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Potenzialanalyse für Flaniermeilen in Leipzig 

Die Stadt Leipzig hat im Rahmen des Stadtentwicklungskon-

zepts Erweiterte Innenstadt die Pilotierung von Flaniermeilen 

diskutiert und in der Folge ein externes Gutachten zu diesem 

Thema beauftragt. Der Fußverkehr ist in den städtischen 

Entwicklungskonzepten, wie dem STEP Verkehr und öffent-

licher Raum, dem INSEK und nicht zuletzt der im Jahr 2018 

vom Stadtrat beschlossenen Mobilitätsstrategie 2030, fest 

verankert. Für eine eigene Fußverkehrsstrategie wird derzeit 

das Beteiligungsverfahren in die Wege geleitet. „Flaniermei-

len“ könnten hierbei Bestandteil der Netzentwicklung für zu 

Fuß Gehende werden. 

 

Die Bezeichnung Flaniermeilen mag zunächst überraschen, 

verbinden sich doch mit dem Begriff „Flanieren“ meist Asso-

ziationen zu vergangenen Jahrhunderten: Entspannte Men-

schen genießen auf kultivierten Promenaden oder Esplana-

den unter Bäumen in gepflegter städtischer Umgebung oder 

an Ufern sowohl ihr bauliches, als auch ihr soziales Umfeld. 

Mit dem Begriff wird verdeutlicht, dass mit dem zu Fuß Ge-

hen nicht nur eine Verkehrsart gefördert werden soll, son-

dern dass diese verknüpft ist mit einer grundsätzlichen Er-

weiterung der Wahrnehmung von Stadt einerseits als Vo-

raussetzung dafür, dass gerne gegangen wird, andererseits 

als Impuls für die Inwertsetzung des urbanen Nutzungs- und 

Gestaltungspotenzials.  

Die positiven Wirkungen eines aufgewerteten städtebauli-

chen Umfeldes zeigt in Leipzig die weitgehend autofreie In-

nenstadt. Im Vergleich der Städte mit über einer halben Mil-

lion Einwohnern erreicht sie bei den Besucherbefragungen 

„Vitale Innenstadt 2018“ die beste Benotung der Attraktivität. 

Der Erfolg innerstädtischer Fußgängerbereiche ist in erster 

Linie ihrem zum Gehen und Verweilen animierenden Er-

scheinungsbild zu verdanken. Gehen ist also mehr als eine 

unter mehreren Mobilitätsformen: Es bildet einen Schlüssel 

zum Verständnis von Stadt. 

 

Flaniermeilen als Baustein 

für den Fußverkehrs-

entwicklungsplan? 

Lange Tradition der  

Flaniermeilen 

Verkehrsberuhigte Innenstadt 

mit hoher Attraktivität für den 

Fußverkehr 

Flaniermeile betont einmal das genussvolle, gemächliche Gehen als „Flanieren“ und mit dem 

Wortteil „Meile“ die längere Erstreckung als eine herausragende Verbindung. Vielfach wird 

auch von „Hauptfußwegachsen“ gesprochen. Mit den Wortteilen „Achse“ und „Haupt“ wird 

ebenfalls eine hervorgehobene Netzbedeutung angesprochen, durch die sich eine Bünde-

lung des Fußverkehrs ergeben soll. 



   raumkom & Prof. Dr. Rolf Monheim 

 
 Flaniermeilen für Leipzig – Kurzfassung Seite 4 von 19 

I Flaniermeilen für Leipzig als Teil eines 

 gesamtstädtischen Fußwegenetzes 

Der Fußverkehr ist das Stiefkind der städtischen Verkehrs-

planung und Infrastrukturfinanzierung. Selbst in den Empfeh-

lungen für Fußverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft 

für das Straßen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) fehlen 

systematische Netzüberlegungen. Solche Fußnetzplanungen 

gibt es nur für die Planung von innerstädtischen Fußgänger-

zonen mit ihren netzförmigen Verzweigungen und für die 

Planung von Parks und Grünanlagen. Aber beides sind in 

Relation zum sonstigen Straßennetz nur kleine Ausschnitte 

aus dem Gesamtverkehrssystem und daher für eine syste-

matische Fußverkehrsförderung unzureichend. 

Dagegen verfolgt Leipzig mit den Zielen und Beschlusspunk-

ten der Fußverkehrsstrategie eine gesamtstädtische Netz-

strategie und gibt dem Fußverkehr damit eine große Bedeu-

tung. In dieser Strategie ist bereits festgehalten, dass ein 

gesamtstädtisches Fußwegenetz entsprechend der unter-

schiedlichen Anforderungen erarbeitet werden soll. Das Pi-

lotprojekt Flaniermeilen dient hierbei dazu, planerische Be-

gründungen von Standards, Maßnahmen und Prioritäten zu 

liefern. Damit sollen erste Ideen für Routen und Netze konzi-

piert werden, die für den Fußverkehr von herausgehobener 

Bedeutung sind. Die Ergebnisse der Potenzialanalyse sollen 

als Grundlage für einen gesamtstädtischen Bedeutungsplan 

genutzt werden, welcher im Zuge des Fußverkehrsentwick-

lungsplanes erstellt werden soll. 

