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leicht erreichen konnen. Deshalb ist zur Bewertung einer Angabe die Mitberiick-
sichtigung der Anzahl der Nicderschlagstage verschiedener Intensitit notwendig.
Deshalb und aus dem schon vorher Gesagten darf man den scheinbar etwas
giinstigeren Verhiiltnissen des Mai nicht allzugrofies Gewicht beimessen.

Triest.

Seine Entwicklung und seine Funktion als Hafen.

Von Josef Matznetter.
(Mit 2 Karten im Text.)

Die folgenden Zeilen wollen versuchen, in knappem Umrif die geographi-
schen und wirtschaftlichen Seiten eines der brennendsten Probleme unter den
vielen Fragen Mitteleuropas zu beleuchten, das uns der eben vergangene, alle
bisherigen Menschheitskatastrophen in den Schatten stellende Krieg als ungelostes
Erbe hinteriie. Ein Problem, das durch den Ausgang des ersten Weltkrieges
eigentlich erst geschaffen wurde, dessen endgiiltige Losung unerldBlich ist und
einen der wesentlichsten Punkte darstellt, wenn wir auf weite Sicht zu ciner Be-
ruhigung und aufwiirtsstrebenden Entwicklung Mitteleuropas gelangen wollen,
das dariiber hinaus aber auch noch fiir unser Vaterland Osterreich geradezu eine
Lebensfrage bedeutet. Das Material zu diesen Ausfiihrungen ist einer grofieren,
zu Beginn des Krieges fertiggestellten und bisher noch unversffentlicht gebliebe-
nen Arbeit des Verfassers entnommen, welche die gesamten Verkehrsprobleme der
Adria und im besonderen diejenigen Triests, Venedigs und Fiumes behandelt.

Der Golf von Triest, als nordlichstes Stiick der langen und schmalen, aus dem
Mittelmeer heraus gegen Nordwesten gerichteten Adria, ist nicht nur der am weite-
sten von Siiden her gegen Mitteleuropa vorgetriehene Meeresteil iiberhaupt, son-
dern trifft auch genau auf den Verkniipfungspunkt von vier groBen landschaft-
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lichen Einheiten: Dort, wo an die schmale Nahtstelle zwischen dem sich an seinem
Ostrand auflockernden Alpenkorper und dem Ansatz des nach Siidost streichenden
und sich dorthin rasch verbreiternden Dinarischen Gebirgssystems von Westen
her die oberitalienische Tiefebene sich trichterférmig gegen die obere Adria
offnet und von Osten die Ausldufer der groBen Ebenheiten des mittleren Donau-
beckens andringen. Ihre besondere Note erhilt die Adria noch durch die vollige
Verschiedenheit ihrer beiden Lingskiisten. Liegt hinter ihrer Westkiiste, deren
Mittelteil der Abfall des Apennin einnimmt, iiber den nur méBige Verbindungs-
linien fithren, der schmale Korper der nach ihm benannten Halbinsel, so bietet der
hinter der Kette der dalmatinischen Inseln liegende o6stliche Kiistenstreifen nur
knappsten Raum und iiber die steilen Randgebirge hinweg noch beschriinktere Uber-
gangsmoglichkeiten in das dahinterliegende, uniibersichtlich gegliederte Gebirgs-
land. Gerade diese Eigenheit der adriatischen Lingskiisten aber verstdrkt noch aufier-
ordentlich das Streben aller Verkehrslinien gegen den nordlichen Abschluf dieses
Meeres hin. Vom Binnenlande her aber nehmen zahlreiche Verkehrslinien ihren
Weg zu diesem Raum, bedingt sowohl durch dessen Lage zu Mitteleuropa iiber-
haupt als auch durch die bereits eingangs erwihnte Verkniipfung mehrerer grofier
landschaftlicher Einheiten an dieser Stelle. Auch die hier sich unmittelbar dem
Meere anniihernden Julischen Alpen und der Karst bieten verhiiltnismidBig giin-
stige Ubergangsmoglichkeiten. AuBerdem aber wirken auch noch die beiden
nordlich und nordéstlich hinter jenen Gebirgsziigen liegenden Becken von Klagen-
furt und Laibach mit den Léngstilern der Drau und Save weitgehend verkehrs-
Sammelnd. Von hier aus strebt auch die wichtigste aller Verkehrslinien, nimlich
diejenige des Alpenostrandes, entweder an dessen duferstem Saum wie in romi-
scher Zeit oder wie spiter durch das Mur- und Miirztal zum Wiener Becken. Hier
wird nicht nur die Donau erreicht, sondern hier treffen sich auch mit dem Alpen-
korper die ungarische Tiefebene, die GroBlandschaften des Alpenvorlandes, der
Sudetenlinder und ider Karpaten und strahlen verschiedene Wege nach den
iibrigen Teilen Mittel- und Westeuropas.

Bieten auch die Kiistenformen der oberen Adria, von der Kiiste Istriens
abgesehen, von Natur aus keine iibermiflig guten Moglichkeiten zur Hafenbildung
— einerseits der stark versumpfte Lagunenstreifen und das rasch meereinwiirts
vorriickende verwilderte Podelta, andererseits der unmittelbar an das Meer heran-
tretende Steilabfall des Karstes —, so gelang es der menschlichen Tatkraft den-
noch, gedringt von der Verkehrsnotwendigkeit, diese Schwierigkeiten stets zu
meistern. Freilich wechselten gerade in diesem Raume die Haupthafenplitze
mehrfach ihre ortliche Lage, gemidfl dem jeweiligen wirtschaftlichen und kultu-
rellen Entwicklungsstand und der politischen Organisation ihres geographisch so
vielseitig gestalteten Hinterlandes. Andererseits wurden die jeweiligen Zustinde
im Mittelmeerraum und dessen Verhiltnis zur iibrigen Welt maBgebend fiir die
wechselnde Bedeutung dieser Hafenplitze.

Schon in frithgeschichtlicher Zeit tritt dieser Raum als Endpunkt der von der
Ostsee kommenden BernsteinstraBe in ein helleres Licht. Waren aber in diesem
Zeitraum heute schon weit landeinwirts liegende Orte, wie Padua oder das im
Bereiche der Pomiindung befindliche Adria und Spina, die Hauptumschlagpliitze
zwischen Land- und Seeverkehr, so iibernahm im Romischen Reiche gemiB der
Kulturhéhe der Alpen- und mittleren Donauprovinzen, in erster Linie jedoch
wegen der Bedeutung des Donaulimes fiir den Bestand des Reiches, Aquileja nahe
der Isonzomiindung, also schon im Gebiete des Golfes von Triest, diese Funktion.
Doch schon in der Spitantike muBlte Aquijleja, lange Zeit eine der glanzvollsten
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Stidte des Romerreiches, im Gefolge der Ereignisse der Volkerwanderung und
der sich anbahnenden allgemeinen Umwiilzung seine Rolle an das weit siidlicher,
jenseits des Po und am &uBersten Ende der oberitalienischen Tiefebene gelegene
Ravenna abtreten. Doch auch hier vollzog sich nach wenigen Jahrhunderten
abermals ein Wechsel. Dem neuentstandenen Abendland mit seinen Kernriumen
Frankreich, Deutschland und Italien trat das aus den Resten des Romerreiches
sich verkapselnde Byzanz und ein véllig neugewordenes Morgenland gegeniiber.
Gleichsam zwischen diesen so verschieden gearteten kulturellen, wirtschaftlichen
und politischen Grofriumen wurde in dem Lagunenstreifen nordlich des Po als
amphibisches Wesen eine Hafenstadt geboren, die als Umschlagplatz wirtschaft-
licher und geistiger Giiter bis heute bedeutend geblieben ist. Freilich blieb diese
Stellung Venedigs nicht ohne starke Schwankungen und Erschiitterungen. Er-
reichte im hohen und spiten Mittelalter diese mit reichem Territorialbesitz aus
dem dahinterliegenden Festland, ferner in Dalmatien, Griechenland und der
Levante ausgestattete Hafenstadt als hauptsichliche Vermittlerin zwischen den
blithenden Léndern Oberitaliens und Oberdeutschlands einerseits und den §stlichen
Mittelmeerlindern andererseits ihren wirtschaftlichen Hohepunkt, so trat nach
der iiberseeischen Ausbreitung der europiischen Vilker zum Beginn der Neuzeit
und der hiedurch bedingten Verlagerung der wirtschaftlichen Schwerpunkte an
die atlantische Seite des Kontinents eine allgemeine Umgestaltung der Verhilt-
nisse ein. Zwar erlebte Venedig erst in den folgenden Jahrhunderten seine kultu-
relle Glanzzeit, doch mit deren Erblassen trat um die Wende des 18. zum 19. Jahr-
hundert ein voélliger Stillstand seiner Entwicklung ein. Erst seit dem Ende des
abgelaufenen Jahrhunderts, nach der Einigung und Konsolidierung des Konig-
reiches Italien, begann fiir diese Stadt wieder eine stetige Aufwirtsentwicklung.

Ist Triest, das romische Tergestum, als Siedlung auch dlter als Venedig, so
filhrte es dennoch bis zur Neuzeit ein unbeachtetes Schattendasein. Dieses war
gleichermafen bedingt durch die den Adriaraum beherrschende Macht der Markus-
republik als auch durch die erst spiter einsetzende wirtschaftliche und politische
Vereinheitlichung ihres unmittelbaren Hinterlandes. Zwar hatte sich Triest bereits
1382 freiwillig Osterreich angeschlossen, doch wird es diesem Staat erst nach
Uberwindung der Tirkengefahr und Zusammenfassung der mittleren Donauliéinder
zu einem Staatsganzen erméglicht, sich mit Nachdruck auch seinen Adriainteressen
zuzuwenden. Hatte es ja auch durch den spanischen Erbfolgekrieg. starke Posi-
tionen in Italien gewonnen. 1717 erklirt Kaiser Karl VI. Triest und das kroa-
tische Fiume zu Freihifen. Damit wird die venezianische Monopolstellung in der
Adria durchbrochen, denn bis dahin hatte Venedig von jedem von Triest ein-
oder auslaufenden Schiff Abgaben eingehoben. Damit nahm eine zweihundert-
jdhrige Entwicklung ihren Anfang, die, wohl durch manche Schwankungen und
Unterbrechungen gehemmt und gegen zahlreiche Schwierigkeiten ankdmpfend,
doch allmihlich Triest zum Haupthafen der alten Monarchie machte und ihm
durch osterreichische Arbeit, Tatkraft und Kapital jene Grundlagen schuf, die
auch heute noch das Wesentliche seiner Stellung ausmachen. Wohl hatte Osterreich
in der ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts auch noch andere Seeinteressen, ndmlich
in den osterreichischen Niederlanden — Griindung der Osterreichischen Ostindi-
schen Kompanie —, doch vermochte es sich dort auf die Dauer gegeniiber England
und Holland nicht durchzusetzen, so dal es endlich sein alleiniges Augenmerk
der Adria und den Handelsbeziehungen zur Levante zuwandte. Der damals herr-
schende Merkantilismus, der alle seine Mafnahmen auf eine Belebung und Forde-
rung des AuBenhandels zurichtete, bot die besten Moglichkeiten, Triest die Unter-
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lagen fiir seinen spiteren Aufschwung zu schaffen. Freilich war auch hier dem
Versuch, eine eigene Schiffahrtsgesellschaft — die ,Orientalische Kompanie® —
zu griinden, abermals ein Miflerfolg beschieden. Auch die Nachfolge Venedigs im
Levantehandel zu iibernehmen fiel Triest nicht leicht, denn das sich schnell ent-
wickelnde Marseille strebte nach dem gleichen Ziele. Von grofiter Wichtigkeit
aber war der unter Karl VI. erfolgte Ausbau des osterreichischen Strafennetzes
gewesen. Maria Theresia und Josef II. setzten das Aufbauwerk von Triest fort.
Ihre zahlreichen verwaltungs- und wirtschaftspolitischen Mafnahmen hatten eine
allgemeine Stirkung der osterreichischen Industrie und Wirtschaft zur Folge,
wodurch Triests Handel eine betrdchtliche Belebung erfuhr, die auch im duBeren
Bilde der Stadt zum Ausdruck kam. Neue Stadtviertel, die Theresien- und die
Josefstadt, bauten sich mit breiten und regelmiBigen Straflen auf dem teilweise
angeschiitteten Grund der Altstadt auf. Die Bevilkerung der Stadt, die zu Beginn
des Jahrhunderts kaum 3000 Kopfe betragen hatte, war zu Ende des 18. Jahr-
hunderts auf etwa 28.000 Einwohner angewachsen. Bereits unter Karl VI. waren
zahlreiche Juden, Griechen und Armenier hier ansissig gemacht worden, da man
sich durch diese eine Belebung des Handelsgeistes erhoffte. Die Tatsache, daf der
Wert der Ausfuhr 1766 3,6 Mill. und 1790 schon 10 Mill. Gulden betrug, beleuchtet
vielleicht am besten die Aufwiirtsentwicklung des Triester Handels in der zweiten
Hilfte des 18. Jahrhunderts.

