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1. AUFGABENSTELLUNG 

Im Rahmen der Erarbeitung eines integrierten Gesamtverkehrskonzepts soll ein nachhaltiges Nahmobilitäts-
konzept zur Förderung des Umweltverbundes und zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs er-
arbeitet werden. Der verbleibende notwendige Pkw-Verkehr soll durch entsprechende Verkehrsberuhigungs-
maßnahmen verträglich abgewickelt werden. 

Basierend auf einer umfangreichen Bestandsaufnahme mit Defizit-Analyse sowie der Definition von Leitlinien 
und Zielen zur künftigen Entwicklung der Mobilität in Gräfelfing werden unter Beteiligung der Bürger, der 
Verwaltung sowie der relevanten bzw. aktiven Akteure / Arbeitsgruppen die Grundlagen des Nahmobilitäts-
konzepts erarbeitet. Die bereits umfangreich vorhandenen Datengrundlagen und Verkehrsuntersuchungen 
dienen als Grundlage zur Erarbeitung von Teilverkehrskonzepten für die einzelnen Verkehrsträger (motori-
sierter Individualverkehr (MIV), ruhender Verkehr, öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV), Rad- und Fuß-
verkehr) und von Mobilitätsangeboten, welche für die Gemeinde Gräfelfing zielführend erscheinen. Ziel ist 
dabei die Herausarbeitung von zügig umsetzbaren Einzelmaßnahmen mit unterschiedlichen Realisierungs-
horizonten. 

2. GRUNDLAGEN DES KONZEPTES 

Als Grundlagen für das Konzept dienen die umfangreichen Bestandsaufnahmen, Bürger- und Akteursbeteili-
gungen, Analysen und Leitlinien, die im Projektzeitraum im Rahmen des Mobilitätskonzeptes durchgeführt 
wurden. 

Im Folgenden werden diese in einer kleinen Zusammenfassung aufgelistet. Auf die jeweiligen Dokumente 
wird für Detailinformationen verwiesen. 

2.1 KICK-OFF – AUFTAKTVERANSTALTUNG IM GEMEINDERAT 

Die Auftaktveranstaltung fand am Dienstag, den 27.11.2019 von 19.15 Uhr bis 21.30 Uhr im Rahmen einer 
Gemeinderatsitzung statt. Zu Beginn der Veranstaltung stellte Herr Ammerl von Obermeyer Planen + Bera-
ten GmbH seine Mitarbeiterin Frau Picha-Rank sowie die mitwirkende Firma team red Deutschland GmbH 
mit Herrn Kipp und Herrn Grimm vor. Im Anschluss wurden die Methodik des Mobilitätskonzeptes mit ihren 
vier Phasen (Datensichtung und Bestandsaufnahme, Konzeption der Maßnahmen, Umsetzung der Maßnah-
men und Monitoring) sowie der aktuelle Bearbeitungsstand von Phase 1 vorgestellt und allgemeine Fragen 
beantwortet. 

In Phase 1 und 2 ist die Mitwirkung verschiedener Akteure und Gruppen geplant, weshalb z.B. die Auftakt-
veranstaltung neben der Information des Gemeinderates auch als Workshop genutzt wurde. Nach einem Im-
pulsvortrag über den Wandel und die Zukunft der Mobilität von Herrn Kipp wurden in einem interaktiven Teil 
die Mitglieder des Gemeinderats gebeten sich mit den Auswirkungen der folgenden fünf Mobilitätszukunfts-
trends intensiv auseinander zu setzen: 

➢ Demographischer Wandel 

➢ Urbanisierung 

➢ Alternative Kraftstoffe 

➢ Sharing Economy (z.B. Car-Bike-Sharing) 

➢ Mobility as a Service (Mobilitätsangebote) 
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Im Zuge dessen sollten sie die Chancen und Risiken dieser Trends für Gräfelfing auf Moderationskarten 
schreiben und diese auf Stellwänden zuordnen. 

Zusammenfassend sehen die Teilnehmenden durchaus große Potenziale in den dargestellten Trends, es 
fällt ihnen jedoch derzeit noch schwer, sich vorzustellen, wie diese für die Gemeinde Gräfelfing genutzt wer-
den können.  

Die weiteren Ergebnisse des Workshops sind in einer separaten Dokumentation zusammengefasst [Inte-
griertes Gesamtverkehrskonzept für die Gemeinde Gräfelfing; Ergebnisse des Auftakt-Workshops mit den 
Gemeinderätinnen und Gemeinderäten – Gemeinde Gräfelfing –; Stand 06.02.2020]. 

2.2 BESTANDSAUFNAHME MIT ANALYSE 

Zu Beginn wurde im Rahmen des integrierten Gesamtverkehrskonzeptes eine umfangreiche Bestandsauf-
nahme durchgeführt. Diese umfasst die Sichtung der bereits vorliegenden Datengrundlagen und die Erfas-
sung der städtebaulichen Merkmale, der bestehenden Infrastruktur des MIVs, des ruhenden Verkehrs, des 
Rad- und Fußgängerverkehrs und des ÖPNVs. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf der Verkehrssicher-
heit der Infrastruktur für alle Verkehrsteilnehmer des Gemeindegebietes. Eine Unfallanalyse gibt dabei Auf-
schluss über die Verkehrssicherheit im Gemeindegebiet. Zusätzlich wurde die Vernetzung der verschiede-
nen zentralen Orte durch Erreichbarkeitsanalysen für alle Verkehrsarten herausgearbeitet.  

Insgesamt zeigt die Bestandsanalyse vielseitige Potentiale sowie Konflikte im Gemeindegebiet Gräfelfing auf 
und ermöglicht dadurch eine Schwerpunktermittlung. Durch ihre geografische Lage, die Durchmischung aller 
Verkehrsarten sowie die hohe Frequentierung von Einkaufsverkehren (hohe Bedeutung der Nachversor-
gung) bildet die Bahnhofstraße das Zentrum der Gemeinde. Konflikte entstehen hier durch unklare Zuwei-
sung der Verkehrsflächen sowie durch Priorisierung des MIV-Verkehrs und des ruhenden Verkehrs. Vor dem 
Hintergrund der öffentlichen Diskussionen rund um die Bahnhofstraße sowie auf Grundlage der Ergebnisse 
der Parkraum- und Unfallanalyse wird in der weiteren Bearbeitung einer der Schwerpunkte auf die Bahnhof-
straße gelegt. Ein wichtiger Bestandteil ist hier die Stärkung des Fuß- und Radverkehrs. Auch außerhalb der 
Bahnhofstraße zeigen sich Konflikt- bzw. Gefahrenstellen für den Fuß- und Radverkehr. Vor allem bei regio-
nalen und überregionalen Fahrradrouten, die mit dem Fußverkehr kombiniert werden, ist die richtige Füh-
rung der beiden Verkehrsarten für die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer und für die Attraktivität des Rad- 
und Fußwegenetzes entscheidend. Hier gilt es, Gefahrenstellen zu entschärfen und Lösungsmöglichkeiten 
zu erarbeiten. 

Die Herausarbeitung der Defizite unter Berücksichtigung aller Verkehrsarten auf Grundlage der Bestands-
aufnahme sowie unter Einbezug der Ergebnisse der verschiedenen Akteursbeteiligungen dient als Grund-
lage für die Ausarbeitung der Teilkonzepte des Gesamtverkehrskonzepts für jede Verkehrsart. 

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme mit Analyse sind dem Bericht ‚Bestandsaufnahme im Rahmen des 
integrierten Gesamtverkehrskonzeptes – Gemeinde Gräfelfing –‘ [Stand: 11.02.2021] zu entnehmen.  
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2.3 BÜRGER:INNENBEFRAGUNG 

Die Ergebnisse der Bürger:innenbefragung sind der Präsentation ‚Ergebnisse der Bürger:innenbefragung‘ 
[Stand: 18.06.2020] zu entnehmen. 

Folgende Rahmendaten können zusammengefasst werden: 

➢ Grundgesamtheit: Bürgerinnen und Bürger zwischen 14 und 80 Jahren in 
Privathaushalten in der Gemeinde Gräfelfing 

➢ Stichprobe und Einladungsversand: 3.000 zufällig ausgewählte Bewohnerinnen und Bewohner 
(Einwohnermeldeamtstichprobe) 

➢ Methode: Onlinebefragung 

➢ Befragungszeitraum: vom 13.5. – 30.05.2020 

➢ Teilnehmer: 916 komplette Interviews → Ausschöpfungsquote: 30,5% 

➢ Gewichtung der realisierten Stichprobe nach Geschlecht und Altersstruktur der Einwohnermelde-
amtstichprobe 

2.4 MITARBEITER:INNENBEFRAGUNG UND UNTERNEHMENSBEFRAGUNG 

Die Ergebnisse der Mitarbeiter:innenbefragung sind der Präsentation ‚Ergebnisse der Mitarbeiter:innenbefra-
gung‘ [Stand: 18.06.2020] zu entnehmen. 

Folgende Rahmendaten können zusammengefasst werden: 

➢ Einladungsversand an rund 380 Gewerbebetriebe und Institutionen im Gemeindegebiet Gräfelfing 

➢ Feldzeit: Februar 2020 

➢ Teilnehmer: 532 komplette, ausgefüllte Fragebögen der Beschäftigten aus mindestens 66 Betrie-
ben / Institutionen (Näherungswert, da die Angabe des Betriebes / der Institution freiwillig erfolgte.) 

Die Ergebnisse der Unternehmensbefragung sind der Präsentation ‚Ergebnisse der Unternehmensbefra-
gung‘ [Stand: 18.06.2020] zu entnehmen. 

Folgende Rahmendaten können zusammengefasst werden: 

➢ Einladungsversand an rund 380 Gewerbebetriebe und Institutionen im Gemeindegebiet Gräfelfing 

➢ Feldzeit: Februar 2020 

➢ Teilnehmer: 31 Unternehmen / Institutionen nahmen teil, in denen ca. 1.000 Mitarbeiter arbeiten. 

2.5 WORKSHOP DER ORTSZENTREN 

Der Workshop fand am 06.10.2021 von 19.00 bis 21.30 Uhr statt. 

Eingeladen wurden sowohl Akteure (Einzelhandel, Inhaber von Arztpraxen, Kanzleien und sonstigen Dienst-
leistungsunternehmen), als auch Bürger, die im Bereich der Ortszentren ansässig sind. Insgesamt nahmen 
24 Personen an der Veranstaltung teil.  

Nach einer Begrüßung durch Herrn Bürgermeister Köstler und einer kurzen Vorstellungsrunde begann der 
interaktive Teil des Workshops. Die Teilnehmenden wurden für die interaktiven Teile der Veranstaltung in 4 
Arbeitsgruppen unterteilt. Gruppe 1 befasste sich schwerpunktmäßig mit der Mobilität rund um den Jahn-
platz, die anderen drei Gruppen mit der Situation in der Bahnhofstraße. 
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Im Rahmen einer Präsentation stellten die beauftragten Firmen Obermeyer Infrastruktur GmbH & Co. KG 
und team red Deutschland GmbH den Stand der Analysen zu den Ortszentren vor, sodass diese Ergebnisse 
mit der Einschätzung der Teilnehmer gespiegelt werden konnten. Im letzten interaktiven Teil konnten die 
Teilnehmer in den Arbeitsgruppen Vorschläge für konkrete Maßnahmen entwickeln.  

Die Ergebnisse des Workshops wurden in einer separaten Dokumentation zusammengefasst [Workshop 
Ortszentren im Rahmen des integrierten Gesamtverkehrskonzeptes für die Gemeinde Gräfelfing; Stand: 
20.12.2021]. 

2.6 ARBEITGEBERWORKSHOP 

Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes fand am 13.10.2021 von 18.00 bis 20.30 Uhr ein Arbeitgeber-
workshop mit 8 Teilnehmenden statt. Geladen waren ansässige Arbeitgeber des Gemeindegebietes Gräfel-
fing.  

Nach einer Begrüßung durch Herrn Bürgermeister Köstler und einer kurzen Vorstellungsrunde begann der 
interaktive Teil des Workshops. Dabei wurden von den Teilnehmern zunächst Stärken und Schwächen der 
Mobilität in Gräfelfing gesammelt.  

Im Rahmen einer Präsentation stellte die team red Deutschland GmbH den Stand der Analysen aus dem 
Integrierten Gesamtverkehrskonzept vor, die einen Bezug zur betrieblichen Mobilität haben. So konnten die 
Ergebnisse mit der Einschätzung der Teilnehmer gespiegelt werden.  

Anschließend wurden, auf Basis der Stärken und Schwächen, Ziele für die zukünftige Entwicklung der Mobi-
lität in Gräfelfing erarbeitet. Vor dem letzten Arbeitsschritt wurden mit einem Impulsvortrag von team red 
Best-Practice-Beispiele aus dem betrieblichen Mobilitätsmanagement vorgestellt. Im letzten interaktiven Teil 
konnten die Teilnehmer in den Arbeitsgruppen Vorschläge für konkrete Maßnahmen entwickeln.  

Zusammenfassend lässt sich sagen, dass die Mobilität der Mitarbeiter nicht das zentrale Problemthema zu 
sein scheint, auch wenn an einigen Stellen Verbesserungspotenziale gesehen werden. Allgemein wünscht 
man sich eine Plattform zur Vernetzung der Betriebe in Gräfelfing, bei der u.a. auch Mobilitätsthemen disku-
tiert und Maßnahmen initiiert werden können.  

Die Ergebnisse des Workshops wurden in einer separaten Dokumentation zusammengefasst [Workshop Ar-
beitgeber im Rahmen des integrierten Gesamtverkehrskonzeptes für die Gemeinde Gräfelfing; Stand: 
22.12.2021). 

2.7 WORKSHOP SCHULEN 

Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes fand am 27.10.2021 von 18.00 bis 20.30 Uhr ein Workshop für 
die Schulen im Gemeindegebiet statt.  

Eingeladen wurden Vertreter der Gräfelfinger Schulen sowie der Kinderbetreuungseinrichtungen im Umfeld 
der Schulstraße bzw. des Schulzentrums Lochham. Insgesamt nahmen 16 Personen an der Veranstaltung 
teil.  

Nach einer Begrüßung durch Herrn Bürgermeister Köstler und einer kurzen Vorstellungsrunde begann der 
interaktive Teil des Workshops. Die Teilnehmenden wurden dabei in drei Arbeitsgruppen unterteilt. Gruppe 1 
befasste sich mit der Mobilität rund um die Grundschule, die beiden anderen Gruppen mit der Situation am 
Schulzentrum Lochham. Die Teilnehmenden erarbeiteten Stärken und Schwächen der Mobilität und darauf 
aufbauend Ziele für die zukünftige Entwicklung.  

Im Rahmen eines Impulsvortrages stellte die team red Deutschland GmbH Best-Practice-Beispiele aus an-
deren Kommunen zum Mobilitätsmanagement an Schulen und Kindertagesstätten vor. 

Im letzten interaktiven Teil konnten die Teilnehmer in den Arbeitsgruppen Vorschläge für konkrete Maßnah-
men entwickeln.  



 

 

Stand: 06.03.2023 
Autor: Picha-Rank, Alisa 
M:\26770\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Konzept\Gesamtverkehrskonzept_Gräfelfing_2023-04-18.docx Seite 14/110 

Version Endversion 

 

Die Ergebnisse des Workshops wurden in einer separaten Dokumentation zusammengefasst [Schulen im 
Rahmen des integrierten Gesamtverkehrskonzeptes für die Gemeinde Gräfelfing; Stand: 22.12.2021). 

2.8 INTERVIEWS 

Begleitend zum Gesamtverkehrskonzept wurden im Jahr 2021 insgesamt 6 Interviews mit wichtigen Akteu-
ren aus der Gemeinde Gräfelfing durchgeführt: 

➢ Ordnungsamt der Gemeinde Gräfelfing 

➢ Polizeiinspektion Gräfelfing / Planegg 

➢ StattAuto München 

➢ SixtShare 

➢ Münchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) 

➢ ADFC e.V. Gräfelfing 

Drei weitere Akteure waren angefragt, es kam aber leider kein Interview zustande. 

Die Gespräche waren allesamt freundlich und konstruktiv. Die Situation in der Gemeinde wurde insgesamt 
eher pragmatisch eingeschätzt. Es wurden kleine Problembereiche und Ideen für die zukünftige Entwicklung 
angesprochen, nur in Ausnahmefällen ging es um große Themen und Maßnahmen. Erwartungsgemäß wa-
ren die „Hot-Spots“: 

➢ Bahnhofstraße 
➢ Pasinger Straße / Würmtalstraße 
➢ Knotenpunkt Pasinger Straße / Lochhamer Straße 

Aus den Interviews gingen eine große Anzahl an konkreten Verbesserungsvorschlägen hervor, die im Zuge 
der Konzeptentwicklung bewertet und ggf. aufgegriffen wurden.  

Ausdrücklich gelobt wurde von allen Interviewten die konstruktive Zusammenarbeit mit der Gemeinde (Ver-
waltung und Gemeinderat), die grundsätzlich ein offenes Ohr für die Anliegen der Akteure hat und sich aktiv 
um Lösungen bemüht. Manche Themen gestalten sich jedoch schwierig, da über die Gemeindeverwaltung 
hinaus zahlreiche weitere Akteure (u.a. Nachbarkommunen, Staatliches Bauamt, Landkreis, MVV) eingebun-
den werden müssen. 

Nachfolgend sind die zentralen Aussagen der Interviews zusammengefasst. Die Details sind in den jeweili-
gen Protokollen der Interviews zu finden. 

MIV 

Die Straßen in den Wohngebieten sind oft relativ schmal. Daher werden die Gehwege zum Teil zugeparkt 
oder die Restbreite der Straße ist nicht mehr ausreichend, insbesondere für Einsatzfahrzeuge. 

Zum Teil entstehen Schleichverkehre durch die Wohngebiete, wenn auf der Pasinger Straße Stau ist. 

Radverkehr 

Der Radverkehr wird von den Entscheidungsträgern inzwischen als wichtiges Element der Mobilität in Gräfel-
fing verstanden. Es wurden einige Verbesserungen auf den Weg gebracht, u.a. im Zuge der (angestrebten) 
Mitgliedschaft Gräfelfings in der AGFK. Insgesamt herrscht ein gutes Fahrradklima.  

Nach Aussage einiger Akteure ist es jedoch nach wie vor schwierig Verbesserungen für den Radverkehr zu 
erreichen, wenn die Maßnahmen zu Lasten des MIVs gehen. 

Regional sollten die Radrouten in Richtung Starnberg, U-Bahnhof Martinsried und Freiham ausgebaut wer-
den.  

In der Stellplatzsatzung Gräfelfings wurden Stellplätze für Fahrräder nicht geregelt. Bauherrn sollten zu at-
traktiven Abstellanlagen verpflichtet werden.  
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ÖPNV 

Es existiert bereits ein Nahverkehrsplan aus dem Jahr 2020, der nun schrittweise umgesetzt wird. Wichtige 
Themen sind u.a. die Busbeschleunigung und der barrierefreie Ausbau der Haltestellen.  

Es sind zwei Expressbuslinien in der Planung (von Pasing über den Lochhamer Schlag nach Martinsried und 
von Aubing über Gräfelfing nach Martinsried). 

Das ÖPNV-Angebot ist in Gräfelfing bereits auf einem hohen Niveau. Problematisch sind die häufigen Ver-
spätungen und die geringe Zuverlässigkeit des Angebotes.  

Car-Sharing 

Die bestehende Station von StattAuto am Rathaus mit 4 Fahrzeugen läuft gut. Als weiterer Standort wäre 
potenziell der S-Bahnhof Lochham geeignet. Für weitere neue Standorte wäre eine intensive Unterstützung 
der Kommunikation durch die Gemeinde hilfreich. Wünsche der Bürger:innen zu neuen Standorten an die 
Gemeinde sollten an StattAuto weitergegeben werden. 

Gerade für Elektrofahrzeuge wäre eine Anschubfinanzierung durch die Gemeinde eine große Hilfe. Auch die 
Verwaltung der Gemeinde könnte das Angebot intensiver nutzen. 

Die wichtigsten Bereiche für Sixt Share sind die beiden S-Bahnhöfe und der östliche Teil der Bahnhofstraße. 
Die Pilotphase des Angebotes ist positiv verlaufen. 

Bahnhofstraße 

Die Bahnhofstraße ist von einer hohen Nutzungs- und Verkehrsdichte geprägt. Dies ist auch ein Problem für 
den Busverkehr, da die Pünktlichkeit durch stockenden Verkehr und Parken in zweiter Reihe durch Liefer-
fahrzeuge beeinträchtigt wird.  

Es gibt häufig Konflikte zwischen Fußverkehr und Radverkehr (‚Angebotsstreifen‘) aber auch zwischen MIV 
und Radfahrenden auf der Straße (durch angebliche Benutzungspflicht des ‚Angebotstreifens‘). Verschie-
dene Faktoren führen zu einer auffällig hohen Anzahl an Unfällen, insbesondere die Senkrechtparker und 
das Parken in zweiter Reihe durch Lieferdienste.  

Unsicherheit besteht auch im Bereich des „Shared Space“ vor dem Rathaus aufgrund fehlender Querungs-
hilfen, hohen Geschwindigkeiten und einer „gefühlten Vorfahrt“. Faktisch passieren dort aber nur wenige Un-
fälle.  

In den Interviews gab es gelegentliche Forderungen nach einer kompletten Umgestaltung der Bahnhof-
straße, um den Verkehr weiter zu beruhigen und mehr Platz für die Erhöhung der Aufenthaltsqualität zu 
schaffen. 

Gewerbegebiet 

Im Gewerbegebiet herrscht allgemein hoher Parkdruck. Dies führt zum Teil zu Behinderungen, da Kreu-
zungsbereiche schlecht einsehbar sind oder Haltestellen des ÖPNV zugeparkt werden.  

Es gibt dort eine gewisse Häufung von Unfällen, insbesondere durch die Missachtung der Vorfahrt. 

Das Busangebot wurde bereits stark ausgebaut. Ergänzungen durch Expressbus in Richtung Pasing, Aubing 
und Martinsried sind in der Planung. Weitere Taktverdichtungen der bestehenden Buslinien sind ebenfalls 
geplant. 

Grundschule Gräfelfing / Schulzentrum Lochham 

Es gibt gelegentlich rücksichtsloses Verhalten von „Eltern-Taxis“ im Bereich der Schulen. Insgesamt kann 
aber eine Häufung von Unfällen festgestellt werden. Es sollten Aktion gestartet werden, dass Kinder zumin-
dest die letzten Meter zu Fuß gehen sollen. 
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2.9 STRUKTURELLE ENTWICKLUNGEN 

Folgende strukturelle Entwicklungen werden in den Teilkonzepten berücksichtigt: 

- Neubau der Schwimmhalle in der Adalbert-Stifter-Straße  
- Kommunale Entlastungsstraße (Gemeinderatsbeschluss 25.09.2018) 
- Heitmeiersiedlung: Verlegung der Bushaltestellen, Umgestaltung Knotenpunkt Turmairstraße, Bau 

der Brücke über die Würm mit Querungshilfe über die Pasinger Straße  
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3. LEITLINIEN DES KONZEPTES 

Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes fand der Leitlinienworkshop mit den Gemeinderatsmitglie-
dern am 09.02.2022 von 18:00 Uhr bis 21:00 Uhr statt. Geladen waren alle Gemeinderatsmitglieder.  

Nach einer Begrüßung durch Herrn Bürgermeister Köstler wurden die Ergebnisse der Klausurtagung vom 
Januar 2018 in Erinnerung gerufen. Danach startete der interaktive Teil des Workshops. Dabei wurden von 
den Teilnehmern zunächst Visionen für „Gräfelfing im Jahr 2035“ beschrieben. 

Im darauffolgenden zweiten interaktiven Teil wurden konkrete Ziele für die Mobilität in Gräfelfing entwickelt. 
Die darauf aufbauenden, übergeordneten Leitlinien für die Mobilität in Gräfelfing wurden im dritten interakti-
ven Teil diskutiert, ergänzt und anschließend von den Teilnehmenden priorisiert.  

Der Leitlinienworkshop ist im Dokument ,Leitlinien-Workshop mit dem Gemeinderat im Rahmen des integrie-
ren Gesamtverkehrskonzepts für die Gemeinde Gräfelfing‘ [Stand: 10.03.2022] zusammengefasst. 

Die Leitlinien sollen über viele Jahre hinweg einen Kompass für die langfristige Mobilitätsentwicklung in 
Gräfelfing bieten. Sie sollen von einer möglichst hohen Akzeptanz bei der Bevölkerung, den Akteuren in der 
Gemeinde und in den politischen Gremien getragen werden. Ziele und konkrete Maßnahmen, die in den 
nächsten Jahren diskutiert und verabschiedet werden, sollen daraufhin überprüft werden, ob sie mit den Leit-
linien im Einklang stehen.  

Die Mitglieder des Gemeinderats haben intensiv und diszipliniert mitgearbeitet, sodass in dieser kurzen Zeit 
wichtige Ergebnisse erzielt werden konnten. Es ist dabei gut gelungen, über die aktuell drängenden Fragen 
hinaus den Blick weit in die Zukunft zu richten. Das Ergebnis ist ein Set von Leitlinienvorschlägen, das viel-
fältige Aspekte der Mobilität abdeckt. Durch die Priorisierung am Ende des Workshops wurde sichtbar, wel-
che Themen für die Gemeinderätinnen und Gemeinderäte von höchster Bedeutung sind: Mobilitätsversuche, 
Nahversorgung, Fuß- und Radverkehr sowie Verkehrsberuhigung und Gemeinschaft. 

Die konsolidierte Fassung der Leitlinien wurde anschließend dem Gemeinderat als Beschlussvorlage zur 
Diskussion und Abstimmung vorgelegt. 

Folgende Leitlinien wurden im Ausschuss für Umwelt, Energie, Mobilität (UEM) am 17.03.2022 und im Ge-
meinderat am 29.03.2022 verabschiedet: 

1. Gräfelfing schafft Raum für Experimente. Neue Mobilitäts-Ideen sollen getestet und aus den Ergeb-
nissen der Pilotprojekte gelernt werden.  

Erläuterung: Die tatsächlichen Auswirkungen von Veränderungen werden für die Bürger:innen oft erst 
dann greifbar, wenn man diese im eigenen Umfeld erleben kann. Deshalb soll die Gemeinde Gräfel-
fing mutig vorangehen und neue Dinge, ggf. auch temporär und kleinräumig, ausprobieren. Was sich 
bewährt, kann langfristig und im größeren Maßstab etabliert werden.  

2. Gräfelfing ist ein Ort der kurzen Wege. Wichtige Einrichtungen der Nahversorgung und soziale 
Treffpunkte sollen in allen Ortsteilen fußläufig erreichbar sein.  

Erläuterung: Die wohnortsnahe Verfügbarkeit von Einkaufsmöglichkeiten, sozialen Treffpunkten, Kin-
derbetreuungseinrichtungen, Arbeitsplätzen etc. reduziert nicht nur das Verkehrsaufkommen. Sie er-
höht auch die Attraktivität der Ortsteile und fördert lebendige Straßenräume. Die Gemeinde Gräfelfing 
unterstützt eine entsprechende Nutzungsmischung in den bestehenden Quartieren und bei neuen Er-
schließungen.  

3. Die Verkehrsteilnehmenden begegnen sich in Gräfelfing auf Augenhöhe. Der Verkehrsraum soll 
fair auf alle Verkehrsarten verteilt werden.  

Erläuterung: Bei Planung und Bau insbesondere neuer Verkehrsanlagen soll eine gerechte Verteilung 
von Flächen auf die verschiedenen Verkehrsträger angestrebt werden. In der Vergangenheit häufig 
benachteiligte Verkehrsteilnehmer:innen, wie Fußgänger:innen und Radfahrer:innen, sollen künftig 
mehr Raum erhalten.  
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4. In Gräfelfing sollen sensible Bereiche wie Wohngebiete so weit wie möglich verkehrsberuhigt wer-
den. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) soll auf das übergeordnete Straßennetz konzentriert 
werden.  

Erläuterung: Insbesondere der motorisierte Durchgangsverkehr, aber auch der Gräfelfinger Ziel- und 
Quellverkehr, sollen durch geeignete Maßnahmen reduziert und der verbleibende MIV auf geeigneten 
Sammelstraßen gebündelt werden. Schleichverkehre sollen vermieden werden. 

5. Der Öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) ist ein wesentliches Element des Umweltverbundes 
und der Mobilität in Gräfelfing. Er soll eine zuverlässige, zügige, bequeme und einfach nutzbare Mo-
bilitätsoption für alle Bevölkerungsgruppen sein. 

Erläuterung: Der ÖPNV ist eine zentrale Säule der Verkehrsentwicklung, sowohl im lokalen als auch 
im regionalen Kontext. Das Angebot soll für verschiedene Zielgruppen (Bürger:innen, Berufspend-
ler:innen, Schüler:innen und Auszubildende etc.) attraktiv sein. Dafür müssen die Netzabdeckung, die 
Taktungen und die Tarife optimiert werden.  

6. Die Gemeinde begeistert ihre Bürger:innen für nachhaltige Mobilität. Mit geeigneten Kampagnen 
sollen verschiedene Zielgruppen, z.B. Bürger:innen, Berufspendler:innen und Schüler:innen, dazu 
motiviert werden, neue Mobilitätsoptionen auszuprobieren.  

Erläuterung: Viele Mobilitätsangebote sind erklärungsbedürftig. Funktionsweise und mögliche individu-
elle Vor- und Nachteile erklären sich nicht von selbst. Die Gemeinde informiert daher umfassend und 
zielgruppengerecht über alle Mobilitätsoptionen. Für Kinder und Jugendliche sollen geeignete Formate 
der Mobilitätsbildung etabliert werden. 

7. Eine zukunftsfähige Mobilität kann nicht allein von der Gemeinde Gräfelfing geplant und umge-
setzt werden. Die Gemeinde arbeitet daher intensiv mit den benachbarten Kommunen sowie lokalen 
und regionalen (Mobilitäts-)Akteuren zusammen. 

Erläuterung: Die Gemeinde Gräfelfing ist eingebettet in ein regionales Verkehrssystem. Viele Heraus-
forderungen müssen daher gemeinsam mit weiteren Akteuren gelöst werden, z.B. den benachbarten 
Kommunen, dem Landkreis München oder dem MVV. Die Gemeinde Gräfelfing bringt sich aktiv in 
diese Planungsprozesse ein. 

8. Die Mobilität ohne eigenen Pkw soll gestärkt und die Rahmenbedingungen für den Fuß- und Rad-
verkehr kontinuierlich verbessert werden.  

Erläuterung: Die Wege innerhalb der Gemeinde Gräfelfing sind ideal geeignet, um zu Fuß oder mit 
dem Fahrrad zurückgelegt zu werden. Auch viele Wege zu den benachbarten Kommunen lassen sich 
problemlos mit dem Fahrrad oder einem Pedelec bewältigen. Neben den Gräfelfinger Bürger:innen 
sollen die Maßnahmen insbesondere auch Betriebe, Berufspendler:innen oder Schulen einbeziehen. 

9. Die Gemeinde Gräfelfing steht neuen, alternativen Mobilitätsangeboten, Technologien und An-
triebsarten aufgeschlossen gegenüber. 

Erläuterung: Zahlreiche Trends wie Digitalisierung, Sharing-Economy und Elektrifizierung der An-
triebssysteme deuten darauf hin, dass ein tiefgreifender Wandel der Mobilität stattfinden wird und 
zahlreiche neue Angebote zur Verfügung stehen werden. Die Gemeinde Gräfelfing beobachtet diese 
Entwicklungen, um frühzeitig Chancen zu ergreifen und Risiken zu minimieren.  

10. Alle Bevölkerungsgruppen sollen in Gräfelfing objektiv und subjektiv sicher unterwegs sein kön-
nen. Eine wesentliche Voraussetzung dafür ist ein positives Miteinander aller Verkehrsteilnehmen-
den. 

Erläuterung: Das bereits vorhandene hohe Sicherheitsniveau in Gräfelfing soll weiter ausgebaut wer-
den. Doch gerade für die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Fuß- und Radverkehr, ÖPNV) ist 
auch das subjektive Sicherheitsgefühl von hoher Bedeutung, gerade in den Abendstunden oder in Be-
zug auf Schulwege. Darüber hinaus sollen Maßnahmen ergriffen werden, die einen freundlichen und 
sicheren Umgang der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden unterstützen. 
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4. TEILKONZEPT – RADINFRASTRUKTUR  

4.1 ZIELSETZUNGEN FÜR DAS RADWEGENETZ 

Als Basis für die Konzeption der Radinfrastruktur dienen die Erkenntnisse der zuvor aufgeführten Doku-
mente. Daraus werden Zielsetzungen für die Gestaltung des zukünftigen Angebotes für den Radverkehr er-
arbeitet. Dabei werden aktuelle Regelwerke und rechtlichen Vorgaben berücksichtigt.  

Die nachfolgenden Zielsetzungen stellen übergeordnete Planungsgrundsätze dar, die im Rahmen des Rad-
verkehrskonzeptes berücksichtigt werden sollen. Generell beziehen sie sich auf die Netzplanung und Rou-
tenführung sowie auf die Weggestaltung: 

➢ Entwicklung eines differenzierten und durchgängigen Alltagsnetzes für Radfahrende. Dabei soll das 
Radroutennetz in verkehrsberuhigten Straßen und Nebenstraßen weiterentwickelt und Querungen 
über Hauptverkehrsstraßen geschaffen werden. 