Die Leipziger Stadtplanung hat bereits 1997 ein „Konzept für 

den Fußgängerverkehr in Leipzig“ erarbeitet, 2003 im Stadt-

entwicklungsplan Verkehr und öffentlicher Raum aufgegriffen 

und in dessen Fortschreibung 2015 in einem ausführlichen 

Kapitel zum Fußverkehr vertieft. Die Netzplanung zielt auf 

„die flächendeckende Verfügbarkeit von zusammenhängen-

den, direkten, komfortablen und attraktiven Fußverkehrsver-

bindungen“ und will „damit einen Anreiz bieten, mehr Wege 

im Alltag und in der Freizeit zu Fuß zurückzulegen“ (Stadt 

Leipzig 2015: 45). 2018 wurde im Verkehrs- und Tiefbauamt 

eine eigene Stelle des Fußverkehrsverantwortlichen ge-

schaffen. 

Für die Konkretisierung einer solchen Systemplanung wurde 

im Juli 2019 die Arbeitsgemeinschaft von Prof. Dr. Heiner 

Monheim und Dr. Christian Muschwitz (raumkom Trier / Ma-

lente) mit Prof. Dr. Rolf Monheim (Bayreuth) beauftragt. Da-

bei geht es darum, mit Flaniermeilen zunächst die Innenstadt 

mit den umgebenden Stadtvierteln zu verknüpfen, mit der 

Option späterer Erweiterungen auf das übrige Stadtgebiet. 

Fußverkehr bislang anderswo 

oft ohne Netzkonzepte 

Leipzig verfolgt gesamt-

städtische Netzstrategie 

Gute Beschlussgrundlagen 

Auftrag für Netzkonzept im 

„Tangentenviereck“ 
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Für zwei ausgewählte Flaniermeilen sollten zudem im Rah-

men des Auftrags exemplarische Lösungsoptionen entwi-

ckelt werden. 

Aufgrund der Dichte und Kompaktheit der Stadt hat Leipzig 

hervorragende städtebauliche Voraussetzungen als Fußver-

kehrsstadt. Leipzig hat viele vitale Nebenzentren mit dichtem 

Besatz an Geschäften und Gastronomie und die öffentlichen 

Einrichtungen sind nicht nur im Zentrum konzentriert, son-

dern verteilen sich polyzentrisch. Auch die Rolle als Stra-

ßenbahnstadt mit einem dichten, hochfrequent bedienten 

Straßenbahnnetz mit vielen Haltestellen stärkt die enge 

Symbiose von ÖPNV und Fußverkehr als wichtiger Zu- und 

Abbringermodus. Und schließlich kann auch Leipzigs Rolle 

als aufstrebende Fahrradstadt mit schnell wachsendem 

Radverkehr dem Fußverkehr helfen, weil sie zur Substitution 

von Autoverkehr beiträgt. Damit Fußverkehr, Radverkehr 

und Straßenbahnen eine harmonische Symbiose schaffen, 

braucht man für alle drei Verkehrsarten des Umweltverbun-

des eine integrierte Netzplanung und ausgewogene Anwen-

dung des Straßenverkehrsrechts und der Straßenraumge-

staltung, um die Konflikte zu minimieren und die potenziellen 

Synergien im Umweltverbund zu nutzen. 

 

II Der Hintergrund: Fußverkehr lange  

 vernachlässigt  

Der Fußverkehr wurde in Deutschland viele Jahre verkehrs-

planerisch wenig ernst genommen und es gab kaum Förder-

programme. Die Fußverkehrspolitik beschränkte sich auf die 

Planung und Umsetzung von Fußgängerzonen mit Schwer-

punkt in den 1970er - 1990er Jahren und auf punktuelle Un-

fallprävention. Der Fußverkehr nahm mit seinem Modal-Split-

Anteil stetig ab, und das bedingte sinkendes Interesse an 

seinen Potenzialen. Er galt als reiner Kurzstreckenverkehr. 

Deswegen gab es auch kaum gesamtstädtische oder regio-

nale Fußwegenetzplanungen. Man beschränkte sich auf die 

minimale Basisausstattung mit Gehwegen oft nur geringer 

Breite. Die Praxis bei Fußgängerüberwegen war überwie-

gend restriktiv. 

Verglichen mit der Fahrradförderung erhält die Fußverkehrs-

förderung viel weniger Aufmerksamkeit, Personal und Geld. 

Die Fahrradlobby ist besser organisiert und artikuliert sich 

lauter, fordert Protected Bike Lanes, Fahrradstraßen und 

Radschnellwege; Bike+Ride und Radstationen bekommen 

eigene Investitionsprogramme. 

Leipzig hat gute Vorausset-

zungen für den Fußverkehr 

Marginalisierter Fußverkehr 

Fahrradförderung als Vorbild 
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Wegen der Marginalisierung als Kurzstreckenverkehr fehlen 

in Deutschland ambitionierte Fußwegenetzplanungen. Das 

wird deutlich an den vielen Lücken, die dem Fußverkehr an 

allen Ecken den „freien Gang“ versperren. Denn Gehwege 

umschließen zwar jeden Baublock, aber sie enden an jeder 

Ecke an den angrenzenden Fahrbahnen. Dort müssen zu 

Fuß Gehende die Fahrbahn betreten. Erst auf der anderen 

Seite beginnt dann wieder der Gehweg. In den Niederlanden 

sind dagegen in vielen Gebieten die Kreuzungen aufgepflas-

tert, dort führen die Gehwege ohne Unterbrechung weiter. 

Auch zwischen den Knoten sichern dort in regelmäßigen 

Abständen Aufpflasterungen die Überquerbarkeit. 

Fußverkehrsplanung betrifft auch den „ruhenden“ Fußver-

kehr, also den Aufenthalt, das Sitzen, Stehen und Spielen. 