Die napoleonische Zeit bringt sowohl durch die voriibergehende Trennung
von Osterreich, 1809 bis 1813, die franzosische Besetzung, als auch durch die
englische Blockade der Adria einen schweren Riickschlag, von dem sich Triest
jedoch rasch zu erholen vermag. Wihrend nun der Handel des jetzt ebenfalls
osterreichisch gewordenen Venedig fast vollic daniederliegt, riickt Triest zum
bedeutendsten Adriahafen auf. Bald machen sich aber auch die umwilzenden
technischen Errungenschaften und wirtschaftlichen Anderungen des beginnenden
19. Jahrhunderts merklich fiihlbar. Schon 1818 verkehrte ein von einem Englinder
betriebener Dampfer nach Venedig. 1836 wird der wenige Jahre vorher als
FPinanzierungsunternehmen fiir die Schiffahrt nach englischem Vorbild gegriindete
LLloyd® in eine Dampfschiffahrtsgesellschaft umgewandelt und nimmt im folgen-
den Jahre mit einer Linie nach Konstantinopel seinen regelmiBigen Dienst auf.
Damit wurde ein Unternehmen ins Leben gerufen, das nun seit mehr als einem
Jahrhundert zu einem der wesentlichsten Momente fiir die Geltung Triests als
Hafenplatz geworden ist. Seinen raschen Aufschwung verdankt der ,Lloyd“ nicht
zum mindesten der auBerordentlichen Initiativkraft des Frh. von Bruck, des
spiteren osterreichischen Handelsministers. Obgleich sich das Unternechmen schon
bald starker Konkurrenz, besonders der franzosischen der ,,Messageries Maritimes®,
zu erwechren hat, vermag es doch in kurzer Zeit ein leistungstihiges Liniennetz
nach der Levante aufzubauen, wobei auch der Krimkrieg viel zu diesem Auf-
schwung beitrug. Mit der Eisenbahn trat aber auch eine entscheidende Um-
willzung des Landverkehres ein. Die Siidbahn, vor allem bekannt durch das groB-
artige Werk der Semmeringiiberquerung, wird 1857 fertiggestellt, wodurch nun
iiber Laibach die durchgehende Verbindung mit Wien und Budapest geschaffen
erscheint.” Nicht lange danach wird bei Cormons der Anschluff an das sich rasch
entfaltende oberitalienische -Eisenbahnnetz gefunden. Gerade in diesen Jahr-
zehnten um die Mitte des vergangenen Jahrhunderts bringt die Entwicklung der
Eisenbahnlinien fiir einzelne Hifen oft binnen Jahresfrist die auBerordentlichsten
Verinderungen ihres Einzugsbereiches mit sich. So nimmt es daher auch nicht
Wunder, wenn Triest, das 1868 die Million-Tonnen-Grenze im Schiffsumschlag
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erreicht hat, um diese Zeit als der drittgroBte Hafen des Kontinents aufscheint;
im Jahre 1850 Freistadt geworden, zihlt Triest nunmehr 70.000 Seelen gegeniiber
43.000 im Jahre 1819.

Gegen Ende der siebziger Jahre traten freilich Umstinde auf, welche seine
weitere Entwicklung teils in giinstigem, teils aber auch in ungiinstigem Sinne
beeinfluBten. Letzteres vor allem dadurch, daf ihm mit einem Schlage zwei nicht
zu unterschitzende Konkurrenten erwuchsen, hervorgerufen durch die Ereignisse
des Jahres 1866. Einerseits fiel in diesem Jahre Venedig an das neuerstandene
Konigreich Italien, welches sogleich an die Ausgestaltung dieses in Osterreichi-
scher Zeit wenig gefoérderten und den modernen Anspriichen nicht mehr gewach-
senen Hafens schritt, andererseits mufite sich aber auch Osterreich, ebenfalls in-
folge der Niederlage von Koniggritz, 1867 zum sogenannten ,,Ausgleich® mit
Ungarn verstehen, das nunmehr versucht, aus dem bisher ganz unbedeutenden
Fiume mit groflem Kapitalaufwand und zahlreichen verwaltungstechnischen und
wirtschaftlichen Mafnahmen eine eigene ungarische Konkurrenz fiir Triest ins
Leben zu rufen, welche sich im Laufe der Zeit doch ziemlich fiihlbar geltend macht,
wie ja iiberhaupt Ungarn mit seinen vielfach eigensiichtigen Bestrebungen oft
wenig Riicksicht auf die gemeinsamen Interessen der Monarchie nahm.

Mit den allergréBten Erwartungen war jedoch von allen Mittelmeersiaaten
der 1869 erfolgten Eroffnung des Suezkanals entgegengesehen worden, einem Werk.
an dessen Gelingen Osterreich sowohl durch die planende Tat Negrellis als auch
durch seine starke diplomatische Unterstiitzung einen bedeutenden, wenngleich
bisher wenig gewiirdigten Anteil hatte. Diese hochgespannten Hoffnungen gingen
freilich nicht voll in Erfiillung; nicht nur war die Industrialisierung des Kontinents
noch zu keiner volligen Entfaltung gekommen, auch die technische Ausgestaltung
der Mittelmeerhiifen war noch in betrichtlichem Riickstand, so daf} vorerst gegen-
iiber der englischen Konkurrenz an kein Aufkommen zu denken war. Wohl hatte
Triest bereits 1867 mit der Ausgestaltung seiner Hafenanlagen vorerst im Siid-
bahngelinde begonnen, doch kamen diese erst 1885 mit der Fertigstellung des
sogenannten ,Neuen Hafens“, einer vier groBe Becken mit 8,5 m Tiefgang und
die vorgelagerte 1100 m lange Diga umfassenden Anlage, die, getrennt durch den
,Canal Grande“, nordlich des ,,Alten Hafens®“ erstand, zur Vollendung. War der
,Neue Hafen* in seiner technischen Ausgestaltung zwar den modernen Anforde-
rungen entsprechend, so vermochte er doch bereits im Zeitpunkt seiner Inbetrieb-
nahme den inzwischen stark angestiegenen Giiterumschlag nicht mehr voll zu
bewiiltigen. Von Bedeutung war die Einrichtung der ,,Maggazzini Generali“ 1880,
emer Institution, der im Laufe der Zeit die gesamten Manipulationen des Verladens
von Bahn und Schiff und der Lagerung iibertragen wurde, die, spiter auch ver-
staatlicht und menopolisiert, zum Vorbild fiir viele andere Hifen wurde.

Mit der Eroffnung der Waren- und Valutenbirse 1875, der weiteren Aus-
gestaltung der schon seit den dreiBiger Jahren bestehenden groflen Versicherungs-
gesellschaften, der baulichen Erweiterung der Stadt, welche 1880 bereits gegen
150.000 Einwohner zihlte, und vielem anderen beginnt sich in den siebziger und
achtziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts das Entwicklungsbild Triests als
Handelsemporium der osterreichischen Monarchie allméhlich abzurunden. Der
.Osterreichische Lloyd*“, wie das Unternehmen nunmehr hieB, hatte gleich nach
Eroffnung des Suezkanals damit begonnen, sein Liniennetz nach Siid- und Ost-
asien auszubauen. 1870 bereits nach Bombay gefiihrt, wird diese Linie 1873 nach
Colombo, 1878 nach Kalkutta, 1882 nach Hongkong und 1891 endlich bis Joko-
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hama erweitert. Auch iiber Gibraltar hinaus werden versuchsweise Linien ein-
gerichtet, von denen sich aber vorerst nur die Brasillinie halten kann.

Gegen Ende des Jahrhunderts muBl nun sowohl der ,Lloyd*“ als auch Triest
iiberhaupt nach einer Reihe von Jahrzehnten aufsteigender Entwicklung betricht-
liche Riickschlige in Kauf nehmen. Mehrfach sind die Ursachen hiefiir. Einer-
seits hat Triest in Nordwesthohmen, dem Hauptindustriegebiet Osterreichs, immer
schwerer gegen den Einflu der Nordseehifen anzukimpfen, andererseits ist aber
auch die Siidbahn immer weniger in der Lage, den gesamten Warenumschlag
allein zu bewiltigen, und schlieBlich war Osterreich gezwungen worden, da nun-
mehr Fiume zu’einer ernstzunehmenden Konkurrenz herangereift war, sich mit
Ungarn im Jahre 1890 zu einer sogenannten Gebietsteilung beziiglich der Sub-
ventionierung der Schiffahrtslinien zu verstehen, demzufolge Ungarn mit seiner
dem ,Lloyd“ gegeniiber ziemlich unbedeutenden ,Adria“ das ganze westliche
Mittelmeerbecken aufler Gibraltar zugeteilt erhielt. Es war ein fiir Osterreich und
Triest ganz auBerordentlich ungiinstiges Ubereinkommen, denn es beriicksichtigte
nur die Wiinsche des kleineren, agrarischen und ostlicher gelegenen Ungarn, das
. auf diese Weise vor allem mit dem hochindustrialisierten Nordwesteuropa unter
Umgehung Osterreichs in Giiteraustausch zu kommen trachtete. Wohl wurde der
»Lloyd“ unter Regierungskontrolle gestellt, doch hatte das Unternehmen trotz
teilweiser Erneuerung des Schiffsparkes auch weiterhin mit starken Schwierig-
keiten zu kimpfen. Dagegen gelang es der 1900 gegriindeten ,,Austro-Americana“,
trotzdem sie von Anbeginn an auf staatliche Subventionierung verzichten muBte,
vor allem infolge der hervorragenden wirtschaftlichen Fithrung durch die Briider
Cosulich, den fiir Osterreich so dringend notigen Amerikadienst ins Leben zu
rufen. Vor allem war es das Auswanderergeschift — bestand doch unter den
slawischen Vélkern in und auflerhalb der Monarchie damals eine sehr starke
Tendenz zur Auswanderung nach Amerika —, das ihm, trotz der starken Kon-
kurrenz durch die Cunard-Linie, welche eine Osterreichische Konzession besaf,
ihre Bedeutung verlieh.

