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Asthetik des Verschwindens.

Das Verkehrsbauwerk Charlottenplatz in Stuttgart

Kerstin Renz

Verlagerung eines Platzes in den Untergrund

Der Charlottenplatz in Stuttgart, seit dem 19. Jahrhundert ein
belebter stadtischer Platz und zentraler Verkehrsknoten, mutiert
in den 1960er Jahren zum Verkehrsbauwerk. Die autogerechte
Stadt ist das Leitbild, die Verkehrsplanung dominiert die Stadt-
planung und die Architektur.! GroBflichige Abrisse schaffen den
notigen Raum fiir zwei Bundesstraen, die hier aufeinander-

treffen und kreuzungsfrei gefiihrt werden. Der Charlottenplatz
ist jedoch mehr als eine der grofiten Kreuzungen der Republik.
Unter Tage erzdhlt der Platz die Utopie von der Stadt unter der
Stadt. Im Jahr 1967 wird hier die U-Haltestelle Charlottenplatz
eroffnet, die den Verkehr von bis zu elf Linien der U-Straflen-
bahn organisiert. Bis heute frequentieren tiglich bis zu 80.000
Fahrgiste der U-Stadtbahn und rund 250.000 Autos den Platz
im Zentrum der Stadt, der seit seiner Inbetriecbnahme das Ver-
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Abb. 1: Im Zentrum von Stuttgart: Der Charlottenplatz als Kreuzungspunkt zweier Stadtautobahnen, gut sichtbar die Unterfah-

rung der Talquerlinie mit monumentalen Rampen. Lageplan 1967
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kehrsaufkommen einer Region mit zwischenzeitlich rund drei
Millionen Einwohner*innen erstaunlich gut bewéltigt (Abb. 1).2

Seit den 1960er Jahren haben wir es in der europédischen Stadt
mit multifunktionalen Tiefbauwerken unter Straenniveau zu
tun, deren Volumina verschiedene Funktionen des Stadtraumes
aufnehmen. Der Charlottenplatz in Stuttgart (1967), das Sta-
chusbauwerk am Karlsplatz in Miinchen (1969) oder die Station
Auber in Paris (1971) sind zum einen ausgekliigelte U-Bahnho-
fe und zum anderen Beispiele fiir eine Tendenz zur Verlagerung
von Stadt in den Untergrund.’ Thr Ziel ist es entweder, ober-
tadgig Raum zu gewinnen, den Verkehrsfluss zu optimieren oder
an der Oberflache ein Idealbild von Stadt zu konservieren.* Es
sind Beispiele fiir komplexe Architekturen im Untergrund, fiir
die Synthese von Hoch- und Tiefbauten und fiir die Zusammen-
arbeit einer Vielzahl von hochspezialisierten Akteur*innen. Die
faszinierenden Querschnitte dieser GroBstrukturen bilden ein
breites Forschungsfeld nicht nur fiir die historische Verkehrs-,
sondern auch fiir die Architekturwissenschaft.

In Stuttgart fiihrt das konsequente Primat des Verkehrsflusses’
seit den frithen 1960er Jahren zu einer ,,Asthetik des Verschwin-

SPLATZ

dens* (Paul Virilio)®: Im Zuge des Umbaus zur verkehrsgerech-
ten Stadt wird das urbane Leben an mehreren Orten in der Stadt
unter die Erde verlagert. U-StraBenbahnen in ihrer besonderen
Eigenschaft als Kombination aus Stadt- und Tunnelverkehrsmit-
tel tauchen hier seither auf Rampen auf und ab, Fulgénger*in-
nen tun es ihnen auf (Roll-)treppen und Rampen gleich, auf den
kreuzungsfrei querenden Stadtautobahnen diirfen die Autos in
den Anfangsjahren mit Tempo 80 fahren.

