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Ende 1939 ergriff die Rumdnische Nationalbank die Initia-
tive, ein grossangelegtes Sammelwerk in vielen Tausenden von
Exemplaren erscheinen zu lassen, um sowohl unserem Volk
' als auch dem Ausland die Forischritte Ruminiens wihvend
der letzten 10 Jahre auf allen Gebieten der Kultur, Wirtschaft
und Organisation vorzufiihren. Ich wurde aufgefordert, gleich
im ersten Bande dieses Werkes die Donaufrage zu behandeln.
Angesichis der Absicht, diesem grossangelegten Werke eine
weite Verbreitung in allen Kreisen der Bevilkerung zu sichern,
nakm ich jenen Vorschlag gerne an und bemiihte mich, in
dieser verwickelten, schon iiber ein Jahrhundert dauernden
Frage Klarheit in das Denken und Handeln zu bringen.

Der Zweck, den ich hauptsichlich verfolgte, war, ein kurzge-
fasstes « Vademecum der Donaufrage » zu schreiben, damit
dadurch sowohl der Staatsmann als auch der einfache Biirger
in die Hauptlinien dieser wichtigsten aller politischen und
wirtschaftlichen Fragen Rumdniens eingefiilrt und belehrt
werde. Zu diesem Zwecke war ich bestrebt, in erster Reihe
auf folgende Hauptfragen eine klave Antwort zu erteilen :

1. Welches sind die wirklichen wnd dauernden Interessen, die
Rumdnien an der Donau zu schiitzen und zu wahren hat, und
wie konnen diese tm Rahmen der allgemeinen ewropiischen
Interessen und im Einklang mit jenen der anderen Uferstaaten
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der Donau und der allgemeinen Weltwirischaft befrieditg
werden?

2. Welches ist die Politik, die sich zur Wahrung und For-
derung der nationalen und allgemeinen europdischen Inter-
essen am besten eignet und die sich aus den Naturgegeben-
heiten — als geographisches Imperativum — mit strenger Not-
wendigkeit ergibt, der wir und alle an der Schiffahrt dieses
Stromes interessierien Staaten folgen miissen?

Das beabsichtigte Sammelwerk ist — als solches — nicht mehr
erschienen, meinen eigenen Beitrag liess man jedoch als
selbstindige Arbeit drucken.

Neuerdings hat der Verlag « Die Dacia-Biicher » den Be-
schluss gefasst, diese Arbeit ins Deutsche zu tibersetzen und
erscheinen zu lassen, damit dem Auslande und besonders
Deutschland die Bedeutung dieser hichstwichtigen nationalen
und europdischen Frage, mit der notigen Objektivitit und
Sachkenninis aufgezeigt und evklirt werde. Diesen Beschluss,
da er einem wirklich dringenden Bediirfnis der offentlichen
Meinung entspricht, habe ich mit besonderer Freude aufge-
nommen, und dies wmsomehr, als er mir eine giinstige Gele-
genheit gab, in der giinstigsten Zeit iiber eine Frage zu schrei-
ben, in der ich seit beinahe einem halben Jahrhundert — als
Forscher und Diplomat, oder auch als technischer und poli-
tischer Berater — titig war. Im dibrigen wurde es mir
klar, dass es wirklich ein dringendes Bediirfnis sei, die
europdische offentliche Meinung tiber die Donaufrage niher
aufzukliven. Das merkie 4ch schon daran, dass ich in
letzter Zeit von zahlreichem grossen europdischen Zeitungen
um Aufsitze viber diese Frage ersucht wurde. Denn es ist
heute tatsichlich ein dringendes Bediirfnis, dass unser rumi-
nisches Volk gemaw wunterrichtet werde, sowohl iiber seine
Rechte und Pflichten in bezug auf die Donawn und idiber die
Lebensinteressen, die es an diesen Fluss binden, als auch diber
die Rolle und die internationalen Verpflichtungen, die ihm
durch die geographische Lage seiner Heimat an den Ufern
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dieses Flusses zukommen. So ist es aber ebenfalls ein drin-
. gendes Bediirfnis, dass heute auch der Staatsmann und Biirger
eines jeden anderen Donaustaates viber dieselben Fragen —d. h.
nationale Interessen, Rechie, Pflichten, internationale Rolle
und Verpflichtungen usw. — sorgfiltigst unterrichtet wird.
Im besonderen ist es notwendig, unserem Volke deutlich zu
erkliaren, dass ihm die Lage seines Landes an den Donau-
miindungen mnicht nur grosse wirischaftliche Vorteile zu
bringen hat,sondern dass sie es—als ein geographisches Impera-
tioum — auch dazu verpflichtet, auf seinem Territorium eine
wichtige und bestimmie allgemein-ewropdische Rolle tm Inter-
esse der gesamten Schiffahrt in allen Gewdssern dieses Flusses
auszufiillen, genaw so wie auch den anderen Uferstaaten
dieselben Verpflichtungen obliegen wmiissen. Es kommt ihm
ndamlich — als eine hohere Sendung —die Pflicht zu, in
seinen Gewdssern die Freiheit der Schiffahrt fiir alle Nationen
zu - sichern, die Schiffahrisordnung einzuhalten, fir die
Unterhaltung der Schiffbarkeit in seinen territorialen Gewis-
sern—1in Verbindung mit den anderen Ulferstaaten oder
durch internationale Kommissionen — zu sorgen, usw. Genau
dasselbe miissen aber auch die Volker aus allen anderen Do-
naustaaten wissen und zwar miissen sie sich alle bewusst
sein, dass sie nur insoweit von den Vorteilen ihrer Lage
Gebrauch machen diirfen, als dies im Rahmen und den Grenzen
der allgemeinen Interessen der Schiffbarkeit und der Freiheit
der Schiffahrt in den Gewissern des ganzen Stromes zulissig
ist, also dass ithnen nicht das Recht zusteht, in den Donau-
gewdssern thres Territoriums der allgemeinen Schiffahrt Hin-
dernisse oder Schranken irgendwelcher Art zu bereiten. Um
dies erreichen zu konmen, miissen jedoch vor allen Dingen
die Vélker aller Uferstaaten sich des Folgenden bewusst
werden :
I. Dass es ihre hichste Pflicht und zugleich das hichste Gebot
der Natur ist, sowie dass es auch thren hichsten wohlverstan-
denen Eigeninteressen vollstindig entspricht, dass diese gross-
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artigste natiirliche W asserader unseres Kontinents, auf welcher
heute nur sehr wenige Schiffe fahren, zu der grossten und
wichtigsten Schiffahrts- und Welthandélsstrasse Europas aus-
gebaut werden muss ; und

2. dass dieses Ziel nicht anders erreicht werden kann als durch
gegenseitiges Einvernehmen, durch gemeinsame Mitarbeit bei
der Organisation, Finanzierung usw. aller Uferstaaten, sowie,
nicht weniger, durch gegenseitige Achtung und Schonung der
natiirlichen Rechte und berechtigten Interessen jedes einzelnen.
Zu all dem muss man aber vorerst genaw orientiert sein: 1.
tiber die natiirlichen Hindernisse und die zu deren Beseiti-
gung motigen technischen Arbeiten und finanziellen Mittel
und 2. iber die Schwierigkeiten politischer Natur, die der
Verwirklichung eines derartigen Planes im Wege stehen und
demmach ebenfalls beseitigt werden wmiissen.

Dies sind die beiden Hauptbediirfnisse, denen die vorliegende
Avrbeit in erster Rethe zu entsprechen trachtet. Sie bemiiht
sich nun, in kurzer und knapper Darstellung sowohl die im
Flussbett durchzufiihrenden nétigen technischen Arbeiten zu
erwihnen, als auch diejenigen Schliisse zu ziehen, die sich
aus der, nunmehr schon tiber I00jihvigen politischen Ge-
schichte der Domaufrage ergeben, und die uns auch die Mittel
anweisen, welche zur Beseitigung der im Wege stehenden
politischen Hindernisse angewandt werden miissen.

Wie es in dieser Arbeit kurz aber deutlich genug gezeigt
werden wird, lagen die schwierigsten dey friiheren politischen
Hindernisse in den traditionellen Tendenzen der Politik der
alten  dsterreichisch-ungarischen Monarchie und Russlands,
die um die Beherrschung der unteren Donau oder um die Be-
sitznahme der Donaumiindungen stindig bemiiht waren. Beide
Teile wverfolgten hier in erster Reihe mnur politische Sonder-
interessen : Russland verfolgte Evoberungsziele, wm die Eni-
wicklung der Donauschiffahrt, sowohl zugunsten des Hafens
von Odessa als auch zum Schaden der Wirischaft und des
Handels aller anderen interessierten Ulferstaaten, zu verhin-
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dern und wohl auch, nicht zum mindesten, um dadurch die
weitere Entwicklung des ihm so sehr im Wege stehenden, und
von thm so begehrten Rumdinien aufzuhalten.

Die Osterveichisch-Ungarische Monarchie andererseits wollte
sich die Beherrschung der Schiffahrt auf der gesamien unteren
Donauw bis Galatz sichern ; dies sowohl wegen der Erfiillung
threr politischen und wirtschaftlichen Expansionsbestrebungen
nach Osten, als auch, um sich dadurch in den unteren Donau-
landern — und insbesondere in Rumamen—lezchter wirt-
schaftliche Vorteile zu verschaffen.

Es geniigt, einige Beispiele anxufiihven, wm von den Ten-
denzen der Donawpolitik dieser Staaten einen wahren Begriff
zu geben : In erster Reihe ist der missgliickie Versuch Oster-
reichs bei der Londoner Konferenz von 1883 zu nennen, auf
dem ruméinischen Donauteil vom Eisernen Towr bis Braila,
eine sogenannte internationale Kommission zu griinden, die
aus vier Staaten bestehen und unter dem stindigen Vorsitz
der Monarchie stehen sollte. In thr hitte die Stimme des
Prisidenten zu entscheiden. In zweiter Rethe wiren die von
Ungarn festgesetzter. Schiffahrtstaxen durch den ebenfalls ginz-
iich missgliickten Kanal des Eisernen Tores zu erwihnen ;
diese Taxen wurden gegen die Vorschriften des Vilkerrechis,
nach der Natur der transportierten Waren gemessen und waren
derartig zusammengesetzt, dass fiir die rumdanischen Expori-
waren (Getreide und Petrolewm) dreimal so hohe Taxen zu
zahlen waren, als fiir die ungarischen Waren (Kohle usw.).
Sie verfolgten in Wirklichkeit nur Ausbeutungs- und zollpo-
litische Zwecke. Diese und viele andere dhmliche Versuche,
deren Anwendung damals nur durch die energische Haltung
Rumiiniens verhindert wurde, zeigen die wahren Ziele der
Donaupolitik der damaligen Doppelmonarchie, Tendenzen die
sich den Weltinteressen, sowie denen aller anderen Donau-
uferstaaten —d. h. der Herstellung einer den Kontinent g
durchquerenden, bequemen und freien Schiffahrts- und Welt-
handelsstrasse — enigegenstellten.
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Durch den Anschluss des alten Osterreichs an das Deutsche
Reich sind diese Schwierigheiten. nwun allerdings beseitigt
worden, denn in dem grossen Orgamisationsplan Europas
durch das Deutsche Reich wimmt dic Donaufrage einen
Hauptplatz ein. Anders steht es jedoch mit Russland. Wenn,
bis vor einem Jahre, die grossen Schwierigkeiten von jener
Seite —dank der Wiedereinverleibung Bessarabiens in sein
Mutterland Rumdnien — fiir immer beseitigt zu sein schienen,
sitzen die Russen nun wieder da und stellen jetzt den Zentyal-
und stideuropdischen Staaten wichtige Probleme, die bei den
kommenden Friedensverhandlungen und bei der gleichzei-
tigen Feststellung eines Planes zur Neuregelung Europas zur
endgiiltigen Losung kommen miissen. !

Die Anwesenheit Russlands an den Donaumiindungen — wo
es. eigentliche keine. realen natiirlichen, ethnischen oder wirt-
schaftlichen Eigeninteressen hat, da es kein wirklicher Do-
naustaat ist, und sein ethnisches Territorium nicht bis zur
Donaw reicht — bildet. jetzt neuerdings eine europiische Ge-
fahr. Die traditionelle Politik, die es hier immer befolgt hat,
ist keine andere, als dass es ununterbrochen bestrebt war, die
Erhaltung der Schiffbarkeit der Miindungen mit allen Mitteln
zu verhindern, wm dadurch alle anderen stromaufwiris lie-
genden Uferstaaten und die gesamte europiische Wirtschaft,
sowie das friedliche Zusammenleben dieser Volker zu schi-
digen. Denn durch die Besitznahme der Mindungen des
Flusses verfolgten die Russen den Zweck, den Schliissel der
Schiffahrt auf dem ganzen Flussgebiet in die Hand zu be-
kommen und ihn wm jeden Preis fiir sich zu behalten. Die
Politik, welche die Russen hier, in diesem einen Jahr, d. h. seit
der gewaltsamen Besetzung Bessarabiens, wieder befolgt haben,
zeigt zur Gemiige, dass sie nichts anders wollten, als durch
Beherrschung der Strommiindungen die Wirtschaft der das
" Donaubecken bewohnenden Vilker zu erwiirgen und diese
allen. Konsequenzen und Kalamititen, die damit zusammen-
hingen, auszusetzen.
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Diesem Zwecke sollten, unter vielen anderen, auch folgende
letzthin unternommenen Versuche Russlands — die ich hier als
Beispiele anfiihven mochte — dienen : der neuerliche Versuch,
das rumanische Donaudelta bis Sulina mit Gewalt zu besetzen
und das ganze in ein sog. «russisch-rumdinisches Kondomi-
nium » zu verwandeln; der diskrvete Versuch, das Deutsche
Reich unter dem Vorwand, dass es hier kein Uferstaat sei,
aus der Miindungskommission zu enifernen; dass es sich
dauernd dem Vorschlag, Ingenieure der Europdischen Donau-
kommission an der Miindung des Staristambularmes zuzu-
lassen, widerselzie, um auf diese Weise dort die notigen Studien
und Arbeiten auszufiihven und dadurch die dringende Ver-
sandungsgefahr der Sulinamiindung durch die Ablagerungen
dexr nun nur noch einige Kilometer weit entfernten Staristam-
bulmiindung zu verhindern ; das ewige « Lauern » und « Im-
tritbenfischen-Wollen », Grenzkonflikte usw. herausfordern, um
dadurch die Hand auf die rumdnische Territorialgewdsser vor
der Miindung des Staristambulayrmes zu legen wusw. Diese
und viele andere beinahe tagliche Versuche zeigen zur Ge-
niige, was die Russen hier —wo sie keine Nationalin-
teressen zu behaupten haben — eigentlich wollen. Die Ant-
wort kann nur die sein : Dasselbe was sie schon vor hundert
Jahren wollten, d. h. die Versandung der Donaumiindungen,
so wie sie sie tn dem Zeitraum von 1829 (Vertrag von Adria-
nopel) bis 1856 — solange sie die Alleinherrscher des Deltas
waren — fertig gebracht haben, als sie die Tiefe auf der
Sandbarre von Sulina — durch Versenkung im Kanal von
mit Steinen beladenen Kihnen — auf nur 7Y Fuss herunter
brachten, statt der friiheren 16 Fuss wihvend der Tiirken-
herrschaft. Einstweilen wird die politische Lage der Donau-
miindungen sich noch so lange im heutigen labilen Gleichge-
wicht befinden, bis der Krieg dem gegenmwdrtigen unmoglichen
Zustand ein definitives Ende setzt. Die Donaupolitik, sowohl
Rumdiniens als auch aller anderen siidost- und zentraleuro-
pdischen Staaten wird doch nur diejenige sein und bleiben
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konmen, die ich in dieser im Mai 1940 erschienenen Arbeit,
und besonders in der dort verdffemtlichten Denkschrift, die
ich dem Ministerium des Awusseren schow im Jumi 1938
vorlegte — demmach lange vor dem Eintreten der heutigen
Lage — kurz skizziert habe, und welche auch von der Natur
mit strenger Notwendigkeit als die einzig mogliche angezeigt
wird. Diese Politik alletin kann imstande sein, aus diesem
Strom die bedeutendste Schiffahris- und Welthandelsstrasse
des europiischen Kontinents zu machen, zum Wohle der
gesamten Weltwirtschaft und zum Heile aller darvan betei-
ligten Volker und, wicht minder, zur wvollen Befriedigung
Rumdniens, das unter den schwierigsten Umstinden seit
Jahrhunderten seine Rolle als Wiichter der grossen europii-
schen Interessen auf dem so exponierten Posten an den
Miindungen dieses Stromes mié grossem Eifer und ehrlicher
Gewissenhaftigheit erfiillt hat.

Bukarest, den 24, Juni 1941.
Dr. Gr. Antipa

P. S. —Es sind kaum 3 Wochen vergangen, seitdem das
obige Vorwort geschrieben wurde, und die politische Lage
der Donaumiindungen hat sich griindlichst geindert. Dank
dem gemialen Fiihrer des Deutschen Reiches und der Tap-
ferkeit der verbiindeten deutsch-ruméinischen Armeen, sind
tnzwischen die Russen aus dem vom thnen vor einem Jahr
gewaltsam besetzten Bessarabien weggetrieben worden.

Angesichts dieser meugeschaffenen Lage, wurde mir nun die
Frage gestellt, ob es nicht angezeigi wire, den Text des
Vorwortes entsprechend zu dndern. Meines Erachiens ist
aber eine ./Indemmg nicht notwendig, demn dieser Text,
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se wic er seimerzeit geschrieben wurde, stellt eine doku-
mentarische wahrheitsgetrene Geschichte einer kurzem, sehr
traurigen aber hochst lehrreichen historischen Episode dar,
on der das heutige Russland — deutlicher sogar als das
frithere — die wahren Ziele und Methoden seiner historischen
Donaupolitik offen zur Schaw bringt. Es ist ein klassiches
Besspiel, aus dem alle Staaten deutlich ersehen konnen,
wie viel sie viskieren, wenn sic — wie das z. B. bei der
Londoner Konferenz von 1883 der Fall war und auch
spater wieder geschehen ist —die Donau dem Russen als
Kompensationsobjekt opfern. Denn Russlands Einmischung —
in jedweder Form es sei —in die Donauangelegenheiten ist
und bleibt fiir immer eine europiische Gefahr.

Den 16. Juli 1941.

e (7%05‘7’030—

W Hb2

AP 7 «C\
/% CELTRALE 7))

17

2



= ST II<e 66

TSI P g e R RO IR

Die Natur hat unser Land mit natiirlichen Reichtiimern
aller Art ausgestattet und ihm viele Moglichkeiten fiir die
Entwicklung einer intensiven wirtschaftlichen Titigkeit
auf seinem Territorium gegeben, durch welche die ausge-
zeichneten angeborenen Eigenschaften und die lebendige
Intelligenz des ruménischen Volkes entsprechend verwertet
werden konnen. Unter diesen natiirlichen Reichtiimern und
wirtschaftlichen Entwicklungsméglichkeiten nimmt die
Donau sicherlich den ersten Platz ein.

