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6

. VORWORT

Istanbul, die wahrscheinlich bekannteste Stadt der Tturkei, war dank
ihrer besonderen geographischen Lage auf zwei Kontinenten, wodurch
sie Europa und Asien miteinander verbindet, seit jeher ein bevorzugter
Siedlungsort. Im Verlauf der Geschichte diente die Stadt grof3en Staaten
wie Rom, Byzanz und dem osmanischem Reich als Hauptstadt und wur-
de in ihrer Jahrtausende wihrenden Geschichte mit prachtvollen Bauten
geschmiickt. Natiirlich haben die attraktiven topografischen Merkmale
Istanbuls bei der Wahl des Bauplatzes eine wesentliche Rolle gespielt und
dazu beigetragen, der Stadt einen individuellen Charakter zu verschaffen
und eine Kulturlandschaft zu gestalten.

Die Silhouette der historischen Halbinsel im europdischen Teil der Stadt,
deren Bauwerke heute anerkannte Wahrzeichen Istanbuls und aus denk-
malpflegerischer Sicht schiitzenswert sind, stellt eigentlich eine Einheit
dar, die im Zeitverlauf sehr viele Verinderungen erfahren hat. Sie hat
bis zu unserer Zeit iberdauert und trigt die Zeichen verschiedener
Zeitabschnitte unterschiedlicher Kulturen der Vergangenheit Istanbuls.
Auf der asiatischen Seite der Stadt steht dieser historisch wertvollen
Halbinsel nur das historische Bahnhofsgebdude von Haydarpasa heraus-
fordernd gegeniiber. Das einzigartige Bahnhofsgebdude, das Anfang des
20. Jahrhunderts von deutschen Architekten im historischen Stadtteil
Haydarpasa am Ufer des Marmarameeres entworfen wurde, wurde mit
der Zeit als Symbol fir die Beziechungen zwischen Deutschland und der
Tirkei aufgefasst. Das Gebédude ist nicht zuletzt wegen seiner deutschen,
eklektizistischen Architektur des 19. Jahrhunderts, (die es in unsere Zeit
projiziert), oder der deutsch-osmanischen Beziehungen der damaligen
Zeit, eine Quelle der Erinnerung, sondern auch wegen vieler Ungliicks-
fille, die es mit der Zeit erfahren musste.

Das heute als historisches Bauwerk ersten Gerades erachtete Gebdude
wurde im ersten Weltkrieg schwer beschidigt, musste in den 1900er Jah-
ren Zeuge und Opfer eines groflen Tankerungliicks am Bosporus werden
und verlor bei einem Feuer im Jahr 2010 sein Dach. SchlieBlich musste

es 2014, wegen einer geplanten Bahnstrecke fur Nahverkehrszilige, die
unter dem Bosporus verlaufen soll, seine Funktion als Bahnhofsgebdude
einbiflen. Ungeachtet der bereits verstrichenen Jahre und hitziger Dis-
kussionen darum, was mit dem Gebdude und seinem zerstorten Dach

geschehen soll, ist seine Zukunft noch ungewiss.

Nach eingehender Recherche stellte sich heraus, dass es sowohl in der
deutschen als auch in der tlirkischen Literatur an umfangreichen Werken
Uber das Bahnhofsgebiude mangelt. Dies war bestimmend fiir den
ersten Zweck dieser Arbeit. Das Ziel dieser Untersuchung ist nicht, ein
Projekt fiir eine neue Funktionalitidt des Bahnhofsgebiudes oder eine
neue Konstruktion fiir das verbrannte Dach zu entwerfen, sondern es
geht vielmehr darum, den Lesern die Geschichte des Bahnhofs von der
Vergangenheit bis in die Gegenwart und die Werte, die er widerspiegelt,
zu vermitteln. Auflerdem wird der aktuelle bauliche Zustand einschlie(3-
lich seiner Beschidigungen behandelt. Nicht zuletzt sollen - anhand
von Vergleichen mit dhnlichen Beispielen - verschiedene Moglichkeiten
erortert werden, wie aus denkmalpflegerischer Sicht mit dem zerstérten

Dach umgegangen werden sollte.



. MOTIVATION

Istanbul, presumably the most famous city in Turkey, has been always
been a preferred site of settlement, thanks to its exceptional geographi-
cal location, through which it connects Furope and Asia. Through the
course of history the city served as the capital for great states like the
Roman, Greek and the Ottoman Empires and has been adorned with
many magnificent buildings in its thousands of years. Naturally, Istan-
bul’s attractive topographical characteristics have played an important
role in the selection of building sites and have contributed to the forma-
tion of the city’s unique character and shaping its cultural landscape.

The silhouette of the historical peninsula in the European part of the
city, the structures of which are Istanbul’s recognized landmarks and
from a monumental preservation point of view worth protecting, rep-
resent a collectivity that has experienced many changes over the course
of time. It has survived until the present and bears the signs of different
eras and diverse cultures of Istanbul’s past. From the Asian side of the
city, this precious historical peninsula is confronted only by the historical
train station building of Haydarpasa. The unique train station building
that has been designed by German architects for the shores of the Mar-
mara Sea, would over time would become a symbol of the Turkish-Ger-
man relationships. The building is a source of recollection, not only due
to its eclectic, German architecture of the 19th century, which projects in
our time, or the German-Ottoman relations of the time, but also due to

the many misfortunes it had to endure over time.

The building which is considered a first grade historical landmark today,
has been heavily damaged during World War I, has been a witness and
a victim to a massive tanker accident on the Bosporus in the 1900s, and
lost its roof in a fire in year 2010. Finally in 2014, it lost its function as

a train station as a result of the planned rail tracks for commuter trains
that are to run under the Bosporus. Despite the years that have gone by
and the hot discussions on what is to happen with the building and the

damaged roof, its future remains unclear.

Extensive research on the topic points out to a lack of comprehensive
studies both in German - as well as in Turkish - literature on the station
building. This has been decisive for the first aim of this thesis. The
purpose of this study is neither to come up with a new function for the
station building, nor to design a new construction for the burnt roof, but
to convey the reader the history of the station from the past until pre-
sent, and the values it reflects. Furthermore, the current structural state
of the building, together with its damages will be discussed. In addition,
by means of comparison to similar examples, several possibilities on how
to manage the damaged roof from a monumental preservation point of
view will be argued.
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Abb. 1
1930 von Pervititch angefertigten
Karte der asiatische Seite Istanbuls
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2. HAYDARPASA ALS STAD TGEBIET
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2.1 Lage

Haydarpasa befindet sich in Istanbul, in einer Stadt mit 14 Millionen
Einwohnern, die 660 v. Cht. von Griechen im Nordwesten der heuti-
gen Tirkei auf Grund seiner strategisch giinstigen Lage zwischen dem
Schwarzen Meer und dem Marmara Meer unter dem Namen Byzantion
gegrindet wurde und in ihrer 2600 - jihrigen Geschichte drei gro3en
Weltreichen (dem Rémischen, dem Byzantinischen und schlieSlich dem
Osmanischen Reich) als Hauptstadt diente.! Aufgrund ihrer weltweit
einzigartigen Transitlage zwischen den zwei Kontinenten Europa und
Asien beheimatet die historische Stadt zahllose Kulturen, was Istanbul in
wirtschaftlicher und kultureller Hinsicht zur wichtigsten und vielseitigs-
ten Stadt des Landes macht.

Der Name des beeindruckenden Bahnhofs auf der asiatischen Seite Is-
tanbuls ist Haydarpasa, wobei damit heute auch alle 6ffentlichen Flichen
um den Haydarpasa Bahnhof gemeint sind. Er liegt direkt am Ufer, wo
das Schwarze Meer bzw. der Bosporus auf das Marmara Meer treffen.
Wie auch bei anderen Stadtgebieten in Istanbul ist es schwierig, konkrete
Grenzlinien auszumachen. Haydarpasa befindet sich im Norden des Ge-
meindegebiets Kadikéy und liegt gleichzeitig an der Grenze zum Stadtteil
Escutari (dem heutigen Uskiidar).

Stidtebauliche Situation & Infrastruktur

Wihrend heute, spricht man von Haydarpaga, nur der Bahnhof und sein
Umfeld in Betracht gezogen werden, umfasste frither die Wiese von Hay-
darpasa cin Gebiet, das auch die Stadtteile Yeldegirmeni, 1brahimaga und
Actbadem einschloss. Diese Zone ist fast vollstindig durch Aufschiit-
tungen entlang der Kiiste entstanden. Alle hier errichteten 6ffentlichen
Gebidude sind als historisch bedeutende Bauten anzusehen. Der grof3e

! AKBULUT, M.Rifat, Diinden Bugiine Istanbul Abnsiklopedisi, Band 4., istanbul 1994, S.27.

Busbahnhof in Harem, an der Kiste zum Marmarmeer, der belebte Ver-
kehrsknotenpunkt im Bezitk Kosuyolu und das Stadtzentrum Kadikdy,
mit seinen vielen Wohnungen, Hotels und Arbeitsplitzen, machen dieses
Gebiet zudem am stirksten erschlossenen und belebtesten Areal der

anatolischen Seite Istanbuls.?

Dieser Teil von Istanbul bietet sehr viele offene und freie Flichen am
Meer, wovon die Mehrheit als Lagergelinde genutzt wird. Das grofite
Problem dieser Region ist das Fehlen von Parks, Plitzen und dhnlichen,
fir das Volk frei zuginglichen Grinanlagen. Wihrend der Grof3teil
durch kontrollierte Ein- und Ausginge fiir die Offentlichkeit versperrt
ist, kann nur der Platz am Meer vor dem Bahnhof Haydarpasa als Frei-

fliche bezeichnet werden.?

* BICER Selin, Gegmisin Modern Mimarisi-1: Kadikdy, in: http:/ /wwwarkitera.com/haber/12480/gecmi-
sin-modern-mimarisi-—1--kadikoy (15.09.2016)
3 FINDIKGIL,Meryem Miizeyyen, 19. Yiigyd Lstanbul’unda Alman Mimari Etkinlig, Istanbul 2002, S.125.
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Abb. 2

,,Map of Thracian Bosphorus”
von Thomas Jefferys

(geb. 1719 - gest. 1771)




2.2 Geschichte

Haydarpaga liegt in einer Landschaft, welche von den Rémern um 250 v.
Chr. Bithynien getauft wurde. Die Stadt Chalkedon (das heutige Kadi-
koy), die im kleinasiatischen Bithynien eine antike Hafenstadt war, galt
zu dieser Zeit als ,,Stadt der Blinden®, da die Schénheit und Vorteile

der Landzunge auf dem gegeniibetliegenden Ufer (Constantinople) von
ihtren Bewohnern nicht etkannt worden wat.* Die Stadtteile Chalkedon
(Kadikéy) und Escutari, in der heute ein Drittel der Bevolkerung wohnt,
waren urspringlich eine eigenstindige Stadt.

Der Ort ist weit Giber seine lokalen Grenzen hinaus bekannt. Es gibt
kaum Familien in der Tturkei, die keine Geschichten tiber den Bahn-
hof in Haydarpasa zu erzihlen haben. Dennoch ist es bis heute nicht
ganz klar, woher der Name Haydarpasa wirklich stammt, da der Ort

in historischen Dokumenten immer unterschiedlich beschrieben wird.
Wihrend Evliya Celebi (1611-1683), ein osmanischer Schriftsteller, den
Ort in seinem berithmten Reisebuch ,,Seyahatname” als Weingirten von
Haydarpagsa beschreibt® , wird er von Thomas Jefferys (1719-1771), ein
englischer Kartograf, in seiner Karte von Istanbul “Haidar Baktche”
(Haydar Garten) genannt.

Es wird heute von vielen Historikern angenommen, dass der Name
urspriinglich vom grof3en Garten eines Grofiwesirs mit Namen Hadim
Haydar Paga stammt, der im 16. Jahrhundert als Architekt und Ingenieur
in der Gemeinschaft eine respektierte Personlichkeit war.®

Anderen Quellen zufolge erhielt der Ort seinen Namen von einem ande-
ren Haydar Pasa, einem Grof3wesir von Selim III., der bei der Errichtung
der Selimiye Kaserne in derselben Gegend eine grof3e Rolle spielte. Ab
dem 18. Jahrhundert wurde der Ort nur mehr “Haydarpasa” genannt,

* VERIGOU, Klio, Rainer HACKENBERG, Istanbul Zeit fiir das Beste, Miinchen 2013, S.258.
* CELEBI, Evliya, Seyabatnine, Istanbul 1996, S.206.
¢ AVCI, Mehmet, Haydar Paga dan Haydarpasa’ya, in:Tiirk Edebiyatt Dergisi,Heft 461, 2012,S.44.

obwohl er zuvor immer als “Haydarpasa Garten” bekannt war. Man
kann nur vermuten, dass dies auf den Verlust des Grinraumes vor Ort
zurtickzufithren ist. Bekanntheit erlangte der Ort auch als ein Erholungs-
gebiet, wo die Pferde aus den Paldsten in Friihlingszeiten auf die Wiesen
gebracht wurden.” Neben seiner Funktion als Veranstaltungsort war et
gleichzeitig auch ein Ubungsplatz fiir Truppen. In der Gegend befanden
sich Windmiihlen, welche zur Erndhrung der Truppen errichtet wurden.
Die Uberreste dieser Windmiihlen wurden 1903 entfernt. Spiter wurden
hier die ersten Mehtfamilienhduser in Istanbul errichtet.®

Der bis zum 18. Jahrhundert nur von Ttrken und Griechen besiedelte
Ort, wurde spiter auch von Armeniern bewohnt. Zu der Zeit war er
umgeben von Landhidusern mit groen Girten. Die charakteristischen
Merkmale eines stidtischen Lebens wurden erst unter der Herrschaft des
Selim III. (1789-1807) sichtbar.” Die Karten des Helmuth von Moltke,
einem Militdrberater im osmanischen Reich, zeigen 1851 in Haydarpasa
eine sparliche Bebauung: Im Norden die Selimiye Kaserne, ein militiri-
sches Krankenhaus und im Bereich des heutigen Bahnhofs einen Hafen
sowie Wiesen. Wichtig ist hier zu erwihnen, dass der Ort zwischen
1853-1856 von den Briten als temporire Unterkunft verwendet wurde.
Es tberrascht daher kaum, dass es heute im Stiden des militarischen
Krankenhauses in Haydarpasa einen groflen Friedhof fir die britischen
Soldaten gibt."

7 AKBULUT, 1994, S.27.
8 AKBULUT, 1994, S.332.
? AKBULUT,1994, S.27.

" AKBULUT, 1994, S.332.
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Abb. 3
Uferpanorama der asiatischen
Seite Istanbuls

2.3 Bauten der Umgebung

Haydarpagsa war seit dem 16. Jahrhundert von Landhdusern und gro3en
Girten umgeben und behielt bis ins 18. Jahrhundert seinen lindlichen
Charakter. Erst ab dem 19. Jahrhundert ist eine stiadtebauliche Entwick-
lung zu beobachten, welche eine starke Verdnderung der Topografie vor
Ort bewirkte. Mit der Errichtung von Nutzbauten wie der Kaserne, dem
Krankenhaus, der Medizinschule, dem Bahnhof und dem Hafen begann
der Ort langsam seinen Charakter als griiner Raum zu verlieren. Das Ge-
biet Haydarpasa, das 6stlich des Bosporus gegeniiber dem Topkapi Palast
als Balance zur historischen Halbinsel dient, gibt zusammen mit dem
Bahnhof Haydarpasa und dem dahinterliegenden Hafengelinde, mit
weiteren historischen Bauten wie der Kaserne Selimiye, dem Militirkran-
kenhaus, der Mektep-i Tibbiye-i Sahane (die erste medizinische Fakultit
der Tirkei), eine Idee tiber den Reichtum der Region an historischen
Ansammlungen.
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2.3.1 Selimiye Kislasi (Selimiye Kaserne)

Ein wichtiger Teil der damaligen Bautitigkeit des osmanischen Reiches
lag in der Errichtung von Nutzbauten, Palisten und militirischen Anla-
gen. 1792 begann die Neuorganisation der osmanischen Armee mit dem
Namen “Neue Ordnung” (Nizam-i Cedid). Im Rahmen dieser milita-
rischen Reform lieB3 Selim I1I. (reg. 1789-1807) stidlich des anatolischen
Stadtteils Uskiidar die riesenhafte, noch heute benutzte Selimiye Kaserne
errichten.!!

Das quadratische Gebidude mit seinem weitliufigen Hof wurde im Jahr
1800 mit einer GréBe von 53.400 m? im Barockstil gebaut. Obwohl das
aus einer Holzkonstruktion bestehende Bauwerk im Jahr 1807 bei einem
Janitscharen Aufstand schwer beschidigt worden war, wurde es vom
armenischen Krikor Balyan (1764-1831) unter Mahmud 1I. (reg. 1808-

" FAROHI, Suraiya, Kultur und Alltag im Osmanischen Reich, Miinchen 1995, S.257.

1839) aus Stein nochmals errichtet (1828-1829). Die 7-geschossigen
Turme, die sich an jeder Ecke der Kaserne befinden, wurden erst
spater unter Abdulmecid (reg.1839-1961) angefugt. Die Anlage wurde
im Lauf der Jahre hiufig umgenutzt, im Kirimkrieg (1853-1856) von

é

Abb. 4
Selimiye Kaserne, Lufbild

britischen Soldaten und im I. Weltkrieg wieder von der Osmanischen
Armee verwendet. Nach dem Ausbruch des Kirimkrieges leitete 1854 die
weltbertihmte Krankenschwester Florence Nightingale, Begriinderin der
modernen Krankenpflege, eine Gruppe von PflegerInnen, die verwunde-
te britische Soldaten betreuten. Heute befindet sich in einem der Turme

ein Museum mit Namen ,,Florence Nightingale Museum”."?

Die Kaserne wurde zwischen 1959-1963 als militdrische Mittelschule
verwendet, zuletzt 1963 restauriert und seit dem von der tlirkischen
Armee als Hauptsitz verwendet.”? Das Bauwerk ist ohne Zweifel cines
der ersten Bauten, welches die traditionelle Ansicht der Stadt gedndert
hat. Mit dem Bau der Kaserne und der am selben Ort liegenden Selimiye
Mahallesi, wurde die osmanische Stadtebautradition sowohl in der Ar-
chitektur als auch in der Anlage verlassen. Die Besonderheit ist nicht die
cigentliche Kaserne, sondern das angrenzende Quartier. An jeder Ecke
der rechteckigen Parzellen wurden Hiuser platziert, die vorbildlichen
Charakter hatten und die weitere Entwicklung des Quattiers bestimmen
sollten."

2 AKSOY, Nurten Bengi, Selimiye Kiglas:'nin Hikdyesi ve Lambals Kadin Florence Nightingale,

in: http:/ /listelist.com/selimiye-kislasi-florence-nightingale/ (15.09.2016)

Y GIFTCI, Aynut, 19. Yiigyida Osmanls Imparatoringu’nda Askeri Mimari ve Istanbulda Insa Edilen Askeri
Yapular, Y1ldiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul 2004, $.83.

" KARA, Senda, Leithilder und Handlungsgrundlagen des modernen Stidtebans in der Tiirkei, Berlin 2004, S.50.



2.3.2 Mekteb-i Tibbiye-i Sahane (Medizinische Fakultat)

jedoch auch der Meinung, dass es wegen seiner architektonischen
Qualititen mehr einem militdrischen Gebiaude dhnelte und gab sich
groB3e Miihe, dass das Bauwerk seine Funktion als medizinische Fakultit
bestmaglich etfillen wirde.”

%

Abb. 5
Medinizinische Fakultit, Luftbild
(2010)

Der Ubergang von der klassichen zur modernen westlichen Medizin im

Osmanischen Reich begann am 14. Mirz 1827 mit der Er6ffnung der
medizinischen Schule Tiphane ve Cetrahhane-i Amire.”” Wegen dem Be-
darf an Rdumlichkeiten musste die Fakultit sich an verschiedenen Orten
von Istanbul ansiedeln. Zuletzt bekam sie den Namen Mekteb-i Tibbi-
ye-i Sahane und wurde in das beeindruckende Gebiude nérdlich vom
Militirischen Krankenhaus Haydarpasa stationiert, das vom franzésichen
Architekt Alexandre Vallaury (1850-1921) und dem Italiener Raimondo
D’Aronco (1857-1932) entwotfen wurde.'

Als Dr. Robert Rieder (1861-1913), der beim Aufbau des militdrischen
Krankenhauses Giilhane eine entscheidende Rolle spielte, das neue Ge-
biude 1898 zum ersten Mal sah, war er von der Lage begeistert. Er war

> Anon., Taribce, in: https://tip.marmara.edu.tr/fakulte/tarihce (15.09.2016) " BERKER, Nadire, Selim, YALCIN, Imparatoriuktan Cunburivete:Tibbiye'nin ve Bir Tibbiyelinin Oyfiisii:
10 BATUR, Afife, Mektebi Trbbiye-i Sahane BinasiDiinden Bugiine Istanbul Ansiklopedisi, Band 5., Osman Cevdet Cubuken’nun Yagan, Istanbul 2003, S.68.
istanbul 1994, S.377.
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2.3.3 Militdrisches Krankenhaus Haydarpasa (GATA)

Das Militirische Krankenhaus Haydarpasa wurde 1845 auf Befehl von
Abdiilmecid, dem 31. Sultan des osmanischen Reiches, fiir die Soldaten
in der Selimiye Kaserne errichtet.'® Wihrend das rechteckige Bauwerk

an drei Seiten drei Geschosse besitzt, gibt es an der Meerseite nur zwei
Obergeschosse. Auf der Karte von Helmuth Moltke aus dem Jahr 1851
sind im Innenhof eine Moschee, ein Brunnen und ein Operationssaal
zu sehen, die aber heute nicht mehr vorhanden sind.!” Das Griindstiick
des Gebiudes wutrde 1863 um einige Dunam® vergrofert. Wihrend des
Krieges zwischen den Russen und dem Osmanischen Reich konnte man
hier 3000 Patienten gleichzeitig behandeln.

Das Gebaude diente bis 1933 als Krankenhaus und blieb bis zu seiner

1 CIFTCI, 2004, $.200.

' YILDIRIM, Nuran, Mekteb-i Tibbiye-i Miilkiye, Diinden Bugiine Istanbul Ansiklopedisi, Band.5, Tstanbul
1994, 8.29.

2" Dunam ist ein MafB im Osmanischen Reich. Damit sollte die Fliche beschrieben werden, die ein
Mann an einem Tag pfliigen und Abends heimkehren kann. Heutzutage wird in der Turkei ein traditio-
nelles Dunam von ca. 919 m? verwendet.

Wiederer6ffnung im Jahr 1940 wegen Reparaturarbeiten geschlossen. Seit
1985 gehort das historische Krankenhaus zur Militdirmedizinischen Aka-
demie Giilhane (GATA), die 1898 unter Abdulhamid II. (reg.1876-1909)
in Istanbul gegrindet wurde.?' Das Gebaude dient auch heute noch zur
Ausbildung von Medizinstudenten, welche dort ihren Beruf austiben

konnen.

é

Abb. 6

Militirisches Krankenhaus
Haydarpaga und seine
Umgebung

2t CIFTCI, 2004, S.202.
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Abb. 7
Handelsdock und Behilter-
Krine (2016)

2.3.4 Der Hafen Haydarpasa

Der Hafen Haydarpasa, der sich auf der asiatischen Seite Istanbuls n6rd-
lich von Kadikdy befindet, ist der drittgroBte Hafen der Ttrkei und der
grofte Istanbuls. Im Stiden der Anlegestelle, einem weitliufigen Kom-

plex aus Silos, Be- und Entladestationen und sonstigen Einrichtungen,
befindet sich der Bahnhof Haydarpasa und davor der Pier Haydarpasa.

Die Idee eines Hafens kam nach Inbetriebnahme des ersten Bahnhofs
im Jahr 1872 auf, als die Menschen begannen, das Ufer als Hafen zu
nutzen.”? Dieser Bedarf bildete sich in den nachfolgenden Jahren starker
aus und so wurde am 23. Mirz 1899 entschieden, an diesem Ufer einen
Hafen zu errichten. Seine Grundsteinlegung erfolgte im Jahr 1902 und
am 14. April 1903 wurde er offiziell in Betrieb genommen.

2 ATILGAN, Arif, Haydarpaga, Istanbul 2011, S.78.

Am Stidende des 302 m langen Hafens befand sich eine 151 m lange
Kaizunge. Der Hafen, dessen Verbindung nach Anatolien parallel zum
Bahnhof expandierte, wurde nach der Explosion im Jahr 1917 wiederer-
richtet. Mit den Erweiterungsprojekten im Jahr 1953 wuchs seine Linge
auf 650 m und mit der Zeit wurden weitere Einrichtungen, Krine und
Silos hinzugebaut.”

Betrachtet man die Schlisselrolle des Hafens Haydarpasa im Hinblick
auf die Vorbeugung von Unfillen auf dem Marmara Meer, das in jeg-
licher Hinsicht lebenswichtig ist, wird seine Bedeutung und sein Stellen-
wert ersichtlich.

Obwohl ein Teil der Gesellschaft denkt, dass der Hafen dem historis-
chen Erscheinungsbild des asiatischen Teils Istanbuls schaden wiirde,
nimmt er dennoch eine wichtige Rolle in der Geschichte des Landes ein,
genauso wie die anderen historischen Gebédude, die ihn umgeben. Man
darf die Relevanz des Hafens fir das wirtschaftliche L.eben, die Vertei-
digung und die Sicherheit Istanbuls nicht auler Acht lassen. Aus diesen
und dhnlichen Griinden mussen die geplanten neuen Projekte in diesem
Gebiet, die oben genannten Aspekte berticksichtigen und anstatt den
Hafen abzuschaffen, alternative Projekte entwickeln, die das Gebiet um
Kadikéy nicht weiter belasten.

% BABACAN, Birsen, Lstanbul’un Semtleri: Haydapasa, Istanbul 2003, S.21.
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2.34.1 Der Damm und die Gedenksaule

Ein Hauptelement des Hafens ist der 1899 errichtete Hafendamm, auf
dem zum 25. Jahrestag des Thronaufstiegs von Sultan Abdilhamid vom
Architekten Vallaury eine Gedenksiule errichtet wurde.” Der Hafen-
damm hat eine Breite von 6,5 m, eine Linge von 595 m und befindet
sich 400 m vom Ufer entfernt.

2.3.4.2 Silos

Die Silos, die sich vor dem bertihmten Englischen Friedhof befinden,
gehéren zu den wichtigsten Gebduden, die zusammen mit dem Hafen im
Jahr 1903 gebaut wurden. Diese wurden zusammen mit den Lagerhdu-
sern, dem Zollhaus, der Hafenpolizei, dem Stromkraftwerk, der Hafen-
verwaltung, dem Warteraum sowie anderen Gebiduden im neu gewonne-
nen Ufergebiet gebaut.

Auf alten Fotos sicht man hinter dem Stromkraftwerksgebiude etwas
weiter weg den kleinsten von heute insgesamt vier Silos. Das Getrei-
desilo mit einer Kapazitit von 5.000 t wurde von der Berliner Monier-
gesellschaft gebaut und 1902 in Betrieb genommen. Im Jahr 1907 wurde
ein zweites Silo mit doppelter Kapazitit ertichtet.” Diese Gebaudegrup-
pe wurde 1958 mit dem 34.000 t Silo der Toprak Mahsulleri Ofisi (Staat-
liches Amt fiir landwirtschaftliche Produkte) und dem Kiltespeicher der
Et ve Balik Kurumu (Staatliches Amt fiir Fisch- und Fleischprodukte)
erweitert. Die Silos tragen die Beschriftung ,, T.M.O. Ofis Cift¢inin Kara
Gin Dostudur “ (T.M.O. ist der Freund des Landwirts in harten Zeiten),
womit das Ziel des Amtes verdeutlicht wird.”

Diese wichtigen Gebiude, die noch bis 2005 ihre Funktion erftllten,

* RIJAVEC, Corrado Ozan, Mimari ve Cevrei Diigenlemesi Yaklagimlar: : Haydarpasa ve Cevresi,Uzmanlik
Tezi, Ankara 2008, S.36.

» DENICKE, Der Hafen von Haidarpascha gegeniiber Konstantinopel, Zeitschrift fiir Bauwesen 53, Berlin
1903, S.478.

» ATILGAN, 2011, S.78.

wurden schlieBlich im Zuge des Haydarpagsa Port Projekts geschlossen.””

Das Projekt 16ste eine Debatte um die Umfunktionierung des Bahnhofs
und seiner Umgebung zu einem Wirtschaftszentum aus. Der Hafen Hay-
darpasa sollte auch wegen visueller Umweltverschmutzung beseitigt und

an seiner Stelle sieben Wolkenkratzer gebaut werden.

Die Stadtverwaltung von Kadikéy teilte im Jahr 2014 mit, dass sie
-inspitiert von der Belebung der Silos mit Graffitis- ein dhnliches Projekt
auch fiir die Silos der Toprak Mahsulleri Ofisi entwickelt haben, welches
jedoch von der TCDD (Ttirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari- Staat-
liche Eisenbahngesellschaft der Republik Turkei) abgelehnt wurde.® In
den Jahren danach zeigten Untersuchungen, dass der Zustand der Silos
ziemlich heruntergekommen war. Bis heute wurde jedoch diesbeztglich
trotz der von ihnen ausgehenden Gefahr nichts unternommen.