Als eine der ersten Stadte in Westdeutschland startet die Stadt
Stuttgart in diesen Jahren einen radikalen Umbau ihrer (6ffent-
lichen) Verkehrsinfrastruktur. Der Baukomplex am Stuttgarter
Charlottenplatz ist das Initiativprojekt, die Bauherren sind die
Stadt Stuttgart und die Stuttgarter Straenbahnen AG.” Im Zuge
dessen erhélt die U-StraBBenbahnhaltestelle in Ebene 01, auf die
sich dieser Beitrag konzentriert, den Charakter eines Platzes
unter der Stadt: Knapp vier Meter unter Straenniveau befin-
det sich ein offener und differenziert gegliederter Stadtraum.
Ergénzend zum Tiefbauwerk wird 1967 am Charlottenplatz
ein Hochhaus, der sogenannte Charlottenbau er6ffnet.® Die
monumentale Vertikale des elfgeschossigen Biirohochhauses
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wirkt als stddtebauliche Markierung der Verkehrsdrehscheibe
Charlottenplatz, im Untergeschoss besteht eine Verbindung zur
Haltestelle und der unterirdischen Passerelle. Die dominante
Vertikale des Hochhauses mit Aluminium-Glasfassade eifert
dem Vorbild des Lever-Building von Skidmore Owings Mer-
rill in New York nach. Von den rundumverglasten Lokalen in
den oberen Geschossen haben die Besucher*innen einen guten
Blick auf das neu geregelte Verkehrsgeschehen (Abb. 6).

Planungsgeschichte

Stuttgart im Jahr 1960. Die Hauptstadt Baden-Wiirttembergs
zahlt rund 645.000 Einwohner*innen und ist Sitz gleich zweier
grofler deutscher Automobilfirmen. Nach Frankfurt und Miin-
chen hat Stuttgart den hochsten Motorisierungsgrad in der Re-
publik.® Die Wirtschaft boomt, die Verlagerung des Wohnens auf
die umliegenden Gemeinden nimmt zu, mit rund 135.000 Ein-
Pendler*innen verzeichnet die Stadt zu Beginn des Jahrzehnts
eines der stérksten Pendleraufkommen Westdeutschlands.'
Die Verkehrsplaner Walther Lambert'' und Max-Erich Feuch-
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Abb. 2: Streckennetz der U-
Strab im Stuttgarter Zentrum,
Planung von 1966: Der Char-
lottenplatz hat die Funktion
eines sogenannten Knoten-
punkts mit Umsteigefunktion.
Der City-Ring — eigentlich
ein Ldngsrechteck — zwischen
Hauptbahnhof und Rotebiihl-
platz, ist erkennbar

Stralantabn auf Gelindesbens
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tinger — beides Absolventen des Verkehrswissenschaftlichen
Instituts der Stuttgarter TH — beeinflussen den Generalverkehrs-
plan der stidtischen Bauverwaltung von 1959 maf3geblich und
verfassen die entscheidenden Gutachten fiir den Umbau Stutt-
garts zur autogerechten Stadt.'> Wichtigste Pramisse dabei: die
von Lambert so bezeichnete ,vertikale Auflockerung*® des
Verkehrs und infolgedessen die Verlagerung von Teilen des in-
nerstadtischen 6ffentlichen Nahverkehrs in den Untergrund. Der
nach amerikanischem Vorbild bezeichnete Stuttgarter City-Ring
mit obertégig gefiihrten autobahnartigen Trassen — abschnitts-
weise auch als Fly-Over ausgefiihrt — und darunterliegenden
U-Strallenbahnlinien ist das zentrale Element der Planung im
topographisch beengtesten Zentrum einer bundesdeutschen
GroBstadt.'"* An den Knotenpunkten des City-Rings sollen un-
geachtet der bestehenden Bebauung mehrgeschossige Hoch-
frequenz-Verkehrsbauten errichtet werden. Die U-StraBenbahn
und das Auto gelten dabei zumindest auf dem Papier als gleich-
berechtigt, die Fussgénger*innen dagegen werden offen nach-
rangig behandelt, statt obertigiger Querungsmoglichkeiten sind
weitestgehend FuBgéngerunterfiihrungen vorgesehen. Mit der
Entscheidung zur ,,vertikalen Auflockerung™ des offentlichen
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Abb. 3: Charlottenplatz, Perspektive des ersten Entwurfs nach Lambert (1961), der eine dreigeschossige Losung mit Verteiler-
Ebene vorsah. Grafik 1961

Abb. 4: Charlottenplatz Schnitt. Die Kastenstruktur der Tallingslinie mit der Ebene 02 lisst die Bauweise per Tagebau erkennen.