Eine entscheidende Wendung zum Besseren trat fiir Triest erst im ersten
Jahrzehnt des neuen Jahrhunderts mit dem Ausbau seiner Hinterlandverbindun-
gen ein. 1906 war endlich die schon so lange geforderte zweite Bahnverbindung
vollendet worden, welche, in zwei grofen Tunnelbauten bei Wochein die Julischen
Alpen und bei ABling die Karawanken durchquerend, in Villach den Anschlufy an
die Strecke Wien—Rom findet. Gleichzeitig war mit der Fertigstellung der Pyhrn-
paBbahn iiber Linz eine durchgehende Verbindung mit Bohmen geschaffen worden.
Schlagartig stieg nun der Gesamtumschlag des Hafens um 40% gegeniiber 1900.
Die 1909 erfolgte Inbetriebnahme der Tauernbahn erginzte dann die Verbindung
nach Siiddeutschland. Dagegen war es, trotz der so auBerordentlich vervoll-
kommten Technik, noch immer nicht moglich geworden, die schon im ersten
Viertel des 19. Jahrhunderts erstmalig geplante Kanalverbindung — der Wiener-
Neustéidter Kanal sollte seinerzeit das Anfangsstiick dieser WasserstraBe werden
— in die Tat umzusetzen, ein Projekt, das wegen der iiberaus grofien Schwierig-
keiten einer Karstiiberquerung auch bis heute noch nicht verwirklicht werden
konnte. Diese zweite Bahnverbindung fand ihren Endpunkt nicht in dem der
Siidbahngesellschaft gehorigen Siidbahnhof, sondern in dem neugeschaffenen
Staatsbahnhof (Stazione di St. Andrea) am Siidende des Alten Hafens und gleich-
zeitigen Ansatzpunkt der Bucht von Muggia. In dieser Bucht, von Triest durch
einen heute untertunnelten Hohenriicken getrennt, hatten sich inzwischen all-
mithlich verschiedene Anlagen und Industrien zu entwickeln begonnen. Bereits
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1861 war hier das Arsenal des ,Lloyd* errichtet worden, und zwischen diesem und
dem Staatsbahnhof konnten 1907 die Anlagen des Porto Nuovo di St. Andrea
teilweise dem Verkehr iibergeben werden; ferner entstanden in diesem Raume die
Hochofen von Servola, ‘Olraffinerien und zahlreiche andere Industrien, die zu dem
nun bis zum Ausbruche des ersten Weltkrieges geradezu rapid einsetzenden Auf-
schwung der Stadt wesentlich mit beitrugen.

Auch der ,Lloyd“, der 1907 einen neuen Regierungsvertrag einging, konnte
sich nunmehr sanieren. Mit seinem verdichteten Liniennetz, das in drei Gruppen
Dalmatien Levante, Indien und Fernost umfafite, bewiltigte er 1913 2.4 Mill. See-
meilen und beforderte iiber 1,5 Mill. t Giiter. Seine stark erneuerte und moder-
nisierte Flotte zihlte in diesem Jahre 69 Dampfer mit 270.000 BRT. Nur in
geringem Abstand folgte die Flotte der Cosulich-Linie, welche in engen Beziehun-
gen zu den necuerstandenen Werften in Monfalcone stand, mit 76 Schiffen mit
beinahe 220.000 BRT., darunter 34 Ozeandampfer mit 211.000 BRT. Geringere
Bedeutung kamen der Tripcovich-Linie, die nichtsubventionierte Kurse in das
westliche Mittelmeer unterhielt, und der Gerolimich-Linie zu.

In diesem Jahre 1913 steigt der Warenumschlag Triests mit einer Gesamt-
bewegung von iiber 3,4 Mill. t zur See, davon zwei Drittel auf die Ankunft ent-
fallen, und 2,7 Mill. t mit der Bahn, wobei sich Ankunft und Abfahrt annihernd
die Waage halten, zu einer weder frither noch spéter je mehr erreichten Hohe.
Hiebei verteilen sich die wichtigsten Verkehrsgiiter und ihre Hauptbestimmungs-,
bzw. -herkunftslinder etwa wie folgt: Weitaus an erster Stelle mit rund 1,1 Mill. t
steht die Kohle, welche jedoch zum grofiten Teil aus den istrischen Kohlengruben
bei Albona-Carpano (Arsatal) zur See angefahren wird. Neun Zehntel davon
werden von der Schiffahrt verbraucht, wihrend der Rest hauptséichlich den Hoch-
ofen von Servola und den anderen Triestiner Industrien zugute kommt. Holz und
Zucker, die beiden wichtigsten Ausfuhrgiiter aus den Alpenlindern, bzw. iiber-
wiegend aus Bohmen und M#hren, folgen mit einem Gesamtumschlag von beinahe
i Mill. t, bzw. 430.000t. Sie gehen in erster Linie nach der Levante,
Nordafrika und Ostindien. Die aus Spanien und Griechenland angefiihrten Erze
(gegen 300.000t) gehen groftenteils im Triestiner Schiffbau auf. Getreide mit
einem Gesamtumschlag von iiber 200.000t wird sowohl ein- als ausgefiibrt. Die
nichstbedeutenden Einfuhrposten sind Baumwolle (90.000t) aus Indien und
Agypten, Kaffee (70.000t) von Brasilien, wiihrend hauptsichlich aus Indien OI-
samen (ebenfalls mit 80.000t) und Jute (40.000 t) stammen. Die Mittelmeerlinder
liefern vornehmlich Dorr- und Steinobst, Agrumen, Felle und Hiute (Griechen-
land) in Mengen von etwa 20.000 und 40.000 t. Etwas niedriger liegen die Einfuhr-
ziffern von Tabak, Reis und Kupfer. Beachtlich ist auch die Weineinfuhr aus
Italien und Griechenland mit etwa 400.000 hl. Verhiltnismiifig gering ist noch
die Erdollieferung mit 80.000t, zu zwei Dritteln am Seeweg von RuBland und
Rumiinien kommend, wihrend der Rest am Landweg von Galizien her zugefiihrt
wird. In der Ausfuhr spielt mengenméBig noch der Magnesit eine Rolle, wogegen
bohmisches Glas und Textilwaren mehr wertmiBig zum Ausdruck kommen. Diese
eben angefiihrten Hauptumschlagsgiiter, welche fiir Triest typisch sind, bleiben
sich im wesentlichen in ihrem gegenseitigen Verhdltnis auch in der Nachkriegs-
zeit mit alleiniger Ausnahme des Erdéls gleich.

Das Jahr 1913, in dem Triest sowohl Venedig (Gesamtumschlag See etwas
tber 2,6 Mill. t, davon fiinf Sechstel auf die Ankunft entfallend) als auch Fiume
(Gesamtumschlag See fast 2,1 Mill. t, wobei die Abfahrt die Ankunft sogar leicht
iiberwiegt) iibertrifft, zeigt uns klar, welche wirtschaftliche Potenz diesem Hafen
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innewohnen konnte, wenn die entsprechenden Bedingungen, vor allem in der
politischen und wirtschaftlichen Organisation seines Hinterlandes, gegeben wiiren.
Denn dieses einmalige Jahr 1913 bildet an sich keine durch Zufilligkeiten bedingte
Ausnahme. Im Gegenteil, es ist eigentlich nur der Ansatzpunkt einer Stellung,
wie sie nunmehr fiir Triest normal hitte werden sollen. Endlich verfiigte nun
dieser Hafen, dessen Hinterland seit vollen zwei Jahrhunderten zu mehr als 90%
cin politisch einheitliches und weitgehend wirtschaftlich in sich geschlossenes
Gebilde war, nun auch iiber moderne, allen neuzeitlichen Anspriichen gerecht
werdende Einrichtungen, leistungsfihige Verbindungen zu diesem Hinterland und
ein festes, beinahe iiber die ganze Erde gespanntes Liniennetz. Das Jahr 1913
gibt uns also klaren Bescheid, zu welcher Bedeutung Triest als Handelsemporium
der alten Monarchie unter diesen nunmehr vorhandenen Bedingungen hiitte auf-
steigen konnen. Aber in diesem Augenblick wurde auch diese Entwicklung durch
den im folgenden Jahre ausbrechenden ersten Weltkrieg jith unterbunden; am
Ende dieses Krieges, der sich lange in unmittelbarer Nihe dieser Stadt abspielte,
finden wir Triest unter vollig veridnderten politischen und wirtschaftlichen Be-
dingungen wieder.

Triest war italienisch geworden, das Verlangen der Irredenta, die sich in
mancher Beziehung in Osterreichischer Zeit hemmend auf seine Entwicklung aus-
gewirkt hatte, war erfiillt. Der Hafen gehorte nun einem Staate an, der fiir die
Hiilfte seiner Einwohner das volkische Vaterland darstellte. Aber welcher Preis
muBte dafiir bezahlt, werden!

An Stelle des groBen Habsburgerreiches gehorte sein Hinterland nun, wenn
wir von Siiddeutschland und Rumiinien iiberhaupt absehen wollen, sechs ver-
schiedenen Staaten an, Italien und den fiinf sogenannten Nachfolgestaaten, nim-
lich der Republik Osterreich, dem auf ein Drittel seines friiheren Bestandes zu-
sammengeschrumpften Ungarn, der vollig neu auf der Landkarte erscheinenden
Tschechoslowakei, dem seit 14 Jahrhunderten nunmehr wiedererstandenen Polen
und dem aus dem kleinen Balkankonigreich Serbien hervorgegangenen Jugo-
slawien. Nicht nur, daf diese aus einem Erbe entsprungenen Linder sich gegen-
seitig beargwohnten und untereinander hart bis an die Grenze der Feindseligkeit
gehende Forderungen und Meinungsverschiedenheiten hatten, gehdrten sie auch
in dem neuen groBien politischen Kriiftespiel verschiedenen Gruppen an. Zihlten,
die Tschechoslowakei und Jugoslawien — mit Rumiinien zusammen die sogenannte
»Kleine Entente* bildend — gleich Italien und Polen zu den Siegerstaaten, so
standen das im wesentlichen auf die Alpenlinder beschriinkte Osterreich, dessen
Bevolkerung nicht nur der Haupttriger des Staatsgedankens in der alten Mon-
archie war und die schwersten Kriegsopfer zu bringen hatte und auf das man
auch die gesamte ungeheure Schuldenlast der Monarchie geladen hatte, sowie das
ebenfalls schwer daniederliegende Ungarn in der Reihe der Besiegten. Gleich
der 'politischen Uneinigkeit gingen auch ihre wirtschaftlichen Bestrebungen und
Richtungen vielfiltig auseinander. Fiir Triest bedeutete dies nichts weniger als
eine vollige Zerstiickelung der Verbindungslinien zu seinem natiirlichen Hinter-
land durch eine Vielzahl von politischen, Wihrungs-, Zoll- und Tarifgrenzen, eine
Zerstiickelung, die schon auf allerniichster rdumlicher Entfernung lihmend in
Erscheinung trat.

