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Die Stadt Taschkent befindet sich momentan in einer Erneuerungsphase. Das Ziel ist, 
der Gegenwart gerecht zu werden und in der Zukunft eine Internationale Rolle zu be-
kommen. Das Alte muss dem Neuen Platz machen. So wird die Stadt attraktiver und 
führt dazu, dass die Einwohnerzahlen jährlich steigen. Aber um eine zeitgemässe Stadt 
zu sein, benötigt es mehr als nur Bauten zu errichten. Das Strassennetz hinkt der Erwar-
tungen hinterher. Seine Kapazität wurde schon vor etwa zehn Jahren ausgeschöpft und 
muss noch mehr auf sich nehmen. Um den Verkehr zu entlasten, benötigt es eine Alter-
native, z.B öffentliche Verkehrsmittel. Dieser funktioniert auch nicht, da die öffentlichen 
Verkehrsmittel auf dem Busverkehr aufgebaut sind. So ist einem lieber Minuten lang im 
Stau zu warten, statt ungewiss an der Bushaltestelle zu stehen. Die so schön repräsen-
tierte Metro erschliesst mehrheitlich das Zentrum und die neu errichteten Bezirke, des-
halb kann die Mehrheit der Einwohner nicht davon profitieren. Aus diesen Gründen wird 
die Anzahl der Individualverkehr in den kommenden Jahren rasant weiter steigen und 

die Situation wird sich nur noch verschlechtern. 

Durch diesen Wandel in Taschkent leiden auch die Mahallas. Viele der historischen Quar-
tiere mussten ihren Platz abgeben. Obwohl die Mahalla in dem Grossstadt Tumult eine 
hohe Lebensqualität aufweist. Je weiter das labyrinthartige Strassennetz betreten wird, 
desto mehr wird die Qualität der Mahalla verstanden. Die Stille, wo nirgends in Taschkent 
vorhanden ist, lässt einen Entspannen. Auch die Dimensionen sind dem menschlichen 
Auge angenehm und erweitern das Wohlbefinden. Hinter den geschlossen Lehmfassa-
den verbergen sich die Innenhöfe. Die Courtyard Typologie ist ein Kontrast zum Stras-
senraum. Es ist ein Lebensraum, welcher sich zusätzlich von der gesamten Aussenwelt 

abschotten lässt und die Privatsphäre klar in den Vordergrund stellt.
Aber diese idyllische Welt wird durch den Individualverkehr, welcher seinen weg bis in 
die Mahalla gefunden hat, zerstört. Der Strassenraum wird als Abstellplatz genutzt und 
der geringe Wohnraum wird des Öfteren als Garage verwendet. Das Erscheinungsbild 
der Mahalla zeigt die groben Eingriffe der Strassenerweiterung vor 30 Jahren auf. Somit 

wird das Bild der Mahalla nicht gerecht und soll auch der Gegenwart entsprechen. 

Das Projekt Voha soll die grundlegende städtische Qualität in der Mahalla Koshtut wie-
der herrichten. Dieser dient als Pufferzone zu der Mahalla. Der Individualverkehr soll 
in der Mahalla auf ein Minimum reduziert werden. Durch die Parkplätze, welche an der 
Randzone errichtet werden, soll das Projekt Voha auch die infrastrukturelle Aufgabe der 
Mahalla Koshtut zukunftsorientiert erleichtern. Zum Beispiel der Umschlagplatz für die 
Logistik in oder aus der Mahalla wird jeweils über zwei optimale Lagen zur Verfügung 
gestellt. Als Gesamtbild verkörpert das Projekt Voha der Mahalla Koshtut ein neues, zeit-
genössisches und repräsentatives Erscheinungsbild in der ständig wachsenden Stadt-

gefüge von Taschkent. 
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I. TASCHKENT - PROBLEMATIK
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give a maximum of 10.000 places, that is, it will not help to solve the problem. Compared to the 
existing parking area, such construction will give an increase of only 1.06 times. In [26], it was 
planned to arrange paid parking lots along city roads starting in 2020. However, the implementation of 
this decision will require considerable time, since the roadside space in the city is occupied by various 
buildings and structures. Besides, the planned arrangement of open parking will lead to an increase in 
the total area of territories occupied by road transport, which does not meet the goals of sustainable 
development [6, 19]. It should also be noted that an increase in the number of open parking will shift 
the balance of the use of roadside territories, which should be equally divided into residential, 
commercial/industrial, and public [27]. Therefore, according to this indicator, at the existing pace of 
development, the stability of the transport system will not be achieved by 2030. 

