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Die Meeresstrafle von Konstantinopel
als Durchgangslinie.

Von Robert Mayer.
(Mit 3 Abbildungen.)

113

Eine Meerenge ist immer ein Durchgang zwischen zwei Landschollen (zweil
Festliindern, einem Festlande und einer Insel, zwei Inseln) und eine Verbindung
zwischen zwei breiteren Meeresteilen. Darin liegt ibre ganze physisch- und
anthropogeographische Bedeutung. Ihr anthropogeographischer Wert (d. i. ihr
Wert fiir Bevolkerung und Siedlung, fiir Wirtschaft und Verkehr, fiir Wehr
und Politik) hiingt sowohl ab von ihrer Eignung fiir den Menschen und seine
Arbeit in jeder Beziehung als auch von dem anthropogeographischen Werte
der von ihr verbundenen Meere und schlieBlich davon, ob sie diesen Wert
mit anderen gleichgerichteten Meerengen teilen mufl, ob nédmlich noch andere
Meerengen neben ihr der gleichen Verbindung dienen oder dienen kénnen und
welchen anthropogeographischen Wert diese haben. Fiir den Bosporus und die
Dardanellen tritt noch ein weiteres Moment hinzu. Sie durchschneiden eine
Landbriicke zwischen Europa und Kleinasien, sie reihen sich, durch das Mar-
marameer getrennt, in kurzer Entfernung zu einer einzigen Durchgangsstrafie
aneinander, und da sie leicht zu iiberschreiten sind, vereinigt sich mit ihrem
Meerengenwert auch der Briickenwert der Halbinseln, die sie queren, der
Thrakischen und Bithynischen, der Halbinsel von Gelibolu (Gallipoli) und der
von Troia. ;

Beide Meerengen sind auch MeeresstraBen im engeren Sinne, weil
ihre Ufer einander parallel lauten. Diese Eigenschaft ist wesentlich fiir unsere
Vorstellung von einer Strafe. Es sind darin nicht allzu viele Meerengen ihnen
dhnlich: der Gildborgsund zwischen Laaland und Falster, die StraBle von Vor-
dingberg zwischen Falster und Seeland, nur auf kurzer Strecke der Oresund;
die jetzt viel genannte StraBle von Johore, die MagellanstraBe, die Bankastrafie
zwischen Banka und Sumatra. Eine groBere Zahl von MeeresstraBen trennt den
arktischen Archipel vom nordamerikanischen Festlande. Auf kurzer Strecke
nimmt auch der Euripus eine Strafiengestalt an.

DurchgangsstraBen von gleicher Bedeutung wie die von Konstantinopel
gibt es nur ganz wenige auf der Erde. Diejenigen Wasserstrafien, die an Ver-
bindungs- und Verkehrsbedeutung damit vergleichbar wiiren, sind fast aus-
schlieBlich von Menschenhand angelegt: der Suezkanal, der Panamakanal, der
Nord-Ostsee-Kanal. Dann bleiben nur noch die StraBe von Gibraltar und die
MalakkastraBe mit Singapur. Gerade die Letztgenannte ist den Meerengen von
Istanbul insofern dhnlich, als auch Singapur nicht nur als Durchgangshafen fiir
den Transitverkehr wichtig ist, sondern auch fiir die durch eine Eisenbahn
angeschlossene Malayische Halbinsel und ihre reichen Erzeugnisse zum Ziel-
hafen wurde. Singapur iiberragt aber Istanbul, weil es die Verbindung zweier
Ozeane beherrscht. Dall es so spit zu dieser wichtigen Rolle kam, ist eine
Wirkung des Ganges der Kultur iiber die Erde und der Grofmachtentwicklung,
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der, gegenwirtiz von den Inseln und dem jungen Grofreiche der Japaner
zuriickstrahlend, in einem Weltkriege einen ausgleichenden Wandel erlebt ™.

2.

Die Meeresstrafien sind auf sehr verschiedene Art entstanden. Unter ihnen
allen tillt der Bosporus durch seine FluBgestalt auf. Von Strab o bis in die
neueste Zeit haben alle Geographen oder geographisch interessierten Personen,
die an seinen Ufern standen, sich mit dieser FluBdhnlichkeit der Meerenge
beschiiftigt, die Deutschen darunter ihn immer mit dem Rhein verglichen. Es
liige auch nahe, an die Donauenge der Wachau oder unterhalb von Orsova zu
denken; niher noch die Parallele mit den Dardanellen. Diese aber wurden von
Walter Penck als ein Einbruchsgraben zwischen stehengebliebenen Horsten
erkannt; wer einmal darauf aufmerksam wurde, kann den Unterschied nicht
mehr verkennen. Es sind zwar auch an der Entstehung des Bosporus Bruch-
linien in der Lings- und Querrichtung des Kiistenverlaufes beteiligt, wie schon
Toula? erkannt hat, aber die wesentlichen Ziige seiner Formen sind doch
unter dem Einflusse des rinnenden Wassers entstanden.

Die Meeresstrafle von Konstantinopel ist rund 30 km lang, 6ffnet sich
zwischen Rumeli- und Anadolu-Kavagi nach Norden ins Schwarze Meer in einer
schmalen Trichterform, die zwischen Cali- und Fil-burnu noch einmal verengt
wird ®. Erst bei den Leuchttiirmen von Rumeli- und Anadolu-burnu treten die
Kiisten plotzlich weit zum Schwarzen Meer auseinander. Dort liegen vor dem
westlichen Vorgebirge die kleinen Felseneilande der Kyaneen, in denen viele
Hellenen die Symplegaden der Argonautensage sahen. Siidlich von diesem
Trichter halten sich die beiden Ufer ungefdhr in gleicher Richtung, so daf
einem Vorgebirge auf der einen Seite eine Bucht auf der anderen entspricht.
Davon gibt es nur an zwei Stellen Ausnahmen; zuerst wenige Kilometer siid-
lich von der genannten Trichterform, wo der westlichen, tief einspringenden
Bucht von Biiyiikdere die flache Umurbucht gegeniiberliegt, beide nicht mehr
als 20 m tief, die westliche eine sandige Aufschiittung des Baches von Biiyiik-
dere, die ostliche durch die nordliche und siidliche Umurbank von der Strom-
rinne getrennt, die dort, gleich schmal bleibend, in fast rechtem Winkel nach
Stidosten umbiegt. Diese  Querstrecke gehort einem tektonischen Graben an,

') Die folgenden Seiten verfolgen nicht die Absicht, die MeeresstraBe von Kon-
stantinopel erschopfend in allen geographischen Sichten zu behandeln. Sie wollen
das Moment der Bewegung, das von ihrer Entstehung an in ihr liegt, herausheben,
sie als Durchgangs- und Verbindungslinie wiirdigen. Dadurch ist alles, was zur
Stadtgeographie von Istanbul gehort, alles, was die gesamte Tiirkei betrifft, ausge-
schlossen. Es ist aber reizvoll, dem Richtung und Dynamik gebenden Elemente
seiner StraBennatur nachzugehen. Die Stadtgeographie Istanbuls ist fiir einen an-
deren eigenen Rahmen bestimmt. Deshalb ist hier manches kiirzer gefaBt, als es
vielleicht zu erwarten wiire.

Die Ortsnamen sind nach der neuen tiirkischen Rechtschreibung gesetzt, nur
das i (mit I-Punkt) und das 1 (ohne I-Punkt) sind nicht unterschieden, weil die
Aussprache des letzteren dem, der sie nicht gehort hat, ohnedies nicht gelingt.

* Franz Toula: Geologenfahrten am Marmarameer. Schriften d. Vereins z.
Verbreitung naturwiss. Kenntnisse Wien, 36, 1896, S. 382/383.

3 Zu diesem Absatze s. die deutsche Admiralititskarte Nr. 1111 (Der Bosporus,
1 : 40 000).
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der im Tale des Biiyiikdere nachgewiesen und deren Fortsetzung in der Incir-
bucht vermutet wird*. Dort liegt zwischen Yenikoy und Beikos auch die
breiteste Stelle der Stromrinne, worin sie sich in zwei tiefe FluBbetten neben-
einander teilt, das ostliche vollstindig durchlaufend, das westliche durch eine
Schwelle unterbrochen. Die Einspriinge, die auf den weiteren Strecken nach
Siiden die Ufer gliedern, gehoren zu Grabenmiindungen von gréfieren und
kleineren Bichen. Die schmalste Stelle ist nur 700m breit und liegt etwas
noérdlich von Rumeli- und Anadolu-hisar. Siidlich davon vertieft sich zwischen
Bebek und Kandeli-Leuchtturm in einem Kolke die Stromrinne auf 91 m. Die
zweite Abweichung von der FluBgestalt liegt im engeren Bereiche der Stadt
Istanbul, wo das Goldene Horn in weitem Bogen in den Bosporus einmiindet,
in eine breitere Seichtstelle, wo auch die Stromrinne nach Norden hin wie nach
dem Siidausgange zu durch 30-m-Schwellen unterbrochen wird. Mit Ausnahme
der kurzen Querstrecke hilt die Meeresstrafie im ganzen die Nordnordost-Siid-
siidwest-Richtung ein. Ihre Kiisten biegen nicht allmihlich, sondern in recht
scharfen Ecken zu den beiden Meeren ein, die sie verbindet®. Walter Penck
war der letzte, der sich eingehend mit der Frage der Genesis der Meeresstrabe
abgab. Seitdem standen zwei Hindernisse einer Fortsetzung der niheren Unter-
suchung im Wege. Der nordliche Teil des Bosporus von Anadolu- und Rumeli-
kavak an darf wegen der Befestigungen zur Sicherung des Nordeinganges
der MeeresstraBe nicht beschritten werden. Dort muf also jede Beobachtung
zum Stiickwerk werden. Die restlose Erklirung des Bosporusproblems er-
fordert aber auch die Einbeziehung der Dardanellen und des Marmarameeres
in die Beobachtung. Die Ufer der Dardanellen diirfen aus den gleichen mili-
tédrischen Griinden tiberhaupt nicht betreten werden, nur die Strafie von Ca-
nakkale nach Troja wurde eine Zeitlang fiir Fremde, die die Begleitung eines
Gendarmen erhielten, nach besonderer Bewilligung geoffnet. Durch diese
Verkehrsbeschrinkungen sind natiirlich jeder geomorphologischen Arbeit von
vornherein sehr enge Schranken gesetzt.

Es erinnert das abwechselnde Vor- und Zuriicktreten der Ufer in Ver-
bindung mit dem Wechsel von Steilhiingen, Bergspornen mit flachmuscheligen,
sanften Abfillen, einmiindenden Seitengriben an FluBmiander. Das ehemalige
FluBtal ist ertrunken, wofiir die Deltabildungen der seitlichen Zubringer
zeugen: bei Stenia, Biiyiikdere, bei Anadolu-hisar und Beikos, am unteren Ende
von Télern, die zwischen steilen Flanken aufgeschiittete, ebene Talsohlen
geringen Gefilles haben. Auch die Inselbildung und Versumpfung der Miin-
dung der vereinigten Fliisse Kiathane und Alibejsu am oberen Ende des Gol-

Bl v

* Ernest Chaput: Voyages d’Etudes géologiques et géomorphogéniques en
Turquie. Mém. Inst. fran¢. d’Archéol., Stamboul, II.

