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Vorwort
Hochhduser waren fir mich wahrend meines ganzen Architekturstudiums ein zentraler

Schwerpunkt. Vor allem beziglich Stadten wie Wien, Paris, Rom und Istanbul, wo die
historischen Bauwerke und der Stadtebau einen bedeutenden Beitrag fiir das gesamte
Stadtbild leisten, war meine Interesse grof}, mein Studium in dieser Richtung zu vertiefen.
Die Analysen wahrend meiner Masterarbeit tber historische Kuppelbauten machten mich
erneut auf dieses Thema aufmerksam. Wahrend meines 2-semestrigen Aufenthalts als
wissenschaftlicher Mitarbeiter an der TU Istanbul begann ich, meine ersten Beobachtungen
und Untersuchungen Uber die Beziehungen zwischen Hochhdusern und Stddtebau

durchzufihren.

Durch die Korrekturgesprache kristallisierte sich im Laufe der Zeit das Thema
"Stadtebauliches Hochhauskonzept fiir Istanbul"” flr die vorliegende Dissertation heraus, das

ich mit groRem Interesse und viel Freude bearbeitet habe.

Fir die Ermoglichung dieses Themas und die Begutachtung der Arbeit sowie die
richtungsweisenden Diskussionen zum Thema mdchte ich meinen groflen Dank an Univ.Prof.
Arch. Mag.arch. Steixner Gerhard aussprechen. Ein besonderer Dank geht an Univ.Ass. Arch.

Dipl.Ing. San-Hwan Lu fiir seine Ratschlage und die Mitbetreuung dieser Arbeit.

Danken moéchte ich auch Frau Univ.Prof. Mag. arch. Francoise-Helene Jourda fiir die
Begutachtung der Arbeit.

Mein Dank gilt nicht zuletzt meine Eltern, insbesondere meinem Vater, der mir immer
beigestanden ist und mich motiviert hat, die Arbeit fertigzustellen. Leider war es ihm nicht

moglich, die Fertigstellung dieser Arbeit zu sehen, er starb am 14.06.2011.

Danke auch an allen Kollegen, die mich wahrend dieser Arbeit motiviert haben.



Kurzfassung
Istanbul ist eine der wenigen Stadte in Europa, deren gesamtes Stadtbild durch viele

historische Bauwerke und Stadtteile gepragt wird. Wahrend der letzten 15 Jahre wurden
mehrere Hochhauser errichtet, die das Erscheinungsbild der Stadt gedandert haben. Im Laufe
der Zeit verdnderten die Hochhduser auch die Silhouette der Stadt. Einige Hochhauser
wurden in den Schutzzonen, Griinzonen oder an ungeeigneten Standorten errichtet,
wodurch diese Stadtteile hinsichtlich Verkehr und Infrastruktur Uberfordert waren. Die
Errichtung der K3 Hochhduser im Bezirk Zeytinburnu, welcher an den westlichen Teil der
historischen Stadtmauern der historischen Halbinsel auf der europaischen Seite anschlieft,
weist nach, wie wichtig die Standortauswahl fiir die Hochhausbebauungen ist. Die Hohe der
Hochhduser im Bezirk Zeytinburnu zerstérte die Silhouette der historischen Halbinsel mit
ihren 7 Higeln und zahlreichen historischen Bauwerken. Die Hochhduser wurden erst in der
Bauphase, als sie zwischen den Minaretten der Hagia Sophia und Sultanahmet Moschee

sichtbar wurden, auffallig.

Das Anliegen der vorgelegten Dissertation ist es, die geeigneten und nicht geeigneten
Standorte fir mogliche Hochhausplanungen festzustellen. Die Arbeit besteht aus zwei
Teilen. Der erste Teil umfasst drei Kapitel. Im ersten Kapitel wird allgemein in das Thema
eingeflihrt. Das zweite Kapitel behandelt die geschichtliche stadtebauliche Entwicklung von
Istanbul. In diesem Kapitel werden auch die stadtebaulichen Planungen und die
stadtebauliche Entwicklungslinie behandelt und es schlieBt mit Feststellungen zur
stadtebaulichen Entwicklung ab. Im letzten Kapitel des ersten Teils werden die
Entwicklungen der Hochhéduser in der Tirkei, insbesondere in Istanbul, nach Bezirken
untersucht. Fir die Bestandsaufnahme werden je nach Hochhausbezirken Fallbeispiele nach

bestimmten spezifischen Kriterien, betreffend den Hochhausbau, untersucht und bewertet.

In Teil zwei werden die stadtebaulichen Untersuchungen, welche die Grundlagen fir die
Feststellung der Eignungs- und Ausschlusszonen fir Hochhduser bilden, durchgefiihrt. Der
zweite Teil der Dissertation besteht aus sechs Kapiteln. Im ersten Kapitel werden die
Entwicklung der Einwohnerzahlen, Wohnsiedlungen und deren Strukturen, Griinzonen,
Wasserflachen, geologisch problematische Gebiete, Verkehrssituation von Istanbul,
Industriezonen, Tourismusgebiete, Schutzzonen, Kerngebiete und Zentren von Istanbul

sowie die Wirtschaftszentren, welche sich im Laufe der Zeit in verschiedenen Bezirken



etabliert haben, untersucht. Dieses Kapitel schlieft mit der Zusammenfassung der
Feststellungen zur stadtebaulichen Entwicklung. Nach diesem Kapitel wurde es moglich, den
Untersuchungsraum geologisch einzugrenzen. Im zweiten Kapitel werden die
Ausschlusszonen im Stadtbereich festgelegt und planerisch dargestellt. Das dritte Kapitel
befasst sich mit der Untersuchung der Blickbeziehungen und Blickachsen, indem wichtige
Blickstandorte fiir Istanbul festgelegt werden, von denen aus das Stadtbild und die
Silhouette der Stadt wahrgenommen werden. AnschlieRend werden die Ergebnisse in

planerischer Darstellung prasentiert, wo die Eignungs- und Ausschlusszonen dargestellt sind.
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Einleitung

Problemstellung

Ab den 50er-Jahren wurden in Istanbul mehrgeschossige Bauwerke errichtet. Wahrend der
letzten 20 Jahren hat sich die Anzahl der Hochhauser vervielfacht. Diesen Bauaktivitdten lag
weder ein gesamtstadtischer Rahmen oder ein Konzept bzw. Leitbild zugrunde. An
unterschiedlichen Stellen innerhalb der Stadtbezirke von Istanbul wurde der Bau von
Hochhdusern zugelassen, doch dieses Geschehen wurde in den meisten Fallen entweder von
den jeweiligen Investoren oder durch kurzfristige politische Entscheidungen verwirklicht.
Hochhauser haben jedoch eine groRe Bedeutung im stadtebaulichen Bild, umso mehr, wenn

es sich um eine historische Stadt wie Istanbul handelt.

Die Auswirkung der Hochhaduser auf die historische Stadtsilhouette, die erhaltenswerten
Blickachsen sowie auf den Verkehr durch Auslastung und Umgebung soll daher durch eine
Leitlinie fur zuklinftige Hochhausprojekte kontrollierter entwickelt werden. Durch ein
solches stadtebauliches Hochhauskonzept sollen die Baubereiche fir die zukilnftigen
Hochhauser herausgearbeitet werden. Damit die bedeutenden Teile des Stadtbildes erhalten
bleiben, werden jene Zonen untersucht, die als Schutzzone zu definieren sind. In diesen

Schutzzonen sollten zukiinftig keine Hochhaduser errichtet werden.

Weiteres werden die Blickachsen zu den bedeutenden historischen Bauwerken und

Stadtteilen untersucht und als Bereiche definiert, die von Hochhausern freigehalten werden.

Zielsetzung und Abgrenzung

In dieser Arbeit sollen die stiadtebaulichen MaRstdbe fir die zukinftigen Hochhduser in
Istanbul entwickelt und geeignete Bereiche definiert werden. Es sollen Zonen untersucht
werden, in denen eine Hochhausbebauung moglich ware. In diesem Zusammenhang sind
auch bestimmte Schutzzonen festzulegen, die zukiinftig nicht mit weiteren Hochhausern
bebaut werden diirfen. Die Ergebnisse konnen als Grundlage fiir kiinftige Hochhausprojekte

herangezogen werden.

In einer Vorstudie sollen die Aspekte und die Bedeutung der Hochhauser im stadtebaulichen
Bild untersucht werden. Durch Fallbeispiele wird versucht, den aktuellen Stand in Istanbul

aufzuzeigen.



Im Rahmen dieser Arbeit kann nicht auf bestimmte Hochhaustypen im Detail, wie die
Untersuchung von Technik, Fassade, Konstruktion oder Funktion eingegangen werden. Es
wird hier auch nicht darauf abgezielt, die einzelnen Vor- und Nachteile der Hochhauser zu

behandeln.

Stand der Forschung

Die meisten Stadtkerne der europdischen GroRstadte bestehen aus historischen Stadtteilen
im Gegensatz zu den amerikanischen Stadten. Aus diesem Grund werden die Stadtkerne der
europaischen Stadte von Hochhausern freigehalten. Einige der Stadte in Europa haben zum
Schutz der historischen Stadtteile bestimmte Kriterien entwickelt und MalRnahmen
getroffen, die die historischen Stadtviertel schiitzen sollen. (1 S. 11) Als Folge dieser
MaBnahme wurden viele Hochhduser aulRerhalb der Stadtkerne errichtet, wie zum Beispiel
La Defense in Paris und die Docklands in London. Andere Stadte wie Wien, Zirich, Rom,
Bern, Koln etc. haben spezifische stddtebauliche Richtlinien entwickelt, in denen die

historischen Zonen beglinstigt wurden. (2 S. 22) (3 S. 4)

Bei der Entwicklung des stadtebaulichen Hochhauskonzepts wurde fir jede Stadt eine
gesonderte Vorgehensweise gewahlt, weil jede Stadtverwaltung die 6ffentlichen Interessen
auf unterschiedliche Weise gewichtet. (2 S. 4) Als grobe Unterteilung wurden
Ausschlusszonen und Eignungszonen definiert, bei denen Faktoren wie historische
Bauwerke, deren Blickachsen, Verkehrsbelastung durch Konzentration von Nutzungen,
offentliche Interessen, offentliche Verkehrsmittel bzw. Erreichbarkeit, Industriegebiete,

Touristeninteressen und Griinzonen haufig untersucht. (4 S. 13)

In Istanbul wurde im Jahr 2009 ein allgemeiner Masterplan im MaRstab 1:100.000
entwickelt, in dem Hochhduser jedoch nicht behandelt wurden. (5 S. 96) AuRer diesem
Masterplan wurden vereinzelte Studien veréffentlicht, die aber nur technische Fragen zur
Errichtung von Hochhdusern nachgehen. (6 S. 71-78) Es bestehen zwei Studien, bei denen
Hohengrenze zur Hochhausbebauungen getroffen wurde. Die erste Studie befasst sich nur
mit der Flughafenbezirk, wo die Héhen der Hochhauser nach den Flugtechnischen Sicherheit
geregelt ist. (7) Die zweite Studie wurde Anfang des Jahres 2012, nach den Medienwirbel um
die K3 Hochhaduser, welche im Bezirk Zeytinburnu, unmittelbar an der Grenze der

historischen Stadtmauer der historischen Halbinsel stehen, als ein Plan veroffentlicht. (7)
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Diese Hochhauser werden von Bosporus aus zwischen den Minaretten der Hagia Sophia und
Sultanahmet Moschee gesehen, welche die Silhouette der Stadt schadet. In der Studie
werden nur Hohengrenzen in Bezug auf die Blickbeziehungen zur historischen Halbinsel
festgelegt, obwohl weitere historische Zonen, wie Beyoglu, Bosporus, Uskiidar, Besiktas,

Kadiykoy und weitere gibt.

Methode

Vorerst wird die stadtebauliche Situation von der Geschichte bis zur Gegenwart analysiert,
anhand der Feststellungen werden Qualitdten und Potenzialen sowie die Schwachstellen der
Stadt untersucht. Dadurch wird es méglich sein die Stadt und ihre Entwicklung als Ganzes zu
Beurteilen.

In einem weiteren Schritt wird durch Fallbeispiele ein Uberblick der Bezirke, in denen
Hochhauser errichtet wurden, gemacht.

Zur diesen Feststellungen werden im weiteren Kriterien zur Beurteilung der Eignung.- und
Ausschlusszonen fir Hochhauser aufgestellt. Anhand der Kriterien werden die Eignungs- und

Ausschlusszonen planerisch dargestellt.
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1 Einfithrung ins Thema

1.1 Der Begriff "Hochhaus"

Das englische Wort ,Skyscraper” fir Wolkenkratzer bzw. Hochhduser wurde im 18.
Jahrhundert entweder fiir die hochste Spitze des Schiffes oder fiir die schwebende Fahne in
der HOohe verwendet. (8 S. 14) Um 1840 wurde dieser Begriff auch fir die Bezeichnung
groRerer Menschen verwendet. Ende des 19. Jahrhunderts bekamen die groRen Pferde
sowie die Baseball- und die Kricketballe denselben Namen. (9 S. 32) Die Hochbauten unserer
Zeit, die wir als Hochhduser bezeichnen, haben ihre Bedeutung um 1855 in Chicago
gewonnen. In den akademischen Schriften wurde der Begriff ,Skyscraper” zum ersten Mal
um 1883 von John Moser in seiner Publikation ,, American Architect and Building News”
verwendet. (10S. 14) (11S. 7)

Der Begriff ,Hochhaus” gewinnt eine eigenstandige Bedeutung, die auch heute noch giiltig
ist. Er wird ab Ende des 19. Jahrhunderts nur fir hohe Bauten verwendet, in denen

Wohnungen und/oder Arbeitsplatze eingerichtet werden.

Niederlande 13m
Schweden 22m
Neuseeland 24m
Osterreich 35m
Stidafrika 27m
Japan 30m
USA, New York 30m
England, London 30,5m
Deutschland 22m
Schweiz 22m
Frankreich 50m
Istanbul 35m

Tabelle 1 Mindesthéhen von Hochhausern nach verschiedenen Landern (Werte aus Recherchen von Verfasser)
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1.2 Geschichtliche Entwicklung von Hochhdusern

Nach der franzésischem Revolution im 19. Jahrhundert wurden auch bei den Gebduden
groBe Anderungen vorgenommen. Die modernen Hochhiuser unserer Zeit finden ihre
Wurzeln bereits Ende des 19. Jahrhunderts in Chicago. Die Entwicklung der
Stahlkonstruktion und des Rahmenbaues waren die technischen Wegbereiter der modernen
Hochhduser. Die Erreichbarkeit der oberen Geschosse wurde mit der Erfindung und der
Entwicklung des Aufzuges zwischen den Jahren 1885 - 1930 ermdoglicht und geférdert. (12 S.
4-6)

1.2.1 Phase
Beginn des Gebdudetyps Hochhaus: In Chicago fand wohl der Startschuss fir die erste

Hochhausgeneration statt, von wo die Elemente und Bauteile eines Hochhauses
zuriickzuverfolgen sind. (13 S. 19) Ab 1860 gab es schon die ersten Versuche, die als
Vorreiter der spateren Hochhauser in Stahlskelettbauweise gesehen werden kénnen. (10 S.
14) Diese Phase von Versuchen kann bis zu den Bauordnungen aus New York verfolgt
werden. Ab 1916 bekamen die Hochhduser bestimmte Richtlinien (Zoning Law), die
Auswirkungen auf das Energieverhalten und das asthetische Aussehen sowie auch aufgrund
der Abstufungen der oberen Geschosse Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit hatten. (14) (15 S.
85)

Nach der Revolution im 19. Jahrhundert stieg durch die Abwanderung der Menschen vom
Dorf in die Stadt die Einwohnerzahl der Stadte extrem an. Die Grundstlickspreise wurden
dadurch wesentlich angehoben. Um die maximale Ausnitzung der Grundstiicke zu
erreichen, wurden die Gebaude in die vertikale Richtung erweitert. Dies flihrte dazu, dass

das Zentrum der Stadte immer mehr mit Hochhdusern bebaut wurde. (16 S. 46)

1.2.2 Phase
Die zweite Generation von Hochh&dusern lasst sich nach der Zoning Law von 1916 bis zu den

50er-Jahren datieren. Die Entwicklungen in der Skelettbauweise und der Aufzugsysteme
erreichten in technischer Hinsicht einen bedeutenden Stand. (17 S. 16) (13 S. 21) Diese
Generation kann auch als eine Ubergangsphase vom traditionellen Hochhausbau zum
modernen Hochhausbau gesehen werden. In diesem Zeitabschnitt wurden viele
Wohnhochhauser und Biirohochhauser errichtet. Es wurde versucht, den Wohnbedarf nach

dem 2. Weltkrieg durch diesen Gebaudetypus abzudecken. (18 S. 15-23) Die
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Einwohnerzahlen der Stadte erhdhten sich sprunghaft, die Abwanderung aus den Dérfern in
die Stadte wurde auch in dieser Periode zu einem grofRen Problem. Durch die immer knapper
werdenden Flachen in den Stadtzentren stiegen die Grundstlickspreise weiterhin enorm.
Diese Entwicklung forderte auch den Bau der Hauser in die vertikale Richtung, um die

maximale Ausnutzung der Grundstiicke zu erreichen.

1.2.3 Phase
Mit dem Wirtschaftsaufschwung und neuen Entwicklungen in der Bautechnik erreichte der

Hochhaussektor seinen Hohepunkt. (19 S. 112) Diese Phase begann ab der zweiten Halfte
des 20. Jahrhunderts, als die experimentellen Versuche von Mies Van der Rohe bis Ende der
90er-Jahre errichtet wurden. Nicht nur in asthetischer und technischer Hinsicht, sondern
auch geografisch betrachtet breiteten sich die Hochhauser Gber Europa, Asien, Australien
und Afrika aus. Geburtsstadte der Hochhauser waren New York und Chicago, in der 3. Phase
wird beobachtet, dass auch viele Hochhauser in Los Angeles, San Franzisco, Boston, Detroit
und Houston errichtet worden sind. Auch die GrofRstiddte wie London, Paris, Toronto,

Sydney, Hongkong, Tokyo und Singapur verwandelten sich in Hochhausstadte. (20 S. 4)

Um die Entwertung der historischen Stadtteile zu verhindern, wurden alternative Standorte
fiir die Hochhauser gesucht. Die interessanten Beispiele wie die Docklands in London und La

Defense in Paris sind ein Resultat dieser MalRnahmen. (21) (22)

1.2.4 Phase
Die vierte Phase wurde sehr stark von den 6kologischen und energetischen Aspekten der

Hochhduser gepragt. Als Beginn und Motiv kénnten die Energiekrisen der 70er-Jahre
genannt werden. (23 S. 3-11) Eine neue Architektursprache kristallisierte sich heraus, in der
sehr viel an innovativer Technik und Nachhaltigkeit behandelt wird. Durch diese Bewegung

wurden wieder vermehrt neue Hochhéauser errichtet. (24)
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1.3 Hochhauser im stidtebaulichen Kontext

Die Hochhduser hatten ab der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts eine starke Auswirkung
auf das stadtebauliche Bild. Durch die Anzahl der Hochhduser in den Stadtzentren wurde die
Dringlichkeit von Leitlinien und entsprechenden MalBnahmen fir die Standorte der

Hochhiuser in Stadten immer bedeutender.!

Das 1916 erlassene "Zoning Law" kann als erste bedeutende MaBnahme gesehen werden,
das Auswirkung auf den Hochhausbau hatte. Damit sollte die Sicherstellung der Licht- und
Luftversorgung in den StraRen gewahrleistet werden, indem eine bestimmte Riicksetzung
der Hochhauser von der StraRBe gefordert wurde. Das Zoning Law war nicht ein genereller
Angriff gegen die Hochhduser, sondern eher eine stadteplanerische Bauordnung, dabei
wurden nur bestimmte Aspekte wie Licht, Schatten, Luft und Héhe diskutiert. (25 S. 104) Das
gesamte Stadtgebiet hinsichtlich der Flachennutzung, der Nutzungsintensitdt und auch die

physische Form der Bebauung wurde somit neu konzipiert.

Die baulichen Regelungen und Festlegungen sind fiir die kontrollierte Entwicklung der Stadte
sehr bedeutend. Diese Vorschriften werden je nach Land unterschiedlich geregelt. Die
Hochhduser weisen im Gegensatz zu niedrigeren Gebauden héhere Anforderungen auf,
daher sind auch gesonderte Regelungen fir Hochhduser notwendig. (26 S. 1-2) Vor allem in
Stadten wie Istanbul, wo bereits mit niedrigeren Gebduden groBe stadtebauliche Probleme

bestehen, miissen die Mallnahmen detaillierter getroffen werden.

In den 1950er-Jahren wurden in Istanbul die ersten Hochhduser errichtet. Noch héhere
Hochhduser wurden jedoch in den 70er-Jahren gebaut. Die Regelung hierzu wurde im Jahr
1967 durch die offentlichen Organe genehmigt. Nach dieser Regelung durften auf den
Grundstiicken wenn nur 25% der Grundstiick bebaut wird, hohere Gebduden errichtet

werden. (27 S. 46-47)

In Europa wurde der Bau von Hochhdusern hauptsachlich in den historisch gewachsenen
Stadten durch bestimmte Regelungen blockiert. Stadte wie Paris, Prag, Rom, Wien usw.

konnen als Beispiele genannt werden. In diesen Stadten wurden Hochhduser in den

! siehe dazu die Hochhausstudien bzw. Hochhauskonzepte der Stadte wie, Wien, Bern, KéIn, Luzern und dhnl.
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historischen Kerngebieten verboten und nur am &duferen Stadtrand genehmigt. So

entstanden am Rand von Paris das Hochhausviertel La Defense und in London die Docklands.

Die Hochhauser haben viele positive und negative Auswirkungen auf den stadtebaulichen
Charakter. (24 S. 178-184) (28 S. 10-26) Aus diesem Grund ist es sehr wichtig, den richtigen
Standort zu finden. Die historischen Bereiche, Charakter der Stadt, Tiefbau, taugliche
Verkehrsnetze und Nutzungsverteilung in der Stadt sind nur einige von vielen wichtigen

Punkten, die durch Hochhéauser positiv oder negativ beeinflusst werden kénnen.

Unabhédngig von ihrer Funktion dirfen die Hochhduser durch Form und Standort die
Silhouette der Stadt und den Stadtcharakter bzw. das Stadtbild nicht negativ beeinflussen.
Eine grindliche Standortanalyse ist aus diesem Grund eine der wichtigsten Vorbedingungen.
(29 S. 17) Die Erreichbarkeit durch die Verkehrsnetze und eine sinnvolle Infrastruktur in ihrer
Umgebung sind weitere wichtige Faktoren. Nicht nur die Verkehrsstrallen, sondern auch die
offentlichen Verkehrsmittel missen, um Verkehrsbelastungen zu verhindern, vorhanden
sein bzw. mit geplant werden. (30 S. 13)

1.3.1 Auswirkungen auf die Umgebung

Der Standort ist ein sehr bedeutender Faktor fir den Hochhausbau wegen seiner
Auswirkungen auf die Umgebung. Unabhangig von ihrer Funktion spielen die Abstande zu
Nachbargebauden, Lage, Grinflachen in der Nahe, historische Bauwerke und Infrastruktur

bei der Auswahl von Standorten eine grofRe Rolle.

Jede Stadt verflgt Uber spezifische Kriterien, nicht Uberall kdnnen Hochh&user errichtet
werden. Schutzzonen, Naturschutzgebiete, bestimmte Sichtachsen und manche Bereiche im
Stadtbild werden als Ausschlusszonen fir Hochhauser festgelegt. Auch die Silhouetten vieler
Stadte werden geschiitzt und daher werden Hochhaduser nicht unkontrolliert zugelassen. (2
S. 36) Rom, San Franzisco, Venedig, Siena und Istanbul gehéren zu diesen Stadten. In
manchen Stadten wie Wien, Istanbul, Rom usw. bilden die historischen Bauwerke den Kern
der Stadt. Aus diesem Grund werden hohere Gebdude als die historischen Bauwerke
vermieden, diese werden durch gesetzliche Regelungen geschiitzt. Durch diese
SchutzmaRnahme wurden die meisten Hochhauser in Stadten wie Paris, Wien und London

an den duBeren Stadtrandern errichtet.
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1.3.2 OKkologische Aspekte
Die steigende Weltbevolkerung hat negative Auswirkungen auf die natlrlichen Ressourcen

und sie bedingt Umweltverschmutzung. (31 S. 258-262) (23 S. 13-26) Einer dieser Faktoren
ist der Bausektor. Die Bebauungen auf der Welt haben einen grofRen Anteil an der
Umweltverschmutzung und Ausnutzung der natiirlichen Quellen. (26 S. 1) Wegen ihres
groBen Baubedarfs spielen auch die Hochhauser bei dieser Beeinflussung eine grofRe Rolle.
Die mechanische Beliftung, Materialauswahl und Fassadenbau der Hochhauser stellen einen

der groRRten Faktoren des Energieverbrauchs der Stadtzonen dar. (26 S. 5)

Die Menschen verbringen den groflten Teil ihres Lebens in den Gebduden. Den
entsprechenden Komfort in diesen Wohnungen herzustellen, ist eine Teilaufgabe der
Architektur. Die Behaglichkeit der Rdume, die durch Licht, Luft, Feuchtigkeit, Ldrm und
Temperatur bestimmt wird, wird oftmals durch energetisch bedingte Techniken geleistet,

die den Energieverbrauch der Bauwerke erhdhen. (32 S. 388-397)

Die stadtebauliche Ausdehnung der Stadt Istanbul in nordlicher Richtung zu natirlichen
Wasserquellen und Waéldern wird die okologischen Werte gefdhrden. Der Bau der dritten
Briicke im Bereich Beykoz wirde diese Entwicklung weiter beschleunigen. Dieses Thema
wird im Kapitel "Stadtebauliche Entwicklungsline" naher untersucht.

1.3.3 Klima

Die klimatischen Eigenschaften der Stadte spielen bei den Gebduden und Siedlungen eine
grolRe Rolle. (25 S. 230-248) Die sinnvolle Nutzung und auch der Schutz vor spezifischen
Klimaeigenschaften in den Stadten erfolgt nur durch die Definition des richtigen Standorts.
Die Klimaeigenschaften haben Auswirkungen auf die Bauwerke, aber auch die Bauwerke

haben Auswirkungen auf das Standortklima. (25 S. 245-248)

Das Klima rund um das Gebdude kann auf zwei Arten definiert werden: Makro- und
Mikroklima. Das Makroklima kann als das Merkmal eines bestimmten Gebietes oder einer
Region durch klimatische Daten beschrieben werden. Temperatur, Feuchtigkeit,
Niederschlag, Windgeschwindigkeit und -richtung, Sonnenscheindauer,
Sonnenstrahlungsdaten und  Luftverschmutzung kénnen zu den  wichtigsten
Klimaparametern gezdhlt werden. (26 S. 2) Das Mikroklima hingegen ist als das
Umgebungsklima des Gebaudes zu verstehen. Durch die Gebdude, die in der Umgebung des

Hochhauses stehen und dadurch die Windenergie blockieren, die Situation der
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Umgebungsflaiche und die Lage von Flissen, Talern und Higeln in der Ndhe kdnnen
Ursachen des spezifischen Mikroklimas sein. (25 S. 247) AuBerdem konnen verschiedene
Fassaden des Gebaudes durch verschiedene mikroklimatische Bedingungen leiden, zum
Beispiel haben jene Fassaden, die von der vorherrschenden Windrichtung betroffen sind,
andere Mikroklimawerte als die nach Siiden oder Norden gelegenen Fassaden. (33 S. 2-3)
1.3.4 Verkehr

In Stadten wie Istanbul ist der Verstdadterungsgrad sehr hoch, dies fihrt in den meisten
Fillen zu einer Uberforderung der PlanungsmaRnahmen. (34 S. 7-13) Die Verkehrsnetze in
solchen Stadten werden den Anforderungen nicht mehr gerecht. Hochhduser in diesen
Zonen fihren zu vermehrten Verkehrsbelastungen und beeinflussen die Verkehrswege
negativ. Gaziosmanpasa in Istanbul ist einer dieser Bereiche mit unzureichenden
Verkehrswegen. Nicht nur in den Arbeitszeiten, sondern auch in den Zwischenzeiten

entstehen 6fter Verkehrsstaus.

Hochhduser werden bzw. sollten in diesen Zonen vermieden werden und nur nach
ausreichenden Verkehrsplanungen erlaubt werden. Die optimalen Standorte fir Hochhduser
sind aus verkehrstechnischer Sicht entlang der Hauptverkehrsadern, wo ausreichende

offentliche Verkehrsmittel zur Verfliigung stehen. (29 S. 15)

1.3.5 Silhouetten der Stadte
Die Silhouetten der Stadte sind charakteristische Eigenschaften, die geschitzt und

kontrolliert entwickelt werden missen. Bei unkontrolliertem Wachstum der Silhouette einer
Stadt kdnnte in wenigen Jahren ein ganz anderes Stadtbild entstehen. Hauptsachlich sind die
historisch gewachsenen und fiir die Zukunft erhaltenswerten Bereiche gefdhrdet. Die
einzigen Bauwerke, die die Silhouetten der Stadte unterbrechen diirfen, sind Gotteshduser

oder historisch erhaltenswerte Bauwerke.

Nicht nur auf die historischen Bereiche, sondern auch auf die benachbarten niedrigeren
Gebdude konnen Hochhduser negative Auswirkungen haben. (29 S. 17-18) Bei einer

Hochhausplanung spielt die Untersuchung der Stadtsilhouette eine grofRe Rolle.

Durch ungiinstige Planungen wurden in Istanbul auch in historischen Zonen Hochhauser
errichtet. (35) Diese haben negative Auswirkungen auf die Wahrnehmung der historischen

Bauwerke. Dieses Thema wird durch im Kapitel "Schutzzonen" naher untersucht.
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Abbildung 2 Hochh&user entlang des Bosporus (36 S. 33)

Die ungeplante Entwicklung der Silhouette kann einen sehr schadlichen Einfluss auf das
Stadtbild haben, der kaum korrigierbar ist. Entlang des Bosporus stehen historische
Bauwerke aus der osmanischen Zeit, dieser Blick wurde zum gréRten Teil durch Hochhauser
negativ beeinflusst. Die Vorherrschung der Hochhauser gegeniiber den niedrigeren und vor

allem den historischen Bauwerken zerstort den Stadtcharakter. (Abb.2)

Die topografischen Eigenschaften der Stidte haben bei der Festlegung des
charakteristischen Stadtbildes einen bedeutenden Stellenwert. (29 S. 17-18) Dieser trifft
auch fir Istanbul zu. Der Bosporus wird von beiden Seiten durch topografische Erhéhungen
charakterisiert. Die Hochhausbebauungen entlang des Bosporus wirden diese
charakteristische Stadteigenschaft zerstéren. Das Hochhaus Siizen ist ein typisches Beispiel
fir einen negativen Standort. Entlang der Levent- und Maslak-Achse wurde wegen deren
tiefer Ebene ein geeigneter Hochhausstandort definiert. (27 S. 42) Obwohl die Levent- und
Maslak-Achse tief gelegen ist, sind diese Hochhiuser im Bereich Uskiidar, einem Uferbezirk
des Bosporus, deutlich zu sehen. (Abbildung 2) Die Hochh&duser wirken sich negativ auf den
Bosporus aus und die historischen Bauwerke entlang des Bosporus erscheint dadurch
unterdriickt. Die weitere Entwicklung der Hochhausbebauungen entlang der Levent- und

Maslak-Achse wiirde die Silhouette der Stadt Istanbul weiter verandern.
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Abbildung 3 Levent — Maslak — Besiktas Achse (27 S. 42)

2 Die Stadt Istanbul

2.1 Die geografische Lage
Istanbul gilt als eine Verbindungsstelle zwischen Europa und Asien und ist eine von sieben

geografischen Regionen der Tirkei. Istanbul liegt zwischen der Balkan-Halbinsel und
Anatolien und ist somit einer der wichtigsten Ubergénge. Die geografische Lage von Istanbul
erstreckt sich zwischen 28° 01’und 29° 55°6stlicher Lange und 41° 33"und 40° 28" nordlicher

Breite.

ISTANBUL
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-

Abbildung 4 Lage von Istanbul (google.map.com)
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Die Stadt bedeckt 5.400km? Fliche von 769.604km? der gesamten Tirkei und entspricht
damit 0,7% der Turkei. (38) Istanbul wird vom Norden her durch das Schwarze Meer, im
Osten durch die Berggipfel von Kocaeli, im Stiden durch das Marmarameer und im Westen
durch Tekirdag begrenzt. Istanbuls Bosporus verbindet das Schwarze Meer mit dem
Maramarameer und teilt dadurch den asiatischen Kontinent vom europdischen Kontinent.
Der Bosporus teilt auch Istanbul in zwei Teile, in die europaische Seite und die asiatische

Seite, die durch Briicken verbunden sind.

Die Summe aller Provinzflichen von Istanbul betrigt 5.512km?% Das entspricht 7,6% der

Marmara-Region, die 72.114km? aufweist. (38)

2.2 Regionale Lage
Die Turkei wird in sieben groRRe topografische Zonen unterteilt. Der grofRte Bereich ist die

Region mit den Provinzen Edirne, Tekirdag, Kirikkale, Canakkale, Balikesir, Bursa, Bilecik,
Yalova, Sakarya, Kocaeli und Istanbul und bildet somit die Marmara-Zone. Istanbul ist auch
hinsichtlich des historischen Erbes sehr bedeutend. Viele Kulturen haben Istanbul als ihr
Zentrum wahrgenommen, aus diesem Grund wurde Istanbul auch in der Gegenwart wegen
seiner geografischen und historischen Bedeutung eine der wichtigsten Stadte der Welt. In
regionaler Hinsicht ist Istanbul das groRte Zentrum der Tirkei und ist auch mit seiner

Einwohnerzahl die grofSte Stadt des Landes.

