Die innerurbane Verkehrsstruktur lstanbuls
Mit 3 Karten
WILHELM LEITNER, Graz

Seit den Untersuchungen R. MAYERs! iiber den binnenstddtischen Verkehr
in Istanbul sind dreiBig Jahre vergangen, und gerade diese drei Dezennien
brachten fiir die ,,Stadt am Goldenen Horn“ einen grundsitzlichen Wandel.
Nicht nur, daB der dereinst lebhafte Bootsverkehr im Hali¢ (Goldenes Horn)
fast zur Ginze erlahmt ist, wurde im europiischen Teil der Stadt auch der
die Fliissigkeit des allgemeinen Straflenverkehrs hemmende StraBenbahnbetrieb
eingestellt. Die Errichtung neuer autobahnartiger Ein- und Ausfahrten, breiter
schienenloser Boulevards und der Versuch, neuralgische Punkte mit stérkster
Frequenz zu entschirfen, zeigen zum mindesten das Bemiihen, sich den ,,west“-
europidischen Verhiltnissen anzupassen.

Da der Verkehr die Aufgabe hat, die bestehenden Verkehrsspannungen
auszugleichen, ist besonders auf dessen rasche und reibungslose Abwicklung
zu achten. Der Energie- und Zeitaufwand der Verkehrsteilnehmer spielt dabei
eine grofie Rolle.

Das hervorstechendste Merkmal im StadtgrundrifB Istanbuls ist zu-
nichst die groBe Ausdehnung des urbanen Verwaltungsbezirkes (Vildyet). Die
ArealgréBe ? und die N—S gerichtete Umfangsgestalt (vgl. Skizze 3) bringen
bereits eine verkehrsmiflige Ungunst. Sie wird weiters gleichsam verschlech-
tert durch die Lage der Stadt auf zwei Erdteilen. Der Bosporus (Bogazici) teilt
die Siedlung der Linge nach in zwei ungleiche Teile: einen kleineren europii-
schen an der Westseite und einen groBeren asiatischen an der Ostseite, wozu
noch im rechten Winkel zum Bosporus die verkehrshemmende Wasserfliche des
Hali¢ tritt.

So reizvoll an und fiir sich die Meereslage Istanbuls auch sein mag — der
Fremde ist immer wieder fasziniert, wenn er mit dem Schiff bis zur Galata-
briicke, also gleichsam bis zur Mitte der Stadt gelangen kann — die Besonder-
heiten der Lokalisation bringen ein Unterbrechen des innerstidtischen Ver-
kehrssystems mit sich. Am Bogazici und Marmarameer ist die Notwendigkeit
eines wenigstens einmaligen Verkehrsmittelwechsels gegeben.

Eine kurze Ubersicht iiber die an das Relief gebundenen Hauptlinien
des Verkehrs beweist, daBl der Stadtgrundriff sich den Oberflichenformen véllig
und harmonisch angepafit hat. Die Hauptverkehrsstringe sind in Istanbul —

1 MAYER R., Byzantion, Konstantinupolis, Istanbul. Eine genetische Stadtgeographie. Akad.
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wie iibrigens in jeder hiigeligen Stadt — Riickenverkehrswege, zu denen sich
im Zuge der Modernisierung Uferstrafien am Bosporus und Marmarameer
gesellten.

Im Bereiche der Halbinsel Stambul verlaufen die wichtigsten Verkehrs-
adern — entsprechend der Streichungsrichtung des parallel zum Hali¢c ziehen-
den Hauptriickens und des durch den Lykosbach getrennten kiirzeren Riedels in
den Stadtteilen Sehremini und Samatya — von NW nach SO. Als Haupt- und
Pulsader des StraBenverkehrs ist dabei nur die Divan Yolu (Fortsetzung Ordu
Caddesi und Millet Caddesi in Richtung Topkapi) anzusehen. Sie wird ab
Beyazit vierbahnig gefiihrt, meidet aber nach wie vor die héchsten Kuppen
des Stambuler Hauptriedels, die fiir Gebdude besonderer Funktion vorbehalten
sind (Moscheen, Universitiat, Paliste).

Die Reliefenergie auf der Halbinsel Stambul betrdgt im Hochstmall
80 m, bei der Haghia Sophia und der Sehzade Camii (Moschee) nur 35 m. Die
starke Einsattelung beim Valens-Aquaedukt und dem neuen Belediye Sarayi
(Rathaus) ermoéglichte die Anlage des N—S verlaufenden Atatiirk Bulvari (in
der Fortsetzung der Atatiirk koprii) als Querverbindung. Damit wurde eine
neue Kommunikation zwischen dem Hali¢ (Atatiirkbriicke) und dem Marmara-
meer (Yenikapi) geschaffen, die allerdings mnoch kritische Kreuzungspunkte
in Aksaray und beim Belediye Sarayi aufweist.

Im Zuge der verkehrsmifligen Neugestaltung dieses iltesten Teiles von
Istanbul sind folgende neue Verkehrsbauten (neue StrafBen, StraBlenverbreite-
rungen, Unterfiilhrungen u. 4. m.) zu nennen:

» 1. Eine breite, vierbahnige, kiistenparallele Uferstrafie zwischen der Ga-
lata- und der Atatiirkbriicke am Halig.

2. Eine breite Betonstraie am Marmarameer (Florya Sahil Yolu), sie ist
besonders als An- und Abfahrtsroute fiir den Kopfbahnhof Sirkeci und die
LKW-Fihre Sirkeci-Kadikéy von Bedeutung.

3. Eine neue vierbahnige Verbindungsstrafie vor der ,Landmauer“, par-
allel zu den gigantischen Ruinen der Theodosianischen Stadtbefestigung. Sie
stellt den Kontakt zwischen den Industrievierteln des oberen Hali¢ (Eyiip) und
dem Marmarameer (Zeytinburnu, westlich Yedikule) her.

4. Die Vatan Caddesi und die Fevcipagsa Caddesi wurden auf vier Fahr-
spuren verbreitert. Sie verlaufen auf dem breiten Stambuler Hauptriicken,
parallel zur Millet Caddesi in Richtung Landmauer (Topkapi und Edirnekapi).

5. Eine Fufigingerpassage (allerdings primitiver Art) unter der Divan
Yolu nichst Beyazit. Sie kommt iibrigens bei der Bevélkerung nicht sonderlich
an, weil man scharenweise Strafenpassanten, selbst in unmittelbarer Nihe,
iiber die Fahrbahn laufen sieht.

6. Ein sinnreiches Einbahnsystem im engen Altstadtbezirk von Sirkeci
(rund um die Yeni Camii — Neue Moschee) an der Siidseite der Galatabriicke,
wo aullerdem ein groBer Parkraum geschaffen wurde.

7. Letztlich wurde im Sommer 1964 an der StraBenkreuzung Atatiirk
Bulvari-Fevcipagsa Caddesi eine Unterfithrung in Angriff genommen.

Uber die Verkehrsdichte der neuen Hauptlinien wird an gegebener
Stelle berichtet (Vgl. Skizze 1).

Wenn man bedenkt, daBl einzelne Abschnitte dieser eben genannten Stra-
Benziige eine tigliche Verkehrsleistung bis zu 37.500 Kraftfahrzeugen aufzu-
weisen haben (9—20 Uhr gezihlt), kann man sich von der Verkehrsdichte im
Stadtteil Stambul eine ungefihre Vorstellung machen.
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Durch die jiingste Regulierung wird demnach der moderne Schachbrett-
grundriff in die alten Stadtteile getragen. Er nimmt auf das Geldnde, soweit
das bislang zu erkennen ist, nur in den Hauptlinien Riicksicht. Seine Strafen
sind durchwegs schnurgerade und relativ breit. Man opferte ganze Hiuser-
zeilen, ja kleine Stadtviertel mit ihren ehemaligen, engmaschigen Gassennetz.
Bedenkt man aber, dall vornehmlich in den Hanggauen der Stambuler Riedel der
typische Sackstraflen- oder -gassengrundrif}, mit vielen Winkeln und Kriimmun-
gen ausgestattet, weiter besteht, dal ferner in grofien Teilen Stambuls besonders
nahe den wichtigsten Durchgangsstraflen, aber auch gewerblichen und Handels-
vierteln, der engmaschige Gassen- und Strafengrundrif fortlebt, so kann man
die Uberlastung der wenigen — iibrigens erst vor einigen Jahren entstandenen
— Transversalen verstehen. Es ist in diesen &dltesten Teilen der Stadt sehr
schwer, geeignete Voraussetzungen fiir einen modernen Verkehrsfluf3 zu schaffen.

An Hand der Strafliendichte (Verhiltnis der Strafienlinge zum Fli-
cheninhalt) 148t sich einiges aus der Verkehrsproblematik aufzeigen. Eine sehr
grofle Straflendichte 3 ist in der nahiye4 Samatya der kaza’ Fatih, zwischen
der ,Balkanbahn“ und der Koca Mustafa pasa Camii festzustellen, nahe der
grofien Metzgerei an der Florya Sahil Yolu. Dort kommen auf ein Hektar Fliche
350 m Strafle. Ein &dhnliches Bild ergibt sich im alluvialen Anschwemmungs-
gebiet des Lykosbaches (Yenibahcetal), siidlich der Eisenbahnstation Yenikapi
(nahiye Yenikapi, kaza Fatih). Dieses Viertel hat mit etwa 450 m StrafBenlinge
pro Hektar den zweithochsten StraBendichtewert Istanbuls iiberhaupt und wird
sicherlich einmal einer Verlingerung des Mustafa Kemal Atatiirk Bulvari (An-
schlufistiick an die Florya Sahil Yolu) weichen miissen.

Zwischen 250 und 300 m Strafenlinge pro Hektar weisen die engmaschigen
Stadtviertel entlang der Theodosianischen Stadtbefestigung (Landmauer) auf,
so bei Yedikule (,,Siebentiirme-Festung“), am Topkapi und Edirne-
k api, zwischen Mihrimah- und Kariye Camii. Sie zeigen viele krumme, gewun-
dene Gassen inmitten ausgedehnter Gartenparzellen (bostan), im Zigeunerviertel
von Bayrampasa fast ausschliefilich Sackgassen. In der nahiye Karagiimrik
(kaza Fatih) nichst dem neuen Stadion und westlich der Fatih Mehmet Camii,
also noch in den ebenen Teilen des Stambuler Hauptriickens, finden sich weitere
Kernrdume dichtester Verbauung und engmaschigen, allerdings regelmifigen
Grundrisses.

Fiir die Hangzonen in den stidtischen Gemeinden Fener (am Hali¢c) und
Unkapani (am Goldenen Horn) siidwestlich der Atatiirkbriicke (beide geho-
ren der kaza Fatih an) und Kumkapi (Marmarameer-Seite) der kaza Emi-
nénii, wurden zwischen 150 und 250 m StraBenlinge pro Hektar errechnet.

Diese mittleren StraBendichten sollen aber nicht dariiber hinwegtiuschen,
daB3 die gekriimmten und winkeligen Straflen und Gassen — obgleich es sich
eigentlich um planmiBig aufgeteilte oder in neuerer Zeit regulierte Viertel han-
delt — fiir eine stirkere Verkehrsentlastung der Hauptrouten nicht heran-
gezogen werden konnen.

Die zwischen den Seitenkdmmen der Stambuler Riedel entstandenen von N
nach S verlaufenden, ziemlich steilen Strafien und Gassen erfiillen aber dennoch

8 Zur Feststellung der Straflendichte wurden folgende Kartenblitter herangezogen:
a) Tas Basmasi1 Haritalarin. Sehir Raftalarma intibaki, 1 :2.000,

b) Istanbul Sehri rehberi, 1963, 1 : 6.000, 1 : 8.000 und 1 : 10.000,

c) Istanbul ve Civari, Arazi Kullanis Biirosu, 1 : 25.000, Belediye Plinlama Miidiirliigii.

4 Bedeutet stidtische Gemeinde.

5 Bedeutet stddtischer Bezirk.
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eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie dienen der Uberwindung der starken Stei-
gung vom Meer her kommend hinauf zur Hohe und damit zu den groflien Trans-
versalen des Haupt- und Nebenriickens . Wenn die HangstraBen (Steigung,
schlechte Pflasterung) auch zahlenméifig keinen Massenverkehr bewiltigen, so
sind sie doch aus einem Grund interessant: W&hrend nimlich auf den Haupt-
routen, neben den stiddtischen Trolleybussen und Omnibussen vornehmlich der
Taxi- und Dolmus(Zusteige-)betrieb vorherrscht, sind den Nebenstrafien die
Minibusse zugewiesen. Die Kleinbusse, die im heftigen Konkurrenzkampf mit den
Dolmug-Unternehmen stehen ?, wurden damit teilweise zu wichtigen Verkehrs-
trigern in den SeitenstraBien der Altstadt.

Ein Viertel von mittlerer Straflendichte stellt der Bezirk Eminéni dar.
In der nahiye Alemdar betrigt die StraBendichte sogar nur 140 m/ha, ohne At
Meydani, fiir Cagaloglu wurden 177 m/ha ausgemessen. Sirckeci, ohne Giilhane
Park und Topkapi Sarayi und Eminénii haben 195 bzw. 230 m/ha.