5 Zur Geologie und Geomorphologie des Bosporus hauptsichlich folgende
Werke: Ernest Chaput: Voyages d’Etudes géologiques et géomorphogéniques en
Turquie. Mém. Inst. fran¢. d’Archéol., Stamboul, II. — Jovan Cviji¢: Geographie
und Geologie von Makedonien und Altserbien. Peterm. Mitt., E-H. 162. — Wilhelm
Endrifi: Geologische Beobachtungen auf der Bithynischen Halbinsel. N. Jb. f.
Min., Geol. u. Pal., Beil.-Bd. 54, Abt. B, 1926. — Alfred Mer z : Hydrographische
Untersuchungen in Bosporus und Dardanellen. Bearbeitet von Lotte M&ller.
Veroff. d. Inst. f. Meereskunde, A. Geogr.-naturwiss. Reihe, N. F., H. 18, 1928. Mit
Atlas. — Walter Pen ck : Grundziige der Geologie des Bosporus. Vertff. d. Inst.
f. Meereskunde, A. Geogr.-naturwiss. Reihe, N.F., H. 4.
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denen Hornes setzt ein Steigen der Erosionsbasis voraus. Wenn auch keine
Prallstellen an den hoheren Talhingen mehr zu erkennen sind, so sind doch
noch Hangterrassenreste genug vorhanden, die dltere Talverbreiterungsarbeit
beweisen und auf beiden Ufern in entsprechender Hohe durch die ganze Meer-
enge durch zu verfolgen sind. Die Taltreppe setzt sich auch unter den heuti-
gen Wasserspiegel des Bosporus fort und leitet damit iiber zu dem einstigen
innersten FluBbette im Grunde der Meerenge.

Die Beobachtung, zum Teil schon von Cvijié und Walter Pen ck ver-
offentlicht, gibt nun ehemalige Talniveaus, wie sie in der folgenden Tabelle
und in den Profilen von Abb. 1 enthalten sind. Die Angaben unter dem
Wasserspiegel sind dem Werke von Merz-Moller entnommen.

Terrassen an den Bosporus-Uferhdngen (Hohen und Tiefen
in Metern) *.
(Siehe auch die Profiltafel Abb. 1.)

Westseite Ostseite
iiber l unter unter [ iiber
dem Wasserspiegel dem Wasserspiegel
Karibee 16 23 Poirashucht
Steinbruch 16 4,28 Keeili-B.
Telli-burnu 13 Maciar-B.
120 Biiyiikdere 20 20’38 %ﬂﬂe ]f_ :
100 60 | Tarabya 20 32 Jamak-B.
70 Boyacikoy Stenia © 40 Jalikoy 20
Incirkoy 20, 50,100
Emirgjan
95 Rumeli-hisar Kiraz Sertlari 70/80
Anadolu-hisar ##
_ 40, 60/70, 120
Bebek 20 Kandilli 50/60,
50, 30 | Kurugesme 46 100/110
25
48
76—70 Taxim Defterdar-br. 42
(iragan 30 Kuzguncuk
Dolmabahce 30
Semsi paga-
burnu
40 Galata Uskiidar 20/30,
Seraispitze 60/70
60 30 35/38,5 Uskiidar

10,21 kavak-burnu

Kartal 60/80/100

* B. = Bucht, br. = burnu, d. i. Vorgebirge.

#% In die 20-m-Terrasse gehort im Tale des Golcitk-su, der bei Anadolu-hisar miindet, eine
Terrasse, die sich talaufwirts verfolgen lift. — Sie ist durch den Boden des Stausees von Elmali in
35—40 m, weiter abwiirts durch zwei Ecken und einen richtigen Umlaufberg vertreten, der von einem
Miander des Golcitk-su umflossen war. Dieser ist jetzt wieder durchschnitten. Er wird auf eine jlingere
Wiederaufschiittungsphase zuriickgefithrt. (E. Chaput und lbrahim Hakki, Le Méandre de Golciik
prés du Bosphore, Publ. de I'Inst. de Géogr. de 1'Univ. d’Istanbul Nr. 3, 1934 )
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Abb. 1. Profiltafel zur Geombrphologie des Bosporus.

LingenmaBstab 1 : 50 000, HohenmaBstab 1 : 10.000, fiinffache Uberhohung.

Die Ortsnamen stehen unter, die Hohenangaben in Metern iiber dem zugehorigen Standort. Um die

Profile in eine solche Lage zu bringen, daB die ganze Zusammenschau wenigstens ungefiihr die Richtungen

des Verlaufes ‘der Meerenge wiedergibt, wurde zwischen die untermeerischen Teile der Profile und die

Riickenprofile ein lingerer oder kiirzerer horizontaler Sﬁ?d’ eingeschaltet, der also nicht einer Uferebene
entspricht.
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Die vier einigermafien durchgehenden und sicheren Terrassen des Bospo-
rus ergeben also folgendes Allgemeinbild des Getfilles (von oben nach unten):
Betrag des Gefiilles

i Gefillsrichtung (in der Luftlinie) je km
West 120—70
Ost  120—80 S 40 m auf 18 km 2,2 m
2. Niederterrasse
West 60—30
Ost  70—50 S 30 m auf 20 km 1,3 m
3. Unter dem Wasserspiegel
16—38 S 22 m auf 30 km 0,6 m
4. Unter dem Wasserspiegel
48—38 2 10 m
5. Die heutige Tiefenrinne N 30 m ; 1m

Nun wurden doch in neuester Zeit gegen die FluBnatur der MeeresstraBe
Einwiinde erhoben ¢, die im wesentlichen darauf hinauslaufen, daff im Bosporus
nicht, wie in anderen FluBitilern, jeweils einem Prallhang auf dem einen Ufer
ein Gleithang auf dem anderen entspreche. Dem ist entgegenzuhalten, daf
dieses Gegeniiber im groBen durchaus vorhanden ist. Es kommt nur darauf
an, daf man die Querlinien iiber die Meeresenge senkrecht zur Hauptrichtung
ilrer Stromrinne zieht. So liegt dann dem Vorgebirge von Anadolu-kavak
die flache Deltaaufschiittung des Rumeli-kavak-deresi mit dem Dorfe Rumeli-
kavak gegeniiber und dem Koybasi-burnu die Sandbank von Incirkdy, dem
Bergsporn von Kandilli die Bucht von Bebek mit ihrem Bachdelta und dhnlich
in vielen anderen Fillen. Die Ausnahmen von dieser Regel bilden jene Buchten,
die bereits durch die quer zum Bosporus streichende Grabenversenkung geo-
logisch begriindet sind, wie die schon genannte Bucht von Biiytikdere im
Westen und die Incirbucht im Osten.

Und doch bleibt an dem Eindruck des Bosporus noch etwas Fremdartiges.
Wir sind gewohnt, an den ilteren Phasen der Taleintiefung Verdnderungen
in den Richtungen der FluBmiander mit Hilfe von breiten Terrassenflichen,
von alten Kolken oder Prall- und Gleithiingen festzustellen. Der Bosporus-
fluf kann im Laufe der Tieferlegung seines FluBbettes seine Stromrinne nicht
sehr verschoben haben, die Hangterrassen sind schmal, in gleichbleibender
Richtung gestreckt. Das mag zum Teil an der Widerstandskraft des harten
Gesteins liegen, zum Teil doch tektonisch begriindet sein.

Der Einwand ist wohl auch dadurch hervorgerufen; daf die heutige Ober-
flichenstromung in der Meerenge nicht dem heutigen Talrelief angepalit ist.
Wohl aber ist das bei der heutigen Unterstromung der Fall, die das dichtere,
weil salzhiltigere Wasser des Mittelmeeres nach dem Schwarzen Meere fiihrt.
Das bestitigen auch die Profile unterhalb des Wasserspiegels im einzelnen
(sieche Abb. 1). Die Unterstromung ist im untersten Teil des Meerengenbettes
die Nachfolgerin des spitdiluvialen FluBlaufes, hatte mit diesem zusammen
linger Zeit fiir ihre Wirkung an den Bettwandungen, die noch dadurch ver-
stirkt wurde, daB nach dem Steigen des Meeresspiegels der grofere, ver-
mehrte Wasserdruck in den Tiefen des Bettes wirkte. Dagegen hatte die Ober-
flichenstromung viel weniger Zeit und einen geringeren Wasserdruck fiir ihre
Wirkung und konnte sich dem oberen Teil der Bettwandungen noch nicht an-

¢ W.EndriB: Geologische Beobachtungen auf der Bithynischen Halbinsel.
N. Jb. f. Min., Geol. u. Pal., Beil.-Bd. 54, Abt. B, 1926, S. 347—410.
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passen, so daB heute ihr Stromstrich bei Koybagi-burnu und bei Rumeli-hisar
und Serai-burnu gerade an die Bergsporne anprallt.

Die Geschichte des Bosporus ist darnach etwa folgende: Ein palidozoisches
Gebirge wurde am Ende des Erdaltertums aufgefaltet”™ FEine weitere Be-
wegung liBt sich erst wieder fiir die Nachmiozinzeit nachweisen, denn mit
Lehmen, weiflen Sanden und Konglomeraten von Quarz- und Quarzitgersllen
war der tektonische Graben von Biiyiikdere ausgefiillt. Chaput stellt diese
Ablagerungen, die nur auf der Siidseite des Grabens liegen, ins Miozin. Sie
sind aber so stark gestort, z. B. beim Zigeunerdorf oberhalb der Ziegelei zu
45 ° Nordost-Fallen, in den Ziegeleien fast bis zur Vertikalen aufgerichtet. Der
Einbruch des Grabens ist darnach wohl jiinger als diese Teile einer ehemaligen
tertifiren Decke, aber ilter als das heutige FluBnetz 8. Dieses Tertidr ist auch
in der Fortsetzung des Grabens auf der Ostseite des Bosporus in gleicher
Eigenschaft zu beobachten, wenn auch in schlechtem AufschluB, der durch den
Straflenbau lings des Strandes zwischen Incirkdy und Beikos gedffnet war.
Dort ist fast die ganze Bergnase aus einer Schotterablagerung aufgebaut,
welche Rollsteine und weniger gerundete Triimmer von der kleinsten bis zu
Kubikmetergrofie enthilt. Am schlechtesten gerundet sind die Quarzite, die
Tonschiefer hiufic schon im Zerfall. Eine Hangstufe geht iiber diese Ab-
lagerungen und iiber das weiter siidlich anstehende Grundgebirge hinweg. Das
Tertidr hatte wohl den Graben ausgefiillt und auch das Grundgebirge noch
weit iiberdeckt, denn die gleichen Schotter liegen auch auf der Rumpffliche
von Pera, thrazische Schotter auch auf der Ebene von Bulgurlu und Kurbagli-
tal® (Schotterlehme, vorwiegend Quarzitschotter). Diese Schotter mit ihren
Quarzitmassen bewogen Walter P en ¢k hauptsichlich, einen von Osten aus
den Quarzitbergen in der §stlichen Umgebung des Bosporus kommenden Fluf
anzunehmen. Die Aufschiittungen iiber dem abgetragenen Grundgebirge
reichen bis ins Levantin.

Uber ihnen allen und iiber dem Grundgebirge ist eine Rumpffliche ein-
geebnet, die, von Cvijié zuerst entdeckt, von Walter Penck genauer be-
schrieben und die thrazische, bzw. Pera-Rumpffliche genannt wurde. Sie ist
die Ausgangsform, in die das jingere Relief, auch das des Bosporus, durch
Flisse und Biche eingekerbt wurde. Bei dieser neu einsetzenden Abtragung
wurde das Tertiir auf der Rumpffliche groBenteils abgerdiumt und auch die
Fiillung der schon frither eingesenkten Quergriben wieder zum groBen Teil
weggefiihrt. Diese Eintiefung setzt die relative Hebung der bosporanischen
Scholle voraus, und zwar in ebenso vielen Hebungsakten, als durch die Steil-
hinge zwischen den Hangterrassen bezeugt sind, und in ebenso vielen rela-
tiven Ruhepausen, als durch die Hangterrassen selbst als Erzeugnisse der Tal-
verbreiterung erwiesen werden. Sie werden hier nicht im einzelnen beschrieben
(siehe Tabelle!), weil sie bei Cvijié und Walter P en ¢k, mit Ausnahme von
einigen selbst beobachteten, beschrieben sind (Cha put beschiftigt sich nicht

” Walter Penck: Bosporus, S. 31—33, hiilt eine zweimalige Faltung fiir
moglich, zuerst (mit Vorbehalt) oberdevonisch oder karbonisch, dann noch einmal
(vermutlich) im Perm.