Wenn einerseits die Beschaffenheit des Bodens und des Un-
tergrundes samt den hydrographischen Bedingungen und
dem iiberaus giinstigen Klima eine wunderbare natiirliche
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Basis fiir eine reiche und vielfiltige Landesproduktion bilden
so ist andererseits die Donau mit ihren Miindungen und den
Meereskiisten eine zweite, iiberaus wichtige natiirliche
Grundlage, sowohl fiir die Erleichterung des internationalen
Austausches unserer Landeserzeugnisse, als auch fiir die
Entfaltung einer intensiven kommerziellen und industriellen
Tatigkeit.

Wihrend uns der Boden und der Untergrund des Landes
die Moglichkeit geben, eine Reihe lebenswichtiger Waren
in weit iiber den Inlandverbrauch hinausgehenden Mengen
zu erzeugen, 6ffnen uns die Donau und das Schwarze Meer,
in der Tat, die Wege nicht nur fiir die bessere Beférderung
und Verwertung aller Erzeugnisse des Bodens und der
Arbeit unseres Volkes auf dem internationalen Markt —
wodurch einerseits ein erhohter Gewinn erzielt und der
Wohlstand der gesamten arbeitenden Bevélkerung des Lan-
des gesichert erscheint —sondern auch fiir eine giinstigere
Versorgung unseres Volkes, direkt von den Erzeugungslin-
dern her, mit allen auslindischen Produkten, deren wir bediir-
fen. Neben diesen grossen Vorteilen, gibt uns die Donau noch
die Moglichkeit, in den Héfen an den Miindungen eine be-
deutende kommerzielle und industrielle Téatigkeit zu entfal-
ten, wie das in allen Hifen an den Mindungen grosser
Fliisse der Fall ist, die sich naturgemiss aus den Ver-
kiufen und Kéaufen, dem Transport, der Lagerung, der In-
dustrialisierung, der Finanzierung und der ganzen Waren-
manipulation ergibt, die auf diesem bedeutenden schiff-
baren Wasserwege des europdischen Kontinents verkehren.
Dieses sind die natiirlichen geographischen Gegebenheiten
fiir die wirtschaftliche T#tigkeit, die das ruménische Volk
in seinem ethnischen Iebensraum und ganz besonders an
den Donaumiindungen entwickeln kann. Gegebenheiten,
die es durch seine Arbeitskraft und Intelligenz auswerten
muss, und die ihm, als ein Imperativum seiner geogra-
phischen ILage, seine Sendung in dem Zusammenleben der
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Volker anweist. Von der Art und Weise, wie es dieser micht
nur nationalen sondern auch universalen hohen Mission
gerecht werden kann, wird sein Ansehen, sein Wohlstand
und seine Zukunft abhingen. Denn, wenn es nicht fahig
sein sollte, alle Moglichkeiten, die ihm seine Lage an den
Donaumiindungen bietet, zugunsten der nationalen Wirt-
schaft auszuniitzen, um die Erzeugnisse des Landes bestmé-
glich zu verwerten, so wiirden sich die nachteiligen Folgen
im Leben und dem Haushalt selbst des letzten Arbeiters —
von den Bergen bis zum Meere —fithlbar machen, und die
gesamte wirtschaftliche Tétigkeit, die sich aus der Ausheu-
tung dieses natiirlichen Reichtums ergibt, wiirde — wie es
bereits geschehen ist — nur von den Fremden an sich geris-
sen werden. Und wenn es die Rolle, die ihm im Dienste der
ganzen Menschheit zufallt, nimlich ein Bollwerk der freien
Schiffahrt und des Welthandels an den Miindungen dieses
internationalen Flusses zu sein und hier fiir die gute Schiff-
barkeit zu sorgen — wie es z. B. Holland an den Rheinmiin-
dungen tut — nicht zu erfiillen imstande ist, so wird dann
sein Platz von anderen eingenommen werden. Dann aber
wiirde die Bevolkerung des Landes statt Nutzen aus diesem
grossen, ihr von der Natur geschenkten Reichtum zu ziehen,
in eine schwere wirtschaftliche Sklaverei mit allen sich daraus
ergebenden Folgen geraten.

Um uns jedoch besser Rechenschaft geben zu kénnen von der
Richtigkeit dieser Behauptung und auch iiber die Politik,
die beziiglich der im Zusammenhang mit der Donau sich
ergebenden Probleme zu befolgen richtig wire, erscheint es
angezeigt, dass wir vorerst einen Blick auf die Art und
Weise werfen, wie die anderen natiirlichen Reichtiimer
des Landes entwickelt wurden und welches die Rolle
unseres Volkes in ihrer Entwicklung war —um daraus die
entsprechende Lehre zu ziehen. Danach miissen wir folgende
Fragen erkldren: Welches sind die Entwicklungsmoglich-
keiten gemiss den geographischen Grundlagen? Welches
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ist und welches kann die wahre Bedeutung der Donau
als Schiffahrtstrasse im Welthandel sein und wie hat. sich
ihre Rolle im Laufe der Zeit im Verhiltnis zu cen Be-
diirfnissen und den Moglichkeiten des Weltwarenverkehrs
in den verschiedenen Epochen entwickelt? Schliesslich
sollen aber auch jene technischen, wirtschaftlichen, finan-
ziellen und politischen Probleme aufgezeigt werden, welche
die Donau einer engen gemeinsamen Mitarbeit der ver-
schiedenen Staaten, die an den Wirtschaftsproblemen in
Zentral- und Siidost-Europa unmittelbar interessiert sind,
auferlegt.

Aus dieser zweifachen Betrachtung und im Lichte der sich
daraus ergebenden Belehrungen werden uns sowohl die
technischen und politischen Probleme, die wir zu 16sen haben,
als auch die Politik klar werden, die wir zu diesem Zwecke
befolgen miissen.
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GESCHICHTLICHE UBERSICHT DER

INANGRIFFNAHME DER AUSBEUTUNG

DER NATURLICHEN REICHTUMER
RUMANIENS

Die Art und Weise wie die Ausbeutung der verschiedenen
natiirlichen Reichtiimer des Landes in Angriff genommen
wurde, ist eines der traurigsten Kapitel unserer Wirt-
schaftsgeschichte. Wir miissen feststellen, dass ungliick-
licherweise all diese grossen Reichtiimer, mit denen die
Natur unser Land bedacht hat, schon seit alters her fremde
Elemente angelockt haben, gerade zu einer Zeit, als die
politischen Verhiltnisse in Europa den kleinen, abhiingigen
ruménischen Firstentiimern nicht gestatteten, sich dem
Drucke von aussen zu widersetzen und sich zu organisie-
ren, um diese Reichtiimer selbst mittels der Ersparnisse
und der Arbeitskraft der eigenen Bewohner zu verwerten.
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Es waren in erster Linie die drei benachbarten Kaiserreiche,
Russland, die Tiirkei und Osterreich-Ungarn, die, ihre
bekannten politischen Ziele verfolgend, unsere Entwicklung
verhinderten und die, weil sie es auf Gebietsteile der Fiir-
stentiimer abgesehen hatten, diese wirtschaftliche Pene-
tration und das Eindringen ihrer Untertanen férderten und
organisierten. Spiter nahmen die jiidischen Grossbanken
Wiens und Budapests, unter dem Schutz der betreffenden
Staaten und in Verfolgung der Politik des « Dranges nach
Osten v, jede Gelegenheit wahr, um das ruminische Wirt.
schaftsleben an sich zu reissen, und sie verhinderten auch
jeden unserer Versuche, uns selbstindig zu organisieren.
Es kamen dann auch die grossen internationalen Finanz-
gruppen, die, im Schutze der betreffenden Regierungen, da-
nach trachteten, mit neuen Mitteln und unter anderen
Formen alle jene Produktionszweige in Beschlag zu nehmen,
die im politischen und wirtschaftlichen Interesse ihrer
Staaten hier sichergestellt werden sollten. Nicht weniger
hervortretend war auch der Wunsch nach leichtem Verdienst
dieser Gesellschaften.

Unter solchen Umsténden und unter so grossen Schwierig-
keiten hat das Schicksal unser Volk dazu bestimmt, sich
seinen Weg in der Welt durch Kampf zu bahner und sich
dann, unter der Fiihrung der von ihm selbst gewahlten
verdienstvollen Dynastie, sein wirtschaftliches und poli-
tisches Leben zu sichern. Nur so ist es ihm gelungen, schliess-
lich sein eigener Herr in seinem Lande zu sein!

Ich will hier nur die Art und Weise festhalten, wie eine
Anzahl Fremder aus allen Landern die politischen Zustinde
der Vergangenheit auszuniitzen wussten, um alle natiirlichen
Reichtiimer und das gesamte Wirtschaftsleben Ruminiens
an sich zu reissen und was dabei herausgekommen ist, damit
wir uns auf diese Weise Rechenschaft geben konnen, was
sich hier auch in Bezug auf die Donau zugetragen hat.
Zuerst waren es die Griechen aus dem Fanar, die, gestiitzt
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auf die Pforte, der sie dafiir grosse Betrige ablieferten, die
Giiter unseres Landes an sich brachten und die fritheren
Kleingutsbesitzer,—die Freibauern Stefans des Grossen, die
«mosneni» in Muntenien usw. —ins Elend stiirzten, wihrend
die Bauern in halbe Sklaverei verfielen. Denn die Griechen
selbst bearbeiteten den Boden nur in sehr seltenen Fillen,
meistens gaben sie das Land den Bauern in Teilwirtschaft
(¢dijmd») und beuteten so insbesondere die Arbeit der
Landbevélkerung in einer Art und Weise aus, die einer
verschleierten nicht nur wirtschaftlichen, sondern auch
sozialen Sklaverei gleichkam.

Nach der Enteignung der Klosterbesitze, die zwei Drittel
der Giiter des Landes ausmachten, und deren Einkiinfte
griechische Monche einkassierten, wurden diese Giiter samt
den darauf befindlichen Bauern in Muntenien von den
fritheren griechischen Pichtern, die auch nach der Verwelt-
lichung der Giiter hier verblieben waren, ausgebeutet,
wihrend in der Moldau dasselbe der Fall war durch die
aus der Bukowina und Galizien eingewanderten jiidischen
Pachter, die mit Hilfe des billigen Kapitals der Wiener
Banken arbeiteten. Diese jiidischen Pachter bedréingten,
nachdem sie Grund und Boden in der Moldau von den
verarmten Gutsbesitzern zusammengepachtet hatten, die
moldauischen Bauern so unmenschlich, dass es zum Bauern-
aufstand von 1907 kam. Ein einziger Jude,der osterreichi-
scher Untertan war, hatte damals 150.000 ha Land gepachtet,
sodass er den auf diesen Giitern wohnenden Bauern -
denen dadurch jede andere Arbeitsgelegenheit genommen
wurde —die driickendsten Bedingungen auflegen konnte.

DIE WALDER, der zweite grosse natiirliche Reichtum des
Landes, wurden ebenfalls von Fremden, zum grossten Teil
von seitens Budapester und Wiener Banken finanzierten,
meistensteils jiidischen Forstgesellschaften oder -unterneh-
mungen mit Beschlag belegt. Das Ergebnis dieser vandali-
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schen Ausbeutung war nicht nur eine wahre Verwiistung der
staatlichen Waldungen und derjenigen der Freibauern in den
Karpathen sondern auch die vorgeschriebenen Aufforstungen
fanden nicht statt,denn die Pachter begniigten sich damit,die
ganz unbedeutenden Geldstrafen zu bezahlen, die in den
Pachtvertrigen fiir die vom Staate, verschiedenen Stiftungen
usw. abgepachteten Wilder vorgesehen waren. Sie zerstorten
gleichzeitig auch den Produktionsgrund, indem durch die
tibermissige Abholzung die Bildung von Sturzbichen hervor-
gerufen wurde, die die diinne Humusschicht der Oberflache
hinwegspiilten und an vielen Stellen kahle Felsen zuriicklies-
sen. Diese weggewaschene Erde bildete nachher im Flussbett
und im Meere die fiir die Schiffahrt so gefdhrlichen Abla-
gerungen in den Donaumiindungen. Ich habe dariiber einen
sehr interessanten Brief behalten, den mir vor etwa 4o
Jahren der damalige Chefingenieur der Europdischen
Donau-Kommission in Sulina schrieb, in welchem er wortlich
ausfithrt: «Die verdammten Budapester Holzjuden ver-
wiisten die schénen Karpathenwilder, und wir sehen hier,
wie der Sereth die schone Erde der Moldauer Berge in die
Donau bringt, aus der sich die gefihrlichen Sandbinke
bilden, die uns so viel zu schaffen machen ».

PETROLEUM. Spéter wurde dann die Notwendigkeit der
Verwertung des Erdéls aktuell. Die mangelhafte technische
Vorbereitung und das Fehlen des ruménischen Kapitals,
sowie das grosse Interesse, das alle fremden Staaten daran
hatten, sich diesen Schatz von einzigartiger industrieller
und militdrischer Bedeutung zu sichern, haben uns ge-
zwungen und dazu gefithrt, auf Grund einez speziellen
Bergbaugesetzes, fremdes Kapital heranzuziehen und die
Ausbeute des Erdéls auf den Staatsldndereien an fremden
Gesellschaften zu konzessionieren.

Die Ergebnisse dieser Betriebe sind bekannt: Die mit
fremdem Kapital gegriindeten TUnternehmungen haben
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tatsachlich, durch die grossen von ihnen gemachten Investi-
tionen, eine moderne Industrie geschaffen und so den Be-
trieb auf den Erdolgelinden ertffnet. Obwohl nun viele
dieser Unternehmungen unter der Form ruménischer Aktien-
gesellschaften gegriindet worden waren, wurden sie dennoch
ausschliesslich von Fremden geleitet. Die ruménischen In-
genieure, wie tiichtig sie auch sein mochten, wurden meisten-
teils grundsitzlich von den leitenden Posten ferngehalten,
um nicht Einblick in die Geheimnisse dieser Gesellschaften
zu gewinnen, die oft nicht gerade mit den Interessen des
Landes iibereinstimmten. Mehr noch, spéter, als das rumi-
nische Kapital anfing, sich an diesen Gesellschaften zu be-
teiligen, wurde ihm oft der ihm zustehende Gewinn vorent-
halten, indem die fremden Kapitalisten, unter dem Vor-
wande der besseren Auswertung der Produktion, in ihren
Heitmatlindern Schwestergesellschaften griindeten, an denen
die ruménischen Aktionédre jedoch nicht beteiligt waren. Die-
sen Schwestergesellschaften wurden alle Roherzeugnisse der
hiesigen Gesellschaften zu tief herabgesetzten Preisen ver-
kauft, sodass dieselben allein die wirklichen Gewinne aus
unserem FErdol bezogen. Im iibrigen hatte die iibermassige
Ausbeutung auch in Bezug auf die Erhaltung der Ergiebig-
keit des Untergrundes nicht gerade eine giinstige Auswirkung.
Erst in letzterer Zeit ist es durch die seitens des Staates
getroffenen Massnahmen und durch Griindung von Gesell-
schaften mit zum gréssten Teil ruménischem Kapital, sowie
durch die Heranbildung eines ruménischen zur ILeitung
dieser Gesellschaften fdhigen Ingenieurkorps moglich
geworden, das Erd6l im Lande zu verarbeiten, sodass wir
dem Auslande keinen Tribut mehr zu entrichten haben. Auf
diese Weise konnte die ruminische Arbeit und Wissen-
schaft verwertet werden, indem unseren Ingenieuren die
Leitung der Ausbeutung und Industrialisierung eines Teils
dieses natiirlichen Reichtums des Landes anvertraut wurde.
In der gleichen Weise und ebenfalls infolge Fehlens des
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nationalen Kapitals wurden, durch Erteilung von Bergbau-
konzessionen, fremde Gesellschaften zu Beherrschern unseres
gesamten Untergrundes.

Aber nicht nur alle Zweige der natiirlichen Produktion son-
dern auch fast simtliche Zweige der Industrie und des Handels
wurden am Anfang von den Fremden in Beschlag genommen.
Der gesamte Getreidehandel, durch den die Erzeugnisse des
Bodens und die Arbeit von 829, der Bevolkerung des Landes
ausgewertet wurden, war von den Fremden, besonders von
den Juden, mit Beschlag belegt worden. Die Exporthiuser
in den Hafen waren alle Zweigniederlassungen der grossen
auslandischen Firmen, die die Preise des inlindischen Ge-
treides nicht gemdss den Interessen unserer nationalen
Wirtschaft festlegten, sondern so wie es das Interesse ihrer
weltweiten Geschbafte vorschrieb. Viele dieser Hiuser hatten
mindestens ebenso grosse Interessen in den Konkurrenzlin-
dern wie Argentinien, Kanada usw. und daher griffen sie zn
allerhand Machenschaften, um entweder auf den Weltmirk-
ten die Kaufpreise fiir die ruménischen Erzeugnisse zu
driicken, oder, durch die Zuriickhaltung der ruminischen
Ausfuhr, die Preise in jenen Lindern zu halten. In dieser
Beziehung ist der Verleumdungsfeldzug gegen die Qualitit
unseres Weizens bekannt, der vor dem Weltkriege von den
grossen Budapester Miihlen unternommen wurde, welche
durch Vermittlung eines dortigen von Professor Kosutany ge-
leiteten Institutes in der ganzen Welt gefilschte Analysen
verbreiten liessen, aus denen hervorging, dass unser an Glu-
ten so reicher Weizen ganz minderwertig sei. Der Zweck war
die Ausschaltung der Konkurrenz, um den ruménischen Wei-
zen zu niedrigen Preisen aufkaufen und dann als ungarischen
Weizen hoher Qualitit weiterverkaufen zu kénnen. Durch
derartige unstatthafte Propaganda wurden grosse Gewinne
zum Schaden unserer Wirtschaft erzielt. Ebenso lagen die
Dinge in Bezug auf unseren Viehhandel, der vor dem Zoll-
krieg mit Osterreich zur Génze von den Hindlern von Sankt
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Marx-Viehmarkt in Wien besorgt wurde. In dieser Hinsicht
war es ein Gliick fiir uns, dass die Ungarn im Jahre 1875, un-
ter dem Vorwand einer Viehseuche, unseren Viehexport ver-
boten und dadurch unseren Zollkrieg mit der Monarchie ver-
ursachten ; denn die Voraussicht und der Mut der damaligen
Staatslenker fithrten uns dazu, uns dem damals besser ren-
tierenden Getreidebau zuzuwenden und uns neue Absatzge-
biete fiir diese Erzeugnisse in Deutschland und England zu
sichern, mit denen wir sicherlich einen reelleren Handel ohne
wirtschaftliche Unterjochungsbestrebungen treiben konnten.
Das gleiche Schicksal hatte auch unser Holzhandel, der sich
ebenfalls fast ganz in Hinden fremder Gesellschaften befand.
Auch die anderen FErzeugnisse des Landes wurden von
Fremden ausgebeutet, zum ausschliesslichen Nutzen der-
selben. Die Ruménen wurden systematisch —in ihrem eige-
nen Lande — von der Betétigung in den Forstunternehmun-
gen und dem Holzhandel mit dem Auslande ferngehalten.
Die gesamte Schiffahrt auf der Donaw und dem Schwarzen
Meere befand sich ebenfalls in fremdem Besitz, insbeson-
dere die Remorqueure und unzihligen Schleppkihne, die
die ganze in den oberen Donauhéfen, unterhalb des Eisernen
Tores, aufgespeicherte Ernte einsammelten, um sie nach
Brdila, Galatz oder Sulina weiterzubeférdern, von wo sie
auf dem Seewege ausgefiihrt wurde. Mehr noch als das:
bis zur Errichtung der staatlichen Docks dienten diese
Schleppkihne gleichzeitig als schwimmende Lager fiir die
Aufbewahrung des Getreides, sodass ihre Figentiimer darin
ein weiteres Mittel zur Beherrschung des Getreidehandels
hatten, indem sie Vorschiisse auf das eingelagerte Getreide
gewdhrten. In dieser Form bildete die Schiffahrt ein weiteres
Mittel zur Verdusserung nationaler Reichtiimer.

