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Im sechsten Jahrhundert v. Chr. liess der persische 
König Dareios I. eine aus mehreren nebeneinander lie-
genden Schiffen gebildete Brücke über den Bosporus 
bauen, über die sein angeblich 700 000 Mann umfas-
sendes Herr für einen Feldzug gegen die Skythen über-
setzte. Die erste Bosporusbrücke (1074 m) der Neuzeit 
wurde am 50. Jahrestag der Türkischen Republik, dem 
29. Oktober 1973, eingeweiht. Sie entlastete den zeit
aufwendigen und nicht ungefährlichen Fährverkehr 
zwischen den Kontinenten. Weil das nicht genügte, 
folgte 1988 rund fünf Kilometer weiter nördlich die 
Fatih-Sultan-Mehmet-Brücke (1090 m). Doch diese bei-
den Brücken sind mit 300 000 Fahrzeugen pro Tag hoff-
nungslos überlastet. 2013 begann noch etwas weiter  
im Norden der Bau der Yavuz-Sultan-Selim-Brücke,  
über die der Verkehr ab 2015 rollen soll (vgl. S. 26, «Ein 
Prototyp im Weltrekordmassstab»).

Die Tunnels unter dem Bosporus

Mehr noch als bei den Brücken muss bei Tunnelbau-
werken die spezielle geologische Situation Istanbuls 
berücksichtigt werden, denn die Stadt liegt in unmit-
telbarer Nähe der Nordanatolischen Verwerfung, die 
rund 20 km südlich in ost-westlicher Richtung durch 
das Marmarameer verläuft. Die Metropole lebt deshalb 
in ständiger Gefahr heftiger Erdbeben. 

So wurde der Marmaray-Eisenbahntunnel (vgl. 
TEC21 44/2013) darauf ausgelegt, Erdbeben bis zu einer 
Stärke von 9 nach Richter und auch einer möglichen 
Bodenverflüssigung auf sandigem Grund zu widerste-
hen. Der Tunnel wurde im Oktober 2013 eröffnet und 
so gebaut, dass er Bodenbewegungen aufnehmen kann. 
Umfangreiche Simulationen haben ergeben, dass ihm 
selbst schwerste Erdstösse nichts anhaben können. Die 
beteiligten Ingenieure sind überzeugt, dass der Eisen-
bahntunnel künftig einer der sichersten Orte Istanbuls 
sein wird. 

Weil Eisenbahnstrecken keine grossen Nei-
gungswinkel vertragen, wurde die Marmaray-Tunnel-
röhre in Kastenelementen auf dem Boden des Bosporus 
verlegt – 60 m unter der Meeresoberfläche. Damit ver-
läuft dieser Bahntunnel so tief wie kein anderer auf  
der Welt. Autos dagegen können grössere Steigungen 
bewältigen, das heisst, es sind stärker einfallende 
Rampen möglich. Die Verantwortlichen des Strassen-
tunnels entschieden sich daher für die konventionelle 
bergmännische Bauweise. Diese ist auch deutlich kos-
tengünstiger und weniger risikoreich als das Ein-
schwimmen der Kästen. 

Der Avrasya-(«Eurasia»)-Strassentunnel wird 
etwa zwei Kilometer neben dem Marmaray-Tunnel ver-
laufen. Anfang Dezember 2012 wurde der Auftrag für 
das auf rund 900 Mio. Euro veranschlagte Tunnelprojekt 
vergeben an das türkisch-koreanisches Firmenkon
sortium YMSK aus Yapi Merkezi İnşaat ve Sanayi A. Ş. 
und SK Engineering & Construction Co. Ltd. Der 5.4 km 
lange Eurasia-Strassentunnel soll nach den ehrgeizi-
gen Plänen der Bauherrschaft bereits 2015 dem Verkehr 
übergeben werden (andere Quellen sprechen von 2016 
oder sogar 2017 – Anm. d. Red.). Er liegt 27 m unter dem 
Meeresboden, also rund 100 m unter Normalnull. Auf 

Geologisches Profil: Die Tunnelbohrmaschine mit einem Durchmesser von 13.6 m hat im Dezember 2013 auf der  
asiatischen Seite Istanbuls die Arbeit aufgenommen. Mit einer Geschwindigkeit von acht bis zehn Metern pro Tag arbeitet  
sie sich 3.4 km durch Fels und Meeressedimente nach Europa. Die Anschlussbauwerke (insgesamt rund 2 km) werden mit  
der Neuen Österreichischen Tunnelbaumethode (NÖT) erstellt. Das heisst, es werden keine Tübbinge verwendet, sondern 
Haupttragelement ist das umgebende Gebirge.

Autos und Minibusse von Asien nach Europa und umgekehrt 
werden künftig die beiden oberen Ebenen des Tunnels nutzen. 
Ganz unten befindet sich die Werkleitungsebene. Der doppel-
stöckige Eurasia-Tunnel ist mit den üblichen technischen 
Einrichtungen wie Beleuchtung, Ventilatoren, Funk und Video 
etc. ausgestattet. Zur Selbstrettung sind die Tunnelebenen auf 
der ganzen Länge regelmässig miteinander verbunden.
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