Solange der allgemeine Transitverkehr gezwungen ist durch die enge Alt-
stadt zu flieen, wird es neuralgische Punkte an den beiden Briicken (Atatiirk-
und Galatakoéprii) geben. Die grofite Frequenz weist dabei der siidliche Briicken-
kopf der Galatabriicke, Emin 6 ni, auf. Fiir den Platz vor der Yeni Camii und
dem nordlichen Bazareingang registrierte die Verkehrszéhlung des Jahres 1963
(zw. 8 und 20 Uhr) 37.500 Fahrzeuge. Besonders lebhaft geht es dabei vor dem
Kopfbahnhof Sirkeci und den neuen Dampferabfahrtsstellen (-kiosken) am
Marmarameer zu. Auch die StraBenkreuzung Ankara Caddesi und Muradiye
Caddesi siidlich des Bahnhofs (am beginnenden Kreisverkehr rund um die Yeni
Camii) bereitet besondere Schwierigkeiten. In unmittelbarer Néhe ist geradezu
eine Akkumulation von Verkehrserregern festzustellen: der Bahnhof mit den
Haltestellen fiir die stddtischen Verkehrsmittel mit Taxi- und Dolmusstéinden,
an der Siidmauer des Bahnhofs (Istasyon arkasi sokak) die Abfahrtsstrale der
thrakischen Autobusse, dazu kommen die Bérse, die Hauptpost (P. T. T.), der
Bazar, das Zeitungs- und Druckereiviertel (,,babiali“), verschiedene stddtische
Institutionen (Belediye, Polizei) und letztlich — kaum hundert Schritt entfernt
— die Giiterfahre Sirkeci—Kadikéy und der Hafenteil Sarayburnu mit den gro-
Ben Lagerhallen der Denizcilik Bankasi 8.

Die nordliche der beiden Hali¢briicken, die den Namen des Griinders
der neuen Tiirkei trigt, hat eine Linge von ca. 450 m. Sie wurde in den Jahren
1936 bis 1939 erneuert. IThre Bedeutung liegt in der Kommunikation zwischen
den westlichen Teilen Stambuls und Beyoglus. Mit 29.500 gezéhlten Kraftfahr-
zeugen rangiert sie hinter der Galatabriicke. Thr Verkehrswert wird aber sprung-
haft ansteigen, sollte der schon 1936 geforderte® gerade StraBendurchschlag in
Richtung Taksim und der damit entstehende innere Ring durch die ganze west-
liche Stadthilfte Wirklichkeit werden. Derzeit bemiiht man sich, alle die Fahr-
zeuge, die nicht unbedingt die Galatabriicke belasten miissen, iiber die Atatiirk-
briicke zu leiten. So wurde z. B. den nordwérts nach Galata/Pera—Bosporus—
UferstraBle fahrenden Minibussen der Umweg iiber die Atatiirkbriicke auferlegt.

Verkehrsstrang erster Ordnung iiber den Hali¢ ist nach wie vor die Gala-
tabriicke, auch ,,Neue Briicke“ genannt. Sie wurde in den Jahren 1911 bis
1913 auf den heutigen Status gebracht und geniigt — trotz gréfter Belastung —
noch immer den Anforderungen. Ihr Mittelteil wird zwischen 4—7 Uhr friih ge-

¢ BENER M., und KURTER A., Istanbul ve Yakin Cevresinin Yemorfolojisinine. Ait Not.
Istanbul tniversitesi Cografya Enstitiisii Dergisi, 1963.

7 Die Zahl der Taxis und Dolmus (lari) in der Stadt belduft sich derzeit auf etwa 9.000.

8 LEITNER W., Der Hafen von Istanbul. L. Scheidl-Festschrift, Wien 1965.

® TOPUZLU C., Yarinki Istanbul. Istanbul 1937.
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offnet, um Schiffen bis zu einer Gréf3e von 6.000 BRT die Einfahrt in den oberen
Teil des Goldenen Horns zu ermoéglichen. Die Briicke selbst besteht aus zwei
Etagen. Auf der oberen Plattform flutet der Personen- und Fahrzeugverkehr,
der untere Teil mit seinen Fahrkartenschaltern und Landungsstegen dient der
Abwicklung des innerurbanen Schiffsverkehrs.

Die Abfahrtsstellen fiir die Hali¢linie befinden sich an der Westseite, die
fiir die Prinzeninseln (Adalar) an der Oststeite der Briicke. Fiir die Bosporus-
dampferlinien mit ihren Querfahrten iiber den Bogazi¢i zwischen den europii-
schen (rumeli) und anatolischen (anadolu) Randsiedlungen des Vilayets hat
man vier neue Abfahrtskioske an der Stambuler Seite der Briicke gebaut (Sir-
keci Iskelesi). Die Verbindung zum einzigen noch bestehenden Straflenbahnnetz
im asiatischen Stadtbereich von Istanbul (Uskiidar) stellt die Marmara-Schiffs-
linie her. Sie nimmt ihren Ausgang vom neuen Iskelesi an der Galataseite der
Briicke.

Zusammengefafit mufl festgestellt werden, dafl die Galatabriicke
schlechthin den zentralen Verkehrsplatz innerhalb der ausgedehnten Stadtland-
schaft abgibt. Hier laufen die wichtigsten Verkehrsstringe zusammen. Die zen-
tripedalen Linien, die tiber die innerurbane Wasserfliche des Marmarameeres
die européischen Halbinseln Stambul/Galata und die asiatischen kazalar Uskii-
dar—Kadikoy—Kartal vereinen, hatten bis vor zwei Jahren an den beiden Briik-
kenképfen (Eminénii und Karakoy) unmittelbaren Anschluf an das Straflen-
bahnnetz von Stambul und Beyoglu. Autobusse, Taxi und Dolmus iibernahmen
die Funktion der Schienenfahrzeuge.

Um von der Verkehrsbedeutung und auch Verkehrsbewiltigung der Galata-
briicke eine klare Vorstellung zu bekommen, seien folgende Zahlen genannt:
Taglich benutzen 195.561 Fahrgiste die stidtischen Schiffslinien, d. s. 229% des
Istanbuler Verkehrsvolumens und laut Genel Niifas Sayimii® 139 der Einwoh-
ner. Darunter sind aber nur etwa 13.500 Passagiere, die nicht von der képri
abfahren oder dort ankommen. Mit 87.611 téiglichen Pendlern ist dabei besonders
stark die Kadikéy-Haydarpasa-Linie frequentiert. Auf 16.801 Fahrgiste bringt
es die Insel-Route. Fiir die Hali¢fahrt werden tiglich im Durchschnitt 5.440
Fahrscheine ausgegeben, und ca. 70.000 Personen entfallen auf die Bosporus-
dampfer. Aus diesen Angaben kann natiirlich nicht auf den innerstidtischen
Berufsverkehr geschlossen werden. Es soll nur zunichst die iiberaus starke
Frequentierung der Galatabriicke zum Ausdruck kommen.

Ein Blick auf die grofle Menschenbewegung der beiden Etagen beweist, dal
zumindest auf kurze Strecken der urbane Verkehr zu Fufl vor sich geht. Die
untere Plattform wird iibrigens auch als Strafienunterfiihrung verwendet. Leider
ist der FuBigingerverkehr tiber die Briicke nur einmal zahlenmifBig erfafit wor-
den, und zwar am griechischen Ostersonntag 1874. Damals war die Zdhlung durch
den zu zahlenden Briickenzoll méglich. Allerdings mufl man die erhobene Zahl
von 640.000 Menschen — so wie es J. FAUCHER ! tut — halbieren, denn die
meisten sind wohl hin- und zuriickgegangen, was aber an der feststehenden Zahl
nichts &ndert. Da {iber die Bevélkerungszahl Istanbuls in der Mitte und der
zweiten Hélfte des 19. Jh. nur wenige Unterlagen vorliegen, kénnen keine dezi-
tierten Aussagen gemacht werden.

10 Jstanbul sehri Istatistik yillig1 1961 (Annuaire Statistique de la ville d’Istanbul 1961),
Volksziahlungsergebnisse.

11 FAUCHER, I, Ein Winter in Italien, Griechenland und Konstantinopel. 2. Bd., Magde-
burg 1876, S. 252—253.
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M. HALBWACHS 2 gibt fiir das Jahr 1848 700.000 und A. ANDREADIES fiir
1878 680.000 Einwohner an 13, Nach Schitzungen des Istanbul Belediyesi passie-
ren derzeit einschlieBlich der Schiffsbeniitzer 350.000—400.000 Personen tiglich
die Briicke zu FuB. Das zeigt einen gewaltigen Riickgang an, besonders wenn die
augenblickliche Bevilkerungszahl der Stadt mit 1,481.350 und fiir den Bereich
des Vilayets mit 1,931.910 in Rechnung gestellt wird. Im Gegensatz zum riick-
liufigen — wenn auch noch immer dichten — FuBgéingerverkehr nimmt der
Fahrzeugverkehr beingstigende Formen an. Die City Istanbuls hat zwar
in den letzten Jahren eine merkliche Verlagerung nach den modernen Stadtteilen
von Beyoglu erfahren, dennoch bleibt der Galatabriicke unbenommen die Auf-
gabe, die durch den Hali¢c getrennten iiberaus lebhaften Markt(Bazar)-, Ge-
schifts-, GroBhandels- und Bankenviertel diesseits und jenseits des Goldenen
Horns zusammenzuschliefen und dadurch erst funktionsfihig zu machen. Zum
nicht abreilenden Verkehrsflufl iiber die koprii tragen ferner der Kopfbahnhof
Sirkeci, der Hafenteil Salipazari (Galata) und die Giiterfdhren Sirkeci—
Kadik6y und Kabatag—Uskiidar bei. Die von der Verkehrszihlung 1963
genannte Zahl von 37.500 Fahrzeugen (8 bis 20 Uhr) mufl jedoch um 5—6.000
erh6ht werden, weil auch in den Abend- und Nachtstunden der Strom der Autos
nicht versiegt und frithmorgens mit starker Intensitit wieder einsetzt.

Betrachtet man das Relief der verhidltnismifBig stumpfen und breiten Halb-
insel Beyoglu (im Volksmunde wird der siidliche Teil Galata und der nérd-
liche Pera genannt), so fillt, im Gegensatz zu Stambul, die weite Rumpffliche
auf. J. CviJi¢ 14 bezeichnete sie als die Rumpffliche von Pera. Sie ist am Hali¢
in Richtung N—S von den kurzen Erosionsfurchen des Alibey- und Kagithane-
flusses (Oberlauf des Goldenen Horns), des Piripasa-(Haskoy) und des Iplikhane-
baches (Kasimpasa) zerschnitten. An der SO- und O-Seite der Pera-Erosions-
fliche sind das Muldental des Mackabaches (zwischen Kabatag und Besiktasg),
die tektonischen Griben von Istinye und Biiyiikdere nennenswert. Thnen sind
iibrigens mehr oder minder breite, alluviale Anschwemmungsebenen oder Miin-
dungsdeltas vorgelagert, die zur Errichtung kiistenparalleler Uferstrafen Ge-
legenheit geben.

Die Reliefenergie der Halbinsel Beyoglu betrigt nur 100—120 m,
doch die Gabelung der Riicken schafft steile Hinge. Hangterrassen trifft man
nur an der Bosporusseite. Aber sie sind zu schmal, um auf ihnen Straflen zur
Hohe fithren zu konnen. Das Problem liegt also in der Uberwindung der Steil-
stufe und damit der Kommunikation zu den Strafien, die in der Lingsrichtung
auf den Ebenheiten der Riedelriicken angelegt wurden. Daher spielen die Ero-
sionsfurchen der frither genannten Téler als Verkehrstriger eine groBfe Rolle.
Zwei breitere Straflen — sieht man von vornherein vom engen Strafen- und
Gassengewirr auf den Steilhdngen der Hiigel ab — nimlich die Voyvoda Caddesi
und die Bankenstrale — Bankar-sokak, fithren hangparallel zur Hohe. Sie haben
Anschlufl an die Istiklal Caddesi und den Taksimplatz, die N—S angelegt den
Kammverlauf niitzen und betonen.

Entsprechend den Oberflichenformen !¢ enthilt der GrundrifB von ganz

12 HALBWACHS, M., La population d’Istanbul (Constantinople) depuis un siécle. Annales
Soziologiques, Serie E, Fascicules 3 et 4, Paris 1942, S. 23.

13 ANDREADES A., De la population de Constantinople sous les empereurs byzantins. In:
Metron, 1. Bd., Ferrara 1920, S. 106.

1¢ CVIJIC J., Grundlinien der Geographie von Macedonien und Altserbien. 1. Teil, PM,
Erg. H. 162, 1908, S. 3175.

16 KURTER A. und BENER M., A. a. O., S. 155, Sekil 1.

16 CHAPUIT E., Voyages d’études géologiques et géomorphogéniques en Turquie. Mémoires;
Inst. francais d’Archéologie de Stamboul, II, Istanbul 1936.
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Beyoglu — wie schon R. MAYER 17 betonte — keine iiber die Riicken (W—O)
quer durchgehenden Strafien. Er ist vielmehr in seinen Grundlinien wie im
einzelnen auf die Hauptrichtung der breiten Riickenflichen organisiert. Da sich
aber die Neuorientierung im Straffenbau und der entsprechenden Planung weit-
gehendst nach den bereits vorhandenen Verkehrsbediirfnissen und -spannungen
zu richten hat, wurde bislang kein W—O fiihrender StraBlendurchbruch ange-
orduet. In klarer Linienfithrung folgen die neuen Trassen den traditionellen
Hauptverkehrsrichtungen.

