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nicht mehr gern erinnert, klarend
gewirkt zu haben. Das hat natir-
lich iiberhaupt nichts mit dem an-
geblich drohenden Anschluf zu
tun, von dem die Sowjets sprechen.
Dieses Hindernis fiir den Vertrag
ist ebenso an den Haaren herbei-
gezogen wie die Verbindung der
Usterreichfrage mit Triest. Es muf
aber gerade fiir Figl, der seit 1945
der Vorkampfer der Unabhangig-
keit und Selbstdndigkeit OUOster-
reichs ist und von dem man nie das
Wort Anschlu, sondern giinstig-
stenfalls ,Okkupation” zur Kenn-
zeichnung der Lage Osterreichs von
1938—1945 horte, niederschmetternd
gewesen sein zu horen, daf die
UOsterreichfrage und der Abzug der
Besatzungstruppen mit dem deut-
schen Friedensvertrag gekoppelt
seien, Wenn man also das Schredk-
gespenst des Anschlusses aus der
Versenkung  hervorholte, dann
waren es die Sowjets selbst, die
es taten. Usterreich hat jedenfalls
allen Grund, sich iber das ,0ster-
reichische Wunder” zu freuen —
ndmlich iber die Erhaltung der Ein-
heit des Landes trotz vierfacher
Besetzung auf Grund der Pots-
damer Konferenz. (Iy)

Dr. Vladimir Pertot, Belgrad:

Die Wiedervereinigung lauter fordern!

E‘s ist fast ein Monat seit dem negativen Ausgang der Berliner Kon-
ferenz verstrichen. Wir haben wohl! in der Presse iiber dieses fiir uns
betriibliche Ende berichtet, und es ist von den offiziellen Siellen mit
Bedauern zur Kenntnis genommen worden, Aber genligt das? Ist irgendwo
die Empérung gebiihrend zum Ausdruck gebracht worden, die doch jeder
von uns iber das Fortbestehen der schmahlichen Trennung unseres
Volkes innerlich empfindet? Leider nicht! Und wir diirfen uns nicht
wundern, wenn man im Ausland aus dieser Zuriickhaltung mitunter
falsche Schliisse zieht., :

Worin liegt der Grund fiir diese Zuriickhaltung? Dal wir die Besiegten
sind und daB der Entscheid tber diese Frage letztlich nicht bei uns liegt,
diirfte fiir die Forderung unseres Rechtes keine Rolle spielen. Daf - wir
mit zu lauten Forderungen die Gutwilligkeit der uns befreundeten
Nationen iiberspannen, diirfte kaum anzunehmen sein, zumal wenn man
an die Reaktion anderer Vélker in &hnlichen Situationen denkt. Oppor-
tunismus wire hier vollig fehl am Platze und wiirde auch im Ausland
nicht verstanden werden. Ein Grund fiir diese schwer verstandliche Zu-
riickhaltung liegt vielleicht in unserer etwas zu rationalen Beurteilung
der weltpolitischen Lage, aus der sich erst die Voraussetzungen fiir die
Wiedervereinigung ergeben. Weltpolitik geht aber durchaus nicht immer
rationale Wege.

Die Schritte, die wir selbst in unseren beschrénkten Méglichkeiten auf
der weltpolitischen Biihne machen, miissen stets mit dem Ziel verbunden
bleiben. Das heifit, daB wir bei allen internationalen Verhandlungen und
Abmachungen, an denen wir mitwirken, immer wieder bewuBt unser
Ziel, ndmlich die Wiedervereinigung Deutschlands, in den Vordergrund
riicken und dieses Zie! zur Bedingung erheben. Je bestimmter wir das
tun, um so mehr wird der Streit iber die Wege von der Einmiitigkeit
unserer Forderung in den Hintergrund gedrangt werden.

