich später entsprechende 
Handelsstraßen anlehnten, beispielsweise 
als östliche Fortsetzungen der mitteleu­
ropäischen Hohen und Niederen Straße. 
Heute wird in den wirtschaftlichen und 
politischen Kreisen der Ukraine die Mitt­
lerrolle des Landes vor allem für die 
landgebundenen Verkehre zwischen 
Russland und Südeuropa, den Kaukasus­
ländern (und sogar Mittelasien) und Mit­
tel- und Westeuropa sowie zwischen 
Nordeuropa und der Levante (bis in den 
Nahen Osten) hervorgehoben. Diesem 
Rollenverständnis entsprechen die Akti­
vitäten auf internationalen Konferenzen, 
die außenpolitischen Verlautbarungen 
und Regierungserlasse sowie die ersten 
wirtschaftlichen Anstrengungen um die 
Modern isierung der Einbindung der ukra-
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inischen in die neuen europäischen Ver­
kehrsstrukturen. 

Verkehrsnetzstrukturen. Das Eisen­
bahnnetz 

Die seit 1991 unabhängige Ukraine be­
sitzt generell gut entwickelte Verkehrs­
netzstrukturen: ein jeweils relativ dich­
tes Eisenbahn- und Straßennetz1

, ein viel­
fältiges und daher dichtes Rohrfernlei­
tungsnetz, eine große, fast übergroße und 
deshalb momentan uneffektive Anzahl 
Flughäfen, eine ähnlich zu charakterisie­
rende Anzahl Seehäfen sowie Binnen­
wasserstraßen mit ihren Anlagen, die sich 
vor allem an den Dnjepr und die Unter­
läufe der Flüsse Desna und Südlicher 
Bug (Piwdennyj Buh) anlehnen. Ihre spe­
zifische Verkehrsbedeutung - die Nut­
zung der Eisenbahndienste im Güterver­
kehr vor denen des Rohrleitungstrans­
ports und der Seeschifffahrt bzw. die 
Nutzung der Autobusdienste im außer­
städtischen Personenverkehr vor denen 
der Bahnen - ist bei aller Verminderung 
der Verkehrsvolumen in den Jahren der 
Transformation weitgehend erhalten ge­
blieben. 1m Güterverkehr bewältigten die 
drei genannten Verkehrsarten - Bahn, 
Pipeline und Handelsflotte - 1990 rund 
91 % und 1998 sogar 94 % des Aufkom­
mens, obwohl von den Bahnen 1998 nur 
noch I /3 (159 Mrd. tkm) und von den 
Pipelines doch 91% ( 189 Mrd. tkm) der 
Leistungen von I 990 erbracht wurden. 
Im außerstädtischen Personenverkehr be­
förderten Busse und Bahnen 1990 ge­
meinsam 98 % und 1998 fast 99% aller 
Reisenden, wobei allerdings 1998 per 
Bus nur noch Y. (705 Mio. Pers . im Stadt­
Umland- und 96 Mio. Pers. im Fernver­
kehr2) und per Bahn noch % der früheren 
Menge - 502 Millionen Personen, davon 
43 Millionen im Fernverkehr - fuhren 
(Stat. schtschoritschnyk!Jahrbuch 1999, 
S. 247 u. 250-251 ). 

Die Statistik weist seit Jahrzehnten 
mehr als 22 000 km , gegenwärtig 
22 600 km Eisenbahnlinien des öffentli­
chen Verkehrs aus, wovon 7400 km (1985 
allerdings 8000 km) zwei- oder auch 
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mehrgleisig ausgebaut sind (Stat. schts­
choritschnyk!Jahrbuch 1999, S. 253-254). 
Ihre zum Teil unlogische Linienführung 
und Vernetzung zeugt von den ungünsti­
gen und uneinheitlichen Bedingungen 
bzw. Prämissen bei ihrem Bau. Als in der 
Mitte des 19. Jahrhunderts der Eisen­
bahnbau begann, gehörte ein bedeuten­
der Teil der heutigen Ukraine zu Russ­
land, Galizien aber - die Region mit der 
Stadt Lwiw, damals Lemberg, als wich­
tiges Zentrum und mit den Waldkarpaten 
- zu Österreich-Ungarn. So stellten in 
den ersten entsprechenden Entwürfen zur 
Bahnnetzplanung einerseits Moskau und 
andererseits Wien die Hauptknoten dar, 
während Klein- und Neurussland3 wie 
auch Galizien als Randgebiete vorerst 
nur mit den "Enden der Bahnstrahlen" 
bedacht wurden. Und obwohl der in Russ­
land - in der Umgebung von St. Peters­
burg - 1836 beginnende Bahnbau wie in 
anderen Ländern Geld aus der Wirtschaft 
benötigte und in starkem Maße wirtschaft­
lichen Erfordernissen folgte, sind im ukra­
inischen Bahnnetz bis heute die damali­
gen politisch-strategischen Vorgaben zu 
erkennen (Abb. 1). 

Die erste Eisenbahnlinie der heutigen 
Ukraine wurde 1861 in Galizien zwi­
schen Przemysl und Lwiw eröffnet. Die 
darauf folgenden russisch-ukrainischen 
Bahnen entstanden als Stichbahnen von 
Odessa aus in die Getreideanbaugebiete 
der näheren und weiteren Umgebung, 

' ln diesen zwei Netzen verursacht allerdings der 
Dnjepr eine spürbare Lücke: Eisenbahnbrücken sind 
im Mittel mehr als 100 Flusskilometer voneinander 
entfernt, Straßenbrücken - außer in Kiew und 
Dnipropetrowsk - zwischen 50 und 120 km; der 
maximale Abstand beträgt wegen des Stausees von 
Kachowka für beide Arten 220 km. Auch andere 
Flüsse - z. B. Desna und Südlicher (Piwdennyj) Bug 
an ihren Unterläuten oder der Mittellaut des Dnjestr 
(Dnister) - stellen zum Teil deutliche Verkehrsbarri­
eren dar. 

2 Da sich die Leistungsangabe - Personenkilome­
ter- für den außerstädtischen Busverkehr aus dem 
Statistischen Jahrbuch der Ukraine (1999) nicht er­
mitteln lässt, muss die Reisendenanzahl als Nach­
weis dienen. 

3 Diese Regionsbezeichnungen wurden vom 17. 
bzw. 18. Jahrhundert an im politischen Leben des 
kaiserlichen Russland für die mittlere und südliche 
Ukraine benutzt. 
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Haupteisenbahnen und bedeutende Häfen 
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Abb. 1: Ukraine - Haupteisenbahnen und bedeutende See- und Binnenhäfen 
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deren Produktionsüberschuss exportiert 
werden so llte: im Jahr 1865 nach Tiras­
pol am Dnjestr (Dnister) und nach Balta 
(im Süden Podoliens). Die Strecke Odes­
sa-Balta wurde in den Folgejahren zur 
"Stamm"-Linie der südrussischen Bah­
nen. Man setzte den Bau sowohl nach 
Nordosten - nach (heute) Kirowohrad 
( 1869) und Charkiw ( 1873) - als auch 
nach Nordwesten fort, so 1870 nach Kiew, 
das im gleichen Jahr auch von der Stre­
cke von Kursk (Moskau) erreicht wurde. 
Damit waren relativ schnell Kiew und 
der wichtige Hafen Odessa an Zentral­
russland angeschlossen worden; bereits 
ein Jahr vorher war die Bahn von Char­
kiw her bis an die Küste des Asowschen 
Meeres bei Taganrog vorgestoßen (Ko­
ROTUN 1998). 

Auch der weitere Bau von Bahnlinien 
im südlichen und westlichen Russland 
folgte einer Mischung von wirtschaftli­
chen und strategischen Gründen : 1872 
wurde die "Getreidebahn" von Romny 

im Poltawaer Flachland zum damals rus­
sischen Ostseehafen Liepaja (Libau) über 
Horne! und Minsk eröffnet, 1873 die Fort­
setzung der Bahn von Odessa über Riwne 
(Rowno) und Brest nach Königsberg und 
Danzig, zu den "nächst gelegenen" deut­
schen Ostseehäfen. Schon vorher - zwi­
schen 1866 und 1872 - war von Lwiw aus 
das Österreichische Netz nach Südosten 
(Tscherniwzi/Czernowitz) und Osten 
(Brody und Ternopil!Tarnopol) erwei­
tert worden. So konnte 1873/74 relativ 
leicht die Verbindung des russischen mit 
dem Österreichischen Netz über Chmel­
nyzkij , damals Proskurow, und Sdolbu­
niw hergestellt werden (STA KEWYTSCH 
1982). 

Wie bei den vorher (und auch allen 
später) reali sierten Verknüpfungen mit 
russischen Strecken kann "Verbindung" 
freilich nicht ganz wörtlich genommen 
werden, denn von Anfang an war die 
Spurweite der russischen Gleise 89 mm 
breiter als die der mitteleuropäischen. 

Und diese Diskrepanz - 1524 mm zu 
1435 mm - besteht generell bis heute . 
Mussten bis in die Mitte des 20. Jahrhun­
derts beim (Bahn-) Systemwechsel alle 
Reisenden in einen anderen Zug umstei­
gen, so bleibt das heute wenigstens Fern­
reisenden erspart: Mit relativ großem 
technischen und zeitlichen Aufwand 
werden die Drehgestelle der Wagen ge­
tauscht; die mit Erfindungsreichtum ent­
wickelten Umspureinrichtungen sind 
bisher nicht wirklich wirksam geworden. 
Güter - ob in Containern oder herkömm­
lich verpackt - werden heute wie früher 
in speziell ausgestatteten Güterbahnhö­
fen umgeladen. Die Reichweite der bei­
den verschiedenspurigen Netze wurde 
im Verlaufund vor allem nach den Welt­
kriegen mehrfach verändert. Unter sow­
jetischer Ägide entstanden in den 1970er 
Jahren in westlicher Richtung sogar eini­
ge breitspurige Sonderbahnen, die längs­
ten nach Dabrowa G6rnicza bei Katta­
witz (Katowice) in Polen und Kosice 
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(Kaschau) in der Slowakei. Auf diese 
Aktivitäten gehen ein paar auch heute 
übergreifende Strecken zurück, die 
allerdings in nur geringem Maße den 
neuen Anforderungen entsprechen: We­
der die breitspurigen noch die wenigen 
normalspurigen reichen bis zu großen 
Städten oder Bahnknoten. 

