DEUTSCHE BAUZEITUNG 1926, Nr. 73

STADT unD SIEDLUNG
BEBAUUNGSPLAN, VERKEHRSWESEN, VERSORGUNGS-ANLAGEN

HERAUSGEBER:

PROFESSOR ERICH BLUNCK UND REG.-BAUMEISTER FRITZ EISELEN

Alle Rechte vorbehalten. — Fiir nicht verlangte Beitrage keine Gewahr.

60JAHRGANG

BERLIN, DEN 11. SEPTEMBER 1926

Nr. 19/20

Bebauungsplan fir Konstantinopel.

Architekt:

nter Konstantinopel verstehen wir

im allgemeinen das alte Byzanz,

also das, was der Tirke heute mit

Stambul bezeichnet. In Wirklich-

keit sieht es etwas anders aus;

Konstantinopel umfal3t die Stadte

Stambul mit Euyub und Pera-Galata

_ auf der europdischen Seite, die

Stadt Skutari mit Kadi-Keuy und Moda auf der asia-

tischen Seite, daneben noch eine ganze Anzahl groRerer

und Kleiner Orte im Umkreis dieser Einzel-Stddte und

am Bosporus, die hier nicht aufgefihrt zu werden
brauchen (Abb. 2 u. 3, S. 142).

Diese drei Stéddte usw. zusammen bilden Konstan-

Carl Ch. Lorcher,

Arch. B.D.A., Berlin.

meister von Stambul unterstellt sind. Wie den Stadt-
kérpern auch &uBerlich aufgepragt, so unterscheiden
sich auch die Bevdlkerungen dieser Einzelstddte von-
einander. Stambul kann als fast rein tirkisch bezeichnet
werden, Euyub ist rein turkisch, was bisher auch schon
&uRerlich sehr deutlich zum Ausdruck kam, solange
Schleier und Fez noch getragen wurden. Pera-Galata,
die sogenannte ,Europder Stadt“, hat eine gemischte
Bewohnerschaft. Vorherrschend ist der Levantiner, der
dort gleich Européer gesetzt wird; aber auch ein gut
Teil von sogenannten vornehmen Tirken wohnt in den
neuen Wohnvierteln Peras, dabei die modernen, neu-
zeitlich eingerichteten Prunkwohnungen in den aller-
libelsten Mietsk&sten vorziehend. Skutari ist rein tlr-

tinopel. Sie haben jede fiir sich ihre eigene Burger- Kisch, desgleichen Kadi-Keuy; Moda hat einen kleinen

meisterei (Prafektur), die jedoch dem Oberbiirger- Teil Europder. Man kann ruhig behaupten, hier in
Abb. 1. Blick vom Luftschiff auf Pera Galata und Stambul. (Wé&hrend des Krieges aufgenommen.)

Oberer Bildteil: links Serai-Spitze, dann Hagia-Sophia, Moschee Sultan Achmed, rechts ehem. Kriegsministerium (Seraskerat),

jetzt Universitat, unten in der Mitte am Bosporus Marineministerium.



CAP,TE GENERALE
DES ENVIRONS DE

CONSTANTINOPINE

SOCIETE ANONYME OTTOMANE
0 ETUDES r ? ENTREPRISES URBAINES
L(«'1

Abb. 2. Konstantinopel mit Umgebung. (1 : 500 000.)

Abb. 3. Gesamtplan von Konstantinopel mit Eintragung der Brandfelder.
(Stambul, Pera-Galata, Skutari 1 : 100 000.)

Skutari bis Moda ist man auf asiatischem Boden und
merklich mehr im Orient als in Pera.

Das oben umschriebene engere Stadtgebiet hat
von West nach Ost eine Ausdehnung von 14 km von

ergeben

der Stadtgebiete ein gunstiges Verhéltnis bezliglich der
Dichte der Besiedlung; betrachtet man sich aber in

Die Einwohnerzahl Konstantinopels soll
heute etwa 880 000 betragen, vor dem Krieg
wurde sie mit VA bis VA Millionen berechnet.
Die Zahlengrenzen sind liier fllssig, weil
unter den obwaltenden Verhéltnissen genaue
Ermittlungen auBerordentlich schwierig sind.
Wir haben in den bisher génzlich anders
organisierten Staatswesen mit anderen Ver-
haltnissen zu rechnen, zuverldssig genaue
Zahlen gibt es kaum. Heute, nach den
groBen Umschichtungen, als Folge des Aus-
tausches groRer Bevdlkerungsteile zwischen
Griechenland und der Tirkei, sind genaue
Zahlen natirlich noch schwerer zu ermitteln.
In der Schatzung gehen die Meinungen, je
nach Fiur- oder Wider-Tidrkei auseinander.

Zu der bedeutenden Abnahme von
immerhin etwa 400 000 Bewohnern haben
Krieg und Kriegsfolgen, Abzug der Griechen
und furchtbare Brandkatastrophen ihr Teil
beigetragen. Der Rickgang ist ziffernmaRig
und tatsdchlich ein ganz gewaltiger. Um ein
Bild zu geben von den erwdhnten grofRen
Brandflachen, die in Abb. 3 aufgezeichnet
sind, seien nachstehend einige der wich-
tigsten Brandherde zahlenméBig umschrieben:

Stambul.