8 Es ist bemerkenswert, welche Ahnlichkeit darin die Entstehung des Donau-
durchbruches unterhalb von Orsova und die des Bosporus zeigen.

® Werner Paeckelmann: Neue Beitriige zur Geologie der Umgebung von
Konstantinopel. Abhandl. d. preuB. geol. Lehranstalt, N. F. 142, 1932.
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damit); die unter dem Wasserspiegel liegenden sind aus Merz-Moller ent-
nommen. Wichtig ist aber die Feststellung, daf alle Niveaus ein siidliches
Gefille haben und nur die unterste heutige Tiefenrinne ein nordliches hat,
Nun konnte der unterste Talboden sein Gefille allerdings aus der Wirkung
der Unterstromung im Bosporus, die in dichterem, weil salzhiltigerem Wasser
ins Schwarze Meer fiihrt, erhalten haben. Indessen nimmt das Gefille von einer
Terrasse ober dem Wasserspiegel zur niichsten deutlich ab, und die schlieB-
liche Nordrichtung der tiefsten Rinne erscheint dann nur als die letzte Kon-
sequenz einer im gleichen Sinne fortschreitenden Bewegung *°, so dall man
annehmen mochte, die Bewegung sei wihrend der ganzen auf das Levantin
folgenden Zeit so vor sich gegangen, daff die bosporanische Scholle immer im
Norden stirker gehoben worden sei als im Siiden. Und dieser Vorgang wird
noch durch eine andere zweifellose Beobachtung wahrscheinlich, auf die mich
zuerst Prof. Ibrahim Hak ki (Geograph der Universitit in Istanbul) aufmerk-
sam machte: Die Pera-Rumpffliche steht heute ohne Zweifel in nach Siiden
geneigter Pultstellung. Sie hat im Norden iiber den Belgrader Schottern eine
Seehohe von 200 m, senkt sich durchwegs nach Siiden, bis sie auf dem Taxim-
platze in Pera nur noch 60 m hoch liegt. Eine stirkere Neigung fiihrt nach
Siiden zum Galataturm abwiirts, dessen Hohe von Oberhumm er mit einer
Seehohe von 41 m eingemessen wurde 2. Es sind wobl auch noch die Riicken-
hohen in der Altstadt Stambul mitzurechnen, die von 40 bis 60m von Osten
nach Westen ansteigen, aber nach Abrechnung des angehiuften Stadtruinen-
schuttes um 5 bis 10m niedriger einzusetzen sind. Im Siiden ist also die
Neigung der Perafliche stirker als im Norden. Von Stambul sinkt sie wohl in
das Marmarameer unter. Der allgemeinen Siidneigung folgt auch die Entwiisse-
rung der Bosporusscholle westlich von den Quarzitbergen; die Biche ent-
springen auf der iiber 200m hohen Wasserscheide, die nahe dem Schwarzen
Meer liegt, und durchmessen in ziemlich ausgeglichenem Gefille die in den
Perarumpt eingekerbten Téler. Zugleich konnte eine wenn auch schwache
Neigung der Perafliche nach Westen vorhanden sein; sie ist nach den Hohen-
zahlen der Karten wohl anzunehmen, zu beobachten ist sie wegen militédrischer
Riicksichten nicht.

Da wiire es nun gewil moglich, daf infolge dieser einseitigen Hebung,
die einen steileren und kiirzeren Abfall der bosporanischen Scholle nach Nor-
den zum Schwarzen Meer, einen flacheren und lingeren zum Marmarameer
bewirkte, die Bosporusfurche zuerst nach beiden Seiten entwiissert wurde, von
ciner Wasserscheide aus, die nordlich von Biiyiikdere quer zur Bosporus-
richtung verlief, und daf diese Wasserscheide erst im Laufe der Hebung und
Eintiefung von beiden Seiten her abgetragen wurde 2. Irgendeine Spur davon

1 Der Annahme Walter Pencks, daf das Goldene Horn der Oberlauf des
einstigen Bosporusflusses nordlicher Richtung gewesen sei, steht eine Instanz ent-
gegen, die er noch nicht kannte. Nach den Untersuchungen vonMerz undMoller
ist die Tiefenrinne, die aus dem Goldenen Horn herauskommt, durch eine Schwelle
von der tiefen Stromrinne des Bosporns getrennt. Deren Entstehung miiite noch
erkldrt werden.

4 E. Oberhummer: Konstantinopolis, Art. in Pauly-Wissowas Realenzy-
klopidie, S.-A., S. 5.

22 Diese Meinung wurde von dem Priv.-Doz. in Istanbul Herrn M. B e sim auf
dem internationalen Geographentage in Warschau ausgesprochen.
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ist — abgesehen von dem Verlaufe der hochsten wasserscheidenden Erhebun-
gen — bis jetzt nicht beobachtet worden. Militirische Griinde verbieten auch
dort weitere Beobachtungen.

Den Schlufakt in der Ausbildung des heutigen Landschaftsbildes gab die
nachdiluviale negative Strandverschiebung, in der das Flufital ertrank. Die
beiden untersten Terrassenhiinge wurden iiberflutet, die Erosionsbasis fiir die
seitlichen Zubringer stieg und zwang sie zu gestauter Aufschiittung. Sie bilden
jene versumpften Deltaformen aus, die in den Buchten von Biiyiikdere, von
Stenia, von Incirkdy, von Anadolu-hisar die charakteristische Siedlungsliicke
zwischen den an die Hinge gelehnten Dorfern, Vor- und AuBenorten bilden.
Die negative Strandverschiebung verursacht auch die breite Insel- und Delta-
bildung im Miindungsgebiet der vereinigten Fliisse Kiathane- und Alibej-su,
sie bewirkt die Limane der ing Marmarameer miindenden Fliisse von Biiyiik-
und Kiigiik-cekmece.

Auch die Bucht von Burgas hat nach den Aufnahmen von Gellert in
der Nachdiluvialzeit noch eine Meeresiiberflutung mitgemacht **, und die Miin-
dungen der rumiinischen Schwarzmeerfliisse lassen sich auf kiistennahem Boden
des Schwarzen Meeres bis in die Tiefe von 25 engl. Faden und bis auf rund
80 km Entfernung von der Kiiste verfolgen*; auch die Miindungen der
Schwarzmeerfliisse bis zum Don folgen dem gleichen Zug der positiven Strand-
verschiebung, der aber hier vorliufig auBerhalb des Themas liegt.

Es liegt nahe, die Strafie von Gibraltar mit den Meerengen von Konstan-
tinopel zu vergleichen, weil diese Strafie das einzige natiirliche Eingangstor fiir
das Mittelmeer ist, dessen nordostlicher Ausgang durch die Dardanellen und
den Bosporus in die letzte, entfernteste Kammer des Mittelmeeres, das Schwarze
Meer, iiberleitet. Geomorphologisch ist die StraBle von Gibraltar mit den
Istanbuler Meerengen nicht vergleichbar. Es liegt zwar auch sie auf einer
Zwischenscholle zwischen der spanischen und marokkanischen Meseta, aber
das Verhiltnis zwischen der Meerengenscholle und den Meseten ist etwa
umgekehrt wie dort. Die Meerenge von Gibraltar liegt in der jungbewegten
Scholle des alpinen Gebirgsgiirtels (Betische Kordillere und Rifgebirge), zwi-
schen den lange nur epirogenetisch bewegten Altrumpfschollen der beiden
Meseten. Dagegen liegt die Altrumpfscholle des Bosporus (Bithynische und
Thrakische Halbinsel) zwischen den gehobenen jungtertiiiren Gebirgen der
Stidosthalbinsel und Kleinasiens. Die StraBe von Gibraltar ist auch nicht
durch FluBerosion, - sondern tektonisch entstanden und ilter. Die beiden
Pforten, die nordliche zwischen der Betischen Kordillere und der spanischen
Meseta und die siidrifische zwischen dem Rifgebirge und der marokkanischen
Meseta, waren geschlossen, als sich ungefiihr mit Beginn des Plioziins
nach Art eines Grabenbruches die StraBie zwischen den beiden gehobenen und
sich noch hebenden Schollen der Faltengebirge offnete. In dieser Zeit wurde
auf der bosporanischen Scholle noch Flufischotter abgelagert. Wiihrend sie von
einem Flusse durchschnitten wurde, hatte der Eingang ins Mittelmeer mit
wechselnder Hebung und Senkung bereits eine Liicke von wechselnder Breite

13 Johannes G ellert: Zur Morphologie des Balkangebietes. Balkanforschun-
gen d. geol. Inst. d. Univ. Leipzig, II. Geolog. Rundschau, 18. Bd., 1927, S. 185—187.

“ Dr. Gh. I. Nastase: Viile submarine ale Duniirii, Cogalnicului, Nistrului
si Niprului. Buletinul soc. reg. roméne de Geografie tom. LIV, 1935, S. 78—109, mit
Tafel (franz. Zus.). .
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und wechselndem Hochstand der Gebirge, bzw. Tiefe des Meeres. Die zweite
relative Senkung im Friihalluvium aber konnte beide gleichzeitig betroffen
haben und fiir beide eine Uberspiilung und die heutige Form gebracht haben 5,
Damit waren die Verhiltnisse hergestellt, die die StraBe von Gibraltar zum
Eingangs- und die von Konstantinopel zum Ausgangstor des Mittelmeeres ge-
stalteten.

3.

Der Bosporus ist nicht nur selbst eine DurchgangsstraBe zwischen zwei
Meeren, sondern er ist auch in eine Scholle von flacher Reliefenergie einge-
schnitten, die ‘auf eine iquatoriale Erstreckung von 350km etwa von der

Abb. 2. Die Reliefgliederung der Siidosthalbinsel und Kleinasiens.

Mafstab 1 : 4 000 000.

Die Hohen iiber 500 m sind durch Schraffen von links nach rechts, die Héhen iiber 1000 m durch kreuz-

weise Schraffen unterschieden. Die Kartenskizze ist gezeichnet nach der ,Orographischen Ubersicht der

Tiirkei* von Herbert Louis (1:4000000), der Karte ,des sources minérales, bains et villegiatures en

Bulgarie 1 :750 000 des Geographischen Institutes in Sofia und der osterreichischen General-

karte 1: 200 000. Im inneren Becken Anatoliens bedeuten die kreuzweise schraffierten Gebiete die Hohen

ither 1100 m, weil dieses Becken durch die( Zei];:hﬁxuﬁg der 1000-m-Linie nicht zur Anschauung kime
nac. . Louis).

** Dr. Otto Jessen: Die Straie von Gibraltar. Berlin 1927, S. 1—62.
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Maritza im Westen bis zum Sakaria und Susughurlu im Osten nur wenige
hundert Meter betrigt (sieche Abb. 2). Nur in der nichsten Nihe des Meeres,
im Tekir Dag und im Idagebirge der Bithynischen Halbinsel, iiberschreitet das
Relief die absoluten Hohen von 500 m. Sobald man aber die genannten Fliisse
nach Westen, bzw. nach Osten iiberschreitet, werden sowohl die absoluten wie
die relativen Hohen so groff, daf schon darin ein wesentlicher Unterschied in
der Landschaft erkennbar wird, der in seiner Entstehung auf die nach dem
Paliozoikum lange andauernde Abtragung wund nachlevantinische Aus-
riumung in der Bosporanischen Scholle einerseits und die junge Falten- und
Aufwolbungstektonik in den Rhodopegebirgen und dem Pontischen Gebirge
andererseits zuriickgeht. Die Durchgangsstrafie fiihrt durch einen flachen
Niedergiirtel zwischen Hochschollen, gerade umgekehrt, wie die Gibraltar-
straBe zwischen Hochschollen eingebrochen ist.