35.446 Siedlungszentren werden in der Tirkei gezahlt, die in 7 Gruppen unterteilt sind. Die
erste Gruppe der Zentren hat 35.117 zugehorige Dorfer. (39 S. 160) Istanbul ist auch in
dieser Rangordnung die groRte Gruppe in der Tirkei. Die sechste Gruppe besteht aus
Ankara, lzmir, Adana und Gaziantep. Istanbul ist in dieser Gruppierung groBer als 37
Provinzen zusammen. Auch im Vergleich mit europdischen Stadten besitzt Istanbul eine
stattliche GroRRe. Mit seinen ca. 15 Mill. Einwohnern ist Istanbul dichter besiedelt als Lander
wie Schweden, Osterreich, Bulgarien, Didnemark, Slowakei, Finnland, Makedonien, Belgien,

Griechenland und Irland. (39 S. 160-162)

Im Vergleich des Flachenanteils von 0,7% der Tirkei hat Istanbul nach der Volkszahlung im
Jahr 2010 14,7% der Bevolkerung der Tirkei, was 12.018.735 offiziellen Einwohnern
entspricht. (38) Nach den geografischen Zonen betrachtet, befinden sich 32% der

Bevolkerung der gesamten Tiirkei in der Marmara-Region, davon 66% in Istanbul.
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Abbildung 6 Aufteilung der Bevoélkerung (37 S. 48)

2.3 Klima
Istanbul ist von Meeren umgeben. Das Schwarze Meer im Norden und das Marmarameer im

Siden haben groRen Einfluss auf die klimatische Lage. Nach den Meteo-Normwerten wird in
Istanbul durchschnittlich 850mm Niederschlag in allen vier Jahreszeiten gemessen. Die
Menge der Niederschlage steigt von Siiden nach Norden an. Die meisten Niederschlige
werden im Stadtbezirk Bahcekdy angegeben. Die Niederschldage entlang der Marmara-Kiste
in Kartal, Goztepe und Catalca fallen niedriger aus. Im Bereich des Bosporus bleiben die
Niederschlage durchschnittlich gleich. Die meisten Niederschlage ereignen sich in den

Wintermonaten und die wenigsten zwischen Mai und August. (40 S. 91)

Der Wind kommt hauptsachlich vom Schwarzen Meer aus Richtung Nord-Ost. Im Bereich des

Bosporus ist die Windgeschwindigkeit hoher als in den anderen Stadtbezirken. (41 S. 100-11)

Die Lufttemperaturen sinken von den Marmara-Kiisten in Richtung Schwarzes Meer und von
den Kisten des Bosporus in Richtung der inneren Stadtteile. Die hochsten Lufttemperaturen
wurden im Bereich Kartal gemessen und die niedrigsten im Bereich Omerli. Die
Temperaturschwankungen zwischen diesen Messstationen betragen durchschnittlich 1,5°C.
Die hochsten Temperaturen werden in den Stadtbezirken Siid-Bosporus und Marmara-Kuste
gemessen, die niedrigsten Temperaturen am Nordbosporus und an den Kisten des
Schwarzen Meeres. Durchschnittlich ist es in den Sommermonaten 28°C warm und in den

Wintermonaten 3°C. (38)

Durchschnittlich liegt die Luftfeuchtigkeit in Istanbul bei 75%, dieser Wert steigt Richtung

Bosporus. Der Wolkenanteil in Istanbul betrdgt durchschnittlich 50% und ist haufiger im
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Norden zu beobachten. Die wenigsten Wolkenzonen liegen in den Stadtbezirken Florya und
Bahcekoy, die meisten im Teke-Bereich. Durchschnittlich sind im Jahr 95 Tage bewdlkt. Im
Jahr fallen 15 Tage Schnee und 9 Tage ist die Stadt durchschnittlich mit Schnee bedeckt. Die
Schneehohe betragt durchschnittlich 57cm. Durchschnittlich ist es in Istanbul 20 Tage pro
Jahr nebelig, der meiste Nebel wurde im Bereich Sisli verzeichnet. (38) (37 S. 100-109)

2.4 Die geschichtliche Entwicklung von Istanbul

2.4.1 Istanbul vor der Byzanzzeit
Die archaologischen Funde im Bereich Kiiclikcekmece See, einer Provinz von Istanbul, zeigen

Spuren der ersten Menschen. Nach diesen Ausgrabungen wird vermutet, dass hier
Menschen der Generationen aus dem Neolithikum und Chalkolithikum lebten. (42) Bei den
Ausgrabungen in verschiedenen Zeiten wurden Werkzeuge aus der Altsteinzeit,
Mittelaltsteinzeit und dem Jungpaldolithikum gefunden. Diese Funde wurden hauptsachlich
in der Nahe der Provinz Dudullu gemacht. Anhand dieser und weiterer Funde wird vermutet,
dass in Provinzen wie Kadikdy, Catalca, Dudullu, Umraniye, Pendik, Davutpasa, Kilyos und

Ambarli Siedlungen bereits vor 5000 vor Chr. Geburt bestanden. (37 S. 68)

Die wesentlichen Stadtmerkmale des heutigen Istanbul sind bis zum 7. Jahrhundert vor Chr.
zurlickzufiihren. Durch Konstantin wurde die Stadt im 4. Jahrhundert nach Chr. erneut
aufgebaut und zur Hauptstadt erhoben. Ab dann wurde die Stadt Istanbul ca. 1.600 Jahre
lang durch das romische Reich, das byzantinische Reich und das osmanische Reich als

Hauptstadt besiedelt. (37 S. 68)

2.4.2 Byzanzzeit
680 vor Chr. wurde das Marmarameer von den Megaren aus Griechenland besetzt, die ein

Zentrum in der heutigen Provinz Kadikdy mit dem Namen Halkedon errichteten. Eine weitere
Truppe von Megaren errichtete in der heutigen Provinz Sarayburnu die Zentrumsstadt
Byzanz. 268 vor Chr. wurde Istanbul durch Bitinyaner gepliindert. Die Stadt Byzanz forderte
um 202 vor Chr. Hilfe aus Rom an und ab diesem Zeitpunkt herrschten die Rémer in der

Stadt. (39 S. 69)

2.4.3 Romerzeit
Die Auflésung des westlichen Romerreiches flhrte dazu, dass das dstliche Rémerreich sich in

das Byzanzreich verwandelte und Istanbul zu seiner Hauptstadt wurde. Zur Zeit des
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Herrschers Justinian I. im 6. Jahrhundert nach Chr. erreichte die Stadt Istanbul einen ihrer
Hohepunkte. Die Bauwerke, die zerstort waren, unter ihnen auch die Hagia Sophia, wurden
durch Kénig Justinian neu errichtet. Somit wurden die bis heute noch als sehr bedeutend fir
Istanbul geltenden Bauwerke renoviert. Istanbul wurde zur byzantinischen Zeit mehrmals
von verschiedenen Herrschern belagert, doch ganz erobert wurde es bis zur Zeit der
Osmanen nicht. (38)

2.4.4 Osmanische Zeit

Istanbul wurde zum ersten Mal im Jahr 1391 durch die Osmanen belagert. Es folgten weitere
Belagerungen im Jahr 1396 durch Bayezid I. Die vollkommene Eroberung gelang Mehmed Il.
im Jahr 1453. Die Stadt wurde neu geplant und es wurden neben den Kirchen und Schléssern
zusatzliche Gebaude wie Moscheen, Medresen, Hamams und Kervansayars errichtet. Diese
Bauwerke bilden zum groRRen Teil die heutigen historischen Stadtviertel. Die Stadt Istanbul
hatte zur Zeit der Eroberung ca. 50.000 Einwohner, danach wurden Dorfbewohner aus
Anatolien nach Istanbul umgesiedelt. Durch diese politischen MaBnahmen wurde die

Einwohnerzahl von Istanbul in 25 Jahren auf 120.000 Einwohner erhdht. (40 S. 70-73)

Einen weiteren Hohepunkt erreichte Istanbul wahrend des osmanischen Reichs im 16. und
17. Jahrhundert. Die groBten Bauwerke wie Sileymaniye, Topkapi Palast, Sehzade, etc.
wurden in dieser Zeit errichtet. Uber 400 Bauwerke des Architekten Sinan sind bis heute
noch die bedeutendsten Bauwerke des osmanischen Reichs. (43) In dieser Zeit breitete sich
die Altstadt Gber die Stadtmauern hinaus aus, sodass neue Siedlungszonen in Galata, Pera,
Uskiidar, Kadikdy und am inneren Bosporus errichtet wurden. Die Einwohnerzahl erreichte
im 17. Jahrhundert (iber 800.000 und Istanbul zdhlte damals schon zu den grofRten Stadten

in Europa. Die Ausbreitung in die duBeren Stadtbereiche ging bis heute weiter. (38)
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Abbildung 7 Istanbul im 17. Jahrhundert (37 S. 71)

Die Wirtschaftszentren wurden in den inneren Stadtteilen wie Galata errichtet. Zahlreiche
Banken und Investoren errichteten ihre Gebaude gegeniiber dem historischen Viertel
Emindni. Diese Entwicklung flihrte dazu, dass die Gebaude im Galatabereich modern, die
anderen historisch waren, es entstand ein Kontrast zwischen Alt und Neu. Die bedeutsame
Entwicklung in Galata zog eine Uberbriickung des Bosporus nach sich, eine Verbindung
zwischen Emindnu und Galata. Das Wirtschaftszentrum Galata wurde auch zum neuen
Arbeitszentrum in Istanbul. Die darauffolgenden Botschaftsgebdude wurden auch im
Galatabereich errichtet. Kurze Zeit spater, im 19. Jahrhundert wechselte auch das
osmanische Reich seine Regierungsgebaude und Ulbersiedelte aus dem historischen Viertel
vom Topkapi-Palast ins Dolmabahce Schloss im Bereich Galata. Dieses Schloss ist auch das
erste, das im Bereich auRerhalb der historischen Stadtmauer errichtet wurde. In den Jahren
darauf folgten weitere Schlosser auf der gleichen Achse, die Schldsser Ciragan und Yildiz
wurden auch im Galatabereich errichtet. Die Stadt dehnte sich weiter aus und es entstanden
im 19. Jahrhundert neue, moderne Stadtteile wie Taksim, Macka, Halicioglu, Gimussuyu und
Harbiye. Die groRte Entwicklung fand im europdischen Teil von Istanbul statt. Im asiatischen
Teil entwickelte sich Istanbul im Bereich Uskiidar und Kadikdy. Es entstanden neue Stadtteile
wie Fenerbahce, Erenkdy, Kalamis und Kiziltoprak. Durch die grof3zligige Entwicklung wurde

das Stadtorganisationssystem eingefiihrt. (38)
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Abbildung 8 Istanbul im 19. Jahrhundert (44 S. 7)

Ab 1850 gehorten auch die Schifftransporte am Bosporus zu den wichtigsten 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Es folgte 1872 die erste Straflenbahn-Vernetzung. Drei Jahre spater wurde
mit Bauarbeiten einer unterirdischen StraRenbahn begonnen. Anstelle der Reitpferde
wurden in der Innenstadt nur noch elektrische StraBenbahnen benitzt. Die Stadt bekam
einen modernen Charakter, die 6ffentlichen Verkehrsmittel wurden auch auRerhalb des
Stadtzentrums gefihrt. 1873 wurden zwischen Sirkeci bis Edirne und Haydarbasi bis Izmit
Gleise aufgelegt, um den 6ffentlichen Verkehr auch aullerhalb von Istanbul zu ermoglichen.

(38)
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Abbildung 9 Die Lage der historischen Stadtteile und Wirtschaftszentren (google.map.com)

Es folgten im Jahr 1890 die Errichtung des Sirkeci-Bahnhofes und im Jahr 1908 der Bahnhof
Haydarbasi. Diese zwei Bahnhofe waren Verkehrsknotenpunkte fir Istanbul. Somit begann
auch die Anzahl an europaischen und asiatischen Personentransporten enorm zuzunehmen.
Auch international bekam Istanbul durch den Hafen Haydarbasi einen wirtschaftlich
wichtigen Rang. Die meisten Transporte von Osten nach Westen benutzten den kiirzeren
Weg liber Istanbuls Hafen Haydarbasi. (37 S. 72)

2.4.5 Tiirkische Republik

Nach dem 1. Weltkrieg verzogerte sich die Entwicklung von Istanbul. Mit der Griindung der
tirkischen Republik wurde Ankara zur Hauptstadt ernannt. Die Einwohnerzahl von Istanbul
fiel von Gber 1 Million Einwohnern im Jahr 1927 auf 700.000 zuriick. (37 S. 73) Diese
Entwicklung wurde als Moglichkeit fir die stadtebauliche Planung von Istanbul gesehen und
es wurden in den 1930er-Jahren verschiedene Architekten aus mehreren Ldandern
eingeladen, um neue Konzepte fir Istanbul zu entwerfen. Die Entwiirfe von Henri Prost aus
dem Jahr 1937 hatten grolRen Einfluss auf die zukiinftige Planung im stadtebaulichen
Kontext. (37 S. 74) Die besonderen Merkmale von Prosts Entwiirfen lagen in der Gliederung
der Stadt in drei Zonen. Prost hatte Istanbul in drei grolle Zentralgebiete eingeteilt: Beyoglu,

Uskiidar und Kadikdy. Der Halic wurde als Industriegebiet bezeichnet. Halic ist eine
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Abzweigung des Bosporus, die bis Eyub flieBt. Nach diesen Planen wurden von der Atatirk-
Briicke bis zum inneren Halic die groRen Industrieanlagen errichtet, von Galata bis zur
Atatlrk-Bricke wurden Lagerraume fiir Obst und Gemise, Fischerein und dazugehorige
Gewerbeflachen gebaut. Mit dieser Neuplanung des Halic begann auch dessen jahrelange

Verschmutzung.2

Durch die Aufhebung der Hauptstadtfunktion verlor Istanbul immer mehr an Bedeutung, die
Bezirke wie Siileymaniye, Fatih, Beyazit und Sehzade waren die Zentralbereiche fiir die
Regierung gewesen. Auch diese verloren ihren Entwicklungsstatus und fielen immer mehr
zurlick. Die Regierungsgebaude wurden entweder zum Teil zu Hotels umstrukturiert oder
vermietet oder abgebrochen. Die Einwohnerzahl im historischen Viertel verringerte sich auf
125.000. Im Gegensatz dazu entwickelte sich der Bezirk Beyoglu. In diesem Stadtbezirk
wohnten und arbeiteten die hoheren Schichten der Gesellschaft. Im Jahr 1933 Gberholte die

Einwohnerzahl im Bezirk Beyoglu mit 150.000 Einwohnern die historische Halbinsel.
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Abbildung 10 Verteilung der Einwohner in Istanbul 1946 (45) (Anhang 1)

Die wirtschaftlichen Zentren wurden in den 1950er-Jahren Bezirke wie Carsikapi, Sirkeci,
Emindni und Karakoy. Im Stadtbezirk Beyoglu entwickelte sich die Istiklal-Stralle zu einer

EinkaufsstralRe und bildete somit die Wirtschaftsader in Beyoglu.

? Bis 2005 waren die Verschmutzungen im Bereich Halic zu Beobachten.
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Im Jahr 1949 wurden die Planungsmalinahmen von Prost fertiggestellt. Dadurch wurden
zwischen Eylp-Silahtaraga, Eylp-Edirnekapi und Yedikule-Bakirkdy Bereiche fiur die
Schwerindustrie freigelassen. Zu beiden Seiten des Halic wurden mittlere Industrieanlagen
geplant. Im Jahr 1949 wurden zusatzliche Industrieflichen wie in Nordeylip, Maltepe,
entlang Davutpasa, Kazlisesme, Zeytinburnu, am dufleren Rand von Bakirkdy, Yesilkdy und
Kiicliikcekmece sowie auf der asiatischen Halbinsel Maltebe bis Kartal, Pendik und Kadikoy

bis Gazhane umgewidmet.

Nach dem 2. Weltkrieg erreichte Istanbul im ldandlichen Horizont wieder seine Bedeutung. Im
Jahr 1940 lag die Einwohnerzahl iber 983.000, nach 10 Jahren erreichte die Einwohnerzahl
1.466.000. (37 S. 75) Die ersten Zuwanderungen in die tirkische Republik fanden in den
1950er-Jahren statt, diese Menschen lieRen sich hauptsachlich in den Zonen des Halic im
dulleren Industriegebiet nieder. Die ersten "Gecekondu"’s (selbst gebaute Hauser ohne
Bewilligung) wurden in den Bezirken Kagithane und Zeytinburnu errichtet. (45) Im
asiatischen Bereich wurden die ersten Gecekondus entlang der Industriegebiete errichtet.
Die Anzahl der Gecekondus erhdhte sich sprunghaft. Im Jahr 1951 wurden in Istanbul 8.500
Gecekondus gezahlt, 6 Jahre spater standen nur im Stadtbezirk Zeytinburnu 26.000
Gecekondus. (40 S. 76)

Im Jahr 1954 wurden neue Flachen fiir die Industrie freigegeben. Die Bereiche zwischen
Mecidiyekdy bis Levent, Mecidiyekdy bis Sisli, Bomonti und Kasimpasa bis Kagithane wurden
diesbeziiglich umgewidmet. Im Jahr 1955 wurde die Industrialisierung im Bereich Halic durch

PlanungsmaRBnahmen verzogert. (37 S. 76)

In den 1950er-Jahren dehnte sich Istanbul im Westen bis Yesilkdy, im Norden bis Levent, im
asiatischen Bereich bis Bostanci aus. (45) Im selben Jahr wurde ein Siedlungsbereich in

Atakoy flir 70.000 Menschen fertiggestellt. (37 S. 77)

Im Jahr 1965 wurde das Gesetz fur Eigentumsrecht fiir Mehrgeschossbauten beschlossen.
(37 S. 77) Somit erhdhten sich die Preise der Freiflachen in Istanbul. In erster Linie wurden
die freien Grundstlicke und spater auch die Griinflichen mit Apartmenthdusern verbaut.
Diese Entwicklung fiihrte dazu, dass sich die Industriegebiete in den duBeren Stadtbereichen
weiter entwickelten. Somit entstanden entlang der Takacik - Tuzla - Cayirova - Gebze neue

Industriegebiete. Diese Entwicklung beeinflusste auch die Entwicklung der Gecekondus in
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Istanbul. Im Jahr 1962 war die Anzahl der Gecekondus 78.000, diese Zahl wurde in 10 Jahren
fast verdreifacht und erreichte bis zu 195.000 Gecekondus. Der Anteil der Bewohner von
Gecekondus betrug Ende der 1960er-Jahre iber 40% der Einwohnerzahl von Istanbul. (37 S.
77)
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Abbildung 11 Verteilung der Einwohner in Istanbul 1966 (45) (Anhang 2)

Anfang der 60er-Jahre hatte Istanbul ca. 1,5 Millionen Einwohner, diese Zahl erhéhte sich in
den 70er-Jahren auf 2 Millionen. Die Stadt dehnte sich immer weiter nach auRen, die
Industrieflachen rickten an den duBeren Stadtrand und im Inneren entstanden mehrere
Zentren, sodass Istanbul ab den 70er-Jahren als Metropole bezeichnet werden kann. (37 S.

76)

Die Ausdehnung und die damit verbundene Erhéhung der Einwohnerzahl in Istanbul fiihrte
dazu, dass in den 80er-Jahren eine Verbindungsbriicke errichtet wurde. Die Bosporus-Briicke
wurde in kurzer Zeit zur Hauptverkehrsader in Istanbul und ermdglichte den gréRten
Transportverkehr zwischen den Halbinseln. Durch diesen Briickenbau anderten sich auch die
Einwohneranteile auf beiden Halbinseln in Istanbul. Im Jahr 1970 betrug der Anteil im
asiatischen Bereich 23% und im europdischen Bereich 77% der Einwohner von ganz Istanbul.
Im Jahr 1990 erhéhte sich der Einwohneranteil im asiatischen Bereich auf 34%. (37 S. 76) Die

Stadt dehnte sich auf dem asiatischen Bereich entlang der Bostanci - Maltepe - Kartal -
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Pendik — Gebze aus. Die Strafse D-100 wurde zu einer wichtigen Verkehrsader bis nach Silivri,

einem Stadtteil nordwestlich auBerhalb von Istanbul, weiter ausgebaut.
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Abbildung 12 Verteilung der Einwohner in Istanbul 1982 (45)

In den 80er-Jahren erreichte die Einwohnerzahl die 3 Millionengrenze. (37 S. 78) Die
Polarisierung der Zentren entwickelte sich weiter, es entstanden in den Zentren weitere
Unterzentren. Es bildete sich eine Stadt mit drei Hauptzentren, im Siid-Westen das
historische Viertel, im Norden Karakdy und Beyoglu und im asiatischen Teil Uskiidar und

Kadikoy.

Nach der Verlegung der Industrieflichen an den &uReren Stadtrand wurde der Halic
gesaubert und es wurden die Kanalisationsarbeiten begonnen. In den 80er-Jahren wurden

auch schwerwiegende TiefbaumalRnahmen getroffen. (37 S. 78)

Im Jahr 1988 erfolgte die zweite Verbindung zwischen dem asiatischen und dem
europaischen Teil mit der Fatih Sultan Mehmet-Briicke. Dadurch wurde die Entwicklung
entlang des Ostlichen Bosporus gefordert. Durch die Ausdehnung der Stadt wurde die
Verwaltung immer komplizierter, es folgte eine Aufteilung der Stadtteile in Provinzen. Im
Jahr 1987 wurden Biiciikcekmece, Kagithane, Kiiciikcekmece, Pendik, Umraniye, Bayrampasa
und im Jahr 1992 Avcilar, Bagcilar, Bahcelievler, Glingéren, Maltepe, Sultanbeyli und Tuzla zu

Stadtprovinzen ernannt. (37 S. 78)
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In den 90er-Jahren stand die Verkehrsproblematik im Vordergrund. Es wurde versucht, die
unzureichenden offentlichen Verkehrsmittel (IETT) durch kleine Bustransporter zu
unterstitzen. Mitte der 90er-Jahre wurden zusatzliche Verkehrsmittel wie Tramway, Metro

und Leicht-Metro eroffnet. (39 S. 410-445)

Istanbul hat heute offiziell Gber 13 Millionen Einwohner. (45) Die heutigen Grenzen
verlaufen im Westen bei Tekirdag und im Osten bei izmit. So entstand im Laufe der Jahre
eine riesige Metropole mit mehreren Unterzentren. Entlang der Verkehrsader E-5 wurden
neue Industriegebiete errichtet, dies flihrte dazu, dass mehrere Gecekondus am aufReren
Stadtrand errichtet wurden. In den weiteren Flachenwidmungsplanen wurde die
Geschossanzahl der Gebdude und die NutzungsgroRen der Bauflachen erhdht, dies flhrte

dazu, dass die Einwohnerzahl weiter steigt.

1- Aksaray, 2- Emindnii, 3- Karakéy, 4- Istiklal Caddesi, 5- Osmanbey,
6- Sisli - Mecidiyekdy, 7- Besiktas, 8- Uskiidar, 9- Kadikéy

Abbildung 13 Die 9 Zentren von Istanbul im Uberblick (46 S. 17)

Die Stadt Istanbul erlebte, wie oben beschrieben, seit der Byzanzzeit bis zur tirkischen

Republik zahlreiche Festlegungen und Ereignisse, die sich auf den heutigen Stadtcharakter
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ausgewirkt haben. Im Folgenden werden die MaRRnahmen und Vorschlage fiir die weiteren

Stadtplanungen untersucht.
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Abbildung 14 Die geografisch geschichtliche Entwicklung von Istanbul (39 S. 160)

2.5 Stidtebauliche Planungen in Istanbul
Die ersten stadtebaulichen Planungen fir Istanbul wurde im 19. Jahrhundert vorgenommen.

Nach den Stadtplanungen von Kauffer im Jahr 1822 wurde in den Jahren 1836-37 von
Helmuth von Moltke eine Karte entworfen und anschlieBend wurde anhand dieser Karte ein
Flachenwidmungsplan entwickelt. Nach diesem Widmungsplan sollten die zukiinftigen
Gebdude aus Kagir-Gestein, einer Art Kalkstein, errichtet werden. (37 S. 79) Ein weiteres
Merkmal des Moltke-Plans war die GroRrdumigkeit der Freiflichen. Die Bauwerke sollten
von ausreichenden Griinflaichen umgeben sein. Die Militarkasernen wurden in Moltkes
Entwiirfen auBerhalb der Stadtmauern errichtet, die spater von Wohnsiedlungen umgeben

wurden. (37 S. 80)

In den Jahren 1848 und 1849 wurden gesonderte MaRnahmen fiir Istanbul getroffen. Die
offentlichen Gebaude wurden durch Hohengrenzen, Bauflachen und

BaudurchfiihrungsmalBnahmen begrenzt. (37 S. 83) Diese Festlegung war die erste
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Begrenzungsmalnahme der Gebdaudehdhen aus stadtebaulichen Griinden. Es gab auch noch
friher im 16. Jh. Hohengrenzen fiir die Gebadude, aber diese fuBten eher auf religitsen
Grinden. Die Bauwerke um die Moscheen und Minarette durften nicht héher als diese sein,
damit die Sicht und Orientierung geschiitzt werden konnte. Unter dem Herrscher Sultan

Suleyman wurden auch diesbeziglich Gesetze festgelegt. (43 S. 33-47)

Im Jahr 1864 ereignete sich in Sirkeci ein Brandkatastrophe, dabei wurden 3.500 Gebauden
zerstort. Dieser Vorfall wurde als Wendepunkt fur die Planungen in Istanbul gesehen. Es
wurden gesonderte MaRBnahmen fir die Gebdudeabstande getroffen. Der Tiefbau wurde
zum ersten Mal im Jahr 1882 in den "Ebniye"-Bestimmungen erwahnt. (37 S. 80) Diese
Planungsprozesse wurden dann fiir das gesamte Land als Grundlage genutzt. Die neuen

Strallen wurden seit diesen Bestimmungen mit Gehsteigen und Kanalisation geplant.

Im Jahr 1902 wurde der Pariser Architekt Joseph Antoine Bouvard von Sultan Abdulhamid II.
nach Istanbul eingeladen, um einen neuen Stadtplan fir Istanbul zu entwerfen. Bouvard
zeichnete anhand von Fotos, ohne nach Istanbul zu kommen, Perspektiven fir Sultanahmet,
Emindni und den Beyazitplatz und stellte auch die neuen Verkehrsadern fir Istanbul dar.

Diese Ergebnisse wurden in Istanbul ausgestellt, jedoch nicht verwirklicht. (39 S. 162)

Im Jahr 1908 wurde Bouvard nochmals nach Istanbul eingeladen. Nach seinen
Untersuchungen stellte er fest, dass keine ausreichenden Plane und Karten fir die Stadt
Istanbul vorhanden waren. 2 Jahre spater wurde das Vorhaben der Kartografierung

ausgeschrieben und von einer franzdsischen Gruppe ausgefiihrt. (37 S. 81)

Nach den erstellten Karten wurde begonnen, die Flachenwidmungsplane zu erstellen. Der
erste Flachenwidmungsplan wurde im Jahr 1922 durch Carl Ch. Lércher fir die Provinz
Beyoglu in einem MaRstab von 1:2000 gezeichnet. In den Jahren 1926 — 1928 wurden die
Flaichenwidmungspldne fiir Uskiidar und Kadikdy im MaRstab von 1:10000 von Lércher

erstellt. (37 S. 81)

Nach der Griindung der tiirkischen Republik wurde in den Jahren 1932-1933 ein Wettbewerb
zur Erstellung eines Stadtplanes fiir Istanbul ausgeschrieben. Obwohl der Architekt Herman
Elgotz sich bei diesem Wettbewerb erfolgreich durchsetzte, wurden seine Vorschldage nicht
verwirklicht, weil diese von der Regierung nicht als ausreichend empfunden worden sind. (37

S. 82)
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Im Jahr 1936 wurde der franzésische Stadtplaner Prost nach Istanbul eingeladen, um einen
Masterplan (Nazim Plani) fur die Stadt zu erstellen. Prost beschaftigte sich 1936 und 1937
mit der Planerfassung von der historischen Halbinsel und Beyoglu. Er zeichnete einen
Masterplan im Malistab 1:5.000. Diese Plane wurden im Jahr 1939 von der Regierung
anerkannt und sollten fir die nachsten 15 Jahre gelten und in drei Etappen durchgesetzt
werden. Im Jahr 1940 erstellte Prost auch fiir den Bezirk Kadikdy einen Masterplan . Er
zeichnete von 1937 bis 1951 fiir 6.000ha Flache einen Masterplan, fiir 3.000ha einen
Widmungsplan und fiir 650ha Fldache Detailflachenplane. (37 S. 82)

Die Stadtplane von Henri Prost aus dem Jahr 1937 hatten einen grofRen Einfluss auf die
folgende Jahren. (37 S. 82) Eines der bedeutendsten Merkmale seiner Plane war die
Unterteilung der Stadt in 3 Zonen. Die Zentren Istanbuls wurden nach Prosts Planen in
Beyoglu, Uskiidar und Kadikdy aufgeteilt. Prost forderte in seinen Plinen den Abbruch der
Bebauung am Ufer von Sarayburnu. Die Halic-Achse wurde als Industrieviertel konzipiert und
die Wohnquartiere, die bereits errichtet waren, sollten etappenweise abgebrochen werden.
In seinen Planen sind zwei groBe Grinflichen vorgeschlagen, die eine befindet sich in
Yenibahce mit den Funktionen Sport- und Kulturplatz und die andere ist zwischen Macka-
Harbiye-Taksim mit den Funktionen Sport, Ausstellungsflichen und Theater vorgesehen.
Zwischen Sarayburnu, Klein Heilige Sophie und Heilige Sophie wurde ein Museum fir

Archaologie vorgesehen.

Nach dem 2. Weltkrieg nahm die Einwohnerzahl in Istanbul zu und es wurde festgestellt,

dass die Plane von Prost nicht ausreichend waren. (47 S. 83)

Im Jahr 1958 wurde die Behorde "Stadtplanung und Widmung fiir Istanbul" gegriindet. Unter
der Aufsicht des italienischen Planers Luigi Piccinato wurde ein vorlaufiger Masterplan
erstellt. Im Jahr 1960 folgte ein neuer Masterplan mit einem Mafstab von 1:10.000, doch

dieser wurde von der Regierung nicht anerkannt. (37 S. 83)

Im Jahr 1980 wurde ein Masterplan im Malstab 1:50.000 erstellt und von der Regierung
anerkannt. Die Hauptziele dieses Planes waren, die natlrlichen Ressourcen zu schonen und
die Zentren zu polarisieren. Um die historischen und kulturellen Bereiche zu schonen, wurde

eine West-Ost-Achse als Ausdehnungsvariante gesehen. (48 S. 84)
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Abbildung 15 1/50.000 Masterplan 1980 (45) (37 S. 85)

Im Jahr 1994 wurde ein neuer Masterplan im Malstab 1:50.000 erstellt. Im Jahr 1995
wurden die Bereiche Marmara und Trakya den Planen der Metropole beigefiigt. Die Grenzen

reichten nun von der Stadtgrenze Tekirdag bis nach Izmit.

ISTANBUL METROPOLITEN ALAN ALT BOLGE NAZIM PLANI

Abbildung 16 1/50.000 Masterplan 1995 (45) (37 S. 86)

2006 wurde ein Masterplan fiir Istanbul in einem Malstab 1:100.000 erstellt. Dieser Plan
wurde bis zum Jahr 2023 vorgesehen und fiir 16 Millionen Einwohner konzipiert. Gleichzeitig
wurde mit einem Flachenwidmungsplan im MaRstab 1:25.000 begonnen. Auf diesen
Plandanderungen wurden mehrere Einspriiche angebracht, daraufhin wurde der Masterplan

nochmals Uberarbeitet und im Jahr 2009 fertiggestellt und bewilligt. (37 S. 87)
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Abbildung 17 Stadtebaulicher Masterplan, 2006, 1:100.000 (45) (37 S. 87)

Der Uberarbeitete Masterplan stellt die Tendenz der Stadtentwicklung dar und kdénnte auch
als ein Kapazitatsplan betrachtet werden. Nach diesem Masterplan kénnte sich die Stadt
noch bis 2023 unter den vorgesehenen Bedingungen ausbreiten und Wohnbedarf von 16
Millionen Menschen erfillen. (38) (37 S. 87)In diesem Plan wurden verschiedene Zonen
definiert, die fur die Zeit bis 2023 vorgesehen sind. (49 S. 514) Fiur alle weiteren
PlanungsmaRnahmen wird dieser Masterplan als Grundlage herangezogen. Zurzeit wird ein

Masterplan in einem MaRstab von 1:25.000 erarbeitet. (37 S. 88)

1100.000 SLCEKLI
ISTANBUL
GEVRE DUZENi PLANI

& | — |i

Abbildung 18 Stiadtebaulicher Masterplan von Istanbul 2009, M= 1:100000 (5 S. 93)
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Alle diese Festlegungen und Bestimmungen hatten Istanbul auf den heutigen Stand
gebracht. Die Stadt hat sich hauptsachlich in West-Ost-Achse entwickelt. Im Norden der
Stadt befinden sich grofflachige Griinbereiche, Wasserquellen und weitere 6kologisch
bedeutsame Flachen. Die Infrastruktur der Stadt wurde im Suden entwickelt. Die
Wohnsiedlungen und Arbeitsstatten wurden entlang der stidlichen Kiiste bis zur Bosporus-
Kiste gezogen, dadurch werden die Siedlungen vor dem Nordwind geschiitzt. Das Zentrum
erweitert sich vom Bosporus entlang der sidlichen Kiiste nach Osten und Westen. Im
Bereich des Bosporus entwickelte sich das Wirtschaftszentrum. Die Wohnsiedlungen und
Arbeitsstatten bestehen aus unterbrochenen Teilen, die grofSte Unterbrechung ist der
Bosporus, der den asiatischen vom europdischen Stadtteil trennt. Es ist auch zu erkennen,
dass die Stadt mehrere Unterzentren hat. Das Hauptzentrum der Stadt befindet sich in
Beyoglu, Sisli, Taksim, Levent im europdischen Stadtteil. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind
im Zentrum bzw. im Schnittbereich zwischen Europa und Asien intensiver vernetzt. Auf der

folgenden Skizze ist die Stadt Istanbul schematisch dargestellt:

SCHWARZESMEER

— )L

Wasserquellen

Bergbau Anlage

BOSBORUS

Siedlungen

Wasserquellen
Siedlungen

SUDEN
MARMARAMEER

Abbildung 19 Schematische Siedlungsdarstellung von Istanbul

2.6 Stidtebauliche Entwicklungslinie von Istanbul
Anhand der bisherigen Analysen kann festgestellt werden, dass einer der starksten

Beeinflussungsfaktoren des stadtebaulichen Charakters von Istanbul der schnelle
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Ausdehnungsprozess in den 1950er-Jahren war. Neben den geplanten Bauzonen wurden
auch groRflachige Siedlungen ohne Bewilligung und Planung errichtet. Einer der
Grundfaktoren dafiir war die bessere Wirtschaftslage der Stadt gegeniiber dem Land. (39 S.
198-201) Die alte Hauptstadt wurde von der Mehrheit der armen Bevélkerung in Anatolien
als Zielstadt gesehen. (37 S. 93) Eines der wichtigsten Hindernisse fiir heutige nachhaltige

Planungen in Istanbul sind die Gecekondus, im Englischen auch Slums genannt.

Ab der Mitte des 20. Jahrhunderts bis in die 80er-Jahre bestand die groRte Entwicklung in
Istanbul in der Ausbreitung der Industrieflachen. Diese hatten sich entlang der wichtigen
Verkehrsachsen ausgedehnt. Dieser Prozess hatte grofRen Einfluss auf den Stadtcharakter.?
Die Stadt wurde deformiert und bekam einen neuen Charakter. Die wichtigste Verkehrsader
ES5 wurde auf dem asiatischen Teil bis zur Stadtprovinz Gebze erweitert. Entlang dieser Achse
befinden sich heute noch zahlreiche Industrieanlagen auf der Kiistenlinie. (Abbildung 20) Auf
dem europadischen Teil haben sich im Stadtteil Zeytinburnu und im Norden neue ungeplante

Siedlungen, die Gecekondus, in Richtung TEM, einer wichtigen Verkehrsachse, entwickelt.

Abbildung 20 Grafische Darstellung der Entwicklung von Istanbul (Gelb>Gecekondus, Violett>Industrie) (37 S. 92)

Auch die Zentren wie die Bezirke Emindni und Sisli haben sich in dieser Zeit in Richtung TEM

weiter entwickelt.