Brandfeld bei F atih 800 m1500 m
Brandfeld bei Atrianopeler Tor

und bei Ediner Kapu zus. 200. 800,
Brandfeld bei Ballata Fener . . 150- 500,
Brandfeld bei Ak-Serai 600 «1000 ,,
Brandfeld bei Sultan Achmed . 200 <1000 ,,

Drilben in Pera-Galata, das grofRe
Brandfeld wunterhalb der Deutschen Bot-
schaft oder anders gesehen, ndérdlich von
Top-Hane hat eine Ausmessung von etwa
600800 m; in Skutari liegen 2 be-
deutende Brandfelder, oben bei Kytschyk-
Tschamaidya und weiter zwischen Skutari
Station und der Selimie-Kaserne. Neben
vielen kleineren Brandstellen sind dies nur
die groBeren, die uns aber bereits ein Bild
vermitteln kénnen, * welche ungeheuren
Licken in den Stadtbildern durch die Brand-
katastrophen der letzten 15 Jahre gerissen
sind. Es erhellt ohne weiteres, dall solche
Zerstdérungen einen gewaltigen Ausfall an
Bevdlkerung nach sich ziehen missen. Dabei
ist zu beachten, daB man Feuerversiche-
rungen im allgemeinen noch nicht kannte,
und der abgebrannte Besitzer hilf- und
mittellos zum Abzug gezwungen war, so-
fern ihm nicht hilfsbereite Anverwandte
zum Wiederaufbau zur Seite standen, oder
er als Ersatz und aus Liebe zur heimatlichen
Stelle mit einem Erdloch im Keller vorlieb
nehmen wollte. Die angegebenen Abmes-
sungen lassen auch erkennen, welche Auf-
gabe allein der Wiederaufbau dieser Stadt-
teile an die Stadtverwaltungen stellt.

Von der Gesamtbevdlkerungsziffer
dirften auf Stambul etwa 400 000, auf Pera-
Galata rund 400000 wund auf Skutari-
Moda rund 90 000 entfallen. Diese Zahlen
fir die immerhin bedeutenden Abmessungen

Wirklichkeit die einzelnen Zusammenballungen, wie

N i i ) "Thi i
SwaPId K TUNT B dGdTIRE UM ERfaPTss il 2 B
Zahlen in runden Sumen ausgedrickt. In diesen’Ab-

messungen sind die Wasserflachen mitenthalten, die ein

in Pera-Galata, so ergeben sich erschreckende
Verhéltnisse, die mit den schlimmsten Zahlen unserer
européischen GroRstadte zusammenfallen.

- . Fast mochte man sagen, der Vielgestaltigkeit der
AR5 3 ohne wasieninhaltes besagen. was aus den  ymriglinien der einzelnen Stadtgebiete entspricht die
flachen sind spater, bei der Beurteilung der blauten  Bewegtheit der Gelandeoberflache. Auf diesen topo-
Flachen und des Freiflichen-Solls, zu beachten graphischen Gegebenheiten beruht nicht zuletzt der
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zauberhafte Eindruck Konstantinopels. (Vgl. das Bild
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Abb. 4.

Abb. 5.

Moscheehof am Fatih.

Stralenbild beim Seraskerat (ehem. Kriegsministerium, jetzt Universitat) in Stambul.

(Stambul.)

(Nach Aufnahmen des Verfassers.)

aus dem Luftschiff Abb. 1, S. 141) — Stambul mit
seinen flunf deutlich wahrnehmbaren Hiigeln — man
kann auch sieben zdhlen —, alle von gewaltigen
Moscheen gekront, bietet auf der anderen Seite dem
Stadtebauer grofRte Schwierigkeiten bei einer ordent-
lichen Verkehrsregelung. Der Héhenunterschied zwi-
schen Brickenkopf und Universitdit betragt 63 m
(Abb. 1) Die Alten haben sich mit einer einzigen Ver-
kehrsstrale begnigt und im weiteren mit riesigen
Stitzmauern und Treppenanlagen sich geholfen, die im
Grundrif der Stadt noch allenthalben zu finden sind.

11. September 1926.

Das groRte Baudenkmal solcher Uberwindung von Ge-
landeschwierigkeiten in der Stadt ist der Aquédukt
des Valens, der Tréger einer gewaltigen Wasserleitung,
die heute nach rund 1500 Jahren immer noch ihren
Dienst tut. Die Stitzmauern der Kaiserpaldste und
der Rennbahn bei der Sultan - Achmed - Moschee
(Abb. 11, S. 146) werden hier ewig bestimmend bleiben
mussen fur den Aufbau dieses Wohnviertels.

Die groBe Mauer Stambuls, von deren gewaltigen
Abmessungen man sich schwer einen Begriff machen
kann, ist heute noch Grenze des Bebauungsgebietes
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00*r/r3randbahnvon Ak-Serai- Bayes/cl- Emin-Eunu
Uber die Gal/ata-Briicke in die vorhandene Tunne/sfrecke
Tunne/han - Galata-Sera/- Taxim nach Harbid *s*/
Vorhandene Griinfiachen 0 X0

Abb. 7 ubersichtsplan von Konstantinopel mit den alten und neuer
Verkehrslinien u. d. vorhand. Grunflachen (rd. 1 : 100 000).
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Abb. 6 (oben), rd. 1 : 35000.

gegen Nordwesten; sie kann und
mufl in Zukunft vor Eingriffen mog-
lichst verschont bleiben. Abgesehen
von einigen neuen Toranlagen — die
alten sind fir die Durchfihrung un-
serer Verkehrsmittel nicht geeignet,
weil zu klein, und bleiben besser er-
halten — ist kein Grund zu Ein-
griffen in dieses monumentale Bau-
werk gegeben. Die Mauer bei der
Hagia Sophia (Abb. 10, S. 146) zur
Umwehrung der Sultans-Paldste auf
der Seraispitze (Abb. 1) kann und
sol. desgleichen in ihrem heutigen
Zustand belassen werden; sie bietet
einen eigenartigen Reiz als Abgren-
zung des hier entstehenden Parks, in
einer Lage, wie ihn kein zweiter Park
dieser Erde aufzuweisen hat. An
einer nicht sehr bedeutenden Stelle
neben dem Durchbruch der Orient-
bahn (Abb. 7, neben) ist ein Durch-
bruch fur die dort neu zu fihrende

Nr. 19/20.