Eine interessante Besonderheit der 
primären Netzentwicklung im (Süd-) 
Russland des 19. Jahrhunderts war es, die 
Bahnknotenpunkte "auf die Dörfer" zu 
legen; offenbar sollten die größeren Städte 
keinen bzw. nicht sofort einen Bedeu­
tungszuwachs erhalten. So wurden Shme­
rynka und nicht Winnyzja, Sdolbuniw 
und nicht Riwne, Fastiw und (vorerst) 
nicht Kiew, Smila und nicht Tscherkas­
sy, Synelnykowe und nicht Dniprope­
trowsk (damals Jekaterinoslaw), Maki­
jwka und nicht Donezk sowie Kosjatyn, 
Pomoschna, Snamjanka, Wolnowacha 
und andere kleine Siedlungen zu regio­
nalen Knoten. Einige von ihnen - so die 
heutigen Mittel- und Kleinstädte Shme­
rynka, Kosjatyn, Synelnykowe, Pomitsch­
na, Snamjanka und Wolnowacha (aber 
auch Samy, Bachmatsch, Pjatychatky, 
Losowa, Debalzewe u. v. a.; Abb. 1) -
entstanden erst mit dem Eisenbahnbau 
(KowrUN und STEPA ENKO 1990). Von 
dieser sehr wahrscheinlichen, der Ent­
wicklung aber hinderlichen Vorgabe 
wurde offensichtlich nur bei Charkiw 
abgewichen: Diese damals "russischste" 
Stadt Kleinrusslands war schon 1875 ein 
bedeutender Bahnknotenpunkt; Kiew 
wurde es erst nach 1900. Das hat zur 
Folge, dass es auch heute Zusatzhalte 
gibt, die früher noch technisch begründet 
waren, nun aber den Fernzugbetrieb hem­
men. 

Schließlich wurden bis zum Ende des 
19. Jahrhunderts die meisten der bis heu­
te wichtigen Bahnlinien gebaut und in 
Betrieb genommen: Als weitere Hafen­
stadt am Schwarzen Meer erhielt Myko­
lajiw 1872 seinen Bahnanschluss; 1875 
erreichte die Bahn (von Saporishja kom­
mend) Sewastopol auf der Krim und 1876 
(von Fastiw/Kiew aus) Jekaterinoslaw, 
das heutige Dnipropetrowsk; 1884 wur­
de die erste Verbindung zwischen dem 
Donbass und dem Kriwbass (mit Krywyj 
Rih als Zentrum), den aufstrebenden För­
der- und Verarbeitungsgebieten von 
Steinkohle und Eisenerz, hergestellt; und 
1895 wurde die Bahnlinie Kiew-Char­
kiw bzw. 1899 die direkte Strecke zwi­
schen Moskau und Kiew vollendet. Vor 
allem mit der industriellen Erschließung 
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in Galizien und im Donbass/Kriwbass 
kam es zu Netzverdichtungen, die im 
Osten des Landes auch nach 1900 bzw. 
1928 noch weiter ergänzt wurden. Daraus 
resultieren die relativ hohen regionalen 
Eisenbahndichtewerte (die höchsten der 
heutigen Ukraine): 62,4 km/1000 km2 in 
der Oblast Donezk und 60,0 km pro 
1000 km2 in der Oblast Lwiw.4 

1935 begann man mit der Strecken­
elektrifizierung, die freilich in und mit 
dem Zweiten Weltkrieg einen herben 
Rückschlag erlitt. Heute können 8900 km 
des Haupt- und (Güter-)Nebennetzes, d.h. 
39 % aller Strecken, elektrisch betrieben 
werden (Stat. schtschoritschnyk/Jahrbuch 
1999, S. 254); dazu zählen vor allem die 
Strecken 
• (Moskau-Brjansk)-Kiew-Kosjatyn­

Odessa/-Kosjatyn-Lwiw-Tschop/­
Lwiw-(Przemysl) , 

• (Moskau-Kursk)-Charkiw-Saporishja­
Sewastopol/-Charkiw -Donbass-(Tag­
anrog), 

• Donbass-Dni propetrowsk -Snamj anka/ 
Donbass-Saporishja-Krywyj Rih­
Snamjanka-Fastiw [ -Kosjatyn]/-Snam­
janka-Kirowohrad-Pomitschna-Ko­
towsk [-Kosjatyn ]/-Pomitschna-Odes­
sa, 

• vom Donbass zu den Hafenstädten 
Mariupol und Berdjansk sowie Lwiw­
Sambir-Tschop 

(Karte Verkehrssystem 1997; Abb. 1). 
Das sind die Strecken, über die bis 1990 
ein Großteil des südlichen Güterverkehrs 
der Sowjetunion mit den RGW-Ländem 
und natürlich des Binnengüterverkehrs 
lief; vor allem über die erstgenannte Stre­
ckenkombination rollte auch der begrenz­
te internationale Reiseverkehr mit der 
Tschechoslowakei, Ungarn und Jugosla­
wien. Sie sind nach wie vor die meistge­
nutzten Bahnmagistralen des Landes. Auf 
den übrigen Strecken mit internationa­
lem Verkehr - nach und von Rumänien 
und Bulgarien, heute außerdem nach und 
von Moldawien, Polen und Weißruss­
land, aber auch Russland - bestand und 
besteht Dieselbetrieb ; dazu zählen 
insbesondere die wichtigen Verbindun­
gen (vonKiew) überTemopil nachLwiw, 
von Riwne nach Lublin (-Warschau) und 
in Richtung Vilnius sowie von Korosten 
und Bachmatsch (beide bei Kiew) in Rich­
tung Minsk und St. Petersburg (Karte 
Verkehrssystem 1997). 

Aus den genannten historischen Grün­
den gibt es im ukrainischen Eisenbahn­
netz eine Vielzahl praktisch gleichrangi­
ger und nur wenige herausragende Bahn-

knotenpunkte. Große Bedeutung haben 
die großstädtischen Knoten Charkiw und 
Lwiw erlangt (Abb. 1): Beide verknüpfen 
sieben Richtungen (davon jeweils fünf 
mit wichtigen Fern- und Auslandsver­
bindungen), sind selbst dominante regio­
nale Zentren bzw. Wirtschaftsstandorte 
und haben enge Beziehungen zu den ent­
wickelten ukrainischen Industriegebie­
ten zwischen Dnjepr und Donez (Si­
werskyj Donez) bzw. Westlichem Bug 
(Sachidnyj Buh) und Waldkarpaten. 
Sechs Richtungen bestimmen den Rang 
der mittelstädtischen Knoten Kowel (in 
Westwolynien an der Hauptstrecke nach 
Warschau) und Konotop/Bachmatsch 
(nordöstlich von Kiew an den Haupt­
bahnlinien nach Moskau und Minsk). 
Ihnen stehen unter den 5-Richtungen­
Knoten die von Snamjanka/Olexandrija 
( am Ostrand des Dn jepr-Industriegebiets ), 
Krywyj Rih, Jasynuwata und Debalzewe 
(im Donbass) sowie Stryj (am Nordrand 
der Karpaten südlich Lwiw) kaum nach; 
infolge seiner zentralen Lage im weite­
ren Hinterland der großen Häfen, inmit­
ten der ertragreichsten Getreideanbau­
und wichtiger Rohstofffürdergebiete dürf­
te Snamjanka/Olexandrija der generell 
bedeutendste Bahnknotenpunkt des Lan­
des sein. 

Allen bereits genannten Bahnknoten 
stehen die vielen 4-Richtungen-Knoten 
gegenüber. Sie sind im Netz unverzicht­
bar, doch meist nur drittrangig. Diese 
Einstufung trifft natürlich am wenigsten 
auf Kiew zu: Als Hauptstadt vereinigt 
Kiew heute die größte Anzahl von Diens­
ten in sich. Es hat 2,6 Millionen Einwoh­
ner und - ohne Behörden-, Einkaufs- und 
Besuchsreisende - täglich rund 250 000 
Ein- und Auspendler (KowrUN und SrE­
PANENKO 1990). Kiew besitzt ein breites 
Industrieproduktionsspektrum mit viel­
fältigen Umschlagprozessen und zieht 
wegen aller dieser Gründe einen umfang­
reichen Durchgangs- sowie Quell- und 
Ziel-Bahnverkehr an sich. Neben Kiew 
sind aus dieser Gruppe auf Grund ihrer 
betrieblichen Bedeutung die folgenden 
Bahnknoten hervorzuheben: Riwne/Sdol­
buniw und Schepetiwka (in Wolynien), 
Pawlohrad/Synelnykowe und Saporishja 
(im Dnjepr-Industriegebiet), Fastiw und 

' Den angeführten wie auch allen zum Vergleich 
heranziehbaren Dichtewerten liegen die Strecken­
daten des öffentlichen Netzes zu Grunde. Parallel 
dazu bzw. ergänzend existieren - vor allem in den 
großen Bergbau- und Industrieregionen - ausge­
dehnte Betriebsbahnlinien. Ihre Gesamtlänge wird 
mit 28 100 km angegeben (KoROTUN 1998). 
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Smila (südlich Kiew), Shmerynka und 
Ternopil (in Podolien) sowie Tschop (an 
der Grenze zu Ungarn und der Slowakei). 

Der überwiegend zellenartige Aufbau 
des Eisenbahnnetzes der Ukraine mit re­
lativ wenig direkten Strecken zwischen 
den großen Städten und Wirtschaftszen­
tren des Landes sorgt seit längerer Zeit 
ft.ir Problerne und genügt in den meisten 
Richtungen nur bedingt einer effektiven, 
zügigen Verkehrsabwicklung. Sie wird 
zusätzlich vom gegenwärtig schlechten 
technischen Zustand des Netzes und des 
rollenden Materials erschwert. So sen­
ken der lange vernachlässigte Oberbau 
(Gleise, Weichen, Brücken; Eingleisig­
keit) , Linienführungen, die dem Diesel­
und Elektrobetrieb nur ungenügend ent­
sprechen (enge Kurven, häufige Um­
spannvorgänge wegen Fahrtrichtungs­
wechseln), und ein überalterter Wagen­
und Lokomotivpark die Durchlassfähig­
keit und Reisegeschwindigkeit beträcht­
lich; die "schnellen" Fernzüge von Kiew 
nach Charkiw, Lwiw oder Odessa 
beispielsweise erreichen nur noch die 
Reisegeschwindigkeit mitteleuropäischer 
Nahverkehrszüge (43 ... 58 km/h). Die 
Streckenerneuerung kommt in Anbetracht 
der tiefen wirtschaftlichen Krise nur 
schleppend voran, an den Hauptverbin­
dungen Kiew-Odessa und Charkiw-Se­
wastopol hat die Sanierung im Jahr 2000 
begonnen. Wichtig sind aber auch die 
Neutrassierung und der Neubau von sol­
chen Strecken, die nun, nach den Staats­
neugründungen wiederholt die Landes­
grenzen schneiden (GRIGOROWITSCH 1997): 
Im Süden betrifft das vor allem Strecken­
abschnitte zwischen Odessa und Reni an 
der Donau sowie zwischen Tscherniwzi 
und Mohyliw-Podilskyj (beide verlaufen 
vorläufig mehrfach über moldawisches 
Gebiet), außerdem im Tal der Theiß, wo 
der Fluss die Grenze zu Rumänien bildet. 
Im Norden bzw. Osten gehören die Stre­
cke zwischen Sumy und dem Knoten 
Chutir Mychaj liwskyj an der Grenze mit 
Russland sowie einige weniger kritische 
Abschnitte (u. a. von Tschernihiw zum 
Kraftwerk Tschornobyl und bei Milowe, 
Obi. Luhansk) dazu. 