Wir sind noch keine Chauvinisten oder schlechten Europder, wenn
wir die Forderung nach Wiedervereinigung an die erste Stelle setzen.
Die Wiedervereinigung Deutschlands ist die Voraussetzung fiir die
Losung der europdischen Probleme. Und die GroBmichte sollten wissen,
daB jedenfalls noch in der nachsten Zukunft weltpolitische Fragen auf
der europidischen Biihne entschieden werden. Die Stabilitdt Europas ist
der sicherste Garant fiir den Weltfrieden. Wir fordern die Wiederver-
einigung, weil sie fiir uns eine Lebensfrage ist, sie ist aber auch in welt-
politischer Sicht eine Frage ersten Ranges. (sk)

Die wirtschaftliche Zugehdrigkeit Triests

Das Triest-Problem hat sich in der letzten Zeit zu
einer rein politischen Frage entwickelt, es ist
Gegenstand der groBSen Politik geworden. Dadurch
drohen die urspriinglichen Probleme, seine wirt-
schaftlichen, ethnographischen und verkehrstechnischen
Seiten vernachldssigt zu werden. Thre Lésung scheint
man immer mehr in einem Kompromi zu suchen, der
weniger den urspringlichen Inhalt der Probleme be-
riicksichtigt, dafiir aber um so mehr versucht, das
Prestige der beteiligten Regierungen moglichst wenig
zu schddigen. Es kann somit leicht zu endgiltigen
Losungen kommen, die groBen, vor allem wirtschaft-
lichen Schaden anrichten konnten.

Die Grenzziehung der Zone A des Triester Freien
Territoriums ist urspriinglich auf eine Weise durch-
gefiihrt worden, daB auf 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
wegen der Uneinigkeit der GrofBmachte iiber 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 Verlegung des Schwergewichts auf die eth-
nische Frage, das Aufhetzen des nationalen Chauvinis-
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mus bis zu einem Punkt, an dem die Gewinnung
Triests eine Prestigefrage der italienischen Regierung
und zuletzt selbst der westlichen GroBmadachte wurde,
war der einzige Weg, auf dem Italien versuchen
konnte, die Beriicksichtigung der iibrigen Aspekte der
Triest-Frage bei der endgiiltigen Losung zu umgehen.

" Dabei ist die Triest-Frage in erster Linie ein 6kono-

misches Problem, Selbst die ethnische Vermengung
kann nur durch die bisherige wirtschaftliche Entwick-
lung Triests erkldart werden. Auf diesem Gebiet be-
ruht der italienische Standpunkt kurz gefaBt etwa auf
folgender Deutung der bisherigen Entwicklung an der
Nordadriatischen Kiiste: Von Osterreich-Ungarn kiinst-
lich zu einem GroBhafen ausgebaut, habe Triest sein
wirtschaftliches raison d'étre seit 1918 mit dem Zer-
fall der Monarchie verloren; der internationale Waren-
verkehr der Nachfolgestaaten im allgemeinen und ihr
seewértiger Verkehr insbesondere habe sich nach
1918 dermafien verringert, daB Triest strukturell auf
Subventionen angewiesen sei; Italien sei der ge-
eignetste Staat, sich um eine mdglichst schmerzlose
Zukunft Triests zu kiimmern, einmal, weil es mit Triest
einen regeren Warenverkehr habe als Jugoslawien,
und zum anderen weil Italien ja in den zwanziger
und dreiBiger Jahren schon einmal bewiesen habe,
daB es imstande sei, sich um Triest zu kiimmern.
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Dieser auf den ersten Blick und fiir den Uneinge-
weihten einleuchtende Gedankengang, den unter dem
Einfluf der italienischen Propaganda zum Teil auch
die Weltpresse itbernommen hat, geht jedoch von be-
streitbaren Voraussetzungen aus. Triest ist zwar
kiinstlich geférdert worden, stellt aber heute fiir
einen erheblichen Teil des Oberen und Mittleren
Donaubeckens die rationellste Seeverbindung dar. Der
seewdrtige Verkehr dieses Beckens ist nach 1918
grofer und nicht kleiner geworden. Wenn dieser Ver-
kehr in der Zeit zwischen den beiden Weltkriegen
Triest gemieden hat, so eben weil Triest an Italien
angegliedert und von seinem natiirlichen Hinterland
getrennt worden war. Der echte Hinterlandverkehr
zwischen Triest und Italien ist so gering, dal Italien
nicht imstande ist, Triest irgendeinen Teil desjenigen
Hinterlandverkehrs zu ersetzen, den Triest durch die
Trennung von seinem Hinterland verloren hat.