Im Anschlufl sei auf die neuen Verkehrsbauten der Halbinsel Beyoglu
verwiesen:

1. Der Vergroflerung des nordlichen Briickenkopfes der Galatakoprii,
Karakoy, mulite zwangslaufig grofites Augenmerk geschenkt werden. Hier
herrschten, nicht nur durch die sieben einmiindenden grofien Straflen, sondern
vor allem durch den enormen FuBigingerbetrieb (Galatabriicke, Ferndampferkai
Salipazari, Tunnel-Eingang) hervorgerufen, chaotische Verhiltnisse. Daher rif3
man eine ganze Hiuserzeile an der Westseite des Platzes ab und schuf damit
Verkehrsraum, ferner einen grofien Dolmus-Standplatz. Seit dem Friihjahr 1964
ist weiters eine Unterfiihrung in Bau.

2. Die ,,Bosporus-Uferstrafie“ (Kemeralti- und Meclisi Mebusan Caddesi)
wurde bis zum SchloB Dolmabahce zu einer innerstiadtischen Autobahn ver-
grofert.

3. Um der auf der Riickenhdhe entstandenen HauptstraBe (Istiklal Caddesi,
Taksim, Cumhuriyet Caddesi, Haldskdr Gazi Caddesi) die gréBtmogliche Ent-
lastung zu bringen, wurden nach Auflassung der Straflenbahn und Heraus-
nahme der Schienen EinbahnstraBlen, und zwar hiigelaufwirts (Bankar sokak
und Istiklal Caddesi) geschaffen. Minibusse diirfen hier liberhaupt nicht fahren,
sondern sie miissen in weitem Umweg von der Atatiirkbriicke aus iiber Kasim-
paga oder gar Haskdy die Perahiigel erklimmen.

4. Die neuen vierbahnigen Strafien an der Ostseite der Perahiigel dienen
der Kommunikation zwischen der ,Hiigelkamm-Hauptstrafe“ und der meeres-
parallelen ,,Bosporus-Transversalen“. Die Yeni Dolmabahce Yolu bietet z. B.
eine breite Auffahrt zur Technischen Universitit, zu den Grandhotels (Hilton,
Divan), zu Radio Istanbul und dem GroBShandelsviertel der Cumhuriyet Caddesi.
Die beim Landungsplatz zwischen Marinemuseum und Schlo8 Dolmabahce nichst
dem groflen Uhrturm per Schiff ankommenden prominenten Géste der Stadt
werden iiber die gen. Auffahrtsrampe zu den Hotels geleitet. Besonders ein-
drucksvoll ist die neue Autobahn im bisher unbesiedelten Mackagraben (Kadir-
galar geciti). Sie fiihrt vom Mithat pagsa Stadyomu zum Villenbezirk von Macka.
An den Osthingen der Pera-Erosionsfliche wird mit staunenswerter Raschheit
planmifig ein Brandviertel nach dem anderen verbaut. An die Stelle von Holz-
hiusern treten Ziegel- und Betonbauten. Gréfe und Richtung der Haus- und
Straflenlinien entsprechen den neuen Bauvorschriften. Ein Musterbeispiel stellt
der neue Barbaros Bulvari dar. Er wurde mitten durch ein Holzhaus-
viertel gelegt und vermittelt nun den Verkehr in grofiziigiger Weise zwischen
der Schiffsstation Besiktas und den neuen Wohn- und Industriezonen von
Levent (I—IV).

Uber die Verkehrsdichte der neuen Trassen Beyoglus vergleiche die Seite 67.

HAKKI I, Le Méandre de Golciik prés du Bosphore. Istanbul tniversitesi Cografya
Enstitiist Derglsl, Istanbul 1934.
PENCK W., Grundziige der Geologie des Bosporus. Verdff. d. Inst. f. Meereskunde, N. F. A.,

Geogr. -Naturw Rexhe, H. 4, 1919.
7 MAYER, R., AaO S. 21.
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Ein schon in der 2. Hilfte des 19. Jh. gestarteter Versuch, den weltstidti-
schen Verkehr der City in geordnete Bahnen zu lenken, darf als durchaus gelun-
gen bezeichnet werden: nimlich das Tunnelbahn-Projekt (Tiinel). In die-
sem Zusammenhang kann ein kleiner Beitrag zur Untersuchung R. STEwiGs !¢
gebracht werden. Der gen. Autor hat in dankenswerter Weise eine Vielzahl von
Kriterien zusammengetragen, um Istanbul funktional, physionomisch und struk-
turell in die Reihe der Weltstéddte einzuordnen. So sehr aber bei den Weltstiddten
die zentralértlichen Phinomene %2 im Vordergrund zu stehen haben, diirfen
dennoch die innerurbanen Verkehrsprobleme der Vergangenheit 1%» und der Gegen-
wart nicht iibersehen werden.

Die Tunnelbahn wurde 1873 errichtet und fithrt von der Tersane Cad-
desi, in der Nihe des Karakdy-Platzes, zum Siidende der Istiklal Caddesi. Sie ist
570 m lang und war die erste Untergrundbahn auf europiischem Boden. Ihre
wichtigste Aufgabe besteht nach wie vor darin, den 70 m betragenden Hohen-
unterschied von der Galatakdprii zur Pera/Istiklalstrafle iiberwinden zu helfen.
Die Passagiere haben dort Anschluf an das stidtische Autobusnetz. Téglich
beniitzen 20.690 Personen im Durchschnitt die Untergrundbahn, wobei 639 auf
Bergfahrten entfallen. In dem groflen Gebiude, das sich iiber der Kopfstation
erhebt (Metro-Han), befindet sich die Direktion der Istanbuler Verkehrs- und
Elektrizitatsbetriebe.

Im Fortschreiten auf dem einmal eingeschlagenen Weg wurde auch fiir
die Halbinsel Beyoglu die Straflendichte ermittelt. Hier zeigen die
einzelnen nahiyeler, entsprechend ihrer Entstehungszeit, gréfite Unterschiede.
Im Bereiche des bergigen und stellenweise steil abfallenden Geldndes erkennt
man das mittelalterliche, engmaschige System der genuesischen Griindungs-
stadt, mit fast rechtwinkelig sich schneidenden, schmalen Gassen und langen
rechteckigen, aber ungleich grofien Hiuserblécken. Auch viele Sackgassen wer-
den angetroffen. Das ist in Karakéy, Azarkapi (bei der Atatiirkbriicke)
und anschlieBend in Sishane bzw. Galata der Fall. Verkehrstechnisch
sind in allen stddtischen Gemeinden der kaza Beyoglu grofle Schwierigkeiten
gegeben. Die Strafendichte schwankt zwischen 290 und 340 m/ha. Doch der
Dolmusverkehr erschliefit die engsten StraBen und Gassen. Selbst auf der sehr
steil zur Hohe fiithrenden Yiiksek kaldirim (in der N#he des Galaturmes)
fahren die Dolmuge nach beiden Richtungen. Die in den Erosionsfurchen ent-
standenen Trassen, z. B. die Defterdar Yokusu — Yeni Carsi Caddesi oder die
Bogazkesen Caddesi, entwickelten sich zu wichtigen Verkehrsbindern in den
Altstadtbezirken siidlich des Taksimplatzes. Sie kénnen als Radialstrafien zwi-
schen Bogazi¢ci und Taksimplatz bezeichnet werden. Eine #hnliche Bedeutung
kommt der Yenikapi-(Yolcuzade) Caddesi zu. Auf ihr gelangt man von der
Atatiirkbriicke bergan zum Kreuzungspunkte Sighane—Meydani und am Biir-
germeisteramt von Beyoglu vorbei zur oberen Station der Tunnelbahn. Sie
konnten durch Sanierung von Brandvierteln auf die heutige Breite gebracht

werden.

18 STEWIG R., Byzanz—Konstantinopel—Istanbul. Ein Beitrag zum Weltstadtproblem.
Schriften d. Geogr. Inst. d. Univ. Kiel, 22. Bd., H. 2, Kiel 1964.

12a CHRISTALLER W., Das Grundgeriist der rdumlichen Ordnung in Europa. Die Systeme
der europiischen zentralen Orte. Frankfurter Geogr. Hefte, 24. Jg., H. 1, 1950.

19p DIX A., Die Geschichte Konstantinopels in verkehrsgeographischer Betrachtung. Geogr.
Zeitschr., 24. Jg., Leinzig—Berlin 1918, S. 353—358.
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Die spiter in die genuesische Stadt einbezogenen Gebiete — das gilt vor-
nehmlich fiir die erste osmanische Bauperiode — bewahrten fast durchwegs
das unregelmifiige Planbild wild gewachsener Vorstadtbebauung. Grofie Un-
regelmifBigkeiten im Grundrifl fallen z. B. in Tepebasi (300 m StraBenlinge pro
Hektar) westlich der Istiklal Caddesi und in den Hanglagen von Kasimpasa
(320 m/ha) auf. Auch im ebenen Terrain von Tophane (am Bosporus), Gala-
tasaray und Cihangir (Beyoglu), deren StraBendichte bei 190 m/ha liegt, ist
die UnregelméBigkeit der Bauparzellen vorherrschend. In den Stadtteilen Haskéy
und Hali¢ioglu, an der Nordseite des Goldenen Horns, also in Vierteln mit star-
ker Industriedurchsetzung, trifft man die gréfite StraBendichte an. Fiir die
Strandpartie nérdlich des Haskoy Iskelesi wurde 470 m Strafienlinge pro Hektar
festgestellt. Hiigelaufwirts in Richtung Piyale pasa Camii gibt es noch weite
unbesiedelte Areale. Da aber fiir die Industrie (Schiffsbau, Gieferei, Maschinen-
fabrik, Chemische Werke, Grof3schlichterei u. a. m.) die gesamte Halickiiste
als Lokalisationsbasis geniitzt wird, lenkt der Wasser(Hali¢c-)weg doch einiger-
maflen vom Lande ab.

Erst in den neuen Wohnbezirken, wie Taksim, Macka (kaza Besiktas) Har-
biye, insbesondere die Wohnblocks von Topagaci, Sisli (Kurtulis/Bomonti) und
im modern geplanten Levent triumphiert das Schachbrettmuster.

Im Folgenden sei auf die jenseits des GroBstadtgiirtels entstandenen Vor-
orte Istanbuls verwiesen. Auf dem europiischen Boden sind dies Zeytin-
burnu und Bakirkoy, beide kazalar liegen westlich der Theodosianischen
Stadtmauer, ferner E y ii p am Oberlauf des Hali¢ und Sariyer am Bogazici.
Es kann natiirlich nicht Aufgabe der Untersuchung sein, das historische Werden
und Zusammenwachsen der Gesamtsiedlung zu beleuchten. Es sei nur so viel
gesagt: Wihrend in der hellenisch-hellenistischen Ara der Antike und auch in
der Zeit der Palacologen und Kantakuzenen am Ende des Mittelalters nur die
dreieckférmige Halbinsel Stambul (und dabei nicht einmal bis an die ,Land-
mauer heran), weiters ein relativ kleiner Teil der Halbinsel Beyoglu bewohnt
war, erfolgte im 19. und besonders im 20. Jh. explosionsartig die Expansion.
Das Wachstum hielt bestimmte feste Hauptlinien ein. Als giinstig erwiesen sich
die breiten Hiigelriicken und vor allem die Uferlandschaften (nebst den Hang-
zonen) am Marmarameer und Bosporus.

Bei den z. T. weit ab von den urspriinglichen Stadtkernen eigenstindig ge-
wachsenen Vororten handelt es sich um alte Gewerbe- und Industriesiedlungen
und Fischerdsrfer. Ein stirkeres, volleres Leben entfaltete sich aber erst,’als
man im Vorfeld der Stadt Moscheen, Kloster und Kasernen errichtete 2. Die
Epoche von 1500 bis 1900 kann als der Abschnitt angesehen werden, in welchem
die unregelmifig gebauten dérflichen Ansiedlungen von der ,,Stadt“ iiberwachsen
wurden. Vereinzelt stellte man Industriekomplexe in dereinst gréfere Parzellen
hinein. Daraus resultieren die hohen Straflendichtewerte in Zeytinburnu und
Bakirkéy (300—340 m Straflenlinge pro Hektar). und zwar besonders auffal-
lend beiderseits der ,,Balkanbahn“. Eine sprunghafte Entwicklung der europii-
schen Aufenorte ging in den letzten 25 Jahren vor sich. In der anschliefenden
Tabelle werden zur Illustration die Volkszidhlungsergebnisse der Jahre 1935 und
1961 einander gegeniibergestellt:

20 HAMMER J. W., Constantinopel und der Bosporus. 2. Bd., Pesth 1822, S. 13 ff.
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Die europiischen Vororte Istanbuls?2t

Perzentueller Anteil
a. d. Gesamtbevoélke-

kaza Einwohner rung der Stadt Dichte/km?
1961 1935 1961 1935 1961 1936
Bakirkoy 61.459 28.377 4 4 373 103
Zeytinburnu 88.341 5.000 6 0,7 7.362 416
Eyiip 72.237 21.697 5 2 435 52
Sariyer 43.991 24.266 2 3 336 166
Gesamtsumme 266.028 79.340 17 9,7 314 84

Es zeigt sich demnach, dal die europdischen Auflenorte innerhalb einer ver-
hiltnisméfBig kurzen Zeitspanne ihre Einwohnerzahl verdreifachen konnten.
Noch im Jahre 1937 war R. MAYER der Ansicht22: ,Nach Westen wird die
Stadt wohl kaum die Landmauer iiberschreiten. Diese wird mit ihren wenigen
engen Toren doch ein Ausdehnungshemmnis werden. Dort hinaus kann sie
hochstens an den nach auflen fithrenden Straflen vor den Haupttoren kleine
Straflenorte ansetzen. Das ist aber in der nichsten Zeit kaum zu erwarten.”