So wenig gliicklich ‘wie die Neugestaltung seines Hinterlandes war auch fiir
Triest — zum mindesten wirtschaftlich — das Verhiltnis zu seinem Mutterland
Italien. Nahm es schon rein geographisch zu diesem vorwiegenden Halbinselstaat
eine ausgesprochene AuBenseiterlage ein, so war auch die wirtschaftliche und
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soziale Struktur Italiens grundverschieden von derjenigen des mittleren Donau-
raumes. Triest, bisher unbestrittener Haupthafen eines Grofstaates, war nunmehr
zu einem unter den vielen Hifen Italiens geworden, die sich schon bisher gegen-
seitig um ihre schmalen Einzugsgebiete auf das AuBerste bekdmpft hatten. Schlief3-
lich litt es auch — nahe der jugoslawischen Grenze gelegen — aufBlerordentlich
unter der zwischen Italien und Jugoslawien bestehenden Spannung. Hatte doch
auch letzteres ebenfalls Triest fiir sich beansprucht, so daB diesem abermals eine
Irredenta mit in die Wiege gelegt worden war.

Wohl hebt sich bereits 1919 sowohl der See- als auch der Bahngiiterumschlag
auf je etwa 12 Mill. t, aber es dient nicht dem Transitverkehr, sondern ausschlieB-
lich der Versorgung Triests selbst und seines unmittelbaren Hinterlandes, eine
Tatsache, die sich bereits im Verhéltnis der Ankunft (See sieben Achtel und Ab-
fahrt Bahn zwei Drittel des Gesamtumschlages) anschaulich spiegelt. Wenn sich
auch die Gesamtumschlagszahlen in den folgenden drei Jahren kaum indern, so
zeigt sich doch im Verhiiltnis Ankunft - Abfahrt eine beginnende Normalisierung,
so daB 1922 nur mehr zwei Drittel des Seeverkehres auf die Ankunft entfallen,
wihrend sich.im Bahnverkehr dieses Verhdltnis ausgeglichen hat. Schon 1924
wird die 3-Mill-t-Grenze sowohl im See- als auch im Landumschlag beinahe er-
reicht. Damit scheint das Argste iiberwunden zu sein, um so mehr, als sich auch
in den Lindern Mitteleuropas eine steigernde Festigung der Wihrung und ein
beginnender Aufbau der Wirtschaft bemerkbar macht. Nicht zuletzt war es aber
auch den angestrengten Bemiihungen Italiens gelungen, die Triestiner Hinter-
landsverbindungen wieder einigermaBen zu sichern, sowohl durch eine Reihe von
Abkommen mit den Anliegestaaten als auch durch weitgehende Verbesserungen
im Eisenbahnbetrieb, wozu besonders die tatkriiftig in Angriff genommene Elek-
trifizierung beitrng. -

Eine besondere Rolle fiel hiebei auch der Regelung der Siidbahnfrage, Triests
wichtigster Eisenbahn, zu. Da die alte Siidbahngesellschaft zu drei Vierteln in
auslindischem (englischem, franzosischem und Schweizer) Kapitalbesitz war.
konnte sie nicht konfisziert werden; andererseits waren auch ihre Linien nicht
ohneweiters zerreibar, da sie weitgehend einem einheitlichen Wirtschaftskorper
dienten. Die bedeutendsten dieser Linien waren: Triest—Laibach—Graz—Wien,
Laibach—Budapest, Wiener-Nenstadt—Odenburg—Barcs, Komorn—=Stuhlweifen-
burg, Triest—Fiume, Triest—Gorz—Cormons und Kufstein—Brenner—Ala. So
wurde im Mérz 1923 in einem Vertrag zu Rom die ,Donau-Save-Adria-Gesell-
schaft mit dem Sitz in Wien als finanzielles Dachunternehmen gegriindet, wih-
rend die einzelnen Linien von den betreffenden Staaten selbst in Betrieb genom-
men wurden. Das rollende Material und die finanzielle Beteiligung wurden nach
cinem den Streckenkilometern entsprechenden Schliissel aufgeteilt. Demnach ent-
fielen auf Osterreich beinahe 40%, Jugoslawien und Italien etwa 25% und Ungarn
16%. Diese fiir eine Zeit von 45 Jahren gegriindete Gesellschaft bemiihte sich nun
mit einigem Erfolge um die Scbaffung besonderer Tarife (Adriatarif), Zollerleich-
terungen u. a., so daB sie wiederum zu einem wesentlichen Faktor des Triestiner
Wirtschaftslebens wurde.

Schwieriger war die Frage der Staatsbahnen zu losen. Gerade die zweite
Bahnverbindung war dadurch so auBlerordentlich schwer getroffen worden, daf
sich im obersten Savetal auf der kurzen Strecke zwischen Wocheiner- und Kara-
wankentunnel ein schmaler Streifen jugoslawischen Staatsgebietes dazwischen-
schob. So wurde der Verkehr gezwungen, sich weitgehend iiber Cormons—Udine
auf die als Haupttrigerin des direkten-Verkehrs zwischen Italien und Osterreich,

i
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bzw. der Tschechoslowakei ohnedies schon iiberlastete. Strecke iiber Tarvis zu
verlagern, eine Linie, die aulerdem sehr steigungs- und kurvenreich und groBten-
teils nur eingleisig ist. Die schon seit langem bestehenden Pline eines diese
Strecke wesentlich abkiirzenden Eisenbahnbaues iiber den PredilpaB konnte bis
heute noch nicht verwirklicht werden.

Schien es also in den Jahren 1924 und 1925 tatsiichlich so, als ob nunmehr
auch fir Triest wieder eine Zeit ruhiger und aufsteigender Entwicklung einsetzen
wiirde, so folgte jedoch schon in den folgenden Jahren abermals ein schwerer
Riickschlag, eben zu einer Zeit, in der sich an vielen anderen Orten ein merklich
fithlbarer wirtschaftlicher Aufschwung geltend machte: gerade als sich in dem
politisch neugestalteten Hinterlande Triests nach den Erschiitterungen der ersten
Nachkriegsjahre eine allgemeine Konsolidierung einstellte, begann sich fiir Triest
der Wandel der Dinge erst so richtig in seinem wahren Lichte zu zeigen. In der
Zwischenzeit konnten niéimlich seine durch den Kriegsausgang vermehrten Kon-
kurrenten darangehen, die ihnen durch den Zerfall der Monarchie gebotenen Mog-
lichkeiten auszuniitzen.

In erster Reihe standen hiebei die deutschen Nordseehifen, die nun in den
drei Binnenstaaten Osterreich, Tschechoslowakei und Ungarn an sich schon ein
leichteres Spiel hatten und durch die Zusammenfassung aller Bahnen ihres Hinter-
landes in der Hand der 1920 gegriindeten Deutschen Reichsbahn eine nach Norden
ausgerichtete einheitliche Tarifpolitik durchfiihren konnten. Diese Tarifpolitik,
die auch zur Einrichtung eigener Donautarife schritt, griff bis nach der Schweiz
und Tirol iiber und beeintrichtigte auf diese Weise sogar Genua und Venedig,
vor welch letzterem Triest noch immer den zweiten Platz unter den Hiifen Italiens
behauptete. Am erbittertsten gestaltete sich das Ringen um das béhmische Indu-
striegebiet, das allerdings rein entfernungsmiifig den Nordseehifen Hamburg und
Bremen etwas ndher liegt. Deutscherseits erfolgte 1925 durch die Einfithrung
direkter deutsch-tschechoslowakischer Tarife eine formliche Kampfansage, der
man dann im folgenden Jahre durch mehrere Vereinbarungen zu steuern suchte,
indem man sich im hohmischen Raum auf eine von Pilsen ausgehende und nordlich
von Prag bis Olmiitz verlaufende Linie einigte. SchlieBlich wurde noch ein Italien
und alle mitteleuropéischen Staaten umfassender Seehafenzweckverband geschaffen.
Wohl konnte damit eine gewisse Besserung erzielt werden, aber aus der Welt
geschafft war das Problem noch nicht.

Eine weitere schwere Einbufle fiir Triest bedeutete der Verlust des Einzugs-
gebietes im nordlichen Karpatenvorland, fanden doch die reichen Bodenschiitze
und Agrarprodukte Galiziens nun ihren Weg zum Meer iiber Danzig und Gdingen,
soweit sie nicht nach Siidosten zu den rumiinischen Hifen Galatz und Braila an
der Donau und Konstantza am Schwarzen Meer abflossen.

Auch die Donau selbst machte sich als Konkurrent immer mehr fiihlbar, da
sie, nunmehr internationalisiert, auch Nichtanliegerstaaten offen stand. Gezwungen
durch die naturgegebenen wirtschaftlichen Bedingungen, fanden sich die Anlieger
dieses groBten Stromes Mitteleuropas allmihlich zu einer Zusammenarbeit bereit,
die sowohl in einem gesteigerten Zusammenwirken ihrer Donauflotten als auch
einer Reihe spezieller, besonders fiir das mittlere und untere Donaubecken gelten-
der Donautarife ihre Verwirklichung fand.

SchlieBlich wurde Triests Einzugsbereich noch von der Adria selbst aus
wesentlich eingeengt, da Jugoslawien daranging — nachdem es verwaltungs-
politisch nun einigermafien geordnet war —, seine ihm gehorenden Hifen unge-
achtet der schwierigen Verhiiltnisse in bezug auf das Hinterland technisch aus-
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zugestalten und das zugehorige Liniennetz und die Binnenlandesverbindungen
auszubauen. Neben scinen beiden Haupthéifen Split und Dubrovnik galt dies vor
allem fiir SuSak, das aus einem Teil der Hafenanlagen Fiumes an der Rieka-
miindung hervorgegangen war und iiber welches nun in wachsendem Ausmaf die
Holzausfuhr der nunmehr jugoslawischen Gebiete Krain, Siidsteiermark, Kroatien
und Slowenien ging. Daneben gelang es aber auch noch, einen nicht gerade unbe-
trichtlichen Teil des osterreichischen und tschechischen Transits hieher zu lenken.