Dazu gehören ausreichend große Flächen und eine aufent-

haltsfreundliche Ausstattung mit Bänken, Mauern, Treppen, 

Pollern, allem, was man beiläufig zum Sitzen oder Anlehnen 

nutzen kann. Dem Autoverkehr wird überall Parkraum gebo-

ten, mit großen Investitionen, oft auch zu Lasten des Fuß-

verkehrs durch das verbreitete, legale und illegale Gehweg-

parken. Dem Fußverkehr dagegen gönnt man selten eigene 

Aufenthaltsflächen, eigentlich nur auf Plätzen, in Fußgänger-

zonen und in Grünanlagen. 

Im Allgemeinen wird der Fußverkehr im öffentlichen Diskurs 

als Kurzstreckenverkehr wahrgenommen. Aber ein Teil der 

Menschen geht auch über längere Distanzen. Auch in 

Leipzig laufen aus den verdichteten Innenstadtrandberei-

chen viele Menschen 1 – 2 km zur Innenstadt. 

 

Fehlende Netzplanungen 

Ruhender Fußverkehr 

weitgehend ignoriert 

Beachtliche Distanzen 

beim Gehen in Leipzig 
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Nach Besucherbefragungen im Haupteinkaufsbereich im 

Rahmen der Erhebung „Vitale Innenstadt“ kommt aus dem 

Kolonnaden- Bachstraßen- und Waldviertel etwa jeder Dritte 

bis Vierte zu Fuß. Gehen gilt vielen nicht als lästiger Auf-

wand, sondern als bereichernder Gewinn! Deswegen sollte 

durch die Planung der Flaniermeilen in Leipzig das Gehen 

über längere Entfernungen weiter gefördert werden. Durch 

attraktive Gehbedingungen auf der Strecke und an Kreuzun-

gen. Diese Strategie bietet allein schon deshalb ein beachtli-

ches Potenzial für weniger Autoverkehr, weil im städtischen 

Bereich Kurzstreckenautofahrten sehr häufig sind. Das Auto 

erreicht bei Wegen zwischen 500 m und 1 km schon einen 

Anteil von 24 %, bei Wegen zwischen 1 und 2 km 40 %.  

 

III Das Netzsystem für die Flaniermeilen  

Die Gutachter schlagen für den Bereich innerhalb des Tan-

gentenvierecks ein System von Flaniermeilen vor, das über-

wiegend ein radiales Muster hat und durch Querverbindun-

gen und zwei Ringe von Flaniermeilen ergänzt wird. Auf 

Dauer sollte das Konzept auf die gesamte Stadt ausgedehnt 

werden, um die Innenstadt, die erweiterte Innenstadt, die 

Nebenzentren und den Stadtrand für den Fußverkehr besser 

zu verbinden. Dabei sollten auch Parks und Gewässer ein-

bezogen werden. 

 
Quelle: Monheim, R. 
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Flaniermeilen sollten in einem ersten Schritt die Innenstadt-

randgebiete innerhalb des Tangentenvierecks attraktiv und 

gehfreundlich mit der Innenstadt verbinden. Der Netzvor-

schlag der Gutachter endet im ersten Schritt noch am Tan-

gentenviereck, welches die erste gründerzeitliche Stadter-

weiterung begrenzt. Eine spätere Ausdehnung des Netzkon-

zepts auf die gesamte Stadt ist jedoch sinnvoll, um auch 

weitere Stadtviertel für den Fußverkehr besser anzubinden. 

Teilweise liegen solche weitergehenden Verbindungen auch 

schon wegen der für Leipzig prägenden Grünanlagen und 

Gewässer nahe. 

Flaniermeilen sollen komfortable Gehflächen und Seitenbe-

reiche bieten, sei es als Gehwege, als Mischflächen (Ver-

kehrsberuhigter Bereich, Shared Space) oder als Platzflä-

chen. Sie sollen den Fußverkehr so attraktiv machen, dass 

der für Leipzig typische Fußwegeanteil auf hohem Niveau 

gehalten bzw. gesteigert wird. Als Hauptachsen für den Fuß-

verkehr müssen sie „durchgängig“ sein. 

Publikumsintensive Nutzungen (Nebenzentren, touristische 

Attraktionspunkte, Sportanlagen, öffentliche Einrichtungen, 

Grünanlagen) sollen durch Flaniermeilen untereinander ver-

bunden werden. Neben der Mobilitätsfunktion geht es dabei 

auch um eine einladende Aufenthaltsqualität. Die Oberflä-

chen sollen gehfreundlich sein, wobei die vielen schadhaften 

Gehwegabschnitte mit den historischen Belägen (Kleinpflas-

ter, Granitplatten) eine besondere Herausforderung bilden. 

Dichter Baumbestand ist wegen der Schatten- und Küh-

lungswirkung und dem partiellen Regenschutz sehr vorteil-

haft. An Querstraßen brauchen Flaniermeilen Querungshil-

fen in Form von Gehwegnasen, Zebrastreifen, Teilaufpflaste-

rungen oder Mittelinseln. An Ampeln erhalten Flaniermeilen 

kurze Wartezeiten. Sie ermöglichen komfortables Gehen 

auch in Gruppen. Geschäfte, Verkaufsstände und (Außen-) 

Gastronomie machen Flaniermeilen interessant. Flaniermei-

len sollten eine schlüssige Wegweisung erhalten, signifikan-

te Gestaltungsmerkmale bieten dafür eine gute Orientierung. 

Flaniermeilen sind gut an den Öffentlichen Verkehr ange-

bunden, vorzugsweise mit Straßenbahn in Längsrichtung 

und Busverbindungen in die umgebenden Quartiere. 