Dariiber die Ebene 01 mit der Fuf3gingergalerie. Grafik 1966

Nahverkehrs will man,,... [d]em fortschrittlichen Wiederaufbau
[in] anderen Stidten im deutschen Lande nicht nachstehen.* !

Nach dem Motto ,,Stuttgarts Zukunft beginnt 1962 beschlief3t
der Gemeinderat im gleichen Jahr das GroBprojekt der U-Stra-
Benbahn auf insgesamt 17 Kilometern innerstédtischer Strecken-
lange mit weitgehender Verlagerung in den Untergrund, beginnen
will man nach der Bundesgartenschau am Charlottenplatz.'¢

Baustelle und Offentlichkeitsarbeit

Modelle, die die rdumliche Disposition des Tiefbauwerkes Char-
lottenplatz hitten erldutern konnen, werden im Planungsstadium
nicht angefertigt.'” Stattdessen werden 1961 Schnitt-Perspekti-
ven veréffentlicht, die die Trennung der Verkehrsstrome der Of-
fentlichkeit erkldren sollen (Abb. 3). Geplant ist zundchst ein
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Abb. 5: Skepsis? In jedem Fall aber Anteilnahme. Besucher*in-
nen am ,, Tag der offenen Baustelle*, im Hintergrund der Char-
lottenbau im Bau. Foto 1966

dreigeschossiges Tiefbauwerk nach klassischem Aufbau eines
U-Bahnhofes: eine Fullgénger-Verteilerebene auf Ebene 01,
dann die tallingsgefiihrte Stadtautobahn mit parallel gefiihrter
U-Strab auf Ebene 02 und schlieBlich die Talquerlinie der U-
Strab auf Ebene 03. Die entsprechende Perspektiv-Zeichnung
zeigt ein weitgehend von FuBgénger*innen bereinigtes Stra3en-
bild und die Illusion eines belebten Platzes unter der Stadt.
Gebaut wird der Charlottenplatz aus Kostengriinden
schlieBlich mit zwei statt drei unterirdischen Verkehrsebenen,
das Fuligingerverteilergeschoss wird gestrichen und mit der
U-Strab der Talquerlinien zusammengefasst. Binnen weniger
Monate werden Planfeststellungsverfahren, Erdrterungen mit
Biirger*innen und Anlieger*innen sowie der Planfeststellungs-
bescheid durchgefiihrt. Baubeginn ist im Juli 1962.! Die Stadt
baut die erste U-StraBenbahn in Westdeutschland und mit dem

Charlottenplatz die erste Haltestelle fiir diese neue Form des
Nahverkehrs, die U-Bahn-Stédte Berlin und Hamburg nehmen
die Erweiterungen an ihrem bestehenden Netz erst spiter auf.'