} Vergleiche dazu Abbildungen von 10-12
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Die gestiegene Einwohnerzahl in den 70er-Jahren hat auch Verkehrs- und Tiefbauprobleme
mit sich gebracht. Als Reaktion auf die Probleme der Infrastruktur wurden in den
darauffolgenden Jahren die Verbindungsbriicken zwischen asiatischem und europaischem
Teil errichtet. Diese Verkehrsachse wurde in kurzer Zeit die wichtigste Verkehrsader in
Istanbul. Die sich ausdehnende Stadt erreichte von 1970-1975 die Grenzen der
Nachbarbezirke Silivri und Gebze. Der Durchmesser der Stadtteile des Zentrums lag in dieser
Zeit bei 50km, 5 Jahre spater vergroRerte sich die Ausdehnung auf 60km im Durchmesser.
Durch verschiedene MalRnahmen wie Dezentralisierung wurde versucht, die Industrieflachen
in bestimmten Zonen zu halten. (37 S. 93) Nach diesen Malhahmen wurden im
europaischen Teil die Stadtbezirke Ikitelli und Hadimkdy und im asiatischen Teil die
Stadtteile Dudullu, Tuzla, und Gebze als Industrieflachen festgelegt. Es wurde begonnen, die
Industrieflichen entlang der Hauptverkehrsachsen durch Wirtschafts- und offentliche
Flachen zu ersetzen. Dadurch wurde ein wichtiger Beitrag fir die Entwicklung der zentralen

Arbeitszonen geleistet.

Abbildung 21 DezentralisierungsmaBnahmen der Industrieflichen von Istanbul. (37 S. 93)

Ende des 20. Jahrhunderts stieg die Einwohnerzahl erneut, neue Wohnsiedlungen wurden
unumganglich. Die Stadt dehnte sich nach aullen entlang der Verkehrsadern aus. Der
Stadtcharakter in seiner Makroform konnte von nun an genauer erkannt werden. Die
Siedlungen erreichten in manchen Bereichen die Griinzonen. (Abb. 20-21) Viele unerlaubte
Siedlungen wurden in den Griinzonen und Wasserquellgebieten errichtet. Diese gefahrliche

Ausdehnung brachte auch 06kologische Bedrohungen mit sich. Als groRter
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Ausdehnungsfaktor erwiesen sich die Verkehrsbestimmungen in Istanbul. Die nicht

geplanten Wohnsiedlungen wurden entlang der breit angelegten Verkehrsstralen errichtet.

Abbildung 22 Lage der 3. Briicke (50)

Die Ausdehnung entlang des Bosporus zog auch die Diskussion einer 3. Verbindungsbriicke
auf dem nordlichen Teil nach sich. (51) Wenn man die Auswirkungen der 1. und 2.
Verbindungsbriicke betrachtet, so kann festgestellt werden, dass sich durch diese
Verbindungen die Ausdehnung in Richtung der Griinzonen im Norden entwickelt hat. Eine 3.
Briicke wirde diesen Prozess beschleunigen und die o6kologischen Werte in Norden
gefahrden. Durch ungeplante Wohnsiedlungen werden auch die Wasserquellen gefahrdet.
Wenn eine weitere Verbindungsbriicke errichtet werden sollte, so wiirden auch diese

negativ beeinflusst werden.

Abbildung 23 Die Hauptverkehrsadern in Istanbul (37 S. 94)
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In  Zusammenhang mit der wachsenden Einwohnerzahl erhéhte sich auch die
Verkehrsbelastung in Istanbul. Als Losung wurde der Marmaray, ein Eisenbahntunnel als
offentliches Verkehrsmittel zwischen asiatischem und europdischem Teil geplant. (52) Dieser
verbindet den sudlichen Teil von Istanbul. Der Bau des Eisenbahnprojekts Marmaray wurde
im Jahr 2004 begonnen. Der Tunnel wird unter dem Bosporus gefiihrt, seine Strecke reicht
von Kazlilcesme auf der europaischen Seite bis Ayrilikcesme auf der asiatischen Seite. Dieses
Projekt wurde bereits im Jahre 1860 als Entwurf geplant. (53 S. 12) Der damalige Stand der
Technik verhinderte jedoch die Verwirklichung dieses Projektes. Die Fihrung des Tunnels
wurde damals an den tiefsten Stellen des Bosporus angedacht. Nach der
Machbarkeitspriifung wurde festgestellt, dass die technischen Voraussetzungen nicht
gegeben waren, so wurden im Jahr 1902 die Tunnel mit Pfeilern Gber den Bosporus geplant.

Doch auch diese Entwiirfe wurde nicht realisiert. (53 S. 13)

Das heute im Bau befindliche Projekt ist ca. 63 km lang, davon sind 1.387m fir die
Uberquerung des Bosporus geplant. Dem heutigen Tunnelprojekt liegt die Idee zugrunde, die
Verbindungsmoglichkeiten zwischen europaischer und asiatischer Seite zu erhéhen. Der
Eisenbahntunnel beginnt bei Ayrilikcesme, Nihe Kadikdy, erstreckt sich Gber Uskiidar und
flihrt bei Sarayburnu unter den Bosporus. Sarayburnu stellt die Spitze der asiatischen Seite
im historischen Stadtteil dar. Durch dieses Tunnelprojekt wird die Reduzierung der
Verkehrsbelastung im historischen Teil erzielt. Der Tunnel endet in Kazlicesme, Nahe

Zeytinburnu auf dem europdischen Teil. (Abbildung 24)
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Abbildung 24 Die Strecke des Marmaray (54)

Abbildung 25 Visualisierung des Projektes Marmaray (55)

2.7 Feststellungen zur stidtebaulichen Entwicklung

In den bisherigen Untersuchungen wurden folgende Punkte festgestellt:

Obwohl Istanbul in mehrere Stadtbezirke unterteilt ist, sind diese voneinander nicht
unabhangig. Die Zentren sind nicht schliissig und haben mehrere bedingte Verbindungen zu
anderen Stadtbezirken. Die staatlichen Organe sind nicht in jedem Stadtbezirk vertreten.
Deshalb missen die Einwohner fiir viele Tatigkeiten in der 6ffentlichen Verwaltung mehrere
Stadtbezirke wechseln, und das bei unzureichenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Es fehlen

die Unterzonen und Unterzentren. Die Stadt dehnt sich nicht punktuell aus, sondern wachst
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ununterbrochen nach auRen. Als Resultat ist ein Makrozentrum entstanden. Die 6ffentlichen
Verkehrsmittel sind nicht in der gleichen Intensitdat ausgebaut und auch nicht gleichmaRig
verteilt. (45) In den duReren Stadtbezirken wird die Infrastruktur schwéacher, obwohl der
Anteil der Einwohnerzahl nicht sinkt. (39 S. 181-194) Im Laufe der Jahre hat sich eine
ungeplante Polarisierung der Zentren entwickelt. Im Grunde ist jeder einzelne Stadtbezirk so
groll wie andere Stadte in der Tirkei. Vergleicht man die Einwohnerzahl der einzelnen
Stadtbezirke in Istanbul, so kann festgestellt werden, dass diese gleich hoch ist wie in

einzelnen Stadten der Turkei:

Samsun Afyon

Kinkkale ' j oy
Sinop N T
K | e nt
Corum uta Y8, A g

Migde
Diyarbakir Edirne

Bitlis
Ardahan

Abbildung 26 Vergleich der Einwohnerzahlen der Stadtbezirke mit den Stadten der Tiirkei (37 S. 96)

Die bedeutendsten Verkehrsachsen in Istanbul sind die E5 und die TEM-StraBen. Die
Wohnsiedlungen, Arbeitsstatten, Industrieflachen und die Infrastruktur haben sich entlang
dieser Achsen entwickelt. Auch die Dichte und Einwohnerzahl ist im Bereich der Achsen sehr
hoch. Nach den Erhebungen der Gemeinde Istanbul kdnnte diese Analyse folgendermallen

dargestellt werden: (41 S. 283-308) (39 S. 180-201) (56 S. 2-18) (47 S. 430-455)
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Abbildung 27 Die Entwicklungen entlang der E5 und TEM*

Anhand des Diagramms kann festgestellt werden, dass die Einwohnerzahl in den Bereichen
Gaziosmanpasa, Esenler, Bayrampasa, Glingoren, Bagcilar und Bahcelievler den hochsten
Anteil hat. Entlang des Bosporus und auf dem asiatischen Teil Richtung Kadikdy, Umraniye
und Uskiidar wird die zweithdchste Einwohnerzahl eruiert. Die Verkehrsadern liegen

vorwiegend in diesen drei Zonen.

Die Arbeitsstatten liegen entlang der 2 Verkehrsachsen in den Bereichen wie Sisli, Beyoglu,
Eminon, Fatih und Eyup und es sind hier mit 170872 Arbeitnehmern die hochsten Werte zu
beobachten. (47 S. 445)Anhand dieser Untersuchungen und Analysen kann festgestellt
werden, dass Istanbul ein Hauptzentrum hat. Auch die Industrieflaichen haufen sich in den
selben Zonen. Die Stadtteile im europdischen Teil wie ab Kiicikcekmece Richtung Silivri und
im asiatischen Teil ab Umraniye Richtung Gebze weisen niedrigere Einwohnerzahlen und
weniger 6ffentliche Verkehrsmittel auf und stellen somit die duBeren Bereiche von Istanbul

dar. (47 S. 483)
Durch diese Analyse sind folgende Problembereiche festzustellen:

e Einwohnerzahl

e Die 6kologischen Probleme

* Die Darstellung wurde anhand der Werten von Stadt Istanbul erstellt, siehe dazu (37) (45) (63) (66)
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e Verkehrsprobleme

e Erdbeben

Die 6kologischen Probleme
Die oOkologisch bedeutendsten Kriterien sind die Wasserquellen, Ackerflichen und die

Walder. (1 S. 15) Diese werden haufig durch geplante und nicht geplante Wohnsiedlungen
gefahrdet. Die Ausdehnung in den letzten Jahren stellt eine Bedrohung fiir die Griinzonen im
nordlichen Bereich von Istanbul dar. Daher sollten die BebauungsmaRnahmen in dieser

Richtung kontrolliert und sehr reduziert ausgefiihrt werden.

Die Verkehrsprobleme
Eines der wichtigsten Probleme in Istanbul liegt in der Erreichbarkeit der Bezirke und im

Verkehrsstau an den Hauptachsen E5 und TEM. Diese Probleme sind hauptsachlich aufgrund
spater Verkehrsplanungen entstanden. Durch die Entstehung der Gecekondus konnten nicht
genligend Verkehrsflaichen geplant werden. In manchen Bereichen wie Gaziosmanpasa
wurden die ungeplanten Wohnsiedlungen, die Gecekondus, nach langeren Diskussionen
bewilligt, ohne die entsprechende Infrastruktur herzustellen. (27 S. 49) Aus diesem Grund

sind solche Bezirke heute noch schwerer zu erreichen als andere Bezirke.

Abbildung 28 Die Hauptverkehrsachsen von Istanbul (37 S. 94)

Die 2 Verbindungsbriicken Uber den Bosporus werden von den Pendlern zwischen dem
europdischen und dem asiatischen Teil Gberdurchschnittlich genutzt. Im Jahr 2004 hat die
GrolRgemeinde Istanbul eine Zahlung der Autos durchgefiihrt, die die Verbindungsbriicken
benutzt haben. Insgesamt fuhren im Jahr 2004 auf der Bosporus-Briicke 66.338.000 Autos
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und auf der Fatih Sultan Mehmet-Briicke 67.000.000 Autos. (37 S. 98) Wenn diese Zahl auf

die Tage umgelegt wird, so fahren pro Tag 365.000 Autos Uber diese beiden Briicken.

Erdbeben
Das Erdbeben im Jahr 1999 zeigte, wie gro die Erdbebengefahr in Istanbul ist. Offiziell

starben durch dieses Beben 18.000 Menschen. (41 S. 144) Die falschen und ungeplanten
Wohnsiedlungen Gecekondus und die Vernachldssigung der Erdbebengefahr bei den
Bauausfiihrungen hatten dabei auch eine groRe Rolle gespielt. Die Nutzungsverhaltnisse
miussten daher an die Erdbebenzonen angepasst werden. Die Gecekondus sollten aus
diesem Grund abgebrochen und nach Erdbebenkriterien neu geplant werden. Die
Gefahrenzonen in Istanbul sind auf 4 Gebiete verteilt. (Abbildung 29) Die grofte
Gefahrenzone stellen die sudlichen Stadtbezirke von Istanbul dar. Nach Norden hin reduziert
sich auch die Erdbebengefahr. Stadtbezirke wie Avcilar, Blylkcekmece, Kiiclikcekmece,
Zeytinburnu, Emindne, Topkapi, Kadikéy, Umraniye, Maltepe, Kartal, Pendik, Tuzla und
Uskiidar liegen in der hohen Gefahrenzone. Diese Bezirke waren im Jahr 1999 auch am meist
betroffen. Die Bereiche zwischen Maltpe - Kartal - Umraniye und Kadikdy sind heute die

beliebten Hochhauszonen.
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Abbildung 29 Erdbebenzonen in Istanbul (57)
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3 Die Entwicklung der Hochhduser in der Tiirkei

Die hohen Bauwerke wie Minarette oder Tirme gibt es schon seit langer Zeit in der Tirkei.
Die Hochhéduser entstanden hingegen erst in den 1950er-Jahren. (58 S. 8) Als Grund fiir die
spate Errichtung dieser Hochhaustypen koénnte die Erdbebengefahr genannt werden. Die
Entwicklung der Technik und der Bedarf an noch groBerem Gebdudevolumen lieR die
Bebauung mit Hochhdusern in den 70er-Jahren vermehrt zu. (36 S. 73-74) Der Umzug aus
den Dorfern in die Stadte flhrte dazu, dass die Einwohnerzahl in den Stadten sprunghaft
anstieg. Doch die Hohe der Hochhauser in der Tirkei blieb bis in die 90er-Jahre
durchschnittlich mit bis zu 14 Stockwerken gleich, wobei diese nur in Istanbul und Ankara
errichtet wurden. Wenn diese Entwicklung mit den anderen westlichen und ostlichen
Stadten verglichen wird, so kann die Entwicklung der Hochhduser in der Tirkei eher als

langsam und vorsichtig bezeichnet werden.

Die hoéchsten Hochhduser bis 1970 waren 25 Stockwerke hoch. (36 S. 84) Unter anderen

konnen folgende Hochhduser als Beispiel genannt werden:
In Istanbul

e Ceylan Inter-Continental Hotel mit 23 Geschossen

e Verkehrsplanungsamt mit 12 Geschossen

e Hotel Marmara mit 17 Geschossen

e Hotel Etap mit 20 Geschossen, dieses wurde spater aufgestockt auf 28 Geschosse,

das entspricht 90m

Blirohaus Odakule mit 21 Geschossen, das entspricht 67m

In Ankara

e Birohaus Ulus mit 13 Geschossen
e Biirohaus Emek mit 23 Geschossen (73m)
e Hotel Stad mit 20 Geschossen

e Hotel Ankara mit 18 Geschossen

In den Jahren von 1975 - 1985 stieg im Durchschnitt die Geschossanzahl und damit die Hohe

der Hochhduser in der Turkei. Hochhduser wie das TIB-Hochhaus aus dem Jahr 1976 mit 29
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Geschossen und 90m Hohe in Ankara, das Harbiye Hochhaus mit 28 Geschossen und 88m
Hohe in Istanbul und das Sabanci Studentenheim mit 28 Geschossen in Istanbul kdnnten als
Bespiele genannt werden. Die innenpolitischen Probleme in diesen Jahren verzégerten die
Hochhausbebauung und daher wurden in diesen Jahren nur 5 Hochhduser errichtet. (36 S.

84)

Das Dedeman Hotel in Istanbul wurde im Jahr 1982 in Betonbauweise errichtet. Im Jahr 1988
wurde dieses Hochhaus durch eine Stahlkonstruktion um 4,5 Geschosse aufgestockt und gilt
somit als das erste Hochhaus mit Stahlbau. Es wurde von 50m H6he auf 67m Hohe erweitert.

Dieses Beispiel zeigt auch, wie spat diese Technik in der Tiirkei eingefihrt wurde. (59 S. 54)

Die meisten Hochhauser wurden erst ab 1985 errichtet, weil sich ab dieser Zeit der
technische Stand in der Tirkei entwickelte. (6 S. 72) Folgende Hochhduser kdonnen als

Beispiele aufgezahlt werden:

e Princess Hotel in Istanbul mit 19 Geschossen

e Maya Zenter mit 26 Geschossen

e Yapi Kredi Plaza mit 3 Hochhadusern je 20 Geschossen

e Barboros Is Merkezi mit 2 Hochhausern je 24 Geschossen

e Spring Giz Plaza mit 22 Geschossen

e Sabanci Is Merkezi mit 2 Hochhausern, 34 und 39 Geschosse

e Ak Merkez mit 3 Hochhausern, 17, 19 und 21 Geschosse

Die ersten Hochhduser, die in der Tirkei errichtet wurden, waren vorwiegend

Blirohochhauser. Wohnhochhauser wurden haufig erst in den letzten 15 Jahren errichtet.
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Abbildung 30 Das hochste Hochhaus der 80er Jahre in Mersin (60)

Das Hochhaus Mertim wurde in Mersin mit 177m Hohe im Jahr 1987 errichtet. Lange Zeit
galt dieses Hotel-Office-Haus als das hochste Hochhaus der Tiirkei. Dieser Hohenrekord
wurde im Jahr 2000 vom Isbank Tower in Istanbul mit 181m abgel6st. Das Office-Haus wurde
nun 3 Jahre lang als das hochste Hochhaus betrachtet. Im Jahr 2003 folgte der Endem TV
Tower mit 236m und im Jahr 2010 wurde das Sapphire mit 261m Hohe in Istanbul errichtet

und wurde somit das aktuell hochste Hochhaus der Tiirkei. (61)

Obwohl die Hauptstadt der Tirkei Ankara ist, wurden die meisten Hochhduser in Istanbul
errichtet. Der Grund kdnnte historisch verfolgt werden: Istanbul war bis 1930 tiber 500 Jahre

lang die Hauptstadt des osmanischen Reichs. (42)

Die Anzahl der Hochhauser in Istanbul, die héher als 100m sind, betragt derzeit 90. Im
Gegensatz dazu befinden sich in Ankara, der heutigen Hauptstadt der Tiirkei, 31 Hochhauser,

die hoher als 100m sind. (61)

3.1 Hochhdauser in Istanbul
Nach den Einwanderungen in den 50er-Jahren wurden neben den historischen Zentren

neue Wirtschafts- und Geschaftszentren entwickelt. (42) Die historisch gewachsenen

Wirtschafts- und Geschaftszentren verloren nach der Grindung der tirkischen Republik an
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Bedeutung. Es bildeten sich je nach Dichte in verschiedenen Bezirken von Istanbul insgesamt

6 Geschaftsachsen:

e Kavacik Achse

e Beylikdiizii - Haramidere Achse
e Gunesli - Ikitelli Achse

e Kozyatagi - Atasehir Achse

e Altunizade - Baglarbasi Achse

e Zincirlikuyu - Maslak Achse

Kavacik Achse: Diese befindet sich in der Ndhe der TEM-Hauptstrae und der zweiten
Verbindungsbriicke. Wahrend der letzten 30 Jahre entstanden entlang dieser Achse neue

Geschéaftszentren und Blirogebaude.

Beylikdiizii - Haramidere Achse: Diese befindet sich westlich und somit weit entfernt vom
Zentrum. Hier entstanden hauptsachlich neue Wohnsiedlungsprojekte. Parallel dazu

entwickelten sich neue Geschaftszentren.

Giinesli - Ikitelli Achse: Auf dieser Achse befinden sich zum Grof3teil Produktionsbetriebe
verschiedener Investoren. Die glinstige Lage zum Atatirk-Flughafen zog viele Investoren in

diesen Bezirk, die Gebaudehdhen blieben jedoch aus diesem Grund niedrig.

Kozyatagi - Atasehir Achse: Die glinstige Lage zwischen den HauptstraBen TEM und E5
forderte die rasche Entwicklung dieser Achse. Die hochsten Hochhauser auf der asiatischen
Seite wurden entlang diese Achse errichtet. Wohn-, Biiro- und Geschaftsnutzung ist entlang

der Achse gestreut.

Altunizade - Baglarbasi Achse: Diese befindet sich in der Nahe der E5 und der ersten
Verbindungsbriicke. Dieses Merkmal flihrte zu einer starken Entwicklung von Biiro- und

Geschaftsnutzung der Gebaude.

Zincirlikuyu - Maslak Achse: Entlang dieser Achse wurden die meisten Finanz- und
Bankgebaude errichtet. Viele Verwaltungsgebaude von GroBinvestoren befinden sich hier.
Die glinstige Lage zur TEM und zum Zentrum fiihrte dazu, dass auf dieser Achse die meisten

Hochhé&user von Istanbul errichtet wurden. (Abb.31)
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Diese neuen Entwicklungen in den letzten Jahren verdnderten auch die gesamte
stadtebauliche Stadtstruktur. Die Stadt dehnte sich unkontrolliert aus, es bildeten sich
mehrere Zentren, so viele, dass die Verwaltung von Istanbul zu einem groBen Problem
wurde. (47 S. 451-453) Die Abhéangigkeit der Stadtbezirke von der ausgesiedelten

Verwaltung brachte auch grofSe Verkehrsprobleme als Resultat mit sich.

3.2 Der Entwicklungsprozess der Hochhauser in Istanbul

Istanbul ist eine der wenigen Stddte, in der einerseits die historischen Bauwerke in den
Kernzonen im Vordergrund stehen und andererseits neue Hochhausviertel um die
historischen Kernzonen wachsen. Diese Entwicklung begann hauptsachlich in der
Republikzeit der Tirkei. Die Einwanderungen nach den 50er-Jahren stellten einen

stadtebaulichen Wendepunkt fiir Istanbul dar. (41 S. 154)

Nach 600 Jahren in ihrer Funktion als Hauptstadt veranderte sich Istanbul in den 1950er-
Jahren in eine vollig neue Stadt, in der auch sehr viele Wohnsiedlungen entstanden. (45) Die
Deformation des stadtebaulichen Charakters wurde hauptsachlich durch neue
Siedlungsviertel im Rande der Stadt hervorgerufen. Das ldndliche Leben in Anatolien

verlagerte seine Lebensgrundlagen in die Stadt Istanbul. (47 S. 483-490)

Die Bodenknappheit in den historischen Kerngebieten erforderte neue Bauflachen in den
dulleren Stadtbezirken, obwohl diese hinsichtlich Infrastruktur, Verbindungen und

Verkehrsflachen nicht darauf vorbereitet waren. (48 S. 61-62)

Der ungesunde Prozess der Urbanisierung in Istanbul verzogerte die Hochhausbebauungen.
Obwohl viele Hochhaduser bereits Ende des 19. Jh. in Amerika errichtet wurden, konnten

diese Gebaudetypen in Istanbul erst nach den 1950er-Jahren beobachtet werden. (36 S. 70)

In den 70er-Jahren stieg die Anzahl der hoheren Gebdude. Doch die meisten dieser
Hochhduser wurden ohne konkrete Vorplanungen errichtet, sodass sie spater zu
stadtebaulichen Problemen gefiihrt haben und dies heute noch sind. Die Errichtung der

Gecekondus als unkontrollierte Erweiterung der Stadt, die nicht ausreichenden Masterplane,
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die falschen Lagen der Hochhaduser und die ungeschiitzten historischen Stadtzonen fiihrten

dazu, dass die Hochh&user grofRe Probleme nach sich zogen. (36 S. 83)

Die ersten Hochhauser in den 50er-Jahren und bis in die 70er-Jahre waren aufgrund der
geringeren Geschossanzahl ziemlich stabil. Erst nach den 70er-Jahren wurden von Investoren
Hochhéduser als Verwaltungsgebdude errichtet, die bis zu 25 Geschosse erreichten. Unter
anderen wurden auch viele Hotelhochhduser erbaut, wie zum Beispiel das Hilton Hotel mit
25 Geschossen, das Etap Hotel mit 20 Geschossen und das Sheraton Hotel mit 23

Geschossen.

Bis 1985 entstanden die meisten Hochhduser im Randbezirk Atakdy und Bakirkdy, welcher
als einer der beliebten Arbeiterbezirke der Einwanderer galt. Erst nach 1985 wurden hdhere
Hochhauser errichtet, die auch die ersten 6ffentlichen Diskussionen zum Thema Hochhaus
auslosten. Die Diskussionen befassten sich hauptsachlich mit den investorenspezifischen

Widmungsanderungen. (27 S. 53)

Istanbul besteht heute aus insgesamt neun Zentren. Die dichtesten Zonen sind die Bereiche
um die Verbindungsbriicken zwischen den Verkehrsknoten. Die zwei StraBenziige TEM und
ES sind die Hauptverkehrsadern, die die Erreichbarkeit der Zentren gewahrleisten. Unter der
Woche und hauptséchlich zwischen den Arbeitszeiten entstehen in diesen Bereichen sehr
lange Stauzonen. Die Errichtung der Wohn- und Birozonen entlang dieser VerkehrsstralRen

haben zu diesen regelmafigen Stauzonen gefiihrt. (62 S. 667)

Sechs der Zentren befinden sich auf dem europdischen Teil und drei Zentren auf dem
asiatischen Teil von Istanbul. Dieses Verhéltnis ist auch anhand der Verteilung der
Hochhaduser nachvollziehbar. Zwei Drittel der Biroflichen befinden sich auf dem

europaischen Teil von Istanbul.
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Abbildung 31 Dichte der Hochhduser (6 S. 74)

Die Hochhauser in Istanbul sind insgesamt auf 11 Stadtbezirke verteilt. Von diesen 11
Bezirken befinden sich 3 auf der asiatischen Seite, die auch mit mehreren Hochhausern
bebaut worden sind. 8 der Stadtbezirke mit Hochhausern liegen auf der europdischen Seite.
In Istanbul gelten alle Gebdudetypen, die hoher als 35 Meter sind, als Hochhduser. Nach
dieser Definition gibt es in Istanbul ca. 2.400 Hochhauser. (61) Bei den Untersuchungen
wurden vorerst jene Hochhaduser, die liber 100m Ho6he aufweisen, analysiert. Insgesamt
befinden sich in Istanbul 89 Hochhiuser, die héher als 100m sind.” Von diesen Hochhiusern
befinden sich insgesamt 10 auf der asiatischen Seite und 79 auf der europaischen Seite.
(Abb. 32) Als Hohengrenze wurde bei allen diesen Hochhdusern nur der Bezug auf den
Flugverkehr herangezogen. (7) So wurden in den Bereichen der Flughdfen Atatirk und
Sabiha Gokcen die entsprechenden Flugwege durch Hohengrenzen der Hochbauten
abgesichert. Doch die folgenden Hohenprobleme in Bezug zu den historischen Bauwerken,
der Stadtsilhouette und der Erreichbarkeit lasst heute die Feststellung zu, dass die

derzeitigen Hohengrenzen nicht ausreichend sind. (35)

®> Aufnahme 2011/Mai
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Hochhauser nach Provinzen
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Abbildung 32 Anzahl der Hochhduser nach Provinzen (Werte nach (61)

Die meisten Hochhduser Gber 100m wurden in Sisli errichtet, gefolgt vom Stadtbezirk
Besiktas mit 23 Hochhdusern. Die Stadtbezirke wie Sisli, Beskitas und Taksim bilden das
Wirtschaftszentrum von Istanbul und besitzen in Summe 57 Hochhauser von 89, die lber
100m hoch sind. Die Stadtbezirke wie Avcilar, Kiiciikcekmece, Bliclikcekmece und Bakirkdy
befinden sich am Stadtrand, wobei Erreichbarkeit und Infrastruktur in den Randbezirken

heute noch mangelhaft sind. (39 S. 174)

Abbildung 33 Die Lage der Hochhduser auf der europdischen Seite (google.map.com)
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Die Hochhduser auf der asiatischen Seite wurden vorwiegend in Kadikdy, dem
Wirtschaftszentrum des asiatischen Teils, errichtet. Es lassen sich 7 Hochhauser zdhlen, die
hoher als 100m sind. In dem zweiten Hochhausbezirk auf der asiatischen Seite befinden sich

nur 3 Hochhauser.

Hochhauser nach Funktionen

8%

Gemischt
20%

Abbildung 34 Funktionen der Hochhduser

Im Durchschnitt wurde festgestellt, dass die Hochhaustypen auf der asiatischen Seite
vermehrt als Wohnhochhd&user errichtet worden sind. Die Hochh&duser auf der europaischen
Seite wurden mehr vom Wirtschaftsfaktor gepragt. Somit befinden sich die meisten Bank-
und Finanz-Hochhduser auf der europaischen Seite. 48% der gebauten Hochhdauser in
Istanbul wurden fiir Birozwecke errichtet, nur 8% der Hochhaduser fiir Wohnzwecke. Die
gemischtfunktionalen Hochhduser, die 20% ausmachen, wurden hauptsachlich in den
Stadtbezirken wie Sisli, Taksim und Besiktas errichtet. Bei diesen gemischtfunktionalen
Hochhdusern wurden oftmals in den unteren Geschossen Einkaufszentren eingerichtet. 24%
der gebauten Hochhauser wurden fiir den Hotelsektor errichtet, die sich wiederum in Sisli,

Besiktas und in den Flughafenbezirken befinden.
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Jeder der einzelnen Stadtbezirke, in denen Hochh&user errichtet worden sind, haben von der
Lage her typische Eigenschaften. Aus diesem Grund werden im Folgenden die einzelnen

Stadtbezirke analysiert.
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Abbildung 35 Lage der Hochhd&user in Levent (58 S. 238)

3.2.1 Levent
Levent liegt entlang der Blylikdere Achse und ist der Verbindungsbezirk von Esentepe nach

Maslak. Ein besonderes Merkmal dieses Bezirkes ist der Kernbereich als zentraler
Geschéftsbereich. Die Hochhduser wie Is Bank, Garanti Bank, Merkez Bankasi und das
Verwaltungshochhaus der HSBC befinden sich in dieser Stadtprovinz. Aus diesem Grund wird
Levent als Finanzzentrum von Istanbul bezeichnet. Levent liegt zwischen den
Verbindungsachsen der Strafen E5 und TEM. Die Lage vor der Verbindungsbriicke zur
asiatischen Seite bescherte Levent eine Anziehungskraft auf die Investoren und ist
hinsichtlich seiner Erreichbarkeit der vorteilhafteste Bezirk. Die Anzahl der Blrogebaude ist
im Gegensatz zu anderen Stadtbezirken sehr hoch. Die bedeutendsten Blirohochhduser wie
Metrocity, Is Tirme, 1. Levent Plaza, Plaza von Yapi, Kredi Tower und Blylkdere Tower 195
sind in Levent errichtet worden. An offentlichen Verkehrsmitteln verfligt Levent Uber

Busverbindungen und eine unterirdische Bahn.
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Abbildung 36 Hochhauser in den Provinzen Levent - Maslak - Besiktas

Nur sehr wenige Stadtbezirke wie Levent verfligen lber ein U-Bahn-System, doch trotz
dieser offentlichen Verkehrsmittel herrscht wahrend der Geschaftszeiten ein sehr dichter
StraBenverkehr. Durch alle Bezirkszentren fiihren schmale zweispurige StraBen. Die
Hochhduser stehen verstreut ohne stadtebauliche Konzeption. Die meisten Hochhauser
befinden sich auf der westlichen Seite der StralRe, weil topografisch gesehen der Boden sich
in westliche Richtung senkt. Diese Uberlegung zog eine MaRnahme nach sich, damit die
Hochhauser vom Bosporus aus nicht gesehen bzw. wenig auffallend werden und daher die
Silhouette der Stadt nicht benachteiligt werden sollte. Doch die unkontrollierte
Bewilligungskette flihrte zum gegenteiligen Effekt und es bildete sich eine neue
Stadtsilhouette, die vom Bosporus her klar ersichtlich ist, sodass die historischen Bauwerke

in ihren Proportionen unterdriickt werden. (Abb. 38)
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Abbildung 37 Hochhduser im europdischen Teil, Blick vom Bosporus Richtung Levent - Sisli (36 S. 33)

Aufgrund der Ansammlung der gréBten Blrogebaude entsteht tagsiiber in Levent auch der
dichteste Personenverkehr. (63) Die Infrastruktur in Levent wurde in den Jahren 1984 - 1985
erneuert, wobei damals die Hochhausthematik noch nicht aktuell war. Aus diesem Grund

gerieten die Stadtbezirke wie Levent in eine Uberforderung der Infrastruktur. (36 S. 76)

Levent wird mehr mit Birohochhausern identifiziert, obwohl auch ein bedeutender Anteil an
Wohnhochhdusern errichtet worden ist. Die Wohnungen in diesen Hochhadusern
verwandelten sich im Lauf der Zeit mehr in luxuriosere Suiten und Apartements der
Investoren. (27 S. 50) Doch wegen der Knappheit an Boden wachst die Anzahl der

Blirohochhd&user in dieser Region in vertikaler Richtung. (36 S. 84)
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Abbildung 38 Lage der Hochhduser in Etiler (58 S. 240)
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3.2.2 Etiler
In Etiler sind vorwiegend die Wohnhochhduser auffallend. Von der Lage her ist der

Stadtbezirk mit Levent vergleichbar, nur liegt er sehr nahe am Bosporus und hat kein
Schienenverkehrssystem. Der Mangel an 6ffentlichen Verkehrsmitteln in diesem Stadtbezirk
fihrt wiederum zu starker Verkehrsbelastung auf den StraRen. Die Hochhduser wie
Akmerkez, Park Tower und Maya Tower befinden sich hier und stehen entlang der Nispetiye
StraRe und der Ebulula Mardin StralRe. Die Nispetiye StralRe ist die Weiterfliihrung der
Bliylkdere StraRe, die zum Bezirk Levent fiihrt. Auf dieser StraRe befindet sich das
Wohnviertel, das die Unternehmen oft auch als Bilirogebdude nutzen. Obwohl Etiler
beziglich der |Infrastruktur besser versorgt ist, (iberlasten die zunehmenden
Hochhausplanungen diese Region. Auch hier ist es absehbar, dass der Bezirk in den
kommenden Jahren mit Problemen in der Infrastruktur konfrontiert wird. (47 S. 447) Die
meisten Gebduden in Etiler sind in offener Bauweise mit Grinbereichen als 4 bis 5
Geschosse hohe Hauser errichtet und bieten somit ein weniger negatives Erscheinungsbild
beziglich der Skyline der Stadt in der visuellen Perspektive vom Bosporus aus gesehen. Die

Hochhéduser wie Akmerkez, Maya Toper und Park Tower befinden sich in diesem Bezirk.
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Abbildung 39 Lage der Hochh&user in Maslak (58 S. 242)

3.2.3 Maslak
Der Stadtbezirk Maslak befindet sich an der Spitze der Biiylikdere StralRe, welche als zentrale

Hauptachse der Geschaftsviertel gilt. Diese StraRe ist vom Wirtschaftspotenzial her mit der
Mariahilferstrale in Wien vergleichbar. Die dichte Lage zur Verbindungsbriicke Fatih und
zum Flughafen fuhrt dazu, dass tagstber ein sehr hohes Verkehrsaufkommen zu verzeichnen

ist. Der Bezirk ist durch seine Lage die benachteiligste Region im Stadtzentrum. Der hohe
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Blroanteil im Bezirk, die mangelnden offentlichen Verkehrsmittel und die Stauzonen im
Nachbarbezirk Levent sind die Hauptprobleme fiir die Erreichbarkeit des Bezirks. Trotz dieser
negativen Merkmale wird Maslak von vielen Investoren aufgrund der niedrigen Mietkosten,
die aus den genannten Problemen entstehen, als beliebtes Geschaftszentrum genutzt. Dies
fuhrt dazu, dass ein sehr hohes Personenverkehrsaufkommen in diesem Bezirk herrscht,
obwohl er wegen fehlender Infrastruktur und offentlicher Verkehrsmittel sowie dem
sozialen Umfeld der unangenehmste Bereich in dieser Zone ist. In diesem Stadtbezirk stehen

zahlreiche Blrogebaude mit Abwasser-Problemen. (47 S. 449)

Abbildung 40 Blick nach Maslak

Erst nach dem Bau der 2. Verbindungsbriicke begannen die Investoren, ihre Birohochhauser
in diesem Stadtbezirk zu errichten. Die ungeplant wachsende Infrastruktur wurde fir
Niedriggebdude erstellt. (27 S. 49) Aus diesem Grund bestehen in Maslak ernsthafte
Probleme mit der Infrastruktur. (47 S. 455-456) Obwohl diese Probleme bekannt sind, wird
in der Region der Bau von Blirogebauden laufend fortgefiihrt. (61) Es ist nicht schwer, die
Resultate in der Zukunft vorherzusagen. Ein Grund fiir das vertikale Wachstum der Gebaude

ist die Knappheit an freien Landflachen. (47 S. 447)

Auch aus topografischer Hinsicht ist Maslak durch die Bodenqualitdt und die Hohenlage
benachteiligt. (36 S. 96-98) (27 S. 53-54)Die Hohe der Lage fihrt dazu, dass die errichteten
Hochhéduser der Skyline der Stadt einen negativen Effekt hinzufiigen. Am meisten wurden in

Maslak Birohochhauser mit 6ffentlichen Geschaftsflachen errichtet.
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Abbildung 41 Lage der Hochhduser in Besiktas -Sisli - Esentepe (58 S. 244-245)

3.2.4 Besiktas-Sisli-Esentepe
Die Stadtbezirke Besiktas - Sisli - Esentepe bildeten das Geschaftszentrum im Istanbul der

70er-Jahre. Die beiden Bezirke Besiktas und Esentepe befinden sich zwischen den
Verbindungsachsen und sind daher leichter zu erreichen als Sisli. Sisli liegt am nahesten zu
Taksim, wo die 6ffentlichen Verkehrsmittel nicht ausreichend sind und seit den 80er-Jahren
eine dichte Verkehrsflache besteht. (39 S. 426) Trotz des Schienenverkehrs gibt es auch in
Esentepe wahrend der Geschéftszeiten Verkehrsbelastungen. (39 S. 430) Weiteres befinden
sich sehr viele Blirogebaude in Kernzonen, welche wiederum zusatzliche Verkehrsanteile
erfordern. In Besiktas gibt es zwar keine U-Bahn-Verbindung, aber die o6ffentlichen

Schiffsverbindungen zwischen asiatischem und europdischem Teil.