Abb. 8 (oben) rd. 1 :35000.

Abb. 9 (rechts). Griinflachenplan zu Abb. 8

(rd. 1:60000).

Strale erforderlich, was ohne Schaden vor sich
gehen kann. Leider schneidet die Fihrung der
Orientbahn in brutaler Weise in den Frieden
dieses herrlichen Gartens hinein  Es ist des-
halb daran gedacht, bei der etwa kommenden
Elektrisierung dieser Bahn, ab St. Stefano, den
Schienenweg im Park zu Uberdecken, was mit
verhéltnismaRig einfachsten Mitteln und Kosten
zu erreichen ist. Der Erfolg wirde die Mittel
reichlich lohnen. Auch Pera-Galata ist
auf einem vom Wasser steil und hoch aufstei-
genden Fels aufgebaut. Auf einer Horizon-
talen von rund 600 mist, vom Briickenkopf der
Galatabriicke bis zum Tunnelbau gemessen,
eine Hoéhe von 67 m zu Uberwinden und bis
Taxim bereits 83 m  Die Stitzmauern des
Galata-Serai geben auch hier wieder einen Be-
griff von den Leistungen friherer Bauperioden.

In Skutari liegen die Verhéltnisse dhn-
lich, wenn auch nicht ganz so schwierig. Der
Aufbau auch dieser Stadt am Abhang zum
Meer bietet ein herrliches Bild, nicht so groR-

11. September 1926.
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Abb. 12 (rechts.)
Yeni Vali de Moschee.

artig wie die beiden an-
deren, dafur aber ge-
schlossener, im Mafstab
einheitlicher und im gan-
zen viel feiner, verstand-
licher.

Pera - Galata ist in
seinem Gesamteindruck
der richtige Ausdruck der
Stadtbaukunst des letzten
Jahrhunderts; ein wdistes
Durcheinander, ohne jede
wahrnehmbare Ordnung
aus den ungehemmten Be-
dirfnissen nach Bodenaus-
nutzung entstanden; der
Himmel ist vogelfrei, in
den Jeder nach Belieben so
hoch hineinbauen kann, als
ihm dies gerade paft; die
Folge ist eine Zerrissenheit
ohne gleichen, die man ja
gern mit amerikanischen
Vorbildern vergleicht. Das
letzte herrliche Beispiel
solcher Baugesinnung st
der Bahnhof von Haidar-
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(Abb. 10 bis 12 aus
Stambut).

Pascha. Dem Einwand, dal
die Selimie, eine Kaserne
von 200 :250 11 im Grund-
rif und einheitlichem kubi-
schem Aufbau, noch groRer
sei als der Bahnhof, darf
erwidert werden, daf die
Selimie immerhin als ein
gewaltiger Bau wirkt, auf
einer grofen Stutzmauer
in einer anderen Umgebung
steht, und dabei ineinem
MafRstabe erbaut ist, wah-
rend. man all dies von dem
besagten Bahnhof nicht be-
haupten kann.

Konstantinopel hat
durch den Ausgang des
Krieges in seiner Existenz-
grundlage, sowohl als
Handelsstadt wie als Re-
sidenz und Sitz des Kali-
fats so einschneidende An-
derungen erfahren, daB es
zweifelsohne als notwen-
digste Aufgabe angesehen
werden muR, ein Pro-

Nr. 19/20.



Abb. 13 u. 14.

Abb. 15.
gramm, aber ein wirtschaftliches Programm auf-
zustellen, das diesen verdnderten Verhéltnissen ge-

recht wird, und auf dem sich ein gesunder Wieder-
aufbau vollziehen kann. Alle die Betrachtungen uber
den Untergang einer Weltstadt spiegeln ja nur diese
veranderte Lage wider, aber suchen sie aus mehr oder
weniger politischen Motiven zu erkldren. Mir erscheint
es nicht als unabwendbares Geschick, daR diese Stadt
mit ihrer einzigen unvergleichlichen Lage, sowohl ort-
lich wie auf dem Globus, untergeben und verdden, zu
einer unbedeutenden Provinzstadt heruntersinken muR.
Als Residenz und als Handelsstadt, hier Handelsstadt
in dem Sinne als Vermittlerstadt verstanden, weit ab
von der Produktion, war ihre Lebensbedingung und
ihre Existenzgrundlage eine ganz einseitige und damit

11. September 1926.

Moschee am Stationsplatz.

(Skutari.)

Moschee oben am Goldenen Horn gegeniiber Eiuyub.

unglinstige geworden. Der Beweis hierfir ist einfach
zu fihren; hatte die Stadt eine wirtschaftliche ge-
sunde Grundlage gehabt, wdre sie nicht so weit ent-
fernt _ nicht nur rdumlich — von der Produktion, so
wadre ihre Existenz nicht so nachhaltig zu erschittern
gewesen. Wohl konnte Konstantinopel ihr Hinterland
verlieren — sie hat es nicht verloren — im Rahmen
des tirkischen Staates hdtte ihre Wirtschaft ein so
groRes, aufnahmebegieriges, innerstaatliches Absatz-
gebiet, dal reichliche Existenzmdglichkeit zweifellos
gegeben waére.

Eine solche Statte ware den Leuten in Angora
sicher mehr erwinscht — dafR sie das alte, nur ver-
brauchende, von politischen Intrigien lebende Byzan-
zion nicht lieben, kann ihnen kein Klarblickender ver-

147



denken — drum halte ich alle jene Legenden von einer
beabsichtigten Vernichtung Konstantinopels von A -
gora her fir Konstruktionen. Ein ,Angora gegen
Konstantinopel” gibt es nicht; die Regm rung hat lhre®
Sitz in Angora und damit fertig; Konstantmopei s
die Stadt am Goldenen Horn, Angora baut *
Regierungsstadt neu auf, und es steht Konstantmop
frei als Handels- und Hafenstadt dasselbe zu tun. An-
gora hat gar keine Interessen, die sieh gegen Konstan-
tinopel richten — abgesehen von den politischen
sofern letztere die neuen Verhdltnisse, dal Angora
nunmehr Regierungsstadt ist, als gegebene Tatsache
hinnimmt.  Angora wird niemals Handels- oder In-
dustriestadt, weil ihr dazu von Natur aus jede Mog-
lichkeit versagt ist.