➢ Ausarbeitung eines attraktiven Radwegenetzes mit Verbindungen zum Freizeitradwege- und Rad-
wanderwegenetz. 

➢ Führung des Radverkehres in einem verkehrssicheren Radwegenetz durch auffällige Markierungen 
und Piktogramme in Kreuzungsbereichen und Querungen sowie Schaffung von durchgehender Be-
leuchtung der Fahrradstrecken im Stadtgebiet zur Erhöhung der Sicherheit. 

➢ Schaffung von sicheren, wettergeschützten sowie ausreichenden Fahrradabstellanlagen an öffentli-
chen Einrichtungen und zentralen Orten sowie an wichtigen Zielen im Gemeindegebiet. 

➢ Sichere Führung des Schülerradverkehres von Wohngebieten zu den Schulen und zurück. 
➢ Ausweitung der Tempo-30-Zonen in den Erschließungsstraßen zur flächendeckenden Führung des 

Radverkehres auf der Fahrbahn. 
➢ Aufrechterhaltung der Durchlässigkeit des Radverkehres bei Errichtung von Einbahnstraßen zur Ver-

meidung von großen Umwegen. 
➢ Lückenlose Alltags- und Freizeitradwegweisung zur Information.  

Zur Umsetzung der Zielsetzungen stehen als Grundlage die Empfehlungen zur Planung von Radverkehrsan-
lagen sowie deren Entwurf und Betrieb [Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA), FGSV, 2010] zur 
Verfügung. Anzumerken ist hierbei, dass laut Radverkehrshandbuch Radlland Bayern der Obersten Baube-
hörde im Bayerischen Staatsministerium des Innern [2011] die ERA bei Neubau und wesentliche Änderun-
gen von Radverkehrsanlagen anzuwenden ist. Für den Altbestand wird die Anwendung der ERA empfohlen, 
sodass schrittweise eine Anpassung an die Anforderungen erfolgen kann. Bei Bestandstraßen ist daher die 
Anwendung der Empfehlungen auf ihre Umsetzbarkeit und Sinnhaftigkeit zu prüfen. Wichtige Planungs-
grundlagen des Radverkehrs sind dem Kapitel 4.4 zu entnehmen. 

4.2 ENTWICKLUNG DES ZIELROUTENNETZES 

4.2.1 GRUNDLAGEN DES ZIELROUTENNETZES 

Die Verkehrswege des Radverkehres werden gemäß RIN 2008 „Richtlinien für integrierte Netzgestaltung“ in 
zwei Kategoriengruppen unterschieden: Kategoriengruppe AR und IR. Die Kategoriengruppe AR bezeichnet 
dabei Verkehrswege außerhalb bebauter Gebiete, IR Radwege innerhalb bebauter Gebiete. Des Weiteren 
werden die Verkehrswege nach ihrer Verbindungstufe (I bis V) kategorisiert. Die folgende Tabelle zeigt die 
Verknüpfungsmatrix zur Ableitung von Verkehrswegekategorien für den Radverkehr. 
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Tabelle 1: Verknüpfungsmatrix zur Ableitung von Verkehrswegekategorien für den Radverkehr 

Die Kategorisierung des Bestandnetzes dient als Grundlage zur Entwicklung des Netzkonzeptes. 

Die Anforderungen an die Verkehrswege für den Alltagsradverkehr und den touristischen Radverkehr unter-
scheiden sich hinsichtlich ihrer Ansprüche an das Radwegenetz. Für den Alltagsradverkehr werden Verbin-
dungs- und Erschließungsfunktionen vorrangig entscheidend, für den touristischen Radverkehr ist im Gegen-
satz dazu die Aufenthaltsqualität (Attraktivität der Wegeführung) der Wege maßgebend [RIN 2008]. Unab-
hängig von den Radverkehrsarten sollten die Straßenzüge im Radwegenetz in beide Fahrtrichtungen für den 
Radverkehr freigegeben sein. Dabei ist auf gute Befahrbarkeit für alle Fahrradtypen, sichere Überquerungs-
hilfen von Hauptstraßen und an Kreuzungen sowie auf eine konsistente, nachvollziehbare und schnell er-
kennbare Führung im kompletten Gemeindegebiet zu achten. Ortszentren nehmen dabei mit einem hohen 
Rad-, Fuß- und Kfz-Verkehrsaufkommen und gleichzeitigem Anstreben einer hohen Aufenthaltsqualität eine 
Sonderstellung ein.  

Zur Entwicklung des Zielnetzes werden die Netzanforderungen gemäß ERA 2010 und RIN 2008 unter Be-
achtung der örtlichen Gegebenheiten herangezogen. Dabei werden in einem ersten Schritt die vorhandenen 
und zukünftigen Quell- und Zielpunkte (Wohngebiete, Bildungseinrichtungen, Haltestellen öffentlicher Ver-
kehrsmittel, etc.) in der Gemeinde Gräfelfing ermittelt.  

Im Hauptort können 5 wichtige Quell- und Zielorte aufgelistet werden: 

➢ Zentrum Rathaus 
➢ Zentrum Bahnhofstraße 
➢ Zentrum Lochham 
➢ Schulzentrum Lochham 
➢ Gewerbegebiet 

Zwischen den Quell- und Zielpunkten ergeben sich gemäß ERA 2010 Luftlinien bzw. Wunschlinien, die zur 
Erarbeitung eines lückenlosen Radroutennetzes beitragen. Unter Berücksichtigung von Barrieren und 
Zwangspunkten können mögliche Bündelungen oder auch Verflechtungen von Radwegen ermittelt und dar-
aus erste Ansätze für ein Zielnetz gefolgert werden.  
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Die Luftlinien / Wegeverbindungen oder auch Verflechtungen zwischen den Quell- und Zielpunkten zeigen 
die Hauptverbindungen des Radverkehres im Gemeindegebiet auf. Die Luftlinien sind in folgender Abbildung 
(siehe auch Anlage 01) dargestellt. Die überörtlichen Beziehungen wurden dabei ebenfalls berücksichtigt. 

 

Abbildung 1: Übergeordnete Luftlinienverbindungen des Radverkehrs – Verflechtungen 

Zur Ermittlung des flächendeckenden Radroutennetzes werden die Verflechtungen und Wegverbindungen 
auf das vorhandene Straßen- und Wegenetz umgelegt. Gemäß ERA 2010 werden die Elemente des Netzes 
(Verfügbare Strecken) auf der Grundlage ihrer Verbindungsfunktion und unter Berücksichtigung der Ergeb-
nisse der Verflechtungspotenziale sowie weiteren Randbedingungen (Topografie, Netzkategorien, Sied-
lungsstruktur) den Straßenzügen zugeordnet. Daraus ergeben sich die Wegeverbindungen vom Zentrum zu 
den umliegenden Wohngebieten, den zentralen Orten und den Bildungseinrichtungen.  
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Zur Entwicklung und Überprüfung des Zielnetzes wird das heutige Radwegenetz des Hauptortes herangezo-
gen (siehe Anlage 02). 

 

Abbildung 2: Bestandsaufnahme der Radinfrastruktur mit Verflechtungen des Radverkehrs 

Es zeigt sich, dass die direkten Verbindungen der Quell- und Zielpunkte des Radverkehres durch die Würm, 
die S-Bahnstrecke sowie durch die A 96 unterbrochen werden. Diese Rahmenbedingungen spielen eine 
wichtige Rolle in der Entwicklung des Radverkehrskonzeptes, da für bestimmte Relationen immer gewisse 
Umwege in Kauf genommen werden müssen. 

Das heutige Radwegenetz zeigt keine direkten Netzlücken auf, jedoch wird Handlungsbedarf hinsichtlich der 
verfügbaren Breiten der Wege gesehen. Zusätzlich zeigt die Analyse Potentiale (auch durch strukturelle Ent-
wicklungen) für attraktive Alternativrouten auf. Des Weiteren sollte ein Augenmerk auf den Querungsanlagen 
sowie auf der Verkehrssicherheit liegen. 
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4.2.2 ZIELROUTENNETZ – KONZEPT 

Nachstehende Abbildung zeigt das Zielroutennetz des Radverkehrs der Gemeinde (siehe Anlage 03) unter 
Berücksichtigung der Defizite der Bestandsanalyse sowie der Ergebnisse aller Akteursbeteiligungen.  

 

 

Abbildung 3: Zielroutennetz des Radverkehrs  

Das Zielnetz des Radverkehrs gliedert sich dabei grundsätzlich in zwei hierarchische Ebenen: Hauptrouten-
netz und Nebenroutennetz. Das Hauptroutennetz entspricht den Hauptachsen des Radverkehrs und bildet 
durch die Verknüpfung der Quell- und Zielpunkte des Radverkehres (hauptsächlich öffentliche Einrichtun-
gen) das Hauptnetzelement. Für das potenziell hohe Radverkehrsaufkommen auf den Hauptrouten soll ein 
weitestgehend störungsfreies und verkehrssicheres Fahren ermöglicht werden. Dabei hängt die Führung des 
Radverkehres von der Kfz-Belastung der Straße sowie der Straßenkategorie ab, sodass im Teilkonzept Rad-
verkehr die heutigen und zukünftigen (vorgeschlagenen) Geschwindigkeitsbereiche mit abgebildet werden. 
Das Nebenradroutennetz oder auch Erschließungsnetz verbindet mit ergänzenden Nebenrouten das 
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Hauptroutennetz. Es wird versucht, den Radverkehr in Tempo-30-Zonen bzw. in Langsamfahrstraßen zu 
führen, da hier im Gegensatz zu viel befahrenen Hauptstraßen eine Führung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn möglich ist. Ein lückenloses Zielnetz wird so durch ein geschlossenes Tempo-30-Zonengebiet und ver-
bindende Radwege möglich. 

Anzumerken ist, dass die definierten Haupt- und Nebenrouten die Grundlage für die Beschilderung der Rad-
routen bilden. Die Beschilderung der Routen dient vor allem dem nicht ortskundigen Radverkehr. Es ist nicht 
auszuschließen, dass ortskundige Radfahrende andere Routen bevorzugen / andere Routen fahren, um an 
ihre persönlichen Zielorte zu gelangen. Hierzu dienen die flächenübergreifenden Tempo-30-Zonen. 

Die Maßnahmen, die erforderlich sind, um das Zielradroutennetz zu erreichen werden im anschließenden 
Kapitel erläutert.  

4.3 MAßNAHMEN DER RADINFRASTRUKTUR – RADWEGENETZ  

Für die Erstellung eines lückenlosen Radwegenetzes dient das Zielradroutennetz als Grundlage. Dabei wird 
das heutige Radwegenetz mit dem Zielradroutennetz verglichen und eine Defizitanalyse durchgeführt.  

Als weitere Basis dient die Bestandsauf-
nahme mit Analyse. Hier wurden bereits 
Potentiale herausgearbeitet, die im Kon-
zept Berücksichtigung finden. Des Weite-
ren werden die Ergebnisse der Akteursbe-
teiligungen herangezogen, aus verkehrs-
planerischer Sicht bewertet und entspre-
chend eingearbeitet.  

Die Abbildungen zeigen das Radroutennetz 
mit Maßnahmen der Radinfrastruktur zur 
Umsetzung des Radkonzeptes (Zielradrou-
tennetzes) sowie separat die Legende 
(siehe Anlage 04). 

 

Abbildung 4: Legende Radwegenetz im Konzept mit Maßnahmen 
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Abbildung 5: Radwegenetz im Konzept mit Maßnahmen 

Für das Radwegenetz sind die Tempo-30-Zonen von großer Bedeutung, da mit einer Höchstgeschwindigkeit 
von 30 km/h der Radverkehr gemäß ERA 2010 auf der Fahrbahn geführt werden kann. In Gräfelfing sind be-
reits in den Wohngebieten flächendeckende Tempo-30-Zonen sowie verkehrsberuhigte Bereiche errichtet, 
sodass hier keine Erweiterungen erforderlich sind. In der Bestandsaufnahme wurden vermehrt Unfälle im 
Gewerbegebiet zwischen Rad und Kfz-Verkehr vermerkt. So ist eine Temporeduzierung für das Hauptrou-
tennetz im Gewerbegebiet durch eine Einführung einer Tempo-30-Einzelanordnung für mehr Verkehrssi-
cherheit erforderlich. Als Ergänzung kann in der Rottenbucher Straße die Geschwindigkeit von 40 km/h auf 
30 km/h gesenkt werden, um hier dem Radverkehr die Fahrt auf der Fahrbahn zu ermöglichen. Derzeit ist 
entlang der Rottenbucher Straße ein Gehweg mit Freigabe des Radverkehrs auf dem Gehweg vorgesehen 
(Fahren mit Schrittgeschwindigkeit). Hier wird von den Bürger:innen laut der Akteursbeteiligung eine Aufhe-
bung der Freigabe des Radverkehrs auf dem Gehweg gewünscht, da die Regelung für die Verkehrsteilneh-
mer in diesem Bereich nicht eindeutig ist. Womöglich spielt hier das fehlende Wissen eine entscheidende 
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Rolle. Durch die Freigabe sind viele Kfz-Führer der falschen Meinung, dass der Radfahrende verpflichtend 
auf dem Gehweg zu fahren hat. Dies steht ihm gemäß StVO jedoch frei.  

Zudem sind im Konzept vier Fahrradstraßen angedacht: 

➢ Stefanusstraße 
➢ Alte Pasinger Straße 
➢ Adalbert-Stifter-Straße 
➢ Max-Bruch-Straße 

In der Stefanusstraße wird der heutige verkehrsberuhigte Bereich (Radfahrer müssen sich hier an die Ge-
schwindigkeit der Fußgänger anpassen) entlang der überregionalen Radroute zu einer Fahrradstraße umge-
wandelt. Ebenfalls im Zuge der Förderung des nicht motorisierten Individualverkehrs wird am Schulzentrum 
in der Adalbert-Stifter-Straße (Die Thematik des Bringer-Holer-Verkehrs wird in Kapitel 12.3.3 behandelt). 
sowie in der Alten Pasinger Straße eine Fahrradstraße vorgeschlagen. Diese Maßnahme steht im Zusam-
menhang mit der Schaffung einer Fuß- und Radverbindung zwischen Pasinger Straße und Paul-Diehl-Park 
sowie der Verlegung der Bushaltestellen und der Schaffung einer Querungsmöglichkeit an der Pasinger 
Straße (siehe auch Kapitel 8.1). Der heutige verkehrsberuhigte Bereich in der Max-Bruch-Straße soll auf-
grund der Überlegungen zur Radschnellverbindungen zwischen Martinsried – Gräfelfing – Planegg zu einer 
Fahrradstraße ausgebildet werden [LHM Vertiefte Machbarkeitsstudie für eine radiale Radschnellverbindung 
von der Münchener Innenstadt nach Starnberg; Stand 10/2020]. 

Für die Bahnhofstraße West (zw. Rottenbucher Straße und Rathaus) ist ein verkehrsberuhigter Geschäftsbe-
reich mit Umgestaltung des Straßenraumes vorgesehen (siehe Kapitel 7 Umgestaltung Bahnhofstraße). 
Auch am Jahnplatz mit Beginn an der Lochhamer Straße einschließlich dem Bereich vor dem heutigen Al-
ten- und Pflegeheim soll ein verkehrsberuhigter Geschäftsbereich entstehen. So wird in diesen Bereichen 
der nicht motorisierte Individualverkehr gefördert und der Radverkehr kann auf der Straße verkehrssicherer 
geführt werden. Die Engstellen der jeweiligen S-Bahnunterführungen stellen damit keine Problematik mehr 
dar. In der heutigen Bahnhofstraße ist ein nicht benutzungspflichtiger ‚Angebotsstreifen‘ für den Radverkehr 
durch gelbe Bepflasterung vorhanden, der für alle Verkehrsbeteiligten nicht eindeutig bzgl. der Benutzung 
ist. So wird für die Übergangszeit bis zur Einführung des verkehrsberuhigten Bereichs empfohlen, dass dem 
MIV klar aufgezeigt wird, dass der Radverkehr auf der Fahrbahn fahren darf.  

Zur weiteren Attraktivitätssteigerung wird im Konzept die Instandhaltung bzw. Ertüchtigung von bestehenden 
Fuß- und Radverbindungen vorgesehen. Die Oberflächenertüchtigung sieht dabei nicht unbedingt eine As-
phaltierung der Wege vor, sondern eine Erneuerung der heutigen Oberflächen zur Sicherung der Befahrbar-
keit. Auch das Zurückschneiden von Gewächsen zur Freihaltung der Wege kann zur Verbesserung der 
Wege beitragen. Beispielhaft ist sind hier die Wege entlang der S-Bahngleise (westlich und östlich) hervor-
zuheben.   
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Nachstehende Abbildungen zeigen den Unterschied zwischen gepflegten und ungepflegten Fuß- und Rad-
wegen auf. 

   

Abbildung 6: Gemeinsame Fuß- und Radwege entlang der Bahngleise – links: Ost; rechts: West [Quelle: OPB] 

Zur Erhöhung der Verkehrssicherheit 
wird in Abstimmung mit der Verwaltung 
für gemeinsame Fuß- und Gehwege eine 
Zusatzbeschilderung mit dem Schild ‚Mit-
einander-Weg‘ in das Konzept aufgenom-
men. Dieses erinnert die Verkehrsteilneh-
menden, dass auf den Wegen sowohl 
Fuß- als auch Radverkehr erlaubt ist und 
appelliert auf mehr Rücksicht unter den 
Verkehrsteilnehmenden. Das Schild 
wurde bereits in weiteren Gemeinden 
entlang der Würm eingeführt. 

Im Zuge der Zusatzbeschilderung der 
bereits bestehenden Fuß- und Radwege 
der Gemeinde sieht das Konzept vor, 
weitere heutige Fußwege für den Radver-
kehr freizugeben und diese als gemein-
same Fuß- und Radwege zu beschildern. 
Zum Beispiel ermöglicht die Freigabe der 

Wegeverbindungen im Paul-Diehl-Park in Kombination mit der Maßnahme an der Pasinger Straße (Bushal-
testellenverlegung mit Schaffung einer sicheren Querung) eine verkehrssichere Radverbindung zwischen 
München und Lochham. Auch der heutige Fußweg über die A 96 ist als gemeinsamer Fuß- und Radweg 
oder als Miteinander-Weg auszuschildern. Ein weiteres Beispiel wäre die Freigabe der Unterführung an der 
Ruffiniallee / Neunerberg für den Radverkehr. Hier besteht zwar eine Engstelle, die jedoch mit entsprechen-
der Rücksicht aller Verkehrsteilnehmer:innen auch für den Radverkehr genutzt werden kann. Da wenige Un-
terführungen entlang der S-Bahn zur Verfügung stehen, ist diese Freigabe ein großer Gewinn für den Rad-
verkehr. Mit entsprechender Beschilderung kann das Gefahrenpotential minimiert werden. 

Abbildung 7: Beispiel Miteinanderweg [Quelle: Münchner Merkur; Gemeinde Gauting] 
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Eine wichtige neue Verbindung stellt die geplante Würmbrücke auf Höhe der Heitmeiersiedlung / Lehar-
straße dar. Durch diese wird die große örtliche und überörtliche Radverbindung zwischen Gräfelfing / Loch-
ham und München gestärkt und ausgebaut. Der Verbindung kommt im Gesamtkonzept eine große Bedeu-
tung zu, denn auch der ÖPNV profitiert von der Maßnahme (siehe Kapitel 8.1). Zur Verbindung der Heitmei-
ersiedlung und dem Paul-Diel-Park ist eine Querungsstelle über die Pasinger Straße notwendig, die auch 
vom Fußverkehr und zum Erreichen der ‚neuen Haltestellen‘ genutzt werden kann. Aus Verkehrssicherheits-
gründen sollte eine signalisierte Lösung angestrebt werden. 

Neben der Querungsstelle über die Pasinger Straße auf Höhe der Heitmeiersiedlung sind für den Radver-
kehr (auch Fußverkehr) weitere Querungsmöglichkeiten an der Pasinger Straße / Lohenstraße sowie an der 
Würmtalstraße / Finkenstraße vorgesehen. Die bestehende Fußgängerschutzanlage an der Lochhamer 
Straße / Kirchweg sollte für den Radverkehr optimiert werden, sodass für den überörtlichen Radverkehr die 
Fußgängerschutzanlage als Querungsanlage wahrgenommen und genutzt wird. Grundsätzlich ist darauf hin-
zuweisen, dass an wichtigen Querungsstellen / Unterführungen / Kreuzungspunkten eine entsprechende Be-
leuchtung für soziale sowie verkehrliche Sicherheit zu installieren ist. Zusätzlich können die Furtmarkierun-
gen an Kreuzungen und Einmündungen weitere Verkehrssicherheit generieren. 

In den Akteursbeteiligungen wurde vermehrt das Thema Verkehrssicherheit angesprochen, hauptsächlich an 
Hauptverkehrsstraßen mit fehlenden Querungsmöglichkeiten und unübersichtlichen Stellen an Straßenzü-
gen sowie Knotenpunkten, die Gefahrenpotentiale für den nicht motorisierten Individualverkehr darstellen.  

Die beiden Hauptkonfliktpunkte stellen die Kreuzungen an der Pasinger Straße (Bahnhofstraße und Lochha-
mer Straße) dar. Der Knotenpunkt Pasinger Straße / Bahnhofstraße ist laut der Unfallanalyse (siehe Be-
standsaufnahme) ein Unfallschwerpunkt. Daher ist hier Handlungsbedarf gegeben. Eingebettet in der MIV-
Maßnahme (Rückbau der Würmtalstraße siehe Kapitel 6.2) sollte hier der Radweg zwischen Würmtalstraße 
und Bahnhofstraße ergänzt werden (heute endet dieser auf der Rechtsabbiegerspur). Auch ausreichende 
Aufstellflächen für den Fußverkehr können dann geschaffen werden, sodass die Bahnhofstraße besser mit 
der südlichen Pasinger Straße verbunden wird. 

Eine weitere Ergänzung des Radweges ist am Ende der Lochhamer Straße am Knotenpunkt Pasinger 
Straße / Lochhamer Straße erforderlich, welche ggf. auch Teil einer überörtlichen Radverbindung mit der ge-
planten Würmbrücke auf Höhe der Leharstraße darstellen kann. Diese Maßnahme ist bereits in den vorlie-
genden Überlegungen zur Umgestaltung des Knotenpunktes zur Förderung des nicht motorisierten Individu-
alverkehrs berücksichtigt und damit in der Umsetzungsphase des Konzeptes. Die Umgestaltung des Knoten-
punktes wurde in der Verkehrsuntersuchung ‚VU Kleinhaderner Weg‘ [OINF, 2021] untersucht. Nachste-
hende Abbildung zeigt die Entwurfsplanung. 
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Abbildung 8: Entwurfsplanung Kleinhaderner Weg [Quelle VU Kleinhaderner Weg, OINF, Stand: 15.07.2021] 

Die Problematiken und Unfallrisiken an der Ecke Kleinhaderner Weg / Pasinger Straße in Bezug auf den 
Radverkehr (heutige Beschilderung von Norden: Radfahrer absteigen) sind damit gelöst. 

Die Entwurfsplanung wird vom Büro Dost Ingenieurleistungen derzeit weiter ausgearbeitet. Nachstehende 
Abbildung zeigt den aktuellen Stand. 
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Abbildung 9: Voruntersuchung St 2063, Umbau der Kreuzung Kleinhaderner Weg mit einem G+R-Konzept [Quelle: Dost Ingenieurleistungen; Nov. 2022] 

Folgende weitere Maßnahmen werden zur Verbesserung der Verkehrssicherheit an Knotenpunkten vorge-
schlagen: 

➢ Maria-Eich-Straße / Sämannstraße 
o Die heutige Geometrie der Einmündung mit der Verkehrsregelung ‚rechts vor links‘ ist un-

übersichtlich und stellt so ein Gefahrenpotential dar. Beispielsweise durch eine Vorfahrtsän-
derung – Maria-Eich-Straße als abknickende Vorfahrtsstraße – und Freihaltung des Knoten-
punktes von Sichtbehinderungen – z.B. durch parkende Fahrzeuge – kann die Gefahr am 
Knotenpunkt entschärft werden. 

➢ Jahnplatz 
o Im Moment wird der Radverkehr aus östlicher Richtung kommend ab dem Kreisverkehr der 

Lochhamer Straße auf der Fahrbahn geführt. Ein Abbiegen in die Maria-Eich-Straße ist 
durch fehlende Aufstellfläche und hohes Verkehrsaufkommen schwierig. Das MIV-Konzept 
sieht einen verkehrsberuhigten Geschäftsbereich vor, sodass das Abbiegen bei geringeren 
Geschwindigkeiten erleichtert wird. Zudem könnte im Schatten der Verkehrsinsel eine kurze 
Aufstellfläche für den Linksabbieger markiert werden. 

 

 

➢ Rottenbucher Straße / Adalbert-Stifter-Straße 
o Im Workshop für die Schulen wurde der Bereich der Kreuzung als Gefahrenpotential ge-

nannt. Hier besteht ein Zusammenhang mit der Thematik des Bringer- und Holerverkehrs. 
Diese wird im Kapitel 12.3.3 genauer beleuchtet. 

➢ Scharnitzer Straße / Adalbert-Stifter-Platz 
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o Auch diese Einmündung wurde von den Eltern im Workshop der Schulen und in der Bür-
ger:innenbefragung als sehr kritisch gesehen. Hier besteht der Konflikt zwischen dem nicht 
motorisierten Schulverkehr und dem Bringer-Holer-Verkehr sowie dem ruhenden Verkehr.  

➢ Würmstraße / Wandelhamerstraße 
o Der Knotenpunkt ist durch seine Geometrie und den ruhenden Verkehr sehr unübersichtlich. 

Zudem sind die Querungsmöglichkeiten für den Fußverkehr ungünstig, sodass hier Hand-
lungsbedarf besteht, den Knotenpunkt übersichtlich auszubilden. 

Für eine attraktives Radwegenetz ist neben der Wegbeschaffenheit, Durchgängigkeit und Verkehrssicherheit 
die Abstell-Infrastruktur für den Radverkehr an Quell- und Zielorten wichtig. Wettergeschützte und sichere 
Fahrradabstellanlagen werden – vor allem durch die zunehmende Nutzung von Pedelecs und E-Bikes – im-
mer wichtiger. So gibt der Lageplan des Konzeptes Standortvorschläge für Fahrradabstellanlagen. Beispiels-
weise sind an den S-Bahnstationen bereits zahlreiche Abstellanlagen vorhanden, dennoch herrscht eine 
große Nachfrage, sodass eine Erweiterung von Stellplätzen 
angedacht werden sollte. Eine regelmäßige Entfernung von 
‚Schrotträdern‘ kann einer Dauerbelegung durch nicht ge-
nutzte Fahrräder entgegenwirken. Da die Schüler:innen der 
Grundschulen vermehrt mit Rollern in die Schule kommen, 
sind auch dafür entsprechende Abstellanlagen auf den 
Schulgeländen zur Verfügung zu stellen (Beispiel siehe Ab-
bildung 10).  

Nicht immer können große wettergeschützte Anlagen errich-
tet werden, jedoch sollte immer darauf geachtet werden, 
dass die Fahrräder mit dem Rahmen angeschlossen wer-
den können. Auch der Untergrund an Fahrradabstellanlagen 
sollte wetterbeständig sein. Hierzu wurden die Abstellanla-
gen an der Grundschule bemängelt. Zur weiteren Förderung des Radverkehrs sollte in der Stellplatzatzung 
auch eine Regelung zur Schaffung von Fahrradabstellanlagen bei Neubauten eingearbeitet werden.  

In den Akteursbeteiligungen wurde sich für Aktionen zur Förderung des Radverkehrs in jeglicher Art ausge-
sprochen. Beispiele sind hierzu Aktionstage der Schulen hinsichtlich Verkehrserziehung, Aktionen und För-
derungen der Arbeitgeber oder auch Aktionstage der Gemeinde zur Kommunikation von Verhaltensregeln, 
dem Miteinander im Straßenraum oder auch Neuerungen im Straßenverkehr wie z.B. der Mindestabstand 
beim Überholen eines Fahrrades. 

Diese Aktionen könnten in Zusammenhang mit der Erscheinung des Radwege- / Radroutenplanes auf 
Grundlage des Konzeptes organisiert werden. Auf Basis des Konzeptes sollte möglichst zeitnah ein Beschil-
derungsplan für die Haupt- und Nebenrouten ausgearbeitet werden, sowie die Bestandsbeschilderung der 
Radrouten angepasst und entsprechend in neuen Plänen für die Bevölkerung aufbereitet werden. Auch 
Fahrradschulpläne können zur Förderung des Radverkehrs beitragen. Wichtig ist, auf Webseiten, die Fahr-
radrouten ausweisen, die Routen entsprechend dem Konzept anpassen zu lassen (Aktualisierung Bayern 
Atlas, Würmtalradwege, etc.).  

  

Abbildung 10: Beispiel Rollerabstellanlage (Quelle: OINF) 



 

 

Stand: 06.03.2023 
Autor: Picha-Rank, Alisa 
M:\26770\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Konzept\Gesamtverkehrskonzept_Gräfelfing_2023-04-18.docx Seite 32/110 

Version Endversion 

 

4.4 PLANUNGSINSTRUMENTE FÜR DEN RADVERKEHR 

Der Radverkehr wird auch in Zukunft eine wichtige Mobilitätsart sein, sodass im folgenden Kapitel die wich-
tigsten weiteren Planungsinstrumente für den Radverkehr aufgezeigt werden. Das Kapitel dient rein zur In-
formation. 

Der Radverkehr stellt als Mobilitätsform weiterhin spezielle Entwurfsanforderungen an die Verkehrssicherheit 
und die Qualität des Verkehrsablaufes. Die Verkehrssicherheit wird dabei in objektive und subjektive Ver-
kehrssicherheit gegliedert. Die Qualität des Verkehrsablaufes differenziert sich nach der gefahrenen Ge-
schwindigkeit, Minimierung des Kraftaufwandes und Minimierung des Zeitaufwandes. Folgende Tabelle zeigt 
die grundlegenden Entwurfsanforderungen an das Radverkehrsnetz gemäß den Empfehlungen für Radver-
kehrsanlagen [ERA, FGSV, Ausgabe 2010]. 

 

Tabelle 2: Grundlegende Entwurfsanforderungen [Quelle: ERA, Ausgabe 2010, S.15] 

Im Folgenden werden die Entwurfsanforderungen an die Verkehrssicherheit und die Qualität des Verkehrs-
ablaufes genauer erläutert. 
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4.4.1 FÜHRUNGSFORMEN – STRECKE 

Die Führungsform des Radverkehrs im Straßenquerschnitt hängt von folgenden Faktoren ab: 

➢ Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs [km/h] 
➢ Verkehrsstärke des Kfz-Verkehrs in der Spitzenstunde [Kfz/h] 
➢ Verkehrsstärke des Schwerverkehrs in 24h [SV/24h] 
➢ Verkehrsstärke des Radverkehrs in der Spitzenstunde [Radfahrer/h] 
➢ Verkehrsstärke des Fußgängerverkehrs in der Spitzenstunde [Fußgänger/h] 
➢ Bedeutung der Strecke im Radverkehrsnetz 
➢ Straßenquerschnitt (verfügbare Breiten) 
➢ Streckenlänge [m] 
➢ Längsneigung [%] 
➢ Anzahl der Einfahrten  
➢ Parkordnung, Anzahl der Parkvorgänge 

Das Regelwerk ERA 2010 der FGSV gibt für zweistreifige Stadtstraßen Belastungsbereiche zur Vorauswahl 
von Radverkehrsführungen an. Folgende Abbildung zeigt die Abhängigkeit zwischen Führungsform und der 
gefahrenen Geschwindigkeit sowie der Verkehrsstärke. 

 

Abbildung 11: Belastungsbereiche zur Vorauswahl [Quelle: ERA 2010, FGSV, S. 18, 19] 

Nachfolgende stichpunktartige Auflistung beinhaltet die einzelnen Führungsformen mit den jeweiligen Vo-
raussetzungen und Ausführungsparametern für den Radverkehr [ERA 2010, FGSV, S. 22ff]. 

 

 



 

 

Stand: 06.03.2023 
Autor: Picha-Rank, Alisa 
M:\26770\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Konzept\Gesamtverkehrskonzept_Gräfelfing_2023-04-18.docx Seite 34/110 

Version Endversion 

 

4.4.1.1 GEMEINSAMER GEH- UND RADWEG 

Eine der häufigsten Führungsformen des Radverkehrs stellt der gemeinsame Geh- und Radweg dar. 

Voraussetzungen: 

➢ Einsatz nur bei geringer Netz- und Aufenthaltsfunktion des Fuß- und Radverkehrs 

➢ Ausschlusskriterien: 

• Straßen mit intensiver Geschäftsnutzung  

• Überdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders schutzbedürftige Fuß-
gänger (Schüler etc.) 