Die von den Gutachtern vorgeschlagenen Flaniermeilen bil-

den einen radialen Strahlenkranz, ausgehend von der 

Stadtmitte mit attraktiven Verbindungen durch die Innen-

stadt. Dann kreuzen sie den Promenadenring, wo sie unter-

einander noch einen relativ kurzen Abstand von 200 – 300 m 

haben. Nach außen werden die Abstände zwischen den Fla-

niermeilen größer, zwischen 1 und 2 km. Bis zum Tangen-

Ein wachsendes System 

Grundlogik für Flaniermeilen 

Das Grundnetz 
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tenviereck betragen sie dann 2,5 bis 3,5 km. Das System hat 

Querverbindungen mit einem ersten und zweiten Ring. Denn 

die Fußverkehrsverflechtungen haben nicht nur radiale Mus-

ter und sind nicht nur monozentrisch. Flaniermeilen sollen 

nicht ohne triftigen Grund enden. Grundsätzlich sollte jedes 

Quartier an Flaniermeilen angebunden werden. Am äußeren 

Rand können Flaniermeilen gegabelt werden, wie z.B. am 

Nordplatz. Gut ist, wenn auch Grünanlagen und Parks sowie 

Uferwege von Wasserläufen in das System einbezogen wer-

den. Sie ermöglichen ein vom Autoverkehr ungestörtes Ge-

hen und können zum Aufenthalt und Spielen genutzt wer-

den. Einige Flaniermeilen verlaufen längs wichtiger Ein-

kaufsstraßen, ein Teil aber auch durch ruhige Wohngebiete. 

Teilweise verbinden die Flaniermeilen prominente Standorte 

mit gesamtstädtisch wichtiger Attraktivität. Dazu zählen der 

Zoo, die Arena und der Hauptbahnhof. Und viele Arbeits-

platzschwerpunkte und alle Zentren und Nebenzentren wer-

den einbezogen. Auch markante Plätze sind in das System 

eingebunden und werden durch Flaniermeilen verbunden. 

Neue Plätze können durch verkehrsberuhigte Umgestaltung 

von Kreuzungen und Einmündungen geschaffen werden. 

Problematisch ist derzeit noch die Überquerbarkeit des Pro-

menadenrings wegen der starken Dominanz des Fahrver-

kehrs (Kfz wie Straßenbahnen). Positiv sind die dortigen 

Grünanlagen, zumal auch neue Grünflächen geplant sind. 

An allen Kreuzungen gibt es massive Raum- und Zeitkonflik-

te durch das hohe Verkehrsaufkommen und die mehrstreifi-

gen Fahrbahnen und Abbiegespuren. Für den querenden 

Fußverkehr ist die Verkehrsführung auf dem Promenaden-

ring deshalb an fast allen Stellen eine massive Barriere mit 

hohen Zeitverlusten und langen Umwegen. 

 
Quelle: Monheim, H. und Muschwitz, C. 

Der Promenadenring als 

Problemzone 

Die Einmündungen der vorgeschlage-

nen Flaniermeilen in den Prome-

nandenring sind bisher immer proble-

matisch auf beiden Seiten des Rings, 

mit starken Aufweitungen für Fahr- und 

Abbiegespuren und unzureichenden 

Querungshilfen. 
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Die Leipziger Verkehrsplaner sollten daher die Barrierewir-

kung abmildern und Ideenwerkstätten zur Klärung der ver-

kehrstechnischen und städtebaulich-straßenraum-

gestalterischen Optionen organisieren. Der Promenadenring 

sollte mehr und besser wirksame Querungshilfen erhalten. 

 
Quelle: Muschwitz, C. 

 

IV Typische Merkmale von Flaniermeilen  

In der Fachwelt gibt es noch keine anerkannten Definitionen 

für Flaniermeilen, aber die hier vorgeschlagenen Leipziger 

Flaniermeilen haben typische strukturelle und konzeptionelle 

Merkmale.  

Flaniermeilen bilden in einer Netzhierarchie das Hauptnetz 

aus „Premium-Verbindungen“. Sie bieten einen besonderen 

Gehkomfort, besonders direkte, gut ablesbare Verbindun-

gen. Sie sind Hauptbestandteile eines schlüssigen, durch-

gängigen Wegweisungssystems. Sie bieten ausreichend 

Platz für den „ruhenden Fußverkehr“ (= Aufenthalt) und eine 

großzügige Dimensionierung der Fußverkehrsanlagen. 

Durch die Achsenfunktion wird der distanzüberwindende 

Fußverkehr gebündelt, während im Nebennetz die Erschlie-

ßung dominiert. Erste Überlegungen für eine Hierarchisie-

rung der Fußwegnetze gab es im Zusammenhang mit dem 

Konzept für eine verkehrsberuhigte Innenstadt mit der Aus-

weisung eines Achsenkreuzes der wichtigsten Fußverkehrs-

verbindungen. Danach wurde die Fußgängerzone um 40 % 

erweitert, weil die Achsen auch „Sprossen“ brauchen, dafür 

wurden weitere kleine „Nebenstraßen“ einbezogen. Vor al-

lem die historisch gewachsenen Hauptachsen im Stadt-

grundriss sollen in das Netz der Flaniermeilen einbezogen 

werden. Sie sind meist die breitesten und durchgängigsten 

und oft auch städtebaulich und ökonomisch wichtigsten 

Straßen mit einer besonders dichten, repräsentativen Be-

bauung. 

