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n id it mehr gern erinnert, klärend 
gew irkt zu haben. Das hat natür- 
lid i überhaupt nid its mit dem  an- 
geblidi drohenden Anschluß zu 
tun, von dem die Sowjets sprechen. 
Dieses Hindernis für den V ertrag 
ist ebenso an  den  H aaren herbei­
gezogen wie die V erbindung der 
öste rre id ifrage m it Triest. Es muß 
aber gerade für Figl, der seit 1945 
der Vorkämpfer der Unabhängig­
keit und Selbständigkeit ö ste r-  
re id is is tu n d  von dem m an nie das 
W ort Anschluß, sondern günstig­
stenfalls „Okkupation" zur Kenn­
zeichnung der Lage Österreichs von 
1938—1945 hörte, niedersdim etternd 
gew esen sein zu hören, daß die 
Österreichfrage und der Abzug der 
Besatzungstruppen m it dem  deut­
schen Friedensvertrag gekoppelt 
seien. W enn m an also das Schreck­
gespenst des Anschlusses aus der 
V ersenkung hervorholte, dann 
w aren es die Sowjets selbst, die 
es taten. Österreich hat jedenfalls 
allen  Grund, sich über das „öster­
reichische W under" zu freuen — 
nämlich über die Erhaltung der Ein­
heit des Landes trotz vierfacher 
Besetzung auf Grund der Pots­
dam er Konferenz. (ly)

Die Wiedervereinigung lauter fordern!
'C 's  ist fast ein M onat seit dem negativen Ausgang der Berliner Kon- 

ferenz verstrichen. W ir haben wohl in der Presse über dieses für uns 
betrübliche Ende berichtet, und es ist von den offiziellen Stellen mit 
Bedauern zur Kenntnis genommen worden. Aber genügt das? Ist irgendwo 
die Empörung gebührend zum Ausdruck gebracht worden, die doch jeder 
von uns über das Fortbestehen der schmählichen Trennung unseres 
Volkes innerlich empfindet? Leider nicht! Und wir dürfen uns nicht 
wundern, wenn man im Ausland aus dieser Zurückhaltung mitunter 
falsche Schlüsse zieht.

W orin liegt der Grund für diese Zurückhaltung? Daß wir die B esiegen 
sind und daß der Entscheid über diese Frage letztlich nicht bei uns liegt, 
dürfte für die Forderung unseres Rechtes keine Rolle spielen. Daß wir 
mit zu lauten Forderungen die Gutwilligkeit der uns befreundeten 
Nationen überspannen, dürfte kaum anzunehm en sein, zumal wenn man 
an  die Reaktion anderer Völker in ähnlichen Situationen denkt. Oppor­
tunismus wäre hier völlig fehl am Platze und w ürde auch im Ausland 
nicht verstanden werden. Ein Grund für diese schwer verständliche Zu­
rückhaltung liegt vielleicht in  unserer etw as zu rationalen Beurteilung 
der weltpolitischen Lage, aus der sich erst die Voraussetzungen für die 
Wiedervereinigung ergeben. W eltpolitik geht aber durchaus nicht immer 
rationale Wege.

Die Sdiritte, die wir selbst in  unseren beschränkten Möglichkeiten auf 
der weltpolitischen Bühne machen, müssen stets m it dem Ziel verbunden 
bleiben. Das heißt, daß w ir bei allen internationalen Verhandlungen und 
Abmachungen, an  denen w ir mitwirken, immer w ieder bewußt unser 
Ziel, nämlich die W iedervereinigung Deutschlands, in den Vordergrund 
rücken und dieses Ziel zur Bedingung erheben. Je  bestimm ter wir das 
tun, um so m ehr w ird der Streit über die W ege von der Einmütigkeit 
unserer Forderung in den Hintergrund gedrängt werden.

W ir sind noch keine Chauvinisten oder schlechten Europäer, wenn 
wir die Forderung nach W iedervereinigung an  die erste Stelle setzen. 
Die W iedervereinigung Deutschlands ist die Voraussetzung für die 
Lösung der europäischen Probleme. Und die Großmächte sollten wissen, 
daß jedenfalls noch in  der nächsten Zukunft weltpolitische Fragen auf 
der europäischen Bühne entschieden werden. Die S tabilität Europas ist 
der sicherste Garant für den W eltfrieden. W ir fordern die W iederver­
einigung, weil sie für uns eine Lebensfrage ist, sie ist aber auch in w elt­
politischer Sicht eine Frage ersten Ranges. (sk)