Baut sich Konstantinopel auf Grund seiner ihm
von der Natur Uberreichlich gegebenen Vorziige neu
auf, mobilisiert Konstantinopel den Arbeitswert seiner
rund 1 Million betragenden Menschen, so kann die
Stadt wieder zu einem gesiinderen Wohstande ge-
langen, als dies in den letzten Jahrhunderten der Fall
war. (Konstantinopel war vor 1000 und mehr Jahren
die Herstellerin feinster und in der Welt begehrtester
Stoffe.) DaR ich hier nicht ein ausfuhrliches Wirt-
schaftsprogramm mit Einzelheiten fur diesen gedachten
Wiederaufbau geben kann, ist klar. Zu seinem Ver-
standnis wiirde auch eine gréBere Vertrautheit mit der
Ortlichkeit vorausgesetzt werden mussen, als dies im
allgemeinen angenommen werden darf.

Die oben gemachen kurzen Andeutungen sind
notig, um klarzumachen, um was es sich bei der vor-
liegenden Aufgabe eigentlich handelte. Konstantinopel
ist gar keine so welterschitternd schéne Stadt, als daR
man annehmen mufte, es handele sich hier in erster
Linie um eine kinstlerische Aufgabe von ganz be-
sonderer Wichtigkeit. Gewil8 sind herrliche Bauwerke
vorhanden. Gewil ist die Situation einzigartig. Aber
zuvorderst handelt es sich hier um die nackte Existenz-
frage von rund 1 Million Menschen und diese Existenz-
frage ist nur wirtschaftlich zu 16sen; das Aesthetische
geht nebenher, dall es nicht zu kurz kommt, betrachte
ich als selbstverstandlich.

Der Wert Konstantinopels ist in erster Linie ein
kunsthistorischer*). Es wird viel kinstlerisches Ver-
standnis erforderlich sein, hier immer den richtigen
Weg zu finden, zwischen modernen Verkehrsbedirf-
nissen und Erhaltug wertvoller Uberlieferungen. Bei
gutem Willen und warmem Herzen dirfte es nicht allzu
schwer sein, beiden gerecht zu werden, zumal Stambul,
um das es sich hier in erster Linie handelt, immerhin
zum Gluck eine gewisse Weitrdumigkeit hat, die fir
Zwischenlésungen mit EinbahnstraBen fast immer
einen Ausweg finden IaRt.

Heute ist Konstantinopel, vor allem Stambul, also
Byzanz, ein Trimmerhaufen mit einem entsetzlichen
Wohnungselend, von dem wir uns kaum einen Begriff
zu machen imstande sind. DaR man Wohnungselend
im européischen Sinne nicht kennt**), ist nur ver-
stdndlich, wenn ich das Wohnungsbedirfnis auf ein
Nichts herunterdriicke, auf ein Erdloch von einigen
Quadratmetern GroRe, mit zusammengesuchten Blech-
sticken durftig Uberdeckt, die Tir durch einen vor-
geh&ngten Fetzen ersetzt. Dann allerdings ist reich-
lich Wohnung vorhanden und immer noch Ersatz zu
finden; aber eine derartige Bewirtschaftung der
menschlichen Kraft ist unwirtschaftlich im hdochsten
Grade, und ein menschenarmes Land, wie die Tlrkei
kann sich einen solchen Luxus am allerwenigsten
leisten. Wére diese eine Million produktiv eingerichtet

und lebte sie sogar in einem gewissen Luxus, es ware
tur die Turkei besser.

Bestrebungen, die das Heil und die Zukunft in der
Einstellung auf Fremdenindustrie sehen wollen dirften
kaum zu einem bleibenden Erfolg fiihren, Fremden-

*LS.a Ton.Ge,Jani Griechische Stadtanlagen, S. 167 u f
*) Wie in der Bauwelt, Heft 34, 1926 gesagt wird - ~
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platze sind wohl ,Erwerbsplatze®, aber keine volks-
wirtschaftlich erstrebenswerten Zustdnde. Wenn die
Schweiz eine groBe Fremdenindustrie hat, so ist diese
durch ganz andere natirliche Verhéltnisse bedingt;
kunstlich gemachte und gefdrderte bringen keinen
dauernden Segen.

Konstantinopel mit seinem Hinterland, Ost-
Trazien, etwa so groR wie Danemark, mit nur 100 000
Bewohnern, kann sich auf einer zu erarbeitenden
Grundlage wohl neu aufbauen, auf einem zwar schwie-
rigeren und langeren Weg, weniger bequem, aber fir
die Dauer gestinder. Hat Konstantinopel mit seiner
Million Einwohner erst seine ndhere Umgebung und
dann Trazien kultiviert, dann werden seine Handels-
bestrebungen, auf einer soliden Unterlage fuBend, von
selbst wieder zum Erfolg fuhren, und es wird in Tra-
zien fur Heimindustrie und Handwerk einen guten Ab-
nehmer haben. Seine schdéne Lage und sein wert-
vollster Kunstbesitz werden nach einem gesunden
Wi iederaufbau mehr fremde Besucher anlocken, als im
jetzigen Zustand des Verfalls.