Eine interessante Bebauung ergibt ein attraktives Ambiente 

für den vorbeigehenden Fußverkehr. Dazu tragen auch öf-

fentlichkeitswirksame Randnutzungen in der Erdgeschoßzo-

ne bei, die Fußverkehr generieren und in ihrer Kleinteiligkeit 

Teilweise haben die Kreuzungen am 

Promenadenring extreme Abmessun-

gen mit vielen Fahr- und Abbiegespu-

ren plus Gleiskörper der Straßenbahn. 

Daraus ergeben sich maximale Que-

rungswege und Querungszeiten für den 

Fußverkehr. 

Premiumnetz, Hauptnetz, 

Achse 

Interessantes Straßenumfeld 
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Abwechslung bieten. Eine solche Attraktionsmischung ergibt 

sich fast immer, wenn die Straße für das umliegende Quar-

tier eine Zentrenfunktion erfüllt. 

Flaniermeilen haben in regelmäßigen Abständen attraktive 

Aufenthaltsbereiche, vorzugsweise an den längs dieser Ach-

sen gelegenen Plätzen oder Aufweitungen an den Querstra-

ßen. 

Flaniermeilen brauchen eine gewisse Länge und Durchgän-

gigkeit. Man muss sie auf eine weite Strecke überschauen 

können und sehen, wie es weitergeht. In diesem Sinn dürfen 

sie nicht zu verwinkelt und ums Eck geführt werden. 

Ein zentraler Attraktionsfaktor ist das Straßengrün mit Allee-

bäumen, am besten in mehreren Baumreihen. Wo die Bäu-

me noch fehlen, wäre eine wichtige Aufgabe, bald welche zu 

pflanzen, wenn Platz dafür geschaffen werden kann. Dann 

ist das Gehen besonders angenehm, der wahrgenommene 

Raum verkürzt sich optisch und der Schatten ist bei Hitze 

sehr angenehm. Zudem sollen die Alleen Orientierungshilfe 

bieten, um die Kontinuität der Achse zu betonen. Ein hervor-

ragendes Beispiel ist die Waldstraße im Waldstraßenviertel. 

 
Quelle: BMBau (1986): Stadtverkehr im Wandel, Bonn. 

Ein wesentlicher Attraktions- und Belebungsfaktor sind die 

Linien des ÖPNV. Sie sorgen für punktuell starken Fußver-

kehr als Ziel-und Quellverkehr mit den Haltestellen. Sie bie-

ten den zu Fuß Gehenden die Option, einen Teil der Strecke 

mit Bus oder Bahn zurückzulegen. 

Belebtheit und Attraktivität äußern sich in einer hohen Fre-

quenz an zu Fuß Gehenden auf den Geh- und Aufenthalts-

flächen. Attraktionsfaktoren sind Geschäftsauslagen und 

Außengastronomie. Damit entspanntes Gehen und Stehen 

auch in Gruppen möglich wird, darf allerdings aus der Be-

lebtheit kein Gedränge werden. Denn dieses kann zum At-

traktionsverlust führen. 

 

 

Attraktive 

Aufenthaltsbereiche 

Orientierung und 

Durchgängigkeit 

Üppige Begrünung, Allee 

Bäume sind das wichtigste Gestal-

tungs- und Gliederungselement für den 

öffentlichen Raum. Die Städte brau-

chen auch wegen der Klimakrise und 

des Hitzestresses eine Renaissance 

üppiger Alleen. 

Gute ÖPNV-Anbindung 

Belebtheit 
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Quelle: Muschwitz, C. 

Die meisten Flaniermeilen sind beidseitig bebaut. Wenn sie 

auch beidseitig kommerzielle Nutzungen (Läden, Gaststät-

ten) haben, entsteht daraus ein hoher Querungsbedarf. Da-

rum braucht es eine dichte Folge von punktuellen Que-

rungshilfen oder besser noch linienhafte Querungshilfen. 

Breite Flaniermeilen bilden mit breiten Gehwegen Boule-

vards, in denen trotz der Funktion als Hauptverkehrsstraße 

des Kfz-Verkehrs und ÖPNV der Fußverkehr besonders üp-

pig bedient wird und eine gute städtebaulich Integration 

durch üppige Alleepflanzungen erreicht wird. 

 
Quelle: Muschwitz, C., Monheim, H. 

Leipzig hat aufgrund seiner Topographie und Stadtentwick-

lung eine Vielzahl von langgestreckten Grünanlagen, quar-

tiersinternen Parks sowie wasserbegleitenden Fußwegen. 

Diese haben einen besonderen Reiz für zu Fuß Gehende, 

denn sie bieten vom Kfz-Verkehr ungestörte Verbindungen. 

Sie eignen sich sowohl für die quartiersinterne Spazier-

gehmobilität (den Hund ausführen, sich die Füße vertreten, 

Sonnenbad suchen …), als auch je nach Lage, Größe und 

Vernetzung für die quartiersübergreifende Mobilität. Zur Fla-

niermeile taugen sie, wenn sie nicht nur kurze Bereiche ab-

decken, sondern untereinander vernetzt werden. 

 

 

 

Geschäftsauslagen und Außengastro-

nomie sorgen für besondere Belebtheit 

der Flaniermeilen. Allerdings engen sie 

auch den Gehraum ein. Daher sind 

auch hier Gehwegverbreiterungen zu 

Lasten der Fahrbahnen und Parkstrei-

fen sinnvolle Maßnahmen zur Attraktivi-

tätssteigerung. 

Gute Querbarkeit 

Boulevards 

Breite Gehwege und dichter Baumbe-

stand mit großen Bäumen sind ein 

wichtiges Ausstattungsmerkmal für 

Flaniermeilen. Gegebenenfalls muss 

man die Gehwege entsprechend ver-

breitern und neue Bäume pflanzen. 