Grundsétzlich mufl man sich von dem Gedanken frei machen, der bei allen
Autoren, die iiber Istanbul referierten, in irgendeiner Weise auftaucht, die Stadt
sei an das Miindungsgebiet des Hali¢ gefesselt und kénne gleichsam nur an
seiner Miindung wachsen und gedeihen.

Fiir die nichste Zukunft wird mit einer groflen Bevilkerungszunahme ge-
rechnet. Aus diesem Grunde sehen die modernen Flichenwidmungspline gerade
fiir das Gebiet westlich der ,,Landmauer” neue Wohn- und Industrieviertel vor.
Ein Beispiel dafiir ist Atakdy sitesi. Die fast amerikanisch anmutende Hoch-
haussiedlung wurde an der Bucht von Bakirkoy errichtet. Im Bolge Planlama
Miidiirliigii herrscht die einhellige Meinung vor, dafl die Wachstumsspitzen in
10 Jahren den Kiiciikcekmece golii nach Westen zu iiberschritten haben werden
(vgl. Skizze 2).

Da die Straflenbahn vor dem Jahre 1960 an der tatsdchlichen Stadt-
(gemeint ist GrofBstadt)grenze ihre Endpunkte hatte, so in Yedikule, am
Topkapi und Edirnekapi, waren die westlichen Vororte immer schon auf den
Autobus und die ,,Balkanbahn“ angewiesen. Besondere Erwihnung verdient der
lokale Dienst der Eisenb ahn. Die ,,Balkanbahn“ fiithrt direkt ins pulsierende
Zentrum der Stadt zum Kopfbahnhof Sirkeci und wird daher stark frequentiert.
Im Jahre 1963 gab man im Durchschnitt tiglich 104.109 Fahrscheine aus, was
gegeniiber dem Vergleichsjahr 1935 eine Verzehnfachung bedeutet. In den Som-
mermonaten nimmt die Zahl der Reisenden auf der europiischen Vorortestrecke
stark zu. Nach einer Aussendung der Istanbuler Eisenbahndirektion (T. C. D. D.)
ist am sommerlichen Maximum der Badeverkehr von Sirkeci nach Florya und
vice versa mit 47% an der Gesamtsumme beteiligt. Die tfglichen Berufs- und
Einkaufsfahrten halten sich — nach Angaben des Devlet Demir Yollari Miidiir-
ligii — zwischen 70.000 und 75.000. Das Hauptkontingent stellen allerdings

21 JIstanbul sehri Istatistik yilligi, Annuaire Statistique de la Ville d’Istanbul, Belediye
Matbaasi 1931/1932.

Récensément général de la Population am 20. 10. 1935 Istanbul 1936.

Résultats définitivs et detaijllés, Publ. Nr. 75, Istanbul 1936.

Da am 20. Oktober 1935, am Tage der Volkszahlu*w der Bezirk Zeytinburnu noch nicht
existierte, wurde die Einwohnerzahl aus den Bezirken Samatya und Sehremini berechnet.

22 MAYER R, A. a. O, 154.
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Stambuler Dienstnehmer, die ihre Arbeitsplitze in Zeytinburnu und Bakirkéy
haben. Nur wenige Fahrscheine werden nach Kiiciikcekmece und Soguksu aus-
gegeben. Die gen. Stationen liegen am Ende der Vorortestrecke und gleichzeitig
am Westrand des stidtischen Vilayets 23.

Die rasche bauliche Entwicklung der AuBlenorte zwang die Stadtplaner, ins-
besondere die Strallenverkehrssituation zu verbessern. Dabei wird
die gesamte Verflechtung von Stadt und Umland wie auch der Vororte unter-
einander verstirkt. Die neuen Strafien geben auBlerdem die Leitlinien der zu-
kiinftigen Industrialisierung ab. Denn vor den Mauern der ,,Stadt® dominiert
ein Standortfaktor ganz augenféllig, ndmlich der Standortfaktor ,,R aum“.

An neuen Hauptstraflen sind bemerkenswert:

1. Die groBe Ausfallsstrae in Richtung West, iiber den Kiiciikcekmece
Strandsee hinweg in Richtung Edirne (Europastrafie 5). Die Autobahn beginnt
an der Theodosianischen Stadtmauer, und zwar am Topkapi 24, wo sie Anschlufl
an die ,,Stambuler-Hiigelfirststrafie“ findet. Autobahnzubringer bestehen bereits
von Yesilkoy/Florya (westlich des grofien stidtischen Flugplatzes) und von
Bakirkéy her. Eine Autobahnabzweigung soll nach Kazlicesme, néichst der
»iebentiirme-Festung®, gebaut werden. Die Skizze 2 instruiert iiber die weiteren
Ausbaustufen.

2. Die groBe Ausfallstrafle in Richtung Nord nach Sariyer am Bogazici.
Sie verlduft reliefgebunden auf den héchsten Ebenheiten des breiten Perariedels,
parallel mit dem Bosporusgestade. Als Schnellstrafie wird ihr im sommerlichen
Badeverkehr zwischen der City und Kilyos am Schwarzen Meer eine erstrangige
Rolle zukommen. Querverbindungen zwischen der erwihnten Autobahn und der
»Bogazici-Uferstrafie“ liefen die tektonischen Griben von Istinye, Biiyilikdere
und Sariyer zu.

Zwei der Vororte oder Aullenbezirke, nimlich Eyip am Oberlauf des
Goldenen Horns und die kaza Sariyer (mit all den ab Kurucegsme lings des
westlichen Bosporusufers gewachsenen Siedlungen einschliefflich Rumeli kavagi)
haben giinstige Grundverbindungen zur Galatabriicke. Die der Denizcilik Ban-
kasi unterstehenden stddtischen Schiffslinien meistern einen Massen-
verkehr. Die beiden urbanen Wasserwege — der Hali¢ und der Bogazi¢i —
erfiillen aber verschiedengeartete Aufgaben. Die Halicdampfer dienen vor allem
dem Berufs-, die Bosporusschiffe dem Erholungsverkehr 2¢a, Diese Feststellung
erhilt Beweiskraft durch folgende Angaben. Wihrend im Bezirk Sariyer der
Anteil der Industriearbeiter an der Wohnbevélkerung nur 3,49% betrigt, steigt
er in Eylip auf 27,9 an. Noch deutlicher ist die Diskrepanz in der Zahl der
bestehenden Industriebetriebe. In der kaza Sariyer sind 1.164 Arbeiter in 13 Un-
ternehmen mit mehr als 10 Arbeiter beschéftigt, hingegen weist der Stadt-
teil Eytip 177 Fabriken mit 17.443 Beschiftigten auf 25.

23 Ab devr Station Kiiclikcekmece in Richtung Sirkeei wird die ,Balkanbahn® elektrisch
gefithrt. Die Haltestellen Soguksu, Kiiclikcekmece, Florya, Yesilkdy, Yesilyurt, Bakirkdy, Zeytin-
burnu und Kazlicesme liegen auferhalb der ,,Landmauer”“ und miissen als Vororte-Bahnhofe ge-
wertet werden. Die Stationen Yedikule, Samatya, Yenikapl, Kumkap: und Sirkeci hingegen stellen
,,innerstidtische® Haltestellen dar.

24 Das Topkap1 (Kanonentor) besteht nicht mehr. An seiner Stelle klafft eine breite
Liicke in der Mauer, flankiert von restaurvierten Tiirmen.

243 Die europ. Dampferhaltestellen der Bosporuslinie heifen: Kabatas, Dolmabahce, Besiktas,
Yildiz, Ortaksy, Kurucesme, Arnavutkdy, Bebek, Rumelihisar, Emirgan, Istinye, Yenikdy, Tarabya,
Kiecburnu, Biiyiikdere, Sariryer, Yenimhalle und Rumeli kavagi. Ab Ikurucesme gehéren die
Stationen zur Zone 2 der Bogazici-Schiffahrt und damit zum Vorortebereich.

25 Tstanbul Sanay: odasy Istanbul 1961.

Istanbul Sanayr Anketi (Manufacturing Employment and existing establishment in Istanbul
Metropolitain area by kaza). Istanbul 1961.

LEITNER W., Istanbul als Industriestadt. 1965 (Manuskript).
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Der periphere Verkehr zwischen den europiischen Vororten Istanbuls wird
sich naturgemif mit einer geringen Anzahl von HauptstraBlen begniigen miissen.
Die Realisierung eines Grofiprojektes verspricht das Ei des Kolumbus zu werden.
Es gilt einerseits, den Massenverkehr von den dicht verbauten Stadtvierteln ab-
zuhalten und andererseits neue Kommunikationen mit den asiatischen kazalar
des Vilayets zu schaffen. Man plant einen Auflenverkehrsring — eine
Art Stadtumfahrung — zu schaffen, der auch den Vororten zugute kommen
soll (vgl. Skizze 2). Der AuBlenring wiirde vom Stadtteil Zeytinburnu ausgehen,
und zwar genau genommen von der Europastrafie (E 5) und zunichst parallel
zur ,,Stadtmauer-Yolu“ verlaufen. Zwischen Defterdar (Eyiip) und Halicioglu
(Haskdy) will man mittels einer Briicke das Goldene Horn iibersetzen und weit-
ausholend in grofiem Bogen unter Umgehung der verbauten Bezirke den Aufien-
ring erst bei Mecediyekdy (kaza Sisli) den Perafirst erreichen lassen. Auf einem
Seitenriicken ginge es sodann abwirts zum Bosporusufer. Das Kernstiick des
gesamten Bau- und Verkehrsvorhabens ist das folgende Projekt: Man will, was
seit den Tagen des Xerxes nicht mehr ernstlich erwogen worden ist, den Bogazigi
zwischen Ortak 6y (rumeli) und Beylerbeyi (anadolu) iiberbriicken. Hier
hat der Bosporus eine Breite von ca. einem Kilometer. Zwischen den asiatischen
Stadtteilen Uskiidar und Kadikdéy erhielte der geschilderte Nordteil des Aufien-
ringes AnschluBl an den Siidteil, womit der Kreis sich schlgsse. Den siidlichen
Ast der Stadtumfahrung plant man ans Marmarameer, nach Kazlicesme,
unweit Yedikule, zu fiihren. Nach den Projekten des Bélge Planlama Miidirliigi
soll nahe dem Meer ein groBer Eisenbahn-Giiterbahnhof entstehen, der die Ran-
giertitigkeit fiir Asien {ibernehmen miiflite. Eine Eisenbahnfihre von
Kazlicesme/Zeytinburnu nach Haydarpaga, dem asiatischen Hafenteil der Stadt 25,
wiirde im Anschluf3 daran den Kontakt mit der ,,Anatolienbahn“ herstellen.

Weitere Giiterfihren sind vorgesehen, so z. B. von Kazlicesme nach Bostanci/
Kartal an der Ostseite des Vilidyets und von Yenikapi, im Miindungsgebiet des
Lykosbaches, kaza Eminénii, nach Haydarpasa.

Der Plan, den zweimaligen Giiterumschlag durch die Einschaltung eines
Trajektes zu ersparen, ist an und fiir sich nicht neu. Uber die Ausfithrung pflog
man jahrzehntelage Verhandlungen. E. MUHLIS berichtete bereits im Jahre 1929
dariiber 2. Auch das in die Anfinge der tiirkischen Eisenbahnéra zuriickreichende
Projekt 28, durch einen Tunnel unter dem Bogazici die ,,Balkan”- und die ,,Anato-
lienbahn“ miteinander zu verbinden, ist niemals bis ins Stadium ernstlicher
Realisierungsabsichten aufgeriickt. Vollig falsch und unverstindlich ist daher
die Feststellung R. STEWwIGs, der behauptet, ,dafl die Eisenbahnwaggons von
Sirkeci nach Haydarpasa iibergesetzt werden, um von dort aus auf der asiat.
Seite die Fahrt fortzusetzen® 20,

Ein Trajekt zwischen der europidischen und der asiatischen Kiiste der Stadt
gibt es bislang nicht. Es bestehen derzeit nur zwei Giiterfédhren:

a) Von Sirkeci (Seraispitze) nach Kadekdy. Sie ist als reine LKW-Fihre

26 LEITMER W., Der Hafen von Istanbul. A. a. O.

27 MUHLIS E., Der Hafen von Stambul und seine Organisation, Diss. Leipzig 1929, S. 4.

28 HASSERT, K., Allgemeine Verkehrsgeographie. 2. Aufl.,, Berlin-Leipzig 1931, S. 153.

HENNING R., Die Untertunnelung von Meeresteilen. Jber. f. Natur und Staat., 113, 1919,
III F., 58. Bd., S. 523 ff.

PENCK W., Die geolog. Grundlagen einer Untertunnelung des Bosporus. Weltwirtschaft 8,
1918, S. 155 ff.