Die Behebung der aufgezeigten gene­
rellen Netzschwächen ist seit geraumer 
Zeit Gegenstand fachlicher Diskussio­
nen. Neu angeregt wurden sie durch die 
positiv veränderte politische Situation in 
Europa sowie die Gründung des eigenen 
Verkehrsministeriums und der Staatli­
chen Ukrainischen Eisenbahnverwaltung 
1992. Bereits 1994/95 legte eine Gruppe 

beauftragter Entwicklungsbüros aus der 
Ukraine der Öffentlichkeit einen Moder­
nisierungsplan vor, in den der westeuro­
päische bahntechnische Fortschritt ein­
geflossen war. Sein Kernpunkt ist der 
Neubau von Hochgeschwindigkeitsstre­
cken mit der Europa verbindenden Spur­
weite 1435 mm auf meist neuen Trassen 
von der West- bis zur Ostgrenze und bis 
zum Schwarzen Meer. Diese Vorstellun­
gen sind relativ gut passfähig mit den 
Programmen der Europäischen Union und 
der Gesamteuropäischen Verkehrskon­
ferenzen zum Aus- und Aufbau von Trans­
europäischen Netzen bzw. Paneuropäi­
schen Verkehrskorridoren, die 1994 und 
1997 einhellig angenommen wurden. 
Unwesentliche Unterschiede bestehen 
lediglich darin, dass, erstens, der An­
schluss an den Verkehrskorridor 2 (Ber­
lin-Moskau) über das polnische Lublin 
und nicht das weißrussische Brest erfol­
gen würde und, zweitens, der Korridor 5 
(-Budapest-Lwiw-Kiew) vor dem Korri­
dor 3 (-Krakau (Krak6w)-Lwiw-) Priori­
tät haben soll. Mit 5 800 km neuen und 
1 700 km modernisierten Strecken er­
hielte Kiew direkte und unmittelbare 
Anhindungen an Berlin und Wien sowie 
gleichartige direkte Verbindungen mit 
Odessa und allen anderen ukrainischen 
Großstädten, darüber hinaus - nach ent­
sprechenden nachbarschaftliehen Über­
einkommen - mit Moskau, Wolgograd 
und dem Baltikum. Bei einem projektsei­
tig möglichen Baubeginn im Jahre 1996 
hätte man diese "Netzrevolution" 2033 
abschließen wollen (Staat!. Eisenbahn­
verkehrsverwaltung, 1994), doch vorerst 
ruht das Vorhaben. Auch fehlen bisher 
Aussagen zu der Art und Weise, wie das 
anvisierte Hochgeschwindigkeitsnetz mit 
dem "normalen" Netz der bisherigen 
Spurweite korrespondieren soll , wie der 
Güterverkehr, der ebenfalls beschleunigt 
werden muss, und der Personennahver­
kehr eingepasst werden können. Gegen­
wärtig ist der Güterfernverkehr per Bahn 
in Ermangelung einer entsprechenden 
Lastkraftwagenflotte noch sehr wichtig 
( 1996 betrug der Anteil der Nutzfahrzeu­
ge mit einer Ladekapazität von >5 t nur 
20 %; GRIGOROWITSCH 1997). Und der 
Personennahverkehr bis reichlich 100 km 
Entfernung benötigt die Trassen mit vie­
len Stationen, die aber äußerst verbesse­
rungsbedürftig sind; neben der techni­
schen Überalterung der Züge ist es der 
vielfach schlechte Streckenzustand, die 
angemessene Geschwindigkeiten und ei­
nen gewissen Reisekomfort nicht zulas-
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sen und so die Attraktivität der Bahn 
deutlich mindern. 

Das Straßennetz 

Wie in den meisten europäischen Län­
dern geht auch in der Ukraine ein großer 
Teil des Straßennetzes auf die hi stori­
schen Austauschbedürfnisse der Landes­
bewohner zurück. Es ist mit seinen Han­
dels-, Militär- und Poststraßen, die sich ­
in Anlehnung an die jeweiligen territori­
alen Machtstrukturen - u. a. bis nach 
Warschau, Krakau, Moskau und zur Krim 
erstreckten, älter als das Eisenbahnnetz; 
allerdings sind einige der heutigen Fern­
straßen das Ergebnis von Erschließungs­
vorstellungen des 20. Jahrhunderts. Der 
bisher dort wahrgenommenen wirtschaft­
lichen Rolle entsprechend folgt seine 
Charakterisierung auf die des Bahnnet­
zes: Sowohl 1990 als auch 1998 über­
stieg die Gütertransportleistung der Ei ­
senbahn die des Straßenverkehrs um das 
Mehrfache - 1990 standen 80 Mrd. tkm 
auf der Straße 474 Mrd. tkm auf der Bahn 
gegenüber, 1998 lagen die entsprechen­
den Werte bei 18 bzw. 159 Milliarden 
Tonnenkilometern. Die außerstädtische 
Personenbeförderung mit Bus, die seit 
langem zu 10-13 % auch Fernverkehr 
einschließt, ist ähnlich stark zurückge­
gangen (von 2,9 Mrd. auf 801 Mio. Per­
sonen), die mittlere Fahrtentfernung blieb 
dagegen - hier führt die Statistik leider 
nur einen Gesamtwert an - konstant bei 
elf Kilometern (Stat. schtschoritschnykl 
Jahrbuch 1999, S. 247, 251 u. 256). Bis 
zu dieser Entfernung um die städtischen 
Zentren etwa, rund 20-30 km um die 
Großstädte, reichen seit der Zunahme 
des PKW -Bestandes in den 1990er Jah­
ren auch die Zonen stärkerer Straßenbe­
lastung. 

Obwohl generell - von 1950/55 an -
die Erweiterung des höherwertigen Stra­
ßennetzes in der Ukraine zu beobachten 
ist, fällt in zusammenfassenden Veröf­
fentlichungen auf, dass das öffentliche 
Gesamtstraßennetz kleiner geworden ist: 
1950 war es 275 000 km lang, 1985 
reichlich 162 000 km; für 1998 wird der 
Wert 168 500 km angegeben (KoROTUN 
1998; Stat. schtschoritschnyk/Jahrbuch 
1999, S. 253). 5 Zu erklären ist das mit den 
Kriterien des administrativen Einstu­
fungsverfahrens, insbesondere mit den 

5 Fast ebenso ausgedehnt ist mit einer Länge von 
150 000 km das Betriebsstraßennetz, in dem reich­
lich 110 000 km eine feste Decke haben sollen (GRI­
GOROWITSCH 199 7). 
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(Kaschau) in der Slowakei. Auf diese 
Aktivitäten gehen ein paar auch heute 
übergreifende Strecken zurück, die 
allerdings in nur geringem Maße den 
neuen Anforderungen entsprechen: W e­
der die breitspurigen noch die wenigen 
normalspurigen reichen bis zu großen 
Städten oder Bahnknoten. 

Eine interessante Besonderheit der 
primären Netzentwicklung im (Süd-) 
Russland des 19. Jahrhunderts war es, die 
Bahnknotenpunkte "auf die Dörfer" zu 
legen; offenbar sollten die größeren Städte 
keinen bzw. nicht sofort einen Bedeu­
tungszuwachs erhalten. So wurden Shme­
rynka und nicht Winnyzja, Sdolbuniw 
und nicht Riwne, Fastiw und (vorerst) 
nicht Kiew, Smila und nicht Tscherkas­
sy, Synelnykowe und nicht Dniprope­
trowsk (damals Jekaterinoslaw), Maki­
jwka und nicht Donezk sowie Kosjatyn, 
Pomoschna, Snamjanka, Wolnowacha 
und andere kleine Siedlungen zu regio­
nalen Knoten. Einige von ihnen - so die 
heutigen Mittel- und Kleinstädte Shme­
rynka, Kosjatyn, Synelnykowe, Pomitsch­
na, Snamjanka und Wolnowacha (aber 
auch Sarny, Bachmatsch, Pjatychatky, 
Losowa, Debalzewe u. v. a.; Abb. 1) -
entstanden erst mit dem Eisenbahnbau 
(KowTUN und STEPANENKO 1990). Von 
dieser sehr wahrscheinlichen, der Ent­
wicklung aber hinderlichen Vorgabe 
wurde offensichtlich nur bei Charkiw 
abgewichen: Diese damals "russischste" 
Stadt Kleinrusslands war schon 1875 ein 
bedeutender Bahnknotenpunkt; Kiew 
wurde es erst nach 1900. Das hat zur 
Folge, dass es auch heute Zusatzhalte 
gibt, die früher noch technisch begründet 
waren, nun aber den Fernzugbetrieb hem­
men. 

Schließlich wurden bis zum Ende des 
19. Jahrhunderts die meisten der bis heu­
te wichtigen Bahnlinien gebaut und in 
Betrieb genommen: Als weitere Hafen­
stadt am Schwarzen Meer erhielt Myko­
lajiw 1872 seinen Bahnanschluss; 1875 
erreichte die Bahn (von Saporishja kom­
mend) Sewastopol auf der Krim und 1876 
(von Fastiw/Kiew aus) Jekaterinoslaw, 
das heutige Dnipropetrowsk; 1884 wur­
de die erste Verbindung zwischen dem 
Donbass und dem Kriwbass (mit Krywyj 
Rih als Zentrum), den aufstrebenden För­
der- und Verarbeitungsgebieten von 
Steinkohle und Eisenerz, hergestellt; und 
1895 wurde die Bahnlinie Kiew-Char­
kiw bzw. 1899 die direkte Strecke zwi­
schen Moskau und Kiew vollendet. Vor 
allem mit der industriellen Erschließung 
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in Galizien und im Donbass/Kriwbass 
kam es zu Netzverdichtungen, die im 
Osten des Landes auch nach 1900 bzw. 
1928 noch weiter ergänzt wurden. Daraus 
resultieren die relativ hohen regionalen 
Eisenbahndichtewerte (die höchsten der 
heutigen Ukraine): 62,4 km/1000 km2 in 
der Oblast Donezk und 60,0 km pro 
1000 km2 in der Oblast Lwiw.4 

1935 begann man mit der Strecken­
elektrifizierung, die freilich in und mit 
dem Zweiten Weltkrieg einen herben 
Rückschlag erlitt. Heute können 8900 km 
des Haupt- und (Güter-)Nebennetzes, d.h. 
39 % aller Strecken, elektrisch betrieben 
werden (Stat. schtschoritschnyk/Jahrbuch 
1999, S. 254); dazu zählen vor allem die 
Strecken 
• (Moskau-Brjansk)-Kiew-Kosjatyn­

Odessa/-Kosjatyn-Lwiw-Tschop/­
Lwiw-(Przemysl), 

• (Moskau-Kursk)-Charkiw-Saporishja­
Sewastopoli-Charkiw -Donbass-(Tag­
anrog) , 

• Donbass-Dnipropetrowsk-Snamjanka/ 
Donbass-Saporishja-Krywyj Rih­
Snamjanka-Fastiw [ -Kosjatyn]/-Snam­
janka-Kirowohrad-Pomitschna-Ko­
towsk [-Kosjatyn]/-Pomitschna-Odes­
sa, 

• vom Donbass zu den Hafenstädten 
Mariupol und Berdjansk sowie Lwiw­
Sambir-Tschop 

(Karte Verkehrssystem 1997; Abb. 1). 
Das sind die Strecken, über die bis 1990 
ein Großteil des südlichen Güterverkehrs 
der Sowjetunion mit den RGW-Ländern 
und natürlich des Binnengüterverkehrs 
lief; vor allem über die erstgenannte Stre­
ckenkombination rollte auch der begrenz­
te internationale Reiseverkehr mit der 
Tschechoslowakei , Ungarn und Jugosla­
wien. Sie sind nach wie vor die meistge­
nutzten Bahnmagistralen des Landes. Auf 
den übrigen Strecken mit internationa­
lem Verkehr - nach und von Rumänien 
und Bulgarien, heute außerdem nach und 
von Moldawien, Polen und Weißruss­
land, aber auch Russland - bestand und 
besteht Dieselbetrieb; dazu zählen 
insbesondere die wichtigen Verbindun­
gen (von Kiew) überTernopil nach Lwiw, 
von Riwne nach Lublin (-Warschau) und 
in Richtung Vilnius sowie von Korosten 
und Bachmatsch (beide bei Kiew) in Rich­
tung Minsk und St. Petersburg (Karte 
Verkehrssystem 1997). 