Grünanlagen und 

Wasserwege 
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Quelle: Muschwitz, C. 

 

V Straßenverkehrsrechtliche Regelungen 

Die Funktion der Flaniermeilen kann durch verschiedene 

straßenverkehrsrechtliche Regelungen und straßenraumge-

stalterische Maßnahmen unterstützt werden, deren jeweilige 

Eignung nicht nur nach dem verkehrlichen Status quo, son-

dern am normativ wünschenswerten Zielzustand beurteilt 

werden kann. 

In einer Fußgängerzone ist der gesamte Straßenraum dem 

Fußverkehr gewidmet und sind alle anderen Verkehrsarten 

im Prinzip ausgeschlossen. Allerdings kann fließender Ver-

kehr zeitweise in Schrittgeschwindigkeit zugelassen werden, 

z.B. als Lieferverkehr und Anliegerverkehr, z.T. auch Fahr-

radverkehr. 

Auch Verkehrsberuhigte Bereiche mit sog. Mischflächen 

bieten dem Fußverkehr deutlich mehr Attraktivität als her-

kömmliche Straßen mit Separationsprinzip und dominanter 

Fahrbahn. Denn hier kann die Straße in der gesamten Breite 

für Gehen und Aufenthalt genutzt werden, allerdings in Über-

lagerung mit dem auf Schrittgeschwindigkeit gedrosselten 

Fahrverkehr aus Kfz, ÖPNV und Radverkehr. Das Parken ist 

auf extra gekennzeichnete Bereiche beschränkt. 

Für stärker mit Kfz-Verkehr belastete Straßen gibt es den 

Verkehrsberuhigten Geschäftsbereich mit einer Tempo 20- 

und Parkraumbewirtschaftungszone. Hier gilt de jure noch 

das Separationsprinzip, de facto wird aber vielfach bereits im 

Bereich der Fahrgassen gegangen und freizügig gequert, 

weil es meistens auf beiden Seiten dichten Geschäftsbesatz 

gibt. 

In Teilabschnitten bietet der Promena-

denring attraktive Grünflächen. Diese 

sollte man mit System unter Nutzung 

eines Teils der überdimensionierten 

Verkehrsflächen umlaufend fortsetzen 

in Anlehnung an das historische Vor-

bild. 

Fußgängerzonen 

Verkehrsberuhigte Bereiche 

Verkehrsberuhigter 

Geschäftsbereich 
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Die Zonengeschwindigkeitsregelungen werden in der Praxis 

meist als Tempo 30-Zonen ausgewiesen, aber es sind auch 

niedrigere Zonengeschwindigkeiten wie z.B. 20 km/h mög-

lich. Da das Separationsprinzip beibehalten wird, bleibt die 

Attraktivitätssteigerung für den Fußverkehr begrenzt auf die 

größere Sicherheit, geringere Lärmbelastung und leichtere 

Querbarkeit. 

Wo Flaniermeilen längs der historischen Ausfallstraßen ver-

laufen, die meist klassifiziert sind, haben die Straßenver-

kehrsbehörden lange die vorgenannten, den Kfz-Verkehr 

beschränkenden, rechtlichen Regelungen abgelehnt. Inzwi-

schen werden aber aus Gründen der Lärmminderung und 

Luftschadstoffminderung und der Verkehrssicherheit die Ein-

satzbereiche für punktuelle und linienhafte Tempolimits er-

weitert. Auf vielen Ortsdurchfahrten von Bundesstraßen 

werden wegen angrenzender Risiko-Nutzungen punktuelle 

Tempolimits angeordnet. Mittlerweile geht die Praxis weiter 

und erlaubt auf der Basis von Lärmminderungs- und Luft-

reinhaltekonzepten auch durchgängig linienhafte Tempo 30-

Limits. Das eröffnet dann neuen Spielraum für andere Di-

mensionierungen und Entwurfselemente mit Schmal-

fahrspuren, Kombispuren, Kreisverkehren und Kreuzungs-

plätzen an Knoten. 

Das Parken am Straßenrand, ganz oder teilweise auf Geh-

wegen, beschädigt die Funktion der Flaniermeilen. Für eine 

bessere Regulierung des Parkens gibt es ein differenziertes 

straßenverkehrsrechtliches Repertoire. Es beginnt mit ganz-

tägigen oder zeitlich eingeschränkten Park- und Halteverbo-

ten. Sodann gibt es die Möglichkeiten der Bewirtschaftung 

durch Parkgebührenregelung und Anwohnerparken, jeweils 

als Einzelregelung oder in Kombination. Die Wirksamkeit 

aller Regelungen hängt auch von der Überwachungsdichte 

ab. Spezielle Anspruchsgruppen wie Mobilitätseingeschränk-

te oder Lade- und Lieferverkehre können eigene Reservie-

rungsbereiche erhalten. 

 

VI Die beiden Pilotmeilen 

Im Rahmen des Gutachtens werden für zwei Modellflanier-

meilen (Otto-Schill-Straße - Kolonnadenstraße - Schreber-

gässchen - Sebastian-Bach-Straße und Gottschedstraße - 

Elsterstraße – Paniatowskiplan - Waldplatz (Arena) – Fried-

rich-Ebert-Straße) Vorschläge für Aufwertungsmaßnahmen 

entwickelt. Deren Umsetzung erfordert eingehende Abstim-

mungsrunden sowohl verwaltungsintern, als auch im Stadtrat 

sowie mit den betroffenen Bürgern und zivilgesellschaftli-

Temporeduzierungszone 

Linienhafte Tempolimits auf 

(Haupt)Verkehrsstraßen 

Parkraumregulierungen 
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chen Organisationen. Deshalb sollen sie in dieser Kurzfas-

sung nur in ihrer Lage dokumentiert werden, um die Grund-

prinzipien des Konzeptes, einschließlich zu entwickelnder 

Platzbereiche und verbindender Netzergänzungen zu veran-

schaulichen. 