Entwicklung bis 1918
Jahrhundertelang und fast bis zum Beginn der mo-
dernen Wirtschaftsgeschichte gab es in der ndrd-
lichsten Einbuchtung der Adria keinen Hafen, der die
Bedeutung eines Fischerdorfes oder eines Kkleinen
lokalen Marktes wesentlich iiberschritten hdtte. Um-
geben von einer hohen und breiten Bergkette, hatte
Triest kein wirtschaftlich bedeutendes unmittelbares

Hinterland. Erst als mit dem Anfang der modernen

Wirtschaftsentwicklung des Donaulandes auch die
Ara des Eisenbahnbaus begann, schnellte mit dem
Ausbau (1857) der nun schon berithmten Adriabahn
(Wien-Semmering-Brucka/Muhr-Maribor 1) - Ljubljana-
Postojna-Nabrezina-Triest) der moderne Triester
Hafen am Endpunkt dieser ersten brauchbaren Ver-
bindung Triests mit dem Hinterlande empor. Aller-
dings muBte die Donaumonarchie erhebliche Mittel
einsetzen, um Triest auszubauen. Zahlreiche Tunnel
und Viadukte, scharfe und grofie Steigungen und Bie-
gungen der Bahnstrecke und der entsprechend hohe
VerschleiB an rollendem Material sowie unverhdltnis-
mé&Big hoher Brennstoffverbrauch verursachten hohe
Regiekosten der Adriabahn. Auch ist Triest kein
natiirlicher Hafen, Infolge der steilen und gleichzeitig
schlammigen Ufer muBte der Hafen mit groBen Kosten
in das Meer hineingebaut werden. So verdankt Triest
urspriinglich seine Entwicklung der Tatsache, daB
Osterreich alles daransetzte, um mit Hilfe der Adria-
Verbindung die in das unter russischem EinfluB
stehende Schwarze Meer miindende Donau umgehen
zu kénnen und um den zu starken deutschen EinfluB
auszuschalten, der sich aus einer regeren Benutzung
der Nordseehdfen hdtte ergeben koénnen.

Zwei wichtige Tatsachen darf man jedoch bei diesen
historischen Betrachtungen nicht auBler acht lassen,
die die Bedeutung der ,kiinstlichen” Herkunft Triests
wesentlich herabsetzen. Zunichst wiren alle diese
kiinstlichen Mittel zur Férderung des Triest-Verkehrs
ergebnislos geblieben, wdre nicht inzwischen im
Donauraum bereits ein potentieller Warenverkehr ent-
standen, der Verbindung mit den iiberseeischen Mark-
ten suchte. Der Verkehrsdruck, der in der wirtschaft-
lich aufblithenden, jedoch von geophysikalisch beding-
ten Verkehrshindernissen und politischen Vorurteilen
von der Aufienwelt allzu lange abgeschlossenen Habs-
burger Monarchie entstand, muBte frither oder spdter
in irgendeiner Richtung durchbrechen. Zum Durch-
bruch dieses Druckes gerade bei Triest kam 'es des-
wegen, weil Triest wirtschaftlich doch die am wenig-
sten ungilinstige Verkehrslésung der Seeverbindung
des siidlichen Donauraums mit den Weltmérkten dar-
1) Deutsch: Marburg (in der Steiermark).
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stellte. Im Vergleich zu den billigen Flufverbindungen
vieler europdischer Héafen fallen zwar die sehr teuren
Bahnverbindungen Triests ungilinstig ins Gewicht. Da
jedoch die Donau eben nicht in die Adria miindet,
bleibt diese Lésung fiir einen groBen Teil des Donau-
raums die giinstigste mdgliche Verkehrslésung. So-
lange die moderne Verkehrstechnik nicht etwas
Neues erfindet, bleiben Teile des Donauraums auf
Grund der geophysikalischen Bedingungen zu unver-
héltnisméBig hohen Ein- und Ausfuhrparititen, zu ver-
gleichsweise hoheren Produktionskosten und unter
gleichen tbrigen wirtschaftlichen Bedingungen zu
einem niedrigeren Lebensstandard verurteilt. Diese
Verhiltnisse kénnen nur verschlechtert werden, wenn
einzelne Teile des Triester Hinterlandes Triest mei-
deén oder nicht benutzen koénnen. Die einzige Verbes-
serung dieser schicksalhaft ungilinstigen Lage liegt in