Dadurch wird das Meerengengebiet zum Durchzugsgebiet fir Luft-
bewegungen im Verlaufe fast des ganzen Jahres. Die Beharrlichkeit des
Hochdruckes iiber dem siidlichen Osteuropa und Vorderasien und das jahres-
zeitliche Eindringen atlantischer Luftstromungen iiber das ndrdliche Mittel-
europa oder iiber dem Mittelmeerraum bestimmen die Richtung sowohl der
HauptzugsstraBen der europiischen Minima wie die Richtung der Winde in
den einzelnen Monaten. Die Verinderlichkeit der Windrichtungen ist dabei
immer grof}, sie wechseln aber iiberwiegend nur zwischen Nordosten und Siid-
westen, den beiden Richtungen, die durch die Begrenzung der bosporanischen
Scholle gegeben sind und der Richtung der Meerengen entsprechen. Deshalb
ist die interdiurne Luftdruckverinderlichkeit, d. i. die mittlere Zu-, bzw. Ab-
nahme zweier aufeinanderfolgender Tagesmittel im ganzen Schwarzmeergebiet
und am Bosporus das ganze Jahr iiber grofer als im Mediterrangebiet und
selbst im inneren Kleinasien. Von den bosporanischen Windrichtungen (Nord-
west oder Siidost) herrschten in Uskiidar (Beobachtungen 1871 bis 1880) durch-
schnittlich an 72,8 Tagen der Stidwestwind, an 126,1 Tagen der Nordostwind;
beide zusammen bildeten also mehr als die Hilfte (55 v. H.) aller beobachteten
Windrichtungen. Auch in Vanikdy (Beobachtungen 1912 bis 1929) machten die
Winde aus dem nordlichen Quadranten 45, die aus dem siidlichen 19 v. H. aller
beobachteten Windrichtungen aus, die nordlichen Winde in den Monaten Mai
bis einschlieBlich September sogar 50 bis 60 v. H., immer aber mehr als irgend-
eine Windrichtung aus einem anderen Quadranten .

Indem aber das Relief der Verteilung des Luftdruckes und den Winden
die Richtung gibt, wirkt es auch auf die Stromungen in den Meerengen selbst
und auf die Wasserverteilung in den beiden Vormeeren ein. Ja selbst das
Leben in den Meerengen erhiilt dadurch manche besondere Erscheinung, so daB
alles Leben und alle Bewegung, alles Dynamische durch Relief und Klima
mitbestimmt werden.

Die Unterschiede *” zwischen den Wiissern des Schwarzen Meeres und

¢ Ibrahim H ak k i : Istanbul iklimi. Istanbul sehri istatistik yilligi, 1, 1930/31.
— Dv. Ludwig Weickmann: Luftdruck und Winde im o6stlichen Mittelmeer-
gebiet. Zum Klima der Tiirkei, 1. Heft, 1922.

" Zur Hydrographie: Dr. Gerhard Schott: Die Gewiisser des Mittelmeeres.
Vorzugsweise nach den Arbeiten des dinischen Forschungsdampfers ,,Thor* 1908
bis 1910. Ann. d. Hydrogr. u. marit. Meteorolog. 1915, S. 1—18, 63—79. — Alfred
Merz und Lotte Mo 11er, Hydrographische Untersuchungen, siehe oben.
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der Agiis werden dadurch sehr betréichtlich, dafl das Schwarze Meer grofe
StiBwassermengen aus den grofien Zufliissen erhélt, wihrend die Agiiis
mit dem ganzen iibrigen Mittelmeer, mit Ausnahme des Nils, iberhaupt
keinen grofieren SiiBwasserzufluf hat. Das ergibt sowohl einen quantitativen
Unterschied wie auch einen qualitativen, der in der geringeren Dichte, dem
schwiicheren Salzgehalt und der niedrigeren Temperatur des Schwarzmeerwas-
sers sich dufert. Er hilt in allen Jahreszeiten an, wenn auch im Sommer das
Schwarzmeerwasser sich den hoheren Temperaturen der Mittelmeerwiisser
nihert. Seine Temperaturamplitude ist daher grofer als die des Mittelmeer-
wassers. Diese Unterschiede bewirken einen Stromungsausgleich, der in drei-
monatigen Forschungsarbeiten von Alfred M erz eingehend untersucht wurde.
Im ganzen muf das Schwarze Meer Wasser an das Mittelmeer abgeben, und
zwar nach den Uberschlagsberechnungen Lotte Mollers eine jihrliche
Wassermenge von 146,6 chkm, eine durchschnittliche sekundliche Wassermenge
von 4650 chm 8. Sie ist das Resultat aus einem stirkeren Oberstrom, der von
Norden nach Siiden, und einem schwiicheren Unterstrom, der von Siiden nach
Norden durchflieBt. Die Schwankungen der beiden sich kompensierenden
Wassermengen sind aber von den Luftdruckdifferenzen abhiingig; stirkere
Nordwinde erhohen die AbfluBmenge des Oberstromes, Siidwinde verstirken
den Unterstrom, so dafl dieser gelegentlich sogar die Oberstrommengen iiber-
treffen kann. Das Vorwiegen der Nordwinde, das sich aus dem Vorwiegen der
nordlichen DepressionsstraBen ergibt, kommt dem AbfluB des Schwarzen
Meercs zu Hilfe, der quantitativ doch durch dessen ZufluBmengen {iber-
wiegen mub.

Der Bosporus ist heute die UberfluBstelle des Schwarzmeerwassers in das
Agiische Meer. Er kann das hochstens seit dem jiingsten Plioziin sein, seit die
Erosion die bosporanische Scholle zu zerschneiden begann. Fiir den Unter-
strom, der aus dem Agéischen nach dem Schwarzen Meer iiberflieBt, liegt die
eigentliche Schwelle zwischen dem Serai-burnu und Uskiidar, wo die seichte
Schwelle eine groBte Tiefe von nur 37 m hat. Aber schon unter dem Seraihiigel
setzt die mehr als 50m tiefe Rinne ein, die in das Marmarameer hinausfiihrt,
wiithrend nach Norden sich allmihlich die Stromrinne einsenkt, die sich bis in
das Schwarze Meer fortsetzt. An dieser seichten Schwelle ist also die Wasser-
scheide. Dorthin verlegt daher auch Walter P en ck die spitdiluviale Wasser-
scheide und macht das Goldene Horn zum Oberlauf des angenommenen Vor-
liuterflusses des Bosporus.

Das Vorherrschen der Nordwinde dringt auch das Mittelmeerklima zu-
riick. Dessen auffiilligstes Merkmal, das auch das Leben am meisten mit-
bestimmt, ist die sommerliche Trockenheit; ihre Dauer kann etwa die Stirke
des mediterranen Einflusses am deutlichsten sehen lassen. Da ist es denn
gerade die unmittelbare Umgebung des Bosporus, die durch stirkere Nieder-
schlige auch in den Sommermonaten von Juni bis August, also in den Monaten
der vorherrschenden Nordwinde, hervorsticht, auch gegeniiber der weiteren
westlichen und ostlichen Umgebung; das ganze FluBgebiet der Maritza bis
hinauf nach Cadalca am Ergene, doch so nahe bei Istanbul, hat wenigstens im
August Regenmengen unter 10 oder nicht viel iiber 10 mm, Cadalca und Liile-
burgaz auch im Juli noch weniger als 20 mm Regen, wiithrend die Bosporus-

18 Die Berechnung von Lotte Mo 1ler aus 1928 bestiitigt also ziemlich genau
den Ansatz, den Gerh. Schott (a. a. 0. S. 79) schon 1915 machte (150 cbkm).
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stationen noch immer zwischen 30 und 50 mm empfingen. Die Stationen am
Ostufer des Marmarameeres folgen darin dem Bosporus, aber die westlichen
Uterstationen und das ganze Dardanellengebiet sind schon ausgesprochen
mediterran *°. Am Bosporus selbst wird ein mediterranes Charaktermerkmal
der Pflanzenwelt in die grofien Ziige der Landschaft mehr durch Gartenbiume
und die Friedhofszypressen hineingetragen, wihrend Heiden und Wilder zwar
mit anderen Pflanzenarten als in Mittel- und Siidosteuropa, aber im allgemeinen
mit deren soziologischen Merkmalen den Landschaftscharakter bestimmen. Die
Friedhofe sind nicht nur in der Stadt Istanbul und in ihrem Weichbilde, sondern
auch in ihren Vor- und AuBenorten ein stark hervorstechender Zug, auch die
Zypressen und die Platanen auf Dorfplitzen und in Moscheehdfen, nicht mehr
aber die Pappeln, die in Bulgarien und Thrazien und wieder in Kleinasien so
hiiufig lings der StraBen stehen, sind eigentliche Charakterbiume der Kultur-
landschaft. Sie sind Einwanderer, von Siiden und Osten mit Menschen ge-
kommen, wihrend iiber dem Bosporus die groBen Nadelwilder der Quarzit-
hohen immer wieder in den Ausschnitten der Griben bis zur Meerenge hinunter
sichtbar werden und den urspriinglichen und einheimischen Landschafts-
charakter wahren. Und da die gestuften Hiinge der Bosporuskerbe die Stadt,
ihre Vororte und AuBenorte tragen und in ihr die Gérten und Friedhofe sich
hiiufen, erscheint das Durchgangstal mit den unteren Enden der Zubringer-
griben, auch dem Goldenen Horn, wie die EinwanderungsstraBe fiir die siid-
liche und ostliche Gartenkunst und den Gartengeschmack. Es handelt sich fiir
die Einwanderung iibrigens nicht um eine geschichtlich faBbare Zeit, denn die
Zypresse war schon den alten Griechen als das Symbol der Wehmut und
Trauer und als Griberschmuck bekannt. Fiir den mit der Bahn von Osten
oder Westen einreisenden Fremden ist die Bosporus-Gartenlandschaft eine der
ersten und schonsten Uberraschungen.

4.

Denn die Durchgangsstrafie des Bosporus ist auch ein Lieblingsweg fiir
den Strom des Lebens, eine Wanderstrafie fiir die Fische im Wasser, fiir die
Vogel in der Luft und fiir die Menschen auf der Erdoberfliche. Die Fische
folgen hier wie auch sonst verschiedenen Reizen. AuBier dem Stromungsreiz
selbst konnen verschiedene Arten von Einfliissen auf sie einwirken. Selbst das
Gesicht ist zur Orientierung dabei nicht ausgeschlossen 20, Es mag also doch
nicht ganz unrichtig, wenn auch ein wenig naiv sein, was Strab o iiber die
Thunfische und ihre Wanderungen in den Bosporus berichtet: Die Fische er-
schrecken, so meint er, vor den hellen Felsen der Eilande am Eingange des
Bosporus und werden dadurch bewogen, nach Siiden in die Meerenge einzu-
schwimmen; wenn auch nicht der Schrecken, so doch eine atavistische Er-
Innerungsorientierung bei der Wanderung nach den Laichplitzen kornte ihnen
hier den Weg weisen. Denn die Richtung der Strémung selbst fiihrt in einem
grofien Teil des Jahres von Nordwesten her in die Meerenge hinein und bringt

: 1" Siehe die Zahlen bei Dr. Herbert Lembk e : Eine neue Karte des Jahres-
niederschlages im westlichen Vorderasien. Peterm. Mitt. 1940, S. 217—225.
* Prof. Dr. Ludwig Scheuring: Die Wanderungen der Fische, IT. Teil, in:

Ergebnisse der Biologie, VI. Bd., Berlin 1930, S. 138—146 (Thynnidae) und 8. 250
bis 271, '

Mitt. der Geogr. Ges. 1942, Bd. 85. Heft 3—6. 9
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sie dort in die Reusen und Netze der Thunfischfinger, die sie auf den Fisch-
markt (Balik pazari) und in die Markthallen und Fischhandlungen der Bosporus-
stadt bringen. Man unterscheidet dort mehrere Thunfischarten (Palamut, Torik
und Orkinos). Die beliebtesten anderen Fische sind: Steinbutt (kalkan), Rit-
ling (Barbunya), Tekir, Cefar, Espadon (Schwertfisch), Makrelen und Sar-
dinen 2.