Dr. Vladimir Pertot, Belgrad:

D ie wirtschaftliche Zugehörigkeit Triests

Das Triest-Problem hat sich in  der letzten Zeit zu 
einer rein  politischen Frage entwickelt, es ist 

G egenstand der großen Politik geworden. Dadurch 
drohen die ursprünglichen Probleme, seine w irt­
schaftlichen, ethnographischen und verkehrstechnischen 
Seiten vernachlässigt zu werden. Ihre Lösung scheint 
m an immer m ehr in einem Kompromiß zu suchen, der 
weniger den ursprünglichen Inhalt der Probleme be­
rücksichtigt, dafür aber um so m ehr versucht, das 
Prestige der beteiligten Regierungen möglichst wenig 
zu schädigen. Esi kann somit leicht zu endgültigen 
Lösungen kommen, die großen, vor allem  wirtschaft­
lichen Schaden anrichten könnten.
Die Grenzziehung der Zone A des Triester Freien 
Territorium s ist ursprünglich auf eine W eise durch­
geführt worden, daß au t Grund der sonst auf ethnisch 
jugoslawischem Gebiet gelegenen italienischen En­
klave in der Stadt Triest eine italienische Mehrheit 
erreicht wurde. Das gab Italien Gelegenheit, als es 
w egen der Uneinigkeit der Großmächte über die Er­
nennung des Gouverneurs zu keiner Bildung des Frei­
staates kam, das Triester Problem als eine rein eth­
nische Frage darzulegen und die Angliederung des 
„italienischen" Triest an Italien zu verlangen. Diese 
geschickte V erlegung des Schwergewichts auf die eth­
nische Frage, das Aufhetzen des nationalen Chauvinis­

mus bis zu einem Punkt, an  dem die Gewinnung 
Triests eine Prestigefrage der italienischen Regierung 
und zuletzt selbst der westlichen Großmächte wurde, 
w ar der einzige Weg, auf dem Italien versuchen 
konnte, die Berücksichtigung der übrigen A spekte der 
Triest-Frage bei der endgültigen Lösung zu umgehen. 
Dabei ist die Triest-Frage in erster Linie ein ökono­
misches Problem. Selbst die ethnische Vermengung 
kann nur durch die bisherige wirtschaftliche Entwick­
lung Triests erklärt werden. Auf diesem Gebiet be­
ruht der italienische Standpunkt kurz gefaßt etwa auf 
folgender Deutung der bisherigen Entwicklung an  der 
Nordadriatischen Küste: Von Österreich-Ungarn künst­
lich zu einem Großhafen ausgebaut, habe Triest sein 
wirtschaftliches raison d 'être seit 1918 mit dem Zer­
fall der Monarchie verloren; der internationale W aren­
verkehr der Nachfolgestaaten im allgem einen und ihr 
seew ärtiger V erkehr insbesondere habe sich nach 
1918 dermaßen verringert, daß Triest strukturell auf 
Subventionen angew iesen sei; Italien sei der ge­
eignetste Staat, sich um eine möglichst schmerzlose 
Zukunft Triests zu kümmern, einmal, weil es mit Triest 
einen regeren W arenverkehr habe als Jugoslawien, 
und’ zum anderen weil Italien ja  in den zwanziger 
und dreißiger Jahren  schon einmal bewiesen habe, 
daß es imstande sei, sich um  Triest zu kümmern.
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Dieser auf den ersten Blick und für den Uneinge­
weihten einleuditende Gedankengang, den unter dem 
Einfluß der italienischen Propaganda zum Teil auch 
die W eltpresse übernommen hat, geht jedoch von be­
streitbaren  Voraussetzungen aus. Triest ist zwar 
künstlidi gefördert worden, s te llt aber heute für 
einen erheblidien Teil des Oberen und M ittleren 
Donaubeckens die rationellste Seeverbindung dar. Der 
seewärtige Verkehr dieses Beckens ist nach 1918 
größer und nicht kleiner geworden. W enn dieser V er­
kehr in  der Zeit zwischen den beiden W eltkriegen 
Triest gemieden hat, so eben weil Triest an Italien 
angegliedert und von seinem natürlichen H interland 
getrennt w orden war. Der echte H interlandverkehr 
zwischen Triest und Italien ist so gering, daß Italien 
nicht imstande ist, Triest irgendeinen Teil desjenigen 
Hinterlandverkehrs zu ersetzen, den Triest durch die 
Trennung von seinem H interland verloren hat.