dem Versuch, die bestehenden Verbindungen Triests

mit dem Hinterland auszubauen und zu verbilligen,
Damit kommt man gleichzeitig zum zweiten Punkt,
der die kiinstliche Herkunft Triests archaisch er-
scheinen 1aBt. Wahrscheinlich auch infolge des dster-
reichischen Interventionismus ist der Seeverkehr iiber
Triest bereits vor der Jahrhundertwende auf ein so
starkes Volumen angewachsen, daB sich eine Vermin-
derung der durchschnittlichen Transportkosten geltend
zu machen begann. Diese- Erscheinung begann, die
hohen Tramnsportkosten nach dem Hinterland teilweise
zu neutralisieren. Der durch den Druck aus dem
Hinterland unselbstdndig entstandene Hafen konnte
infolgedessen allmédhlich selbst Verkehr aus dem
Hinterland an sich ziehen. Als Triest im ersten Jahr-
zehnt unseres: Jahrhunderts in die Reihe der zehn
grofiten europdischen Hdfen aufriickte, iibte es schon
eine eigene Anziehungskraft aus, wie das an sich jeder
gute Hafen tun sollte. Durch eine eventuelle weitere
Konzentration des Verkehrs wéaren wohl noch wei-
tere ErmédBigungen der mnatiirlich bedingten hohen
Transportkosten mit dem Hinterland zu erreichen.
Besonders in den letzten Jahrzehnten vor dem ersten
Weltkrieg entstand in Triest eine Industrie, die aus-
schliefilich auf diesem ProzeB der Herabsetzung der
allzuhohen Transportkosten nach dem Hinterland ba-
sierte und durch Erhéhung des Durchschnittswertes
je Mengeneinheit der nach dem Hinterland zu ver-
sendenden Giiter die hohen Eisenbahnfrachtentragbarer
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 Losung des Problems der
hohen Transportkosten. Dieser Verkehr der verarbei-
tenden Industrie begann langsam iiber den urspriing-
lichen reinen Transitverkehr die Oberhand zu gewin-
nen, und hétte der erste Weltkrieg diese Entwicklung
nicht unterbrochen, so hatte sich wahrscheinlich lang-
sam die gesamte Industrie des sidlicheren Donau-
beckens auf die erste Verarbeitung der auf dem See-
wege einzufithrenden Rohstoffe in Triest eingestellt.
Da aus Raumgriinden die neuerrichtete Industrie sich
nicht auf Triest allein konzentrierte, sondern sich auch
auf das engere Hinterland ausdehnte, ist es iibrigens
nicht richtig, nur von einem Triester Wirtschaitspro-
blem zu reden. Es besteht an sich ein Problem Triests
und seiner Umgebung, worunter allerdings die ganze
Julische Mark zu verstehen ist (das Gebiet zwischen
der 6sterreichisch-italienischen Grenze vor 1914 und
der jugoslawisch-italienischen Grenze nach 1818), die
seit der modernen Entwicklung Triests durch dessen
Lunge atmet.
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Triest unter italienischer Herrschaft

Der Abbruch dieser positiven Entwiklung seit 1918
kann in einigen Zahlen veranschaulicht werden. Die
Triest anlaufende Nettoregistertonnage verdoppelte
sich dreimal im Laufe des dem: ersten Weltkrieg vor-
ausgehenden halben Jahrhunderts, ndmlich einmal zu
Beginn der neunziger Jahre (im Verhédltnis zum Stand
nach dem Ausbau der Adriabahn), dann um die Jahr-
hundertwende und zuletzt 1913. Das Volumen des see-
wiértigen AuBlenhandels Triests stieg in den 13 Jahren
vor Beginn des ersten Weltkriegs von 1,9 auf 3,5 Mill. t.
Die Bevdlkerung Triests hat sich in den ersten 70 Jah-
ren des vergangenen Jahrhunderts vervierfacht und
in den ndchsten 40 Jahren bis 1910 noch einmal
verdoppelt. Dann kam der plotzliche Umbruch seit
1918. In den 40 Jahren seit 1910 ist die Triester Bevol-
kerung um 1/5 angewachsen, also weniger als man vom
natirlichen Zuwachs einer stationdren Bevdlkerung
erwarten wiirde. Der seewidrtige Aufienhandel betrug
1919 insgesamt 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 Halfte des Vorkriegsmaximums, Den Stand des
fiir das Hinterland bestimmten Seeverkehrs von 1913
hat somit Triest seitdem nie wieder erreicht 2).

