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anfangs der dreiBiger Jahre in dem Bericht der Commission de Standardi-
sation als erwiinscht bezeichnet worden waren:

1. Léopoldville—Port Franqui 850 km
2. Kandakanda—Kabalo 400
3. Kabalo—Kongolo Saten
4. Ponthierville—Lac Kivu 5500 s
5. Stanleyville—Moto—Aba und Kilo 16160 5
6. Tshela—Tshilonga e
7. Banana—Chemin d. F. du Congo } A e
8. Bondo—Bangassu
3035 km

Von diesen Planungen ist die Strecke 3 im Jahre 1939 erdffnet worden und ledig-
lich die Verbindung 2 wird im 10-Jahresplan zur Ausfithrung empfohlen.
b) Die Schiffahrt: (Bild 1 und 3)

Die Verbindung aus Ubersee mit der Kolonie wird gegenwértig nur durch
einen einzigen nationalen Hafen, Matadi, im Siiden durch den
portugiesischen Hafen Lobito Bay in Angola am Atlantischen und vor allem
Beira in Portugiesisch-Ostafrika (Mocambique) am Indischen Ozean herge-
stellt. Die Bedeutung des Hafens Matadi fiir den Import und Export der Kolonie,
aber auch die gewaltigen Schwankungen, denen ein solcher kolonialer Hafen-
betrieb je nach der Wirtschaftslage unterliegt, geht aus der Zus. 3 hervor:

Zus. 3 Umschlag im Haien Matadi
Jahr Einfuhr in Tonnen Ausfuhr in Tonnen Gesamt-
Insgesamt {iber in % Insgesamt iiber in Yo umschlag
in der Matadi {iber aus der Matadi iiber in Matadi
Kolonie Matadi Kolonie Matadi

1927 652 814 242 418 37,1 224 885 108 046 48,0 350 484
1930 719 659 308 879 42,9 341 589 166 166 48,6 475 045
1932 186 602 129 218 69,1 207 723 150 992 72,6 280 210
1937 389 871 192 257 49,3 601 704 350 879 58,3 543 136
1941 302 431 120 064 39,8 505 805 235812 46,6 355 876
1943 478 075 214 493 44,9 634 868 343 922 54,2 558 415
1944 486 766 169 177 34,7 541 821 295 936 54,6 465113
1948 756 253 351 595 46,3 844 325 494 934 58,6 846 529

Die hesondere Fiirsorge, die der 10-Jahresplan daher dem Ausbau der Hafen-
anlagen von Matadi zukommen 148t, ist bei dem hervorragenden Anteil, der ihm
namentlich bei dem Export der Kolonie zukommt, verstéandlich. Der Umschlag
hat sich zwischen 1920 und 1930 beinahe vervierfacht und strebt 1950 einer
weiteren Verdoppelung zu. An 1050 m Kaildnge konnen z, Zt. 7 Dampfer a 150 m
Linge anlegen, 25 Kridne, 40 km Gleise und 24 000 qm Schuppenfldche stehen
dem Umschlag zur Verfiigung.

Die FluBschiffahrt wird gegenwirtig von folgenden Organisationen wahrge-
nommen (Zus. 4); sie erstreckt sich nach dem Plan décennal auf 12,284 km,
2,667 km zugénglich fiir 800 und 1200 Tonnen-Kdhne, 9161 km fiir solche von
150 und 350 Tonnen, 12,284 km fiir 40 Tonnen Last. Hierzu stofien 1300 km
Schiffahrtslinien auf dem Albert-, dem Kivu- und dem Tanganjika-See. Uber
10 000 km fallen hiervon in den Bereich der Otraco, der Rest, die Schiffahrt auf
dem mittleren und oberen Kongo und den Seen, wird von den CFL wahrge-
nommen,
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Zus. 4 Binnenschiffahriswege in Belgisch-Kongo
Stromgebiet Liange 4) Betriebs- Bemerkung

km organisation
Kongo 1) Hierunter nach den Renseigne-
Banana—Matadi 147 Kolonie LR S R
Léopoldville—Stanleyville 1734 Otraco?) von Kutu_ bls. Lodio. 664 ¥hi:
Kasai der Lomela-Fluf 645 km, der
Miindung—Port Franqui 632 ; Tschuarra-Flufi von Boende bis
Port Franqui—Lusambo 482 = L SDAOIA609] e,
Nebenflﬁssel) 6?72 . =) Otraco zus. 10404 km,
) C. F. L. zus, 1930 km.

