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Vorwort 

Wie wollen wir in Zukunft leben und mobil sein? Welche fossilen Konzepte behindern 
den Wandel hin zur nachhaltigen und sozial gerechten Mobilität? Wo und wie müssen 
öffentliche Räume umgestaltet werden, um mehr Lebensqualität zu ermöglichen? 

Diese und viele andere Fragen beantwortet Prof. Dr.-Ing. Holzapfel in seinem Sach-
buch der Mobilitäts- und Stadtforschung. In einer überarbeiteten Fassung untermauert er 
noch einmal seine zentrale These: Die Verkehrswende kann nur gelingen, wenn sich Stadt-
und Verkehrsplanung nicht länger einseitig am Automobil ausrichten. 

In einer historischen Analyse deckt der Autor systematisch auf, wie falsche Vor-
stellungen und intensive Lobbyarbeit, über Jahrzehnte autogerechte Orte und entleerte 
Innenstädte hervorbrachten. 

Daraus entwickelt Holzapfel anschließend ein neues Konzept urbanen Lebens: mit 
weniger Autos, mehr aktiver Mobilität, mehr räumlicher Nähe und Lebensqualität. Für 
diesen Paradigmenwechsel ist auch eine neue Kultur des Mobilseins nötig. Eine Kultur, 
die positive Veränderungen für den Alltag der Menschen in den Vordergrund rückt: Der 
kurze Weg zu Fuß, der soziale Kontakt, der Mix aus sauberen und vernetzten Mobili-
tätsoptionen – Eigenschaften einer nachhaltigen urbanen Zukunft, die im Buch klar und 
engagiert zu einem Bild zusammengefügt werden. 

An unterschiedlichen Stellen macht der Autor deutlich: Richtige Ideen brauchen 
Zeit und Beständigkeit, um erfolgreich zu sein. Kopenhagen, Paris und viele andere 
europäische Städte zeigen, dass sich eine konsequent am Menschen orientierte Stadt-
und Verkehrsplanung auszahlt. Dass für die Verkehrswende auch politisch ein langer 
Atem nötig ist, kann ich aus meiner langjährigen Erfahrung als Verkehrsminister von 
Baden-Württemberg klar bestätigen. 

Gute Politik braucht fundierte wissenschaftliche Erkenntnisse. Mit diesem Sachbuch 
trägt Prof. Dr.-Ing. Holzapfel wesentlich zur wissenschaftlichen und politischen Debatte 
bei. 

Wer in Stadt-, Landschafts-, Verkehrsplanung, Architektur und Politik tätig ist, sollte 
dieses Standardwerk produktiv nutzen. Es gibt interessante Denkanstöße und liefert gute
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VI Vorwort

Argumente für eine veränderte Planung des Zusammenlebens. Deshalb ist es auch für 
interessierte Bürgerinnen und Bürger relevant, denn es geht um das Alltagsleben von uns 
allen in einer lebenswerten Zukunft. 

Stuttgart 
Januar 2025 

Winfried Hermann MdL, 
Minister für Verkehr 
Baden-Württemberg
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1Straßen und Verkehr: Trennung oder 
Verbindung? 

Das Thema dieses Buches ist die Wechselwirkung von Haus und Straße, also unserer 
Lebensorte, mit dem Alltagsleben der Menschen1 . Das, was wir als „Verkehr“ wahrneh-
men, ist eine Folge der Organisation unserer Zeit und unserer Siedlungen, beeinflusst 
diese aber wieder in vielfältiger Weise durch Rückwirkungen. In der planerischen Praxis 
und in der Politik wird diese Interdependenz wenig beachtet, ja, auch in der Wissenschaft 
werden Verkehr und Siedlung, Straße und Haus meist getrennt betrachtet und in unter-
schiedlichen Studiengängen an unseren Universitäten behandelt. Das Verhalten und die 
Lebensmöglichkeiten der Menschen, die immer mehr Distanzen zurücklegen, sind dabei 
oft ganz ausgeblendet. Diese Trennung von Ursachen und Wirkungen ist einer der Gründe, 
warum ein immer stärkeres Anwachsen des Transportes entstand, und dass das, was unter 
einer Vorstellung von Urbanität existieren könnte, immer mehr verschwand. Eine Wende 
in der Mobilität, die Veränderung von Straßen, Bauten und unseres Verhaltens bedeutet, 
kann nur als integriertes Konzept einen Umstieg aus unserer auf Entfernung gepolten 
Lebensweise ermöglichen. 