Erfahrungen mit derart komplexen Verkehrs-Tiefbauten gibt
es in Stuttgart zu diesem Zeitpunkt nicht, die beteiligten Bauun-
ternehmen starten einen learning-by-doing-Prozess: 2’ Aufgrund
seiner zentralen Lage kann der Charlottenplatz nie fiir den Au-
toverkehr gesperrt werden, die ,Operation am offenen Herzen*
der Stadt wird in Tagebauweise durchgefiihrt und erfolgt unter
Dauerbetrieb. Nennenswerte Einwinde der Bevilkerung gegen
die massiven Beeintrichtigungen wihrend der Bauzeit und die
Eingriffe in die Substanz an Bestandsbauten gibt es nicht. Hilf-
reich hierfiir ist sicherlich, dass sich die stiddtebauliche Situa-
tion rund um den Charlottenplatz seit den Kriegszerstorungen
1942 nicht verbessert, sondern eher verschlechtert hat. Bemer-
kenswert ist die konstant begleitende Offentlichkeitsarbeit, das
Stadtplanungsamt erhdlt zu diesem Zweck eine eigene ,Abtei-
lung zur Unterrichtung der Bevdlkerung. Die Planungsphase
wird zudem in der Tagespresse und in der Zeitschrift fiir die
Mitarbeiter*innen der SSB thematisiert. Vor Baubeginn infor-
miert der Oberbiirgermeister in einer mehrseitigen Infobro-
schiire dariiber, dass man die Stadt nun aufrdumen und ,,Ord-
nung schaffen” wolle.”!

Die Baustelle wird zu Informationszwecken immer wieder
geoffnet, 1966, noch im vierten Jahr der Bauarbeiten, besich-
tigen 14.000 Menschen das monumentale Tiefbauwerk an nur
einem Tag (Abb. 5).2 Zur Eroffnung der Haltestelle im Tief-
geschoss erscheint schlieBlich eine Informationsbroschiire mit
anschaulichen Lage-, Perspektiv- und Schnittzeichnungen.? Die
aufwiéndig hergestellte Publikation unterstreicht die Bedeutung
des Grof3projektes und weist zugleich darauf hin, dass es Beden-
ken um die Akzeptanz des Verschwindens/Verlagerns eines der
wichtigsten Plitze der Innenstadt gibt. Nach seiner vollstindigen
Inbetriebnahme 1967 und nach Jahren provisorischer Losungen
fliefBt der Verkehr wieder storungsfrei. Das Verkehrserlebnis tiber
und unter der Erde fasziniert und l4sst Kritik zunéchst nicht auf-
kommen. Zeitgendssische Postkarten feiern den Charlottenplatz
als Paradebeispiel moderner Verkehrsplanung (Abb. 6).

Abb. 6: Der Charlottenplatz, vom Charlottenbau gesehen. Im

Vordergrund die Kreuzung mit dynamischem Fahrbahnverlauf.
Nachts wird der Platz von einem zentralen Lichtmast beleuch-
tet. Postkarte um 1967

Abb. 7: Der neue Charlottenplatz unter Straf3enniveau. Einfall

von Tageslicht am Bahnsteigende, dynamische Schienen- und
Lichtbandfiihrung. Foto um 1967
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Der Platz unter der Stadt

Als Verkehrsbauwerk im Untergrund liegt die Planung in den
Hénden des stddtischen Tiefbauamtes, das mit seiner neuen
,Abteilung U-Straenbahn‘ den innerstédtischen Gesamtausbau
verantwortet.>* Fir die Entwurfsplanung der Haltestellen unter
dem Charlottenplatz setzt das Tiefbauamt jedoch ausschlieSlich
auf die Fachkompetenz aus dem Hochbauamt, eine 6ffentliche
Ausschreibung dieser Leistung wird hier offensichtlich noch
nicht in Erwédgung gezogen. Erst bei den nachfolgenden Halte-
stellen in der Innenstadt arbeiten Stadt und Verkehrsbetrieb mit
niedergelassenen Architekturbiiros zusammen.

Fiir die Ebene 01 mit U-Straenbahn-Haltestelle und Passe-
rellen zieht das Tiefbauamt die Kollegen aus dem Hochbauamt
hinzu, der Entwurf stammt von Walter Hertkorn.?® Der Archi-
tekt und Oberbaurat ist kein Spezialist fiir die Gestaltung von
U-Bahnhaltestellen, im Gegenteil: Hertkorn ist Leiter der ,Ab-
teilung Planung und Bau von Betriebsgebauden, Bédern und
Schulen, Innenausbau‘ im Hochbauamt.