LacLéopold II 4) Lingen nach dem Bulletin de
Mushie—Kiri 367 " U. J. C. Mai 1949 S, 153.
Tumba-See (Renseignements bringen
Irebu—Mutka 95 i 12333 km. der Plan décennal
Lac Kivu 322 : 122681 ki)
Lualaba (oberer Kongo)
Ponthierville—Kindu 310 C.F.L.%)
Kahalo—Bukama 565 -
Kasongo—Kibombo 110 -
Luvura
Ankoro—Kiambi 150 e
Tanganjika-See 795 2
Gesamtldnge 12481 km

Auf diesen Wasserwegen verkehren Diesel-Motorschiffe und mit Holz geheizte
Dampfschiffe. Neben der Otraco versahen noch bis 1947 die Huileries du Congo
Belge einen beschrinkten Dienst auf dem Kongo. Die Zahl der Schiffseinheiten
stieg von 1936 bis 1949 von 195 auf 429, der beférderten Tonnen von 370 600
auf 735 500, die Kapazitdt der Flotte von 48 230 auf 125 570 t, der Triebkraft von
12316 auf 34 758 PS, lediglich auf dem Weg Léopoldville bis Stanleyville, Die
groBeren FluBhédfen zeigen vom Ende der zwanziger Jahre bis 1948 z. T. gewal-
tige Verkehrssteigerungen, wie Zus.5 beweist. Der 10-Jahresplan muB daher
auch ihrem Ausbau grofie Aufmerksamkeit zuwenden:

Zus. 5 Verkehrssteigerung in den FluBhdfen von Belgisch-Kongo

Hafen Ende der zwanziger Jahre 1948 Steigerung

Tonnen Tonnen aufl [d&:; Bemerkungen

. e 1ANE
Léopoldville 173 161 (1925) 817 253 4,7 1) Einfluf der Betriebser-
IS;tanleyville 22370 (1927) 106495 48 bitqung: Port Frasiiie
ort Franqui 28 708 (1932) 2050001 71 :

Aketi 9112 (1926) BYdopR . sl « Y Risuson GRS,
Ponthierville 12813 (1927) 109 978 8,6 Kindu—Kabao.
Kindu 15632 (1927) 121 355 7,8
Kabalo 54 380 (1927) 38 009 2)
Bukama 11 629 84 780 7.2
Albertville 47 102 (1927) 76 376 16

¢) Das StraBennetz (Bild 1)

Das StraBen_.nelz ist gleule schon in einer fiir koloniale Verhiltnisse hervorra-
genden Weise entwickelt. Es umfaBt nach Angaben des Plan décennal nicht
weniger als 18000 km Strafen erster Ordnung und 60000 km lokale StraBen.
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Wohnungsfrage groBe Sorgfalt angedeihen ld8t. Nur so kann der
drohenden Bolschewisierung der afrikanschen Kolo-
nien entgegenge arbeitet werden. Welch gewaltige Kapitalien
zur Losung dieser Aufgaben nétig sind, haben die Betrachtungen gezeigt. DaB
Belgien nicht halbe Arbeit leisten will, zeigt die Bereitstellung 6ffentlicher
Mittel in so groBem Umfang. Es wird sich auch hier zeigen, daB nur eine
europg:sche Zusammenarbeit unter Unterstiitzung der
US A diesen Aufgaben wird gerecht werden kénnen, nur auf diesem Wege
kann die europdische Sendung, die unser Erdteil seinem naturgegebenen Roh-
stoffreservoir gegeniiber zu iibernehmen hat, gelést werden.

