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herausragende Vertreter der deutschen Geschichtswissenschaft, die
auf dem neuesten Stand der Forschung eine zugängliche und zeit­
gemäße europäische Geschichte vorlegen. Ihr Blickwinkel ist euro­
päisch, nicht nationalstaatlich. Sie konzentrieren sich auf zentrale
Entwicklungen, die ein ganzes Zeitalter prägten, und vermitteln
zugleich das wichtigste Wissen über den behandelten Zeitraum. So
wird deutlich, was «Europa» in den unterschiedlichen Epochen sei­
ner langen Geschichte ausmachte und was für Vorstellungen jeweils
mit dem Begriff verbunden wurden.

Selten veränderte sich in Europa so vieles so schnell wie in der
zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts. Die Nutzung fossiler Energie­
träger ermöglichte enorme Produktivitätsgewinne. Menschen, Gü­
ter und Ideen waren europaweit und global mobil, die Kommu­
nikation beschleunigte sich rapide. Die Zukunft schien offen und
dynamisch. Doch die umfassenden Veränderungen weckten auch
Zweifel. Kritik am Materialismus und der Naturzerstörung, an Un­
gleichheit und Unterdrückung, an Kolonialismus und Gewalt gin­
gen Hand in Hand mit dem Fortschritt und dem verbreiteten Glau­
ben an ihn. Konkurrenz und nationale Abgrenzungsbemühungen
prägten daher gleichzeitig mit vielfältigen grenzüberschreitenden
Kooperationen die europäischen Beziehungen vor dem Ersten Welt­
krieg.
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I. Grenzen und Entgrenzungen:
Wie weit reicht Europa im 19. Jahrhundert?

/i/m 19. Jahrhundert herrschte unter Geographen weder Ei­
nigkeit darüber, ob Europa ein eigenständiger Kontinent sei,

noch darüber, wo denn seine Grenzen verliefen. Europa ist «nichts
als ein westlicher Vorsprung, ein Endland Asiens», schrieb etwa der
Geograph Alfred Hettner 1907, auch wenn mancher «ein gehobe­
nes Gefühl» habe, «wenn er von Gibraltar nach Afrika oder von
Konstantinopel nach Asien» hinüberblicke. Andere Fachkollegen,
wie Alfred Kirchhoff, sprachen Europa selbstbewusst die «volle
Erdteilberechtigung» zu. Sie beriefen sich dabei auf einen engen
Zusammenhang zwischen Land und Leuten, wonach feste Natur­
räume mit einem physischen Relief existierten, die gleichsam das
Material für je besondere Kulturen ihrer Bewohner boten.

Die Frage der Selbständigkeit des Kontinents fand Widerhall in
den Diskussionen, wo denn genau die Grenzen Europas verliefen.
Eine Karte des Cambridge Modern History Atlas von 1912 ließ
Europas Grenzen in mehrfacher Hinsicht unscharf erscheinen. Im
Westen, Norden und Süden war Europa durch Meere zwar relativ
klar umrissen. Der Osten und Südosten schienen hingegen weni­
ger eindeutig. Südöstlich ragte das Osmanische Reich noch auf die
Balkanhalbinsel. Das Zentrum seiner Herrschaft lag mit Konstanti­
nopel geographisch in Europa. Die Masse seines Territoriums be­
fand sich zu einem größeren Teil in Asien, während seine Ränder
bis Tripolis an der nordafrikanischen Küste reichten. Ganz selbst­
verständlich war in der Einleitung zu dem Kartenwerk aber von der
Türkei in Europa die Rede. Im Osten verhielt es sich mit Russland
ähnlich. Die meisten Zeitgenossen begriffen das Zarenreich als eine
europäische Macht, die mit Asien ein ausgedehntes Feld zur Kolo­
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nisation vor der Haustür liegen hatte. Einige Geographen wollten
allerdings den Ural nicht als scharfe geographische Grenze sehen.
Sie beschrieben Russland westlich wie östlich des Gebirgszugs als
einen einheitlichen Raum, der sich durch Weiträumigkeit und Ein­
tönigkeit auszeichne und so dem stark gegliederten Europa entge­
gengesetzt sei. Die physische Landschaft schlage sich im Charakter
der Menschen und im politischen System nieder: Die passiven und
despotischen halbasiatischen Menschen unterschieden sich von den
aktiven, fortschrittlichen und freiheitlich denkenden Europäern.
Auf russischer Seite sahen – positiv wertend – Naturwissenschaftler
und Panslawisten wie Nikolaj Danilevskij ebenfalls im Ural keine
eindeutige Grenze, sondern glaubten von den westlichen Grenzen
Russlands bis über das Gebirge hinaus nach Sibirien eine eigene
geographische Welt zu erkennen – eine Vorstellung, die später zur
Idee eines dritten Kontinents «Eurasien» zwischen Europa und
Asien weiterentwickelt wurde.

Der Atlas aus Cambridge ließ die räumliche Ausdehnung Euro­
pas auf eine weitere Art unbestimmt. Er kennzeichnete nicht nur
Sibirien und Kleinasien als Gebiete, die zwar geographisch außer­
halb Europas lagen, aber politisch zu ihm gehörten. Auch Zypern,
Ägypten, Tunis und Algerien wurden in derselben Weise als Teile
Großbritanniens oder Frankreichs markiert. Im Begleittext schrie­
ben die Herausgeber sogar von einem «Greater Europe», das sich
über den Globus erstrecke. Dabei hoben sie die institutionelle und
sogenannte blutsmäßige Ausbreitung hervor. Nord­ und teilweise
auch Südamerika war ihnen ein «zweites Europa», zu dem sie Aus­
tralien und Neuseeland hinzuzählten. «Groß­Europa» bezeichnete
nicht eine politische Vorherrschaft, sondern eine Art Verpflanzung
von Europäern, die sich wesentlich auch in der ökologischen Um­
wälzung der besiedelten Gebiete bemerkbar machte: Europäische
Menschen, Tiere, Pflanzen wurden importiert und heimische –
im Gegenzug – oft ausgerottet, während die «weißen» Siedler die
Agrarwirtschaft nach europäischen Mustern ausbauten und nun
verstärkt in Weltmärkte einbanden.

Das siedlungsgeographische «Groß­Europa» besaß eine Entspre­
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chung in den Darstellungen der Wirtschaftsgeographie. Ein Hand-
book of Commercial Geography von George G. Chisholm aus dem
Jahr 1889 erläuterte die sich herausbildende Arbeitsteilung zwi­
schen dem industrialisierten Teil Europas und den Ländern, Ko­
lonien und Siedlungsgebieten, die Rohstoffe und Nahrungsmittel
lieferten und im Gegenzug Fertigprodukte abnahmen. Der Autor
hing nicht dem zeitgenössischen Determinismus an, dem zufolge
die natürlichen Umweltbedingungen die wirtschaftlichen Fähigkei­
ten bestimmten, mithin der Kolonialismus dadurch zu rechtferti­
gen sei, dass die einheimische Bevölkerung physisch und mental
nicht in der Lage wäre, die vorhandenen Ressourcen voll auszu­
schöpfen. Er erkannte vielmehr in den verbesserten Transport­ und
Kommunikationsbedingungen des 19. Jahrhunderts eine wesentli­
che Voraussetzung. Die technischen Errungenschaften – Eisen­
bahn, Dampfschiffe und Telegrafen – ermöglichten es, naturräum­
liche Ordnungen umzugestalten, sie anders als bisher zu nutzen
und physische Beschränkungen, wenngleich nur teilweise, zu über­
winden.