• Hauptverbindungen des Radverkehrs 

• Starkes Gefälle (>3%) 

• Dichte Folge von unmittelbar an den Gehweg angrenzenden Hauseingängen 

• Zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstückszufahrten bei beengten Verhält-
nissen 

• Stark frequentierte Bus- und Straßenbahnhaltestellen in Seitenlage ohne gesonderte Warte-
fläche  

• Anteil der Radfahrer bei hoher Gesamtbelastung höher als etwa ein Drittel der Gehwegnut-
zer  

 

Ausführung: 

➢ Gemeinsamer Geh- und Radweg: 

• Mindestbreite: 2,50 m  

• Breite gemäß folgender Abbildung: 

 

Abbildung 12: Nutzungsabhängige Einsatzgrenzen für die gemeinsame Führung von straßenbegleitendem Fußgänger- und Radverkehr [Quelle: ERA 
2010, FGSV, S. 27] 
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➢ Beschilderung – Zeichen 240 StVO – Benutzungspflicht 

 

 

Abbildung 13: Zeichen 240 StVO 

➢ „Unechter“ gemeinsamer Geh- und Radweg:  

• Gehweg mit Freigabe für den Radverkehr 

• Beschilderung – Zeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10 „Rad-
fahrer frei“ 

• Radverkehr darf auf dem Gehweg in angepasster Geschwindigkeit 
(Schrittgeschwindigkeit) mitfahren  

• nicht benutzungspflichtig 

➢ Sicherheitstrennstreifen gewährleisten 

➢ Zufahrten und Kreuzungen übersichtlich gestalten 

Abbildung 14: Zeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10 „Radfahrer frei“ 

 

4.4.1.2 RADVERKEHR AUF DER FAHRBAHN (MISCHVERKEHR) 

Voraussetzungen: 

➢ Bei Tempo 30 (Belastungsbereich I) grundsätzlich Radverkehr auf der Fahrbahn möglich 

➢ Fahrbahnbreite < 6,00 m und < 700 Kfz/h (kein Überholen des Radverkehrs möglich) 

➢ Fahrbahnbreite 6,00 – 7,00 m und < 400 Kfz/h (Problem: Überholen des Radverkehrs nur mit redu-
ziertem Sicherheitsabstand möglich) 

➢ Fahrbahnbreite > 7,00 m in Abhängigkeit der Verkehrsstärke und der Geschwindigkeitsbeschrän-
kungen (siehe Diagramm Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsführungen bei zwei-
streifigen Stadtstraßen)  
(Fahrbahnbreite 7,00 – 7,50 m – Überholen des Radverkehrs möglich; Fahrbahnbreite >7,50 m – 
Schutzstreifen prüfen) 

 

Ausführung: 

➢ Sicherheitsabstand zu parkenden Fahrzeugen gewährleisten  

➢ Zufahrten und Kreuzungen übersichtlich gestalten 

4.4.1.3 SCHUTZSTREIFEN 

Als Schutzstreifen sind aus Verkehrssicherheitsgründen gesonderte Flächenzuweisungen bei Mischverkehr 
auf der Fahrbahn definiert. 

 

Voraussetzungen: 

➢ Innerorts 

➢ Schwerverkehrsaufkommen < 1.000 SV/Tag 

➢ Abhängig von der Verkehrsstärke und der Geschwindigkeitsbeschränkung  
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Ausführung: 

➢ Schutzstreifenbreite inkl. Markierung: 1,5 m 

➢ Verbleibende Restfahrbahnbreite: 4,5 m (Straßenquerschnitt 7,0 m, ohne Mittelmarkierung) 

➢ Markierung – Leitlinien 

➢ Im Bedarfsfall: Benutzung des Schutzstreifen durch den Kfz-Verkehr 

➢ Parken auf dem Schutzstreifen verboten 

➢ Ggf. Anordnung eines Halteverbots 

➢ Sicherheitsabstand zu parkenden Fahrzeugen gewährleisten  

➢ Zufahrten und Kreuzungen übersichtlich gestalten 

 

4.4.1.4 RADFAHRSTREIFEN 

Radfahrstreifen sind Sonderstreifen für den Radverkehr auf der Fahrbahn. 
 

Voraussetzungen: 

➢ Abhängig von Verkehrsstärke und der Geschwindigkeitsbeschränkung (siehe Diagramm Belastungs-
bereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsführungen bei zweistreifigen Stadtstraßen) 

 

Ausführung: 

➢ Sonderstreifen für den Radverkehr: Benutzungspflicht 

➢ Radfahrstreifenbreite inkl. Markierung: 1,85 m  
bei hohen Verkehrsstärken oder häufiger Nutzung durch Radanhänger: Radfahr-
streifenbreite inkl. Markierung: 2,00 m 

➢ Angrenzende Fahrstreifen des Kraftfahrzeugverkehrs: Mindestbreite: 2,75 m 

➢ Markierung – Breitstrich (durchgezogen) 

➢ Ggf. Rot einfärben an Problembereichen und kritischen Streckenabschnitten  

➢ Beschilderung – Zeichen 237 StVO 

Abbildung 15: Zeichen 237 StVO 

➢ Einrichtungsverkehr 

➢ Längsverkehr auf dem Radfahrstreifen durch Kraftfahrzeugverkehr verboten 

➢ Ggf. Anordnung eines Halteverbots 

➢ Keine Parkstände links neben dem Radfahrstreifen 

➢ Sicherheitsabstand zu rechts neben dem Radfahrstreifen parkenden Fahrzeugen gewährleisten  

➢ Zufahrten und Kreuzungen übersichtlich gestalten 

 

4.4.1.5 EINRICHTUNGSRADWEG 

Ein Einrichtungsradweg ist eine eigenständige Fahrbahn für den Radverkehr in eine Richtung.  

Voraussetzungen: 

➢ Abhängig von der Verkehrsstärke und der Geschwindigkeitsbeschränkung (siehe Diagramm Belas-
tungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsführungen bei zweistreifigen Stadtstraßen) 
 

Ausführung: 

➢ Radwegbreite: 2,00 m  
bei geringer Radverkehrsstärke: Radwegbreite: 1,60 m  

➢ Abtrennung zur Fahrbahn: Borde, Park- und Grünstreifen 
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➢ Möglichst einheitliche Gestaltung innerhalb der Gemeinde 
➢ Ggf. Beschilderung – Zeichen 237 StVO bzw. Zeichen 241 StVO – Benutzungspflicht 

➢ Sicherheitstrennstreifen gewährleisten 

➢ Zufahrten und Kreuzungen übersichtlich gestalten 

 

 

Abbildung 16: Zeichen 237 StVO bzw. Zeichen 241 StVO 

4.4.1.6 FAHRRADSTRAßE 

In einer Fahrradstraße ist die Fahrbahn dem Radverkehr vorbehalten. Ggf. erfolgt die Abwicklung als Misch-
verkehr mit Kraftfahrzeugverkehr mit Bevorzugung des Radverkehrs. 

 

Voraussetzungen: 

➢ Zur Stärkung der Radroute 

➢ Untergeordnete Streckenbedeutung für den Kfz-Verkehr 

 

Ausführung: 

➢ Für den Kfz-Verkehr verboten (ggf. Öffnung für den Kraftfahrzeugverkehr mit 
dem Zusatzschild: „Anlieger frei“ – Bevorrechtigung des Radverkehrs) (Auch 
andere Freigaben sind mit Zusatzschildern möglich) 

➢ Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h 

➢ Nebeneinanderfahren im Radverkehr erlaubt 

➢ Beschilderung durch Zeichen 244 StVO  

➢ Zufahrten und Kreuzungen übersichtlich gestalten 

Abbildung 17: Zeichen 244 StVO 

 

4.4.1.7 FÜHRUNG ENTGEGEN EINBAHNSTRAßEN 

Bei der Öffnung einer Einbahnstraße für den Radverkehr ist diese für Fahrradfahrer in beide Richtungen be-
fahrbar. 
 

Voraussetzungen: 

➢ Zulässige Höchstgeschwindigkeit 30 km/h 

➢ Fahrgassen mind. 3,00 m, < 400 Kfz/h 

➢ Fahrgassen mind. 3,50 m bei Linienbusverkehr 

➢ Fahrgassen mind. 3,75 m, > 400 Kfz/h (ggf. Schutzstreifen) 
 

Ausführung: 

➢ Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h 

➢ Beschilderung – Zeichen 220 StVO mit Zusatzschild 1000-33 StVO und Zeichen 267 StVO mit Zu-
satzschild 1022-10 StVO 
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Abbildung 18: Zeichen 220 StVO mit Zusatzschild 1000-33 StVO und Zeichen 267 StVO mit Zusatzschild 1022-10 StVO 

➢ Parkende Kraftfahrzeuge in der Fahrgasse verboten – aus Sicherheitsgründen freizuhalten 

➢ Zufahrten und Kreuzungen übersichtlich gestalten 

4.4.2 FÜHRUNGSFORMEN – KNOTENPUNKTE UND QUERUNGEN 

4.4.2.1 KNOTENPUNKTE 

Die Führung des Radverkehres an Knotenpunkten ist von der Gestaltung des Knotenpunktes abhängig. Die 
ankommenden Radverkehrsströme weisen je nach Ausbau und Ausführung des Knotenpunkts unterschied-
lich viele Konfliktflächen auf. Unter Konfliktflächen werden Flächen der Fahrbahn verstanden, die von mehr 
als einem Verkehrsstrom gleichzeitig genutzt werden. Aufgrund dieses Konfliktpotentials müssen Knoten-
punkte „aus allen Knotenpunktzufahrten rechtzeitig erkennbar, begreifbar, übersichtlich sowie gut und sicher 
befahrbar“ [ERA; FGSV, S. 37] sein. 

Folgende Anforderungen sind für die Führungsform des Radverkehrs im Knotenpunktbereich wichtig [ERA 
2010, FGSV, S. 37ff]: 

➢ Gewährleistung der Sichtbeziehungen 
➢ Gewährleistung zügiger und sicherer Befahrbarkeit 
➢ Eindeutige Begreifbarkeit der signaltechnischen Steuerung bzw. Vorfahrtsverhältnisse 
➢ Ausreichende Dimensionierung der Warteflächen ohne Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer 
➢ Radverkehrsgerechte Signalsteuerung: 

• Keine erheblich kürzere Freigabezeit für den Radverkehr im Vergleich zum parallel geführten 
Kfz-Verkehr 

• Möglichst kurze Wartezeiten 

• Überquerung geteilter Fahrbahnen ohne Zwischenhalt 

• Ausreichende Dimensionierung der Freigabezeit für das Räumen aller in einem Umlauf an-
kommender Radfahrer 

4.4.2.2 ÜBERQUERUNGSANLAGEN 

Zusätzlich zu den Querungsmöglichkeiten an Knotenpunkten gibt es den Querungsbedarf außerhalb von 
Knotenpunkten. Dieser ergibt sich besonders: 

➢ Am Beginn und Ende von einseitigen Zweirichtungsradwegen 
➢ Bei einmündenden oder kreuzenden selbstständigen Radwegen 
➢ An bedeutenden Zielen des Radverkehrs 
➢ An Kfz-Hauptverkehrsstraßen 

Die Notwendigkeit einer Überquerungsanlage ist ab folgenden Faktoren gewährleistet [ERA 2010, FGSV, 
S.57ff]: 

➢ Zulässige Geschwindigkeit bis zu 50 km/h und Verkehrsstärke größer als 1.000 Kfz/h 
➢ Zulässige Geschwindigkeit über 50 km/h und Verkehrsstärke größer als 500 Kfz/h 
➢ Überquerung von mehr als zwei Fahrstreifen 
➢ Erhöhtes Unfallaufkommen beim Überqueren  
➢ Bei verstärktem Verkehrsaufkommen von Schülern, Senioren oder Freizeitradverkehr 

Bei Überquerungsanlagen wird zwischen plangleich und planfrei unterschieden. 
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PLANGLEICHE ÜBERQUERUNGSANLAGEN 

Plangleiche Überquerungsanlagen sind Mittelinseln, Mittelstreifen, vorgezogene Seitenräume, Fußgänger-
überwege und Lichtsignalanlagen.  

Die Einsatzbereiche der jeweiligen Überquerungsanlagen sind abhängig von [RASt 06, FGSV, S.87 ff]: 

➢ Verkehrsstärke auf der Fahrbahn [Kfz/h] 
➢ Radfahrer- / Fußgängerverkehrsstärke [Radfahrer/Fußgänger/h] 
➢ Zulässige Geschwindigkeit [km/h] 

Die nachfolgende Abbildung dient zur Auswahl der entsprechenden Überquerungsanlage an zweistreifigen 
Straßen mit Fahrbahnbreiten unter 8,5 m. 

 

Abbildung 19: Einsatzbereiche von Überquerungsanlage an zweistreifigen Straßen mit Fahrbahnbreiten unter 8,5m [RASt06, FGSV, S. 88] 

Eine Abweichung zur Auswahl einer Überquerungsanlage gemäß dem Diagramm kann aufgrund der örtli-
chen Gegebenheiten (z.B. vorhandene Fläche) oder aufgrund der besonderen Berücksichtigung von schutz-
bedürftigen Personen (z.B. ältere Menschen und Kinder) in Betracht gezogen werden [RASt 06, FGSV, Aus-
gabe 2006, Korrektur, 9. Januar 2009, S. 87]. 
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PLANFREIE ÜBERQUERUNGSANLAGEN 

Planfreie Überquerungsanlagen sind Unter- und Überführungen. Der Einsatz und die Ausführungsbedingun-
gen sind nachfolgend aufgelistet [ERA 2010, FGSV, S.58f]: 

Einsatz:  

➢ Begünstigung der topografischen Gegebenheiten 
➢ Zur Überwindung von plangleich nicht zu überwindenden Verkehrswegen und Hindernissen  
➢ Schließen von Netzlücken 
➢ Vermeidung von Umwegen 

Ausführung: 

➢ Längsneigung nicht über 3 – 4 % 
➢ Lichte Höhe der Unterführung: 2,5 – 3,0 m 
➢ Lichte Breite der Unterführung in Abhängigkeit zur Länge  

(kein Unterschreiten des Verhältnisses 1:4) 
➢ Helle Farbgebung bei Unterführungen  
➢ Unterführungseinfahrt voll einsehbar 
➢ Unterführungsausfahrt überschaubar 
➢ Lichte Breite der Überführung: mind. 4,0 m (bei Fuß- und Radverkehr) 
➢ Geländerhöhe der Überführung: mind. 1,3 m 
➢ Keine Umlaufsperren  
➢ Trennung von Fuß- und Radverkehr  

• Bei starker Frequentierung  

• Bei nicht einsehbarem, gekrümmten Straßenverlauf  

4.4.3 FAHRRADABSTELLANLAGEN 

Die Nutzung des Fahrrads hängt stark von der Verfügbarkeit der Fahrradabstellmöglichkeiten ab. Attraktive 
Fahrradabstellanlagen an Quell- und Zielorten sind Grundvoraussetzung.  

Folgende Anforderungen werden an attraktive Fahrradabstellanlagen gestellt [Hinweise zum Fahrradparken, 
FGSV, S. 5ff]: 

➢ Ausreichendes Angebot 
➢ Gute Sichtbarkeit und Auffindbarkeit 
➢ Gute Erreichbarkeit (Radweg- bzw. Fahrbahnniveau) / Barrierefreiheit 
➢ Standsicherheit 
➢ Diebstahlschutz 
➢ Wetterschutz 
➢ Leichte Reinigungsmöglichkeit 
➢ Besondere Anforderungen: 

• Möglichkeit zur Unterbringung von Werkzeug / Zubehör  

• Reparatur- und Wartungsserviceangebot 

• Rast- und Informationsmöglichkeit (inkl. Toiletten) 

4.4.4 WEGWEISUNG 

Im Radverkehr wird zwischen Alltags- und Freizeitradverkehr unterschieden. Bei der Fahrradwegweisung 
wird nach ziel- und routenorientierter Wegweisung differenziert. 
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Abbildung 20: Anwendungsbereiche von Fahrradwegweisungssystemen [Quelle: Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung für den Radverkehr, FGSV, 
S. 6] 

Für den Alltagsverkehr sollte eine Wegweisung nur auf Strecken mit  

➢ Ausreichender Beleuchtung 
➢ Sozialer Sicherheit 
➢ Guter Befahrbarkeit (auch bei Nacht) 

angebracht werden.  

Für eine einheitliche und leicht begreifbare Wegweisung empfiehlt es sich ein gemeindeweites Wegwei-
sungskonzept zu erstellen. 

4.4.5 WEITERE INSTRUMENTE 

Ebenfalls zur Attraktivität des Radverkehrs und somit zur Nutzung des Fahrrads tragen noch folgende Instru-
mente bei: 

➢ Ausreichende Beleuchtung 
➢ Serviceangebote (Reparatur- und Wartungsservice) 
➢ Rast- und Informationsservice (inkl. Toiletten) 
➢ Fahrradverleihsysteme 
➢ Elektroladeinfrastruktur  

4.4.6 NEUERUNGEN IM RADVERKEHR 

Mit der 54. Verordnung zur Änderung der straßenrechtlichen Vorschriften [BGBl. I 2020 S. 814] sind Neue-
rungen für den Radverkehr am 28.04.2020 in Kraft getreten [https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/StV/Radverkehr/neuerungen-radverkehr-treten-in-kraft.html; Stand 04.08.2020]. Nachfolgend werden 
diese zusammenfassend dargestellt. 

NEBENEINANDERFAHREN 

Nebeneinander mit dem Fahrrad fahren ist durch die neue Regelung grundsätzlich gestattet. Bei einer Be-
hinderung anderer Verkehrsteilnehmer muss weiterhin hintereinandergefahren werden. 

MINDESTÜBERHOLABSTAND 

Die bisherige StVO schreibt bei einem Überholvorgang von zu Fuß Gehenden, Radfahrenden und Elektro-
kleinstfahrzeugführenden einen ‚ausreichenden‘ Sicherheitsabstand vor. Dieser wird nun auf einen Minde-
stüberholabstand innerorts von 1,5 m und außerorts von 2,0 m festgesetzt. 

RECHTSABBIEGENDE KRAFTFAHRZEUGE ÜBER 3,5 T 

Aus Gründen der Verkehrssicherheit wird für rechtsabbiegende Kraftfahrzeuge über 3,5 t innerorts Schrittge-
schwindigkeit von 4 bis 7 km/h (max. 11 km/h) vorgeschrieben. 
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PERSONENBEFÖRDERUNG 

Personen dürfen auf Fahrrädern mitgenommen werden, wenn diese dafür gebaut / eingerichtet sind und der 
Fahrzeugführende min. 16 Jahre alt ist. 

GRÜNPFEIL 

Die neue Regelung dehnt die bestehende Grünpfeilregelung auf Radfahrende, die 
aus dem Radfahrstreifen oder baulich getrennten Radweg rechts abbiegen wollen, 
aus. Zusätzlich wurde ein gesonderter Grünpfeil allein für Radfahrende eingeführt. 

 

 

 

HALTEVERBOT AUF SCHUTZSTREIFEN 

Der Schutzstreifen (Zeichen 340 StVO) trennt mit einer gestrichelten weißen Linie den Rad- und Kfz-Ver-
kehr. Bisher durfte auf diesem bis zu drei Minuten gehalten werden, wodurch die durchgängige Benutzbar-
keit des Schutzstreifens eingeschränkt war. Die neue Regelung spricht deshalb nun ein generelles Haltever-
bot auf Schutzstreifen aus. 

FAHRRADZONE 

Analog zu Tempo-30-Zonen können nun auch Fahrradzonen mit erleichterten 
Voraussetzungen angeordnet werden, die sich in ihrer Regelung an der Fahr-
radstraße orientieren (auch Elektrokleinstfahrzeuge erlaubt). Dies bedeutet, 
dass andere Verkehrsarten explizit freigegeben werden müssen. Diese dürfen 
dann mit einer Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h die Zone durchfahren. Ins-
gesamt darf der Radverkehr in der Zone weder gefährdet noch behindert wer-
den. 

 

PARKVERBOT AN KREUZUNGEN UND EINMÜNDUNGSBEREICHEN 

Zur Verbesserung der Sicht zwischen Straße und Radweg und einer damit einhergehenden Erhöhung der 
Verkehrssicherheit für Radfahrende wurde das Parken vor Kreuzungen und Einmündungen in einem Ab-
stand von je 8 m vom Schnittpunkt der Fahrbahnkanten verboten. Die Regelung gilt nur bei straßenbeglei-
tenden, baulich getrennten Radwegen. 

LASTENFAHRRÄDER 

Für eine Vorhaltung von Parkflächen und Ladezonen speziell für Lasten-
fahrräder wurde ein Sinnbild ‚Lastenfahrrad‘ eingeführt. 

 

 

 

RADSCHNELLWEGE 

Zur einheitlichen Kennzeichnung der Radschnellwege wurde das Verkehrs-
zeichen „Radschnellwege“ eigeführt. 
 

  

Abbildung 21: Zeichen 720 StVO 

Abbildung 22: Zeichen 244.3 StVO 

Abbildung 24: Zeichen 350.1 StVO 

Abbildung 23: Sinnbild Lastenfahrrad 
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ÜBERHOLVERBOT VON EISPURIGEN FAHRZEUGEN 

In Zukunft steht den Straßenverkehrsbehörden ein Überholverbot von einspurigen 
und mehrspurigen Fahrzeugen (u. a. Fahrrädern) für mehrspurige Kraftfahrzeuge 
und Krafträder mit Beiwagen an Engstellen zur Verfügung. Hierfür wurde das Ver-
kehrszeichen 277.1 eingeführt. 

 

 

ERWEITERUNG DER ERPROBUNGSKLAUSEL 

Die Durchführung der Erprobung von verkehrsregelnden oder verkehrssichernden Maßnahmen (zeitlich und 
örtlich begrenzt) wird durch die neuen Regelungen vereinfacht. Eine weitergehende Öffnung des Straßen-
verkehrsrechts für Versuche bedarf eine Änderung auf Gesetzesebene. Diese wird derzeit geprüft. 

ÖFFNUNG VON EINBAHNSTRASSEN  

Für die vermehrte Öffnung von Einbahnstraßen für Radfahrende in Gegenrichtung sollen die Straßenver-
kehrsbehörden im Rahmen der derzeitigen Überarbeitung der Allgemeinden Verwaltungsvorschrift StVO ver-
stärkt zur Prüfung der Öffnungsmöglichkeiten aufgerufen werden. Das Ziel ist dabei die Anzahl der in Ge-
genrichtung freigegebenen Einbahnstraßen zu erhöhen.  

Abbildung 25: Zeichen 277.1 StVO 
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5. TEILKONZEPT – FUßINFRASTRUKTUR  

5.1 ZIELSETZUNGEN FÜR DEN FUßVERKEHR 

Zu Fuß gehen ist Alltagsmobilität, die unsere Basis bildet und damit eine der wichtigste Fortbewegungsarten 
ist. Die motorisierte Mobilität hingegen drängte den Fußverkehr in den letzten Jahrzehnten immer weiter in 
den Hintergrund.  

Durch das Bevölkerungswachstum benötigen immer mehr Menschen einen Zugang zu Verkehrssystemen, 
sodass zunehmend die Bedürfnisse, Wege so effizient wie möglich zurückzulegen, stiegen. Weiterhin wird 
das Auto oftmals primär genutzt, sodass in der Vergangenheit die Bedeutung des öffentlichen Raums / Ver-
kehrsraums als Sozialraum abnahm. 

Das Fuß- und Radkonzept dient der Entgegenwirkung des Trends und der Bewusstseinsbildung zur Rücker-
oberung der öffentlichen Räume als Sozialraum durch Aufwertung der Fuß- und Gehbereiche. Ziel ist es, 
alle Bedürfnisse der Verkehrsarten zu berücksichtigen und das zu Fuß gehen so attraktiv wie möglich zu ge-
stalten. 

Gründe, die Menschen davon abhalten zu Fuß zu gehen, sind vielschichtig: Allen voran steht der motori-
sierte Verkehr, der durch Geschwindigkeitsübertretungen sowie Lärm- und Feinstaubbelastung als negativ 
wahrgenommen wird. Barrieren bilden z.B. Ampeln mit langen Wartezeiten und viel befahrene Straßen ohne 
Querungsmöglichkeiten. An Attraktivität verliert das Fußwegenetz außerdem durch nicht ausreichende Be-
leuchtung, wenig Sitzmöglichkeiten und verschmutzte oder nicht Begehbare bzw. nicht allwettertaugliche 
Wege. Natürlich spielen auch Verhaltensmuster und Gewohnheiten eine Rolle bei der Entscheidung, ob zu 
Fuß gegangen oder mit dem Rad gefahren wird. Um diese aufzubrechen sind einige Motivationsfaktoren zu 
berücksichtigen: Zu Fuß gehen ist eine angenehme, gesunde und umweltfreundliche Art der Fortbewegung, 
die in einem entsprechenden Wegenetz schneller sein kann als andere Verkehrsmittel. Hierzu muss darauf 
geachtet werden, dass die Infrastruktur Treffpunkte, Nahversorgung und öffentliche Einrichtungen barriere-
frei verbindet. Die Gestaltung spielt hier die entscheidende Rolle, sodass bei Planungen das Hauptaugen-
merk auf der Aufenthaltsqualität liegen sollte. 

Somit steht im Fokus des Fußverkehrskonzeptes die Förderung des Fußverkehrs durch: 

• Ausbau von attraktiven und sicheren Gehwegen 

• Ausbau von verkehrssicheren Querungen von Straßen und Knotenpunkten  

• Schaffung von Verbindungen zwischen wichtigen Quell- und Zielorten  

• Erweiterung der wegweisenden Beschilderung 

• Erhöhung der Aufenthaltsqualität von öffentlichen Räumen  

• Durchführung von Aktionen zum zu Fuß gehen (z.B. Schulwege) 

Auf Basis der Bestandsaufnahme mit Defizitanalyse, den Akteursbeteiligungen und den Leitlinien wurde das 
Fußverkehrskonzept erarbeitet.  
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5.2 MAßNAHMEN DER FUßINFRASTRUKTUR 

Nachstehende Abbildung zeigt das erarbeitete Fußinfrastrukturkonzept (siehe Anlage 05). 

 

Abbildung 26: Fußinfrastrukturnetz im Konzept mit Maßnahmen 
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Die Legende für den Lageplan der Fußinfrastruktur zeigt nachstehende Abbildung. 

Der Fußverkehr profitiert teilweise von den Maß-
nahmen des Radverkehrs, sodass Maßnahmen 
des Radverkehrs in das Fußkonzept übernom-
men werden: Attraktivitätssteigernde Maßnah-
men im Radverkehr wie die Instandhaltung und 
Ertüchtigung von Fuß- und Radwegen verbes-
sern auch die Infrastruktur des Fußverkehrs. Die 
Einführung von Miteinanderwegen kann die Ver-
kehrssicherheit auf gemeinsamen Fuß- und 
Radwegen erhöhen (siehe Kapitel 4.3). Ein Mit-
einander im Straßenverkehr wird durch die ver-
mehrte Mobilität aller immer wichtiger. Flächen, 
die mehreren Verkehrsarten zugeteilt werden, 
sind daher zukunftsorientiert und flächenspa-
rend.  

Zur Instandhaltung gehören auch Maßnahmen 
zur sicheren Begehbarkeit der Wege auch im 
Winter. Hierzu wird sich von Anwohnern ge-
wünscht, dass die kleine Brücke am Wasserrand 
auch im Winter begehbar ist. Auch der Zuschnitt 
von Gewächsen zur Freihaltung der Wege ist 
den Bürger:innen ein Anliegen. Hier wird z.B. 
der Fußweg in der Bahnhofstraße auf Höhe der 
Grundschule genannt. 

 

 

Abbildung 27: Legende Fußinfrastrukturnetz mit Maßnahmen 

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sind im Konzept mehrere Maßnahmen an Knotenpunkten vorgese-
hen. Diese wurden im Kapitel 4.3 ausführlich beschrieben. Auch hier profitiert der Fußverkehr vom Radver-
kehr und andersherum. 

Die Thematik der Verkehrssicherheit ist auch für den Fußverkehr ein wichtiges Themengebiet, sodass auch 
hier bei den Akteursbeteiligungen vermehrt fehlende oder zu optimierende Querungsmöglichkeiten aufgelis-
tet wurden (die Querungen sind auch dem Kapitel 4.3 zu entnehmen). 

➢ Pasinger Straße / Heitmeiersiedlung (im Rahmen der Verlegung der Bushaltestellen; siehe Kapitel 
8.1) 

➢ Pasinger Straße / Lochhamer Straße (im Rahmen der Umgestaltung des Knotenpunktes zur Förde-
rung des nicht motorisierten Individualverkehrs; siehe Kapitel 4.3) 

➢ Pasinger Straße / Lohenstraße 
o Errichtung einer Lichtsignalanlage mit Anordnung einer Fuß-/Radwegquerung über die 

Pasinger Straße im Schutz der Lichtsignalanlage; dadurch Verbesserung der Erreichbarkeit 
der Würm und der Ortsmitte für den nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer  

➢ Pasinger Straße / Bahnhofstraße 
o Rückbau der Rechtsabbiegespur in der Knotenzufahrt Würmtalstraße zur Vergrößerung der 

Seitenräume für die Fußgänger/Radfahrer im Kreuzungsbereich; hierbei handelt es sich um 
den MIV-Knotenstrombelastung mit der geringsten Belastung 

➢ Würmtalstraße / Finkenstraße  
➢ Optimierung der Querungshilfe Lochhamer Straße / Kirchweg 
➢ Pasinger Straße / Bahnhofstraße (im Rahmen des Rückbaus der Würmtalstraße) 
➢ Entlang der Würmstraße 
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o Auf der Ostseite der Würmstraße läuft der gemeinsame Fuß- und Radweg entlang, der auf-
grund des nicht unterbrochenen Grünstreifens aus den Straßenzügen im Westen für den 
Fußverkehr nicht erreichbar ist. Die zu Fuß gehenden müssen hier jeweils durch den Grün-
streifen laufen. Bordsteinabsenkungen mit schmalen Zuwegungen würden hier genügen 
(z.B. wie in der Killerstr., Haberlstr. etc.). 

➢ Optimierung der Querungshilfe Pasinger Straße / Wildgruberweg  
o Beschilderung für den MIV zur Erhöhung der Aufmerksamkeit für die Querungshilfe (z.B. 

VZ 133) 
➢ Optimierung der Querung Stefanusstraße / Bahnhofstraße 
➢ Errichtung von Querungshilfen entlang der Rottenbucher Straße 

o An den Knotenpunkten sind wenig sichtbare Querungen verortet. Die Errichtung von Fuß-
gängerüberwegen wäre hier eine Möglichkeit zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. 
Durch die Einführung von Tempo 30 km/h ist dies möglich. 

➢ Markierung von Querungsmöglichkeiten am Kreisverkehr Aubinger Straße / Rudolfstraße 

Für die heutige Fußgängerschutzanlage an der Rottenbucher Straße / Adalbert-Stifter-Straße gibt es ver-
schiedenste Meinungen in Bezug auf die Laufzeit der Anlage. Die eine Seite ist überzeugt, dass 24 h zu 
lange ist und nur zwischen 6 und 20 Uhr ein Bedarf besteht. Die andere Seite ist überzeugt, dass die Ver-
kehrssicherheit für den Fußverkehr überwiegt und eine Laufzeit der Anlage über 24h gerechtfertigt ist. Dazu 
wird eine Bedarfsüberprüfung mit einer Kosten-Nutzen-Analyse vorgeschlagen. 

Zur Verkehrssicherheit gehört auch die Thematik der sozialen Sicherheit. An wichtigen Querungsstellen so-
wie an den Unterführungen ist eine ausreichende Beleuchtung sehr wichtig. Auch die Sauberkeit an öffentli-
chen Einrichtungen, Unterführungen, Bahnhalten und Bushaltestellen ist für die Attraktivität des Wegenetzes 
mit Quell- und Zielpunkten essenziell. Regelmäßige Sitzgelegenheiten an Fußwegen oder auch an Einkaufs-
straßen sind zudem wichtig. 

Zur Thematik Barrierefreiheit im Straßenraum wurden in der Bestandsaufnahme die Gehwegbreiten aufge-
nommen. Durch die historisch gewachsene Stadtstruktur ist die Breite der meisten Gehwege geringer als 
2,30 m. Diese Breite wird für eine Kurvenfahrt mit dem Rollstuhl benötigt. Da nicht alle Gehwege auf die er-
forderliche Breite ertüchtigt werden können, ist die Verwaltung auf genaue Hinweise aus der Bevölkerung 
angewiesen. Zum Beispiel wurde in der Bürgerbeteiligung der Gehweg vor dem Supermarkt am Jahnplatz 
angesprochen. Hier ist ein Durchkommen mit Gehwagen oder mehreren Einkaufstaschen aufgrund des 
schmalen Gehweges nicht möglich. Zudem versperren auch die Fahrradabstellanlagen teilweise den Geh-
weg, weshalb sich hier eine Ertüchtigung sowie eine Verlegung der Abstellanlagen anbietet. 

Insgesamt sollte für diese Thematiken eine Plattform errichtet werden (z.B. Online), die es ermöglicht, Hin-
weise zur Verbesserung der Barrierefreiheit abzugeben. 

Zur Barrierefreiheit gehören auch taktile Hilfen, die an Querungsanlagen erforderlich sind. Die Querungen 
ohne taktile Hilfen und ohne Hörsignal (an Lichtsignalanlagen) sind hier zu ertüchtigen.  
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6. TEILKONZEPT – MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR (MIV) 

6.1 ZIELSETZUNGEN FÜR DEN MIV 

Die Zielsetzungen des motorisieren Individualverkehr richten sich nach den erarbeiteten Leitlinien der Ge-
meinde sowie den Ergebnissen der Bürger:innenbefragung und Workshops: 

➢ Reduzierung des Verkehrsaufkommens 
➢ Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeiten / Verkehrsberuhigung 
➢ Erhöhung der Verkehrssicherheit 
➢ Faire Aufteilung des Straßenraumes auf alle Verkehrsarten 
➢ Positives Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden 

Bei der Umsetzung der Zielvorgaben sind die aktuelle RASt 06 [FGSV] sowie die StVO zu beachten.  