Abb. 8
Silos und die Nebengebiude,
Ausblick vom Schiff

% Im 2014 geplanten Haydarpasa Port Projekt wurde vorgesehen, dass im Stadtgebiet Haydarpasa sieben

Wolkenkratzer errichtet werden. Auf Grund der groB3en Protesten wurde das Projekt abgesagt.
% DERVIS, Derya, Trenlerden sonra Silolara Grafitti, in: http:/ /wwwaydinlikgazete.com/turkiye/trenler-
den-sonra-silolara-graffiti-h76920.html (15.09.2016)
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Abb. 9
Der Schiffsanlegeplatz vor
dem Bahnhof, Ausblick vom
Schiff:

2.3.5 Pier

Der Schiffsanlegeplatz, der sich direkt vor dem Bahnhof Haydarpa-

sa befindet, wurde gemil einer Inschrift, die sich auf einer Fayence
befindet, vom tiirkischen Architekten Vedat Tek gebaut und diente dazu,
die Ubersee-Verkehrsverbindung zwischen dem Bahnhof Haydarpasa
und det europaischen Seite Istanbuls zu etleichtern.”” Eine Tafel gibt

das Datum 1334 (Angabe nach islamischem Kalender) zu erkennen und
bekriftigt damit die Annahme, dass der Bau, der zahlreiche osmanische
Bauelemente aufweist, zwischen 1915 und 1918 fertiggestellt gewesen

sein muss und einer der letzten Werke der Osmanen war.*

Der Pier, der einen rechteckigen Grundriss aufweist, beherbergt einen
grof3en und zwei kleinere Warterdume, die die abgehenden und ankom-
menden Passagiere voneinander trennen. In den mittleren, tberdach-
ten Gebéudeteil, der auf der Meerseite mit ,,Haydarpasa® und auf der
Bahnhofsseite mit ,,Iskele® tiberschrieben ist, ist auBerdem ein holzerner
achteckiger Zubau integriert, der einst als Fahrkartenschalter diente.
Bevor die Schiffe, die von der europiischen Seite kamen, nach Kadikéy
weiterfuhren, steuerten sie Haydarpasa an. Seit 2014 ist der Anlegeplatz
wegen Restaurierungsarbeiten geschlossen und aufgrund des Marmaray
Projekts besteht keine Gewissheit, ob die Schiffe wieder in Haydarpasa
anlegen werden oder nicht.

Zusammenfassung:

Diese historischen Bauten, die im 19. Jahrhundert - als der Stadtteil
Haydarpasa effektiv Teil des tiglichen Lebens war - an der Tibbiye Stralie
zwischen Uskiidar und Kadikéy entstanden, waren aber zu Zeiten ihrer
Errichtung im Vergleich zu heute nicht vom Eisenbahngelinde und von
Kadikéy abgeschieden. Bevor die jetzige StraBe mit Uberfithrungen ge-

» MAHIR, Hasan, Yo/ Agk, Tiirkiyede 41 yolun hikayesi, 2014 Konya, S.100.
% BARISTA, H.Orciin, Haydarpasa Iskelesi, Diinden Bugiine Istanbul Ansiklopedisi, Istanbul 1994,
Band 4, S.30.

baut wurde, fihrte diese Strale am Englischen Friedhof vorbei, hinunter
bis zum Eisenbahngelinde und von dort aus tber den Eisenbahniber-
gang zur Haydarpasa Stralle (heutige Rihtim Stral3e), die sich am Ufer
von Kadikéy befindet. Somit standen die o.g. Gebiude, jene, die zur
Eisenbahn gehoérten, und der Bahnhof in direktem Verhiltnis zueinan-
der.” Falls ein Projekt in Betracht gezogen werden soll, das den Bahnhof
Haydarpasa und das Hafengelinde umfasst, missten diese Gebdude im
Rahmen der Schutzmafinahmen zusammenhingend betrachtet werden.
Denn die Gebiude, die in Haydarpasa das Industrieerbe des 19. Jahrhun-
derts, welches sich im Zusammenhang mit der Eisenbahn entwickelte,
verkorpern, stellen zugleich einen historischen Wert dar, der sich in
mehr als einhundert Jahren bildete. In ihrer Gesamtheit formen sie die
unverwechselbare Stadtsilhouette des asiatischen Teils Istanbuls.

' RIJAVEC, 2008, S.16.
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%
Abb. 10
Kopfbahnhof Haydarpasa
(vermutlich 1980s)
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3. KOPFBAHNHOF HAYDARPASA
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Abb. 11 (links)
Sultan Abditilhamid II. im Schloss
Balmoral (1867)

é

Abb. 12 (rechts)
Kaiser Wilhelm II. fotografiert
von T. H. Voigt (1912)



3.1 Architekturgeschichtlicher Kontext

3.1.1 Beziehungen zwischen dem Osmanischen Reich & dem Deutschen Reich

Die viele Jahrhunderte alten Beziehungen zwischen Deutschland und
der Tturkei sind tief in der Geschichte der beiden Linder verwurzelt.

Im 19. Jahrhundert entwickelte sich zwischen dem Osmanischen und
dem Deutschen Reich eine neue Qualitit und Intensitit der Zusammen-
arbeit.”? Eine der wichtigsten Entwicklungen der jungeren Geschichte
ist die kontrollierende Einflussnahme Deutschlands seit den 1880ern
auf die Fihrungskrifte des Osmanischen Reiches und nach und nach
auf dessen natirliche Ressourcen. Die Bezichungen, die das osmanische
Reich gegen Ende des 19. Jahrhunderts mit Deutschland etablierte, gin-
gen tber das tbliche bilaterale Verhaltnis zweier Linder hinaus. Wihrend
sich die deutsche Industrie und Ideologie auf die Allianz mit dem Reich
am Bosporus stlitzen, nahmen sich die Protagonisten der Modernisie-
rung der Tirkei das deutsche Modell zum Vorbild, insbesondere auf

militirischem Gebiet.?

Der Russisch-Osmanische Krieg (1877-1878), der wichtige Anderungen
an der Auflenpolitik des Osmanischen Reiches mit sich brachte, fithrte
dazu, dass der Staat seine Verbiindeten revidierte. Wahrend England und
Frankreich vor dem Kirieg die Verfechter der territorialen Integritit des
Osmanischen Reiches waren, dnderten sie nach dem Krieg ihre politische
Position, eroberten osmanische Territorien und begannen das Reich auf-
zuteilen. Demgegeniiber versuchte der osmanische Sultan einen Verbiin-
deten zu suchen, um ein Kriftegleichgewicht zu schaffen. Zur gleichen
Zeit war die deutsche Regierung auf der Suche nach Rohstoffen fur

ihre gigantische Industrie und nach einem neuen Absatzmarkt fiir ihre
Produkte, um sich von den USA unabhingig zu machen. Da man beides
im Osmanischen Reich vorfand, versuchte man sich mit dem dortigen
Sultan Abdiilhamit I1. zu verbiinden. Auch der osmanische Sultan sah

im deutschen Staat einen idealen Alliierten. Diese Bezichung entwickel-

2 ECKART, Cuntz, [&i Dost Hiikiimdar, istanbul 2009, S.10.
3 ORTAYLI, ilber, [ Dost Hiikiimdar, Tstanbul 2009, S.11.

te sich schlieBlich so schnell, dass sie zusammen gegen die Russen und

Briten in den ersten Weltkrieg zogen.

Bei niherer Betrachtung ist zu sehen, dass sich die politischen Beziehun-
gen insbesondere mit der Thronbesteigung Kaiser Wilhelm II. akzele-
rierten. ,,Der Kaiser sah in einem Land, in dem alles mit persénlichen
Bezichungen durchgesetzt werden konnte, gute Chancen fiir die deut-
sche Wirtschaft und besuchte im November des Jahres 1889 den Sultan
Abdutlmecid in Istanbul, um dem Sultan seine Hochachtung zu tiber-
mitteln. ”** Das Jaht 1898 war fur die tiirkisch-deutschen Beziechungen
besonders wichtig. Am 18. Oktober 1898 startete Wilhelm II. die erste
Etappe von Besuchen bei Abdulhamid II. in Istanbul, der sich zu einer
Machtdemonstration entwickeln sollte. Mit dieser Begegnung sollte sich
der deutsche Einfluss im Osmanischen Reich verstirken, die deutschen
Investitionen und Auswanderungen ansteigen. Neben den Auswande-
rungen wuchs die Zahl der von Deutschen gegriindeten Schulen, Kran-
kenhausern, Ausbildungs-, Gesundheits- und sozialen Einrichtungen.
AuBerdem erhielten deutsche Geologen und Archdologen die Erlaubnis,
bei Ausgrabungen gefundene antike Schitze an das Betliner Museum zu
schicken.” Die wichtigste Auswirkung des Besuchs von Wilhelm II. war
die Erteilung der Sonderrechte zum Bau und Betrieb der Berlin-Bag-
dad-Eisenbahn an die Anadolu Demiryollart Kumpanyasi, die von der

Deutschen Bank gegriindet wurde.™

* BARLE, Edward Mead, Bagdat Demiryolu Savag, Milliyet Yaymnlari, Istanbul 1972, 8.53.

* MCMEEKIN, Sean, Berlin Bagdat Demiryolu, Istanbul, 2012, 8.37.

* Anon., II. ABDULHAMID DONEMI OSMANLI DIS POLITIKASI, in: http:/ /wwwarsivbelge.
com/yaz.php?sc=2800 (15.09.2016)
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3.1.2 Schienen zur Weltmacht : Bagdad - Bahn

Ende des 19. Jahrhunderts begannen sich einige Industrie- und Bank-
riesen in Deutschland Gedanken zu machen, wie sie die Schitze der
osmanischen Regionen ausbeuten kénnten. Die vorhandenen Gebiete
waren zu dieser Zeit unter englischen und insbesondere franzésischen
Firmen aufgeteilt. Fir diese neuen Akteure mussten Felder erschlossen
werden, die bislang noch nicht ausgebeutet waren. Die Schitze Anato-
liens und insbesondere Mesopotamiens waren fiir deutsche Anleger von
groflem Interesse. Um diese Gebiete zu erschlieBen, musste jedoch eine
grundlegende Investition getitigt werden und somit entstand das Projekt
tber eine Eisenbahn bis nach Bagdad-Bastra.”

Das Deutsche Reich plante auf diese Weise, tiber das unter seinem
Einfluss stehende Osmanische Reich, zum Mittelmeer zu gelangen. So
wiirde Deutschland durch die wirtschaftliche Belebung wihrend des
Baus und des Betriebs der Eisenbahn die osmanische Regierung an sich
binden und bei einem méglichen Krieg gegen Russland und England

die strategisch wichtigen Gebiete kontrollieren. Das im mittleren Osten
zweifellos vorhandene Erdol und die fur die industrielle Produktion be-
nétigten verschiedenen Mineralien (an erster Stelle Chrom) kénnten tiber
die Berlin-Bagdad-Eisenbahn problemlos nach Deutschland transportiert
werden. Politiker sowie viele Industrielle und die Armee waren sich einig,
dass die Eisenbahn, die sie als das technische Wunderwerk des Jahrhun-
derts betrachteten, die Lebensader Deutschlands werden wiirde. Wirt-
schaftliche Kreise und die Armee waren der festen Uberzeugung, dass
die Bagdad-Bahn verwirklicht werden wiirde.*®

Die Berlin-Bagdad-Eisenbahn hatte fiir das Osmanische Reich eine sehr
grof3e Bedeutung, da es durch sie mégliche wire, die osmanische Armee

in sehr kurzer Zeit in Problemregionen zu transportieren, dort Aufstinde

" ORTAYLL, ilber, II.Abdiilhamid Dinemi'nde Osmants Imparatoringn’nda Almanca Niifusn, Ankara 1981,
S.73.

% YILDIRIM, Ismail, Osmanls Demiryolu Politikasima Bir Bakss, in: Firat University Journal of Social
Science, Band 12, Elazig 2002, S.316.

zu unterdriicken und die zentrale Autoritit zu stirken. Die landwirt-
schaftliche Produktion wiirde sich erthéhen und der Handel gestirkt
werden. Der Staat kénnte grofie Produktionsmirkte einfacher erreichen,
so mehr produzieren und die Beziehungen mit Deutschland wiirden an
Kontinuitit gewinnen. Ende des 19. Jahrhunderts war der Bau der Bahn
zwischen Berlin und der osmanischen Hauptstadt Konstantinopel bereits
abgeschlossen und am 27. Juli 1903 wurde der Bau der Strecke nach
Bagdad unter der Kontrolle der deutschen Firma Philipp Holzmann, die
im Bau von Bahnstationen im osmanischen Reich eine wichtige Rolle
spielte, aufgenommen. Aber aufgrund der innenpolitischen Probleme
des Osmanischen Reiches, dem Ausbruch des Ersten Weltkriegs und

der Niederlage Deutschlands und des Osmanischen Reiches, konnte die
Bahn zunichst nicht fertiggestellt werden. Diese Eisenbahnstrecke, deren
Fertigstellung Jahrzehnte in Anspruch nahm und zum Bau des Bahnhofs
Haydarpasa fiihrte, konnte erst 1930 abgeschlossen werden. Der erste
Zug von Istanbul nach Bagdad fuhr im Jahr 1940.”

* ALBAYRAK, Mustafa, Osmantr-Alman liskilerinn Gelisimi ve Bagdat-Denmiryolunun Yapimi, Ankara 1995,
S.38.
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3.1.3 Fremde Architekten in Istanbul : Hellmuth Cuno & Otto Ritter

Das Osmanische Reich, in dem die industrielle Revolution ihre Wirkung
erst spit zeigte, war aufgrund der reichen Bodenschitze und der strate-
gisch wichtigen geografischen LLage im Blickfeld der westlichen Staaten.

Ebenso begann aber auch das Osmanische Reich, das seinen territorialen
Héhepunkt Anfang des 16. Jahrhunderts erreichte und nach einer langen
Phase der Regungslosigkeit im 18. Jahrhundert an politischer Macht und
zunehmend auch an Territorien zu verlieren begann, Interesse am Fort-
schritt und den Entwicklungen in Europa zu zeigen. Diese Bewunderung
fiir den Westen brachte viele Verdnderungen mit sich und spiegelte sich
vor allem auch in der heimischen Architektur wider. Da die Merkmale
der westlichen Baukunst bei den Osmanen sehr beliebt waren, hatten
auch westliche Architekten keine Probleme,Arbeitgeber im Osmanischen
Reich zu finden.*

Dies war jedoch nicht der einzige Grund, warum fremde Architekten im
Osmanischen Reich hiufig anzutreffen waren. Hassa Mimarlar Ocagy,
eine Schule bzw. Organisation fiir Architekten, die fiir die Errichtung
und Pflege der Gebidude im Osmanischen Reich verantworlich war, war
gleichzeitig auch fir die Ausbildung des Personals zustindig. Da die Ox-
ganisation aber ab Beginn des 19. Jahrhunderts an Qualitit verloren hat-
te, mangelte es bald an Kreativitdt und innovativem Fortschrittsdenken.
Dies hatte zur Folge, dass fast alle wichtigen Projekte von Architekten
aus BEuropa oder Nicht-Muslimen (Armenier, Juden und Griechen) tber-
nommen wurden, die ihre Ausbildung im Ausland abschlossen hatten.
Aus diesem Grund ist es nicht verwunderlich, dass aus der Regierungs-
zeit von Sultan Abdiilhamid II., der sehr viel Wert auf Kultur, Kunst und
Architektur legte, insbesondere Werke von fremden Architekten in der
Stadt zu finden sind.

“ FINDIKGIL, Meryem Mizeyyen, 19. Yiigyal Istanbul’unda Almwan Mimari Etkinlig, stanbul 2002, S.56.

Ab dem 19. Jahrhundert dnderte sich die Ansicht von Istanbul, die mit
ihrem neuen Architekturstil nunmehr eine sich dem Westen 6ffnende
Stadt darstellt, und anstelle von gro3en monumentalen Moscheebauten
wurden Kasernen, Schlésser am Bosporus, Schulgebiude und neue
Verwaltungsgebdude gebaut. Zusammenfassend kann man sagen, dass
sich die Verinderung in der Staatsverwaltung nach dem Tanzimat" auch
in der Architektur der Stadt zeigte und eine wichtige Rolle in der Neu-
gestaltung der Stadt spielte.

Die Liicken, die in dieser Periode der Neuordnung der Architektur-

lehre entstanden, begtinstigten, dass fremde Architekten ihre Biros in
Istanbul ohne Mithe eroffnen konnten.* Es wire daher maoglich, dass
der Architekt des ersten Bahnhofsgebdudes, dessen Grundsteinlegung im
Jahr 1872 stattfand, der Italiener Giovanni Battista Barborini war. Spiter,
nachdem dieses erste Gebdude den Bediirfnissen nicht gerecht und der
Entschluss zum Bau der Bagdad-Bahn gefasst wurde, musste ein neuer
Bahnhof gebaut werden. Hierfiir wurden die deutschen Architekten
Otto Ritter und Helmuth Cuno von der 1849 gegriindeten Firma Philipp
Holzmann & Co. beauftragt, die sich schon mit verschiedenen Projekten

in Istanbul einen Namen gemacht hatten.

Helmuth Cuno, der Anfang 1900 schon seit acht Jahren in Istanbul lebte,
war neben dem Bau des Bahnhofs auch an den damit verbundenen
Eisenbahnprojekten und deren Umsetzung beteiligt. Des Weiteren war
er auch fur die Projektleitung der Erneuerung der Deutschen Protes-
tantischen Kirche in Beyoglu auf der europdischen Seite Istanbuls im
Jahr 1911 zustindig, Zu dieser Zeit war Otto Ritter der Geschiftsleiter
der Firma Philipp Holzmann und Co., aber in den Archiven sind keine

weiteren Details iiber seine Person zu finden.”

4 Unter Tanzimat wird die Modernisierung und Erneuerung des Osmanischen Reiches unter der Regie-
rung von Abdilhamit IT. ab 1839 verstanden. Das Wort bedeutet ,,Regelungen, Reformen”. Im Westen
wird dies auch als die ,,Osmanische Reform* bezeichnet.

2 FINDIKGIL, 2002, S.60.

 FINDIKGIL, 2002, S.60.
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Abb. 13
Phillip Holzmann, Portrit
(geb. 1836 - gest. 1904)
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3.2 Baubeschreibung
3.2.1 Der erste Bahnhof

Wie schon angesprochen, war der Architekt des ersten Bahnhofsge-
biudes von Haydarpasa, dessen Grundsteinlegung am 11. Mirz 1872
stattfand, moglicherweise der italienische Architekt Giovanni Battista
Barborini (siche Kapitel 3.1.3). Im Vergleich zum heutigen Gebdude
befand es sich damals etwas weiter im Landesinneren, wurde parallel zu
den Gleisen gebaut, hatte eine Holzkonstruktion. Der Bahnhof, der den
steigenden Bedurfnissen der Reisenden nicht gerecht werden konnte,

wurde mehrmals saniert.

Das Gebdude wurde urspringlich zweistockig und im neoklassizistischen
Stil gebaut. Auf alten Fotos ist jedoch ersichtlich, dass nach der Sanie-
rung im mittleren Teil des Bahnhofsgebiudes ein zusitzliches Stockwerk
errichtet und die Fassade verindert wurde.* Im Zentrum des blockarti-
gen Konstrukts, befand sich das Areal fiir die Fahrgiste und an den

* ERKAN,Yonca Késebay, Anadolu Demiryoln Cevresinde Geligen Mimari ve Korunmasz, yayinlanmamig
Doktora Tez, Istanbul 2007, 8.58.

é

Abb. 14 (links)
Das erste Bahnhofsgebiude in
Haydarpasa (1870s)

é

Abb. 15 (rechts)
Bahnhofsgebaude Gebdude
nach der Sanierung

(1890)

seitlichen Fliigeln lagen die Zentralbiiros und die Bedienstetenrdume
des Anadolu Demiryolu Sirketi (Anatolische Eisenbahn). Neben dem
Stationsgebiude, welches auf der Ostseite der Gleise lag, bestand eine

Anlegestelle und ein Lagergelinde.
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Abb. 16

Der Grundriss (Blueprint)
des ersten Bahnhofs in
Haydarpaga
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3.2.2 Der zweite Bahnhof : Kopfbahnhof Haydarpasa

Aus diversen Quellen ist zu entnehmen, dass das erste Bahnhofsgebdu-

de durch ein Erdbeben im Jahr 1894 irreparabel zerstort und zwischen
1894-1895 neu errichtet wurde. Doch aus Grinden wie der VergroGe-
rung des Hafens und des Ufers, der steigenden Bedurfnisse der Eisen-
bahn und der unerwartet hohen Zahl der Bahnreisenden, entstand mit
der Zeit die Notwendigkeit nach dem Bau eines neuen Bahnhofsgebau-
des und weiteren Gebiuden fir verschiedene Zwecke. Diesbeztglich
sagte Sultan Abdilhamid II.:

“Etliche Kilometer Eisenbabn lief§ ich banen im Land, das Ende der Stablgleise in
Haydarpasa. Einen Hafen lief§ ich bauen mit riesigen Gebduden, dennoch sieht man
sie nicht. Baut mir an der Stelle, an der die Gleise das Meer treffen ein Gebande,
dass wenn mein Volk das Gebdude siebt, sollen sie sagen, “Wenn man von diesem

Gebinde einsteigt, kommt man bis nach Mekka obne anszusteigen.”

# FINDIKGIL, 2002, S.288.

Wie das neue Bahnhofsgebiude auszuschen hat, wurde 1905 vom
Bauunternehmen Philipp Holzmann entschieden. Die deutschen Archi-
tekten Helmuth Cuno und Otto Ritter wurden damit beauftragt, ihren
Vorschlag mit einigen kleinen Revisionen umzusetzen. Das finfstocki-
ge Bahnhofsgebiude, das 19. August 1908 eingeweiht wurde, hatte zu
Beginn ein Volumen von 75.000 m®und eine Fliche von 2525 m?, die
zusammen mit den heute iiberdachten Flichen eine Summe von 3836 m?
erreicht.* Fur die Errichtung des U-férmigen Bauwerkes wurden 2500
m’ Sandstein, 13.000 m® Ziegel, 13.000 m® Beton, 1141 t Eisen, 520 m’

Holz und 6200 m? Dachschiefer verwendet.*’

Wie das neue Bahnhofsgebidude auszusehen hat, wurde 1905 vom Bau-
unternehmen Philipp Holzmann entschieden. Die deutschen Architekten
Helmuth Cuno und Otto Ritter wurden damit beauftragt, ihren Vorsch-

lag mit einigen kleinen Revisionen umzusetzen.

Die Fassade richtete sich gegen das Marmara Meer und das Gebaude
hatte eine Nordwest- und Stidost-Ausrichtung. Einer der Quellen, in
denen wit die Informationen zum Plan finden, ist die im Eisenbahnmu-
seum in Istanbul befindliche Teilkarte mit der Aufschrift ,,Chemin de
Fer d’Anatolie Nouvelle Gar de Haidar Pacha”.* Diese Pline von 1906
zeigen ein Gebdude in “U”- Form mit verschieden langen Schenkeln,
wobei die Schenkel in Richtung Bucht von Kadikdy im Stidosten eine
Linge von 79,45 m und der kurze Schenkel eine Linge von 42,40 m hat.
Der hintere Hof hat die MaBe 22,5 m x 40.5 m. Was mit den Original-
zeichnungen des Bahnhofs passiert ist, ist unklar. Aber die Deutsche
Bank hat im Frankfurter Archiv Zeichnungen, die vom Original kopiert
sind und wodurch wir Informationen dartuber erhalten, wo und wann das
Bahnhofsgebaude entwotfen wurde.”

“ ATILGAN, 2011, S.34.

7 Anon., Lstanbul’un Kapesi: Haydarpaga, in: http:/ /unipuan.org/istanbulun-kapisi-haydarpasa_2055.html
(15.09.2016)

* ERKAN, Yonca Késebay, Haydarpaga Tren Gar: Diin, Bugiin ve Yarm, METU JFA,2013,8.99.

# ERKAN,2013, S.102.

é

Abb. 17
Kopfbahnhof Haydarpasa, Baustel-
lenfoto (1906-1908)
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Abb. 18
Kopfbahnhof Haydarpasa
nach der Er6ffnung im Jahr 1908
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Abb. 19

Lageplan (1870-1900)

(Der erste Bahnhof und der Hafen
Haydarpasa)
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Fassadengestaltung

Der berihmte Bahnhof verdankt seine prichtige Fassade deutschen Ar-
chitekten. Sie beabsichtigten, dass der Bahnhof von aulen als Tor nach
Osten wahrgenommen wiirde. Gleichzeitig wollten sie die Einhaltung
weitgehend europiischer Normen signalisieren.™

Die siidwestlich auf das Meer ausgerichtete Hauptfassade, die im

typisch deutschen Stil der Neorenaissance gehalten ist und eine Linge
von 8,3 m hat, ist horizontal in drei verschieden hohe Zonen aufgeteilt
und witd von zwei Ecktirmen flankiert.”' Die Fensteraussparungen
wurden von den Architekten ebenfalls jeweils unterschiedlich und in
ihrer Hohe variierend konstruiert. Diese horizontale Dreigliederung

der Fassade gibt jedoch nicht die innere Struktur des Gebidudes wieder,
sondern prisentiert vielmehr die verschiedenen Stile der Zonen, als ob
sie unabhingig voneinander konstruiert worden wiren. Das schmucklose
Erdgeschoss beispielsweise wird von groBlen Korbbogen dominiert, die
eine Konstruktion aus Fenstern und Tiren Giberspannen und Elementen
der osmanischen Architektur am nichsten sind. Dartiber befindet sich
der Piano nobile, der ornamental aufwendiger ausgestaltet und vertikal
stirker geliedert ist. Die zahlreichen Pilaster und Sdulen, die die drei-
fachen Bogen- und Fester6ffnungen flankieren, sind mit Korintischen
Kapitellen und Akanthusblittern, die sich auch in den Dreiecksgiebeln
wiederfinden, geschmiickt und weisen eine Referenz zur klassisch antiken
Architektur auf.

Eine Balustrade, die sich iiber die gesamte Front und die Ecktiirme zieht,
hebt die Belletage von der unteren Zone ab. Die Reihe aus viereckigen
Fenstern, die sich auf gleicher Achse tiber der Reihe aus Tirbégen
erstreckt, taucht identisch in der dritten Fassadenzone wieder auf. Die
Balustrate wiederholt sich dagegen lediglich in den beiden Ecktiirmen.

% LLANG, Peter, Bildermelten - Welthilder, Frankfurt am Main 2010, S.35.
3 KOSEBAY ERKAN, 2013, S.109.

Eine letzte verkropfte Fensterreihe befindet sich auf Hohe des Daches,
sie fuhrt die vertikale Ordnung der Fenstergruppen aus den unteren

Stockwerken fort und krént die Hauptfassade.

Die runden Ecktiirme, die die Hauptfassade seitlich begrenzen, unter-
streichen den monumentalen Charakter des Bahnhofsgebdudes. Sie

sind jeweils mit gro3en Eingangsportalen und reich verzierten Giebeln
ausgestattet. Diese Art von Ttrmen geho6rt zu den charakteristischen
Merkmalen insbesondere von Schloss- und Burgbauten im europiischen
Mittelalter. Die obersten Stockwerke der Turme hatten in den Plinen
wohl eine andere Ordnung, wurden aber anscheinend nach der Zersto-

rung im Jahr 1917 anders ausgelegt und umgesetzt.”

2 KOSEBAY ERKAN, 2013, $.99.

é

Abb. 20
Die siidwestlich ausgerichtete
Hauptfassade (2016)



é

Abb. 21
Der Eckturm auf der rechten Seite des

Haupttraktes , wo sich der Eingang zu
den oberen Biiros befindet (2016)

AN

Abb. 22
Der Dreieckgiebel tiber dem Eingang
(verziert mit Akanthusblittern)
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Die Fassadenordnungen des West und Ostfliigels sind einander sehr
dhnlich, unterscheiden sich jedoch durch Vorspriinge, die an Risalite
erinnern und mit Fenstergiebeln ausgestattet sind, die Reliefs mit Mond
und Sternen sowie Tugras (Namensztge des Sultans) enthalten, die den
osmanischen Charakter unterstreichen. Die Vorspriinge sprengen die

streng horizontale Gliederung der Fassade und betonen zusammen mit
dem mittleren Teil - der aus 12 Fensterachsen besteht, die in jedem
Stockwerk eine andere Form besitzen - erneut die vertikale Ordnung der
Wand.

é

Abb. 23 (rechts)
Der Vorsprung auf der Ostfassade
(2016)

Abb. 24 (links)

Die AuBlenfassade des langen
Ostfltigels mit Vorspriingen
(2016)
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Abb. 25

Relief auf der langen Ostfassade
mit Mond, Stern und Namenszug
des Sultans

é

Abb. 27
Die AuBenfassade des Westfliigels
und die siidwestliche Hauptfassade (2016)

Abb. 26
Dreieckgiebel auf der Ostfassade
mit dem Baudatum des Gebiudes
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Wihrend die Aulenfassade sehr imposant bewirkt, ist die Fassade zum

Innenhof eher bescheiden. Die Anordnung der oberen Fensterachsen
(der Innenfassade) spiegelt sich in der unteren Fassadenordnung wieder.
Die prunkvolle Ausstattung der gekrénten Fenster des Dachgeschosses
dient nur zur Stirkung des Effekts der Hauptfassade. Zuletzt muss als
einer der charakterisierenden Merkmale des Bahnhofs noch die Uhr
angesprochen werden, die sich an der Hauptfassade auf dem Dach des
Bahnhofs befindet und mit der Zeit zu einem Symbol des Bahnhofs
geworden ist. Die Uhr besteht aus einem runden Ziffernblatt, das mit
einem Adlerfliigel auf einem Rad geschmiickt ist. Diese Figur, die die
deutsche Bahn symbolisiert, wurde mit der Zeit stilisiert und ist auch
zum Symbol der Turkischen Bahn geworden.”

* S$AH,Petek, Haydarpasa Garr , in: http:/ /www.diplomatikgozlem.com/TR,14002 /haydarpasa-gari.html
(16.09.2016)

é

Abb. 28 (links)
Fassade, Innenhof
(2016)

é

Abb. 29 (rechts)
Die historische Uhr auf dem
Dachbereich (2016)
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Abb. 30 (links)
Kappensystem aus Backstein
(1. Obergeschoss)

9

Abb. 31 (rechts)
Keupersandsteine aus Lefke und
Osmaneli

Konstruktion

Es wird behauptet, dass das Fundament des fiinfstockigen Gebaudes
auf 1.700 jeweils zwei Meter langen Pfeilern aus Eiche (mit einem Profil
von 0,35 x 0,35 m), welche vom Wasser isoliert sind, errichtet wurde.™*
Im Bau wurden an verschiedenen Stellen Stahltrdger verwendet, tragen-
de und teilende Winde aus Ziegeln gefertigt. Stahltriger wurden ohne
Schweillen mit Schrauben und Stiften verbunden und zwischen den
Trigern wurden Ziegel eingesetzt.

Die Winde erreichen auf der Meerseite eine Starke von 1,80 m und auf
der Hofseite von 1,05 m.* Die Decke wutde als “Kappensystem” aus
Backsteinen umgesetzt (einzige Ausnahme ist das Gewdlbesystem im
Turm an der Stidostecke).

3 MIRAL, Rauf, Istanbul’la Haydarpasa Semtinin ve Linsann Taribeesi, Tedrisat Mecmuast 51-52 2007,
S.229.
» ERKAN, 2013, S.104.

