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Stadtrandboom

Der europdische Teil von Istanbul belegt anschaulich,

wie eine Stadt nicht wachsen darf.

er sein Auto Hebt, der staut

ur Arbeit. Zweieinhalb
Stunden am Morgen, zweieinhalb
Stunden am Abend. Dafiir wohnt
man im Griinen, Wobei sich das,
was der Wiener gemeinhin unter
Griin versteht, nicht unbedingt mit
dem deckt, was der Istanbuler
meint: irgendwie im Nirgendwo, in
Hochausreihen mit Aussicht auf die
Autobahn und startende Flugzeuge
der Turkish Airlines, ohne nennens-
werte Anbindung an den ohnehin
spirlich ausgebauten tffentlichen
Verkehr. Denn Istanbul, {iber 5000
Quadratkilometer grof und in der
Ausdehnung 120 Kilometer lang,
verfiigt zwar {iber 900 Buslinien,
aber diese stehen ebenfalls meistens
im Stau.

Die Einwohner der Metropole am
Bosporus haben sich seit den
1960er-Jahren von 1,5 Millionen
auf heute 14 Millionen vermehrt.
Téndenz: wachsend. Das hatte zur
Folge, dass allein in den ver-
gangenen drei Jahren der Bau von
1,5 Millionen neuen Wohnein-
heiten bewilligt wurde (in Wien wa-
ren es im selben Zeitraum knapp
24.000). Mietwohnungen sind in
Istanbul Seltenheit. 8,5 von zehn
Einheiten stehen im Eigentum, so-
gar ,soziale* Wohnungen, die frei-
lich nur in Spurenelementen vor-
handen sind. Immobilien gelten als
sichere Anlage. In Wien, zum Ver-
gleich, macht der Mietwohnungs-
sektor mit 76 Prozent den fiberwie-
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genden Teil des Bestandes aus, zwei
Drittel davon zihlen zum sozialen
oder gefrderten Sektor.

Knapp bemessen waren die
Wohneinheijten in der tiirkischen
Grofistadt nie - selbst ,Sozialwoh-
nungen” starteten frither bei einer
Grile von 120 Quadratmeter, um
soziale Unterschiede klein zu hal-
ten. Mittlerweile backt man freilich
schon kleinere Britchen, auch
wenn das angesichts der Skyline am
Stadtrand kaum vorstellbar ist. Die
Fliche ist mit Wohnblécken volige-
rammelt, Siedlungen mit Rinfamili-
enhénsern sind kaum vorhanden.
Vielerorts bilden sich berefts .gated
communitys’, also umzdunte
Wohneinheiten mit Securitys. Die
rasche Bebanung hat es mit sich ge-
bracht, dass mitunter auf Infra-
struktur wie Greifiler, Putzereien,
Cafés vollig vergessen wurde - von
ffentlicher Anbindung ganz zu
schweigen. Sogar Siedlungen mit
1000 Wohneinheiten, unter denen
die S-Bahn durchfiihirt, verfigen
iiber keine eigene Station.

Wenn Istanbul auch rasant
wiichst, so werden mittlerweile
doch jahrlich 60.000 Einheiten iiber
dem Bedarf errichtet. Da die Bauti-
tigkeit aber der Motor der wirt-
schaftlichen Bntwicklung der Tiirkei
und griofiter Arbeitgeber ist - und
damit auch eine Visitenkarte der
Politik gegeniiber den Withlern -,
wird munter weitergebaut. Bis zur
Blase. ULLA KRAMAR-SCHMID

ersten U-Bahnen im Jahr
1863, in Budapest immer-
hin 1896 und 1900 auch in
Parls. Nur in der Kaiser- @
stadt Wien blieb die U-
Bahn ewig im Diskussions-
stadium stecken. Erst im
Jahr 1976 wurde die erste
U-Bahn-Strecke erdffnet. [

Wenn Payer das Jahr-
hundertwende-Wien mit
der heutigen Boom-Stadt
Wien vergleicht, muss er
manchmal schmunzeln,
wie sehr sich manche Kon-
flikte wiederholen. Das Zu-
sammenleben auf enge-
rem Raum wurde schon [
damals erregt ausverhan- §
delt, nicht umsonst er- &
schien im Jahr 1913 das
Handbuch ,Grofstadt-Be- wie
nehmen’, das etwa mit er- [§§
hobenem Zeigefinger na- g
helegte; Jedermann hat = ;
sich und seinen Nebenmenschen zuliebe alles zu
vermeiden, was das in der Gro@stadt ohnehin hoch-
gespannte Nervensystemn iiberreizen kénnte.”

Das Lieblingsstrejtthema war damals wie heute
der Verkehr. Wobei vor einem Jahrhundert der
Lérmpegel wesentlich héher war, weil es keinerlei
Verkehrsregeln gab. Also versuchten vom PuRgin-
ger bis zum Fahrer alle durch moglichst laute Ge-
riusche auf sich aufmerksam zu machen: Durch Hu-
pen (Autos), Daverklingeln (Tramway und Pahrri-
der), Peitschenknallen (Pferdedroschken) und
Schreien (alle).

»Die Frage der Mobilitiit ist bis heute eine der emo-
tionalsten Fragen iiberhaupt in der Stadtplanung*,
seufzt Thomas Madreiter, der Planungsdirektor der
Stadt. Daher bemiiht er sich, Autofahrer nicht zu
vergritzen und formuliert vorsichtige Sitze wie

~FuBginger, Radfahrer und Offi-Benutzer sind zu for-
dierende Segmente in unserem Mobilitétskonzept”
oder ,fiir jingere Stadtbewohner hat das eigene
Auto einen wesentlich geringeren Stellenwert als
fiir die dltere Generation®,

Dass sich in einer wachsenden Stadt ein Gratis-
parkplatz vor dem Haus fiir jeden nicht ausgehen
wird, dass U-Bahnen oder StraBenbahnen mehr
Menschien transportieren knnen als Privat-Pkws —
das kann sich noch jeder Laie ausrechnen. Madrei-
ter hat sich, wenn er iiber das Wien des Jahres 2050
nachdenkt, aber auch mit weniger naheliegenden
Fragen zu beschiftigten. Btwa jener: ,Wie kann ich
die Stadt belitften, filr Frischluftschneisen und Ab-
kithlurig sorgen?” Denn. Urbane Gebiete sind vom
Klimawandel besonders betroffen, die Zahl der Hit-
zetage in Wien steigt, jene der kithlen Nichte sinkt.
Uber Kiihlideen griibeln Madreiters Experten
noch.

Prinzipiell hat der Wiener Planungsdirektor aber
€in paradoxes Riesengliick: Viele Prognosen der Ver-