Entwicklung bis 1918
Jahrhundertelang und fast bis zum Beginn der mo­
dernen Wirtschaftsgeschichte gab es in der nörd­
lichsten Einbuchtung der Adria keinen Hafen, der die 
Bedeutung eines Fischerdorfes oder eines kleinen 
lokalen M arktes wesentlich überschritten hätte. Um­
geben von einer hohen und breiten Bergkette, hatte 
Triest kein wirtschaftlich bedeutendes unm ittelbares 
Hinterland. Erst als mit dem Anfang der modernen 
W irtschaftsentwicklung des Donaulandes auch die 
Ä ra des Eisenbahnbaus begann, schnellte mit dem 
Ausbau (1857) der nun sdion berühmten Adriabahn 
(Wien-Semmering-Brucka/Muhr-Maribor )̂ - Ljubljana- 
Postojna-Nabrezina-Triest) der moderne Triester 
Hafen am Endpunkt dieser ersten brauchbaren V er­
bindung Triests mit dem Hinterlande empor. A ller­
dings m ußte die Donaumonarchie erhebliche Mittel 
einsetzen, um Triest auszubauen. Zahlreiche Tunnel 
und Viadukte, scharfe und große Steigungen und Bie­
gungen der Bahnstrecke und der entsprechend hohe 
Verschleiß an  rollendem M aterial sowie unverhältnis­
mäßig hoher Brennstoffverbrauch verursachten hohe 
Regiekosten der Adriabahn. AudL ist Triest kein 
natürlidier Hafen. Infolge der steilen und gleichzeitig 
schlammigen Ufer mußte der Hafen mit großen Kosten 
in das M eer hineingebaut werden. So verdankt Triest 
ursprünglich seine Entwicklung der Tatsache, daß 
österreicii alles daransetzte, um mit Hilfe der Adria- 
Verbindung die in  das unter russischem Einfluß 
stehende Schwarze M eer mündende Donau umgehen 
zu können und um den zu starken deutschen Einfluß 
auszuschalteni, der sich aus einer regeren Benutzung 
der Nordseehäfen hätte ergeben können.
Zwei wichtige Tatsachen darf man jedoch bei diesen 
historischen Betrachtungen nicht außer acht lassen, 
die die Bedeutung der „künstlichen" Herkunft Triests 
wesentlich herabsetzen. Zunächst w ären alle diese 
künstlichen Mittel zur Förderung des Triest-Verkehrs 
ergebnislos geblieben, wäre nicht inzwischen im 
Donauraum bereits ein potentieller W arenverkehr ent­
standen, der Verbindung mit den überseeischen M ärk­
ten suchte. Der Verkehrsdruck, der in der wirtschaft­
lich aufblühenden, jedoch von geophysikalisch beding­
ten  Verkehrshindernissen und politischen Vorurteilen 
von der Außenwelt allzu lange abgeschlossenen Habs­
burger Monarchie entstand, mußte früher oder später 
in irgendeiner Richtung durchbrechen. Zum Durch­
bruch dieses Druckes gerade bei Triest kam es des­
wegen, weil Triest wirtschaftlich doch die am w enig­
sten ungünstige Verkehrslösung der Seeverbindung 
des südlichen Donauraums mit den W eltm ärkten dar- 

D eutsd i: Marburg (in der Steierm ark).