Die verwendeten Keupersandsteine stammen aus Lefke und Osmaneli.®
Fur die Fassaden des Bahnhofgebiudes wurde neben der Strecke der
Anatolischen Bahn in Lefke ein neuer Steinbruch aufgemacht, der einen

geeigneten Keupersandstein in grauem, ins Griinliche und Gelbliche
spielenden Farbton lieferte.”’

Die Fassade weist an der Hohe des ersten Stockes Bossenwerk auf, wih-
rend die oberen Stockwerke mit gelbgriinem Splitt aus Lefke verkleidet
sind. Dieses Gestein hat die Besonderheit, dass es eine mittlere Hirte
hat, einfach zu bearbeiten ist und gegen jegliche dufleren Einwirkungen
bestindig ist. Die Steine, die ihre Endform erringen, wurden von italie-
nischen und deutschen Steinmetzen in Position gebracht.®

* Lefke ist cine Kleinstadt auf der Insel Zypern mit Ausblick auf die Bucht von Giizelyal. Osmaneli

befindet sich in der Provinz Bilecik im Stiden des Marmara-Gebiets und auf der Strecke der Pilgerroute.

Heut ist Osmaneli eine Stadt, die durch die Restaurierung von Beispiclen osmanischer Hiuser im
Begriff ist, die Vergangenheit in die Gegenwart zu bringen.

" POHL, Manfred, Philipp Holzmann: Geschichte eines Banunternehmens : 1849-1999, Miinchen 1999, 8.105.
% BRK,Yunus Emte, Son Tren de Kalkts: Tarihi Haydarpasa Gar'nin 105 Yillk Hikayesi, in: http:/ /listelist.
com/tarihi-haydarpasa-garinin-hikayesi/ (16.09.2016)
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An der Ost- und Westfassade sind diese Steine bis zum ersten Stockwerk

gefiihrt, dartiber befindet sich teilweise einfaches Putzmaterial. Die
Fassaden zum inneren Hof sind bis zum ersten Stockwerk mit Stein
verkleidet und dartber bis auf die Fensteraussparungen verputzt.

AN

Abb. 32

Die AuBlenfassade der oberen
Stockwerke (Ostfliigel) N
Abb. 33

AuBenfassade der Erdgeschosszone mit
Bosenwerk und Splitt (Ostfligel)
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Abb. 34
Innenhof, AuBenfassade des
oberen Stockwerke (Okt. 2015)
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Grundriss / Raumprogramm / ErschlieBung

Erdgeschoss

Die Reisenden betreten den fiinfstéckigen Bahnhof tber die Treppen,
die sich an der Stidseite befinden und die gesamte Breite einnehmen.
Wenn man das Gebiude tiber eine der drei Tore, die mit Treppen erhoht
und mit Korbbdgen verbunden sind, betritt, erreicht man einen 20x40 m
grof3en, zwei Stockwerke hohen und mit steigenden halbrunden Bogen
getragenen Raum.” Ein 17x40 m groBer Warteraum 6ffnet sich zu den
Gleisen. Die Decke und die Bégen sind mit Malereien geschmiickt. An
der Ost- und Westseite dieses Raumes befinden sich Biros, die Dienst-
leistungen fiir die Reisenden ausfihren. Der lange Ostfliigel beinhaltet
die Wartesile flir Reisende der 1. und I1. Klasse, die nicht mehr benutzt
werden, das berihmte Bahnhofsrestaurant und die Post. Der Westfliigel
beherbergt sonstige Riume im Dienst der Reisenden und am Ende die-
ses Fligels die Toiletten, die auch von den Gleisen aus erreichbar sind.
Des Weiteren befinden sich an den Enden der Fligel jeweils Treppen,
um die Verbindung zu den oberen Geschossen zu erleichtern.

Der Eingang am Stdturm fihrt zu den Verwaltungsriumen der TCDD
(Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart - Staatliche Eisenbahngesell-
schaft der Republik Ttrkei ). Die mit rotem Teppich ausgelegte Mat-
mor-Drehtreppe, die tiber diesen Eingang zu erreichen ist und zu den
Verwaltungsriaumen fihrt, umringt den Aufzug, Die Treppengelinder,
die Quergewdlbe, die die Treppe tragen und die groen Gemilde an den
Winden bewirken, dass der Eingang Pracht ausstrahlt. Im Halbgeschoss,
besser gesagt an den Ost- und Westfliigeln iiber dem Erdgeschoss, befin-

den sich Versammlungsriume.

% ERKAN, 2013, 5.60.

it Furi Fiwish W B
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Abb. 35

Grundriss EG (1909), SGI
(Institut fir Stadtgeschichte in
Frankfurt)



1- Eingang fur Reisende
2- Eingang am Studturm
3- Der grof3e Wartesaal

4- Der damalige Wartesaal
des Sultans

5- Wartesaal (Klasse I)

6- Wartesaal (Klasse 1II)

Grundriss Erdgeschoss

7-
8
9.

10-
11-
12-
13-

Der tberdachte Innenhof
Gleise

Biiros im Westfliigel
Restaurant

Post

Toiletten

vertikale ErschlieBung

FEmoGrmAYm g

(Archiv der Architektenkammer in Istanbul)
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Abb. 36 (links oben) Abb. 37 (links unten) Abb. 38 (rechts unten)
Die Treppen an der Stidseite, die Der Warteraum im Erdgeschoss Blick vom Innenhof

zum grofien Warteraum fithren
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(rechts unten)

Rechts von den Treppen:
der Gang zum Aufzug

Abb. 41

Marmortreppen gegentiber

Abb. 40 (links unten)

dem Eingang

Eingang zu den Biiros (Stdturm)
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Mezzanin

Das Bauschema der langen und der kurzen Seite des zwischen dem ers-
ten Stockwerk und dem Erdgeschoss befindlichen Mezzanins entspricht
genau dem Bauschema der oberen Stockwerke, wobei sich im mittleren
Bereich Erdgeschossriume befinden, die sich auf zwei Stockwerke
erstrecken. Wihrend interessanterweise in den Rdumen im Westfligel
Hingedecken zur Anwendung kommen, entschied man sich im Ostfliigel

fir Putz und Anstrich, sodass die Bekleidung frei bleibt.
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Abb. 42
Etagenschild, Mezzanin

é

\bb. 43

Grundriss Mezzanin (1909), SGI
(Institut fiir Stadtgeschichte in
Frankfurt)



Grundriss Mezzanin

1- Biiros im Westfliigel
2- Biiros im Ostfltugel
3- Bibliothek

4- Toiletten

5- vertikale ErschlieBung

(Archiv der Architektenkammer in Istanbul)

M 1:500
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Abb. 4

Abb. 44
Blick zum Mezzanin

Der Gang (2.3 m breit) im

Ostfliigel, Mezzanin
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Abb. 46 (links) Abb. 47 (rechts

kleines Buiro im Mezzanin IT-Office im Mezzanin
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Obergeschosse

Die Grundrisse der ersten drei Stockwerke sind ahnlich strukturiert.

Wihrend sich im Stdfliigel am Korridor, der zwischen zwei tragenden
Winden in der Linge entsteht, an beiden Seiten in der Regel grof3e
Biiros befinden, liegen an den Ost- und Westfliigeln an beiden Seiten
eines schmalen Korridors, dhnliche Biiros und Archivriume, die jedoch
kleinere Ausmal3e haben.

Die Ttrme an der Siidseite des Gebiudes verengen sich mit zunehmen-
der Hohe und die darin befindlichen Zimmer, die als Biiros von Direk-
toren verwendet werden, haben einen kreisférmigen Grundriss. Diese
Réume schlieBBen das Hauptgebiude an den Seiten ab und verbinden
gleichzeitig die Fligel mit dem Hauptgebiude.

Das Dachgeschoss wird tiber eine Gusseisentreppe erreicht, die sich an
der Nordecke befindet und vom Nordostfliigel mit einer 22 cm starken
Ziegelwand getrennt wird.
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Abb. 48

Der Gang im Hauptrakt, 3. OG

é

Abb. 49

Grundriss 1. OG (1909), SGI
(Institut fiir Stadtgeschichte in

Frankfurt)



1- Biros im Ostfliigel

2- Biiros im Haupttrakt
3- Buros im Westflugel
4- Buro (Direktor)

5- Toiletten

6- vertikale ErschlieBung

Gusseisentreppe
an der Nordostecke
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Grundriss 1. Obergeschoss (Regelgeschoss)
(Archiv der Architektenkammer in Istanbul)
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Abb. 50 (links)
Der grofie Gang im Hauptrakt
(1.0G), Decke mit Kappensystem
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Abb. 51 (rechts oben)

Der Gang im Ostfliigel (1.0G)

Abb. 52 (rechts unten)
Abb. 52 (rechts unten)

Der Gang im Westfliigel (1.0G)
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Abl

links oben & unten)

Ein Buroraum im Sudturm

(1.0G)
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Kleines Buro im 1.0G
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Abb. 56
Der prachtvolle Wartesaal
im EG
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Abb. 57
Deckenverzierung im Wartesaal,

EG

Ordnung der Innenrdume und ihre Verzierungen

Die Wartesile sind zweifelsfrei die am meisten geschmiickten und
prunkvollsten Teile des Bahnhofs. IThre Winde und die vier Bogenpfeiler
sind bis zu einer Hohe von 1,5 m mit farbigem Granit verkleidet. Die
Rundbégen der Pfeiler und die Decke weisen reiche Reliefverzierungen
auf. Die bevorzugten Verzierungskompositionen zeigen hier Besonder-
heiten des Neobarock und Neoklassizismus. Die Bégen zwischen den
Sdulen fallen mit pflanzlichen Motiven im Arabesque-Stil auf und an
der weil3 verputzten Decke, befinden sich ebenfalls Kompositionen im
Arabesque-Stil.

Im Sudturm sind die inneren Winde des runden Raumes hinter dem
Haupttor der Betriebsetagen mit Nischen bereichert, die durch Pflastern
getrennt werden. Die Decke dieses Raumes ist mit einem neogotischen

Netzgewolbe ausgestattet.”” Genau gegeniiber dem Eingang befindet sich
eine breite Marmortreppe, die zu den Burogeschossen fithrt und deren
seitliche Winde im unteren Bereich und in den Gewdlben grau bemalt
sind und eine Mauerung imitieren.

Die oberen Buiros und Ridume sind schlicht gestaltet, nur die Decken
wurden verziert. Von diesen ist nach der Explosion 1917 nur der ,,Permi
Raum” im Originalzustand erhalten geblieben. Die unteren Teile der
Winde im Restaurant sind mit Fliesen verkleidet, die vom Meister
Mehmet Emin gefertigt wurden und die letzten Fliesen dieser Qualitit in
Kiitahya darstellen.®!
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% Eine dhnliche Decke ist im Fahnen Saal des Burgs Eltz und in der Kathedrale von Gloucester zu
sehen.

' KOCER, Sule, Haydarpasa Gebze Demiryolu Hattinda 19. Yiizyilda Yapilnugs Demiryolu Istasyon Binalar,
Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi, istanbul 1995, $.22.
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é

Abb. 58 (links)
Marmortreppen gegeniiber dem
Eingang im Stdturm, EG

é

Abb. 59 (recths)
Nischen im Eingangsbereich im
Sidturm, EG

é

Abb. 60

Bodenbelag und Marmor-
verkleidung im Eingangsbereich
(Studturm), EG



%

Abb. 61
Neogotisches Netzgewolbe im
Sudturm, EG
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Abb. 62 (links oben)

Deckenverzierung, Permi-Raum,
1.0G

é

Abb. 63 (links unten)

Seminarraum, Mezzanin

é

Abb. 64 (rechts)
Birofliche im Westturm, 3. OG



Abb. 65
Das Restaurant “Mythos”, 1909

N

Abb. 66
Das Restaurant “Mythos” heute

(3]
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das heutige Dach

Das Bauwerk verfiigt tber ein dreiteiliges Mansarddach. Der mittlere
Teil ist etwas hoher als die seitlichen Teile, die ca. 7 m hoch sind. Fur die
Abdeckung des Dach- und Turmhelms aus Stahl- und Holzkonstruktion
wurden 6200 m? Schieferverkleidung® verwendet. Beim Brand vom 28.
November 2010 etlitten das Dach und das Dachgeschoss den gréfiten
Schaden. Um das Bauwerk vor Witterung zu schiitzen, wurde innerhalb
kurzer Zeit ein provisorisches Dach mit einer Firsthéhe von 2,60 aus
einer Holzkonstruktion errichtet. Es ist ungewiss, ob das Dachgeschoss,
das bis heute keinerlei Funktion erfiillt, in Zukunft Verwendung finden
wird. Dennoch sollen im weiteren Verlauf die aktuell in Frage kommen-
den Méglichkeiten hinsichtlich einer Wiedererrichtung erdrtert werden.

Obwohl in Europa dhnliche Bahnhofsgebdude tber Gleisen eine riesige
Dachkonstruktion in Form einer Glas-Stahl-Konstruktion aufweisen,
wurde im Bahnhof Haydarpaga aus wirtschaftlichen Grinden darauf
verzichtet. Deshalb sind die Gleise mit einer einfachen Stahl - Blech -
Konstruktion tbergedeckt.

Mit dieser und anderen Besonderheiten dhnelt dieser Bau weder den
anderen monumentalen Bahnhofen in grolen Stidten Europas noch in
der geschichtlichen Perspektive einem deutschen Bau. Das Verstindnis
einer monumentalen Fassade und die Ttirme an den Ecken zeigen, dass
die Modelle der europiischen Bautradition auch im Osmanischen Reich
verfolgt werden, was auch ein Ergebnis des Versuchs des osmanischen
Staates ist, sich dem Westen zu nahern. Dieser Bau ist also nicht als Tor
der Osmanen in den Westen, sondern vielmehr als Zugang des Westens
in den Osten verstehen. Dies zeigt sich vor allem in den Stilelementen
verschiedener Epochen der westlichen Architekturkultur, die sich in ei-
nem geschichtlichen Eklektizismus am Bahnhofsgebiude wiederspiegeln.

> Engl. Slating: Wird durch blitterartige Abzweigung gleitender Platten erhalten. Diese im Allgemeinen
fur Dachverkleidungen verwendeten Materialien werden mit Nageln aus einer Messing-Aluminium-Le-
gierung befestigt.

Abb. 67
Bahnhof Haydarpasa mit
dem provizorischen Dach (2016)

é

Abb. 68 (recths)
Innenhof, Dachkonstruktion aus
Stahl-Blech (2016)



%

Abb. 69
Provizorisches Dach & alte Dach-
konstruktion aus Stahl (2016)
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3.3 Architekturhistorischer Verortung

Die Eisenbahnverbindung fiithrt in den Stidten und Regionen, die sie
passiert, zu soziokulturellen, gesellschaftlichen, wirtschaftlichen, ge-
schiftlichen, stidtischen und demografischen Verinderungen. Betrachtet
man insbesondere die Entwicklungen in den Stddten, kann man schen,
dass in der Nihe einer Bahn eine immer dichtere Bebauung stattfindet
und aufgrund der neuen Verbindungsméglichkeiten die Landflucht und
ansprechend die Population der Stidte steigt. Durch den effizienteren
Transport von Rohstoffen und Fertigprodukten mit der Eisenbahn,
konzentriert sich auch die Ansiedlung von Industrie entlang dieser Ver-
kehrslinie. Zusammen mit der Entwicklung der Eisenbahn ist also auch
die der Stiddte zu sechen. Der Begriff der Bahnhofsarchitektur ist somit in
der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts und Anfang des 20. Jahrhunderts
nicht nur in der westlichen Architektur, sondern auch in der osmani-

schen Architektur angekommen.

Wenn die Bahnhofe, die im Osmanischen Reich gebaut wurden, in Hin-
sicht auf ihre Architektur untersucht werden, ist festzustellen, dass sie
bedingt durch die Vorzugsrechte, die an auslindische Firmen vergeben
wurden, dhnliche architektonische Besonderheiten aufweisen wie Bahn-
héfe, die in der gleichen Zeit in Europa gebaut wurden. Ein weiterer
wichtiger Punkt bei der Bestimmung der Architektur von osmanischen
Bahnhofsbauten sind die architektonischen und gesellschaftlichen Merk-
male der Region. Zum Beispiel die Bahnhéfe im osmanischen Balkan
sowie der Endbahnhof in Medina und andere im mittleren Osten weisen
regionale Besonderheiten auf.”> Oder in anderen Fillen sicht man, dass
die Architektur dafiir benutzt wird, um den Blick auf etwas andetes zu
ziehen. Zum Beispiel wihrend der Bahnhof in Sirkeci den auslindischen
Reisenden mit der Architektur darauf hinweist, dass er im Osten ange-
kommen ist, im Bahnhof Haydarpasa wurde dagegen eine Architek-

 DEMIRARSLAN, Denig, Batililagna) Modernlesme Dénemi Demiryolu Politikast ve Istasyon Binas: Mimarisi :
Izpit ve Hereke Tren Istasyonlarr, in: Uluslararast Gazi Akgakoca ve Kocaeli Tarihi Sempozyumu Bildirileri,-
Kocaeli 2015, S.1639

tur gewihlt, die den Reisenden aus dem Osten zeigt, dass er im Wes-

ten angekommen ist. Als der deutsche Architekt und Ingenieur August
Jasmund das Projekt fiir den Sirkeci Bahnhof erstellte, war insbesondere
dies im Mittelpunkt. Istanbul ist die Stadt, in der der Westen authort und
der Osten beginnt. Anders ausgedriickt, hier trifft der Westen auf den
Osten. Aus diesem Grund musste der Bau orientalistisch sein, regionale

und nationale Formen mussten angewandt werden.®
Unter den Bahnhofen in der Turkei sind heute die Bahnhéfe Haydar-

pasa, Alsancak und Basmane insbesondere bekannt fiir ihre Grofe.
Kunsthistoriker und Akademiker Doz. Dr. Miyuki Aoki Girardelli meint

# FINDIKGIL, 2002, $.295.

é

Abb. 70
Bahnhof Sirkeci von August
Jasmund
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Abb. 71

Gazi Bahnhof in Ankara

(Einer der ersten Bauten der natio-
nalen Architekturbewegung)

in ihrer Arbeit iber den Bahnhof Alsancak, dass dieser den europii-
schen Klassizismus widerspiegeln und hinsichtlich seiner Form an eng-
lische Bahnhofe erinnern wiirde.®® Der Bahnhof Basmane, der von den
Franzosen gebaut wurde, ist nahezu eine Kopie des Bahnhofs von Lyon.
Haydarpasa, von den deutschen Architekten Otto Ritter und Helmut
Cuno erdacht, ist Startpunkt der Anatolien-Bagdad-Bahn und wurde mit
der Zeit zum Symbol der asiatischen Seite Istanbuls und sogar zu einem
Symbol der Landflucht aus Anatolien nach Istanbul. Der Bahnhof Sir-
keci hat orientalisches Erscheinungsbild und diente lange als Endstation
des Orientexpress.

Bahnhofe, die von auslindischen Architekten konstruiert wurden, waren
Steinbauten, an deren Bau zumeist armenische, preuBische oder italieni-
sche Steinmetze arbeiteten. Es ist wichtig hinzuzufiigen, dass die Bah-
nhofsgebiude, die von europiischen Lindern erbaut wurden, auch im
Hinblick auf die Baukultur neue, moderne Techniken ins LLand brachten
und den einheimischen Meistern die Moglichkeit boten, diese direkt vor

Ort zu etlernen.

Es ist zu beobachten, dass in der Zeit um die Ausrufung der Republik
(1910-1930) tirkische Architekten wie Mimar Kemaleddin, Vedat Bey
und Ahmet Burhanettin Tamct im Rahmen der nationalen Architektur-
bewegung (1912-1929) Bahnhofe in Kombination mit modernen Bau-
techniken bauten, die europdisierten Importarchitektur zu tiberwinden
und damit die Architektur des Landes sozusagen mit einer nationalen
Renaissance von fremden Einflissen zu reinigen. Bahnhofsgebaude, die
im Planschema den von europiischen Architekten gebauten Bahnho-
fen dhneln, aber an der Fassade osmanisch-tiirkische Motive aufweisen,

wurden von diesen Architekten konstruiert.® Dieser Trend versuchte

5 AOKI, Girardelli Miyuki,Modernity and Representation: The Architecture of Ottoman Railway Stations, Istanbul
2005, S.144.

 Anon., Trend der Nationalen Architektnr, in : http:/ /www.gateofturkey.com/section/de/572/7/
kunst-und-kultur-architektur-architektur-der-republikara (16.09.2016)

hauptsichlich die sehr alten, religiésen Konstruktionen wie Kuppeln,
Erker, breite Vordicher, Kolonnen, spitze Sdulenginge, sowie die festge-
setzten Hauben anzuwenden. Die angewandten Siulen in der Architektur
der Osmanen, sowie die besondere Bedeutung, die man den Eingingen
schenkte und die Anwendung von Marmorsiulen und Keramik-Tafeln,
sind die typischen Merkmale der Nationalen Architekturbewegung.®” Es
ist zu beobachten, dass insbesondere die ersten Bahnstationen in Ana-
tolien, zum gréBten Teil aus dem Ende des 19. Jahrhundertes stammen
und deshalb Merkmale der zeitgemiBen europidischen Architektur tragen,
jedoch die architektonische Form der Funktionalitit und nicht der Ver-
zierung geschuldet war. Insbesondere bei Bahnhéfen der osmanischen
Zeit ist in der Regel der eklektische Stil zu beobachten. Die Bauten sind
rechteckig und symmetrisch, wobei der Grundriss des Bahnhofs Haydar-
pasa mit der U-Form und verschieden langen Schenkeln eine Ausnahme
bildet. Unter den Vorldufern dieser Typologie sind folgende Beispiele aus
Europa zu nennen: Zirich-Hauptbahnhof (1865-1871), Berliner Stetti-
ner Bahnhof (1874-1876) und Bahnhof-Metz in Frankreich.

7 DEMIRARSLAN, 2015, $.1639-1640
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Stilistische / architekturhistorische Beobachtungen

Abgeschen vom Bahnhof Haydarpasa, der finf Stockwerke aufweist,
sind die Bahnhofsgebdude zweistockig gestaltet. Wihrend die Fassade
von Haydarpaga mit Bogen, SchlieBsteinen, Gesimsen und Fensterreihen
geschmiickt wird, weisen Bahnhofe, die im nationalen Architekturstil

erbaut wurden, auch Fliesen auf.

Wie im Beispiel von Haydarpasa zu schen, haben auch weitere Stations-
gebdude an der Front monumentale Ttrme. Wie beim Gazi-Bahnhof in
Ankara weisen einige Stationen einen Grundriss auf, der an beiden Seiten
des Eingangs Tiirme verzeichnet. Die Bahnhoéfe Sirkeci und Edirne
weisen sowohl an den dulleren Ecken als auch an beiden Seiten des Ein-

gangs monumentale Ttrme auf.

Eine weitere Grundrisstypologie bilden die Stationsgebdude mit dem
zweistockigem Eingangsbereich und einstockigen seitlichen Riumen.
Diese Typologie kann wiederum in einen asymmetrischen (Stationsge-
biude in Bostanci, Kiziltoprak, Feneryolu) und einen symmetrischen
Grundriss unterteilt werden. (Stationsgebdude Erenkdy) AuBlerdem gibt
es Typologien aus zweistockigen, rechteckigen (Bahnhof Yenice) sowie
zweistockigen Bahnhéfen mit symmetrischem Grundriss (Bahnhof
Kirklareli) und einstéckigen Bahnhofsgebduden mit asymmetrischem
Grundriss (Bahnhof Suadiye).®

..

~
[\S)

% BASAR, Mchmet Emin, Hact Abdullah ERDOGAN, Osmanti’dan Cunburiyet’e Tiirkiye de Tren Garlarr,
Selguk Universitesi Mithendislik Mimarlik Fakiiltesi Dergisi, Konya 2009, Band 24, S.40.
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A1 i Abb. 72
& Bahnhof Edirne,
z : Grundriss und Ansicht
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Abb. 73
Bahnhof Sirkeci,
Grundriss und Ansicht
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Abb. 74

Stationsgebiude mit
asymmetrischem Grundriss
in Istanbul

%

Abb. 75

- Zweistockiger Bahnhof

mit symmetrischem Grundriss
(Bahnhof Kirklareli)

- Zweistockiger Bahnhof mit
rechteckigem Grundriss (Bahnhof
Yenice)

- Einstockiger Bahnhof mit
asymmetriscem Grundriss
(Stationsgebiude Suadiye)

E' it

Bostanci

]

Kirklareli

Feneryolu

rE LR R

.| mhh

Suadiye



Typus : Kopfbahnhof

Bahnhofe sind speziell konstruierte Gebdude, die die primiren Bediirf-
nisse der Reisenden (Warten, Ticket kaufen, Aufbewahren) decken sowie
weitere Funktionen erfiillen (Restaurant, Wasserspeicher, Lager, Hangar,
WC). Wie aus den grofiten Bahnhofsgebduden in der Tirkei wie Bahn-
hof Alsancak, Bahnhof Sirkeci und Bahnhof Haydarpasa ersichtlich
wird, haben sie sich mit der Zeit zu Gebidudekomplexen ausgebildet,

die aus Raumlichkeiten fir Reisende, Hangar, Lager, Dienstwohnungen,
Nebengebidude und Wasserdepots und weiteren Gebiduden bestehen und
zusammenhingend sind.

Der Haydarpasa Bahnhof, der als ein typisches Bahnhofsgebdude des
19.Jahrhunderts im eklektischen Stil* gebaut wurde, wird aufgrund der
Tatsache, dass die Bahngleise hier nicht weiterfithren, sondern in der
Station enden, als Kopfbahnhof bezeichnet.

Dieser Typus, der in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts entstand,
ist zumeist an den Grenzen von groflen Stddten anzutreffen, an Bergen
und Tilern, wo eine Weiterfiihrung nicht moglich ist oder am Meer- und
Seeufer, um den Weitertransport tbers Wasser zu vereinfachen.” Ein
Kopfbahnhof wird generell quer ans Ende der Gleise gebaut und die
Bahnsteige werden, wie am Beispiel des Haydarpasa Bahnhofs ersicht-
lich, U-f6rmig vom Gebdude umschlossen. Eine typische Eigenschaft
dieser Bahnhofe ist, dass es einen gemeinsamen Quetbahnsteig’ gibt,
der mit einer Glas-Stahl-Konstruktion iiberdeckt ist, quer hinter den
Gleisenden verlduft und alle lings angeordneten Bahnsteige miteinander
verbindet.

Die Gleise enden also im Bahnhofsgebiude und eine Weiterfahrt ist
nur Gber dasselbe Gleis nach einem Wechsel der Fahrtrichtung moglich.

% Eklektischer Stil : Ein Architektur-Stil, der Elemente verschiedener Epochen und Stile vereint und
verschiedene Systeme beinhaltet.

0 BLUM, Otto, Personen- und Giite
S.70-73.

" Querbahnsteig ist eine Sonderform des Bahnsteigs bei Kopfbahnhéfen. Ein Querbahnsteig ist rech-
twinklig zu den anderen Bahnsteigen vor den Gleisenden angeordnet und daher im eigentlichen Sinne

hife : 11. Teil Eis ) und Stédi , Band 5, Berlin 1930,

kein Bahnsteig, da an ihm keine Ziige halten.

Aber Bahnhéfe, die aufgrund der Stilllegung der nachfolgenden Station
zu Endbahnhofen wurden oder sich an geplanten, aber nicht vollendeten
Bahnlinien befinden, gehéren nicht zu diesem Typus, da sich hier das
Gebiude in der Regel parallel zu den Gleisen befindet.

Dieser Gebdudetypus hat im Vergleich zu Durchgangsbahnhéfen einige
Vorteile. Aufgrund der Bauform wurde es méglich, Bahnhéfe dem Stadt-
zentrum anzunihern und Gleisenden zum Zentrum hin auszurichten.
Somit wurde erreicht, dass die Stadt in den Mittelpunkt des Reisenden
riickt. Diese Details sind umso wichtiger, wenn man bedenkt, dass die
Bahnhofe als das Tor zur Stadt angesehen wurden. Ein weiterer Vorteil
ist, dass der Reisende die Gleise vom Bahnhof aus treppenftei erreichen
und durch das Querbahnsteig auch problemlos und bartierefrei von ei-
nem Gleis zum anderen wechseln kann.”> Auf der anderen Seite muss als
Nachteil hervorgehoben werden, dass ein Kopfbahnhof fir die gleichen
Bahnmanéver im Vergleich zu einem Durchgangsbahnhof mehr Gleise
und mehr Fliche benétigt. Weiterhin ist es bei diesem Gebdudetypus
sehr viel schwieriger dem Bedartf einer Bahngleisverlingerung nachzu-
kommen. Man muss auch bedenken, dass Ziige, die von der anderen
Seite der Stadt cinfahren, cinen lingeren Umweg fahren missen.” Des
Weiteren muss bei Ziigen, die fiir den Wendezugbetrieb nicht geeignet
sind, ein Lokwechsel vollzogen werden, wodurch lingere Wartezeiten
entstehen.”™

Die Kopfbahnhéfe in Istanbul sind jene in Haydarpasa und Sirkeci, die
schon angesprochen wurden. Der Bahnhof Sirkeci auf der europdischen
Seite ist die Endstation des Orient Expresses. Der Bahnhof Haydarpa-
sa auf der asiatischen Seite ist bekannt als der Startpunkt der Bahn in
Richtung Osten.

2 Anon., Kopfbabnhof, https:/ /de.wikipedia.org/wiki/Kopfbahnhof (16.09.2016)

7 Die Zige nach Frankfurt am Main miissen zum Teil einen Umweg von 3 — 11 km fahren.

™ Anon., Kopfbabnhife : Mit der Lok voran direkt in Richtnng Gleisende, in: http:/ / stadt-leipzig htwk-leipzig.
de/vorgaenger-hauptbahnhof/index.php/frucher-heute. html (16.09.2016)
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Abb. 76 (links)
Bahnhof Haydarpasa in Istanbul
(Kopfbahnhof)

%

Abb. 77  (rechts)
Gar de ’Est in Paris
(Kopfbahnhof)

%

Abb. 78 (links)
Bahnhof King’s Cross in London
(Kopfbahnhof)

%

Abb. 79 (rechts)

Leipzig Hauptbahnhof in Deut-
schland (Kopf- & Durchgangs-
bahnhof)
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Abb. 80
Kopfbahnhof Haydarpasa,
nach der Explosion 1918









4. BAUGESCHICHTE DES BAHNHOFRS
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4.1 Katastrophen im Kopfbahnhof Haydarpasa

4.1.1 Explosion 1917

Der Bahnhof Haydarpasa, der offiziell am 19. August 1908 eingeweiht

wurde, konnte seine urspringliche Erscheinung nur neun Jahre lang
bewahren. Das Ereignis, das in der Hauptstadt des Reiches fiir Angst
und Entsetzen sorgte und hunderten von Menschen das Leben kostete,
geschah am 6. September 1917. Eine gewaltige Explosion, bei der ein
groBer Teil des Bahnhofs brannte und etliche Fensterscheiben in weitem
Umkreis zu Bruch gingen, erschiitterte gegen 16:30 Uhr die anatolische
Seite der Stadt.”