Eine europäische Geschichte kann nicht alleine von der physi­
schen Geographie ausgehen, wenn sie den Ort ihres Gegenstandes
bestimmt, sondern sollte Europa als eine historisch gewordene,
kulturell konstruierte Vorstellung begreifen. Die Geographen, die
sich universitär gerade in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts
etablierten und disziplinär ausdifferenzierten, legten, wie die Bei­
spiele zeigen, verschiedene Kriterien für eine Verortung Europas
an. Fast alle waren sich aber einig, dass seine Geographie eine be­
sondere sei, die erkläre, warum Europa zum «Herd der Zivilisa­
tion» geworden sei – wie es Vidal de la Blache 1891 formulierte –,
und die seine herausragende Stellung in der Welt begründe. In jeder
Hinsicht reichte Europa über den «Kontinent» hinaus, was immer
genau darunter verstanden wurde.
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Europäische Meerengen im 19. Jahrhundert
Emil Deckert, der in Frankfurt am Main lehrte, machte für die Be­
sonderheiten Europas die «zahlreichen, tief in seine Rumpfmasse
einschneidenden Rand­ und Binnenmeere und Golfe» sowie die
«Menge von Halbinseln und Küsteninseln» verantwortlich. Er zog
1883 die Schlussfolgerung, dass der Atlantische Ozean «in seinen
Meerengen und Teilmeeren eine so prächtige Stufenleiter nauti­
scher Schwierigkeiten [bietet], dass es nicht sehr zu verwundern ist,
wenn an seiner ausgedehnten europäischen Küste das unterneh­
mungslustigste und tüchtigste Seefahrergeschlecht der Erde er­
wuchs» und sich dort die «Kultur­ und Handelsmacht des europäi­
schen Weltteils» entfaltete. Nehmen wir einmal seine Perspektive
ein, so fällt der Blick auf die Meerengen, die Europa umgeben. Sie
bildeten in ökologischer, ökonomischer, politischer, sozialer und
kultureller Hinsicht Kreuzungen und Schnittstellen, die Europäer
untereinander und mit nichteuropäischen Gesellschaften verban­
den, sie aber auch voneinander trennten. Je nach Umständen und
Bereich resultierten daraus Kooperation, Konkurrenz oder Abwehr.
Diese «marginalen» Orte zeigen, welche enormen Anstrengungen
in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts unternommen und wel­
che komplexen Wissens­ und Organisationssysteme entwickelt
wurden, um wirtschaftliche Ressourcen zu erschließen, politische
und militärische Macht auszuüben, Gesellschaften zu ordnen und
sie zu verstehen. Wir wollen den Gegenstand des Buchs im Folgen­
den genauer bestimmen, indem wir uns ihm über die Meerengen
gleichsam vom Rande her nähern. Damit kann nicht nur der wan­
delbare Zusammenhang von Geographie und Geschichte beschrie­
ben werden, denn dort kristallisierten sich, wie wir sehen werden,
zugleich zentrale historische Momente der Epoche vor dem Ersten
Weltkrieg heraus.

Kara-Straße: Beginnen wir mit der Kara­Straße im äußersten
Nordosten Europas. Sie führt von der Barentssee in die Karasee,
ein Randmeer des Polarmeers, an deren Südküste der Ural beginnt
und die heute dafür bekannt ist, dass dort Nuklearreaktoren sowje­
tischer U­Boote verklappt wurden. Die Meerenge ist 56 Kilometer
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breit und trennt die Inselgruppe Nowaja Semlja von der Insel Wai­
gatsch im Süden. Die Wasserstraße erlangte ab den 1850er Jahren
für die Schiffsverbindung zwischen den europäischen Häfen und
Sibirien zunehmend an Bedeutung. Es waren zunächst sibirische
Kaufleute und Goldminenbesitzer, die nach Möglichkeiten such­
ten, den langen und teuren Transport über Land durch eine direkte
Seeverbindung von den beiden in die Karasee mündenden sibiri­
schen Flüssen Ob und Jenissej nach Westen abzukürzen. Die Trans­
sibirische Eisenbahn wurde erst ab 1891 gebaut und war ab 1904
durchgängig, aber in weiten Teilen nur einspurig befahrbar. Mit der
Bauernbefreiung, die im Rahmen der Reformanstrengungen nach
der russischen Niederlage im Krimkrieg durchgeführt wurde, nah­
men die Zahl der Siedler und die Getreideproduktion in Westsibi­
rien zu. Auch diese Kolonisten hofften, ihre Erzeugnisse per Schiff
auf den Markt zu bringen. Hinzu kamen norwegische Walfänger,
die nach der Überfischung der Barentssee vor Spitzbergen nun in
die Karasee vorstießen, um dort Robben, Walrosse und Wale zu
jagen. Die mit Gold reich gewordenen sibirischen Kaufleute be­
mühten sich mit mäßigem Erfolg, die Kaiserlich­Russische Geo­
graphische Gesellschaft, die Royal Geographical Society und die
norwegischen Kapitäne für die Kartierung der Polarroute und die
Beobachtung der Wind­ und Wetterbedingungen zu gewinnen.
Schließlich trafen sie beim Verein für die deutsche Nordpolarfahrt
(ab 1877 Geographische Gesellschaft in Bremen) auf Interesse. Die
dort versammelten Kaufleute und Reeder waren auch aus kommer­
ziellen Überlegungen bereit, die Polarforschung zu unterstützen.
Ab 1877 finanzierten der Goldminenbesitzer Michail K. Sidorow
und dann der Bremer Großkaufmann und Unternehmer Ludwig
Baron Knoop eine Reihe von Fahrten des Kapitäns Eduard Dall­
mann durch die Kara­Straße zur Mündung des Jenissej. Die Eisver­
hältnisse auf der Karasee sowie die nicht gesicherte Schiffbarkeit
der sibirischen Flüsse – erste Kanalbauprojekte wurden 1893 einge­
stellt – ließen allerdings bis kurz vor dem Ersten Weltkrieg keine
dauerhafte Handelsschifffahrt zwischen den europäischen Häfen
und dem Innern Sibiriens zustande kommen.
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Von Erfolg gekrönt war hingegen die Expedition des schwedisch­
finnischen Geologen und Polarforschers Adolf Erick Norden­
skiöld (1832–1901), dem es auf einer fast zweijährigen Reise gelang,
erstmals die Nordostpassage vom Atlantik entlang der sibirischen
Küste in den Pazifik zu befahren. Finanziert wurde er von dem
Göteborger Magnaten Oscar Dickson und dem sibirischen Gold­
minenbesitzer Alexander Sibirjakow. Nordenskiöld brach im Juli
1878 von Göteborg aus auf, fuhr am 1. August zwischen dem russi­
schen Festland und der Insel Waigatsch hindurch in die Karasee und
umrundete am 20. August Kap Tscheljuskin, die nördlichste Land­
spitze Eurasiens. Sein Schiff, die in Bremerhaven für Eismeerfahr­
ten als Walfänger gebaute Vega, fror allerdings im September kurz
vor der Beringstraße ein und musste dort 294 Tage lang bis Juli 1879
überwintern. Die Weiterfahrt führte über Japan durch die Straße
von Malakka bei Singapur, den Suezkanal und das Mittelmeer, die
Straße von Gibraltar und den Ärmelkanal schließlich durch den
Öresund zurück in die Ostsee, wo die Vega im April 1880 in den
Hafen des festlich beleuchteten Stockholm einlief. Nordenskiöld
veröffentlichte 1882 einen ausführlichen Bericht über Die Umsege-
lung Asiens und Europas auf der Vega in mehreren Sprachen und
verbreitete seine geographischen und naturkundlichen Erkennt­
nisse sowohl in wissenschaftlichen als auch populären Publikati­
onen. Seine Reise war Teil der aufstrebenden Polarforschung im
späteren 19. Jahrhundert, ihre wissenschaftliche Auswertung setzte
Maßstäbe und definierte dabei auch, was als europäisch galt: zum
einen die Zivilisation in Abgrenzung zu den eisigen Naturland­
schaften des Polarmeers und dem unterentwickelten Sibirien, zum
anderen das heldenmütige Bewältigen widrigster Umstände und
das Fakten sammelnde «Erobern» ganzer Meere und Kontinente.
Die Erkundung des Eismeers war ein Unternehmen, das von wirt­
schaftlichen Interessen und von Wissenschaftlern verschiedener
Länder betrieben wurde – die Besatzung der Vega beispielsweise
setzte sich aus schwedischen, finnischen, dänischen und italieni­
schen Offizieren und einer schwedisch­norwegischen Mannschaft
zusammen. Die Kara­Straße bildete so in vieler Hinsicht eine eu-