Als weiteres Moment kam num auch 1925 die Regelung der politischen Ver-
hiltnisse Fiumes hinzu, nachdem sich sein staatsrechtliches Zwitterdasein der
letzten Jahre geradezu ldhmend auf diesen ohnedies nicht allzu gliicklich ge-
legenen Hafen ausgewirkt hatte, so daB sich in diesem Jahre sein gegeniiber 1913
ohnehin bescheidener Seeumschlag auf 670.000 t (drei Fiinftel mehr als im voran-
gegangenen Jahr) hebt und sich auch sein Bahnumschlag mengen- und verhéltnis-
mifig dhnlich gestaltet. SchlieBlich muf auf der anderen Seite auch noch Venedig
erwihnt werden, fiir dessen Wiederbelebung sowohl die italienische Wirtschaft
als auch der Staat AufBerordentliches leisteten. Diese Bemiihungen fanden durch
die Ende der zwanziger Jahre erfolgte Fertigstellung des aus Sumpfland vollig
neugeschaffenen Festlandhafens Porto Marghera bei Mestre ihre Kronung, so dafB
nunmehr auch der Giiterumschlag Venedigs jenen von Triest iibertraf.

Von allen Seiten in seinem Einzugsbereich eingeengt und in seinen Lebens-
grundlagen bedrcht, war nun Triest gezwungen, um seinen Platz fiirderhin auch
nur einigermafen zu behaupten, einen Kampf um Sein und Nichtsein zu beginnen.
Dieser Kampf wurde nun, wie der objektive Beobachter zugeben muf}, von allen
seinen mafigebenden Stellen, Schiffahrt, Handel, Industrie und Verwaltung, mit
duBerster Tatkraft ausgefochten. Nicht allein, wie bereits erwiihnt, durch direkte
Verhandlungen mit seinen Konkurrenten, sondern vor allem durch das Bestreben,
seine technischen Einrichtungen, seine Schiffahrt und seine Industrien auf den
denkbar modernsten Stand zu bringen, im Gefolge welcher MaBnahmen auch der
durchaus gelungene Versuch unternommen wurde, den verringerten Transit durch
Belebung der Industrie auszugleichen. Hiebei kamen Triest allerdings auch die
aus osterreichischer Zeit iibernommenen Anlagen zugute. War es doch schon im
Jahre 1919 in seiner technischen Ausgestaltung allen italienischen Hifen iiber-
legen. Bereits zu Ende des vergangenen Jahrhunderts Freihafen nach Hamburger
Muster geworden, welche Einrichtung vor dem Krieg in Italien unbekannt war,
wurde diese seit 1928 zu einem fiir ganz Italien giiltigen Muster. Durch den dem
Orts- und Nahverkehr dienenden ,Alten Hafen“ getrennt, entstanden so zwei
gesonderte Freihafengebiete, nimlich der ,Neue Hafen“ als Punto franco Vitt.
Em. IIT und in der Bucht von Muggia, bis nach San Sabba hin, der ,Punto franco
Duca d’ Aosta“. Gerade im letzteren Gebiete jedoch lagen die meisten der schon
vor dem Kriege gegriindeten Industrien, die nun teils vergroflert und unter neuem
Namen wieder vollzihlig in Gang gesetzt und durch eine Anzahl neugeschaffener
noch vermehrt wurden, wie Elektrizititswerke, Pflanzenélpressereien, Konserven-,
Tabakfabriken usw. War hieran auch viel auslindisches Kapital, vor allem US.-
amerikanisches, beteiligt und gingen dem Staate durch Ausfall von Zoll und
Transit auch betrichtliche Einnahmen verloren, so lag dem Gedanken, eingefiihrte
iiberseeische Rohstoffe abgabenfrei an Ort und Stelle zu verarbeiten und verbilligt
wieder auszufiihren, doch die Absicht zugrunde, Hafenverkehr und Handel zu
beleben und besonders die Arbeitslosigkeit unter der Bevélkerung zu vermindern.
Diese Verwirklichung eines solchen ,,Porto industriale®, hier in Triest erstmalig
durchgefiihrt und sowohl von Venedig, Fiume und anderen Hifen nachgeahmt,
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die somit die Schaffung eines vollig neuen Hafentyps darstellt, kann als durchaus
gelungen bezeichnet werden und trug wesentlich dazu bei, Triests Stellung wenig-
stens einigermaflen wieder zu festigen.

Einen weiteren Punkt der Industrialisierung stellt die Ausgestaltung seiner
Werften dar. Auch diese waren von Osterreich her iibernommen, so die finanziell
mit der Cosulich-Linie zusammenhingenden und durch Kriegshandlungen vollig
zerstorten ,,Cantiere di Monfalcone®, die frithere Staatswerft (Stabilimento tecnico
triestino), nunmehr in ,,Cantiere S. Marco di “[rieste umbenannt, und die ,,Can-
tiere di S. Rocco®. Befafit sich die letztere jedoch nur mehr mit Ausbesserungen
und Zerschrottungen, so blieb die vorher genannte auf den Bau von GroBkampf-
schiffen (35.000-t-Klasse) und Transatlantikdampfern (Conte di Savoia, 48.000 BRT.)
spezialisiert, wihrend die Werft in Monfalcone fiihrend und bahnbrechend im Bal
von. Motorschiffen wurde. So wurden auch die groften bisher gebauten Motor-
schiffe der Welt vom Typ der ,,Vulcania® und ,,0Oceania® (24.000 und 19.000 BRT.)
hier hergestellt. Auch der U-Boot-Bau wurde hier besonders betrieben. Nachdem
sich 1929 die groBen Genueser Werften zur Gruppe Odero-Terni-Orlando ver-
einigt haben, schlossen sich die drei Triestiner im folgenden Jahre zu den ,,Can-
tieri Riuniti dell’ Adriatico® zusammen, die auf diese Weise nicht nur zum groften
italienischen Schiffsbauunternehmen, sondern auch zum groften des européischen
Festlandes wurden. Sie befafiten sich auBerdem auch noch mit der Erzeugung von
Motoren, Eisenbahnen, Wasserflugzeugen, Briicken und Kriinen und beschiftigten
zuletzt vor dem Ausbruch des zweiten Weltkrieges nahezu 18.000 Arbeiter. Mit
ihren zahlreichen Auslandauftrigen stellten sie ecinen Eckpfeiler der Triestiner
Wirtschaft dar.

Durch diese verschiedenen angestrengten MaBnahmen wurde es immerhin
wieder moglich, im Jahre 1929, dem Hohepunkt der sogenannten Prosperitiit,
wenigstens im Seeumschlag die Jahre 1924 und 1925 wieder zu erreichen, wihrend
der Bahnumschlag betrichtlich zuriickblieb. Doch schon im folgenden Winter
1929/30 setzt schlagartig die Weltwirtschaftskrise ein, die sich in dem durch den
Krieg groBenteils verarmten Hinterlande besonders scharf auswirkte und eine
Reihe von Folgeerscheinungen zeigte, von denen als Beispiel nur der Zusammen-
bruch der Wiener Creditanstalt, welche noch immer bedeutende Zusammenhinge
mit der Gesamtwirtschaft der Nachfolgestaaten hatte, oder der einige Jahre spiter
erfolgende des Phonixkonzerns erwihnt seien. Gleichermaflen setzten nun auch
wieder verschiedene fiir Italien abtrigliche politische Bestrebungen ein, wie die
franzosischen Donauraumpline oder die in Umrissen bereits erkennbare Aggres-
sionspolitik des nationalsozialistisch gewordenen Deutschland.

Freilich versuchte Italien nicht ganz ohne Erfolg in den sogenannten Romer-
protokollen vom Friihjahr 1934 mit Osterreich und Ungarn hier Parade zu bieten.
Fiir Triest hatten diese Protokolle durch das Zusatzabkommen mit Osterreich be-
ziiglich der Errichtung eines eigenen Osterreichischen Freihafens, dhnlich wie fiir
Ungarn in Fiume beabsichtigt, betriichtliche Bedeutung. Ein Ubereinkommen, das
durchaus den Gegebenheiten entsprach, jedoch ein gutes Jahrzehnt friiher hitte
getroffen werden sollen, damit seine Auswirkungen Triest tatsdchlich noch zugute
gekommen wiren. Im wesentlichen sah es in elf Artikeln die Uberlassung eines
Freihafengelindes an Osterreich im Punto franco Duca d’ Aosta vor mit eigenem

Zollamt und dem Recht, eine eigene Flotte unter osterreichischer Flagge zu unter-
halten, deren Heimathafen Triest sein sollte. Es sollte durch einen Osterreichischen
Generalkommissar mit dem Sitz am: Generalkonsulat. geleitet sein. Erheblichen
Anteil am Zustandekommen dieses Abkommens hatte auch die Donau-Save-Adria-
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Gesellschaft. Seine Verwirklichung ging indessen freilich nur schrittweise vor
sich und begann erst im Sommer 1937, unmittelbar nach der Errichtung des oster-
reichischen Zollamtes, seine ersten Erfolge zu zeitigen.

In der Zwischenzeit war aber wieder ein neues Hemmnis in Gestalt der wegen
des Abessinienfeldzuges iiber Italien verhiingten Sanktionen eingetreten, an denen
sich allerdings weder Deutschland noch die Signatarstaaten der Romerprotokolle
beteiligten. Infolge der durch den Feldzug bedingten erhéhten Materialtransporte
nach Ostafrika trat ein gewisser Ausgleich ein, der aber freilich fiir Triest weniger
als fiir die anderen grofen Hifen Italiens zur Geltung kam. Gleichwohl wurde
gerade Triest nach der erfolgreichen Beendigung dieses Feldzuges und der Griin-
dung des sogenannten Imperiums von Staats wegen die Aufgabe zugedacht, Haupt-
trigerin der Verbindung Italiens mit seinen Kolonien in Ostafrika zu werden,
eine Rolle, die ihm sowohl zugeteilt wurde, um dem ohnehin schwer ringenden
Hafen eine erh¢hte Geltung zu verleihen, als auch wegen seines in die Liinder
jenseits des Suezkanales ausgebauten hervorragenden Liniennetzes. Hier konnen
wir nicht umhin, auch die Weiterentwicklung der Triestiner Schiffahrtsgesell-
schaften und ihres Verkehrsnetzes seit der Ubernahme durch Italien einer kurzen
Betrachtung zu unterzichen. =

Der ,Lloyd Triestino®, wie nunmehr der friithere ,Osterreichische Lloyd*
hieB, rettete nach einem Kriegsverlust von 16 Schiffen mit zusammen 50.000 BRT.
immerhin eine Flotte von 53 Schiffen mit iiber 200.000 BRT. Nachdem im Jahre
1920 die ersten Fahrten stattgefunden hatten, nahm er nach Neuordnung seiner
Finanzen mit einer Kapitalsfestlegung von 150 Mill. Lire 1922 seinen normalen
Betrieb wieder auf. Im Zeitraum von 1925 bis 1931 fiihrte er eine weitgehende
Neugestaltung seines Schiffsparkes durch und besaBl dann eine Flotte von 36 Schilf-
fen mit iiber 200.000 BRT., darunter 10 Motorschiffe mit 70.000 BRT. Sein Linien-
netz konnte er in Zusammenarbeit mit anderen Gesellschaften betrichtlich erwei-
tern. Die ,,Cosulich®, welche keine Kriegsverluste an Schiffen erlitten hatte und
auch ihre Vorkriegstradition in Form einer hervorragenden wirtschaftlichen Fiih-
rung fortsetzte, konnte sowohl ihr Liniennetz ausdehnen (besonders nach Mittel-
amerika) als auch ihre Flotte, die sich nun fast vollstindig aus Motorschiffen
gusammensetzte, von Grund auf erneuern. Ihr Kapital war 1925 mit 250 Mill. Lire
festgesetzt worden.