Zu der Zeit, als der Erste Weltkrieg in vollem Umfang tobte, explodierte
ein Zug, der Munition an die Paldstina-Front bringen sollte. Die Muni-
tionslager explodierten daraufhin nacheinander, wodurch die Zahl der
Toten anstieg und das dadurch ausgel6ste Feuer auch auf die kleineren
Gebiude in der Nihe tbergriff. Der Grund dieser Explosionen ist bis
heute nicht vollstindig geklirt, aber einige Historiker meinen, dass eng-

» ATILGAN, 2011, S.43.

lische Kampfflugzeuge die Region bombardiert hitten, wihrend andere
von Sabotage sprechen. Nachdem das Feuer unter Kontrolle gebracht
werden konnte, waren auch die Ausmal3e zu erkennen. Zwei Ziige, von
denen einer mit Soldaten und der andere mit Zivilisten besetzt wat,
brannten zusammen mit den Menschen vollstindig aus. Tausende Men-
schen, darunter auch Bahnhofspersonal, starben (die genaue Zahl wurde

auf Anordnung des Sultans verschwiegen).”

Das Feuer, das sich nach der Explosion entfachte, tétete nicht nur
Menschen, sondern zerstorte auch viele Gebdude der Umgebung, Der
Bahnhof, dessen Bau Jahre in Anspruch nahm, war nicht wiederzuerken-
nen. Wihrend die Dicher der Ttrme und das originale Dach komplett
zerstort waren, hatte auch die Fassade groBlen Schaden etlitten, die Glas-
malereien waren zu Bruch gegangen, der Fassadenschmuck und die
Fenster waren zerstort. Die grof3e Uhr, die sich auf dem Dach tber der
Hauptfassade befand, wurde durch das Feuer beschidigt.

Im Jahr 1925 begannen die Arbeiten fiir den Wiederaufbau. Fir die
Restaurierung des Gebdudes und die Errichtung des Daches wurde ein
Wettbewerb ausgerufen, an dem sich berithmte Architekten der Zeit
beteiligten. Unter den eingereichten Projekten waren insbesondere die
Vorhaben von Kemaleddin Bey sowie das Design von A. Nazimi Yaver

Bey im orientalistischen Stil bemerkenswert.

Den Wettbewerb gewann zwar A. Nazimi Yaver Bey, aber die Bahnhofs-
verwaltung entschied sich dazu, das Gebidude wieder im urspriinglichen
Zustand aufzubauen, nur das mit Kupfer belegte neue Dach, nach dem
Entwurf der Ingenieure Mehmet und {brahim Galip, sollte weitaus weni-
ger spitz angelegt und in einer schlichten Ausfihrung wiederhergestellt

" SERTKAN, Ahmet, 1917 Haydarpasa Gar Yangin, http:/ /ahmetsertkan.blogspot.
c0.at/2012/03/1917-haydarpasa-gar-yanginihtml (16.09.2016)
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Abb. 81
Kopfbahnhof Haydarpasa wihrend
der Explosion, 1917
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Abb. 82 (rechts)
Der schwer beschidigte Bahnhof
nach der Explosion, 1918

werden.”” Der Wiederaufbau wutrde entsprechend dieser Entscheidung

1932 beendet und der Bahnhof wieder in Betrieb genommen.

Verschiedenen Quellen ist zu entnehmen, dass in den Jahren 1937-1938
eine weitere Instandsetzung am Bau unternommen wurde. Die Steine an
der Fassade, die beim Brand beschidigt wurden, sind mit einer besonde-
ren Technik herausgenommen und neue eingesetzt worden.” Bei dieser
Methode werden die Rinder des auszuwechselnden Steins geschwicht,
ohne das Umfeld zu beeinflussen, herausgenommen und die Leerstelle
wird mit einem geeigneten Stein, der fir diese Leerstelle exakt nachemp-
funden wird, ersetzt.

%

Abb. 83

Entwurf von A. Nazimi Yaver Bey
fiir den Wiederaufbau des Bahnhofs,
1925
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7 ATILGAN, 2011, $.46
 EYIVE, Semavi, Haydarpasa Garr ve Birkag Hatira, Band 48, Istanbul 2004, S.13.
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4.1.2 Oltanker Explosion 1979

Der ruminische Tanker ,,Independenta” mit 150 GroBitonnen, der

Rohdl aus Libyen zum Hafen von Constanta in Ruminien transportierte,
kollidierte am 15. November 1979 gegen 5:30 Uhr mit dem Griechischen
Kargoschiff ,,Yunan Evriali” in der Nihe des Bahnhofs Haydarpasa.
Nach der Kollision explodierte die Independenta, die einer der vier groB3-
ten Tanker der Welt war. 95.000 t Exdol flossen ins Meer und das Feuer
konnte zwei Monate lang nicht geléscht werden. Nur 3 der 54 Mann
starken Besatzung konnten gerettet werden.”

Dieses Ereignis, das in der Nihe des Wellenbrechers in Haydarpasa statt-
fand, verursachte an vielen Gebiduden in Kadikéy und auch am Bahnhof
Haydarpasa groB3en Schaden. Diesmal wurde zwar das Dach verschont,
aber die Glasmalerei des deutschen Kinstlers Otto Linnemann, das

eine besondere Bedeutung fiir den Eingangssaal hatte, wurde komplett
zerstort und das andauernde Feuer beschidigte und verschmutzte die

" Anon., Independenta, in: http:/ /arsiv.pilli.com/yazi/independenta/ (16.09.2016)

Fassade. Die beschidigte Glasmalerei wurde spiter vom tiirkischen
Architekten und Glasmaler Stikriye Isik originalgetreu rekonstruriert.®’
Dartiber hinaus wurde der Bahnhof Haydarpasa zwischen den Jahren
1976-1983 grundlich restauriert.”

4.1.3 Brand 2010

Wihrend Isolierungsarbeiten am Dach brach am 28. November 2010 aus
bislang nicht genau erkundbaren Griinden erneut ein Feuer aus, dessen
Flammen sich durch den Wind begtnstigt rasch ausbreiteten. Durch den
Einsatz der Feuerwehr an Land und am Meer konnte der Brand aber

innerhalb einer Stunde gel6scht werden.

Die Auswirkungen auf das Gebiude waren verheerend. Im Jahr 2010, 93
Jahre nach dem ersten Brand, wurde das hohe Dach tber der Haupt-
fassade erneut komplett zerstort. Die Dicher der Seitenfliigel und ihre
tragenden Elemente sind auch heute noch stark beschidigt. Unter dem
Brand litt auch das Beschichtungsmaterial der Fassaden sowie der ganze
vierte Stock, der unbrauchbar wurde. Angesichts schlechter Wetteraus-
sichten und deren negativen Folgen fiir das Gebdude, wurde am 15.
Dezember 2010 mit Erlaubnis der Denkmalschutzbehérde und der Stadt
Kadikéy mit dem Bau eines provisorischen Daches begonnen. Diese
provisorische Konstruktion aus Holz steht noch heute, weil die Entsche-

idung fiir ein neues Projekt immer noch nicht gefallen ist.

Dieses Ungliick, das héchstwahrscheinlich durch Fahrldssigkeit verur-
sacht wurde, ist seit Jahren Streitthema von Politikern und Architekten.
Eytp Muhcu von der Architektenkammer in Istanbul kritisierte, dass ein

 FINDIKGIL, 2002, $.298.
8 Anon., Haydarpasa'da Restorasyon Bilmecesi, in: http:/ /kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=1035
(16.09.2016)

é

Abb. 84
Explosion des ruminischen
Tankers, Marmarameer, Luftbild,

2010
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Abb. 85 (rechts)

Der grofie Brand am Dach, 2010

%

Abb. 86 (rechts)
Das Dach nach dem Brand,
Luftbild 2010

historisches Gebdude 1. Grades tiber kein Brandschutzsystem verfiigt
und der Bezirksleiter der Cumhuriyet Halk Partisi (Republikanische
Volkspartei) Berhan Simsek sagte, dass dem symboltrichtigen Gebiude

durch die Verwendung von salzhaltigem Meerwasser bei den Loschar-
beiten zusitzlich Schaden zugefigt wurde.* Obwohl einige Beauftragte
einen Kurzschluss als Grund des Brandes angegeben haben, waren die
meisten Zeitungen der Meinung, dass der Brand eine Sabotage war, um
das Anschen des Gebiudes zu vernichten und den Weg fiir zukiinftige
grof3e Projekte zu ebnen.

%2 Anon., Bir Yangin Iki Sorn, in: http:/ /www.ntv.com.tr/ turkiye/bit-yangin-iki-soru,5VZMjOhJ IEWuCZ-
GSHYMT9g  (16.09.2016)
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4.2 Heutiger Zustand

Wegen einer U-Bahn Projekt (Marmaray Projekt) unterhalb des Bospo-
rus verlor der Bahnhof 2013 seine Funktion als Kopfbahnhof. Selbst
sechs Jahre nach dem letzten Brand, wurde noch kein neues Projekt
umgesetzt und es ist immer noch ungewiss, was die Hauptfunktion des
Bahnhofs sein wird. Obwohl 2016 einige Zeitungen meldeten,* dass in
neuen Projekten der Bahnhof Haydarpasa die letzte Station des Sch-
nellzugs werden und seine historische Identitit gewahrt bleiben sollte,

ist der Inhalt dieser Projekte nicht sehr iiberzeugend. Die betreffenden
Meldungen enthalten weder eine Absicht noch eine Voraussicht, dass der
Bahnhof Haydarpaga und seine Umgebung erhalten und geschiitzt wer-
den sollen. Es wird auch nichts davon geschrieben, dass Billionen-Pro-
jekte wie der Haydarpasa Port beiseitegelegt wurden. Ganz im Gegenteil,
die Entscheidung zum Riickzug der Pline, beinhaltet einen ,,Riickzug zur
Durchsicht der Pline”, was spater beliebig interpretiert werden kann.

Trotz alledem kann man nicht sagen, dass der historische Bahnhof, der
mehr als hundert Jahr lang von einer breiten Masse frequentiert wurde
und Teil des tiglichen Lebens war, vollkommen ungenutzt blieb. In den
vergangenen fiinf Jahren wurden im Bahnhof Ausstellungen eingerich-
tet, er diente fiir mehrere Fernsehsetrien und Filme als Studio, und in
thm wurden verschiedene Veranstaltungen abgehalten (zum Beispiel
Istanbul Coffee Festival). Auch wenn das Gebdude nicht als Bahnhof
Verwendung fand, war er auf diese Weise weiterhin ein wichtiger Teil des
kultutellen Umfelds von Istanbul.

Obwohl es immer noch ungewiss ist, ob der historische Bau jemals
wieder als Kopfbahnhof fiir Regionalziige verwendet werden wird,
befinden sich die Biiros des 1. Bezirks der TCDD, der fiir die Ziige und

die Bahn in Marmara und Westmittelanatolien zustindig ist, immer noch

% AKSU, Fatma, Haydarpasa “Gar” Olarak Kald:, in: http:/ /www.huttiyet.com.tr/haydarpasa-gar-ola-
rak-kaldi-40054184  (16.09.2016)

in den ersten drei Stockwerken des Baus und sind tber den Eingang am
Stdturm erreichbar.

Aus den durch den Beirat der Technischen Universitit Istanbul erstellten
Berichten geht hervor, dass die oberen Stockwerke sich seit 1908 bis zu
Gegenwart einigen Verdnderungen unterworfen haben. Mit der Zeit
wurden manche Riaumlichkeiten durch Winde getrennt und in einigen
Buros eine abgehingte Decke angebracht. Wenn mit den deutschen
Zeichnungen von 1906 verglichen wird, sieht man, dass manche Durch-
ginge geschlossen und manche originalen Winde entfernt wurden, was
zum Verlust des individuellen Charakters der Riaumlichkeiten fithrte. Vie-
le Verzierungen an den Decken wurden iiberputzt; nur in einigen Biiros

von Direktoren in den Ttrmen sind Originalverzierungen erhalten.

Aber das Dach, das die auf dem Meer vorbeifahrenden Menschen so
sehr beeindruckte und verglichen mit den anderen Bauten der Periode
den Unterschied so sehr unterstrich, steht trotz etlicher Diskussionen

unberthrt und wartet auf eine endgtltige Losung.
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Abb. 87 + 88

Kunstinstallation von Rahsan
Diiren (2015)
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Abb. 89 (rechts)
Bilderausstellung von Ebru Yolver

(2015)
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Abb. 90 (rechts)
Klavierkonzert von Tuluyhan

Ugurlu (2015)
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Abb. 91 (rechts)
Coffee Festival im Bahnhof
Haydarpasa (2016)
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Abb. 92
Das zerstorte Dach nach
dem Brand, 2010
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5. DENKMALPFLEGERISCHES KONZEPT

(Um)nutzung & notwendige Erhaltungsmal3nahmen



5.1 Denkmalpflegerische Wirdigung

Der Schutz und die Erhaltung der kulturellen und historischen Werte des
Haydarpaga Bahnhofs sind wichtig, damit die nachfolgenden Generatio-
nen in einer Stadt aufwachsen, die noch Zeichen ihrer Geschichte trigt.

Die Bewahrung des Bahnhofs mit allen seinen Eigenarten als Geschichts-

dokument ist daher grundlegend fiir die Denkmalpflege, die das 6ffentli-
che Interesse der Gegenwart an Uberresten der Vergangenheit erhellt.®

Traditionen, Glaubensrichtungen und Werturteile prigen nach und nach
unsere Geschichte. Diese Verinderungen kommen in den baulichen
Formen des architektonischen Raums wieder zum Ausdruck, wo sie ihr
Dasein als Teil des gesellschaftlichen Lebens fortfithren. In Anbetracht
dessen kann man sagen, dass die kulturellen Werte der Stidte am an-
schaulichsten in einem vom Menschen geschaffenen Umfeld, d.h. in der
Architektur, ihre Kontinuitit bewahren konnen. Die Gesellschaft muss
ihre architektonischen Spuren annehmen, nur so kann der geschichtliche
Wert der Stadt und seine Originalitit gewahrt werden. Denn die Ande-
rung der raumlichen Struktur der Stadt — als Ergebnis der Wandlung des
sozialen Gefiiges — fihrt zunehmend zu einem Verlust der Identitit, der
Kultur und der Geschichte der Stadt.

Obwohl Istanbul seine kulturelle Vielfalt auch immer noch auszustrahlen
vermag, haben die mit der Zeit durchlaufenen Anderungen (politischen
Kiampfe, Migration, stidtische Wandlungsprojekte, etc.) viel von der
sozialen und kulturellen Vielfalt zerstért. Die Verdnderungen im Zuge
der Urbanisierungsbewegung haben ihre Wirkung insbesondere auf

der historischen Halbinsel und in den Stadtteilen am Bosporus gezeigt.
Das kulturelle Erbe der Vergangenheit konnte nicht geschtitzt wer-

den, teilweise wurde es Opfer von persoénlichen Interessen und konnte

folglich ihre Existenz nur in einem begrenzten Umfeld fortfithren. Dies

8 SPEITKAMP, Winfried, Die Verwaltung der Geschichte: Denkmalpflege und Staat in Dentschland 1871-1933,
Gottingen 1996, S.82.

in Betracht gezogen, fillt einem in den letzten Jahren als erstes der
Bahnhof Haydarpasa ecin, der deshalb stets aktuell ist, weil sein Schicksal

immer noch nicht entschieden wurde.

Bevor wir uns mit der Bedeutung seiner Erhaltung auseinandersetzen,
muss lberlegt werden, welche Eigenschaften des Bahnhofs, ihn als
schiitzenwertes Denkmal definieren. Nach Kiesow setzt sich der Denk-

malwert von Bauwerken aus folgenden Faktoren zusammen:®

- dem stiddtebaulichen Wert flir eine Landschaft oder ein Ortsbild;

- dem siedlungs- und sozialgeschichtlichen Wert;

- der gestalterischen Qualitit aller Architekturteile;

- den Raumqualititen des Inneren, bestimmt von den Raumproportio-
nen;

- dem Quellenwert fiir die Wissenschaft, der z.B. in der Art der Kons-
truktion oder Griindung bestehen kann;

- den Geschichtsspuren

Der Bahnhof Haydarpasa entspricht ohne Zweifel hinsichtlich seiner
historischen und architektonischen Besonderheit diesen Kriterien. Der
Bau wurde mit dem Beschluss Nummer 85 vom 26. April 2006 zusam-
men mit dem ihn umgebenden Hafen zum historischen und stidti-
schen Schutzgebiet erklirt und mit dem Beschluss Nummer 4542 vom
21.08.1997 der 1I. Kammer des Kultur - und Naturgutschutzgremiums
als ,, Zu schiitzendes Kulturgut 1. Grades ” eingetragen.** Der Bahnhof
erhielt diesen Schutzstatus nicht nur wegen seiner baulichen Merkma-
le, sondern auch aufgrund seiner Funktion, die er seit Beginn seiner
Erbauung trigt. Uber die Funktion als Bahnhofsgebiude hat er einen
besonderen Platz im stidtischen Gedichtnis, als Schauplatz historischer

% KIESOW, Gottfried, Denkmalpflege in Dentschland, Stuttgart 2000, S152.
8 BIA Haber Merkezi, Haydarpasa Gare'nin 10 Yillik Miicadeless, in : http:/ /bianet.org/bianet/ top-
lum/160311-haydarpasa-gati-nin-10-yillik-mucadelesi (19.09.2016)



Ereignisse. Aus diesem Grund muss von seiner Bedeutung nicht nur als
Bahnhof gesprochen werden, sondern auch von seiner Besonderheit als

fir die Gesellschaft relevantes Kulturgut.

Das Bahnhofsgebiude, das eine Schliisselrolle im Stadtbild der anato-
lischen Seite einnimmt, war auch ein unverzichtbarer Drehort fiir das
tirkische Kino und inspirierte eine Vielzahl von tiirkischen Kiinstlern.
Der turkische Bithnenautor, Novellist und Memoirenschreiber Nazim
Hikmet, der als romantischer Revolutionir gilt, beginnt sein Werk ,,Mem-
leketimden Tnsan Manzaralar” am Bahnhof Haydarpasa.”’

Aussteigen der Auswanderer ans dem Zug in Haydarpasa, langsames Hinun-
tergehen von den Treppen und das allmdibliche grfSer werden der Frontfassade des
Babnhofs Haydarpasa im Hintergrund, Konzentration der subjektiven Kamera anf
die historische Halbinsel und das Goldene Horn und schliefflich die Uberfahrt nach
Emininii mit dem Schiff und auf der einen Seite das bewundernde Verbranchen

von Istanbul als ein Objekt der Begierde und des Betrachtens und anf der anderen
Seite der Konflikt und die Spannung aufgrund der Tatsache, dass sie die Stadt eben
nicht verbranchen kinnen, ist im gesellschaftlichen Geddichinis gepragt. Fabriken,
Lastkdhne, Werkstidte sind alle im Sucher dieser Kamera. Die Kamera ist eigentlich
in die Zukunft fokussiert. Mit den Koffern und dem Biindel auf dem Riicken ist der
unwirkliche Traun: | Istanbul* der Auswanderer nunmehr Wirklichkeit. Deshalb ist
der Babnhof Haydarpagsa fiir die Auswanderer der Nullpunfkt fiir ihre Konfronta-

tion mit der newen gesellschaftlichen, kulturellen und wirtschaftlichen Begegnung. “*

Nachdem nun die Bedeutung des Bahnhofs als historisches Kulturgut
geklirt wurde, kann tiber seine Relevanz als industrielles Erbe gespro-
chen werden. Ein historisches Erbe, ist gemil3 Nizhnys Charta fiir das
industtielle Erbe® vom Juli 2003 definiert als ,,Reste der industtiellen

87 Menschliche Landschaften aus meinem Land* ist ein Gedichtsbuch von Nazim Hikmet, das er 1939
zu schreiben begann. Das Buch schildert die Geschichten von Menschen aus Anatolien in der Zeit
zwischen dem Zweiten Konstitutionalismus bis zum Zweiten Weltkrieg.

8 BINARK,CULHA,KOCABIYIK, 2007, S.63.-64.

% The Nizhny Tagil Charter For The Industrial Heritage, July 2003

Kultur bestehend mit historischem, technologischem, sozialem, architek-
tonischem und wissenschaftlichem Wert. Reste oder industrielle Ruinen,
mit der Industrie in Verbindung stehende Gebiude und Maschinen,
Produktionsstitte, Fabriken und sonstige Produktionsgebiete, Energie
produzierende, verteilende und verbrauchte Gebiete, Verkehr und alle
damit in Verbindung stehende Infrastruktur sowie Wohnungen, Schu-
len, etc. mit der Industrie in Verbindung stehende Gebiete fiir soziale
Aktivitdten®. Nach dieser Definition ist Haydarpasa zusammen mit allen
Funktionen und Merkmalen ein industrielles Erbe, das Stitte wichtiger
historischer Ereignisse gewesen und weiterhin Zeugnis fortwihrender

Ereignisse ist.”

Um eine umfangreiche Meinung tber dieses Thema zu etlangen ist es
angebracht, das Werk ,,Der moderne Denkmalkultus® von Alois Rieg],
ein Osterreichischer Kulturhistoriker, der in einigen Kreisen als “Vater
der modernen Denkmalpflege” bezeichnet wird, zu studieren. Dieses
wichtige Werk (Erstveréffentlichung im Jahr 1903 in Wien) wurde in den
1980er Jahren, nachdem der Postmodernismus zum Mainstream wurde,
zum zentralen Punkt der aktuellen Diskussionen Uber historischen
Kulturschutz und wird heute hinsichtlich der Bewertung von Denkmalen
und des Schutzes des kulturellen Erbes als Kult betrachtet. Mit diesem
Werk und den Theorien eines weiteren berithmten Kunsthistorikers
Georg Dehio, der einer der fithrenden Namen der modernen Denkmal-
pflege ist, kann interpretiert werden, welchen Denkmalwert der Bahnhof
Haydarpaga wirklich hat.

Der deutsche Kunsthistoriker Norbert Huse schreibt hierzu: ,,Wenn aber
ein Banwerk nicht gleich von Natur und Geburt ans Denkmal ist, sondern erst
spater im Laufe seiner Geschichte, zum Denkmal wird, dann stellt sich dringend die

% ENLIL, Zeynep, Dilek, OZDEMIR, Pinar OZDEN, TMMOB Schir Plancilar Odast Istanbul Subesi
X. Dénem Calisma Raporu, Arbeitsbericht X. Periode der Stidteplanerkammer Niederlassung Istanbul,
istanbul 2000, S.85.
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Frage wer eigentlich, wann mit welchem Recht und anhand welcher Kriterien Denfe-
maleigenschafien festlegr.” °' Seiner Meinung nach liegen diese Eigenschaften
nicht offen zutage, sondern wachsen ihren Trigern erst spiter zu. Sie
miissen deshalb entdeckt, verstanden und schlief3lich anderen plausibel
gemacht werden. Ausgehend von diesen Worten Huses ist zu bemerken,
dass, wie im Beispiel des Kopfbahnhofs Haydarpasa, Bauten, die wir im
Nachhinein subjektiviert als ,, historisches Denkmal® bezeichnen, zu
Zeiten ihrer Errichtung vielleicht nicht die Intuition hatten, die Beweise
ihrer kulturellen und kiinstlerischen Merkmale in die folgenden Jahrhun-
derte zu tragen, aber es ist nicht der Zweck dieser Gebdude oder Werke,
die sie zu Kulturgiitern oder Kulturerben machen, sondern es ist unsere
moderne Wahrnehmung,

Das im Jahr 1908 fertiggestellte Bahnhofsgebidude gibt uns einerseits
eine Vorstellung von den engen Beziehungen des Osmanischen Reiches
mit Deutschland und den Verwestlichungsprozess des Staates und an-
dererseits fiihrt es vor Augen, dass es mit der einzigartigen Frontfassade
und den Verzierungen einen letzten Beweis fiir die damalige Verarbei-
tungskunst in Istanbul liefert. Wenn die Prinzipien Riegls in Betracht
gezogen werden, zeigt dies, dass dieser Bau einen enormen historischen
und kiinstlerischen Wert besitzt.

Welche Rolle die Ereignisse, die am Bau stattfanden, sowie die Restaurie-
rungen und die kleinen Anderungen, die der Bahnhof im Laufe der Zeit
bis zum heutigen Tag durchlief, beim Bewertungsprozess spielen, ist eine
wichtige Frage. Der erste sowie umfassendste und breite Begriff, der uns
in diesem Rahmen einfillt, wenn tiber die Werte des Bahnhofs gesproc-

hen wird, ist der Zeugniswert. Kulturgiiter wie der Bahnhof Haydarpasa

belehren uns nicht nur Gber die Ereignisse der Vergangenheit, sie sind

' HUSE, Notbert, Denkmalpflege : Dentsche Texte ans drei Jabrbunderten, Miinchen 2006, S.124.

zugleich ,,Originalzeugen® der Vergangenheit, die den heutigen Tag
erreichen konnten. Der dritte Artikel der Charta von Venedig von 1964
besagt: “Ziel der Konservierung und Restaurierung von Denkmilern ist ebenso die
Erhaltung des Kunstwerks wie die Bewahrung des geschichtlichen Zengnisses.”
Das heil3t, dass die Erhaltung der verwendeten Materialien ebenso zur
Bewahrung des Zeugniswertes beitrigt. Deshalb ist es zur Interpretati-
on auch sehr wichtig, dass bei der Restaurierung Materialien verwendet
werden, die bei niherer Betrachtung von den originalen Werkstoffen zu

unterscheiden sind.

Die Auseinandersetzung mit dem Bahnhof Haydarpasa ldsst erkennen,
dass der Bau - seit seiner Errichtung bis zum heutigen Tag - wichtige
historische Perioden durchlebt hat. Auf der deutlichen Wahrnehmbarkeit
dieser Spuren beruht gemdl Riegl sein Alterswert. ,,Der Alterswert eines
Denkmals ist zuerst an der unmodernen Erscheinung festzustellen. Den Kontrast
swischen dem Alterswert und neuentstandenen modernen Werken ist die Tatsache,
dass dem unmodernen die Perfektion fehlt und die Neigung zu 1erfall der Form

und der Farbe. “** Dazu geben uns die Gestaltung der Innentaume, die
verwendeten Materialien und die Konstruktion des Bahnhofs, Informa-
tionen iiber die Bautechniken der Zeit. Dies wiederum ist ein Beweis fiir

seinen enormen wissenschaftlichen und den erzieherischen Wert.

Der Bahnhof Haydarpasa trigt verschiedene Bedeutungen fir verschie-
dene Generationen einer Gesellschaft, wie es fiir viele andere historische
Bauten, die fiir die 6ffentliche Nutzung freigegeben sind, auch gilt. Eini-
ge verbinden mit ihm die Bahnreisen ihrer Kindheit, andere einen Film
oder ein Buch. Manche denken an den Cay, den sie getrunken haben
withrend sie am Landesteg auf ein Schiff warteten, manche wiederum an

die Zigarette, die sie auf den Treppen vor dem Bahnhof rauchten. Riegl

2 CHARTA VON VENEDIG : Internationale Charta tiber die Konservierung und Restaurierung von
Denkmilern und Ensembles, Artikel I, Venedig 1964.
% RIEGL, Alois, Der Moderne Denkmalkultus: Sein Wesen und seine Entstehung, Wien 1903, S.22.



verbindet dies mit dem Erinnerungswert des Baus. Demgegentber hat
die Erinnerungssiule auf dem Hafendamm gegegentiber dem Bahnhof,
die zu Ehren des Geburtstages von Abdulhamid II. errichtet wurde,
einen ,,gewollten Erinnerungswert™, weil sie an eine bestimmte Person

erinnern soll.

Hieraus resultiert, dass alle hier angesprochenen Werte bestitigen, dass
der Bahnhof Haydarpasa ein fiir die Gesellschaft unersetzliches Kultur-
gut ist und fiir die Bahn ein unverzichtbares historisches und industrielles
Erbe darstellt. Haydarpasa bewahrt seine Identitit nicht nur wegen der
architektonischen Merkmale und seinem Aussehen, sondern gleichzei-
tig aufgrund der Besonderheit der Symbolisierung von Erfahrungen,
Sehnstichten und Triumen. Die Erhaltung und Sicherung eines solchen
Baudenkmals ist Aufgabe der heutigen Denkmalpflege. Die wichtigste
Voraussetzung fiir eine moglichst weitgehende Erhaltung der Original-
substanz eines Kulturdenkmals ist eine damit vertrigliche bzw. symbi-
otische Nutzung.” Die Nutzung eines bedeutenden Denkmals wie des
Kopfbahnhofs Haydarpasa sichert das Interesse an seinem Unterhalt und
die dazu notwendigen Einkunfte. Sie darf indessen nicht nur 6kono-
misch definiert werden. Neue Nutzungen missen sich daher nach dem

Denkmal richten und sich zu dem anpassen.”

% KIESOW, Stuttgart 2000, S.162.
” Leitsitze zur Denkmalpflege in der Schweiz (Artikel 3.2)
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5.2  (Um)nutzung des Bahnhofs

5.2.1 Marmaray Projekt & seine Auswirkungen

Der Bahnhof Haydarpasa steht seit Anfang 2000, insbesondere jedoch

seit der Gestaltung des Marmaray Projekts 2004, im Mittelpunkt zahlreic-
her politischer Debatten. Aber bevor man das Marmaray Projekt und die
méglichen Auswirkungen diskutiert, sollte die Geschichte der Eisenbahn

in der Turkei und in Istanbul erldutert werden.