Und wie die luftdruck- und windbeherrschten Schwarzmeerstromungen
die Fische, so bringen die Winde die groBen Vogel hier durch. Fiir andere
Vogel ist der Bosporus nicht DurchgangsstraBie; die das Meer meiden, meiden
auch ihn und iiberfliegen Europa auf weiter westlichen ZugstraBen; die das
Meer suchen, fliegen gerne lings der atlantischen Kiiste und zur Meerenge von
Gibraltar. Die Aufsteigwinde vor dem den Bosporus querenden Hohenriicken
sind es, die sie iiber die Hohen, die Nordwinde, die sie iiber die Thrakische
Halbinsel nach den Mittelmeer- und afrikanischen Brutplitzen bringen ?2. Unter
diesen Vogeln sind unsere Stiorche diejenigen, mit denen der Mitteleuropier
dort ein Wiedersehen feiert.

5.

Der Bosporus wurde so hiufig mit dem Durchbruchstale des Rheins ver-
glichen. In einem Punkte wenigstens kann ihm weder die Wachau noch die
Enge unterhalb Orsova, sondern nur der Rhein an die Seite gestellt werden,
in der wunderbaren Belebtheit seiner Ufer, die heute nicht nur dem Wilajet,
sondern sogar dem Stadtkreise (Kaza) von Istanbul angehoren. Mit den beiden
einander gegeniiberliegenden Ortschaften Rumeli- und Anadolu-kavak im
Norden beginnt die stiddtische Siedlung und bricht bis zum Siidausgange des
Bosporus nicht mehr so ganz ab, daff man einen Augenblick lang den Eindruck
der Siedlungsarmut hitte. Dabei ist der Eindruck bei einer Fahrt von Siiden
nach Norden ein ganz anderer als der auf der umgekehrten Fahrt nach dem
Goldenen Horn. Denn die alten, noch heute dicht gedringt gebauten Siedlun-
gen liegen und lagen alle auf den siidexponierten Hingen. Schon in hellenisti-
scher, noch mehr in byzantinischer Zeit sind dort Namen von Tempeln und
Ortschaften genannt 2%, Heute ist davon so gut wie nichts wieder ans Tages-
licht gefordert.. Was an Oberbauten bestand, wird wohl im ersten Eifer des
Christentums dem Fanatismus erlegen sein und seine Steine an die zahlreichen
Kirchen, Kloster und Wohltitigkeitsanstalten abgegeben haben, die haupt-
siichlich seit Justinian I. gebaut und immer wieder erneuert wurden, aber in
spétbyzantinischer Zeit wieder fiir andere Neubauten ausgepliindert und schlief-
lich unter den Osmanen zerstért wurden oder verfielen. Wer von Norden in
den Bosporus einfihrt, hat besonders den Blick auf die jiingere und mehr
lockere Verbauung der Nordhinge, auf denen als auf den Schattenseiten wohl
der Wald noch lange stehen geblieben war, ehe auch er von den in die Stadt

* Eine Fischliste in: Dr. Lorenz Rigler: Die Tiirkei und deren Bewohner,
Wien 1852, I. Bd.

22 Dr. Lutz Mauve: Die Ursache des GroBivogelzuges am Bosporus und
seiner oOrtlichen Verteilung. Forschungen und Fortschritte, 14 (1938), S. 360—361.
— Derselbe: Diss. Forstl. Hochschule Eberswalde 1938 (II. Teil der folgenden
Abhandlung). — Derselbe : Ursache des GroBvogelzuges am Bosporus. Journal
f. Ornithologie, 86 (1938), Heft 2.

2 E.Oberhummer: Art. Bosporus in Pauly-Wissowas Realenzyklopidie.
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und in ihre Néhe dringenden Menschen in die Kulturform der Géirten gewandelt
wurde. Wer von Norden her kommt, geniefit die Einfahrt zwischen den beiden
von den Sultanen Mohamed II. und Bajesid I. errichteten Burgbauten von
Rumeli- und Anadolu-hisar (1452 und 1393) an der Bosporusenge wie den Ein-
tritt durch ein Stadttor, hinter dem die alte Siedlung sich enger zusammen-
schlieBt. Denn gleich dahinter beginnt am Westufer bei Bebek die dichter
verbaute Uferstrafle, die bis in das Zentrum der Stadt fiihrt. Von da an hiufen
<ich die Schlosser der Sultane, der Adeligen und Reichen, die Villen, umgeben
von kleinen und groBen Giirten, iibereinandergereiht, wie der Hang und die
Hangecken das zulieBen, Holz- und Steinhiduser, dazwischen im hellen Wei3
Jeuchtende Moscheen mit ihren feinen Minarenadeln, Hiuser in mediterranen
Formen mit vorkragenden oberen Stockwerken, édltere und modernere Villen-
formen mit mannigfachsten Erkerformen und endlich die modernsten Ziegel-
und Betonbauten, sich immer dichter zusammenschlieBend und dabei doch in
ciner vom Steilhange und dem Mangel von Baugesetzen in osmanischer Zeit
freigegebenen malerischen Planlosigkeit, die nach der oberen Himmelslinie hin
in einer ebenso unregelmiiigen oberen Kontur endigt. Hier driingen sich
Kulturriume von Osten und Westen, Kulturzeiten aus der allerfernsten bis zur
nichsten Vergangenheit zusammen und geben das Bild nicht mehr eines
Durchganges, sondern eines Ruhepunktes, worin alle kulturellen Stromungen
aufgefangen und zum Verweilen angehalten werden. Erst der Hafen mit
seinem einst so bewegten Bilde bringt wieder die Erinnerung daran, daf alle
Kultur Bewegung voraussetzt, bringt Bewegung in das Bild mit Schiffen aller
Gattungen und Grofenordnungen, aller Flaggen und Fahrtrichtungen. Die
Stadt ist der Raum der inneren Bewegung, durch die alle einwandernden Kul-
turen empfangen und zu neuen Formen umgestaltet wurden; die Kiisten des
Bosporus, des Goldenen Horns und des Marmarameeres sind die Richtungs-
linien, an denen das Wachstum der Stadt entlang greift, sich in Zeiten stiirmi-
scher Entwicklung bis zu duBersten Enden streckt, um dann wieder fiir Jahr-
hunderte innezuhalten, in denen sie ihr inneres Leben den neuen Grofien und
Formen anpaBt.

Die Siedlungen an den Meerengen iibernahmen schlieflich die Uber-
tragung der Kultur als Aufgabe, die zundchst dem Bosporus als Durchgang zu-
kam. In der Tat breitete sich hellenische Siedlung und Kultur jenseits der
hemmenden Bosporusenge plotzlich breit zu allen Kiisten des Schwarzen
Meeres aus. Dem hellenischen Hindler- und Seefahrervolk lag es mehr, Hun-
derte von Kilometern durch den Pontus an die fernsten Gestade zu fahren als
in die Thrakische Halbinsel und in das Innere der Gebirgslinder einzudringen.
Zu ihnen gelangte griechische Siedlung und Kultur sehr spit, selbst die Romer
vermochten nur langsam den Rumpf der Siidosthalbinsel kulturell zu erfassen.
I'“'Iellenische Rasthatenorte an den Meerengen und am Marmarameer leisteten
Ubertragungsarbeit, und als Konstantinopel zu einem Reichs- und Kultur-
mittelpunkt wurde, ging unter seinem Schild und Namen alle Verbreitung ost-
rémisch-byzantinischer Schopfungen. Der Bosporus gab:die Leitlinie dafiir,
den Weg, aut welchem die reiche, wirkungsvolle Stadt so viel zu geben hatte:
materielle Giiter, die sie selbst erzeugt hatte oder die sie aus dem ganzen
Mittelmeerraum vermitteln konnte, geistige Werte, die sie aus dem Westen
und Osten gesammelt hatte und weitersenden konnte. Jedes Schiff, das, mit
Gl'_itern beladen, den Bosporus hinausfuhr, schuf an dieser Kulturverbindung
mit, und jedes Schiff, das aus dem kulturbediirftigen Schwarzmeerlande kam

9%
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und mit Piraten oder Kriegern an Bord in den Bosporus einfuhr, um die glin-
zende Residenzstadt zu bedrohen, brachte tausend Anregungen mit in die
ferne, staunende Heimat. Aber wihrend die Stadt am Goldenen Horn Glanz
und Reichtum anhiufte und die griechische Kultur in mannigfachen Abwand-
Jungen immer neu formte und verformte, blieb auf dem Lande doch noch viel
altes Erbgut und Brauchtum, primitives Leben. Das blieb auch in osmanischer
Zeit so. Der Bosporusdurchgang zog auch dann alle Verbreitungstendenz an
sich und leitete sie nach Norden ab, withrend dem Lande nur wenig von den
Schopfungen der Stadt zukam. Daran wirkte der Durchgangscharakter des
Bosporus stark mit.
6.

Ein solcher schmaler Durchgang, wie es der Bosporus ist, wird ebenso
zum Vermittler zwischen den beiden Meeren, die er trennt, wie zum Sammler
aller in den beiden Meeren divergierenden Schiffahrtslinien. Von allen End-
punkten der FluBschiffabrt und von allen abseits davon liegenden Seehiifen
des Schwarzen Meeres miissen diejenigen Schiffe, die nach der Agiis, dem
Mittelmeer und dariiber hinaus nach allen Ozeanen und Meeren wollen, den
Bosporus durchfahren, miissen alle nach Istanbul hinein, das der beste, aber
auch der einzige GroBschiffahrtshafen im Bosporus ist. So vereinigt sich die
ganze Durchgangswirkung auf den einzigen, den giinstigsten Punkt der StraBe,
auf den Hafen von Konstantinopel. Deshalb mufite er sich auf beid en Seiten
des Siidausganges entwickeln, um die Wirkungsweisen und Wirkungsmengen
beider Ufer und ihrer Hinterlinder zu vereinigen. Stadt und Hafen von Kon-
stantinope! sammeln aber auch noch die Gesamtwirkung der Dardanellen und
werden so zum Symbol und Wertmaf fiir die beiden Meerengen und ihre Ver-
kehrsbedeutung. Fiir die Stadt Istanbul, deren Griindung als Byzantion schon
auf die vorziigliche Eignung des unteren Goldenen Horns zum Landeplatz
zuriickgeht, bedeutet das einen so grofen Vorteil, daf fiir diese Stadt der
Hafen nicht nur das primiire Stadtelement, sondern auch ein Entwicklungs-
element fiir weitere sekundiire Stadtelemente bildet. Diese Frage gehort aber
in die Stadtgeographie von Byzantion-Konstantinopolis-Istanbul. Der Bosporus
allein wird doch dadurch in seiner Schiffahrtsbedeutung charakterisiert, dafl
cin guter Teil der Schiffe, die ihn durchfahren, Istanbul nicht zum Zielhafen
nimmt, sondern es nur im Transit aufsucht und auf weiter Fahrt wieder ver-
lift. Das Verhiiltnis der hier endgiiltic an Land gehenden Schiffe zu den
T'ransitschiffen hat seit 1927 gewechselt *4. Die Transitschiffe waren bis zum
Jahre 1939 und selbst in diesem noch bis einschlieflich den Monat August
immer in der Uberzahl mit mindestens 50 v. H. und 50,8 v. H. in den Jahren
1927 und 1928 und mit etwas mehr oder weniger als drei Viertel in den fiir
weite Fahrt giinstigsten Jahren 1930, 1932, 1933, 1934, 1935 (71,2, 73,0, 72,9,
75,3, 72,5 v. H.). Nach der registrierten Tonnage werden alle diese Zahlen
etwas hoher (Minimum: 52,4 v. H.: 1928, 59,5 v. H.: 1927, 55,7 v. H.: 1938;
Maximum: 87,6 v. H.: 1930, 87,7 v. H.: 1932, 97,7 v. H.: 1933). Die Hundert-
siitze der Tonnage sind hoher als die gleichen der Schiffszahl, weil die auf
weiter Fahrt durchfahrenden Schiffe den Seemichten angehoren, die, iiber
groBere Schiffsarten verfiigen.