Die Donauschiffe fithrten fremde, zumeist die griechische
und &sterreichische Flagge. Das Aussehen unserer Hifen
erweckte den Eindruck, als ob man sich in irgend-
einem fremden Lande, nur nicht in Ruminien, befinde.
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Ich kénnte noch viele Fille anfithren, sowohl aus der Indu-
strie als auch aus dem Grossexport- und -importhandel,
um aufzuzeigen, wie die Fremden sich die damaligen poli-
tischen Zustinde zunutze machten und, mit Hilfe ihrer
Heimatstaaten und deren Banken, nach und nach alle
natiirlichen Reichtiimer und alle wichtigsten Wirtschafts-
zweige unseres Landes an sich rissen. Den Bewohnern des
Landes —in geringerem Masse jedoch den echten Ruméanen
und mit Ausnahme der in den Verwaltungsriten sitzenden
Politiker — verblieb nur die rohe Schwerarbeit oder héch-
stens die Rolle, die inlindischen FErzeugnisse in Kom-
mission fiir fremde Grossunternehmen zu kaufen oder als
Kleinhdndler die Erzeugnisse der auslidndischen Industrie
zu verschleissen.

In Verfolgung ihrer bekannten politischen Tendenzen griin-
dete die Osterreichisch-Ungarische Monarchie, um sich das
Monopol der Schiffahrt mit ihren eigenen Fahrzeugen auf der
ruménischen Donau und sogar auch dasjenige der « Kabo-
tage » in unseren Donauhifen zu sichern und um mit allen
Mitteln einen moglichst grossen Einfluss auf unseren Aus-
und Einfuhrhandel mit Mitteleuropa ausiiben zu kénnen,
die bekannte «Erste k. u. k. einzig privilegierte Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft ». Dieses Unternehmen be-
herrschte die Donauschiffahrt tatsichlich, bis der Rumaé-
nische Staat unter der Herrschaft des Griinders der Dy-
nastie seinen Fluss-Schiffahrtsdienst «Navigatia Fluviali
Roménid» (N.F.R.) griinden konnte. Der gute und glorreiche
Konig Ferdinand férderte spiter die Griindung auch an-
derer Gesellschaften mit ruménischem Kapital, wie z. B. die
Societatea Roménid Dundreani (S.R.D.) (Ruménische
Donau-Gesellschaft) usw.

Fast 95, der Seeschiffakrt befand sich in englischen, deut-
schen und griechischen Hénden, die jedoch keine politischen
Zwecke verfolgten. Ihre Schiffe beforderten Industrie- und
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Bergbauerzeugnisse (England brachte vornehmlich Eisen
und Kohle) und fuhren mit Getreide beladen wieder zuriick,
wihrend die griechischen Schiffe in der Hauptsache die
griechischen Handelshiuser in unseren Hifen versahen,
die Waren aus dem Orient einfiihrten und Getreide ausliefer-
ten. Erst spiter, als England nicht mehr darauf angewiesen
war, sich mit unserem Getreide zu versorgen, griindete der
Ruminische Staat wihrend der Regierung Kénig Carols 1.
den « Serviciul Maritim RoméAn» (Ruméinischen Seefahrt-
dienst) und die Gesellschaft « Romania » und tat damit den
ersten Schritt auf dem Wege der tatsichlichen E manzi-
pierung Ruméniens auch in dieser Richtung. Kénig Carol I.
schenkte der Entwicklung der ruménischen Seeschiffahrt
grosse Aufmerksamkeit, wie seine gelegentlich des Stapel-
laufes des ersten Schiffes gehaltene Rede beweist, in der
er betonte, dass «unsere Zukunft auf dem Meere liege ».
Wihrend der letzten 15 Jahre wurde dann die Politik der
Emanzipierung mit grossem Nachdruck weiter verfolgt, und
es wurden fiir die Fluss- und Seeschiffahrt mehrere Passagier-
und Warentransportschiffe angekauft. Einige davon sind
Schiffe grosser Tonnage, sodass unsere Flagge jetzt in den
Hifen aller Lander der Welt zu sehen ist, als Symbol der
nationalen Wiedergeburt des ruméinischen Volkes.

In den letzten Jahren sind in unseren Hafen auch einige mo-
derne Schiffswerften gebaut worden, sodass die hier verkeh-
renden Schiffe nicht mehr wie frither fiir die geringfiigigste
Reparatur nach Konstantinopel geschafft werden miissen.
Auch der Baggerdienst des Ruminischen Hydraulischen
Dienstes hat grosse Fortschritte aufzuweisen, sodass die
Offenhaltung der Schiffahrtsrinne vollkommen sichergestellt
ist. Desgleichen ist auch eine ganze Reihe von Getreide-
schleppern gebaut worden, um unseren Getreidehandel dem
Monopol der fremden Spekulanten, die ihn an sich zu reissen
wussten, zu entwinden und das Land von der wirtschaftli-
chen Sklaverei, unter der es so lange schmachtete, zu befreien.

31



Bl B Do N il L AR ROAY GOB

1. RUMANIENS RECHTE UND PFLICHTEN IN BEZUG
AUF DIE DONAU

Im Lichte der vorstehenden Feststellungen beziiglich der
Art und Weise, wie die natiirlichen Reichtiimer des Landes
sowie die verschiedenen Wirtschaftszweige nach und nach
von den Fremden in Beschlag genommen wurden und unter
Beriicksichtigung der Schwierigkeiten, die unser Volk zu
iiberwinden hatte, um seine Rechte zuriickzuerobern, wollen
wir jetzt auch die Donaufrage priifen.

Von diesem Standpunkte aus betrachtet, wird man den Kampf
viel besser verstehen konnen, den die Ruminen fithren muss-
ten, um sich den wichtigsten Reichtums- und Fortschritts-
faktor, mit dem die Natur ihr Land ausgestattet hatte, zu-
nutze zu machen, hier, wo ihre Vorfahren, die Daken und die
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Romer, sich vor 2000 Jahren niederliessen, an den Mindun-
gen des bedeutendsten Flusses Europas mit der Bestimmung,
eine eigene Kultur und Zivilisation zu griinden, die wesent-
lich zum geistigen Erbgut der Menschheit beitragen sollte.
Wie bekannt, griinden sich unsere natiirlichen Rechte auf
die Donau auf folgende geographische Tatsachen:

a) Mehr als ein Drittel der Gesamtlinge dieses Stromes von
2900 km und fast die Hilfte — und zwar 1100 km — seines
schiffbaren Teils, samt den Miindungen am Schwarzen
Meere, gehoéren schon seit alters her zum ruménischen “Fer-
ritorium und befinden sich daher unter dem Hoheitsrecht
unseres Staates.

b) Von der Gesamtoberfliche des Donaubeckens von 8147.000
km? befinden sich 369, auf unserem Territorium.

¢) Alle unsere Wasserldufe sind Nebenfliisse der Donau. Da
die Donau jedoch durch das Hoheitsgebiet mehrerer Staaten
fliesst, ist sie in Bezug auf die Schiffahrt ein internationaler
Strom, gemiss den allgemeinen, auf dem Wiener Kongress
vom Jahre 1815 festgelegten Grundsétzen, sowie gemiss den
Sonderbeschliissen des Pariser Kongresses vom Jahre 1856.
Die Schiffahrt in ihren Gewéssern ist frei, sowohl fiir Han-
dels- als auch fiir Passagierschiffe aller Nationen unter der
Bedingung, dass sie sich wiahrend der Fahrt den Polizeibe-
stimmungen der Uferstaaten, in deren Hoheitsgewissern sie
fahren, unterordnen. Ebenso diirfen sie an den Ufern und in
den Hifen irgendwelche Operationen nur mit Beachtung der
Gesetze des betreffenden souverdnen Staates durchfithren.
Das Hoheitsrecht der Uferstaaten iiber die Teile internatio-
naler Fliisse, die ihre Grenze bilden oder durch das Gebiet
von mehreren Staaten fliessen, ist jedoch nicht unbegrenzt.
Die freie Schiffahrt auferlegt den Uferstaaten eine Reihe
von Verpflichtungen in Bezug auf die Erfordernisse der-
selben, und zwar:

— Sie haben innerhalb ihres Gebietes die genaue Anwen-
dung der Massnahmen zur Sicherung der freien Schiffahrt
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fiir die Handels- und Passagierschiffe — nicht aber der
militdrischen Wasserfahrzeuge — unter den Flaggen aller
Staaten zu iiberwachen und in ihren Hoheitsgewissern den
Schiffahrtspolizeidienst zu unterhalten.

— Sie miissen fiir ihre Gewdsser spezielle Schiffahrts-
verordnungen erlassen in Ubereinstimmung mit den inter-
nationalen Rechtsgrundsitzen und, wenn méglich, im
Einverstindnis mit den anderen Uferstaaten um, im
gegenseitigen Einvernehmen, eine einheitliche gesetzliche
Ordnung fiir den ganzen Flusslauf zu schaffen.

— Sie sind berechtigt, den Schiffen, die sich in ihren Ho-
heitsgewissern Gesetzesiibertretungen zuschulden kommen
lassen, die vorgeschriebenen Strafen aufzuerlegen und zu
diesem Zwecke entsprechende Aufsichts- und Jurisdiktions-
organe zu unterhalten.

— Sie haben die Schiffahrtrinne innerhalb ihres Hoheitsge-
bietes nach Moglichkeit in gutem Zustande zu erhalten
und die zur Beseitigung der natiilichen Hindernisse
notwendigen Arbeiten durchzufithren oder Uberwinterungs—
hifen sowie Reparaturwerkstiitten fiir dringende Arbeiten
usw. anzulegen ; sie sind berechtigt, zu diesem Zwecke die
entfallenden Amortisierungsgebiihren einzuheben, die jedoch
nach der Schiffstonnage und nicht nach der Art der befér-
derten Waren berechnet werden.

— Sie haben in ihren Hifen die fiir die Beladung der Schiffe,
Loschung der Schiffsladungen usw. erforderlichen Instal-
lationen zu bauen, zu unterhalten und allen Schiffen zur
Verfiigung zu stellen, wofiir sie gewisse gleichmissige und
fiir die Schiffe aller Flaggen giiltige Gebiihren erheben diir-
fen usw. usw. Insbesondere ist es jedoch eine elementare
Pilicht aller an der Schiffahrt auf einem internationalen
Fluss beteiligten Staaten, sich untereinander zu verstindigen
und aufrichtig zusammenzuarbeiten, um auf dem ganzen
Flusslauf eine méglichst bequeme, fiir Schiffe grosster Ton-
nage benutzbare Fahrtrinne instandzuhalten. Auf diese

35



Weise kénnen, sowohl im eigenen Interesse als auch zum
Wohle aller Staaten, die sich der Schiffahrt entgegenstel-
lenden Hindernisse beseitigt werden.

Diese Rechte und Pflichten der Uferstaaten gegeniiber den
Erfordernissen der internationalen Schiffahrt, die von den
zivilisierten Staaten auf alle anderen internationalen Fliisse
gemiss den im Jahre 1815 auf dem Wiener Kongress fest-
gesetzten Grundsitzen angewendet werden, sollten —laut
dem Vertrage von Paris vom Jahre 1856 —auch fiir die
Donau gelten, um auch hier ein zivilisiertes Regime einzu-
filhren und, in dieser Weise, auch diese grossartige
natiirliche Wasserader zu einer Weltverkehrs- und -handels-
strasse zu machen.

Ungliicklicherweise kam es jedoch anders. Unsere méch-
tigen Nachbarn im Osten und Westen haben sich, in ihren
Bestrebungen die Donau zu beherrschen — Russland insbe-
sondere an den Donaumiindungen und Osterreich-Ungarn
von Briila aufwirts — systematisch jedem Fortschritt wi-
dersetzt. Auf diese Weise trugen sie iiber ein Jahrhundert
hindurch zur Beibehaltung eines primitiven Zustandes bei,
der in krassem Gegensatz stand zu dem Niveau aller an-
deren und sogar viel kleineren Fliissen FEuropas. So wurden
sowohl der européischen Schiffahrt als auch der Schiffahrt
der ganzen Welt die enormen Vorteile vorenthalten, die
sich aus der Auswertung dieser wichtigen Verkehrsader und
grossen Reichtumsquelle, mit der die Natur unseren Erdteil
so freigebig ausgestattet hat, ergeben. Dadurch gingen aber
auch unserem Staat grosse Vorteile fiir seine nationale
Wirtschaft verloren, und dabei wurde er auch daran
gehindert, seiner héheren allgemeineuropiischen Sendung
an den Miindungen dieses bedeutenden Stromes gerecht
zu werden, denn er konnte nicht so arbeiten, wie es
notwendig war, sondern konnte alles nur heimlich und
in stindigem Kampf mit den Nachbarn durchfithren.
Im Folgenden will ich kurz feststellen: wie die Donaufrage
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sich entwickelt hat, was fiir eine Politik unser Staat ver-
folgte, welche Fortschritte verwirklicht wurden, und welche
die in dieser lebenswichtigen Frage von jetzt an zu verfol-
gende Politik sein muss.

Bevor ich jedoch meine diesheziiglichen Ausfithrungen
beginne, halte ich es fiir notwendig —im Interesse des
moglichst guten Verstdndnisses der Bedeutung der Donau im
Leben unseres Volkes und Staates — folgendes klarzulegen:
Worin besteht die Bedeutung der Donau ? Welches sind die
in Frage kommenden technischen und politischen Probleme,
welche ist die Rolle, die dieser grosse Strom in der Zukunft
fiir den Welthandel und die Weltwirtschaft zu spielen
haben wird?

2. DIE WELTBEDEUTUNG DER DONAU

Die Priiffung der Bedeutung, welche die Donau fiir den
ruménischen Staat hat, zeigt uns die technischen und poli-
tischen Probleme, die wir zu I6sen haben, und gibt uns somit
fiir unsere Politik in dieser Frage die Richtlinien. Wir
miissen uns daher erst einmal klarmachen, welches die Welt-
bedeutung der Donau ist.

Wenn das Donauproblem fiir uns auch lebenswichtig ist,
so ist es dennoch in erster Linie eine Weltfrage und dann
eine europiische Frage von ebenso grosser Bedeutung. Da
nun ihre Miindungen und der « Untere Donau » genannte
Teil in einer Linge von ungefihr 1100 km, der durch unser
Hoheitsgebiet fliesst, den wichtigsten Teil dieses Stromes
bilden, wird die Losung der ganzen Frage in erster Linie
davon abhingen, wie die Probleme dieses wichtigsten Teiles
der Donau geregelt werden.

Um die Weltbedeutung der Donau in der Vergangenbheit,
Gegenwart und Zukunft richtig beurteilen zu koénnen,
miissen wir erst einmal die geographischen Grundlagen
ndher betrachten und dann sehen, wie in den verschiedenen

37



Epochen die uralten Welthandelswege angelegt wurden und
sich dann veréndert haben, auf denen die Waren zwischen
den grossen Erzeugungszentren Asiens und unseres Erdteils
ausgetauscht wurden.

Niemand hat diese Bedeutung der geographischen Gege-
benheiten und somit die Weltbedeutung der Donau und
daher auch die Zukunft des ruminischen Staates besser
erkannt als der Griinder unserer Dynastie. Als Antwort
auf den Rat einiger Staatsminner seines Heimatlandes, die
Krone Ruméniens nicht anzunehmen, da dies ein Land ohne
Zukunft sei, deutete er auf die Landkarte und sagte: «da
hier der geradeste Weg zwischen Europa und Indien
durchgeht, ist diesem Land noch eine grosse Bedeutung
im Welthandel vorbehalten». Es war eine auf geogra-
phische Tatsachen gegriindete Vorahnung des damals noch
jungen deutschen Offiziers, die spiter die Richtlinien der
Politik des weisen und in Ewigkeit unvergesslichen Ké6nigs
Carol I. bestimmte, und denen er in seiner langen Regierung
stets unverbriichlich treu blieb.

Die Donau mit ihrer Linge von 29oo km, einer durch-
schnittlichen Wasserfithrung von 7230 m® in der Sekunde,
und welche die Cewisser eines Beckens von 817.000 km?
in sich aufnimmt, ist in Bezug auf ihre Linge nach der
Wolga der zweitgrosste Strom Europas, und in Bezug auf
die Wasserfithrung mindestens ebenso wichtig. Die grosse
Bedeutung der Donau liegt jedoch in ihrer geographischen
Lage und der Richtung ihres Laufes. Wie ich in anderen
diesbeziiglichen Facharbeiten ausgefiihrt habe, bildet sie

1. Gr. Antipa, Chestiunea Dundrii (Die Donaufrage), am 23.
Miérz 1924 gehaltener Vortrag, erschienen in dem Bande « Politica
externd a Romaniei», Institutul Social Romin, Bucuresti, 1924.