stellte. Im Vergleich zu den billigen Flußverbindungen 
vieler europäischer Häfen fallen zwar die sehr teuren 
Bahnverbindungen Triests ungünstig ins Gewicht. Da 
jedoch die Donau eben nicht in  die A dria mündet, 
bleibt diese Lösung für einen großen Teil des Donau­
raums die günstigste mögliche Verkehrslösung. So­
lange die moderne Verkehrstechnik nicht etwas 
N eues erfindet, bleiben Teile des Donauraums auf 
Grund der geophysikalischen Bedingungen zu unver­
hältnismäßig hohen Ein- und Ausfuhrparitäten, zu ver­
gleichsweise höheren Produktionskosten und unter 
gleichen übrigen wirtschaftlichen Bedingungen zu 
einem niedrigeren Lebensstandard verurteilt. Diese 
Verhältnisse können nur verschlechtert werden, wenn 
einzelne Teile des Triester H interlandes Triest mei­
den oder nicht benutzen können. Die einzige V erbes­
serung dieser schicksalhaft ungünstigen Lage liegt in 
dem Versuch, die bestehenden Verbindungen Triests 
mit dem H interland auszubauen und zu verbilligen. 
Damit kommt man gleichzeitig zum zweiten Punkt, 
der die künstliche Herkunft Triests archaisch er­
scheinen läßt. Wahrscheinlich auch infolge des öster­
reichischen Interventionismus ist der Seeverkehr über 
Triest bereits vor der Jahrhundertw ende auf ein so 
starkes Volumen angewachsen, daß sich eine Vermin­
derung der durchschnittlichen Transportkosten geltend 
zu machen begann. Diese- Erscheinung begann, die 
hohen Transportkosten nach dem H interland teilweise 
zu neutralisieren. Der durch den Druck aus dem 
H interland unselbständig entstandene Hafen konnte 
infolgedessen allmählich selbst V erkehr aus dem 
Hinterland an sich ziehen. Als Triest im ersten Jah r­
zehnt unseres Jahrhunderts in  die Reihe der zehn 
größten europäischen Häfen aufrückte, übte es schon 
eine eigene Anziehungskraft aus, wie das an  sich jeder 
gute Hafen tun sollte. Durch eine eventuelle weitere 
Konzentration des Verkehrs wären wohl noch w ei­
tere Ermäßigungen der natürlich bedingten hohen 
Transportkosten mit dem H interland zu erreichen. 
Besonders in den letzten Jahrzehnten vor dem ersten 
W eltkrieg entstand in Triest eine Industrie, die aus­
schließlich auf diesem Prozeß der Herabsetzung der 
allzuhohen Transportkosten nach dem H interland ba­
sierte und durch Erhöhung des Durchschnittswertes 
je M engeneinheit der nach dem H interland zu ver­
sendenden Güter die hohen Eisenbahnfrachten tragbarer 
machte. Es entstanden vertikal gebundene Produk­
tionsketten entlang der Bahnverbindung Triests mit 
dem Hinterland. Diese Transportkosten sparende ver­
arbeitende Rolle der neuen Triester Industrie ent­
puppte sich langsam als die Lösung des Problems der 
hohen Transportkosten. Dieser V erkehr der verarbei­
tenden Industrie begann langsam über den ursprüng­
lichen reinen Transitverkehr die Oberhand zu gewin­
nen, und hätte der erste W eltkrieg diese Entwicklung 
nicht unterbrochen, so hätte  sich wahrscheinlich lang­
sam die gesamte Industrie des südlicheren Donau­
beckens auf die erste  Verarbeitung der auf dem See­
wege einzuführenden Rohstoffe in Triest eingestellt. 
Da aus Raumgründen die neuerrichtete Industrie sich 
nicht auf Triest allein konzentrierte, sondern sich auch 
auf das engere H interland ausdehnte, ist es übrigens 
nicht richtig, nur von einem Triester W irtschaftspro­
blem ZU reden. Es besteht an  sich ein Problem Triests 
und seiner Umgebung, worunter allerdings die ganze 
Julische M ark zu verstehen ist (das Gebiet zwischen 
der österreichisch-italienischen Grenze vor 1914 und 
der jugoslawisch-italienischen Grenze nach 1918), die 
seit der modernen Entwicklung Triests durch dessen 
Lunge atmet.