** Diese und die folgenden Zahlen und Erhebungen nach dem Bulletin de la
Chambre de Commerce et d’'Industrie d’Istanbul 1928—1940 (siehe die Tabelle und
Abb. 3).
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Hafenverkehr vonIstanbul (s. Abb. 3).

Quelle: Bulletin de la Chambre de Commerce et d'Industrie d’Istanbul, 1928 ff. — Infolge
der Abrundung stimmen nicht alle Summen.

Es liefen ein und aus davon haétig{]hﬁz? bul zum davon fuhren im Transit

Jahr 100 mitMill. 100 mit Mill. 100 mit Mill.
19.. Schitfe NRT. Schiffe "H NRT. V-H. gehige V-H- ypr. - V-E

97 55 10,56 97,498, 4,98 405 ORI Bo s uegd B0l
98 63 10,99 31 492 522 476 82 508 ° 576 524
99 75 14,09 98 57,6 4,86 345 47 624 923 655
30 94 19,32 -1 Rt T - e (7 SN T o ST |6y e chy
31 87 17,9 26 30,5 4,28 23,9 60 69,5 13,67 76,1
32 8 18,34 98-+ 050 - 801 L2162 75,0 L1444 V08T
33 83 1857 e B R TS S TR L B v & ek 1
84 97 20,86 94 247 450 21,6 73 - 758 1639 . 784
3 79 16,80 91 273 496 '295 57 927 1184 - 705
36* 68 15,18 917 800 B R AT 6 A 0T 63,9
37 88 21,94 36 41,3 925 422 52 587 12,69 578
RN oy 93105 41 442 10,20 44,3 52 558 1285 55,7
39 77 1822 39 502 9,22 506 39 498 9,00 494
40% 29 6,94 . b O 8 9282 204 293

* Nur 10 Monate.

Von den im Hafen von Istanbul einlaufenden Schiffen

kamen von Norden her kamen von Siiden her
Jahr 19.. 100 Schiffe v.H. mll‘thMrI" v.H. 100 Schiffe v.H. mllqtlé\}llf?l' v.H.
31 44 51,1 8,84 49,2 42 48,9 9,10 508
32 44 o157 9,28 50,6 41 48,3 9,06 49,4
33 43 51,5 9,07 47,8 40 48,5 9,51 51,2
34 48 495 10,09 49,4 49 50,5 10,77 51,6
35 38 48,2 8,05 47,9 41 51,8 8,75 52,1
36% 32 47.7 7,04 46,4 36 53,3 8,13 53,6
37 42 48,2 10,39 473 46 51,8 11,55 52,7
38 46 49,2 11,18 485 47 508 11,87 515
39 37 496 9,16 49,7 39 50,4 9,26 53,0

* Nur 10 Monate.

Nachdem seit dem Ende des ersten Weltkrieges die Zahl und die regi-
strierte Tonnage der Hafenbewegung in Istanbul fast ununterbrochen an-
gestiegen war, so daf sie 1929 um 90 v. H. mehr betrugen, folgten mit ein
wenig schwiicheren Zahlen.die Jahre der Weltkrise. Das Jahr 1934 bedeutete
einen Hohepunkt der Hafenbewegung, dem 1938 eine neue Spitze mit der bis-
her hichsten Zahl an Nettoregistertonnen und der zweithochsten an Schiffen
folgte. Dann bricht mit dem Anfang des Krieges die Zahl wieder nieder mit
einem Minimum in der letzten in der Statistik jetzt noch zuginglichen Zahl
von 238 Schiffen mit 251 889 NRT. im Monat Oktober.

Durch die Anziehungskraft der Stadt Istanbul mit ihrem ausgezelchueten
Hafen, ihrem groBen Warenkonsum und mit ihrer Stellung als Verteilerhafen
fiir den ganzen tiirkischen Staat erhiilt der enge Durchgang des Bosporus das
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zusitzliche Element, das ihn aus seinem transitorischen Charakter heraushebt,
Der Transitverkehr ist es, der wenigstens mit einem betridchtlichen Teil seiner
Zahlen den Durchgangscharakter der Meerengen vorstellt; die Zahlen fiir die
en escale landenden Schiffe geben ein Maf fiir die Bedeutung Konstantinopels
als Konsum- und Verteilerstadt. Man wird dieses Maf nicht zu einer Glei-
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Abb. 3. Die Hafenbewegung in Istanbul 1927 bis 1939.

Die obere, durchgezogene Linie gibt den Tonnagegehalt des gesamten Hafenverkehrs, die gestrichelte

Linie die Tonnage des Transitverkehrs; die geschraffte Fliche ist also das Volumen des Transitverkehrs,

die Restfliche dariiber das des Zielverkehrs. Da fiir 1936 (s. Tab.) nur 10 Monate ausgewiesen sind,

wurde fiir die vorliegende Zeichnung ein geschiitzter Jahresbetray interpoliert, der aus dem Vergleiche
mit den November- und Dezemberzahlen der vollstindig ausgewiesenen Jahre ermittelt wurde.

chung machen konnen, d. h. die Zahlen fiir den Transit gelten nicht ganz allein
fiir die Bedeutung des Bosporus, weil auch viele der im Transit fahrenden
Schiffe, z. B. die ganze Trampfahrt, durch den hohen Eigenkonsum der Stadt
und durch die Verteilerfunktion der Stadt Istanbul angezogen werden. Immer-
Lin mag diese Zahl als-Mall zum Vergleich dienen.

Seit 1939 iibersteigen auch die Zahlen der en escale landenden Schiffe
und die ihrer Tonnage die beziiglichen Zahlen der Transitschiffe. Ein GroBteil
dieser Schiffe, die jetzt Istanbul als Zielhafen anlaufen, sind wahrscheinlich die
der tiirkischen Flagge selbst. Diese sind erst im Kriegsmonat Oktober 1940
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mit 139 unter 238 die Mehrzahl, im Transit erschienen damals nur mehr
58 Schiffe im Bosporus. Daf die Schiffe tiirkischer Flagge jetzt auch das
Hauptkontingent der landen d en Schiffe in Istanbul wurden, zeigt u. a. die
durchschnittliche GroBe der Schiffe; im Jahre 1927 'war die durchschnittliche
GroBe der Schiffe, die Istanbul als Zielhaten anliefen, nur 1600 NRT., die der
Transitschiffe betrug aber 2270 NRT. Bis zum Jahre 1935 war die durchschnitt-
liche GroBie der Zielhafenschiffe stets kleiner als die der Transitschiffe. Seit
dem genannten Jahre stieg plotzlich die DurchschnittsgroBe der Zielhafen-
schiffe so bedeutend an, da man das nur damit in Verbindung bringen kann,
daB seitdem die Tirkei durch Ankauf neuer Schiffe ihre Handelsflotte ver-
mehrte. Nun wurde die durchschnittliche Schiffsgrofe der Zielhafenschiffe mit
der der Transitschiffe mindestens gleich, manchmal sogar grofer. Man wird
sich dieser Bedeutung des Hafens von Istanbul erst voll bewufit werden, wenn
man andere Hifen groBeren Schiffsverkehrs damit vergleicht. Dazu eignet
sich vor allem die SchiffahrtsstraBe, die auch aus dem Mittelmeer hinausfiihrt,
der Suezkanal, zwar eine kiinstliche Strafie, in ihrer Funktion aber den Meer-
engen von Konstantinopel dhnlich, weil sie das Rote Meer an das Mittelmeer
anschlieft. Bosporus und Dardanellen leiten in den geschlossenen Sack des
Schwarzen Meeres hinein, nur in eine Vorkammer des Mittelmeeres, von der
aus UberlandstraBen den Verkehr weiter iibernehmen, allerdings Landstrafen,
die seit den iiltesten Zeiten das ganze Innere von Asien nach Westen offneten;
der Suezkanal verbindet in letzter Linie zwei Ozeane miteinander und schlieft
Indien und Ostasien an die Linder des Atlantischen Ozeans und seiner Neben-
nieere an.

Im Suezkanal selbst ist die ganze Schiffshewegung Transitverkehr *°. Er
stieg seit 1870 erst steil, dann in flacherer Kurve an bis 1913, sinkt im Welt-
kriege nur um ein Fiinftel bis ein Viertel, erreicht dann 1929 zum erstenmal
wieder eine Spitze, die hoher ist als der Verkehr vor dem Weltkriege. Die
Weltkrise setzt ihn dann wieder ein wenig herab, 1937 ersteigt er wieder ein
Maximum, das nach 1938 ein wenig abfillt; die Bewegungskurve verliuft also
ganz dhnlich wie die von Istanbul. Die Maxima betragen: 1929: 6274 Schiffe
mit 33 466 000 NRT., 1937: 6635 Schiffe mit 36 491 000 NRT. Die Durchschnitts-
groffe der den Kanal durchfahrenden Schiffe ist viel groBer als die in den
Meerengen, ihre Zahl betriichtlich kleiner (ungefihr um ein Drittel), ihre
Tonnage viel groBer (ungefihr um die Hiilfte) 6. In Port Said, dem nordlichen
Eingangshafen des Kanals, ist der Transitverkehr nach der Schiffszahl drei-
einhalbmal so groB als die Zahl der landenden Schiffe, nach der Tonnage
allerdings neunmal so grof. In Suez ist das Verhiltnis noch stirker zugunsten

* Die Zahlen fiir den Verkehr in den Suezkanalhdifen nach den Ann. Rep.
Shipping, Cargo and Passenger Traffic in the Ports of Egypt and Suez Transits,
Kairo 1935, den ich Herrn Dr. Oskar Bren d1 .verdanke, wofiir ich ihm herzlichst
danke.

*6 Es darf wohl der Hinweis nicht unterlassen werden, daf die Verkehrszahlen
aus zwei so verschiedenen und verschiedenwertigen Statistiken wie die der Suez-
kanal-Gesellschaft und der Handels- und Gewerbekammer von Istanbul genau ge-
nommen keinen Vergleich zulassen. Es scheinen abér in beiden sdmtliche Schiffe,
auch die kleinsten, mitregistriert zu sein. Angaben dariiber enthalten beide Ver-
offentlichungen nicht.
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des Transitverkehrs verschoben (die Transitschiffe sind viermal, ihre Tonnage
etwa zwanzigmal so zahlreich).

Nun sind aber weder Port Said noch Suez noch ein anderer Kanalhafen
mit Istanbul zu vergleichen, weil ihnen das wichtige Moment des Eigenkonsums
und die Verteilerfunktion fehlen, die Istanbul als dem Haupthafen der ganzen
Tiirkei in hohem Mafie zukommt und ihm die besondere Stellung gibt. Deshalb
soll auch noch der Haupthafen Agyptens, der als der Hauptstapelplatz der
igyptischen Exportgiiter gelten mufl, Alexandria, mit Istanbul in Parallele ge-
stellt werden. Als das Jahr, das weder durch die vorhergehende Weltkrise
noch trotz dem folgenden Abessinienkrieg in seinen Schiffahrtszahlen beriihrt
wird und nach der Krise wieder an dem Hohepunkt der wirtschaftlichen und
Verkehrsentwicklung teilnimmt, kann vielleicht 1935 gelten. Fiir dieses Jahr
weist die Suezkanal-Gesellschaft fiir Alexandria einen Schiffsverkehr von
5017 ankommenden und abfahrenden Schiffen mit einer Gesamttonnage von
12014 637 NRT. aus. Nun bringt die Suezkanal-Statistik fiir Alexandria nicht
die Ausscheidung des Transitverkehrs; das mag vielleicht schon selbst ein
Zcichen der geringen Bedeutung des Transits fiir diesen Hafen sein, zur
niiheren Beleuchtung sei nur angefiihrt, daf nur ungefihr ein Zehntel der
Lasten nicht nach Agypten bestimmt sind und weniger als ein Zehntel der
Fahrgiiste nicht in Agypten an Land gehen.