Idem, Problemele Evolufiei Popovului Romdn (Die Probleme der
Entwicklung des Ruménischen Volkes), Academia Romani, Bucu-
resti, 1919,

-
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dadurch, dass sie von Westen nach Osten durch das Zentrum
von fast ganz Europa fliesst, den geradesten natiirlichen
Weg, der die Industrielinder Mittel- und Westeuropas mit
den Ackerbau treibenden und auch an anderen Rohstoffen
reichen Lindern im Westen und Stidwesten, ja selbst im.
Siiden und Siidosten Asiens verbindet. Die Donau ist
also die natiirliche Verlingerung bis ins Zentrum und dem
Westen Europas der uralten Wege, auf denen der Waren-
verkehr zwischen Asien und unserem Erdteil sich abwik-
keite,

Durch die Fortsetzung des Schiffahrtsweges der Donau in
den Gewissern des Schwarzen Meeres und durch die Hifen,
die an verschiedenen Stellen der Kiiste dieses Meeres ange-
legt oder wieder hergestellt werden kénnen, éffnen sich in
der Tat weite Welthandelswege in der Weite des Ozeans.
Einerseits tritt nun die Donau durch das Schwarze Meer, das
nach Osten hin tief in den asiatischen Erdteil einschneidet,
mit den Landern des Tigris und Euphrat, mit Georgien und
dem Becken des Kaspischen Meeres in Verbindung; sie stellt
somit die Verbindung her mit den nérdlichen Zweigen der
beiden grossen Handelswege, die auf dem Lande, der eine
von Indien, der andere vom Norden Chinas her kamen —
dem Seidenwege, auf dem die Seide aus dem Lande der
Seidenziichter gebracht wurde —und die in Mechsched
zusammenstiessen, von wo aus die Karawanen (durch Te-
heran und Fkbatana) alles, was Indien an Kostbarkeiten
oder Schitzen der Erde bot, nach den Stidten des Euphrat-
beckens fithrten, um hier gegen europdische Waren ein-
getauscht und nach Furopa weitergeleitet zu werden.
Andrerseits bildet die Donau iiber den Bosporus die Ver-
bindung mit den Mittelmeerlindern und, iiber Suez und
Gibraltar, die Verbindung mit den grossen Weltschiffahrts-
und Welthandelswegen.

Diese grossartige geographische Lage weist der Donau
tatsdchlich eine grosse Rolle im Welthandel an. Wenn es
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ihr dennoch nicht gegliickt ist, diese Rolle auszunutzen, so
liegt dies an der Verlegung der grossen Handelswege zwi-
schen Asien und Europa infolge der Entdeckung der See-
verbindung nach Indien durch Vasco da Gama im Jahre
1498. Aus diesem Grunde wurde das Mittelmeer damals ein
totes Meer, und alle jene uralten Warenumschlagsmittel-
punkte fiir die asiatischen gegen europaische Waren (Byzanz,
Venedig, Genua usw.) wurden ebenfalls nach dem Westen
Europas verlegt. Auf diese Weise wurde London, das bis
dahin nur Rohstoffe wie Wolle, Haute, Zinn usw. ausge-
fithrt hatte, das Zentrum des Asienhandels, wihrend die
Hifen an den Miindungen der in die Nordsee fliessenden
Fliisse (Rhein, Elbe, Weser, Oder) diejenige Plitze wurden,
von wo aus seither die Orientwaren nach FEuropa kommen.
Es darf jedoch nicht vergessen werden, dass durch die
Schaffung des Suezkanals der Seeweg nach Indien um
12.700 km abgekiirzt wurde, und dass dieser durch das
Mittelmeer fithrende Weg diesem Meer neue Bedeutung
verliehen hat. Durch die abermalige Anderung des alten
Handelsweges durch den Indischen Ozean nach Europa
werden zwangsldufig die alten verlassenen Lander des Mit-
telmeerraumes, des Roten Meeres und des Persischen Golfes
wieder aufleben. Agypten, Syrien, Bagdad usw. beginnen
die den Welthandel beherrschenden Grossmichte wieder
zu interessieren, die sich bemiihen, sie an sich zu bringen.
Gleichzeitig beginnt der Warenstrom auch auf dem
Schwarzen Meere hereinzukommen, um auf dem 3%4mal
kiirzeren Donauweg nach den Produktions- und Verbrauchs-
mittelpunkten im Zentrum FEuropas zu gelangen. Die
Donau ist somit erneut dazu berufen, eine Welthandelsstrasse
und, durch ihre geographische Lage, der bedeutendste Han-
delsweg Europas zu werden.

Aber nicht nur der Lauf dieses Stromes, sondern auch
die Lage seines Beckens geben ihm eine ausserordent-
liche Bedeutung fiir das Leben unseres Erdteils. Die
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817.000 km? des Donaubeckens, der elfte Teil der Ober-
fliche des ganzen FErdteils, sind ein enormer Raum, der
Europa wie ein in seinen Rumpf getriebener Keil von
Osten nach Westen durchquert und eine der grossar-
tigsten Vorbedingungen bildet fiir die Entwicklung des
intensiven Lebens fleissiger und tiichtiger Volker. Dieser
ganze, ecine genau abgegrenzte Einheit bildende Raum
ist von dem iibrigen Erdteil nicht nur nicht isoliert, son-
dern weist eine bequeme natiirliche Verbindung zu ihm
auf, die geradezu dafiir geschaffen erscheint, den Verkehr
zwischen den verschiedenen Teilen des Kontinents zu
erleichtern.

Die Grenze, die die Gewisser dieses Beckens von denje-
nigen der anderen bedeutenden Stréme Europas — Rhein,
Elbe, Oder, Weichsel — trennt, hat, obwohl sie aus einer
Reihe von hohen Gebirgen besteht, eine grosse Anzahl von
Depressionen, die bequeme Durchginge bilden. Diese haben
immer dem Verkehr auf dem Kontinent gedient, sowohl
fiir die Kolonisierung im Laufe der verschiedenen Wander-
perioden der Volker, als auch spiter dem Warenaustausch.
In diesen Senkungen und Télern sind in letzter Zeit grosse
Arbeiten in Angriff genommen worden, um alle bedeu-
tenden Fliisse Europas durch Kanile miteinander zu ver-
binden, sodass in naher Zukunft die Donau direkte schiff-
bare Verbindungen mit allen Meeren Europas und dem
Ozean haben wird. Es wird somit méglich sein, die Waren
quer durch Europa direkt vom Schwarzen Meer bis zu den
nord-westlichen Meeren und zum Atlantischen Ozean zu
befordern. Wie man sieht, hat auch dieser michtige, das
Donaubecken bildende Raum seine ganz besondere Bedeu-
tung fiir unseren Erdteil. Man kénnte sogar behaupten,
dass ihm jene Harmonie der natiirlichen geographischen
Gegebenheiten und leichten Verkehrsmoglichkeiten auf
dem europdischen Kontinent zu verdanken sind, die hier
den bevolkerungsreichsten Teil der ganzen Welt entstehen
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liessen. Denn durch das Donautal sind seit den dltesten
Zeiten so ziemlich alle in diesem Erdteil sesshaft gewor-
denen Volker gezogen. Diese bilden heute sicherlich die
gegenwirtige Bevolkerung mit der von ihnen entwickelten
Kultur und Zivilisation. Die Zahl der Bevolkerung trigt
somit dazu bei, die Bedeutung dieses Stromes noch zu heben.
Aus dieser kurzen Betrachtung der geographischen Gege-
benheiten ist ersichtlich, dass die Donau in der Tat die
direkte Fortsetzung des grossen Handelsweges von Asien
nach den dicht bevélkerten Gegenden des oberen Teiles
ihres Beckens ist, und dass die Durchgénge nach den Becken
der anderen grossen Fliisse in Nordwesteuropa ihr die
weiteren Verbindungen nach allen Richtungen und zu allen
Meeren 6ffnen. Diese wundervollen natiirlichen Vorbedin-
gungen sind ein Zeichen dafiir, dass die Donau in Zukunft
sowohl im Leben und den Beziehungen der Volker dieses
Erdteils als auch in der Entfaltung des Welthandels eine
sehr wichtige Aufgabe zu erfiillen haben wird, und zwar
muss sie zweifellos der bedeutendste Schiffahrts- und Han-
delsweg des ganzen Erdteiles werden und daher auch ent-
sprechend ausgebaut.

3. DIE NATIONALE BEDEUTUNG DER DONAU

Wenn die Bedeutung der Donau in Bezug auf den Welt-
handel so gross ist, dass ihre Schiffbarkeit und das Regime,
dem die Schiffahrt auf ihr unterworfen wird, zu den bren-
nendsten europiischen Fragen gehdren, so ist in Bezug auf
unsere besonderen Interessen ihre Bedeutung iiberwilti-
gend. In meiner vorerwihnten, im Mirz 1924 veréffent-
lichten Arbeit habe ich sie wie folgt beschrieben:

«Die Donau ist die Schlagader unseres Lebens, denn auf
einer Linge von 1100 km sammelt sie alle Erzeugnisse des
Landes und der Arbeit jedes einzelnen ihrer Biirger ein,
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um sie in entfernte Linder zu fithren, von wo sie dafiir die
Erreugnisse anderer Lander und Vélker, die wir fiir unsere
Iebenshaltung brauchen, hierher bringt. Mit ihr verbindet
sich das ganze ILeben unseres Staates, und ihr Einfluss
macht sich bis in das Haus und das Leben des letzten Biirgers,
seibst in den entferntesten Ecken des Landes, bemerkbar.
Diese enge Verbindung griindet sich jedoch nicht nur auf
die materiellen Vorteile sondern ebensosehr auf die seeli-
schen Beziehungen, die in der Volksdichtung ihren Aus-
druck finden.

«Da von dem Zustand der Schiffbarkeit der Donau die
Mdglichkeit der Verwertung aller Erzeugnisse des Landes
abhangt, ist sie ein Hauptfaktor fiir jede Ausserung, nicht
nur unseres wirtschaftlichen, sondern auch kulturellen
Lebens ; denn ohne die lohnende Verwertung der Arbeit des
Volkes ist der ganze Staatsapparat mit all seinen Institu-
tionen und selbst die nationale Verteidigung gefahrdet. « Es
ist bekannt, dass die fruchtbaren Felder unseres Landes, auf
denen frither nur das Vieh weidete, erst dann anfingen bebaut
zu werden, als England, genétigt sein Land von auswirts zu
versorgen, die Offnung der Donaumiindungen fiir die Schiff-
fahrt veranlasste, die wihrend einiger Jahrzehnte von Russ-
land —in dem Bestreben unsere Entwicklung zu unter-
driicken — unter dem Vorwande der Quarantinenotwendig-
keit gesperrt gehalten oder durch Versenkung am Aus-
gange des Kanals von mit Steinen beladenen Kihnen fiir
die Schiffahrt unbrauchbar gemacht worden waren. Unser
wahrer Wohlstand und damit unsere Unabhingigkeit nah-
men ihren Anfang mit der Entschlammung der Donaumiin-
dungen durch die Europiische Donaukommission und der
Fiofilhrung der freien Schiffahrt auf diesem Strom.»l.

1. Gr. Antipa, Chestiunea Dundrii, S. 134 und Dundvea st
Problemele ei  Stiinjifice, Ecomomice si Politice (Die Donau und
ihre wissenschaftlichen, wirtschaftlichen und politischen Probleme),
Academia Roméand, Bucuresti, 1921.
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Neben dieser wichtigen Aufgabe der Verwertung der Erzeug-
nisse des Landes hat die Donau auch noch eine andere Be-
' deutung fiir unsere Zukunft. Die schiffbare Donau bildet
gleichzeitig auch eine geographische Grundlage fiir die
kiinftige Entfaltung einer bedeutenden industriellen und
kommerziellen Tétigkeit, sowie fiir die lohnende Betitigung
der Bevolkerung auf dem Gebiete der Schiffahrt und des
Transportwesens, denn Ruminien ist als Beherrscher der
Donaumiindungen und durch seine geographische Lage der
Erstberechtigte, um aus dem grossen Durchgangsverkehr,
der sich auf diesem Weltverkehrsweg entwickeln wird, die
grossten Vorteile fiir seine nationale Wirtschaft zu ziehen
und seinen Fortschritt dadurch zu sichern.

Demnach bildet die Donau in jeder Beziehung fiir das Leben
des ruménischen Volkes und Staates den wesentlichsten
Faktor — eine Lebensfrage — und daher muss es fiir uns
alle die hochste Pflicht sein, mit allen Kraften fiir die
Fragen im Zusammenhang mit der Schiffbarkeit der Donau
einzustehen.

4. DER HEUTIGE ZUSTAND DER DONAUSCHIFFAHRT
UND SEINE URSACHEN

Wenn die Natur der Donau wirklich eine so grosse Rolle
und Bedeutung zugedacht hat, und nachdem bekanntlich
in ihrem Becken sich Linder mit einer reichen Produktion
und intensiven wirtschaftlichen Tétigkeit befinden, wie
kommt es, dass von allen europdischen Fliissen gerade
auf diesem Strom die geringste Schiffahrt stattfindet?
Ein Fremder, der an den grossen Schiffsverkehr auf dem
Rhein, der Elbe, der Weser usw. gewohnt ist, wiirde bei
einer Fahrt auf der Donau zwischen Giurgiu und Briila
iiberrascht sein von der Diirftigkeit der Donauschiffahrt.
Denn auf dieser ganzen Strecke trifft man héchstens einen
Passagierdampfer, einige Schleppdampfer, die etliche Ge-
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treideschleppkihne mit sich fithren, oder einige Petroleum-
tanker und mit Weidenholz, Kalk oder Steinen beladene
tiirkische Segler. Sonst sieht man nur Fischerboote. Erst
von Briila abwirts bemerkt man, insbesondere zur Zeit der
Getreideausfuhr, die grossen Seeschiffe, die in Galatz und
Briila Getreide, Holz oder Petroleum laden und Eisen,
landwirtschaftliche Maschinen oder Kolonialwaren 16schen.
Dies alles kann einen Fremden nur iiberraschen, was selbst-
verstidndlich ist, wenn man iiberlegt, dass auf der kleinen
Spree in einer Woche mehr Waren vorbeiziehen als von
Bréila nach dem Meere in einem ganzen Jahr.

Solch eine kleine, jedoch lehrreiche Reise mit dem Schiff
auf der Donau von Giurgiu nach Briila wiirde daher geniigen,
um jedem Fremden, besser als jedes diplomatische Geschichts-
werk oder jede Abhandlung iiber internationales Recht,
klarzumachen, dass es wirklich eine Donaufrage gibt. So
sehr es scheinen mag, dass diese Frage durch Kongresse
und Vertrége geldst worden sei, so besteht diese Lésung doch
nur auf dem Papier. Eine vollstindige und schleunige
Losung ist indessen unerlésslich, denn der Westeuropier, der
gewohnt ist, selbst auf den kleinsten Fliissen und Kanilen
einen lebhaften Warenverkehr zu sehen, kann einen derarti-
gen Zustand auf dem grossten Fluss Europas nicht verstehen.
Welches sind aber die Ursachen dieses Zustandes? Sie kénnen
in zwei Kategorien zusammengefasst. werden und zwar:
I. Der unzulingliche Zustand der Schiffbarkeit des Stromes
(natiirliche Hindernisse), der bedingt ist durch die grossen
Unterschiede in der Wassertiefe, des Gefilles und der Stré-
mung in den vergchiedenen Teilen des Stromes; dann sind
die Felsen auf dem Grunde des Flussbettes und die fiir die
Schiffahrt so gefdhrlichen Sandbénke, was alles dazu bei-
tragt, dass nicht mit einer gleichmissigen Fahrtrinne mit
gleichbleibender Wassertiefe gerechnet werden kann. Dieser
Mangel an Einheitlichkeit des Flussbettes und der Strémung
gestattet an einigen Stellen die Schiffahrt nur mit bestimm-
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ten Schiffstypen, wodurch die Transportkosten wesentlich
verteuert werden.

2. Das Regime, dem die Schiffahrt aunf diesem Strom
unterworfen war (politische Hindernisse).

Beide Serien von Griinden (von denen die zweite die Erkli-
rung der ersten ist), bringen es mit sich, dass—selbstverstan-
dlich in normalen Zeiten — die Bef6rderung mancher Waren
auf dem Wege von Briila nach Mannheim iiber Rotterdam
(wohin unser Getreide nach Deutschland geht), der dreiein-
halbmal linger ist, um 409, billiger zu stehen kommt als
der Flussweg. Ebenso steht es mit der Beforderung der Wa-
ren, die auf dem Meere aus Deutschland nach unseren Hafen
kommen. Daher werden in normalen Zeiten viermal mehr
Waren iiber Sulina ausgefithrt als durch das Eiserne Tor.
Die Beseitigung all dieser natiirlichen und politischen
Hindernisse, die die Entfaltung der Schiffahrt auf diesem
Strome hemmen oder die Warenbeférderung auf den See-
oder Landweg abschieben, anstatt den natiirlichen und
néheren Flussweg zu beniitzen, bildet den wahren Kern des
Problems «der Donaufrage », wie wir es zu nennen pilegen.
Mit der Losung dieser Frage miissen sich in erster Linie die
Uferstaaten selbst befassen, je nach der geographischen Tage
jedes einzelnen, der Lénge seiner Ufer und dem Interesse,
das jeden von ihnen mit diesem Strom verbindet. In zZweiter
Reihe betrifft sie jene Staaten, die, ohne Uferstaaten zu
sein, ein Interesse an der Schiffahrt und dem Handel awuf
der Donau haben.

Die erste Bedingung fiir den Abschluss eines dauerhaften
Abkommens ist die vorherige Verstiandigung aller dieser
Staaten untereinander, damit eine aufrichtige Zusam-
menarbeit zur Verwirklichung der wahren zu verfolgenden
Ziele, ohne jede Heimlichkeit und abwegige Sonderinter-
essen, ermoglicht wird.