Aus den genannten historischen Grün­
den gibt es im ukrainischen Eisenbahn­
netz eine Vielzahl praktisch gleichrangi­
ger und nur wenige herausragende Bahn-

knotenpunkte. Große Bedeutung haben 
die großstädtischen Knoten Charkiw und 
Lwiw erlangt (Abb. 1): Beide verknüpfen 
sieben Richtungen (davon jeweils fünf 
mit wichtigen Fern- und Auslandsver­
bindungen), sind selbst dominante regio­
nale Zentren bzw. Wirtschaftsstandorte 
und haben enge Beziehungen zu den ent­
wickelten ukrainischen Industriegebie­
ten zwischen Dnjepr und Donez (Si­
werskyj Donez) bzw. Westlichem Bug 
(Sachidnyj Buh) und W aldkarpaten . 
Sechs Richtungen bestimmen den Rang 
der mittelstädtischen Knoten Kowel (in 
Westwolynien an der Hauptstrecke nach 
Warschau) und Konotop/Bachmatsch 
(nordöstlich von Kiew an den Haupt­
bahnlinien nach Moskau und Minsk) . 
Ihnen stehen unter den 5-Richtungen­
Knoten die von Snamjanka/Olexandrij a 
(am Ostrand des Dnjepr-Industriegebiets), 
Krywyj Rih, Jasynuwata und Debalzewe 
(im Donbass) sowie Stryj (am Nordrand 
der Karpaten südlich Lwiw) kaum nach; 
infolge seiner zentralen Lage im weite­
ren Hinterland der großen Häfen, inmit­
ten der ertragreichsten Getreideanbau­
und wichtiger Rohstofffürdergebiete dürf­
te Snamjanka/Olexandrija der generell 
bedeutendste Bahnknotenpunkt des Lan­
des sein. 

Allen bereits genannten Bahnknoten 
stehen die vielen 4-Richtungen-Knoten 
gegenüber. Sie sind im Netz unverzicht­
bar, doch meist nur drittrangig. Diese 
Einstufung trifft natürlich am wenigsten 
auf Kiew zu: Als Hauptstadt vereinigt 
Kiew heute die größte Anzahl von Diens­
ten in sich. Es hat 2,6 Millionen Einwoh­
ner und - ohne Behörden-, Einkaufs- und 
Besuchsreisende - täglich rund 250 000 
Ein- und Auspendler (KowTUN und STE­
PANENKO 1990). Kiew besitzt ein breites 
Industrieproduktionsspektrum mit viel­
faltigen Umschlagprozessen und zieht 
wegen aller dieser Gründe einen umfang­
reichen Durchgangs- sowie Quell- und 
Ziel-Bahnverkehr an sich. Neben Kiew 
sind aus dieser Gruppe auf Grund ihrer 
betrieblichen Bedeutung die folgenden 
Bahnknoten hervorzuheben: Riwne/Sdol­
buniw und Schepetiwka (in Wolynien), 
Pawlohrad/Synelnykowe und Saporishja 
(im Dnjepr-Industriegebiet), Fastiw und 

' Den angeführten wie auch allen zum Vergleich 
heranziehbaren Dichtewerten liegen die Strecken­
daten des öffentlichen Netzes zu Grunde. Parallel 
dazu bzw. ergänzend existieren - vor allem in den 
großen Bergbau- und Industrieregionen - ausge­
dehnte Betriebsbahnlinien. Ihre Gesamtlänge wird 
mit 28 100 km angegeben (KoROTUN 1998). 
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Smila (südlich Kiew), Shmerynka und 
Temopil (in Podolien) sowie Tschop (an 
der Grenze zu Ungarn und der Slowakei). 

Der überwiegend zellenartige Aufbau 
des Eisenbahnnetzes der Ukraine mit re­
lativ wenig direkten Strecken zwischen 
den großen Städten und Wirtschaftszen­
tren des Landes sorgt seit längerer Zeit 
für Probleme und genügt in den meisten 
Richtungen nur bedingt einer effektiven, 
zügigen Verkehrsabwicklung. Sie wird 
zusätzlich vom gegenwärtig schlechten 
technischen Zustand des Netzes und des 
rollenden Materials erschwert. So sen­
ken der lange vernachlässigte Oberbau 
(Gleise, Weichen, Brücken; Eingleisig­
keit), Linienführungen, die dem Diesel­
und Elektrobetrieb nur ungenügend ent­
sprechen (enge Kurven, häufige Um­
spannvorgänge wegen Fahrtrichtungs­
wechseln), und ein überalterter Wagen­
und Lokomotivpark die Durchlassfähig­
keit und Reisegeschwindigkeit beträcht­
lich; die "schnellen" Fernzüge von Kiew 
nac h C harkiw , Lwiw oder Odessa 
be ispielsweise erreichen nur noch die 
Reisegeschwindigkeit mitteleuropäischer 
Nahverkehrszüge (43 .. . 58 km/h). Die 
Streckenerneuerung kommt in Anbetracht 
der ti efen wirtschaftlichen Krise nur 
schleppend voran, an den Hauptverbin­
dungen Kiew-Odessa und Charkiw-Se­
wastopol hat die Sanierung im Jahr 2000 
begonnen. Wichtig sind aber auch die 
Neutrassierung und der Neubau von sol­
chen Strecken, die nun, nach den Staats­
neugründungen wiederholt die Landes­
grenzen schneiden (GRIGOROWTTSCH 1997): 
Im Süden betrifft das vor allem Strecken­
abschnitte zwischen Odessa und Reni an 
der Donau sowie zwischen Tscherniwzi 
und Mohyliw-Podilskyj (beide verlaufen 
vorläufig mehrfach über moldawisches 
Gebiet), außerdem im Tal der Theiß, wo 
der Fluss die Grenze zu Rumänien bildet. 
Im Norden bzw. Osten gehören die Stre­
cke zwischen Sumy und dem Knoten 
Chutir Mychajliwskyj an der Grenze mit 
Russland sowie einige weniger kritische 
Abschnitte (u. a. von Tschemihiw zum 
Kraftwerk Tschornobyl und bei Milowe, 
Obi. Luhansk) dazu. 

Die Behebung der aufgezeigten gene­
rellen Netzschwächen ist seit geraumer 
Zeit Gegenstand fachlicher Diskussio­
nen. Neu angeregt wurden sie durch die 
positiv veränderte politische Situation in 
Europa sowie die Gründung des eigenen 
Verkehrsministeriums und der Staatli­
chen Ukrainischen Eisenbahnverwaltung 
1992. Bereits 1994/95 legte eine Gruppe 

beauftragter Entwicklungsbüros aus der 
Ukraine der Öffentlichkeit einen Moder­
nisierungsplan vor, in den der westeuro­
päische bahntechnische Fortschritt ein­
geflossen war. Sein Kernpunkt ist der 
Neubau von Hochgeschwindigkeitsstre­
cken mit der Europa verbindenden Spur­
weite 1435 mm auf meist neuen Trassen 
von der West- bis zur Ostgrenze und bis 
zum Schwarzen Meer. Diese Vorstellun­
gen sind relativ gut passfähig mit den 
Programmen der Europäischen Union und 
der Gesamteuropäischen Verkehrskon­
ferenzen zum Aus- und Aufbau von Trans­
europäischen Netzen bzw. Paneuropäi­
schen Verkehrskorridoren, die 1994 und 
1997 einhellig angenommen wurden. 
Unwesentliche Unterschiede bestehen 
lediglich darin, dass , erstens, der An­
schluss an den Verkehrskorridor 2 (Ber­
lin-Moskau) über das polnische Lublin 
und nicht das weißrussische Brest erfol­
gen würde und, zweitens, der Korridor 5 
(-Budapest-Lwiw-Kiew) vor dem Korri­
dor 3 (-Krakau (Krak6w)-Lwiw-) Priori­
tät haben soll. Mit 5 800 km neuen und 
I 700 km modernisierten Strecken er­
hielte Kiew direkte und unmittelbare 
Anhindungen an Berlin und Wien sowie 
gleichartige direkte Verbindungen mit 
Odessa und allen anderen ukrainischen 
Großstädten, darüber hinaus - nach ent­
sprechenden nachbarschaftliehen Über­
einkommen - mit Moskau, Wolgograd 
und dem Baltikum. Bei einem projektsei­
tig möglichen Baubeginn im Jahre 1996 
hätte man diese "Netzrevolution" 2033 
abschließen wollen (Staat!. Eisenbahn­
verkehrsverwaltung, 1994), doch vorerst 
ruht das Vorhaben. Auch fehlen bisher 
Aussagen zu der Art und Weise, wie das 
anvisierte Hochgeschwindigkeitsnetz mit 
dem "normalen" Netz der bisherigen 
Spurweite korrespondieren soll, wie der 
Güterverkehr, der ebenfalls beschleunigt 
werden muss, und der Personennahver­
kehr eingepasst werden können. Gegen­
wärtig ist der Güterfernverkehrper Bahn 
in Ermangelung einer entsprechenden 
Lastkraftwagenflotte noch sehr wichtig 
( 1996 betrug der Anteil der Nutzfahrzeu­
ge mit einer Ladekapazität von >5 t nur 
20 %; GRIGOROWITSCH 1997). Und der 
Personennahverkehr bis reichlich 100 km 
Entfernung benötigt die Trassen mit vie­
len Stationen, die aber äußerst verbesse­
rungsbedürftig sind; neben der techni­
schen Überalterung der Züge ist es der 
vielfach schlechte Streckenzustand, die 
angemessene Geschwindigkeiten und ei­
nen gewissen Reisekomfort nicht zulas-
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sen und so die Attraktivität der Bahn 
deutlich mindern. 