1932 tiihrte nun Italien im Gefolge der Wirtschaftskrise und nach dem.Vor-
bild anderer Linder eine Zusammenlegung verschiedener Schiffahrtsgesellschaften
durch, vor allem um unnétige Konkurrenzen der Gesellschaften untereinander zu
vermeiden. Der ,Lloyd* erhielt nun durch Einverleibung zweier Genueser Gesell-
schaften mit Levante- und Indienlinien einen betrichtlich erweiterten Aufgaben-
kreis, muBte dagegen aber seine Australienlinien an die ,Italia® abtreten. Die in
enger Zusammenarbeit mit der ,Italia“ stehende ,,Cosulich® blieb vorerst noch
selbsténdig.

Mit dem Beginn des Jahres 1937 kam dann eine grundlegende Umgestaltung
der gesamten italienischen Linienschiffahrt zur Durchfithrung, die als geradezu
vorbildlich gelten kann. Unter der Dachgesellschaft der ,Finanziaria Marittima*
in Rom entstanden vier staatlich kontrollierte Gesellschaften mit streng rium-
licher Aufgabenteilung: der ,Lloyd Triestino*, Sitz Triest, mit simtlichen Linien
iiber Suez hinaus und den Afrikalinien iiber Gibraltar, die ,Italia“, Sitz Genua,
in der die ,,Cosulich“ aufging, mit allen Amerikalinien, die ,Adriatica®, Sitz
Venedig, der der gesamte Verkehr mit dem oOstlichen Mittelmeerbecken und dem
Schwarzen Meer iibertragen wurde, und der ,,Tirrenia“, Sitz Neapel, welcher die
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Verbindungen mit dem westlichen Mittelmeer und Nordwesteuropa zugewiesen
wurden. Selbstindig verblieben nur einige kleinere Gesellschaften, von denen die
Triestiner ,,Tripcovich® mit ihrem Dienst nach den Atlaslindern hervorgehoben
zu werden verdient. Der ,Lloyd Triestino“, der eigentlich als eine ganz neue
sesellschaft aus dieser Neuordnung hervorging, wurde nun mit einer Flotte von
iiber 75 Schiffen mit beinahe 600.000 BRT. zur groften italienischen Schiffahrts-
gesellschaft und einer der grofiten der Welt iiberhaupt, gefolgt von der ,Italia*
mit 36 Schiffen und iiber 450.000 BRT. Freilich mufite der ,Lloyd* seine Levante-
linien, mit denen er eigentlich genau ein Jahrhundert vorher seinen Bestand ge-
griindet hatte, an die ,,Adriatica‘“ abgeben, wihrend er einen Teil seiner Dalmatien-
linien schon unmittelbar nach dem Weltkriee an Jugoslawien abzugeben gezwun-
gen war.

Triest wurde von allen vier vorgenannten Linien beriihrt, von denen die
»Tirrenia® allerdings nur mit vier vertreten war. Linienmifig bestand nun ein
schr starkes Zusammenspiel mit Genua, Venedig und auch Fiume, wobei es
allerdings gerade mit den beiden letzteren zu zahlreichen Uberschneidungen kam.
An Anzahl der seinen Hafen anlaufenden Linien stand Triest an dritter Stelle
hinter Genua und Neapel, jedoch vor Venedig. Als Kopfstation blieb es jedoch
unmittelbar hinter Genua an zweiter Stelle. Von auslindischen Linien wurde es
jedoch, sehr im Gegensatz zu Genua und Neapel, wegen seiner fiir den das
Mittelmeer durchmessenden Weltverkehr abseitigen Lage nur in geringer Zahl
und in grofien Abstinden angelaufen, ausgenommen von jugoslawischen, von
denen es fiinf, hauptsichlich dalmatinische, beriihrten. Mit je zwei Linien waren
England, Deutschland und die Niederlande vertreten und mit -einer Linie die
Vereinigten Staaten. An der freien Schiffahrt, der sogenannten Trampschiffahrt,
waren allerdings auslindische Flaggen in bedeutend stirkerem Mafle beteiligt.
Auch hier stand Jugoslawien an erster Stelle, gefolgt von England, Norwegen,
Griechenland und den Niederlanden.

Das Bild des Triester Hafens, wie es sich aus all den vorgenannten Tat-
sachen und Umstidnden darbietet, wird abgerundet und teilweise ausgeweitet, wenn
wir ganz kurz die wichtigsten Umschlagsgiiter behandeln. Denn hier
werden noch manche Faktoren erkennbar, wie etwa die Weltmarktlage einzelner
Giiter, Preis- und Waihrungsgestaltungen, Industrieausbau und wirtschaftliche
Strukturinderungen oft auch iiberseeischer Linder, welche einen vielfach durch-
aus nicht zu unterschiitzenden, in einzelnen Fillen sogar ausschlaggebenden Ein-
fluB auf die Gestaltung des Triestiner Verkehrs hatten. Da die Wirtschaftsstruktur
des Hinterlandes von Triest an sich im wesentlichen die gleiche blieb wie in der
Vorkriegszeit, so dnderten sich seine wichtigsten Verkehrsposten, welche schon
bei der Besprechung des Jahres 1913 angefiihrt wurden, in ihrer prozentualen
Hohe und ihrem gegenseitigen Verhiltnis nicht grundlegend. In der Ausfuhr also
Holz, Zucker, Papier und verschiedene Fertigwaren, in der Einfuhr Rohbaum-
wolle, Kaffee, Getreide, Pyrit, Dorr- und Steinobst, Olsamen, Tabak, Wein und
Siidfriichte u. a. m. Auch die Herkunft und die Bestimmungslinder sind im grofien
und ganzen die gleichen wie diejenigen von 1913 geblieben. Die beiden mengen-
miflig bedeutendsten Einfuhrgiiter, Kohle und Erdol, sind — auBer einem
geringen Prozentsatz — keine Transitgiiter, sondern dienen fast ausschlieBlich
zum Betrieb der Verkehrsmittel und fiir den Triester Eigenverbrauch. Hier macht
sich auch die bedeutendste Umwiilzung innerhalb der Verkehrsgiiter Triests gel-
tend, indem sich das Verhiiltnis der beiden gegeniiber dem Vorkriegsstand
geradezu umkehrt. “Betrug der Gesamtumschlag (Ankunft und Abfahrt zur See
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und Bahn) vor dem Kriege iiber eine Million, so sank er 1937 auf ein knappes
Drittel, wihrend das Erdol — 1923 nicht einmal noch 100.000 t — im Vergleichs-
jahre beinahe eine Million erreichte. Hauptursache dafiir ist die wachsende An-
zahl der Motorschiffe und der Ubergang der Dampfschiffe auf die Olfeuerung
einerseits, wie auch die weitgehende Elektrifizierung der Bahnen andererseits.
Nahmen z. B. die Staatsbahnen im Jahre 1923 noch iiber 150.000t ab, so 1932
iiberhaupt nichts mehr, erst spiter wieder kleinere Mengen. Auch die Belieferung
der Hochofen von Servola fiel betrichtlich zuriick. Entsprechend der anders ge-
stalteten Wirtschaftsstruktur ihrer Hinterlinder wird Triest in der Kohlenanfuhr
von den iibrigen italienischen GroBhifen iibertroffen. Wihrend das Erdol ur-
spriinglich in der Hauptsache aus dem Schwarzmeergebiet (RuBland und Rumii-
nien) beliefert wurde, ficlen diese beiden Linder spéter weit hinter die USA.,
Britisch-Ostindien, Mittelamerika und Iran zuriick. Zwei Drittel der Erdolanlicfe-
rung entfielen auf Rohol, der Rest auf Benzin, Petroleum und Destillationsriick-
stinde. AuBer nach Osterreich fand keinerlei nennenswerte Ausfuhr statt. Doch
auch diese ging infolge rumiinischer Lieferungen und des Ausbaues einer cigenen
Olindustrie ebenfalls dauernd zuriick.

Die weittragendste Bedeutung fiir Triest kommt jedoch sciner Zucke r-
und Holzausfuhr zu Die Tschechoslowakei, neben Deutschland der bedeu-
tendste Produzent der Welt, leitete zwei Fiinftel ihrer Ausfuhr, und zwar die
nach der Levante und Ostindien, iiber Triest. Geringere Mengen lieferten Ungarn.
das jedoch 1930 vollends nach Fiume abwanderte, sowie Italien und zeitweilig
auch Osterreich. Betrug diese Ausfuhr 1926 iiber 200.000t, so sank sie 1929 auf
die Hilfte dieses Betrages, um endlich 1933/34 mit kaum 40.000 t ihren Tiefstand
zu erreichen. Die JJrsache war die Kampfansage Englands, des griofiten Rohr-
zuckerproduzenten der Welt. Am Beispiel Ostindiens (1926 iiber 50.000 t und 1929
nur noch 18t) tritt deren Erfolg schlagend hervor. Bald danach folgten dic
Levantelinder mit dem Ausbau eigener Raffinerien, so daf die Ausfubr dorthin.
die noch 1929 nach Agypten 30.000t, der Tiirkei 20.000t und Paldstina 9000 t
betragen hatte, im Jahre 1934 auf 13 t, bzw. 22t und 1200 t fiel. Spiiter machten
sich dann bei Griechenland, dem letzten GroBabnehmer, die Auswirkungen des
deutsch-griechischen Clearingverkehrs geltend.

Eine nicht viel weniger ungiinstige Entwicklung nahm auch der Holz-
umschlag, obwohl sich dann gerade bei diesem unmittelbar vor dem Ausbruch des
zweiten Weltkrieges cine wesentliche Wendung zum Besseren wieder bemerkbar
machte. Mit iiber 200.000 t im Jahre 1923 lag die Holzaus fuhr nicht allzusehr
unter dem Vorkriegsstand, um jedoch von da an mit jedem Jahre weiter abzu-
sinken und schlieBlich 1932 auf ein Viertel dieses Betrages zu fallen, bis sie sich
1937 mit einem Schlage wieder auf iiber 200.000 t hob. Die Ursache lag in der
Hauptsache in dem fortschreitenden Ausbau der jugoslawischen Hiifen, vor allem
Sufaks, denn von Jugoslawien kamen bis 1934 etwa 45% der gesamten Anliefc-
rungen. AuBerdem zeigten sich auch die Auswirkungen des jahrelangen russi-
schen Holzdumpings. Die gesteigerte Ausfuhr Osterreichs, 1937 mehr als 120.000 t.
trug schlieBlich entscheidend zur Uberwindung der Holzkrise bei. Hauptabnehmer
war Italien selbst, dessen waldarme siidliche Landesteile 50% und mehr der
Gesamtausfuhr aufnahmen. Ihnen folgten Griechenland und cine Zeitlang auch
Spanien, wihrend die Levantelinder minder bedeutende Kunden waren. Unter
den iibersecischen Liindern trat blof Argentinien zeitweilig als wichtiger Ab-
nehmer auf. . :

Unter den iibrigen Ausfuhrartikeln nehmen mengenmiBig auch noch Papier
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Triest als Umschlagsplatz.