I. Grenzen und Entgrenzungen 14

ropäische Meerenge am Übergang nach Asien. Ihre ökonomische
Bedeutung blieb allerdings in der Zeit vor 1914 trotz der russi­
schen Kolonisation Sibiriens aufgrund der eisigen Verhältnisse be­
schränkt. Erst in der Zwischenkriegszeit schafften sowjetische Eis­
brecher die Nordostpassage in den Pazifik, ohne zu überwintern.
Der nach dem Zweiten Weltkrieg eingerichtete Regelbetrieb verur­
sachte hohe Kosten, die seit 1990 kaum noch aufgebracht werden
können. Die klimatischen Veränderungen der globalen Erwärmung
könnten die Route allerdings künftig wieder so attraktiv erscheinen
lassen wie in den 1850er Jahren.

Öresund und Kaiser-Wilhelm-Kanal: Wirtschaftlich profitabel
war über lange Zeit der Öresund, und zwar für den dänischen Staat.
Die Wasserstraße bildet einen Teil der Verbindung zwischen Nord­
und Ostsee. Die flache See zwischen Dänemark und Schweden ist
mit Hunderten von kleineren und größeren Inseln durchsetzt. Drei
Hauptwege ermöglichen die Durchfahrt: westlich der Kleine und
der Große Belt – beide mit zahlreichen Untiefen und einer ver­
schlungenen Fahrstraße recht unsicher – und östlich zwischen der
dänischen Insel Seeland und der südschwedischen Provinz Schonen
der Öresund, eine 67 Kilometer lange Meerenge. An ihrer schmals­
ten Stelle zwischen Helsingör und Helsingborg ist sie etwa vier
Kilometer breit und wird von der dänischen Festung Kronborg
beherrscht. Der Öresund, an dem die Städte Kopenhagen und
Malmö liegen, ist im Winter in der Regel befahrbar, und durch ihn
lief im 19. Jahrhundert der Export der skandinavischen Getreide­
produktion. Die dänische Krone erhob seit 1429 eine Schiffs­ und
Warenabgabe, den sogenannten Sundzoll, von fremden Schiffen.
Die Einnahmen ermöglichten dem König eine bestimmte Unab­
hängigkeit von ständischer Mitsprache und bildeten bis in das
19. Jahrhundert hinein eine bedeutende Einnahmequelle des Rei­
ches. 1853 passierten knapp 25000 zollpflichtige Schiffe die Zollsta­
tion bei Helsingör und erbrachten Einnahmen in Höhe von 2,5 Mil­
lionen dänischen Reichstalern. Handelsgüter der Ostseeanrainer
(aus Russland etwa Leder, Segeltuch, Teer, Hanf, Seile für Takelage
und Mastholz) und Einfuhren (Luxuswaren, Wein, Früchte, hoch­
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wertige Textilien und auch Kolonialwaren wie Gewürze, Kaffee,
Rohrzucker, Tabak, Reis und Rohbaumwolle – die letztgenannten
Produkte aus den USA) wurden durch die Meerenge transportiert.

Die Zollerhebung beruhte auf bilateralen Verträgen mit anderen
Seemächten, die immer wieder zu diplomatischen und kriegeri­
schen Spannungen Anlass gegeben hatten. Als die Vertragserneue­
rung mit den USA 1856 anstand, insistierte deren Regierung auf
der Abschaffung der Zölle, weil sie den Handel behinderten und in
ihren Augen eine unrechtmäßige Einschränkung der Freiheit der
Meere bedeuteten. Die amerikanischen Diplomaten drohten mit
Maßnahmen gegen die Westindischen Inseln Dänemarks. Däne­
mark zog es vor, seinen Kolonialbesitz auf den Kleinen Antillen
noch bis 1917, als die USA die Virgin Islands schließlich kauften, zu
behalten, und gab daher 1857 in der Konvention von Kopenhagen
lieber dem internationalen Druck auf Abschaffung des Sundzolls
nach. Gegen eine einmalige Entschädigung von 30,5 Millionen dä­
nischen Reichstalern verzichtete Dänemark damit nach mehr als
400 Jahren auf die Zollerhebung. Seine Wasserstraßen, die Nord­
und Ostsee miteinander verbinden, wurden zu internationalen Ge­
wässern. Die Ablösesumme brachten diejenigen Staaten auf, deren
Reeder und Händler an der freien Durchfahrt am meisten interes­
siert waren: Jeweils ein Drittel zahlten Großbritannien und Russ­
land, auch die Vereinigten Staaten als Initiator der Reform betei­
ligten sich mit einer beträchtlichen Summe. Die Abschaffung des
Sundzolls zeigt zum einen, dass Dänemark in der Mitte des 19. Jahr­
hunderts seine frühere nordeuropäische Großmachtstellung einge­
büßt hatte und ein Kleinstaat geworden war. Schon 1814 hatte die
dänische Krone Norwegen an Schweden abtreten müssen, 1864 bis
1866 sollte es dann die Herzogtümer Schleswig, Holstein und Lau­
enburg an Preußen verlieren. Zum anderen ist die Abschaffung des
Zolls ein Beispiel für die internationale Liberalisierung des Handels
im 19. Jahrhundert und verdeutlicht neben den europäischen die
weltweiten, auch kolonialen Verflechtungen, die sich am Öresund
manifestierten.