Des Weiteren ist hier anzumerken, dass für den MIV auch die Zielsetzungen / Maßnahmen und Rahmenbe-
dingungen der Radinfrastruktur eine Rolle spielen.  

In diesem Zusammenhang ist auch die positive Auswirkung einer Entlastungsstraße zu erwähnen, welche 
aufgrund der verkehrsentlastenden Wirkung insbesondere an der Hauptkreuzung Pasinger Straße / Kleinha-
derner Weg / Lochhamer Straße Möglichkeiten einer Verbesserung der Verkehrsverhältnisse für die Fußgän-
ger und Radfahrerbeziehungen ermöglicht. 

6.2 MAßNAHMEN DES MIVS 

Das MIV-Konzept basiert weitestgehend auf den Rahmenbedingungen des Radverkehrs bzgl. der Führung 
des Radverkehrs auf der Fahrbahn bei einer Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h. Dabei werden auch die 
Leitlinien in Bezug auf eine Verkehrsberuhigung mit einbezogen. Dadurch wird im Konzept eine Geschwin-
digkeitsreduzierung auf 30 km/h in der Rottenbucher Straße und im Gewerbegebiet angedacht. Fahrradstra-
ßen soll an der überregionalen Radroute in der Stefanusstraße, in der Alten Pasinger Straße in Kombination 
mit der Umgestaltung des Knotenpunktes Pasinger Straße / Turmairstraße und der Verlegung der Bushalte-
stellen (siehe Kapitel 8.1), in der Adalbert-Stifter-Straße am Schulzentrum (siehe Kapitel 12.3.3) sowie in der 
Max-Bruch-Straße (Kapitel 4.3) eigeführt werden. 

Weitere Verkehrsberuhigung sollen die beiden verkehrsberuhigten Geschäftsbereiche in der Bahnhofstraße 
(siehe Kapitel 7) und am Jahnplatz schaffen. Dieser Bereich soll sich weiter in Richtung Lochhamer Straße 
einschließlich des Alten- und Pflegeheimes erstrecken. Dadurch soll eine höhere Aufenthaltsqualität, leich-
tere Querbarkeit und Verkehrssicherheit rund um den S-Bahnhalt Lochham geschaffen werden. Gleichzeitig 
kann hierdurch die Verkehrssicherheit am Knotenpunkt Lochhamer Straße / Maria-Eich-Straße verbessert 
werden. 

An der Würmleiten wurde von den Anwohnern ein verkehrsberuhigter Bereich gewünscht. Die örtlichen Ge-
gebenheiten sind ideal für eine solche Verkehrsberuhigung, sodass ein solcher Bereich hier eingerichtet 
werden kann. Auch in der Regerstraße haben sich die Bewohner für einen verkehrsberuhigten Bereich aus-
gesprochen. Auch hier könnte dieser installiert werden. Dennoch sollte den Anwohnern vor Einführung klar 
gemacht werden, dass die Umwandlung in einen verkehrsberuhigten Bereich mit einer Umgestaltung des 
Straßenraumes und so mit einer Auflösung der Gehwege und einer deutlichen Markierung der Stellplätze 
(und damit verbundenen höheren Strafen für Falschparkende) einhergeht. Dies ist den Bürger:innen oftmals 
nicht bewusst. In der Max-Bruch-Straße wird bemängelt, dass die Geschwindigkeit (Schrittgeschwindigkeit) 
im verkehrsberuhigten Bereich nicht eingehalten wird: Mit einer Länge von mehr als 600 m, ist der Bereich 
um ca. 400 m länger als die Einsatzgrenzen der Richtlinien vorgeben. Auf dieser Länge ist von auszugehen, 
dass die Schrittgeschwindigkeit nicht eingehalten wird. Zudem muss man hier anmerken, dass der Verkehr 
durch die Sackgassen ausschließlich durch Anlieger:innen oder Besucher erzeugt wird und kein Durch-
gangsverkehr ist. Somit haben die Anwohner:innen in diesem Bereich die Verkehrssicherheit selbst in der 
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Hand. Im Rahmen der Radschnellverbindung Martinsried – Gräfelfing – Planegg soll dieser Straßenzug in 
eine Fahrradstraße umgewandelt werden (siehe Kapitel 4.3), sodass diese Problematik mit der ‚neuen‘ 
Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h nicht mehr gegeben ist. 

Nachstehende Abbildung zeigt das Teilkonzept für den motorisierten Individualverkehr (siehe Anlage 06). 

 

Abbildung 28: MIV-Konzept mit Maßnahmen 

Die Verkehrssicherheit wurde in den Akteursbeteiligungen oft im Zusammenhang mit dem Kfz-Verkehr an 
Kreuzungen genannt. Folgende Knotenpunkte sollten in Bezug auf die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteil-
nehmer genauer untersucht werden: 

➢ Maria-Eich-Straße / Sämannstraße 
o Im Konzept wird eine Vorfahrtsänderung zur abknickenden Vorfahrt der Maria-Eich-Straße 

sowie die Freihaltung der Kreuzung von parkenden Fahrzeugen (Parkverbote) vorgeschla-
gen. Die Unklarheit und Unübersichtlichkeit der Einmündung werden so entschärft. 
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➢ Aubinger Straße / Rudolfstraße  
o An den Kreisverkehrsarmen, die keine Querung für den Fußverkehr aufweisen, sind diese 

zu markieren und die Bordsteine entsprechend abzusenken. 
 

➢ Jahnstraße / gemeinsamer Fuß- und Radweg 
o Die Querung an der Jahnstraße des gemeinsamen Fuß- und Radweges ist sehr unüber-

sichtlich. Hier wäre eine Beschilderung des Querungsbedarfes (VZ 133 oder VZ 138) für den 
MIV sinnvoll. Des Weiteren kann durch ein Parkverbot mehr Übersicht geschaffen werden.  

➢ Scharnitzer Straße / Adalbert-Stifter-Weg 
o In den Akteursbeteiligungen wurde diese Stelle mehrmals als Gefahrenstelle genannt. Durch 

den Schulverkehr in Kombination des Binger-Holer-Verkehrs und des ruhenden Verkehrs 
wird diese Einmündung zum Schulzentrum als eine der Hauptzuwegungen als gefährlich 
angesehen. Entschärfung kann ein Parkverbot links und rechts der Einmündung geben. Zu-
dem sollte durch ein Bringer- und Holerverkehrskonzept (siehe Kapitel 12.3.3) dort kein Brin-
ger- und Holerverkehr stattfinden, um den nicht motorisierten Radverkehr zu fördern. Des 
Weiteren können Schulaktionen das Verkehrsverhalten der Schüler an dieser Stelle korrigie-
ren, um das Risiko eines Unfalls zu minimieren. 

➢ Würmstraße / Wandlhamerstraße 
o Die Geometrie der Einmündung ist hinsichtlich der Verkehrssicherheit ungünstig. Dies wurde 

vor allem in der Bürger:innenbefragung angemerkt. Auch die Querungssituation für den nicht 
motorisierten Individualverkehr ist schwierig. Wichtig für diesen Knotenpunkt ist, dass die 
Sichtbeziehungen frei sind und die Einmündung von Gewächsen sowie dem ruhenden Ver-
kehr freihalten wird. Ob eine bauliche Umgestaltung erforderlich ist, sollte genauer geprüft 
werden. Eine Querungsmöglichkeit sollte für die Fußgänger mit z.B. einem Fußgängerüber-
weg eingerichtet werden. 

➢ Steinkirchner Straße / Grawolfstraße 
o Dieser Knotenpunkt wurde im Workshop der Schulen und in der Büger:innenbefragung als 

gefährlich für die querenden Kinder eingestuft. Derzeit ist bereits eine Querung eingerichtet. 
Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit der Kinder wird hier vorgeschlagen einen Schul-
weghelfer für den Schulweg einzusetzen. 

➢ Wendelsteinstraße / Tassilostraße 
o Dieser Knotenpunkt wird durch den ruhenden Verkehr sehr unübersichtlich. Die Sichtachsen 

werden zugeparkt. Hier können regelmäßige Parkraumkontrollen (5 Meter vor Einmündun-
gen / Kreuzungen ist kein Parken erlaubt) helfen.  

➢ Bahnhofstraße / Tassilostraße 
o Die Einmündung der Tassilostraße wird als unübersichtlich beschrieben. Hier wird ein Moni-

toring empfohlen (jede Jahreszeit), um das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden zu analy-
sieren, denn wegen der Geometrie und den Sichtachsen ist die Einmündung gut dimensio-
niert. Die Möglichkeit für den Radverkehr, in der Verlängerung der Tassilostraße auf den 
Gehweg zu fahren könnte hier zu Problemen führen.  

➢ Pasinger Straße / Bahnhofstraße / Würmtalstraße 
o Dieser Knotenpunkt ist gemäß der Unfallanalyse (siehe Bestandsaufnahme) ein Unfall-

schwerpunkt, sodass hier für die Verkehrssicherheit ein Handlungsbedarf besteht. Im Zuge 
des Rückbaus der Würmtalstraße kann dieser Knotenpunkt umgestaltet und verbessert wer-
den. Auch die Situation für den nicht motorisierten Individualverkehr kann dann gelöst wer-
den.  

➢ Pasinger Straße / Finkenstraße 
o Die Geometrie der Einmündung führt zu einer unübersichtlichen Situation zwischen queren-

den Fußgängern und dem Kfz-Verkehr. Durch eine Umgestaltung der Geometrie können 
diese Konfliktpunkte gelöst werden. 

➢ Lohenstraße / Lochhamer Schlag 
o Auch hier wird durch den ruhenden Verkehr die Einmündung unübersichtlich und damit ver-

kehrsunsicher. Regelmäßige Parkraumkontrollen werden dazu empfohlen. 

An nachstehenden Knotenpunkten sind Maßnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und zur För-
derung des nicht motorisierten Individualverkehrs angedacht und teilweise schon in der Umsetzung: 
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➢ Pasinger Straße / Lochhamer Straße  
o Der Umbau des Knotenpunktes wurde bereits im Kapitel 4 beleuchtet. 
o Mit dem Umbau werden Freigabezeiten für den Fuß- und Radverkehr benötigt, die zu ‚Las-

ten‘ des MIV-Verkehrs gehen. 
➢ Bau einer Entlastungsstraße 

In der Verkehrsuntersuchung zu der Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen einer möglichen 
Entlastungsstraße (OPB) konnten für die v.g. Kreuzung Pasinger Straße / Lochhamer Straße bereits 
bei der kurzen Entlastungsvariante eine MIV-Reduzierung von ca. 10 bis 15 % nachgewiesen wer-
den. Diese Entlastung kann dann zu Gunsten der erforderlichen Bereitstellung von Freigabezeiten 
für den nicht motorisierten Individualverkehrs in allen Knotenzufahrten (siehe auch Umbauvorschlag 
gemäß Kapitel 4.3, Abbildung 8) genutzt werden. 

➢ Lochhamer Schlag / Seeholzenstraße 
o In der Unfallanalyse zeigen sich vermehrte Unfälle im Gewerbegebiet, darunter auch an die-

sem Knotenpunkt. Die weitläufige Kreuzung kann zu einem Kreisverkehr umgestaltet wer-
den. In Kombination mit der Temporeduzierung auf 30 km/h im Gewerbegebiet wird die 
Kreuzung verkehrssicher und übersichtlicher. Der Kreisverkehr unterbricht den Lochhamer 
Schlag als Vorfahrtsstraße und trägt so zur weiteren Verkehrsberuhigung bei. 

➢ Pasinger Straße / Turmairstraße und Pasinger Straße / Alte Pasinger Straße 
o Der Rückbau der Einmündung zur Turmairstraße und der Alten Pasinger Straße wird in Ka-

pitel 8 genauer erläutert. 

Zur weiteren Verbesserung der Verkehrssicherheit  
werden an mehreren Orten im Gemeindebereich 
Warnschilder positioniert. Die Bereiche wurden in 
den Akteursbeteiligungen als gefährlich eingestuft. 
Die Beschilderung ist ein einfaches Mittel, um die 
Verkehrssicherheit deutlich zu erhöhen und die 
gefahrene Geschwindigkeit zu reduzieren. 

Geschwindigkeitskontrollen wurden sich in den 
Akteursbeteiligungen an mehreren Straßenzügen 
gewünscht: Gewerbegebiet, Schulstraße, Stein-
kirchner Straße, Rottenbucher Straße, Bahnhof-
straße, Maria-Eich-Straße sowie in verkehrsberu-
higten Bereichen. 

Auch der Knotenpunkt Würmtalstraße / Finkenstraße wurde als schwer überquerbar beschrieben. Die Prob-
lematik sollte in den weiteren Verkehrsuntersuchungen zum Rückbau der Würmtalstraße berücksichtigt wer-
den. Angedacht wurde hier ein Kreisverkehr. 

In der Bestandsaufnahme wurde in der Bahnhofstraße eine umfangreiche Parkraumerhebung und -analyse 
durchgeführt unter anderem vor dem Hintergrund der möglichen Umgestaltung der Bahnhofstraße (siehe 
Kapitel 7). In den weiteren Wohngebieten wurden Problematiken durch die verschiedensten Akteursbeteili-
gungen ermittelt. Nachstehende Maßnahmen werden im Konzept zur Ordnung des öffentlichen Straßenrau-
mes durch gezieltes Parkraummanagement vorgeschlagen: 

➢ Regelmäßige Parkraumkontrollen zur Verbesserung der Sichtverhältnisse an den Kreuzungen und 
Einmündungen in den Wohngebieten (z.B. Wohlfart-Klinik, S-Bahn Bereiche, Wallfahrerweg). 

➢ Deutliche Markierung von Parkplätzen in der Rottenbucher Straße auf Höhe der Bäckerei (Ecke 
Bahnhofstraße). Evtl. auch Parkverbote, damit der Kreuzungsberiech nicht beeinträchtigt wird. 

➢ Allgemeine Parkraumkontrollen im Gewerbegebiet für mehr Übersicht im Straßenraum und bessere 
Durchfahrt für den ÖPNV. Im Konzept wird vorgeschlagen, den Parkraum im Gewerbegebiet zu ord-
nen und mit markierten Stellplätzen deutlich zu kennzeichnen. So sind Kontrollen einfacher umsetz-
bar. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass die Parkproblematik durch das Konzept mit besserer 
Anbindung des Gewerbegebietes für Rad und Bus, zurück gehen wird. Dennoch sind die Beschäftig-
ten des Gewerbegebiets auf die Gewerbetreibenden angewiesen Flächen zum Parken auf den eige-
nen Grundstücken bereitzustellen. 

Abbildung 29: Warnhinweise zum querenden nicht motorisierten Individualverkehr 
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➢ Parkraumkonzepte für die Wohngebiete für die Nutzung des öffentlichen Raumes zum Abstellen von 
Wohnwägen und Anhängern. Die Problematik besteht hier vor allem in schmalen Straßen. Eine all-
gemeine Regelung für das Parken kann durch die Markierung von Stellplätzen erfolgen. Versetztes 
Parken z.B. kann die Durchfahrtsgeschwindigkeit verringern, vereinfacht Parkraumkontrollen und 
gestaltet den Straßenraum übersichtlicher und damit verkehrssicherer. Eine Nutzung der eigenen 
Garagen könnte durch eine Parkraumbewirtschaftung mehr freien öffentlichen Raum generieren und 
die Problematiken entschärfen. 

➢ Workshop zur Regelung des Parkens in der Jahnstraße. Die Jahnstraße ist sehr schmal und wird 
sehr zugeparkt. Teilweise können Einsatzfahrzeuge nicht passieren. Im Konzept wird ein Workshop 
gemeinsam mit den Anliegern vorgeschlagen, um gemeinsam ein Parkraumkonzept zu erarbeiten. 
 

Zur Rückeroberung der öffentlichen Straßenflächen ist eine Einführung einer Stellplatzsatzung für die Ge-
meinde anzudenken, sodass bei Planungen von Neubauten eine angemessene Anzahl an Stellplätzen auf 
den zu bebauenden Gebieten vorgesehen werden muss. Diese kann von der heute geltenden Bayerischen 
Bauordnung abweichen und strenger ausgelegt werden. So kann die Beparkung von Wohnstraßen minimiert 
werden. Dies weist auch Vorteile für die Verkehrssicherheit auf. Umso weniger Fahrzeuge im öffentlichen 
Straßenraum geparkt werden, desto übersichtlicher und damit verkehrssicherer wird der Straßenraum.  
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7. UMGESTALTUNG BAHNHOFSTRAßE 

7.1 RÜCKBLICK BESTANDSAUFNAHME BAHNHOFSTRAßE 

Die Bahnhofstraße ist das Zentrum und Herzstück von Gräfelfing. Mit kleinem und großem Einzelhandel 
zieht die Bahnhofstraße die Einwohner an und damit auch den Kfz-Verkehr. In der Bestandsaufnahme 
wurde die Bahnhofstraße mithilfe folgender Schritte detailliert untersucht (siehe Bestandsaufnahme; OPB): 

➢ Parkraumerhebung und Analyse 
➢ GPS-Befahrung mit Analyse des heutigen Straßenraumes 
➢ Thematik des Workshops der Ortszentren 
➢ Unfallanalyse 

In der Bahnhofstraße sind alle Verkehrsarten vertreten: fließender Verkehr, ruhender Verkehr, Radverkehr, 
Fußverkehr und der ÖPNV. Derzeit ist die Flächenaufteilung zu Gunsten des motorisierten Individualver-
kehrs gestaltet. So wird der Radfahrende durch die unübersichtliche Situation (verursacht durch den ruhen-
den Verkehr → Schrägparker) auf den Seitenraum gezwungen. Hier erhält er einen ‚Angebotsstreifen‘, auf 
dem er mit Schrittgeschwindigkeit fahren darf. Diese Fläche fehlt wiederum dem Fußverkehr, der den Seiten-
raum mit dem Radverkehr, Fahrradabstellanlagen, Auslagen und Bestuhlung von Gastronomie teilen muss. 
Ein Flanieren oder auch Verweilen ist hier unattraktiv. Nachstehende Abbildungen zeigen die heutige Be-
standssituation in der Bahnhofstraße. 

 

Abbildung 30: Bahnhofstraße Bestandssituation: Fahrbahn mit Lieferverkehr und Falschparkern 
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Abbildung 31: Bahnhofstraße Bestandsituation: Seitenraum mit Lieferverkehr, Fahrradabstellanlagen 

Durch die heutige Situation in der Bahnhofstraße sind in den letzten Jahren viele Unfälle mit dem ruhenden 
Verkehr entstanden. Die Unfallanalyse der Bestandsaufnahme zeigt dies deutlich. 

 

Abbildung 32: Ausschnitt Unfallanalyse Bahnhofstraße – Bestandsaufnahme [OPB] 
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Die Bahnhofstraße ist gemäß der M Uko 2012 [Merkblatt zur örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissi-
onen; FGSV] ein Unfallschwerpunkt / eine Unfallhäufungslinie, sodass hier deutlicher Handlungsbedarf ab-
geleitet werden kann. Die Unfälle ereignen sich hauptsächlich zwischen den rückwärts ausfahrenden 
Schrägparkern und dem fließenden Verkehr. Für den Radverkehr ist ein Fahren auf der Fahrbahn nicht si-
cher, da dieser von dem ausparkenden Verkehr nicht rechtzeitig wahrgenommen wird. Der heutige ‚Ange-
botsstreifen‘ ist keine Alternative: Der tödliche Unfall in der Bahnhofstraße ereignete sich zwischen dem 
Rad- und Fußverkehr. Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass der unübersichtliche Straßenzug 
der Bahnhofstraße im westlichen Teil unfallträchtig ist und deutlicher Handlungsbedarf zu einer Umgestal-
tung besteht. 

In der Bürger:innenbefragung wurde die Bahnhofstraße mit einer Durchschnittsnote 4,0 bewertet. Im Gegen-
satz zur restlichen Verkehrssituation ist diese Note als schlecht einzuordnen. Daher kann auch hier ein 
grundsätzlicher Handlungsbedarf abgelesen werden. 

 

Abbildung 33: Ergebnis der Bürger:innenbefragung zur Bahnhofstraße: Verkehrssituation [Quelle: Ergebnisse der Bürger:innenbefragung; Stand 
18.06.2020] 

Bei genauerer Rückfrage wie die Bahnhofstraße als Einkaufmöglichkeit genutzt wird, wird deutlich, dass die 
Bahnhofstraße eine wichtige Einkaufsmöglichkeit für die Gräfelfinger bietet. 

 

Abbildung 34: Ergebnis der Bürger:innenbefragung zur Bahnhofstraße: Einkaufsmöglichkeit [Quelle: Ergebnisse der Bürger:innenbefragung; Stand 
18.06.2020] 
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Zur Frage nach der Umgestaltung / Erreichbarkeit gibt es kein eindeutiges Ergebnis. 

 

Abbildung 35: Ergebnis der Bürger:innenbefragung zur Bahnhofstraße: Umgestaltung [Quelle: Ergebnisse der Bürger:innenbefragung; Stand 18.06.2020] 

Das Ergebnis der Befragung zeigt, dass 48 % weiterhin unverändert mit dem Pkw die Bahnhofstraße errei-
chen wollen. Die andere Hälfte wünscht sich eine Verkehrsberuhigung. 

Daher wurde auf dieser Grundlage im Workshop der Ortszentren die Thematik der Bahnstraße intensiv be-
trachtet. Zum Workshop waren alle Anlieger:innen der Bahnhofstraße sowie der Einzelhandel geladen. In 
interaktiven Teilen wurden Umgestaltungsmaßnahmen erarbeitet und diskutiert. 

Das Ergebnis ist eine Mischung aus Verkehrsberuhigung und Erreichbarkeit mit dem Privat-Pkw:  

 

Ein verkehrsberuhigter Geschäftsbereich 
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7.2 GESTALTUNG DES VERKEHRSBERUHIGTEN GESCHÄFTSBEREICHS 

Die Konzeption der Bahnhofstraße sieht eine Umgestaltung der Bahnhofstraße in einen verkehrsberuhigten 
Geschäftsbereich gemäß §45 Abs. 1d und 11h der StVO vor:  

1d: 

‚In zentralen städtischen Bereichen mit hohem Fußgängeraufkommen und überwiegender Aufent-

haltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschäftsbereiche 𝟏𝟏𝒉) können auch Zonen-Geschwindigkeitsbe-

schränkungen von weniger als 30 km/h 𝟏𝟐 angeordnet werden.‘ [StVO § 45 Abs. 1d] 

11h: 

‚Betrifft im Wesentl. zentrale Bereiche (Plätze und Straßen) kleiner und mittl. Städte, für die nach ih-
rer städtebaulichen u. verkehrlichen Struktur und ihrer wirtschaftl. Funktion oft die Einrichtung einer 
Fußg.Zone (tZ242.1/242.2) nicht in Betracht kommt oder jedenfalls nicht erwünscht ist. Auch 
verk.ber. Bereiche (Z325.1/325.2) passen für solche Gebiete idR nicht, weil die Art und Dichte des Fzg 
Verkehrs die Einrichtung einer „echten“ Mischverkehrsfläche rechtlich und praktisch nicht zulässt. 
In verkehrsberuhigten Geschäftsbereichen wird daher die Trennung der Verkehrsarten beibehalten, 
wobei allerdings die Fahrb. auch auf einfache Weise abgegrenzt werden kann. Im Einzelfall können 
die Vorauss, für einen verk.ber. Geschäftsbereich auch in größeren Städten, insbes. In Nebenzentren 
solcher Städte, gegeben sein. Liegen die Voraussetzungen in einem städtebaulichen zusammenhän-
genden Gebiet für den ganz überwiegenden Teil des Gebietes vor, so kann das Gebiet einheitlich als 
verk.ber. Geschäftsbereich behandelt werden.‘ [StVO § 45 Abs. 11h] 

Der verkehrsberuhigte Bereich wird in der westlichen Bahnhofstraße zwischen Rathaus und Rottenbucher 
Straße vorgeschlagen. Eine Ausweisung als verkehrsberuhigten Geschäftsbereiches mit einer Höchstge-
schwindigkeit von 20 km/h oder geringer vereint die Ziele und Leitlinien der Gemeinde sowie die Wünsche 
der Bürger: Mehr Aufenthaltsqualität, Verkehrssicherheit, Reduzierung des Durchgangsverkehrs, Gleichbe-
rechtigung aller Verkehrsteilnehmer, Förderung des Rad- und Fußverkehrs. Nachstehende Abbildung zeigt 
den heutigen Straßenraum der Bahnhofstraße, der eine Umgestaltung erfahren soll. 

 

Abbildung 36: Luftbild Bahnhofstraße West [Quelle: Google Earth Pro] 
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Im verkehrsberuhigten Geschäftsbereich sollen die Flächen des Straßenraumes gerecht verteilt werden. 
Heute sind ca. 30 % für den Rad- und Fußverkehr ausgebildet. In Zukunft soll dieser Bereich zu Gunsten 
des Umweltverbundes und dem nicht motorisierten Individualverkehr auf ca. 60 % verdoppelt werden. 

Im Folgenden werden drei Querschnitte betrachtet. Die Abbildungen zeigen je Querschnitt den Bestand und 
einen Umgestaltungsvorschlag im verkehrsberuhigten Geschäftsbereich. 

 

 

Abbildung 37: Querschnittsübersicht Bahnhofstraße [Hintergrund: Google Earth Pro] 
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Abbildung 38: Verkehrsberuhigter Geschäftsbereich Bahnhofstraße – Gestaltungsvorschlag – Querschnitt A 

Der komplette verfügbare Straßenraum des Querschnittes A beträgt ca. 27 m. Dieser wird heute im Bestand 
aufgeteilt in ca. 7,86 m Fahrbahn, 2 mal 4,70 m Schrägparkplätze, je Seite 0,60 m Sicherheitsabstand und 
insgesamt ca. 8,8 m für den Fußweg mit ‚Angebotsstreifen‘ für den Fahrradverkehr. So ergibt sich eine Stra-
ßenaufteilung von 70 % für den motorisierten Individualverkehr und 30 % für den nicht motorisieren Individu-
alverkehr. 

Die Umgestaltung in einen verkehrsberuhigten Bereich versucht dieses Verhältnis zur Förderung und Stär-
kung des Fuß- und Radverkehr umzudrehen, sodass mit einer Breite von 8 m pro Seite ca. 60 bis 65 % des 
Straßenraumes für den Fußverkehr zur Verfügung steht (siehe Querschnitt A im verkehrsberuhigten Ge-
schäftsbereich). Für den ruhenden Verkehr werden Längsparkplätze angedacht, die mehr als die Mindest-
breite von 2,00 m aufweisen. Durch eine Breite von 2,50 m wird der Parkvorgang vereinfacht und die Sicher-
heit zu den Seitenräumen sowie zur Fahrbahn deutlich erhöht. Für die Breite der Fahrbahn wird der Begeg-
nungsverkehr Bus / Bus herangezogen. Gemäß RASt 06 [FGSV] ist hierfür eine Mindestbreite von 5,90 m 
erforderlich. Im Umgestaltungsvorschlag wird eine Breite der Fahrbahn von 6,25 m empfohlen. 

Wie die Darstellung des Querschnittes A zeigt, kann der Radverkehr bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h 
im verkehrsberuhigten Geschäftsbereich auf der Fahrbahn geführt werden. In der Bestandssituation ist dies 
aufgrund des rückwärts ausparkenden Kfz-Verkehrs zwar möglich aber sehr gefährlich. Durch die Umgestal-
tung der Schrägparkplätze in Längsparkplätze wird das Unfallrisiko mit dem ruhenden Verkehr minimiert. Der 
Radverkehr ist für den Fahrzeugführenden in jeder Situation sichtbar. Zudem wird durch die Parkvorgänge 
(rückwärts seitwärts einparken) der fließende Verkehr unterbrochen, sodass sich die gefahrene Geschwin-
digkeit weiter reduziert wird. Insgesamt erhält der Straßenraum eine Übersichtlichkeit, die weiteres Unfallri-
siko minimiert.  

Für den Fußverkehr entstehen in den Seitenräumen Aufenthaltsflächen, die durch entsprechende Gestal-
tung mit Sitzmöglichkeiten / Sitzgruppen, Bespielungen, Wasserspiele und Außengastronomie einlädt in der 
Bahnhofstraße zu verweilen. Der Versuch, die heutige Begrünung (hauptsächlich Bäume) zu erhalten und 
weiteres Grün zu etablieren steigert die Aufenthaltsqualität in der Bahnhofstraße so, dass die Fläche zum 
Schlendern, Bummeln und Treiben lassen einlädt. Das heutige Verhalten, die Bahnhofstraße mit einem 
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privaten Kfz anzusteuern und ‚Parkplatz-Hopping‘ zu betreiben wird reduziert. Weitere Infrastruktur für den 
Radverkehr mit Fahrradabstellanlagen (auch für Lastenfahrräder) sollen weiterhin den Radverkehr fördern. 
Das Bündnis 90 / Die Grünen München stellen sich zum Beispiel einen verkehrsberuhigten Geschäftsbe-
reich in der Augustenstraße München wie folgt vor.  

 

Abbildung 39: Beispiel: Stand der Planungen, die Augustenstraße als verkehrsberuhigten Geschäftsbereich zu prüfen | Bündnis 90/Die Grünen München 
(gruene-muenchen.de) 

Die Visualisierung zeigt, dass der Seitenraum individuell gestaltbar ist. Der verfügbare Straßenraum in der 
Bahnhofstraße ist groß, sodass sich für Landschaftsgärtner und Stadtplaner viel Handlungsspielraum und 
Gestaltungsmöglichkeiten ergibt. Auch Lieferzonen können im Seitenraum angezeichnet werden. Hier emp-
fiehlt sich eine zeitlich einschränkende Regelung. 

Auch für die weiteren Querschnitte B und C wurden Möglichkeiten zur Aufteilung des Straßenraumes ausge-
arbeitet. Die Grundidee ist die gleiche: möglichst viel Fläche für den nicht motorisierten Individualverkehr. 

https://www.gruene-muenchen.de/2020/10/11/auskunft-ueber-den-stand-der-planungen-die-gesamte-augustenstrasse-dauerhaft-attraktiv-zu-gestalten-und-die-umgestaltung-als-verkehrsberuhigten-geschaeftsbereich-zu-pruefen/
https://www.gruene-muenchen.de/2020/10/11/auskunft-ueber-den-stand-der-planungen-die-gesamte-augustenstrasse-dauerhaft-attraktiv-zu-gestalten-und-die-umgestaltung-als-verkehrsberuhigten-geschaeftsbereich-zu-pruefen/
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Abbildung 40: Verkehrsberuhigter Geschäftsbereich Bahnhofstraße – Gestaltungsvorschlag – Querschnitt B 

 

Abbildung 41: Verkehrsberuhigter Geschäftsbereich Bahnhofstraße – Gestaltungsvorschlag – Querschnitt C 
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7.3 PARKRAUMBILANZ BAHNHOFSTRAßE 

7.3.1 ERGEBNISSE DER PARKRAUMERHEBUNG MIT ANALYSE [BESTANDSAUFNAHME] 

Die Parkraumerhebung in der Bestandsaufnahme erfolgte am Dienstag, den 29.09.2020 im Zeitraum von 
07.00 Uhr bis 19.00 Uhr. Auf Grund des großen Erhebungsumfanges wurde die Erhebung mittels Videoka-
meras durchgeführt. Die insgesamt 6 Erfasser (3 Schichten) nahmen dabei die parkenden Fahrzeuge halb-
stündlich mit Aufnahme der Teilkennzeichen (Landkreis und Ziffern) auf [siehe Bestandaufnahme im Rah-
men des integrierten Gesamtverkehrskonzeptes; OPB; Stand: Februar 2021]. Für die Parkraumanalyse wur-
den die Stellplätze in Buchten mit Identifikationsnummern (ID) zusammengefasst. Eine weitere Zusammen-
fassung erfolgt in Abschnitten 1 bis 11. Die Tiefgarage bildet dabei ebenfalls einen eigenen Abschnitt. 

 

Abbildung 42: Übersicht Abschnittsdefinition Parkraumanalyse [Ausschnitt Bestandsaufnahme; OPB] 

In der Parkraumanalyse wurden 75 Stellplätze in der Tiefgarage und 134 Stellplätze in der Bahnhofstraße 
zwischen Rottenbucher Straße und Rathaus ermittelt. Die Überlegungen zur Einführung eines verkehrsberu-
higten Geschäftsbereiches umfassen die in der Parkraumanalyse definierten Abschnitte 3, 4, 6 und 7 sowie 
die Tiefgarage (TG). Für die Tiefgarage wurde eine maximale Auslastung von unter 45 % ermittelt. 
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Abbildung 43: Prozentuale Auslastung ohne Falschparker – Abschnitt Tiefgarage [Ausschnitt: Bestandsaufnahme; OPB] 

In folgenden Punkten kann die Parkraumerhebung mit Analyse zusammengefasst werden: 

➢ Höchstparkdauer in der Bahnhofstraße: 2 Stunden 
o ca. 90 Fahrzeuge parken mehr als 2 Stunden (im Erhebungszeitraum) 
o ca. 50 Fahrzeuge parken mehr als 4 Stunden (im Erhebungszeitraum) 

→ Ohne Umparken 
 

➢ Dauerparken durch Umparken: Dies wurde in der Parkraumanalyse explizit ausgewertet 
 

➢ Auslastungen der Bahnhofstraße (West) zwischen 80 % und 100 % 
o Aber ‚Parkplatz-Hopping‘ wurde festgestellt  

→ keine Parkplatznot feststellbar 
 

➢ Hohe Anzahl an Falschparkern durch fehlende Motivation zu Fuß zu gehen (mangelnde Aufent-
haltsqualität) 
 

➢ Höchstparkdauer in der Tiefgarage Bürgerhaus: 4 Stunden 
o Geringe Auslastung: < 40 % im Durchschnitt 
o Dauerparken durch umparken  

 

7.3.2 PARKRAUMBILANZ ZUKÜNFTIGE BAHNHOFSTRAßE 

Durch die Umwandlung der Schrägparkplätze in Längsparkplätze können in der Bahnhofstraße West ca. 70 
bis 80 Stellplätze angeboten werden. In der Tiefgarage werden alle 75 Stellplätze erhalten. Eine Kombina-
tion aus Kurz- und Langzeitparken in der Tiefgarage schafft fußläufig zur Bahnhofstraße eine Parkmöglich-
keit zum Dauerparken. Die heute freien Parkplätze können von den ca. 50 Fahrzeugen, die in der Parkraum-
analyse als Dauerparker in der Bahnhofstraße ermittelt wurden, genutzt werden.  
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Zur Veranschaulichung der Parkraumbilanz wurde folgendes Diagramm aufbereitet. 