Nach der Verkiindung des Tanzimat im Jahr 1839 wurde entschieden
im Osmanischen Reich eine Eisenbahn zu bauen, um die Bodenschitze
und den wirtschaftlichen Reichtum des Landes zu nutzen. Ein weiterer
Hauptgrund fiir das Interesse an der Eisenbahn war der Gedanke, das
Land besser unter Kontrolle zu halten und durch die landwirtschaftliche
Entwicklung, die durch die Eisenbahn begiinstigt wird, mehr Steuern
einzunehmen, die wiederum das finanzielle Problem des Reiches 16sen
sollten. Die europiische Eisenbahn war bis an die Grenzen des Landes
gekommen und die ehemaligen Gebiete des Reiches am Balkan gewan-
nen mit der Eisenbahn an Reichtum. Die Landwirte und Hindler sahen
die Vorteile dieser Entwicklung und begannen dahingehend aktiv zu

werden, um die Eisenbahn in kiirzester Zeit ins L.and zu holen.

Die erste Eisenbahn in der Turkei wurde zu Zeiten von Sultan Abdilme-
cid (1823-1861) im Jahr 1856 durch die Vergabe der Vorzugsrechte von
einer englischen Firma zwischen Izmir und Aydin entlang einer Strecke
von 130 km gebaut. Der Bau dauerte 10 Jahre und wurde in der Zeit von
Sultan Abdiilaziz (1830-1876) im Jahr 18066 fertig gestellt. Im selben Jahr

wurde Istanbul an das europiische Gleisnetz angebunden.”

Im Istanbul tragen zwei Eisenbahnlinien die groB3te Verkehrslast. Eine
davon ist die Verbindung von Haydarpasa nach Gebze auf der asiati-
schen Seite, die 44 km lang und seit 1969 in Betrieb ist. Die andere, die

% OZEN, Levent, Tiirkiyede Ilk Deniryolu Hatts Nerede Yapanngtor, in: http:/ /www.rayhaber.
com/2015/03/turkiyede-ilk-demiryolu-hatti-nerede-yapilmistir/ (19.09.2016)

Linie Sirkeci-Halkali, befindet sich auf der europiischen Seite, ist 25 km
lang und seit 1955 in Betrieb.

Wenn man mit diesen Linien von Halkalt nach Gebze kommen mochte,
muss man in Sirkeci aussteigen, mit dem Boot nach Haydarpasa fahren
und von dort aus wieder einen anderen Zug nehmen. Sinn und Zweck
des Marmaray Projekts war, die europiische und die anatolische Seite
Istanbuls mit einem Tunnel unter dem Bosporus zu verbinden und den
innerstidtischen Verkehr mit einem neuen System und einem unun-
terbrochenen Schienenverkehr zu entlasten. Aber, die Tatsache, dass der
Bahnhof Haydarpasa mit der Teileinweihung des Marmaray Projekts am
29. Oktober 2013 aulBer Betrieb gesetzt wurde, wirft viele Fragen auf.
Um diese Fragen, ob der wihrend all dieser Zeit inaktiv gewesene Bahn-
hof weiterhin als Kopfbahnhof verwendet werden soll, wie es unser
tagliches Leben beeinflussen wird, wenn der Bahnhof seine Bestimmung
verlieren muss und was wohl in solch einem Fall seine alternative Funkti-
on sein sollte, beantworten zu kénnen, mussen zunichst alle Entwicklun-
gen seit dem das Marmaray-Projekt im Jahr 2004 an die Tagesordnung
kam und der aktuelle Zustand eingehend behandelt werden.

In der ersten Phase des Marmaray Projekts war Haydarpaga noch fir die
Einfahrt in den Tunnel vorgesehen. Der damalige Verkehrsminister Ok-
tay Vural sprach in diesem Zusammenhang von einer geplanten Kapa-
zitatsethohung des Bahnhofs Haydarpasa und des Hafens.”” Aber spiter
wurde das Projekt so gedndert, dass die Einfahrt des Tunnels sich nun
in Uskiidar befindet. Diese politische Entscheidung wurde ohne Einbe-
ziehung der Offentlichkeit getroffen und hat zur Folge, dass Haydarpasa
nicht mehr Anfangs-/Endpunkt des innerstidtischen Verkehrs ist. Die
Bauarbeiten fur die Schnellzugverbindung Gebze-Késekdy dienten als

" Anon., Tiip Geis 4 Yilda Bitecek, in: http:/ /www.hurtiyet.com.tr/tup-gecis-4-yilda-bitecek-15194
(19.09.2016)
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Vorwand, um ab 1. Februar 2012 die Hauptzugverbindungen von und
nach Haydarpasa zu beenden und ab dem 21. April 2012 den Regional-
zugverkehr zwischen Gebze und Pendik abzuschaffen.

Mit Abschluss des Marmaray Projekts soll die Zahl der Gleise zwischen
Gebze und Ségttlicesme von zwei auf drei erthéht werden. (Abb 93)
Zwei dieser Gleise sind fir den Regionalverkehr gedacht und ein Gleis
fir die Zugverbindungen der TCDD, dessen Destination jedoch nicht
bekannt ist. Interessant ist auch, dass nicht klar ist, ob nach Beendigung
des Marmaray Projekts die TCDD Regionalziige betreiben wird oder
nicht. Man sagt, dass auf der linken Seite des Bahnhofs Ségiitliicesme ein
neuer Bahnsteig gebaut oder der Bahnhof in Gebze zur Endstation fir

die Zuge aus Anatolien nach Istanbul werden wird.

Gebze hitte als mogliche Endstation einige Nachteile: Nach Abschluss
des Schnellbahnprojektes wiirden die Ztge nicht mehr zwischen Ankara
und Istanbul fahren, sondern zwischen Ankara und Gebze. Dies wiirde
bedeuten, dass die Investition in die Schnellbahn eine totale Vers-
chwendung gewesen wire, da Pendik fast an der Grenze der Stadt liegt.
Beispiele auf der ganzen Welt - wie die Linien von Tokio nach Osaka,
von Tokio nach Sendai oder von Hamburg nach Minchen - zeigen, dass
Schnellztige Stadtzentren miteinander verbinden.

Zwischen 2004 und 2012 wurden viele GroBprojekte initiiert, die eine
Umnutzung des Bahnhofs und des ihn umgebenden Areals betreffen,
welche jedoch nicht im Sinne der Bevolkerung waren. Beispiele hierfiir
sind die Projekte ,,Stidtische Gestaltung des Kadikéy Platzes - Haydar-
pasa Harem und Umfeld” (2001), der Haydarpasa Plan einer deutschen
Firma Namens BEOS (2003) oder das Welthandelszentrum in Haydar-

pasa mit siecben Wolkenkratzern (2005), das groie Proteste ausloste.”

Danach hat im Jahr 2006 die deutsche Firma Drees&Sommer ein Biro
im Bahnhof Haydarpasa eréffnet, um neue Projekte zu entwickeln und
einen internationalen Wettbewerb auszurufen. Wihrend der Umbauten

wurden wichtige Teile des Baus zerstort.

Daneben wurde am 13. Mai 2005 in der Versammlung, die im Gebiude
der AuBenwache der Filiale Biiytkkent der Architektenkammer gehalten
wurde, eine Biirgerinitiative mit dem Namen ,,Haydarpasa Solidaritit fiir
das Volk, die Stadt und die Umwelt” gegriindet, in dessen Executive sich
die Vereinigte Transportarbeiter Gewerkschaft, Istanbul 1. Bezirk und
die Filiale Buyiikkent der Architektenkammer befindet und aus insgesamt
80 Nichtregierungsorganisationen besteht.” Diese Plattform organisiert
Pressekonferenzen und Demonstrationen, um die Fehler des Marmaray
Projekts zu verdeutlichen und gegen die Absonderung und Plinderung
des Bahnhofs Haydarpasa zu demonstrieren.

Im Jahr 2006 wurde Haydarpasa und das umliegende Gebiet tiberrasc-
hend zum Schutzgebiet erklirt. Der Antrag der TCDD, diese Entschei-
dung zurtickzunehmen, wurde vom Verfassungsgericht abgelehnt. Man
unternahm daher den Versuch zum Schutz des Gebiets einen Bauleitplan
zu erstellen; sprich, die Widmung des Areals mit rechtlichen Mitteln

zu andern.'” Daneben meldeten die Zeitungen wiederholt, dass am
Bahnhof Haydarpasa, einem Kulturgut mit Schutzmal3nahmen ersten
Grades, seit 2006 ohne jegliche rechtliche Grundlage unerlaubte Umbau-
ten vorgenommen wurden, diesbezliglich Beschwerden eingegangen sind

und Strafantrige gestellt wurden.'”!

Die TCDD erklirte nach dem Brand im Jahr 2010, dass sie der erneu-

% KOSEBAY, 2013, S.101

2 KOSEBAY, 2013, S.101

10 BINARK, CULHA, KOCABIYIK, 2007, S.95.

""" ERSAN, Hasan, Haydarpasa'da kagak tadilat krizi, in: http:/ /arsiv.sabah.com.tr/2006/08/16/gun149.
heml (19.09.2016)



ten Verwendung des Baus Vorrang geben und Untersuchungen und
Bewertungen anstellen werde, um zu erfahren, ob das Dach erneut

eine Funktion aufnehmen kénnte oder nicht. Der Verkehrsminister der
Republik Tirkei schloss spiter eine Verwendung des Baus als Hotel aus,
schlug jedoch keine andere mogliche Funktion vor.'” Das Volk kritisierte
jedoch, dass gesetzliche Regelungen geschaffen wurden, die es méglich
machen, dass das Gebiude seinem eigentlichen Sinn als Eisenbahnstati-
on entfremdet und stattdessen als Hotel oder Einkaufzentrum verwendet

werden konnte.

In den folgenden Jahren klagte die Stadt Kadikdy gegen die Restaurie-
rungsprojekte in Haydarpasa. Die Angelegenheit wurde vor Gericht ge-
tragen, eine Erneuerung jedoch nicht gebilligt. Der Grund fiir die Klage
war, dass im Bauantrag, der der Stadt Kadikdy zur Genehmigung vorge-
legt wurde, das Areal, in dem sich der Bahnhof befindet, als ,,Bahnhof,
kulturelle Anlage, Tourismus, Ubernachtungsareal” ausgegeben wurde.
Zu diesen Projekten sagte Aykurt Nuhoglu, Birgermeister von Kadikéy,
dass es neben dem Aufzug weitere Elemente gibe, die die Statik des Baus
negativ beeinflussen wirden. Zum einen weil im historischen Gebidude
durch Neubauten die Originalitit verloren gehen wiirde, zum anderen,
weil das Verfahren noch andauern wiirde, sie dem Restaurierungsprojekt
keine Genehmigung erteilt haben und deshalb das vorgeschlagene
vorhandene Projekt fiir die Erneuerung des Bahnhofs Haydarpasa nicht

ausreichend ist.!”

Wihrend dariiber diskutiert wurde, wie die Restaurierung umgesetzt
werden kénnte, war der Bahnhof weiter ungeschtitzt der Witterung aus-
gesetzt, was zum Abwertungsprozess beigetragen hat. Eines steht fest,
der Bahnhof erlitt im Machtkampf der politischen Parteien den gréBten

12 Anon, Ulagtirma Bakan: Binali Yildirim, in: http:/ /wwwhurtiyet.com.tr/ulastirma-bakani-binali-yildi-

rim-23540037  (19.09.2016)
15 SUMER, Sule, Interview von 01.09.2015, in: http:/ /www.ebelediye.info/ebelediye/kadikoylulerin-iti-
raz-ettigi-hicbir-uygulamayi-hayata-gecirmedik  (19.09.2016)

Schaden. Heute 6ffnet niemand die Ttren durch die tber 100 Jahre lang
Millionen von Reisenden mit Koffern in der Hand ein- und ausliefen.
Das historische Bahnhofsgebiude, das das Tor Istanbuls nach Anatolien
und Anatoliens nach Istanbul gewesen ist, wird heute nur von einigen
Fotografen beim Vorbeigehen aufgesucht. Bei Projekten, die in den
vergangenen zehn Jahren ins Leben gerufen wurden und die Umnutzung
des Bahnhofs betrafen, wurde weder das Volk miteinbezogen noch hatte
man sich mit den zustindigen 6ffentlichen Institutionen abgesprochen.
Als ein Ergebnis dessen ist der Zugverkehr eingebrochen und die Ver-
kehrslast auf den Stralen enorm gestiegen.
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Abb. 95
Der Haydarpasa Bahnhof als
Hotel (Collage)

5.2.2 Uberlegungen zur (Um)nutzung

Wenn in der Turkei getitigte Projekte unter den Bezeichnungen Res-
taurierung und Stadtumbau betrachtet werden, sicht man, dass den
Objekten ofters ihre originellen Werte genommen werden und sie zu
einem Dekor ohne gesellschaftliche Funktion und 6ffentlichen Nutzen
verkommen. Zieht man die letzten 10 Jahre des Bahnhofs in Betracht, ist
es immer noch ungewiss, ob die endgiiltige Entscheidung des politischen
Umfelds zum gesellschaftlichen Nutzen ausfallen wird. Im Umfeld der
Bahnhofs Haydarpasa und im Areal des daran angrenzenden Hafens
befinden sich zahlreiche Gebiude und sonstige Werke, die als das Erbe
der Bahn bewertet werden kénnen und die getroffenen Entscheidungen
sollten der Gesellschaft so vermittelt werden, dass der Wert der Gebaude
respektiert, das Gebiet mit dem Rest der Stadt verbunden, die vorhande-
nen offenen Gelidnde geschiitzt und nicht privatisiert werden sowie die
Bahn- sowie die Schiffverbindung weiterhin Bestand haben.

Obwohl es als sicher erachtet wird, dass mit dem Marmaray-Projekt die
Nahverkehrsztge statt Haydarpasa tiber Ségttliicesme - einen anderen
Stadtteil von Kadikéy - mit der Station in Uskiidar verbunden werden,
wird laut neuen Erklirungen der Stadt Kadikéy seit Beginn 2016 die
Wahrscheinlichkeit grosser, dass der historische Bahnhof Endstation
der 533 km langen Schnellzugstrecke zwischen Ankara und Istanbul sein
wird. Zusitzlich dazu hat auch Doz. Dr. Yonca Késebay Erkan von der
Kadir Has Universitdt mit der folgenden Erklirung bekriftigt, dass der
Haydarpaga weiterhin als Bahnhof bestehen bleiben sollte:

“Stadte konnen sich in ibren natiirlichen Prozessen von ihren historischen Stadtker-
nen entfernen und in eine andere Richtung entwickeln, wobei ehemals zentrale Bahn-
hofe an Bedentung einbiifSen. Doch bei Istanbul handelt es sich nicht um solch einen
Unmstand. Die Tatsache, dass Istanbul anf zawei durch Meere voneinander getrennten

Kontinenten errichtet wnrde, erforderte den Banen von zwwei Hauptbabhnhifen, einer
im asiatischen und der andere im enropdischen Stadtteil. Der Babnhof von Sirkeci
stellte die Verbindung zu Enropa her und der Haydarpasa-Bahnhof zu Anatolien.
Die zentralen Lagen beider Bahnhife waren Teil der bestimmenden Hauptfaktoren
der Stadtentwicklung. Auch heute liegen beide Gebiete im Herzen der Stadt. Sobald
Haydarpasa seine Funktion als Babnhof verliert, wird er seiner historischen und
kulturellen Werte beranbt.” '™

Besonders in erdbebengefihrdeten Stiddten wie Istanbul, miissen auf
modernster Technologie basierende Verkehrssysteme und traditionelle
Verkehrsmittel kombiniert eingesetzt werden. Es ist wichtig, der Bevolke-

rung verschiedene Optionen der Fortbewegung zur Verfiigung zu stellen.

Da noch wihrend der Forschungen zu dieser Arbeit von verschiedenen
Medienquellen teilweise bestitigt wurde, dass der Bahnhof Haydarpasa
Endstation fir Schnellziige sein wiirde, wire der realistischste Ansatz,
die Vorschlige fiir die zukiinftige Funktion des Gebaudes unter Bertick-
sichtigung der Weiterfiihrung seiner Rolle fiir den Eisenbahn- und
Wasserverkehr zu unterbreiten. Die Verwendung des Bahnhofgebiudes
fir den Zugverkehr bringt zwei Fragen mit sich: Zum einen, wie kann
die 2500 m? grof3e Fliche im Erdgeschoss genutzt werden, wenn die
Zahl der Linien von sechs auf zwei reduziert wird und zum anderen,
was wird mit Eisenbahnstrecken und Eisenbahnwagen geschehen, die
nicht mehr verwendet werden? Da aber das Erstellen eines Projektes fir
die Umnutzung des Bauwerkes nicht Gegenstand dieser Arbeit sein soll,
werden in diesem Abschnitt nur Vorschlige unterbreitet, die dem Gefiige
des historischen Bahnhofs nicht schaden wiirden.

" MEHVES, Evin, Afet riskine kars: Haydarpaga vazgecilmez, Interview mit Yonca Késebay Erkan, in:
http:/ /www.milliyet.com.tr/afet-riskine-karsi-haydarpasa-vazgecilmez/gundem/gundemyazarde-
tay/30.01.2012/1495542/defaulthtm (19.09.2016)
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Erdgeschoss & Zwischengeschoss

- Betrachtet man die Innenraume des Bauwerkes, stellt man fest, dass
der Eingangssaal am prachtvollsten und imposantesten ist. Dieser groQe,
zweigeschofBige Raum und der tberdachte Bereich im Hof dienen

nicht blof3 als Warteraum, sondern eignen sich auch ideal fiir kulturelle
Aktivititen und Veranstaltungen.

- Von den auf der nach Osten gerichteten Lingsseite des Bauwerkes po-
sitionierten Rdumen bieten nur noch das 1964 eréffnete Restaurant und
der mindestens gleich alte Friseur ihre Dienste an. Wihrend diese Rium-
lichkeiten ihre Funktion beibehalten, wird anderen Bereichen dieser Seite
eine 6ffentliche Funktion zugewiesen. Diese bieten sich beispielsweise
als Café, Ausstellungsraum und Videoraum an, von welchen Fahrgiste
oder Besucher profitieren. Auf der anderen Seite, welche niher an den
Bahnsteigen liegen, konnen von TCDD (Staatseisenbahn der Republik
Tirkei) weiter als Biros verwendet werden.

- Es muss eine Lésung entwickelt werden fiir die Nahverkehrsziige und
ungenutzten Eisenbahnwaggone, welche aufgrund der Fertigstellung des
Marmaray-Projektes den Linienverkehr nicht wiederaufnehmen kon-
nen und auf den Gleisen des Bahnhofes Haydarpaga abgestellt wurden.
Durch die gro3e Anzahl an Eisenbahnenthusiasten, wire eine spannende
Losung alte Zige, die durchaus Teil des industriellen Erbes sind, im
Hofbereich 6ffentlich auszustellen.

- Bedingt durch die Lage des Bahnhofs, welche einen direkten Blick auf
die historische Halbinsel bietet, scheint das Anlegen von 6ffentlichen
Griinflichen mit Sitzmdglichkeiten, in welche die Eisenbahnschienen

integriert wiren, ideal.

Abb. 96
Die Bibliothek im
Mezzanin

Das Zwischengeschoss (Mezzanin), welches im Gegensatz zu den restli-

chen Geschossen in der Raumhohe 2,35 Meter weniger betrigt, besteht
aus 2 Teilen, die sich einmal im Ost- und einmal im Westfligel befinden:

- Fir den unten begonnenen, ununterbrochenen Kreislauf wire es am
sinnvollsten, wenn wihtrend die an der westlichen Seite befindlichen Rau-
me genau wie jene im Erdgeschoss von TCDD als Burordume verwendet
werden, die Raumlichkeiten der Ostseite 6ffentlich genutzt wiirden.

- In dem zum Hof gerichteten, 6stlichen Teil des Mezzanins gibt es eine
TCDD-Bibliothek, dessen genaues Errichtungsdatum unbekannt ist und
dessen Existenz grofitenteils unbekannt ist. Sie wurde in den vergange-
nen Jahren 6fter aufgerdumt und geordnet und obwohl sie sowohl durch
Bahnhofsmitarbeiter als auch Studenten in den 1990ern professionell
eingerichtet wurde, kam es nie zu einer aktiven Nutzung der Bibliothek.
Neben osmanischen, franzosischen und deutschen Buichern werden auch
Dokumente tiber die Vertrige von Lausanne mit roten Siegeln und Zeit-
schriften iiber Eisenbahnen, technische Romane und Nachschlagewerke
aufbewahrt.” Insgesamt werden hier um die Tausend Biicher beherbergt.
Da kein eigenes umfassendes Archiv der Eisenbahnen existiert, wire
durch das VergroBern eine Referenzbibliothek aller Werke der Eisenbahn
denkbar.

? Anon., Gar’in sakli kiitiiphanesi, in : http:/ /www.gazetekadikoy.com.tr/haberDetay.aspxrhabe-
rID=8485 (19.09.2016)
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Obergeschosse

Die oberen Stockwerke werden lediglich durch die Mitarbeiter der Biiros
in Anspruch genommen. Wiirden diese jedoch fiir gesellschaftliche und
stidtische Anforderungen genutzt, ist von einer Wertsteigerung, nicht
nur fir das Bauwerk an sich, sondern auch fur dessen Beniitzer, auszu-

gehen.

Einige international giltige Regelungen kénnten zudem unter glinstigen
Umstinden die Moglichkeit einer Umnutzung unterstiitzen. Im Art. 5
der Charta von Venedig heil3t es: “Die Erbaltung der Denkmadler wird immer
begiinstigt durch eine der Gesellschaft niitzliche Funktion. Ein solcher Gebranch
ist daber wiinschenswert, darf aber Struktur und Gestalt der Denfkmiiler nicht
verandern. Nur innerbalb dieser Grengen kinnen durch die Entwicklung gesellschafi-
licher Anspriiche und durch Nutzungsandernngen bedingte Eingriffe geplant und
bewilligt werden.” ', wihrend im Art. 5 der Anwendungsprinzipien der
1999 verabschiedeten ICOMOS Charta fiir Traditionelle Architekturerbe
unter “Aufnahme in die neue Funktion” folgende Ansicht vertreten wird:
Anpassung und Folgenutzung heimischer Baukonstruktionen sollten den Respekt
Siir die Integritat von Struktur, Charakter und Gestalt in vertraglicher Weise mit
akzeptablen 1ebensstandards verbinden.”*

Réiume, welche in ihrer urspriinglichen Funktion nicht mehr bendtigt
werden, kénnen durch eine neue und angemessene Nutzung in ihrer
baulichen Integritit geschiitzt und somit bewahrt werden. Wenn man
bedenkt, dass einer der Hauptgriinde der Zerstérung kultureller Bauten
daraus resultiert, dass diese nicht bespielt werden, wird es dadurch nicht
seinem Schicksal des langsamen Verfalls tiberlassen und bleibt somit als
kulturelles Bauwerk bestehen. Unter Berticksichtigung all dieser Umstin-
de konnen die bisher erwidhnten Funktionen folgendermallen aussehen.

1% Charta von Venedig 1964, Artikel 5, in : http://www.bda.at/documents/455306654.pdf (12.05.2016)
1% JTCOMOS GELENEKSEL MIMART MIRAS TUZUGU 1999, Artikel 5, in : http://wwwicomos.
org.tr/Dosyalar/ICOMOSTR_0901543001353670596.pdf ~ (19.09.2016)

Fortfithrung der Verwendung der oberen Stockwerke als Biiros

Auch wenn die Unternechmensprisenz der TCDD wichtig ist, gibt es

in Anbetracht der Reduzierung der Linienanzahl keinen Bedarf fiir die
grosse Anzahl an Buroflichen. Die Vetlagerung der TCDD in eines der
Gebiude auf dem Anwesen der TCDD in den Beteich nérdlich der Tib-
biyye Strale kénnte also eine Losung darstellen. Technische Anforderun-
gen, welche Biiroeinheiten heutzutage vorsehen, konnten dort ohne das
Risiko ein historisch wertvolles Bauwerk zu beschidigen, erfiillt werden.

Durch eine 6ffentliche Nutzung der Obergeschosse, welche zur Zeit
ohne besondere Genehmigung unzuginglich sind, wiirde eine tiefere

Identifizierung der Bevolkerung mit dem Bauwerk ermdglichen.

é

Abb. 97
Ortsvorschlag fiir die neue
TCDD Buros



Verwendung der oberen Stockwerke fiir Ubernachtungen

In den vergangenen fiinf Jahren wurden in den Medien hiufig Berichte
publiziert, mit der Idee den Haydarpasa Bahnhof fiir gastwirtschaftliche
Zwecke zu nutzen, was verstirkte Reaktionen bei einem Teil der Gesell-
schaft hervorrief. Es ist bei derartigen Projekten daher wichtig, Birger in
die Planung miteinzubeziehen und solche Vorschlige mit allen betreffen-

den Parteien zu besprechen.

Allem Anschein nach kénnte davon ausgegangen werden, dass sich die
ginstige Lage und das Raumangebot des Bauwerks fiir eine gastwirt-
schaftliche Funktion sehr eignen. Mit der Reduzierung des Streckennet-
zes an diesem Bahnhof sinken jedoch auch die Anzahl an Touristen.'””

Nicht nur einer der renommiertesten tiirkische Architekten Dogan
Hasol vertritt die Ansicht, dass eine solche Funktion fiir das Gebaude
nicht zweckmissig sei, da eine derartige Umstrukturierung weitreichen-
de Eingriffe erfordern wiirde. Er betont zudem, dass es angesichts des
“architektonischen Schutzes” undenkbar wiire, die fiir ihre urspriing-
liche Bestimmung ausgebildeten tiefen Rdume in schmale Parzellen fur
Hotelzimmer umzuwandeln.'” Dennoch existieren aktuelle Projekte,
welche eine Umstrukturierung ohne Beschidigungen der Bausubstanz

aufweisen.'”

Des Weiteren konnte die Zuteilung einer Gastronomie fiir das den
Bahnhof umgebende Gebiet, welches als einziges Beispiel seiner Art
innerhalb der Gemeinde Kadikdy als ein griner Parkbereich ausgebildet
wurde und unter anderem als ein Zufluchtsort fur die Bevélkerung im

Katastrophenfall dienen soll, die zuletzt genannte Funktion gefihrden.

7 Dies und der Umstand, dass die fiir die vertikale Erschliessung im Gebéude zustindigen Elemente
die aktuellen Bedingungen und Erwartungen nicht erfiillen, konnte die Notwendigkeit und Durchfiihr-
barkeit einer solchen Funktion in Frage stellen.

1% HASOL, Dogan, Bir Cagdas Mimarlik Oykiisii “Gar”dan “Miize”ye, in: http:/ /www.doganhasol.net/
bir-cagdas-mimarlik-oykusu-gardan-muzeye-2.html  (19.09.2016)

19 Bespiel: in Form von Nasszellen wie in der Kartause Ittingen (Schweiz)

Ein dhnliches Szenario ereignete sich bei dem in den 1940ern durch den
franzosischen Stadtplaner Henri Prost fiir den europiischen Teil der
Stadt geplanten Macka Park.'’ Die zunichst umfangreiche Parkfliache,
welche von Taksim bis in den Stadtteil Macka hinein reichte, verlor ihre
Integritit und schrumpfte mit der Zeit durch die steigende Anzahl an
Hotels.

Eroffnung der kompletten oberen Stockwerke fiir 6ffentliche
Dienstleistungen

Die Bevolkerung lisst aktuell immer hiufiger verlauten, dass ,,der Bahn-
hof Haydarpasa kein Hotel werden” und ,,ein 6ffentlicher Platz bleiben”
soll. Obwohl solche Gedanken ihre Begriindung finden, ist es dennoch
fraglich, ob der Bahnhof Haydarpasa in seinem derzeitigen Zustand
ginzlich als 6ffentliches Gebiude gesehen werden kann.

Museen tbernehmen nicht blof3 einen Bildungsauftrag, sondern tragen
auch zu der Bewusstseinsentwicklung unserer Gesellschaft bei. Die
Schaffung eines umfangreichen Museums inklusive Ausstellungsraumen,
Bibliotheken und Veranstaltungsraumen kénnte so den Weg zur Erken-
nung der Bedeutung der Eisenbahngeschichte fiir das Land ebnen und
auf der anderen Seite das Bewusstsein fur den Schutz des industriellen
Erbes festigen. Die Verinderungen, welche der 1847 erbaute Hambur-
ger Kopfbahnhof Berlins durchlebt hat ist hier als Beispiel zu nennen.
Angesichts der starren, sich auf allen drei Geschossen wiederholenden
Ebenenstruktur des Bahnhofsgebiudes sollte bei einer solchen Umge-
staltung darauf geachtet werden, dass keine zu grof3en Eingriffe in die
bestehende Ordnung erfolgen.

10 FINDIKGIL, Meryem Mizeyyen, Istanbul 2016, Interview
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Eine letzte geeignete 6ffentliche Funktion fir die oberen Stockwerke
kénnte die Nutzung als Volksbildungszentrum sein. Die bestehenden
Anordnung und die hohe Anzahl der Rdume innerhalb des historischen
Gebaudes bieten sich fiir Kurse in den Bereichen Musik, bildende Kunst,
Handwerk, Fremdsprachen, Sport (Yoga und Pilates) und IT an. Auf
diese Weise wiirde der 6ffentliche Charakter des Erdgeschosses auf

die oberen Stockwerke Ubertragen und neue Arbeitsplitze geschaffen

werden.
Das Dachgeschoss

Hine weitere spannende Frage im Zuge einer Umfunktionierung ist die
Nutzung des Dachgeschoss. Diverse verfligbare Informationen deuten
darauf hin, dass diesem nie eine bestimmte Funktion zugeschrieben war.
Aus den Archivdokumenten geht hervor, dass keine ErschlieBungsanla-
gen wie Treppen, Aufziige oder Leitern vorhanden sind.

Hine 6ffentliche Nutzung des Dachgeschosses wiirde somit ein konkre-
tes Zugangsproblem mit sich bringen. Architektonische Lésungen zur
Uberwindung dieser Hiirde sollten die existierende Konstruktion nicht
belasten.

Sollte das ErschlieBungsproblem iiberwunden und somit die oberen
Stockwerke 6ffentlich erreichbar sein, konnten in dem aus drei Teilen
bestehenden Obergeschoss als Teil der im Erdgeschoss verwendeten
kulturellen Einrichtungen, Ausstellungsriume, ein abdunkelbarer Saal fir

Videovorstellungen oder Veranstaltungssile untergebracht werden.

&
Abb. 98

Das ungenutzte Dachgeschoss,
Ostfltigel, 2015

'

Die oberen Stockwerke des Bauwerkes bestehen aus engen Korridoren
und Birordumen, welche diese umgeben. Das Dachgeschoss kénnte den
Mangel an flexiblen Raumlichkeiten, welche bisher nur im Erdgeschoss
(Eingangshalle) bestehen, kompensieren.