Wenn diese Hauptbedingung erfillt wire, dann konnten
sowohl die technischen, als auch die (ebenfalls recht schwie-
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rigen) finanziellen Fragen leicht gelést werden. Denn,
soweit es sich um die technischen Fragen handelt, weiss
man z. B., dass beim Rhein, wo die natiirlichen Hindernisse
viel grosser waren, diese seit langem vollkommen beseitigt
worden sind, weil dort ein einiger, fester Wille vorhanden war,
die Arbeiten so schnell wie méglich durchzufiithren. Selbst-
verstiandlich benétigen solche Arbeiten enorme Summen,
aber die finanziellen Fragen werden leicht gelost werden
konnen, wie sie auch an den Donaumiindungen gelést wor-
den sind, indem man méssige, auf die Schiffstonnage be-
rechnete Gebiihren einhebt. Diese belasten niemand, denn
durch die der Schiffahrt gemachten Erleichterungen ergeben
sich bei der Beférderung der Waren viel grossere Erspar-
nisse, als der Beitrag ausmacht, den sie zu leisten haben.
Ungliicklicherweise ist beinahe ein Jahrhundert vergangen,
sestdem die Donaufrage den Gegenstand der Verhandlungen
aller ewropiischen Kongresse bildet, aber die elementare Ver-
standigung, die die Grundlage einer ehrlichen Zusammenar-
beit der beteiligten Staaten bilden soll, damit zu einer niitzli-
chen Aufbauarbeit geschritien werden kann, ist bisher micht
erreicht worden. Es sind dauernd die schénsten internatio-
nalen Rechtsgrundsitze verhandelt worden, in der letzten
Zeit wurde die ehrliche Durchfithrung der freien Schiffahrt
auf der oberen Donau sowie die Internationalisierung der
Donau auf ihrem ganzen schiffbaren Tauf zugesichert und
dadurch auch eine Rejhe politischer Hindernisse behoben,
aber eine solide Grundlage fiir die Sicherstellung der Mittel,
die fiir die Behebung der natiirlichen Hindernisse und
damit fiir die Verbesserung der Schiffbarkeit des Stromes
in seiner ganzen Linge notwendig sind, wurde nicht geschaf-
fen. Im Grunde genommen ist dies das Wesentliche, denn
das Hauptproblem der Donau istin letzter Instanz ledig-
lich auch eine Geldfrage, und die Beschaffung des Geldes
ist eine Frage der Organisation und der Aufstellung eines
guten Finanzierungsplanes,
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5. DIE TECHNISCHEN UND POLITISCHEN PROBLEME
DER DONAUFRAGE UND DAS ARBEITSPROGRAMM DAS
DURCHGEFUHRT WERDEN MUSS

Wie ich gezeigt habe, ist der in dieser Sache verfolgte Zweck
—die gleichzeitig die hcéheren Interessen aller Staaten
berithrt — die Umwandlung dieser natiirlichen Verkehrs-
ader in einen grossen Weltschiffahrts- und Welthandelsweg.
Um dieses Ziel zu erreichen, miissen folgende elementaren
Erfordernisse erfiillt werden, die den Inhalt des auszu-
fithrenden Programms bilden:

@) Das Flussbett und die Stréomung der Donau miissen
derart reguliert werden, dass Schiffe grosser Tonnage még-
lichst tief ins Innere des Kontinents eindringen kénnen,
ohne auf ihrem Weg durch Ablagerungen, Felsen, Was-
serfialle usw. behindert zu sein. Das heisst also, der Fluss
soll in seiner ganzen Lénge in tadellosen Zustand fiir die
Schiffahrt gebracht werden, um den Anforderungen der
modernen Schiffahrt zu entsprechen.

b) Die Aus- und Einfahrt in die bezw. aus den Miindungen
des Flusses soll immer offen sein durch Instandhaltung
eines moglichst tiefen Kanals vor den Miindungsarmen.
¢) Durch zahlreiche kiinstliche Kanile soll die Verbindung
zwischen der Donau und den anderen grossen europiischen
Fliissen hergestellt werden, damit auf diese Weise ein
direkter Wasserverkehrsweg nach dem Rhein, der Elbe, der
Oder usw. und also auch nach den Meeren, in die diese
Fliisse miinden, geschaffen wird.

d) Jeder der Uferstaaten soll an seinen Ufern nach Méglichkeit
Hifen anlegen, die mit den fiir die Beladung der Schiffe und
Loschung der Ladungen erforderlichen Einrichtungen, Trans-
porteinrichtungen fiir die Weiterbeférderung der Waren mit
der Eisenbahn usw. versehen sind, ferner: Uberwinterungs-
hafen, Reparaturwerkstitten, Brennstofflager und alle an-
deren Erleichterungen fiir die Schiffahrt und den Handel.
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e¢) Alle Uferstaaten sollen die Verpflichtung iibernehmen,
die Fahrtrinne in der ganzen Lénge ihrer Hoheitsgewisser
im Rahmen der ijhnen zur Verfiigung stehenden Mittel
instandzuhalten oder, der Hohe ihrer Interessen entspre-
chend, an der Durchfithrung solcher Arbeiten beitragen.
f) Auf dem ganzen Lauf der Donau soll der Verkehr einem
zivilisierten einheitlichen Regime unterworfen sein, gleich
demjenigen auf dem Rhein, das die vollstindige Freiheit
der Schiffahrt fiir die Flaggen aller Linder gewihrleistet.
Dieses Regime hitte die Hoheitsrechte aller Uferstaaten
innerhalb ihrer Territorialgewisser zu achten und seine
Anwendung soll von einer internationalen Kommission
iiberwacht werden, ohne dass diese jedoch berechtigt wiire,
sich mehr als in gegenseitigem Einvernehmen abgemacht,
in die Befugnisse, die sich aus der Ausiibung des Hoheits-
rechtes ergeben, einzumischen.

g) Fiir diejenigen Verbesserungs- und Unterhaltungsar-
beiten an der Fahrtrinne, die die finanziellen Mittel eines
einzelnen Staates iibersteigen, muss ein Sonderabkommen
zwischen den Uferstaaten getroffen werden, in Bezug auf
eine die Schiffstonnage betreffende Gebiihr, durch welche
die investierten Betrdge amortisiert werden. Unter Umstin-
den sollen die interessierten Staaten die fiir die Durch-
fithrung dieser Arbeiten aufgelegten Sonderanleihen ga-
rantieren und ihre Amortisierung durch im gegenseitigen
Einvernehmen festgesetzten Gebiihren sicherstellen, wie
dies mit Erfolg von der Europdischen Kommission fiir
ihre grossen Arbeiten im Sulinaarm durchgefiihrt worden
ist. In diesem Falle — aber auch nur dann — sollen die in-
teressierten Staaten das Recht haben, durch jhre Delegierten
in der Kommission der Uferstaaten die Ausfithrung der Ar-
beiten zu iiberpriifen, die von dem Staate (oder den Staaten)
durchgefiihrt werden, in deren Gewissern sie sich befinden.
Diese Punkte umfassen die elementaren Erfordernisse, um
zur Verwirklichung des gesetzten Zieles zu gelangen, d. h.

19



zur Verbesserung der Schiffbarkeit und der fortschreitenden
Erhéhung des Schiffsverkehrs auf der Donau oder, sozu-
sagen, zur endgiiltigen Losung dieser Frage.

6. DIE POLITIK DER UFERSTAATEN IN BEZUG AUF DIE
VERBESSERUNG DER SCHIFFBARKEIT DER DONAU

Wir wollen nun untersuchen, in welcher Weise auf den
verschiedenen Teilen des Donaulaufes diese grundlegenden
Prinzipien angewendet und was fiir Resultate erzielt worden
sind, sowie was noch getan werden muss.

Sowohl durch Vertrige als auch durch die Art der sich
ergebenden Probleme ist die Donau in zwei Teile geteilt,
die verschiedenen Regimen unterworfen sind und zwar:
a). Die maritime Donau, d. h. die Miindungen und ein Stiick
der Fahrtrinne von der Miindung bis nach Braila, auf der
grosse Seefahrzeuge verkehren. Durch den Vertrag von Paris
1856 hat Europa die Verwaltung dieses Teiles der Europai-
schen Donaukommission mit dem Sitz in Galatz anver-
traut;

b). Die fluviale Donau, von Briila aufwiarts soweit sie schiff-
bar ist (Ulm), deren Verwaltung, geméss dem Vertrag von
Paris 1856, einer Kommission der Uferstaaten iibergeben
werden sollte. Sie hitte zwei Jahre spiter geschaffen
werden und dann auch die Befugnisse der Furopaischen
Donaukommission iibernehmen sollen, welch letztere nach
Erfiillung ihrer Aufgabe an den Flussmiindungen aufgelést
worden wire. Die ¥ommission wurde jedoch erst durch
den Versailler Vertrag und durch das « Donaustatut », das
auf Grund dieses Vertrages geschaffen wurde, unter der
Bezeichnung Internationale Donaukommission gegriindet.
Um die wahren Ursachen des gegenwartigen Zustandes der
Schiffbarkeit der Donau und des Regimes, dem die Schiff-
fahrt auf diesem Strom unterworfen ist, besser verstehen zu
kénnen, ist es notwendig, dass wir uns erst einmal kurz die
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geschichtliche Entwicklung der Donaufrage und die Phasen,
durch die sie gegangen ist, vergegenwartigen. Hieraus wird
die Politik klar werden, die Russland an den Donaumiin-
dungen und Osterreich in Bezug auf die Donau von Braila
aunfwirts verfolgt haben.

DIE; MARITIME DONAU. Die russische Politik ging dahin,
bei jeder Gelegenheit sich der Donaumiindungen zu be-
méchtigen, obwohl Europa sich diesem Beginnen stets wi-
dersetzt hatte. Sobald Russland die Beherrschung erreichte,
hat es stets mit allen Mitteln die Schiffahrt unterbunden
und die ginzliche Versandung der Miindungen zugelassen.
Als im Jahre 1812, durch den Vertrag vom 16. Mai von
Bukarest, Russland die Herrschaft iiber Bessarabien bis zum
Donauarm ¢ Chilia » bekam, erwachte sofort der Wunsch,
auch die Donaumiindung zu beherrschen; da dies aber auf
einmal nicht méglich war, wandte es alle Mittel an, um nach
und nach dorthin vorzustossen. So brachte es gelegentlich des
Vertrages von Akkerman,am 25. September 1826,den Donau-
arm Sulina an sich und 1829, am 2. September, erhielt es,
durch den Vertrag von Adrianopel, die Herrschaft iiber alle
Miindungsarme, wodurch es auch der alleinige Beherrscher
des gesamten Handels an den Donaumiindungen wurde und
es bis zum Jahre 1856 blieb.

Wiéhrend dieser Zeit wurden die Donaumiindungen ganz und
gar vernachlissigt und verschlammten wieder. Es wurden
keine Baggerarbeiten mehr gemacht, die Schiffbriiche ver-
mehrten sich, und so wurde der ganze Handel an dieser Stelle
des Kontinents zum Vorteile Russlands und des Hafens von
Odessa ruiniert. Solange die Tiirkei den Donauarm Sulina
beherrschte, hatte sie an seiner Miindung einen 16 Fuss tiefen
Kanal instandgehalten, Russland aber vernachlissigte auch
diese Arbeit vollkommen, und so kam es, dass 1853 der
Donauarm Sulina nur noch eine Tiefe von 7% Fuss hatte.
«Des bancs de sable formidables s'élevérent au milien de
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I'embouchure et les carcasses des navires qui y avaient fait
naufrage achevérent de la rendre presque inaccessible »1.
Nachstehender Absatz aus Stokes, erster Delegierter En-
glands in der Europiischen Donaukommission, beschreibt
diesen Zustand in sehr anschaulicher Weise:

«Pendant les premiéres années qui suivirent la prise de
possession du Delta par la Russie, il y eut des plaintes
fréquentes, principalement de la part de 1’Autriche, contre
le mauvais état de I'embouchure du fleuve et de pressantes
instances furent faites auprés de la Russie pour qu’elle fit
draguer le chenal. Aprés I'adoption du libre échange par la
Grande Bretagne, les demandes tendant 4 la libre sortie
des grains de la Roumanie devinrent plus pressantes. Les
exportations des grains, qui avaient été seulement de
012.500 hl. en 1837, s'élevérent & 3.476—700 hl. en 1846 et
5.315.550 hl. en 1847. On commenga alors a incriminer la
Russie, non seulement de ne rien faire pour U'enlévement des
bancs qui obstruaient U'embouchure de Soulina, mais d'y
couler méme des navires afin & aggraver encore I'état naturel
des choses, et ce, dans le but d’empécher le commerce ma-
ritime d'Odessa de souffrir de Uimportance croissante de
celui duw Danube» 2.

Als Europa im Jahre 1856 durch den Vertrag von Paris
Russland von den Donaumiindungen wieder entfernte, um
sie uns zuzusprechen, hat Russland darauf bestanden, dass
sie den Tiirken gegeben werden, was im Jahre 1857 auch
geschehen ist (Protokoll der Vertreter der Michte, die den
Vertrag von Paris unterzeichnet hatten, vom 6. Januar
1857). Wahrend der Verhandlungen der Européischen Donau-
kommission beziiglich der Grenzziehung, bestanden die
Russen darauf, dass die Grenze zwischen der Moldau und
der Tiirkei nicht am Talweg des tiefsten Armes des Kilia-

1. Geffken, «La Question du Danube» S .67.
2. Sir John Stokes, « The Danube and its Trade», London, 1890,
zitiert nmach Voisin Bey, S. 146.
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deltas (Kiliaarm Stari-Stambul), sondern am Talweg des
Belgarodarmes d. h., des nérdlichsten und seichtesten von
allen Armen des Kiliadeltas entlang gezogen werden soll,
um uns auf diese Weise vollstindig von den Miindungen des
Kiliaarmes zu vertreiben.

Im Jahre 1878, gelegentlich des Abschlusses des Berliner
Vertrages, forderten die Russen, dass ihnen die drei bessa-
rabischen Distrikte, die durch den Vertrag von Paris Ru-
ménien zugesprochen worden waren, zuriickgegeben werden,
um auf diese Weise wieder an die Donaumiindungen zu
gelangen. Russland, das bis dahin aus allen Kriften dafiir
gekampft hatte, dass die Stidgrenze Bessarabiens unter
keinen Umstinden am Hauptmiindungsarm der Kilia (die
sitdlichste der Kiliamiindungen) liegen diirfe, sondern
dass sie vom nordlichsten Arm (Belgarod) gebildet
werden miisse, behauptete jetzt, dass die Stidgrenze
Bessarabiens, d. h. also die Grenze zwischen Ruminien
und Russland, am siidlichsten Arm (Stari-Stambul) zu
ziehen sei, wodurch uns ganz ungerechterweise alle sie-
ben Miindungen des Kiliaarmes weggenommen wurden 1.
In seinem Wunsche, noch weiter vorzustossen, fithlte sich
Russland jedoch durch die Europaische Donaukommission
behindert, als es eine von den Kiliamiindungen eréffnen
wolite. Wiren aber die Kiliamiindungen schiffbar gemacht
worden, so bedeutete dies eine Konkurrenz fir den der

1. Als Konig Carol I, sah, dass nun die Fiirstentiimer von der
Miindung Sulinas abgesperrt werden, plante er, einen neuen Kanal
zwischen dem Meer und der Donau bauen zu lassen, der nur auf
dem Gebiete seines Landes liegen sollte. Im Juni 1867 fuhr er daher
personlich zusammen mit dem franzésischen Ingenieur Ernest Des-
jardins nach Kilia, und dieser arbeitete dann ein Projekt fiir einen
Donau-Schwarzes Meer-Kanal aus, der von oberhalb Vilcov zu
der Bucht Gibrieni verlaufen sollte. Dasselbe Projekt wurde spiterhin
dem Fiirsten auch von Sir Ch. Hartley im Jahre 1869 empiohlen
(siche Ernest Desjardins « Projet de canalisation maritime du Bas
Danube », Paris, 1870).
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FEuropiischen Kommission unterstellten Sulinaarm. Aus
diesem Grunde forderte Russland im Jahre 1883 auf
der Londoner Konferenz, dass die Verwaltung des Xi-
liaarmes der Europdischen Donaukommission weggenom-
men wiirde und drohte, dass es andernfalls die Ab-
schaffung dieser Kommission verlangen werde. Obwohl der
Kiliaarm fiir den Erfolg der Arbeiten, welche die Euro-
paische Donaukommission an dem Sulinaarm durchfiihrte,
als auch fiir die Erhaltung der Schiffbarkeit der Miindung
dieses Armes von grosser Wichtigkeit ist —es geniigt zu
erwihnen, dass die Sandablagerungen des Kiliaarmes die
ganzliche Verschlammung der Sulinamiindung drohen,
und dass gemiss den Ausfijhrungen von Hartley, eine Zeit
kommen wird, wo kiinstliche Arbeiten notwendig sein
werden, um den Arm Stari Stambul (der siidlichste grésste
Arm des Kiliadeltas) teilweise oder auch ganz zu ver-
schliessen — so war die Konferenz dennoch gezwungen,
und zwar aus anderen politischen Griinden (Russland ist
nimlich inzwischen zu einer Verstindigung mit Osterreich
gekommen, «pour partager la poire ), nachzugeben und
den Kiliaarm dem Einfluss der Europdischen Donaukom-
mission zu entziehen.

Im Jahre 1896 versuchte Russland, auch die Miindung
Stari-Stambul — die einzige von den sieben Miindungen
des Kiliaarmes, die uns, und auch diese nur zur Halfte,
noch verblieben war —an sich zu bringen, um uns ganz
und gar von den Kiliamiindungen zu entfernen. Die
Russen wollten somit diesen ganzen Donauarm beherr-
schen. Daher haben sie uns einen sehr merkwiirdigen und
sogar von einer gefilschten Karte begleiteten Vorschlag
gemacht 1.

1. Gr. Antipa, Chestiunea Starvi-Stambul (Die Frage Stari-
Stambul), Denkschrift, dem Ministerium des Ausseren im Juni
1896 eingereicht. Vertffentlicht in «Dundrea si Problemele ei»,

S. 145.
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DIE FLUVIALE DONAU. Im Folgenden soll nun die Politik
aufgezeigt werden, die die verschiedenen Uferstaaten der
Donau, von Braila aufwarts bis Ulm, verfolgt haben. Daraus
wird hervorgehen, wie grosse politische Hindernisse der
Verwandlung dieses natiirlichen Verkehrsaders in einen
grossen Weltschiffahrts- und Welthandelsweg noch entge-
genstehen.

Tatsédchlich war das Donaubecken bis zu den Friedensver-
trigen von 1919 unter 1T Staaten verteilt: die Schweiz
mit nur */,%, Baden, Wiirttemberg, Hohenzollern, Bayern,
Osterreich, die Tschechoslovakei, Jugoslawien, Ungarn, Bul-
garien und Ruménien —der zwolfte Staat, Russland, ge-
hort, nach 1919, nicht mehr zu den Uferstaaten. Es gab
somit 12 verschiedene Regimes und 16 Reglements, denen
die Schiffahrt sich anpassen musste.

Betrachten wir die Politik, die jeder dieser Staaten in
Bezug auf die Donauschiffahrt gefiihrt hat, so miissen wir
feststellen, dass fast alle uferanliegenden Staaten die
Befriedigung ihrer eigenen Interessen zum Nachteil der
gemeinsamen Interessen folgten. Dies ist die Hauptursache
der ganzen Vernachldssigung.

Die Staaten Siiddeutschlands und insbesondere Bayern
haben in der Tat seit langer Zeit die grosse Bedeutung der
Donau als der Hauptverkehrsader fiir den Welthandel
erkannt und haben eine aufrichtige Politik fiir ihre Ver-
wertung gefiihrt. Sie haben alle gefdhrlichen Teile des Was-
serlaufes reguliert, so dass bis nach Regensburg selbst
an den niedrigsten Stellen eine stdndige, schiffbare Was-
sertiefe von 1,20 m vorhanden ist. Sie haben dann den
Ludwig-Kanal, zwischen der Donau und dem Rheinbecken
iiber den Main, gebaut, der fiir die heutige Beanspruchung
viel zu klein geworden ist. Mit dem alten Kronprinzen
Ludwig an der Spitze wurde ein grossartiges Programm
ausgearbeitet fiir die Herstellung von Kanilen, die die
Donau mit Deutschland und den Becken seiner grossen
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Fliisse in Verbindung setzen sollten. Und schliesslich
haben sie eine Donauschiffahrtsgesellschaft gegriindet, die
iiber einen grossen Schiffs- und Schlepperpark verfiigte.
Ungliicklicherweise jedoch stiess diese aufrichtige Politik
Bayerns und der siiddeutschen Staaten auf den Wider-
spruch der damaligen Politik der Norddeutschen Staaten.
Diese diktierten die Politik des Kaiserreiches und vernach-
lassigten die Donau zugunsten der Entwicklung des Han-
dels .in den Nordsee- und baltischen Hifen und forderten
die Schiffahrt auf dem Rhein, der Elbe und der Oder. Die
Eisenbahnverwaltungen gewdhrten den Donauhifen nicht
die gleichen Tarifkonzessionen wie den Hifen an den anderen
Fliissen, und so blieb die Donau nach wie vor isoliert, trotz
der gebauten Kanile.