Abbildung 42 Hochh&user an der Kagithane - Levent - Sisli Achse (google.earth.com)

Weitere oOffentliche Verkehrsmittel sind die Busverbindungen, darunter auch der im Jahr
2008 eingerichtete Metrobus. (64) Dieser fahrt vom westlichen Stadtbezirk Aviclar mit

62



einmaligem Umsteigen in Zincirlikuyu tGber die Verbindungsbriicke Bogaz bis zum Stadtbezirk
Kadikoy auf der asiatischen Seite. Dieser Metrobus fahrt zwischen der HauptstralRe E5. (64)
Um diesen eigenen Busstreifen zu errichten, wurde die je Fahrtrichtung vierspurige
HauptstralRe auf 3 Spuren reduziert. Dieser Eingriff fihrte zu noch mehr Verkehrsstau auf

der E5, hauptsachlich im Bereich der Bezirke Etiler und Esentepe.
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Abbildung 43 Hochhduser an der Levent - Maslak - Besiktas Achse (27 S. 42)

Die meisten mehrgeschossigen Wohngebdaude wurden in den 70er-Jahren errichtet, die
spater gebauten Birogebdude Uberlasten die Infrastruktur, die flr die friher entstandenen
Wohngebaude nicht ausreichend geplant wurden. (47 S. 454) Auch in diesen Bezirken wird
beobachtet, dass die Bodenknappheit einer der Faktoren war, die den Bau der Gebaude in
die vertikale Richtung gefordert haben. (58 S. 83-85) Die Hochhauser in diesen Bezirken sind

vom Bosporus aus zu sehen, einige davon benachteiligen die Skyline der Stadt.

Abbildung 44 Lage der Hochhdauser in Taksim (58 S. 248)
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3.2.5 Taksim
Dieser Bezirk ist eines der wenigen Geschaftszentren, das sich sein historisches Umfeld bis

heute lebendig erhalten und dabei noch wachsen konnte. Von der Lage her befindet sich
Taksim nordostlich der Bliylikdere Achse und befindet sich somit auBerhalb der Hauptachsen
und des Brickenverkehrs. Dies fihrt wiederum dazu, dass der Bezirk ein
Erreichbarkeitsproblem aufweist. Am auffallendsten sind hier die FuRgangerzonen. Das
Schienenverkehrssystem mit U-Bahn und StraBenbahn deckt den Bedarf an offentlichen
Verkehrsmitteln nicht ab. Aus diesem Grund treten in den Morgen- und Abendstunden sehr
dichte Verkehrsbelastungen auf. (62 S. 668) Aus historischen Griinden koénnen keine
grofRRziigigen Verbesserungsmallnahmen wie zum Beispiel die Verbreiterung der StralRen
durchgesetzt werden. Die Infrastruktur ist aufgrund des historischen Hintergrunds nicht
ausreichend fir die heute bestehenden Gebdude. Die meisten Blirogebdaude wurden nicht
hoher als 6-7 Geschosse errichtet, damit die Skyline der Stadt geschiitzt werden kann. (36 S.
82) Doch es wurden auch hier Hochhduser wie der Siizen Tower im historischen Gebiet
direkt am Bosporus errichtet. Dieses Hochhaus ist aufgrund der Lage und der topografischen
Eigenschaften flr diesen Bezirk nicht tauglich und unterdriickt die historischen Bauwerke
wie den Dolmabahce Palast und die Mimar Sinan Moschee.(Abb.46) Aus topografischen
Grinden wurden hier die meisten Hochhauser maximal bis zu 7 Geschossen ausgefiihrt. (36
S. 83) Grund dafir ist die Findikli-Karakoy Achse, die vom Bosporus aus zu sehen ist. Die
Hochhauser, die entlang dieser Achse errichtet worden sind, zerstéren auch das historische

Umfeld.

Abbildung 45 Hochhaus im historischen Umfeld in Maslak
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Ein typisches Beispiel ist das Slizer Hochhaus, das entlang dieser Achse, in der Nahe des
Bosporus errichtet worden ist. Dieses Hochhaus wurde in der Griinzone und im historischen
Umfeld errichtet. Dieses und die umliegenden Grundstlicke einschliellich des Grundstiickes
fur den Dolmabahce Palast von Abudlhamid Il. wurde zur Sicherung der Umgebung im Jahr
1908 als Schutzzone definiert und fir alle Baueingriffe ausgeschlossen. Im Jahr 1984 wurden
diese Grundstiicke von 8 verschiedenen Eigentiimern Mustafa Stzer um 159 Millionen Lire

verkauft und dieses Hochhaus errichtet. (36 S. 96)

Im Jahr 1983 wurde fiir die Slizer-Gruppe eine Baubewilligung flir 24,5m Hohe erteilt, doch
spater wurde diese Zone zur Touristenzone umgewidmet. Die H6he wurde vom
Blrgermeister Bedrettin Dalan im Jahr 1984 auf 134m erhoht. 1987 wurde mit dem Bau des

Hochhauses begonnen und es wurde im Jahr 1988 fertiggestellt. (36 S. 97)
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Abbildung 46 Lage der Hochhduser im AT Flughafen-Umfeld (58 S. 250)

3.2.6 Flughafenzone
Diese Zone befindet sich weit entfernt von den inneren Geschaftszentren und der Biylikdere

Achse. Ein groRer Nachteil dieses Teils von Istanbul ist die mangelnde Oo&ffentliche
Erreichbarkeit. Aus diesem Grund wurden im Umfeld des Flughafens wenige hohe Gebiude
errichtet. Die meisten Hochhduser wurden hier als Hotel- und Biirogebdaude konzipiert. Diese

Hochhéuser erhielten ihre Hohenbegrenzungen durch die Fluglinien der Flugzeuge. (7) Zur
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dieser Zone fadhrt nur eine Metro U-Bahn, welche fiir die dicht besiedelte Zone nicht
ausreicht. Auch in diesem Bereich gibt es bezlglich der Infrastruktur Probleme. (47 S. 452)
Die Hauptverkehrsachse zum Flughafen ist die Basin Ekspres StraRRe. Die rechte Seite dieser
Achse in Richtung zum Flughafen ist als Sumpfgebiet gekennzeichnet. Daher kommt es
immer wieder zu Uberschwemmungen. (62 S. 607) Aus diesem Grund wurde die rechte Seite
der Achse wenig bebaut. Die Hotelinvestoren haben eher die linke Seite der Ekspres StraRe

flr ihre Hotelgebaude gewahlt. (36 S. 80)
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Abbildung 47 Lage der Hochhauser in Kozyatagi (58 S. 252)

3.2.7 Kozyatagi
Der Kozyatagi-Bereich ist eines der drei Geschaftszentren auf der asiatischen Seite von

Istanbul. Er befindet sich auf der E5 Achse und liegt somit in der Ndhe zu den
Verbindungsbriicken wie Fatih Sultan Mehmet, Bosporus, und den anderen Geschaftsflachen
und Wohnsiedlungsflachen der Umgebung. Durch seine Lage ist Kozyatagi gut erreichbar.
Trotz dieser Vorteile entsteht in den Vormittags- und Abendstunden dichtes
Verkehrsaufkommen und der Bereich hat wie die anderen Geschaftszentren grolSe
Verkehrsprobleme. In Kozyatagi sind die meisten hohen Gebdude fiir Blronutzung

ausgefihrt worden, was als Resultat zu dichtem Personenverkehr gefiihrt hat. (47 S. 254)
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Abbildung 48 Die Hochh&user im Bereich Kozyatagi ( Kadikdy - Atasehir - Umraniye) Dreieck (google.earth.com)

Diese Achse hat sich in den letzten 5 Jahren so extrem entwickelt, dass sie mit der
Bliylkdere Achse auf der europaischen Seite vergleichbar ist. Auch hier sind die gleichen
Infrastrukturprobleme zu beobachten, die durch die hohe Dichte der Bauwerke entstanden
sind. Diese Dichte fiihrte auch dazu, dass die Gebaude aufgrund der Bodenknappheit in den
Kernzonen in die vertikale Richtung extrudiert wurden. Ein Vorteil der Hochhaduser entlang
dieser Achse ist die tiefe topografische Lage, sie sind vom Bosporus aus nicht zu sehen und

beeinflussen somit die Skyline der Stadt nicht negativ. (48 S. 370) (65 S. 96)
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Abbildung 49 Lage der Hochhduser in Altunizade (58 S. 254)

3.2.8 Altunizade
Das Gebiet liegt in der Nahe der 1. Verbindungsbriicke und ist somit ein wichtiges

Geschaftszentrum des asiatischen Teils. Durch seine Lage ist die Erreichbarkeit sehr giinstig
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im Gegensatz zu den anderen Geschaftszentren auf der asiatischen Seite. Durch dieses
Merkmal wurde Altunizade ein beliebter Standort der Investoren. Doch auch in dieser Zone
herrscht in den Morgen- und Abendstunden wegen der Verkehrsstrome auf der Briicke
dichter Verkehr. Die meisten Gebdaudehdhen liegen bei 5-6 Geschossen und sind vorwiegend
zur Blronutzung ausgefiihrt. Die Infrastruktur ist wie in anderen Gebieten mangelhaft. Im
Allgemeinen wuchs Altunizade in vertikaler Richtung, die spezifische Entwicklung fiihrte hier
dazu, dass wenige Hochhéduser tGber 50m Hohe in diesem Gebiet errichtet worden sind. (36

S. 80)
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Abbildung 50 Lage der Hochhduser in Kavacik (58 S. 257)

3.2.9 Kavacik
Dieses Gebiet befindet sich in der Nahe der 2. Verbindungsbriicke. Das neue Projekt

beziiglich der 3. Verbindungsbriicke hat dieses Gebiet fiir die Investoren sehr interessant
gemacht. (51) Dadurch wird Kavacik eine zentrale Lage bekommen, sidlich fiihren die 2.
Briicke und nordlich die 3. Briicke als Verbindungsachsen zur européischen Seite. Kavacik hat
auch dhnliche Eigenschaften wie Maslak auf der europdischen Seite. Beide Geschaftszentren
befinden sich an den Anschlusspunkten der 2. Verbindungsbriicke Fatih. Wegen der
unkontrollierten Entwicklung von Kavacik konnten jedoch keine vergleichbaren Resultate als
Geschaftszentrum erzielt werden. Die o6ffentlichen Verbindungen erfolgen durch die
Stadtbusse, die nicht ausreichend sind. Aus diesem Grund herrscht in Kavacik in den
Morgen- und Abendstunden dichtes Verkehrsaufkommen. In diesem Gebiet stehen
hauptsachlich Wohnsiedlungen im Vordergrund, die Birogebdude wurden im Wesentlichen

in den letzten 10 Jahren errichtet. (7) Auch in diesem Gebiet reichen die
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InfrastrukturmaBnahmen nicht aus. Die Ausbreitung der Stadtbezirke und die stadtebaulich
ungeplanten Siedlungen vergroBern dieses Problem. (49 S. 559) (36 S. 79) Mit den
topografischen Eigenschaften und der gleichmafiige Anzahl von Stockwerken ergibt sich fir

die Skyline der Stadt vom Bosporus her gesehen kein auffallendes Bild.

3.3 Fallbeispiele - Kriterien

In diesem Abschnitt wurden die einzelnen Hochhausbezirke nach folgenden Kriterien

untersucht:

* Erreichbarkeit der Hochhduser nach Bezirken

Offentliche Flichen (Einkaufszentren)
e Auswirkung auf die Silhouette der Stadt
e Infrastruktur

Dabei wurden einzelne Hochhéauser in den jeweiligen Stadtbezirken als Bewertungsmalistab
des Bezirks herangezogen. Die Untersuchung erfolgte durch empirische Beobachtungen,
aber auch durch einzelne Selbstversuche wie zum Beispiel bei der Erreichbarkeit. Diese kurze
Untersuchung soll ein genaueres Bild der einzelnen Bezirken darstellen und als Voranalyse

fir die weiteren Untersuchungen dienen.

3.3.1 Erreichbarkeit der Hochhduser nach Bezirken
Fir die Bewertung der einzelnen Bezirke im Bereich der Erreichbarkeit wurden folgende

Kriterien berlcksichtigt:

e Die Entfernung zur Kernzone

e Die Entfernung zu den Hauptachsen E5 und TEM

e Die Entfernung der Verbindungsachsen zu den Hauptachsen
e Die Entfernung und Verbindungsmaéglichkeit zum Flughafen

e Die Entfernung zu den Verbindungsbriicken
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1

Levent X

2 Etiler X

3 Maslak X
4 Besiktas — Sisli — Esentepe X

5 Taksim X

6 Havaalani X
7 Kozyatagi X

8 Altunizade X

9 Kavacik X

Tabelle 2 Die stadtebauliche Anbindung der Hochhausbezirke

Durch diese Analyse wurde festgestellt, dass 4 der Hochhausbezirke bezlglich der
stadtebaulichen Verbindungen her gut angebunden sind. 5 der Bezirke weisen eine
mangelnde stadtebauliche Anbindung zu anderen Bezirken auf. Obwohl die stadtebauliche
Erreichbarkeit fiir 4 Bezirke positiv bewertet werden konnte, wurde in allen Bezirken
beobachtet, dass groBe Verkehrsprobleme bestehen. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind
nicht ausreichend und die schmalen Stralen erschweren die Erreichbarkeit im
Bezirkszentrum. Die meisten o6ffentlichen Verkehrsmittel wurden in Levent und Etiler
festgestellt, wo Schienenverkehr, StraRenbahn und Busverkehr zur Verfligung stehen, aber
auch nicht ausreichend sind. Die verkehrsmaBig schwachsten Bezirke sind Maslak auf der
europdischen Seite und Kavacik auf der asiatischen Seite. Alle Bezirke auf der europdischen
Seite befinden sich zwischen den Hauptachsen TEM und E5 und haben somit die

bestmogliche Verbindung zu anderen Bezirken. Alle der untersuchten Hochhausbezirke
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auBer der Flughafenregion befinden sich in der Nahe von Verbindungsbriicken, was auch als
positiv zu bewerten ist. Doch dass die meisten Hochhausbezirke auch an einer Tangente

liegen, flihrt zu groRen Verkehrsproblemen.
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Abbildung 51 Lage der Hochhausbezirke (58 S. 44) (Uberarbeitet)

3.3.2 Einkaufszentren - Offentlichkeit
In diesem Abschnitt wurden die Hochh&duser nach ihre Nutzung untersucht, dabei wurde ein
groRes Augenmerk auf die allgemein zuganglichen Flachen in den Hochhausern gelegt. Die

Hochhaduser wurden somit in zwei Gruppen unterteilt:
Private Hochhauser, wie Blro-, Finanz- und Wohnhochhauser

Hochhduser, in denen allgemeine Flachen fir Einkauf, Erholung und Freizeitaktivitaten

gegeben sind.

1

Levent X

2 Etiler X
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3 Maslak X

4 Besiktas — Sisli — Esentepe X

5 Taksim X
6 Havaalani X

7 Kozyatagi X
8 Altunizade X

9 Kavacik X

Tabelle 3 Die 6ffentlichen Flachen der Hochhduser nach Bezirken

Bei dieser Untersuchung wurde festgestellt, dass die Hochhduser mit Einkaufszentren sehr
wenig vorhanden sind. Bei den meisten handelt es sich nur um Erdgeschoss- und
Obergeschosszonen, in denen Shoppingflichen und Restaurants untergebracht sind. Bei
wenigen sind auch mehrere Geschosse frei zugdnglich wie zum Beispiel das Sapphire in
Levent. Die meisten Hochhduser in Istanbul sind Bilirohochhduser, gefolgt von
Wohnhochhdusern. Die meisten privaten Hochhduser im Biro- und Finanzsektor befinden
sich in Levent und Etiler auf der europdischen Seite. Die meisten frei zugangliche Flachen
haben die Hochh&user in Besiktas, Sisli, Esentepe und auf der asiatischen Seite in Altunizade.
Die meisten Wohnhochhduser wurden auf der asiatischen Seite in Kozyatagi und Kavacik
errichtet. Auf der europdischen Seite stehen die Wohnhochhé&user in Maslak und Etiler. Die
Banken- und Finanzhochhduser wurden hauptsachlich in Levent errichtet, welches als

Finanzzentrum von Istanbul gilt.

3.3.3 Infrastruktur
Diese Anaylse wurde anhand von Datenwerten der Stadt Istanbul durchgefiihrt. Folgende

Kriterien wurden dabei bertcksichtigt: (47 S. 73-82) (66) (62 S. 665-682)
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e Ver- und Entsorgungseinrichtungen (Energie, Trinkwasser, Abwasser,
Kommunikationsnetze)

e Offentlicher Verkehr

1

Levent X

2 Etiler X

3 Maslak X

4 Besiktas — Sisli — Esentepe X

5 Taksim X
6 Havaalani X
7 Kozyatagi X

8 Altunizade X

9 Kavacik X

Tabelle 4 Die Infrastruktur der Bezirke

Auf Basis der Daten der Stadt Istanbul wurde festgestellt, dass die dicht besiedelten
Stadtbezirke wie Levent, Etiler, Maslak, Basiktas, Sisli, Esentepte und Kozyatagi eine sehr
mangelhafte Infrastruktur aufweisen. Je weiter die Bezirke vom Kern entfernt liegen, desto
schlechter ist die Versorgung mit Infrastruktur. (62 S. 618) In den duReren Bezirken wie
Esenyurt, Blylkcekmece und Haramidere gibt es heute eine mangelhafte Trinkwasser-,
Abwasser- und Energieversorgung sowie ungeniigend zur Verfliigung stehende o6ffentliche

Verkehrsmittel. (62 S. 620) Manche Teile von Gaziosmanpasa, einem nordwestlichen Bezirk
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auf der europdischen Seite, verfiigen (iber keine Trinkwasser- und Abwasseranschlisse. In
manchen Bereichen werden als Energiequelle Holzéfen eingesetzt, obwohl gleich daneben

Hochhaussiedlungen errichtet werden. (Abb.75)

Abbildung 52 Hochhduser in Gaziosmanpasa (google.earth.com)

Die Bezirke, deren Infrastruktur als positiv bewertet wurde, sind Levent, Etiler und
Altunizade, bei denen der hohe Anteil an Birogebauden eine groRe Rolle spielt. Bezirke wie
das Flughafengebiet haben aus Grinden der Entfernung zu den Zentren eine schlechte
Infrastruktur. In der Umgebung bestehen Trinkwasserprobleme, wobei die Stadt insgesamt
durch dieses Problem leidet. (62 S. 607) Die mangelhafteste Infrastruktur auf der asiatischen
Seite besteht in den Bezirken Kavacik und den 6stlichen Bezirken bis Gebze, diese Zonen

waren und sind zum Teil heute noch mit Gecekondus bebaut. (41 S. 310)

Die Probleme der Infrastruktur in Istanbul stehen in enger Verbindung zur stadtebaulichen
Entwicklung. Die enorme Ausbreitung der Gecekondus nach den 50er-Jahren lieR keine
Moglichkeit, die Stadt nach einem Masterplan zu erweitern. Die Konflikte zwischen
Gecekondu-Bewohnern und Stadtregierung fiihrten abermals zu einer Bauamnestie, wobei

diese Bauten als Stauzonen fiir die spatere Entwicklung bestehen blieben. (39 S. 162)

3.3.4 Silhouette der Stadt

Bei dieser Untersuchung wurde die Lage der Hochhaduser naher fokussiert. Die Skyline der
Stadt wird seit den 70er-Jahren durch die Hochhduser stark verdandert und belastet. Die
sieben Higel der Stadt, die zum einzigartigen Stadtcharakter beitragen, wurden in den

letzten Jahren durch Hochhduser unterbrochen. Die topografischen Eigenschaften der Stadt
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Istanbul geraten ins Wanken. Istanbul ist eher als eine Higelstadt denn als Flachland zu
bezeichnen. Aus diesem Grund ist es dulerst wichtig, die passenden Orte fir Hochhduser

festzustellen. (27 S. 50)

1

Levent X

2 Etiler X
3 Maslak X
4 Besiktas — Sisli — Esentepe X
5 Taksim X

6 Havaalani X
7 Kozyatagi X

8 Altunizade X

9 Kavacik X

Tabelle 5 Die Bezirke nach der topografischen Lage beziigl. der Silhouette der Stadt

Die Hochhauser auf der europaischen Seite sind von der topografischen Lage her so hoch
situiert, dass sie vom Bosporus her zu sehen sind. Der tiefste Bereich unter den
Hochhausbezirken auf der europdischen Seite ist Levent, wobei aber trotz der tiefen Lage die
entstandenen Hochhduser zu sehen sind. Die topografisch tiefste Lage auf der asiatischen
Seite ist Kozyatagi, wo die Hochhauser bis zu einer Hohe von 100 Metern vom Bosporus her
nicht sichtbar sind und somit die historisch charakteristische asiatische Silhoutte nicht

benachteiligen. (Abb. 55)
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Abbildung 53 Blick auf die asiatische Seite (aus Bosporus gesehen)

Obwohl die Bezirke wie das Flughafengebiet in Richtung Westen weit vom Kern entfernt
sind, wachsen die mit Hochhdusern bebauten Flachen Gber den historischen Stadtteil hinaus,

sodass diese zwischen den historischen Bauwerken zu sichtbar sind. (Abb. 56)

Abbildung 54 Hochhduser im historischen Stadtteil (35)

Somit wurde festgestellt, dass von den 9 Hochhausbezirken nur 2 aus topografischer Sicht
tiefe Lagen haben, bei denen die erbauten Hochhauser vom Bosporus aus bis zu einer Hohe
von 100m nicht sichtbar sind. Die Bezirke wie Levent, Maslak, Sislik, Etiler, Esentepe und

Besiktas, in denen die meisten Hochhduser errichtet wurden, sind aus topografischer
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Hinsicht benachteiligt. Bei der Planung und Errichtung der Hochhauser wurde keine
Hohenstudie in Bezug auf das historische Umfeld geleistet. Die einzige Hohengrenze fir

Hochhduser in Istanbul besteht im Flughafenbereich und dies aus flugtechnischen Griinden.
(7)

3.3.5 Feststellungen zur stidtebaulichen Entwicklung

Durch die bisherigen Untersuchungen wurde festgestellt, dass sich die stddtebauliche
Entwicklung von Istanbul entlang der zwei Hauptverkehrsadern bewegt hat. Auch die
meisten Hochhduser wurden im Bereich dieser Hauptachsen errichtet. Anhand der
ermittelten Grafiken kann festgelegt werden, dass sich der Hauptkern der Stadt Istanbul
zwischen Kicikcekmece und Bosporus befindet. Somit sind die dichtesten Bezirke

Gaziosmanpasa, Esenler, Bayrampasa, Gilingoren, Bagcilar, Bahcelievler, Sisli Beyoglu, Fatih,

Eyup.

100 km
135 km

£
=z
(=]

Beginn von TEM und E5
auf der europdischer Seite
aul der asialischer Seite

135 km|gnde von TEM und E5

=
=
[e]

Bahcelievler

Sisli —
Umraniye

cekmece
cekmece
Bosporus
Kadikoy —

BuyUk —
Kijcik —
GOP —
Eyip

1 GOP — Esenler — Bagcilar — Gungcren — Bahcelievler <= Einwohnerzahl
[ Sisli— Beyoglu — Levent — Emingni — Fatih—EyUp -~ Industrie
[ Kadikdy — Uskidar — Umraniye . Offeniliche Gebdude

Abbildung 55 Die Entwicklung an den Hauptverkehrsadern E5 und TEM (41 S. 283-308) (39 S. 180-201) (56 S. 2-18)
(47 S. 430-455)

Die grofRten Industrieflaichen liegen auch in diesem Bereich und hauptsachlich in
Gaziosmanpasa, Esenler, Bayrampasa, Glingdren, Bagcilar und Bahcelievler. Anhand der
Grafik ist auch ersichtlich, dass sich die offentlichen Gebdude, darunter auch die

Hochhauser, im Bereich Sisli - Beyoglu, zwischen den Hauptverkehrsadern befinden. Nach
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den Verbindungsbriicken sinken die Zahlen zum asiatischen Teil hin so stark, dass der Anteil

2 zu 3 auch hier erkennbar ist.
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Abbildung 56 Infrastruktur entlang der E5 und TEM

Die Infrastruktur entlang der Hauptverkehrsachsen wird in der Kernzone dichter. Die
duBeren Stadtbezirke verfligen Gber eine sehr niedrige Versorgung mit Infrastruktur. (62 S.
610) Da die Flachen auf der europaischen Seite groRer und die Strallenldange ca. 100km auf
der europaischen Seite und ca. 35km auf der asiatischen Seite betragt, ist das
Infrastrukturproblem auf der europdischen Seite groBer. In den Bereichen, in denen
Hochhduser erbaut wurden, kann auch anhand der Grafik eine héhere Versorgung mit
Infrastrukturleistungen festgestellt werden. Die Bereiche mit mangelnder Infrastruktur in
den dulReren Bezirken decken sich auch mit den Zonen der Gecekondus, in denen zumeist

keine Wasser- und Energieanschliisse vorhanden sind. (62 S. 611)
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Abbildung 57 Offentlicher Verkehrsanteil entlang der E5 und TEM

Der offentliche Verkehrsanteil in den &duBeren Stadtbezirken ist wenig bis gar nicht
vorhanden. Das Schienenverkehrsnetz befindet sich nur im inneren Stadtkern. Auch die
anderen offentlichen Verkehrsmittel haufen sich im Kern in den Bezirken Sisli, Beyoglu,
Emindnl, Fatih, Eylip und Levent. Die Bezirke am Stadtrand koénnen durch

Fernbusverbindungen oder Ziige erreicht werden.

Wie aus der Grafik zu entnehmen ist, sind die heutigen offentlichen Verkehrsmittel nicht
ausreichend. Die Abhangigkeit der Bezirke von den offentlichen Dienstleistungen erfordert
mehr Verkehr zwischen allen Stadtbezirken. Obwohl die meisten Hochhauser in jenen Zonen
erbaut wurden, wo der offentliche Verkehrsanteil am hochsten ist, entstehen auch dort

Verkehrs- und Erreichbarkeitsprobleme. (62 S. 668)
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Abbildung 58 Hochhauser entlang der E5 und TEM

Die meisten Hochhauser wurden vorwiegend in den Bezirken Sisli, Levent, Esentepe und
Maslak errichtet. Anhand der Grafik ist zu erkennen, dass sich die Hochhduser in den
Kernzonen befinden. Jene Hochhduser, die in den dufleren Stadtbezirken errichtet wurden,
sind haufig einzeln stehende Hochhauser. Die Hochhduser mit Wohnnutzung stehen in
Gaziosmanpasa, Bagcilar und Esenler auf der europaischen Seite und in Kozyatagi auf der
asiatischen Seite. (61) Auch die Anzahl der Hochhduser nimmt nach den Verbindungsbriicken
zum asiatischen Bereich hin ab. Obwohl sich die meisten Hochhauser im Stadtkern befinden,
bestehen bezlglich Lage, Infrastruktur und Verkehr &ahnliche Probleme fir alle

Hochhausgebiete. (62 S. 615)

Anhand der bisherigen Untersuchungen und Analysen wurde beobachtet, dass sich die
stadtebauliche Entwicklung der Hochhduser in Istanbul weiter verbreiten wird. Die neuen
Entwicklungsgebiete sind auch potenzielle Hochhausstandorte fiir die Investoren, da im

inneren Stadtkern nur noch sehr knappe Bodenflachen zur Verfligung stehen.
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Abbildung 59 Mégliche neue Hochhausgebiete in den duReren Provinzen (58 S. 31)

Die moglichen neuen Hochhausgebiete der Zukunft kénnten in Merter und Kermerburgaz
auf der europaischen Seite liegen. Auch Maslak kann sich durch die vorhandene Infrastruktur
und den groRen Anteil an oOffentlichen Verkehrsmitteln zu einem potenziellen
Hochhausgebiet entwickeln. Die Lage zwischen E5 und TEM und die Nahe zum Flughafen
erflllen auch die Kriterien der anderen Hochhausbezirke. Das ein wenig nordlich liegende
Kemerburgaz wird nach der Errichtung der 3. Verbindungsbriicke im ndérdlichen Teil des
Bosporus direkt an der Achse liegen und somit ein neues Potenzial fir die Investoren

darstellen. (51)

Die méglichen Erweiterungsbezirke auf der asiatischen Seite sind Umraniye, Bakkalkéy,
Bostanci, Kiiclikyali, Maltepe, Kartal und Pendik. (Abb. 61) Umraniye, Bakkalkdy, Bostanci,
Kiclkyali und Maltepe befinden sich auf der selben Achse. Der bereits mit Hochhausern
bebaute Stadtbezirk Kozyatagi verfligt wegen seiner topografischen Eigenschaften liber
Vorteile im Gegensatz zu anderen Bezirken. Die Ndhe der potenziellen Bezirke zu Kozyatagi
kann als Erweiterung dieser Achse gesehen werden. Die nordliche und westliche Seite von
Kozyatagi weist einen dichten Bestand an Gebduden auf, daher bleibt die Moglichkeit der

Erweiterung nach Siden und Osten. Die Bezirke Kartal und Pendik konnen als potenzielle
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Hochhausgebiete gesehen werden, wenn in diesen der o6ffentliche Verkehr und die
Infrastruktur ausgebaut werden. Diese Bezirke sind die nachstgelegenen Stadtteile, die die
Moglichkeit haben, zwischen TEM und E5 neue Siedlungsflachen zur Verfligung zu stellen.

(Abb. 61)

TEIL 2

4 Stiadtebauliche Untersuchung

Durch die historische Entwicklung der Stadt Istanbul wurde die stadtebauliche Ausdehnung
in westliche und 6stliche Richtung gefiihrt. Die nérdlichen Zonen von Istanbul bestehen aus
Grin- bzw. Waldflachen, nur entlang des Bosporus wurde die Stadt in nordlicher Richtung
erweitert. Die nordlichen und sidlichen Zonen unterscheiden sich auch durch ihre

klimatischen Bedingungen.

Der Wind vom Schwarzen Meer im Norden blast in Richtung Sliden, die Higel der Stadt
mindern die Starke des Windes. Einer der Griinde, warum die ersten Siedlungszonen nicht an
der nordlichen Kiste angelegt wurden, wird durch diese Eigenschaft des Klimas erklart. (62

S. 688)
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Abbildung 60 Schematische Darstellung von Istanbul

Die Wasserquellen, die heute fir Istanbul nicht mehr ausreichend sind, befinden sich
vorwiegend auf dem nordlichen Teil von Istanbul. Es wird versucht, dieses Problem durch
neue Wasserkanale aus der ostlich gelegenen Stadt Bursa zu I6sen. (47 S. 404) Die grof3ten

Landwirtschaftsflachen von Istanbul befinden sich auf dem europaischen Teil.