 

Abbildung 44: Parkraumbilanz Verkehrsberuhigter Geschäftsbereich Bahnhofstraße West 

Das Diagramm zeigt im Tagesverlauf die Anzahl an Stellplätzen. In Grün die verfügbaren Stellplätze der 
Bahnhofstraße West nach Umgestaltung in einen verkehrsberuhigten Bereich: 70 bis 80 Stellplätze. In Gelb 
sind die verfügbaren, also freien Stellplätze der Tiefgarage über den Tag dargestellt. Die orange Linie zeigt 
den in der Parkraumanalyse ermittelten Parkplatzbedarf in der Bahnhofstraße im Tagesverlauf. Zu sehen 
sind die beiden Spitzen am Vormittag und Nachmittag. Zu diesem Zeitpunkt kann laut des Diagrammes der 
heutige Parkplatz bedarf nicht gedeckt werden. Es würden zwischen 5 und 15 Stellplätze ‚fehlen‘. 

ABER: Für die Parkraumbilanz ist zu beachten, dass durch Umsetzung des Gesamtverkehrskonzeptes, ins-
besondere des Fuß- und Radkonzeptes, eine Verlagerung des privaten motorisierten Individualverkehrs hin 
zum Fuß- und Radverkehr zu erwarten ist. Zudem bekommt die Bahnhofstraße nach Umgestaltung in ein 
Zentrum mit Aufenthaltsqualität, Angebote zum Verweilen und sicherem Radfahren mehr Anziehungskraft 
die Bahnhofstraße z.B. mit dem Rad zu besuchen. So wird davon ausgegangen, dass dann diese ‚fehlen-
den‘ Stellplätze nicht mehr benötigt werden. Zudem ist anzumerken, dass im Wandel der Mobilität und klima-
neutralem Denken eine Wiederherstellung der Parkplatzdifferenz nicht zeitgemäß wäre. 

Auch unabhängig von der Umgestaltung / des Umbaus der Bahnhofstraße sollte die Auslastung der Tiefga-
rage erhöht werden. Hierzu ist zuerst eine Verlängerung der Höchstparkdauer von 4 auf 10 Stunden sinnvoll, 
um die Beschäftigten der Bahnhofstraße ‚anzulocken‘. Eine Möglichkeit wäre auch gezielte ‚Mitarbeiterti-
ckets‘ für das Parken in der Tiefgarage anzubieten, sodass die Parkplätze in der Bahnhofstraße auch für die 
Kunden zur Verfügung stehen. So hätten die Gewerbetreibenden diesen Faktor selbst in der Hand. Des Wei-
teren sollte die Tiefgarage mit entsprechender Beschilderung von der Bahnhofstraße und auch von der Rot-
tenbucher Straße auffällig beworben werden. Eine Kampagne oder auch Flyer könnten hier Möglichkeiten 
sein.  

Zusammenfassend für die Bahnhofstraße ist hier nochmals zu betonen, dass die Ausbildung eines verkehrs-
beruhigten Bereiches mit Umgestaltung / Reduzierung der Parkplätze alle Bedürfnisse der Bürger:innen mit 
einfasst. Die Bahnhofstraße ist weiterhin mit dem privaten Pkw zu erreichen. Sie erfährt eine Verkehrsberu-
higung und mehr Sicherheit im Straßenraum. Und in den sehr breiten Seitenräumen entsteht ein Bereich mit 
hoher Aufenthaltsqualität, ähnlich einer Fußgängerzone. 
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Abschließend zu der Thematik der Verkehrs-
beruhigung in Innenstädten / Ortszentren 
kann das Beispiel Ruhpolding genannt wer-
den. Hier wurde bereits 2009 die Ortsumfah-
rung (Tunnel) eröffnet. Zuvor staute sich der 
gesamte Verkehr durch die Altstadt. Die Ge-
genstimmen der Gewerbetreibenden waren 
groß. Sie befürchteten, dass durch die Um-
fahrung weniger Kundschaft zu erwarten ist. 
Die heutige Situation zeigt jedoch, dass 
durch die Umfahrung die Hauptstraße wenig 
befahren ist, eine hohe Aufenthaltsqualität 
herrscht und die Umsätze gestiegen sind. 
Die Altstadt in Ruhpolding lädt seitdem zum 
Verweilen, Schlendern und Genießen ein. 
Auch wenn der Kfz-Verkehr hier weiterhin 
zugelassen ist, gleicht die Hauptstraße an 
Sommertagen mit Aktionen einer Fußgän-
gerzone. 
 

7.4 MÖGLICHE ZWISCHENVARIANTEN 

Der vollständige Umbau der Bahnhofstraße verursacht nicht unerhebliche Kosten. Zudem ist zu erwarten, 
dass einige der aktuellen Bewohner und Gewerbetreibenden den Maßnahmen zunächst kritisch gegenüber-
stehen, insbesondere da die zukünftigen Vorteile noch nicht greifbar, die zu erwartenden Beeinträchtigungen 
während des Umbaus hingegen sehr konkret sind.  

Daher ist es wichtig, über eine intensive Beteiligung und transparente Kommunikation alle Bürgerinnen und 
Bürger, allen voran die Betroffenen in der Bahnhofstraße in den Planungsprozess einzubeziehen. Hilfreich 
sind hier insbesondere Visualisierungen für die zukünftige Gestaltung. Über digitale 3D-Modelle, ggf. in 
Kombination mit VR-Brillen (Virtual Reality) können die Planungen für die Zukunft schon heute erlebbar ge-
macht werden. 

Eine weitere Möglichkeit besteht darin, durch 
sogenannte ‚Parklets‘ mit einfachen Mitteln 
auf einzelnen Parkplätzen neue Aufenthalts-
räume mit Sitzgelegenheiten, Begrünung, 
Spielflächen oder Gastronomie zu schaffen. 
Diese können zuerst zeitlich begrenzt, z.B. 
während der Sommerferien oder während 
der Sommermonate aufgestellt werden. Auf 
diese Weise kann räumlich und zeitlich be-
grenzt getestet werden, wie sich zusätzliche 
Aufenthaltsflächen auf die Qualität des Stra-
ßenraumes auswirken. Kleinere Projekte die-
ser Art wurden bereits in Planegg oder Neu-
ried umgesetzt. Einen Abschlussbericht zum 
Thema von der Landeshauptstadt München 
kann z. B. unter folgender Adresse herunter-
geladen werden: https://muenchenunter-
wegs.de/parklets.  

 

Abbildung 45: Hauptstraße Ruhpolding [Quelle: Ruhpoldinger Nachtspektakel - "End-
lich Ferien" (chiemsee-chiemgau.info)] 

Abbildung 46: Beispiel Parklets [©Mit Vergnügen München] 

https://muenchenunterwegs.de/parklets
https://muenchenunterwegs.de/parklets
https://www.chiemsee-chiemgau.info/ruhpoldinger-nachtspektakel-endlich-ferien-4
https://www.chiemsee-chiemgau.info/ruhpoldinger-nachtspektakel-endlich-ferien-4
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8. TEILKONZEPT – ÖFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR  

8.1 MAßNAHMEN DES ÖPNVS 

Der öffentliche Personennahverkehr mit Bussen und S-Bahn ist in Gräfelfing ein unverzichtbarer Bestandteil 
der Mobilität. Aus Umweltsicht bestehen große Interessen, den ÖPNV stetig zu verbessern und zu fördern. 
Um die Umweltauswirkungen zu vermindern und dem steigenden Verkehrsvolumen entgegenzuwirken, ist 
der Ausbau des öffentlichen Personennahverkehr essenziell. 

Die Schwierigkeit der Förderung des ÖPNVs für Gemeinden wie Gräfelfing besteht darin, dass sie nicht Leis-
tungsträger des Nahverkehrs sind. Gräfelfing liegt im Verkehrsverbund von München und ist somit im MVV 
eingebettet. Die Handhabe und der Handlungsspielraum über Neuerungen, Innovationen, Anschaffungen 
und Ausbau der Infrastruktur in dieser Mobilitätsart sind daher sehr eingeschränkt. 

Für die Verbesserung der Verkehrssicherheit wird der Knotenpunkt Pasinger Straße / Bahnhofstraße umge-
staltet, voraussichtlich im Rahmen des Rückbaus der Würmtalstraße. Die Maßnahme wurde in Kapitel 6.2 
genauer erläutert. Für den ÖPNV bedeutet der Umbau auch die Möglichkeit einer Einführung einer Buspriori-
sierung in der Signaltechnik.  

Des Weiteren wird eine Querungsanlage am Knotenpunkt Pasinger Straße / Lohenstraße für den Fuß- und 
radverkehr vorgeschlagen (siehe Kapitel 4.3). Eine Fußgängerschutzanlage würde an dieser Stelle dem 
ÖPNV zugutekommen, da der ÖPNV durch die Rotphase für den Kfz-Verkehr aus der Lohenstraße leichter 
in die Pasinger Straße einbiegen kann. 

Eine weitere Umgestaltung entlang der Pasinger Straße wird am Knotenpunkt Pasinger Straße / Lochhamer 
Straße vorgesehen (siehe Kapitel 4.3). Auch hier ist eine Anpassung der LSA-Steuerung zur Beschleuni-
gung des ÖPNVs zu berücksichtigen. 
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Nachstehende Abbildung zeigt das bestehende Liniennetz des MVV mit den Maßnahmen des ÖPNVs (siehe 
Anlage 07).  

 

Abbildung 47: ÖPNV im Konzept mit Maßnahmen 

Des Weiteren wird entlang der Pasinger Straße der Knotenpunkt Pasinger Straße / Turmairstraße rückge-
baut. Hierzu wurde am 15.07.2021 in einer Gemeinderatsitzung der Konzeptentwurf für die Neuorganisation 
der Anbindung der Heitmeiersiedlung vorgestellt. 
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Nachfolgend sind die Auszüge der Präsentation dargestellt. 

 

Abbildung 48: Auszug 1 Präsentation Heitmeiersiedlung Gräfelfing [OPB: Stand 15.07.2021] 

 

Abbildung 49: Auszug 2 Präsentation Heitmeiersiedlung Gräfelfing [OPB: Stand 15.07.2021] 
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Abbildung 50: Auszug 3 Präsentation Heitmeiersiedlung Gräfelfing [OPB: Stand 15.07.2021] 

 

Abbildung 51: Auszug 4 Präsentation Heitmeiersiedlung Gräfelfing [OPB: Stand 15.07.2021] 
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Abbildung 52: Auszug 5 Präsentation Heitmeiersiedlung Gräfelfing [OPB: Stand 15.07.2021] 

Bei Neubauten in der Infrastruktur sind die Belange von mobilitätseingeschränkten Personen zu berücksich-
tigen. Daher hier der Hinweis zur Beachtung der Einhaltung von barrierefreien Ausbildungen der Gehwege, 
Querungen und Bushaltestellen. 

Die Thematik der Barrierefreiheit ist insgesamt ein wichtiges Themengebiet des ÖPNVs. Die Erreichbarkeit 
und die volle Nutzung aller Mobilitätsarten sollten für alle Personen möglich sein. In den Bürger:innenbeteili-
gungen wurde die Thematik in Zusammenhang mit der Ausbildung von Bushaltestellen angesprochen. Fol-
gende Elemente dienen bei Umsetzung der Attraktivitätssteigerung des öffentlichen Nahverkehrs sowie der 
sauberen / schönen Gestaltung von Bushaltestellen. 

➢ Sitzmöglichkeiten 
➢ Wetterschutz 
➢ Fahrplanauskunft  
➢ Digitale Anzeigen der Abfahrtszeiten in Echtzeit 
➢ Mülleimer 
➢ Taktile Hilfen 
➢ Erreichbarkeit durch Querungen, Auframpungen, etc. 
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Beispielhaft sind hier Bushaltestellen mit Handlungsbedarf am Rathaus, Jahnplatz und Maria-Eich-Straße zu 
nennen. Nachstehende Abbildung zeigt die beiden Bushaltestellen am Rathaus / S-Bahnhalt Gräfelfing, die 
keine Sitzmöglichkeiten oder auch Wetterschutz bieten. 

 

Abbildung 53: Bushaltestellen am Rathaus / S-Bahnhalt Gräfelfing 

Die Haltestellen Lochham sind hingegen barrierefrei und gut ausgestattet.  

 

Abbildung 54: Bushaltestellen Lochham 

Deutlich wird dadurch, dass die Bushaltestellen sehr unterschiedlich ausgebildet sind und daher die Infra-
struktur nach und nach ertüchtigt werden muss. 
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In Bezug auf die letzte Meile wurde in der Befragung die Mitnahme des Fahrrades im ÖPNV gewünscht. Die 
Mitnahme von Fahrrädern in Bussen ist derzeit sehr schwierig. Hier sollte an die MVV herangetreten werden, 
ob nicht für Routen mit Fahrradtourismus ein Angebot geschaffen werden sollte. 

8.2 AUSBLICK EXPRESSBUSVERBINDUNGEN 

Seit einigen Jahren werden in der Region München insbesondere auf den Tangentialverbindungen rund um 
München, die durch den Schienenpersonennahverkehr nicht abgedeckt werden, Expressbuslinien eingerich-
tet. Für Gräfelfing könnten diese für Verbindungen in Richtung Germering, zum zukünftigen U-Bahnhof Mar-
tinsried sowie zum und vom Gewerbegebiet Lochhamer Schlag einen erheblichen Mehrwert bedeuten. 

Ein häufiger Wunsch aus der Mitarbeiter:innenbefragung waren zudem schnelle Verbindungen zum Bahnhof 
Pasing sowie zum U-Bahnhof Großhadern.  

Die Gemeinde Gräfelfing kann hier in erster Linie als Impulsgeber an die Aufgabenträger herantreten. 

8.3 BEDARFSORIENTIERTE ANGEBOTE 

Für bedarfsorientierte Angebote sind verschiedene Varian-
ten denkbar, angefangen vom klassischen Anruf-Sammel-
Taxi (AST) über Rufbusse bis hin zu app-basierten On-De-
mand-Verkehren, die auf der Basis von Algorithmen die 
optimalen Routen berechnen. 

In der Region München wird derzeit vom MVV der On-De-
mand-Service „FLEX“ getestet. Sobald entsprechende Er-
fahrungen vorliegen, sollte geprüft werden, inwieweit ein 
vergleichbares Angebot für Gräfelfing geeignet ist. 

Anwendungsbereiche können sich bei der Anbindung der 
Ortsrandgebiete ergeben, die eine geringe Einwohner-
dichte haben, z.B. die Heitmeiersiedlung. Darüber hinaus 
können die Systeme in nachfrageschwachen Zeiten (z.B. 
abends oder am Wochenende) als Alternative  bzw. Ergän-
zungen zum fahrplangebundenen Busbetrieb eingesetzt 
werden. 

Entsprechend sollten auch die Fahrgastzahlen der bestehenden Buslinien in den Randzeiten geprüft wer-
den. Evtl. kann anstatt einzelner Fahrten im Linienbetrieb über ein On-Demand-System mit weniger finanzi-
ellem Aufwand eine bessere Angebotsqualität realisiert werden.  

Ergänzend kann als Sonderform, insbesondere für mobilitätseingeschränkte Personen, ein Bürger:innenbus 
etabliert werden. Hier fahren ehrenamtliche Helfer oder Mini-Jobber Personen, die dies aus eigener Kraft 
nicht mehr bewerkstelligen können, zu Einkaufsmöglichkeiten, Ärzten oder Behörden. 

8.4 AUTONOME BUS-SHUTTLE 

Als Weiterentwicklung der oben genannten bedarfsorientierten Angebote befinden sich derzeit autonom fah-
rende Kleinbusse in der Testphase. Auf Strecken abseits der öffentlichen Straßen wurden diese Fahrzeuge 
in den letzten Jahren bereits erfolgreich getestet, beispielsweise im Kurbetrieb in Bad Birnbach oder an der 
Charité in Berlin. Es ist davon auszugehen, dass diese Systeme in den nächsten Jahren auch im öffentli-
chen Straßenraum zugelassen werden, wenn auch zunächst nur auf ausgewiesenen Teststrecken. Für die 
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Gemeinde Gräfelfing würden sich, ergänzend zu den oben genannten Einsatzbereichen der „On-Demand-
Verkehre“ folgende Relationen anbieten: 

➢ Als Pendelbusse zwischen U-Bahnhof Großhadern über das Gewerbegebiet Lochhamer Schlag zum 
S-Bahnhof Lochham 

➢ Als Pendelbusse zwischen U-Bahnhof Großhadern und Bahnhof Gräfelfing über die Bahnhofstraße. 

Sofern für den Pilotbetrieb Infrastrukturelle Maßnahmen erforderlich sind (spezielle Signalisierung, Steue-
rungstechnik oder Querungsoptionen o.ä.) könnten diese beim Rückbau der Würmtalstraße berücksichtigt 
werden.  

Perspektivisch können diese Relationen in gleicher Weise auch über den zukünftigen U-Bahnhof Martinsried 
verknüpft werden.  

Es wird empfohlen, dass die Gemeinde Gräfelfing Kontakt mit entsprechenden Forschungsnetzwerken, bei-
spielsweise dem MCube (https://www.mcube-cluster.de) aufnimmt und sich als mögliche Pilotanwendung in 
der Region positioniert. 

 

Abbildung 55: autonomer Shuttle – Bus [Quelle: www.charite.de] 

  

https://www.mcube-cluster.de/
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9. TEILKONZEPT – ELEKTROMOBILITÄT   

9.1 ZIELSETZUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT 

In den Leitlinien für die zukünftige Mobilitätsentwicklung erhielt die Umstellung der Mobilität auf nachhaltige 
bzw. erneuerbare Energieträger nur eine geringe Priorität. Dennoch sollen in diesem Kapitel Hinweise gege-
ben werden, wie die Gemeinde Gräfelfing die Verbreitung der Elektromobilität unterstützen kann.  

Im Mittelpunkt steht hier die Umstellung des automobilen Verkehrs mit Verbrennungsmotoren auf batterieba-
sierte Elektroantriebe. Andere alternative Energiequellen seien hier nur nachrichtlich erwähnt.  

Wasserstoffbasierte Antriebe sowie sogenannte „e-Fuels“, bei denen mit Hilfe von Elektrizität synthetisches 
„Erdgas“ produziert wird, befinden sich noch weitgehend in der Pilotphase und sind derzeit sehr kosteninten-
siv. Aufgrund der geringen Effizienz setzten diese Technologien quasi voraus, dass Elektrizität zumindest 
temporär im Überfluss vorhanden ist, was eher in Regionen mit hohem Windkraftanteil der Fall ist.  

Pflanzenbasierte Kraftstoffe sind aktuell umstritten, da es häufig zu einer Konkurrenzsituation mit dem An-
bau von Nahrungsmitteln kommt. Grundsätzlich kann auch aus biogenen Reststoffen sogenanntes „Biogas“ 
erzeugt werden, was sich zur Verbrennung in Kraftfahrzeugen eignet. Bisher hat sich jenseits von Pilotpro-
jekten noch kein nennenswerter Markt für solche Tankstellen entwickelt. 

Aus diesen Gründen wird der Fokus im Konzept auf die Förderung batterieelektrischer Fahrzeuge gelegt. 
Andere Ansätze sollten durchaus weiter beobachtet werden, sodass diese aufgegriffen werden können, 
wenn sie eine sinnvolle Alternative bzw. Ergänzung bieten. 

Als Grundlage des Konzeptes dient die Ist-Analyse (siehe Bestandsaufnahme) sowie weitere Ergebnisse der 
Akteursbeteiligungen. 

Bei der Erstellung dieses Konzepts wurden auch die Inhalte des übergreifenden Elektromobilitätskonzepts 
des Landkreises München berücksichtigt, welches bis zu 100 Ladepunkte an 40 Standorten im Landkreis 
vorschlägt. Im Rahmen des Integrierten Gesamtverkehrskonzeptes wurden jedoch die Besonderheiten der 
Gemeinde Gräfelfing detaillierter untersucht und sowohl Zielgruppen als auch Nachfrageparameter anders 
gewichtet. Ein zentraler Unterschied in der Herangehensweise ist, dass hier davon ausgegangen wird, dass 
die Kommune in erster Linie die Funktion als „Impulsgeber und Förderer“ für die Elektromobilität hat und nur 
dort in öffentliche Ladeinfrastruktur selbst investiert, wo die notwendige Basisinfrastruktur absehbar nicht 
durch andere Akteure (Einzelhandel, Gewerbe, Tankstellen etc.) geschaffen wird. 

9.2 METHODIK ZUR STANDORTWAHL FÜR ÖFFENTLICHE LADEINFRASTRUKTUR 

9.2.1 SYSTEME UND ARBEITSSCHRITTE 

Die Erhebung von Standortdaten erfolgte auf Basis von OpenStreetMap. Für die Visualisierung und Karten-
darstellung wurde QGIS in der Version 3.4 verwendet. 

Nach einer Erhebung der zentralen Ausgangsdaten (s. Bestandsaufnahme) wurden anhand einer definierten 
Liste geeigneter Suchkriterien potenzielle Standorte identifiziert und dokumentiert.  

 

 

 

 

 



 

 

Stand: 06.03.2023 
Autor: Picha-Rank, Alisa 
M:\26770\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Konzept\Gesamtverkehrskonzept_Gräfelfing_2023-04-18.docx Seite 75/110 

Version Endversion 

 

9.2.2 SUCHKRITERIEN  

Ziel des vorliegenden Konzepts ist die Ermittlung von Standorten, die folgenden Kriterien entsprechen:  

Kriterium Hintergrund 

Hohe Nachfrage Ladeinfrastruktur muss nicht nur aus Kundeninteresse bedarfsge-
recht platziert werden, auch aus Wirtschaftlichkeitsgründen ist eine 
hohe Auslastung mit mehreren Ladevorgängen pro Tag erforder-
lich. 

Eine hohe Nachfrage ist immer an Standorten mit generell hoher 
Attraktivität bzw. Möglichkeit zur Beschäftigung gegeben (Ortszent-
rum, Nähe zu Einzelhandel). 

Hohe Nachfrage ist auch dort zu verzeichnen, wo Elektroauto-Besit-
zer:innen über keine eigenen Parkplätze verfügen und auf öffentli-
che Ladeinfrastruktur angewiesen sind. 

Hohe Sichtbarkeit Ladeinfrastruktur dient in der aktuellen Markthochlaufphase auch 
der Vermarktung von Elektromobilität. Deshalb muss der Ladesäu-
lenstandort für Bürger:innen gut sichtbar sein, die sich für den Er-
werb eines Elektroautos interessieren. 

Geringes Konfliktpotenzial  Insbesondere in Regionen mit hoher Bevölkerungsdichte besteht 
eine ausgeprägte Konkurrenz um knappen öffentlichen Raum. Kon-
flikte können bei hohem Parkdruck oder durch „Lade-Tourismus“ in 
Wohngebieten entstehen. 

Tabelle 3: Standortkriterien Ladeinfrastruktur 

9.2.3 BEWERTUNG VON PARKPLATZTYPEN 

Unter Berücksichtigung dieser Kriterien sind vor allem folgende Parkplatztypen als potenzielle Ladestandorte 
von Interesse: 

Großparkplätze 

Auch bei hohem Parkdruck wird hier die Umwidmung von Parkplätzen in Ladeparkplätze als weniger kritisch 
empfunden. Zudem sind Großparkplätze häufig an attraktiven Orten gelegen und Ladesäulen haben eine 
hohe Sichtbarkeit. 

Achsen mit Parkreihen  

Achsen bieten eine hohe Sichtbarkeit der Ladeinfrastruktur, im Einzelfall muss aber geprüft werden, ob in 
der Umgebung Beschäftigungsmöglichkeiten während des Ladevorgangs vorhanden sind. 

Parkflächen in Wohngebieten  

Grundsätzlich ist es erforderlich, auch den Bürger:innen Ladeinfrastruktur bereitzustellen, die über keinen 
eigenen Parkplatz verfügen und deshalb keine eigene Wallbox installieren können. Deshalb sollten in einem 
Ladeinfrastruktur-Standortkonzept auch immer große Wohngebiete berücksichtigt werden.  

Im Folgenden noch einige Erläuterung zur Beurteilung häufig diskutierter Standorttypen: 

➢ P+R Parkplätze scheinen genauso wie Großparkplätze als Standort geeignet zu sein. Häufig befin-
den sich diese jedoch nicht auf öffentlichem Grund und scheiden somit mangels Machbarkeit aus. 
Nachteilig ist zudem, dass die Nutzer meistens teure Ladeinfrastruktur ganztägig blockieren und da-
bei i.d.R. nur geringe Strommengen laden.  

➢ Parkhäuser und Parkgaragen sind grundsätzlich sehr geeignete Ladesäulenstandorte. Im Einzel-
fall ist aber zu prüfen, ob sich diese im kommunalen Besitz befinden. Auch kann sich die Umsetzung 
als technisch problematisch erweisen, da insbesondere ältere Bauten nicht für die erforderliche 
Netzlast ausgerüstet sind. 
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➢ Gewerbegebiete und Gewerbeparkplätze sind Orte mit potenziell hoher Ladenachfrage. Im Einzel-
fall ist aber auch hier wieder die Frage des öffentlichen Grundes zu klären.  
Vor allem kann davon ausgegangen werden, dass die ansässigen Betriebe in naher Zukunft selbst 
in Ladeinfrastruktur für ihre Kunden und Mitarbeiter investieren werden. Bereits heute rüsten große 
Einzelhandelsketten ihre Kundenparkplätze mit Ladeinfrastruktur aus. Deshalb besteht häufig kein 
zwingender Grund für kommunale Investitionen. 

9.2.4 VERBLEIBENDE GEOGRAFISCHE LÜCKEN 

Nachdem eine erste Grundverteilung an Ladeinfrastruktur vorgenommen wurde, ist in einem folgenden Ar-
beitsschritt zu prüfen, ob es nach dem ersten Planungsschritt noch unterversorgte Regionen gibt. Ggf. kann 
es dann sinnvoll sein, auch Standorte aufzunehmen, die bei erster Begutachtung noch durch das Suchraster 
gefallen waren. 

9.2.5 WEITERE PRÜFKRITERIEN FÜR DEN VORSCHLAG VON DC-STANDORTEN 

Werden Standorte mit besonders hoher Attraktivität identifiziert, können diese ggf. für den Aufbau einer DC-
Ladesäule („Schnellladesäule“) geeignet sein. In diesen Fällen sind aber weitere Prüfkriterien zu berücksich-
tigen. Dazu gehören insbesondere: 

➢ Mögliche Belastung der Anwohner:innen durch „Lade-Tourismus“ 
➢ Ausreichend Abstand zu Wohngebäuden (je nach Ladesäulen-Typ und Hersteller sind Geräusche-

mission möglich) 
➢ Überwachung und soziale Kontrolle (teure Infrastruktur, u.a. Gefahr für angeschlagene Stecker und 

Ladekabel) 
➢ Abstand zu potenziellen gewerblichen Investoren (keine Doppelung mit DC-Säulen auf z.B. Einzel-

handelsparkplätzen) 
➢ Attraktivität für Durchgangsverkehr (potenzielle Nutzergruppe) 
➢ Verfügbarkeit eines ausreichend leistungsfähigen Netzanschlusses 

9.3 STANDORTVORSCHLÄGE FÜR ÖFFENTLICHE LADEINFRASTRUKTUR (LIS)  

Unter Berücksichtigung der in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Überlegungen konnten im Zuge 
der Bestandsaufnahme einige Standorte identifiziert werden, die sich für einen weiteren Ausbau der öffentli-
chen Ladeinfrastruktur anbieten:  

➢ Neues Rathaus 
➢ Bahnhofstraße Ost 
➢ Gewerbegebiet Lochhamer Schlag 
➢ Rottenbucher Straße 
➢ Klinikum in der Waldstraße 
➢ Hans-Winter-Platz / Am Anger 
➢ Weberhofstraße / Max-Bruch-Straße 
➢ Bahnhof Lochham 

 
Durch Beschlüsse des Bauausschusses vom 21.03.2019 wurden für die Standorte Rottenbucher Straße, 
Neues Rathaus und Gewerbegebiet Lochhamer Schlag bereits die Weichen für den weiteren Ausbau der 
öffentlichen Ladeinfrastruktur gestellt. 

Weitere Ladesäulen sind bereits Am Anger, an der Bahnhofstraße Ost und am Bahnhof Lochham vorgese-
hen. Letztere ist insbesondere in Bezug auf eine dort mögliche Mobilitätsstation von Bedeutung (siehe Kapi-
tel 14). 

Damit wären von den potenziell als geeignet identifizierten Standorten noch das Klinikum an der Waldstraße 
und die Mehrfamilienhäuser im Bereich der Weberhofstraße / Max-Bruch-Straße offen. Hier bietet es sich an, 
nach dem weiter unten beschriebenen Nachfrageprinzip öffentliche Ladeinfrastruktur zu schaffen, wenn die 
Anfragen auf eine entsprechende Nachfrage schließen lassen. 
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Für die Wohngebiete in Lochham und die Heitmeiersiedlung sowie die Wohngebiete südlich der Achse 
Bahnhofstraße / Freihamer Straße wird zumindest in der heutigen Anfangsphase des elektromobilen Mark-
hochlaufs der Bedarf an öffentlicher Ladeinfrastruktur noch eher gering gesehen. Aus planerischer Sicht sind 
diese Stadtteile durch einen hohen Anteil an privatem Parkraum gekennzeichnet. Elektroautobesitzer wer-
den hier in der Regel auf günstigen Strom aus ihrer eigenen Wallbox zurückgreifen. 

Dies bedeutet nicht, dass hier grundsätzlich auf öffentliche Ladeinfrastruktur verzichtet werden soll. Sie sollte 
jedoch aus wirtschaftlichen Gründen nur dort aufgestellt werden, wo seitens der Anwohner:innen konkreter 
Bedarf angemeldet wird („Nachfrageverfahren“).  

Für diese Anfragen der Anwohner:innen kann die nachfolgend vorgeschlagene „Lotsenstelle Elektromobili-
tät“ der Gemeinde Gräfelfing als Anlaufstelle dienen.  

Parallel sollte die Auslastung der vorhandenen öffentlichen Ladeinfrastruktur beobachtet werden. Sollte 
diese sich ihren Kapazitätsgrenzen nähern, sollte das Angebot weiter ausgebaut werden.  

In Bezug auf DC-Ladeinfrastruktur („Schnellladen“) bietet sich ein Standort im Gewerbegebiet an, da dieser 
von der Autobahn schnell erreichbar ist und kein zusätzlicher Verkehr in Wohngebieten oder in den Ortszen-
tren entsteht. Da dieses Angebot vermutlich kaum von den eigenen Bürger:innen genutzt wird, stellt sich die 
Frage, ob es Aufgabe der Gemeinde ist, so ein Angebot bereitzustellen oder ob dies eher Aufgabe der Pri-
vatwirtschaft ist, z.B. als Leistung der bereits dort ansässigen Tankstelle. 

 

 

Abbildung 56: Vorhandene und vorgeschlagene LIS  
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9.4 WEITERE MAßNAHMEN ZUR FÖRDERUNG VON ELEKTROMOBILITÄT 

Für die Förderung von Elektromobilität steht der Gemeinde Gräfelfing über die Bereitstellung öffentlicher La-
deinfrastruktur hinaus ein umfangreiches Instrumentarium zur Verfügung. Um hier eine Übersichtlichkeit und 
Struktur zu schaffen, hat der Auftragnehmer mit dem „Kommunalen Handlungsraum Elektromobilität“ eine 
prototypische Gliederung entwickelt, deren Inhalte in folgender Grafik dargestellt sind: 

 

Abbildung 57: Kommunaler Handlungsraum Elektromobilität 

Der Handlungsraum Elektromobilität ist ein Referenzrahmen für Aktivitäten, die auf kommunaler Ebene zur 
Förderung von Elektromobilität ergriffen werden können. Er umfasst die Summe aller bisher bekannten Ein-
zelmaßnahmen und ordnet diese thematischen Schwerpunktfeldern zu.  
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Zusammenfassend werden diese wie folgt unterschieden: 

Schwerpunkt-
thema 

Inhalt 

Übergreifende Maßnahmen, 
Planung & Koordination  

Übergreifende Steuerung aller Aktivitäten, Projektmanagement, organi-
satorische Verankerung, übergreifende Ziele und Konzepte 

Kommunale Werkzeuge  Nutzung der kommunalen Gestaltungsspielräume, z. B. in den Berei-
chen Bevorrechtigung (s. Elektromobilitätsgesetz – EmoG) und Bebau-
ung, Bereitstellung finanzieller Mittel / Förderung 

Ladeinfrastruktur  Planung einer Zielstruktur inkl. Standortplanung, Definition technischer 
Standards, Förderung privatwirtschaftlicher Investitionen, Abstimmung 
mit umliegenden Regionen, Einbindung der Energiewirtschaft. 