130 1954/III



Triest unter italienischer Herrschafl
Der Abbruch dieser positiven Entwiddung seit 1918 
kann in einigen Zahlen veranschaulidit -werden. Die 
Triest anlaufende Nettoregistertonnage verdoppelte 
sidx dreimal im Laufe des dem: ersten W eltkrieg vor­
ausgehenden halben Jahrhunderts, nämlich einmal zu 
Beginn der neunziger Jahre (im Verhältnis zum Stand 
nadx dem Ausbau der Adriabahn), dann um die Jah r­
hundertw ende und zuletzt 1913, Das Volumen des see­
w ärtigen Außenhandels Triests stieg in den 13 Jahren 
vor Beginn des ersten W eltkriegs von 1,9 auf 3,5 Mill. t. 
Die Bevölkerung Triests hat sidi in den ersten 70 Jah ­
ren  des vergangenen Jahrhunderts vervierfacht und 
in  den nächsten 40 Jahren bis 1910 nodi einmal 
verdoppelt. Dann kam der plötzlidie Umbruch seit 
1918. In den 40 Jahren  seit 1910 ist die Triester Bevöl­
kerung um Vs angewachsen, also weniger als man vom 
natürlichen Zuwachs einer stationären Bevölkerung 
erw arten  würde. Der seewärtige Außenhandel betrug 
1919 insgesam t 1,5 Mill. t, stieg bis 1929 auf 2,9 Mill. t 
und sank bis 1933 wieder auf 1,8 Mill. t oder auf fast 
die Hälfte des Vorkriegsmaximums. Den Stand des 
für das H interland bestimmten Seeverkehrs von 1913 
hat somit Triest seitdem nie wieder erreidit^).
W enn m an sich auf der Suche nach den eigentlichen 
U rsadien der Schrumpfung des Triester Verkehrs seit 
1918 in eine detaillierte A nalyse der Triester Umsätze 
nach W arengruppen einläßt (die niian im Rahmen 
eines A rtikels natürlich nicht wiedergeben kann), 
kommt man etw a zum Ergebnis, daß der Abbruch des 
seinerzeitigen Aufschwungs und der seit 1918 einge­
tre tene  Rückgang zu rund Vio als Folge der Angliede­
rung Triests an Italien anzusehen sind. Nur 1/20 des 
Rückgangs ist dem Zerfall der österreidiisdi-unga- 
rischen Monarchie zuzuschreiben, während etwa ĥo 
auf ein  kombiniertes W irken der Herrsdiaft Italiens, 
des Zerfalls der Monarchie und der Strukturverände­
rungen des W eltm arktes in der Zeit zwisdien den bei­
den W eltkriegen zurückzuführen sind. Der relativ ge­
ringe negative Einfluß der Zerschlagung des ehemals 
einheitlidien Zollgebiets des Triester H interlandes 
nach 1918 sdieint zum Teil auch darauf zurückzugehen, 
daß der Zerfall der Monarchie neben negativen W ir­
kungen aud i.neue , für den Triester Verkehr positiv 
sid i ausw irkende Folgen hatte, die die negativen 
W irkungen teilw eise neutra lisierten’).
Die negativen W irkungen der Eingliederung Triests 
in das italienisdie Zollgebiet maditen sich in  versdiie-
') D ie  Behauptung, daß 1938 der Stand d es Seeverkehrs v on  1913 
erre id it  -worden und som it b ew iesen  se i, daß T riest audi unter 
Ita lien  leb en  k önne, kann vo n  m ehreren Gesichtspunkten b e­
str itten  -werden.
Z unächst enth alten  d ie in  den  am tlichen Statistiken für 1938 aus- 
ge-w iesenen  3,4 M ill. t T riester S eeverk eh rs 798 000 t  Erdöltrans­
p orte  der ln  der N ähe v on  T riest n eu  errichteten R affinerie. D ieser  
aussch ließ lich  auf TankscJiiffe a n g ew iesen e  Verkehr s te llt  e inen  
vo llk om m en  selb ständ igen , vo n  der N atur des übrigen H inter­
lan d verk eh rs getrennten  V erk eh rszyk lu s dar. Nur d ie restlichen
2.6 M ill. t S eeverk eh r könnten sich som it auf den eigentlichen  
H interlan d verk eh r Triests b ezieh en .
A uß erdem  hat Ita lien  1937 und 1938, belehrt durch d ie Erfahrun­
g en  m it den  Sanktionen  d es V ölkerbundes im Zusammenhang m it 
d em  A b essin ien k rieg , T riest zur A n lage von K riegsvorräten für 
d en  K rieg  gegen  G riechenland und Jugoslawien benutzt. Som it 
w ar 1938 auch unter den  re stlid ien  2,6 M ill. t e in  b edeutender  
Prozen tsatz anom alen , durcii d ie bevorstehenden K riegsere ign isse  
b ed in g ten  V erk eh rs enthalten .
U nd se lb st w en n  man zu geb en  w o llte , daß 1938 der Stand des  
S eev erk eh rs  vo n  1913 form al doch erreicht worden ist, dann kann  
m an es  für e in en  H afen, d essen  Seeverk eh r in den  ersten  d rei­
zeh n  Jahren d ie se s  Jahrhunderts e ine jährliche Zu-wachsrate von
6.6 Vo au sw ies, a ls  k ein  besond ers gü n stiges  Zeichen deuten, w enn  
d as V erk eh rsvo lu m en  erst nach 25 Jahren gerade noch den Stand  
v o n  1913 erreicht haben  so llte .
*) So hat z. B. d ie durch d ie  A grarreform en der N ach folgestaaten  
te i lw e is e  h ervorgeru fen e V erringerung der G etreideausfuhrüber­
sch ü sse  im  D on au geb ie t zu s te igen d en  Getreideeinfuhren aus 
Ü b ersee  über T riest geführt. D iese  Einfuhrsparte T riests w ird  
lan gsam  zu ein er  se in er  b ed eu ten dsten  V erkehrspositionen.