Die Meerenge zwischen Ost­ und Nordsee hatte im Übrigen
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nicht trennend gewirkt, sondern verbindend. Als 1892 die erste
Eisenbahnfähre über den Öresund in Betrieb genommen wurde
und damit zwei der Motoren des Fortschritts im 19. Jahrhundert,
Dampfschiff und Lokomotive, einander nahtlos ergänzten, ver­
stärkte dies eigentlich nur die geographische Brückenfunktion der
Inseln und Wasserstraßen zwischen Dänemark und Schweden. Ein­
schneidender wirkte hingegen der Kaiser­Wilhelm­Kanal, heute
Nord­Ostsee­Kanal, der zwischen 1887 und 1895 vom Deutschen
Reich gebaut wurde. Er ersetzte den 1784 in Betrieb genommenen
Schleswig­Holsteinischen Canal, den der dänische König hatte
graben lassen. Dieser mündete bei Rendsburg in die Eider und da­
mit letztendlich an der Westküste ins Wattenmeer und nahm eine
Durchfahrtzeit von drei bis vier Tagen in Anspruch. Im Wesent­
lichen aus marinestrategischen Gesichtspunkten wurden von Bis­
marck dann seit den 1860er Jahren, auch gegen militärischen Wi­
derstand und mit Unterstützung eines Hamburger Reeders, die
Planungen für einen von Kiel­Holtenau nach Brunsbüttel in die
Elbe verlaufenden Kanal vorangetrieben. Während der achtjährigen
Bauzeit von 1887 bis 1895 wurden fast 9000 Arbeiter beschäftigt,
viele aus Dänemark, Polen, Russland, Österreich und Italien. Der
neue Kaiser­Wilhelm­Kanal besaß eine Länge von knapp hundert
Kilometern; er war für den Nachtbetrieb elektrisch beleuchtet, und
eine Durchfahrt dauerte 13 Stunden. Die Tiefe von ursprünglich
neun Metern und die Breite von 67 Metern mussten bereits ab 1907
auf elf bzw. 102 Meter erweitert werden. Auslöser hierfür waren
die neuen Großkampfschiffe der Dreadnought­Klasse, die für die
kaiserliche Flotte angeschafft wurden.

Anders als bei der natürlichen Meerenge des Öresunds ging es
bei der künstlichen Wasserstraße nicht um die internationale Frei­
heit der Seefahrt. Im Gegenteil: Nationalstaatliche Flottenkonkur­
renz mit Großbritannien und Weltpolitik bildeten die Raison d’être
für den ingenieurstechnischen Einschnitt in die Geographie. Letzt­
lich erwies sich der Kanal allerdings strategisch als wenig nützlich:
Die Idee, Kriegsschiffe jederzeit von der Ost­ in die Nordsee ver­
schieben zu können, mündete während des Ersten Weltkriegs nach
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der Skagerrak­Schlacht 1916 in die fortgesetzte Blockade der deut­
schen Hochseeflotte in Kiel und anderen Häfen. Immerhin fuhren
im Jahr 1904/05 gut 23 000 Handelsschiffe durch den Kanal, doch
sicherten die Gebühren Bau­ und Betriebskosten nur unzurei­
chend. Teile der seit 1902 erhobenen Schaumweinsteuer, die zweck­
gebunden für den Flottenbau eingeführt worden war, subventio­
nierten den Kaiser­Wilhelm­Kanal. 1919 internationalisierten die
Alliierten dann die Wasserstraße im Versailler Vertrag. Der Kanal
ist heute die meistbefahrene künstliche Wasserstraße, noch vor dem
Suezkanal von 1869 und dem Panamakanal von 1914.

Ärmelkanal: Während die organisatorischen, technischen und fi­
nanziellen Mittel des Deutschen Reichs die geographischen Bedin­
gungen zwischen Ost­ und Nordsee einschneidend veränderten,
blieb der Ärmelkanal, die nordwestliche Meerenge Europas, weit­
gehend unverändert. Der Ärmelkanal ist circa 350 Kilometer lang,
seine Breite beträgt an der westlichen Einfahrt zwischen dem bre­
tonischen Ouessant und den britischen Scilly­Inseln 160 Kilometer
und östlich zwischen Dover und Cap Gris­Nez, der sogenannten
Straße von Dover bzw. dem Pas de Calais, nur 34 Kilometer. Er war
damals und ist bis heute einer der meistbefahrenen Schifffahrtswege
der Welt. Er verbindet die Nordsee und damit auch den Zugang zur
Ostsee am Öresund mit dem Atlantik und leitet den Verkehr von
Nordwesteuropa über die Straße von Gibraltar zum Mittelmeer
und ab 1869 von dort weiter durch den Suezkanal bis nach Indien.
Seine Küstengeographie bewirkt im östlichen Teil unregelmäßige
Gezeiten und an manchen Orten eine doppelte Flut. Die Klimaver­
hältnisse führen ganzjährig zu häufiger Nebelbildung und trübem
Wetter. Die Seine auf der französischen Seite ist der größte Fluss,
der den Kanal mit Süßwasser speist. An der Küste des Ärmelkanals
liegen unter anderem die Städte Le Havre (der bedeutendste euro­
päische Kaffeeimporthafen am Vorabend des Ersten Weltkrieges),
Portsmouth (der Kriegshafen der Royal Navy) und Southampton,
von wo 1912 die Titanic zu ihrer einzigen Fahrt in Richtung New
York ablegte. Die international übliche englische Bezeichnung
«English Channel» drückt aus, wer die Wasserstraße beherrschte.
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In Portsmouth, 1859 mit einem aufwendigen Ring von Festungen
gegen mögliche französische Angriffe geschützt, lief 1906 das
Schlachtschiff Dreadnought der britischen Marine, das seiner
Klasse den Namen gab, vom Stapel.