Observational data show that even with obvious insufficient parking lots, they often remain unfilled. 
The largest use of the parking space (up to 100%) has large parking lots near bazaars. Small parking 
lots in housing estates are usually 45-60 % full; car owners prefer to park their cars in the courtyards 
of residential buildings and driveways. This is due to the lack of legislative restrictions on such 
parking. 

The indicator of the share of roads with bilateral landscaping according to the results obtained 
(Table 4) is 26.6%. Since the best value of this indicator is 100%, it is obvious that the state of this 
indicator also indicates a lack of stability. 

To evaluate the indicator “average speed of traffic”, information was tracked during September–
January on the GIS maps of the Yandex service, which allowed us to estimate the change in traffic 
jams in the period from 600 to 2300. In fig. 5 presented graphs of average values (data averaged for all 
days of the week, including weekends) and maximum values (average data on days of maximum 
movement - from Tuesday to Friday). 

You can see that the time of the most difficult movement (traffic jams up to 7 points on a 10-point 
scale) falls in the evening time (from 1600 to 2000). Traffic jams occur mainly at the intersection of 
major roads with the Tashkent Ring Road. The length of traffic jams is from 30 to 800 m, with a speed 
of movement in them from 1 to 7 km/h. 

 

 
Figure 5. Change in traffic jams in Tashkent during the day 

 
Monitoring the speed on online maps shows that the speed of the traffic flow during peak load does 
not exceed 15-25 km/h, buses 16.9 km/h (at an average speed of 21 km/h [28]). 

The average speed of transport indicator in Tashkent is 43.3 km/h, and at peak times 21.1 km/h, for 
buses 16.9 km/h. This indicator can be considered quite high. For example, in Tokyo, according to 
[29], the average speed is 36.5 km/h. However, the development trends of transport in Tashkent lead 
to a decrease in the average speed and traffic jams, which in turn leads to an increase in air pollution. 
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II. MAHALLA KOSHTUT

 YIN (STRASSE) & YANG (INNENHOF)
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III. PROJEKTPERIMETER

HAUPTSTRASSE UM MAHALLA



III. PROJEKTPERIMETER

ÄUSSERE ERSCHEINUNGSBILD MAHALLA - SPUREN DER STRASSENERWEITERUNG



III. PROJEKTPERIMETER

ÄUSSERE ERSCHEINUNGSBILD MAHALLA - GESCHLOSSE FASSADEN & GEWERBE



III. ENTWURF PERIMETER

RANDZONE ALS FREI VORHANDENE FLÄCHE (rot)

III. PROJEKTPERIMETER

ÜBERSICHTPLAN - FREI VORHANDENE FLÄCHE UM DIE MAHALLA (rot)



DER STRASSENRAUM DER MAHALLA KOSHTUT SOLL KEIN PARKPLATZ WERDEN!
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VERBINDUNG - MAHALLA (informal) vs.  RASTER (formal)
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I. Position (Auf- und Abfahrt Parkplatz)

MAHALLA KOSHTUT WEST MAHALLA KOSHTUT OST

II. Raster und Erschliessung (Parkplatz)

III. Raster (Perimeter)



DIGITALE ANALYSE - OPTIMALE STANDORT & FLÄCHE FÜR DIE FUNKTION
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STANDORT - FLÄCHE: ERSTE HILFE STATION STANDORT -  FLÄCHE: LEBENSMITTELLADEN



GSEducationalVersion

IV. PROJEKT - VOHA

30 6 12
BAUTYPOLOGIE

I. FUNDAMENT (Beton)

II. WAND (Stampflehm und Holzfachwerk)

III. TRAGSTRUKTUR (Holz) IV. GESCHOSSBODEN (Brettstapeldecke)

V. DACH (Trapezblech)

VI. GELÄNDER (Scheitholz)
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I.OBERGESCHOSS (Parkplätze) 
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ANIMATION - GRUNDRISS & ANSICHT MAHALLA KOSHTUT WEST

V. PROJEKT - VOHA
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V. PROJEKT - VOHA



GSEducationalVersion

0 2 4 10
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V. PROJEKT



I. TYP - EINGESCHOSSIG 

V. PROJEKT - VOHA



II. TYP  - DOPPELGESCHOSSIG (OG PARKPLATZ)

V. PROJEKT - VOHA