L
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Die Seehafenpolitik Osterreich-Ungarns
Von Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow (Hamburg)

Sieht man von Deutschland ab, so gibt es in ganz Europa kein einziges Land,
dessen Seehdfen infolge der Uberschneidung ihres nationalen Hinterlandes
mit dem Hinterland fremder Seehédfen ernsthaft gefédhrdet sind.

Vor dem ersten Weltkrieg teilte die Donaumonarchie das Schicksal Deutsch-
lands. Die Bekampfung des Wettbewerbs fremder Seehdfen stellte die oster-
reichisch-ungarische Seehafentarifpolitik vor iiberaus schwere Aufgaben. Um
Wiederholungen zu vermeiden, sollen die von der Doppelmonarchie ange-
wandten MaBnahmen zur Foérderung ihrer Adriahdfen nur an Beispiel Triests
zur Darstellung gelangen.

Bis zur Eroffnung des Suez-Kanals im Jahre 1869 lag Triests Hauptbedeutung
im Verkehr mit den Léndern des ostlichen Mittelmeeres. Seitdem bekamen die
grofen nordwesteuropdischen Hafen die Konkurrenz Triests auch im Fernen
Osten zu spiiren. So befindet sich Hamburg in dieser wichtigen Verkehrs-
relation Triest gegeniiber um 2 225 Seemeilen im Nachteil. Dagegen blieb Ham-
burg sein Entfernungsvorsprung im Verkehr mit den amerikanischen Atlantik-
hifen erhalten. Vergleicht man hier die beiden Héfen miteinander, so ergeben
sich zugunsten Hamburgs folgende Entfernungsunterschiede:

New York 1 250 Sm. Vera Cruz 1148 Sm.
New Orleans 1*1 G5 M= Santos 320
Galveston 1130 ., Buenos Aires B85

Ahnlich liegen die Verhéltnisse in allen Relationen ostlich von Gibraltar.
Triests Lage im Hintergrund eines Sackmeeres und seine Abschniirung vom
Westverkehr durch die Apenninen-Halbinsel steht der Entwicklung des Adria-
hafens storend im Wege. Hierzu mu8 allerdings einschréankend bemerkt wer-
den, daB die Lange des Seeweges auf die Frachtenbildung der Seeschiffahrt von
verhaltnismiBig geringem Einfluf ist. Dagegen ist die Beférderungsdauer im
Wettbewerbskampf der Seehdfen um hochwertige und eilbediirftige Giiter ein
ausschlaggebender Faktor. Insofern verspiiren die deutschen Nordseehdfen die
Konkurrenz Triests in den Verkehrsrelationen ostliches Mittelmeer und Ferner

Osten, wihrend umgekehrt Triest Schwierigkeiten hat, im Westwartsverkehr

gegen Hamburg und Bremen aufzukommen.

Wichtiger aber als die Meereslage ist die Hinterlandslage der Seehifen. Der
hinter Triest rasch ansteigende Karst und die sich nordlich dahinter auf-
bauenden Alpen stellen fiir den Verkehr zum Hinterland ein ernstes Hinder-
nis dar. Wegen des Fehlens leistungsfahiger Binnenwasserstrafen begann
Triests Aufschwung erst, als es 1857 durch die Siidbahn die erste Eisenbahn-
verbindung mit seinem Hinterland erhielt. Obwohl die Semmeringbahn keines-
wegs die kiirzeste Verbindung der Donauldnder mit Triest darstellte, nahm
Triests Warenzu- und -abfuhr auf der Bahn eine erfreuliche Entwicklung. Trotz-
dem forderte man in Triest seit den 70er Jahren eine leistungsfihigere zweite
Eisenbahnverbindung, welche nicht nur Triests Stellung im nationalen Hinter-
land starken, sondern zugleich dem Adriahafen auch einen lebhaften Transit-
verkehr mit Deutschland sichern sollte. Nach jahrzehntelangen Interessenten-
kdmpfen wurde am 4., Juli 1909 die Tauernbahn erdffnet. Bereits vorher war
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