Das Straßennetz 

Wie in den meisten europäischen Län­
dern geht auch in der Ukraine ein großer 
Teil des Straßennetzes auf die histori­
schen Austauschbedürfnisse der Landes­
bewohner zurück. Es ist mit seinen Han­
dels-, Militär- und Poststraßen, die sich­
in Anlehnung an die jeweiligen territori­
alen Machtstrukturen - u. a. bis nach 
Warschau, Krakau, Moskau und zur Krim 
erstreckten, älter als das Eisenbahnnetz; 
allerdings sind einige der heutigen Fern­
straßen das Ergebnis von Erschließungs­
vorstellungen des 20. Jahrhunderts. Der 
bisher dort wahrgenommenen wirtschaft­
lichen Rolle entsprechend folgt seine 
Charakterisierung auf die des Bahnnet­
zes: Sowohl 1990 als auch 1998 über­
stieg die Gütertransportleistung der Ei­
senbahn die des Straßenverkehrs um das 
Mehrfache - 1990 standen 80 Mrd. tkm 
auf der Straße 474 Mrd. tkm auf der Bahn 
gegenüber, 1998 lagen die entsprechen­
den Werte bei 18 bzw. 159 Milliarden 
Tonnenkilometern. Die außerstädtische 
Personenbeförderung mit Bus, die seit 
langem zu 10-13 % auch Fernverkehr 
einschließt, ist ähnlich stark zurückge­
gangen (von 2,9 Mrd. auf 801 Mio. Per­
sonen), die mittlere Fahrtentfernung blieb 
dagegen - hier führt die Statistik leider 
nur einen Gesamtwert an - konstant bei 
elf Kilometern (Stat. schtschoritschnyk/ 
Jahrbuch 1999, S. 247, 251 u. 256). Bis 
zu dieser Entfernung um die städtischen 
Zentren etwa, rund 20-30 km um die 
Großstädte, reichen seit der Zunahme 
des PKW-Bestandes in den 1990er Jah­
ren auch die Zonen stärkerer Straßenbe­
lastung. 

Obwohl generell - von 1950/55 an ­
die Erweiterung des höherwertigen Stra­
ßennetzes in der Ukraine zu beobachten 
ist, fällt in zusammenfassenden Veröf­
fentlichungen auf, dass das öffentliche 
Gesamtstraßennetz kleiner geworden ist: 
1950 war es 275 000 km lang, 1985 
reichlich 162 000 km; für 1998 wird der 
Wert 168 500 km angegeben (KoROTUN 
1998; Stat. schtschoritschnyk/Jahrbuch 
1999, S. 253).5 Zu erklären ist das mit den 
Kriterien des administrativen Einstu­
fungsverfahrens , insbesondere mit den 

5 Fast ebenso ausgedehnt ist mit einer Länge von 
150 000 km das Betriebsstraßennetz, in dem reich­
lich 11 0 000 km eine feste Decke haben sollen (GRI­
GOROWITSCH 1997). 
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Ukraine 

Hauptfernstraßen und bedeutende Flughäfen 
Stand 2001 
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Abb. 2: Ukraine - Hauptfernstraßen und bedeutende Flughäfen 

0 

M e e r 

lfl 2001 
Inhalt: G Fnedle1n 
Kartografie: R. Brauer 

100 

Maßslab 1 : 7,5 Mio. 

N 

0: 

200 km 

D 

Q 

< 

Quellen: Ukraina/Atlas avtosljachiv (Ukraine/Straßenatlas), Kiew 1998; ADAC Straßenatlas Osteuropa, München 1993; KoROTUN 1998 

unteren Abgrenzungsmerkmalen: Immer 
mehr "Straßen" erhielten offenbar diese 
Bezeichnung aberkannt, wurden wieder 
bzw. blieben unterhaltene Land- bzw. 
Fahrwege. Mit den Erfolgen des Straßen­
baus, der sich auf die Anbindung der 
städtischen Siedlungen konzentrierte , 
kamen demgegenüber immer mehr Land­
und Fernstraßen in die Kategorie "Straße 
mit fester Decke": Ihre Länge nahm - in 
den obigen Zeitschnitten - von 33 500 km 
aufrund 145 000 km und 162 600 km zu. 
Dabei halten (trotz aller Anerkennung 
für die Leistung im Allgemeinen) viele 
dieser Straßen einem Vergleich mit ent­
sprechenden mitteleuropäischen nicht 
stand. Hierbei spielt wieder die histori­
sche Entvvicklung eine bedeutende Rolle. 

Das erste große Konzept zum Ausbau 
der Verkehrswege in Russland - und 
zwar für Straßen und Bahnen - wurde 
1836 von dem Ingenieur und Unterneh­
mer Wassili Gurjew vorgestellt; er sch lug 
vor, auch Landstraßen mit Holzplanken 
und -pflaster zu befestigen (Bolschaja 
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Sow. enzyklopedija 1949). Und obwohl 
der Bahnbau mehr und mehr vorankam, 
blieb der verteilende Verkehr noch lange 
auf Erdstraßen, "gruntowye dorogi", an­
gewiesen; besonders stark befahrene ver­
suchte man, mit Steinpflasterungen oder 
Erdölgüssen zu stabilisieren. Bis zum 
Ersten Weltkrieg gab es kaum den Stra­
ßenbau mit Unterbau. So bürgerte sich 
aus begreiflichen Gründen die Bezeich­
nung "usowerschenstwowannye", d. h. 
verbesserte Straßen für solche Abschnit­
te ein, die mit Natur- und Bruchschot­
tern, Ziegeln sowie ölhaltigen Bindemit­
teln ("schwarze Erdstraßen") für eine 
begrenzte höhere Belastung ertüchtigt 
worden waren. Militärische Erfordernis­
se hatten Durchgangsstraßen, Chausseen 
entstehen lassen. In Galizien und dem 
heutigen Transkarpatien wirkten sich -
wie beim Eisenbahnbau - die Österreichi­
schen Bauordnungen aus, so dass die 
entsprechenden Blätter der "General­
karte von Mitteleuropa" ( 1:200 000; 
1890/1898) bereits mehr befestigte Stra-

ßen als die benachbarten russischen nach­
weisen. 

Mit dem eigentlichen Straßenbau wur­
de in der sowjetischen Ukraine nach 1930 
begonnen, doch wegen der damals gerin­
gen Bedeutung des Straßenverkehrs wa­
ren die Projekte klein ; 1950 hatte Kiew 
z. B. noch keine direkte Straßenverbin­
dung mit Moskau, und auch seine übri­
gen Straßenfernverbindungen bedurften 
der modernen Trassierung. Einen größe­
ren Fortschritt brachten die Straßenbau­
vorhaben nach 1960 (bis etwa 1980). 
Vollkommen neu entstanden (Abb. 2) die 
Fernstraßen Lwiw-Brody, Kiew-Hluchiw 
( -Orjol-Moskau), (Mittelwolynien-) Lju­
bar-Mohyliw-Podilskyj , (Kiew-) Bila 
Zerkwa-Odessa (nicht mehr über Per­
womajsk) , Kirowohrad-Krasni Okny 
(-Chi~inäu/Moldawien) und Kiew-Kowel 
(-Lublin/Polen), wodurch das Hauptnetz 
(nur in der Ukraine) um insgesamt 
1 800 km länger wurde. Zum Teil sind 
diese Straßen autobahnähnlich, d. h. mit 
getrennten Richtungsfahrbahnen ange-
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legt, sie verlaufen aber dennoch durch 
Dörfer und oft auch Städte hindurch. 
Kreuzungsfrei ist bisher nur der 16 km 
lange Abschnitt zwischen Kiew/Tscher­
wonyj Chutir und Kiews Flughafen Bo­
ryspil ausgeführt (Ukraine-Straßenatlas 
1998) . Zur Entlastung der Groß- und 
Mittelstädte wurden eine ganze Reihe 
von Außenringen und Ortsumgehungen 
erbaut. Sie alle sind (wenn auch oft nicht 
sehr gut) asphaltiert oder betoniert, so 
dass sie mit Recht zu den "Straßen mit 
feste r Decke" gezählt werden . Doch 
weiterhin besitzen dieses Prädikat auch 
Straßen mit gewalzter Schotterdecke und 
"schwarze Erdstraßen".6 

Die großen Fernstraßen, die die Regi­
onen der Ukraine miteinander und zum 
Teil mit dem Ausland verbinden, werden 
im Land als Straßenmagistralen (M) be­
zeichnet. Ihre Auswahl bzw. Klassifizie­
rung stammt noch aus sowjetischer Zeit, 
so dass die Nummerierung unsystema­
tisch erscheint. Im heutigen Landesinte­
resse - auch in Anbetracht des langsam 
zunehmenden Straßengüterverkehrs -
dürfte es liegen, drei bis vier weitere 
Fernstraßen in diese Kategorie einzustu­
fen. Nach ihrer Verkehrsbedeutung, die 
sie in der 2. Hälfte des 20. Jahrhunderts 
erlangten, bilden fo lgende Verbindun­
gen die Hauptstrukturelemente des ukra­
inischen Straßennetzes (Abb. 2): 
• (Przemysl [PL]-) I Tschop (M 17)­

Lwiw-Riwne-Kiew (M 19)-Charkiw­
Donbass (-Rostow [RUS]), 

• (Horne! [BY]/Mittelrussland; M 20)­
Kiew-Uman-Odessa, 

• (Belgorod [RUS]; M 2)-Charkiw-Sa­
porishja-Simferopol und Charkiw 
(M 19)-Kirowohrad (M 21)-(Chi~inäu 
[MD]), 

• Lwiw/(Brest [BY])-Ternopii-Uman/­
Tscherniwzi (-Balti [MD] /Suceava 
[RO]), 

• K iew-Dnipropetrowsk (M 21)-Donezk 
(Donbass), 

• Odessa (M 23)-Cherson-Mariupol 
(-Rostow [RUS]) 

• sowie seit der Unabhängigkeit (Lublin 
[PL]-) Kowel-Kiew. 

Von diesen insgesamt reichlich 6500 km 
hochrangigen Fernstraßenverbindungen 
sind - wie schon erwähnt - lediglich 
16 km Autobahn. 

Zu nationalen Straßenverkehrsknoten 
wurden im Zuge der skizzierten Ent­
wicklung Kiew und Charkiw, zu regiona­
len Lwiw, Dnipropetrowsk/Nowomos­
kowsk und Odessa. Daneben gibt es eine 
große Anzahl weiterer Knoten (so die 

Städte Shytomyr, Ternopil und Melito­
pol) und wichtiger Kreuzungspunkte 
(beispielsweise Dubno und Korosten in 
Wolynien, Uman in Podolien, Debalze­
we im Donbass u. a.). 

Große Teile des ausgewiesenen Haupt­
netzes von M-undA-Straßen - sie stellen 
die zweite Kategorie dar - müssen einer 
Rekonstruktion und Modernisierung un­
terzogen werden , denn nur 42 % von 
ihnen sind nach internationalem Stan­
dard technisch zufriedenstellend, 18 % 
sind sogar in sehr schlechtem Zustand 
(GRIGOROWITSCH 1997). Dabei schlagen 
Brücken besonders zu Buche - sie sind 
meist nicht breit oder/und nicht tragfahig 
genug. Hinzu kommt wie bei den Eisen­
bahnen der Neubau wichtiger Straßen in 
Landesgrenznähe, um unnötige Gebiets­
wechsel zu vermeiden; solche Abschnit­
te gibt es vor allem an der Grenze zu 
Moldawien 7 Der normgerechte Auto­
bahnbau, z. B. im Zuge des He1sinki ­
Korridors 3 als Fortsetzung der deut­
schen und polnischen A 4, wird in prog­
nostischen Artikeln als notwendig erach­
tet, doch sind dazu noch keine Projekt­
entwicklungen bekannt geworden. 