Diese Politik des Kaiserreiches zeitigte nachstehende Folgen:
In 35 Jahren, von 1875 bis 1910, ist der gesamte Waren-
verkehr auf den innerdeutschen Gewissern von 290 Millionen
T/km auf 1.900 Millionen T/km, somit um das 6,5 fache
gestiegen, wihrend der Warenverkehr auf der Donau von 44
auf 41 Millionen T/km zurtickgegangen ist. Erst der Welt-
krieg hat sie erkennen gelehrt, welch grossen Fehler sie 35
Jahre lang gemacht hatten. Und darum erklirte der Kanzler
Bethmann Hollweg in seiner Rede vom 9. Dezember 1915,
dass beschlossen worden sei, «fiir die Zukunft den Weg nach
dem Orient auf der Donau zu eroffnen, um damit den Wer-
ken des Friedens und der Kultur zu dienen ». In Bezug auf
die Schiffahrt in den Donaumiindungen war die Politik des
Deutschen Kaiserreiches jedoch eine andere, und hier erfreu-
ten wir uns seiner vollen Unterstiitzung. Die intensive
Schiffahrt hier diente ganz und gar den Interessen der deut-
schen Meerhifen, sicherte den Erzeugnissen des Reiches Ab-
satzmérkte in unserem Land und bot dem Deutschen Reich
die Méglichkeit der Versorgung mit ruménischem Getreide.
Usterreich erkannte die Bedeutung der Donau und die
lebenswichtigen Interessen, die es mit ihr verbanden. Die
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grossen Regulierungsarbeiten bei Grein und Wien sowie an
vielen anderen Stellen, die projektierten Kanile Wien —
Moldau (bei Budweis), Mur—ZElbe, Mur—Oder mit einer
Abzweigung zur Weichsel bei Krakau usw., ferner die
grosse Schiffahrtsgesellschaft, die schon 1813 gegriindet
wurde, (diese hatte 1914: 140 Schiffe mit 68.120 PS-Lei-
stung und 850 Schlepper mit einem Fassungsraum von
476.892 T.) beweisen die Anstrengungen, die es fiir die
Entwicklung der Schiffbarkeit und der Schiffahrt auf der
Donau machte.

Obwohl Osterreich ein grosses —aber leider egoistisches —
Interesse fiir die Donau an den Tag legte, gelang es doch
nicht, eine Verstindigung aller Uferstaaten zwecks ehrlicher
Zusammenarbeit auf ein gemeinsames Ziel hin herbeizu-
fithren, da es stindig seine traditionelle Aneignungs- resp.
Monopolisierungspolitik betrieb. Vielleicht wurde es auch
von der von ihm gegriindeten Schiffahrtsgesellschaft, die
ihre eigenen Interessen verfolgte, auf diesen Weg gedringt,
denn diese Gesellschaft hat die Osterreichische Staatspolitik,
deren Organ sie war, viel zu sehr beeinflusst, Osterreich-Un-
garn strebt danach, sich auf der Donau, zum Nachteil der
anderen Uferstaaten, ein Monopol zu sichern: So verlangte
es im Jahre 1878 — und bekam es bewilligt — von der
Berliner Friedenskonferenz ein Mandat fiir Ungarn, fiir die
Ausfithrung der Regulierungsarbeiten beim Eisernen Tor
und fiir die Festsetzung der Taxen zur Tilgung der
ausserst hohen Kosten dieser durchaus missgliickten Arbeit.
Dann, im Jahre 1883, niitzte es eine andere diplomatische
Verwicklung aus, um — gestiitzt von Frankreich, das
damals die Donau als einen sehr giinstigen Kompensations-
gegenstand wertete, um sich die Unterstiitzung Osterreichs
in anderen Fragen zu sichern — den herausfordernden
Vorschlag Barrére zu machen, durch den Wir in unseren
Hoheitsrechten einen der schwersten Schlige erlitten. Um
Russland zu gewinnen, ging Osterreich damals so weit,
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seine eigenen Interessen an den Donaumiindungen preiszu-
geben, indem es die russische Forderung, den Donauarm
Kilia dem Einfluss der Europdischen Donaukommission
zu entziehen —was eine ausgesprochene Gefahr fiir die
Schiffbarkeit der Sulinamiindung war — unterstiitzte.

Diese Aneignungs- und Monopolisierbestrebungen fanden
ihren Ausdruck auch 1918 beim Abschluss des Bukarester
Separatiriedens, als von uns die Abtretung der Donauhéfen
auf 30 Jahre mit einem Verldngerungsrecht auf zwei weitere
Perioden, verlangt wurde ; wie weiter oben gezeigt, versuchte
damalsOsterreich-Ungarn sogar durch Uberrumpelung unsere
gesamte Handelsflotte, die in den moldauischen Gewissern
konzentriert war, an sich zu bringen. Eine nicht zustdndige
Behorde hatte sie ihnen, durch ihre Drohungen eingeschiich-
tert, auch zediert und eine regelrechte Abmachung mit ihnen
getroffen, die sogenannte « Konvention Balescu ». Es bedurfte
schwerer Kdmpfe, um mit Hilfe der Deutschen, die wir {iber-
zeugen konnten, dass dadurch auch ihnen ein schwerer
Schlag zugefiigt wurde, dieses nationale Gut von unschitz-
barem Wert zu retten. Einmal durch Gewalt in Besitz ge-
nommen, wire unsere Handelsflotte nie wieder zu uns
zuriickgekehrt. Im besten Falle wire sie zum Kriegs-
beutegut gerechnet und dann unter alle Verbiindeten ver-
teilt, aber niemals unversehrt uns zuriickgegeben worden.
Seit dem Berliner Vertrag fing auch Ungarn an, auf der
Donau eine unabhingige Politik zu treiben. Die Ungarn,
die frither durch ihre Tarifpolitik auf den Eisenbahnen den
Verkehr iiber Fiume zum Nachteil des Donauverkehrs f6r-
derten, erkannten nun auch ihre vitalen Interessen, die
sie an der Donau hatten, und unternahmen grosse und
kostspielige Arbeiten, um den Donaulauf zu regeln. Ihre
Politik war jedoch noch unaufrichtiger als die der Osterrei-
cher. Nachdem es ihnen, trotz der reichlich kostspieligen und
durchaus missgliickten Regulierungsarbeiten am FEisernen
Tor, das damals ihrer Herrschaft unterstand, nicht gelungen
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war, die natiirlichen Hindernisse des Donaulaufes zu besei-
tigen, schufen sie auch noch, durch spezielle Schiffahrts-
Reglements und die auferlegten hohen Gebiihren, die
schwersten politischen Hindernisse, die ihren Ausdruck
auch in den f{iberaus hohen Remiorquage-Spesen fiir die
Kilometer-Tonne fanden. Durch ihre Tarife versuchten sie
auch immer wieder, eine Ubervorteilungspolitik zu treiben,
indem sie unsere Waren (Getreide und Petroleum) mit immer
héheren Taxen belegten und immer aufs neue versuchten,
ihren Warenverkehr auf den Ungarischen Eisenbahnen mit
unseren nach Osterreich und Deutschland gehenden Waren
zu vergréssern. Die ruménischen Waren wurden im Hafen
von Orsova aufgefangen, der zu diesem Zwecke mit den
Mitteln die aus den Eisernen-Tor-Gebithren stammten,
hergerichtet worden war. Die politischen Hindernisse hatten
hier zweifellos die unheilvollsten Folgen fiir die Entfaltung
der Donauschiffahrt und hinderten den Warenaustausch in
empfindlicher Weise.

Das Serbien des Milan und Alexander Obrenovici hatte wohl
ein lebenswichtiges Interesse daran, sich einen eigenen
schiffbaren Weg nach dem Meere zu schaffen, getraute sich
jedoch, nachdem es damals beinahe ein Vasall Osterreichs
war, nicht weiter, irgendwie Stellung zu nehmen. Es be-
gniigte sich damit, im Jahre 1882, knapp vor der Loondoner
Konferenz, mit Osterreich eine Abmachung beziiglich der
Anwendung einer Schiffahrtsordnung auf dem gemeinsamen
Lauf der Donau abzuschliessen. Erst in den letzten Jahren
hat dieses Land einen beschrénkten Schiffspark angelegt. Bul-
garien hatte keinerlei Verstédndnis fiir die Grésse der Donau-
frage. Es unternahm nicht nur keinerlei Arbeiten fiir die
Schiffbarerhaltung der Fahrtrinne in seinen Gewissern, son-
dern gestattete sogar, dass die Posten der Uferwachen, vom
rechten Donauufer aus, unsere Schaluppen beschossen, die
dabei waren, Sondierungen zum Zwecke der Beseitigung der
Ablagerungen und Bezeichnung der Fahrtrinne zu machen.
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Nur Ruminien allein unterhielt einen Baggerdienst fiir die
Reinigung der Sandbinke, markierte den Talweg durch
Bojen und kilometrierte die Donau von dem Eisernen Tor
bis nach Briila, schuf sich eine bedeutende Handelsflotte
an, entwickelte die Hilen und deren Einrichtungen, baute
Zufahrtsstrassen zu den Hiafen, hielt sich an eine ordentliche
Schiffahrtsordnung und bewies eine aufrichtige Politik zum
Schutze der freien Schiffahrt und des freien IMandels auf
diesem grossen Strom. Diese unsere Anstrengungen wurden
allerdings kaum anerkannt, da sie weder der russischen
noch der Gsterreichisch-ungarischen Politik entsprachen.
Wie aus Vorstehendem ersichtlich, war die politische Lage
der Donauschiffahrt von der Donauquelle bis nach Briila
vor dem Weltkrieg héchst ungiinstig. Sie war voller kiinst-
lich geschaffener politischer Hindernisse, die sich jeder
Moglichkeit einer ernsten Entfaltung hemmend entgegen-
stellten. Daher konnte auch die Kommission der Ufer-
staaten, die zwei Jahre nach Einsetzung der Europdischen
Donaukommission ins Leben gerufen werden und die ein
zivilisiertes Schiffahrtsystem, wie auf dem Rhein, einfiithren
sollte, nicht mehr entstehen. Das Ergebnis sieht man daran,
dass bis zum Jahre 1919 die Donau auf ihrem Lauf — wie
schon erwdhnt — nicht weniger als 16 Schiffahrtsordnungen
unterworfen war.
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DAS REGIME DER DONAU NACH DEM
WELTKRIEG. ZWECK UND TATIGKEIT
DER BEIDEN DONAUKOMMISSIONEN

1. DIE EUROPAISCHE KOMMISSION DER DONAU-
MUNDUNGEN

Vorerst wollen wir die Frage der Schiffbarkeit der Donai-
miindungen und die damit verbundenen Probleme priifen,
und dann die Politik betrachten, die alle Staaten — und vor
allem Russland — bis zum Weltkrieg hier gefiihrt haben. Aus
dieser Betrachtung der Vergangenheit kénnen wir eine ganze
Reihe von Lehren fiir die Zukunft ziehen. In erster Reihe
werden wir besser unterrichtet, was fiir eine Politik wir be-
treiben miissen, um unsere Rechte zu sichern und unseren
Verpflichtungen nachzukommen.

Die Miindungen der Donau sind der Schliissel zu diesem
Strom, dessen Lauf zu mehr als die Hilfte seiner Gesamt-
linge auf unserem Territorium liegt und die fiir den
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Export bestimmten FErzeugnisse der Arbeit des gesamten
ruménischen Volkes einsammelt. Das Problem der Schiff-
barkeit der Donau iiberragt daher alle anderen Fragen,
denn ungefahr 86%, des gesamten Exportes geschieht auf
dem Wasserwege, und hiervon geht nur ein Drittel iiber
den Hafen von Constanta, wihrend der Grossteil auf der
Donau nach dem Herzen Europas zieht.

Gerade diese lebenswichtigen Belange, und ganz besonders
die stdndige Bedrohung seitens des 6stlichen Nachbarn, der
immerzu Konflikte suchte, haben seinerzeit den jungen
ruménischen Staat veranlasst, sogar einen Teil seiner
Hoheitsrechte zu opfern und auf seinem Territorium die
Europaische Donaukommission anzunehmen. Diese hat sich
aber nicht nur auf die Kontrolle der freien Schiffahrt
beschrinkt, sondern bildete einen Staatim Staate. Sie hob
die von ihr selbst festgesetzten Schiffahrtsgebiihren ein, sie
stellte Schiffahrtsverordnungen auf, sie unternahm Arbeiten,
sie fallte Urteilsspriiche in ihrem Namen und sorgte mit
Hilfe der verschiedenen Grossmichte, die ihre stationiren
Schiffe in unseren Hifen — Galatz oder Sulina — liegen
hatten, fiir deren Ausfiihrung,

Zu ihrer Ehre muss gesagt werden, dass vor dem Weltkriege
die Europiische Donaukommission ihren Obliegenheiten mit
grossem Takt nachkam. Sie hat niemals Konflikte irgendwel-
cher Art hervorgerufen und hat nie versucht, eine An-
eignungspolitik oder eine Ubervorteilungspolitik zum Schaden
der Uferstaaten-—wie andere Staaten an der oberen Donau—
zu treiben. Die der Schiffahrt auferlegten Gebiihren waren
angemessen, sodass sie unseren Handel nicht schadigten,
denn es war im Crunde doch nur unser Getreide, das
sowohl die Kosten der Unterhaltung der Kommission als
auch die ihrer grossen Regulierungsarbeiten bezahlte. Die
grossen bis zum Kriege 1914—1918 ausgefiihrten Arbeiten,
und zwar: die Regelung des Donaulaufes von Braila bis
Sulina, die Erhaltung der Schiffbarkeit in den Donau-
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miindungen und der Fahrtrinne, usw., sie alle konnen —
was ihren Entwurf, die Ausfithrung und Erhaltung betrifft —
als Muster hingestellt werden. Die damaligen Ingenieure
waren iiberaus fahige Leute und schufen bedeutende Werke.
Die Kommission war in der Lage, fiir die Ausfithrung ihrer
Beschliisse und die Anwendung einer gerechten Schiffahrts-
ordnung, eine Autoritit in den Dienst des gemeinsamen
Wohles zu stellen, iiber die wir den grossen Staaten und vor
allem der ewig feindlichen Haltung Russlands gegeniiber
nicht verfiigen konnten.

Diese Institution, mit Staatsbefugnissen ausgestaltet jedoch
ohne Territorium, erfiillte die Rolle eines Pufferstaates
zwischen Ruménien und Russland und auch zwischen allen
anderen Staaten, fiir die sich hier ein Reibungsherd gebildet
hatte. Aus diesem Grunde kam es dann dazu, dass die
Europaische Donaukommission, die im Jahre 1856 nur fiir
die Dauer von zwei Jahren gebildet worden war, ihren
Bestand immer weiter verlingerte. Nachdem sich ihre
Interessen mit denjenigen des Iandes identifizierten, wurde
sie mit der Zeit beinahe als eine nationale Institution ange-
sehen. Bei den Eroffnungsfestlichkeiten ihrer grossen Ar-
beiten war manchmal sogar der Ruménische Konig anwe-
send, und an ihren gewohnlichen Sitzungen nahm oft der
Premierminister des I,andes teil.

So verschieden, ja selbst entgegengesetzt die Interessen der
grossen, hier vertretenen Staaten auch sein mochten, es
gelang uns letzten Endes doch immer, das allgemeine Inter-
esse zu wahren, d. h. die Erhaltung der Schiffbarkeit und
die volle Freiheit der Schiffahrt fiir die Flaggen aller Lander,
was sich auch wieder mit den Interessen Ruminiens v¢llig
deckte. Dies war die Europaische Donaukommission von 1856
bis zum Versailler Vertrag von 1919. Seither ist ihre Zusam-
mensetzung dahin abgedndert worden, dass nur noch Eng-
land, Frankreich, Italien und Ruminien in ihr vertreten sind.
Ohne Zweifel haben die neuen Forderungen der Zeit sowie
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die sozialen Umwilzungen in Europa andere technische und
politische Probleme aufgeworfen, die nun aktuell wurden.
Die Vertrége von Paris haben in mancher Hinsicht Gerechtig-
keit gebracht, vor allem haben sie die obere Donau von der
unheilvollen Politik Osterreich-Ungarns befreit. Sie be-
gingen aber einen grossen Fehler, indem sie Deutschland
aus der Kommission entfernten, denn das Reich befleissigte
sich stets einer korrekten Haltung, unterstiitzte stets das
Allgemeinwohl, das immer auch dasjenige Ruméniens war,
und glich immer die oft gegenteiligen Einfliisse der anderen
Staaten aus. Diese richteten sich, da sie hier keine direkten
Interessen hatten, nach anderen Gesichtspunkten, ja sie
betrachteten die Donau schliesslich nur als ein Kompen-
sationsobjekt.

Durch die gleichen Vertrige wurde auch Russland aus der
Kommission beseitigt. Es war eine sehr willkommene
Massnahme, denn durch die Vereinigung Bessarabiens mit
der alten Heimat, war Russland kein Uferstaat mehr und
hatte daher auch nichts mehr in der Donaukommission zu
suchen. Der unheilvolle Einfluss Russlands, der so lange
gedauert hatte, fand dadurch sein Ende.