Durch die rasche Ausbreitung der Stadt hat die Besiedelung der stidlichen Kiiste in westlicher
und Ostlicher Richtung die Grenzen der Nachbarstddte erreicht. Der nordliche Teil von
Istanbul, der mit seinen 6kologischen Ressourcen einen sehr wichtigen Bestandteil darstellt,

wird durch die ungesunde Ausdehnung der stidlichen Kiiste nach Norden bedroht. (Abb. 62)

4.1 Einwohnerzahl
Die Einwohnerzahl in Istanbul ist flr die stadtebauliche Entwicklung ein sehr wichtiger

Faktor. Die zunehmende Anzahl der Gecekondus in den Randbezirken hat dazu gefiihrt, dass
sich die betroffenen Bezirke in Bereichen wie Infrastruktur, offentlicher Verkehr und
Neubauten in der Entwicklung sehr verlangsamten. (41 S. 310) Die Zuwanderungsspitzen
erfolgten in den 50er- und 80er-Jahren. Hauptsachlich nach dem 2. Weltkrieg wurden die
Stadte wie Istanbul als Chance auf ein besseres Leben betrachtet. Die Einwanderung erfolgte

zum groBten Teil vom Land in die Stadt. Der Hohepunkt der Stromung fiel zusammen mit

83



dem wirtschaftlichen Anderungsprozess von der Landwirtschaft zur Industrialisierung der

Tirkei. (47 S. 398)

Wie in der folgenden Grafik dargestellt, blieb die Einwohnerzahl bis in die 50er-Jahre bzw.
vor und nach den beiden Weltkriegen stabil. Nach der Auflésung des osmanischen Reiches
Anfang des 20. Jahrhunderts und dem Verlegen der Hauptstadt nach Ankara war zu
beobachten, dass sich die Einwohnerzahl Istanbuls reduzierte. Die Nicht-Beteiligung der
Tiurkei am 2. Weltkrieg ergab die Moglichkeit, dass sich das Land wirtschaftlich erholen
konnte. Der Bedarf an Arbeitsplatzen in den Stadten zog die Einwohner aus den landlichen
Regionen in die Stadt. (62 S. 622) Die Einwohnerzahl in Istanbul lag im Jahr 1940 bei ca.
850.000, diese Zahl erhéhte sich nach der Zuwanderungswelle in den 50er-Jahren im Jahr
1960 auf 1,5 Millionen Einwohner. Im Jahr 1980 erreichte die Einwohnerzahl 2,8 Millionen
Menschen. Nach der 2. Zuwanderungswelle erhohte sich die Einwohnerzahl im Jahr 1990 auf
6,7 Millionen, das heil3t, die Einwohnerzahl hatte sich in 10 Jahren mehr als verdoppelt. (47)
Anhang4) Bis heute verdoppelte sich diese Zahl nochmals, sodass die Einwohnerzahl nun

Uber 13 Millionen liegt. (Abbildung 61)
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Abbildung 61 Entwicklung der EWZ in Istanbul (Werte nach (39 S. 181-194) (63) Anhang 4)

Die Entwicklung der bebauten Wohnflachen verlief parallel zu den Einwohnerzahlen in
Istanbul. Der Vergleich zwischen den Diagrammen zeigt, dass die Anzahl der Wohnflachen

eine dhnliche Entwicklungslinie zu der Entwicklung der Einwohnerzahl darstellt.
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Abbildung 62 Entwicklung der bebauten Wohnflachen (Werte nach (62 S. 308-319))

Die zunehmende Einwohnerzahl in Istanbul erforderte auch entsprechende Wohnflachen fiir
die Zuwanderer. Der grofite Anteil der Einwanderer suchte sich freie Grundstiicke in
Gebieten, die in der Ndhe zu ihren potenziellen Arbeitsstatten lagen und errichteten darauf
ihr eigenes Zuhause. Es entstanden somit zahlreiche unkontrollierte und illegale

Wohngebiude, die Gecekondus. (41 S. 310)

Wohngebiet
EWZ

Abbildung 63 Vergleich der Einwohnerzahl mit bebauten Wohnflidchen
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Abbildung 64 Die Differenzfldche im Vergleich zeigt "Gecekondus"

Aus historischen Griinden entstanden die meisten Arbeitspldtze im européischen Teil, weil
hier die Bezirke wie Beyoglu, Taksim, Karakdy und Emindniu liegen. Diese Bezirke im
europaischen Teil hatten sich bereits in der osmanischen Zeit zu Wirtschaftszentren
entwickelt, was bereits diskutiert worden ist. (38) Die Anzahl der Wirtschaftszentren im
europaischen Teil zeigte sich auch bei der ungleichen Aufteilung der Einwohner auf die
europdische und die asiatische Seite. Doch die fortschreitende Entwicklung auf der
asiatischen Seite verringerte im Lauf der Zeit den Unterschied in den Einwohnerzahlen. Von
1950 bis 1960 betrug die Aufteilung der Einwohnerzahl in Istanbul 77,1% auf der
europaischen Seite und 22,9% auf der asiatischen Seite. Zwischen den Jahren 1980 bis 1990
erhohte sich der Anteil auf der asiatischen Seite um ca. 10% und somit fiel der Anteil auf der
europaischen Seite auf 68,9%. Heute befinden sich 37,7% der Einwohner auf der asiatischen
Seite und 62,3% der Einwohner auf der europdaischen Seite. (Abbildung 65)
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Abbildung 65 Vergleich der EWZ im Istanbul Europas und Asiens (39 S. 174)
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Abbildung 66 Entwicklungslinien der EWZ in EU und Asien (Werte nach (39 S. 174)

Die Entwicklungslinien auf dem Diagramm zeigen, dass der Unterschied sich mit der Zeit
ausgleichen wird. Heute sind die am dichtesten besiedelten Stadtbezirke auf der
europaischen Seite Bagcilar und Kiicikcekmece, auf der asiatischen Seite die Bezirke
Umraniye und Pendik. Die heute als die dichtesten Zonen definierten Gebiete waren

zwischen den 50er- und 90er-Jahren die dichtesten Gecekondugebiete, diese wurden spater

legalisiert. (41 S. 310)
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Abbildung 67 Gebiete mit den hochsten Einwohnerzahlen im europdischen und asiatischen Teil von Istanbul (Werte nach
(39S. 197))
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Der neue Masterplan aus dem Jahr 2009 wurde in der Vorausschau bis zum Jahr 2023
erstellt. Nach dieser Vorplanung sollten bis 2023 ca. 16 Millionen Menschen hier leben
konnen. (40 S. 18) Heute leben 13 Millionen Einwohner in Istanbul, davon befinden sich ca.
4,5 Millionen auf der asiatischen Seite und 8,2 Millionen auf der europdischen Seite. Wenn
die historischen Entwicklungen betrachtet werden, so kann angenommen werden, dass die

geplanten MaRRnahmen bis 2023 nicht ausreichend sind.

Asiatischer Teil 4.416.867 5.930.000
Europaischer Teil 8.156.969 10.070.000
Istanbul ges. 12.573.836 16.000.000

Tabelle 6 Gegeniiberstellung der Einwohnerzahl von 2009 und 2023

Istanbul ges. Uber 13 Mil. 22-25 Mil.

Tabelle 7 Istanbul heute und im Jahr 2023

Die voraussichtliche Entwicklung der Einwohnerzahl in Istanbul lasst annehmen, dass diese
sich bis 2023 fast verdoppeln wiirde. Eine solche Bevolkerungsexplosion kdnnte der Stadt
weitere wesentliche Probleme bereiten. Die bestehende Stadt wird dabei lberfordert und

gezwungen werden, sich in Richtung der nordlichen Kiiste weiter auszudehnen.

Die Fruchtbarkeit der Bevolkerung in Istanbul betrug im Jahr 1945 bis zu 247%, diese Zahl
stieg im Jahr 1975 auf 502%. Heute pendelt sich diese Zahl bei 295% ein, was immer noch als
hoch bewertet wird. Die meisten Geburten wurden in Sultanbeyli und Gaziosmanpasa
verzeichnet, welche zu den Gecekondu-Bezirken gehdéren und von der Unterschicht der

Bevolkerung besiedelt worden sind. (39 S. 174)
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Abbildung 68 Alterspyramide (39 S. 192)

Die Alterspyramide von Istanbul zeigt, dass die Berufstatigen die groBte Bevolkerungsgruppe
darstellen. Die altere Bevolkerungsgruppe hat einen extrem geringen Anteil im Gegensatz
zur jingeren Bevolkerung. (39 S. 192) Die Dichte der Bevolkerung von Istanbul kann in 3
Gruppen unterteilt werden. Die dichtesten Bezirke in Istanbul sind Gaziosmanpasa,
Sultanbeyli, Bagcilar und Esenler, die regional gesehen auch die Pyramide mit
schrumpfender alterer und jlingerer Bevolkerung darstellen. Derartige Alterspyramiden
werden haufig in den Regionen beobachtet, wo die Einkommensgrenze niedrig ist. Eine
weitere Gruppe des Bevodlkerungswachstums stellen die folgenden Bezirke dar: Avcilar,
Bahcelievler, Bayrampasa, Beykoz, Beyoglu, Eyup, Glingoren, Kartal, Kagithane,
Kiicikcekmece, Pendik, Tuzla, Umraniye, Uskiidar, Zeytinburnu, Biiyiikcesme, Catalca, Silivri
und Sile. Bei diesen Bezirken handelt es sich um ein gleiches Verhaltnis der Kinder- und
Jugendlichengruppe zu einer schrumpfenden alteren Bevolkerungsgruppe. Diese Art von
Pyramiden kommt haufig in den Regionen vor, welche sich in einem Umwandlungsprozess
befinden. In jenen Regionen, wo die Einkommen hdher liegen, dreht sich die Alterspyramide
auf den Kopf, sodass die altere Bevolkerungsgruppe einen gréBeren Anteil hat als die
Bevolkerungsgruppe der Jugendlichen und Kinder. (41 S. 184-201) Solche Bezirke sind
Adalar, Bakirkdy, Besiktas, Eminon, Fatih, Kadikdy, Maltepe, Sariyer und Sisli. Doch dieser
Anteil ist in Istanbul dermaBen niedrig, dass die Pyramide der gesamten Bevolkerung wie

eine Birne mit der Spitze nach oben dargestellt wird. (63) (41 S. 192)
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Abbildung 69 Die dichtesten Bezirke in Istanbul x sehr dicht x wenig dicht (Werte nach (41 S. 201)

Im Vergleich der Einwohnerzahl auf der europaischen und asiatischen Seite kann anhand der
folgenden Grafik festgelegt werden, dass die Einwohnerzahl auf der europdischen Seite
hoher ist. Die meisten Einwohner befinden sich in Gaziosmanpasa, Esenler, Bayrampasa,
Gungoren, Bagicilar und Bahcelievler. Auf der asiatischen Seite leben mehr Einwohner in
Kadikdy, Uskiidar und Umraniye. Generell haben sich die Einwohner entlang der
HauptstraBen E5 und TEM angesiedelt. Die Dichte der Einwohner steigt in der Nahe des
Bosporus, auch aus historischen Griinden. Die dichtesten Zonen in Istanbul sind auch jene
Zonen, in denen die Bebauungen unkontrolliert erfolgt sind. Die nicht geplanten Gecekondus

anderten zwangsweise die Entwicklungslinie der Stadt auf eine ungewollte Weise.
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Abbildung 70 Vergleich der Einwohnerzahl von europdischem und asiatischem Teil (Werte nach (41 S. 268-290) und
Anhang 4-5)

4.2 Wohnsiedlungen und Wohnstrukturen in Istanbul

Die Entwicklung der Wohnsiedlungen in Istanbul erfolgte in einem engen Zusammenhang
mit dem schnellen Bevoélkerungswachstum. Nach den 50er-Jahren wuchs der
Verstadterungsgrad von Istanbul, wobei pro Jahr zwischen 250.000 bis 300.000 Menschen
zuwanderten. (62 S. 623)Nach den Regierungsstatistiken lebten im Jahr 1990 7,2 Millionen
Menschen in Istanbul, diese Zahlt stieg bis zum Jahr 2007 auf 12,6 Millionen Menschen. (63)
(Anhang 5) Im Jahr 1990 bestand im Durchschnitt jeder Haushalt aus 4,14 Personen, diese
Zahl reduzierte sich im Jahr 2008 auf 3,85 Personen pro Haushalt. Diese Entwicklung
erforderte  mehr Wohnsiedlungen. (41 S. 201) Infolge dieses unerwarteten
Bevolkerungswachstums konnten keine geplanten Wohnsiedlungen errichtet werden, es
entstanden somit zahlreiche ungeplante, unkontrollierte Wohnstrukturen mit geringer
Qualitat. Aus diesem Grund konnten bis heute im stadtebaulichen Kontext weder Industrie,
Wirtschaft, Geschaftszonen und Wohnsiedlungen ausfihrlich geplant und entwickelt
werden. Die meisten Flachenwidmungsbestimmungen erfolgten auf subjektiver Basis. Die
Verbesserungsmalinahmen wurden hinsichtlich groRerer Zeitperioden geplant, kurzfristige

Eingriffe waren nur punktuell méglich. (39 S. 171-172)
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Abbildung 71 Dichte Wohngebiete in Istanbul Werte nach (41 S. 310)(Anhang 4)

Nach der 2. Einwanderungswelle wurde einerseits versucht, neue Wohnsiedlungen fiir die
Bevolkerung zu errichten, um dem Bedarf entgegenzukommen, andererseits hatte bereits
ein grofRer Teil der Zuwanderer in der Umgebung der Industriezonen auf staatlichem Grund
eigene Wohnhauser errichtet, die sogenannten Gecekondus. (41 S. 308) In der folgenden
Grafik sind die Anteile der Typen von Wohnsiedlungen in Istanbul zu sehen. Nach den
statistischen Werten der Tirkei sind 32% der Wohnsiedlungen als nicht geplante
Errichtungen festzustellen. Bis heute wurden 49% der Wohnsiedlungen kontrolliert und
geplant errichtet. 19% der Wohntypen in Istanbul werden als geplante Wohnblocke bzw.
Wohngebaude angefiihrt. (41 S. 310) Laut den statistischen Angaben der Tirkei bestehen
seit 2007 keine weiteren renovierungsbedirftigen bzw. legalisierbaren Wohnsiedlungen, das
bedeutet, dass die Gecekondus mit einem Anteil von 10% abgerissen werden miissen. Die
ungeplant errichteten und weiterhin bestehenden Wohnsiedlungen sind jene
Wohnsiedlungen, die als Gecekondus errichtet wurden, aber spater durch
Verbesserungsmalinahmen und durch das Recht der Amnestie bewilligt wurden. Diese Art

von Wohnsiedlungen hat einen Anteil von 22%. (Abbildung 72)
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Abbildung 72 Die Wohnsiedlungsgruppen in Istanbul (Werte nach (67) (41 S. 310)

Nach den Analysearbeiten war es moglich, die Wohngebaudetypen in Istanbul in 7 Gruppen

Zu unterteilen:

4.2.1 Historische Wohntypen
Diese Art von Wohntypen sind Gebaude, die vor allem aus dem Osmanischen Reich

erhalten wurden. Die historischen Wohngebadude sind zum groten Teil heute noch
fir Wohnzwecke in Verwendung. Die dichtesten Zonen der historischen
Wohngebiude liegen in Beyoglu, Fatih, Uskiidar, Karakdy, Emindni und Kadikdy. Die
meisten dieser Gebdude bestehen aus 3 Geschossen und sind in geschlossener

Bauweise mit Mischbauweise wie Holz + Beton errichtet.

Abbildung 73 Historische Wohngebduden in geschlossener Bauweise in Beyoglu (in rot).
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4.2.2 Geplante Wohngebdauden im Niedriggeschossbau (low-rise)
Die geplanten Wohngebdude im Niedriggeschossbau weisen in den meisten Fdllen 4

Geschosse und ein Dachgeschoss auf. Diese Art von Wohngebduden wurde auch in offener
Bauweise errichtet. Bei diesen Wohnungstypen wurden zusatzlich an den StraBen- und
Hofseiten Gartenbereiche angeordnet. Am haufigsten kommen diese Wohnungstypen in

Sisli, Beykoz, Bakirkdy, Zeytinburnu und in Bagcilar vor.

Abbildung 75 Geplant errichtete Wohngeb&uden (low-rise) in Sisli

4.2.3 Geplante Wohngebduden Mehrgeschossbau (high-rise)
Diese Wohnungstypen wurden oft mit Gber 12 Geschossen ausgefiihrt. In offener Bauweise

haben auch diese Art von Gebduden auf der StraBen- und Hofseite Gartenflachen. Die
mehrgeschossigen Wohnhduser wurden am dichtesten in Kadikdy, Kartal, Pendik und

Umraniye errichtet.
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Abbildung 76 Geplant errichtete mehrgeschossige Wohngebauden in Kadikdy

4.2.4 Die ungeplante Wohnsiedlungen "Gecekondus"
Die Gecekondus, im Englischen auch "Slums" genannt, sind in offener Bauweise oft mit 1-2

Geschossen errichtet. Dieser Art von Wohnsiedlungen sind haufig in den Industriezonen
errichtet worden. Die Industriezonen wurden spater dezentralisiert und somit entstanden
neue Wohnviertel fir die Unterschicht der Bevolkerung. In diesen Wohnsiedlungen ist auch
die Wohnqualitat sehr mangelhaft, die meisten StralRen sind nicht asphaltiert. In vielen
Gecekondus gibt es keine legalen Wasser- und Stromanschlisse. Die offentlichen
Verkehrsverbindungen sind hier kaum vorhanden, aus diesem Grund herrscht in den
Gecekondu-Vierteln viel privater StraRenverkehr. Am haufigsten befinden sich die
Gecekondus an den dulReren Bezirksrandern von Kadikdy, Beyoglu, Pendik, Gaziosmanpasa

und Blylikcekmece.
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Abbildung 77 Die Gecekondus in Kadikéy

4.2.5 Die ungeplante Wohnsiedlungen mit Verbesserungsmafinahmen
Diese ungeplanten Wohnsiedlungen wurden als Gecekondus errichtet und spater durch

Unterstlitzung des Staates bautechnisch und stadtebaulich verbessert. Oft wurden sie auch
in gekoppelter Bauweise mit 1-2 Geschossen errichtet. Bei diesen Wohnungstypen sind die

StralRen bereits asphaltiert und es bestehen legale Wasser- und Stromanschliisse. Diese
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Wohnsiedlungen befinden sich vorwiegend in Beyoglu, Kadikoy, Kiiclikcekmece, Bagcilar und

Pendik.

Abbildung 78 Die verbesserten ungeplanten Wohnsiedlungen in Beyoglu (in Griin)

4.2.6 Die geplanten Wohnsiedlungen in low-rise
Diese blockartigen Wohnsiedlungen wurden bis zu 3-4 Geschossen in offener Bauweise

errichtet und zahlen somit zu den modernen Wohnbautypen in Istanbul. In den
Stadtbezirken wie Umraniye, Kartal, Pendik, Beykoz und Avcilar sind diese Wohnungstypen
vermehrt zu sehen. Die Infrastruktur und Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel sind in

diesen Wohnvierteln besser ausgebaut.

Abbildung 79 Die geplant errichtete Wohnungssiedlung in Avcilar

4.2.7 Die geplante Wohnungssiedlungen in high-rise
Diese Wohnsiedlungen zahlen auch bereits zur Gruppe der Hochhduser. Im Durchschnitt

erreichen die Gebaude in diesen Siedlungen bis zu 20 Geschossen. In offener Bauweise und
mit Gartengestaltung spricht diese Art von Wohnsiedlungen vorwiegend die Ober- und
Mittelschicht der Bevdlkerung an. Auch in diesen Wohnsiedlungen sind die o6ffentlichen
Verkehrsverbindungen besser ausgebaut. Diese Hochhaussiedlungen sind haufiger in

Bakirkdy, Umraniye, Kavacik, Pendik, Esenyurt und Esentepe errichtet worden.
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Abbildung 82 Darstellung der Gecekonus (in Gelb) (Werte nach (40 S. 93))

Abbildung 83 Dichte Wohngebiete - Gecekondus (Werte nach (40 S. 93))

Insgesamt wurden die Wohngebiete, die bis heute errichtet wurden, zu 68% geplant und
legal gebaut. Die restlichen 32% der gebauten Wohnsiedlungen sind auf illegale Weise
errichtet worden. Den grofSten Anteil an den ungeplanten Wohnsiedlungen stellen die
Gecekondus dar, die von den Einwanderern mit eigenen Mitteln auf staatlichem Grund

errichtet wurden. (41 S. 311)

H Geplante Wohnsiedlungen

M Ugeplante Wohnsiedlungen

Abbildung 84 Aufteilung der Wohnsiedlungen
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Abbildung 85 Problematische Siedlungszonen (41 S. 311)

Eur. 45877ha 58,7 32910ha 2,3 12967ha 51,2
Asia. 32267ha 41,3 19906ha 37,7 12360ha 48,8
Ges. 78144ha 100 52816ha 100 25327ha 100

Tabelle 8 Ubersicht der bebauten Wohnsiedlungen in Istanbul, nach den Werten von (41 S. 310)

Von den bebauten Wohnsiedlungen befinden sich 45.877ha auf der europaischen Seite, was
einen Anteil von 58,7% der gesamten Stadt Istanbul ausmacht und 32.267ha, etwa 41,2%,
befinden sich auf der asiatischen Seite. Von diesen bebauten Wohnsiedlungen sind 52.816ha

als regelmalige Wohnsiedlungen errichtet, 62,3% (32.910ha) dieser Siedlungen befinden
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sich auf der europaischen Seite und 37,7% (19.906ha) auf der asiatischen Seite. Die
restlichen Wohnsiedlungen sind als unregelmalige Siedlungen ausgefiihrt, diese betragen
25.327ha, davon befinden sich 51,2% (12.967ha) auf der europdischen Seite und 48,8%
(12.360ha) auf der asiatischen Seite.

Asia. 1.210.845 35,69
Eur. 2.180.907 64,30
Ges. 3.391.752 100

Tabelle 9 Ubersicht der Anzahl der Wohnungen (Werte nach (41 S. 311)

Die Aufteilung der Wohnungen steht im selben Verhaltnis wie die Wohnsiedlungen. 64,3%
der Wohnungen befinden sich auf der europdischen Seite, das entspricht etwa 2.180.907
Wohnungen. Auf der asiatischen Seite befinden sich hingegen 35,7% (1.210.845) der

Wohnungen.

Durch diese Gegenliberstellung wird auch klargestellt, dass sich die hohere Dichte an
Wohnungen, Wohnsiedlungen und Einwohnern sowie Geschéfts- und Wirtschaftsflachen auf

der europdischen Seite befindet.

4.3 Griinzonen

47,7% der gesamten Flache von Istanbul sind mit Waldflachen bedeckt, davon befinden sich
58,4% auf der europdischen Seite und 41,6% auf der asiatischen Seite. (39 S. 168) Im
Stadtinneren wurden die meisten groBen Wald- und Griinflachen bebaut, bis auf einzelne
Militargebiete, weil diese Gebiete nicht durch den Gemeinden verwaltet werden, sondern
als Eigentum des Militdrs bezeichnet sind. (62 S. 665)Die Waldflachen am Stadtrand stehen
durch die Ausdehnung der Stadt unter Druck und wurden zum Teil mit Gecekondus bebaut.
Der grote Anteil der Waldflachen ist nicht als Schutzzone bzw. Schutzgebiet definiert. (62 S.
581)Der Grinbereich Goknarlik in Beykoz, Sariyer, Catalca und Gaziosmanpasa ist als
Naturschutzzone definiert. (47 S. 404) (62 S. 603) Weitere geschiitzte Naturparks sind in
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Sariyer der Tiurkmenbasi Park und der Polonezkdy Park in Beykoz, welche auch als die
einzigen 2 Naturparks in Inneren des Stadtgebiets von Istanbul angefiihrt werden kdnnen.
Der Turkmenbasi Park wurde im Jahr 1998 auf 5,6 ha Flache errichtet und der Polonezkoy

Park wurde mit 3.004ha im Jahr 1994 in Beykoz errichtet. (39 S. 165)

Abbildung 86 Die Griinflachen in Istanbul (Ausschlusszone)

Im Inneren des Stadtgebietes von Istanbul befinden sich insgesamt 7 Waldgebiete, 2 von
diesen Waldflachen befinden sich auf der europaischen Seite und 5 auf der asiatischen Seite.
Zusammen ergibt sich eine Flache von 1.025,7ha Wald in den inneren Stadtteilen, welche

von Baueinrichtungen freigehalten werden missen. (62 S. 581)

Anadolu Yakasi Kanlica 250,5
Stadtwald
Aydos Dagi Kartal 147,55
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Stadtwald
Aydos-Ayazma Kartal 76,35
Stadtwald
Tuzla Stadtwald Kartal 78,78
Cekmekoy- Alemdag 23,96

Kiglikkoru Stadtwald

Gazi Mah. Stadtwald Fenertepe 188
Avrupa Yakasi Kemerburgaz 260,56
Stadtwald

1.025,7

Tabelle 10 Waldfldchen in der inneren Stadt (Werte nach (68) (41 S. 335) (37 S. 121-124)

Diese Waldflachen sind aus Okologischer Hinsicht wichtige Bestandteile der einzelnen
Stadtbezirke und werden daher als Griinzonen bezeichnet. Weiters verfiigt Istanbul tGber 35
Promenade-Gebiete in der Stadt, die eine Flache von 2.831,21ha aufweisen. Neben diesen
Promenaden wurden im Jahr 2007 weitere 51 kleine Promenaden fur Picknick- und
Erholungsgebiete errichtet, diese haben eine Gesamtflache von 331,35ha. Diese Flachen sind
die einzigen Griinzonen in den inneren Stadtteilen, die einen Erhaltungswert aufweisen und

vor Umwidmungen auf Bauflachen geschiitzt werden missen. (62 S. 581)

4.3.1 Die geschiitzten Wald- und Griinflachen

Insgesamt befinden sich 257.451ha Waldflache in Istanbul, davon sind 113.684ha als Hain
und 128.176ha als Geholzflache definiert. (41 S. 337-342)
Folgende Griinflachen stehen unter Schutz:
e Das einzige Naturdenkmal in Istanbul ist das Catalca-Subasi Denkmal, welches sich
mit einer Flache von 2.500m’ im westlichen Stadtbezirk Catalca befindet.
e Das Naturschutzgebiet in Beykoz Goknarlik hat eine Flache von 46,5 ha.
e Tierschutzgebiete wie Feneryolu mit 1.440ha in Sariyer, Samlar mit 100,3ha in

Gaziosmanpasa, Cilingoz mit 29.819ha in Catalca und Belgrad mit 100ha.
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e Die 4 Schutzwalder (Belgrad, Azizpasa und Fatih, ElImali Bendi, Terkos See und
Umgebung) weisen eine Flache von 5.790ha auf.
e Feuchtgebiete wie Terkos See mit 2.500ha in Catalca, Bliylikcekmece See mit 2.850ha
in Blyutkcekmece und Kiiciikcekmece See mit 1.500ha in Kiiciikcekmece.
e Als weitere Schutzzone ist der Atatirk Arboretum mit 296ha festgelegt.
Diese Schutzzonen sind vor moglichen Baueingriffen geschiitzt und sind daher als

Ausschlusszonen fir den Hochhausbau zu definieren.

Die Wasser- und Waldflachen in Istanbul kénnen als 6kologische Korridore bezeichnet
werden, welche einen sehr bedeutenden Bestandteil der Stadt bilden. (39 S. 168) Diese
Flachen werden oft durch Einwanderungen, mangelnde Infrastruktur und mangelnde

Widmungsmalinahmen bedroht.

Die Flachen zwischen Buylikcekmece-Terkos, Kiicliikcekmece-Terkos, Halis-Terkos und
Omerli-Staudamm sind wichtige Bestandteile der Klimastruktur von Istanbul. Das gesamte
Gebiet von Istanbul ist mit seiner stidtebaulichen Struktur, seinen Waldflachen,
Wasserflachen und landlichen Gebieten auf diese 6kologischen Korridore angewiesen und
kann nur durch diese erhalten bleiben. (47 S. 401) Alle stadtischen Mallnahmen entlang
dieser Streifen mussten dezentralisiert werden, damit sich das 6kologische Gleichgewicht
der Stadt nicht weiter in eine negative Richtung entwickelt. Dies kann nur dann geschehen,

wenn die Griin- und Waldflachen geschiitzt bleiben.

In den Verbindungszonen dieser okologischen Korridore zu den stadtischen Bereichen
misste die Bebauungsdichte verringert werden, indem die Ubergangsflichen als Griin- und
Wasserflachen belassen werden, damit auch die Wassereinzugsflachen geschiitzt werden

kénnen.
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Abbildung 87 Darstellung der 6kologischen Korridore (rote Pfeile) (37 S. 130)

Aus der folgenden Grafik ist zu erkennen, dass der Block A in drei Kategorien unterteilt ist.
Die orange Flache stellt den Bestand der bebauten Siedlungsflichen und potenzielle
Touristengebiete entlang des Marmarameeres dar. Die gelbe Flache bezeichnet die
Siedlungen entlang der Verkehrsadern TEM und E5. Die Flache in Weill zeigt die
Ubergangsfliche der Stadt zum lidndlichen Gebiet und zum Waldbereich im nérdlichen Teil
von Istanbul. Diese Ubergangsflichen wachsen unkontrolliert in die nordliche Richtung. (37
S. 128-129)

Die weiteren Blocke wie B, C, D, E, F und H sind Siedlungsgebiete, die durch die 6kologischen
Korridore unterbrochen sind. Der Block G zeigt eine gegenteilige Entwicklung auf, er wuchs

in die nordliche Grinzone hinein. Somit befindet sich der Block G auf dem

Wassereinzugsgebiet Omerli sowie auf Wald- und Landwirtschaftsflichen.

GEBZE

A-1 Mekansal Kiimeler
= Ekolojik Koridoriar

& Yerlesik Alan

Yerlesilebilir Alan
- Gol
Abbildung 88 Aufteilung der Stadt in Kategorien (47 S. 402)
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4.3.2 Landwirtschaftsflichen
Die Landwirtschaftsflachen in Istanbul kdnnen in zwei Gruppen unterteilt werden, die nassen

und die trockenen Landwirtschaftsflachen.

Die nassen Landwirtschaftsflachen decken einen Bereich von 4.946,6ha ab, davon befinden
sich 68% auf der europaischen Seite, hauptsachlich in Catalca und Silivri, und der Rest liegt
auf der asiatischen Seite. Die trockenen Landwirtschaftsflaichen sind 123.624,4ha groR,
davon liegen 109.192ha auf der europaischen Seite und 14.432,4ha auf der asiatischen Seite.

(37 S. 131)

Abbildung 89 Die Landwirtschaftsflachen (Ausschlusszone)

Die Landwirtschaftsflaichen im gesamten Gebiet von Istanbul befinden sich hauptsachlich im
nordlichen und westlichen Teil. Diese Flachen stellen bedeutende Bestandteile des
landlichen Lebens aulRerhalb des Stadtkerns dar. Der Schutz dieser Landwirtschaftsflachen
wird auch einen Schutz fur die Einwohner der Dérfer am duRReren Stadtrand bedeuten. Aus

diesem Grund miussten diese Flachen vor dem Verstadterungsdruck geschiitzt werden.

An manchen Stellen wurde festgestellt, dass die Waldflachen dem Druck der Verstadterung
nicht standhalten konnten und es wurden somit Siedlungen in den Waldzonen errichtet. Die

meisten Siedlungen, die innerhalb der Waldflachen errichtet worden sind, befinden sich auf
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der europaischen Seite, das sind etwa 51,7%. Im Vergleich der Stadtbezirke liegen 23,3% der
Wohnsiedlungen der 589ha von Beykoz und 11,8% der Wohnsiedlungen der 300ha von
Umraniye im Waldgebiet. (37 S. 134) Auf der europédischen Seite sind die dichtesten
Wohnsiedlungen, die im Wald errichtet worden sind, in Esenler, hier wurden von 423ha
16,7% der Wohnsiedlungen auf Waldflachen errichtet. 16% der im Waldgebiet errichteten
Wohnsiedlungen sind als ungeplante Wohnsiedlungen entstanden, die dichteste Zone liegt

mit 58,7% auf der asiatischen Seite. (62 S. 558)

Auf den Ubergangszonen von der Stadt zum Wald wurden 56% der ungeplanten
Wohnsiedlungen errichtet, diese stellen eine Gefahr dar, dass die Stadt sich weiter in die
Okologisch wichtigen Bereiche ausdehnt. Die ungeplanten Wohnsiedlungen in den
Ubergangszonen betragen auf der asiatischen Seite in Beykoz 27,9% (1.460ha), in Umraniye

29,8% (1.558ha) und Sultanbeyli 29,7% (1.552ha). (41 S. 317)

KARADENIZ

MARMARA DENIZI o
.
Abbildung 90 Darstellung der Wohnsiedlungen in Wald-, Landwirtschafts- und Ubergangszonen (41 S. 317)

Die Wohnsiedlungen in den Landwirtschaftsgebieten weisen einen Anteil von 2,5% (1.923ha)
der gesamten Wohnsiedlungen auf. 1,7% von diesem Anteil befinden sich auf der
europdischen Seite. Die dichtesten Wohnsiedlungen in den Landwirtschaftsgebieten wurden
mit 207ha in Sile, 127ha in Umraniye, 86ha in Tuzla, 63ha in Pendik und auf der asiatischen
Seite mit 696ha in Catalca, 247ha in Silivri und 200ha in Gaziosmanpasa errichtet. Von der

Flache her wurden die meisten Wohnsiedlungen auf Landwirtschaftsflachen auf der
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asiatischen Seite errichtet. Die ungeplanten Anteile dieser Wohnsiedlungen liegen zum

grofBten Teil in Tuzla mit 42% und Gaziosmanpasa mit 46%. (41 S. 318)

4.4 Wassereinzugsgebiete

In Istanbul befinden sich insgesamt 7 Wassereinzugsgebiete. Finf davon liegen auf der
europdischen Seite, das sind Terkos, Blylkcekmece, Kiclikcekmece, Alibeykéy und
Sazlidere. Die anderen zwei Wassereinzugsgebiete Elmali und Omerli liegen auf der
asiatischen Seite. Die Randbereiche dieser Wassereinzugsgebiete sind aus geologischer

Hinsicht als riskante Bauflachen definiert. (37 S. 150)

Abbildung 91 Wassereinzugsflachen (Ausschlusszone)
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Abbildung 92 Wassereinzugsflichen unterirdisch (Ausschlusszonen)

Im Bereich der Wassereinzugsgebiete wurden auf einer Fliche von 8.829ha ungeplante
Wohnsiedlungen errichtet. 4.444ha dieser ungeplanten Siedlungen befinden sich auf der
asiatischen Seite in den Gebieten Elmali und Omerli. 4.386ha der ungeplanten
Wohnsiedlungen befinden sich auf der europdischen Seite im Bereich der 5

Wassereinzugsgebiete. (41 S. 318)
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Abbildung 93 Sehr dichte Wohnsiedlungen in den Wassereinzugsgebieten (41 S. 318)
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Abbildung 94 Ungeplante Wohnsiedlungen in den Wassereinzugsgebieten (41 S. 318)

Aus der folgenden Abbildung ist ersichtlich, wie durch die Einwanderungen die ungeplanten
Wohnsiedlungen in nicht geeigneten Zonen errichtet worden sind. Die gelben Flachen zeigen
die ungeplanten Wohnsiedlungen, die sich auf der asiatischen Seite sehr weit in die
nordliche Richtung erstrecken. Auf der europdischen Seite liegt die Gefahr in der Besiedlung
der Walder und Wassereinzugsgebiete in Gaziosmanpasa. Alle ungeplanten
Wohnsiedlungszonen sind als Ausschlusszonen zu definieren, da die Infrastruktur,
Verkehrseinrichtungen und die stadtebauliche Anbindung nicht entsprechend bestehen.

Weitere Baumallnahmen wie zum Beispiel der Hochhausbau wiirden diese Gebiete noch

mehr belasten.
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Abbildung 95 Wohnsiedlungen im Bereich der natiirlichen Schwellen (41 S. 319)

4.5 Geologisch nicht geeignete Regionen
Die geologisch problematischen Bereiche in Istanbul befinden sich verstreut entlang des

Bosporus und im siidlicheren Teil von Istanbul, diese erstrecken sich dort in westliche und
Ostliche Richtung. Die geologisch nicht geeigneten Regionen sind vor allem die
Erdrutschgebiete, Sanddiinengebiete, Erosionsbereiche und alle Bereiche, die mehr als 20%
Steigungen aufweisen. (39 S. 175) Insgesamt wurden auf 15.979.00ha geologisch nicht
geeigneter Bereiche Siedlungen errichtet, das ist ein Anteil von 20,4% der gesamten
errichteten Wohnsiedlungen in Istanbul. Das heilt wiederum, dass sich knapp 1/4 der
gebauten Wohnsiedlungen in Istanbul auf geologisch nicht geeigneten Zonen befindet. Die
meisten Siedlungen (1.059ha) wurden auf der asiatischen Seite in Beykoz auf geologisch
nicht geeigneten Flachen errichtet. Auf der europaischen Seite wurden Wohnsiedlungen auf

3.019ha in Blylikcekmece auf geologisch nicht geeigneten Bereichen errichtet. (41 S. 316)

Die dichtesten Wohnsiedlungen auf geologisch nicht geeigneten Bereichen wurden in
Kadikdy mit 235ha und auf der europdischen Seite in Blylikcekmece mit 386ha errichtet. Die
weiteren dicht bebauten Wohnsiedlungen auf geologisch nicht geeigneten Bereichen stehen

in Pendik, Bakirkoy, Kiiclikcekmece, Glingéren und Avcilar. (41 S. 317)

Der Anteil der ungeplanten Wohnsiedlungen auf geologisch nicht geeigneten Flachen
betragt 15,04% (3.809ha) der gesamten ungeplanten Wohnsiedlungen (25.328ha). Auf der
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asiatischen Seite befinden sich die meisten ungeplanten Siedlungen in Beykoz mit 359ha und
auf der europdischen Seite in Kicikcekmece mit 866ha. Unter Bericksichtigung der
Baustrukturen kann festgestellt werden, dass die Bauwerke in diesen Regionen die

riskantesten sind. (41 S. 318)
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Abbildung 96 Hohe Wohnsiedlungsdichte in geologisch nicht geeigneten Regionen (in Rot)

4.6 Verkehr

Istanbul befindet sich in exponierter Lage an einem Verbindungspunkt zwischen Osteuropa
und Westasien, Nahem Osten und Nordafrika. Aus dieser Sicht sind auch die
Verkehrsverbindungen sehr bedeutend. Der internationale Verkehr belastet auch die

nationale und regionale Verkehrssituation in Istanbul.