Neue Verkehrswege geben immer neue Möglichkeit zur Ortsveränderung. Einwei-
hungen von Autobahnen werden deshalb oft noch bejubelt. Gleichzeitig trennen und 
durchschneiden diese neuen Trassen die Areale um unsere Wohnorte. Damit machen sie, 
in der Regel unbeachtet, kleinteilige Mobilität schwer oder gar unmöglich, es wird Orein-
tierung auf die Ferne gefördert. Eine Trennung in der Stadt gab es immer. Ghettos, Straßen 
für bestimmtes Handwerk, Gebiete mit Villen für Reiche, vieles existierte schon in den 
römischen Siedlungen oder lange davor. In der Regel wird argumentiert, dass der Verkehr

1 Hinweis zur geschlechtergerechten Sprache: In diesem Buch wird versucht, geschlechterneutral 
zu formulieren. Wird dennoch das generische Maskulinum verwendet so bezieht sich diese Form – 
sofern nicht anders kenntlich gemacht – auf alle Geschlechter. 

© Der/die Herausgeber bzw. der/die Autor(en), exklusiv lizenziert an Springer 
Fachmedien Wiesbaden GmbH, ein Teil von Springer Nature 2025 
H. Holzapfel, Urbanismus und Verkehr, https://doi.org/10.1007/978-3-658-48286-2_1 

1
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2 1 Straßen und Verkehr: Trennung oder Verbindung?

die unterschiedlichen Elemente des Alltagslebens verbinden solle. Sicher hatte und hat 
er diese Rolle. Sie ist jedoch stark abhängig von der Art, der Geschwindigkeit und dem 
Umfang des Verkehrs. Seine trennende Funktion, die ab einer bestimmten Geschwin-
digkeit und Verkehrsmenge dominiert, wird viel zu wenig analysiert. In der deutschen 
Fachliteratur hat Dieter Apel2 , der beim Deutschen Institut für Urbanistik dieses Thema 
immer wieder bearbeitete, früh dazu Beiträge geliefert. 

Verbindendes und Trennendes zu identifizieren ist jedoch notwendige Basis für eine 
Einbindung des Verkehrs in den Urbanismus, es ist Basis für die Integration in eine soziale 
Betrachtung des Raumes, wie sie etwa Henri Lefebvre3 vornimmt. Wirklich interdiszipli-
näre Ansätze, die unsere Mobilität umfassend auch in die Raumorganisation einbetten, 
sind immer noch mehr als selten. Vor allem mangelt es an der praktischen Realisie-
rung einer Kooperation von Stadtentwicklung, Raumforschung, sozialer Alltagsanalyse 
und Verkehrsplanung. Die Wissenschaftsakademie acatech hat zwischen 2022 und 2024 
in einem Projekt insbesondere die Umsetzung integrierter Konzepte in Kommunen und 
Regionen analysiert und Vorschläge zu einem Umdenken gemacht4 . Zentral herausgear-
beitet ist in dem Projekt die Relevanz einer übergreifenden Sichtweise von Mobilität und 
dass diese auch praktische Konsequenzen haben muss. 

Bisher sind immer noch in der Verkehrswissenschaft die Erkenntnisse aus Architektur, 
aus Stadtentwicklung, Stadtkulturanalyse oder Freiraumplanung kaum präsent. Ebenso 
wenig werden in vielen neueren urbanistischen oder stadträumlichen Analysen die Ver-
kehrsplanung und ihre Theorien berücksichtigt. An den Universitäten, in den Bundes- und 
meisten Landesministerien und vielen Stadtverwaltungen wird die Mobilität besonders 
in Deutschland fast ausschließlich getrennt von Stadtentwicklung und Bauwesen behan-
delt. Jedoch erst eine räumliche Analyse des Verkehrs könnte ihn für den Urbanismus 
erschließen. 