Die Pariser Vertriige haben uns jedoch nicht von den Uber-
griffen der Europiischen Donaukommission, die unsere
Hoheitsrechte verletzten, befreit. Es ist klar, dass die Kom-
mission nicht mehr dieselbe Daseinsberechtigung wie in der
Vergangenheit batte, und auch die Wiirde Ruminiens gestat-
tete die seinerzeit begangene Ungerechtigkeit nicht mehr.
Und ganz abgesehen davon, war die Kommission nicht
mehr auf der Hohe ihrer Aufgabe, ja nicht einmal mehr
in Bezug auf ihre technischen Verpflichtungen, d. h. die
Schiffbarerhaltung der Donaumiindungen. So ist z. B.
die Miindung Sulina der endgiiltigen Verschlammung aus-
gesetzt, einerseits durch ihre eigenen Ablagerungen, ande-
rerseits durch das schmelle Fortschreiten der Versan-
dung des Stari-Stambularmes nach dem Vorhafen Sulinas
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zul. Die technische Abteilung, die frither von Leuchten der
Technik, wie Sir Charles Hartley und Charles Kiihi geleitet
worden war, kam in schwache Hinde, die nicht fahig waren,
die Gefahr abzuwenden, noch einen anderen von der
Natur giinstiger ausgestatteten Miindungsarm zu wihlen.
Und auch die beratenden Ingenieure, deren Aufgabe es war,
beizeiten fiir die Losung derartiger ernster und lebens-
wichtiger Probleme Sorge zu tragen, waren ihrer Aufgabe
nicht gewachsen, weil sie die Kommission nicht mehr unter
den weltbekannten Personlichkeiten aussuchte, sondern aus
den Reihen der Beamten der betreffenden Linder und
auf Empfenlung ihrer Delegierten ernannte, Anstatt dass
diese Sachversténdigen sich nach dem richteten, was ihnen
die Wissenschaft und ihr Gewissen vorschrieb, begniigten
sie sich ganz und gar auf die Instruktionen, die sie von
den Delegierten ihrer Staaten erhalten hatten, blind zu
gehorchen. Diese wieder #nderten oft ihre Ansicht von
einer Sitzung zur anderen. Und schliesslich war die Kom-
mission — infolge ihrer Zusammensetzung — auch nicht
mehr in der Lage, die erforderlichen Geldmittel zu be-
schaffen. Die in Frage kommenden Staaten — England
voran — waren nicht mehr gewillt, eine Anleihe zu garan-
tieren, die durch die einzunehmenden Navigationsgebiihren
gedeckt werden Sollte, so wie das frither geschah ; so konnten
nun die neuen Arbeiten, mit denen nicht mehr gewartet
werden konnte, nicht in Angriff genommen werden. Unter
diesen Umstinden war es hoch an der Zeit, dass diese netue,
durch die Pariser Vertrige geschaffene Kommission, sowohl
in Bezug auf jhre Zusammensetzung, als auch in Bezug
auf ihre Befugnisse eine grundlegende Anderung erfihrt.

1. Gr. Antipa, Quelques  observations  concernant les bases
géophysiques des travaux destinds & assurer la navigabilité des
bouches du Danube. Mémoire présenté 4 la Commission Européenne
du Danube en Janvier 1938, verdffentlicht in: Bull. de la Sect.
Scient. de I'Académie Roumaine, Tome XIX-éme,
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2. DIE INTERNATIONALE DONAUKOMMISSION
OBERHALB VON BRAILA

Die vorstehende geschichtliche Darlegung hat gezeigt, dass
die Donauschiffahrt oberhalb Briilas auf den Teilen der
verschiedenen Staaten 12 verschiedenen Schiffahrtsordnun-
gen unterworfen war. Auf dem ganzen Donaulauf gab es
jedoch 16 wverschiedene Regimes mit 16 verschiedenen
Schiffahrtsordnungen. Hieraus geht hervor, dass die Haupt-
verkehrsader des Kontinents sich immer noch in einem
primitiven Zustand befindet, der im Gegensatz steht, sowohl
zu dem Fortschritt der Schiffahrt auf allen anderen Fliissen
Europas, als auch zu dem Stand der Zivilisation der Linder
des oberen Donaubeckens.

Fiir die Donau oberhalb von Briila haben die Pariser Ver-
trige an die Stelle der alten Uferstaatenkommission, die
wegen der fritheren Doppelmonarchie nicht geschaffen wer-
den konnte, die neue Internationale Kommission gesetzt.
Bei der Schaffung dieser Kommission wurde ein Abkom-
men in Bezug auf das Eiserne Tor getroffen.

Es schien so, als ob endlich ein emster Anfang beziiglich
der endgiiltigen Losung der Donaufrage oberhalb Briilas,
deren Erledigung sich seit iiber einem Jahrhundert hin-
zieht, ohne dass das kleinste positive Ergebnis erzielt
worden ist, gemacht worden wire. Was bisher von den
einzelnen Uferstaaten in ihren Gewidssern getan wurde,
geschah nur unter dem Zwang der Umstidnde, keineswegs
aber im Rahmen einer internationalen Organisation.

Nun ereignete sich jedoch inzwischen der Anschluss Oster-
reichs an das Reich, dem derjenige des Protektorats Boh-
men und Méhren folgte und ein neuer Uferstaat, die Slovakes,
wurde geschaffen. Deutschland seinerseits scheint aber nicht
zu wollen, dass unter den heutigen Umstinden der grosse
Teil des Flusses der sein Gebiet durchfliesst, dieser Kom-
mission untersteht. Es ist bereit, sich mit uns und den
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anderen Uferstaaten zu verstandigen, lehnt aber eine Kom-
mission, in der auch Nichtuferstaaten vertreten sind, ab.
Nach dem Riicktritt Deutschlands besteht die Interna-
tionale Kommission unter Beteiligung der anderen Mitglieder
weiter und versucht, eine neue juridische Grundlage fiir die
Fortfithrung ihrer Arbeiten zu finden. Wenn auch die Po-
litik dies zu verhindern sucht, so fordern es die tatsich-
lichen Bediirfnisse der Schiffahrt, und es ist sicher, dass
eine entsprechende Form gefunden werden muss und
gefunden wird.,



RUMANIENS POLITIK IN DER DONAU-
FRAGE NACH 1938

In diesem Stadium fand sich die Frage der beiden
Kommissionen im Jahre 1938. Ruminien als der am meisten
interessierte Uferstaat hat infolgedessen die Initiative zur
Herbeifiihrung einer endgiiltigen Klarung ergriffen, indem
es die Verhandlungen mit den Regierungen der betref-
fenden Staaten aufnahm. Zu diesem Zwecke ernannte
der Aussenminister eine Kommission, die aus Personlich-
keiten zusammengesetzt war, die die Donaufragen genau
kennen, und der ich ebenfalls angehorte. Der Aussenmi-
nister verlangte mein Gutachten betreffs der zu befolgenden
Politik, damit die Interessen Ruminiens unter der gegen-
wartigen internationalen Konjunktur am besten gewahrt
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werden. Dieses Gutachten gab ich in Form einer Denk-
schrift ab, deren Wortlaut ich nachstehend anfiihre. Ich hoffe
nun, dass diese Ausfithrungen sowohl die Donaufrage
als auch die von Ruminien zu befolgende Donaupolitik
vollstandig kliren, und die Prinzipien erkennen lassen.
die unsere unverriickbare Einstellung, ganz gleich unter
welcher intermationalen politischen Konjunktur wir uns
befinden mogen, diktieren. Diese meine Denkschrift verfasst
im Juni 1938, lautet:

Hery Minister!

« Bevor ich die Fragen beantworte, die Sie in Bezug auf die
Wahrung der Interessen Ruméniens unter der gegenwirtigen
internationalen Konjunktur an der Donaufrage an mich zu
richten die Giite hatten, halte ich es fiir notwendig kurz fest-
zustellen, welches die grossen, dauernden Interessen sind, die
unverriickbar die Grundlage und die héheren Ziele unserer
Staatspolitik in dieser lebenswichtigen Frage zu bilden
haben. Dieses aus meiner Uberzeugung heraus, dass nur
durch eine Priifung der Frage im grossen Rahmen unserer
permanenten Interessen und ihrer ganzen Entwicklung
die passendste Losung dafiir gefunden werden kann.

Die grundlegenden und stéindigen Interessen, die Ruméinien
an der Donau zu verwirklichen trachten muss und die
daher die dauernden Ziele ihrer zu befolgenden Politik in
dieser Frage vorschreiben, sind folgende:

1. Die zihe und hartnickige Verteidigung der Beibehal-
tung des internationalen Charakters der Donau, mit der
Freiheit der Schiffahrt fiir die Handelsschiffe aller Nationen
auf ihrem ganzen Tauf und demjenigen aller sie mit an-
deren Fliissen verbindenden Kanile.

2. Die bestindige Bestrebung, gemeinsam mit den mitin-
teressierten Staaten, diese natiirliche Wasserstrasse in einen
moglichst bequemen Schiffahrtsweg umzuwandeln, mit
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leichtem und sicherem Zugang zum Meere fiir die modernen
Schiffe grosser Tonnage und mit der Méglichkeit, die Hin-
dernisse auf jhrem oberen Lauf zu beseitigen, um auf diese
Weise die méglichst unbehinderte und rasche Beférderung
der Erzeugnisse des Landes nach den ausliindischen Absatz-
mérkten und der einzufithrenden Waren sicherzustellen.
3- Das Bestreben in den Gewissern und Hifen des Landes
ein reger internationaler Warenverkehr zu entwickeln,
um die ruménischen Hifen zu einer immer grosseren
Entfaltung zu fithren und dadurch der nationalen Wirtschaft
auch auf diesem Wege die grosstmoglichen Vorteile zu
erschliessen, indem die ruminischen Unternehmungen sich
an dem Transport zu Wasser und zu Lande, an der Ein-
lagerung, Kommerzialisierung und Industrialisierung der
durchziehenden Waren, sowie an allen kommerziellen, finan-
ziellen und Warenmanipulationstitigkeiten, die mit dem
Weltverkehr und Welthandel zusammenhingen, beteiligen.
4. In den ruminischen Gewissern der Donau soll den
Schiffen aller Flaggen die strenge Anwendung des Prinzips
der freien Schiffahrt, so wie dieses im Wiener Kongress von
1815 festgesetzt worden war, garantiert und ihnen eine
sichere, mit allen modernen, fiir die Erleichterung der
Schiffahrt erforderlichen Einrichtungen verschene Schiff-
fahrtsstrasse zur Verfiigung gestellt werden.

5. Durch Einhebung von auf die Schiffstonnage — ohne
Unterschied der Flagge und unabhingig von der Natur der
befrderten Waren — berechneter Gebiihren, sollen die
notigen finanziellen Mittel gesichert werden, die erfor-
derlich sind: einerseits fiir die den zeitgemissen Bediirf-
nissen entsprechende Erhaltung und Férderung der Schiff-
barkeit der Gewisser, und um den Schiffahrern alle mo-
dernen Organisationen und Einrichtungen zur Verfiigung
stellen zu konnen, die fiir eine moglichst sichere und
unbehinderte Schiffahrt in diesen Gewissern nétig sind,
und anderseits fiir die Amortisation der Ausgaben, die
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durch die Ausfiihrung der zu diesem Zwecke erforder-
lichen Arbeiten entstanden sind.

6. Ruménien soll befugt sein, in den auf seinem Territorinm
befindlichen Donaugewissern eine besondere Schiffahrts-
ordnung zu erlassen, die auf alle Schiffe samtlicher Na-
tionen gleichmissig Anwendung findet, sowie die Ubertre-
tungen dieser Ordnung entsprechend zu ahnden, zu welchem
Zwecke der Ruménische Staat die erforderlichen Inspek-
tions- und Gerichtsorgane ernennt und erhilt.

7- Zu sorgen fiir die Anschaffung und Unterhaltung in den
Haifen aller mit den dazu gehérigen Waagen und Kranen
versehenen Einrichtungen, die fiir das Anlegen, die Beladung
und das Loschen der Schiffe sowie fiir die Einlagerung der
Giiter erforderlich sind; ebenso zu sorgen fiir die nétigen
Uberwinterungsanlagen fiir die Schiffe und fiir Risbrecher.
Die hierfiir nétigen Mittel werden durch Einhebung von
Amortisierungsgebiihren beschafft.

8. Die Hoheitsrechte des Ruminischen Staates innerhalb
seiner Territorialgewdsser miissen unangetastet bleiben,

9. Durch die Verstdndigung mit den Donauuferstaaten oder
denjenigen Staaten, die an der Schiffahrt auf der maritimen
Donau interessiert sind, sowie durch die Teilnahme — auf
Grund absoluter Gleichberechtigung und Gegenseitigkeit —
an den verschiedenen internationalen Kommissionen, soll die
Anwendung eines Regimes einheitlicher Massnahmen gewahr-
leistet werden, deren Zweck die Regelung der Schiffahrt
und die Ausfilhrung derjenigen Arbeiten ist, die fiir die
Erhaltung und Verbesserung der Schiffbarkeit auf dem
ganzen Flusslauf, von der Quelle bis zur Miindung, nétig
erscheinen.

10. Ruménien muss alle Massnahmen treffen kénnen, die
notwendig sind, um die Donau als grossen internationalen
Weltverkehrs- und -handelsweg zu organisieren.

11. Es muss alle Moglichkeiten offen halten, um dem
Verkehr seiner nationalen Schiffe auf dem ganzen Donaulauf
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sowie auf den Verbindungskanilen zu den anderen Fliissen
die grosstmogliche Entfaltung zu sichern.

12. Ruménien soll davernd in der Lage sein, ungehindert
alle fiir die nationale Verteidigung auf dem Wasser erfor-
derlichen Massnahmen zu treffen.

Dieses sind die hauptsichlichsten, fundamentalen und
sténdigen Interessen, die die Grundlage der Politik des
Ruminischen Staates in den Donaukommissionen zu bilden
haben, und sie miissen es sein, die unverriickbar, bei jeder
Gelegenheit und unter jeder internationalen politischen
Konjunktur, die Ziele, die Richtlinien und unsere Haltung
vorschreiben.

Wenn wir nun, von diesem Standpunkte aus, die gegenwi-
tige Rechts- und Sachlage der Donau sowie die Vorschlige
ocer Anregungen, die uns im Zusammenhang mit der Aban-
derung des Donaustatuts und der beiden fiir sie bestehenden
internationalen Kommissionen gemacht werden, priifen und
wenn wir aus der Geschichte der Entwicklung dieser Frage
von 1856 bis heute die erforderlichen ILehren in Bezug auf
die unter der heutigen Konjunktur von uns einzunehmende
Haltung ziehen, miissen wir zu gewissen Schlussfolgerungen
gelangen, die im Folgenden dargelegt werden: »

1. DIE EUROPAISCHE KOMMISSION DER DONAUMUN-
DUNGEN. ¢ Was die Europdische Kommission der Do-
naumiindungen betrifft, miissen wir anerkennen, dass sie
immerhin der wirtschaftlichen Entwicklung unseres I,andes
iiberaus grosse Dienste geleistet hat, obwohl durch ihre
Anwesenheit unsere Hoheitsrechte verletzt werden, da sie
bei den Donaumiindungen auf unserem Territorium, einen
Staat im Staate bildet. Durch die seltene Energie und
Tiichtigkeit ihrer alten Ingenieure —an der Spitze mit
dem grossen Hartley — war sie imstande, innerhalb zweier
Jahre, der Donau einen bequemen Ausgang zum Meere
zu erméglichen und hat nachher die Arbeiten an den Miin-
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dungen weiter konsolidiert und sie tiber 60 Jahre lang
unter den besten Schiffahrtsbedingungen erhalten. Hier-
durch hat diese Kommission eine fortwihrende Exportstei-
gerung der landwirtschaftlichen Erzeugnisse unseres Lan-
des veranlasst und erleichtert und somit auch die Urbar-
machung von sehr grossen, bisher noch unbebauten Flachen
der Steppen usw. ermdglicht, welche die Arbeitskraft
unseres Volkes verwertete, und eine unvorhergesehene
wirtschaftliche Entwicklung des Landes schuf.

Andererseits war sie durch jhre grosse internationale Auto-
ritdt imstande, die Schiffahrtsgebiihren, welche fiir die
Verbesserungsarbeiten der Schiffbarkeit der Donaumiin-
dungen und des Donaukanals notwendig waren, einzuheben
und bei den Schiffen simtlicher Nationen die Anwendung der
laut Schiffahrtsverordnung notigen Massnahmen strengstens
durchzufithren. Die Anwendung dieser Massnahmen hitte
das damalige kleine Ruminien der Widersetzung einiger
grossen Staaten gegeniiber nicht erzwingen kénnen, insbe-
sondere nicht dem damals ebenfalls an die Donau grenzenden
Russland gegeniiber, von dem bekannt ist, dass es keine
Gelegenheit versiumte, die Donaumiindungen von neuem
versanden zu lassen, um dadurch den Warenzustrom fiir sich
zu gewinnen, und den Handelsverkehr des eigenen Hafens
Odessa zum Schaden der ruminischen Hifen zu entwickeln.
Auf diese Weise erfiillte die Europdische Kommission in
unserem Lande die Rolle eines Pufferstaates zwischen dem
kleinen Kénigreich Ruménien und den grossen Staaten mit
entgegengesetzten Interessen. Die Dienste, die sie unserem
Lande leistete, waren so gross, dass, anlésslich der Einwei-
hung eines neuen Kanals des Sulinaarmes, unser unvergessli-
cher Koénig Carol I. sagen konnte: « Die Ruménen betrachten
die Européische Kommission als eine nationale Institution ».
Nach dem Weltkrieg jedoch haben sich die Dinge voll-
kommen gewendet. Die neue Zusammensetzung der Furo-
péischen Kommission und die Lage der Weltwirtschaft haben
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es mit sich gebracht, dass die beteiligten Staaten nicht mehr
im gleichen Masse durch die materiellen Interessen ihrer
Schiffahrt an dem Problem der Schiffbarkeit der Donau-
miindungen interessiert waren. Die Instandhaltung der
Schiffbarkeit auf der Sandbarre der Sulina-Miindung
wurde auch durch eine ungiinstige Anderung der Natur-
bedingungen und die Entfernung von der Kiiste des nord-
stidlichen Meereskiistenstromes, welcher bisher die Sand-
bénke, die sich vor der Miindung des Sulinaarmes bildeten,
automatisch reinigte, zu einem viel schwierigeren Probleme.
Die Miindung von Sulina ist heute bedroht, den Zugang zum
Meere ginzlich zu verlieren, sodass es notwendig war, die
Schaffung einer neuen Miindung vorzuschlagen, oder sogar das
vollkommene Verlassen des Sulinaarmes ins Auge zu fassen 1,
England hatte frither an der Donau ein kapitales Interesse,
u. zw. Malta, den Suez, usw., ja sogar seine Hauptstadt mit
ruménischem Getreide zu versorgen. Zu diesem Zwecke
kamen unzihlige englische Schiffe aus England mit Eisen
und Xohle beladen, um unsere Hifen, mit Getreide
beladen, zu verlassen. Heute hat es dieses vitale Interesse
nicht mehr, da es ebenso bequem, ja sogar billiger, jenseits
des Ozeans seinen Bedarf an Getreide eindeckt. Es hat nun
hier kein spezielles Interesse mehr, sondern nur dasjenige,
welches es iiberall verfolgt, ndmlich jeden Wasserhandels-
weg zu kontrollieren.