denen Riditungen bemerkbar. Den größten Sdiaden 
erlitt die Triester W irtsdiaft durch die kapitalmäßige 

• und wirtsdiaftspolitische Trennung ihrer Industrie von 
denjenigen Zentren im H interland (Jesenice!), für die 
sie die Funktion der Rohstoffverarbeitung übernom­
men hatte  und für deren Tätigkeit die mit erstklas­
sigen Häfen ausgestattete italienisdie Produktion 
keinen Bedarf hatte. Durch die Lahmlegung dieser In-- 
dustrie fiel zunächst ein großer Teil der seewärtigen 
Einfuhr Triests aua (innerhalb der gegenüber 1913 um 
26 ”/o verringerten seew ärtigen Einfuhr betrug 1924/33 
der Anteil der Rohstoffeinfuhr für die Triester ver­
arbeitende Industrie nur n-odi 34 “/o). Dann erstickte 
Italien systematisch denjenigen überseeisdien Transit­
handel Triests, der vorher mit den italienisdien Er­
zeugnissen im Donaugebiet konkurriert hatte (Apfel­
sinen aus dem M ittelmeerraum, Reis und ö le  aus dem 
Orient sowie Trockenobst, Textilien, Glaswaren usw., 
Einstellung der W arenbörse in Triest). Genua und 
Venedig saugten ihrerseits langsam die Triestiner 
Flotte auf*). Nicht zuletzt w irkte sich auf den Triester 
V erkehr negativ der politische Druck aus, den Italien 
auf Jugoslaw ien auszuüben versudite, indem es die 

. Abhängigkeit Jugoslawiens von der Holzausfuhr dazu 
benutzte, dieser Ausfuhr über Triest möglichst große 
Schwierigkeiten entgegenzusetzen. Das hatte endlidi 
zur Folge, daß Jugoslawien seine Holzausfuhr mit 
einem Riesenaufwand von zusätzlichen Kosten über 
Susak, einen auf jugoslawischem Gebiet verbliebenen 
V orort Fiumes, umleitete.
Der V erlust der jugoslawisdien Holzausfuhr wog 
für Triest doppelt schwer. Zunächst w ar Holz nadi 
Kohle 1913 nodi die zweitgrößte Verkehrsposition ge­
wesen. Dann w ar aber Holz aud i der größte Ausfuhr­
artikel Triests und trug w esentlidi zur Linderung der 
ohnedies sdion sehr passiven Schiffsraumbilanz dieses 
Einfuhrhafens bei.
Der durdi all diese Tatsachen verursachte Rückgang 
des Verkehrsvolumens, die Versdilechterung der 
Sdiiffsraumbilanz und die zunehmende Einstellung der 
Triest bedienenden Sdiiffahrtslinien führten zu einem 
neuen Anstieg der Transportkosten, und zusammen 
mit der aus denselben Gründen ungenügend koordi­
n ierten Tarifpolitik der nun auf drei Staatsgebiete 
verteilten  Adriabahn machten diese Faktoren Triest 
besonders für das entferntere H interland immer 
w eniger anziehend. Das traf namentlich für die 
Tsdiechoslowakei zu, durdi deren nördliche Hälfte 
schon zu Zeiten Österreich-Ungarns die Linie der kilo- 
m etrisdien Equidistanzen zwischen Triest und den 
N ordseehäfen verlief. Zur Zeit der Donaumonarchie 
konnte mit entspredienden w irtsdiaftspolitisdien 
Maßnahmen auch der tschedioslowakisdie V erkehr 
nördlidi dieser Linie für Triest gesidiert werden. Die 
verringerte Anziehungskraft Triests nach 1918 konnte 
nicht einmal den V erkehr unterhalb dieser Linie ge­
winnen, und die Linie der tatsächlichen tariflidien 
Equidistanzen sank immer tiefer südwärts (auch in­
folge des deutschen sog. Auslobungsverfahrens zu­
gunsten der Nordseehäfen), so daß vor Beginn des 
zweiten W eltkrieges der größte Teil der Tsdiechoslo­
w akei sich für den Seeverkehr nach Norden umorien­
tie rt hatte. N ur ö s te rre id i bot sich zw isdien den bei­
den W eltkriegen keine A lternative, und es benutzte 
Triest m it allen N aditeilen des V erkehrs über eine 
verfallende Hafenstadt. Nach italienisdien Quellen
*) M it Ausscällufl der S eg ler  um faßte 1913 d ie in T riest registrierte  
H an d elsflotte 257 E inheiten  m it in sgesam t 683 000 BRT; 1928; 
173 E inheiten  m it 640 000 BRT; 1939; 113 E inheiten  m it 521 000 BRT; 
1941: 116 S d iiffe  m it 398 000 BRT; 1950; 83 Schiffe m it 142 000 BRT; 
1952: 77 Schiffe m it 121 500 BRT. A lle  N eubauten  w urden sofort 
an Ita lien  abgetreten .
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hat sid i diese Desintegration des Triester Hinterlandes 
seit dem zweiten W eltkrieg auch au t Österreich aus­
gedehnt, so daß 1952 schon 36 "/o seines seew ärtig 
orientierten Verkehrs über die Nordseehäfen geleitet 
wurden, in der ersten Hälfte 1953 sogar 42% .
Ihren richtigen Inhalt bekommen alle diese Feststel­
lungen über den Triester rückwärtigen V erkehr erst 
dann, wenn m an sie  auf dem Hintergrund der poten­
tiellen Entwicklungsmöglichkeiten des Triester V er­
kehrs in den Jahren 1924/33 betrachtet. Nach dem 
Gesagten muß es nämlich von vornherein abgelehnt 
werden, den Rückgang des Triester V erkehrs nach 
1918 als einen Beweis dafür zu nehmen, daß mit dem 
Zerfall der Donaumonarchie die Funktion Triests als 
Hafen zum Absterben verurteilt sei. W enn m an den 
von, Triest um geleiteten jugoslawischen Seeverkehr 
sowie den gesamten tschechoslowakischen seewärtigen 
Handel (nach Abzug des Verkehrs, der tatsächlich 
über Triest stattgefunden hat oder der sich zwischen 
der Tschechoslowakei und Nordeuropa selbst a b ­
spielte) einbezieht, gewinnt m an ein ganz anderes 
Bild. Zählt man nämlich nur diese beiden praktisch aus 
Triest verdrängten V erkehrssparten zu dem in diesen 
Jahren tatsächlich über Triest abgewickelten V er­
kehr hinzu, so kommt m an zu dem Ergebnis, daß die 
potentiellen Entwicklungsmöglichkeiten des Triester 
Verkehrs zwischen den W eltkriegen nicht nur die 
Fortsetzung des vor dem Kriege eingeleiteten Auf­
schwungs gesichert hätten, sondern tatsächlich ein 
Verkehrsaufkommen versprachen, das höher liegt als 
der in  die Nachkriegszeit extrapolierte Trend des 
T riester Seeverkehrs vor 1914. In dem  Falle würde 
man die Notwendigkeit der Subventionierung Triests 
nicht zu diskutieren haben j vielm ehr w ürde Triest in­
zwischen für den Donauverkehr zu einem Anziehungs­
punkt erster Klasse geworden sein.