Augenklicklich wird ein Unterwassertunnelprojekt einer Schweizer Firma studiert, das aber
ob der grolen Baukosten — man spricht von 1,2 Mrd. Schilling — kaum Aussicht auf Ver-
wirklichung hat. Der Tunnel soll zwischen Ahirkapi auf der europiischen Seite und Salacak auf
dem asiatischen Ufer an einer Stelle errichtet werden, wo der Bogazici etwa 2,56 km breit ist.

29 STEWIG R., Byzanz, Konstantinopel, Istanbul, A. a. O., S. 51.
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anzusprechen. Von den 800 Fahrzeugen, die tiglich beférdert werden, entfallen
blof 0,3% auf PKWs und 0,008% auf Autobusse und Minibusse (1963).

b) Von Kabatas (bei Dolmabahce) nach Uskiidar. Die durchschnittliche
Tagesleistung betrégt 3.600 Fahrzeuge (1963). Mit 77% stehen dabei die PKW
an der Spitze, gefolgt von den LKW, die es auf 19% bringen und schlieBlich
die Auto- und Minibusse mit 4%.

Was die volkswirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahnfihre, insbesondere
die wertvermehrende Funktion betrifft, so sei auf folgende Tatsachen verwiesen:
Transportkostensenkung, Verbesserung der Marktlage fiir Istanbul, Zeit- und
Materialersparnis und vor allem fiir den Transitverkehr, die Entflechtung des
Verkehrs wiren die erfreulichen Folgen. Vom verkehrsgeographischen Stand-
punkte aus ist es aber interessant, dal man den Gedanken fallen lief, von der
Seraispitze (Sirkeci) aus — wo iibrigens viel zu wenig Platz ist, selbst bei
Opferung eines Teiles des Giilhaneparkes — den Trajekt zu bauen. Es herrscht
die einhellige Meinung, die rasch gréBer werdende Stadt von der Enge des
Halic und Bogazici wegzufiihren. Sie soll in den nichsten Jahrzehnten eine Sied-
lung am Marmarameer werden, modern in der Anlage und zeitaufgeschlossen
dem starken Verkehr gegeniiber, der auf sie zukommt.

Beziiglich der geplanten Bosporusbriicke (im Rahmen der Stadtumfahrung)
haben exakte Untersuchungen einwandfrei erwiesen, daf§ die Ersparungen, welche
in mannigfacher Weise der Volkswirtschaft zukidmen, aufBlerordentlich groB
wiaren. Sie setzen sich im wesentlichen aus folgenden Komponenten zusammen:

1. Zeitgewinn (rascherer Transit-Transport, aber auch beschleunigter
Warenumschlag fiir Istanbul, Méglichkeit zur Verminderung der notwendigen
Lagerhaltung — es kann in diesem Zusammenhang gesagt werden, dal3 tédglich
ungefihr 600 LKW (= Kamiyon) Lebensmittel in die Stadt liefern, ferner
Verringerung der Personalkosten).

2. Wegfall der Fahrgebiithren.

3. Verringerung des Treibstoffverbrauches (man braucht nur
nachts die schier endlose Kolonne der Fahrzeuge vor der Sirkeci-Fihre, ihr
andauerndes Anfahren und Stehenbleiben, beobachten).

4. Geringere Reifenabniitzung und iiberhaupt verringerter Fahr -
zeugverschleill.

5. Herabsetzung der Unfallgefahr.

Um an das asiatische Ufer zu gelangen, besteigt man einen Dampfer
an oder bei der Galatabriicke oder 148t sich von Kabatas aus iibersetzen. Ein
Streusystem von Schiffsstationen gibt die Basispunkte ab, von denen landein-
warts der Verkehr flutet 3°.

Das Relief des gstlichen Bosporusgeldndes unterscheidet sich nicht wesent-
lich vom westlichen. Es ist ein niedriges Hiigelland, das als Pendant zur Pera-
Rumpffldache zu bezeichnen ist und auch die Wasserscheide zwischen dem Boga-
zi¢i und dem Riva dere bildet. Gelegentlich iiberragen Quarzithirtlinge und Rest-
berge das eingeebnete Grundgebirge (Biiyilkk und Kiiciik Camlica). Erst ab der
kleinen Halbinsel Uskiidar dndert sich das Bild. Wahrend nimlich die aus devo-
nischen Kalken, Schiefern und Grauwacke aufgebauten Bosporushiigel einen
starken Steilanstieg erkennen lassen, der an manchen Stellen eine richtige Sied-

80 Schiffstationen sind: a) am Bosporus (Kuzguncuk, Cengelkdy, Kandilli, Anadolu-
hisari, Kanlica, Cubuklu, Pasabahce, Beykoz, Anadolu kavagi), b) am Marmarameer (Uskiidar,
Haydarpasa, Kadikdy, Moda, Suadiye, Bostanci, Kartal und auflerhalb des Weichbildes der Stadt
Pendik, c¢) die Inseln (Kunale, Burgaz, Heybeli und Biiyiikada).
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lungsfeindlichkeit bedingt, treten nun FluBalluvionen und Strandanschwemmun-
gen auf. Desgleichen ist ab Uskiidar siid- und siidostwarts die Boschung, die auf
die hier silurische Rumpffliche hinauffiihrt, viel flacher 31.

Die Umgestaltung des asiatischen Teiles Istanbuls bestand daher in der
ersten Hilfte des 20. Jh. in einem steten Wachstum entsprechend der von der
Natur vorgezeichneten Entwicklungslinie. Von den alten Zentren Uskiidar
(im Altertum Chrysopolis) und Kadikéy (in der Antike Chalzedon und nach
der Eroberung Halica Duna genannt) aus entstanden Villenvororte, wie die von
Moda, Fenerbahce, Erenkoy und Kiziltoprak, um nur die be-
kannteren Siedlungsgebiete zu nennen. Einen starken Akzent setzte der Eisen-
bahnbau am Ende des 19. Jh. Der Kopfbahnhof Haydarpasa und der dazugehérige
Hafen schufen neue Entwicklungstendenzen, die mit der Wirtschafts- und Ver-
kehrserschlieBung Kleinasiens konform gingen und gehen.

Der anatolische Teil Istanbuls ist geringfiigig groBSer (54% des Gesamt-
areals) als der europiische. Dennoch entfallen nur 219, der Stadtbevélkerung
auf die Osthilfte. Einzig der Bezirk Kadikoy kann sich dichtemifiig mit den
rumelischen kazalar messen 32, Doch die Dichteberechnung tiuscht, weil sie von
der jeweiligen FlichengroBe abhingig ist. Als dichtest verbauter Stadtteil ist
Uskiidar (Skutari) zu erwihnen, dessen Grundrif§ sich iiber die Zeiten hinweg
nur wenig inderte. Die Hauptverkehrsadern blieben hier die gleichen relief-
gebundenen Hangstrafien, die von der in Gleichrichtung mit dem Meer ent-
standenen Uferstrafe ausgehen. Verkehrsungiinstig sind vor allem die vielen
gekriimmten StraBen und Gassen siidostlich der Halbinsel Semsipasa, die Wohn-
bezirke beiderseits der Selamsiz Caddesi und in der groflen Mulde des Cavus-
Tales, der sogar die StraBenbahn im weiten Bogen ausweicht. Die Sackgassen-
viertel bei der Eski valide und Cinili Camii haben eine StraBendichte von
160 m/ha. Im allgemeinen liegt die StraBendichte aber zwischen 130 und 150 m/ha.
Im Laufe der letzten drei Dezennien wuchs Uskiidar, und zwar Ostlich des
groflen Friedhofes, mit Haydarpasa-Kadikoy zusammen. Nur im Gebiet der
unterwaschenen Kliffkiiste — nordlich des Haydarpasa-Hafens — verhinderten
die GroBbauten der Selimiye Kaserne, des Haydarpasa Lisesi und die zwei Kran-
kenhduser mit ihren ausgedehnten Griinflichen eine Siedlungserweiterung. In
Kadikéy findet man den verkehrsfeindlichen engen Strafengrundrifl nur mehr
ostlich und siidlich des Hafens. Dieser Stadtteil entwickelte sich zu einem ruhigen
Miethausviertel und Villenvorort. Die Ufersiedlungen Moda, Fenerbahce
und Erenk oy weisen desgleichen Miet- und Luxushauscharakter mit lockerer
Verbauung auf. Erenkdy wird gerne als Musterbeispiel schoner Bauplanung und
-gesinnung hingestellt. Der weitsichtigen Wirtschafts- und Verkehrspolitik des
Belediye steht am Marmarameer — auf lange Sicht betrachtet — ein erheblicher
flachenméBiger Spielraum zur Unterbringung von Industrie- und Gewerbe-
unternehmen mit ihren vielféltigen FolgemaBnahmen zur Verfiigung.

Diesen Entwicklungsprogrammen trigt die Verkehrsplanung Rechnung. Die
vierbahnige Ankara-Y olu, die zwischen XKadikéy und Kartal im Jahre 1960
bereits eine Belastung von 2.400 Kraftfahrzeugen pro Tag hatte 33, bildet nur den

31 Geological Map. In: Dogu Marmara Bolgesi 6n Plini, Istanbul 1963, S. 104.

PACKELMANN W., Beitrige zur Kenntnis des Devons am Bosporus. Abh. preuB. geol.
L. A. . F., H. 98, Berlin 1928.

PACKELMANN W., Neue Beitrige zur Geologie der Umgebung von Konstantinopel. Abh.
preufl. geol. L. A. N. F., H. 142, Berlin 1932.

32 Vergleiche zwischen den europiischen und asiatischen kazalar, nach Genel Niifus Sayim
(Volkszihlung) vom 23. 10. 1960:

88 Baymdirlik Bakanhg: karayollar1 Genel Miirdiirliigii, 1964.
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Anfang. Sie wurde 1959 fertiggestellt. Das Verkehrskonzept sieht vor, im An-
schluf an die projektierte Bogazici-Briicke (lichte Héhe 60 m) von Beylerbeyi
aus ostwirts iiber Umraniyekdy eine Autobahn zu bauen, die nach Uberwindung

Stiddt. Bezirk Einwohner Fliche Dichte Stadt. Bezirk Einwohner Fliche Dichte
km2? pro km?2 km2 pro km?

(europiische Seite) (asiatische Seite)
Fatih 300.594 13 23.123 | Beykoz ) Bospo- 45.679 430 136
Eminénii § Stambul 134 g59 4 33.713 | Uskidar f rus  101.814 186 601
Beyoglu 216.425 20 10.821 | Kadiksy |y 129.918 33 3.980
Sisli Pera 157.744 4 45.350 | Kartal arma- 4 815 433 158
Besiktas 93.647 11 8513 | Inseln JT2™€T 19834 10 1.983

des Bosporus-Riedelfirstes in die Ankara Yolu einmiinden wird. Abschliefend
sei auf das gigantische verkehrstechnische Bauvorhaben verwiesen, das vorsieht,
an der Kliffkiiste der Selimiye Kaserne eine gemeinsame Landeplattform fiir die
Schiffsfahren von Kabatas, Sirkeci und Yenikapi und das kiinftige Eisenbahn-
trajekt von Kazlicesme zu errichten. Die groBe Zubringerstrafe, die Ankara Yolu,
wurde bereits dem Verkehr iibergeben.

Die Haupttransportmittel auf der asiatischen Hilfte Istanbuls sind nach wie
vor: die stidtische StraBenbahn Uskiidar—Kadikéy und die Vorortebahn Hay-
darpasa—Gebze. Dazu kamen neuerdings die Autobusse und die privaten Dolmuse
bzw. Taxi. Sprach man noch vor dem zweiten Weltkrieg von einem Strafen-
bahnnetz von Uskiidar, da der Ausgangspunkt nahe dem Dampfer-Lan-
dungssteg lag, wo das Zentrum von Uskiidar sich befindet, so mul man heute
von einem Netz Uskiildar—Kadikéy reden. War es friither ein radial-
zentrisches System, dessen Mittelpunkt der Platz vor der Mihrimah Camii in
Uskiidar darstellte, mit Trassen nach Haydarpasa und nach Kisikli (d. i. knapp
vor der Einsattelung zwischen dem grofien und kleinen Camlica), &nderte sich
die Gesamtanlage durch neu dazu gekommene Strecken zu einem Rundkurs
Uskiidar—Kadikéy mit Verlingerung zur Bucht von Fenerbahce. Der neue
Schienenstrang nach Fenerbahce ist auf die Anpassung an die entsprechende
Wachstumsrichtung zuriickzufiihren.

Die tagliche StraBenbahnfrequenz betrug im Jahre 1963 durchschnitt-
lich 49.815 Fahrgiste, was gegeniiber 1933 eine Steigerung auf das Siebenfache
bedeutet.

Die anatolische Vorortebahn kann mit Fug und Recht als Seiten-
verkehrsweg bezeichnet werden, aber auch als zentripedale Verkehrsader, die
mit der Marmarameer-Uberfahrt die Kommunikation zur Galatabriicke vermit-
telt. Als glinstige Grundverbindung kommt die Linie besonders den aufstrebenden
Ufersiedlungen des Marmarameeres am Rande und auBlerhalb des stadtischen
Weichbildes zugute. Allein, nur die ersten zehn Haltestellen konnen zum eigent-
lichen urbanen Wohnraum Istanbuls gezihlt werden 34

Fiir den Lokalverkehr auf der Eisenbahnlinie Haydarpasa—Gebze wurden
im Jahre 1963 pro Tag im Durchschnitt 26.849 Fahrkarten verkauft. Verglichen
mit dem Jahre 1933, stieg der Tagesdurchschnitt auf das Dreifache.