Im weiteren soll hier die zusammenfassende Sichtweise im Vordergrund stehen. Das 
wird bei einer kurzen Aufarbeitung der vielen Missverständnisse über die Rolle des Ver-
kehrs in der Geschichte deutlich, deren Entstehungszusammenhang bisher kaum refelktiert 
wird. Denn diese Missverständnisse liegen unter anderem daran, dass viele klassische 
Arbeiten über die Entwicklung der Städte in der Phase der Industrialisierung/des For-
dismus entstanden und das damals neue Phänomen des für viele nutzbaren Fernverkehrs 
in die Vergangenheit projizierten. Zudem erfolgte eine verfehlte Darstellung der Rolle 
des Verkehrs in den letzten Jahren, da die Debatte sehr stark am modernen Zuwachs des 
Ferntransportes orientiert wurde. Beide Einflüsse führen vor allem zu einer starken Über-
schätzung der Relevanz des Fernverkehrs für die Stadtentwicklung. Erst eine Klärung des 
Wissensstandes über den Zusammenhang von Raum und Verkehr eröffnet die Chance der 
realistischen Einschätzung der aktuellen Entwicklungen.

2 Vgl. Apel, D. 2012. 
3 Vgl. Lefebvre, H. 2014. 
4 vgl. Beckmann, K. J./Blumthaler, W./Holzapfel, H./Zebuhr, Y.: Ankommen statt unterwegs sein – 
Raum und Mobilität zusammen denken. (acatech Diskussion), München, 2022. 



1 Straßen und Verkehr: Trennung oder Verbindung? 3

Es geht nicht nur darum, weitverbreitete Vorurteile über Verkehr und dessen Wirkung 
auf Stadt und Raum zu widerlegen, sondern auch und gerade Strategien zum Umgang mit 
den aktuellen urbanistischen Fragen zu liefern. In der aktuellen Diskussion um „globale“ 
Räume hat der Verkehr nämlich in der Tat eine völlig neue und den Trend zur Entfernung 
stark stützende Funktion gewonnen (Abb. 1.1). In diesem Zusammenhang wurde sogar 
die These formuliert, dass Entfernung gar keine Rolle mehr spiele, weil etwa die Sendung 
einer E-Mail von jedem Punkt der Erde aus zu jedem anderen gleich viel Zeit benötige. 
Hingegen ist es so, dass Raum immer noch existiert, insbesondere im Alltag der Men-
schen, und dort eine wesentliche Rolle spielt. In der aktuellen Entwicklung hat sich jedoch 
der Raum in nie da gewesener Weise in seiner Zugänglichkeit und räumlichen Konfigura-
tion sozusagen „verschoben“. Dabei ist es eine Folge der modernen Formen des liberalen 
Kapitalismus, dass immer neue Bilder des Raumes, je nach aktuellen Marktbedingungen, 
entstehen. Dabei entwickeln sich sowohl – und oft vorübergehend – neue Zentren als 
auch Orte der Entvölkerung oder Verwüstung (z. B. aufgegebene Industrieanlagen oder 
entlegene Orte).

Statt mehr Lebensmöglichkeiten und Kommunikation zu erschließen entsteht damit ab 
einer bestimmten Intensität des Fernverkehrs so etwas wie eine „verinselte Welt“. Die 
„Inseln“ bilden weitgehend ablgeschlossene, durch Fernverkehrsinfrastruktur getrennte 
Flächen, durch Netzwerke verbunden und gleichzeitig isoliert. Es entstehen, der Ausdruck 
wurde von Karl Schlögel aus einer Debatte in Kassel übernommen, Archipele5 . 

In diese Archipelen wächst die Einsamkeit, kontaktlos war man dort zunehmend bereits 
vor der Corona-Pandemie. Die Abgeschlossenheit wird immer mehr auch formal durch 
Regeln untermauert: Es gibt Wohnviertel oder reservierte Ferienanlagen nur für Reiche, 
es existieren gesicherte Wohnviertel etwa in Südafrika,6 und sie entwickeln sich mehr und 
mehr zum Vorbild einer auch in Europa und in vielen Städten aufkommenden Normalität. 
Selbst wo sie nicht formal ausgewiesen ist nimmt Segregation zu7 . 

Soziale Differenzen und Widersprüche wird und muss es immer geben, sie äußern sich 
in vielen Fällen durch Abgrenzung. Zu dieser „Verinselung“ von Stadtgebieten trägt Ver-
kehr erheblich bei. Er stützt dabei zwar die Kommunikation innerhalb von Gruppen (etwa 
ausländischen Werktätigen in einem anderen Land) intern und auch über große Distan-
zen mit Verwandten und Freunden. Er trennt aber, häufig durch Magistralen und kaum 
überwindbare Hauptverkehrsstraßen auch effektiv und ganz simpel, urbane Quartiere ab