DEUT SCHURND . ésn
44.962 2330 GSTERREICH
< 355742

i

* RUMENTER

S50 694
N LLL

T A

'////////IIIIIIIIIII/T.'I‘I ‘V
= I

=

JUBOSLAWIEN
78.429

ITALIEN
484.389

| |
; %
2
B
B
3
Forers | ~ 2
Qo \g %,
ERIKA St o,
M.u.NW. EUROPA ~ AM
S5 29988 410.804 NS
Ankunft Bahn und Abfahrt See im Jahre 1937
(in Tonnen)
Westliches Mittelmeer: Nord- und Nordwesteuropa: Amerika:
Ao =5 e o T S 8 B NI A d s A L g w4 8,818 | 850 17: Wlma e 2 e S0 77.527
O e e 1 990 Niederlande . . . . . 5.791 ‘Westindien | 639
Algerien . . . . . . . 4203 Deutschland . . . . .14.697 Mittelamerika f * *© * °
Marokko'. & . . 0. 81007 NOTWOGON: 4 bt i otaih = 1800 Brasilions - " oot oo 10:067
Maltay s>y 0 S LA BRe Bolen st e S it o 24 Argentinien. . . . . . 22588
Frankreich . .o o - w108 DanzZig . 0. 4 i d e
Spanien %7 . e T
Levante:

Aulier Suez: Griechenland . . . . . 79.030 Schwarzes Meer:
OBtafrika e, % [ T T 06,0111 W T HEKRT - e s e g iogRe S RNl et e e
Siidafrika . . . . . . 3885 Dodekanes . . . . . . 4.582 Ruménien . . . . . . 1178
Ostindien . . . . . . 46343 Gypern ¥, e s 00 SEINeI986 Bulgarien: i~ o5 0a L e 089
Porsien st s s n 2100 Syriels Vo iy e o BT
Chins: 2o Sl 2 40098 Palastina. . o - 15:608

JAPAnTTE TS e SRR ARR Agypten . . . . . . . 33.150



Triest. 2l

Triest als Umschlagsplatz.

AUTANIE
590

R 22
LA

L0751 = JUCOSLAWIEN
T o A 6.5

7222
i P 7 AL AL I/ L

AN

JTALEN
yes 98%

Abfahrt Bahn und Ankunft See im Jahre 1937

(in Tonnen)

‘Westliches Mittelmeer: Nord- und Nordwesteuropa : Amerika:
Labhyer " s V1 St e 508 England . . . . . . . 43.043 IS A S ol s e - 985:888
Tnigies e e e L s v 8748, Niederlande . . . . 205.825 Westindien } 75,441
Marokko. . . . . . .24682 Deutschland . . . . . 2542  Mittelamerika ke
Algerion: ... uis e e 05485 ¢ *NOrwegen« 1 Tt Jut. Staigpst Culivasilien’s i O Goad s b d 4978
Maltao R ol or ey w e alariinag Bolen i L Bl WL L O N 48E Argentinien . . . . . 54.661
Frankreich'. . . . . . 9.108 DANZIg s v o v 14470
Spanien® 7 1T e SR —

Levante:

Aufler Suez: Griechenland . . . . . 97.067 Schwarzes Meer:
Batafnild’ | . e e e by R SRR RulBlaxd 3550 2 e 18,888
Stdafrikai: .. i+ o0y o SR115685 Dodekanes . . . . . . 843 Ruménien . . . . . . 22.287
Pérsien. . . 7@ S ARE0R U CYDPIIDT s ol e e -8R0 Balgaren” . s T 3065
Indien . . . . . . 295854 Paldistina’ - . .o . 1L 18524
China: s ol o < s1 908 Syen il o ik s R 91880

JADAN . e R e 4151 Agypten . . . . . . . 62447



28 _ Josef Matznetter.

und Karton einen bedeutenden Platz ein, die fast ausschlieBlich von Osterreich
geliefert wurden (1937 nahezu 80.000-t) und groBtenteils nach der Levante und
Ostasien verfrachtet wurden.

Triests wichtigstes Einfuhrgut, das ‘dem Transit zugute kommt, ist, ent-
sprechend der hochentwickelten Textilindustrie seines Hinterlandes, B a um-
wolle aus Agypten und Ostindien, wiihrend die amerikanischer Herkunft erst
in der zweiten Hilfte der dreiffiger Jahre ebenfalls stéirker zur Geltung kam.
Hauptabnehmer war mit 30 bis 45% die Tschechoslowakei, der mit ziemlichem
Abstand Osterreich folgte. Da Fiume fiir den Baumwollverkehr nur ungeniigend
eingerichtet ist, waren auch Ungarn und Jugoslawien verhiltnismiflig gute Ab-
nehmer. Obwohl gegeniiber der Vorkriegszeit der européiische Baumwollmarks
infolge des kriegsbedingten Aushaues der japanischen und indischen Baumwoll-
industrie in ziemlich bedringter Lage war und fiir Triest neben dem bisherigen
Hauptkonkurrenten Bremen nach dem Ausbau der polnischen Textilindustrie ein
solcher sich auch noch in Gdingen entwickelte, stieg seine Einfuhr dieses Roh-
stoffes mit nur geringen Schwankungen (1923 50.000t — auf 88.000t im Jahre
1937).

Triests Getreideumschlag — in erster Linie Weizen und Mais —
kommt unter seinen Verkehrsgiitern insofern eine besondere Stellung zu, als
dieser — vor allem wegen der wechselnden Preisbildung in Ubersee — nicht allein
sehr starke Schwankungen aufweist (1926 blof 60.000 gegen 115.000 im Jahre
1929), sondern auch infolge der agrarisch unterschiedlichen Verhiltnisse seines
Hinterlandes sowohl Gegenstand der Ein- als auch Ausfuhr ist, obwohl erstere
bedeutend iiberwiegt. Diese Verhiiltnisse seines Hinterlandes, welches an Stelle
der wirtschaftlich ausgeglichenen Osterreichisch-ungarischen Monarchie jetzt Ein-
zelstaaten mit sehr verschiedener Versorgungslage im Brotgetreide einnehmen,
driicken sich auch darin aus, daB der Getreideumschlag der Nachkriegszeit be-
deutender als jener der Vorkriegszeit ist. Als Herkunftsland steht allen anderen
Argentinien voran, obwohl auch Rumiinien und Rufland mitunter mit betrieht-
lichen Lieferungen vertreten sind. In der Ausfuhr tritt nur Ungarn — 1934 und
1937 mit 60.000t — in Erscheinung. Als Bestimmungsland kommt neben Italien
selbst vor allem Osterreich mit Durchschnittsmengen von 30.000 bis 60.000 t, 1931
sogar mit iiber 110.000 t in Frage. :

Ein anderer wichtiger Einfuhrgegenstand, der in der chemischen Industrie
verwendete Pyrit (Schwefelkies), geht ebenfalls zum iiberwiegenden Teil
nach Osterreich — 1937 beinahe 60.000t — und in die Tschechoslowakei. Er
kommt zum iiberwiegenden Teil von den griechischen Agiiisinseln, an erster Stelle
von Santorin, und von Morphu auf Zypern. Bis 1930 war auch Spanien mit
betrichtlichen Mengen vertreten. Seit den dreifiger Jahren wird die Triestiner
Pyriteinfuhr allerdings in sehr starkem MaBe durch den auf dem Donauweg ver-
[rachteten jugoslawischen und den iiber Gdingen eingefiihrten skandinavischen
Pyrit bedringt. Die ebenfalls ziemlich bedeutende Eisenerzeinfuhr Triests (1937
135.000 t), hievon iiber 80.000t von der Insel Elba, wird fast ausschlieBlich von
den Hochofen von Servola verbraucht, bis auf geringe nach Osterreich gehende
Mengen.

Andere fiir Triest charakteristische Einfuhrgiiter, wie der brasilianische
Kaffee, das Dorr- und Steinobst der Mittelmeerliinder und die levantinischen
Tabake, konnten bis auf den Kaffee, der fiir das verarmte Hinterland mehr oder
weniger doch einen Luxusartikel bedeutete und sich nur wegen des stark gestie-
genen italienischen Inlandverbrauches einigermaflen halten konnte, doch im
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wesentlichen auch gegeniiber der‘Vorkriegszeit ihre Stellung behaupten. Der
Tabak erhohte seinen Umschlag sogar beachtlich, allerdings infolge der in der
»Lona industriale® errichteten Tabakfabriken, um Triest zum GroBteil als Fertig-
produkt am Seeweg zu verlassen. Das Dorr- und Steinobst wurde zum groBten
Teil nach Osterreich, dann auch nach Deutschland und der Tschechoslowakei aus-
gefiihrt. Hier war es den ausgezeichneten levantinischen Erzeugnissen auch mog-
lich, sich gegeniiber der auBerordentlich stark gewordenen kalifornischen Kon-
kurrenz zu behaupten.

Mit den vorgenannten Rufen ist freilich die lange Liste der Triestiner Ein-
fuhrgiiter noch lange nicht erschopft, doch verbietet es der Rahmen.der vor-
liegenden Arbeit, auf alle weiteren niher einzugehen, obwohl manche von ihnen
von erheblicher Bedeutung sind, wie z. B. auBler Wein und Agrumen von Siid-
italien besonders die Olsamen (1937 iiber 180.000t aus Ostasien), zumeist von
der Triestiner Industrie verarbeitet, oder der zu 80% (1937 31.000 t) von Osterreich
ausgefiihrte Magnesit, der Jute aus Ostindien (1937 iiber 40.000 t) oder verschie-
denen Osterreichischen und tschechischen Manufakturwaren.

Wenn wir noch ganz kurz Triests Rolle im Personenverkehr in
Betracht ziehen wollen, so fillt ‘die Tatsache iiberraschend ins Auge, dafy es mit
je rund einer Million ein- und ausgeschiffter Passagiere weitaus der grofte ita-
lienische Passagierhafen wiire, doch entfallen neun Zehntel hievon auf den Nah-
verkehr innerhalb der Bucht von Muggia, Monfalcone und der istrischen Kiiste.
Wegen der schlechten Landverbindung nach Istrien ist der Kiistenverkehr zur
See hier so stark wie nirgends in Italien. Doch ist anzunehmen, daB Triest im
Fernverkehr hinter Neapel an zweiter Stelle liegt. Weitaus voran steht sein
Passagierdienst in die Mittelmeerléinder (1937 etwa 70.000 Personen ohne Italien).
Es folgen Nord- und Siidamerika mit je fast 8000 Personen und in weiteren Ab-
stinden das Marmara- und Schwarze Meer, Siid- und Ostasien, Siid- und Ostafrika
und Australien.