 
Quelle: Monheim, R. 

Es handelt sich dabei nicht um verkehrliche und städtebauli-

che Hauptachsen. Die Kfz-Verkehrsmengen sind gering. Sie 

haben auch keine Funktion als ÖPNV-Achsen. Dies erleich-

tert die Erprobung der Fördermaßnahmen für Flaniermeilen. 

 

VII Zusammenspiel der Elemente in einer 

 Gesamtstrategie 

Um die von der Stadt Leipzig angestrebte Fußverkehrs-

freundlichkeit zu erreichen, muss die Einführung von Fla-

niermeilen in eine Gesamtstrategie, mit zahlreichen sich er-

gänzenden Maßnahmenbereichen, eingebettet werden. 
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Das Parken im öffentlichen Raum ist der dominante Engpass 

für die angestrebten Verbesserungen. Es blockiert die Flä-

chen am Fahrbahnrand, die man zum Gehen und Aufenthalt 

brauchen würde und die freie Überquerbarkeit. An vielen 

Ecken erschwert es wegen des häufigen Verstoßes gegen 

die StVO-Vorschriften die leichte Überquerbarkeit. Als Vo-

raussetzung, mit dem Parken anders als bisher umzugehen, 

müssen die Kenntnisse über „wer parkt wo, wie lange und 

warum und wie legal oder illegal“ systematisch verbessert 

werden. Dafür braucht man gebietsbezogene Parkraumana-

lysen, um darauf aufbauend Parkraumbewirtschaftungskon-

zepte zu entwickeln. Diese müssen Straße für Straße festle-

gen, wo und wie das bestehende rechtliche Instrumentarium 

mit den entsprechenden Park- und Halteverboten, Kurzpark-

zonen, Gebührenzonen, Lade- und Lieferzonen sowie An-

wohnerparkregelungen angewendet werden soll. 

Die Parknachfrage im öffentlichen Raum konkurriert an vie-

len Stellen mit der Notwendigkeit und Möglichkeit von 

Baumpflanzungen. Dabei bestimmen Bäume als vertikales 

Element maßgeblich den Raumeindruck und die Gliederung 

des Straßenraumes. Neben Einzelbäumen und kleinen 

Baumgruppen geht es dabei vorrangig um neue Alleen. 

Konkret muss für alle Straßen festgestellt werden, wo stra-

ßenräumlich ausreichend Platz für Alleepflanzungen wäre 

und wo Bedarf für entsprechende Baumpflanzungen besteht. 

Aktuell wird in vielen Städten über die Renaissance des 

Straßenbaums nachgedacht, weil der zunehmende Hitze-

stress den Bedarf für Bäume massiv erhöht. Die Stadt 

Leipzig besitzt bereits ein Baumkonzept, dessen Grundsätze 

nun mit Vorrang in diesem Bereich umgesetzt werden soll-

ten. 

Für die Flaniermeilen sind die verschiedenen Verkehrsberu-

higungselemente relevant. Aus ihrer Addition ergibt sich ein 

Gesamtsystem flächenhafter Verkehrsberuhigung mit einer 

starken Netzbildung der Elemente. Im Einzelnen gehören 

dazu Gehwegüberfahrten, Teilaufpflasterungen, Kreuzungs-

aufpflasterungen, Gehwegnasen sowie Mittelinseln und Mit-

telstreifen, die mit System auf den Flaniermeilen an allen 

querenden Straßen zum Einsatz kommen sollen. Welche 

Elemente wo und wie zum Einsatz kommen, hängt auch von 

der Kostenintensität ab. Der Totalumbau zum verkehrsberu-

higten Bereich mit durchgehender Mischfläche ist am auf-

wändigsten. Ein Totalumbau ist formal nicht erforderlich, weil 

man verkehrsberuhigte Bereiche auch mit weniger eingriffs-

intensiven Elementen (z.B. Baumpflanzungen im Fahrbahn-

bereich) realisieren kann. Vier Gehwegnasen an einer Kreu-

zung sind weniger kostenintensiv als vier Teilaufpflasterun-

Parkraumanalysen und  

Parkraumbewirtschaftung 

Baum- und Alleenkonzept 

Verkehrsberuhigungskonzept 
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gen und diese wieder weniger kostenintensiv als eine kom-

plette Kreuzungsaufpflasterung und Platzgestaltung.  

VIII Flaniermeilen „vor Ort“ verankern 

Flaniermeilen erfordern ein breites Bündel flankierender 

Kommunikationsmaßnahmen, die informieren, die Wahr-

nehmung der städtebaulichen und verkehrlichen Probleme 

anregen sowie zur häufigen Nutzung der Flaniermeilen moti-

vieren. 

Dazu gehört eine einprägsame Namensgebung, die sich an 

den Namen der durchquerten Stadtteile oder den am äuße-

ren Ende gelegenen Stadtteilen, herausragenden Gebäuden 

und Funktionen im Verlauf der Trasse oder historischen Er-

eignissen orientieren kann, die die Trasse betreffen. Auch 

die an den Flaniermeilen liegenden Plätze könnten sich zur 

Namensgebung eignen. 