Grundriss Regelgeschoss
M 1:750
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[ offentliche Nutzung Sanitir I horizontale ErschlieBung

[ Biros vertikale ErschlieBung
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Allgemeine Empfehlungen:

Nach der Festlegung eines neuen Nutzungskonzeptes, konnten die allge-
meinen Bedingungen, welche beachtet werden miissen folgendermalien

aussehen:

- Die vorgeschlagenen Projekte sollten von nichtstaatlichen Organisa-
tionen wie Architektur- und den stiddtischen Planungskammern diskutiert
und unter Berticksichtigung von Schutzeinrichtungen und nach interna-
tionalen Kriterien erstellt werden. Ausserdem sollten die Projekte dem
offentlichen Publikum transparent dargestellt und auf der Volksebene

verhandelt werden.

- Da das Bauwerk eine architektonische, kulturelle und historische
Bedeutung hat, mussen bei der Planung des Bauwerks, seine Fassade, die
Bautechnik und Materialeigenschaften mit einbezogen werden.

- Die Umfunktionierung sollte das Ziel verfolgen, vom ganzen Gebdude
zu profitieren, sodass auch Aussenstehende die Méglichkeit haben den
gesamten Bau kennen zu lernen.

- Durch die Unterbringung einer Bildungseinrichtung fiir Kinder im
Erdgeschoss fiir die Vermittlung des kulturellen Erbes, wire es mog-
lich, schon im Kindesalter das Schutzbewusstsein zu prigen und die
Wertschitzung historischer Bausubstanz an kommende Generationen

weiterzugeben.

- In dem vorgeschlagenen Projekt sollte nicht nur der Bahnhof Haydar-

pasa, sondern auch andere umliegenden historischen Bauwerke und

Bereiche diskutiert werden. Die Silos innerhalb der Hafenanlage, welche
heute nicht mehr verwendet werden, sind nur ein nennenswertes Bei-

spiel.

- Durch das Marmaray-Projekt, wurden mit dem Bahnhof Haydarpasa
auch alle anderen Bahnhofe der anatolischen Seite aufer Betrieb gesetzt.
Jeder dieser Bahnhéfe kénnte im Einvernehmen mit der Bevolkerung
in ein Museum und Kulturzentrum umfunktioniert werden, sodass die
Maoglichkeit zu einer ,, Kulturbahnlinie® entsteht, welche durch die ver-
schiedenen Stadtteile fiihrt.
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Abb. 99

Nutzungsvorschlige fir das Da-
chgeschoss, Bibliothek, Rendering
Firma : ISIK Proje

é

Abb. 101

Nutzungsvorschlige fiir das
Dachgeschoss, Ausstellungsraum-
Rendering, Firma : ISIK Proje

Abb. 100
Nutzungsvorschlige fiir das
Dachgeschoss, Seminarraum,
Rendering
Firma : ISIK Proje
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5.4 Denkmalpflegerisches Konzept

Ein Febler der menschlichen Natur ist, dass jeder bauen, aber niemand pflegen
W, 7 // «iirt

Damit der Bahnhof Haydarpasa den nachfolgenden Generationen als
Kulturdenkmal iiberliefert werden kann, muss er geschiitzt und gepflegt
werden. Daher ist es wichtig zu entschieden, welche Mainahmen zum

Schutz des Baus getroffen werden mussen und welche Vorrang haben.

Die Erklirung des Diplom-Ingenieurs Prof. Dr. Cem Celik, der nach
dem Brand am 28. November 2010 auf dem Dach des Bahnhofs einen
vorldufigen Schadensbericht erstellt hat, macht deutlich, dass nicht nur
der Brand dem Bau Schaden zugefiigt hatte: ,,Der starke Regen nach dem
Brand, die Tatsache, dass bis zur Errichtung des provisorischen Dachs der Ban gegen
danfSere Einfliisse ungeschiitzt war, sowie die unsachgemdfen 1.oscharbeiten haben
dazu gefiibrt, dass sebr viel Wasser in das Gebande eingedrungen ist. Insbesondere in

den oberen Stockwerken sind die tragenden Elemente vollkommen durchndsst.«'"

Andererseits sagte der Ingenieur Vahit Okumus, der das Restaurierungs-
projekt im Jahr 2016 beraten wird, dass der Bahnhof Haydarpasa ein
Gebiude sei, das auf einem Sandboden mit Holzpfeilern gestiitzt ist. Fur
weitere Arbeiten sei es daher relevant, wie diese Technik vor 108 Jahren
umgesetzt wurde und was die Besonderheiten und der jetzige Zustand
der Holzpfeiler sind."”

Um dringende Manahmen festlegen zu kénnen, muss zunichst der vor-
liegende physische Zustand des Baus inspiziert werden. ,,Vor und wébrend
Jeden Eingriff muss durch geeignete Untersuchungen sichergestellt werden, dass die
Arbeiten in Riicksichtnabme anf Substanz und Erscheinung des Objektes definiert
werden. Weiter sind Umfang und Tiefe eines Eingriffs maglichst klein zu halten.<!*

"' VONNEGUT, Kurt, Daba Ne Olsun:Mezuniyet Konugmalar: (This Isn’t Nice, W hat Is?-Advice for the Young),
Istanbul 2014, S.104.

Y2 KILIC, Yasin, Haydarpasa Gars'nin catist “deniz suyuna” karssty, in: http:/ /v3.arkitera.com/h63648-hay-
darpasa-garinin-catisi-deniz-suyuna-karisti.html (19.09.2016)

"3 Anon., Haydarpasa Kum Zeminde Yillara Meydan Okuyor (Haydarpasa trott den Jabren auf einem Sandboden),
in: http:/ /www.cnnturk.com/ turkiye /haydarpasa-kum-zeminde-yillara-meydan-okuyor (19.09.2016)

14 Artikel 4.3 der Leitsitze zur Denkmalpflege in der Schweiz

Diese Untersuchungen umfassen zumindest die Beobachtung der im
Verlauf der Zeit vorgenommenen Veridnderungen, der Schiden und
deren Ursachen, das Aufarbeiten der relevanten Archivalien sowie die
Dokumentation des heutigen materiellen Bestands. (Fir jeden Eingriff
ist eine der Eigenart des Objekts und der Intervention angemessene
Dokumentation anzulegen.)!"® Nach diesen Untersuchungen miissen
Proben vom Bau entnommen werden, um die verwendeten Materialien
zu bestimmen und festzustellen, ob sie Probleme aufgrund von Verfall
aufweisen. Zuletzt sollen Vorschldge zu Schutzmalinahmen des Baus
aufgelistet werden.

Es ist bekannt, dass der Bau, der das Erdbeben von 1999 Ubetlebt hat,
auch vor dem Brand die Notwendigkeit fiir strukturelle Verstirkungen
aufwies. Hinzu kommt, dass durch fehlerhafte Eingriffe wihrend der
Loéscharbeiten im Jahr 2010 der Bau noch empfindlicher geworden ist.
Artikel 4 der Charta von Venedig besagt iiber die Grundeinstellung zum
Schutz von Denkmilern, dass die Schutzmalinahmen nachhaltig und die
Kontinuitit gewihtleistet sein miissen. Diese Grundeinstellung fiihrt
somit zu dem einen richtigen Weg, dass die architektonischen und im
tragenden System entstandenen Probleme aufgrund des mit der Zeit auf-
getretenen Verfalls behoben werden miissten und versucht werden sollte,
das historische Gebdude zur urspriinglichen Tragfihigkeit zu behelfen.
Grundsitzlich sollen historische Elemente instand gestellt, nicht ersetzt
werden. Man muss das Denkmal so bewahren, dass die Spuren seines
Alters erhalten bleiben.''® Danach sollte in neuen Projekten zum Schutz
des Originalbaus Vorzug gegeben werden und die vorgelegten Pline soll-
ten die originalen Materialien beriicksichtigen und Lésungen zu vorher
festgestellten Schiden beinhalten.

> KRAUTZBERGER, Berger, Handbuch D hutz und Denkmalpflege, in: http:/ /recht.denkmal-
netzbayern.de/wp-content/uploads/2015/06/NEU_5_2_5_Schweizer_Leitsactze_zur_Denkmalpfle-
ge_2_Spdf (19.09.2016)

116 KRAUTZBERGER, Berger, Handbuch D hutz nnd D / in: http://recht.denkmal-
netzbayern.de/wp-content/uploads/2015/06/NEU_5_2_5_Schweizer_Leitsactze_zur_Denkmalpfle-
ge_2_Spdf (19.09.2016)
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Abb. 102
Bahnhof Haydarpasa (wihrend
Loschatbeiten), 2010
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5.3.1 Bauschiden

Die Schadensanalyseberichte von 2010-2011 zeigen deutlich, dass der
Brand und die nachfolgenden Loscharbeiten enormen Schaden angerich-

é

Abb. 103

tet haben. Einige wichtige Probleme und Schiden sowie die notwendigen Wasscrschaden, Sidfassade

Mafnahmen sind nachfolgend aufgelistet:

Schiden am Mauerwerk und an der Fassade

-UbermiBiges Loschwasser hat sich an wasseraufnehmenden Materialien
zwischen den Stockwerken und den tragenden Siulen gesammelt

é

Abb. 104 (links)
Feuchtigkeitsschiden, Stidturm

é

Abb. 105 (rechts)
Das beschidigte Holzwerk,
Stidfassade

-Schiden an der Fassade aufgrund der Loscharbeiten: Die Fassade kam -Wihrend der Loscharbeiten sind die Haupttore der Stidfassade mit zu
mit groBen Mengen Salzwasser in Bertihrung, die in das Mauerwerk ein- viel Wasser in Bertihrung gekommen, wodurch das Holzwerk beschidigt
gedrungen sind, verdunsteten und nach Austrocknung der Wand zu einer wurde und so eine Gefahr fir die darauf befindlichen Glasmalereien
starken Ausblihung fithrten. darstellt.
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Abb. 106 (links)
Salzschiden, Westfassade

9

Abb. 107 (rechts)
Materialverlust durch Feuchtigkeit

%

Abb. 108 (links)
Rauchverunreinigung am
Westturm

%

Abb. 109 (rechts)
Krustenbildung durch Verwit-
terung auf der Ostfassade (
Erdgeschosszone)

-Oberflichenverlust an der AuBlenfassade (0 — 5 cm und > 5 cm): Die
Steinoberfliche wird durch Wasser-, Wind- sowie Benetzungs- und Tro-

cknungswirkung erst pords, dann wird sie schwach und lockert sich nach

einer Zeit. Im fortlaufenden Prozess wird die Oberfliche durch wiedet-
holtes Waschen gelst, zerfressen und weiter verschlissen.

-Verschmutzung der Ttirme:

Innen- und Aulenwinden

starke RuB3- und Rauchverunreinigungen an

-Formverlust der Fassadenelemente durch Brand und Verwitterung
-Abschuppung: Schiden durch Schwellungen parallel zur Steinoberfld-
che; auch ,,Verkrustung® genannt. Auf der Steinoberfliche entstehen
dinne Verkrustungen von 0,5 — 1 mm und schuppen mit der Zeit ab.

-Luftverschmutzung an Stellen, die nicht durch den Regenwasserkontakt

ausgewaschen werden. Eine Schadensart, die eine dicke und normaler-
weise dunkle schwarzgraue Kruste bildet.
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Abb. 110 (links)
Rauchunvereinigung an den
Aufenwand im Innenhof

&
g Abb. 111 + 112 (rechts)
| e (s s 1 - DA Bepflanzung an der Stid und
Ostfassade
&

Abb. 113 (links)
Feuchtigkeits- und Salzschiden
im Innenhof

é

Abb. 114 (rechts)
Schmmelbildung an der Stidfassade

-Schiden durch Feuchtigkeit (Nisse, Verfiarbung, Stockflecken, Salz und -Schimmel (an der Fassade und im Dachgeschoss) durch beschidigte
sogar Algenbildung) Wirmedimmsysteme und ungiinstige Witterungsverhiltnisse
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Abb. 115
Ablésen von Mértel im
Innenhof

Uil
I
AR

-Abplatzen und abldsen von Mortel
-Verschmutzung biologischer Herkunft (durch Tiere)

%

Abb. 116 (links)
Verwendung von Zement an der
Westfassade

9

Abb. 117 (rechts)
Restaurierungsfehler an der
Westfassade

-Verwendung von falschen Materialien oder falscher Technik bei der

Reparatur — Restaurierungsfehler (Zementbeschichtung)
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Schidden an Metallelementen: Schiden und baulicheVerinderungen in den Innenrdumen:

- Rostflecken (an den Fensterrahmen im Erdgeschoss) - Bildung von Moos an den Innenwinden (in den Tirmen) aufgrund von
- Kupferoxidation Feuchtigkeit und Verwitterung

- Korrosion (besonders bei den Tragelementen im Dachgeschoss) - Den visuellen Eindruck stérende Kabel in den Fluren der EDV- Abtei-

lung im ersten Obergeschoss

é

Abb. 118 (links
Rostflichen an den Fensterrah-
men im Erdgeschoss, Stidfassade

é

Abb. 119 (rechts
Moosbildung im Stidturm

é

Abb. 120 (links)
Rostbildung bei den Tragelemen-
ten im Stdturm

é

Abb. 121 (rechts)

Kabel im Westfligel, 1. OG
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Abb. 122 + 123
Wasserschaden im dritten Stock

9

Abb. 124 (links)
Wasserschaden im ersten Stock

%

Abb. 125 (rechts)
Beschidigte Verzierungen an der
Decke im Permi Rarum

- Feuchtigkeitsschidden in den Biiros und Toiletten

- Das Wasser, das sich wihrend der Loscharbeiten im Ful3boden des 3.
Stockwerks gesammelt hat, beschidigte die Verzierungen an der Decke
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| Abb. 126 (links)

! A Rostflichen an den Fensterrahmen
\ == im Erdgeschoss, Stidfassade

{

I

i ' E ¥ <

: Abb. 127 (rechts)

! W R |

Klimaanlage im Westturm, 1. Stock

- Fiulnis am Holzwerk der Ttren und Fenster in den Biiros
- Kacheln sind an vielen Stellen beschidigt und abgefallen

F
é

Abb. 128 + 129 (links)
Rostbildung bei den Tragelemen-
ten im Stidturm

é

Abb. 130 + 131 (rechts)
Austausch der Holztiir und des
Oberlichtes im 2. Stock

- Mortelrisse durch Feuchtigkeit in den Winden - Austausch der alten Holztiire gegen Metalltiire
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Miidiirliig i

- SchlieBen der Tirdffnungen in den Winden durch Mauerwerk und
Putz

- SchlieBen der historischen Wandoberflachen durch Putz
- Abriss der Trennwinde aus unbekannten Griinden

N

Abb. 132
Befund einer historischen Wandstruktur
im 1. Stock
%
Abb. 133
cine geschlossene Tlr6ffnung
im 3. Stock
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Schiden am Dach:

- Der Dachstuhl tiber der Hauptfassade ist vollstindig abgebrannt und
eingestiirzt (substanzieller Brandschaden).

- Uber den Seitenfliigeln ist die Dachkonstruktion ausgebrannt und
teilweise verformt, jedoch nicht eingebrochen. (oberflichliche Brands-
chiden & Deformation)

é

Abb. 134 (links)
Das Dach (heute)
é

Abb. 135 (rechts oben)
Schiden an Holzelementen im
Dachgeschoss (Hitzeeinwirkung)

é

Abb. 136 (rechts unten)
Schidigung der Stahlelementen
nach dem Brand 2010, Westfliigel

- Schiden an Holz- und Stahlelementen: Schidigung der Tragfihigkeit
und Verformungsschidden durch Hitzeeinwirkung

- Verlust der stiitzenden Teile an einigen Fenstergiebeln und Giebeln
(somit Sturzgefahr)
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- Zerstorung der historischen Schieferplatten an den Seitenfligeln und

Turmen Abb. 137 + 138
Wasserschaden im dritten Stock

- Schieferplatten am Dach sind nach Jahren auflen mit Patina bedeckt

Da der Zugang zu diesem Bereich des Baus beschrinkt wart, konnte
keine umfangreichere Untersuchung durchgefiihrt werden.
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5.3.2 Notwendige Erhaltungsmal3nahmen

Im modernen Verstindnis der Denkmalpflege ist es wichtig, dass die
Authentizitit des historischen Baus beibehalten wird und die Eingriffe
reversibel und deutlich erkennbar sind. In Anbetracht des Baujahres
und des historischen Wertes, miissen die Methoden zum Eingriff sehr
vorsichtig gewihlt werden. Die zustindigen Experten miissen eine um-
fangreiche Analyse durchfiihren und beztglich der Materialien und der
Konstruktion eine technische Gebdudebewertung erstellen. Notwendige
Bingriffe kénnen in die Begriffe Reinigung, Erneuerung, Anderung und
Verstirkung unterteilt werden.

Die méglichen Eingriffe im Bahnhof Haydarpasa kénnen wie folgt

gelistet werden:

- Reinigung der verschmutzten Oberflichen mit Wasser unter Nieder-
druck

- Reinigung der Teile mit Salzbildung méglichst ohne Beschidigung der
Originalteile sowie Verstirkung der beschidigten Teile (Teile mit starker
Salzbildung miissen gemill den Empfehlungen im Materialbericht mit

Papiermasse ausgebessert werden)

- Originalgetreue Detailausbesserung von beschidigten, abgebrochenen
und abgerissenen Teilen

- Bei der Restaurierung dirfen keine Zementmértel verwendet werden,
die Entscheidungen miissen gemil3 den Proben und Analysen getroffen

werden

- Reinigung von Metalloberflichen mit Rostbildung (Reinigung stark

beschidigter Oberflichen mit rotierenden Metallbiirsten)

- Probenentnahme und Materialanalyse wihrend der Umsetzung der
Mafnahmen und Vervollstindigung der Aulenmértel mit originalge-
treuem Material

- Ausbesserung / Erneuerung von Holztrigern, falls diese ihre Funktion

nicht mehr erfiilllen konnen

- Ausbesserung / Erneuerung von Stahltrigern, falls diese ihre Funktion
nicht mehr erfillen konnen

- Erkundung der Griinde und Eingriff an Stellen mit Bepflanzung (hier-
bei gilt es vorrangig zu erkennen, wo die Feuchtigkeit herkommt)

- Erhaltung der Fassadenmerkmale des Baus; die Originalbautechnik und
die Materialbeschaffenheit miissen vor Augen gehalten werden und die

Restaurierung muss grundlegend dem Schutz dienen

- Es ist erkennbar, dass im Laufe der Zeit unsachgemiBie Reparaturen
durchgefithrt wurden. Diese fehlerhaften Reparaturen und unerlaubten
Anderungen missen festgestellt und moglichst behoben werden

- Es wird vorgeschlagen, dass die Heizkessel im Untergeschoss, die ein
Risiko fiir den Bau bilden, aulerhalb des Gebdudes an eine geeignete
Stelle verlegt werden. (Zum Vergleich: die Tanks des historischen Amts-
bezirksbaus (Tarihi Kaymakamlik Binas1 ) wurden nach der Erneuerung
des Gebdudes in ein anderes Gebédude in der Nihe verlegt.)



- Falls eine Entscheidung zur Revitalisierung gefillt wird, sollte der Bau
zuerst gerdumt und dann eine Analyse durchgefithrt werden um alle we-
sentlichen konstruktiven Flemente zu begutachten und fiir die Lastabtra-
gung im Lastfall Erdbeben heranzuzichen

- Mégliche Anderungen am Heizungs- und Klimatisierungssystem miis-

sen der historischen Identitit des Baus entsprechen.

- MaBnahmen sind im Sinne der Denkmalpflege dann nachhaltig, wenn
sie kommenden Generationen moglichst viele Optionen offen halten,

sowohl zum Umgang mit dem Denkmal als auch zu seiner Kenntnis.'”

Ein weiteres wichtiges Problem stellt sich in Hinblick auf die Prinzipien
beim Bau des Daches, das nunmehr das zweite Mal vollkommen zerstort
wurde. Nachdem das Dachgeschoss nach dem Brand von 2010 zwei Mal
durch Leckagen der Wasserleitungen und drei Mal durch Regenwasser
ubetflutet wurde, baute man zum Schutz ein provisorisches Dach.'® Falls
dem Dach eine neue Nutzung zugewiesen werden sollte, muss vorher

intensiv untersucht werden, wie sich das auf das Gebaude auswirkt.

Diesbeziiglich sollten als eine der dringendsten Malnahmen die Schiden
und der Verfall am tragenden System des Dachgeschosses und dem da-
runterliegenden Geschoss, die beim Brand sehr stark beschidigt wurden,
behoben werden. Hierzu mussen als erstes Analysearbeiten durchgefiihrt
und diese ausgewertet werden. Nach diesen dringenden Arbeiten sollte
der Verfall behandelt werden, der an der Fassade und in den Innen-
rdumen entstanden ist und das Gebdude sonst in seiner Einheit nicht
gefihrdet.

T L eitsiitze der Denkmalpflege in der Schweiz, Artikel 3.1
"8 KARTAL, Tugay, Yal Garimz, Haydarpaga, in: http:/ /kentvedemiryolu.com/icerik.phprid=866
(19.09.2016)
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Abb. 139
Das Dach nach dem Brand, 2010
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6. Was soll aus dem Dach werden ?

Vom Bosporus aus betrachtet ist das eigentlich Interessante des Haydar-
pasa Bahnhofes, den man wegen seiner Lage im anatolischen Teil
Istanbuls unmdglich tibersehen kann, nicht blof3 der Baukérper in seiner
vollen Pracht oder etwa die Fassade, welche die verschiedenen Petrioden
seiner Baugeschichte wiederspiegelt, sondern gleichermal3en auch das

dreiteilige Dach, welches bereits drei Ungliicksfille erfahren musste.

Es ist bekannt, dass das Erscheinungsbild des Bahnhofsgebiudes seit sei-
ner Errichtung im Jahr 1908 mehreren Verinderungen unterworfen war.
Zusammenfassend lassen sich folgende Ereignisse hervorheben: 1917
verursachte die Explosion wihrend einer Munitionsbeladung im Hafen
einen Brand in der Holzkonstruktion des Daches, welches lange Zeit
danach (aus wirschaftlichen Griinden) nicht renoviert werden konnte. In
den 1930er Jahren wurde es ginzlich mit einer Stahlkonstruktion verse-
hen und dhnlich seiner urspriinglichen Gestalt wiederaufgebaut. Schlie3-
lich verlor das Bauwerk nun schon zum zweiten Mal in seiner Geschichte
den groBiten Teil des Dachs durch den Brand im Jahr 2010.

Bis heute ist nicht nur seine zukiinftige Funktion ungewiss, sondern
auch das Schicksal seines Daches. An diesem Punkt konzentriert sich die
Frage darauf, nach welchen Kriterien und auf welche Art und Weise das
2010 durch den Brand verlorene und durch eine vorliufige Uberdeckung
ersetzte historische Dach wiedererrichtet werden soll. Die Tatsache, dass
das aus Holz konstruierte Dach bereits nach dem Brand vom 1917 nicht
mehr getreu seiner urspriinglichen Silhouette nachkonstruiert wurde,
sondern in einer durch einen Wettbewerb bestimmten, seiner fritheren
Anmutung zwar nachgeahmten aber dennoch niedrigeren Firsthohe,
relativiert die Bemithungen die Form des Daches originalgetreu in sei-

nem zuletzt bekannten Zustand wiederzuerrichten.

Da das Bauwerk cine groB3e Anzahl von denkmalpflegerischen Werten
besitzt, ein Vertreter einer in Istanbul selten angewandten architekto-
nischen Bauweise ist und hinsichtlich der typologischen Entwicklung

im Bahnhofsbau eine grof3e Rolle spielt, muss an diese Aufgabe sehr
vorsichtig herangegangen werden. Doch bevor dieses sensible Thema,
welches fiir die Wahrnehmung des Bauwerks durch die gegenwirtige
Gesellschaft und die zukiinftigen Generationen eine grof3e Rolle spielt,
unter verschiedenen Gesichtspunkten betrachtet wird, ist es notwendig,
ein Auge auf die Rekonstruktion und den Wiederaufbau in der Architek-

turgeschichte zu werfen.



6.1 Wiederaufbau und Rekonstruktion in der Architekturgeschichte

Die Theorie des Schutzes des kulturellen Erbes verdankt seine Exis-
tenz einer reichen Vergangenheit, welche sich iiber ein Jahrhundert lang
erstreckt. Mit der Teilung des romischen Reiches im 4 Jh. in zwei Teile,
dem Untergang des westromischen Reiches im 5 Jh. gingen die heidni-
schen Formen der Griechen und der Romer verloren. Dadurch war das
kulturelle Erbe des antiken Griechenlands und Roms zerstorerischen
Praktiken ausgesetzt. An den als reine Baumaterialien angeschenen
griechischen und rémischen Bauten und Siedlungsgebiete wurde buch-
stiblich Gewalt angewendet. Dieser Prozess hat jedoch dazu gefihrt,
dass Diskussionen zum Denkmalschutz schon recht frihzeitig begon-
nen wurden. Im Laufe der Zeit weckte das kulturelle Erbe das Interesse
mancher Denker, Intellektueller und Kiinstler. Der Vatikan jedoch hat
durch pipstliche Erlasse oftmals zugelassen, dass diese Stellen als Kalk-
ofen verwendet oder sogar beseitigt wurden und somit deren Zerstérung
bewilligt. Im Gegenzug wurden von Zeit zu Zeit unter anderem durch
die Einwirkung einiger dafiir sensibilisierte Gruppen Beschliisse erlas-
sen, welche erste Beispiele eines rudimentiren Schutzgesetzes darstellen.
Dies zeigte sich erstmals in Italien und breitete sich von dort auf andere

europiische Staaten aus.'”’

Auf diese Weise begann die Schutztheorie Gestalt anzunehmen. In dieser
konfliktreichen, schmerzlichen Umgebung gewann das Dokumentieren
alter Werke an Bedeutung und es entstanden verschiedene Schutzmet-
hoden. Selbstverstindlich wurde in diesem Prozess auch versucht, die
Fragen “was, wofiir und wie geschiitzt werden soll” zu beantworten. Den
Mittelpunkt der Diskussionen bildete der Urkundenwert, mit dem das
historische Kulturgut genauere Informationen zu seiner Entstehungszeit
vermittelt. In unserer Zeit wird dieser Begriff sehr umfassend definiert.
Moderne Ansitze suchen in der historischen Topographie der Stadt, der

19 ALIOGLU, Fiisun, Rekonstritksiyon ya da Yeniden Yapma, Hangi Yapi I¢cin? Taksim Topgu Kislast
icin Bir Degerlendirme, Megaron Istanbul 2013, Band 8, S.1.

Raumordnung urbaner Ensembles, den stidtischen Funktionalititen, der
Stralen- und Stadtteilgliederung, den Gestaltungsmerkmalen architek-
tonischen Erbes, der Material- und Bautechnologie und allen konkreten
und abstrakten Einzelheiten nach dem historischen Urkundenwert. Ge-
genwirtig wird allerdings akzeptiert, dass der historische Urkundenwert
welcher deren kulturelle, soziale und 6konomische Eigenschaften zeigt,
zum Teil physisch greifbar und manchmal nur empfindbar oder gedank-
lich erfassbar ist.!?

Bei niherer Betrachtung der Evolution des Schutzphinomens, ist
deutlich zu erkennen, dass Diskussionen hinsichtlich des historischen
Urkundenwertes durch den Architekten, Ingenieur, Kunsthistoriker, Pa-
dagogen, Geologen, Ethnographen, Raumausstatter und Kritiker Eugene
Emmanuel Viollet-le-Duc (1814-1879) beschleunigt wurden. Eugene
Emmanuel Viollet-le-Duc wird durch “[...] seine Arbeiten tiber Architek-
turtheorie, seine Untersuchungen und Restaurierungen der Architekturen
der mittelalterlichen Architekturgeschichte [...]”'* einerseits als der ein-
flussreichste Restaurierungstheoretiker des 19. Jh. akzeptiert, andererseits
wird er jedoch auch wegen seines Verstindnisses (“ [...] Ein Bauwerk

zu restaurieren bedeutet, es in einer vielleicht noch nie da gewesenen
Integritit wieder aufzurichten [...]'**”) als der Architekt der Praktiken in
Erinnerung gehalten, durch welche er in einer Reihe von Bauwerken die
Beschaffenheit des historischen Urkundenwertes erheblich geschwicht
hat. Viollet L.e Duc hat befiirwortet, dass “[...] jedes Bauwerk oder Bau-
werksteil, theoretisch in seinem eigenen Baustil restautiert, vervollstan-

digt werden muss [...]""%.

Diese sogenannten “stilistischen Restautierungen™®, die sich in ganz

Europa und der Welt verbreiteten, verursachten bei vielen Bauwerken
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120 ALIOGLU, Istanbul 2013, S. 1-2

2! KUBAN, Dogan, Tarihi Cevre Korumanm Mimarlik Boyutn, Istanbul 2000, S.27.

12 KUBAN, 2000, S.27.

» CEVAT, Erder, Taribi Cevre Bilinci, ODTU Mimatlik Fakiiltesi Yayinlari, Ankara 1975 No: 24., S.149.
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Der Begriinder der stilistischen Restauration war Viollet le Duc. Das Restaurationsziel war stilistische
Einheit. Es muss hier auch erwihnt werden, dass “Restauration” damals in etwa gleichzusetzen ist mit
“Rekonstruktion” heute.



und Siedlungen, irreparable Schiden. Jedoch hat die stilistische Restaurie-
rung dadurch, dass sie Ziel der Kritiken und Reaktionen wurde, ermdog-
licht, dass Schutzmethoden in Frage gestellt und nun diskutiert wurden.
Der englische Schriftteller, Kunsthistoriker und Sozialphilosoph John
Ruskin (1819-1900) vertritt in seinem Buch Seven Lamps of Architecture

die sogenannte “romantische Ansicht’:

“...] Pflegen Sie 1hre Denknidiler gty dann wird keine Restanrierung nitig sein.
Einige Bleibleche, die rechtzeitig anfs Dach gelegt werden, einige Zweige und Blitter,
die rechtzeitig aus Dachrinnen entnommen werden, werden sowob! das Dach, als anch
die Mauer stiitzen [...]"*

Die Ansicht, Eingriffe an der historischen Bausubstanz auf ein Mini-
mum zu beschrinken, beinhaltet auch eine Kritik an der stilistischen
Restaurierung, welche rekonstruktive Mal3nahmen beinhaltet. Die sich
immer mehr verbreitende Gegenansicht in der Ausfithrung William
Morris’ (1834-1896) “[...]| Wenn man bedenkt, dass heutige MafSnabmen so
weitergefiibrt werden, stellen diese Werke fiir zukiinflige Generationen nichts mebr
dar, das erforschungswert wire [...]”'*, betont nochmals, was fiir eine Gefahr
Rekonstruktionen fiir die Individualitit der Werke darstellen.