Eines der Hauptprobleme von Istanbul ist der private und 6ffentliche Verkehr und dessen
Stauzonen. Seit den 70er-Jahren wurden unterschiedliche MalRnahmen getroffen, um die
Verkehrsprobleme zu mindern. (62 S. 667) Doch aufgrund der hohen Dichte der Einwohner,
der verstreuten Wohnsiedlungen und Geschéftszentren, der historischen Stadtteile, bei
denen Strallenverbreiterungen nicht moglich sind, sowie mehrerer Kernzonen wurde bis
heute noch keine Losung gefunden. (39 S. 426) Obwohl die Anzahl der Verkehrsteilnehmer
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jedes Jahr steigt, andert sich an den Verkehrsflichen sehr wenig. Das unzureichende
Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln vergroBert dieses Problem zusatzlich. Da die
problemlose Erreichbarkeit mit den offentlichen Verkehrsmitteln in den meisten Bezirken

nicht moglich ist, steigt die Anzahl der Teilnehmer am Individualverkehr an. (69) (Anhang 6)

Abbildung 97 Die Hauptverkehrsadern TEM und E5 (37 S. 94)

4.6.1 Das stiadtebauliche Verkehrssystem
50% der Wirtschaftsinvestoren der gesamten Tirkei befinden sich in Istanbul. Infolge dessen

befinden sich auch 25% der Kraftfahrzeuge und 30% der privaten Automobile in Istanbul. In

der folgenden Tabelle wird das gesamte Verkehrssystem im Uberblick dargestellt:

88%

8,3%

2,9%

2.555.876 (2010)
1.745.239 (2010)
123 (2010)

48,9 (2006)
1.097.020
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Tabelle 11 Ubersicht des Verkehrssystems in Istanbul (nach den Werten von (39 S. 421-432)

Anhand der Werte der Statistik Tlrkei kann festgestellt werden, dass der groBte Anteil am
Verkehr durch den StralRenverkehr erfolgt. (39 S. 425) Der Schienenverkehr wurde erst nach
den 90er-Jahren in das Verkehrssystem integriert, welches noch nachgeristet werden muss.
Der Schiffsverkehr ist vom Anteil her am geringsten. Die meisten Verkehrsteilnehmer auf
den StraBen sind hingegen die privaten Kfz-Besitzer. Es geht aus den Werten hervor, dass
der StrafRenverkehr auch in der Zukunft ansteigen wird. (62 S. 666) Die wachsende
Teilnahme am StralRenverkehr fiihrt auch zu sehr vielen Stauzonen. Diese entstehen
hauptsachlich in Stadtkernzonen. Davon betroffen sind die Bezirke wie Levent, Taksim,
Emindni, Fatih, Esentepe, Maslak, Kadikdy, Bakirkdy, Kozyatagi und in den Bereichen der

Stadtkerne entlang der Hauptverkehrsadern TEM und E5. (62 S. 667)

4.6.2 Der Straf3enverkehr
Unter den Stadten im Maramarabereich besitzt Istanbul mit 232km das langste

Autobahnnetz und somit auch das hochste Verkehrsaufkommen in der ganzen Region. (41 S.
276) Insgesamt bestehen in Istanbul 705km Verkehrsstraflen. Das ist ein Anteil von 12%
aller StraRen in der Marmararegion. (Tabelle 12)Das stadtebauliche Wachstum von Istanbul
hat sich im sidlichen Teil in die westliche und 0&stliche Achse entwickelt. Durch diese
Entwicklung kann die Stadt in zwei groRe Stadtteile, den europdischen und den asiatischen,
unterteilt werden. Der Uberwiegende Teil der Wohnsiedlungen wurde entlang dieser Achse
errichtet. Dabei hat sich die Stadt in einer Streifenform entlang der siidlichen Kiiste auf der
asiatischen Seite bis Gebze und auf der europdischen Seite bis Silivri erstreckt. Die gleiche
Entwicklung wie im Bau von Wohnsiedlungen und Geschaftsflachen im sidlichen Teil von
Istanbul wird auch bei den Verkehrsflaichen beobachtet. Die Verkehrsflachen im sidlichen
Teil und entlang der Kiiste bis zum Bosporus sind als dichter ausgebaut und ausgelastet zu

feststellen. (70)

Durch den starken StraBenverkehr ist es auch schwierig, mit dem o6ffentlichen
StralBenverkehr das Ziel zu erreichen. Oft leiden die 6ffentlichen Verkehrsmittel unter dem
Stau in dichten Zonen. In der folgenden Tabelle ist der offentliche StralRenverkehr

aufgelistet. Die Werte stammen aus dem Jahr 2010. Die meisten offentlichen
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StraRenfahrzeuge sind Stadtbusse, Minibusse und Servicebusse der Unternehmen, diese drei
Fahrzeugkategorien machen 72% des offentlichen StralRenverkehrs aus. In den inneren
Stadtgebieten ist die Anzahl der im Betrieb befindlichen o6ffentlichen StraRenfahrzeuge
hoher. In den dulReren Stadtbezirken werden die Kleintransporter wie Minibus- und Dolmus-
Fahrzeuge mehr eingesetzt. Innerhalb der Stadtbezirke kdénnen die Stadtbus-Fahrzeuge

wegen der geringen StralRenbreite nicht fahren, aus diesem Grund sind die inneren

Stadtbezirke durch die Minibus- und Dolmus-Fahrzeuge erreichbar. (41 S. 278)

Anzahl Anteil (%) Tagliche Anteil (%)
Nutzer

Stadtbus (IETT) 2585 4 1.727.000 23
Offentlicher 1400 2 1.034.000 14
Sonderbus
Bezirksbus 816 2 220.000 2
Minibus 7000 10 1.850.000 26
Dolmus 590 1 129.700 1
(Kleintransport)
Taxi 18000 27 844.000 12
Servicebus 35500 54 1.589.000 22

(Firmenbus)

_ 65891 100 7.393.7000 100

Tabelle 12 Ubersicht des 6ffentlichen StraBenverkehrs (Werte nach (70) (41 S. 271-278)

Die steigende Einwohnerzahl fiihrt auch zu héheren privaten Verkehrsanteilen in Istanbul,
was in der Folge zu langeren Verkehrszeiten fihrt. Das gesamte StralRenverkehrsnetz in
Istanbul betrdgt 26.853km. Die dichtesten Verkehrsflichen befinden sich im inneren
Stadtkern. Diese Dichte von Verkehrsflachen korreliert auch mit der Dichte der Siedlungen.
Je hoher die Baudichte ist, desto mehr sind auch die Verkehrsflichen ausgebaut. (39 S.
428)In den Stadtbezirken wie Eminoni, Beyoglu, Fatih und Bagcilar befindet sich das

dichteste Netz an Verkehrsflachen. Dieses ist in den inneren Stadtbezirken im Verhaltnis zu
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den adulleren extrem dicht, wie auch auf der folgenden Abbildung dargestellt wird. In
wenigen Ausnahmen wie zum Beispiel Eyup und Gaziosmanpasa ist, obwohl sie in der Nahe
vom Kern liegen, die Verkehrsdichte nicht hoch. Fiir Gaziosmanpasa kdnnten als Grund die
Gecekondus angefiihrt werden. Diese ungeplante Errichtung von Wohnhausern behindert
auch die Entwicklung der stadtebaulichen Verkehrsflachen. (41 S. 279) Eyup hingegen ist ein
historischer Stadtbezirk, die historischen und schmalen StraRen konnen aufgrund der

Vielzahl von historischen Bauwerken nicht breiter gelegt werden. (39 S. 415-416)

MARMARA DENIZI

Abbildung 98 StraBendichte im Verhéltnis zwischen innerer und duBerer Stadt (41 S. 279)

Die ungleichmaRige Dichte zwischen den beiden Stadtteilen ist auch bei den Verkehrsachsen
zu beobachten. Auf der asiatischen Seite sind die Zufahrtsstralen in die inneren Kernzonen
weniger ausgebaut als auf der europaischen Seite. Diese Entwicklung verlauft parallel zu den
Einwohnerzahlen sowie zu den Wohnhaus- und Geschaftsdichten in beiden Stadtteilen.
Damit wird auch aufgezeigt, dass die stadtische Entwicklung nicht von der Entwicklung der
Verkehrsflichen zu trennen ist. Die zunehmende unkontrollierte Entstehung von
Wohnsiedlungen fiihrte zur Unmdglichkeit, Verkehrsflachen zu planen. Die Verstadterung in
Istanbul erfolgte im Stiden hauptsachlich zwischen den beiden Hauptverkehrsadern TEM und
E5 Achse in westlicher und 6stlicher Richtung. Die Geschafts- und Industrieflaichen wurden
entlang der E5 und TEM entwickelt. Diese zwei Hauptverkehrsadern konnen auch als die

Grenzen des maximalen Stadtpotenzials gesehen werden, weil der slidliche Teil ans Meer
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und der nordliche Teil an die Waldbereiche grenzt. Jedoch durch den Einwanderungsboom

erstreckt sich die Stadt nun gezwungenermaRen auch in die nérdliche Richtung.
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Abbildung 100 Geschifts (rot)- und Industrieflachen (violett) entlang der StraBenachsen (41 S. 281)

Anhand der bisherigen Untersuchungen beziiglich des StralRenverkehrs kann festgestellt
werden, dass die stadtebaulichen Anbindungen derzeit nur auf dem sidlichen Teil von

Istanbul gegeben sind. Die dichten Wohn- und Geschaftsflaichen in diesem Bereich, die
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schon in den Zeiten der Einwanderung bestanden, fiihrten zur horizontalen Ausdehnung der
Stadt in westlicher und 6stlicher Richtung. Die Errichtung der Gecekondus im nérdlichen Teil
des Istanbuler Stadtbereiches erschweren auch die Planung der stadtebaulichen Entwicklung
in diesen Regionen. Die mangelnden offentlichen Verkehrsmittel in den &uReren
Stadtbereichen und in der Ndhe der Gecekondusiedlungen kdnnen als Resultat dieser
Entwicklung gesehen werden. (41 S. 308) Aus diesem Grund sind komplexe Bauwerke wie
Hochhduser nur in jenen Bereichen von Istanbul denkbar, wo die stddtebauliche
Verkehrsanbindung moglichst ausgereift ist. Die hohe Personendichte in Hochhausern wiirde
in Bereichen mit einem mangelndem StraBennetz zu chronischen Verkehrsproblemen
fuhren. Auch die Zufahrtsstralen werden vom Stadtkern aus in 6stliche und westliche
Richtung immer weniger.(Abbildung 98) Auch das ist negativ zu beurteilen, weil es dadurch

zu Verzogerungen auf den Anfahrtswegen und zu verlangerten Fahrtzeiten kommen kann.

4.6.3 Offentliche Verkehrsmittel

4.6.3.1 Schienenverkehr

Auf beiden Teilen von Istanbul befindet sich nationaler und internationaler Schienenverkehr.
Dieser fuhrt auf der asiatischen Seite von Haydarpasa bis Gebze und auf der europaischen

Seite von Halkali bis Sirkeci.

Die Schienenstrange der offentlichen Verkehrsmittel verlaufen lGber insgesamt 137,9km. Den
grolRten Anteil hat der Eisenbahnverkehr mit 72km, gefolgt von der Tramway mit 32km, der
Leicht-Metro mit 19,3km, der Metro mit 8,5km, der historischen StralRenbahn mit 4,2km, der

unterirdischen Standseilbahn mit 1,2km und der oberirdischen Seilbahn mit 0,7km. (Tabelle

14)

Im Im
Schienenverkehr offentlichen
Verkehr

Eisenbahn 62 125.000 15 1,5
Leicht-Metro 60 290.000 35 3,5
Tramway 45 280.000 34 3,4
Metro 32 120.000 14 1,4
Historische 5 19.700 2 0,2
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Tramway (ober-
und unterirdisch)

Summe 204 834.700 100 10

Tabelle 13 Ubersicht iiber das Schienenverkehrssystem in Istanbul (Werte nach (41 S. 282)

Anhand der Tabelle kann festgestellt werden, dass am oOftesten die Leicht-Metro und die
Tramway Anwendung finden. AulRer dem Eisenbahnverkehr befinden sich alle
Schienensysteme auf der europdischen Seite. Dies zeigt wiederum die Korrelation der
Verkehrsnetze zu den Wohn- und Geschaftsdichten auf der europaischen Seite. Der
Schienenverkehr hat einen Anteil von 10% der gesamten 6ffentlichen Verkehrsmittel in ganz
Istanbul. Die Ubrigen Anteile teilen sich mit 35% auf die Leicht-Metro, mit 34% auf die
Tramway und mit ca. 30% auf die weiteren Schienenfahrzeuge auf. Bis auf die Eisenbahn und
die Leicht-Metro befindet sich der Schienenverkehr auf der europadischen Seite nur im
Bereich des Stadtzentrums. Die Leicht-Metro fahrt bis zum Flughafen Atatiirk. (45) Die
Schienenfahrzeuge im historischen Stadtteil kénnen nicht ausgebaut werden, weil die
StralRen dafiir zu eng sind und die Gebdude zu dicht stehen. Aus diesem Grund leiden die
historischen  Stadtteile wie Fatih, Beyoglu und Eminénli unter chronischen

Verkehrsproblemen. (41 S. 280)

Der Anteil des Schienenverkehrs betragt im gesamten Verkehrssystem 10%. Die Planung und
der Bau des Schienenverkehrs in Istanbul wurde erst nach den 1990er-Jahren begonnen.
Auch das hat seinen Grund in der Dichte der Wohn- und Geschéftsflachen und im Wildwuchs

der Gecekondus. (39 S. 430)

Die Vernetzung des Schienenverkehrs ist auch im Stadtinneren nicht ausreichend ausgebaut.

In der folgenden Tabelle sind die jeweiligen Strecken des Schienenverkehrs aufgelistet.

Taksim-4.Levent Metro 8,5 120.000 950.000

Aksaray-Flughafen Leicht-Metro 19,3 290.000 450.000

Kabatas-Zeytinburnu Tramway 14,1 280.000 300.000

Zeytunburnu-Bagcilar Tramway 5,5 --- ---

Tlnel-Taksim Historische 1,6 5000 6000
Tramway
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_ Tiinel-Karakéy Seilbahn 0,6 13.000 15.000
_ Taksim-Macka Seilbahn 0,3 1000 2000
Kadikoy-Moda Historische 2,6 1700 15000
- Tramway
_ Taksim-Kabatas Seilbahn 0,6 - -
_ Eyup-Piyer Loti Seilbahn 0,4 --- ---
_ Sirkeci-Halkali Eisenbahn 30 50.000 250.000
_ Harem-Gebze Eisenbahn 42 75.000 250.000
_ Edirnekapi-Sultanciftligi ~ Tramway 12,4 - -
_ Summe 137,9 835.700 1.988.000

Tabelle 14 Ubersicht der Strecken des Schienenverkehrs (41 S. 283)

Die Lange des Schienenverkehrs im Stadtkern betragt insgesamt ca. 138km. Bis auf zwei
Strecken (Sirkeci - Halkali und Harem - Gebze) verlaufen alle im Bereich der inneren Stadt.
Obwohl die Kapazitat der Schienenfahrzeuge deutlich héher liegt als sie genutzt werden,
kann diese Differenz mit den nicht verbundenen Schienenverkehrsnetzen erklart
werden.(Abbildung 101) In den meisten Bezirken sind die Einwohner auf private
Verkehrsmittel angewiesen, da mit dem Schienenverkehr bzw. anderen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in den meisten Fallen das Ziel nur durch mehrmaliges Umsteigen erreicht

werden kann.

A
Legend
— Metro = Suburban
Y =—Light Metro Funicular
= LRT = Nostalgic Tram
J Tramway — Teleferik

Y

0 15 3 6 2
e | /|

Abbildung 101 Die Lage der Schienenverkehrsmittel (41 S. 284)
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4.6.3.2 Schiffsverkehr
Der Schiffsverkehr in Istanbul zahlt zu den internationalen Transportwegen. Istanbul

verbindet als einzige Stadt die Lander am Schwarzen Meer mit den Landern des
Mittelmeerraums, dies fiihrt zu einem hohen Verkehrsaufkommen. Der dichteste
Schiffsverkehr herrscht im Stadtinneren entlang des Bosporus. Dieser fuhrt auch zu vielen
Schiffsunfallen am Bosporus im Stadtzentrum von Istanbul und stellt somit fir die
historischen Bauwerke entlang des Bosporus eine groBe Gefahr dar. Aus diesem Grund
wurden nach 2004 Begrenzungen des Schiffsverkehrs eingefiihrt. (62 S. 674) Der Anteil des
Schiffsverkehrs am stadtischen Passagierverkehr als Ubergangsverkehr betrigt 9%. Das zeigt,
dass das Ziel nicht Istanbul ist und die Passagiere den Schiffsverkehr nur als Ubergang zu

anderen Stadtteilen nutzen.

Der Anteil im internen Passagierverkehr betragt 3%. Es werden taglich ca. 160.000 Personen
mit 6ffentlichen Schiffen transportiert. (41 S. 285) Die meisten Einwohner nutzen die Schiffe,
damit der Wechsel zwischen europaischer und asiatischer Seite schneller erfolgt, ansonsten

miusste als Ubergang die Busverbindung tber die Verbindungsbriicken genommen werden.
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Abbildung 102 Schiffsverbindungen in der inneren Stadt (41 S. 285)

Insgesamt verfiigt die Stadt (iber drei Arten von Schiffen fir die 6ffentliche Nutzung: die
Stadtschiffe, die Fahren und die Motorschiffe. Diese Schiffe stellen einen bedeutenden
Bestandteil des offentlichen Verkehrs in den inneren Stadtteilen dar. Wie auf der Abbildung

dargestellt, bestehen im stdlicheren Bereich von Istanbul zwischen dem asiatischen und
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dem europadischen Teil dichtere Verbindungsmoglichkeiten. Die Schiffe fahren in der Regel
alle 15min - 30min. Diese Konzentration des Schiffsverkehrs am Bosporus l6st sich in

nordlicher Richtung auf. Die Schiffe entlang der siidlichen Kiste von Istanbul fahren 4-6 mal

taglich.

Im
Schiffsverkehr

Stadtinien (IDO) 52 230.000 61

Fahren (IDO) 26 30.000 8
Motorschiffe 236 120.000 31
Summe 314 380.000 100

Tabelle 15 Ubersicht des Schiffsverkehrs in Istanbul (Werte nach (39 S. 432))

Die Stadtlinien sind alternative 6ffentliche Verkehrsmittel zwischen den Meeresbezirken von
Istanbul. In der inneren Stadt verkehren vorwiegend die Motorschiffe. Diese haben einen
Anteil von 31% am Schiffsverkehr. Die Fdhren hingegen werden eher fir die
Touristenbeférderung eingesetzt und fahren entlang des Bosporus von Eyup bis Beykoz und

retour. (71)

Dieser gesamte Schiffsverkehr entlastet den Verkehr im Kerngebiet der Stadtbezirke entlang
des Bosporus und wird hauptsichlich zur Uberbriickung des Bosporus genutzt. Aus diesem
Grund ist der Schiffsverkehr keine Entlastung des Stadtverkehrs beziiglich der Hochhauser.
Vielmehr belastet der tagliche Schiffsverkehr zwischen den historischen Stadtvierteln
entlang des Bosporus den weiteren Verkehr an Land. Die meisten Hochhduser auf der
europaischen Seite, im Bereich Levent, Esentepe, Maslak und Sisli kénnen durch den
Schiffsverkehr nicht direkt erreicht werden. Dies fiihrt zu einem dichten Ubergangsverkehr
im historischen Kerngebiet. (47 S. 101)

4.6.3.3 Die Investitionen in den StrafSenverkehr

Die Stadt Istanbul verfiigt aufgrund ihrer historischen und geografischen Eigenschaften liber
eine wichtige Lage. Diese Eigenschaften machen Istanbul in unserer Zeit zu einer Megacity.
Parallel zu den Entwicklungen wie der raschen Verstadterung und dem

Bevolkerungswachstum, wodurch die Stadtplanung Uberrollt wurde, entstanden unter
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anderen die Verkehrsprobleme. Im Stadtkern bestehen daher auch unterschiedliche
Probleme bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Um die Nachteile zu minimalisieren, wurden

in dieser Hinsicht mehrere Projekte geplant. (72)

Der Umfang der Investitionen in den Verkehr wurde wie am Land auch in Istanbul vor allem
fiir den StralRenverkehr eingesetzt. Einige der Projekte befinden sich bereits im Bau und
andere sind noch im Planungsstadium. Die im Bau befindlichen Projekte betreffen keine
neuen Strallenbauten, sondern sind als Sanierungsmalinahmen zu sehen. An vielen Stellen
werden neue Kreisverkehrsanlagen errichtet. In der folgenden Abbildung sind die Projekte,

die sich in Bau und in Planung befinden, dargestellt.
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Abbildung 103 StraBenprojekte im Bau und in Planung (41 S. 287)

Wie aus der Abbildung ersichtlich ist, befinden sich die meisten Projekte im inneren
Stadtkern; dies wird wiederum zu einer Erhéhung des Innenstadt-Verkehrs fihren.
Interessanterweise ist zu beobachten, dass durch die neuen Projekte eine Ausdehnung der
dichten Verkehrszone erfolgt. Das heilSt, dass durch die neuen StralRenprojekte der dichte
Verkehr in der Innenstadt im Bereich Fatih nach Westen Richtung Kiiciikcekmece

ausgeweitet wird (in griin). (Abb. 106)
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4.6.3.4 Die Investitionen in den Schienenverkehr
Die Projekte im Bereich des Schienenverkehrs kdnnen in zwei Gruppen unterteilt werden, in

die Projekte im Bau und in Planung. Die Projekte im Bau sind mit 6,1km die Leicht-Metro, mit
50,8km die Metro und mit 76,5km der Eisenbahnverkehr (Marmaray). Somit befinden sich
insgesamt 133,4km im Neubau bzw. in der Erweiterung des Schienenverkehrs. (Stand 2011)

(Tabelle 17)

_ Taksim - Yenikap Metro 5,2 4
_ Kadikoy - Kartal (neue Linie)  Metro 21,7 16
4. Levent - Ayazade - Metro 8 5
- Haciosman (Erweiterung)
Otogar - Bagcilar (Kirazli) Leicht- 5,4 4
- (Erweiterung) Metro
Bagcilar - Ikitelli Olimpiyat Metro 15,9 11
_ Marmaray Zug 76,5 45
Aksaray - Yenikap Leicht- 0,8 1
- (Erweiterung) Metro
_ 133,4 86

Tabelle 16 Ubersicht desr Schienenverkehrs im Bau (Werte nach (72)) (39 S. 443) (41 S. 287)

Abbildung 104 Schienenverkehrsprojekte im Bau (41 S. 287)
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Die Neubauten bzw. Erweiterungen im Schienenverkehr zeigen auf, dass sich die Stadt nach
Norden (C4), Nordwesten (C5 wund C6) und Westen (C7) vergroBert. Die
Erweiterungsarbeiten im Norden stellen auch eine Gefahr fiir die Waldflachen im Nordteil
von Istanbul dar. Die Eweiterung der C4 in nordlicher Richtung wiirde so wie die 3. Briicke im
nordlichen Teil von Istanbul die 6kologische Zone im Norden negativ beeinflussen. (39 S.
432) Die Errichtung des Marmaray-Projektes kdnnte die dichte Besiedlung im stdlichen Teil
von Istanbul auflockern. (52) Die Erweiterungen wie C6 und C5 in Richtung Gaziosmanpasa
wirden die Verstadterung in dieser Region fordern, obwohl die meisten Siedlungen in
diesem Umfeld als ungeplante Wohnsiedlungen errichtet wurden. (41 S. 310)Die Planung

von Hochhausern in dieser Region ist deswegen auszuschlieRen.

4.6.3.5 Schienenverkehr in Planung
Es bestehen auch =zahlreiche Planungen fir Neubauten oder Erweiterungen im

Schienenverkehr. Durch diese neuen PlanungsmaRnahmen wird eine Lange von ca. 253km
Schienenverkehr erzielt werden. Die Planungsgebiete befinden sich insbesondere im
Stadtkern. Einer der Schwerpunkte dieser Planungen ist die Integration in das historische
Stadtbild. Auf der folgenden Tabelle werden die PlanungsmaRBnahmen mit Strecke und

Standort aufgelistet.

Tabelle 17 Ubersicht der Planungen im Schienenverkehr (Werte nach (41 S. 288)
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Anhand der Tabelle kann festgestellt werden, dass die dicht besiedelten Bezirke wie Kabatas,
Besiktas, Sisli, Bagcilar, Bakirkdy und Halic, die gleichfalls einen historischen Charakter
aufweisen, durch die neuen Planungen den StralRenverkehr verringern kdénnten. In diesen
Bezirken befinden sich auch die meisten Hochhéduser, vor allem in Sisli, Besiktas und
Bakirkdy, bei denen der Verkehr als grofles Problem im Vordergrund steht. Die Leicht-Metro
von Bakirkoy in Richtung Beylikd{izii zeigt, dass sich die sidliche Kiste in Richtung Westen
dichter verstadtern wird. Nur eine Planung aus acht Planungsprojekten wird fir die
asiatische Seite durchgefiihrt, und zwar entlang den Bezirken Uskiidar - Altunizade -
Umraniye und Dudullu, wobei in Uskiidar der historische Charakter im Vordergrund steht. In
den Bezirken Altunizade, Dudullu und Umraniye, die als sehr dichte Zonen gelten, stehen die
Geschaftsflachen im Vordergrund. In Altunizade bestehen zahlreiche Hochhauser nach der
Bauordnung, die zum grof3en Teil als Geschafts- und Biiroflachen genutzt werden. Das gréfte
Problem in diesen Bezirken ist der StraBenverkehr, welcher in den Morgen- und

Abendstunden vermehrt zu beobachten ist. (36 S. 91) (58 S. 27-28)

Alle diese Planungsmalnahmen zielen auf die Erleichterung des Verkehrsproblems in
Istanbul ab, doch die historischen Zonen erschweren samtliche Baueingriffe. Auch nach
diesen Bau- und PlanungsmaRnahmen wird sich Istanbul nicht von der Verkehrsproblematik
befreien kénnen, weil die Anzahl der Einwohner und somit die Wohnungs- und
Geschaftsflachen schneller steigen als die Bau- und PlanungsmalRnahmen. (39 S. 177)

4.6.3.6 Feststellungen zum privaten und éffentlichen Verkehr in Istanbul

Anhand der bisherigen Untersuchungen kann festgehalten werden, dass die
umfangreichsten VerbesserungsmalRnahmen wie in den 50er-Jahren im Stadtkern erfolgten,
obwohl sich am Stadtrand einige dichtere Zonen befinden wie zum Beispiel Kiiclikcekmece

und Bagcilar.
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B Strallenverkehr W Schienenverkehr = Schiffsverkehr

3%

Abbildung 105 Verkehrsanteil im Stadtzentrum

Den groBten Verkehrsanteil in Istanbul weist der Strallenverkehr auf. Nur 10% der
Verkehrsmittel bestehen aus dem Schienenverkehr, welcher vorwiegend gemeinsam mit
dem Schiffsverkehr nur im inneren Stadtkern dicht vernetzt ist. Dieser niedrige Anteil des

Schienenverkehrs fordert wiederum die Anzahl der privaten Verkehrsteilnehmer. (Anhang 6)

Einer der groRen Nachteile der Verkehrsentwicklung in Istanbul ist die unregelmafRige
Zersiedelung. Die offentlichen Verkehrsmittel wurden nicht gleichmallig vernetzt, die
dulleren Stadtbezirke verfligen Uber keinen Schienenverkehr und sind auf Stadtbusse und
Kleinbusse angewiesen. In der folgenden Abbildung ist die Verteilung der Verkehrsmittel als

Ubersicht dargestellt:
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Abbildung 106 Aufteilung der 6ffentlichen Verkehrsmittel. (62 S. 674) Uberarbeitet

Durch die Untersuchungen und Beobachtungen wurde festgestellt, dass der dichte StraRen-,
Schienen- und Schiffsverkehr nur zwischen den Bezirken Flughafen Atatlrk und Kadikoy
besteht. Die Erreichbarkeit der duBeren Stadtbezirke erfolgt nur mittels Stadtbussen und
Fernzigen. Somit kann auch festgestellt werden, dass Istanbul sein grofles Zentrum im Laufe
der Zeit auch hinsichtlich der 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Kernzone etabliert hat. (Abb.
109) Diese Feststellung spielt fur die Errichtung der Hochhauser eine grolRe Rolle. Der Faktor
Verkehr und offentliche Verkehrsverbindungen ist eines der wichtigsten Kriterien fur die

Hochhausplanungen.

Anhand der folgenden Abbildung kann festgestellt werden, dass auch entlang der
Hauptverkehrsadern E5 und TEM die Einwohnerzahl von Istanbul, die offentlichen
Gebauden, Industrie, Infrastruktur und auch die offentlichen Verkehrsmittel sowie das
StraRennetz zwischen den Bezirken Kiiciikcekmece und Bosporus auf der europaischen Seite
und zwischen Bosporus und Kadikdy-Umraniye-Uskiidar ihren Kulminationspunkt haben.

(Abb. 110)
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Abbildung 107 Vergleich der Einwohnerzahl, Industrie, 6ffentlichen Gebaude, Infrastruktur und 6ffentlichen
Verkehrsmittel entlang der Hauptverkehrsadern E5 und TEM

Somit kénnen die Bezirke wie Beyoglu, Sisli, Eminon, Fatih, Eyup, Levent, Taksim, Esentepe
und Maslak als dichteste Zone im Bereich der o6ffentlichen Verkehrsmittel festgestellt
werden. Die Bezirke auflerhalb dieser Zonen koénnen somit im Allgemeinen als
Ausschlusszonen definiert werden, da hier die stadtebauliche Tauglichkeit in Hinsicht der

Verkehrssituation fir die Hochhduser nicht gegeben ist.

4.7 Industriezonen

Die Industriezone von Istanbul ist im Laufe der Zeit an den duBeren Stadtrand abgewandert.
Die dichten Industriezonen entlang des Halic am historischen Stadtrand wurden in der Zeit

der turkischen Republik zum groRen Teil dezentralisiert. (39 S. 385)
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Abbildung 108 Ubersicht der Industrieflichen (Ausschlusszone)

Westteil 63.060.593 60% 3.495.866.202 1,8%
Ostteil 41.706.482 40% 1.893.943.885 2,2%
Gesamt 104.767.075 100% 5.389.810.088 4%

Abbildung 109 Aufteilung der Industrieflichen (Werte nach (47 S. 430-439)

Die Arbeitsstatten sind entlang der 2 Verkehrsachsen in Bereichen wie Sisli, Beyoglu,
Emindni, Fatih und Eyup mit 17.0872 Arbeitnehmern angesiedelt und weisen hier den

hochsten Wert auf.

Wie aus der Abbildung ersichtlich ist, befinden sich die groRflachigen Industriegebiete
auBerhalb des Stadtzentrums. 60% der Industrieflachen liegen auf der europdischen Seite.
Hier ist zu beobachten, dass am duReren Rand die dichtesten Industriegebiete errichtet

worden sind, welche wiederum entlang der Verkehrsachsen TEM und E5 liegen. Die
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Industrieflachen im Bereich Kiiciikcekmece-See befinden sich zum Teil im Wohngebiet. (Abb.
111) Dieses Gebiet war in den 80er-Jahren mit vielen Gecekondus bebaut, die spater
legitimiert wurden. Insgesamt macht die Industrieflache 1,8% der Gesamtflache von Istanbul
aus. In der inneren Stadtzone befinden sich dennoch viele, aber kleinflachige
Industriegebiete. Auch in historischen Gebieten wie Eminén, Fatih, Beyoglu und Halic sind
viele Industrieflachen ausgewiesen. (37 S. 292-293) Die restlichen 40% der Industrieflaichen
befinden sich auf der asiatischen Seite und machen 2,2% der gesamten Flache der
asiatischen Seite aus. Die grofRten Industriegebiete liegen an der slidlichen Kiste und im

Ostlichen Bereich. (Abb. 111)

Insgesamt wurden 4% der gesamten Flache mit Industriegebieten bebaut. (47 S. 430) Aus
der folgenden Abbildung ist zu erkennen, dass die dichtesten Industriebauten in den
Stadtbezirken wie Kiiclikcekmece, Gaziosmanpasa, Bayrampasa, Glingbéren, Bagcilar und
Bahcelievler errichtet wurden. Alle diese Stadtbezirke waren auch dichte Gecekondu-

Flachen. (62 S. 628)
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Abbildung 110 Industrieflachen entlang der E5 und TEM (Werte nach (39 S. 384-395) (47 S. 442)

Die zweitdichteste Industriezone liegt in Sisli, Beyoglu, Emindn, Fatih und Eyup, welche zum
Teil zu den historischen Gebieten zdhlen. Die parallele Entwicklung von Industrie und

Einwohnerzahlen zeigt auch, dass die Einwanderungsstrome enormen Anteil bei dieser
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stadtebaulichen Entwicklung gehabt haben. (41 S. 219) Die drittdichteste Industriezone liegt
entlang des Bosporus und Halic, die zum GroRteil Schiffsbauflachen sind, welche aufgrund
der Verschmutzung im Bosporus eine grofle Belastung darstellen. Die viertdichteste
Industriezone liegt auf dem westlichen Teil zwischen Haramidere, Esenler bis Bliylikcekmece.
Die dichtesten Industrieflichen auf der asiatischen Seite befinden sich in Kadikdy, Uskiidar
und Umraniye. Die Industrieflichen sind auf Grund ihrer Lage und Umgebung benachteiligte
Gebiete bezlglich Verkehr und Infrastruktur.(Abbildung 108) Die mit Industrieflachen dicht
bebauten Wohngebiete sind als Gecekondu-Siedlungen errichtet und spater durch
Verbesserungsmallnahmen als Wohnzonen bewilligt worden, sie werden als unkontrolliert
entstandene Wohnsiedlungen definiert. (41 S. 220)Das groRte Problem dieser Gebiete ist die
offentliche Verkehrsanbindung. In manchen Zonen besteht auch eine mangelnde Wasser-,

Kanalisations- und Gas-Infrastruktur. (47 S. 453-455)

Anhand dieser Untersuchung kann auch festgestellt werden, dass die Industrieflachen als
stadtebaulich unzureichend entwickelte Gebiete festzulegen sind. Gebdudetypen wie
Hochhduser wiirden die verkehrstechnische und infrastrukturelle Belastung in diesen Zonen
erhohen. Daher sind die Industrieflachen als Ausschlusszonen fur den Hochhausbau zu

definieren.