Es waren schon Manner vorhanden, die fiur Ge-
dankengédnge dieser Art Verstdndnis aufbringen wir-
den, nur muissen auch sie sich eben erst langsam um-
stellen und sich in diese noch nicht sehr alten An-
schauungen Uber Stddtebau, als wirtschaftliche
Grundlage, hineinfinden. Vor allem mdissen sie auch
hier ihre, sonst so groBartig entwickelte, Ruhe bei-
behalten. Hat man eine Stadt in Jahrhunderten auf
eine verkehrte Basis gestellt und bis zuletzt fast daran
zugrunde gehen lassen, so bedarf es gewill Genera-
tionen zu einer grundlichen Umstellung.

Noch sind Kréafte am Werk, die eine Regeneration
nach friherem Muster empfehlen. Das Programm fir
den Bebauungsplan mit einigen 60 Punkten zeigt dies
klar und beweist keine besondere Eignung flr wirt-
schaftspolitische Erkenntnisse. Eine so schwierige
Aufgabe, wie die hier vorliegende, wird nicht mit
kleinen Kunstgriffen, sondern nur in zdher Arbeit von
Grund auf zu ldsen sein.

Betrachtet man die VerkehrsVerhdltnisse der
beiden zusammenh&ngenden Teile, Stambul und Pera-
Galata — Skutari durch Bosporus und Marmara-Meer
von diesen beiden Teilen getrennt, kommt hier weniger
in Betracht—, so kann man derzeit nur von einem
Verkehrschaos sprechen. (Vgl. Plan Abb. 7, S. 144)
Wenn man sich die Zustdnde auf den Endpunkten der
Galata-Briicke, Emin-Eunu, auf Stambuls Seite und
Kara-Keuy driben in Galata und weiter oben am
Tunnel-Han betrachtet, so staunt man nur Uber die
Méglichkeit, daR diese Zustdnde sich von einem Tag
zum anderen weiterschleppen lassen, ohne daf die
Katastrophe eintritt. Der enorme Verkehr zwischen
Stambul und Pera-Galata muBR zur Zeit auf einer
StraRenbahnlinie von Stambul herunter, tber die eine
Galata-Briicke durch eine Strale nach Pera hinauf
— die kleine Entlastung durch den Bootsverkehr tber
das Goldene Horn kommt hier nicht in Betracht — be-
waéltigt werden. In Stambul sind die Verhéltnisse noch
ertraglicher, weil die Stralen auf ihrer groBeren
Strecke einigermalen Breite haben, wahrend in Pera zu
den unglinstigeren Steigungsverhéltnissen noch die
Schwierigkeiten der ganz engen Stralen kommen. In
der BankstralRe in Galata wadlzen sich auf einer Fahr-
bahn, die knapp drei Wagen aneinander passieren
kénnen, mit rechts und links 1—1-20 m Birgersteig-
breite, zum Teil sogar nur 60 cm unter Steigungen und
Kurven, die uns fast unglaublich erscheinen, elektrische
Bahnen, Autos, Droschken und Lastwagen in rasender
Geschwindigkeit Uber ein Pflaster, das jeder Beschrei-
bung spottet, dazwischen FuBRgénger und Héndler, alles
in wistem Durcheinander; nur zu verwundern, daB
nicht alle paar Minuten Einige totgefahren sind. Dieses
Schauspiel setzt sich in der groBen Perastrale fort.
Die dort versuchten Verbreiterungen in ganzlich un-
zulangliche Abmessungen erweisen sich bereits heute,
in noch unfertigem Zustand, als beinahe zwecklos. Ich
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Abb. 16.

Uferbebauung zwischen alter und neuer Galata-Briicke

Ahh. 17. Uferbebauung an der neuen Bricke.

habe nirgends Auto-
flhrer von solcher
Kaltblitigkeit  und
geradezu affenartiger
Geschwindigkeit ge-
funden wie dort, und
nur damit kann ich
die Mdoglichkeit einer
weiteren  Verkehrs-
abwicklung erklaren.
DaR ein Verkehrs-
bedirfnis in gewal-
tigen Ausmafen vor-
handen ist, ist zwei-
fellos, also muR ein
Weg gefunden wer-
den, dieses grundle-
gende Bedirfnis einer
Wi rtschaft, selbsterst
mal einer Gesundung entgegenzufiihren. Mit kleinen
Reparaturen und Flickereien wird jedoch nichts zu er-
reichen sein. Hier kénnen nur grundlegende Vorberei-
tungen und grundlegende Erkenntnisse Uber die
bestehenden Méngel selbst zu einer besseren Zukunft
die Wege weisen.

Die vorhandene Tunnelbahn in Pera-Galata, zwi-
schen Kara-Keuy unten und Tunnel-Han oben, zwei-
gleisig, als Seilbahn in zwei Ziigen zu je zwei Wagen,
ein Zug oben, ein Zug unten, verkehrend, leistet gute
Dienste, ist aber in jeder Hinsicht vollkommen ver-

Abb. 18.
(Abb. 16—18.

11. September 1926.

Uferbebauung an der alten Brucke.
Schaubilder des Entwurfs Ldércher.)

altet. Bankstrale und
GroRePerastralResind
mit finfgeschossigen
Gebé&uden besetzt.
Die Grundstucke sind
zudem fast durchweg
wenig tief, eine Ver-
breiterung dieser
StralBenprofile stoRt
auf fast uniuberwind-
liche Schwierigkeiten,
somit bleibt als ein-
zige Losung zur Ver-
breiterung des Fahr-
bahnprofils nur der
vertikale Ausbau;
dies muB dazu fiihren,
die elektrischen Bah-
nenaus diesenStralRen
herauszunehmen und Uber oder unter die Stralenfahr-
bahn zu legen, denn eine Hochbahn kommt bei der
Enge des StraBenprofils nicht in Frage. Wir haben
aulerdem guten Baugrund, so daf ein Verlegen
dieser Transportmittel unter die Fahrbahn als selbst-
verstdndlichste Ld6sung, in Form einer Untergrund-
bahn, erscheinen muB. Die vorhandene Tunnelbahn
wird umgebaut und von Tunnel-Han unter der Grol3en-
PerastraBe Uber Galata—Serai nach Taxim und Harbie
gefihrt. Am unteren Ende der Tunnelbahn, hinter der
Deutschen Bank, wird die jetzige Endstation Kara-
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Keuv bereits hochgelegt, die Wederfidirnn? A~