Der Ärmelkanal war mithin eine ganz zentrale Seebrücke, die
verschiedene Teile Europas und der Welt miteinander verband,
Aus­ und Einfuhrhäfen für den globalen Warenverkehr besaß und
zugleich die Marinebasis eines Weltreichs sowie dessen stark ge­
schützte nationale Sicherheitszone bildete. Es gab im 19. Jahrhun­
dert verschiedene Pläne, die verbindende Funktion zwischen den
Britischen Inseln und dem Kontinent zu verstärken. Ab den 1850er
Jahren häuften sich die Vorschläge, die Meerenge zu überbrücken,
zu untertunneln oder mit einer Eisenbahnfähre auszustatten. In­
teressenten gab es auf beiden Seiten des Kanals, die französische
Seite befürwortete die Vorhaben kontinuierlich, die britische Re­
gierung und das Parlament blockierten die Umsetzung aber immer
wieder in entscheidenden Momenten. In den Jahren 1875 und 1876
tagte bereits eine gemeinsame Kommission, die einen zwischen­
staatlichen Vertrag zur Regelung von Zugangs­ und Zugriffsrech­
ten sowie die internationale Grenzziehung in einem Tunnel unter
dem Kanal vorbereitete. Bau­ und Betreibergesellschaften wurden
gegründet, die 1881/82 Probebohrungen an den Shakespeare­Klip­
pen bei Dover und in Sangatte unweit von Calais ausführten. Sie
drangen auf beiden Seiten jeweils eine gute Meile vor. Der gesetz­
lichen Genehmigung für den eigentlichen Bau sollte dann eine große
Anhörung beider Häuser des Parlaments in London vorausgehen:
Ingenieure, Handels­ und Industrievertreter, Eisenbahnunterneh­
mer, Marineoffiziere und die Armeeführung wurden 1883 über
zwei Monate befragt. Der Parlamentsausschuss konnte sich an­
schließend nicht auf einen gemeinsamen Abschlussbericht einigen.
Die Befürworter des Tunnelprojekts bildeten knapp die Minder­
heit, die Zahl der Gegner überwog gerade eben.

Das Hauptargument gegen eine Tunnelverbindung kam aus dem
Kriegsministerium. In schon damaligen Zeitgenossen irreal anmu­
tenden Szenarien befürchtete die Armeeführung, dass die unterirdi­
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sche Röhre einer fremden Macht, gemeint war bis kurz vor dem
Ersten Weltkrieg immer Frankreich, dazu dienen könnte, die Briti­
schen Inseln mit Truppen zu besetzen. Die Insellage wurde gegen
alle Argumente, welche die faktische enge Anbindung Großbri­
tanniens an den Kontinent betonten, als die eigentliche Stärke des
Landes stilisiert. Damit war der Fortgang des Projekts zwar aufge­
halten, doch brach die Diskussion um einen Tunnelbau unter dem
Ärmelkanal bis zum Weltkrieg trotz des Rückschlags nicht ab. Die
Befürworter brachten wiederholt Gesetzesvorlagen ein. 1913/14
befasste sich der Ausschuss für Imperiale Verteidigung der briti­
schen Regierung erneut mit der Frage. Die seit der Entente cordiale
von 1904 verbesserten Beziehungen zu Frankreich sowie die Mög­
lichkeit, in einem europäischen Krieg ein Expeditionskorps auf den
Kontinent schicken zu können und die Versorgung der Inseln mit
Nahrung und Material zu sichern, ließen nun auch manche Militärs
Vorteile in einem Tunnel erkennen. Doch die Meinungen in der bri­
tischen Regierung blieben gespalten, und letztlich überwog der Ge­
danke, dass die Insellage ein wesentlicher Faktor für die Errichtung
und den Erhalt des Empires gewesen sei sowie einen Teil des natio­
nalen Charakters ausmache. Ein Tunnel käme einer Landgrenze
gleich, hieß es, und würde daher zu seinem Schutz die Einführung
der allgemeinen Wehrpflicht erfordern – das wiederum war ein in­
nenpolitisches Tabu, an das die britische Regierung 1914 noch nicht
rühren wollte.

Großbritannien wollte den Ärmelkanal mehrheitlich als trennen­
des Wasser bewahrt wissen, obgleich die Insel in verschiedener
Hinsicht im 19. Jahrhundert immer enger mit dem Kontinent ver­
bunden worden war. So versprachen sich französische Befürwor­
ter 1913 eine weitere Verbesserung der Handelsbeziehungen mit
Großbritannien, weil empfindliche und verderbliche Produkte aus
Frankreich (Milchprodukte, Früchte und Luxusgüter) schneller
und ohne Umladen transportiert werden könnten und weil Fir­
menvertreter leichter reisen und so mehr Geschäftsbeziehungen
knüpfen würden. Vor allem aber setzten die Fürsprecher auf den
Tourismus. Hinter der öffentlichen Kampagne für den Tunnelbau
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am Vorabend des Weltkriegs standen im Wesentlichen die gleichen
Interessen wie schon seit der Mitte des 19. Jahrhunderts: Eisen­
bahngesellschaften und ihre Finanziers, Freihändler und bestimmte
Exportbranchen. Sie konnten sich gegenüber den Gegnern, die auf
der englischen Seite des Kanals zentrale Regierungspositionen und
damit die Blockademacht innehatten, jedoch nicht durchsetzen.
Dennoch: Ab der Mitte des 19. Jahrhunderts intensivierte die von
französischen und britischen Unternehmen gemeinsam betriebene,
regelmäßige Dampfschifffahrt den Verkehr über den Kanal wesent­
lich. Und 1909 überflog der französische Flugingenieur Louis
Blériot (1872–1936) in 37 Minuten erstmals den Kanal von Calais
nach Dover: Die Wasserstraße schien jetzt weniger breit geworden
zu sein, auch wenn aus der verminderten militärischen Schutzfunk­
tion des Ärmelkanals gegenüber Flugzeugen erst nach dem Ersten
Weltkrieg Konsequenzen gezogen wurden und ein Tunnel über­
haupt erst 1994 eröffnet werden sollte.

Die Geschichte der Tunnelprojekte sollte allerdings nicht nur als
eine Geschichte des Scheiterns betrachtet werden, belegt sie doch
die zentrale Rolle der nordwestlichen Meerenge. Neben der macht­
politischen Funktion und den vielfältigen Verbindungslinien, die
aus Europa und der weiteren Welt hier zusammenliefen, offenbar­
ten die Projekte auch den selbstbewussten Willen der zeitgenössi­
schen Ingenieure, die physische Geographie umzugestalten. Die
Techniker erreichten andernorts durchaus ihr Ziel: Seit 1906 war
zum Beispiel der fast 20 Kilometer lange Simplon­Tunnel durch
die Schweizer und italienischen Alpen für Züge befahrbar. An der
Finanzierung dieses Bergtunnels war unter anderem Emile Baron
d’Erlanger (1832–1911) beteiligt, ein in Frankfurt am Main gebore­
ner bedeutender Pariser Bankier, der 1901 Vorstandsvorsitzender
der Channel Tunnel Company wurde und die gleiche Funktion bei
der am Kanaltunnel interessierten Chemin de Fer du Nord ausübte.
Das Bankhaus d’Erlanger investierte Gelder nicht nur in europäi­
sche Eisenbahnen, sondern auch in Schienenverkehr im kolonialen
Afrika, in Nord­ und Südamerika sowie (gemeinsam mit Julius
Reuter) in transatlantische Telefonkabel. Das nicht ausgeführte Pro­
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jekt am Ärmelkanal war also nur eines von vielen landschaftsumge­
staltenden Großvorhaben im 19. Jahrhundert. Diejenigen Projekte,
die tatsächlich verwirklicht wurden, sind eindrucksvolle Belege für
die Kapazität und den Willen, die physische Natur durch Technik
zu überwinden. Sie veränderten die Geographie und trieben die in­
frastrukturelle Verflechtung Europas, auch mit anderen Weltregio­
nen, entscheidend voran.