8¢ Diese Eisenbahnstationen heien: Haydarpasa (Kopfbahnhof und Eisenbahndirektion),
Kiziltoprak, Feneryolu, Goztepe, Erenkdy,Suadiye, Bostanci, Kiiciikali, Idealtepe, Maltepe, Kartal.
Von Pendik bis Gebze handelt es sich um Stationen des Istanbuler Vilayets.
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Zusammenfassung

Bei der Abstimmung der Erfordernisse des o6ffentlichen mit denen des
individuellen Verkehrs in Istanbul ist das Ubergewicht des 6ffentlichen
Verkehrs deutlich. Dennoch mufl zu allem Anfang betont werden, daBl in der
Beférderungsleistung nicht die stiddtischen Massenverkehrsmittel an der Spitze
liegen, sondern die individuellen, die privaten Dolmuse (Dolmuslar) und
Taxi®.

Nach meinen Berechnungen brachten es die durch ein schwarz-weiflies Karo-
muster schon von ferne als Dolmuse kenntlichen Verkehrsmittel zusammen mit
den Taxis im Jahre 1964 auf mindestens 544,706.000 Fahrgiste. Das ergibt eine
tigliche Beforderungsleistung von etwa 1,722.000 Personen 3¢ oder anders
ausgedriickt, jeder Istanbuler fuhr pro Tag einmal mit dem Dolmus. Im Ver-
gleich dazu beférderten die gesamten stidtischen Verkehrsmittel im Jahre 1960
,Hnhurt 327,799.000 Personen. Davon entfielen auf:

Autobusse 158,541.000 (48%)
StraBenbahn 42,809.000 (13%)
Tunnel 7,552.000 ( 3%)
stadt. Schiffe 71,380.000 (22%)
Vorortebahn 47,517.000 (14%).

Das ergibt eine Tagesleistung der stddtischen Massenverkehrsmittel
von 898.630 Personen (iiber die Hilfte der Einwohner) oder 226 Fahrten je Kopf
und Jahr fiir die Bevélkerung von Istanbul.

Stellt man Vergleiche mit fritheren Jahren an, so zeigen sich folgende Unter-
schiede: es wechseln die Verkehrstriger innerhalb der Stadtgrenzen und es nimmt
die Transportleistung von Jahr zu Jahr zu.

Friither zog ein betrichtlicher Teil der Bevélkerung noch den FuBimarsch
den bequemeren (doch relativ teuren) stiddtischen Transportmitteln vor. Heute
kann sich fast jeder die billige Dolmusfahrt leisten. Aber auch die urbanen
Massenverkehrsmittel werden sehr stark frequentiert. Laut Istanbul sehri Ista-
tistik hatten alle Transportmittel, die im Jahre 1933 den binnenstidtischen Ver-
kehr von Istanbul besorgten, eine Beférderungsleistung von zusammen 77,422.476
Personen 37, 211.438 Fahrgiste (= 29% der damaligen Bevélkerung) durch-
schnittlich an jedem Tag oder ca. 120 Fahrten je Kopf und Jahr.

85  Leider bin ich bei den Dolmus- und Taxizahlen auf Auskiinfte von Unternehmern an-
gewiesen, die sich nicht gerne in die Karten blicken lieBen. Die Transportleistungen der stadt.
Verkehrsmittel wurden dem Istanbul Matbaasi 1961 und 1964 entnommen.

36 Ich konnte mehrere Fahrtenbiicher einsehen und sprach viel mit Dolmusfahrern, die
vereinzelt auch Besitzer ihres Fahrzeuges sind. Es gibt Dolmus-Unternehmen, denen unterstehen
mehrere hundert Fahrzeuge. Die Lenker sind nur Angestellte. Fiir die Berechnung der Befor-
derungsleistung ging ich von der Tatsache aus daB i. J. 1962 (inzwischen stieg die Zahl gering-
fiigig an) 8.612 private Dolmuslar und Taxis gemeldet waren. Jedes Fahrzeug bringt es im Durch-
schnitt auf 20 tégliche Fahrten (in Wahrheit ist die Zahl bestimmt gréfer), wobei im Zusteige-
dienst je Fahrt 10 Personen gerechnet werden konnen. Legt man diese Frequenz den (ungefihr)
300 Wochentagen zugrunde, ergibt die Summe: 516,720.000 beférderte Personen. Fiir die verblei-
benden Sonn- und Feiertage, an denen die Beférderungsleistung allerdings stark zuriickgeht,
wurden 27,986.000 Fahrgiiste kalkuliert.

37 R. MAYER (a.a.0. S. 192 ff.) kam auf eine geringfiigige héhere Summe, nimlich
77,422.476. Im Jahre 1933 gab es keine Dolmuslar und Autobusse. Die Rechnung stiitzt sich auf
die ausgegebenen Fahrscheine:

Istanbuler Tramway . . . . . . 54,596.709
Uskiidar Tramway . . . . . . 2,471.826
Tunnel . . . . . . . . . . . 6887542
Halig-Dampferlinien . . . . . . 4,378.600
Rumelische Dampferlinien . . . . 1,503.530
Anatolische Dampferlinien . . . . 1,450.000
europdische Vorortebahn . . . . 2,709.606
asiatische Vorortebahn . . . . . . 2,977.046

77,074.958



Die innerurbane Verkehrsstruktur Istanbuls 61

Wihrend also im Jahre 1933 jeder Bewohner der Stadt durchschnittlich nur
an jedem dritten Tag eine Fahrt machte, leistete sich (wie oben erwihnt) der
Istanbuler im Jahre 1964 pro Tag eine Dolmus- oder Taxifahrt und zusitzlich
jeden zweiten Tag eine Fahrt mit einem stidtischen Transportmittel. Da die
urbanen Verkehrseinrichtungen sich dem jeweiligen Verkehrsbediirfnis anzupas-
sen hatten, sind Vergleiche mit fritheren Jahren nur schwer durchzufiihren oder
zum mindesten leidet die Vergleichbarkeit sehr stark. Es sei z. B. darauf hinge-
wiesen, dafl in Stambul und Beyoglu mehrmals die StraBenbahntrassen wechsel-
ten. In Uskiidar wurden die Straflenbahnlinien erst seit 1928 allm#hlich gebaut.
Bei den stadtischen Schiffslinien kamen immer wieder neue Haltestellen dazu,
das gilt tibrigens auch fiir die Vorortebahnen. Autobusse und Dolmuslar gibt
es erst seit dem Ende des zweiten Weltkrieges.

Nach diesen grundsétzlichen Feststellungen gilt es, den Istanbuler Stadt-
verkehrskreis abzustecken, d. h. jenes Gebiet zu umgrenzen, das noch mit
binnenstadtischen Verkehrsmitteln erreicht werden kann.

Geht man von der Galatabriicke, dem Verkehrszentrum nahe den Hafen-
teilen Salipazari und Sarayburnu aus — nebenbei sei bemerkt, da der Hafen
als genetisches Stadtelement gleichsam die Strafien- und Verkehrseinrichtungen
magnetisch angezogen hat — so zeigt sich, dafl die Stadtgrenze mit der einund-
einhalb Stunden-Isochrone identisch ist. Bis zum Ende des zweiten
Weltkrieges reichte der Stadtverkehrskreis Istanbuls auf dem européischen Fest-
lande bis zu den Endpunkten der Straflenbahnlinien. Die Endstationen waren:
von Karakidy (Galatabriicke Nordseite) aus Sisli auf der Perahéhe und Bebek
(Rumelihisari) am Bosporusufer, von Eminénii (Galatabriicke Siidseite) aus
Yedikule, Topkapi und Edirnekapi an der Landmauer. Fiir sie konnte man die
30-Minuten-Isochrone ansetzen. Mit der zunehmenden Verkehrsverflechtung und
-verdichtung nach dem zweiten Weltkrieg verdoppelte sich die Fahrtdauer der
Straflenbahn, vornehmlich in den Zeiten der Verkehrsspitze. Mit der StraBen-
bahn wurde aber noch lange nicht die Grenze des Siedlungskorpers des Vildyets
erreicht. Erst durch die Indienststellung der Autobusse konnten selbst die ent-
legensten Siedlungsgebiete an das Stadtzentrum angeschlossen werden. Der
Stadtverkehrskreis deckt sich heute im wesentlichen mit dem Vilayet Istanbul.
Er greift zwar an manchen Stellen dariiber hinaus. So z. B. durch die Schiffs-
linien nach Pendik und Yalova (Ostseite des Marmarameeres) und die Giiter-
fahre von der asiatischen kaza Kartal nach Yalova3. Die ,,Balkan-“ und die
»Anatolienbahn“, diverse Linienschiffsdienste, der Flughafen Yesilkéy und die
verschiedenen Ausfallsstraflen stellen gleichsam die Verbindung zum AuBen-
verkehrskreis her.

Derzeit ist eigentlich die Frage interessanter, welche Wohnbezirke des
Vilayets eine schlechte Verkehrsbedienung aufzuweisen haben. Das ist besonders
der Fall bei den Siedlungen des asiatischen Bogazici-Ufers Cengelkdy, Vanikdy,
¥ andilli, Cubuklu, Beykoz, Yalikéy und besonders Anadolu kavagi. Mit einer
Breite von 1—1,6 km erweist sich der Bosporus schon als ein starkes Verkehrs-
hemmnis. Die tigliche Arbeiterwanderung, also Uberwasserbewegung, von Ufer
zu Ufer ist nicht sehr grofl, denn erstens hat der asiatische Stadtteil Beykoz
mit 136 E./km? die weitaus geringste Bevolkerungsdichte aller kazalar und

38 Die Giiterfahre Kartal—Yalova hatte 1960 folgende Frequenz:
PKW, Minibisse Autobusse Lastkraftwagen Summe Tagesdurchschnitt
beladen leer

22.875 927 26.999 3.861 54.G62 150
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zweitens befindet sich dort nur eine einzige griofere Industrie, die als Motor fiir
die Pendelbewegung in Frage kommt, und zwar die Glas- und Flaschenfabrik
Pagabahce.

Die Verkehrstriger:

Die Schwierigkeiten bei der Verkehrsabwicklung in Istanbul liegen darin,
dafB die verschiedensten Transportmittel eingesetzt werden miissen:

I. Die stddtischen Verkehrstriger
a) Das asiatische Strafenbahnnetz (Uskiidar—Kadikéy), Linge 23,273 km.
b) Tunnel (Tiinel), Chemins de fer métropolitains d’Istanbul, Linge 0,570 km.
¢) Die Autobuslinien (Istanbul Belediye otobiisleri).
d) Die Vorortebahnen (D. D. Yollari Banliyo hatlari).
e) Die Schiffslinien (Denizcilik Bankasi T. A. O. Sehir hatlari).

II. Die privaten Verkehrstriger
a) Die Dolmusglar und Taxi.
b) Minibusse und Autobusse.

III. Die Giiterfihren (Araba vapurlari)

Die niichternen Zahlen der Transportleistung machen das Maf} der Verflech-
tung der Verkehrsstréme offenkundig, die mehr oder minder auf den gleichen
Verkehrsraum angewiesen sind. An Hand der Statistik siecht z. B.die Strafen-
belastung nicht so ungiinstig aus. Im Jahre 1962 waren insgesamt 36.218
Kraftfahrzeuge gemeldet (vgl. Anhang), das ergab 72 Einwohner pro Kraft-
fahrzeug. Im Jahre 1986 werden voraussichtlich je 35 Einwohner ein Kraftfahr-
zeug besitzen. Das ist im Vergleich zu amerikanischen oder westeuropiischen
Verhiltnissen ein groBer Unterschied. Detroit wird es im Jahre 1980 auf 3,2 E./
Kfz bringen %. In Stockholm rechnet man fiir das Jahr 1970 bereits mit 5 E./Kfz,
in Oslo mit 6 E./Kfz. Schweizer Stidteplaner glauben, daf 1980 6,5 E./Kfz kom-
men werden und der Generalbericht von Miinchen spricht von 7 Einwohnern pro
Fahrzeug im Jahre 1975 40,

Nun hingt aber die StraBenverkehrsdichte nicht nur von der
Bevélkerungszahl und der Zahl der gemeldeten Kraftfahrzeuge ab, sondern von
der Fahrtenhiufigkeit der einzelnen Kraftfahrzeuge. Leistungsuntersuchungen
in den USA und in der Deutschen Bundesrepublik erbrachten im Durchschnitt
zwischen 2,29— und 8 Fahrten je Fahrzeug und Tag.

Fiir Istanbul sieht die Sachlage jedoch ganz anders aus. Durch die 8.612
(1962) gemeldeten Dolmuse und Taxi bringen es die Istanbuler Kraftfahrzeuge
auf das Zehnfache der u.s.-amerikanischen und bundesdeutschen Norm. Daraus
erklirt sich die grofe Verkehrsdichte in den allerdings an und fiir sich sehr
schmalen Straflen der Altstadt und nicht nur in den beiderseitigen Flutstunden.