‘Wenn man sich auf der Suche nach den eigentlichen
Ursachen der Schrumpfung des Triester Verkehrs seit
1918 in eine detaillierte Analyse der Triester Umsétze
nach Warengruppen einlédft (die man im Rahmen
eines Artikels natiirlich nicht wiedergeben kann),
kommt man etwa zum Ergebnis, daf der Abbruch des
seinerzeitigen Aufschwungs und der seit 1918 einge-
tretene Riickgang zu rund 71w als Folge der Angliede-
rung Triests an Italien anzusehen sind, Nur /20 des
Riickgangs ist dem Zerfall der o&sterreichisch-unga-
rischen Monarchie zuzuschreiben, wéihrend etwa 5/z20
_auf ein kombiniertes Wirken der Herrschaft Italiens,
des Zerfalls der Monarchie und der Strukturverdnde-
rungen des Weltmarktes in der Zeit zwischen den bei-
den Weltkriegen zuriickzufiihren sind. Der relativ ge-
ringe negative Einflu der Zerschlagung des ehemals
einheitlichen Zollgebiets des Triester Hinterlandes
nach 1918 scheint zum Teil auch darauf zuriickzugehen,
daB der Zerfall der Monarchie neben negativen Wir-
kungen auch.neue, fiir den Triester Verkehr positiv
sich auswirkende TFolgen hatte, die die negativen
Wirkungen teilweise neutralisierten?),

Die negativen Wirkungen der Eingliederung Triests
in das italienische Zollgebiet machten sich in verschie-
) Die Behauptung, daB 1938 der Stand des Seeverkehrs von 1913
erreicht worden und somit bewiesen sei, daf Triest auch unter
Italien leben k&énne, kann von mehreren Gesichtspunkten be-
stritten werden. .

Zunachst enthalten die in den amtlichen Statistiken fiir 1938 aus-
gewiesenen 3,4 Mill. t Triester Seeverkehrs 798 000 t Erdoltrans-
porte der in der Néhe von Triest neu errichteten Raffinerie. Dieser
ausschlieBlich auf Tankschiffe angewiesene Verkehr stellt einen
vollkommen selbstdndigen, von der Natur des ibrigen Hinter-
landverkehrs getrennten Verkehrszyklus dar. Nur die restlichen
2,6 Mill. t Seeverkehr konnten sich somit auf den eigentlichen
Hinterlandverkehr Triests beziehen. ‘
AuBerdem hat Italien 1937 und 1938, belehrt durch die Erfahrun-
gen mit den Sanktionen des Volkerbundes im Zusammenhang mit
dem Abessinienkrieg, Triest zur Anlage von Kriegsvorrdten fiir
den Krieg gegen Griechenland und Jugoslawien benutzt, Somit
war 1938 auch unter den restlichen 2,6 Mill. t ein bedeutender
Prozentsatz anomalen, durch die bevorstehenden Kriegsereignisse
bedingten Verkehrs enthalten.

Und selbst wenn man zugeben wollte, daB 1938 der Stand des
Seeverkehrs von 1913 formal doch erreicht worden ist, dann kann
man es fir einen Hafen, dessen Seeverkehr in den ersten drei-
zehn Jahren dieses Jahrhunderts eine jahrliche Zuwachsrate von
6,6 %o auswies, als kein besonders giinstiges Zeichen deuten, wenn

das Verkehrsvolumen erst nach 25 Jahren gerade noch den Stand
von 1913 erreicht haben sollte.