5 Während der Kunstausstellung documenta 12 in Kassel im Jahr 2007 wurden in wegweisenden 
Debatten geradezu prophetisch die aktuellen Entwicklungen der wachsenden Distanzen diskutiert, 
nachzulesen in den Heften 186/187 der Zeitschrift ARCH+ aus 2008, insbesondere bei dem „In-
terview Marathon“ am 05.08.2007 des künstlerischen Leiters der Serpentine Gallery in London, 
Hans-Ulrich Obrist, mit Beiträgen etwa von Rem Koolhaas oder Karl Schlögel. 
6 Sogenannte „Gated Communities“.
7 In Japan, einem der am besten verkehrlich erschlossenen Länder der Welt, gibt es seit 2021 ein 
„Einsamkeitsministerium“, das sicher ein auch aus Gründen sozialer und demographischer Entwick-
lungen wachsendes Problem thematisiert. Die Organisation unser Mobilität ist aber, so wird klar, 
kein Beitrag zur Überwindung diese Problems, sondern verstärkt sie eher. 
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Abb. 1.1 Die Eisenbahn – durch sie sind erstmals in der Geschichte weit voneinander entfernte 
Ziele in die „Nähe“ gerückt. (Darstellung: Jan Houdek)
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und verhindert so etwa die Integration Fremder in einer urbanen Umwelt8 . Die englischen 
Autoren Stephen Graham und Simon Marvin beschreiben das Ganze als „splintering urba-
nism“9 , ohne die Rolle des Verkehrs dabei letztlich klären zu können. Siedlungen und 
Regionen werden – wir werden dies im Folgenden zeigen – zu sozial segregierten und in 
unterschiedlichen Kommunikationsnetzen10 organisierten, zersplitterten Einheiten. 

Diese historisch sich ändernde Rolle der Verkehrswege ist damit auch eine Geschichte 
der Straße von einer nützlichen Einrichtung, die im Alltagsleben nicht nur Platz für 
Gespräch und Austausch war, hin zu einer – nicht nur von Bürgerinitiativen – ungelieb-
ten Angelegenheit. Eine wesentliche künftige Aufgabe – die auch eine gesellschaftliche 
Dimension hat – könnte sein, die Archipele im urbanen (und suburbanen) Raum wieder zu 
verbinden und zusammenzufügen. Zentrale Widersprüche der Postmoderne sind fraglos 
die mangelnde friedliche Konfliktfähigkeit oder einfach nur Unkenntnis der Lebensbe-
dingungen und Probleme von Gruppen untereinander. Mitmenschlichkeit, Entwicklung 
und Weiterentwicklung von Kulturformen können nur durch direkte persönliche Kontakte 
und Auseinandersetzung entstehen. Ort dieser Auseinandersetzung ist lange die Straße 
gewesen. Eine Fortführung oder ein Wiedergewinnen der städtischen Integrationskraft 
wäre auf eine Überbrückung zwischen den „Inseln in der Stadt“ und andere Nutzung 
der Straßen angewiesen. Wir brauchen diese als Brücken und Orte für den menschlichen 
Alltag, eine Verbindung und Nutzungsorte zwischen den Archipelen. Es ist eine neue 
und zukunftsweisende Aufgabe für die Stadt- und Verkehrsplanung, Anleitungen und Pla-
nungshinweise zum Umgang mit der „archipelisierten“, fragmentierten modernen Stadt 
zu entwickeln und damit Anregungen für die aktuelle Planungspraxis zu geben. Dazu 
brauchen wir ein grundlegend anderes Verständnis von Mobilität, eine Veränderung in 
den „Köpfen“.

8 Roger Buergel hat es in einer Sitzung des documenta-Beirats wie folgt umschrieben: „In einer 
englischen Stadt wohnen heute indische Arbeiter in einem Nachbarviertel mit der ehemaligen eng-
lischen Arbeiterklasse. Beide sind aber trotzdem fast so weit voneinander entfernt, wie noch im 19. 
Jahrhundert.“ 
9 Vgl. Graham, S.; Marvin, S. 2001. 
10 In diesem Wort taucht in diesem Buch der sehr breit und oft durchaus missverständlich gebrauchte 
Begriff der „Kommunikation“ zum ersten Male auf. Er wird im Folgenden nicht für den Aus-
tausch sinnlosen Rauschens, sondern (etwa im Sinne von Flusser, V. 1998, S. 12/13) als Prozess der 
Entstehung und des Austausches von Unterschieden, also als „negentropischer Prozess“ betrachtet. 



6 1 Straßen und Verkehr: Trennung oder Verbindung?
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