Verkehr m it Italien
W enn die Trennung Triests von seinem Hinterland 
im Donaugebiet für den Hafen verhängnisvoll wurde, 
so hat andererseits die Angliederung an  das ita lie­
nische Zollgebiet keine Steigerung des H interlandver­
kehrs von jenseits des Tilment*) zur Folge gehabt. 
Bei der Beurteilung der eigentlichen Rolle Italiens 
im Triester V erkehr muß man zwei Umstände beson­
ders scharf im Auge behalten.
Zunächst bestand ein reger lokaler V erkehr zwischen 
Triest und seiner uimaittelbaren Umgebung, der Juli- 
schen Mark. J e  nach der A rt der Grenzziehung um 
Triest wechselte dieser lokale V erkehr seine N atio­
nalität. Zwischen den beiden W eltkriegen war er 
italienisch, je tzt ist er teilw eise jugoslawisch. Die in 
der S tatistik  ausgewiesene Steigerung des „italie­
nischen" Anteils am Triester V erkehr se it 1918 ist 
zum großen Teil durch Hinzuzählen dieses lokalen 
V erkehrs zu dem mit dem eigentlichen Italien sta tt­
findenden V erkehr entstanden. Eine falsche Beurteilung 
der Bedeutung einzelner Länder für Triest kann nur 
verm ieden werden, wenn man den V erkehr der Juli- 
schen M ark ohne Rücksicht auf die momentane Grenz­
ziehung überhaupt getrennt ausweist.
Andererseits ist oben schon angedeutet worden, daß 
Italien die Angliederung Triests auch dazu benutzt 
hat, schon bestehende überseeische Beziehungen des 
Donaurauins auszuschalten und mit italienischen 
W aren in das Triester H interland einzudringen. Sta- 
tistisd i w irkte sich das auf die W eise aus, daß die u r­