Der Heidelberger Schloss ist eines der am meisten kritisierten Bauwerke
hinsichtlich dieses Sachverhalts. Um 1900 wurde von der Burganlage nur
der Friedrichsbau durch den deutschen Architekten Catl Schifer gefertig-
tem Entwurf rekonstruiert. Ob das seit dem 17. Jh. als Ruine betrachtete
Schloss vollstindig rekonstruiert werden sollte, war die Ursache aus-
gepragter Diskussionen unter Architekten und Denkmalpflegern. Sch-
lieBlich wurden far die Denkmalpflege des beginnenden 20. Jahrhunderts
damit wegweisende Akzente gesetzt und der Ottheinrichsbau und der

12 RUSKIN, John, The Seven Lamps of Architectnre, New York 1866, S.162.
120 AHUNBAY, Zeynep, Tarihi Cevre Koruma ve Restorasyon, Yem Yayinlary, Istanbul, 1996, S.15.

tbrige Teil des Ensembles blieben unberiihrt. Das Heidelberger Schloss
blieb als Deutschlands schonste Ruine erhalten.'” Dieses Ereignis ging
als der erste Erfolg des Georg Dehios und der anderen Rekonstruktions-
gegner in die Geschichte ein.

Der italienische Architekt, Ingenieur, Kunstkritiker und Kunsthistori-

ker Camillo Boito, welcher im 19. Jh. lebte, traf folgende Aussage: “[...]
Denfkndler belegen die gesamte Menschheitsgeschichte. Deshalb miissen sie respektvoll
bebandelt werden. Eventuelle Veranderungen kinnten irrefiihrende Schiussfolgerungen
und Urteile verursachen. Alle Hinzufiigungen spaterer Zeitabschnitte nach der ersten
Herstellung sollten als Bestandteile des Denkmals erachtet und geschiitzt werden
sofern diese keine anderen Glieder bedecken oder beeintrichtigen [...J” und lenkte
dadurch erneut die Aufmerksamkeit auf die Individualitit der Denkma-
ler."”® Dieser Ansatz wurde in den Restaurierungsvorschriften Carta Del
Restauro “[...] keine der verschiedenen Zeitabschnitte gerstiren, die in der Schaffung
des Denfkemals mitgewirkt haben, keine nenen Teile hinzufiigen, die Wissenschaftler
irrefiibren wiirden [...]” (1931) aufgestellt und erhielt 1931 in Italien gesetz-
lichen Status.'” Fundamentales Ziel ist es also, die Authentizitit des
gesamten kulturellen Erbes, welche uns im Laufe der Geschichte erreicht
hat, zu schiitzen. Daneben muss auch versucht werden, Rekonstruktions-
malinahmen zu vermeiden, welche bei Bauwerken und Siedlungen

irreparable Verfilschungen verursachen.

Wihrend der ersten beiden Weltkriege Anfang des 20.Jh. wurden in
Europa jedoch sehr viele Gebidude zerstort oder beschidigt — so auch
der Bahnhof von Haydarpasa, welcher Gegenstand dieser Arbeit ist.
Gemeinden und Stidte wurde teilweise ginzlich ausradiert. Im Zuge der
Wiederherstellung der kriegszerstérten Gebdude und Siedlungen, wurde
entschieden, die Gebiude in ihrer urspriinglichen Beschaffenheit zu

27 HOFFMAN, Ingrtid, Millionen-Investition ins Heidelberger Schiloss, die keiner sieht, in: http:/ /www.rnz.
de/nachrichten/heidelberg_artikel,-Millionen-Investition-ins-Heidelberger-Schloss-die-keiner-sieht-_
arid,194170.html ~ (19.09.2016)

128 AHUNBAY, 1996, S.18.

129 AHUNBAY, 1996, S.148.-149.



rekonstruieren. Die Rekonstruktion eines Bauwerks, eines Bezirks oder
einer ganzen Stadt, die aus diversen Griinden weitgehend beschidigt
wurden, oder ginzlich zerstort sind, ist jedoch keine denkmalpflegerische
Massnahme, wenn kein erheblicher materieller Denkmalrest vorhan-

den ist. Sie ist ein Zeugnis der Zeit ihrer Entstehung, nicht der Zeit der
Erbauung des Vorbilds."™” Hauptgrund hierfiir ist gesellschaftliche Trau-

mata zu vermeiden und Zugehorigkeitsgefiihle reaktivieren.'!

Um diesem Thema weiter nachzugehen, ist es vorteilhaft, die aktuellen
Tendenzen in internationalen Normen und Chartas iiber Rekonstruktion
zu priifen. Der 17. Artikel der Charta von Burra mit dem Uberschrift
,,Rekonstruktion®, die 1979 von ICOMOS Komitee Australien vorbe-
reitet und in den vergangenen 20 Jahren umgeschrieben wurde, sagt
“Rekonstruktion ist nur dann angemessen, wenn ein Objekt durch Beschidigung oder
Verdndernng unvollstindig geworden ist, und wenn sie notwendjg fiir sein Uberleben
ist, oder wenn sie den Denfemalwert des Objektes als Ganzes ablesbar macht. “ '
Damit ein Ort nicht an seiner kulturellen Bedeutung verliert, wird der
Rekonstruktionsakt nach dieser Charta nur selten akzeptiert. Die Wieder-
errichtung muss jedoch bei niherer Betrachtung als neu identifizierbar

sein.

Zuletzt soll erwihnt sein, dass ein Bauwerk, dessen eigentlicher Zu-
stand zum Zeitpunkt vor einer derartigen Katastrophe noch in Erinne-
rungen geblieben ist, wiederherzustellen wenig akzeptiert ist und trotz
dass es sich um eine Rekonstruktion oder ein Wiederaufbau handelt,
die Kriterien sich tber die Ausnahmen definieren. Bedenkt man, dass
jedes Kulturdenkmal besondere Probleme sowie Potentiale besitzt,
sollte akzeptiert werden, dass in der Planungsphase sowie in der Praxis

unterschiedliche Beurteilungen und Lésungen méglich sind, sofern nach

B0 [ eitsiitze zur Denkmalpflege in der Schweiz, Artikel 5.4

B ICOMOS New Zealand Charter for the Conservation of Places of Cultural Heritage Value (Revised
2010)

12 The Australia ICOMOS Charter for Places of Cultural Significance 1979, in: http:/ /australia.icomos.
org/publications/charters/  (19.09.2016)

internationalen und nationalen Normen gehandelt wird. Als nattirliches
Ergebnis dieser Akzeptanz kann man bei der Beurteilung der reichen
Kulturerben und Bestimmung notwendiger Interventionen Verallgemei-
nerungen vermeiden. Méchte man von dem Verfilschungspotential

oder der Authentizitit reden, sind folgende Sitze von Martin Fischer
lesenswert: “INicht selten verwandeln sich Rekonstruktionen im Bewusstsein der
Bevilkerung zuriick in Originale, wie es etwa mit der Miinchner Innenstadt oder
Semper Oper in Dresden geschehen ist. Die Generationen, die darum wussten, sterben
aus; die Gebinde anthentifizieren sich durch die Zeit selbst.”

13 FISCHER, Martin, Rekonstruktion in der Denkmalpflege: Ube gen - Definitionen - Erfabrungsberichte,
Deutsches Nationalkomitee fiir Denkmalschutz 57 (1997), S.7.-11.
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6.2 Rekonstruktionsakten in der Turkel

In der Turkei wurde der Rekonstruktionsakt, mit dem Beschluss Num-
mer 660 vom 5. November 1999 durch die Kammer des Kultur- und
Naturgutschutzgremiums der Tirkischen Republik unter dem Titel

“Interventionsakten” definiert. Dementsprechend kann ein Gebadude

mit historischem Hintergrund oder eines, welches im Kontext seiner
historischen Umgebung von grof3er Bedeutung ist, aus diversen Griinden
verschwunden sind, am selben Ort mit derselben Fassade, der gleichen
Masse, den urspriinglichen Planungsschemen und unter Verwendung
derselben Materialien und Konstruktionstechniken wiedererrichtet
werden, solang die notwendigen Dokumente vorhanden sind. Wenn man
jedoch die Projekte in der Ttrkei betrachtet, bei denen die Rekonstruk-
tion als Notlésung gedacht ist, wird sichtbar, dass diese Prinzipien nicht
richtig in die Praxis umgesetzt wurden."
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13 Im tiirkischen Badeort Sile am Schwarzen Meer war die Restaurierung eines Turms aus dem 13.
Jahrhundert griindlich fehlgeschlagen. Diese ,,spezielle” Restaurierung wurde von Medien und in den
sozialen Netzwerken stark kritisiert. (2015)
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Abb. 140 (links)
Karakéy Moschee von Raimondo
D’Aronco, Istanbul (1950-1955)

Abb. 141 (rechts)
Rendering fiir die Rekonstruktion
der Moschee (2015)

In den aktuellen Bebauungspldnen der historischen Halbinsel von

Istanbul wird wiederum ersichtlich, dass es in der Politik einen grofien
Wunsch nach dem Wiederaufbau von Bauten und Denkmalern gibt,
welche Zeit lange in Vergessenheit geraten oder zerfallen sind. Zum
Beispiel wird die Karakéy Moschee von Raimondo D’Aronco als Kopie
wiederaufgebaut, die 1958 von seinem urspriinglichen Ort demontiert
und entfernt wurde. Obwohl der intensive Wunsch nach Rekonstruktio-
nen als Bemithung erscheinen mag, die verlorene historische Struktur der
Stadt wiederzugewinnen, werden durch erzwungene Rekonstruktionen,
die keine wissenschaftliche Grundlage haben, nur gefilschte historische
Denkmiler geschaffen. Die Architekturhistorikerin und Restauratorin
Prof. Zeynep Ahunbay gab ihre Ideen zu diesem Thema, folgender-
mal3en wieder:
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\bb. 142 (links)
Der Turm in Sile vor und nach
der Restaurierung

%

Abb. 143 + 144 (rechts)
Gezi Parki vor ca. 75 Jahren und
heute

Istanbul konfrontiert hentzutage diverse Risiken. Eines von diesen ist der so

genannte ,gefilschte Historismus“. Man michte die verlorenen Denkmdler wiederer-
richten, statt die vorhandenen richtig zu schiitzen, was ich sebr beangstigend finde. Die
Antworten anf solche Fragen sowie “Warum? Wofiir?“ erscheinen heute nicht mebr
als “Neo-Osmanismus” und , gewinnorientierte Investition*, die durch Bereitstellung
der historischen Freifliichen fiir wirtschaftliche Gewinne erméglicht wird, zu sein.“ '

Die Rekonstruktionsprojekte in der Tiirkei aus den letzten Jahren sind
ein sehr sensibles Thema geworden. Besonders als man 2013 entschied,
auf dem Grundstiick des Gezi Parks in Istanbul die 1940 abgerissene
Taksim Topcu Kaserne wiederzuerrichten, 16ste dies eine gro3e Debatte
nicht nur in den Architekturkreisen, sondern auch in einem grofien Teil

der Gesellschaft aus. Die Entscheidung, auf einer der letzten gro3en

1 AHUNBAY, Zeynep, TAKSIM MEYDANI VE TOPCU KISI.ASI'NIN YENIDEN YAPIMI:
Rekonstriiksiyon Tutkusn/ “Hortlatimak” Istenen Yapilar , in: http:/ /www.mimarlikdergisi.com/index.cfm?-
sayfa=mimarlik&DergiSayi=378&RecID=2898 (19.09.2016)

Grinflichen in Istanbul eine lingst vergessene Kaserne zu rekonstrurie-
ren, wurde von den tiirkischen Architekten und Stadtplanern stark kriti-
siert und resultierte in einer unerwarteten Organisation der Opposition,
welche sich damit in der Demokratiegeschichte der Ttrkei einen Namen
machte. Es entstand eine harte Haltung gegeniiber historisierenden

Bauprojekten und die Kritiken in Hinsicht auf Rekonstruktionsprojekte

begannen alles andere als objektiv zu sein.

Die Architektur wird zunehmend von der aktuellen politischen Lage

beeinflusst. Obwohl dass sich die Méglichkeit Architektur von alltigli-
chen politischen Differenzen im Land abzuschirmen verringert, sollte
der Versuch, immer wieder tiber Architektur zu sprechen und aktuelle

Geschehnisse neutral zu beurteilen nicht aufgegeben werden.

W
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Abb. 145
Der Bahnhof von 1908 bis heute



6.3 Das neue Dach : Wie und Warum ?

Obwohl Ende 2015 auch durch die Medien mitgeteilt wurde, dass das
Dach des Haydarpasa Bahnhofs in der Form wiedererrichtet wird,
welche bis zum Brand 2010 im Bewusstsein der Stadt eine grof3e Rolle
spielte, sollte dennoch diskutiert werden, ob dieser Beschluss, welcher
ohne 6ffentliche Anktndigung getroffen wurde, fair und richtig ist. Es
ist bekannt, dass es bezliglich des neuen Funktions- und Nutzungskon-
zeptes des Bahnhofs Konflikte in der Gesellschaft entstanden sind. Es
wurden jedoch keine Informationen gefunden, welche Kriterien bei der
Errichtung des neuen Daches behandelt und ob die Méglichkeiten der
Wiedererrichtung ausreichend abgewigt wurde.

Wenn man alle bisher angesprochenen baulichen und symbolischen Wer-
te des Bauwerkes beachtet wird ersichtlich, dass es fiir den Wiederaufbau
des Daches drei mogliche Szenatien gibt. Die Frage, ob das Dach steil
und hoch - wie bei der urspriinglichen Errichtung des Bahnhofs im Jahr
1908 - rekonstruriert, in Mansardform, welche von 1940 bis zum Brand
2010 existierte oder in zeitgendssischer Architektursprache wiederaufge-
baut werden soll, muss anhand vergleichbarer Beispiele beurteilt werden.
Dies kann fiir den weiteren Verlauf interessante Fragen und neue Pers-

pektiven mit sich bringen.
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Abb. 146
Kopfbahnhof Haydarpasa
mit seinem urspringlichen Dach
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Abb. 147 (links)
Struktur des urspriinglichen
Daches

%

Abb. 148 (rechts)
Konstruktionsdetail, Institut fur
Stadtgeschichte in Frankfurt

6.3.1 Rekonstruktion der Dachform von

“In Fall einer Abwertung und Wiederanfwertung, wird ein zerstirtes Gebdnde nicht
wiederaufgebaut, sondern vernachlassigt. Weil es massiv an Wert verloren bat, kann
es sich gegeniiber nenen Zielen nicht mebr bebaupten. Rekonstruktion bedeutet in
diesem Fall Wiederaufwertung des voriibergebend Entwerteten und ist Symptom einer

dsthetischen und bistorischen Umorientierung” ¢

Wie der Titel schon sagt, spiegelt das erste Szenario die Wiedererrich-
tung des Daches in der urspriingliche Form von 1908 wider. Der
Kopfbahnhof Haydarpasa wurde weniger als zehn Jahre nach seiner
Eroffnung schwer beschidigt und weitere zehn Jahren lang - wie auch
aktuell - dauerte es, bis man sich mit den Probleme auseinandersetzte.
SchlieBlich wurde 1930 entschieden, das Bauwerk zu restautieren. Den
Wettbewerb gewann der Entwurf im des orientalistischen Stil des jungen
Architekten Nizami Yaver Bey. In Yaver’s Projekt war vorgesehen, den
Bahnhof #hnlich seinem urspriinglichen Zustand mit einigen Anderun-
gen wiederaufzubauen (kreisférmige Turmdidcher und drastisch verrin-
gerte Dachhéhe). Aus unbekannten Griinden wurde jedoch von diesem
Projekt abgesehen und das Dach letztlich 1932 in Mansardform gebaut,

welche seit dem Brand 2010 nur teilweise existiert.

Das urspriingliche Dach des Haydarpasa Bahnhofs unterscheidet sich
vom Mansarddach von 1932. Die Originalkonstruktion war aus Holz und
hatte Gauben mit Sattelddchern. Die Zeichnungen des Architektur-Pro-
jekts im MaB3stab 1:50 mit dem Titel ,Neuer Bahnhof Haidar Pacha, die
sich im Institut fiir Stadtgeschichte in Frankfurt befinden, geben uns eine
Idee tber die Konstruktion des urspriinglichen Daches. In Anlehnung an
diese Informationen ist zu sehen, dass das Dach fur jeden Fliigel einzeln
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konstruiert war."”” Des Weiteren hatte das Dach des mittleren Teils zwar

die gleiche Form wie das der Seitenfliigel, jedoch war dieser Teil hoher

¢ EIGLER, Friederike, Kugele, Jens, HEIM.AT: At the Intersection of Memory and Space, Betlin 2012, S.87.
15 ERKAN, 2013,5.109
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gebaut, als die seitlichen. Diese hohen Dicher, die von oben nach unten
immer breiter werden, hatten Belichtungs- und Beliftungsfenster mit

einem dreieckigen Giebel und waren mit Schiefer gedeckt.

Die Sparren des Dachs im Hingesystem bestanden aus doppelten Bal-
ken, die mit Keilen verstirkt waren. Aber die Teile, welche die verstirk-
ten Balken bildeten, waren nicht gleich lang, Wihrend das erste Stiick
vom Dachboden bis tiber die Balken der ersten Ebene reichte, fiihrte
der zweite Teil des verstarkten Balkens bis unter die Kehlbalken, welche
die Balken der zweiten Ebene hielt. Somit war die untere Hilfte der
Dachkonstruktion, die groBeren Kriften standhalten muss, gestitzt. Die
Kehlbalken fixierten die Sparren und Balken und fungierten gleichzeitig
als Deckenbalken. Die Deckenbalken schienen mit einem ineinander

vetlaufenden, beweglichen System konstruiert zu sein.'®

Obwohl es bis auf wenige umdetaillierte Dachzeichnungen und histori-
sche Fotos, welche im Institut fiir Stadtgeschichte in Frankfurt zu finden
sind, keine genaue Information tber die Konstruktion des Daches

von 1908 gibt, ist bekannt, dass moderne Bautechnik und -materialien,
welche bei der Errichtung des Bahnhofs ihre Verwendung fanden, aus

Europa importiert worden waren.

¥ ERKAN, 2013,5.109-110
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Abb. 149

Systemdetails, 1908 (Institut fiir Stadtgeschi-

chte in Frankfurt)
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Abb. 150
Schnitt/Systemdetail (Stidturm), 1908
(Archiv des Eisenbahnmuseums in Istanbul)
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Abb. 151

Stidfassade des Bahnhofs, 1908,
(Archiv des Eisenbahnmuseums
in Tstanbul)
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Die steilen und héhen Satteldidcher bewahren sich seit Jahrhunderten in
der europiischen Baukultur. Thre Form, welche seit dem Mittelalter und
erstmals bei Kirchen zu sehen war, wurde im Laufe der Zeit auch bei
Schléssern und Birgerhdusern verwendet. Das besondere Dach, welches
den Vorteil hat, im Vergleich zu anderen Dachformen weniger Angrifs-
fliche fir Schnee und Regen zu bieten, ist beim Martainville Schloss, bei
Heidelberg (1601-04), Aschaffenburg (1605-1614) und bei zahlreichen
alten Verwaltungsgebiuden in Deutschland zu sehen.'” Man konnte also
anhand dhnlicher Beispiele in Europa Vergleiche durchftihren und Infor-

mationen finden, welche fiir neue Untersuchungen relevant sind.

Bevor man beurteilt, ob es méglich wire das Dach in seiner originalen
Gestalt von 1908 zu errichten, sollte untersucht werden, warum man
sich 1930 fiir eine andere Dachform entschied. Nach Meryem Miizey-
yen Findikgil, die 2002 eine Doktorarbeit tiber die Einwirkungen der
Deutschen Architektur auf das osmanische Reich schrieb, konnte Grund
der Entscheidung sein, dass es damals im Land auB3er der Mitarbeiter der
Baufirma Phillip Holzmann, welche den Bahnhof 1908 errichteten, keine
Architekten und Ingenieure gab, die sich mit dem Bautechnik des Bahn-
hofs auskannten. AuBerdem wiire eine orientalistische Interpretation des
Gebiudes, ein respektloser Akt gegeniiber den “kiinstlerischen Rechten”
der Architekten Hellmuth Cuno und Otto Ritter.'*” Beachtet man jedoch,
dass die Deutsche Firma 2002 in Insolvenz ging, die Architekten, welche
das Gebiude entwarfen nicht mehr am Leben sind und es heute in der
Tirkei groBe Fortschritte in der Bauindustrie gibt, ist die Annahme, dass
die Entscheidungen, welche heute getroffen werden miissen, im Ver-
gleich zur Vergangenheit durch andere Parameter beeinflusst werden
nicht falsch.

¥ Diese Bauten, die in der Frith- und Spitrenaissance gebaut wurden, weisen neben ihren steilen
Diichern, die oft hoher als die kegelférmigen Turmdicher sind, reich dekorierte Giebel, Kamine und
rechteckige (manchmal rundbégige) spitgotische Kreuz-stock Fenster auf).

140 FINDIKGIL, Meryem, Miizeyyen, Interview, Istanbul 2016

Wenn eine Ruckkehr zur steilen Dachform des frithen 20. Jahrhunderts
in Frage kommt, sollten folgende wichtige Punkte diskutiert werden:
Wihrend das Dach nach der Explosion 1917 komplett zerstort war, blieb
das tiber dem West und Ostfliigel befindliche Dach nach dem Brand
2010 teilweise unbeschidigt. In der Tirkischen Charta fiir die Konserva-
tion Architektonischer Denkmialer (2013) steht: ,,Solang es nicht obligatorisch
ist, diirfen Angaben nnd Uberreste einer Kultur (oder einer Zeitperiode) nicht entfernt
werden, um die Angaben einer anderen Kultur hervorzubringen. “'*' Nach der
modernen Schutztheorie wire es also keine optimale Lésung, das Dach
in der Form von 1908 zu rekonstruieren, da bei den seitlichen Dachteilen
immer noch historische Bauelemente vorhanden und Bautechnik des
Mansarddaches von 1932 ablesbar sind. Eine vollstindige Rekonstruk-
tion kénnte die Zerstérung wichtiger historischen Spuren einer anderen
Zeitperiode bedeuten.

Einen dhnlichen Fall zeigt die Rekonstruktion der Michaeliskirche in
Hamburg. Obwohl viele Theoretiker und Architekten wie Peter Behrens
und Fritz Schumacher dagegen waren, entschieden sich die Autoriti-
ten fir die Rekonstruktion des Kirchturmes nach seiner alten Gestalt.
Schriftsteller und Journalist Paul Brocker duBerte seine Meinungen zum
Thema wie folgt: ,,Die den alten Michel wieder haben wollen, sollen anerkennen,
dass Stil Ausdruck einer bestimmten Zeit ist, ein Produkt wandelbarer seelischer
Voranssetzungen. Wir kinnen einfach nicht so banen, wie die Ieute von ehemals.”*
Die politischen Autorititen entschieden sich letztlich fiir die duBerli-

che Rekonstruktion, aber der Streit kann als Vorbote viele ahnlicher
Auseinandersetzungen geschen werden.'* Die Rekonstruktion des
Daches des Kopfbahnhofs Haydarpasa birgt in seiner urspriinglichen
Formensprache durchaus einige Risiken. Auf der einen Seite wird die

Wiedergewinnung seiner ehemaligen Pracht ermdglicht, aber auf der

1 JCOMOS Tiirkiye Mimari Mirast Koruma Bildirgesi 2013, in: http:/ /www.icomos.org.tr/Dosyalar/
ICOMOSTR_0623153001387886624.pdf (06.06.2016)

2 HANSELMANN, Jan, Friedrich, Rekonstruktion in der Denkmalpflege: Texcte ans Geschichte nnd Gegenwart,
Stuttgart 2015, S.41.

1 SCHEDIWY, Robert, Rekonstruktion: wiede

Erbe oder nutzloser Kitsch?, Berlin 2011, S.10.



anderen Seite wiirde man allen modernen Schutznormen widersprechen,
da man bei einer Rekonstruktion die seitlichen Mansarddicher und ihre
Bautechnik - mit der 70-jahrigen Geschichte - opfern misste. Weiterhin
sollte ebenfalls berticksichtigt werden, dass man fiir eine Rekonstruktion
- oder in diesem Fall “Erginzung”- umfassende Dokumente des origina-
len Konstruktes braucht. Die hier angefithrten Bedenken erinnern an die
Entscheidung, welche 1976 bei der Generalkonferenz der UNESCO in

Nairobi/Kenia, getroffen wurde:'*

“Der Abriss historischer Banten, ohne Bewusstsein dariiber, was letztlich Zerstirt
wird sowie irrationale Rekonstruktionen unter dem V'orwand von Modernisiernng

und Entwicklung, bewirken grofse Schéden am historische Erbe.”

Ein weiteres diskussionswiirdiges Thema sind die Tirme, welche eben-
falls bei der Explosion 1917 schwer beschidigt und gleich dem Dach
nicht entsprechend ihrer originalen Gestalt wiedererrichtet wurden. Da-
her stellt sich die Frage, was aus den Ttirmen werden soll und inwiefern
sich das Ensemble aus dem Dach und den Turmen 4dndern wird, wenn
man die Rekonstruktion des Daches in der urspriinglichen Form von
1908 durchfihren wiirde. Zu bedenken ist auch, dass ein Rekonstruk-
tionsprojekt solcher Gréfie auch finanzielle Probleme mit sich bringen

kann.

Es ist durch vorhandene Dokumente (Bilder, Pline, Schnitte, Fotos)
nachgewiesen, dass das Mansarddach des Bahnhofs, welches im Jahr
1932 errichtet wurde, im Vergleich zu seinem steilen Dach aus 1908 der
Offentlichkeit wohl bekannter ist. Trotzdem ist es nicht ganz richtig zu
behaupten, das Bauwerk verliere seine gesamte kulturelle Bedeutung,

wenn es in der urspriinglichen Dachform rekonstruiert wird. Obwohl ein

1 AHUNBAY, Zeynep, Taribi Cevre Kornma ve Restorasyon, Istanbul 2009, S.157.

Teil der Gesellschaft die Meinung vertritt, das erste Dach aus 1908 weise
eine fremde Form auf, welche mit dem traditionellen Architekturstil von
Istanbul nicht Gibereinstimmt, darf nicht vergessen werden, dass nicht
nur das Dach selbst, sondern der gesamte Baukérper einen fremden
europiischen Charakter besitzt. Eines der wichtigsten Merkmale des
Bahnhofs, welcher in Gestalt eines Schlosses als Tor von Westen nach
Osten entworfen wurde, ist, dass er einen Architekturstil und eine Kultur
wiederspiegelt, welche der Stadt unbekannt ist. Dies ist Grund fir die
Einzigartigkeit des Gebdudes. Auf alten Fotos des Haydarpasa Bahnhofs,
welche kurz nach seiner Er6ffnung aufgenommen wurden, ist erkenn-
bar, dass die reprisentativste Fassade, die Hauptfassade im Stidwesten
bildet. Der Grund dafiir ist nicht alleine die Proportion des Baukorpers
oder seine Fassadengestaltung, sondern auch das steile Dach tber dem
Stdwestfligel, welches im Vergleich zu den seitlichen Dachteilen etwas
héher war. Man kann nicht leugnen, dass das steile, héhere Dach im
westlichen europiischen Baustil mit dem Rest des Bauwerkes eine ein-
zigartige Harmonie bildet. Nach der Forminderung im Jahr 1932 verlor
es jedoch teilweise seine Pracht und Authentizitit und daneben auch die
Eigenschaft Hauptaugenmerk des Gebiudes zu sein.

Kurz gefasst ldsst sich sagen, dass die Rekonstruktion des Daches im
alten Stil nicht unbedingt die Minderung der Werte, welche das Gebdude
widerspiegeln, sondern die Aneignung dieser Werte bedeuten kénnte. Da
ein solches Bauprojekt Diskussionen auf internationaler Ebene ausl6-
sen wirde, ist die Chance, dass das Interesse an dem Bahnhofsgebiude
und die Anzahl der Besucher zunehmen wiirde, sehr hoch. Dies wiirde
wiederum die Vorbereitung und Bewusstseinsbildung fiir die tibrigen
notwendigen denkmalpflegerischen Mainahmen des Bauwerkes

beschleunigen.
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Abb. 152
Kopfbahnhof Haydarpasa
1933




6.3.2. Wiederaufbau des Daches von 1932

Das zweite mogliche Szenario, ist der Wiederaufbau des Daches im
,Mansard-Stil”, das im Jahr 1932 gebaut und 2010 bei dem Brand schwer
beschidigt wurde. Dieser Stil wurde nach dem franzésischen Architek-
ten Francois Mansart (1598-1666) benannt, welcher als einer der Ersten
diese Bauweise ausfithrte. Erfinder des Stils jedoch ist der Architekt und
Bildhauer Pierre Lescot, welcher ein solch platzsparendes Konzept be-
reits 100 Jahre zuvor praktizierte.'"* Bei dieser Art von Dach, welche den
Innenraum als Nutzfliche vorsieht, sind die Randbereiche sehr steil und
flachen erst ab der Bruchlinie bis zum First ab. Es ist hdufig bei verschie-

denen Bauwerken des Barock anzutreffen'*

und kommt iberwiegend
in Deutschland und Frankreich vor. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts
kam das Mansarddach hiufig im Wohnungsbau zum Einsatz, da es die

groBtmogliche Flichenausnutzung des Dachraumes zulasst.'”’

Das Dachprojekt der Ingenieure und Brider Mehmet und Ibrahim Galip
im Jahr 1931 wurde als Holz- und Stahlkonstruktion ausgefiihrt. Die
Randbereiche wurden tber das Gesims steil nach innen gelegt, auf cine
Hohe von ca. 7 Metern gebracht und mit einem flachen Winkel bis zum
First verlingert. Zuletzt wurde das Dach von aulen mit quadratischen

Schieferimitatplatten aus Zementfasern geschlossen.