4.8 Bereiche fiir den Tourismus
Istanbul ist neben dem Wirtschaftszentrum auch eine Tourismusstadt. Nach den Erhebungen

der Stadt Istanbul kamen im Jahr 2006 5,35 Mill. Touristen in die Stadt. Im Jahr 2007 erhohte
sich diese Zahl auf ca. 6,45 Mill. Menschen. (73) Anhand dieser Werte wurde festgestellt,
dass in den letzten Jahren die Touristenanzahl sich um 81% erhoht hat. Diese Entwicklung
zeigt auch, dass Istanbul viele Bereiche und Zonen im Interesse des Stadtetourismus zur

Verfligung hat und diese auch unter Schutz stellen muss.
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B Urlaub, Kultur, Sport, Freizeit
M Besuch (Verwandte)

® Konferenzen, Seminare

B Shopping

M Gesundheit

H Arbeitsbesuch

Wirtschaftliche Zwecke

Sonstiges

Diagramm 1 Grund der Einreise von Touristen (Werte nach (41 S. 242) (74)

Nach den Zahlen der Statistik Tirkei kamen im Jahr fast ein Drittel der Touristen, um ihren
Urlaub in Istanbul zu verbringen. Die Gebiete hinsichtlich der Touristeninteressen kdnnen

wie folgt aufgezahlt werden: (45)

Natiirliche Sehenswiirdigkeiten: Bosporus, das Goldene Horn, Kiisten, Inseln, Strande, Seen,

Belgrader Wald, Tuzla Wasserquelle, Camlica Hill, Aydos Berg etc.

Historische und archdologische Sehenswiirdigkeiten: Schlosser, Tirme, Stadtmauern,
Paldaste, Sommerpalaste, religiose Gebaude, Denkmaler, 6ffentliche Gebaude und Bader,

Bazare und die Altstadtstruktur etc.
Kulturelle Sehenswiirdigkeiten: Museen, internationale Festivals etc.

Wirtschaftliche Interessen: Messen, Sportplatze, Freizeitanlagen, Einkaufszentren,

Kongresszentren etc.

Okologisch bedeutende Sehenswiirdigkeiten: Waldgebiet zwischen Terkos und Kastura, Agil
Fluss, Agacli Dilinen, Gumisdere (Kilyos) Dinen, Blyukcekmece See und Becken,

Kiiciikcekmece See und Omerli Becken
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In der folgenden Abbildung sind die Gebiete fiir Touristmusinteressen im Uberblick
dargestellt. Die meisten Gebiete fiir den Okologischen Tourismus befinden sich auf der
europdischen Seite in der Mittelzone (als To bezeichnet). Im Stadtkern stehen der
Kulturbereich und die historischen Sehenswiirdigkeiten im Vordergrund, wobei auch hier die

meisten auf der europdischen Seite liegen.

Abbildung 111 Zonen fiir Touristeninteressen

Die meisten Anziehungspunkte fiir Touristen befinden sich im inneren Stadtkern, weil hier
die historischen Bauwerke und Stadtstrukturen liegen. Die Stadtbezirke Fatih, Beyoglu, Sisli
und Besiktas auf der européischen Seite und Uskiidar und Kadikdy auf der asiatischen Seite

bilden somit das Touristendreieck in Istanbul.
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Abbildung 112 Touristendreieck (47 S. 472)

4.9 Schutzzonen
Seit dem Jahr 2005 wurden in der Tirkei insgesamt 7.635 Schutzzonen durch den Staat

bekanntgegeben. 77 der Schutzzonen, die ca. 1% des gesamten Anteils ausmachen, befinden
sich in Istanbul. In der Tirkei befinden sich 78,6% archaologische, 12,2% Natur-, 2,5%
stadtebauliche, 1,7% historische und 5% andere Schutzzonen. Obwohl Istanbul eine
historische Stadt ist, hat die archaologische Schutzzone (23,4%) im Vergleich mit der
gesamten Tirkei einen sehr geringen Anteil. Ganz im Gegenteil dazu ist der Anteil an
Naturschutzzonen mit 28,6% doppelt so hoch wie in der gesamten Tirkei. Die weiteren
Schutzzonen umfassen mit 20,7% archaologische sowie mit 1,3% historische Schutzzonen
und gemischte Schutzzonen mit 26%. In der folgenden Tabelle sind die Schutzzonen im

Vergleich mit der gesamten Tirkei aufgelistet. (41 S. 337)

Anteil (%) Anzahl Anteil (%) Anteil (%)
12,2 22 28,6 2,36
78,6 18 23,4 0,3
2,5 16 20,7 8,42
1,7 1 1,3 0,78
5 20 26 5,26
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[Summe 1 7635 100 77 100 1,05

Tabelle 18 Ubersicht der Schutzzonen Istanbul / Tiirkei (Werte nach (41 S. 337)

Die Schutzzonen in Istanbul werden durch Gesetze geschiitzt, diese Zonen werden durch 6
unterschiedliche Zustandigkeitsbereiche kontrolliert und unterteilen sich in stadtebaulicher
Hinsicht auf 6 Zonen. In der folgenden Abbildung sind die 6 Behérdenzonen dargestellt. Die
aufgeteilte Verwaltung erschwert auch die gleichwertige Kontrolle und den Schutz der

Zonen.

MARMARA DFNIZ

Abbildung 113 Die Aufteilung der Zustandigkeitsbereiche (41 S. 337) (75)

Anhand der Angaben Uber die Schutzzonen kann festgestellt werden, dass bezlglich der
Flache und Anzahl die meisten Schutzzonen die Naturschutzzonen sind. Die weiteren grofRen
Schutzzonen sind die gemischten Zonen. Die gemischten Schutzzonen sind Gebiete, in denen
mehrere Naturschutzgebiete und kleine historische Bereiche liegen, die nicht gesondert
unterteilt wurden, wie zum Beispiel die Bereiche entlang des Bosporus. Die einzelnen
Schutzzonen sind nach Lage und Dichte in 4 Untergruppen unterteilt (1. Grad, 2. Grad, 3.
Grad und Allgemeine Naturschutzzonen). Die archdologischen, historischen und

stadtebaulichen Schutzzonen befinden sich zum grofSten Teil im inneren Stadtgebiet.
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Naturschutzzonen 131 64,2
1.Grad Naturschutzzonen 37 18,1
2. Grad Naturschutzzonen 36 17,6
3.Grad Naturschutzzonen 51 25
 Allgemeine Naturschutzzonen 7 34
 Archéologische Schutzzonen 27 13,2
LGd 19 93
2.6rad 4 2

3.Grad 3 15
Stédtebauliche Schutzzonen 20 9,8
Historische Schutzzone 1 05
Gemischte Schutzzonen 25 123
B 1

. |

summe 204 100

Tabelle 19 Ubersicht der Schutzzonen in Istanbul (Werte nach (41 S. 338)
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394.975.850,1
271.193.927,6
46.029.043,4
75.824.027,9
1.928.852,2
19.304.597,3
17.753.789,3
485.901,1
1.064.906,9
0

8.977.248,6
365.827,7
135.813.055,2
14.488.846,5
669.822,4
10.993.585
108.232.667,2

215.606,5

107.028,2

66.266,7

32.479,6

1.006.753,1

559.409.436,0

70,6
48,5
8,2
13,5
0,3
3,4
3,2
0,1
0,2

1,6
0,1
24,3
2,6

0,1

19,3

0,04

0,02

0,01

0,006

0,2

100

Tabelle 20 Ubersicht der FlichengréBen der Schutzzonen (Werte nach (41 S. 339)

In unterschiedlichen Zeiten wurden insgesamt durch 22 Gesetze 131 Naturschutzzonen
beschlossen. Den grofiten Flachenanteil hat mit 68,7% die 1. Grad Naturschutzzone. Nach
der jetzigen Gesetzeslage konnen in Istanbul in den 3. Grad Schutzzonen, welche einen
Anteil von 19,2% haben, Wohnsiedlungen errichtet werden. In den Gebieten der 2. Grad
Schutzzonen, die einen Anteil von 11,7% haben, dirfen Einrichtungen fiir Tourismus und
offentliche Zwecke errichtet werden. Von den archaologischen Schutzzonen in der Tirkei

befinden sich von der Anzahl her 0,4 % in Istanbul. Istanbul war fiir Rom, Byzanz und das
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Osmanische Reich die Hauptstadt und verfligt durch diesen historischen Hintergrund tber 27
archdologische Schutzzonen. Den groflten Flachenanteil daran haben die 1. Grad
archdologischen Schutzzonen. 92% der gesamten archaologischen Schutzzonen in Istanbul
bestehen aus den 1. Grad archdologischen Schutzzonen. Diese befinden sich hauptsachlich
auf der europaischen Seite in Silivri, Catalca, Kiiciikcekmece und auf der asiatischen Seite in

Pendik, Kartal in Maltepe. (41 S. 339-340)

Abbildung 114 Historische Schutzzonen entlang des Bosporus

In Istanbul sind insgesamt 13.581 ha als gemischte Schutzzonen definiert, davon sind 79%
historische und Naturschutzzonen. Diese Zonen befinden sich im Kistenbereich des
Bosporus. Die restlichen dieser Schutzzonen sind der historische Stadtteil Halbinsel und
Naturschutzzonen wie die Inseln, welche als ein wichtiger Bestandteil von Istanbul gelten.
Die stadtebaulichen Schutzzonen machen einen Anteil von 1,6% der gesamten Schutzzonen
aus, die wichtigsten sind Eyiip, Beyoglu, Catalca, Kadikdy, Besiktas und Uskiidar. Die groRten
Schutzzonen befinden sich auf der asiatischen Seite. In der folgende Tabelle sind die

Schutzzonen im Vergleich aufgelistet:
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Naturschutzzonen Archdologische Stadtebauliche Historische  Gemischte Gesamt

Schutzzonen Schutzzonen Schutzzonen Schutzzonen

16 10 1 10 64
104 11 10 0 10 135
0 0 0 0 5 5
131 27 20 1 25 204

Tabelle 21 Anzahl der Schutzzonen auf der europdischen und asiatischen Seite (Werte nach (41 S. 340) (39 S. 165-167)

Naturschutzzonen Archdologische Stadtebauliche Historische  Gemischte Gesamt

Schutzzonen Schutzzonen Schutzzonen Schutzzonen
9.059,2 1.860,6 778,9 36,6 7.277,1 19.012,4
30.438,4 69,8 118,9 0 5.204,9 35.832,0
0 0 0 0 1.099,3 1.099,3
39.497,6 1.930,4 897,8 36,6 13.581,3 55.943,7

Tabelle 22 Fliachenaufteilung der Schutzzonen (Werte nach (41 S. 340) (63))

Nach diesen Untersuchungen wurde festgestellt, dass die Schutzzonen nach Stadtbezirken

folgendermalien aufgelistet werden kdnnen:

Der Stadtbezirk Beykoz verfligt mit 99,5% seiner Flache, welche 31.301ha ausmacht,
Uber in 56 Bereiche aufgeteilte Schutzzonen.

Die Naturschutzzonen in Beykoz und Sariyer, welche an der nordlichen Kiiste von
Istanbul liegen, wurden im Jahr 1974 durch die Stadt Istanbul als historische und
Naturschutzzonen entlang des Bosporus festgelegt. Diese bedecken eine Flache von
11.093ha.

Neben den Schutzzonen in Beykoz und Sariyer sind auch die stadtebaulichen und
Naturschutzzonen, welche in Uskiidar und Besiktas verstreut liegen, als wichtige
Zonen zu definieren. Insgesamt haben diese verstreuten Schutzzonen eine Flache von

3.480ha.
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e Die Stadtbezirke Silivri und Catalca gehéren neben Uskiidar und Besiktas zu den
archaologischen und stadtebaulichen Schutzzonen. Diese Stadtbezirke verfligen liber
2.700ha Schutzzonen, welche die Zeit der Antike beherbergen und sind somit eine
wichtige Tourismuszone.

e Die Naturschutzzonen im dichten Baugebiet Kartal, welche verstreut eine Flache von
1.000ha ausmachen, sind aus stadtebaulicher Hinsicht sehr bedeutend.

e Stadtbezirke wie Beyoglu, Eylip, Fatih und Emindni sind mit 2.300ha stadtebaulicher
und historischer Schutzzonen bedeckt und sind aus kultureller und touristischer
Hinsicht sehr bedeutend.

e Weitere Naturschutzzonen befinden sich in Kadikdy, Sile und Tuzla, diese liegen in

den Bezirken verstreut. (75)

Abbildung 115 Naturschutzzone

Obwohl sich in Istanbul sehr viele erhaltenswerte Zonen wie archaologische, historische,
stadtebauliche und kulturelle sowie Naturschutzzonen befinden, sind von den 204
Schutzzonen nur 61 Zonen gegen Baueingriffe geschiitzt. Die baugeschiitzten Schutzzonen
sind die Naturschutzzonen des 1. Grades, die archdologischen Schutzzonen des 1. und 2.

Grades und die historischen Schutzzonen. Die restlichen 143 Schutzzonen verfligen noch
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nicht Gber endgliltige MaBnahmen und Plane fiir die Erhaltung. Flr 18 Schutzzonen von 143
wurden voribergehende Mallnahmen festgelegt. 33 der Schutzzonen wurden nur als
Schutzzone angemeldet, bei diesen Zonen wurden noch keine Malinahmen getroffen.
Insgesamt wurden von den 143 Schutzzonen nur fir ein Finftel, das entspricht 30
Schutzzonen, die Masterpldane flir Schutzzwecke genehmigt. Fir die restlichen 63

Schutzzonen wurden noch keine Ergebnisse prasentiert. (75) (39 S. 166) (41 S. 342)

Von den Schutzzonen, fiir die ein Erhaltungsplan erstellt werden muss, gehéren 87 zu den
Naturschutzzonen. Bei 57 der Naturschutzzonen fehlen noch die Masterpldne in kleineren
MaRstdaben. Drei der archaologischen Schutzzonen des 3. Grades haben weder Masterplane
zur Erhaltung noch voribergehende SchutzmalRnahmen. Von den 20 stadtebaulichen
Schutzzonen gelten zurzeit nur fiir 9 dieser Zonen Masterplane fiir SchutzmaBnahmen. Bei
weiteren sieben stadtebaulichen Schutzzonen besteht nur die Anmeldung fir Schutzzonen.
Die restlichen 4 stadtebaulichen Schutzzonen wurden durch voriibergehende MalRnahmen

geschitzt. (75) (41S. 343)

Abbildung 116 Historische Halbinsel (Archdologische und historische Schutzzone)
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Abbildung 117 Historische stadtebauliche Schutzzone

Die historischen und kulturellen Schutzzonen bzw. Bauwerke, die unter Denkmalschutz
stehen, sind ein Teil der stadtebaulichen Struktur. Fiir den Schutz dieser Bauwerke wurde
das Gesetz 5366 "Restaurierung der erhaltenswerten Bauwerke" erlassen. (75) (41 S.
342)Doch dieses Gesetz beinhaltet nur subjektiv ausgewahlte Bauwerke als Ziel der
MaBnahmen und ist daher flir den gesamten Stadtebau nicht ausreichend. Daher wurde im
Jahr 2005 das Gesetz 5225 zur Forderung der Erneuerung der gesamten Stadt beschlossen.
Durch dieses Gesetz wurde ermdglicht, dass sich auch auslandische Investoren an den

Restaurierungsauftrdagen beteiligen konnen. (75) (41 S. 342)

Durch internationale Schutzorganisationen wie UNESCO-WHC (World Heritage Committee)
wurden in Istanbul folgende Gebiete und Bauwerke unter das Weltkulturerbe gestellt: (75)

(41S. 343)

Historische Halbinsel,

Goreme Nationalpark,

Kayalik Kapadokya Siedlung,

Divrigi Ulu Camii (Moschee) und Heilungshaus.
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Auf der historischen Halbinsel befinden sich im Wesentlichen folgende wichtige Bauwerke:

e Ayasofya und Siileymaniye Moscheen

e Die Stadtmauern, religiose Einrichtungen, Grabstatten, Mosaikplatten der Schldsser
und Medresen

e Die Spuren von Byzanz und dem Osmanischen Reich

e Topkapi Palast und die Beispiele der osmanischen Architektur

Alle diese aufgezadhlten und noch weitere Gebiete und Bauwerke sind sehr bedeutende
Bestandteile von Istanbul. Der Druck der Hochhauser im inneren Stadtkern stellt jedoch eine
groRe Bedrohung fiir das Kulturerbe dar. Im Jahr 2011 erhob sich ein Hochhaus im
Stadtbezirk Zeytinburnu, welches die Silhouette der historischen Halbinsel zerstorte. Nach
dieser Feststellung wurde diskutiert, ob die historische Halbinsel aus der UNESCO-Liste
geldscht werden miisse. Daher haben sich die Behdrden geeinigt, dass das Hochhaus, dessen

Geschosse die Silhouette der Halbinsel beschadigen, abgebrochen werden muss. (7)

Abbildung 118 Die Hochhduser auf der historischen Halbinsel (35)

4.10 Zentren von Istanbul
Die bisherigen Untersuchungen haben gezeigt, dass Istanbul mehrere Stadtzentren hat, aber

sich im wesentlichen im Inneren Stadtkern als Hauptzentrum in Hinsicht der Wirtschaft,

Tourismus, Historisch, Geschafte, Kulturerbe, Infrastruktur, 6ffentliche Verkehrsmittel und
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Hochhduser entwickelt hat. Es ist moglich die Zentren in Untergruppen zu teilen, die
Hauptzentren und die Kleinzentren. Hauptzentren in wirtschaftlicher Hinsicht befinden sich
auf der asiatischer Seite in Kadikdy, beginnend von der Achse Bagdatstrasse, der neue
Hochhausbezirk Kozyatagi, Uskiidar-Altunizade-Umraniye-Alemdag Strasse und Kavacak
welche erst nach der Errichtung der Fatih Sultan Mehmet Briicke attraktiver wurde. Die
Zentren auf der asiatischen Seite, auller Kadikdy, haben sich auf einer Hauptstralle
entwickelt. Der Kadikdy hingegen hat aus historischen Griinden eine verstreute Struktur.

(38)

Die Zentren auf der europaischer Seite stehen Hauptsachlich im inneren Stadtbezirken
hervor. Der Maslak-Biylikdere StraRe und Beyoglu-Eminoni Stralle sind die groBten
Zentren. Weitere Zentren befinden sich in der Topkapi und Bakirkdy. Die Zentren die in
westlicher Teil von Istanbul befinden wie Kiiciikcekmece-Sefakoy, Biylkcekmece und Sariyer

sind als Kleinzentren zu definieren.

Die Grofigeschaftszentren, welche eine grofRe Bedeutung fir die Wirtschaftskraft von
Istanbul hat, sind aus ihrer Lage, auch die Hauptgeschaftszentren der Nachbarstadte wie

Tekirdag und Gebze.

Abbildung 119 Hauptzentren in Istanbul (39 S. 172)

Die polarisierte Zentrumstruktur in Istanbul hat sich in den letzten 15 Jahren nach den neuen
Planungen im Innenstadt, sich zu einer Megazentrum entwickelt. (62 S. 619) Dieser
Megazentrum befindet sich im inneren Stadtkern. Die Zentrale Zonen in Istanbul kénnen in 3

grolRe Gruppen unterteilt werden:
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Megazentren: Diese befindet sich im Inneren Stadtkern, welche einen Zentrumscharakter
fiir ganz Istanbul hat. Die Stadtbezirke die im inneren Kernzone liegen wie z.B.: Besiktas,

Beyoglu, Eminén, Sisli, Kadikéy und Uskiidar.

MittelgroRe Zentren: Diese befinden sich vor allem im AuBere Stadtbezirken wie Bakirkdy,
Bahcelievler, Avcilar und Biylikcekmece auf der europdischen Seite und Kartal, Altunizade,
Kozyatagi auf der asiatischer Seite. Bei diesen Stadtbezirken hat sich in den letzten Jahren,

wegen die Entfernung vom Hauptzentrum von inneren Stadtkern, neue Zentren Entwickelt.

Kleine Zentren: diese bestehe Hauptsdachlich aus den Zentren der Wohnsiedlungen im

AuBeren Stadtbezirken.

SCHWARZESMEER

KOCAELI

MARMARAMEER

Abbildung 120 Die Unterteilung der Zentren (O Megazentrum, 1>Hauptzentren, 2>MittelgroBe Zentren und Kleinzentren
in Gelb)

Obwohl die Bezirke wie Umraniye, Kavacik und Sultanbeyli unter den groRBen Zentren gezihlt
werden konnen, verfligen diese Bezirke sehr hohe Anteile an Wald und Wasserflachen,
welche wichtige Bestandteile der Okosystem der Stadt sind. Die Ausbreitung dieser Bezirke

wiirden die Wald-, und Wasserflachen bedrohen.
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Abbildung 121 Hochhiuser im Uberblick

Einer der groBen Probleme von Istanbul ist unbestritten der Polarisierte und verstreute
Zentren-Struktur und damit die nicht unabhangige Verwaltung der Stadtbezirke. (40 S. 35)
Die ungleichmiRige Ausdehnung der Stadt hat die AuBeren Stadtbezirke im Bereich der
Infrastruktur und offentlichen Verkehr lberfordert. Im Laufe der Zeit haben sich insgesamt
20 Hauptzentren Entwickelt von den 8 sich auf der asiatischen und die restlichen 12 auf der

europaischen Seite befinden.
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Abbildung 122 Offentliche Verkehrsmitteln - Schienenverkehr

Die Infrastruktur und damit auch der 6ffentliche Verkehrsmittel-Schienenverkehr, welche
eine groRe Rolle bei der Hochhausplangen spielt haben sich somit nur im inneren Stadtkern
entwickelt. Die AuBeren Stadtteile kénnen durch 6ffentliche Verkehrsmittel schwer erreicht
werden, welche im Kapitel "Verkehr" naher untersucht worden ist. Die AuBeren Zentren wie
Silivri oder ndhe Gebze sind im Vergleich zu inneren Stadtkern als Unterzentren

einzuordnen.
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Abbildung 123 Darstellung der Hauptzentren in Istanbul (47 S. 447)
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4.11 Die Wirtschaftszentren
Die Geschaftszentren in Istanbul kbnnen in 9 Zonen unterteil werden. Diese Bereiche sind

vor allem in der Nahe von der Bosporus- und Fatihbriicke oder Verkehrsknotenpunkte der
Hauptverkehrsader TEM und E5 entstanden und sind Uiber Tags die dichtesten Personen und
Transportverkehrszonen von Istanbul. Durch diese Dichte treten auch Erreichbarkeits- und
Verkehrsstauprobleme auf und sind als groBte Stauzonen festgestellt. (62 S. 666) 6 der
Geschéaftszentren befinden sich auf der europdischen Seite und 3 auf der asiatischen Seite.
Die grofRten Geschaftszentren befinden sich in Levent, Etiler, Maslak, Besiktas-Sisli-Esentepe,
und Taksim. Die dichtesten liegen in Esentepe, Levent und Maslak die sogenannte

Blylkdere-Achse, wo auch die meisten Hochhauser errichtet worden sind.

4 5
Maslak \\\1 ) /)
® kTJ i Fg Kavactk
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Begilktas-Sislt — A\ L ) y‘
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Abbildung 124 Die Entstehungsbereiche der Geschiftszentren (58 S. 13)

Die dichtesten Bezirke auf der asiatischen Seiten sind Kavacik, Altunizade und Kozyatagi. Alle
diese Wirtschaftszentren haben sich im Kontenpunkte der Hauptverkehrsadern entwickelt.
Die meisten Hochhduser befinden sich in Kovacik wo auch die meisten Geschaftszentren auf
der asiatischen Seite sind. In Altunizade und Kavacik sind flachere Gebauden errichtet als in
Kozyatagi. Dieser Bezirk ist mit dem Levent, auf der europdischen Seite vergleichbar. Die
meisten Bank und Finanzzentren befinden sich auf der europdischen Seite in Levent und auf

der asiatischen Seite in Kozyatagi.
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Abbildung 125 Die Verteilung der Wrtschaftszentren (Werte nach (58 S. 15)

Auch die Aufteilung der Geschéftsflaichen ist &dhnlich wie die Einwohnerzahl,
Wirtschaftszentren und Hochhduser gleich gewichtet. 30% der Geschaftsflaichen befinden
sich auf der asiatischen Seite und 70% der Geschaftsflichen befinden sich auf der
europdischen Seite. Ein Faktor des grofReren Anteils von Geschaftsflaichen auf der
europadischen Seite sind die historischen Wurzeln. (38) Bereits in der osmanischen Zeit waren

die meisten Geschaftsflachen auf der europaischen Teil. (42)
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5 Zusammenfassung der Feststellungen zur stadtebaulichen

Entwicklung
Aus den Untersuchungen im Teil2 wurden eine Reihe von Feststellungen bzw. Probleme der

stadtebauliche Entwicklung festgestellt. Die Feststellung haben eine bedeutende Rolle fir

die Bewertungen der jeweiligen Gebiete in Istanbul. Im Teil 2 wurden insgesamt 12 Felder

untersucht und grafisch Dargestellt. Alle diese Problembereiche wurden auf Eignungs- und

Ausschlusszonen der Hochhaduser untersucht und sind gleichfalls Kriterien fiir die

Hochhausstandorte. Anhand der bisherigen Untersuchungen im Teil 2 werden folgende

wichtige Feststellungen nochmals zusammengefasst:

Die Hauptzentren spielen bei der stadtebauliche Entwicklung von Istanbul eine grol3e
Rolle, da die neuen Wohnsiedlungen unmittelbar in der Umgebung der Zentren
errichtet werden, muss gut lberlegt werden welcher Zentrum in welcher Richtung
entwickelt werden kann. Zum Beispiel wurde die Entwicklung der Bliylkdere Achse
auf der europdischen Seite in nordlicher Richtung bis zur Maslak gestreckt, obwohl
sich dort in 6kologischer Hinsicht wichtige Wald- und Wasserflachen befinden. Die
Ausdehnung in nordlicher Richtung fordert auch mehr Verkehrsaufkommen zwischen
beiden Teilen von Istanbul. Die Uberlegte 3. Briicke im nérdliche Teil von Bosporus,
wird einen groBen Nachteil fiir diesen Region darstellen.

Folgende Gebiete sind aus 6kologischer Hinsicht vom Verstadterung auszuschlieRen:
die nordliche Gebiete von beiden Teilen, die Landwirtschaftflachen zwischen Silivri
und Catalca und im nord-0Ostlichen Teil auf der asiatischer Seite, das Gebiet zwischen
Aglidere und Agacli Diunen, Gimiusdere Dinen, Gesamte Bosporuskiiste, die
Blylkcekmece und Kiicikcekmece Seen, die Griinzone zwischen Hadimkéy und
Kemerburgaz, die Hiigeln auf der asiatischer Seite wie zum Beispiel Biylik Camlica
Higel und Kiicik Camlica Higel, Dinen zwischen Sahilkdy und Sile und die
Umgebung von Omerli Wasserstaudamm.

48% der Flache von Istanbul ist mit Wald bedeckt, diese Flachen stehen unter
Verstadterungsdruck, welche im manchen Bezirken wie Maslak und Gaziosmanpasa
bereits durch Wohnsiedlungen und Hochhauser bebaut sind.

Die Waldflachen sind durch die Paragraf 169 fir Waldschutz in der Verfassung und
durch den 6831 bezeichneten Waldgesetz unter Schutz gestellt. Doch die

Erholungsgebiete und Kuranlagen sind als Ausnahmen zuldssig, welche
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schwerwiegend im nérdlichen Teil von Istanbul errichtet worden sind. Die hohe
Anzahl dieser Einrichtung sind kritisch zu betrachten. (62 S. 581) (76)

Die Bergbauanlagen im nordlichen Teil von Istanbul zerstéren die Wald- und
Gringebiete. Weiteres sind auch die Wasserquellen unter Bedrohung, welche als
sehr knapp zur Verfiigung stehen.

Die durch den Waldgesetzt 6831 unter Schutz gestellten Wald- und Griingebiete sind
sehr unbetrachtlich wenig: Beykoz Goknarlik Nationalpark, Sariyer, Wildparkgebiete
in Catalca und Gaziosmanpasa und Naturpark in Beykoz-Polonezkdy und in Sariyer-
Tirkmenbasi. Alle diese Griinbereiche sind als Ausschlusszonen festgelegt.

Die Ausdehnung der Stadt kann nur noch in horizontaler Richtung erfolgen. Die
Hauptverkehrsader E5 und TEM stellen auch den Wohnsiedlungsgrenzen dar, wobei
der E5 im nordlichen Teil die Grenze der Geschafts- und Wohnsiedlung darstellt.

Die untersuchten Bereiche im Kapiteln Griinzone und Landwirtschaftsflachen sowie
Wassereinzugsflachen sind als Ausschlusszonen festgelegt.

Weitere Ausschlusszonen sind wie folgt: die Sumpfgebiete in der Umgebung von der
Wasserquellen und Wassereinzugsgebiete, Geologisch nicht geeignete Gebiete, die
Staugebiete zwischen Bebaute Flachen und Waldflachen, die nérdliche
Kistengebiete, die Schutzzonen wie Naturschutzzonen, historische Schutzzonen,
archdologische Schutzzonen, historische Stadtteile und historische Bauwerke, der
gesamte Gebiet von Bosporus, die stadtebauliche charakteristisch erhaltenswerte
Gebiete, die Silhouette der Stadt, die Blickachsen und Blickwinkeln von bedeutenden
Aussichtsplattformen in Istanbul.

Die groRten Landwirtschaftflichen befinden sich am dichtesten in Silivri, Catalca,
Bliyikcekmece und Sile, bei denen die Verstadterung angegrenzt ist und als eine
Bedrohung der Landwirtschaftsflaichen zu sehen ist. Die im Landwirtschaftsflaichen
bestehende Siedlungen sind als Dorfstrukturen zu einstufen, welche die
Landwirtschaft als Wirtschaftsflaiche nutzt. Die begrenzte Landwirtschaftsflachen
haben auch eine groRe Bedeutung fiir Istanbul. Aus diesem Grund ist es duflert
wichtig diese Landwirtschaftsflichen gegen Verstadterung zu schiitzten und
Bebauungen mit hoher Dichte in ihrer Nahe zu vermeiden.

Aus ihrer Lage zu Landwirtschafts- und Waldgebiete sind einige Siedlungen
kontrolliert zu entwickeln und die Verstadterungsgrad reduziert zu halten. Folgende
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Siedlungen sind betroffen: auf der europaischer Seite die Blylikcekmece, Sazlidere,
Terkoz, Ahmediye, Akoren, Baklali Balaban, Bekirli, Belgrat, Boyalik, Celepkoy,
Cayirdere, Cilingir, Danamandira, Sursunkdy, Elbasan, Gokceali, Gumdispinar,
Hacimasli, Hallacli, Hisarbeyli, Ihsaniye, Inecegiz, |zzetin, Kabakca, Kalfakody, Karaagac,
Karamendere, Kizilcaali, Kurfalli, Nakkas, Orciinlii, Orencik, Sayalar, Sazlibosna,
Samlar, Yassioren, Yazlik und Yesilbayir. (47 S. 413)

Auf der asiatischer Seite sind folgende Siedlungen betroffen welche sich
hautpsachlich im nordlichen Teil befinden: Bahadir, Bicikdere, Bozhane, Cumhuriyet,
Dereski, Elmali, Emirli, Esenceli, Gocbeyli, Golll, Hiseyinli, Ishakli, Kervansaray, Kilicli,
Koculu, Kurtdogmus, Kurnakdy, Kémdrlik, Mahmut Sevket Pasa, Orucoglu, Ogiimce,
Ornekkdy, Pasamandira, Polonezkdy, Sirapina, Ulupelit, Uvezli und Yesilvadi. (76 S.
414)

Der Wassereinzugsgebiet in westlicher Richtung in Blylkcekmece steht wegen der
Ausdehnung des Stadts unter Gefahr. (62 S. 592) Weiteres sind auch die
Landwirtschafts- und Waldflachen in unmittelbare Nahe davon gefdhrdet. Die
Ausdehnung in westlicher Richtung ist daher mit Vorsicht zu steuern und von hohen
Dichten fernzuhalten.

Einer der wichtigen Wassereinzugsgebiete befindet sich auf der asiatischer Seite in
Gemeinde Omerli. (48 S. 593) Die Dichte Bebauungen im nérdlichen Teil der
asiatischen Seite gefdhrden die Wald- , Wasser- und Landwirtschaftsflachen in dieser
Umgebung. Aus diesem Grund sind Gemeinden wie Omerli die in
Wassereinzugsgebiete liegen von hohen Verstadterung zu schitzten.

Die wichtigsten Grundwasserquellen befinden sich in Silivri, Catalca, Sile-Agca und
Kayisdagi, welche von dichten Bebauungen geschiitzt werden missen. (47 S. 415) Die
Wasserquellen bei denen keine SchutzmalRinahme getroffen wurden sind der art
verschmutzt dass sie nicht mehr nutzbar wurden. (62 S. 596) Ein typischer Beispiel ist
die Wasserquelle zwischen Zeytinburnu und Kiiciikcekmese See, welcher als
Wasserquelle fur Bakirkdy war, durch die Verstadterung dermalen verschmutzt ist,
dass es zum groRen Teil nicht mehr nutzbar ist.

Die slidlichen Kisten sind durch den Verkehrsadern wie E5 und TEM verdrangt. Die

Industrieflachen und Geschiéftsflachen entlang der sidlichen Kiiste befinden sich auf
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geologisch nicht geeignete Gebiete. (62 S. 607) Die geologisch nicht geeignete Zonen
sind hauptsachlich auf der europaischer Seite in Richtung zur Silivri zu beobachten.
Die Kistenbereiche entlang der Bosporus sind aus charakteristischen Stadtbild von
hoher Bedeutung. Diese befinden sich zum Beispiel wie im Halic in historischer
Stadtteil und sind somit als Ausschlusszonen zu festlegen.

Die Gebiete wie Siuleymaniye, Zeyrek, Hanlar Gebiet, Cankurtaran und Eyip sind
charakteristische stadtebauliche Zonen, welche als Schutzzonen definiert sind und bis
heute gut erhalten sind. Diese Zonen sind als Ausschlusszonen festgelegt.

Die historischen Gebiete wie Zentrum von Uskiidar, Umgebung Eyiip, nérdlicher und
sidlicher Teil von Halic, Yedikule, Yenikapi, Galata und Bereiche der Bosporus sind
Gebiete bei denen die historischen Strukturen bereits zerstort und die Silhouette
dieser historischen Regionen beschadigt wurde. (39 S. 174-179) Um diese
Beschadigung reduziert zu halten sind auch diese Gebiete von hohen Dichten zu
schitzten.

Nach der Beantragung im Jahr 1984 an UNESCO wurden die Gebiete ab historischen
Stadtmauern Richtung Golfspitze und Bauwerke wie Zeyrek Moschee und Umgebung,
Sileymaniye und Umgebung, die archdologische Gebiet und die historischen
Stadtmauern als 4 Gebiete in die Weltkulturliste aufgenommen. Doch die negative
stadtebauliche Entwicklung in diesen Gebieten fiihrte diese Gebiete auf in die Liste
der World Heritage Committee - WHC mit der Anmerkung, dass diese Gebiete durch
die Verstadterung unter Bedrohung bzw. zum Teil beschadigt wurden. (41 S. 339) Das
Hochhaus K9 in Zeytinburnu, welche die Silhouette der historischen Halbinsel
unterbricht konnte als ein Auswirkungsbeispiel der Verstadterung genannt werden.
(35)

Der Bosporus ist mit dem Gesetzt 2960 als eine Schutzzone definiert und geschutzt.
Doch die negativen Entwicklungen und Bebauungen entlang der Bosporus
verhinderte die Aufnahme in die UNESCO Liste als Weltkulturerbe. (77 S. 5)

Die Gecekondu Siedlungen im AuReren Stadtgebieten verfiigen von mangelnde
Infrastruktur und zahlen zu den Stauzonen in denen die Verstadterung nicht erfolgen
kann.