Stambul Uber die Stralenkreuzungen als Hoehbai
hinweg, Uber eine Etagenbriicke, dI® 5 m (?’
mit der vorhandenen Galatabrucke et ,
dieser aut sie aufgesetzt, wird, uber das

llorn, Uber die StralBen bei Emm-Eunu als Hochbahn
hinweg und hinter dem Agptischen Bazar als

grundbahn hinauf nach der Universitdit und bis Ak-
Serai gefuhrt. Diese Untergrundbalmlinie berlhrt
alle Brennpunkte des Verkehrs und wirde die Ent-
lastung dieser gdanzlich unzuldnglichen Verkehrswege
erbringen. Die technischen Schwierigkeiten des Um-
baues des jetzigen Tunnels mit seiner Betriebsart, die
Schwierigkeiten der Uberwindung der Steigungen, so-
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wie die schwierigkeiten des Briickenbaues bzw. der
Brickenverkoppelung wirden unsere heutigen In-
genieure bestimmt lésen.

Mit dieser Verkehrslinie ware nunmehr ein Riick-
grat fir den gesamten Verkehr geschaffen und meines
Erachtens der einzig mdgliche Ausweg aus den
jetzigen unhaltbaren Zustdnden nach jeder Richtung

cQ 2
gefunden. An der Rentabilitdit dieser Hoch- und
Untergrundbahn  habe ich nicht den geringsten

Zweifel; und mir bringt sie eine ideale L6sung aus
den groften Schwierigkeiten im Bebauungsplan. Im
Erlduterungsbericht ist ein System von elektrischen
Ringbahnen entwickelt, das die Hauptbrennpunkte der
Untergrundbahn immer wieder schneidet und als Zu-
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bringersystem in engster Verbindung mit der Unter-
grundbahn, nach unserem heutigen Ermessen fur lange
Sicht gentigen durfte. Der Ausbau der zweiten Briicke
zur Aufnahme elektrischer Bahnlinien und Kraftwagen
muB die weiter erwiinschte Entlastung bringen. Durch

das bisherige Fehlen dieser zweiten Bricke — sie war
fast immer reparaturbedirftig und gesperrt — drangte
sich zu allem Elend auch noch der hier leicht und be-
quem abzuleitende Verkehr der hinteren Stadtteile an
den beiden bereits Uberlasteten Brickenkdpfen zu-
sammen. Die neue Entlastungsstrale von Taxim aus,

11. September 1920.

durch die Tarla-Baehi-Djadessi hinter der Englischen
Botschaft und hinter Pera-Palast vorbei nach dieser
zweiten Briicke, in Stambul durch die neue Verkehrs-
strale nach dem Seraskerat herauf, ergénzt das an-
gestrebte Ziel einer durchgreifenden Verkehrsverfassung.

Die notwendige und geplante Sanierung des
Hafengeldndes zwischen Galata-Briicke und dieser
zweiten Bricke (Schaubilder Abb. 16—18, S. 149)
bringt als weiteres Glied die Verbindung der beiden
Briickenkdpfe, und zugleich fiir die Peraseite die Ent-
lastung der BankstraRe von jedem Wagenverkehr. In
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der Art, wie die Entlastung von Taxim aus m west-
lichem Bogen zur Galatabriicke gezogen ist, mufl im
Osten eine weitere Entlastung von Taxim nach lop-
Hane gefunden werden, um den Verkehr zwischen 1op-
Hane und Taxim direkt, ohne Benutzung und Be-
lastung der Bank- und Perastrale, zu ermdglichen.
Das Brandfeld nordlich von Top-Hane bietet heute die
erwinschte Gelegenheit, diese Verbindung jetzt schon
vorzubereiten. (Vgl. Plan Abb. 20, S. 151)

In Stambul muRte oben beim Seraskerat zum Ein-
bahnstralenverkehr gegriffen werden, um eine 'Ser-
kehrsregelung an einem der schdénsten Punkte Stam-
buls zu finden und das StraBenbild (Abb. 4, S. 143)
erhalten zu konnen. Diese Hauptverkehrsstrale
Stambuls ist in ihrem Verlauf glucklicherweise breit
genug, um zu geniigen, nur an dieser Stelle besteht auf
etwa 60 m Lange eine Verengung auf die Halfte der
Breite, auf beiden Seiten von Bildern nach Abb. 4, be-

Abb. 21. Vorgefundener Plan.

die Gelandeverhaltnisse bedingt. Eine Verbindung,
auch mit der elektrischen Bahn, unter den Orten Sku-
tari, Kadi-Keuy und Moda fehlt; dieser Notwendig-
keit ist Rechnung getragen durch den etwa von Nor-
den nach Siden verbindenden StralRenzug. Diese oben
erwahnte Verbindung ist notwendig und auch einer
ortlichen Eigentumlichkeit wegen besonders erwinscht.
Die Bewohner von Kadi-Keuy und Moda sind gréRten-
teils in Stambul und Pera-Galata beschéaftigt, und
fahren in schdner, angenehmer Weise t&glich mit den
kleinen Dampfern hin und zuriick. An stlrmischen
Tagen kommt es aber oft vor, dal der Dampferverkehr
nur bis Skutari bewerkstelligt werden kann, auch ist
bei der geringen Entfernung zwischen Briicke und
Skutari die Verkehrsfolge natiirlich eine dichtere.
Treten die oben besagten Verkehrsstorungen auf, so
besteht bislang eine groBe Schwierigkeit, von Skutari
nach Kadi-Keuy bzw. Moda zu kommen. Diesem

Abb. 22. Neuer Plan von Ldrcher.