Hertkorns Entwurf der Ebene 01 setzt auf Offnung und
Aufweitung und damit auf die Gestaltung eines unterirdischen
Platzraumes (Abb.7). Individuell gestaltete Zugénge, darunter
im Osten eine der erste Freiluft-Rolltreppen iiberhaupt erschlie-
Ben auf allen Seiten der Kreuzung den Untergrund (Abb. 8).
Die Zugénge sind nicht {iberdacht und haben den beildufigen
Charakter von Unterfilhrungszugéngen. Das Fehlen von Ein-
gangspavillons ist konsequent, soll der ,Abstieg® in die Ver-
kehrsebene unter Straflenniveau doch keineswegs betont, der
Kontrast zwischen Strafle und Untergrund verwischt und der
Charakter einer U-Bahnhaltestelle vermieden werden.

Hertkorn gestaltet den Grundriss der Ebene 01 als dynami-
sches Raumkontinuum (Abb. 9): Besonders deutlich wird dies
am ebenerdigen Ausgang zum Akademiegarten im Norden, der
sich zunédchst zu einem kleinen Platz mit Ladenzentrum 6ffnet,
um dann bruchlos in den Garten iiberzugehen. Die Gebdude-
kante ist hier dynamisch gerundet, die Raumgrenze weit ge-
offnet — eine grofziigige Situation, die Tageslicht einldsst und
die enge Verbindung zwischen Haltestelle und Park herstellt.

Die An- und Abfahrt der Bahnen erfolgt auf einem geschwun-

Charlottenplatz

Abb. 8: Charlottenplatz, ,Auffahrt” in die Stadt mit Freiluftroll-
treppe. Foto: Dieter Jdger, um 1967

genen Gleis. Der Raumeindruck von Ebene 01 steht im Kontrast zu
den konstruktionsbedingt kastenformigen Haltestellen herkémm-
licher U-Bahn-Haltestellen. Beidseits der mittig gefiihrten Gleise
steht hier eine differenziert gegliederte Fliche zur Verfiigung. Je
vier bis fiinf kurze, sogenannte Differenztreppen erschliefen die
Bahnsteigebenen. Zum Raumeindruck trdgt entscheidend bei,
dass die Niveauunterschiede gering sind und die Blickbeziehung
zwischen beiden Bereichen nicht unterbrochen ist.

Groflen Anteil am Platzcharakter der Haltestelle hat die Nut-
zungsmischung auf der Ebene der Galerien, die von Liden mit
Schaufenstern und solitdren Schau-Vitrinen geprégt ist. Cafés
und Béckereifilialen sorgen fiir die Bestuhlung der Flachen vor
ihren Verkaufstheken. Eine Besonderheit ist die Aufweitung

Abb. 9: Charlottenplatz, Grundriss der Ebene 01. Die farbige Gliederung verdeutlicht die Verteilung der Raumzonen: Blau die
beiden Gleise, die offene 120 Meter lange Bahnsteigzone in braunrot, die Fufiginger*innen-Galerien in orange. Der Verlauf der
unter der Gleiszone hindurchgefiihrten Bundestrafse in gelb. Grafik 1967
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Abb. 10: Haltestelle in Ebene 01 am Charlottenplatz. Der Fo-
tograf hdlt neben der Dynamik des unterirdischen Stadtraums

auch die warmtonige Farbpalette der Station fest. Foto um 1967
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Abb. 11: Hans Scharoun, Entwurf Volksschule Darmstadt.
Grundrissdiagramm 1951

zu einer Laden-Passage im Norden. Durch ein grofles Pano-
rama-Fensterband kann hier der vorbeiflieBende Autoverkehr
der Bundesstrafle beobachtet werden. Die Ladenzeile mit ge-
staffelter Schaufensterfront rhythmisiert die Raumflucht.?® Der
Autoverkehr als Ereignis, die Haltestelle als Erlebnisraum —
derart technikverliebte Pramissen zeugen von einem noch un-
gebrochenen Glauben an die Asthetik des Massenverkehrs und
die neuen Maoglichkeiten kiinstlicher Stadtraume unter Tage.
In der ersten deutschen U-StraBenbahn-Haltestelle Deutsch-
lands soll auch eingekauft und flaniert werden Funktioniert
hat die Idee nur partiell, die Laden-Passage wird ab 1970 zum
Theater der Altstadt umgebaut.?”’