Die Stadtbezirke wie Maslak, Kavacik, Umraniye, Sultanbeyli und Samandira, welche
in nordlichen Teil von Istanbul liegen dehnen sich in nérdlicher Richtung. (45) Anhang
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1-4) Diese Entwicklung bedroht die Griingebiete im noérdlichen Teil von Istanbul. Aus
diesem Grund sollte die Verstadterungsgrad in diesen Bezirken reduziert gehalten
und hohe Baudichten untersagt werden.

e Die Industrieflaichen sind aus ihrer Funktion und Lage her als Ausschlusszonen
definiert.

e Die Gebiete fiir Tourismusinteressen sind als Ausschlusszonen definiert.

e Die Infrastruktur wurde in AuBeren Stadtbezirken nicht 100% entwickelt, die Bezirke
wie Sile, Gaziosmanpasa, Bliyiikcekmece, Pendik und Esenyurt unter den Siedlungen
gezahlt werden bei denen zum Teil der Trinkwasser-, Gas,- Kanalisation,- und
offentlicher Verkehrsanschluss fehlen. (62 S. 607-610) Diese Bezirke zdhlen somit als
Ausschlusszonen.

e Die offentlichen Verkehrsmitteln, vor allem der Schienenverkehr wurde nur im
inneren Stadtkern errichtet, welche einer der wichtigsten Kriterien fir
Hochhausplanung ist. (29 S. 15) Die AuReren Stadtbezirke sind nur mit
StraRenverkehr verbunden in manchen nérdlichen Stadtbezirken wie zum Beispiel
Sile auf der asiatischer Seite und Gaziosmanpasa od. Cengelkdy auf der europaischer
Seite die unter den schwer erreichbaren Bezirken gezahlt werden konnen. Die
zukunftigen Planungen im Bereich offentlicher Verkehr insbesondre im
Schienenverkehr sind ebenfalls fir den inneren Stadtkern Uberlegt.(Abbildung 103-
104, Tabelle 17) Da Hauptsachlich fir die Planung und Errichtung der Hochhauser die
Infrastruktur und offentliche Verkehrsmittel eine wesentliche Kriterium spielt und
diese sich nur im inneren Stadtkern entsprechend etabliert hat, werden die AuBeren
Stadtbezirke aus genannten Griinden fiir Hochhausbebauungen als untauglich

definiert und somit als Ausschlusszonen festgelegt.

Im weiteren werden die Untersuchungen nur im fokussierten Innenstadt fortgesetzt.

Folgende Zonen gelten als Ausschlusszonen:

e Grlnzonen

e Landwirtschaftsflachen

e Industriezonen

e Wasser- und Wassereinzugsflachen
e Geologische ungeeignete Zonen
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Schutzzonen wie Naturschutzzone, historische Schutzzone, archdologische
Schutzzone und stadtebauliche Schutzzone

Baulandgebiete ohne bzw. mangelhafte ErschlieBung durch 6ffentlichen Verkehr
Kulturerben wie zum Beispiel die Schlosse, Moscheen, Medresen und deren Umfeld
Blicksichtachsen fir Bedeutende Stadtansichten damit Verbunden die Sichtwinkel
und Aussichtpunkte von denen die Stadt wahrgenommen werden

Die sieben Hiigeln der Stadt Istanbul

Alle restlichen Stadtbereiche sind als mogliche Hochhauspotentiale Bereiche, wenn die

Kriterien wie Infrastruktur, 6ffentliche Verkehrsmittel und Etablierung im Umfeld moglich

Abbildung 126 Eingegrenzte Untersuchungszone der Stadt
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6 Ausschlussbereiche im inneren Stadtbereich
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Abbildung 128 Ausschlusszone: Griinbereich
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Abbildung 129 Ausschlusszone: Wasserbereiche

Abbildung 130 Ausschlusszone: Sumpfgebiete
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Abbildung 132 Ausschlusszone: Industrieflachen
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Abbildung 134 Ausschlusszone: Eigentum des Militdrs (62 S. 665)
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Abbildung 135 Ausschlusszone: Friedhofe

Abbildung 136 Ausschlusszone: Naturhistorische Schutzzonen
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Abbildung 138 Ausschlusszone: Historischer Halbinsel
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Abbildung 140 Ausschlusszone: Historischer Stadtebau (Innere Stadtkern, abgegrenzt mit historischen Stadtmauern)
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Abbildung 142 Ausschlusszone: Historische Bereiche (Schldsser, Parkanlagen, Bauwerke usw.)
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Abbildung 144 Ausschlusszone: Geologisch nicht geeignete Bereiche
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Abbildung 145 Ausschlusszone: Sehr dichte geschlossene Wohnsiedlungen
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Abbildung 146 Ausschlusszone: Gefangnissgebiete
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Abbildung 148 Ausschlusszone: Krankenstadte

166



7 Die Blickbeziehungen und Blickachsen

Die Hiigel, Aussichtsorte, die historischen Bauwerke, Blickpunkte und Achsen haben einen

groBen Einfluss auf die Silhouette von Istanbul. Auch diese Orte sind aufgrund ihrer

charakteristischen Bedeutung fir das Stadtbild geschiitzt. (62 S. 604-605) Die wichtigsten

Standorte, von denen aus die Silhouette und das charakteristische Stadtbild wahrgenommen

werden, sind folgende Orte:

Die Standorte, die im Hinblick auf die Silhouette, Sichtachsen und Blickbeziehungen fiir die

Wahrnehmung der historischen Halbinsel und des Goldenen Horn Halic eine groRe

Bedeutung haben: (62 S. 605)

Von der Salacak-Kiiste und Kizkulesi von Uskiidar aus sind die Sayarburnu und die
historische Halbinsel wahrzunehmen

Von Nord-Halic und Beyoglu aus wird die historische Halbinsel wahrgenommen

Von Yildiz und Macka wird die historische Halbinsel wahrgenommen

Vom Marmarameer bzw. von den Inseln wie Sivriada oder Kinaliada gesehen

Von den Higeln von Eylp aus wird das Goldene Horn Halic wahrgenommen

Die Standorte, die hinsichtlich der Silhouette, Sichtachsen und Blickbeziehungen fiir die

Wahrnehmung der Bosporus-Silhouette eine groRe Bedeutung haben: (62 S. 605)

Von den Yildiz- und Macka-Hiigeln werden die Silhouetten des Bosporus und des
Marmarameers wahrgenommen

Vom Camlica-Hiigel wird die Silhouette von Istanbul und des Bosporus
wahrgenommen

Von der Beyoglu wird das Marmarameer wahrgenommen

Von den Yildiz- und Macka-Higeln wird das Marmarameer wahrgenommen

Von Kabatas und Cihangir wird der Bosporus und die Silhouette von Uskiidar
wahrgenommen

Von den Kiisten des Bosporus sind die Gegenkiisten wahrzunehmen.

Im Folgenden werden die einzelnen Blickstandorte untersucht und die maximalen Hohen fir

die Hochhausbebauungen festgelegt.
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7.1 Blickstandort von Salacak Kiiste und Kizkulesi
Von diesem Blickstandort aus werden der gesamte historische Stadtteil und die

bedeutenden historischen Bauwerke auf der historischen Halbinsel wahrgenommen. Die
héchsten Bauelemente im historischen Stadtteil sind die Minarette der Moscheebauten.

Diese reichen zum Beispiel bei Stileymaniye bis zu einer Hohe von 76m.

Abbildung 149 Blick von der Salacak-Kiiste von Uskiidar aus (Schwarz markiert die bestehenden Hochhiuser, Rot die
geplanten Hochhduser)
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Abbildung 150 Blickachse von Kizkulesi vom Bosporus aus (asiatische Seite ) (Schwarz markiert die bestehenden
Hochhéuser, Rot die geplanten Hochhé&user)

Aus dieser Blickachse sind die Bauwerke wie Sultanahmet Moschee, Hagia Sophia,
Stleymaniye Moschee, Topkapi Palast, Bayezid Moschee, Fatih Moschee, Cemberli Tas Sadule
und die sieben Higeln von Istanbul zu sehen. Dieser Stadtteil ist bis zu den historischen
Stadtmauern als Schutzzone festgelegt. Als Hohengrenze wurden die historischen Bauwerke
sowie die Higel von Istanbul, welche aus historischer Hinsicht sehr wichtig sind,
angenommen. In vielen Werken wird beschrieben, dass das urspriingliche Istanbul aus
diesen sieben Hiigeln besteht, die restlichen Gebiete sind im Laufe der Zeit als Randzonen
entstanden. Diese erstrecken sich so weit, dass heutzutage die Randzonen vom eigentlichen
Zentrum bis zu 80km entfernt sind, wie zum Beispiel Tuzla auf der asiatischen Seite und Fatih

Dorf auf der europdischen Seite.
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. Siileymaniye 65m 46m 68m 111m 133m
. Sultanahmet 40m 45m 67m 85m 117m
. Fatih 71m 43m 67m 114m 138m
. Bayezit 63m 35m 68m 98m 131m

Abbildung 151 Vergleich der hichsten Bauwerke auf der historischen Halbinsel ®

Die neuen K3 Hochhaduser in Zeytinburnu sind an der Grenze der historischen Stadtmauern
so hoch geplant, dass diese von der Salacak-Kiste aus zwischen den Minaretten der
Sultanahmet Moschee wahrgenommen werden, was einen groRen Schaden fir die

Silhouette bedeutet. (35)

Abbildung 152 Die K3 Hochh&user zwischen den Minaretten der Sultanahmet Moschee (35)

P

Abbildung 153 Die Lage der K3 Hochhduser in Zeytinburnu (blauer Punkt), an der Grenze der Stadtmauern

Das hochste historische Bauwerk hinsichtlich seiner topografischen und Gebdudehdhe ist
das alteste Bauwerk auf der historischen Halbinsel am Golf, die Hagia Sophia. Die

topografische Hohe liegt ca. zwischen 50-57m Uber dem Meeresspiegel. Das Bauwerk selbst

® Die topografischen Werte wurden von der Verfasser der Dissertation gemessen
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ist vom Fundament bis zur Kuppelspitze 55,6m hoch und die Minarette sind vom Fundament
bis zur Spitze 70m hoch. Obwohl die Fatih Moschee im westlichen Teil der historischen
Halbinsel aus topografischer Hinsicht hoher ist, stellt sich diese von der Salacak-Kiste her

zurlickgesetzt dar.

K3 Hochhauser in Zeytinburu

Hagia Sopia mit
105m tber M.

Abbildung 154 H6henstudie, aus Kizkulesi vom Bosporus her gesehen (----Hiigel von Istanbul)

Wie auch auf diesem schematischen Schnitt dargestellt ist, liberschreitet die Hohe der K3
Hochhaduser in Zeytinburu die bedeutenden historischen Bauwerke der historischen
Halbinsel. Die Silhouette der historischen Halbinsel wird von den historischen Bauwerken
und den 7 Higeln der Stadt gebildet. Fir die Hohe der Hochhauser in Zeytinburnu werden
als Hochstgrenze aus historischen und topografischen Griinden die Hiigel angenommen. In
der folgenden Abbildung sind die Lagen der sieben Hiigel auf der historischen Halbinsel

dargestellt.

Abbildung 155 Die Lage der sieben Hiigel auf der historischen Halbinsel (78)

Die Hugel auf der historischen Halbinsel sind:

1. Topkapi Sarayi

2. Cemberlitas

171



3. Bayezit

4. Fatih

5. Yavuz Selim

6. Edirnekapi

7. Kocamustafapasa

Der niedrigste Higel ist der erste Higel, welcher im Bereich der Sultanahmet Moschee und
der Hagia Sophia liegt; seine topografische Hohe misst ca. 40m tiber dem Meeresspiegel. Da
die Sicht von der Salacak-Kiiste bis nach Zeytinburnu mdglich ist und in den Blickwinkel
mehrere historische Bauwerke fallen, wird demnach die Hohengrenze nach der tiefsten

Hiigelstelle, auf der ein historisches Bauwerk steht, mit 40m als Grenze fiir den Blick auf das

historischen Stadtgebiet festgesetzt.

Abbildung 156 Systemschnitt von Kizkulesi aus gesehen, links die Stelle des 1. Hiigels mit 40m, in Rot hinterlegt die
Sultanahmet Moschee

Abbildung 157 Systemschnitt von der Salacak-Kiiste von Uskiidar aus gesehen, die Hohengrenze fiir Zeytinburnu betrigt
40m

7.2 Blickstandort von Nord-Halic und Beyoglu
Von diesen Blickstandorten her wird der nordliche Teil der historischen Halbinsel

wahrgenommen. Hier sind auch die sieben Hiigel der Stadt gut ersichtlich. Die Bauwerke wie
Fatih Moschee, Slileymaniiye Moschee, Bayezid Moschee, Hagia Sophia sowie Topkapi Palast
stehen im Vordergrund. Die H6hengrenze fiir den dahinter liegenden Bezirk Zeytinburu
betragt bis zu 40m. Auf dem folgenden Systemschnitt sind die bereits ermittelte
Referenzlinie der historischen Halbinsel (in Rot) und die Hohenebene des dahinter liegenden

Bezirks Zeytinburnu (in Blau) dargestellt.
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Abbildung 158 Historischer Stadtteil vom Halic aus gesehen. (----Referenzlinie Stadt- Silhouette) (----H6henebene in
Zeytinburnu und Fatih)

NUru Suleymaniye

Osmaniye M.

Abbildung 159 Hohenstudie - Vom Halic Richtung historische Halbinsel die Hohe der Kuppelbauten liber dem
Meeresspiegel

Vom Halic her betrachtet, befindet sich die Fatih Moschee aufgrund ihrer topografischen
Lage mit 71m auf dem hochsten Niveau. Somit reicht die vom Fundament aus 43m hohe
Kuppel bis zu einer topografischen Hohe von 114m Uber dem Meeresspiegel. Der niedrigste
Punkt der Silhouette vom Halic aus gesehen ist die Nuru Osmaniye Moschee. Auf der
topografischen Hohe von 54m lber dem Meeresspiegel stehend, erreicht das Bauwerk mit

44m Kuppelhdhe 98m lber dem Meeresspiegel.

Von dem Standort gegenliber der historischen Halbinsel sind auch die Hochhauser in Levent

und entlang der Sisli zu sehen, welche ein unausgewogenes Stadtbild darstellen.

210m

Abbildung 160 Die Hochhauser in Sisli, vom Halic aus gesehen.
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Die Silhouette des nordlichen Teils der Halic-Kiiste befindet sich topografisch gesehen auf
82m Uber dem Meeresspiegel, die Hochhaduser in Sisli benachteiligen das charakteristische

Stadtbild.

Abbildung 161 Vom Blickstandort Beyoglu aus gesehen

Der Ausblick von Beyoglu bzw. von der Kiiste der Karakody ermoglicht die Wahrnehmung der
gesamten historischen Halbinsel vom Norden her. Die Hohengrenze liegt auch aus dieser
Richtung gesehen bei 40m. Obwohl von diesem Standpunkt aus gesehen héhere Hochhauser
moglich sind, diese aber die anderen Blickachsen benachteiligen, wurde als Hochstgrenze die

tiefste Hohenebene der Stadtsilhouette angenommen.

7.3 Blickstandort von Marmarameer bzw. von den Inseln wie Sivriada oder Kinaliada
gesehen
Aus diesem Blickstandort ist es moglich, die gesamte Halbinsel von Siden her

wahrzunehmen. Die Blickachse reicht von Sarayburnu bis zum westlichen Bakirkoy. Auch aus
dieser Blickachse ist es moglich, die ersten 4 Higel von Istanbul wahrzunehmen. Im
Vordergrund stehen von Osten beginnend die historischen Bauwerke: Topkapi Palast, Hagia

Sophia, Sultanahmet Moschee, Siileymaniye Moschee, Bayezid Moschee und Fatih Moschee.
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Abbildung 162 Blickstandort vom Marmarameer bzw. den Inseln Sivriada und Kinaliada aus

Abbildung 163 Hohengrenze fiir Zeytinburnu und die Nachbarbezirke vom Marmarameer und den Inseln aus gesehen.

Die gesamte Hohengrenze fiir Zeytinburnu bis Bakirkdy liegt bei 40m. Unter den
Blickstandorten, von denen aus die historische Halbinsel wahrgenommen wird, sind die
Blickachsen von Salacak-Kiiste und Kizkulesi von Uskiidar her die bedeutendsten, weil von
diesen Standorten aus die historische Halbinsel mit den dahinter liegenden Bezirken
wahrgenommen wird. Ein héheres Bauwerk als die Silhouettengrenze der historischen

Halbinsel fallt gleich auf, sodass dieses den Charakter des Stadtbildes beschadigt.

Die K3 Hochhduser, die in Zeytinburnu an der Grenze zur historischen Stadtmauer am
westlichen Teil der historischen Halbinsel errichtet sind, sind als wichtiges Beispiel
aufzuzeigen, wie grofl die Schaden einer falsch geplanten Lage von Hochhdusern sein

kénnen.
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Abbildung 164 Die K3 Hochhauser zwischen den Minaretten der Sultanahmet Moschee

7.4 Blickstandort Eminoénii
Von dem Blickstandort Emindni ist die gesamte historische Kiiste von Beyoglu

wahrzunehmen. Das hdchste historische Bauwerk auf dieser Blickachse ist der Galataturm
mit 67m Hohe, zusammen mit der topografischen Héhe von 51m erreicht seine Héhe bis zu
118m Uber dem Meeresspiegel. Von diesem Standort aus ist auch die historische Bosporus-
Kiste bis zur Bosporus-Briicke auf der europdischen Seite wahrzunehmen. Die
bedeutendsten historischen Bauwerke, die von diesem Standort wahrgenommen werden,

sind folgende:

e Bank of Emindni

e Kilic Ali Pasa Moschee

e Arap Moschee

e Nusretiye Moschee

e Museum Moderne Kunst
e Mimar Sinan Universitat
e Bezmialem Valide Sultan Moschee
e Dolmabahce Palast

e Sinanpasa Moschee

e (Ciragan Palast

e Universitat Galatasaray
e Feriye Palast

e Mecidiye Palast

e Yildiz Park

e Macka Park

e Historische Tophane Waffenkammer
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Abbildung 165 Blickstandort Eminonii Richtung Kiisten von Beyoglu bis zu den Kiisten von Besiktas

Die meisten historischen Bauwerke an den Beyoglu- und Besiktas-Kiisten wurden durch
falsch geplante Lagen von Gebduden unterdrickt. (Abb.169 - 172) In manchen Fallen sind
auch normale Gebdude ab einer bestimmten Dichte je nach Lage genauso wie Hochhaduser
fir die historischen Bauwerke und die Silhouette des Stadtbildes benachteiligend. Ein

interessantes Beispiel ist der Galataturm, der vom Standort Emindni aus als erstes auffallt.

Abbildung 166 Der Galataturm, verdeckt von mehreren Geb&duden, von der historischen Halbinsel gesehen
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Abbildung 167 Der Galataturm, verdeckt von Gebauden entlang des Bosporus, vom Bosporus her gesehen

Abbildung 168 Der Galataturm, verdeckt von Wohngeb&uden, von der historischen Halbinsel aus gesehen.

Auch ist von verschiedenen Blickachsen her festzustellen, dass die normalen Gebdude durch
falsche Standortplanungen dem historischen Stadtbild schaden. Der gesamte Bosporus ist als

Schutzzone festgelegt, wobei hier allerdings bereits mehrere Gebaude errichtet wurden.

Ein weiteres Beispiel fir die teilweise verdeckten historischen Bauwerke ist die Cihangirpasa
Moschee. Durch die vorderen und dicht angebauten Nachbargebdude wurde auch dieses

historische Bauwerk zum Teil verdeckt.
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Abbildung 169 Chihangir Moschee mit dicht bebauten Nachbargebauden, vom Bosporus her gesehen

Von diesem Blickstandort aus ist auch der historische Camlica-Hilgel auf der asiatischen Seite

wahrzunehmen. Der Camlica-Higel ist der héchste Standort des Inneren Stadtbereichs.

Abbildung 170 Der Camlica Hiigel von Eminonii gesehen

Abbildung 171 Systemschnitt vom Blickstandort Eminonii aus gesehen

7.5 Blickstandort aus Uskiidar Kiisten
Auch von diesem Blickstandort aus werden die historischen Bauwerke und Schutzzonen

entlang Beyoglu und Besiktas bis zur 1. Verbindungsbriicke wahrgenommen. Viele der

historischen Bauwerke sind durch die hohen Hochhduser nicht mehr zu sehen. Die
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Hochhaduser in Levent, Maslak, Sisli und entlang der Blylkdere-Strasse sind vom Bosporus

her zu sehen.

Abbildung 172 Blickstandort Uskiidar, von dem aus die historischen Kiisten Beyoglu und Besiktas wahrgenommen
werden

Schutzzone

Abbildung 173 Die Kiisten Beyoglus und Besiktas von Uskiidar aus gesehen. Im Hintergrund die Hochhéuser in Levent,
Sisli und Maslak.

Der Dolmabahce Palast liegt an der Kiste von Besiktas, welche als Schutzzone festgelegt ist.
Wie aus der folgenden Abbildung ersichtlich ist, sind in der Umgebung des Palastes sehr
viele Hochhduser errichtet worden und teilweise im Bau. Der Héhenunterschied zwischen
den historischen Bauwerken und den Hochhdusern verandert in negativer Richtung die

Silhouette der Stadt und das charakteristische Stadtbild.
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Abbildung 174 Dolmabahce Palast und die Hochhduser im Hintergrund

Einige der Bauwerke entlang der Kiste sind in der Schutzzone errichtet worden und
benachteiligen durch ihre Masse und den Hdhenunterschied das Stadtbild. Die kleineren
historischen Bauwerke sind kaum erkennbar, wie zum Beispiel auf den folgenden Bildern

dargestellt ist.

Abbildung 175 Hohenunterschiede zwischen den historischen Bauwerke und Hochhéuser
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Abbildung 176 Verschwundene historische Bauwerke wie die Mimar Sinan Pasa Moschee und Teile des Dolmabahce
Palasts, vom Blickstandort Uskiidar aus gesehen
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Abbildung 177 Hochhéduser in Schutzzonen und unterdriickte historische Bauwerke, Mimar Sinan Pasa Moschee und die
Teile des Dolmabahce Palasts

Das Hotel Conrad ist dermafien grof3, dass die historischen Bauwerke nicht mehr auffallen

und die historische Kiste einen anderen Charakter bekommen hat.

Abbildung 178 Mimar Sinan Pasa Moschee aus der Ndhe betrachtet

Ein weiteres Beispiel fiur die Hochhduser, die in Schutzzonen entlang der Besiktas-Kiste
errichtet sind, ist das Stizen Hochhaus und das Ceylan Intercontinental Hotel. Das Hochhaus
wurde in unmittelbarer Nahe vom Dolmabahce Palast und der Bezimialem Valide Sultan
Moschee errichtet. Auch in diesem Fall sind die Hohenunterschiede so groB, dass sich das
charakteristische Stadtbild verdandert hat und die historischen Bauwerke nicht

wahrgenommen werden.
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Schutzzone!

Schutzzone Schutzzone

Abbildung 179 Die Hochhduser Ceylan Hotel und Siizen Hochhaus in der Schutzzone von Besiktas

Schutzzone

Abbildung 180 Der H6henunterschied mit Bezmialem Valide Sultan Moschee und Siizen Hochhaus

Auch in den nérdlicheren Teil des Bosporus wie zum Beispiel in Maslak sind die Hochhauser
ersichtlich. Im noérdlichen Kistenbereich des Bosporus ist erkennbar, dass die Stadt sich in
dieser Richtung ausdehnt. Die Griinbereiche im nordlichen Teil des Bosporus sind zum Teil

von Gebauden verdeckt.
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Abbildung 181 Hochhduser von Maslak

Auf der gegeniber liegenden Seite des Bosporus, der asiatischen Seite, wurde das
charakteristische Stadtbild erhalten. Die Gebaude passen sich an die Silhouette des
asiatischen Teils an. Auf dieser Seite sind die Hochhiuser in Kavak oder Umraniye nicht
wahrzunehmen. Auf dem folgenden Bild sind die Naturschutzzonen wie die Camlica-Higel zu

sehen, die durch die vorne stehenden Gebaude nicht auffallig benachteiligt sind.

Die Bereiche entlang der Beyoglu Kiste reichen von 45m bis 80m lber Meereshohe. Auf der
nordlicheren Teil im Bereich Besiktas liegen die topografischen Hohen ca. bei 40m (iber
Meereshéhe. Fiir den Blickstandort Uskiidars Kiiste wird die tiefste Stelle als Hohengrenze
angesetzt. Die Hlgeln die hinter den Kiisten liegen erreichen in vielen Bereichen tiber 100m

Meeres Hohe. Auf der folgenden Systemschnitt wird dieser Falls verdeutlicht:
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Abbildung 182 Systemschnitt von Beyoglu und Besiktas von Uskiidar aus gesehen (ii.Meeresspiegel)

7.6 Blickstandort, die Kiisten von Beyogulu und Besiktas
Auf der Gegentiber Seite von Bosporus, auf der asiatischer Seite wurde die charakteristische

Stadtbild erhalten. Die Gebduden passen sich an die Silhouette der asiatischen Teil. Auf
dieser Seite sind die Hochh&user in Kavacik oder Umraniye nicht wahrzunehmen. Auf dem
folgenden Bild sind die Naturschutzzonen wie Camlica Higeln zu sehen, die durch die

vorderen Gebauden nicht auffallig benachteiligt sind.

Abbildung 183 Charakteristische Stadtbild der asiatischen Halbinsel, die drei Camlica Hiigeln
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Die Hochhausstandorte wie Atasehri und Kadikdy auf der asiatischer Seite sind durch den
Hiigeln entlang der Bosporus und die drei Camlica Hiigeln verdeckt, so diese aus den Kiiste
von Beyogulu und Besiktas nicht gesehen werden und benachteiligen somit die historischen

Kisten entlang der Bosporus.

Durch den hohen Hiigeln wie die drei Camlica Higeln im vorderen Teil, die bis zur 264m (iber
Meereshohe haben, konnen im dahinter liegenden Bezirken wie Atasehir und Kozyatagi dem

entsprechende Hochhauser geplant werden.

7.7 Nach den bisherigen Untersuchungen wurden folgende Feststellungen getroffen
e Die historischen Bauwerke und Stadtgebiete auf dem Golfspitze von europaischer

Teil, ist es durch die historische Stadtsilhouette und charakteristische Stadtbild nicht
moglich hohe Hochhduser zu errichten. Die verschiedenen Blickstandorte im Umfeld
der historischen Stadtteil zeigen wie wichtig die H6hengrenzen fiir diesen Stadtteil
ist.

e Die historischen Kiisten entlang der Beyogulu und Besiktas sind typische Beispiele,
bei denen beobachtet werden kann, was fiir folgen die Hochhausbebauungen ohne
Hochhausleitlinien haben kann. Die historischen Bauwerke haben durch die Dichte
Hochhduser im Umfeld die Proportion und somit den Erscheinungsbild verloren.

e Die Wellenformige geologische Stadtstruktur und die verstreute historischen
Bauwerke, lassen feststellen, dass der innere Stadtkern kein Hochhausgebiet ist.

e Auf der asiatischer Seite hingegen, sind die Kiisten von den Gebdaude Héhen her sehr
ruhig, die hohen Higeln im Vordergrund decken die Hochhduser die dahinter liegen

und sind somit nicht auffallig.

8 Prasentation der Ergebnisse
Auf den folgende Abbildungen sind die Stationen der 6ffentlichen Schienenverkehr, welche

fur die Hochhausplanungen aus verkehrstechnischer Hinsicht sehr wichtig sind, dargestellt.
Der groR Teil der Schienenverkehr befindet sich auf der europdischer Seite, im Umfeld der
historischen Stadtteile. Fir den dichten Personenverkehr im Inneren Kerngebiet sind die
Stationen mit wenigen Wartezeiten von hoher Bedeutung. Jedes freies Feld in der Ndhe von

diesen Stationen sind potentielle Hochausgebiete.
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Abbildung 185 Darstellung der bestehenden (in Schwarz) und geplanten (in Rot) Hochhduser im inneren Stadtkern
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Abbildung 187 Darstellung der Stationen der 6ffentlichen Schienenverkehr mit Intervallen von 8-12 min

Das projektieren der Ergebnisse aus der Hohenstudie lassen nun die moglichen Hohen der

Hochhauser in den Gebieten die als potentielle Hochhauszonen gelten, darstellen. Die durch
187



die Blickstandorte ermittelte Hohengrenzen zeigen, dass im west und nordlichen Bereichen
von historischer Halbinsel, auf den potentiellen Hochhausstandorte max. 35 - 40m hohe
Gebduden errichtet werden koénnen. Hohere Hochhduser wiirden die Silhouette der
historischen Stadt durchbrechen, wie die K3 Hochh&user in Zeytinburnu zurzeit das tun. Auf
der folgenden Abbildung sind jene Gebiete dargestellt, die als potentielle Hochhauszonen
gelten. Die gelb hinterlegten Flachen zeigen, dass in diesen Zonen die Gebduden je nach

geografischer Hohe maximal 35-40m sein darf.

Abbildung 188 Eignungszonen fiir Hochhduser von 35 - 40m Hoéhe

Auf der folgenden Abbildung sind Zonen in orange Farbe hinterlegt, welche als potentielle
Hochhausstandorte gelten, die aber ihre Héhe je nach geologische Lage zwischen 40 - 60m

Hohe nicht Gberschreiten dirfen.
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Abbildung 189 Eignungszonen fiir Hochhduser von 40m bis 60m (in Orange Farbe hinterlegt)

Hochhausstandorte bei denen hdher als 60m moglich ist, ist in roter Farbe hinterlegt. Diese
Hochhaustandort befindet sich auf der asiatischer Seite, im Bereich Atasehir, Kozyatagi und
Umraniye. Die Hochhiuser in dieser Zone kénnen nur méglich sein wenn die geplanten
offentlichen Schienenverkehr wie zum Beispiel Marmaray, in diesem Gebiet fertiggestellt

wird.
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Abbildung 190 Eignungszonen fiir Hochhduser iiber 60m

9 Schlussbemerkung

Das vorliegende Hochhauskonzept ist der erster Versuch, die zukinftige Hochhausplanungen
in Istanbul anhand von ausgearbeiteten Kriterien richtig zu lokalisieren. Als Referenz wurden
auch andere Hochhauskonzepte aus unterschiedlichen europdischen Stadten untersucht. In
allen vergleichbaren Stadten wurden spezifische Faktoren untersucht und Kriterien

aufgestellt, welche als Grundlage fiir die Hochhausplanungen gelten.

Die Untersuchungen im Teil 1 zeigen, dass die heutigen Hochhausstandorte in Istanbul oft in
unglinstigen Orte errichtet worden sind. Die fehlenden Kriterien fir Hochhausstandorte,

flihrten dazu, dass sich die Anzahl der unglinstigen Standorte von Hochhauser erhéhten.

Anhand der vorliegenden Arbeit wurde fiir Istanbul eine Reihe von Feststellungen bzw.
Probleme der stadtebauliche Entwicklung untersucht und MaRnahmen getroffen. Die
Feststellungen haben eine bedeutende Rolle fiir die Bewertungen der jeweiligen Gebiete in
Istanbul. Im Teil 2 wurden insgesamt 12 Felder untersucht und grafisch Dargestellt. Alle
diese Problembereiche wurden auf Eignungs- und Ausschlusszonen der Hochhaduser

untersucht und sind gleichfalls Kriterien fiir die Hochhausstandorte:
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e Einwohnerdichten

e Wohnsiedlungen und Wohnstrukturen
e Grlnzonen

e Wassereinzugsgebiete

e Geologisch nicht geeignete Regionen
e Verkehr

e Industriezonen

e Bereiche fiir den Tourismus

e Schutzzonen (Sichtfeldstudie)

e Kernzonen

e Wirtschaftszentren

Anhand der Ergebnissen wird festgestellt, dass Istanbul kein typisches Hochhausstadt ist. Die
historische Entwicklung der Stadtebau und die historisch gepragten Bauwerke im Stadtbild,

verstarken den historisches Stadtstruktur.

Die AuBeren Stadtbezirke sind nicht gleich entwickelt wie der innere Stadtkern. Die
mangelhafte Infrastruktur und fehlende 6ffentliche Verkehrsmittel auBerhalb der Stadtkern,
erschwert die gesunde Entwicklung und Ausdehnung der Stadt und somit die Planung der

Hochh&user.

Anhand der Untersuchungen kann als Resimee festgehalten werden, das alle zukiinftige
Hochhausprojekte durch diesen oder &dhnlichen Kriterien gefiltert werden und eine
spezifische Sichtfeldstudie fur den Ort nachgewiesen wird, dass Sichtbeziehungen auf den

historischen Bauwerke nicht beeintrachtigt werden.
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Lebenslauf:

Name: DOYMAZ
Vorname: MURAT
Geb.datum: 01.08.1985
Staatsbiirgerschaft: Osterreich
Titel: Arch. Dipl.-Ing.
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1989 —1999 Grundausbildung (Kindergarten, Volksschule, Hauptschule) in Vorarlberg
1999 -2003  Abschluss der Fachschule fiir Maschinstickerei und Design in Vorarlberg (Dornbirn)
2003 -2004  Abschluss der Vorbereitungslehrgang fir Bautechnik in Wien HTL Camillo Sitte
2004 - 2005  Abschluss der Wirtschaftsingenieurwesen; TGM in Wien
2008/Nov Abschluss der Bakk. Studium Architektur an der TU Wien
2009/Apr Abschluss der Masterstudium Architektur TU WIEN
Modul: Hiille Leichtbau
Modul: Membran-Konstruktionen
Modul: Wohnbau
Masterarbeit , Strukturanalyse der Kuppelbauten von Sinan” Eine statische
Bemessung der Kuppel nach heutigen Normen.
Abschluss der Bakk + Masterst. in 7 Semestern
2010 Passivhaus Planer Kurs, Energieinstitut Vorarlberg, FH Lichtenstein
2009-2012 Doktoratsstudium (TU Wien)
2012 ARS Kurs - Bauordnung Wien
2012 ZT-Priifung in Wien

Akademische Erfahrungen:

2009-2010

2010-2011

2011-
2011-

Wissenschaftlicher Mitarbeiter TU Istanbul, Institut fiir Nachhaltiges Entwerfen,
Betreuung der Studenten 1-4 Semester, Vortrdge und Seminare im Bereich:
Nachhaltiges Entwerfen

Wissenschaftlicher Mitarbeiter Energieinstitut Vorarlberg Abteilung: Forschung
Nachhaltigkeit

Vortrag TU Wien, Nachhaltiges Entwerfen und Gebdudebewertung (ITl)
Betreuung der Auslandsstudenten der Urban Wood Master Programm (ITI)

Praxis/Projekte:

2005 -2007  Architekturbiiro SOS-Architekten in Wien (Entwurf, Visualisierung, Einreichplanung)

2007 - 2008  GH3 Architekten in Wien (Einreichplanung, Visualisierung, Wettbewerb, Entwurf)
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20009 - 2012/April Aktasoglu Insaat, Bau- und Planungsbiiro in Antalya, Entwurf-Einreichung-

Polierplan-OBA als externer Mitarbeiter
2012 /April - Juli Brandstatter Bauplanung und Management (Entwurf)
2012 Selbststdndig DA-MBG Architects, Biirogemeinschaft Istanbul-Wien
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Schwerpunkte:
Entwurf, Okologische Aspekte im Bauwesen, Hochhiuser im Stadtebaulichen

Kontext, Passivhauser, Nachhaltiges Entwerfern und Bauen, Vergleichsstudien und
Gebaudebewertungen, OptimierungsmaRnahmen

Sprachen:
Deutsch, Englisch, Arabisch und Trkisch

Projekte:

2008 Gemeindeamt Mauerbach, Wettbewerb, 1.Preis, Realisierung 2013

2008 Giraffenhaus Schonnbrun, Wettbewerb, Ankauf
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