Deutschland, das Englands Rolle in den Handelsbeziehungen
zu Ruménien {ibernommen hat, und das es notwendig hat,
sich bei uns mit Lebensmitteln, fliissigem Brennstoff, Mineral-
6len und Rohstoffen einzudecken, ist nun nicht mehr in der
Kommission, wihrend die franzosische und die italienische
Schiffahrt auf der Donau heute von verhiltnismissig ge-

1. Gr. Antipa, Quelques observations concernant les bases géophy-
siques des travaux destinés @ assurer la mavigabilité des bouches du
Danube, Mémoire présenté 4 la C.E.D.D. en Janvier 1938, Bull. de
la Sect. Scient. de I’Académie Roumaine, Tome XIX-éme.



ringer Bedeutung sind. So sind es also heute nur zweitrangige
Interessen, welche die in der Kommission fiir die Schiffbar-
keit der Donaumiindungen vertretenen Staaten unter-
einander verbinden, und es ist nicht ausgeschlossen, dass
diese Interessen einmal als Kompensationsgegenstinde
dienen kénnen, wie dies im Jahre 1883 mit dem Vorschlage
Barrére der Fall war.

Somit sind die wassertechnischen Probleme im Vergleich
zur Vergangenheit sehr erschwert; der technische Dienst
der Kommission, der frither von den grossen Ingenieur-
kapazititen Hartley und Kiihl geleitet wurde, liegt heute in
ganz mittelméssigen Hinden. Seit fast 20 Jahren versucht
man, eine Losung fiir die Erbaltung des Zuganges zum
Meere zu finden, ohne bisher einen Entschluss gefasst
zu haben, sodass wir Gefahr laufen, eines Tages das Aus-
gangstor des Exportes unserer Landesprodukte verschlossen
zu finden. Auch die sogenannten internationalen Sachver-
stdndigen, die beratenden Ingenieure, welche die Hauptrolle
spielen, werden nicht nach ihrer Leistungsfihigkeit von allen
Mitgliedern der Kommission zusammen gewahlt, sondern
jeder der beteiligten Staaten ernennt seinen beratenden Inge-
nieur und diese begniigen sich dann damit, aus der Ferne
oft auch unzusammenhiingende Gutachten abzugeben, ohne
gezwungen zu sein, an Ort und Stelle nachzuforschen und die
durchaus eigenartigen Naturbedingungen des Deltas und des
Schwarzen Meeres aus eigener Anschauung kennen zu lernen.
Die Kommission ist, in ihrer heutigen Zusammensetzung,
nicht mehr fihig, das grosse technische Problem, das sich
ihr stellt, zu 16sen und hat bewiesen, dass sie nicht einmal
mehr fahig ist, die finanzielle Losung zur Ausfithrung der
unbedingt notwendigen Arbeiten zu finden, denn die
beteiligten Staaten verweigern es, eine Anleihe zu diesem
Zwecke zu garantieren.

Andererseits hat die Kommission heute (im Mai 1938)
nicht einmal die Rolle des Pufferstaates mehr, denn
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Russland hat aufgeh6rt, ein Uferstaat zu sein, Die fremden
Staaten, die an der Kommission teilnehmen, begniigen sich
nun damit, von den Vorrechten, die sie besitzen, fiir ihre
kleinen Interessen zum Nachteile unserer Suverinitit
Nutzen zu ziehen, indem sie hier Beamte aus ihren Lindern
ernennen, die nicht durch aussergewdhnliche Fihigkeiten
daffir geeignet sind, oder sie machen unnétige Ausgaben
fiir unsichere Arbeiten. Hingegen ist der ruminische Dele-
gierte in der Kommission oft gezwungen, einen schweren
und ungleichen Kampf fiir die berechtigten Interessen und
natiirlichen Vorrechte seines Landes zu fithren, und sieht
sich ofters behindert, das zu tun, was fiir die Sicherstellung
der Schiffbarkeit der Donaumiindungen erforderlich wire.
Da dies die tatsichliche Sachlage ist, miissen wir uns die
Frage stellen: Kann heute die Europiische Kommission
noch einen Zweck haben? Die Antwort auf diese Frage muss,
angesichts der oben geschilderten Bilanz iiber die Tatigkeit
dieser Kommission, folgende sein:

1. Aus vielen hoheren politischen Griinden ist die Auf-
rechterhaltung einer von der « Internationalen Kommission
oberhalb Briilas» unabhiingig arbeitenden « Europaischen
Donaumiindungen-Kommission » angezeigt. Als Beaufsichti-
gungsorgan Europas fiir die Anwendung des Freiheitsprinzips
der Schiffahrt bei den Miindungen dieses Flusses — dank
welchem Prinzip auch Ruménien in der Vergangenheit in
verschiedenen schweren politischen Lagen (die sich aber
auch in der Zukunft noch widerholen kénnten) oft seine
Rechte mit Erfolg verteidigen konnte — und der Erhaltung
der Schiffbarkeit, und auch angesichts der grossen Autoritit,
welche sich diese Kommission innerhalb von 80 Jahren er-
worben hat, bleibt sie, sowohl fiir uns wie auch fiir alle an der
Schiffahrt und dem Handel auf diesem Flusse interessierten
Staaten, noch eine absolute Notwendigkeit. Diese Europé-
ische Kommission muss jedoch eine andere Zusammense-
tzung, andere Rechte und auch andere Befugnisse erhalten.
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2. Angesichts der grossen Wichtigkeit der Handelsbezie-
hungen zwischen Ruminien und Deutschland ist es eben-
falls eine Notwendigkeit, dass Deutschland, in seiner
Eigenschaft als grosse Seemacht und mit grossen Handels-
interessen an den Donaumiindungen, von nun an erneut an
der Europiischen Kommission teilnimmt.

3. An dem Wiedereintritt Russlands haben wir heute —und
auch die Kommission selbst —nicht mehr das alte Inter
esse, da Russland nicht mehr Uferstaat ist, selbst keine
Donauschiffahrt besitzt und unsere Handelsbeziehungen
nur sehr gering sind. Russland hat sogar unseren Belangen
entgegengesetzte Interessen, da uns seine Haltung aus der
Vergangenheit zeigt, dass es bej jeder sich bietenden Gele-
genheit versucht, eine Entfaltung unserer Donauhifen zu
verhindern, um zu erreichen, dass der Handelsverkehr auf
der See in seine Hifen am Schwarzen Meer fiihrt.

4. Ruménien hat kein Interesse daran, dass auch andere
fremde Staaten, die dazy vorgeschlagen wurden, sich in dje
Angelegenheiten der Donaumiindungen einmischen,

5. Die Befugnisse der Europaischen Kommission —von nun
an aus Ruménien und den vier Seestaaten Zusammenge-
setzt — beschrinken sich auf die Uberwachung der Art und
Weise, wie Ruminien die Freiheit der Schiffahrt erfiillt, wie
es die Flusspolizei bewerkstelligt und wie es die Fahrtrinne
erhdlt. Hierzu jedoch braucht die Kommission nicht mehr
die grossen Vorrechte, die unser Hoheitsrecht auf unserem
eigenen Gebiete verletzen, Ruminien muss als Staat, auf
dessen Grund und Boden sich der Fluss befindet, von allen
seinen natiirlichen Rechten Gebrauch machen kénnen —wie
es atich Holland bei den Rheinmiindungen tut — und muss
die Freiheit haben, seine vitalen Interessen den nationalen
Erfordernissen entsprechend selbst leiten zu konnen. Dies
alles selbstverstiandlich unter der Reserve, dass die Freiheit
der Schiffahrt fiir alle Staaten peinlichst respektiert wird,
6. Somit muss Ruminien das Recht haben, seine eigenen
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Ingenieure zu ernennen, oder als Sachverstindige tech-
nische Kapazititen aus jedem Iande anzustellen, sei es
um alle zur Erhaltung der Gewisser in schiffbarem Zustande
erforderlichen Arbeiten, die aus den aus Schiffahrtsgebiihren
stammenden Mitteln gedeckt werden, zu studieren und
auszufiihren, sei es um eventuell auch andere Hifen an den
Donaumiindungen zu bauen, die im Interesse der Schiffahrt
und des sicheren Zuganges zum Meere notwendig werden
sollten. Desgleichen muss das Schiffahrtsinspektorat und die
Gerichtsbarkeit der auf dem Gebiete des Landes befindlichen
Gewisser dem ruminischen Staate unterstehen.

7. Der grossen internationalen Verantwortung gegeniiber,
die unserem Lande jetzt zukommt, nachdem es einen Teil
der gegenwirtigen Befugnisse der Kommission iibernehmen
wird, ist es unbedingt notwendig, dass in der Organisation
der zu diesem Zwecke zu errichtenden Dienststellen ein
vor allen innerpolitischen Einfliissen gesichertes Arbeiten
vorgesehen wird, welches die Kontinuitit in der Durch-
fiihrung eines gut festgelegten Arbeitsprogramms und seiner
Finanzierung gewihrleistet. »

2. DIE INTERNATIONALE KOMMISSION VON BRAILA
STROMAUFWARTS. « Durch das Eintreten Deutschlands in
alle Rechte des vormaligen Osterreich hat sich die Lage
der Internationalen Kommission von Briila stromaufwirts
von Grund auf geindert. Es ist daher angezeigt, dass wir
iiber die nidheren und weiteren Absichten der deutschen
Politik genau unterrichtet werden.

Da Deutschland auf einem grossen Teil des Stromes die
beiden Flussufer beherrscht, liegt es in unserem Interesse,
aus allen Kriften auf dem Prinzipe von 1815 zu bestehen,
laut welchem die Donau in Bezug auf die Schiffahrt ein
internationaler Fluss ist.

Die Geschichte lehrt uns, dass die schweren Kimpfe, die
wir in friiheren Zeiten fithren mussten, sich auf das Prinzip
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der freien Schiffahrt und der Hoheitsrechte in unseren
Territorialgewassern stiitzten. Dieser Beweisgrund hat uns
jedesmal die Kraft gegeben, uns energisch zu widersetzen und
die Verletzung unserer Rechte zu verhindern. Wir glauben,
dass auch in Zukunft das oben erwihnte grosse allgemeine
Vélkerrechtsprinzip uns dazu berechtigen wird, nicht nur
unsere direkten Rechte, sondern auch die Interessen simt-
licher iibrigen Uferstaaten zum Wohle der gesamten Do-
nauschiffahrt zu behaupten.

Ruménien, auf dessen Gebiet der wichtigste Teil des grossen
Stromes liegt, wird seine Hoheitsrechte, die freie Schiffahrt
auf der Donau und auf ihren Verbindungskanilen zum Rhein
und zur Elbe bis zur Nordsee behaupten und verteidigen.
Unter dem einheitlichen Schiffahrtsregime werden wir auf
der Notwendigkeit der Aufrechterhaltung einer internatio-
nalen Kommission bestehen miissen, die —aus allen Ufer-
staaten zusammengesetzt, und eventuell auch mit einem
Delegierten der Europaischen Kommisssion erganzt — die
Sicherheit bieten wird, dass das Prinzip der freien Schiff-
fahrt in allen diesen Gewissern zur Anwendung kommt.
Die Arbeiten fiir die Erhaltung der Schiffbarkeit werden
von jedem Staat auf seinem Territorium vorgenommen,
gegebenenfalls unter vorheriger Verstindigung mit den
anderen daran ebenfalls interessierten Staaten. Die zur
Deckung der Ausgaben und zur Erhaltung der notwen-
digen Dienststellen erhobenen Gebiihren diirfen die Hohe
der laufenden Ausgaben und der Amortisation der Anleihen
nicht iibersteigen. Diese Gebiihren werden nicht nach der
Natur der beférderten Waren, sondern nur im Verhiltnis
zur Tonnage der Schiffe berechnet, wie es auch die Euro-
péische Kommission der Donaumiindungen tut.

Auf jeden Fall glaube ich nicht, dass es in unserem Inter-
esse liegt, das vorgeschlagene Prinzip der bilateralen Ver-
handlungen anzunehmen, da das Schiffahrtsregime auf
der Donau eine Angelegenheit bleiben muss, die in glei-
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chem Masse sowohl die Uferstaaten, als auch die interna-
tionale Schiffahrt angeht. Die Aufrechterhaltung der freien
Schiffahrt, ihre Regelung entsprechend der allgemeinen In-
teressen und die Erhaltung der Fahrtrinne werden gemeinsam
von allen direkt Interessierten erdrtert und gelost werden
miissen. Daher denke ich, dass wir aus all den obigen
Griinden den Vorschlag nicht annehmen konnen, dass
diese internationale Kommission sich bis zu den Donau-
miindungen ausdehnt und die Europiische Kommission
ersetzt. Gerade die Anwesenheit dieser «Europdischen
Kommission », welche die freie Schiffahrt und die Erhal-
tung der Schiffbarkeit der Donaumiindungen garantiert,
zeigt die Notwendigkeit der « Internationalen Kommission ».
Sie wird die freie Schiffahrt sicherstellen und die Schiff-
barkeit der ganzen iibrigen Donau mit ihren simtlichen
Verbindungskanilen zu anderen Stromsystemen erhalten.
Genehmigen Sie, Herr Minister, die Versicherung meiner
ausgezeichneten Hochschitzung ».
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Aus dem bisher Geschilderten und vor allem aus den
Darlegungen meiner letzten hier wiedergegebenen, dem
Minister des Ausseren vorgelegten Denkschrift sind die
Grundprinzipien, welche unsere stindige, aufrichtige und
offene Politik in der Donaufrage leiten miissen, klar zu
ersehen. Dijese hétten unser Verhalten sowohl in der
internationalen politischen Konjunktur von 1938, wie auch
in jeder anderen Lage diktieren miissen. Die Europaische
Donaukommission bildete fiir uns jedenfalls ein sehr
heikles Problem, da unsere lebenswichtigen Interessen an
den Donaumiindungen gefihrdet waren. Ruminien war
bedroht, das Ausgangstor fiir seine Erzeugnisse bei Sulina
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gesperrt zu sehen, und sich auf diesem Wege auch nicht
mehr mit den Waren, die es notwendig hatte, eindecken zu
kénnen.

Es wurde also ein Regime fortgesetzt, das unsere Hoheits-
rechte verletzte. Die Europaische Donaukommission mit den
bisherigen Rechten war nun nicht einmal mehr durch den
michtigen Einfluss des grossen &stlichen Nachbarn zu
rechtfertigen, da dieser durch den Anschluss Bessarabiens
an Rumainien kein Uferstaat mehr war. Diese Lage entsprach
somit nicht mehr der Wiirde des neuen Konigreiches und
musste sofort geklirt werden.

Nach einer freundschaftlichen, jedoch energischen De-
marche und in Ubereinstimmung mit den Verhandlungen,
die mit den Regierungen der beteiligten Staaten gefiihrt
worden waren, wurde eine Abidnderung der Zusammen-
setzung, der Rechte und der Befugnisse der Européischen
Kommission gefordert.

Aus diesem Grunde fand im Sommer 1938 in Sinaia eine
ausserordentliche Sitzung der Europiischen Kommission
statt, und es wurde dort ein besonderer Vertrag abge-
schlossen, laut welchem der Zutritt Deutschlands und die
Ubernahme seitens des Rumiéinischen Staates des techni-
schen Dienstes mit simtlichen Installationen, Werften und
Baggerausriistungen, Schiffen usw., die im Besitz der Kom-
mission waren, sowie auch des Dienstes des Schiffahrts-
inspektorates mit allen seinen Verwaltungs- und juridischen
Befugnissen beschlossen wurde.

Ruménien wurde demzufolge, nach 84 Jahren demiitigender
Geduld, endlich vollkommen Herr in seinem Hause. Jetzt
sind wir frei, unsere lebenswichtigen Interessen zu studieren
und zu erkennen, die fiir die Verbesserung der Schiffahrt
des Stromes von uns fiir notwendig befundenen wasser-
technischen Arbeiten, sowie seine Ausriistung mit den
modernen Einrichtungen zu beschliessen, zu finanzieren
und durchzufiihren, bei uns die eigenen Gesetze durch
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eigene Richter und durch im Namen des Konigs gefillte
Urteilsspriiche zur Anwendung zu bringen usw.

Das Gleiche hat sich auch mit der Internationalen Kommis-
sion ereignet, von der wir alle dachten, sie lige in den
letzten Ziigen. Dank ebenfalls unserem energischen Ein-
greifen, hat sie sich unter den schwersten Umstinden als
sehr lebensfihig erwiesen. Das jetzt in Belgrad auf Veran-
lassung Rumaniens dekretierte Reglement fiir die Kontrolle,
den Polizei- und Sicherheitsdienst der Schiffahrt auf diesem
Teil der Donau, entspricht einem dringenden Erfordernis der
Zeit und stellt sich jedem Versuch, die Kriegsvorginge in die
Gewisser dieses internationalen Stromes auszuweiten, hem-
mend entgegen. Dieses Eingreifen erfolgte rechtzeitig und
hat Frieden und Harmonie dorthin getragen, wo andere Inter-
essierte Konflikte und Unordnung hervorzurufen hofften.

Die energische Leitung des Staates machte sich nicht
nur in Bezug auf die politische Seite der Donaufrage, son-
dern auch in allen Zweigen der wirtschaftlichen, indu-
strieellen, kommerziellen, finanziellen Schiffahrtstitigkeit
usw. bemerkbar, die in der gleichen Weise von Fremden
beherrscht waren, wie friiher viele unserer nationalen Reich-
tiimer von ihnen in Beschlag genommen worden waren.
Durch die Vergrésserung des nationalen Parkes fiir die See-
und Flussschiffahrt, der Bagger- und der ganzen hydrau-
lischen Ausriistung, der Schiffswerften usw. wird unser
Finfluss auf die Donauschiffahrt immer grosser. Die zahl-
reichen in den Hifen erbauten Silos, die Organisation der
Genossenschaften und die grossen von der Nationalbank
zu solchen Zwecken gewihrten Kredite haben auch den
Getreidehandel, somit das Ergebnis der Arbeit von 829,
der ruménischen Bevolkerung, aus der Sklaverei der fremden
Monopole befreit.

Auch die drastischen Massnahmen fiir die Gesundung der
Verwaltung und Beseitigung der Schiebungen bei den
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Aktiengesellschaften, haben die Entfaltungsméglichkeiten
der nationalen Wirtschaft gehoben, die jetzt dem rumi-
nischen Volke in seinem Land ein weites Betitigungsfeld
bietet.

Die natiirlichen Reichtiimer des Landes werden ausgebeutet
werden, und dort, wo es sich als notwendig erweist, wird in
ehrlicher Zusammenarbeit — ohne politische Monopol- und
Aneignungsbestrebungen —das fremde Kapital herange-
zogen und ihm entsprechende Gewinne zugesichert werden,
sofern es sich in den Rahmen der hoheren Interessen der
nationalen Wirtschaft einfiigt und nicht mehr ausschliess-
lich den oftmals mit den Interessen des Landes im
Gegensatz stehenden Zwecken anderer Staaten dient.
An diese grossen Taten muss insbesondere jetzt erinmert
werden, wo die Aufmerksamkeit jedes Ruminen ange-
strengt auf die Zukunft seines Landes und die Sicherstellung
der Rechte seiner Bevélkerung auf ein freies natiomales
Leben gerichtet sein muss.
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