%) So hat z. B. die durch die Agrarreformen der Nachfolgestaaten
teilweise hervorgerufene Verringerung der Getreideausfuhriiber-
schlisse im Donaugebiet zu steigenden GCetreideeinfuhren aus
Ubersee iiber Triest gefiihrt. Diese Einfuhrsparte Triests wird
langsam zu einer seiner bedeutendsten Verkehrspositionen.
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denen Richtungen bemerkbar. Den gréSten Schaden
erlitt die Triester Wirtschaft durch die kapitalmaBige
-und wirtschaftspolitische Trennung ihrer Industrie von
denjenigen Zentren im Hinterland (Jesenice!), fiir die
sie die Funktion der Rohstoffverarbeitung tbernom-
men hatte und fiir deren Tatigkeit die mit erstklas-
sigen Héfen ausgestattete italienische Produktion
keinen Bedarf hatte. Durch die Lahmlegung dieser In--
dustrie fiel zundchst ein groBer Teil der seewdrtigen
Einfuhr Triests aus (innerhalb der gegeniiber 1913 um
26 %/o verringerten seewértigen Einfuhr betrug 1924/33
der Anteil der Rohstoffeinfuhr fiir die Triester ver-
arbeitende Industrie nur noch 34 %), Dann erstickte
Italien systematisch denjenigen iiberseeischen Transit-
handel Triests, der vorher mit den italienischen Er-
zeugnissen im Donaugebiet konkurriert hatte (Apfel-
sinen aus dem Mittelmeerraum, Reis und Ole aus dem
Orient sowie Trockenobst, Textilien, Glaswaren usw.,
Einstellung der Warenborse in Triest). Genua und
Venedig saugten ihrerseits langsam die Triestiner
Flotte auf4). Nicht zuletzt wirkte sich auf den Triester
Verkehr negativ der politische Druck aus, den Italien
auf Jugoslawien auszuiiben versuchte, indem es die
. Abhéngigkeit Jugoslawiens von der Holzausfuhr dazu
benutzte, dieser Ausfuhr tber Triest moglichst groBe
Schwierigkeiten entgegenzusetzen. Das hatte endlich
zur Folge, daB Jugoslawien seine Holzausfuhr mit
einem Riesenaufwand von zusitzlichen Kosten iiber
Susak, einen auf jugoslawischem Gebiet verbliebenen
Vorort Fiumes, umleitete. ]

Der Verlust der jugoslawischen Holzausfuhr wog
fir Triest doppelt schwer, Zunédchst war Holz nach
Kohle 1913 noch die zweitgrd8te Verkehrsposition ge-
wesen. Dann war aber Holz auch der gréBte Ausfuhr-
artikel Triests und trug wesentlich zur Linderung der
ohnedies schon sehr passiven Schiffsraumbilanz dieses
Einfuhrhafens bei.

Der durch all diese Tatsachen verursachte Riickgang
des Verkehrsvolumens, die Verschlechterung der
Schiffsraumbilanz und die zunehmende Einstellung der
Triest bedienenden Schiffahrtslinien fiihrten zu einem
neuen Anstieg der Transportkosten, und zusammen
mit der aus denselben Griinden ungeniigend koordi-
nierten Tarifpolitik der nun auf drei Staatsgebiete
verteilten Adriabahn machten diese Faktoren Triest
besonders fiir das entferntere Hinterland immer
weniger anziehend. Das traf namentlich fiir die
Tschechoslowakei zu, durch deren noérdliche Halfte
schon zu Zeiten Osterreich-Ungarns die Linie der kilo-
metrischen Equidistanzen zwischen Triest und den
Nordseehédfen verlief, Zur Zeit der Donaumonarchie
konnte mit entsprechenden wirtschaftspolitischen
MaBnahmen auch der tschechoslowakische Verkehr
‘nérdlich dieser Linie fiir Triest gesichert werden. Die
verringerte Anziehungskraft Triests nach 1918 konnte
nicht einmal den Verkehr unterhalb dieser Linie ge-
winnen, und die Linie der tatsdchlichen tariflichen
Equidistanzen sank immer tiefer stidwérts (auch in-
folge des deutschen sog. Auslobungsverfahrens zu-
gunsten der Nordseehifen), so daB vor Beginn des
zweiten Weltkrieges der groSte Teil der Tschechoslo-
wakei sich fiir den Seeverkehr nach Norden umorien-
tiert hatte. Nur Osterreich bot sich zwischen den bei-
den Weltkriegen keine Alternative, und es benutzte
Triest mit allen Nachteilen des Verkehrs iiber eine
verfallende Hafenstadt. Nach italienischen Quellen