Die meisten der genannten Notwen­
digkeiten und Forderungen gehen auf die 
Zunahme des Straßenverkehrs mit dem 
Ausland seit 1992 zurück. Engpässe im 
Binnenverkehr gibt es bei den überwie­
gend kurzen Transportentfernungen von 
11-17 Kilometern (Stat. schtschoritsch­
nyk/Jahrbuch 1999, S. 255f.) und einem 
Gesamtbestand von rund 5,5 ... 5,7 Mio. 
Kraftfahrzeugen kaum (extrapoliert nach 
GRIGOROWITSCH 1997); das Straßennetz 
außerhalb der Städte und ihres Umlandes 
ist generell noch weiter belastbar. Unge­
achtet dessen müssen mit Blick auf die 
angestrebte verstärkte Einbindung des 
Landes in europäische Verkehre die stra­
ßentechnischen Vervollkommnungen 
zügig in Angriff genommen werden . 
Angesichts der überaus begrenzten Fi­
nanzmittel ist allerdings an Verbesserun­
gen im nachgeordneten Straßennetz m 
absehbarer Zeit nicht zu denken. 

Die Rohrleitungsnetze 

Eine hervorragende Rolle nimmt im Gü­
terverkehr der Ukraine der Rohrleitungs­
transport ein: 1998 wurde mit einer trans­
portierten Menge von 241 Mio. t 8 eine 
Leistung - wie schon kurz erwähnt - von 
189 Mrd. tkm erreicht. Das liegt zwar 
noch unter der von 1990, doch deutlich 
über der (geringer nachgefragten) Hahn­
verkehrsleistung desselben Jahres (Stat. 

schtschoritschnyk!Jahrbuch 1999, S. 246f.). 
Natürlich hat daran der Transit russi­
schen Erdöls und Erdgases nach Westen 
und Südwesten einen bedeutenden An­
teil ; 1996 erbrachte er allein 65 % (2 ,5 
Mrd. US-$) der Erlöse für internationale 
Verkehrsdienst leistungen (GRIGORO­
WITSCH 1997). Das dafür notwendige Rohr­
fernleitungs netz hatte 1998 eine Länge 
von 42 400 km erreicht. Davon sind 
"nur" 13 % Erdöl- und Produktleitun­
gen, aber (entsprechend) 87 % - oder 
rund 35 000 km - Erdgasleitungen (Ko­
ROTUN 1998). 

Obwohl erste, noch relativ gering di­
mensionierte Leitungen schon vor dem 
Zweiten Weltkrieg in Zis- und Transkau­
kasien für Erdöl und in Galizien (damals 
zu Polen gehörig) für Erdgas errichtet 
worden waren, begann der raumgreifen­
de Rohrfernleitungsbau in der Sowjet­
union 1945/46. 1948 wurde die Gaslei­
tung Daschawa (Karpatenvorland)-Kiew 
in Betrieb genommen, die man in den 
folgenden drei Jahren bis Moskau führte 
(was eine Gesamtlänge von rund 1100 km 
ergab). Mit dem Auffahren der Gaslager­
stätten um Schebelynka südlich von Char­
kiw in den Jahren 1950-1956 setzte ein 
regel-rechter Bauboom von Gasfernlei­
tungen ein (Abb. 3). Die nach allen Him­
melsrichtungen führenden Leitungen -
gekennzeichnet durch die Zielorte Char­
kiw, Brjansk/Moskau, Poltawa/Kiew, 
Dnipropetrowsk/Krywyj Rih/Ismall, die 
zwischen 1955 und 1964 angeschlossen 
wurden, und ergänzt durch die später 
errichteten (Zu-) Leitungen aus den gro-

6 Für Podolien stellt DENYSYK (1998} fest, dass das 
heutige Straßennetz zu 65-68 % - entsprechend 
den Daten der Oblaste - eine feste Decke besitzt , 
aber nur zu reichlich 12 % asphaltiert oder beto­
niert ist ; für die gesamte Ukraine liegt der letzte 
Wert bei 35 % (Stat. schtschoritschnyk/Jahrbuch 
1999, S, 254}. Angesichts solcher Relationen besit­
zen die Straßendichtewerte der Statistik (Podolien 
und Galizien mit den Landesmaxima zwischen 310 
und 360 km/1 000 km2}, die im Allgemeinen ein Bild 
der Verkehrserschließung geben, wenig Wert. 

7 Am dringlichsten scheint die Neutrassierung der 
wichtigen Hauptstraße Odessa-lsma'll/Reni zu sein. 
Für einen 8 km langen Abschnitt , der im Norden 
des Dnjestr-Limans über moldawisches Gebiet ver­
läuft , war zwar 1999 in bilateralen Regierungsver­
handlungen eine Lösung in Form eines Gebiets­
austauschs gefunden worden, doch steht deren 
Umsetzung noch aus. Um schließlich auch lsma"ils 
Nachbarstadt Reni auf fester Straße ohne Grenz­
passagen erreichen zu können, wird eine bisher 
viertrangige Straße umgebaut werden müssen. 

8 Obwohl die veröffentlichten statistischen Werte 
bisher nur bedingt verg leichbar sind - oft werden 
Erdölprodukte und Erdgas ausgeklammert - , wird 
von dieser Transportmenge die in Großbritannien 
und Deutschland erzielte (171 bzw. 117 Mio. t} über­
troffen ; ein Vergleich der Transportleistungen ist 
wegen der geringeren Entfernungen in West- und 
Mitteleuropa unreal. 
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Abb. 3: Ukraine - Erdöl- und Erdgasfernleitungen (Schema) 
Quellen: (Schulatlas) Heohrafija Ukrainy (Geographie der Ukraine), Kiew 2000; KoRDTUN 1998 

ßen Gasfürdergebieten nordöstlich der 
Ukraine - ließen dort einen bedeuten­
den "Gastransportknoten" entstehen . 
Der Erdölfernleitungsbau erreichte die 
Ukraine Anfang der 1960er Jahre: 
Einerseits erhielten die neuen Raffineri­
en in Lysytschansk und Krementschuk, 
andererseits die vorher nur dem Löschen 
von Tankern dienenden Erdölterminals 
in den Häfen von Cherson und Odessa 
direkte Pipeline-Anschlüsse. Und 
schließlich - die erste 1967 - wurden 
durch die Ukraine (andere durch Weiß­
russland) die großen Erdgas- und Erdö l­
Fernleitungen nach der Slowakei, Un­
garn und ihren Nachbarländern gebaut 
und in Betrieb genommen. 

Die Netzkonfiguration wird folglich 
durch die bedeutenden Ost-West-Tras­
sen geprägt (Abb. 3). Die Erdgasleitung 
"Sojus" - vom russischen Orenburg kom­
mend - durchquert die Ukraine vom 
Norden der Oblast Luhansk bis Dolyna 
am Fuß der Waldkarpaten und Ushhorod 
in Transkarpatien, die in Westsibirien 
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(Urengoi) beginnende Leitung "Progress" 
führtvon Sumy im Nordosten bis ebenfalls 
Ushhorod; beide haben ihre Endzweige 
in verschiedenen mitteleuropäischen Län­
dern. Weiter verlaufen vom "Knoten" 
Schebelynka in westlicher und südwest­
licher Richtung große Gasleitungen nach 
Dolyna, das seit 1980/85 als westukraini­
scher Rohrleitungsknoten bezeichnet 
werden kann, sowie zum Donaudelta und 
weiter nach Bulgarien. Die Erdölleitung 
" Drushba" - aus den diversen Quellen an 
der Wolga und in Westsibirien gespeist ­
kommt zwar erst nordwestlich von Kiew 
auf ukrainisches Gebiet, strebt aber 
wiederum in westlicher Richtung Ushho­
rod zu. Diese "Strahlen" schneidend, fol­
gen einige Leitungen meridionalen Rich­
tungen: die wichtige Erdölleitung aus 
dem Walgagebiet über Krementschuk 
nach Cherson und Odessa sowie die Gas­
leitungen von Minsk/Iwazewitschi nach 
Dolyna und - als weitere Transitleitung ­
aus dem Kubangebiet (Stawropol) nach 
Moskau. Die bedeutendste Produktlei-
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tung ist seit 1981 die Ammoniakleitung 
von Toljatti an der Wolga zum Hafen 
Jushnyj bei Odessa. 

Der technische Zustand des ukraini­
schen Rohrfernleitungsnetzes ist nur be­
dingt einschätzbar. Nach dem Umwelt­
zustandsbericht für 1998 zeigen sich 
Verschleißerscheinungen an vielen, vor 
allem alten Leitungen. Dabei spielt die 
verstärkte Korrosion von innen, die bei 
verminderter Füllung und unterbroche­
ner Transportkontinuität auftritt, eine 
besondere Rolle. Negativ wirken sich 
zweifellos wegen fehlender Finanzen 
verzögerte Reparaturen und Irrstandhal­
tungen sowie kriminelle Anschläge aus 
(SCHEWTSCHUK 1999). Eine völlig neue 
Erdölleitung - 670 km lang - wurde seit 
1996 zwischen Jushne/Odessa und Bro­
dy bei Lwiw gebaut, mit der die Ukraine 
einerseits ihre eigene Versorgung weni­
ger abhängig gestalten will und ander­
erseits durch Transitdienstleistungen an 
den guten Export-Import-Beziehungen 
der Förderländer Kasachstan und Aser-
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baidschan und der europäischen Verbrau­
cherländer teilhaben möchte (BuNJAK 
2001). Noch im Jahr 2001 in Betrieb 
gehend, besteht in Brody vorerst An­
schluss an die "Drushba"-Leitung. Es ist 
aber auch vorgesehen, die neue Leitung 
bis zum polnischen Petrochemiestandort 
Plock zu verlängern. 

Die Strukturen des Luftverkehrs und 
der Schifffahrt 

In einer Zeit, da dem Luftverkehr welt­
weit eine sehr große Bedeutung zukommt, 
die europäische Binnenschifffahrt zur 
Entlastung des Straßengüterverkehrs 
umstrukturiert wird und die Hochsee­
Frachtschifffahrt mit immer größeren 
Schiffs- und Umschlageinheiten operiert, 
spielen diese Verkehrsarten in der Ukrai­
ne eine untergeordnete Rolle. Auf größe­
re Reise- und Transportentfernungen aus­
gerichtet bzw. eine relativ langsam ver­
schleißende Infrastruktur angewiesen, ist 
der eingetretene Bedeutungsverlust- viel 
mehr als bei Bahn und Straße - eine 
Folge der wirtschafts- und staatspoliti­
schen Veränderungen seit 1986/87, der 
Zeit der "Perestroika", insbesondere aber 
seit 1991 , dem Ende der Sowjetunion. 
Die Anzahl der Fluggäste ging in der 
Ukraine von 15 Mio. (1990) auf 1 Mio. 
(1998) zurück (Stat. schtschoritschnyk/ 
Jahrbuch 1999, S. 250); der Luftfracht­
verkehr war schon zu den genannten his­
torischen Zäsuren unbedeutend ( 1985 -
0,3 %; heute 0,0 %). Der Güterverkehr 
auf den Flüssen verminderte sich zwi­
schen 1990 und 1998 von 66 Mio. t auf 
9 Mio. t (1996: 8 Mio. t) , der Hochseegü­
terverkehr von 53 Mio. t auf ebenfalls 
9 Mio. t. Die mit Ausflugs- und Kreuz­
fahrtschiffen betriebene Passagierschiff­
fahrt ging in gleicher Weise auf 10-15% 
des Wertes von 1990 - auf Flüssen auf 
zwei, auf See auf vier Millionen Perso­
nen - zurück (ebenda, S. 246 u. 250). 
Maßgeblich für den Rückgang der See­
fracht ist neben dem reduzierten eigenen, 
ukrainischen Überseeexport das Um­
schwenken der entsprechenden russischen 
Güterströme hin zu russischen Häfen ; 
1988 waren fast 29 % des sowjetischen 
seegängigen Frachtverkehrs in ukraini­
schen Häfen umgeschlagen worden. 