Für jede Route sollten Informationssammlungen mit Texten 

sowie aktuellen und historischen Karten und Bildern zusam-

mengestellt und als Grundlage für die Meinungsbildung im 

Internet oder als Flyer verfügbar gemacht werden. Auf dieser 

Basis könnte man später vor Ort anzubringende, großzügige 

und ästhetisch ansprechende Informationstafeln erstellen. 

Die Funktion als wichtige Verbindung erfordert eine entspre-

chende Wegweisung, die in Anlehnung an die Radverkehrs-

wegweisung und deren System aus Haupt- und Zwischen-

wegweisern bestehen kann. Bei bedeutenden „Points of Inte-

rest“ kann die Wegweisung neben der verkehrlichen auch 

eine touristische Funktion übernehmen. In Leipzig wurde 

bereits an einigen Stellen mit der Anbringung von Fußver-

kehrswegweisern begonnen. Hier sollte ein Konzept für eine 

gesamtstädtische Wegweisung entwickelt werden. Die 

Wegweiser können metrische und/oder zeitliche Entfer-

nungsangaben beinhalten. Die Wegweisung darf sich nicht 

nur auf die Achse selber beziehen, sondern es sollten auch 

zuführende Wegweiser installiert werden. Vor allem bei 

komplizierten Verläufen der Achsen mit Richtungswechseln 

oder Abzweigungen muss die Wegweisung Orientierung 

vermitteln.  

In größeren Abständen kann die Achse mit Hinweistafeln 

ausgestattet werden, die den Verlauf veranschaulichen und 

auf Besonderheiten hinweisen. Hierfür sollte es ein einheitli-

ches Schema geben, mit einer standardisierten Anordnung 

der Elemente, die auch Luftbild- und Stadtplanausschnitte 

und Fotos enthalten sollte. 

Namensgebung 

Informationsvermittlung 

Wegweisung 

Hinweistafeln 
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Neben diesen gängigen Orientierungshilfen sind weitere 

Kennzeichnungen durch serielle Elemente sinnvoll. Vertikal 

können Fahnen, Aufhänger oder andere Symbole Orientie-

rung geben, die an den im Straßenraum stehenden Masten 

befestigt werden. Sie können durch ihre serielle Anordnung 

für Kontinuität sorgen. Zudem können Pflanzelemente 

(Bäume, die z.B. speziell beschnitten sind, Hecken, Trö-

ge,…) Orientierung geben. Auch ein signifikantes Straßen-

mobiliar (Poller, Fahrradständer, Laternen, Brunnen, andere 

Masten) kann Orientierung geben. Aus der Verkehrsberuhi-

gung kennt man vertikale Rankelemente (Knöterich, Efeu), 

die an Gittersäulen oder -Toren hochwachsen. Auch Pergo-

len und Gabionenmauern können eingesetzt werden.  

Horizontal kommen Flächen- und Linienelemente zur Kenn-

zeichnung in Frage. Dafür können bestimmte Symbole im 

Pflaster oder Plattenbelag verwendet werden. Oder ein spe-

zielles Verlegemuster. Solche Symbole müssen sich in kur-

zen Abständen wiederholen. 

Eine andere Option sind farbige Linien. Sie werden gerne als 

Leitsystem für Touristen im Innenstadtbereich genutzt. Sol-

che Möglichkeiten sollten systematisch eingesetzt werden. 

Auch Wasser kann als Gestaltelement genutzt werden, sei 

es als Folge von (Trink)Brunnen oder kleinen Bassins oder 

Bächen und Kanälen. 

 

IX Ausblick 

Die Stadt Leipzig verfolgt das Ziel, den Fußverkehr auf un-

terschiedlichen Betrachtungsebenen (Fußverkehrsstrategie, 

Fußverkehrsentwicklungsplan und Fußverkehrskonzepte) 

intensiv zu fördern. Dieser Ansatz erscheint aus Sicht der 

Gutachter überzeugend. 

Durch die Konzeption von Flaniermeilen kann ein wichtiger 

Impuls gesetzt werden, die Netzbedeutung von Fußverkehr-

sachsen herauszuarbeiten. Die Fußverkehrsstrategie der 

Stadt Leipzig legt darüber hinaus fest, dass im Fußverkehrs-

entwicklungsplan ein gesamtstädtisches Fußwegenetz ent-

sprechend der unterschiedlichen Anforderungen erarbeitet 

werden soll. Hierzu sollen die unterschiedlichen Ansprüche 

von Straßen, Wegen, Plätzen, Freiflächen und Grünanlagen 

durch einen differenzierten Bedeutungsplan evaluiert und in 

der Planung angewandt werden. Die Potenzialanalyse „Fla-

niermeilen für Leipzig“ kann hierbei als Grundlage für die 

weitere Erstellung eines gesamtstädtischen Bedeutungspla-

nes dienen.  

Serielle Elemente 
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Das System der Flaniermeilen kann die Fußverkehrsförde-

rung konkretisieren und eine intensive Debatte mit den ver-

schiedenen Ämtern, der Politik und den Bürgern sowohl auf 

der generellen Ebene als auch für einzelne Flaniermeilen 

anregen. Das flächendeckende Konzept einer Förderung 

des zu Fuß Gehens durch ein System von Flaniermeilen ist 

derzeit einmalig in Deutschland. Es eignet sich insofern für 

eine Modellförderung durch den Bund und den Freistaat 

Sachsen. 

 

Anhang 

 

 
Quelle: raumkom, Monheim, R. 

 

_____________ 

Das gesamte Netz der Flaniermeilen mit dem Promenadenring, dem 2. und 3. Ring sowie den 

Plätzen entlang der Flaniermeilen im Überblick 
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