Die Belichtung der Haltestelle in Ebene 01 unterscheidet
nicht zwischen Bahnsteig und hoher gelegener Galerie fiir
FuBgénger*innen. Lichtbidnder an der Bahnsteigkante und
iiber den Wartezonen betonen den dynamischen Schwung des
Schienenverlaufs und wirken zugleich als Bereichsmarkie-
rungen. Auffallend ist der Einsatz hochwertiger Oberflichen-
materialien mit abgestufter warmtoniger Farbskala (Abb. 10).
,,Damit die Passanten nicht das Gefiihl haben, unter die Erde
zu gehen, werden fiir Wénde, Schaufenster und Geldnder Ma-
terialien mit hellen, warmen Farbtonen ausgewihlt. Uberall
dort, wo es technisch mdglich ist, sind Offnungen im Bau-
werk vorhanden, durch die das Tageslicht eintritt*, vermerkt
die PR-Abteilung des Stadtplanungsamtes.? Der Bodenbelag
aus Asphalt unterstreicht das rdumliche Kontinuum zwischen
Haltestelle und Stadtraum. Noch im Jahr der Eréffnung erhélt
die U-Bahn-Haltestelle Charlottenplatz den Paul-Bonatz-Preis
der Stadt Stuttgart ,,fiir besondere Verdienste und Leistungen
auf dem Gebiet der Architektur und des Stddtebaus in Stutt-
gart“, in der Jury sitzen ausschlieflich auswartige Fachleute.?

Das Gleisbett als gewundene ,Strafle‘, der Bahnsteig als
,Biirgersteig®, die Fulginger*innengalerie als scheinbar topo-
grafisch determinierte Wegefiithrung, das sind Entwurfsideen fiir
die Stadt iiber Tage. Ganz offensichtlich orientiert sich der sonst
im Bereich Schulbau arbeitende Baubeamte an den stidtebau-
lich motivierten Architekturen von Hans Scharoun, der als Meis-
ter des invertierten Stadtraums gelten kann: Mit Sichtbeziigen,
Hohenstaffelungen, Sammlungs- und Riickzugsrdumen schafft
er Architekturen, die als Stadt in der Stadt wahrnehmbar sind.
Parallelen lassen sich insbesondere zum unrealisierten Entwurf
Scharouns fiir eine Volksschule in Darmstadt von 1951 ziehen:
Den Verteilerflur (Gleisbett) begleiten gestaffelte Klassenrdume
(Laden und aufgeweitete Galerien), Engfithrungen stehen im
Kontrast zu Offnungen und am Ende erreichen beide Entwiirfe
ihr Ziel: Aufenthaltsqualitit (Abb. 11).

Die Besonderheit der Haltestelle Charlottenplatz als stidti-
scher Erlebnisraum und Aufenthaltsort wird in den Folgejahren
deutlich. Der Stuttgarter Architekt Wilfried Beck-Erlang ent-
wirft in den Jahren 1968/70 die Anschluss-Haltestellen Staats-
galerie und Neckartor unter Einsatz von materialsichtigem Ort-
beton und pointierter Kunst am Bau’’: ,,Im Keller einer Stadt*
konne nicht nach den Maf3staben des Hochbauwesens gearbei-
tet werden, so Beck-Erlang.*!