Ita lien isd i; Tagliam ento, V erkehrsscheide zw ischen T riest und  
V en ed ig .

sprüngliche Einfuhr nach Triest über See allmählich 
um die W arenmengen zurückging, um die es Italien 
gelang, eigene W aren per Bahn nach Triest zur 
W eiterbeförderung in  den Donauraum einzuführen. 
Es entstand somit plötzlich ein inverser Bahnverkehr 
zwischen Triest und Italien; denn vor 1914 wurden 
diese Einfuhrartikel per Bahn nur aus Triest ausge­
führt, nachdem sie über See eingeführt w orden waren. 
(Dasselbe gilt um gekehrt auch für die neue bahn­
mäßige Ausfuhr aus Triest nach Italien derjenigen 
Artikel, die normal nur per Bahn aus dem Hinterland 
nach Triest eingeführt wurden, um über See ausge­
führt zu werden.) Dieser zunehmende Bahnverkehr 
mit Italien w ar somit das Gegenstück zur V erringe­
rung des Seeverkehrs, die Italien Triest verursachte. 
Durch diesen inversen V erkehr degradierte Italien 
Triest vom internationalen Hafen zum Eisenbahn­
knotenpunkt an  der Grenze. Es ist an  sich ein sta­
tistischer Scherz, daß der Zuwachs dieses inversen 
Verkehrs den A nteil Italiens am  Triester Bahnverkehr 
steigerte und als Beweis der zunehmenden Bedeutung 
Italiens für Triest verw endet w erden kann.

Das Ergebnis
Indem hier versucht wurde, in  kurzen Zügen die 
Grundthesen des italienischen Standpunktes in  der 
Triest-Frage zu prüfen, ist natürlich derselbe Fehler 
begangen worden, der diesem Standpunkt überhaupt 
innewohnt. Die Diskussion über die künstliche H er­
kunft Triests und über die Folgen des Zerfalls der 
Donaumonarchie sowie der Streit um die prozentuale 
Beteiligung am Triester Bahnverkehr stellen an  sich 
nur eine Ablenkung vom Kern des Triest-Problems 
dar. Vom europäischen Standpunkt ist das Triest-Pro­
blem eine Frage der Herabsetzung der naturbedingten 
Überdimensionierung der Produktionskosten im 
Donaugebiet. N ur durch die Konzentration des see­
w ärtigen Verkehrs dieses Gebietes auf einen Punkt 
der adriatischen Küste (und von N atur aus ist Triest 
dazu bestimmt) und durch den Ausbau einer inten­
siven, für das H interland verarbeitenden Industrie an 
diesem Punkt kann eine wesentliche Herabsetzung 
dieser überhöhten Produktionskosten erreicht werden. 
Dieses W irtschaftsproblem hat ein derartiges Gewicht, 
daß keine politische Lösung des Problems richtig sein 
kann, die dieser Tatsache nicht Rechnung trägt. Der 
einzige Nutzen, den man eigentlich von der Prüfung 
des italienischen Standpunktes hat, ist der Nachweis, 
daß der Anschluß Triests an Italien diejenige poli­
tische Lösung darstellt, bei der die erforderliche Kon­
zentration des Ü berseeverkehrs Jugoslawiens, Ö ster­
reichs und auch Ungarns und der Tschechoslowakei 
auf Triest in keinem Falle erreicht werden kann. Diese 
Lösung führt einzig zur w eiteren Dispersion des see­
w ärtigen Donauverkehrs.
Infolge der Schlüsselstellung Jugoslaw iens für den 
Triester V erkehr kann es zur erforderlichen Konzen­
tration  des Verkehrs nicht kommen, solange Jugo­
slawien n id it imstande ist, in  Triest seine eigene In­
dustrie aufzubauen, tmd solange es zwangsweise den­
jenigen eigenen V erkehr von Triest umleitet, der 
natürlicherweise in dieser Richtung gravitiert. Auf 
Grund der bisherigen Erfahrungen wird Jugoslawien 
es nie wagen dürfen, seinen V erkehr wieder haupt­
sächlich auf Triest auszurichten, solange Triest unter 
italienischem Einfluß steht. Triest braucht jedoch nicht 
unbedingt Jugoslawien anzugehören, um seine Funk­
tion als wichtigster Hafen des Donauraums wieder 
normal ausüben zu können.
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