Kommunale Flotte  Elektromobilität öffentlichkeitswirksam nutzen, Umstellung auf E-Fahr-
zeuge in kommunalen Fuhrparks, Formulierung von Beschaffungsricht-
linien, Einführung von Elektrobussen im ÖV-Betrieb, Prüfung des Ein-
satzes von E-Nutzfahrzeugen.  

E-Verkehre & Verknüpfung Elektromobilität in Verkehrsketten einsetzen, Prüfung der Einsatzmög-
lichkeiten von E-Carsharing, Schaffung elektromobiler Umsteigemög-
lichkeiten an ÖV-Knotenpunkten, Pedelec-Förderung. 

Kommunikation Erfolgsfaktor Öffentlichkeitsarbeit, Marketing durchführen, Lotsenstelle 
einrichten als zentrale Anlaufstelle für alle Akteure. Veranstaltungen, 
Ansprache geeigneter Zielgruppen, Partnerschaften mit Organisationen 
und Multiplikatoren. 

Tabelle 4: Schwerpunktthemen kommunaler Handlungsrahmen 

 

Die Entwicklung eines detaillierten Maßnahmenplans sollte unter Einbindung der entsprechenden Akteure 
erfolgen.  

 

9.4.1 ÖFFENTLICHKEITSARBEIT UND EINRICHTUNG LOTSENSTELLE 

Wie bei allen Maßnahmen zur Förderung des nachhaltigen Verkehrs sollte öffentliche Kommunikation mit 
besonderer Sorgfalt betrieben werden. Elektromobilität erfordert auch ein Umdenken hinsichtlich der Mobili-
tätsgewohnheiten und die Auseinandersetzung mit einer neuen Technologie. Bei den potenziellen Nutzer-
kreisen ist hier üblicherweise ein erheblicher Informationsbedarf festzustellen, der durch geeignete Maßnah-
men zu befriedigen ist. 

Besonders eignen sich hierzu folgende Aktivitäten: 

➢ Einrichtung einer festen Anlaufstelle („Lotsenstelle“) für alle Fragen und Belange rund um Elektromo-
bilität. Diese Lotsenstelle soll auch die verschiedenen Aktivitäten in der Kommune koordinieren und 
die Akteure vernetzen. 

➢ Durchführung regelmäßiger Elektromobilitätstage mit Fachvorträgen und Präsentation elektromobiler 
Dienstleister wie Autohäuser und Anbieter privater Ladeinfrastruktur. 

➢ Durchführung von Gewerbeveranstaltungen, bei denen Arbeitgeber bezüglich der Elektrifizierung 
ihrer Flotte und der Bereitstellung von Ladeinfrastruktur auf Mitarbeiterparkplätzen informiert werden.  
 

Zentrales Organ für die Planung und Durchführung aller kommunikativen Aufgaben könnte die genannte Lot-
senstelle sein. Diese fungiert zudem nach außen als zentrale Anlaufstelle für alle Akteure, die sich für elekt-
romobile Themen interessieren. Ihre Funktion entspricht somit der eines „Elektromobilitäts-Botschafters“ 
oder der eines „Pressesprechers für Elektromobilität“. 

Zu den konkreten Aufgaben gehören: 

➢ Ansprechpartner und Berater für alle Akteure (Kontaktdaten werden offensiv kommuniziert) 
➢ Verteiler von E-Mobility Informationen (z.B. auch über Mailing-Liste) 
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➢ Steuerung der Kommunikationskanäle inkl. der Pressearbeit 
➢ Verantwortung für Marketing und Marketing-Material 
➢ Begleitung von E-Mobility Konzepten und Maßnahmen 

 
Lotsenstellen können themenverwandten Agenturen oder dem mit der Förderung von Elektromobilität be-
trauten Amt (Verkehr, Umwelt, Wirtschaftsförderung, Tourismus) zugeordnet werden. Eventuell bietet sich 
hier auch eine Zusammenarbeit mit benachbarten Kommunen (Würmtalregion) oder mit dem Landkreis Mün-
chen an.  

9.4.2 FÖRDERUNG PRIVATER LADEINFRASTRUKTUR 

Umfragen zeigen, dass die überwiegende Ladeform aktueller Elektroautos die heimische Wallbox auf dem 
Privatparkplatz ist. Daher sollte die Gemeinde im Rahmen ihrer Möglichkeiten dabei unterstützen, dass die 
Bürger:innen sowie interessierte Akteure möglichst einfach und ohne formale Hürden private Ladeinfrastruk-
tur installieren können. 

Auch wenn einige Automobilhersteller heute Komplettlösungen aus Fahrzeug und privater Ladeinfrastruktur 
anbieten: im Rahmen von Interviews mit Autohändlern wurde festgestellt, dass seitens der Kunden große 
Unsicherheit herrscht, welche Merkmale eine Wallbox haben sollte, wo sie erworben werden und von wel-
chem Dienstleister sie installiert werden kann.  

Eine wesentliche Funktion kann hier die oben genannte Lotsenstelle übernehmen, die sowohl Privatperso-
nen als auch gewerblichen Akteuren Orientierung für die Installation privater Ladeinfrastruktur bietet.  

Darüber hinaus sollten entsprechende Informationen aufbereitet („Starterpaket“) und sowohl in Autohäusern 
hinterlegt als auch über eine Internet-Seite bereitgestellt werden. 

Zu den konkreten Inhalten sollten gehören: 

➢ Grundlegende Informationen zur Installation privater Ladeinfrastruktur (z.B. technische Vorausset-
zungen, ggf. Ansprechpartner Stromversorger, rechtliche Rahmenbedingungen, häufig gestellte Fra-
gen) 

➢ Bezugsquellen für Wallboxen vor Ort 
➢ Ggf. Erläuterung optionaler Komponenten (Ladeleistung, Eignung für Außeneinsatz, Schutzschalter, 

angeschlagenes Kabel) 
➢ Adressen von Elektrofachkräften aus der Region, die eine professionelle Installation durchführen 

können. 

9.4.3 FÖRDERUNG VON E-GEWERBE UND GEWERBLICHER LIS 

Gewerbetreibende sind eine der zentralen Zielgruppen von Elektromobilität, denn durch Bereitstellung von 
Ladeinfrastruktur auf Mitarbeiterparkplätzen können sie eine zentrale Rolle bei der Förderung des elektromo-
bilen Pendlerverkehrs spielen.  

Die Möglichkeiten der Einflussnahme auf Investitionsentscheidungen von Gewerbetreibenden durch Land-
kreise und Kommunen sind naturgemäß begrenzt.  

Es existiert jedoch ein Handlungsfeld, an dem Kommunen eine entscheidende Rolle spielen können: 

➢ Weitaus mehr als für Privatbesitzende ist die Anschaffung und der Betrieb von Elektroautos und La-
deinfrastruktur für gewerbliche Fahrzeugflotten mit einer Reihe komplexer Fragen verbunden. Dies 
betrifft nicht nur die neue Fahrzeugtechnik, sondern die umfangreiche Materie bezüglich einer leis-
tungsfähigen und fuhrparktauglichen Ladeinfrastruktur.  

➢ Vor allem aber existieren für die gewerbliche Elektromobilität eine Reihe steuerlicher Vorteile, deren 
Inhalt und Auswirkung nicht ohne vertiefende Recherche verständlich ist.  

➢ Für die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur für die privaten Elektrofahrzeuge der Mitarbeitenden (so-
wohl für Pkw als auch für e-Bikes, Pedelecs) bestehen zum Teil komplexe steuerliche und rechtliche 
Rahmenbedingungen, die sich immer wieder verändern.  
 

Aus diesem Grund ist es sehr empfehlenswert, dieser Zielgruppe die erforderlichen Informationen bereitzu-
stellen. Zu den Inhalten gehören: 



 

 

Stand: 06.03.2023 
Autor: Picha-Rank, Alisa 
M:\26770\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Konzept\Gesamtverkehrskonzept_Gräfelfing_2023-04-18.docx Seite 81/110 

Version Endversion 

 

➢ Darstellung der Vorteile von Elektromobilität (Umweltwirkung, kein Fahrverbotsrisiko, Imagewirkung, 
Mitarbeiterbindung) 

➢ Darstellung der kommunalen Maßnahmen zur Förderung von Elektromobilität inkl. Status der öffent-
lichen Ladeinfrastruktur 

➢ Technische Übersicht  
➢ Wissenswertes zum Einsatz von Ladeinfrastruktur in gewerblichen Fuhrparks 
➢ Einsatzszenarien und Best-Practice-Beispiele 
➢ TCO-Betrachtung inkl. Fördermöglichkeiten 
➢ Steuerliche Betrachtung  
➢ Verzeichnis von Anbietern und Dienstleistern 

 
Die o.g. Überlegungen gelten prinzipiell für alle Formen von Gewerbebetrieben wie Handwerkerbetriebe, Lie-
ferdienste, Taxibetriebe, Hotels etc., auch wenn diese individuelle Kundengruppen und Bedarf haben. Es ist 
darüber hinaus empfehlenswert, gesondert auf große Firmen und Arbeitgeber in der Gemeinde zuzugehen, 
das persönliche Gespräch zu suchen und ggf. direkte Kontakte zu weiteren Akteuren und Dienstleistern zu 
vermitteln. 

9.4.4 VORGABEN IN KOMMUNALEN PLANUNGSPROZESSEN 

Kommunen haben die Möglichkeit, in ihren Planungsprozessen Anforderungen zu formulieren, die über die 
gesetzlich vorgeschriebenen Mindestanforderungen z.B. durch das Elektromobilitätskonzept (EmoG) hinaus-
gehen. Geeignete Instrumente hierfür können beispielsweise eine Stellplatzsatzung, Bebauungspläne oder 
städtebauliche Verträge sein. In einigen Kommunen werden bei Bauvorhaben auch Mobilitätskonzepte be-
rücksichtigt, die konkrete Anforderungen an Ladeinfrastruktur, Stellplatzmanagement oder Mobilitätsange-
bote enthalten. 

Die genauen Anforderungen sind abhängig von der jeweiligen Zielsetzung des Vorhabens. Nachfolgend sind 
einige mögliche Handlungsansätze genannt: 

➢ Verpflichtung zum konkreten Ausbau von privater Ladeinfrastruktur über das EmoG hinaus, z.B. 
durch Vorinstallation von Stromanschlüssen, Lastmanagement oder Wallboxen. 

➢ Erhöhung der Anzahl der vorzurüstenden Stellplätze im gewerblichen Bereich über das EmoG hin-
aus 

➢ Bereitstellung von Flächen für öffentliche Ladeinfrastruktur 
➢ Verpflichtung zu Ladeinfrastruktur für Pedelecs, e-Bikes und elektrisch unterstützen Lastenrädern 
➢ Bereitstellung von e-mobilen Sharing-Angeboten (Car-Sharing, Pedelecs, e-Lastenräder) als Vor-

gabe die Berücksichtigung von Mobilitätskonzepten bei der Berechnung der erforderlichen Pkw-
Stellplätze. 

9.4.5 KOMMUNALE E-FLOTTE 

Die Umstellung der kommunalen Flotte auf elektromobile Fahrzeuge zählt zu einer der wichtigsten Maßnah-
men zur Förderung von Elektromobilität. Gründe dafür sind: 

➢ Vorbildfunktion: Kommunen kommt eine wesentliche Vorbildfunktion bezüglich der Nutzung und 
Nutzbarkeit von Elektromobilität zu. Durch den praktischen Einsatz demonstrieren sie, dass Elektro-
autos bereits heute praxistauglich sind.  

➢ Sichtbarkeit: Die Fahrzeuge sind bei entsprechender Gestaltung gut wahrnehmbar, die Fahrer kön-
nen gegenüber der Öffentlichkeit eine Multiplikator-Funktion übernehmen. 

➢ Klimaschutz: Mit dem Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge leistet die Kommune einen Beitrag zum 
Klimaschutz und zur Verbesserung der Luftqualität. 

➢ Eignung: Flottenfahrzeuge des kommunalen Fuhrparks eignen sich besonders für die Umstellung 
auf Elektrofahrzeuge. Sie haben häufig eine begrenzte und planbare Tageslaufzeit und ihre nächtli-
chen Standzeiten können zum Laden genutzt werden. 

➢ Praxiserfahrung: Kommunen können selbst praktische Erfahrung bezüglich des Einsatzes von 
Elektroautos sammeln und mit diesem Hintergrund zielgerichteter und kompetenter weiterführende 
Maßnahmen zur Förderung der Elektromobilität planen. 
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Aus diesem Grund sollten alle Möglichkeiten ausgeschöpft werden, E-Fahrzeuge in den kommunalen Fuhr-
park aufzunehmen. Als sinnvoll hat es sich erwiesen, bei jeder anstehenden Ersatzinvestition bzw. bei jedem 
auslaufenden Leasingvertrag zu prüfen, ob das konventionell betriebene Fahrzeug nicht durch ein E-Fahr-
zeug ersetzt werden kann.  

Denkbar ist auch, die kommunalen Elektro-Fahrzeuge im Rahmen eines Car-Sharing-Systems den Bür-
ger:innen anzubieten, wenn die Fahrzeuge nicht von der Gemeinde benötigt werden, also vorwiegend am 
Abend und am Wochenende (siehe auch Kapitel 9.2). So können weitere Bevölkerungsgruppen Erfahrungen 
mit Elektromobilität sammeln. 

9.4.6 EINSATZ VON ELEKTROFAHRZEUGEN IM ÖPNV 

Auch im öffentlichen Personennahverehr finden Elektrobusse zunehmend Verbreitung. Dabei muss jedoch 
berücksichtigt werden, dass die täglichen Fahrleistungen mit der verfügbaren Reichweite zu bewältigen sind 
bzw. ob es Zeit und Ladeinfrastruktur gibt, um in Betriebspausen zwischendurch zu laden. Die Reichweiten 
stellen im städtischen bzw. suburbanen Kontext inzwischen meist kein Problem mehr dar, dennoch müssen 
die Umläufe auf ihre Eignung für Elektrobusse hin überprüft werden.  

Da der ÖPNV über den jeweiligen Aufgabenträger bzw. den MVV organisiert wird, sind die Einflussmöglich-
keiten der Gemeinde Gräfelfing jedoch begrenzt. Ein wichtiger Punkt könnte die Abstimmung von exklusiver 
Ladeinfrastruktur für den ÖPNV auf Gemeindegebiet sein, sodass die Busse zwischendurch oder sogar über 
Nacht nachladen können. 

9.4.7 LADEINFRASTRUKTUR FÜR PEDELECS 

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Reichweite von Pedelecs / e-Bikes für Alltagswege vollkom-
men ausreichend ist, sodass es reicht zu Hause über Nacht zu laden. 

Im Einzelfall könnte es für Mitarbeitende interessant sein, ihre Pedelec-Akkus am Arbeitsplatz zu laden. Hier-
bei gilt es u.U. versicherungsrechtliche und steuerliche Fragen zu berücksichtigen. Die jeweilige Klärung 
kann z.B. im Rahmen eines betrieblichen Mobilitätsmanagements (siehe Kapitel 11) durch entsprechende 
Experten geklärt werden.  

Öffentliche Ladeinfrastruktur ist für Pedelecs im Normalfall jedoch nur im Freizeit- und Tourismusbereich von 
Relevanz. Dies bedeutet für Gräfelfing, dass insbesondere an den Radrouten entlang der Würm eine Nach-
frage entstehen könnte. 

Häufig bieten Gastronomiebetreiber ihren Gästen die Möglichkeit, während ihres Besuchs die Akkus nachzu-
laden. Die Gemeinde kann auf geeignet gelegene Betriebe zugehen und ein solches Angebot anregen. Al-
ternativ könnte im Ortszentrum (Bahnhofstraße) eine öffentliche Ladestation errichtet werden, um „Freizeit-
radler“ zur dortigen Gastronomie zu locken. 

9.5 ERNEUERBARE ENERGIEN UND ELEKTROMOBILITÄT 

Um langfristig unabhängig von fossilen Energieträgern zu werden, müssen nachhaltige Energieerzeugung, 
Stromnetze und Ladeinfrastruktur aufeinander abgestimmt werden. Das Stromnetz muss sowohl Angebots-
spitzen durch Wind- und Solarenergie verteilen als auch punktuelle Nachfragespitzen durch Schnellladeinf-
rastruktur bewältigen können. Mittelfristig ist zu erwarten, dass Elektrofahrzeuge auch als Batteriespeicher 
eingesetzt werden, sodass die zum Teil volatilen erneuerbaren Energien effizienter eingesetzt werden kön-
nen. Für diese sektorenübergreifende Betrachtung kann sich die Gemeinde Gräfelfing über die regionalen 
Innovationsnetzwerke als Pilotstandort positionieren. 

Detaillierte Planungen zur Energieversorgung liegen außerhalb des Mobilitätskonzeptes. Es sollte jedoch 
geprüft werden, inwieweit auch Elemente der Verkehrsinfrastruktur, wie zum Beispiel Lärmschutzwände, 
Parkplatzüberdachungen, Carports und überdachte Bushaltestellen mit Solarmodulen bestückt werden kön-
nen.   
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10. TEILKONZEPT – MOBILITÄTSDIENSTLEISTUNGEN UND SHARING-
ANGEBOTE 

Mit MVG Rad, StattAuto und Sixt Share verfügt Gräfelfing für einen Ort dieser Größe und Lage bereits über 
ein ungewöhnlich gutes Angebot an Sharing-Dienstleistungen. Nachfolgend werden einige Optionen darge-
stellt, wie dieses Angebot weiterentwickelt und ausgebaut werden kann. 

10.1 AUTOMATISIERTE FAHRRADVERLEIHSYSTEME (MVG RAD) 

Das bestehende Netz an Verleihstationen von MVG Rad umfasst die richtigen Standorte und erscheint aus-
reichend dimensioniert. Auch aus den Befragungen der Bürger:innen und Mitarbeitenden lassen sich keine 
Rückschlüsse auf bestehende Angebotslücken ziehen. 

Das Potenzial für weitere Stationen in den Wohngebieten wird eher gering gesehen. Diebstahl und Vandalis-
mus sind in Gräfelfing eher untergeordnete Probleme. Damit entfällt ein wesentliches Motiv, weshalb in 
Großstädten für Fahrten ins Zentrum oder zu ÖPNV-Knotenpunkten gerne auf Sharing-Fahrräder zurückge-
griffen wird.  

Es wird daher empfohlen die Auslastung der bestehenden Stationen kontinuierlich zu beobachten und das 
Angebot durch zusätzliche Stationen bzw. eine Erweiterung der bestehenden Stationen auszubauen, wenn 
sich eine Nachfrage abzeichnet. Darüber hinaus sollten Meldungen von Bürger:innen und Mitarbeitenden 
der Gräfelfinger Unternehmen gesammelt werden, die weitere Stationen fordern, um. Ggf. das Angebot ent-
sprechend auszuweiten. 

Koordiniert durch den Landkreis sind in Zukunft weitere Entwicklungen des Fahrradverleihsystems zu erwar-
ten, u.a. durch die Einführung von Pedelecs. Diese Entwicklungen sollten durch die Gemeinde beobachtet 
und ggf. aufgegriffen werden, ggf. auch im Rahmen von Pilotprojekten. 

10.2 E-SCOOTER-SHARING 

Grundsätzlich würden sich e-Scooter gut eignen, die „letzte Meile“ zwischen den S- und U-Bahnhöfen und 
wichtigen Zielen wie dem Gewerbegebiet Lochhamer Schlag zu überbrücken. In verschiedenen Kommunen 
des Münchner Umlandes werden derzeit Erfahrungen gesammelt, u.a. in Germering.  

Die Einführung eines solchen Systems mit einem großflächigen Rückgabegebiet wird jedoch kritisch gese-
hen. Insbesondere in der Bahnhofstraße würden zusätzliche Fahrten mit e-Scootern die bereits unfallträch-
tige Situation weiter verschärfen. Hinzu käme das Risiko, dass nicht korrekt abgestellt e-Scooter die Geh-
wege blockieren oder das Fahrzeuge in Grünanlagen und Hinterhöfen verschwinden.  

Die Einführung eines solchen Systems sollte daher an zwei Bedingungen geknüpft werden: 

➢ Es sollte ein stationsbasiertes System geben, beispielsweise mit sogenannten „virtuellen Stationen“, 
die Bereiche markieren, in denen die e-Scooter gefahrlos abgestellt werden können. Eine Rückgabe 
an anderen Orten ist damit unzulässig. 

➢ Es sollten durch die Stationen nur Relationen ermöglicht werden, auf denen eine risikoarme Fahrt 
möglich ist, also insbesondere auf geeigneten Nebenstraßen und Radwegen.  
 

Nach der heutigen Situation wäre es zum Beispiel denkbar, eine Station am Bahnhof Lochham sowie eine 
am Lochhamer Schlag (Nord) auszuweisen, da eine Fahrt entlang der Lochhamer Straße vertretbar er-
scheint. Für andere Relationen, die beispielsweise über die Bahnhofstraße führen, müsste zunächst die Inf-
rastruktur entsprechend angepasst werden.  
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10.3 CAR-SHARING 

Mit StattAuto (stationäres Car-Sharing) und Sixt Share (Floating Car-Sharing) sind bereits zwei Anbieter in 
Gräfelfing vertreten. Beide Varianten sprechen unterschiedliche Mobilitätsbedürfnisse bzw. Zielgruppen an 
und haben dadurch ihre Berechtigung.  

Stationäres Car-Sharing 

Bisher gibt es nur einen Standort von StattAuto am Rathaus. Dieser ist von außen schlecht sichtbar, daher 
könnte dieser besser beschildert oder auffälliger gestaltet werden, sodass Passanten das Angebot besser 
wahrnehmen können. 

Es wird empfohlen gemeinsam mit StattAuto weitere Standorte zu sondieren und einen Ausbau des Angebo-
tes auf den Weg zu bringen. Die Gemeinde kann hier insbesondere durch Kommunikationsmaßnahmen un-
terstützen, u.a. über die Website und das Gemeindeblatt. Bei einer Abendveranstaltung für interessierte Bür-
ger:innen und Gewerbetreibende kann das Konzept vorgestellt werden. Häufig finden sich bei solchen Gele-
genheiten Gruppen von „Erstnutzern“, die bei der Einführung des Fahrzeuges schnell für eine Grundauslas-
tung sorgen. 

Ein potenziell wichtiger neuer Standort wäre am Bahnhof Lochham, wenn die dort vorgesehene Mobilitäts-
station realisiert wird. 

Floating Car-Sharing 

Die Kooperation der Gemeinde Gräfelfing mit SixtShare ist ein Pilotprojekt, daher liegen bisher keine Erfah-
rungen aus vergleichbaren Kommunen vor. Aus diesem Grund sollten die Nutzungsdaten (Anzahl der Nut-
zungen, Wegebeziehungen, Standzeiten etc.) kontinuierlich durch die Gemeinde beobachtet werden, um 
ggf. das Angebot anpassen bzw. die Verhältnismäßigkeit der Unterstützung durch die Gemeinde überprüfen 
zu können.  

Übergeordnete Maßnahmen 

Die Gemeinde kann auf eigenem Grund oder im öffentlichen Straßenraum (gemäß Car-Sharing-Gesetz) re-
servierte Stellplätze für das Car-Sharing bereitstellen. Denkbar sind auch die Bereitstellung von Ladeinfra-
struktur und eine finanzielle Unterstützung für die Zeit der Markteinführung, insbesondere beim Einsatz von 
Elektrofahrzeugen. Darüber hinaus sollte die Gemeinde das Vorhaben kommunikativ unterstützen, z.B. über 
die Website, im Gemeindeblatt oder bei Veranstaltungen. 

Ein weiterer wesentlicher Beitrag durch die Gemeinde kann dadurch erfolgen, dass diese ihren eigenen 
Fuhrpark mit dem Car-Sharing-Angebot verbindet. Dabei sind verschiedene Varianten denkbar, z.B.: 

➢ Das Fahrzeug steht während der Arbeitszeiten ausschließlich der Gemeindeverwaltung zur Verfü-
gung und kann nur in den Nebenzeiten (abends, am Wochenende) ausgeliehen werden. 

➢ Die Gemeinde ist „normaler Kunde“ des Angebots und greift nur aufs Car-Sharing zurück, wenn 
keine eigenen Fahrzeuge mehr zur Verfügung stehen. 

10.4 PRIVATES CAR-SHARING 

Internetplattformen wie „getaround“ (www.getaround.de) organisieren das private Ausleihen eines Fahrzeu-
ges in der Nachbarschaft. Sie vermitteln die Buchung und sorgen für die Versicherung der Fahrzeuge. Sol-
che Angebote lassen sich auch im suburbanen Umfeld gut nutzen.  

Es wird empfohlen, eine geeignete Plattform auszuwählen und diese über die Kommunikationskanäle der 
Gemeinde bekannt zu machen. Nachstehend die Werbung einer entsprechenden Internetplattform. 

http://www.getaround.de/
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Abbildung 58: Internetplattform ‚getaground‘ – Werbung 

10.5 LASTENRAD-SHARING 

Bisher gibt es kaum automatisierte Verleihsysteme für Las-
tenfahrräder. Angedacht ist hier für Gräfelfing auch weniger 
ein flächendeckendes System für alltägliche Wege. Ein aus-
leihbares Lastenfahrrad sollte eher dazu dienen, ein solches 
Fahrzeug einmal auszuprobieren und sich anschließend zu 
überlegen, ob sich eine private Anschaffung lohnt.  

In Gräfelfing bestand bereits die Möglichkeit ein Lastenrad kos-
tenfrei auszuleihen. Obwohl dieses Angebot durchaus beliebt 
war und genutzt wurde, musste es eingestellt werden, da die 
Organisation durch die Mitarbeitenden der Gemeindebibliothek 
aufgrund des Aufwandes nicht mehr geleistet werden konnte.  

Es wird empfohlen eine Kooperation mit dem lokalen Einzelhandel zu suchen, um so das erfolgreiche Ange-
bot weiterführen zu können. Denkbar wäre u.a. eine Zusammenarbeit mit einem lokalen Fahrradhändler, der 
sich gleichzeitig um Wartung und Reparatur des Fahrzeuges kümmern könnte. Die Öffnungszeiten des 
Fahrradladens „ohne Ende“ in der Bahnhofstraße eignen sich derzeit nur bedingt für die Organisation der 
Ausleihe. 

Sofern die Distanz zum Rathaus im Rahmen bleibt, könnte das Lastenrad zusätzlich von der Gemeindever-
waltung und ggf. auch vom Einzelhandel im Ortszentrum für Erledigungen genutzt werden.  

Trotz des überschaubaren Reliefs in Gräfelfing wird aufgrund des höheren Gewichts des Fahrzeuges eher 
zu einem Lastenrad mit elektrischer Unterstützung (Lasten-Pedelec) geraten. 

Abbildung 59: Logo: Gräfelfinger Lastenradl 
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10.6 FAHRGEMEINSCHAFTEN 

Die Vermittlung von Fahrgemeinschaften wird heute fast ausschließ-
lich über digitale Plattformen organisiert. Zu unterscheiden sind hier 
Angebote, die sich in erster Linie auf Gelegenheitsfahrten über lange 
Distanzen fokussieren (z.B. www.blablacar.de) und Systeme, die 
sich eher auf regelmäßige Pendelwege spezialisiert haben (z.B. 
www.twogo.com). Nach bisherigen Erfahrungen werden diese Ange-
bote nicht sehr häufig genutzt, der Aufwand für die Gemeinde be-
schränkt sich aber weitgehend auf die Kommunikation der Angebote, 
daher sollten auch dieses Teil des Mobilitätsangebotes sein.  

Für die Gelegenheitsfahrten sollte eine geeignete Plattform ausge-
wählt und über die Kommunikationswege der Kommune bekannt ge-
macht werden. 

Auch wenn die Organisation von Fahrgemeinschaften für Pendel-
wege in Folge von flexiblen Arbeitszeiten nicht einfacher wird, sollte 
auch für diese Zielgruppe ein Angebot ausgewählt und bekannt ge-
macht werden. Wichtig ist in diesem Zusammenhang die Koopera-
tion mit lokalen Arbeitgebern. 

  
Abbildung 60: Portal für Fahrgemeinschaften der 
Landeshauptstadt München 

http://www.blablacar.de/
http://www.twogo.com/
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11. TEILKONZEPT – INFORMATION UND KOMMUNIKATION 

Während die Wege zu Fuß, mit dem Fahrrad oder mit dem Pkw für Ortskundige meist problemlos sind, er-
weisen sich insbesondere ÖPNV, Elektromobilität und Sharing-Angebote auch für viele Einwohner:innen als 
erklärungsbedürftig. Um diese „Einstiegshürde“ zu verringern, sind zielgerichtete Kommunikationsmaßnah-
men notwendig.  

Über die reine Information hinaus sollten die Kommunikationsmaßnahmen der Gemeinde auch dazu genutzt 
werden, die Bürger:innen dazu zu motivieren, neue Mobilitätsangebote auszuprobieren und über die spezifi-
schen Vorteile der jeweiligen Verkehrsmittel zu berichten. 

Es wird empfohlen, für die Kommunikationsmaßnahmen sowie das Mobilitätsmanagement (Kapitel 11) der 
Gemeinde zum Thema Mobilität ein einheitliches Erscheinungsbild und einen übergreifenden Slogan im 
Sinne einer „Dachkampagne“ zu entwickeln. Dadurch wird sichergestellt, dass die Bürger:innen die verschie-
denen Elemente schnell erkennen und zuordnen können. 

Ein wesentliches Element einer solche Kampagne sollte sein, die gegenseitige Rücksichtnahme unter den 
Verkehrsteilnehmern zu fördern, so wie es in Leitlinie 10 beschlossen wurde.  

11.1 WEBSITE DER GEMEINDE GRÄFELFING 

Auf der Homepage der Gemeinde Gräfelfing sind bereits sehr viele Mobilitätsinformationen hinterlegt. Diese 
sind jedoch stark auf verschiedenen Oberthemen verteilt, sodass es u.U. schwierig ist, die gesuchte Informa-
tion zu finden. Ein Vergleich von verschiedenen Mobilitätsoptionen wird dadurch extrem aufwendig. Es wird 
daher empfohlen, einen umfassenden Bereich zu schaffen, in dem alle Mobilitätsthemen zusammengeführt 
werden. Dieser sollte über einen zentralen Button auf der Hauptseite der Gemeinde erreichbar sein. 

In der Bestandsaufnahme wurden einige Themen identifiziert, die noch gar nicht auf der Homepage zu fin-
den sind. Diese sollten ergänzt und entsprechend eingebunden werden: 

➢ Straßenanbindung und Stausituation (z.B. durch einen Link zu Bayerninfo) 
➢ Routing-Angebote zu verschiedenen Verkehrsmitteln 
➢ Parkplatzverfügbarkeit und Parkregelungen (insbesondere zur Parkzone Bahnhofstraße) 
➢ Informationen zu MVG Rad 
➢ Informationen zum Taxi-Angebot 
➢ Echtzeitinformationen zum ÖPNV sowie Tarif- und Ticketinformationen zum MVV 
➢ Konkrete Informationen zu Radrouten innerhalb und außerhalb der Gemeinde 

Soweit vorhanden, sollten auch die Social-Media-Kanäle der Gemeinde für die Kommunikation aktueller 
Themen genutzt werden. Ergänzend sollte geprüft werden, wie auch die App der Gemeinde um Mobilitätsin-
formationen erweitert werden kann.  

Wichtig wären auch Hinweise auf geeignete Apps (z.B. MVV, Bahn, Bayerninfo), über die auch unterwegs 
aktuellen Informationen abgerufen werden können. 
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11.2 MITTEILUNGSBLATT DER GEMEINDE (BÜRGERJOURNAL) 

Ein bereits lange etablierter Kommunikationsweg ist das Bürgerjournal, das 
halbjährlich veröffentlicht wird und verschiedenste Themen, u.a. auch Verkehr, 
beinhaltet. Neben der Print-Version werden die Inhalte auch über die Website 
der Gemeinde veröffentlicht. 

Dieses Medium eignet sich damit ebenfalls sehr gut, Informationen zu ver-
schiedenen Mobilitätsangeboten an die Bürgerinnen und Bürger heranzutra-
gen.  

 

 

 

11.3 MOBILITÄTSTAG 

Veranstaltungen und Aktionstage sind eine gute Gelegenheit Informationen an die Bürger:innen zu vermit-
teln und diese zum Ausprobieren von Mobilitätsangeboten zu motivieren.  

Es bietet sich an, die Veranstaltungen zur Mobilität in einer Art Straßenfest oder auch sogenannte Sommer-
straßen zu organisieren. Bestandteile einer solchen Veranstaltung können beispielsweise sein: 

➢ Informationsangebote zu allen Verkehrsmitteln, insbesondere zu ÖPNV und Car-Sharing (Materia-
lien, persönliche Information) 

➢ Individuelle Beratung von Bürger:innen 
➢ Testmöglichkeiten und Einweisungen für Car-Sharing, Bike-Sharing, Pedelecs, Lastenfahrräder, 

Segways, Elektro-Pkw, Erdgasfahrzeuge etc. 