Aus den vorangegangenen Ausfiihrungen lassen sich die Hauptrichtungen
des Triestiner Verkehrs zur See und zu Land wohl in grofen Umrissen erkennen:
einerseits seine aufBerordentliche Bedeutung fiir die Alpen- und Sudetenlénder
sowie das mittlere Donaubecken, in staatlichen Begriffen ausgedriickt also fiir
unser Vaterland Osterreich, die Tschechoslowakei und Ungarn, seine geringere
fiir Italien selbst als auch seine Ersetzbarkeit durch andere Hifen fiir Jugo-
slawien, iiberdies erhellt aber auch daraus seine Verteiler- und Sammlerrolle in
der Adria, seine wichtige Stellung im Mittelmeerverkehr, insbesondere nach der
Richtung der Levante, dem Schwarzen Meer mit ihrer wechselnden Bedeutung
und der ebenso wichtige Verkehr durch den Suezkanal nach dem Mittleren und
Fernen Osten und auch nach Ostafrika sowie jener iiber Gibraltar hinaus in alle
Teile der Neuen Welt, wie auch nach Nordwesteuropa. Die Schwankungen und
das Verhiltnis zwischen Ankunft und Abfahrt innerhalb dieser Verkehrseinrich-
tungen und deren gegenseitige Bedingtheit und Beeinflussung niher zu betrachten,
‘konnte wohl noch manches Wesentliche zur Darstellung bringen, miifite jedoch
auch vieles wiederholen. So soll nur versucht werden, mittels zweier dieser Arbeit
angefiigter Kiirtchen am Beispiel des Jahres 1937 diese Verhiltnisse zu veran-
schaulichen.

Es konnte also gezeigt werden, wie sich Triest nach dem Ende des ersten
Weltkrieges durch den Zerfall der alten Habsburgermonarchie’ und den Anschluf
an Italien mit einemmal vor grundlegend geiéinderte Verhiitnisse gestellt sah.
Wie anstatt der Moglichkeit der allméhlichen Konsolidierung dieser neuen Lage
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seine Schwierigkeiten durch eine von allen Seiten her vor sich gehende Einengung
seines natiirlichen Hinterlandes durch die Weltwirtschaftskrise und andere Um-
stinde mehr, nur noch wuchsen und seinen Lebensnerv zu zerschneiden drohten.
Wie es in einem erbitterten Existenzkampf versucht, seine Stellung als Welthafen
zu halten — denn als Mafistab fiir den Begriff Welthafen gelten nicht nur eine
bestimmte Menge des Giiterumschlages (allgemein ist hier die 10-Mill.-t-Grenze
iiblich), sondern auch die technische Ausgestaltung und die fiir stindig ausge-
bauten Verkehrslinien zu Land und zur See —, und wie endlich diesen Bemiihungen
¢in Erfolg zu winken schien: 1937 wird erstmalig die 3-Mill.-t-Grenze im Giiter-
umschlag.wieder erreicht.

In diesem Augenblick treten jedoch abermals Umstiinde ein, die eine geradezu
dramatische Wiederholung des Jahres 1913 darstellen. Nicht ganz so unvermittelt
und plétzlich wie damals, in ithrem Endergebnis aber durchaus ihnlich. Mit der
Annexion Osterreichs im Jahre 1938 durch Deutschland #nderte sich wiederum
schlagartig die politische und auch wirtschaftliche Gestaltung seines Hinterlandes.
Die deutsche Aggressionspolitik bringt den Stein ins Rollen, der geradewegs in den
zweiten Weltkrieg und bis in den chaotischen Zusammenbruch der deutschen
Macht hineinfiihrt. Am Ende dieser furchtbaren Selbstzerfleischung der Menschheit
sehen wir Stadt und Hafen von Triest als einen der vordringlichsten Mittelpunkte
der Weltpolitik und des Weltinteresses, ja geradezu als Ziinglein jener Waage,
deren Schalen Krieg und Frieden bedeuten! Millionen erwarten mit besorgter
Spannung die Losung dieses Knotens. AuBlere Veranlassung gibt die ethnische
Zusammensetzung der Stadt, deren 350.000 Einwohner zur Hilfte italienischer, zur
Hilfte slowenischer Volkszugehorigkeit sind.

Nun scheint aber eben in diesen Tagen auf der Pariser AuBenminister-
konferenz doch eine ausgleichende Losung gefunden worden zu sein, der zufolge
Triest ein Freistaat mit internationalem Statut unter Aufsicht der Vereinten
Nationen werden soll, unter den gegenwirtigen Umstinden sicher die bestmog-
liche. TFiir Italien ist Triest wirtschaftlich und réiumlich ein Auflenseiter, die geo-
graphische und wirtschaftliche Struktur seines naturgegebenen Hinterlandes ist
von jener Italiens vollkommen verschieden. Venedig kann als Einfuhrhafen die
wirtschaftlichen Anforderungen der nordostlichen Landesteile Italiens in seiner
heutigen Ausgestaltung véllig befriedigen. Aber auch fiir Jugoslawien nimmt
Triest genau so eine Abseitslage ein. Jugoslawien hat in den Jahren nach dem
ersten Weltkrieg durch seine MaBnahmen bewiesen, daBl es ohne Triest auszu-
kommen vermag. SuSak im Verein mit Fiume — bei dem die Verhiltnisse bedeu-
tend eindeutiger zugunsten Jugoslawiens liegen — kann den Anspriichen der
nordwestlichen und noérdlichen Gebietsteile seines Staates ohneweiters gerecht
werden.

Bei den iibrigen zu Triest benachbarten Léndern liegt die Sachlage ganz
anders. Die Beniitzung Triests ist fiir die Tschechoslowakei notwendig, fiir Ungarn
und Siiddeutschland wichtig. Fiir Osterreich jedoch ist ein ungehinderter, von
politischen Konzessionen unabhingiger Zutritt zum Triester Hafen eine Lebens-
frage und ein Grundpfeiler seines Bestandes. Nicht nur Osterreichs Wirtschaft,
sondern allein schon sein Wiederaufbau benétigt auf lange Jahre hinaus aus-
reichende iiberseeische Zufuhren, und fiir sein Dasein als tatsichlich politisch un-
abhiéingiger Staat ist die Beniitzung Triests als Freihafen mit der Moglichkeit zur
Unterhaltung einer eigenen Flotte eine unerldBliche Voraussetzung. Und nicht
zuletzt besitzt unser Vaterland durch die Unsumme an hier aufgewandter oster-
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reichischer Arbeit einen moralischen Anspruch auf Triest, iiber den nicht hinweg-
gegangen werden kann.

So wollen wir hoffen, daf diese nunmehr beabsichtigte Losung der Triestiner
Frage einen Meilenstein darstellen moge, der den vielgepriiften Volkern des
binnenlindischen Mitteleuropa den Weg zu einem ruhigen Aufbau und einer
ungestorten Entwicklung im Sinne des Weltfriedens weisen moge.

Tabelle 1.

Gesamtgiiterumschlag von Triest in den Jahren 1901—1987 in Tonnen.

l Jahr Eisenbahn l Schiff ‘ Zusammen '

. \ ‘ .

! .

1901 1,562.303 ‘ 1,891.514 5 3,453.907 '
1902 1,660.997 , 1,999.641 3,660.638
1903 1,700.309 ; 2,105.066 3,805.375
1904 "1,771.236 | 2,251.413 4,022.649
1905 1,924.284 ! 2,309.959 4,234.243
1906 2,090.390 2,592.237 ‘ 4,682.627
| 1907 | 2,097.048 ‘ 2,803.927 4,900.957
| 1908 2,047.023 2,782.922 4,829.945
| 1909 2,146.835 | 2,908.988 5,055.323
1910 2,208.635 2,855.007 5,063.642
1911 2,424.887 3,072.214 5,497.101
1912 2,630.782 3,023.973 ‘ 5,654.755
1913 2,697.546 3,449.730 6,147.276
1914 2,205.799 2,313.443 ; 4,519.242
1915 936.784 245.455 ‘ 1,182.239
1916 449.868 16.435 ? 466.303
| 1917 494.157 22.339 ‘ 516.496

1918 483.212 147.616 i 630.828 ‘
1919 1,378.421 1,478.928 1 2,857.349
1920 1,632.315 1,474.512 j 3,106.827
1921 1,402.104 1,490.982 | 2,893.086
1922 1,419.297 1,506.126 2,925.423
1923 2,020.458 2,050.956 4,071.414
1924 2,084.487 - 2,856.943 ; 5,841.341
1925 | 2,612.436 2,853.542 5,465.978
1926 | 2,339.014 2,426.062 < 4,765.076
1927 2,422.728 2,470.435 4,893.163
1928 2,502.561 2,696.469 5,199.030
1929 2,537.591 2,892.365 5,429.956
1930 2,052.195 2,277.706 4,329.901
1931 ~1,889.905 2,370.514 4,260.419
1932 1,338.519 2,072.611 3,411.130
1933 1,217.445 1,801.879 3,019.324
1934 1,580.416 2,406.966 3,987.382
1935 1,745.336 - 2,445.291 4,190.627
1936 1,469.921 2,185.867 3,655.788
1937 2,216.352 3,185.227 5,401.579
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Lloyd Triestino: Relazioni e bilanci del 1918 al 1934.

Fiinfundsiebzig Jahre Osterreichischer Lloyd 1836—1911. Triest 1911.

Cosulich: Relazioni e Bilanci dal 1918—1934.

Ontjen, H O.: Die Hafenkonkurrenz Hamburg-Triest. Hamburg 1931.

Triest und Fiume im Weltverkehr. Wien 1930.

Krebs, Norbert: Die Hifen der Adria. Berlin 1911. (Meereskunde, Heft 575.)

Heiderich, Franz: Triest und die Tauernbahn. Berlin 1912. (Meereskunde,
Heft 69.)

Glaesner, Leopold: Triest und Venedig. Berlin 1915. (Meereskunde, Heft 104—
IX/8.)

Morpurgo, Giulio: Guida per il commercio col Levante. Triest 1925.

Alberti, M.: Trieste e la sua fisiologica, economica. Rom 1915.

Androric, I: Die Triester Frage in ihrem Verhiltnis zu Osterreich und Italien.
Triest 1917.
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wirtschaft. Wien 1917.
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Zur Stadtgeographie von Le Havre.
Von Konrad Wiche.
(Mit 4 Abbildungen im Text.)
Le Havre, der siidlichste der groBen nordwesteuropdischen Hifen,® war vor
dem letzten Kriege eines der bedeutendsten Verkehrs- und- Handelszentren Frank-

veichs. Es liegt an dem belebtesten Meeresteil der Erde, dem Armelkanal, und in
seinem Bereiche schneidet sich die festlindische Kiistenlinie dieses Meeres mit

1 Zu diesen ziihlen auf dem Festlande Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotter-
dam und Antwerpen sowie London und Liverpool aul den Britischen Inseln.
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