Nur ein Vergleich ist noch durchzufiihren, der sich auf die Richtung be-
ziehen soll, in welcher die Schiffe die natiirliche Meerenge von Istanbul und
die kiinstliche von Suez durchfahren. FaBit man die beiden Meeresstrafien als
Abzweigungen der groBen Mittelmeerstrafie auf, dann mub der Siid-Nord-Ver-
kehr des Istanbuler Weges mit dem Nord-Siid-Verkehr des Weges von Suez
verglichen werden und der Nord-Siid-Verkehr von Istanbul mit dem Siid-Nord-
Verkehr des Suezkanals. Dieser Vergleich zeigt allerdings fiir beide Strafien
ganz wesentliche Unterschiede. Im Suezkanal stellt der Verkehr aus dem
Roten Meer ins Mittelmeer einen absolut und relativ nach der Schiffszahl wie
‘nach der Tonnage viel grofieren Posten als die umgekehrte Fahrt, withrend fiir
Istanbul der Verkehr vom Siiden her immer nur wenig grofer ist als der ent-
gegengesetzte. Das erklirt sich leicht. Der Kanalverkehr fiihrt aus der Rich-
tung vom Mittelmeer her die Industrie- und europdischen Fein- und Luxus-
waren nach allen Teilen des Indischen Ozeans und Ostasiens; in umgekehrter
Richtung dagegen kommen die Rohstoffe der gleichen Gebiete. Fiir Istanbul
ist die MeeresstraBe sowohl von Norden wie von Siiden her die Richtung der
europiischen Zufuhr, von Norden her ist sie die Fortsetzung der mittel- und
osteuropiischen WasserstraBen, ebenso wie die Mittelmeerlinie die Zubringerin
der siid-, west- und nordeuropiischen Fahrten ist.

Durch diese Verkehrsbetrachtung wird ein besonders giinstiger Umstand
in der Lage des Bosporus deutlich. Der grofite und reichste Teil von Osteuropa
wird von seinen Stromen nach Siiden zum Schwarzen Meere hin entwiissert und
erhiilt durch sie seine Verkehrsrichtung dorthin und damit nach dem Bosporus
als einzigem Ausgange zum Mittelmeer. Ebenso hat das ostliche Mittelmeer
einen einzigen Zubringer, der auf seinen Wellen und in seinem Tale fast allein
den Zugang weit ins Innere von Afrika 6ffnet: den Nil. Er und die Bosporus-
linie bilden zusammen eine grofle WasserstraBenachse quer durch Europa und
Afrika, deren beide von der Mittelmeer-Lingslinie ausgehende Strahlen in
Konstantinopel und Alexandria ihren Sammelhafen haben. Beide geben an
Europa Erzeugnisse der Landwirtschaft und Gartenwirtschaft ab und empfan-
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gen von dort industrielle und Luxuswaren. Beide entsprechen einander in der
Lage, aber Alexandria ist der Endpunkt der Seeschiffahrtslinie und verteilt die
empfanfrenen Waren auf die langen Nillinien der FluB- und Eisenbahnfahrt; der
Besporus ist die letzte Sammelenge der Seeschiffahrt, die sich nordlich von ihm
zu den mittel- und osteuropéiischen Verkehrsstréingen aufgliedert, in einem
weitverzweigten Streukegel von FluB- und Bahnlinien.

it

In der Erorterung des Verkehrswertes der Meerengen lief sich unschwierig
das eigentliche Durchgangselement von dem stabilen stddtischen Element
trennen. Die Bedeutung und GroBe der Stadt ist eben nicht blof von der
Meeresstrafie, sondern auch von der sie kreuzenden europiisch-asiatischen
QuerstraBe abhingig und wird als Kreuzungspunkt zu einem besonderen Mittel-
punkte, der zwar auch dem Verkehr seine Entstehung verdankt, aber sich zu
einem eigenen Verbraucher- und Verteilerzentrum entwickelt. Durch diesen
Verkehrs- und Kulturmittelpunkt, worin sich die Bedeutung der Meerengen
zum grofien Teil konzentriert, unterscheidet sich die Meeresstrae von Kon-
stantinopel ganz besonders von anderen Meerengen. Keine der anderen kann
sich darin mit unserer vergleichen, obwohl Kopenhagen und London, in gerin-
gerem MaBle auch Singapur (Schonan) an #dhnlichen Vorteilen groff geworden
sind. Weder der Suezkanal noch die Landenge und der Kanal von Panama
haben solche Konzentrationspunkte; der unmittelbaren Umgebung des Suez-
kanals fehlt die Gelegenheit und das Hinterland zur Entwicklung eines solchen,
der Panamakanal wird sie einmal durch etwa ecine panamerikanische Lidngs-
bahn erhalten.

In der politischen Entwicklung konnen sich Lage und Gestalt der Meeres-
strafe nicht anders auswirken. Jahrhundertelang, wihrend der griechischen
und romischen Meeres- und Reichspolitik, waren — trotz der zahlreichen grie-
chischen Niederlassungen — die Meerengen nur Objekt der Politik anderer
Michte, immer derjenigen, die die Endpunkte der Schiffahrtsstrafien an sich
gesammelt hatten. Athen blieb Herrin der Meerengen und ihrer Zufuhren, so-
lange seine Flotte auf dem Agiischen Meere herrschte. Als seine letzte Flotte
von den Spartanern vernichtet wurde, ging auch der Meerengenbesitz an
Sparta iiber, das ihn freilich bei seiner Verstéindnislosigkeit fiir Seegeltung
nicht lange behaupten konnte. Es lieferte ihn und damit die Hegemonie in Grie-
chenland an den Perserkénig aus. Auch das zur griechischen Vormacht empor-
wachsende Makedonien kiimpfte am Bosporus um die Macht und die Vorstofie
Roms nach dem Orient, sein Zusammentreffen mit den griechischen, und asiati-
schen Kleinstaaten spielte sich zum Teil, wenn auch nicht entscheidend, um
(ie Meerengen ab. Als das byzantinische Reich seine Flotte verfallen lief,
traten sogleich wieder jene Seemiichte in den Vordergrund, welche die End-
punkte der Schiffahrtslinien nach dem Bosporus und dem Schwarzen Meere in
der Hand hatten. Es waren die italienischen Seehandelsstidte, voran Venedig
und Genua, die um den Vorrang in der Beherrschung der Agiis, der Meerengen
und der Schwarzmeerkiisten kimpften und sich zuerst durch Nlederlassungen
in Konstantinopel und durch Privilegien den Anteil am Seehandel sicherten;
aber sehr bald konnte Genua sich dort wie im eigenen Herrschaftsbereich ge-
birden und der vierte Kreuzzug zelgte die Macht und die Absichten Venedlgs

Wiihrend aller dieser Kédmpfe sind die Meerengen Ziel der Politik, sie
geben ihr die Richtung, aber die bestimmenden Michte liegen auBerhalb, So
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wurde ja auch der Suezkanal von Europa aus gelegt, sein Schicksal von
europdischen Méchten bestimmt; der Panamakanal wurde von einer boden-
fremden Macht gebaut und wird von ihr ganz beherrscht. Die Durchgangslinie
weist in Verkehr und Politik nach den Endpunkten ihrer Verkehrs- und Macht-
linien. Das Transitorische bestimmt ihre Stellung in Verkehr und Politik.

Das wurde dadurch am Bosporus ein wenig anders, daBl Konstantin d. Gr.
seine Residenz dorthin verlegte und sie so mit heiligem Brauche und romi-
schen Traditionen in den neuen Boden einpflanzte, dafy es nun fiir viele Jahr-
hunderte Hauptstadt blieb. Die zweite Roma, die Stadt an der Grenze von
zwei Erdteilen, die Bliite an der Grenze zweier Kulturen, wird zum repriisen-
tierenden Symbol fiir Staaten, Volker und Religionen. Sie vereinigt in ihrem
Stadtraum die Ufergegenden beider Erdteile und die Schopfungen der benach-
barten Kulturen. Meerengen- und Stadtpolitik lassen sich jetzt nicht mehr
voneinander trennen. Wohl gibt es eine besondere Meerengenfrage, sie ist aber
nur, auch in ihrem politischen Gesicht, eine Frage des Verkehrs, der Durch-
fahrt von Schiffen in Kriegs- und Friedenszeiten. Das Streben nach dem Be-
sitze der Meerengen ist immer die Frage nach dem Besitze der Stadt an ihren
Ufern. Wer die Meerengenfrage aufwirft, meint Konstantinopel. Wer aber
Konstantinopel will, trifft alle Médchte, die an den Endpunkten der Schiffahrts-
linien liegen, die nach Konstantinopel fithren. Deshalb war es ein Gebot der
Sicherheit des eigenen Handels, dall Genua sich in Galata eine eigene befestigte
Stadt schuf. An der Verteidigung der Stadt Konstantinopel gegen das Be-
lagerungsheer Mohameds II. nahm es wie an einem Kampfe um seinen eigenen
Boden teil. Die Befestigung der Meerengen ist auch die Sicherung der Meer-
engenstadt und des Staates und Volkes, denen sie gehort. Moskau, das dritte
Rom, das sich als Erbe der griechisch-ostromisch-byzantinischen Macht und
Kultur fiihlt, verlangt, indem es Konstantinopel als Erbe anspricht, auch den
Zugang zum Mittelmeer. Die Durchfahrt fremder Kriegsschiffe bedroht auch
die Stadt an der Meeresstrafie.

Da ihre Stadt am Siidausgange des Bosporus liegt, ist fir sie die Liinge
des Bosporus eine Sicherung gegen Norden so wie die Dardanellen fiir die Ein-
fahrt von Siiden her. So macht die Stadt mit ihrer Mittellage die beiden doppelt
zu einer wehrgeographischen Einheit, die sie mit der Mitterkammer des Mar-
marameeres auch von Natur aus bilden. Denn der Nordeingang des Bosporus
behiitet auch die Einfahrt in die Agiis und der Siideingang der Dardanellen
bewacht auch den Eintritt in das Schwarze Meer. Die Verteidigung beider
sichert auch den Ubergang von Europa nach Kleinasien und damit das ganze
Zwischenland und den Staat und das Volk, welche seine Besitzer sind, ibre
Unabhiingigkeit und Selbstbestimmung.