4} Mit Ausschluf der Segler umfaBte 1913 die in Triest registrierte
Handelsflotte 257 Einheiten mit insgesamt 683 000 BRT; 1928:
173 Einheiten mit 640 000 BRT; 1939: 113 Einheiten mit 521 000 BRT;
1941: 116 Schiffe mit 398 000 BRT; 1950: 83 Schiffe mit 142 000 BRT;
1952: 77 Schiffe mit 121 500 BRT. Alle Neubauten wurden sofort
an Italien abgetreten,
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hat sich diese Desintegration des Triester Hinterlandes
seit dem zweiten Weltkrieg auch auf Usterreich aus-
gedehnt, so daB 1952 schon 36°%¢ seines seewirtig
orientierten Verkehrs tiber die Nordseehédfen geleitet
wurden, in der ersten Halfte 1953 sogar 42 %s.

Ihren richtigen Inhalt bekommen alle diese Feststel-
lungen iber den Triester riickwértigen Verkehr erst
dann, wenn man sie auf dem Hintergrund der poten-
tiellen Entwidklungsmoéglichkeiten des Triester Ver-
kehrs in .den Jahren 1924/33 betrachtet. Nach dem
Gesagten muBl es ndmlich von vornherein abgelehnt
werden, den Rickgang des Triester Verkehrs nach
1918 als einen Beweis dafiir zu nehmen, daB mit dem
Zerfall der Donaumonarchie die Funktion Triests als
Hafen zum Absterben verurteilt sei. Wenn man den
von Triest umgeleiteten jugoslawischen Seeverkehr
sowie den gesamten tschechoslowakischen seewdrtigen
Handel (nach Abzug des Verkehrs, der tatsdchlich
iber Triest stattgefunden hat oder der sich zwischen
der Tschechoslowakei und Nordeuropa selbst ab-
spielte) einbezieht, gewinnt man ein ganz anderes
Bild. Z&hlt man ndmlich nur diese beiden praktisch aus
Triest verdrangten Verkehrssparten zu dem in diesen
Jahren tatsdchlich iiber Triest abgewickelten Ver-
kehr hinzu, so kommt man zu dem Ergebnis, daB die
potentiellen Entwicklungsmdéglichkeiten des Triester
Verkehrs zwischen den Weltkriegen nicht nur die
Fortsetzung des vor dem Kriege eingeleiteten Auf-
schwungs gesichert hétten, sondern tatsdchlich ein
Verkehrsaufkommen versprachen, das héher liegt als
der in die Nadikriegszeit extrapolierte Trend des
Triester Seeverkehrs vor 1914, In dem Falle wiirde
man die Notwendigkeit der Subventionierung Triests
nicht zu diskutieren haben; vielmehr wiirde Triest in-
zwischen fiir den Donauverkehr zu einem Anziehungs-
punkt erster Klasse geworden sein.

Verkehr mit Italien

Wenn die Trennung Triests von seinem Hinterland
im Donaugebiet fiir den Hafen verhdngnisvoll wurde,
so hat andererseits die Angliederung an das italie-
nische Zollgebiet keine Steigerung des Hinterlandver-
kehrs von jenseits des Tilment’) zur Folge gehabt.
Bei der Beurteilung der eigentlichen Rolle Italiens
im Triester Verkehr muB man zwei Umstdnde beson-
ders scharf im Auge behalten. :
Zunddhst bestand ein reger lokaler Verkehr zwischen
Triest und seiner unmittelbaren Umgebung, der Juli-
schen Mark. Je nach der Art der Grenzzichung um
Triest wechselte dieser lokale. Verkehr seine Natio-
nalitdt. Zwischen den beiden Weltkriegen war er
italienisch, jetzt ist er teilweise jugoslawisch. Die in
der - Statistik ausgewiesene Steigerung des ,italie-
nischen” Anteils am Triester Verkehr seit 1918 ist
zum groBen Teil durch Hinzuzihlen dieses lokalen
Verkehrs zu dem mit dem eigentlichen Italien statt-
findenden Verkehr entstanden. Eine falsche Beurteilung
der Bedeutung einzelner Lédnder fiir Triest kann nur
vermieden werden, wenn man den Verkehr der Juli-
schen Mark ohne Riicksicht auf die momentane Grenz-
ziehung {iberhaupt getrennt ausweist.