Neben den Mobilitätsthemen sollte auch ein attraktives Rahmenprogramm angeboten werden, um möglichst 
viele Anwohner:innen anzulocken. Mögliche Aktivitäten für das Rahmenprogramm könnten sein: 

➢ Gastronomie 
➢ Musik 
➢ Aktivitäten für Kinder 
➢ Vorstellung von sozialen Projekten 
➢ Volkslauf oder andere Wettbewerbe 
➢ Gewinnspiele und Wettbewerbe 
➢ Schnitzeljagd für Kinder 

Eine weitere gute Möglichkeit das Thema nachhaltige Mobilität im Bewusstsein der Anwohner:innen zu ver-
ankern, sind Veranstaltungen wie die Skate-Night oder eine Radl-Night, für die kurzzeitig Straßen gesperrt 
werden.  

Weitere Akteure aus Gräfelfing, mit und ohne Bezug zur Mobilität, sollten in die Konzeption der Veranstal-
tung einbezogen werden, z.B. Einzelhandel, Automobilhandel, Vereine und Verbände, Freizeiteinrichtungen, 
Glaubensgemeinschaften, Schulen und Kindertagesstätten etc. 

Eventuell ist es auch möglich, Veranstaltungen zum Thema Mobilität in bestehende Veranstaltungskonzepte 
oder Straßenfeste in Gräfelfing zu integrieren. 

Abbildung 61: www.graefelfing.de 
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11.4 MOBILITÄTSFLYER UND MOBILITÄTSBROSCHÜRE 

Auf einem Mobilitätsflyer sollten alle wesentlichen Mobilitäts-
informationen so kompakt zusammengefasst sein, dass sie 
in eine Brieftasche passen und gut mitgenommen werden 
können. 

Wichtig sind daher in erster Linie Informationen, die während 
der Reise benötigt werden, z.B. Abfahrtszeiten wichtiger 
ÖPNV-Verbindungen sowie Parkmöglichkeiten im Ort. 

Eine Mobilitätsbroschüre, in der Funktionsweisen und Vor-
teile der einzelnen Mobilitätsangebote ausführlich dargestellt 
werden können, dient eher der Bewusstseinsbildung. Die 
Broschüre sollte hochwertig und übersichtlich gestaltet wer-
den. Ggf. können ein Mobilitätsstadtplan für Gräfelfing oder 
Testgutscheine für einzelne Angebote beigelegt werden. Ge-
rade komplexere Angebote wie Car-Sharing oder öffentliche 
/ private Ladeinfrastruktur können so ausführlicher erläutert 
werden. 

Die Verteilung kann flächendeckend als Postwurfsendung 
vorgenommen werden. Eine Integration in das Bürgerjournal 
wäre auch anzudenken. Weitere Möglichkeiten sind die Ausgabe im Gräfelfinger Rathaus und bei Veranstal-
tungen sowie die Integration in die zielgruppenspezifischen Maßnahmen. 

11.5 BÜRGERBETEILIGUNG 

Bereits in der Entstehung des Mobilitätskonzeptes gab es verschiedene Möglichkeiten für Bürger:innen so-
wie Akteure, sich in den Prozess einzubringen. Neben den üblichen vorhabenbezogenen Beteiligungsforma-
ten (Workshops, Versammlungen etc.) bestehen auch Möglichkeiten, die Bürger:innen auf konzeptioneller 
Ebene weiter einzubeziehen. 

Ein Ansatz sind Online-Beteiligungsverfahren, bei denen die Bürger:innen über die Internetseite der Ge-
meinde oder eine App Problemstellen und Verbesserungsvorschläge melden können. So etwas wird in 
Kürze über den Regionalmanagement München Südwest e.V. verfügbar sein, der dies im Rahmen der Mobi-
litätsstrategie Würmregion auf den Weg bringt. Diese Möglichkeit sollte über die Kommunikationskanäle der 
Gemeinde Gräfelfing verbreitet werden.  

Ergänzend könnte eine telefonische Meldestelle etabliert werden. Wichtig ist in diesem Zusammenhang die 
Bereitstellung der personellen Kapazitäten, um die Rückmeldungen aus der Bevölkerung auch beantworten 
zu können.  

Die bereits durchgeführte Befragung der Bürgerinnen und Bürger kann in regelmäßigen Abständen, z.B. alle 
5 Jahre, wiederholt werden, um so Entwicklungen zu erfassen und Veränderungen zum Ausgangsstand fest-
stellen zu können. Im Rahmen der Mobilitätsstrategie Würmtal wurde im November 2022 bereits eine er-
neute Befragung der Bürgerinnen und Bürger auf den Weg gebracht.  

 

Abbildung 62: Beispiel Mobilitätsflyer aus Weilheim 
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12. TEILKONZEPT – MOBILITÄTSMANAGEMENT FÜR ZIELGRUPPEN 

Für bestimmte Zielgruppen bietet es sich an, maßgeschneiderte Maßnahmenbündel anzubieten, die sowohl 
organisatorische als auch infrastrukturelle und kommunikative Maßnahmen umfassen können. Sie stellen 
sicher, dass das Mobilitätsangebot den spezifischen Bedürfnissen der Bürger:innen bestmöglich entspricht. 

12.1 NEUBÜRGERMARKETING 

Gräfelfing entwickelt sich dynamisch weiter und es wird neuer Wohnraum geschaffen. Die Umbruchsituation 
bei einem Wohnortwechsel ist der ideale Zeitpunkt für Mobilitätsinformationen, da sich der/die Neubürger:in 
erst orientieren muss und somit offener für neue Impulse ist, als wenn sich Verhaltensmuster bereits einge-
schliffen haben.  

Neubürger:innen sollten daher so früh wie möglich nach dem Umzug Informationen zu den Mobilitätsange-
boten in der Gemeinde erhalten. Die Informationen über einen Umzug bzw. die Kontaktdaten der Neubür-
ger:innen werden über das Einwohnermeldeamt erfasst.  

Im Allgemeinen ist es so, dass die Neubürger:innen ein Begrüßungsschreiben erhalten und entsprechendes 
Informationsmaterial, z.B. die im Kapitel 10 genannten Mobilitätsflyer und die Mobilitätsbroschüre, per Post 
zugeschickt bekommen. Häufig enthalten die Pakete auch Testtickets für den ÖPNV oder weitere „Probier-
Angebote“.  

Bei manchen Projekten können die Neubürger:innen auch eine Telefonnummer angeben und sich telefo-
nisch beraten lassen. Diese Projekte sind verhältnismäßig kostenaufwendig, doch meist ergeben sich Mehr-
einnahmen für den ÖPNV, die diese Investition mindestens kompensieren. Evtl. kann diesbezüglich eine 
Kooperation mit der MVG bzw. dem MVV eingegangen werden. 

 

Abbildung 63: Beispiel Neubürger:innenmarketing München 

Grundsätzlich wäre es auch denkbar, alle Haushalte inkl. der aktuellen Bewohner, in so eine Kampagne ein-
zubeziehen und Ihnen ein entsprechendes Informations- und Beratungsangebot zu unterbreiten. 
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12.2 BETRIEBLICHES MOBILITÄTSMANAGEMENT 

Als Standort zahlreicher wichtiger Unternehmen zieht Gräfelfing Berufspendler aus der ganzen Region an. 
Die Gemeinde hat zwei Möglichkeiten als Initiator das betriebliche Mobilitätsmanagement zu unterstützen: 

➢ Unternehmensbezogen: Es werden geeignete Unternehmen, z.B. mit hohem Parkdruck aus-
gewählt und gezielt angesprochen. Diese bekommen beispielsweise eine kostenfreie Erstbe-
ratung für betriebliches Mobilitätsmanagement und setzen dieses mit Unterstützung der Ge-
meinde und / oder externen Beratern um. Eine Vernetzung zwischen den ausgewählten und 
weiteren Unternehmen kann über Veranstaltungen und Workshops gewährleistet werden.  

➢ Standortbezogen: Es werden geeignete Gewerbegebiete ausgewählt, in denen möglichst 
viele Unternehmen in das betriebliche Mobilitätsmanagement einbezogen werden sollen. Die 
Ansprache erfolgt meist auf der Basis der Adressdaten der Wirtschaftsförderung bzw. des Ge-
werbeamtes. Auf diese Weise lassen sich im Idealfall Synergien zwischen den Unternehmen 
an einem Standort erzeugen.  

In Gräfelfing konzentriert sich das Gewerbe am Lochhamer Schlag, daher bietet sich dieses Gebiet für einen 
standortbezogenen Ansatz an. Aufgrund der völlig anderen Gewerbestruktur im Bereich der Bahnhofstraße 
(Einzelhandel, Kleingewerbe, Praxen und Kanzleien) kommt für die Betriebe dort ein eigenständiger Ansatz 
in Frage. Der Bedarf nach einem weiteren Austausch zum Thema Mobilität wurde auch in dem Workshop mit 
den Gewerbetreibenden formuliert. 

12.2.1 ABLAUF DES BETRIEBLICHEN MOBILITÄTSMANAGEMENTS 

Das betriebliche Mobilitätsmanagement beginnt mit der Analyse der Ausgangssituation. Hierzu können z.B. 
Interviews mit den Akteuren im Betrieb und eine Mitarbeiterbefragung (bereits durchgeführt) gehören. Durch 
eine Analyse der Wohnstandortdaten der Mitarbeiter kann man ableiten, welche Optionen die Mitarbeiter für 
ihrem Weg vom Wohnort zur Arbeit haben.  

Auf der Basis dieser Erkenntnisse können Potenziale für die Verlagerung auf andere Verkehrsmittel abge-
schätzt werden. Gemeinsam mit dem Unternehmen werden Maßnahmen erarbeitet, mit deren Hilfe die ge-
setzten Ziele, z.B. Reduzierung des Parkplatzbedarfs, Kosteneinsparungen, Nachhaltigkeit, erreicht werden 
können. Zum betrieblichen Mobilitätsmanagement gehören auch Analysen des Fuhrparks und der Dienstrei-
sen der Mitarbeiter.  

Konkrete Maßnahmen können zum Beispiel sein: 

➢ Verbesserung des ÖPNV – Angebotes (Job-Ticket, bessere Busanbindung etc.) 

➢ Neue Angebote zur Vermittlung von Fahrgemeinschaften 

➢ Optimierung des Dienstreise- und Fuhrparkmanagements 

➢ Förderung des Radverkehrs durch Firmenfahrräder sowie geeignete Abstellanlagen, Duschen 
und Umkleidemöglichkeiten 

➢ Parkraummanagement inkl. Sonderparkplätze für Mitfahrerstellplätze 

➢ Spezifische Informationsmöglichkeiten für die jeweiligen Gewerbestandorte (Internet, Flugblatt 
zur Erreichbarkeit mit verschiedenen Verkehrsmitteln etc.) 

➢ Informationspaket für neue Mitarbeiter zur Anreise zum Arbeitsplatz. 

12.2.2 AKTIONSTAGE FÜR DIE UNTERNEHMEN 

Aktionstage für Unternehmen richten sich in erster Linie an die Mitarbeiter. Diese erhalten Informations- und 
Marketingmaterialien zu verschiedenen Mobilitätsangeboten, z.B. zur ÖPNV-Anbindung, Job-Ticket, Falträ-
dern zur ÖPNV-Mitnahme, Karten zur Anreise mit dem Fahrrad oder zu Fahrgemeinschaften.  



 

 

Stand: 06.03.2023 
Autor: Picha-Rank, Alisa 
M:\26770\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Konzept\Gesamtverkehrskonzept_Gräfelfing_2023-04-18.docx Seite 92/110 

Version Endversion 

 

Auch die Unternehmensleitungen können über entsprechende Fuhrparklösungen und Aktivitäten für die Mit-
arbeitermobilität informiert werden, z.B. über alternative Kraftstoffe und effiziente Antriebe, Job-Tickets, 
Fahrradförderung, steuerbegünstigte Leasing-Fahrräder für die Mitarbeiter etc. 

Auch hier ist das Ausprobieren ein wichtiger Punkt, daher sollten entsprechende Fahrzeuge zu Testzwecken 
bereitgestellt werden. 

12.2.3 BETRIEBLICHES MOBILITÄTSMANAGEMENT FÜR DIE GEMEINDEVERWALTUNG 

Wie bei den Unternehmen, kann auch für die Verwaltung ein Mobilitätsmanagement durchgeführt werden. 
Neben den positiven Auswirkungen für die Gemeindeverwaltung wäre dies auch ein wichtiges Signal an die 
anderen Arbeitgeber in Gräfelfing, wenn über die Ansätze und Erfolge bei der Gemeindeverwaltung umfas-
send berichtet wird. 

12.2.4 VERBESSERUNG DER ERREICHBARKEIT DES GEWERBEGEBIETES LOCHHAMER SCHLAG 

Mit einem umfangreichen Busangebot und den Verleihstationen von MVG Rad gibt es bereits gute Optionen, 
um von den S-Bahnhöfen Lochham und Gräfelfing sowie dem U-Bahnhof Großhadern zum Gewerbegebiet 
Lochhamer Schlag zu gelangen. Nachfolgend werden hier noch einmal Maßnahmen aus den anderen Kapi-
teln zusammengefasst, mit deren Hilfe die Erreichbarkeit des Gewerbegebietes weiter verbessert werden 
kann: 

➢ Insbesondere in den Nebenzeiten (Abends, am Wochenende) kann ein On-Demand-Verkehr, 
wie zum Beispiel das Angebot FLEX des MVV, das Busangebot ergänzen. In diesem Zusam-
menhang sollte auch geprüft werden, ob es vom Kosten-Nutzen-Verhältnis her sinnvoller ist, 
einzelne wenig ausgelastete Busfahrten in den Randzeiten wegzulassen und durch das fle-
xible Angebot zu ersetzen. 

➢ Das vorhandene Bussystem kann durch „Expressbusse“ in Richtung München-Pasing und zu 
den Endpunkten der U-Bahn (heute Großhadern, zukünftig Martinsried, ggf. auch Fürstenried 
West) ergänzt werden. 

➢ Es sollte geprüft werden, ob sich ein Anbieter von e-Scooter-Sharing-Systemen findet, der im 
Gewerbegebiet „virtuelle“ Stationen anbietet, sodass die e-Scooter an diesen Stellen zurück-
gegeben bzw. ausgeliehen werden können. Diese sollten ergänzt werden durch eine weitere 
virtuelle Station am Bahnhof Lochham. Von einer Station am Bahnhof Gräfelfing wird abgera-
ten, solange e-Scooter das Sicherheitsrisiko im Bereich der Bahnhofstraße erhöhen würden. 
Von einem „Floating-System“ im Gewerbegebiet wird abgeraten, da die e-Scooter dann häufig 
ein Hindernis für Fußgänger darstellen und für die Nutzer oft schwer auffindbar sind.  

➢ In Hinblick auf die zukünftige Verlängerung der U6 bis nach Martinsried sollte eine attraktive 
Fahrradverbindung zum Gewerbegebiet sichergestellt werden. Auch für diese Relation ist da-
von auszugehen, dass es einen Bedarf für ein Fahrradverleihsystem und ggf. auch für e-
Scooter-Sharing geben wird. 

12.3 MOBILITÄTSMANAGEMENT AN SCHULEN 

Viele Kinder werden von Ihren Eltern mit dem Auto zur Kindertagesstätte bzw. zur Schule gefahren. Dies 
führt nicht nur dazu, dass im Bereich der Schulen gefährliche Verkehrsverhältnisse entstehen, die Kinder 
lernen auch nicht, sich zu orientieren und selbständig mobil zu sein. 

Die Maßnahmen des Mobilitätsmanagements für diese Zielgruppen führen dazu, die Wege sicherer zu ma-
chen und die Kinder für das zu Fuß gehen, Radfahren und die Nutzung des ÖPNV anzuleiten. Das Ziel ist 
es, die Maßnahmen gemeinsam mit den Erziehern / Lehrern, Eltern und Leitungen der Einrichtungen zu ent-
wickeln und durchzuführen. 

Nachfolgend werden geeignete Maßnahmen für das Mobilitätsmanagement in den Schulen und Kinderta-
gesstätten in Gräfelfing dargestellt. 
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12.3.1 KINDERGÄRTEN UND TAGESSTÄTTEN 

Die Kinder in dieser Altersgruppe kommen in Begleitung der Eltern. Daher verfolgen die Maßnahmen insbe-
sondere zwei Ziele: 

➢ Die Bring- und Holdienste zu Fuß, mit dem Fahrrad und mit dem ÖPNV möglichst sicher und 
attraktiv zu machen. 

➢ Die Koordination und den Orientierungssinn der Kinder zu schulen, um die Voraussetzungen 
dafür zu schaffen, dass die Kinder sichere Fußgänger und Radfahrer werden. 

Für das „Training“ der Kinder gibt es eine Reihe von spielerischen Übungen, mit denen die Koordinationsfä-
higkeiten und der Orientierungssinn der Kinder trainiert werden können, z.B.: 

➢ „Fußgängerführerschein“, der im besten Fall sogar durch die Polizei überreicht wird. 

➢ Beim „Bus mit Füßen“ gehen die Kinder gemeinsam, in Begleitung eines Erwachsenen in den 
Kindergarten. 

➢ Exkursionen zu Einrichtungen der öffentlichen Verkehrsmittel wie dem Busbetriebshof. Vor Ort 
führen interne Mitarbeiter der Verkehrsbetriebe die Kinder über das Gelände und schulen Sie 
zu spezifischen Themen, z.B. zum Verhalten an Bushaltestellen oder im Bus. 

➢ Eine Spielekiste, die verschiedenste Dinge, wie Mal-Utensilien, Kostüme, Bücher oder Spiele 
rund um die verschiedenen Verkehrsmittel enthält. Dabei sollen die Kinder spielerisch mit dem 
Thema vertraut gemacht werden.   

Wichtig ist es, die Projekte mit den Eltern abzustimmen und diese in die Planung und Umsetzung einzube-
ziehen. Beispielsweise helfen Elternabende, an welchen die Projekte vorgestellt und besprochen werden, 
um das Bewusstsein der Eltern zu stärken. 

12.3.2 GRUNDSCHULEN 

Das Ziel des Mobilitätsmanagements an Grundschulen ist es, dass die Kinder lernen, den Weg zur Schule 
möglichst selbständig zu gehen. Je nachdem, wie problematisch der Schulweg ist, muss zu Beginn noch ein 
Erwachsener die Kinder begleiten und der Schulweg gemeinsam eingeübt werden.  

So weit wie möglich sollte vermieden werden, dass die Eltern die Kinder mit dem Auto zur Schule fahren (El-
tern-Taxi). So lernen die Kinder nicht, sich selbständig sicher im Verkehr zu bewegen. Wenn die Kinder ge-
meinsam zur Schule gehen, können sie sich bereits vorher austauschen und konzentrierter am Unterricht 
teilnehmen. Zudem wird das Verkehrsaufkommen vor der Schule reduziert, was zu einer Verbesserung der 
Verkehrssicherheit beiträgt. Bei derartigen Aktionen in München konnten die Bring- und Holfahrten im Ver-
gleich zu anderen Schulklassen um bis zu 20 % reduziert werden. 

Geeignete Maßnahmen für die Kinder an der Grundschule sind z.B.: 

➢ „Bus mit Füßen“ (Walking Bus), bei dem ein Kind mit einer Begleitperson (in der Regel ein El-
ternteil) den Schulweg startet und unterwegs weitere Kinder mitnimmt 

➢ Training für einen Fahrradführerschein 

➢ Bildung von Fahrradfahrgemeinschaften 

➢ Durchführung von Aktionstagen: Die Lehrer erhalten dabei einen Leitfaden für eine Unter-
richtsstunde, in der ein Erlebnistag vorbereitet werden kann. Am eigentlichen Erlebnistag fah-
ren die Kinder zum Beispiel zu einem Busbetriebshof. Dort lernen die Kinder den sicheren 
Umgang mit den öffentlichen Verkehrsmitteln und können anschließend die Werkstätte be-
sichtigen.  

➢ Für die 3. Und 4. Klassen kann für Wandertage eine Art Rallye bzw. Schnitzeljagd angeboten 
werden. Dort sollen die Kinder, mit Hilfe der öffentlichen Verkehrsmittel, versteckte Schätze 
finden und dabei spielerisch den Umgang mit den Fahrplänen lernen.  



 

 

Stand: 06.03.2023 
Autor: Picha-Rank, Alisa 
M:\26770\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\Konzept\Gesamtverkehrskonzept_Gräfelfing_2023-04-18.docx Seite 94/110 

Version Endversion 

 

Eine wesentliche Rolle spielen in Gräfelfing die Schülerlotsen, deren Einsatz u.a. in der Bürger:innenbefra-
gung und in den Workshops sehr gelobt wurde. Mitunter ist es jedoch schwierig, genügend Freiwillige für 
diese Aufgabe zu finden. Es wird daher empfohlen, weitere Anreize zu bieten, um diese Aufgabe attraktiver 
zu machen. Darüber hinaus sollte durch die Polizei sichergestellt werden, dass die Schülerlotsen nicht durch 
aggressive Verkehrsteilnehmende angegangen werden. 

 

12.3.3 WEITERFÜHRENDE SCHULEN 

Bei den weiterführenden Schulen kann davon ausgegangen werden, dass die Kinder den Schulweg allein 
bewältigen können. Dennoch werden viele Kinder mit dem Auto zur Schule gebracht. Die Projekte an weiter-
führenden Schulen verfolgen daher meist folgende Ziele: 

➢ Sichere Schulwege und sicheres Verkehrsverhalten 
➢ Bewusstseinsbildung bei Schülern und Eltern  
➢ Fairer Umgang und Gewaltprävention 

Viele Projekte fördern einen kreativen Umgang mit dem Thema nachhaltige Mobilität, z.B. an Aktionstagen, 
in Filmprojekten, Theatergruppen etc. 

Oftmals gibt es Bedenken, wenn die Kinder allein unterwegs sind. Daher kann die Schule dabei unterstüt-
zen, Radfahrgemeinschaften zu bilden. 

Im Workshop zum Schulzentrum wurde das Thema Holer-Bringer-Verkehr stark thematisiert, sodass im Kon-
zept für das Schulzentrum an der Adalbert-Stifter-Straße Vorschläge zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit gemacht werden. Derzeit wird die gesamte Adalbert-Stifter-Straße als Bringer- / Holerzone genutzt. Zu-
dem werden die Kinder in der Scharnitzer-Straße am Adalbert-Stifter-Platz abgesetzt und abgeholt. Vor al-
lem in der Morgenspitze ist die Situation als Chaos zu bezeichnen. Kinder, die zu Fuß, mit dem Roller oder 
mit dem Rad zu Schule kommen werden von den ‚Eltern-Taxis‘ gefährdet.  

Daher wird im Konzept folgendes vorgeschlagen: 

➢ Die Parkplätze in der Adalbert-Stifter-Straße werden für Lehrkräfte zur Verfügung gestellt (hier ist die 
Anzahl der benötigten Stellplätze zu ermitteln).  

➢ Der heutige Beschäftigtenparkplatz am Beginn der Sackgasse sowie der Vorplatz der neuen 
Schwimmhalle können so ausgebildet werden, dass hier eine sichere Bringer- und Holerzone (Kiss + 
Go) ausgebildet werden kann. 

➢ Die Adalbert-Stifter-Straße wird als Fahrradstraße beschildert. Eine Durchfahrt bzw. Hineinfahrt ist 
nur für Lehrkräfte und Lieferverkehr gestattet. Inwieweit der Wendehammer als Bringer- und Holer-
zone der Kindertagestätte genutzt werden kann, ist zu prüfen. 

➢ An der Scharnitzer Straße ist ein absolutes Park- und Halteverbot im Bereich des Adalbert-Stifter-
Platzes auszuschildern, um den Straßenraum übersichtlich zu halten. Hier sind womöglich kontinu-
ierlich Kontrollen erforderlich. Diese Maßnahme ist auch unabhängig von den Maßnahmen in der 
Adalbert-Stifter-Straße umzusetzen. Hier kann die Verkehrssicherheit durch eine einfache Maß-
nahme deutlich erhöht werden. 

12.4 JUNGE FAMILIEN 

Die Geburt eines Kindes ist für viele Paare eine Situation, in der ein Pkw bzw. ein Zweitwagen angeschafft 
wird, um mit dem Nachwuchs mobil zu sein.  

Durch eine entsprechende Kampagne können den Familien Alternativen zum zweiten Pkw nahegebracht 
werden. Eine Beispiel ist die Kampagne Go!Family, die von der Stadt München entwickelt wurde.  

Die Grundidee ist, dass die Familien für ihre Mobilität auf eine Kombination verschiedener Verkehrsmittel 
zurückgreifen können. Hierfür können entsprechende Rabatt- und Testangebote eingeführt werden, z.B.: 

➢ Test- und Mietmöglichkeiten für Fahrradkindersitze und Fahrradanhänger  
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➢ Angebot von Test-Tickets und Familienkarten für den ÖPNV 

➢ Einführung von Schnupperangeboten für Car-Sharing 

Die Weitergabe der Informationen kann über das Einwohnermeldeamt erfolgen. Hebammenpraxen und an-
dere Anbieter von Geburtsvorbereitungskursen sind weitere denkbare Multiplikatoren. 

12.5 SENIOREN / INKLUSION 

Senioren sind eine sehr heterogene Zielgruppe. Viele sind körperlich und geistig fit und mit verschiedensten 
Verkehrsmitteln mobil. Sie sind häufig noch gut in der Lage, gemeinnützige Angebote wie Bürger:innen-
busse oder die Arbeit als Schülerlotse zu unterstützen. Andere sind in ihrer Mobilität stark eingeschränkt und 
benötigen eine angepasste Infrastruktur bzw. konkrete Hilfe, um sich versorgen und am sozialen Leben teil-
nehmen zu können. 

Die zentralen Anliegen der Seniorenmobilität sind demnach: 

➢ Selbständigkeit und soziale Teilhabe so lange wie möglich erhalten  

➢ Fußläufig erreichbare Nahversorgung (ggf. Lieferdienste) und Freizeitangebote 

➢ Möglichst seniorengerechte und barrierefreie Infrastruktur 

➢ Angepasste Informations-, Beratungs- und Trainings-Angebote 

➢ Sichere und seniorengerechte Mobilitätsangebote. 

Die komplette Infrastruktur Gräfelfings barrierefrei zu gestalten ist eine langwierige und ressourcenintensive 
Aufgabe. Der Fokus sollte demnach darauf liegen, zuerst die kritischsten Probleme, die von betroffenen Per-
sonen oder von Akteuren aus dem Bereich Inklusion benannt werden, aufzugreifen und zu beheben. Zudem 
sollte bei allen Bauvorhaben (Neubau und Instandhaltung) darauf geachtet werden, dass die Belange mobili-
tätseingeschränkter Personen berücksichtigt werden.  

Um die Meldungen mobilitätseingeschränkter Personen aufzunehmen, sollte ein geeigneter Kommunikati-
onsweg etabliert werden (e-Mail,-Adresse bei der Gemeinde, telefonische „Hotline“, Meldeportal auf der In-
ternetseite). 

Ein wesentliches Element der Inklusion kann ein Bürger:innenbus sein. Dabei fahren ehrenamtlich enga-
gierte Bürger:innen mobilitätseingeschränkte Personen zu ihren Zielen, z.B. Ärzte, Behörden, Wertstoffhof 
oder Einkaufsmöglichkeiten. Die Gemeinde kann hier beispielsweise durch die Bereitstellung eines Fahrzeu-
ges unterstützen. Es sollte geprüft werden, inwieweit auch Fahrzeuge aus dem bestehenden oder künftigen 
Sharing-Angebot einbezogen werden können. Häufig finden sich auch Sponsoren, die ein solches Angebot 
unterstützen.  

12.6 MOBILITÄTSKONZEPTE BEI NEUBAUVORHABEN 

Schon bei der Planung von neuen Wohn- und Gewerbeobjekten ist es möglich, Maßnahmen des Mobilitäts-
managements einzubeziehen. Wenn bei den Bauvorhaben bereits in der Planung sichergestellt ist, dass z.B. 
sichere und komfortable Fahrradabstellmöglichkeiten vorhanden sind, ist eine wesentliche Voraussetzung 
für die Nutzung dieses Verkehrsmittels gegeben. 

Zahlreiche Pilotprojekte, bei denen der vorgeschriebene Stellplatzschlüssel aufgrund alternativer Mobilitäts-
angebote der Kommune reduziert wurde, sind bereits umgesetzt. Die Bewohner erhalten beispielsweise ei-
nen direkten Zugang zu Sharing Angeboten oder vergünstigte ÖPNV-Karten.  

Für diese Projekte ist eine enge Kooperation zwischen dem Bauträger und der Kommune notwendig, damit 
die Reduzierung der Stellplätze und die Maßnahmen des Mobilitätsmanagements aufeinander abgestimmt 
werden. 
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Es wird empfohlen, bei der Entwicklung zukünftiger Wohn- und Gewerbeflächen an geeigneten Standorten 
die Möglichkeiten des Mobilitätsmanagements frühzeitig einzubeziehen und mit dem Bauträger zu diskutie-
ren. Dadurch lassen sich in vielen Fällen Lösungen finden, von denen sowohl der Bauträger als auch die zu-
künftigen Bewohner und die Gemeinde profitieren.  

Eine solches Mobilitätskonzept, bei dem ein kleiner Teil der Investitionen statt in Pkw-Stellplätze in alterna-
tive Mobilitätsangebote investiert wird, kann zunächst in Pilotprojekten getestet und auf Ebene des Bebau-
ungsplans geregelt werden. Im nächsten Schritt ist es möglich, diese Option fest in einer Stellplatzsatzung 
zu verankern, in der insbesondere auch Regelungen für Fahrradabstellanlagen festgelegt sind. 

13. NAHVERSORGUNG 

Die fußläufige Erreichbarkeit wichtiger Nahversorgungseinrichtungen ist als wesentliches Ziel in den Leitli-
nien verankert. Auch wenn die Planung alternativer Nahversorgungsangebote den Rahmen dieses Konzep-
tes überschreitet, sollen hier einige Hinweise gegeben werden. 

Wesentliche Einrichtungen zur Nahversorgung sind für alle Gräfelfinger bereits in fußläufiger Entfernung vor-
handen. Vorschläge zur Verbesserung der Erreichbarkeit dieser Orte sind in den Kapiteln zu den jeweiligen 
Verkehrsmitteln zu finden.  

Ein großer Wunsch aus den Beteiligungsverfahren ist eine Weiterentwicklung des Ortsteilzentrums Lochham 
rund um den Jahnplatz. Hier soll das Angebot an Einzelhandel und Gastronomie deutlich ausgebaut werden. 
Durch eine attraktive städtebauliche Gestaltung, Verkehrsberuhigung und eine verbesserte Aufenthaltsquali-
tät soll das Areal zu einem eigenständigen Ortszentrum werden, das auch der Identifikation der Bürgerinnen 
und Bürger mit ihrem Ortsteil dient. 

Die Versorgung stark mobilitätseingeschränkter Personen kann durch den oben beschriebenen Bürgerbus 
oder die On-Demand-Verkehre verbessert werden. Ergänzend könnte der lokale Handel im Ortszentrum Be-
stellungen aufnehmen und bis vor die Haustür liefern. Diese Maßnahme könnte auch dahingehend erweitert 
werden, dass die Geschäfte „Großeinkäufe“ innerhalb des Ortes (ggf. gegen Gebühr) liefern, um das Ein-
kaufen ohne Pkw zu erleichtern und ihre Position gegenüber dem Online-Handel zu verbessern. 
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14. VERNETZUNG DER VERKEHRSTRÄGER 

Mit zunehmender Vielfalt der Mobilitätsangebote steigt der Bedarf, diese sinnvoll miteinander zu vernetzen 
und den Umstieg für den Nutzer so einfach wie möglich zu gestalten. Dies erfordert sowohl eine physische 
Zusammenführung der Angebote an einem Ort, wie es z.B. beim klassischen Park + Ride der Fall ist, als 
auch eine Bündelung der Angebote, um Information, Buchung, Zugang, Ticketing und Bezahlung der Mobili-
tätsangebote möglichst einfach zu machen.  

14.1 MOBILITÄTSSTATIONEN 

In vielen Kommunen entstehen derzeit Mobili-
tätsstationen, an denen verschiedene Mobili-
tätsangebote räumlich gebündelt werden. Sie 
haben darüber hinaus die Funktion, die Sicht-
barkeit der Mobilitätsangebote zu erhöhen und 
verfügen deshalb meist über ein weithin sichtba-
res, einheitliches Design.  

Gräfelfing verfügt bereits über zahlreiche Orte, 
an denen mehrere Mobilitätsangebote bereitste-
hen. Diese sind bisher jedoch nicht als bauliche 
/ gestalterische Einheit erkennbar. In der Reali-
sierung sind für Gräfelfing zwei Typen von Mo-
bilitätsstationen denkbar: 

➢ Große Mobilitätsstationen mit umfas-
sendem Angebot an den S-Bahnhöfen 

➢ Dezentrale Mobilitätspunkte innerhalb 
des Gemeindegebietes. 

Mobilitätsstationen an den S-Bahnhöfen 

Die S-Bahnhöfe sind die zentralen ÖPNV-Knotenpunkte der Gemeinde, die neben dem Bahnanschluss auch 
Haltestellen verschiedener Buslinien und Fahrradabstellanlagen (Bike+Ride) sowie Stationen des Fahrrad-
verleihsystems MVG Rad zusammenführen. Beide Bahnhöfe liegen im Rückgabegebiet von Sixt Share. Am 
S-Bahnhof Gräfelfing befinden sich zusätzlich Car-Sharing Fahrzeuge von StattAuto und öffentliche Ladeinf-
rastruktur für Pkw.  