Im Unterschied zu den bisher charak­
terisierten sind die für den Luftverkehr 
und die Schifffahrt typischen Verkehrs­
strukturen weitgehend "punktbezogen": 
Flughäfen und Flugsicherungsanlagen, 
Flusshäfen und Schleusen sowie Seehä­
fen - mit ihren vielfältigen technischen 

Anlagen - und Leuchttürme sind ihre 
Stützpunkte. Linienhaft sind natürlich 
die Wasserstraßen der Flüsse; Schiff­
fahrtskanäle wurden in der Ukraine bisher 
nicht angelegt. Analog zu den Entwick­
lungen in anderen europäischen Ländern 
wurde das erste Luftverkehrsunterneh­
men der Ukraine schon in den 1920er 
Jahren gegründet: Jeweils eine Fluglinie 
verband die damalige Hauptstadt Char­
kiw mit Poltawa und Kiew bzw. mit 
Dnipropetrowsk und Odessa. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg - bis etwa 1970 -
wurden alle ukrainischen Großstädte, 
ebenso wie viele andere in der Sowjet­
union, mit Flughäfen ausgestattet; die 
Dimensionen und die Organisationsprin­
zipien des Unionsstaates machten die 
Nutzung des Verkehrsmittels Flugzeug 
unbedingt notwendig. 

Heute ist die Bedeutung der meisten 
ukrainischen Flughäfen nach den oben 
genannten Fluggastzahlen stark zurück­
gegangen, obwohl es statt einer beherr­
schenden gesamtstaatlichen eine (über-) 
große Anzahl mittlerer und kleiner, halb­
privater und privater Fluggesellschaften 
gibt. Ihre Stellung ausbauen konnten die 
Flughäfen der wirtschaftlichen und poli­
tischen Zentren, von denen - meist 
erstmals seit ihrem Bestehen - auch in­
ternationale Linien bedient werden. Den 
ersten Rang nimmt "naturgemäß" der 
1965 in Betrieb genommene Hauptstadt­
flughafen Kiew-Boryspil ein, der rund 35 
Auslandsdienste anbietd. Ihm folgen 
mit deutlichem Abstand die Flughäfen 
Lwiw, Odessa und Simferopol (mit 6 
Auslandslinien) sowie Charkiw und 
Dnipropetrowsk (Karte Verkehrssystem 
1997), die folglich mit Kiew-Boryspil 
und Kiew-Shuljany, dem Inlandsflugha­
fen der Hauptstadt, die wichtigsten des 
Landes sind. Zweifellos werden die übri­
gen, allerdings meist renovierungsbedürf­
tigen Flughäfen und flugtechnischen 
Anlagen bei einem wirklichen, anhalten­
den wirtschaftlichen Aufschwung dem 
Inlandsverkehr wieder Nutzen bringen; 
die Entfernungen zwischen den Landes­
teilen sprechen dafür. 

Binnenschifjfahrt kann in der Ukraine 
auf insgesamt 3 000 km Lauflänge ( 1998) 
der größeren Flüsse betrieben werden. 
Zwar sind in dieser Zahl auch flache, 
unwirtschaftliche Abschnitte "ohne An­
schluss" - z. B. auf dem Dnjestr und 
dem Horyn (in Wolynien) - enthalten, 
doch die Gründe für den ständig rück­
läufigen Transportmengenrückgang seit 
1985 (Stat. schtschoritschnyk/Jahrbuch 

1999, S. 253) liegen vor allem beim 
technischen Zustand der Großfluss­
Schifffahrt; zwischen dem Ausbauzu­
stand der Wasserstraßen und den zweck­
mäßigen Transporteinheiten hat sich eine 
Schere aufgetan. 

Das Rückgrat der ukrainischen Bin­
nenschifffahrt ist der Dnjepr, der seit 
1932 auf seiner gesamten im Lande ver­
laufenden Länge (rund I 000 km) gene­
rell ohne wesentliche Schwierigkeiten 
für große Schiffe nutzbar ist. Die bis zu 
diesem Zeitpunkt behindernde, 65 km 
lange Stromschnellenstrecke zwischen 
Dnipropetrowsk und Saporishja wird seit­
dem von dem (damals so benannten) 
Dnjeprstausee überdeckt. Polyfunktional 
projektiert, dienen auch die weiteren fünf, 
zwischen 1947 und 1978 im Dnjepr an­
gelegten Stauseen der Stabilisierung der 
Schifffahrt. Gegenwärtig werden aber 
gerade sie, d. h. die Staumauem und die 
zugehörigen Schleusenanlagen zum Pro­
blem: Auch bei ihnen wurden die not­
wendigen Instandhaltungszyklen nicht 
eingehalten, so dass die Dnjeprschiff­
fahrt in den letzten Jahren nur abschnitts­
weise betrieben werden konnte. Jahres­
zeitliche Verkehrsunterbrechungen bzw. 
-einschränkungen werden im Winter von 
der Eisdeckenbildung (zwischen Dezem­
ber und März/ April) und im Sommer von 
der hohen Wasserentnahme und Verduns­
tung aus den Stauseen und den damit 
verbundenen geringeren Tauchtiefen ver­
ursacht. Einen Zweig dieser Wasserstra­
ße stellt die bei Kiew einmündende Des­
na dar. Sie wird zwar fast bis zur ukrai­
nisch-russischen Grenze als schiffbar ein­
gestuft, doch wirtschaftlich ist das Be­
fahren nur bis Tschernihiw, das rund 
200 km von der Mündung flussaufwärts 
liegt. Zum ukrainischen Wasserstraßen­
netz zählen schließlich aus moderner ver­
kehrstechnischer Sicht (d. h. nicht iso­
lierte Abschnitte mit mindestens zwei 
Meter tiefer Fahrrinne) der Unterlauf des 
Südlichen Bug - von der Mündung bei 
Mykolajiw bis Wosnessensk (etwa 
110 km) - und mittelbar eine Flussstre­
cke der internationalisierten Donau - von 

9 Oie dafür notwendige technische Ausstattung ist 
erfreulich gut. Der Flughafen wurde 1993/94 (1 . 
Etappe) mit ausländischer Hilfe modernisiert , die 2. 
Etappe steht gegenwärtig kurz vor dem Abschluss. 
Die Fluggesellschaften des Auslands, die bisher die 
meisten internationalen Flüge anbieten, setzen -
mit Ausnahme derjenigen aus GUS-Staaten -
selbstredend modernes Fluggerät ein. "Ukraine In­
ternational Airlines" und einige andere ukrainische 
Gesellschaften fliegen in das .,Nicht-GUS-Ausland" 
mit geleasten Boeing-737 , während sie sonst auch 
noch Maschinen sowjetischer Produktion nutzen. 
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Wylkowe (Ust-Dunajsk) den Chilia-Ann 
aufwärts und weiter bis Reni (I 70 krn). 10 

Die Schiffe der Ukrainischen Donau­
schifffahrtsgesellschaft nehmen in rela­
tiv großem Umfang am Güter- und Perso­
nenverkehr auf diesem Strom teil. 

Bedeutende Binnenhäfen haben sich­
zum Teil seit dem 19. Jahrhundert - in 
Kiew, Dnipropetrowsk, Saporishja, 
Tscherkassy und Krementschuk entwi­
ckelt; die Häfen in Mykolajiw, Cherson, 
Reni und Ismall sind "gemischte" Fluss­
See-Häfen, die folglich auch wichtige 
Stützpunkte der ausgebauten Küsten­
schifffahrt auf dem Schwarzen Meer sind. 
Sie alle sind wirkungsvoll in das Eisen­
bahn- und Straßennetz des Landes einge­
bunden. 

Das gleiche gilt - unter Hinzunahme 
des Rohrleitungsnetzes - für die Stütz­
punkte der Hochseeschif]Jahrt, die See­
häfen, von denen es in der Ukraine, an 
den ukrainischen Küsten des Schwarzen 
und Asowschen Meeres, unverhältnis­
mäßig viele gibt. In langer Tradition ste­
hend , waren zu sowjetischer Zeit das 
Machtsymbol Seeschifffahrt wie auch der 
Seehafenbau mit besonderer Aufmerk­
samkeit und Förderung bedacht worden; 
und die Eisfreiheit des Mittelmeerraums 
tat regional ein Übriges. Seit 1992/93 
sind ihre Kapazitäten im Mittel nur noch 
ZU 45 o/o ausgelastet (TOPTSCHIEW 1997). 

Mit dem Namen Odessa ist der größte 
ukrainische Hafenkomplex verbunden: 
Zu ihm gehören die Häfen Odessa, Illi­
tschiwsk und Jushnyj , deren Ansteuerun­
gen nur 25 bzw. 20 km voneinander 
entfernt sind. Der Hafen Odessa geht auf 
die russische Erstanlage von 1794/95 
zurück, die Häfen Illitschiwsk und Jush­
nyj wurden 1958 bzw. 1978 in Betrieb 
genommen und seitdem in mehreren Etap­
pen weiter ausgebaut. Odessa und Illi­
tschiwsk sind Universalhäfen mit großer 
Kapazität, Jushnyj bisher vor allem ein 
Schüttguthafen mittlerer Kapazität. Illi­
tschiwsk betreibt außerdem einen Fähr­
anleger - seit 1978 für Verkehre nach 
Varna/Bulgarien und seit 1996 nach Poti/ 
Georgien - sowie seit Ende der 1980er 
Jahre ein Containertenninal (ToPTSCHIEW 
1994, 1997). Jushnyj wird gegenwärtig 
zum zweiten Erdölhafen dieses "Dril­
lings" ausgebaut. Ihnen nachgeordnet sind 
entsprechend ihrem geringeren Güter­
umschlag die Häfen Mariupol am Asow­
sehen Meer sowie Mykolajiw und Cher­
son am Dnjepr-Bug-Liman des Schwar­
zen Meeres. In einer dritten Gruppe las­
sen sich weniger bedeutende, aber unter 
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den neuen Wettbewerbsbedingungen auf­
strebende Häfen zusammenfassen. Dazu 
zählen die bereits genannten Häfen an 
der Donau, außerdem Bilhorod-Dnist­
rowskyj und Berdjansk, besonders aber 
Skadowsk und Feodosija, die neuerdings 
Fährverkehre nach Zonguldak/Türkei bzw. 
Noworossisk/Russland anbieten. Ins Ab­
seits geraten sind die Häfen Kertsch und 
Jewpatorija; Sewastopol ist vor allem der 
Heimathafen der ukrainischen Seestreit­
kräfte und der russischen Schwarzmeer­
tlotte. Trotz des insgesamt verringerten 
Bedarfs an Hafenleistungen haben Arbei­
ten zur Schaffung einer größeren Um­
schlagkapazität auf der Krim begonnen: 
für den "Hafen Taurien" am Donuslaw­
Haff im Westteil der Halbinsel. 