Die Belastung der Galatabriicke mit 37.500 Kraftfahrzeugen (8—20
Uhr gezihlt) entspricht einem Verkehr, der 6 bahnig in jeder Fahrtrichtung
abgewickelt werden miifite. Die gréfite vorkommende Belastung betrigt ver-
gleichsweise auf dem Miinchner Stachus, dem verkehrsreichsten Platz in der
DBR, in N—S Richtung und umgekehrt 32.000 PKW-Einheiten 4 oder 3.200
Kraftfahrzeuge in der Spitzenstunde®. Die Kreuzung Lothringerstrafie —
Schwarzenbergplatz in Wien brachte es im Marz 1959 in der Spitzenstunde auf

89 Detroit Metropolitain Area Traffic Study, Part II, Future Traffic and a Long Range
Expressway Plan, Lansing-Michigan 1956, S. 137 ff.

40 Gutachten zur Verkehrsplanung von Miinchen 1956. Generalbericht. Erstattet durch die
Arbeitsgemeinschaft fiir die Verkehrsplanung Miinchens.
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3.246 PKW-Einheiten . Karakéy und Eminénii, die beiden Briickenképfe
der Galatakoprii, weisen eine Strombelastung von 4.500 Fahrzeugen in der Spit-
zenstunde auf. D. h. bei einer anzusetzenden Hochstleistung von 1.800 Kraftfahr-
zeugen oder PKW-Einheiten je Stunde miiite theoretisch der Verkehr zum Er-
liegen kommen. Dafl es in der Praxis dann doch noch irgendwie geht, ist auf die
Auflassung der Strafienbahn in Stambul und Beyoglu und auf die gegenseitige
Riicksichtnahme der Verkehrsteilnehmer zuriickzufiihren.

Durch das Fehlen entsprechender Untersuchungen kénnen keine Angaben
iiber die Gesamtbelastung der City durch den zielfremden Transitverkehr ge-
macht werden. Desgleichen fehlen Erhebungen iiber den die engere City ziel-
fremd durchfahrenden AuBlenverkehr. Eines steht aber fest: nach Bau der Stadt-
umfahrung kann man eine Entlastung des Cityverkehrs bis zu 409% erwarten.

Da der fliissige Betriebsablauf bei der Straflenbahn vor allem durch
die Verflechtung mit dem Individualverkehr stark beeintrichtigt wurde, sah
man sich in Istanbul vor die Alternative gestellt, auf der europiischen Hilfte
der Stadt die schienengebundenen Fahrzeuge aus dem Verkehr zu ziehen. Dies
geschah im Jahre 1961. Ein weiteres Motiv, das zur Auflassung der rumelischen
StrafBlenbahn fiihrte, lag im starken Zuriickgehen der Frequenz, wie die folgende
Tabelle zeigt. Der Zusammenstellung sind ferner die Lénge der beiden StrafBen-
bahnnetze, die Zahlen der Wagen bzw. der pro Tag eingesetzten Waggons zu
entnehmen.

StraBenbahn (19566—1956) 44

Zahl der Wagen

a 2
§8 & Zahl der Fahrghste
M ° o 3 a er rg
':g% E 2 %M o Eingesetze
. ws s g 5 as g ‘Wagen/Tag 1. Klasse 2. Klasse Summe
5 i 2 fs f
»  RAxE - o wd @

Europidische Seite (Istanbul Tramvaylari)

1956 35.426 116 116 18 289 77 122 18 217  29,403.000 59,834.000 89,232.000
1956 34.546 116 115 18 289 76 122 18 215  30,461.000 60,053.000 90,614.000
1957 36.780 116 1156 18 289 73 83 18 174  34,340.000 45,265.000 79,605.000
1968 26.780 104 80 — 184 5 36 12 123  38,181.000 27,192.000 65,373.000
1959 24.780 — 1% — 175 — 120 — 120 — 49,673.000  49,673.000

Asiatische Seite (Uskiidar-Kadikdy)

51 8,193.000 7,994.000 - 165,687.000
66 9,285.000 8,369.000 17,654.000
66 9,665.000 9,230.000 18,895.000
64  12,408.000 10,326.000 22,794.000
50 — 17,988.000 17,988.000

1965 23.273 21 35
1956 23.273 16 40
1957 23.273 16 40
1958 23.273 46

92 138 30 24
1959 23.273 — 138

138 — 50

PEET
ot
=2
(3]
©°
3
=2
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Es ist aber auch wichtig darauf hinzuweisen, dafl keine der StraBenbahn-
strecken die z. B. in Wien, Hamburg, Stuttgart und Stockholm stellenweise vor-
handene Belastung von mehr als 90 Zugsgarnituren pro Stunde in jeder Richtung
erreichte.

41 PKW-Einheiten bedeutet: 4 Fahrrider entsprechen 1 PKW, 3 Mopeds = 1 PKW, 2 Motor-
rider 1 PKW, 1 Lieferauto unter 2 t 1 PKW, 1 LKW iiber 2 t = 2 PKWs, 1 Lastzug = 3,5 PKWs.
In Istanbul fehlen Fahrrider (mit Ausnahme der Inseln), Mopeds, Roller und Motorridder.

42 Gutachten zur Verkehrsplanung von Miinchen, S. 22.

48 Bundespolizeidirektion Wien, Generalinspektorat der Sicherheitswache, Verkehrsabteilung,
1964.

44 Istanbul sehri Istatistik yilligi. Istanbul-Belediye Matbaas: 1961, S. 148 ff., Matbaas1 196 S.
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Ahnlich der StraBlenbahn ging die Frequenz des Tunnels (Tiinel) % stark
zuriick. Der Hohepunkt lag im Jahre 1955. Die damals eingesetzten Zugspaare
brachten es zusammen auf 11,469.000 Fahrgiste. Nur im Jahre 1924 hatte es
mit knapp 11 Mill. Personen eine &hnlich hohe Beférderungsleistung gegeben.
Im Jahre 1959 wurde die erste Wagenklasse aufgeldst, trotzdem sank die Zahl
der ausgefolgten Fahrscheine im Jahre 1960 auf 7,552.000. Die Reaktion des
stidtischen Verkehrsbureaus bestand darin, die Zahl der in Betrieb stehenden
Waggons von 224 (1956) auf 158 (1960) zu reduzieren.

Von grofiter Bedeutung waren die Verinderungen, die durch den privaten
Dolmusbetrieb entstanden sind. Das Gemeinschaftstaxi hat — speziell
mit dem steigenden Einkommen der Bevilkerung — eine Revolution im Istan-
buler Verkehrswesen ausgelost. Als sehr wendiges Fortbewegungsmittel hat es
zwar die Menschen in ihrer Lebens-, Arbeits- und Einkaufsweise nicht gewan-
delt, sie aber von den stiddtischen Massenverkehrseinrichtungen unabhingig
gemacht. Daher muflte sich zwangsldufig das E. T. T. (Belediye Isletmeri Umum
Miidiirliigii 4 zu einer vollig neuen Konzeption im innerurbanen Verkehr ent-
schlieflen.

Dem auf das gesamte Stadtareal ausgedehnten stéddtischen Autobusnetz
fiel deshalb die Aufgabe zu, die StraBlenbahn, die sich zu einem Hemmschuh fiir
den intensiven Verkehrsstrom in Stambul und Beyoglu entwickelt hatte, zu er-
setzen und dariiber hinaus selbst die abgelegensten Siedlungsquartiere verkehrs-
technisch zu erschlieflen. Da das Jahreseinkommen pro Kopf der Beviélkerung
Istanbuls 47 sehr niedrig ist, haben die 6ffentlichen Transportmittel besonders
den Bevolkerungsschichten mit geringem Einkommen zu dienen.

Aus diesem Grunde wurden in den letzten Jahren sehr viel neue Autobusse
in Dienst gestellt. Waren es im Jahre 1955 erst 196, erreichte das Jahr 1960
mit 581 das Maximum. Davon wurden allerdings nur 14 Autobusse auf der asia-
tischen Seite (Uskiidar—Kadikdy verwendet. Die Zahl der ausgefolgten Fahr-
scheine betrug im Jahre 1960 158,541.000.

Beispiele der Autobusfrequenz bringt die ndchste Tabelle:

Zahl der Fahrgiste der stidtischen Autobusse®

Jahr Européische Seite Asiatische Seite
1955 50,662.000 (95%) 2,636.000 ( 5%)
1958 96,380.000 (90%) 11,039.000 (10%)
1959 90,720.000 (90%) 9,795.000 (10%)

Den Autobusdienst versehen aber auch private Firmen (u. a. die
neuen Minibus-Unternehmen). Die privaten Autobuslinien stellen, wie das in der
Tiirkei allgemein iiblich ist, die Verbindung nach weit entfernten Stidten her.
So gibt es von Sirkeci aus regelmifige Liniendienste nach Edirne und von
Kadikéy nach Ankara, Adapazari, Bursa, Izmir usw.

Die Beniitzung der Vorortebahnen wird durch dle nachstehenden An-
gaben charakterisiert:

45 Istanbul Matbaasi, 1961, S. 150.

46 E, T. T. bedeutet Elektrik,Tramvay, Tiinel, Stidt. Verkehrsbureau.

47 YENEN M., Die Entwicklung im Raum Istanbul-Marmara. Ztschr. f. Wirtschaftsgeogr.,
H. 7, Hagen (Westfalen), 1964, S. 225. Das Jahreseinkommen pro Kopf liegt in Istanbul durch-
schnittlich bei 8.400 Tiirklira (1.500 DM). In der D.B.R. betrigt es vergleichsweise 4.500 DM, in den
USA iiber 10.000 DM.

48 Istanbul Matbaasi, 1961, S. 149.
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Die Frequenz der Istanbuler Vorortebahnen®

Linien
Jahr Sirkeci—Soguksu Haydarpasa—Gebze
Européische Seite Asiatische Seite

Gefahrene Kilometer Zahl der Gefahrene Kilometer  Zahl der
Reisenden Reisenden
1929 3,963.000 3,375.000
1933 2,709.000 2,977.000
1955 450.507 13,675.000 420.000 5,774.000
1959 11,223.514 37,809.000 534.000 9,858.000

Von einem innerstiddtischen Eisenbahnnetz kann nicht gesprochen werden,
da auf dem urbanen Areal nur zwei miteinander nicht zusammenhingende Tras-
sen existieren. Die eine davon, auf europidischen Boden zwischen Sirkeci und
Soguksu, ist 26 km lang und wurde 1956 elektrifiziert. Sie stellt das Endstiick
der ,,Balkanbahn® dar und dient dem lokalen Personen-, vornehmlich Arbeiter-
verkehr. Die zweite Linie, die auf asiatischen Boden von Haydarpasa nach Gebze
fiihrt, kann zumindest bis zur Station Kartal als ,,stadtisch“ bezeichnet werden.
Sie wurde als Teilstiick der ,,Anatolienbahn* (Taurus-Exprel) 1960 elektrifiziert.
Beide Eisenbahnstrecken unterstehen der ,,Ray-Bank“. Die rasch zunehmende
Frequenz (1960: 47,517.000 Reisende) liegt in der ,Verstidterung® des GroB3-
stadtrandgebietes und im Erholungsverkehr begriindet.

Augenblicklich liegen keine Analysen der Bevélkerungsstruktur dieser
AuBlenzonen vor. Eines ist jedoch sicher: auf der anatolischen Strecke dominie-
ren die Einkaufsfahrer, und es kommt auf der genannten Linie auch die Wirkung
der GroB3(Welt)stadt auf die nichste und nihere Umgebung stirker zum Aus-
druck als auf der europiischen. So erstreckt sich der EinfluB Istanbuls als
zentraler Ort — dank der asiatischen Eisenbahn — lings des Marmarameeres
tiber Izmit bis nahe an Adapazari heran, also weit iiber die Grenzen des Vilayets
hinaus 50,

Sehr rasch ging die Modernisierung des stddtischen Schiffswesens
vor sich. War noch um die Jahrhundertwende der Besitzer eines Ruderbootes ein
gewichtiger Mann — nur er konnte die trennenden, aber auch verbindenden
urbanen Wasserflichen tiberwinden — so ist er heute als Ruderer, der z. B. im
Hali¢ den Ubersetzdienst versieht, nur mehr ein viel bestauntes Relikt einer
untergegangenen Ara. Die Ruderboote an der Westseite der Galatabriicke wer-
den von den Einheimischen kaum mehr beniitzt. Der Bootsverkehr mufite dem
regelmifligen Dampferverkehr weichen.

R. MAYER hat fiir das Jahr 1933 51 die im Hafen von Istanbul registrierten
Boote fiir den Personenverkehr erwihnt. Sie betrugen insgesamt 2.746, nédmlich
118 Kaike (kleine Ruderboote), 1.132 Sandale (Barken), 532 Motorboote, 338 Taka
und 606 Ausflugsmotorboote (teneztiih motorii). Sie waren registriert, wurden
aber wenig verwendet.

Derzeit besorgt die Denizcilik Bankasi (Meeresbank) den stéddtischen Linien-
schiffsdienst. Sie trat damit an die Stelle der Hali¢ vapurlari sirketi und der

49 Jstanbul Matbaasi, 1961, S. 149.

50 Bilgesi yap1 arastirmasi, Regional structure proposal. In: Dogu Marmara Boélgesi 6n
Plani, A. a. O., S. 136.

61 MAYER R., A.a.O., 189.



66 WiILHELM LEITNER
Sirketi-Hayriye. Da der Denizcilik Bankasi T. A. O. auch die europiischen Hafen-

einrichtungen Istanbuls gehéren, stellt sie einen michtigen Faktor innerhalb
des wirtschaftlichen Getriebes der Stadt dar.