Gibraltar: Die Straße von Gibraltar ist ebenfalls ein strategischer
Ort für Europa. Sie verbindet das Mittelmeer mit dem Atlantik und
Europa mit Nordafrika. Dabei konnte sie sowohl als vermittelnde
Brücke wie als trennender Graben wirken. Der westliche Eingang
der Meerenge ist 44 Kilometer breit und liegt zwischen Kap Tra­
falgar südöstlich von Cádiz und Kap Spartel, der Nordwestspitze
Afrikas bei Tanger. Im Osten der Meerenge beträgt die Entfernung
zwischen der Südspitze von Gibraltar, der Punta de Europa, und
dem Felsen von Ceuta auf afrikanischer Seite ungefähr 20 Kilome­
ter. Die Meeresströmung sorgt für schwierige Schifffahrtsverhält­
nisse, weil eine sehr starke Oberflächenströmung vom Atlantik ins
Mittelmeer fließt. Starke Winde machen die Fahrt nicht leichter,
doch gibt es im südlichen, durch das Rif­Gebirge geformten Teil
des Mittelmeers auch anhaltende Windstillen, so dass Segelschiffe
früher häufig länger unbeweglich auf See liegen mussten. Mit der
Bucht von Algeciras und Gibraltar existiert im nördlichen Teil der
eigentlichen Meerenge einer der sichersten Häfen der Welt.

Gibraltar ist seit 1704 in britischer Hand. Auf dem Felsen, der
durch eine sandige Landzunge mit der Iberischen Halbinsel ver­
bunden ist, befinden sich eine britische Festung und Stadt. Sie bil­
deten im 19. Jahrhundert keineswegs, wie später seit dem spani­
schen Diktator Franco und dem Zweiten Weltkrieg, eine Art
Enklave, denn die Festungskolonie war damals nur teilweise ge­
schlossen und besaß durchlässige Grenzen. Trennlinien wurden
hingegen vor allem intern gezogen. Aus der Perspektive der briti­
schen Regierung in London war die Hauptfunktion Gibraltars eine
militärische: sicherer Hafen und Werft für die Königliche Marine,
dominierende Festung an einer bedeutenden, durch den Suezkanal
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ab 1869 noch wichtiger gewordenen Wasserstraße und zentraler
Punkt für die Dampfschiffe im weltweiten Netz von Kohlestatio­
nen. Die ursprüngliche Festung nahm jedoch im Laufe der Zeit
immer mehr den Charakter einer Kolonialsiedlung an. Die Garni­
son beherbergte zwischen 3000 und 5000 Soldaten. Die Zivilbevöl­
kerung lag um 1800 bei etwa 5000, umfasste 1831 gut 17000 Men­
schen, 1871 waren es schon über 18500 und 1901 mehr als 20 000.
Nur ein Teil davon waren britische Untertanen, der andere Teil
wurde als «Aliens» bezeichnet. Schon die Herkunft der «Briten»
war allerdings sehr unterschiedlich. Sie kamen nur zu einem kleinen
Teil von den Britischen Inseln, die Mehrheit stammte ursprünglich
aus Spanien, Portugal, Genua, Malta und Nordafrika und war der
religiösen Zugehörigkeit nach überwiegend katholisch und zu ei­
nem kleinen Teil jüdisch. 1816 wurde, wer seit mindestens zehn
Jahren in Gibraltar lebte, zum Einheimischen und damit zum briti­
schen Untertan erklärt. Dieser Personenkreis besaß ein dauerhaftes
Residenzrecht. Die zahlreichen «Fremden» (1831 waren es knapp
7000) hingegen durften sich nur mit einer amtlichen Erlaubnis
(«permit») auf dem Felsen aufhalten. Die Aufenthaltsbewilligung
wurde ein­ und mehrtagesweise oder länger vergeben. Zahlreiche
Kaufleute nutzten den Freihafen für ihre Geschäfte, Arbeitskräfte
erbrachten verschiedenste Dienstleistungen, denn Festung und
Stadt waren auf die Versorgung mit Nahrungsmitteln und Wasser
angewiesen, so dass außer denjenigen, die sich hier niederließen,
ohne je britische Untertanen zu werden, täglich viele Spanier und
andere «Fremde» durch die Tore ein­ und ausgingen.

Das System, nach dem eine Aufenthaltserlaubnis gewährt wurde,
wurde im Laufe des 19. Jahrhunderts mehrfach reformiert. Die Be­
hörden mussten dabei eine Balance finden zwischen notwendiger
Offenheit und erwünschter Kontrolle, ohne dass sie die militäri­
sche Sicherheit oder die Handelswirtschaft schädigten. Vordringli­
ches Ziel war nicht, die Bevölkerung in der Festungsstadt zu über­
wachen, sondern ihr Wachstum einzuschränken. Anlass gaben
verschiedene Seuchen, deren Ursache zeitgenössisch in der Über­
völkerung gesehen wurde und als deren Träger häufig die «Frem­
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den» galten. Gelbfieber tötete 1804, 1813/14 und 1828 mehrere tau­
send Menschen, 1860 und 1864 brach die Cholera aus. Neben der
Einführung von Hygienemaßnahmen suchten Gouverneur und
Polizei das Bevölkerungswachstum zu unterbinden, indem sie zum
einen die Vergabe von Aufenthaltserlaubnissen beschränkten und
diese verkürzten. Zum anderen erschwerten sie über Gesetze und
Verordnungen den Erwerb der Staatsangehörigkeit. Wer in Gibral­
tar geboren wurde, erhielt aufgrund des ius soli die britische Staats­
angehörigkeit. Ab 1822 konnte nun für nichtbritische Männer die
Heiratserlaubnis an die Bedingung geknüpft werden, dass sie bin­
nen drei Monaten Gibraltar verließen – in der Annahme, dass sie
ihre Frauen mitnähmen und Kinder daher andernorts geboren wür­
den und somit keine britische Staatsangehörigkeit erhielten. In den
1830er Jahren wurde die Regelung eingeführt, dass nichtbritische
Frauen und britische Frauen, die mit fremden Männern verheiratet
waren, bei Schwangerschaft das Territorium für die Niederkunft
verlassen mussten. Das britische Einbürgerungsgesetz von 1844,
dem zufolge Frauen mit der Heirat die eigene Staatsbürgerschaft
verloren und diejenige ihres Mannes annehmen mussten (diese
einseitige Bestimmung blieb bis 1948 gültig), galt in Gibraltar und
anderen Kolonien nur bis 1847, weil man dort den Erwerb der
britischen Staatsangehörigkeit durch «fremde» Frauen, die Briten
ehelichten, verhindern wollte. Gedacht wurde hier vornehmlich an
Prostituierte, die durchreisende Briten zur Heirat «verführten». Ab
1889 besaßen nur noch Personen, die in Gibraltar geboren worden
waren, ein dauerhaftes Aufenthaltsrecht, selbst andere britische
Staatsangehörige wurden seither nur temporär geduldet. So ent­
stand durch verschiedene gesetzliche Bestimmungen und amtliche
Praktiken zwischen 1816 und 1889 die besondere Identität der
«Gibraltarianer».