Noch wichtiger als die Verbesserun­
gen der Hafeninfrastruktur ist allerdings 
die allmähliche, aber kontinuierliche 
Erneuerung der Handelsflotte. Das mitt­
lere Alter der Seeschiffe liegt heute bei 
26 Jahren (1993 - 18); im Mittel sind 
ständig 20 Schiffe der ukrainischen Ree­
derei durch Hafenstaatkontrollen unter 
Arrest gestellt (TorTSCHIEW 1997), da ihr 
Zustand die eigene und die Sicherheit der 
von ihnen befahrenen Meere in bedeu­
tendem Maße beeinträchtigt. 

Die neue Einbindung der ukraini­
schen in die europäischen Verkehrs­
netze 

Seit dem Mittelalter waren die ukraini­
schen Verkehrswege mit denen der be­
nachbarten Regionen verbunden, das Ei­
senbahnzeitalter führte trotz nationaler 
Grenzziehungen zu internationalen Ver­
knüpfungen. Doch es gab auch Zeiten 
beträchtlicher Beschränkungen; die 
stärkste Isolierung erfuhren die ukraini­
schen Verkehrsnetze - damals also das 
Bahn- und das Straßennetz - in den 
ersten beiden Jahrzehnten des Besteheus 
der Sowjetunion. 1923/24 wurden viele 
vordem durchgehende Trassen an bzw. 
vor der sowjetischen Westgrenze unter­
brochen: Im Südwesten bestanden nur 
noch Verbindungen von Kiew nach R6w­
ne- Warschau (Bahn und Straße) und von 
Odessa nach Lw6w (Bahn) (Karte Eisen­
bahnnetz 1935). Nach dem Zweiten Welt­
krieg änderte sich das zwar, denn die 
ostmitteleuropäischen "Volksdemokrati­
en" und die SBZ Deutschlands und spä­
tere DDR sollten auch verkehrstechnisch 
an die Sowjetunion angebunden sein, doch 
wurden nur wenige der grenzüberschrei­
tenden Verkehrswege zu "allgemein nutz­
baren" erklärt. 

Die ersten Schritte hin zu einer größeren 
Anzahl frei wählbarer Reise- und Güter­
transportwege wurden von der Ukraine 
und ihren Nachbarn zeitnah zu den poli­
tischen Veränderungen von 1989-1 991 
gegangen, insbesondere nach der Etab­
lierung des unabhängigen ukrainischen 
Staates sowie der Auflösung des RGW 
(Comecon) und der Sowjetunion im Jah­
re 1991. 11 In der Ukraine selbst trat neben 
das offizielle, oft aber auch persönliche 
Bekenntnis zum eigenen Nationalstaat 
der Wunsch um Anerkennung als ein Teil 
Europas. Verkehrsgeographen und ande­
re Verkehrsfachleute unterstrichen, wo 
immer es ging, die Besonderheiten der 
geographischen Lage des Landes - im 
Kreuzungsbereich wichtiger, zum Teil 
"schlafender" Verkehrswege von West 
nach Ost, von Nord nach Süd, von Euro­
pa nach Asien. Umgehend wurden die 
Festlegungen der 2. Gesamteuropäischen 
Verkehrskonferenz aufKreta (1994) zum 
Ausbau internationaler Verkehrskorridore 
als Anregungen aufgenommen. 

Eine 1997 in Kiew abgehaltene regio­
nale Verkehrsministerkonferenz fasste 
den Beschluss, der bevorstehenden 3. 
Gesamteuropäischen Verkehrskonferenz 
in Helsinki die Aufnahme von zwei wei­
teren Korridoren - eines "Schwarzes 
Meer-Ostsee-" (Odessa-Danzig/Gdansk) 
und eines Zirkumpontischen Korridors -
in das verkehrspolitische Programm zu 
empfehlen (GRrNEWEZKr 1998). Zu dieser 
Ergänzung kam es zwar nicht, doch wur­
de die Weiterführung der Transeuropäi­
schen Netze der Europäischen Union 
durch die Paneuropäischen Verkehrskor­
ridore nach Osten als Handlungsleitfa­
den bestätigt. Die Entwicklung einer 
modernen , verbesserten verkehrstechni­
schen Anbindung derostmittel-und osteu­
ropäischen Wirtschaftsräume gehört seit­
dem zur breit gefächerten Wirtschafts­
hilfe und zu den Vorbereitungen der EU­
Erweiterung; vom Jahr 2000 an entfaltet 
das Programm TINA (Transport Infra­
structure Needs Assessment) in den EU-

10 Da der Fluss Prypjat, aus Weißrussland kom­
mend, bis zu seiner Mündung in den Dnjepr nur 
noch wenige Kilometer auf ukrainischem, seit der 
Tschernobyl-Katastrophe stark radioaktiv belaste­
tem Gebiet fließt , gibt es auf ihm vorläufig keine 
Schifffahrt mehr. Noch in den 1980er Jahren sollte 
er wieder Teil der kanalisierten Dnjepr-Westlicher­
Bug-Wasserstraße werden. 

11 Zu den lediglich vier bis 1991 nutzbaren Straßen­
grenzübergängen nach Polen, der Slowakei , Un­
garn und Rumänien kamen in kurzer Zeit (bis 1993) 
sieben, bis 1998 weitere sieben hinzu. Freilich hielt 
die Liberalisierung der Grenzverkehrsmodalitäten 
mit diesen Verbesserungen nicht Schritt. 
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Beitrittsländern seine Wirkung, weiter 
östlich - bis Mittelasien - vor allem die 
schon 1993 aufgelegten Programme TA­
CIS und TRACECA (Transport Corridor 
Europe Central Asia). 

Die Ukraine - die nach verschiedenen 
offiziellen, regierungsamtlichen Verlaut­
barungen unbedingt ihre Lage nutzen 
und jede Art des internationalen Güter­
und Personenverkehrs unterstützen will 
- berühren bzw. durchziehen vier Helsin­
ki-Korridore: 
• der Korridor (Nr.) 3 - (Berlin/Dres­

den-Krakau-) Lwiw-Kiew, 
• der Korridor 5 - (Venedig-Budapest-) 

Lwiw-Kiew-Debalzewe/Donbass 
(-Mitte/asien), 

• der Korridor 7- die Wasserstraße Do­
nau im Abschnitt Reni-Wylkowe und 

• der Korridor 9 - (Helsinki-Moskau/ 
Pskow-) Tschernihiw-Kiew-Uman 
( -Chi~inäu-). 

Außerdem sieht sie sich in ihren histori­
schen Beziehungen zu Polen (und mit 
dem realen Hintergrund, dass viele Wege 
zur EU über Polen fuhren) in der Pflicht, 
den alten Korridor Danzig-Lwiw-Odessa 
wiederzubeleben. Sie alle entsprechen 
der europäischen Komponente der ukra­
inischen Außeninteressen (GRIGORO­
WITSCH 1997). Die asiatische Komponen­
te - bestimmt durch das Bekenntnis der 
Zugehörigkeit zu den Schwarzmeer-An­
rainerstaaten - wird durch die Ausbau­
vorhaben fiir den Verkehrskorridor Odes­
sa/Debalzewe-Tiflis/Baku-Taschkent 
sowie den Zirkumpontischen Korridor 
im Rahmen der 1992 gegründeten 
Schwarzmeer-Wirtschaftskooperation, zu 
der insgesamt elf Länder gehören, cha­
rakterisiert (TOPTSCHIEW 1997). 

Durch den wirtschaftlichen Nieder­
gang des Landes, der erst im Jahr 2000 
gestoppt werden konnte, sind die Arbei ­
ten zur Modernisierung und zum Neubau 
der ukrainischen Verkehrskorridorab­
schnitte nur stark verzögert angelaufen. 
Dennoch wurden verschiedene Projekte 
entwickelt und einzelne mit ausländi­
scher finanzie ller Hilfe realisiert bzw. 
begonnen. Bisher nur auf dem Papier 
steht der schon erwähnte, fast "revoluti­
onäre" Bau eines Hochgeschwindigkeits­
bahnnetzes mit Normalspur, mit dem die 
ukraini sche Eisenbahn technisch deut­
lich einfacher an die Netze im mittleren 
und übrigen Europa angeschlossen wür­
de. Damit könnte die Ukraine Ausbau­
beiträge für alle genannten Helsinki-Kor­
ridore - Nr. 7 ausgenommen - leisten. 
Der Autobahnbau "nach internationalem 

Standard" wird in Fachveröffentlichun­
gen angemahnt: sowohl von Kiew in 
Richtung Lwiw-Krakau/Budapest und in 
Richtung Odessa als auch, parallel zur 
ukrainischen Schwarzmeerküste, vom 
Darraudelta über Odessa nach Mariupol 
am Asowschen Meer; angeblich wurde 
dafiir die Aktiengesellschaft "Ukrtranskor 
- Ukrainische Verkehrskorridore" ge­
gründet (GRIGOROWITSCH 1997). Zur Akti­
vierung des Europa-Asien-Korridors 
wurde der Fähranleger in Illitschiwsk 
modernisiert und der (eigentlich kombi­
nierte) Fährverkehr nach Poti/Georgien 
aufgenommen; auf georgischer Seite muss 
allerdings noch der Bahnanschluss des 
Hafens erfolgen (TscHUMAK 1997). Im 
Zuge des Schwarzmeer-Ostsee-Korridors 
liegt die jetzt fertiggestellte Erdölleitung 
vom Hafen Jushnyj nach Brody (-Plozk). 
Projektiert werden modernisierte , mit 
höheren Geschwindigkeiten befahrbare 
Hinterland-Bahnanbindungen der bedeu­
tenden Hafenstädte sowie der Neubau 
der Verbindungsbahnen Odessa-Donau­
häfen und Odessa-Mykolajiw im Rah­
men des Zirkumpontischen Korridors. 
Die jeweils existierenden Bahnen ent­
sprechen noch den betriebstechnischen 
Möglichkeiten ihrer Entstehungszeit 
Ende des 19./Anfang des 20. Jahrhun­
derts. Und zur Verknüpfung dieses "Ring­
korridors" mit dem Helsinki-Korridor 
"Wasserstraße Donau" wird über den Bau 
eines großen Schifffahrtsterminals- ähn­
lich denen an der Nordseeküste - in ls­
mai'l beraten (TOPTSCHIEW 1997; GRINE­
WEZKJ 1998). 

Sowohl die Modemisierung und Re­
konstruktion wie erst recht der Neubau 
von Verkehrsanlagen sind bekanntlich 
mit großen finanziellen Aufwendungen 
verbunden. So wird es selbst mit europä­
ischen und amerikanischen Programmen 
und Krediten lange dauern, bis nutzbare 
Realität geworden sein wird, was ukrai­
nische Behörden und Unternehmen mit 
bewusstem Hinwenden zu Buropa und 
Aufgreifen europäischer Netzwerkgedan­
ken beginnen. Da aber Verkehrsstruktu­
ren so vielfältig die Entwicklung eines 
Landes beeinflussen, werden wichtige 
Vorhaben auch bald in der Ukraine ver­
wirklicht werden. 
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