Es hat nicht immer in der Geschichte ein sogenanntes Meerengenproblem
gegeben. Denn die Durchgangslinie wurde zur Binnenwasserstrafe, sobald das
Schwarze Meer und die Agiiis dem gleichen Staate angehorten wie die Meer-
engen. Dies galt fiir das Romische Reich, als es den Bosporanischen Staat
des Mithradates einverleibt hatte und unter seiner Schutzherrschaft behielt,
und blieb so, solange das Ostrémische, bzw. Byzantinische Reich auch die
beiden Meere als Binnengewiisser umschlof. Die Durchfahrt war so lange eine
Binnenangelegenheit, und starke Herrscher haben die Durchfahrt fiir fremde
Schiffe gesperrt. Auch die osmanischen Sultane folgten dieser Politik, seit
Suleiman d. Gr. wieder die Nordkiisten des Schwarzen Meeres und mit der
letzten Insel Rhodus auch die Agiiis zu einem Teil seines Reiches gemacht
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hatte. Das édnderte sich erst, als Rufiland von Norden her in das Schwarze
Meer mit Erfolg vorstie und mit dem Besitz von Asow (1696) an die Wellen
des Schwarzen Meeres heranreichte. Mit diesem Besitze erwachte sogleich der
Anspruch auf die Schiffahrt im Schwarzen Meere. Peter d. Gr. lieB sofort eine
eroBe Flotte in diesem Hafen aufbauen und trat alsbald in Istanbul mit seiner
Forderung nach der freien Schiffahrt im Schwarzen Meere auf. Und hinter
diesem Verlangen meldete sich mit wachsendem Kiistenbesitz auch das Stre- |
ben nach freiem Zugange zum Mittelmeere und zum Ozean. Die Aufspaltung
des Einzugsgebietes des Schwarzen Meeres in mehrere Nationalstaaten teilte
auch die Zufahrten zu den Meerengen nach nationalstaatlichen Gesichtspunkten
und gab deren Besitzerstaat — trotz seiner damaligen Schwiiche zur See —
doch eine gewisse Schliisseliiberlegenheit gegeniiber dem Wetteifer der Staa-
ten, die wie Anrainer und Mitbesitzer erschienen. Das Meerengenproblem blieb
bis in die neueste Zeit fast ununterbrochen eine der wichtigsten Fragen der
siidosteuropéischen Politik in Krieg und Frieden *". Es gehort aber zu den auf-
filligsten Tatsachen dieser Politik, dafi die Frage der Schiffahrt auf der Donau,
hesonders auf der unteren, immer mit den Fragen der Schiffahrt auf dem
Schwarzen Meere und denen der Durchfahrt durch die Meerengen zusammen
behandelt wurde und werden mufB. Schon der erste Fiirst, spiter Konig
von Ruminien, das eben erst vom osmanischen ,,Joche befreit* war, trachtete
deshalb, mit Konstantinopel auf freundlichen Fufl zu kommen. Dieses Zusam-
mengehen ist seitdem auch niemals ganz abgebrochen worden.

Die Verbindung des Mittelmeeres mit dem Schwarzen Meere wird zur
Grundfrage der orientalischen Politik der europidischen Michte, fiir Ruflland
wegen des Zuganges zu einem groferen Meere und zum Ozean, fiir die West-
michte, weil England in den Meerengen nur eine wichtige Abzweigung der von
ibm beherrschten Mittelmeer-Lingsstrafle erkannte. Standen Osteuropa und
die Westméchte gegeneinander, so war die Durchfahrt fiir die Westmiichte die
wichtigste Gelegenheit, an den Feind heranzukommen, wie im Krimkriege.
Gingen die Westméchte mit RuBland zusammen, so bot sie die einzige Mog-
lichkeit, die russische Landmacht zu unterstiitzen und auszuwerten. Fiir den
osmanischen Sultan war dann die Stellung auf jener Seite gegeben, die ein Inter-
esse daran hatte, den Gegner von den Meerengen fernzuhalten. Nur dadurch
konnte sie sich im Besitze der Meerengen erhalten. Deshalb war der Beitritt
des Osmanischen Reiches zu den Mittelméchten im ersten Weltkriege die rich-
tige MaBnahme, obwohl das Osmanische Reich an dessen Ende zusammenbrach.
Die junge Tiirkei konnte doch am Ende ihrer schweren und langen Kriege
die Mecrengen und die Stadt Istanbul behaupten. Ismet Pascha durfte nach
den von ihm auBlerordentlich geschickt gefiihrten Verhandlungen von Lausanne
den Besitz der Meerengen wieder heimhringen, wenn auch ohne das Befesti-
gungsrecht und ohne die freie Verfiigung iiber die Durchfahrt. Es gelang aber
(dem genialen Schopfer der tiirkischen Republik, Mustafa Kemal Pascha, damals
schon Atatiirk, durch planvolle Ausniitzung einer giinstigen politischen Lage

*” Es diirfte wohl hier iiberfliissig sein, auf die Geschichte der Meerengenfrage
weiter einzugehen, sie wurde oft genug und mit aller Ausfiihrlichkeit behandelt.
Siehe dazu Dr. Wilhelm Kn o1 : Die Donau und die Meerengenfrage. Ein volker-
rechtsgeschichtlicher Riickblick und ein rechtspolitischer Ausblick. In: Deutsche
Orientbiicherei, herausgegeben von Ernst Jickh, XXIV, Weimar 1917. — Mahmud
Cahid Conker: Le Bosphore et les Dardanelles, Paris 1938. :
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auch diese Rechte, die fiir die Selbstbestimmung der Tiirkei unentbehrlich sind,
wieder zu gewinnen (Montreux 1937).

Es kann wohl kein Zweifel daran sein, daf} die Tiirkei auch in der gegen-
wiirtigen Lage wieder die richtige Stellung bezogen hat, indem sie bisher den
englisch-russischen Antriigen widerstand. Denn diese beiden Michte benotigen
dringend die Durchfahrt durch die Meerengen; die Unabhingigkeit der Tirkei
ist fiir sie belanglos. Wenn das neue Europa erstehen wird, wird dieses unter
der Bedingung fiir die tiirkischen Rechte an den Meerengen eintreten kénnen,
daB die tiirkische Republik ihm freundlich entgegentritt. Die Durchfahrt aus
dem Schwarzen Meere, dem Donauraume und aus Osteuropa nach dem Mittel-
meer als einem europiischen Raume ist dann eine innereuropiische Angelegen-
heit geworden und die Durchfahrt eine Binnenfahrt.

Heute ist aber die Durchfahrt nicht mehr blof durch Kriegsschiffe zu
schlieBen; die Uberlegenheit der Luftwaffe iiber die Marine hat die Politik
der Stiitzpunkte an den Meeren schon fast zu einer veralteten politischen und
strategischen Methode der Politik gemacht. So wie die weitere Umgebung des
Suezkanals zu einem Mittelpunkte des Luftverkehrs, des friedlichen und kriege-
rischen, werden mufite, konnen auch der Bosporus und die Dardanellen als
Durchgang nur gesichert werden, wenn auch die notige Luftmacht zu ihrem
Schutze eingestellt ist. ]

Die Durchgangslinie durch die Meerengen von Konstantinopel ist hente
die nordliche Abzweigung der Mittelmeerlingslinie, die in ihrer Fortsetzung
durch den Suezkanal in den Indischen und GroBen Ozean und deren Rand-
linder fiibrt. Ehe der Suezkanal gebaut wurde, war der nordliche Zweig die
einzige Fortsetzung aus dem Mittelmeer und trat schon im Schwarzen Meere
auf das Festland tiber, wihrend statt des siidlichen Ausliufers die Fahrt um
Afrika der Seeverbindung, der Uberlandverkehr dem kiirzeren Wege nach
dem Roten Meer diente. Der Bau des Suezkanals nahm dem siidlichen Zweige
nach Siid- und Ostasien den Umweg um Afrika und dem nordlichen Festlands-
weg den Verkehr nach seinen ostasiatischen Endpunkten; dem einen nahm er
das Mittelstiick, dem anderen das Kopfstiick. Da der Festlandsweg immer mehr
nach Moskau und der Nordhilfte von Europa abgelenkt wurde, war der Zweig
von Konstantinopel immer mehr auf das Schwarze Meer und seine Zubringer-
strome angewiesen und trat gegeniiber dem Suezkanal an Bedeutung zuriick.

Trotzdem ging seine Bedeutung nicht absolut, sondern nur relativ zuriick,
er wurde von den Weltverkehrslinien mehr und mehr iiberholt. Die Meerengen-
linie hatte schon einmal eine dhnliche Wandlung durchgemacht, als durch die
Entdeckungen am Beginne der Neuzeit die ozeanischen Linien die Mittelmeer-
schiffahrt zu Seitenlinien des Hauptschiffahrtsraumes machten. Damals legte
sich auch das eben rasch anwachsende Osmanische Reich als hemmende
Riesenzange um die Ost- und Siidkiisten des Mittelmeeres, indem es mit der
oft hervortretenden Verstindnislosigkeit die Linien des Seeverkehrs sperrte
und so indirekt als Ursache der Entdeckerfahrten mitwirkte.

Dem Istanbuler Zweige der Mittelmeerschiffahrt entspricht im Siiden der
dgyptische und Suezkanalzweig. Sie konnten auch zusammen eine Querachse
durch den ostlichen Mittelmeerraum bilden. Dem Adriazweige liegt keine
solche siidliche Abzweigung gegeniiber oder wenigstens nur eine ganz
schwache, als welche man die KarawanenstraBen durch Libyen und die Sahara
elwa auffassen konnte. Die ostliche, d. i. die dgiische Querachse, konnte so
lange keine Hauptschiffahrtslinie beschiiftigen, als der Mittelpunkt der Mittel-
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meerreiche auBlerhalb von ihr lag. In der Bliitezeit des athenischen Handels
fanden beide Zweige ihren zentralen Knotenpunkt in dieser Stadt. Als Rom die
Zentrale an sich zog, gingen alle Schiffahrtszweige von dort aus; das wieder-
Linlte sich noch einmal, als die italienischen Seestidte im Zeitalter der Kreuz-
ziige sowohl den Siiden (Venedig) wie den Norden (zuerst Venedig, spdter
Genua) befuhren; aber die Einheit eines Seemachtzentrums fehlte, deshalb zer-
splitterten sich auch die befahrenen Linien. Als das ostr(imisch-byzantinische
Reich das ostliche Mittelmeer mit seinem Reichsgebiete umfing, wurden die
beiden Zweige zu einer festen Querachse Agypten—Konstantinopolis, die durch
die Getreideversorgung der Hauptstadt am Bosporus, deren Bevolkerungs-
anhiufung iiber alle damaligen StadtausmaBe angewachsen war, eine besondere
Stiitze erhielt. Die Vernachlissigung der Flotte iiberlieferte die Ostlichen
Verkehrsaufgaben anderen Hinden, fiir kurze Zeit den Arabern, denen damit
auch der Weg nach Konstantinopel gedffnet wurde, spiter fiir lingere Dauer
den Ttalienern. Hiitten die Englinder nach dem Weltkriege Istanbul behaupten
konnen, so wire auch diese Querachse wieder aufgelebt. Eine der Hauptauf-
gaben der tiirkischen Seeverkehrs- und Handelspolitik miifte in dem Bestreben
liegen, die Verbindung nach Agypten wieder stirker in Titigkeit zu setzen.

In den Verkehrsverhiltnissen und an den politischen und strategischen
Wirkungen offenbart sich die Lage der Meerengen ganz besonders deutlich. Sie
trennen Europa von Asien durch ein Flufital und eine fluBtaldhnliche Graben-
versenkung. Und wieder bewihrt sich daran der Satz (Cholnoky), daB
Stidte dort entstehen, wo ein Hemmnis zur Sammlung der Verkehrsfunktion
zwingt. Ihre Lage als Durchgangs- und damit Verbindungslinie kniipft sie an
die Schwarzmeer- und Mittelmeerlinien. Alle Linien aus diesen Meeren schliefen
sich durch die Meerenge von Gibraltar an die ozeanischen Linien an. Die End-
punkte der Mittelmeerlinien sind durch die grofiten Hafenstidte dieses Meeres
bezeichnet. Darunter sind auch die Hafenstidte des Schwarzen Meeres. Darin
aber zeigt sich nun die besondere Bedeutung des Bosporus und seiner wunder-
baren Hafenstadt, daB die durch seine Enge bewirkte Zusammenfassung der
Schiffahrtslinien in einen Strang die Stadt am Goldenen Horn zur Auffang- und
Verteilerstelle fiir einen groBen Teil des Verkehrs und Handels macht, daf zu
allen Zeiten die Gedanken von Strategie und Politik in Krieg und Frieden um
den Bosporus und seine beherrschende Lage kreisten. Ihn umspielten die
Wiinsche und Pline aller grofen Staatsmiinner von Europa und Vorderasien,
wie er selbst zwischen diesen Erdteilen und den sie bespiilenden Meeren als
¢in hemmendes und verbindendes FluBmeer — sei der Ausdruck einmal ge-
stattet — alles, was sich bewegen kann, an sich hinzieht, die Luft in den
Winden, die Vogel auf ihrem Zuge, die Fische im Wasser die Schiffe der
Menschen in Krieg und Frieden.
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