Die Bevölkerungs­ und Gesundheitspolitik in der Kronkolonie
ist ein Beispiel, wie in Europa durch interne Grenzziehung auf
der Grundlage von ethnischen, sozialen und genderspezifischen
In­ und Exklusionen ein Identitätsbewusstsein geschaffen wurde.
Ökonomische und sicherheitspolitische Interessen mischten sich
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mit moralischen Urteilen, insbesondere «fremde» Frauen wurden
leichthin als Prostituierte eingeordnet. Die notwendige Mitwir­
kung der Bevölkerung an Gesundheits­ und Hygienemaßnahmen
führte langfristig allerdings auch zur politischen Partizipation
männlicher Honoratioren an der Regierung der Kronkolonie. Zu­
nächst wurde 1865 eine Sanitary Commission vom Gouverneur er­
nannt, die dann 1921 in einen teilweise gewählten Stadtrat überging.
Kaufleute hatten bereits kurz nach 1800 ein «Exchange Commit­
tee» gegründet und 1817 eine Bibliothek ins Leben gerufen, später
folgte eine Handelskammer. Vertreter der katholischen Kirche und
der jüdischen Gemeinde, Pfadfinder und – in den 1920er Jahren –
Gewerkschaften organisierten sich. In diesen Formen entwickelte
die besser gestellte Zivilgesellschaft Gibraltars im Laufe der Jahr­
zehnte vor dem Weltkrieg eine besondere Loyalität gegenüber der
britischen Krone. Bei gelegentlichen Besuchen von Angehörigen
des Königshauses und bei den Jubiläen Königin Victorias 1887 und
1897 demonstrierten ihre Vertreter dies öffentlich. Sie untermauer­
ten damit ihren Anspruch auf Teilhabe zusammen mit dem Gouver­
neur oder über ihn hinweg. Bis 1937 waren bei festlichen Angele­
genheiten im Übrigen immer auch amtliche Vertreter aus Spanien
anwesend. Die Grenzziehungen erfolgten im 19. Jahrhundert stär­
ker innergesellschaftlich als zwischen den Nationalstaaten. Gibral­
tar lag zwar geographisch am Rande Europas, kann in vielerlei
Hinsicht aber als exemplarisch gelten für europäische Probleme
und Lösungsmöglichkeiten von Sanitäts­ und Bevölkerungspolitik,
Staatsbürgerrecht und Fremdenpolitik, für soziale, ethnische und
genderspezifische Grenzziehungen, vermehrte, aber nicht umfas­
sende, sondern immer wieder unterlaufene Staatskontrolle und für
Identitätskonstruktionen und politische Partizipation. Die Fes­
tungsstadt auf dem Felsen an der Meerenge zwischen Mittelmeer
und Atlantik war mehr als ein militärstrategischer Punkt Europas.

Werfen wir einen Blick auf die gegenüberliegende Seite. Um die
Mitte des 19. Jahrhunderts gab es in dem Golf, der an der afrikani­
schen Nordküste des Mittelmeers vom Rif­Gebirge gebildet wurde,
mehrere spanische Stützpunkte von Ceuta im Westen bis Melilla im
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Osten. Sie waren im Laufe der Reconquista erobert und zuletzt
1848 durch die Einnahme der Islas Chafarinas ergänzt worden. In
der Folge der europäischen Besatzung hatte sich der marokkani­
sche Handel von der Mittelmeerküste an den Atlantik verlagert.
Der Sultan übte keine wirksame Kontrolle mehr über die Rif­Küste
aus, die zu einer ärmlichen Randzone am Mittelmeer geworden
war. Die lokalen Bedingungen erlaubten nur karge Landwirtschaft,
Fischerei – und Piraterie. Bis Anfang des 19. Jahrhunderts hatten
die Seemächte die muslimische und christliche Piraterie mit großen
Schiffen im Mittelmeer zwar erfolgreich unterdrückt, doch beka­
men sie die von kleinen Gruppen der Rif­Bevölkerung betriebene
Seeräuberei nie vollständig in den Griff. Die einheimischen Piraten
benutzten Boote, um die durch die Windstille im Golf festgehal­
tenen Schiffe zu kapern und auszurauben. Die Küstennatur mit
zahlreichen kleinen Buchten und Felsunterschlüpfen sowie die
Siedlungsformen ohne Städte und erkennbare Dörfer, die von der
europäischen Marine hätten beschossen werden können, verhin­
derten eine wirksame Bekämpfung der beteiligten Gruppen.

Die wirtschaftlichen Lebensbedingungen in der Region waren
schlecht. Die spanischen Festungen erschwerten sie noch, weil sie
seit den 1830er Jahren den Handel mit der französischen Kolonie
in Algerien störten. Die Spanier betrachteten den Warenaustausch
als Schmuggel oder hielten die Händler für Piraten, ohne zwischen
den tatsächlich wohl unterschiedlichen Berber­Stämmen zu unter­
scheiden. Indirekt erhöhten sie damit die Attraktivität oder Not­
wendigkeit, Piraterie zum Lebensunterhalt zu machen. Die Re­
gierungen Spaniens, Frankreichs und Großbritanniens beklagten
zwar die Zustände, konnten sich aber zu keinem gemeinsamen Vor­
gehen durchringen, weil keine die strategischen Interessen der an­
deren befördern wollte. Schließlich übte die britische Regierung ab
1855 starken Druck auf den Sultan von Marokko aus, dieses Ge­
biet, an dem der Herrscher auch wegen dessen Ärmlichkeit bislang
kein Interesse gezeigt hatte, effektiv zu kontrollieren. Mit mehre­
ren Militärexpeditionen gelang es Mulai Abd ar­Rahman, die Rif­
Bevölkerung so weit zu disziplinieren, dass die Piraterie zunächst
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aufhörte. Als jedoch die marokkanische Regierung am Ende des
19. Jahrhunderts aufgrund innerer Krisen und konkurrierender eu­
ropäischer Interventionen zusehends geschwächt wurde, flammte
die Piraterie an der peripheren Rif­Küste wieder auf. 1893/94 führte
Spanien einen Krieg gegen zahlreiche Berber­Stämme, später folg­
ten 1909 auch militärische Auseinandersetzungen mit dem Sultan
um die Festungsstadt Melilla. Die imperialistische Konkurrenz der
europäischen Mächte mündete nach der Jahrhundertwende in zwei
diplomatische Krisen um Marokko 1905/06 und 1911. In deren
Folge errichteten Frankreich und Spanien dann 1912 im Vertrag
von Fes ein Protektorat über das Land, das erst nach dem Zweiten
Weltkrieg 1956 wieder aufgehoben wurde. Während Frankreich
den größeren Teil im Süden übernahm, erhielt Spanien die nördli­
che Mittelmeerküste einschließlich des Rif­Gebirges sowie ein
Stück am Atlantik. Tanger, das hier am südlichen, atlantischen Teil
der Straße von Gibraltar lag, wurde – offiziell 1923 – zur Interna­
tionalen Zone. Von Spanisch­Marokko aus begann später General
Franco, der dort im langwierigen Rif­Krieg gegen die Berber 1921
bis 1926 als stellvertretender Kommandeur der spanischen Frem­
denlegion gedient hatte, mit Unterstützung der Kolonialarmee im
Juli 1936 seine Revolte gegen die republikanische Regierung Spani­
ens und eröffnete den bis 1939 anhaltenden Bürgerkrieg.