Wann immer tiber das zukiinftige Schicksal des beschidigten und teilwei-
se zerstorten Dachs des Bahnhofs Haydarpasa gesprochen wird, tritt
gleichzeitig eine Debatte tber das ,,gesellschaftliche Bewusstsein® auf,
das in komplexer Beziechung zur Kultur steht und dabei lokale, regionale,
nationale und internationale Charakteristiken annimmt'*® und betont,
dass das Dach dementsprechend wiederaufgebaut werden muss. Kann
die durch den auf Grund einer Fahrlissigkeit ausgel6sten Brand entstan-
dene Beschidigung des Dachs jedoch wirklich als ein gesellschaftliches

145 NOTH, Johann, Dachformen, in: http:/ /www.noeth-dachprofi.de/aus-alt-mach- neu/dachformen.html
(19.09.20106).

4 WILFRIED, Koch, Baustilt : Das S, wrdwerk i e
Gegenwart, Minchen 2014, S.439.

" Anon., Historische Dachformen, in: http:/ /www.baunetzwissen.de/ standardartikel / Altbaumodernisie-
rung-Historische-Dachformen_3473659.html (19.09.2016)

8 Anon., Warterbuch des Neuen Humanismus, in: http:/ /www.humanisten.ch/woerterbuch/wort.
php?id=65 (19.09.2016)

jschen Baukunst von der Antike bis zur

Trauma gesehen werden? Was bedeutete der Brand fiir die Gesellschaft
wirklich? Zur Beantwortung dieser und dhnlicher Fragen und um einen
besseren Blickwinkel auf das Thema zu gewinnen, sollte zuerst ein Blick
auf den Entwicklungsprozess zwischen dem architektonischen und dem

gesellschaftlichen Bewusstsein geworfen werden.

Das architektonische Bewusstsein hat sich seit Anfang des 19. Jh. dreimal
wesentlich geindert. Anfang des 19. Jh. wurde es fiir das menschliche
Gehirn als ein Element der Schénheit und ein Mittel fiir den Genuss
angeschen, weil es die Beziehung zwischen Mensch und Objekt ausldste.
Seit John Ruskin hat das Bewusstsein jedoch die Bedeutung als ein konk-
reter Indikator fir das menschliche Kénnen und die Bautechnologie ver-
schiedener Perioden erlangt. Somit entwickelte sich das Wort Bewusst-
sein anstelle einer individuellen in eine pluralistische Wahrnehmung, Mit
Beginn des Modernismus kam es regelrecht zur Zerstérung dessen und
in den 70er Jahren entwickelte sich aus dem architektonischen Bewusst-
sein - wie der italienische Architekt und Designer Aldo Rossi sagte,- ,,das
stddtische Bewusstsein®. Abgesehen einer Bewertung als ,,gut oder sch-
lecht* stellt der Bau einen besonderen Wert dar und bildet fur Stadt und
Bewohner ein bedeutungsvolles Symbol. In einigen Staaten ist der Besit-
zer eines Gebédudes derjenige, dessen Name im Grundbuch eingetragen
ist, wobei in Gesellschaften mit Ausrichtung zu sozialen Bauten jeder als
Besitzer gilt, der den Bau benutzt, sicht und ob gewollt oder ungewollt
mit im in Kontakt gerdt. Nach John Ruskin gehéren Gebidude nicht einer
bestimmten Person, sondern ein Teil geh6rt denen, die es bauen und ein

anderer Teil den nachfolgenden Generationen.'¥

4 KALMAN,Harold, Heritage Planning: Principles and Process, New York 2014 ,S.117.
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Die Stadt bildet ihre Identitit mit den Erinnerungen, die sie teilt. Das
heif3t, kollektive Erinnerungen werden zum Bewusstsein der Stadt und
die Bewohner identifizierten sich mit den Objekten, die sich in der Stadt
befinden. Der symbolische Wert, welchen diese Objekte innehaben, wird
von dem kollektiven Bewusstsein und der populiren Kultur am Leben
gehalten. Das bedeutet, dass in jeder Gesellschaft in bestimmten histo-
rischen Abschnitten gewisse Orte aufgrund eines gesellschaftlichen oder
politischen Geschehnisses eine besondere Stellung und einen symboli-
schen Wert im gesellschaftlichen Bewusstsein einnehmen kénnen. Der
von deutschen Baumeistern auf osmanischem Territorium gebaute und
seit mehr als hundert Jahren dem Tirkischen Volk dienende historische
Bahnhof Haydarpasa ist einer dieser Objekte und Orte.

Die Bedeutung des Bauwerkes, das cinerseits die Eintrittsstelle in den
Westen und der Abfahrtspunkt in die 6stlichen Stidte der Ttirkei ist und
andererseits in der Migrationsgeschichte von Anatolien nach Istanbul
eine besondere Rolle spielt, kann fiir das gesellschaftliche Bewusstsein so
erklirt werden: Obwohl es stimmt, dass der jetzige Bahnhof ohne Dach
nicht mit seiner damaligen Erscheinung (seinem damaligen Ausdruck),
welche die Bevolkerung tber lange Zeit gewohnt war, iibereinstimmt,
muss erwihnt werden, dass der Faktor, der die Rolle des Haydarpasa
Bahnhofs im stidtischen Gedichtnis verstarkt, nicht das Mansarddach
ist, welches im Vergleich zum vorherigen Dach weniger prunkvoll war,

sondern seine unverinderte Funktion und sein symbolischer Wert.

Obwohl das Bahnhofsgebiude selbst mit all seinen denkmalpflegeri-
schen Werten und architektonischen Qualititen fiir die Bevolkerung eine
grofB3e Bedeutung hat, wire es weit hergeholt zu sagen, dass das Dach an

sich, welches im Laufe der Zeit zwei verschiedene Erscheinungsformen

hatte, eine dominierende Rolle fiir die weitere Existenz des Haydarpasa
Bahnhofes im gesellschaftlichen Gedichtnis spielt. Es stimmt, dass als
ungerecht empfundene Zerstérungen den machtvollen Ruf nach Wie-
deraufbau provozieren. Aber wenn das kollektive, stidtische Gedichtnis
aus personlichen Erinnerungen bestehen sollte, ist es fraglich, ob der
Wiederaufbau eines Daches, welches im Vergleich zu den anderen Optio-

nen uninspiriert erscheint, lohnenswert ist.

Die stindigen Verdnderungen Istanbuls, die sowohl auf Interessenskon-
flikten als auch auf politischen Griinden basieren, bringen eine Amnesie
der Bevélkerung gegentiber ihrer Vorgeschichte hervor. Zwischen aktuel-
len und vergangenen Ereignissen kénnen keine Zusammenhinge herge-
stellt werden. Dementsprechend werden sie nicht verglichen. Aufgrund
dieser Amnesie kann am Ende keine akkurate Entscheidung getroffen
werden und die Gesellschaft wird tber die Ereignisse nicht gentigend
informiert. Als Ergebnis dieser sich entwickelnden Verwirrung sind viele
Institutionen als auch die Architektenkammer der Meinung, dass die
Umnutzung des Daches eine kommerzielle Nutzung erméglichen wird.
Es sollte daher in Frage gestellt werden, ob die Wiederherstellung der
Dachform von 1932 neben der Entschirfung politischer Diskrepanzen
auch der Bevolkerung Istanbuls einen Nutzen bringt.

Es darf jedoch nicht ignoriert werden, dass fiir die Wiederherstellung
notwendigen Informationen immer noch von den seitlichen Dachteilen
eingeholt werden kénnen und auch, dass keiner jener Generation, die die
urspriingliche Ansicht des Daches kannte, noch am Leben ist. Die Prio-
ritdt in diesem Fall ist die Bewahrung und der Schutz der historischen
Elemente des Bauwerkes, aus diesem Grund scheint die Ergidnzung des
Daches in seiner Mansardform aus dem Jahr 1932 auf den ersten Blick
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Abb. 153
Vergleich der urspriinglichen
Daches mit dem Mansarddach

als optimale Lésung. Es steht auch zur Debatte, ob in diesem bestimm-
ten Fall die Intervention als Erginzung oder als Wiederaufbau gesehen
werden soll.

Im Falle einer Erginzung sollte man als ersten Schritt das Tragsystem
der unbeschidigten Teile des Daches so gut wie moglich erhalten und die
beschidigten Elemente anhand von historischen Plinen, Bildern, Bau-
materialien und dergleichen originalgetreu instandsetzen. Weiters kénnte
das Dach im Bereich des Haupttraktes in Gestalt und Konstruktion den
seitlichen Dichern angepasst werden. Im Falle eines Wiederaufbaus
sollten einige wichtige Punkte geklirt werden: Obwohl es oft so wahrge-
nommen wird, bedeutet eine Wiederherstellung bzw. Wiedergewinnung
des historischen Erscheinungsbildes nicht automatisch den Schutz des
kulturellen Erbes.

Eines der wichtigsten Dokumente zu diesem Thema ist wahrscheinlich
das Nara Dokument zur Echtheit, welches 1994 in Zusammenarbeit von
UNESCO, ICCROM und ICOMOS verfasst wurde. Es ist kein Zufall,
dass die Konferenz in Japan abgehalten wurde, da man behauptete,

dass die denkmalpflegerischen Schutzmalinahmen im Osten Asiens im
Vergleich zu westlichen Staaten im Bezug auf die Authentizitit wesent-
lich geringer sind."” Der deutsche Kunsthistoriker Eberhard Grunsky
formuliert in seiner Definition des Denkmals, dass die Echtheit des
Kulturdenkmals an den materiell authentischen Bestand gebunden ist
und dass nur die Originalitit der Substanz ein Werk aus vergangener Zeit
zum aussagekriftigen und glaubhaften Geschichtszeugnis macht. In der
asiatischen Kultur steht jedoch nicht das materielle Wesen der Gebaude
im Vordergrund sondern die Technik und die Werte der Bauten fiir die
Gesellschaft.!!

150 MAZLUM, Deniz, Koruma Kurammin Mimari Rekonstriiksiyona Bakagz, in: http:/ /www.mimarlikdergisi.
com/index.cfmp?sayfa=mimarlik&DergiSayi=394&RecID=3525 (19.09.2016)

1" SEIDENSPINNER, Wolfgang, Woran ist Authentizitit gebunden? Von der Authentizitit 3n den Authenti-
ititen des Denkmals, in: http:/ /edoc.hu-berlin.de/kunsttexte/2007-3 /seidenspinner-wolfgang-2/PDF/
seidenspinner.pdf  (19.09.2016)

Im Nara Dokument zur Echtheit wird von einer Authentizitit gesproc-

hen, die Respekt vor allen kulturellen und gesellschaftlichen Werten hat.
Weiters wird empfohlen, dass die Werturteile und davon abhingigen
Beurteilungen nicht auf ein konstantes Kriterium basieren sollen. Es ist
erwiinscht, dass jedes Bauwerk nach den Kriterien seiner eigenen Kultur
bertcksichtigt und beurteilt wird.

Es muss also gut tiberlegt werden, ob das verlorene Dach eine so tiefe
und starke Bedeutung fiir das stddtische Gedichtnis hat, dass man eine
Replik herstellen sollte. Zweifellos kann die moderne Technologie einen
erfolgreichen Wiederaufbau erméglichen, trotzdem ist es diskutierbar,
ob John Ruskin Recht hatte, als er sagte: ,,Je erfolgreicher eine Kopie
ist, dem Originalen dhnlich zu sein, desto schlechter muss sie angesehen

werden.”!%?

145

152 RUSKIN, The Lamp of Truth, John, New York 1989, S.48.
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Wiederaufbau des Daches in Man-
sard-Stil, Fotos aus der Zeitschrift
“Arkitera”, 1931
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Abb. 158 + 159 + 160 + 161
Das Dachgeschoss und der Stidturm
(heute)
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Abb. 162
Was wird aus dem Dach ?
(Collage)
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Abb. 163
Das Reichstagsgebiude in Berlin
und die Glaskuppel

6.3.3. Ein neues Dach: Wiederaufbau in zeitgendssischer Architektursprache

Das letzte Szenario ist der Wiederaufbau des teilweise zerstorten Daches
in zeitgenossischer Form. Eine solche Herangehensweise, deren inspirie-

rende Beispiele schon in den USA und auch in Europa zu finden sind, ist

wahrscheinlich die interessanteste Losung;

Fir einen erfolgreichen Wiederaufbau im Sinne einer moderner Archi-
tektursprache, mussen architektonische Elemente, die das neue Dach
zusammenhalten, einerseits durch Experimente und Formentwicklung

- inklusive der Interpretation der urspriinglichen Form und Spuren der
Geschichte - deutlich erkennbar entwickelt, und andererseits von der an-
gesprochenen Gesellschaft hoch geschitzt werden. Anders ausgedriickt:
HEs muss am Ende ein Baukérper entstanden sein, der spiirbare Spuren
der Geschichte in sich trigt und die Méglichkeit einer zeitgendssischer
Wahrnehmung, auch eines zeitgendssisches Gebrauchs in sich trigt da-

mit dieser interessant und aktuell wahrgenommen werden kann.'”

In Anbetracht dessen, dass der Bahnhof Haydarpasa im Wesentlichen
nicht allzu schwer beschidigt wurde und die politische Situation in der
Turkei vielschichtig und schwer zu durchschauen sein mag, wird ersicht-
lich, dass so ein Wiederaufbau in diesem Fall von auergewohnlichen
Kriterien abhingig sein kann. Das bedeutet, dass, abgesehen von Viol-
let-le-Ducs Idee des einheitlichen Stils oder der romantischen Methode
von Ruskin, der die Riickkehr zum angeblich urspriinglichen Zustand
eines Gebdudes ablehnt, andere Methoden zum Wiederaufbau vorge-
schen sind. Es bedeutet jedoch nicht, dass die historischen Bauten statt
in ihrer urspringlichen Form in einem ganz neuen Stil wiederaufgebaut
werden sollen. Es musste also moglich sein, entweder diesen Begriff des
Wiederaufbaus sehr weit zu fassen oder Wiederaufbau in diesem wortlic-
hen Sinn als Bedirfniss einer Offentlichkeit zu verstehen.'>*

153 BRAUM, Michael, BAUS, Ursula, Rekonstruktion in Dentschland: Positionen 3u einem umstri Thema,
Berlin 2009, S.36.
15 BRAUM, BAUS, Berlin 2009, 5.36.

Das Reichstagsgebiude in Berlin, bei dem die traditionelle und die

moderne Architektur erfolgreich vereint wurden, ist ein Bauwerk, dessen
Dach wie beim Haydarpaga Bahnhof durch ein Ungliick zerstért wurde.
Das Parlamentsgebiude wurde im zweiten Weltkrieg zerstort und wurde
1945 ohne Kuppel und 1961 bis 1971 nach den Plinen des deutschen
Architekten Paul Baumgarten mit einer einfachen Kuppel wiederauf-
gebaut. Nach der deutschen Wiedervereinigung im Jahr 1990 entschied
sich der Deutsche Bundestag das Bauwerk als Parlament zu nutzen. Der
britische Architekt Norman Foster entwarf 1999 eine Glaskuppel, die
einerseits die Transparenz der Verwaltungsorgane betonen sollte und
andererseits zum neuen Symbol der Stadt wurde.

Die Frage, ob eine dhnliche Lésung auch fiir den Kopfbahnhof Haydar-
pasa in Istanbul méglich wire, ist schwierig zu beantworten. Die statisti-
schen Daten aus dem Jahre 2012 zeigen, dass es in der Ttrkei insgesamt
94.290 registrierte Kulturgiiter gibt. Diese bestehen aus 24.517 Bauten
der Zivilarchitektur, 1.104 religiosen und 1.995 kulturellen Bauten, 521
Friedhofen, 9 Ehrenfriedhofen, 69 Monumenten, 556 Ruinen und sechs
historischen Stra3en, die unter Schutz stehen.!®® Da es in der Tiirkei

55 Anon., Tiirkiye'nin kiiltiir ve taribi ‘koruma’ altinda, in: http:/ /www.habet7.com/arkeoloji/ha-
ber/999299-turkiyenin-kultur-ve-tarihi-koruma-altinda (19.09.2016)

151



o)\

[\

jedoch kein zweites Gebdude wie den Haydarpasa Bahnhof mit seiner
einzigartigen Geschichte, Typologie und dem symbolischen Wert gibt,
kénnte eine dhnliche Anwendung wie beim Berliner Reichstagsgebiude
verwirrend sein und von der Bevolkerung nicht aufgenommen werden.
Das Dach des Bahnhofsgebiudes erlitt nur durch Vernachlissigung Scha-
den und es ist unklar, welche Bedeutung ein neues Dach, welches den
Bahnhof von seiner ehemaligen Erscheinung entfremdet, haben wiirde.
Es kénnte jedoch eine weitere Moglichkeit geben: Das Dach kénnte eine
klare Bedeutung transportieren und trotzdem eine zeitgendssische und
interessante Form besitzen, ohne die vorherigen Dicher zu imitieren.

In dieser Arbeit wurde schon mehrmals erwahnt, dass das Dach des
Haupttraktes bei einem Brand 2010 komplett zerstért wurde und die Da-
cher der scitlichen Fliigel teilweise unbeschidigt sind. Unter Leitsdtze der
Denkmalpflege in der Schweiz steht: ,,Aus alten und nenen Elementen soll eine
nene Gesamtheit entstehen. Die neuen Teile basieren auf der sorgfiltigen Analyse des

Bestands. Sie sind angemessen und qualititvoll u gestalten.”>

Hs koénnten also die seitlichen Mansarddicher originalgetreu erginzt und
instandgesetzt werden, wihrend der mittlere Teil mit einer modernen
Bautechnik und Baumaterialien in Form einer Interpretation des Daches
von 1908 wiederaufgebaut werden. Die Baumaterialien, die fehlende
Teile ersetzen sollen, missen sich dem Ganzen harmonisch einfiigen,
sollten aber vom Originalbestand unterscheidbar sein, damit die Anwen-
dung den Wert des Denkmals als Kunst- und Geschichtsdokument nicht
verfilscht. (Artikel 12 von Charta von Venedig) Es muss von Experten
geprift werden, ob man die ehemalige Dachdeckung erhalten kann.
Sollte man sie austauschen miissen, sollte dann ein Material verwendet
werden, welches wieder von denkmalpflegerischen Experten ausgesucht

wird.

156 L eitsitze der Denkmalpflege in der Schweig, Artikel 5.3

Es gibt heute aufgrund der sentimentalen Gefiihle der Bevélkerung
gegeniiber dem Bahnhof viele emotionale Diskussionen zwischen Po-
litikern und Akademikern, da man der Ansicht ist, dass hinter der Idee
einer neuen Dachform der Wunsch nach einer Funktionalisierung des
Dachraumes liegt. Obwohl behauptet wird, dass die Dachdecke fur eine
offentliche Nutzung aus statischen Griinden nicht geeignet wire, wurden
durch die vom Beratungskomitee der Technischen Universitit Istanbul
durchgefithrten Untersuchungen nachgewiesen, dass die Tragfahigkeit
der Decke im Laufe der Zeit unverindert geblieben ist und es daher

die Funktion der bisher besprochenen Funktionen aufnehmen kénnte.
Werden. Trotz Wiederspriichlicher Meinungen wurden bei der Entschei-
dung fir eine eventuelle Wiederherstellung und Benutzung des Daches
verschiedene Szenarien nicht griindlich beurteilt und es besteht eine
hohe Wahrscheinlichkeit, dass keine Einspriiche gegen dieTragfihigkeit
beztiglich einer begehbaten Struktur des Bauwerkes vorgebracht.”” So
kann man zu dem Ergebnis kommen, dass die Griinde fiir diese Sorgen
rein politisch motiviert sind und nicht, dass ein neues Dach das gesell-

schaftliche und stidtische Gedichtnis verraten (verindern) wiirde.

Die fiir diese Diplomarbeit durchgefithrten Recherchen zeigen, dass

ein groB3er Teil der Gesellschaft keine Vorstellung dariiber hat, wie der
Bahnhof 1908 ausgesehen hat und, dass sich das urspriingliche Dach
von dem Mansarddach von 1932 unterscheidet. Eine zeitgendssische
Interpretation kénnte daher der Bevélkerung die beiden Zeitperioden
des Bahnhofs (vor 1917 und nach 1932) bewusst machen. Aulerdem
konnten die Besucher den Ubergang von der alten zur neuen Konstrukti-

on selbst erfahren, falls das Dach eine neue Funktion bekommen wiirde.

157 Meryem Findikgil, Interview 2016



/. CONCLUSIO

Haydarpasa ist nicht nur ein Bahnhof, der Istanbul mit allen Regionen
der Tirkei verbindet, sondern auch Symbol einer historischen Migrati-
onsbewegung. Er war bereits Schauplatz zahlreicher tiirkischer Verfil-
mungen (z. B. 1964 in Halit Refiks ,,Gurbet Kuslar1*) und denkwiirdiger
Szenen, wie der eines jungen Mannes, der mit seinem Koffer in der Hand
die Treppen Richtung Meer hinabsteigt und ruf: ,,Istanbul, ich werde
dich besiegen! Die Neuankémmlinge aus Anatolien unternahmen einen
weiten Weg, um in dieser Stadt ein neues, besseres Leben zu finden.
Daher ist es nicht verwundetlich, dass sich das Bauwerk als Symbol far
Verinderung und Hoffnung im Gedichtnis der Menschen verankert hat.

Trotz der Ahnlichkeiten zum deutschen Bautypus des Renaissancesch-
losses und europiischen Bautechniken, unterscheidet sich Haydarpasa
doch von den anderen grofien Metropolbahnhéfen im Westen. Wihrend
diese meist ein grof3es Bahnsteigareal einschlieSen, welches mit einer
Metallkonstruktion iiberspannt ist, werden die Gleise und Haltepunk-

te im Banhof Haydarpasa lediglich von den beiden Seitenfliigeln des
Bahnhofsgebiudes umrahmt und fithren im Nordosten des Baus ohne
Uberdachung ins Freie.

Die symbolische Relevanz des Bahnhofs als internationales Wahrzeichen
und damit seine Rolle in der Migrationsgeschichte von Anatolien nach
Istanbul, sind Teil des kollektiven Gedichtnisses geworden und stiitzen
damit die Bestrebungen, den Bahnhof in seiner Originalfunktion weiter
zu nutzen. Obwohl mit dem Ausbau eines Eisenbahnnetzes immer auch
grofe strukturelle Verinderungen im umliegenden Stadtgebiet einher-
gehen, uberwiegt beim Bahnhof Haydarpasa der Gebrauchswert.'™ Im
vorliegenden Fall besteht der Gebrauchswert darin, dass Haydarpasa seit

mehr als einem Jahrhundert von einer Vielzahl von Menschen genutzt

1% Das ist der Wert eines Baus, den er durch seine Originalfunktion oder durch die von der Gesellschaft
gegebene Funktion erhalt.

wurde und als unverzichtbares Verkehrsmittel Teil ihres tiglichen Lebens

war.

Aus der Sicht des Denkmalschutzes ist die dringendste MaBnahme, die
fir den Bahnhof Haydarpasa und die Umgebung cingeleitet werden
muss, den durch den Brand hervorgerufenen Schaden im Bereich des
Daches schnellstméglich zu beheben. Bei den zu unternehmenden
Schritten gilt es insbesondere die Originalitit des Baus zu wahren und
das Prinzip des minimalsten Eingriffs umzusetzen. Weiters wird emp-
fohlen, die Werurteile nicht auf einer einzigen Konstante basieren zu
lassen. Es ist erwlnscht, dass das Bauwerk nach den Kriterien seiner
eigenen Kultur beriicksichtigt wird. Ubetlegt werden muss auch, nach
welchen Prinzipien das Dach wiederaufgebaut werden soll. Durch den
Verfall von Gebiduden, die fiir die Silhouette einer Stadt unverzichtbar
sind, ist es umso wichtiger, die entstandenen Liicken im Stadtbild zu
schlieBen. Hierfiir werden vor dem Abriss detaillierte Informationen und
Dokumente zum baulichen Zustand benétigt. Die Neuerrichtung von

Gebiuden mit Symbolwert bedarf einer noch detaillierten Arbeit.

Ob der Bahnhof Haydarpasa, der eine besondere Bedeutung fiir die
Stadtbewohner hat, modernisiert, oder genau in der Form von 1932
wiederaufgebaut werden muss, hingt von vielen Faktoren ab. Im Vor-
dergrund steht die Frage, welche Bedeutung der Brand im Jahr 2010 fiir
die Gesellschaft hatte? Nach genauen Untersuchungen zeigt sich, dass
das historische Gebdude kurze Zeit nach dem Brand seiner Jahrhunderte
andauernden Funktion als Verkehrsknotenpunkt entledigt wurde und
nun brach liegt. Bei der Diskussion tiber das neue Dach muss auch tiber-
legt werden, welche Bedeutung diese beiden Ereignisse fiir die Gesellsc-

haft hatten und wie ein neues Dach aufgenommen werden wiirde.

[9))]
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Es wiire naheliegend, das Dach des Baus entsprechend seinem vorhe-
rigen Zustand wieder aufzubauen, da die Ansicht der asiatischen Seite
Istanbuls, sich nicht verindert hat, und der letzte Zustand des Baus sich
in das Gedichtnis der Gesellschaft eingeprigt hat. Um Abweichungen
vom urspriinglichen Aussehen des Baus zu vermeiden bzw. zu vermin-
dern, wird dem Fundus an architektonischen Uberresten, Zeichnungen,
Fotos und jeglicher Art von originalen schriftlichen oder mtndlichen
wie visuellen Archivdokumenten grof3e Bedeutung beigemessen. Nach
Untersuchungen durch Experten, sollten als erstes die fehlenden und
beschidigten Teile der Dicher des Ost- und Westfligels - unter Verwen-
dung von modernen Materialien, die von Originalbestand unterscheidbar

sind - erginzt werden.

Es ist grundlegend, dass alle Schritte dokumentiert werden. Nach Abs-
chluss kann das Dach des Haupttraktes wiederaufgebaut werden, ohne
dem Rest des Baus Schaden zuzuftigen und ohne die Spuren, die den
Charakter von historische Dokumenten haben, zu verwischen. Gemaf3
den Prinzipien der Reintegration und der Tatsache, dass die Generation,
die das zweite Dach kennt, noch am Leben ist, ist es aus Grinden der
Kontinuitit absolut angemessen, dass der Bau die Erscheinung wie im
November 2010 wiedererhilt. Aber wihrend der Untersuchungen fir
diese Arbeit und den Folgerungen daraus, hat sich herausgestellt, dass

auch andere Methoden zu interessanten Ergebnissen fihren kénnen.

Die modernen Schutztheorien enthalten diverse Regeln, die beim Wie-
deraufbau und bei der Instandsetzung eingehalten werden missen. ,,Eir
Wiederanfbau als spontaner Akt der Betroffenbeit im Sinne einer Grossreparatur
ist dann legitimiert, wenn noch ein erheblicher historischer Bestand vorhanden ist.”"’

Verinderungen an Baudenkmilern sind nur zuldssig sofern Strukturen

199 Leitsatze der Denkmalpflege in der Schwesz, Artikel 5.4

(z.B. Mauerwerk, Gewdlbe, Holzkonstruktionen, Balkendecken und
historische Dachstiihle) und Oberflichen (z.B. Werksteine, Stuckdekora-
tionen, Holztifelungen und auch Dacheindeckungen) sowie bautypologi-
sche Besonderheiten der Grundrisse erhalten bleiben. Betrachtet man
aber die drei Teilbereiche des Daches, als voneinander unabhingige
Objekte, wird man merken, dass die Elemente, die das Dach des Haupt-
traktes bilden, komplett vernichtet sind. Das bedeutet, dass eine Instand-

setzung bzw. Reperatur nicht infrage kommen kann.
g p g

Auf der einen Seite werden die Instandsetzung der seitlichen Dachteile
und eine zeitgendssische Interpretation des urspringlichen Daches, die
fir den mittleren, bemerkenswertesten Trakt konzipiert wird, der Gesell-
schaft symbolisieren, dass der Kopfbahnhof Haydarpasa — als eine neue
Station fiir den Schnellzug — seine Funktion mit einer neuen Identitit
wieder aufnimmt. Auf der anderen Seite kann eine solche Auslegung
indirekt auf Erfahrungen, wie das Brandungliick, den Funktionsverlust
sowie den Abwertungsprozess, den der Bau in den vergangenen Jahren
durchlebte, hinweisen. Aber mit der ,,zeitgendssischen Interpretation” ist
hier nicht der autonome Charakter des Daches gemeint, wie im Beispiel
des Reichstags, sondern das Hervorbringen eines Unterschiedes, wie
klein dieser auch sein mag, und das Tragen von Spuren der Vergangen-
heit mit Bezugnahme auf das Durchlebte. Eine derart mutige Entschei-
dung, womit die Stadt ihr fehlendes kulturelles Selbstbewusstsein zurtick-
gewinnen kann, sollte nicht wegen angeblichen politischen Ambitionen
beiseitegelegt werden. Auch wenn es hier letztendlich um ein historisches
Gebidude geht, das Ziel der Architektur ist es, unter allen Umstinden die
Erfahrungen aus Design, Denken und Kritik zu teilen.



In der Aussage tber die Rekonstruktion des ausgebrannten Turms der
Michaelis Kirche in Hamburg betont der deutsche Architekt und Indus-
triedesigner Peter Behrens, dass das Kopieren von Formen der Vergan-
genheit nicht immer der einzige Weg sei. Wihrend einer Diskussion
duBerte er sich, dass der Bau ohne Frage einen unverzichtbaren Platz in
der Silhouette der Stadt Hamburg einnimmt, figte aber hinzu:

wDer Wunsch, diese markante Form wieder u gewinnen, ist berechtigt. Unwabrsche-

inlich aber ist es, ob das durch eine Rekonstruktion erreicht werden kann.”*®

Der Wunsch Verlorenes wieder zu gewinnen, hebt Motive hervor, die
auch mit den technischen Méglichkeiten und dem Stilempfinden unserer
Zeit gelost werden kénnen: den durch die GréBenverhiltnisse bedingten
Formcharakter des Bahnhofs sowie die Materialwahl.

Obschon der Bahnhof Haydarpasa ein einzigartiges historisches Denk-
mal fur Istanbul darstellt, darf nicht vergessen werden, dass nicht nur
sein Dach von groBer Bedeutung ist, sondern auch der restliche Baukor-
per sowie seine Funktion und seine symbolische Wertigkeit — ungeachtet
dessen, welche Entscheidung heute fiir den Bau auch getroffen werden
wird.

10 HANSELMANN, Stuttgart 2015, S.41.
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