Vom Mobilitätsangebot her sind damit schon die Voraussetzungen für eine Mobilitätsstation erfüllt. Für den 
Bahnhof Lochham ist die Einrichtung von Ladeinfrastruktur für Pkw bereits in der Planung. Darüber hinaus 
wäre hier ein Standort von StattAuto wünschenswert. Da keine geeigneten Flächen verfügbar sind und zu-
sätzlicher Verkehr in diesen Bereichen vermieden werden sollte, scheint es angemessen, weiterhin auf ein 
Park+Ride – Angebot zu verzichten. 

Was bisher fehlt, ist eine bauliche Gestaltung, durch die eine Mobilitätsstation als Einheit erkennbar wird. 
Dies wäre ein wichtiges Signal, um die Bahnhöfe als wichtige Mobilitätsdrehscheiben im Bewusstsein der 
Gräfelfinger Bürgerinnen und Bürger zu verankern.  

Innerhalb der Stadt München versucht man bereits für ein einheitliches Erscheinungsbild zu sorgen. Prägen-
des Element ist hier eine Informations-Stele, die zum Teil auch einen Touch-Screen-Monitor enthält, über 
den Informationen zu den verschiedenen Angeboten abgerufen werden können. Bisher sind von Seiten des 
MVV oder vom Landkreis keine Bestrebungen bekannt, übergreifend gestalterische Vorgaben für Mobilitäts-
stationen für das Umland zu definieren. Es muss daher entschieden werden, ob Gräfelfing ein eigenständi-
ges Erscheinungsbild / Design entwickelt, oder ob man auf Vorgaben für eine regionale Lösung wartet. 

Abbildung 64: www.mvv-muenchen.de 
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Es wird empfohlen, hier mit den Akteuren in Kontakt zu bleiben, damit ein einheitliches Erscheinungsbild, 
und damit der gewünschte Wiedererkennungseffekt, in der Region gewahrt bleiben. Evtl. ergeben sich hier-
für auch Impulse aus der Mobilitätsstrategie Würmtal. 

Dezentrale Mobilitätspunkte im Gemeindegebiet 

Korrespondierend zu den Mobilitätsstationen an den Bahnhöfen (inkl. der U-Bahnhöfe auf Münchner Flur), 
kann im Gemeindegebiet ein Netz aus dezentralen Mobilitätspunkten errichtet werden. Als Grundlage kann 
das bestehende Netz der MVG Rad-Stationen genommen werden, die alle auch an einer Bushaltestelle lie-
gen. Einzige Ausnahme bilden die Stationen im Lochhamer Schlag, wo der räumliche Zusammenhang nicht 
mehr unmittelbar gegeben ist.  

Je nach Standort können diese Mobilitätspunkte weiter ausgebaut werden, z.B. mit Fahrradabstellanlagen 
(sozusagen als kleine Bike+Ride-Station) oder mit einem Car-Sharing-Fahrzeug. Für letzteres müssten an 
den meisten Standorten Stellplätze im öffentlichen Straßenraum bereitgestellt werden, um so die räumliche 
Einheit mit den anderen Mobilitätsangeboten zu erhalten.  

Auch hier sollte für die Gestaltung der Mobilitätspunkte mit den Akteuren (MVV, Landkreis) Rücksprache ge-
halten werden.  

14.2 DIGITALE VERNETZUNG 

In Großstädten gibt es häufig Apps, die insbesondere die verschiedenen Sharing-Angebote, aber auch 
ÖPNV oder Parken in einer Anwendung bündeln. Das große Ziel ist es, dem Kunden / der Kundin nicht nur 
individuell für seinen/ihren Fahrtwunsch transparente und vergleichbare Informationen zu verschiedenen 
Mobilitätsoptionen zu geben (Zeitaufwand, Kosten, Verfügbarkeit), sondern auch gleich die Buchung und Be-
zahlung darüber zu ermöglichen.  

Eine Zusammenführung und Verlinkung der verschiedenen Angebote auf einer Website oder in einer App 
sind relativ leicht zu realisieren. Dies sollte von der Gemeinde Gräfelfing zeitnah umgesetzt werden (siehe 
auch Kapitel 11.1).  

Der Aufwand für eine tiefe Integration der Mobilitätsangebote über den gesamten Nutzungsprozess (Infor-
mation -> Buchung / Ticketing -> Zugang -> Abrechnung) ist jedoch erheblich, daher ist es nicht zielführend, 
so etwas isoliert für Gräfelfing zu entwickeln. Der MVV aktualisiert derzeit seine App, daher wird empfohlen 
diese Entwicklung weiter zu beobachten und die Bürgerinnen und Bürger zu informieren, sobald ein öffentli-
ches Angebot vorliegt, das auch Gräfelfing einschließt. 

Aktuelle Informationen: https://www.mvv-muenchen.de/fahrplanauskunft/mobile-auskunft-app/mvv-app/in-
dex.html. 

  

https://www.mvv-muenchen.de/fahrplanauskunft/mobile-auskunft-app/mvv-app/index.html
https://www.mvv-muenchen.de/fahrplanauskunft/mobile-auskunft-app/mvv-app/index.html
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15. MAßNAHMENKATALOG 

Zur Übersicht werden in folgender Tabelle alle Maßnahmen zusammengefasst. Die Auflistung erfolgt nach 
Verkehrsart. Zudem werden die Maßnahmen nachfolgenden Kategorien zugeordnet: 

- Maßnahmen, die ohne weitere fachliche Untersuchung und damit einfacher umzusetzen sind  
➢ D für direkte Umsetzbarkeit 

- Maßnahmen, die zur Verkehrssicherheit beitragen und baldmöglichst umgesetzt werden sollten 
➢ V für Verkehrssicherheit 

- Maßnahmen, die erforderlich sind, um die Ziele des Konzeptes zu erreichen 
➢ K für die Umsetzung des Konzeptes 

Hinweis: Natürlich kann auch eine direkt umsetzbare Maßnahme der Verkehrssicherheit dienen.  

Maßnahmenkatalog 

Nr.                                    Maßnahme Verkehrsart Kategorisierung 

1 Bau einer Entlastungsstraße MIV K 

2 
Umgestaltung des Knotenpunktes Lochhamer Straße / 
Pasinger Straße zu Gunsten des nicht motorisierten Indivi-
dualverkehrs sowie ÖPNV-Priorisierung 

MIV, Fuß, Rad, 
ÖPNV 

V 

3 Aktionen für ein Miteinander im öffentlichen Straßenraum MIV, Fuß, Rad D 

4 
Verbesserung der Verkehrssicherheit am Knotenpunkt 
Würmstraße / Wandelhamerstraße (Sichtbeziehungen; hoher 
Querungsbedarf) für den querenden Verkehr 

MIV, Fuß, Rad V 

5 

Umbau des Knotenpunktes Pasinger Straße / Bahnhofstraße 
(Verkehrssicherheit Fuß / Rad, Durchgängigkeit Rad (Ergän-
zung der Radwegeführung), Verkehrssicherheit MIV (Rück-
bau Rechtseinbiegespur in der Knotenzufahrt Würmtal-
straße), Bordsteinabsenkungen, ÖPNV-Priorisierung) im 
Rahmen des Rückbaus der Würmtalstraße 

MIV, Fuß, Rad V 

6 

Rückbau der Würmtalstraße (zweispurig) mit Grünstreifen, 
getrennte Rad- und Fußwege inkl. Verbesserung des Kno-
tenpunkts Würmtalstraße / Finkenstraße zur Unterbindung 
des Schleichverkehrs durch die Finkenstraße 

MIV, Fuß, Rad K 

7 
Änderung der Vorfahrt (Abknickend) am Knotenpunkt Sä-
mannstraße / Maria-Eich-Straße zur Verbesserung der Sicht 
(Hinweisschilder zur Querung von Radfahrenden) 

MIV, Fuß, Rad V 

8 

Verbesserung der Verkehrssicherheit am Knotenpunkt 
Scharnitzer Straße / Zuwegung Schulzentrum (Park- und 
Halteverbot, Kontrollen, Schulweghelfer, Aktionstage für die 
Schüler) 

MIV, Fuß, Rad V 
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9 
Einführung eines verkehrsberuhigten Geschäftsbereichs 
Lochham am Jahnplatz 

MIV, Fuß, Rad D 

10 

Umbau der Bahnhofstraße als verkehrsberuhigter Geschäfts-
bereich mit Regelung des Park- und Lieferverkehrs zur Erhö-
hung der Verkehrssicherheit und Verbesserung der Aufent-
haltsqualität 

MIV, Fuß, Rad  V 

11 
Schaffung von Fahrradabstellanlagen entlang der Bahnhof-
straße 

Rad D 

12 
Bis zur Umgestaltung der Bahnhofstraße: Deutliche Beschil-
derung, dass der Radweg nicht benutzungspflichtig ist 

Rad D 

13 
Ertüchtigung der Fahrradabstellanlagen an der Grundschule 
(Wetterschutz und Untergrund), Schaffung von Abstellanla-
gen für Roller an den Schulen 

Rad D 

14 Sanierung der Radwege am Wasserbogen Rad D 

15 
Beleuchtung der Radhauptverbindungen an wichtigen Que-
rungsstellen, evtl. auch entlang wichtiger Verbindungen 

Rad D 

16 
Ertüchtigung von Radverkehrswegen (wassergebundene 
Oberflächen) Feldwege, Waldwege, etc. sowie z.B. Großha-
derner Straße, Himbselweg, Paul-Diehl-Park, etc. 

Rad D 

17 
Markierungen von Fahrradwegen an Kreuzungen und Ein-
mündungen im gesamten Gemeindegebiet 

Rad D 

18 
Aktionen zur Förderung des Radverkehrs am Arbeitsplatz 
(Arbeitgeber und Arbeitnehmer) 

Rad D 

19 Ertüchtigung Unterführung A96 Luzernenweg Rad D 

20 
Radwegekonzept inkl. Beschilderungsplan, Überprüfung der 
Beschilderung auch der regionalen Radrouten 

Rad K 

21 
Erstellung einer Fahrradstellplatzverordnung (z.B. Anzahl der 
Stellplätze für Fahrräder bei Neubauten definieren) 

Rad D 

22 
Aktionen zur Entsorgung von Schrotträdern an den Fahr-
radabstellanlagen 

Rad D 

23 
Schaffung von Fahrradabstellanlagen Bushaltestelle Würm-
talstraße Höhe Finkenstraße 

Rad D 
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24 
Aktualisierung aller Radfahrpläne (München, Gräfelfing, 
Würmtal) 

Rad K 

25 
Optimierung der Fußgängerschutzanlage Lochhamer 
Straße / Kirchweg für den Radverkehr; Pasinger Straße / 
Wildgruberweg 

Rad V 

26 
Rottenbucher Straße: Entfernung der Beschilderung des 
Gehwegs: Gehwege ohne Fahrradfreigabe; der Radverkehr 
wird auf der Fahrbahn bei Tempo 30 geführt 

Rad K 

27 

Umgestaltung des Knotenpunktes Pasinger Straße / Lochha-
mer Straße zur Förderung des nicht motorisierten Individual-
verkehrs inkl. Radwegführung in der Lochhamer Straße 
West 

Rad V 

28 

Ertüchtigung der gemeinsamen Fuß- und Radwege u. a. 
auch durch Beschilderung als 'Miteinander-Weg' z. B. Paul-
Diel-Park, Weg an der A 96, Unterführung Ruffiniallee / Neu-
nerberg 

Rad, Fuß D 

29 
Sicherung der Befahrbarkeit aller Radwege auch im Winter   
(z.B. Autobahnbrücken) 

Rad, Fuß D 

30 
Freigabe der Unterführung Ruffiniallee / Neunerberg für den 
Radverkehr (Engstelle) 

Rad, Fuß D 

31 
Schulzentrum Lochham / S-Bahn Lochham: Erhöhung der 
sozialen Sicherheit, Sauberkeit (Beleuchtung) etc. 

Rad, Fuß D 

32 
Ertüchtigung der Wegeverbindungen zwischen A96 und 
Riesheimer Straße 

Rad, Fuß D 

33 
Aktionen in der Bahnhofstraße im Sommer: Sommerstraßen, 
Feste etc., mehr Sitzmöglichkeiten, Spielflächen, Einführung 
von Schanigärten auf Parkplätzen 

Rad, Fuß D 

34 
Intensive Verkehrserziehung von Kindern zusammen mit den 
Eltern, Aktionen für den nichtmotorisierten Individualverkehr 
(Kombination mit Maßnahme 108 möglich) 

Rad, Fuß D 

35 Verbesserung der Sauberkeit der Fuß- und Radwege  Rad, Fuß D 

36 
Schaffung einer neuen Verbindung zwischen Pasinger 
Straße und Paul-Diehl-Park (Brücke über die Würm) inkl. ei-
ner Querungsmöglichkeit über die Pasinger Straße 

Rad, Fuß K 

37 
Miteinanderweg Zusatzzeichen an gemeinsamen Fuß- und 
Radwegen 

Rad, Fuß D 
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38 
Einführung von Fahrradstraßen: Stefanusstraße, Alte Pasin-
ger Straße, Adalbert-Stifter-Straße, Max-Bruch-Straße 

MIV, Rad D 

39 
Schaffung eines Aufstellbereiches im Schatten der Mittelinsel 
Lochhamer Straße / Maria-Eich-Straße 

MIV, Rad V 

40 
Aktionen zur Förderung des Radverkehrs (Kommunikation 
von Verkehrsregeln, Verkehrsverhalten, Abstand beim Über-
holen etc.) 

MIV, Rad D 

41 
Umgestaltung des Knotenpunktes Lochhamer Schlag / See-
holzenstraße zu einem Kreisverkehr zur Verbesserung der 
Verkehrssicherheit 

MIV, Rad V 

42 
Einführung Tempo 30 Einzelanordnung in der Rottenbucher 
Straße und im Gewerbegebiet 

MIV, Rad D 

43 
Schaffung von zusätzlichen Fahrradabstellanlagen am S-
Bahnhalt Gräfelfing, S-Bahnhalt Lochham  

Rad, ÖPNV D 

44 
Schaffung von Sitzgelegenheiten in der Bahnhofstraße zur 
Steigerung der Aufenthaltsqualität 

Fuß K 

45 
Bis zur Umgestaltung der Bahnhofstraße: Versuch der Redu-
zierung der Barrieren auf dem Gehweg 

Fuß K 

46 
Ausbau der barrierefreien Zugänge in die öffentlichen Ge-
bäude 

Fuß D 

47 

Errichtung von Querungsmöglichkeiten an Scharnitzer 
Straße / Rottenbucher Straße, Rottenbucher Straße / Wan-
delhamerstraße, Rottenbucher Straße/Sudetenstraße, 
Würmtalstraße / Finkenstraße, Pasinger Straße / Heitmeier-
siedlung, Pasinger Straße / Lohenstraße, Grosostraße / Ruf-
finiallee 

Fuß D 

48 
Sicherung der Begehbarkeit der Überquerung der Würm am 
Wasserrad auch im Winter 

Fuß D 

49 
Prüfung Kosten / Nutzen des Betriebes der FSA Rottenbu-
cher Straße / Schulstraße über 24h 

Fuß K 

50 Anreize und Anerkennung für Schulweghelfer:innen Fuß V 

51 
Einführung eines Schulweghelfers / einer Schulweghelferin 
an der Querung Steinkirchner Straße / Grawolfstraße 

Fuß  D 
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52 
Verbesserung des Querungsbereiches am S-Bahnhalt Grä-
felfing 

Fuß D 

53 
Ergänzung von Querungsmarkierungen mit Absenkungen 
am Kreisverkehr Aubinger Straße/ Rudolfstraße 

Fuß D 

54 
Ergänzung einer Querungshilfe an der Jahnstraße zum Ver-
bindungsweg zur Rudolfstraße (z.B. Fußgängerüberweg) 

Fuß V 

55 
Errichtung von Aussparungen des Grüns zur Querung aus 
dem Wohngebiet in den Fußweg der Würmstraße (z.B. Kil-
lerstraße, Haberlstr., etc.) 

Fuß D 

56 
Breitere Gehwege am Jahnplatz Höhe Edeka, Barrierefreier 
Ausbau 

Fuß D 

57 

Prüfung des Knotenpunktes Pasinger Straße / Finkenstraße 
(Barrierefreiheit) Verbesserung der Querungsmöglichkeit so-
lange der Rückbau der Würmtalstraße noch nicht stattgefun-
den hat 

Fuß K 

58 
Prüfung des Knotenpunktes Tassilostraße / Bahnhofstraße 
hinsichtlich Verkehrssicherheit und Sichtbeziehungen  

Fuß V 

59 
Optimierung von bestehenden Querungsanlagen (Lochha-
mer Straße, Rottenbucher Straße, Lohenstraße, Pasinger 
Straße, Stefanusstraße) 

Fuß K 

60 

Verbesserung der Verkehrssicherheit für den Fußverkehr an 
den Knotenpunkten Maria-Eich-Straße /Sämannstraße, 
Jahnstraße, Rathausplatz, Scharnitzer Straße / Zuwegung 
zum Schulzentrum, Würmstraße 

Fuß V 

61 
Ertüchtigung der bestehenden Fußgängerschutzanlagen 
(auch in Lichtsignalanlagen) mit taktilen und Hörhilfen falls 
noch nicht vorhanden 

Fuß D 

62 
Freischnitt von Schildern und Gehwegen im gesamten Ge-
meindegebiet (Verbesserung der Verkehrssicherheit) z.B. 
Bahnhofstraße Höhe Grundschule 

MIV, Fuß D 

63 

Parkraumkontrollen in Wohngebieten: Fahrzeuge werden auf 
den Bürgersteigen geparkt. Diese sind gemäß RASt 06 zu 
schmal, vor der Wohlfart-Klinik, S-Bahn Bereiche, Wall-
fahrerweg 

MIV, Fuß  D 

64 kontinuierliche Geschwindigkeitskontrollen (z.B. Gewerbege-
biet, Schulstraße, Steinkirchner Straße, Rottenbucher 

MIV  D 
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Straße, Bahnhofstraße, Maria-Eich-Straße, in verkehrsberu-
higten Bereichen) 

65 
Kreuzung Lochhamer Schlag / Seeholzenstraße: Kurzfristig: 
Markierungen, Langfristig: Minikreisverkehr, Parkverbot 

MIV V 

66 
Hinweisschilder querende Fußgänger Planegger Straße / 
Friedenskirche 

MIV V 

67 
Querungsbeschilderung Achtung Radfahrer: Knotenpunkt 
Scharnitzer Straße / Rottenbucher Straße 

MIV D 

68 Einführung einer Stellplatzsatzung für die Gemeinde MIV D 

69 
Auslastung der Tiefgarage im Bürgerhaus erhöhen, Anbin-
dung verbessern, Beschilderung, Parkdauer erhöhen 

MIV D 

70 
Rottenbucher Straße Süd: Markierung von Parkplätzen, 
deutliches Parkverbot oder Regelung auf Höhe Sickinger 
Straße 

MIV D 

71 
Einführung eines Verkehrsberuhigten Bereiches an der 
Würmleiten  

MIV D 

72 
Prüfung des Knotenpunktes Tassillostraße / Wendelstein-
straße Sichtbeziehungen (ggf. Einführung von Parkverboten 
zur Freihaltung der Kreuzung) 

MIV V 

73 
Beschilderung der Fußgängerschutzanlage an der Lochha-
mer Straße zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 

MIV D 

74 

Mögliche Einführung eines verkehrsberuhigten Bereiches in 
der Regerstraße (Erläuterungen bzgl. Umbau des Straßen-
raumes und weiteren Folgen für die Bürger:innen erforder-
lich) 

MIV  K 

75 

Erstellung eines Parkraumkonzept Lochhamer Schlag: Neu-
ordnung des Straßenraums durch Markierung der Parkplätze 
(Verkehrssicherheit, Befahrung durch den Bus, Regelung 
Lkw-Parken, kontinuierliche Parkraumkontrollen) 

MIV K 

76 

Parkraumkonzept für die Wohngebiete: Verkehrssicherheit, 
Übersicht im Straßenraum, Wohnwagen- und Anhängerprob-
lematik, Minimierung von Fremdparkern, Garagennutzung 
zur Freihaltung des öffentlichen Straßenraums 

MIV K 

77 Erstellung eines Bringer-/ Holerkonzept in der Adalbert-Stif-
ter-Straße: Fahrradstraße, Umnutzung der Parkplätze für 

MIV V 
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Lehrkräfte und Beschäftigte, Einrichtung einer Binger- und 
Holerzone (Kiss + Go) 

78 
Durchführung eines Workshops zur Regelung des ruhenden 
Verkehrs in der Jahnstraße 

MIV K 

79 
Umbau Alte Pasinger Straße (Verlegung der Bushaltestellen, 
Rückbau des Knotenpunktes Turmairstraße / Pasingers 
Straße) 

MIV, ÖPNV K 

80 
Ertüchtigung aller Bushaltestellen mit Wetterschutz und Sitz-
möglichkeiten, Ausbau der Barrierefreiheit, Mülleimer (z.B. 
Rathaus, Jahnplatz, Maria-Eich-Straße), Wartezeitangaben 

ÖPNV D 

81 Verbesserung der Fahrradmitnahme im ÖPNV ÖPNV K 

82 
Anstoß zum Ausbau des ÖPNV (10 min.- Takt in den Haupt-
verkehrszeiten bei den Bussen z.B. 258, 160, 267; auch in 
Nebenzeiten / Wochenende deckendes Angebot) 

ÖPNV K 

83 
Ergänzung der Busse mit On Demand Bussen für Arbeitneh-
mer (Gewerbegebiet) (Shuttle) 

ÖPNV K 

84 
Einsatz von Elektrobussen und in ferner Zukunft auch auto-
nome Busse als Beitrag zum Klimaschutz 

ÖPNV K 

85 
Einrichtung eines Gemeinde-Würmtal-Busses / Bürgerbus 
(kostenlos, kostengünstig) 

ÖPNV D 

86 
Verbindungsausbau von Schnellbussen zwischen den S-
Bahnen und den umliegenden U-Bahnen (auch Tangential-
verbindungen betrachten, Hauptziel Gewerbegebiet) 

ÖPNV D 

87 
Anstoß zur Verbesserung der Abstimmung zwischen Bussen 
und S-Bahnen/ U-Bahnen (268, 160, 54) 

ÖPNV D 

88 
Anstoß zur Verbesserung der Informationen bei Störungen, 
aufzeigen von Alternativen, Wartezeitangaben 

ÖPNV D 

89 
Umsetzung einer ÖPNV- Priorisierung an LSA (entlang 
Pasinger Straße, Würmtalstraße) bei Umgestaltung der Kno-
tenpunkte 

ÖPNV K 

90 
Anstoß zur Umpositionierung des Fahrkartenautomaten am 
S-Bahnhalt Lochham zur Verbesserung des Kartenkaufes 
(heute Beeinträchtigungen durch Sonneneinstrahlung) 

ÖPNV D 

91 
Schaffung von Lademöglichkeiten für e-Bikes bei Unterneh-
men / öffentlich 

Elektromobilität K 
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92 Errichtung von Lademöglichkeiten im Gewerbegebiet für Pkw Elektromobilität D 

93 Errichtung von einer Wasserstofftankstelle (perspektivisch) Elektromobilität K 

94 
Vorbereitung von Ladeinfrastruktur für Busse (perspekti-
visch) 

Elektromobilität K 

95 
Nachfrageorientierter Ausbau der öffentlichen Ladeinfra-
struktur 

Elektromobilität K 

96 
Aufbau Lotsenstelle Elektromobilität insbesondere zur Unter-
stützung bei der Installation privater und gewerblicher Lad-
einfrastruktur 

Elektromobilität D 

97 
Verankerung von Vorgaben für Ladeinfrastruktur / Lastma-
nagement in kommunalen Planungsprozessen  

Elektromobilität K 

98 
Weitere Umrüstung der kommunalen Fahrzeugflotte auf 
Elektromobilität  

Elektromobilität K 

99 Verbesserung der Kommunikation für Fahrradverleihsysteme  Kommunikation D 

100 
Steigerung des Bekanntheitsgrades der Tiefgarage durch 
Kampagnen, Flyer, Beschilderung, etc. Kommunikation 

D 

101 
Regelmäßige Mobilitätsinformation an die Bürger:innen, z.B. 
über den aktuellen Stand der Umsetzung von Maßnahmen 

Kommunikation D 

102 
Bündelung der Mobilitätsinformationen auf der Website (und 
ggf. App) der Gemeinde Gräfelfing 

Kommunikation D 

103 
Kommunikation von Mobilitätsthemen über das Bürger:in-
nenjournal 

Kommunikation D 

104 Organisation eines Mobilitätstags für die Bürger:innen Kommunikation D 

105 
Erstellung und Verteilung eines Mobilitätsflyers / einer Mobili-
tätsbroschüre  

Kommunikation D 

106 
Fortsetzung der Bürger:innenbeteiligung / Etablierung eines 
Ideen-Melders  

Kommunikation K 

107 
Mobilitätsmanagement an Grundschulen / Intensivierung 
Verkehrserziehung bzw. Mobilitätserziehung 

Mobilitätsma-
nagement 

D 

108 
Mobilitätsmanagement an weiterführenden Schulen / Mobili-
tätsbildung für Jugendliche und junge Erwachsene 

Mobilitätsma-
nagement 

D 
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109 
Förderung der eigenständigen Mobilität bereits in der Vor-
schule 

Mobilitätsma-
nagement 

D 

110 
Anpassung der Anfangszeiten der Schulen, um den Brin-
ger- / Holerverkehr zu entzerren 

Mobilitätsma-
nagement 

D 

111 
Regelmäßige Vernetzung der Unternehmen zu Mobilitätsthe-
men 

Mobilitätsma-
nagement 

D 

112 Verankerung von Leasingfahrrädern bei Unternehmen 
Mobilitätsma-

nagement 
K 

113 
Schaffung eines Angebots für Umkleidemöglichkeiten am Ar-
beitsplatz  

Mobilitätsma-
nagement 

K 

114 Einführung einer Fahrgemeinschaften - Börse 
Mobilitätsma-

nagement 
D 

115 
Schaffung eines Angebotes zur Nutzung von Firmenfahrzeu-
gen außerhalb der Nutzungszeiten als Car-Sharing  

Mobilitätsma-
nagement 

K 

116 
Anstoß zum Ausbau des Angebotes der MVG Räder an der 
U-Bahnstation Großhadern  

Mobilitätsma-
nagement 

K 

117 
Vermehrte Nutzung der StattAuto-Fahrzeuge durch die Ge-
meindeverwaltung 

Mobilitätsma-
nagement 

K 

118 
Befragung von Schülern zu Gefahrenpunkten und Verbesse-
rungsvorschlägen auf dem Schulweg 

Mobilitätsma-
nagement 

V 

119 
Erstberatungen für die Arbeitgeber in Gräfelfing für betriebli-
ches Mobilitätsmanagement 

Mobilitätsma-
nagement 

K 

120 Etablierung Neubürger:innenmarketing zu Mobilitätsthemen 
Mobilitätsma-

nagement 
D 

121 Mobilitätsangebote für junge Familien 
Mobilitätsma-

nagement 
K 

122 Mobilitätsmanagement für Senioren / Inklusion 
Mobilitätsma-

nagement 
K 

123 Festlegung von Mobilitätskonzepten bei Neubauvorhaben  
Mobilitätsma-

nagement 
K 

124 Etablierung von Sharing-Angeboten im Gewerbegebiet  
Sharing-         
Angebote 

K 
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125 Ausbau des Car-Sharing-Angebotes, u.a. am Jahnplatz 
Sharing-         
Angebote 

K 

126 Verbesserung der MVG Radstationen 
Sharing-         
Angebote 

K 

127 Erweiterung des MVG Rad-Ausleihsystems mit Pedelecs 
Sharing-         
Angebote 

K 

128 
Schaffung eines Angebots von e-Scootern für die Wege zwi-
schen S-Bahnhof Lochham und dem Gewerbegebiet Lochh-
amer Schlag 

Sharing-         
Angebote 

K 

129 
Einführung eines Floating-Car-Sharings in Gräfelfing; Be-
obachtung der weiteren Entwicklung und ggf. Anpassung 
des Angebots  

Sharing-         
Angebote 

K 

130 
Anstoß zur kostenfreien Nutzung der MVG Räder in den ers-
ten 10 Minuten 

Sharing-         
Angebote 

D 

131 
Leih-Lastenrad wieder etablieren (ggf. in Kooperation mit 
Einzelhandel) und ganzjährig anbieten 

Sharing-         
Angebote 

D 

132 Schaffung eines MVG Rad - Angebotes am Eichendorffplatz  
Sharing-         
Angebote 

K 

133 Kurse für die Nutzung von Sharing-Angeboten 
Sharing-         
Angebote 

D 

134 
Unterstützung der Kommunikation Car-Sharing, z.B. durch 
eine gemeinsame Abendveranstaltung mit dem Anbieter 

Sharing-         
Angebote 

K 

135 
Intensivere Nutzung der Car-Sharing-Angebote durch die 
Verwaltung 

Sharing-         
Angebote 

K 

136 Kommunikation für Plattformen für das Sharing privater Pkw 
Sharing-           
Angebote 

K 

137 
Aufbau von dezentralen Mobilitätspunkten im Gemeindege-
biet 

Vernetzung D 

138 Aufbau einer Mobilitätsstation Jahnplatz Vernetzung K 

139 Aufbau einer Mobilitätsstation S-Bahnhof Gräfelfing Vernetzung K 
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16. FAZIT 

Für die Gemeinde Gräfelfing wurde ein umfangreiches integriertes Gesamtverkehrskonzept zur Förderung 
des Umweltverbundes und Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs erarbeitet. Dabei wurden unter 
Einbezug von verschiedensten Akteuren der Gemeinde (Bürger:innen, Verwaltung) sowie auf Basis der Be-
standsaufnahme und Analyse Leitlinien mit der Gemeinde entwickelt. Die Leitlinie zu Experimenten und In-
novationen erhielt dabei die höchste Zustimmung.  

In der Region München befinden sich zahlreiche Akteure und Institutionen aus verschiedensten Sektoren, 
die Mobilitätsinnovationen entwickeln. So kann Gräfelfing sich als Innovationsraum positionieren, sich in be-
stehende Netzwerke der Region einbringen (z.B. über die Europäische Metropolregion München (EMM), 
BayernInnovativ oder den MCube) und gemeinsame Mobilitätsstrategien umsetzen (z.B. Würmregion Regio-
nalmanagement München Südwest e.V.). Auch verschiedenste Maßnahmen können durch Ansätze in der 
Praxis in Feldversuchen erprobt, begutachtet und bewertet werden. Hierzu bietet die erste Leitlinie den Rah-
men. 

Alle Leitlinien zusammen sollen über viele Jahre einen Kompass für die langfristige Mobilitätsentwicklung in 
Gräfelfing bieten. Ziele und konkrete Maßnahmen, die in den nächsten Jahren diskutiert und verabschiedet 
werden, sollen daraufhin überprüft werden, ob Sie mit den Leitlinien im Einklang stehen.  

Basierend auf den Leitlinien wurde ein nachhaltiges Konzept für die einzelnen Verkehrsträger (MIV, ÖPNV, 
Rad- und Fußverkehr, Mobilitätsangebote) der Gemeinde erarbeitet, um eine zügige Umsetzung von Einzel-
maßnahmen mit unterschiedlichen Realisierungshorizonten zu ermöglichen. Die Einordung und Kategorisie-
rung der Einzelmaßnahmen wurde wie folgt vorgenommen: 

➢ Maßnahmen, die ohne weitere fachliche Untersuchung und damit direkt umsetzbar sind 
➢ Maßnahmen, die zur Verkehrssicherheit beitragen und baldmöglichst umgesetzt werden sollten 
➢ Maßnahmen, die erforderlich sind, um die Ziele des Konzeptes zu erreichen 

Insgesamt umfasst das Konzept über ca. 140 Maßnahmen, die im Sinne der Leitlinien in den nächsten 15 
bis 20 Jahren umgesetzt werden sollten.  

Das Konzept gibt den bereits umgesetzten oder bereits in der Planung befindenden Einzelprojekten einen 
Rahmen und setzt diese in Bezug zueinander, sodass trotz vieler kleinen Maßnahmen ein Gesamtkontext 
und ein Zusammenhang identifizierbar ist. So dient das Konzept u. a. bei weiteren Leistungsträgern als 
Grundlage von Argumentationen und Diskussionen. Das Gesamtverkehrskonzept bildet die Basis zur steti-
gen Verbesserung der Infrastruktur sowie der Verkehrssicherheit im Gemeindegebiet. 

 

Mit freundlichen Grüßen 

 

  

Dipl.-Ing. H. Ammerl M.Sc. (TUM) Alisa Picha-Rank 

Leiter Institut für Projektleiterin Institut für 
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik     Verkehrsplanung und Verkehrstechnik 
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17. ANLAGENNUMMERIERUNG 

 

Anlage 01: Übergeordnete Luftlinienverbindungen des Radverkehrs – Verflechtungen 

Anlage 02: Bestandsaufnahme der Radinfrastruktur mit Verflechtungen des Radverkehrs 

Anlage 03: Zielroutennetz des Radverkehrs  

Anlage 04: Radwegenetz im Konzept mit Maßnahmen  

Anlage 05: Fußinfrastrukturnetz im Konzept mit Maßnahmen  

Anlage 06: MIV-Konzept mit Maßnahmen  

Anlage 07: ÖPNV im Konzept mit Maßnahmen 

 