Die Straße von Gibraltar war im 19. Jahrhundert eine Zone mit
unscharfen Grenzziehungen zwischen Europa und Afrika. Auf bei­
den Seiten bildeten sich unterschiedliche, von lokalen wie überregio­
nalen Kräften bestimmte, aber nur partiell abgeschlossene Lokalitä­
ten aus: Gibraltar, Tanger, Ceuta und weitere Orte. Die staatliche
Kontrolle über sie und die umliegenden Gebiete nahm spürbar zu,
war aber weder hinsichtlich der Bevölkerungspolitik in Gibraltar
noch hinsichtlich der räuberischen Rif­Bewohner umfassend. Iden­
titätsbildungen und gesellschaftliche Grenzziehungen erfolgten an
der Meerenge anhand verschiedener Kriterien: Europäisch­orienta­
lisch war nur eines von mehreren, hinzu kamen religiöse, ethnische,
soziale und genderspezifische Inklusion und Exklusion. Generell
machten sich der europäische Kolonialismus und die imperiale
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Konkurrenz insbesondere auf der südlichen Seite der Meerenge, wo
ein relatives Defizit an Staatlichkeit existierte, verstärkt bemerkbar
und prägten langfristig die politischen und ökonomischen Bedin­
gungen bis in die Zeit der Dekolonisation. Das Rif ist heute das
weltweit größte Anbaugebiet für Cannabis, von dort stammt die
Hälfte der Weltproduktion von Haschisch. Die Straße von Gibral­
tar war eine machtpolitische Kreuzung, eine Kontakt­ und Aus­
tauschzone für Europäer untereinander und mit anderen. Mit der
Eröffnung des Suezkanals am anderen Ende des Mittelmeers wurde
sie 1869 dann auch zu einer globalen Wasserstraße.

Dardanellen und Bosporus: Am anderen Ende des Mittelmeers
waren die Meerengen der Dardanellen und des Bosporus für das
19. Jahrhundert zentrale Orte europäischer Diplomatie und krie­
gerischer Auseinandersetzungen. An ihnen manifestierte sich Eu­
ropa als Staatensystem. Sie bildeten zugleich eine Schnittstelle für
das Osmanische Reich und seine europäischen und kleinasiatisch­
nahöstlichen Territorien. Geographisch verbinden die Wasserstra­
ßen das Mittelmeer mit dem Schwarzen Meer. Die Dardanellen sind
65 Kilometer lang und zwei bis sechs Kilometer breit. Auf das in
der Mitte gelegene Marmarameer folgt der Bosporus, der nach
31 Kilometern ins Schwarze Meer übergeht. Er ist an der schmals­
ten Stelle knapp 700 Meter breit. Auf seinen beiden Seiten liegt
Istanbul mit 1897 über einer Million Einwohnern – einer Gesamt­
bevölkerungszahl, die mit dem Ersten Weltkrieg deutlich sank und
erst in den 1950er Jahren wieder erreicht wurde. Etwa 15 Prozent
der Bevölkerung waren laut einer Zählung von 1885 keine türki­
schen Untertanen; von den osmanischen Staatsbürgern stellten die
Muslime mit 44 Prozent weniger als die Hälfte der Einwohner,
Griechisch­Orthodoxe über 17 Prozent und armenische Christen
ebenfalls über 17 Prozent sowie Juden 5 Prozent. Hinzu kamen
kleine Gruppen von Katholiken, Bulgarisch­Orthodoxen und Pro­
testanten. Die staatliche Statistik kategorisierte vornehmlich nach
religiöser Zugehörigkeit, weil darauf Militärdienst­ und Steuer­
pflicht beruhten. Sie lässt erkennen, dass die Stadt ein bemerkens­
wertes Konglomerat von Religionen, Ethnien, Nationen, Sprachen
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und Sitten beherbergte und, wie die Encyclopaedia Britannica 1911
zitierte, «nicht aus einer Nation [bestand], sondern aus vielen und
kaum mehr aus einer als aus einer anderen». Über Konstantinopel
als Hafenstadt und als Zentrum des osmanischen Staates, über die
Brückenfunktion für das europäisches und nichteuropäisches Ge­
biet umfassende Imperium müsste ein eigenes Kapitel verfasst wer­
den. Hier sollen die eigentlichen Meerengen lediglich als Gegen­
stand der europäischen und der Weltpolitik vorgestellt werden.

Die Meerengen waren sowohl Anlass für diplomatische Kon­
flikte als auch Gradmesser für europäische Beziehungen, und sie
wurden mehrfach Gegenstand internationaler Übereinkünfte. Die
Kontrolle über sie lag grundsätzlich zunächst einmal in der Hand
der osmanischen Herrscher. Doch versuchte vor allem Russland
seit dem 18. Jahrhundert, für sich günstige Regelungen herbeizu­
führen. Dabei stieß es jedoch nicht nur auf türkischen Widerstand,
sondern auch auf den der übrigen europäischen Großmächte. Russ­
lands Interesse bestand zum einen darin, dass seine Handelsschiffe
die Meerengen durchfahren durften. Dies wurde bereits 1774 im
Frieden von Küçük Kaynarca mit dem Osmanischen Reich verein­
bart. Noch im 19. Jahrhundert waren es vor allem Getreideschiffe
mit ukrainischen Erzeugnissen, die passierten; später suchte auch
die Industrie in den Kohle­ und Erzgebieten am Don den An­
schluss an den Mittelmeer­ und Welthandel. Zum anderen spielten
militärisch­strategische Interessen eine entscheidende Rolle. Im
Zuge der territorialen Expansion Russlands, die Ende des 18. Jahr­
hunderts bis an das Schwarze Meer reichte und nach verschiedenen
Kriegen bis 1864 schließlich die Kaukasus­Region umschloss,
schienen der gesicherte Ausgang für die russische Kriegsmarine
durch die Meerengen ins Mittelmeer und damit ein ganzjähriger
Zugang zu den Ozeanen erreichbar. Die russischen Regierungen er­
griffen im Laufe des 19. Jahrhunderts unterschiedliche Mittel, um
an ihr Ziel zu gelangen: Kriege und Drohungen gegen das Osmani­
sche Reich, aber auch Bündnisse mit dem Sultan, um sich möglichst
großen Einfluss zu sichern; ferner führten sie Kriege mit den ande­
ren europäischen Mächten oder versuchten Kriege der anderen
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