Bebauungsplan am Taximplatz, Pera-Galata.

gleitet, die zu opfern ich mich weigerte. Die nordlich
davon gezogene Entlastung zwischen Seraskerat und
der verbrannten Saule, auf eine Lange von etwa 600 m
durfte allen Anforderungen genlgen; die dort im
Wege stehenden Geb&ude bedeuten keinen Verlust.
Ahnliche Gelegenheiten zur Erhaltung guter Uberliefe-
rung treten in unzahligen Fallen auf.

Den Verkehr zu Wasser bewerkstelligen kleine
Dampfer in kurzer Zeitfolge, in einer Art Ringbahn-
verkehr, von der Galatabriicke einerseits im Goldenen
Horn, auf der anderen Seite zwischen Bricke und Sku-
tari und den Orten am Bosporus bis hinauf zum
Schwarzen Meer und sidlich Uber Moda bis zu den
Inseln; ein (beraus angenehmes und schénes Fahren,
an das Jeder lieber zuriickdenken wird, als an die Uber-
fillte Berliner Stadtbahn. In Skutari fehlt eine Quer-
verbindung fir eine Gebiet von 1500.2000 Die im
Plan, Abb. 27, S. 154, ersichtliche Fihrung ist durch
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Ubelstand, neben einer ganzen Reihe anderer wirt-
schaftlicher Erfordernisse, sucht die neu geplante Ver-
kehrslinie gerecht zu werden.

Die Hauptwirtschaftsquelle Konstantinopels, die
Hafenanlagen, sind, soweit wie maoglich, in das Pro-
gramm zum Bebauungsplan mit hereingenommen.
(Abb. 8, S. 145.) Eine grundliche Lésung der hier auf-
tretenden Fragen auf Grund statistischer Zahlen-
erhebungen war mir nicht mdglich, weil mir hierfir
keinerlei zuverlassige Unterlagen zur Verfigung ge-
stellt wurden und die Ansicht, daB diese mit dem Be-
bauungsplan nichts zu tun haben, nicht géanzlich zu
Uberwinden waren. Entlang der Orientbahn, an der
Sudkiste Stambuls, sind kleinere Hafen in Verbindung
mit der Bahn vorgesehen. Etwa in der Mitte der sld-
lichen Kistenlinie Stambuls, wo im neuen Plan eine
Parkanlage vorgesehen ist, bestand z. Z. der Byzantiner
eine groBere Hafenanlage (Langa Bostani). Wie die
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Abb. 23 (oben).
Aufteilung
des Gelédndes
am
Taximplatz.

Abb. 2s.

Ortlichkeit zeigt, ist dieser Hafen im Laufe der Jahr-
hunderte vollkommen versandet. Eingehendere Beo-
bachtungen zeigen, daB eine Hafenanlage an dieser
ungeschitzten sudl. Kuste wegen der Bedingungen
und Eigenheiten des Marmarameers nur mit un-
geheuren Kosten zu ermdglichen und zu unterhalten
wadre. Meines Erachtens ist das Goldene Horn ein

11. September 1926.

Abb. 24 Ginks).
Vogelschaubild
der
Bebauung
des

Taximplatzes.

Umgehung einer Moschee durch eine Verkehrsstrale in Pera-Galata.

Hafen, wie er besser nicht gedacht werden kann. Ist
die finanzielle Mdoglichkeit erst gegeben, die Galata-
bricke so zu konstruieren, daB das l&stige Aus- und
Einfahren der Mittelglieder fir den Schiffsdurchgangs-
verkehr fortfallen kann, dann ist das Goldene Horn
wieder der beste Hafen und auch fir groR. Ubersee-
einheiten zugdnglich; es sind nur einfach Kaianlagen
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Abb. 29.

Abb. 30.

<DE>VG>SIVIPQ.281ZZ EW
»a;nzivuim -ttwmaim aocejja. .

Abb. 31.
(Abb. 29—31.

zu schaffen bzw. zu regulieren und auszubessern, um
die direkte Entladung groRerer Seefahrzeuge zu er-
moglichen. Die Abb. 16—18, S. 149 und 29, 30, oben
veranschaulichen die gedachten Sanierungen. Der
Guterbahnhof der Orientbahn ist von Sirkedji aus der
Stadt Stambul herausgenommen und nach auBerhalb
der Stadtmauer, in die Gegend zwischen St. Stefano

11. September 1926.

Hafen und Stadthaus, Promenade am Marama-Meer.

Schaubild der Station Maydan.

Bebauung mit Grunanlagen und Sportplatzen.
Sehaubilder des Entwurfes

Kadikuy-Skutaii.

Skutari.

der
i« n ii

BfBAHOMCIJPIAW »in
jJH CcCiAni. rr% im

Kutchuk-Tschamlidya.
Lorcher.)

und Stambul, verlegt. Eine Verbindung zwischen End-
punkt der Orientbahn Sirkedji und dem Anfangspunkt
der Bagdadbahn — Haidar Pacha — mittels eines
Unterwassertunnels konnte ich in meinen Pl&nen nicht
gut vorsehen, sofern ich ernsthafte Arbeit leisten
wollte. Dagegen glaubte ich dieses evtl. Bedirfnis
mittels eines Trajekts vollauf befriedigen zu kénnen,
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Abb. 32 u. 33. Typen fur Wohnstrallen.
eine zweckmaéRige, erprobte Verbindung, die vielleicht
spater auch mit einer gewissen Verzinsung der Anlage-
gelder rechnen 14Rt.