Aufenthaltsraum versus Passage

In Miinchen beginnt nahezu zeitgleich mit Stuttgart die Unter-
tunnel-Fiihrung der StraBenbahnlinien in der Innenstadt. Als
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Abb. 10: Haltestelle in Ebene 01 am Charlottenplatz. Der Fo-
tograf hdlt neben der Dynamik des unterirdischen Stadtraums
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Hohenstaffelungen, Sammlungs- und Riickzugsrdumen schafft
er Architekturen, die als Stadt in der Stadt wahrnehmbar sind.
Parallelen lassen sich insbesondere zum unrealisierten Entwurf
Scharouns fiir eine Volksschule in Darmstadt von 1951 ziehen:
Den Verteilerflur (Gleisbett) begleiten gestaffelte Klassenrdume
(Laden und aufgeweitete Galerien), Engfithrungen stehen im
Kontrast zu Offnungen und am Ende erreichen beide Entwiirfe
ihr Ziel: Aufenthaltsqualitit (Abb. 11).

Die Besonderheit der Haltestelle Charlottenplatz als stidti-
scher Erlebnisraum und Aufenthaltsort wird in den Folgejahren
deutlich. Der Stuttgarter Architekt Wilfried Beck-Erlang ent-
wirft in den Jahren 1968/70 die Anschluss-Haltestellen Staats-
galerie und Neckartor unter Einsatz von materialsichtigem Ort-
beton und pointierter Kunst am Bau’’: ,,Im Keller einer Stadt*
konne nicht nach den Maf3staben des Hochbauwesens gearbei-
tet werden, so Beck-Erlang.*!

Aufenthaltsraum versus Passage

In Miinchen beginnt nahezu zeitgleich mit Stuttgart die Unter-
tunnel-Fiihrung der StraBenbahnlinien in der Innenstadt. Als
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Abb. 12: Miinchen, U-Bahnhof Karlsplatz (Stachus), Eroffnung 1970. Verteilerebene im ersten Untergeschoss. Weite Bereiche des
Verkehrsbauwerks sind fiir Ldden reserviert (griin). Grafik um 1970

dhnlich multifunktionaler, jedoch in seinen Dimensionen noch
umfangreicherer Tiefbaukomplex wird 1970 der insgesamt finf
Tiefgeschosse umfassende U-Bahnhof Karlsplatz (Stachus) als
,,Verkehrsbauwerk und Einkaufszentrum® unter dem histori-
schen Karlsplatz in Miinchen er6ffnet.* Der Stachus ist wie der
Charlottenplatz seit dem 19. Jahrhundert ein bedeutender Ver-
kehrsknoten und verbindet nun eine Stralenbahn-Haltestelle mit
Bahnsteigen an der Oberfliche, den S-Bahnhof im zweiten und
dritten Untergeschoss, einen U-Bahnhof und ein Parkhaus.?3 Die
FuBlgénger*innenpassage im ersten Untergeschoss wird vom
Miinchner Architekten und Designer Paolo Nestler entworfen
und ist als groBflachige Einkaufs- und Verteilerebene mit dem
Charakter eines stidtischen Marktes konzipiert. Nestler sowie
seine Auftraggeber wollen — vergleichbar dem Stuttgarter Char-
lottenplatz — Aufenthaltsqualitdt im Untergrund schaffen (Abb.
12). Entsprechend breitet Nestler ein modulares Geflecht aus
wabenformigen Laden im Zentrum der Tiefebene aus, die Idee
vom Stadtbummel unter Tage ist ein Schritt hin zur Utopie von
der ,Stadt unter der Stadt® oder der ,Stadt im Untergrund®, wie
sie schon zu Beginn der 1960er Jahre in den Diskurs gelangt.>*
,,Offenheit und Experimentierfreude der 1960er Jahre“ kenn-
zeichnet die Gestaltung des Stachus wie des Charlottenplatzes
zum Zeitpunkt ihrer Inbetriebnahme.* Es sind — im besten Wort-
sinne — Ausgleichsflichen einer obertéigig verschwundenen Ur-
banitéit und ernsthafte Versuche, dem invertierten Raum in der
Stadt eine Asthetik abzuringen, die auch jenseits der bekannten
Forderung der Moderne nach Licht, Luft und Sonne funktionie-

ren sollte. Die Diversifizierung der Flachen fiihrt dabei zwei-
felsohne zu einer gewissen Uniibersichtlichkeit, entsprechend
haben spitere UmbaumaBnahmen vereinfachte rdumliche Lo-
sungen oder sogar die Sperrung von Teilbereichen zur Folge.