Andererseits ist oben schon angedeutet worden, daB
Italien die Angliederung Triests auch dazu benutzt
hat, schon bestehende iiberseeische Beziehungen des
Donauraums auszuschalten und mit italienischen
‘Waren in das Triester Hinterland einzudringen. Sta-
tistisch wirkte sich das auf die Weise aus, daB die ur-

%) Italienisch: Tagliamento, Verkehrsscheide zwischen Triest und
Venedig.
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spriingliche Einfuhr nach Triest liber See allméhlich
um die Warenmengen zuriickging, um die es Italien
gelang, eigene Waren per Bahn nach Triest zur
Weiterbeforderung in den Donauraum einzufiihren.
Es entstand somit pldtzlich ein inverser Bahnverkehr
zwischen Triest und Italien; denn vor 1914 wurden
diese Einfuhrartikel per Bahn nur aus Triest ausge-
fihrt, nachdem sie tiber See eingefiihrt worden waren.
(Dasselbe gilt umgekehrt auch fiir die neue bahn-
maBige Ausfuhr aus Triest nach Italien derjenigen
Artikel, die normal nur per Bahn aus dem Hinterland
nach Triest eingefiihrt wurden, um {iber See ausge-
fiihrt zu werden.) Dieser zunehmende Bahnverkehr
mit Italien war somit das Gegenstiick zur Verringe-
rung des Seeverkehrs, die Italien Triest verursachte.
Durch diesen inversen Verkehr degradierte Italien
Triest vom internationalen Hafen zum Eisenbahn-
knotenpunkt an der Grenze. Es ist an sich ein sta-
tistischer Scherz, daB der Zuwachs dieses inversen
Verkehrs den Anteil Italiens am Triester Bahnverkehr
steigerte und als Beweis der zunehmenden Bedeutung
Italiens fiir Triest verwendet werden kann.

Das Ergebnis

Indem hier versucht wurde, in kurzen Ziigen die
Grundthesen des italienischen Standpunktes in der
Triest-Frage zu priifen, ist natiirlich derselbe Fehler
begangen worden, der diesem Standpunkt {berhaupt
innewohnt. Die Diskussion iiber die kiinstliche Her-
kunft Triests und {iber 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 europdischen Standpunkt ist das Triest-Pro-
blem eine Frage der Herabsetzung der naturbedingten
Uberdimensionierung der Produktionskosten 1im
Donaugebiet. Nur durch die Konzentration des see-
wartigen Verkehrs dieses Gebietes auf einen Punkt
der adriatischen Kiiste (und von Natur aus ist Triest
dazu bestimmt) und durch den Ausbau einer inten-
siven, fiir das Hinterland verarbeitenden Industrie an
diesem Punkt kann eine wesentliche Herabsetzung
dieser iiberhéhten Produktionskosten erreicht werden.
Dieses Wirtschaftsproblem hat ein derartiges Gewicht,
daB keine politische Lésung des Problems richtig sein
kann, die dieser Tatsache nicht Rechnung trégt. Der
einzige Nutzen, den man eigentlich von der Priifung
des italienischen Standpunktes hat, ist der Nachweis,
daB der AnschluB Triests an Italien diejenige poli-
tische Losung darstellt, bei der die erforderliche Kon-
zentration des Uberseeverkehrs Jugoslawiens, Uster-
reichs und auch Ungarns und der Tschechoslowakei
auf Triest in keinem Falle erreicht werden kann. Diese
Lésung fiihrt einzig zur weiteren Dispersion des see-
wértigen Donauverkehrs.

Infolge der Schliisselstellung Jugoslawiens fiir den
Triester Verkehr kann es zur erforderlichen Konzen-
tration des Verkehrs nicht kommen, solange Jugo-
slawien nicht imstande ist, in Triest seine eigene In-
dustrie aufzubauen, und solange es zwangsweise den-
jenigen eigenen Verkehr von Triest umleitet, der
natiirlicherweise in dieser Richtung gravitiert. Auf

* Grund der bisherigen Erfahrungen wird Jugoslawien

es nie wagen diirfen, seinen Verkehr wieder haupt-
sdchlich auf Triest auszurichten, solange Triest unter
italienischem EinfluB steht. Triest braucht jedoch nicht
unbedingt Jugoslawien anzugehdren, um seine Funk-
tion als wichtigster Hafen des Donauraums wieder
normal ausiiben zu kénnen.
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