Die Griunflachen dirfen im Orient nicht mit dem
Malstab Europas gemessen werden; ihr Nutzungswert
ist ein wesentl. anderer, weil Orientklima und Orientale
wesentl. verschieden von den Verhdltnissen Europas
sind. Die Beschaffenheit Konstantinopels insbesondere
mit seinen groRen Wasserflachen, mit den herrlichen
Winden vom Schwarzen Meer her, und seinen an den
Héngen liegenden Wohnvierteln verlangt eine andere
Wertung der erforderlichen Freiflichen. Die Lage an
der Stromung des Bosporus und zum Schwarzen Meer
ergibt eine selten ginstige Luftdurchflutung des Stadt-
kernes. Die uberkommenen Verhéltnisse waren uber-
haupt nur auf dieser Basis mdéglich. Fur heutige An-
forderungen gentigt das Vorhandene (in Abb. 7, S. 144,
eingetragen) — oder auch Nichtvorhandene — nicht
mehr, und eben weil wir wirtschaftlich gesunde Unter-
lagen schaffen wollen, soll auch der wirtschaftlich wert-
vollste Faktor, die menschliche Arbeitskraft, in ge-
sunder Weise bewirtschaftet werden, und dazu gehdort
die Sorge fiir Licht und Luft. Natirlich ist es, wenn
Konstantinopel mit seiner Freiflachenpolitik an die
naturgegebenen Freiflichen — das Wasser —
anknipft (Vgl. den Plan Abb. 9, S. 145).

Zum oOffentlichen, dekorativen Garten steht der
Turke anders als wir. Ganz anders ist seine Stellung
zum eigenen Garten, ist doch die Mehrzahl der
Wohnungen in den tirkischen Stadten auch heute noch
mit den eigenen Garten verknlipft und Sitte und Kult
bedingen geradezu des Eigenhaus mit dem Garten.
Von Pera-Galata ist bei obiger Annahme natirlich
abgesehen. Hier wohnen und wohnten in der Mehr-
zahl Nichtmoslims. In Stambul gaben die grofRen Brand-
felder und die Geb&ude oben an der groRen Mauer mit
ihrer jetzt schon gartenméRigen Bebauung reichlich
Gelegenheit den mohammedanischen Eigenheimtypus
anzuwenden. Solange die finanzielle Lage der Be-
wohner der Stadt die Unterhaltung ausgedehnter Park-
flachen nicht gestattet, ist an die gértnerische Aus-

Vermischtes.

Internationaler Stadtebaukongre® Wien. VON deutschen
Referenten werden sprechen: Zur Bodenfrage Dr.
Schmidt, Essen u. Dr. ZiBler, Lehrte; zur°Ver-
teilung von Grof3- u Kleinhaus Prof. Mues-
mann, Dresden. Die Auswahl ist getroffen von der
~Auslandsvertr. d deut. Stddtebaues* (einer
Arbeitsgemeinsch. des Verb. Deut. Arch. und In°\-Ver.
Bund Deut. Arch., Verb. d. techn. Ob.-Beamten deut. Stadte’
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(Entwurf Arch. Carl Gh. Lorch er,

Berlin.)

nutzung dieser Flachen gedacht, in Form von Pacht-
gartenland, das von einer Bebauung fir immerr aus-
geschlossen sein soll. Auf dieser Grundlage lassen sich
dann spéter Anderungen jederzeit vornehmen. Ich
habe die Uberzeugung gewannen, daR es viel wichtiger
ist, dem Orientalen die Freude am eigenen Garten und
dessen Ertrag wiederzugeben, als ihn zum Spazieren-
gehen in Parkanlagen zu verleiten.

Die Sportbewegung ist international und auch in
der Tarkei in voller Bliite; hauptsachlich des FuBball-
spiel ist bereits in den entlegenen Orten in Ubung.
Warum der Wassersport in Konstantinopel so gut wie
nicht getbt wird, will mir nicht verstdndlich
erscheinen. Dem Spielbedirfnis ist durch Sportplatze
in allen Stadtteilen, durch ein Stadion im Stambul und
ein Stadion in Pera-Galata, Rechnung getragen.

In Pera-Galafa bieten die beiden groBen Parks der
Sultane einen willkommenen Ersatz flr die fehlenden
Freiflachen (Plan Abb. 19, S. 150). Die sehr dichte
Verbauung mit entsetzlich engen StraBen und sehr
hohen Héusern (5 m Stralenbreite und 5- bis 6-ge-
schossige Hohe) mit einer Ausnutzungsziffer von 80
und mehr vom Hundert der Baustelle, macht groRere
Parkflachen zum dringendsten Bedurfnis. In Skutari
liegen die Verhdltnisse &hnlich wie in Stambul; bei
weniger dichter, groRten Teils landhausméaRiger Be-
bauung und sehr lang gestreckter Ausdehnung am
Ufer des Marmarameers entlang, mit einem &uBerst
glinstigen Klima verbunden, ist das Freiflachensoll ein
verhéltnisméRig geringes. Die groRen Friedhéfe und
die ausgedehnten Exerzierpldatze bei den Kasernen und
Veterinar-Hochschulen stellen ein reichliches Malk an
Freiflaichen dar. Die Eigenheimsiedlungen auf den
Brandstellen und entsprechende Neuplanungen in
Kadi-Keuy und Moda tragen dem Bedirfnis nach dem
Eigenhaus mit Garten Rechnung. Fir Spiel- und
Sportplatze ist auch hier gesorgt (Abb. 31, S. 155). —

Ich hdtte nur den Wunsch im Interesse meiner
tirkischen Freunde und des ganzen tiirkischen Volkes,
dall dem Geplanten zum Wohle des Staates auch die
Verwirklichung folgen mdéchte. —

freien Deut. Akad. d. St&dtebaues, Deut. Gartenstadt-Ges.
u. Vereinen d. Siedl.-Wissensch. Arbeitsgemeinschaft), die
auch als Verhandlungsleiter, am Tag, an dem Deutschland
den \ orsitz flhrt, Gehr. Prof. Dr.-Ing. Brix bestimmte. —
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