Weder das Stachusbauwerk in Miinchen noch der Charlot-
tenplatz in Stuttgart waren je eingetragene Denkmale, obwohl
sie als technische Verkehrsbauwerke wie auch als stidtebau-
liche und architektonische Dokumente ihrer Zeit hitten gelten
konnen. Entsprechend wurden und werden beide Bauwerke
unter teilweise starken Bestandseingriffen neuen Nutzungsan-
forderungen angepasst.3¢

Die Einordnung der architekturhistorischen Bedeutung
unterirdischer Verkehrsbauwerke stiitzt sich auf mehrere
Analyse-Ebenen: 1. Unterirdische Verkehrsbauwerke sind im-
mer auch Teil der stadtischen Infrastruktur — das Bauen unter der
Erde reagiert, wenn auch nicht immer in konkreten baulichen
Zusammenhédngen, so doch immer in politischen Kontexten auf
die Verkehrspolitik der Kommunen und — wie dieser Beitrag
zeigen konnte — in den 1950er und 1960er Jahren auf die Emp-
fehlungen der jungen Fachdisziplin der Verkehrsplanung. Ent-
sprechend plddiert dieser Beitrag auch dafiir, die notwendigen
Erst- oder Neubewertungen dieser vielfach aus den Boomjahren
stammenden Gebéude nicht von iibergeordneten verkehrspoli-
tischen Kontexten zu entkoppeln. 2. Unterirdische Verkehrs-
bauwerke entziehen sich herkdmmlichen Bewertungskriterien
zu Raum, Haus und Platz. Zu beriicksichtigen sind nicht nur
ihre rdumlich-konstruktiven und materiell-stofflichen Qualita-
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ten, die sich jenseits klassischer Vorstellungen von Architektur
mit ihrer klaren Definition von Innen und Auflen bewegen, zu
beriicksichtigen ist auch die Frage nach den Produktionsbedin-
gungen, dem Gebrauch, den Medien der Vermittlung. Brauchen
wir eine neue Form der Querschnittsforschung? Und greifen die
verfiigbaren Methodiken der Architekturwissenschaft fiir die
,unsichtbaren® Gebdude der Stadt? Die Fiille der Fragestellun-
gen erscheint so komplex wie die Bauaufgabe selbst.

The Aesthetics of Disappearance.
The Charlottenplatz Traffic Structure in
Stuttgart

At the beginning of the 1960s, the city of Stuttgart was one of the
first cities in West Germany to start a radical restructuring of its
transport infrastructure. The Charlottenplatz, a busy bourgeois
square and crucial traffic junction in the city centre since the
19th century, ‘disappeared’ from the cityscape: above ground, it
was developed into a major intersection, and underground into
a monumental traffic structure. The model for this was the idea
of the “vertical loosening of the city”, represented by specialist
planners from the Institute of Transportation Science at the Uni-
versity of Stuttgart. The Charlottenplatz complex was opened in
1967 and has since then organised car traffic on two main roads
running through the city centre, underground tram traffic and,
last but not least, pedestrian traffic on two levels underground.
The most important goal of the planners in the 1960s was to
achieve a continuous flow of traffic. The construction was thus
a direct consequence of the conversion into a car-friendly city;
it documents the far-reaching influence of the relatively young
discipline of traffic planning in post-war modernism. The am-
bitious design of the underground tram stop on level 01 is quite
remarkable; it was intended to provide even the underground
space with quality of stay and urban living. The article analyses
the architecture underground and draws a comparison to the
Stachus constructions at Karlsplatz in Munich (1969), which
was also planned as a ‘compensation area’and ‘city substitute’.
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