Frequenz der stidtischen Schiffsliniens:

Tonnage Fahrgistezahlen
Zahl in
d. Grof3-
Jahr  Schiffe tonnen 1. Klasse 2. Klasse Summe
Marmara (La mér de Marmara)
1955 26 15.940 15,556.000 17,972.000 33,528.000
1956 24 14.927 16,665.000 18,001.000 34,666.000
1957 24 14.927 18,359.000 18,030.000 36.389.000
1958 24 14.927 19,498.000 17.366.000 36.864.000
1959 25 15.442 18,181.000 17,912.000 36,093.000

Bogazici (Bosphore)

1955 25 7.271 10,360.000 15,732.000 26,092.000
1956 25 7.271 11,532.000 15,836.000 217,428.000
1957 25 7.271 12,891.000 15.745.000 28,636.000
1958 25 7.271 12,582.000 17,972.000 21,140.000
1959 25 7.271 10,512.000 17,816.000 22,095.000

Hali¢ (Corne d’Or)

1933 12 1.077 4,378.000
1955 10 1.650 3,618.000 5,745.000 9,363.000
1956 10 1.650 3,270.000 6,242.000 9,612.000
1957 10 1.650 3,710.000 6,311.000 10,021.000
1958 10 1.650 3,167.000 6,092.000 9,259.000
1959 10 1.650 1,812.000 5,362.000 7,174.000

Direkte Vergleiche mit dem Jahre 1933 sind der damals anders gelagerten
Statistik wegen nicht durchfithrbar. Im Halic wurden jedenfalls im Jahre 1933
7 Fahrten je Kopf und Jahr gezihlt. Der Uskiidar-Uberfahrt unterzogen sich
1933 taglich 16.500 Personen. Umgerechnet sind dies 12,5 Fahrten jihrlich pro
Einwohner. Auf die anatolischen Linien entfielen 2, auf die rumelischen Dampfer
2,1 Fahrten je Jahr und auf den einzelnen Istanbuler bezogen. Das Jahr 1963
weist dagegen (mit Ausnahme der Goldenen Horn-Dampfer) groBle Zunahmen
auf. Die Marmarameer-Linien (dazu gehéren die Uberfahrten nach Kadikoy und
Haydarpasa, die Route zu den Prinzeninseln und der Hali¢-Zickzack-Kurs) konn-
ten 28,3 Fahrten je Kopf und Jahr fiir sich buchen. Bei den Bosporus-Dampfern
stieg die Frequenz auf 21,7 Fahrten jahrlich je Einwohner, und nur die Beniit-
zung der Haligschiffe zeigte stark fallende Tendenz, auf 1,4 Fahrten je Kopf
und Jahr 53,

62 Istanbul Matbaasi, A.a.O., 1961, S. 150.
63 ber die Anzahl, die Typen und Tonnage der Istanbuler Hafenschiffe vgl
LEITNER W., Der Hafen von Istanbul. A. a. O., S. 6.
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Sehr viel befahren wird natiirlich die zentrale Wasserfliche zwischen den
drei Halbinseln Stambul, Beyoglu und Uskiidar. Dort liegen einander die Hafen-
anlagen von Salipazari/Galata und Sarayburnu einerseits und die von Haydar-
paga andererseits gegeniiber. Durch die mehrere hundert Meter von den Kaimauern
an 10 Bojen festliegenden groBlen Frachten- und Personendampfer ist allerdings
die reine Verkehrsfliche — vornehmlich zwischen der Seraispitze und dem
Galata Iskelesi — auf bloff 700 m Breite eingeengt. Von diesem Binnenverkehrs-
bereich nimmt die Dichte der Linien und der Frequenz nach allen Seiten hin ab.
Als Beispiel mag der Bogazi¢i dienen. So sind im Abschnitt der Zone 1, die bis
Kurucesme (Komiir Parki )gezdhlt wird, doppelt so viele Schiffe eingesetzt als
in der Zone 2, die bis Anadolu kavagi, also bis nahe ans Schwarze Meer und
dessen Minensperre fiihrt. In der Ausgabe der Fahrkarten tritt der Unterschied
besonders deutlich zutage. Wahrend es die Zone 1 auf 85% der Gesamtfrequenz
bringt, fillt die Zone 2 mit nur 15% sehr stark ab.

ANHANG

Verkehrszihlungen in Istanbul (1963, in Auswahl) 5

stdadtische stidtischer
Zahl der Name des StraBenabschnittes, Gemeinde Bezirk
Fahrzeuge Platzes (nahiye) (kaza)
37.500 Galatabriicke (iiber den Hali¢
= Goldenes Horn)
37.500 Eminonii (platz) Eminoénii Eminénii
37.500 Karakoéy (platz) Galata Beyoglu
33.600 (35.488)Kemeralti Caddesi Galata Beyoglu
29.500 Yenikapi Caddesi Galata Beyoglu
29.500 Atatiirkbriicke (iiber den Halic
= Goldenes Horn)

29.350 Taksim (platz) Taksim Beyoglu
29.350 Cumhuriyet Caddesi Siidteil Taksim Beyoglu
26.000 Atatiirk Bulvari Nordteil Fatih Fatih
25.600 Ordu Caddesi (Ostteil) Aksaray Eminonii
21.400 Ordu Caddesi (Westteil) Aksaray Fatih
20.000 (20.100)Meclisi Mebusan Caddesi Kabatas Beyoglu
20.000 Cumhuriyet Caddesi (Nordteil) Harbiyé Sisli
17.500 (18.800) Ankara Caddesi Sirkeci Eminonii
17.100 Unkapani-Eminénii Caddesi Kiiclikpazar Eminénii
15.000 Atatiirk Bulvari (Mittelteil) Aksaray Fatih
14.700 Milet Caddesi Samatya Fatih
18.750 (17.183)Istiklal Caddesi Cihangir Beyoglu
13.000 Tersane Caddesi Galata Beyoglu
13.500 (13.372)Voyvoda Caddesi Galata Beyoglu
12.050 Yeni Carsi Caddesi Beyoglu Beyoglu
9.000 Ciragan Caddesi Besiktas Besiktas

54 Istanbul Bélge Plinlama Miidiirliigii, 1964.
Dogu Marmara Bélgesi 6n Plani, Imar ve Iskin Bakanligi, Istanbul 1963.
Die in Klammer gesetzten Ziffern beziehen sich auf Zihlungen des Jahres 1964.

5*
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8.600 Fevzipaga Caddesi Fatih

8.000 Kadirgalar geciti Galata/Taksim Beyoglu

6.300 Vatan Caddesi Sehremini Fatih

5.650 Barboros Bulvari Besiktas Besiktag

5.000 Florya Sahil Yolu Samatya/Kum- Fatih/Eminonii

kapi/Alemdar

5.000 sLandmauer-Yolu“ (bestehend Zeytinburnu/ Zeytinburnu/

aus Demirhane Yolu-Bel- Eyiip Rami/Eyiip

grad Kapisi-Silivrikapi-
Mevlanakapi Yolu-Topkapi
Yolu-Edirnekapi Yolu-Sava-
klar Caddesi)

3.600 Giiterfiahre
Kabatas—Uskiidar
800 Giterfihre

Sirkeci—Kadikoy

Zahl der Fahrgéiste im Jahre 195955
(inTausend)

Monate:

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII Summe
I II III Iv VvV VI VII VIII IX X XI XII Summe

StraBenbahn (europiische Seite)
4898 3697 4411 4712 4953 4744 4754 3724 3424 3584 3859 3416 49673

StraBenbahn (asiatische Seite)

1682 1202 1387 1620 1708 1836 2090 1999 1277 1126 1010 1051 17988
Summe 6580 4899 5798 6332 6661 6580 6844 5720 4701 4710 4369 4467 67661

Stddtische Autobusse (europiische Seite)
7337 5787 6793 6850 6648 6553 6676 7366 7957 9180 9463 10110 90720

Stadtische Autobusse (asiatische Seite)

697 459 bl4 611 599 666 768 873 1068 1162 1184 1210 9795
Summe 8108 6246 7307 7461 7247 7219 7444 8239 9025 9025 10647 11320 100515

Tunnel (Chemins de Fer Métropolitain)
806 559 669 T27 749 1754 777 738 762 T53 679 701 8671

Stadtische Schiffslinien (Marmarameer)
2397 2096 3452 2830 3054 3662 3850 3981 3482 2959 2661 2669 36093

Stidtische Schiffslinien (Bosporus)
2097 1830 2094 2408 2467 2628 2724 2802 2483 2379 2203 2203 28318

Stadtische Schiffslinien (Goldenes Horn)

569 491 591 647 665 660 658 6656 621 581 544 492 7174
Summe 5053 4417 5137 5885 6186 6950 7232 7448 6586 5919 5408 5364 71585

65 Istanbul sehri Istatistik yilligi, Belediye Mataas1 1961, S. 151.
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Eisenbahn (europidische Seite: Sirkeci—Soguksu)
2699 2396 2909 3145 3351 3600 3972 3816 3047 3071 2913 2930 37809

Eisenbahn (asiatische Seite: Haydarpasa—Gebze)

643 585 670 778 839 896 1004 1106 912 856 792 TT7T 9858
Summe 3342 2981 3579 3923 4190 4496 4936 4922 3959 3927 3705 3707 47667

PerzentméBiger Anteil der Istanbuler Kraftfahrzeuge an der
Gesamtsumme der tiirkischen Fahrzeuge (1963) 5

Personenkraftwagen  Lastkraftwagen Autobusse  weitere Motorfahrzeuge
38% 22% 129% 27%

Zahl der Kraftfahrzebge in Istanbul

® 9

Personenkraftwagen Lastkraftwagen Autobusse g 4 &

L o [} E = 0

w 5 = & 255

Q 2 Q @ 2 @ % o <

S . EE § 8 £ E 5 £ Ehs

2 & Bws% E & F § & § & &%i%
S A EEA % n a §7 n 2 7] n T3l

1950 5.791 5.237 191 11.219 3.959 1.135 5.094 307 207 514 16.827
1960 7.994 6.147 123 14.264 8.607 1.787 10.394 434 643 1.077 25.735
1962 11.882 8.612 195 20.689 11,531 2.038 13.569 1192 768 1.960 36.218

Zahl der Istanbuler Einwohner auf ein Fahrzeug
(in der Klammer die Zahl fiir die Gesamttiirkei) 56

Gesamt-

Jahr: Personen- Last- summe
kraftwagen kraftwagen Autobusse d. Fahrzeuge

1950 253 (2.080) 425 (1.586) 3.289 (6.579) 151 (791)
1960 130 ( 1739) 178 ( 578) 1.721 (3.131) 72 (294)
1962 94 ( 573) 144 ( 463) 996 (2.149) 53 (229)

Voraussichtliche Entwicklung des Istanbuler Fahrzeugparkes %

Zahl der Einwohner
auf ein Fahrzeug

b

=

o)
Gesamtsumme
der Fahrzeuge

Jahr PKW LKW Autobusse Summe Einwohner PKW LKW busse

w
(54

1980 70.000  40.000 4.000 114.000 4,000.000 57 100 1.000
1960 14.264 10.394 1.077 25.735 1,854.746 130 178 1.721

-
[\
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Verkehrsvolumen Istanbuls (1960) 56
Zahl der Fahrgiaste

Vororte-
Autobusse  Strafenbahn Tunnel stadt. Schiffe Eisenbahn Summe

158,541.000 42,809.000 7,5662.000 71,380.000 47,5617.000  327,799.000
48% 13% 3% 229% 14% 100%

Zahl der Fahrgiste der stidtischen Schiffslinien (1963)

Marmarameer

a) Galatabriicke (koprii) .+ « . Kadikéy, Haydarpasa 31,978.228

b) Galatabriicke (koprii) . . . . Adalar (Prinzeninseln) 6,132.422

¢) Galatabriicke (k6prii) . . . . Hali¢ (Goldenes Horn) 1,987.815

Bosporus (Bogazigi)

a) Galatabriicke (koprii) .« « . Vanikéy (1. Zone) 26,858.371

b) Galatabriicke (koprii) . . . . Kavaklar (2. Zone) 4,747.439
31,605.810

Summe 71,704.275

Die Auslastun g der stidt. Fahrschiffe (1960) 5¢
Zahl der Fahrzeuge

Autobusse, Lastkraftwagen é %D
Gesamt- &2
Jahr Route PKW Minibusse beladen leer Summe summe & §

1960 Uskiidar—
Kabatag 973.327 52.462 148.813 96.098 244911 1,270.700 3.481

1960 Sirkeci—
Kadikoy 1.028 97 206.875 56.666 263.541 264.666 725

Summe: 974.355 52.559 355.688 152.764 508.452 1,535.366 4.206

56 Die statistischen Zusammenstellungen verdanke ich dem Istanbul Plinlama
Miidiirliigii, 1964, dem ich an dieser Stelle den herzl. Dank ausspreche; ferner Auskiinften des
Belediyesi, Istanbul, 1964. Weiters:: Dogu Marmara Boélgesi 6n Plani, Imar ve Iskin Bakanligi,
1963, (Planungsatlas) S. 131—134.



Die Verkehrshelastung der Istanbuler City (1963/64)

Haydarpasa
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Digitale Literatur/Digital Literature

Zeitschrift/Journal: Mitteilungen der Osterreichischen Geographischen
Gesellschaft

Jahr/Year: 1965
Band/Volume: 107
Autor(en)/Author(s): Leitner Wilhelm

Artikel/Article: Die innerurbane Verkehrsstruktur Istanbuls 45-70
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