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1 Übersicht Grundlagenermittlung Verkehrsangebot- und Nachfrage 

Das Verkehrsverhalten wird auf Basis verschiedener empirischer Erhebungsmethoden ermittelt. Die 

Ergebnisse aus diesen Erhebungen geben Aufschluss über die strukturellen Randbedingungen, das 

Verkehrsangebot, die Verkehrsmittelwahl (Modal Split), die Wegezwecke, die Wegehäufigkeiten, die 

Verkehrsbelastungen an ausgewählten Erhebungsstandorten und über das allgemeine Meinungsbild 

der Bevölkerung. Schwerpunkt des integrierten Verkehrskonzeptes bildet die Innenstadt. Dies wird in 

der Grundlagenerhebung und in der Maßnahmenkonzeption berücksichtigt. 

Die wichtigsten Erhebungsmethoden zur Analyse des Verkehrsverhaltens bilden die Haushaltsbefra-

gung, die Befragung im Straßenraum sowie die Verkehrszählungen: 

¶ Die Haushaltsbefragung liefert Erkenntnisse zum einwohnerbezogenen Binnen- und Quell- / 

Zielverkehr. Sie beinhaltet alle Verkehrsmittel (Fuß, Rad, Pkw, ÖPNV).  

¶ Die Befragung im Straßenraum erfasst den Pkw-Verkehr im Durchgangs-, Quell- und Zielver-

kehr.  

¶ Mit den Verkehrszählungen wurden die aktuellen Verkehrsmengen im Stadtgebiet an wichti-

gen Knotenpunkten mit Verteilerfunktion erhoben.  

¶ Mit der Kordonerhebung als Befragung im Straßenraum wird der Gemeindegrenzen über-

schreitende Kfz-Verkehr gezählt und die Kfz-Lenker nach Quelle und Ziel ihrer Fahrt sowie 

dem Fahrtzweck befragt.  

Neben den genannten Erhebungen wurden ebenfalls eine Parkraumerhebung, Bestandsaufnahme 

der Verkehrsinfrastruktur, Abfrage von Pendlerdaten, eine Passantenbefragung in der Innenstadt so-

wie Abstimmungen mit Interessensvertretern zu Verkehrsproblematiken durchgeführt.  

Darüber hinaus gab es verschiedenste Beteiligungsformate, in welche der Stadtrat, die Verwaltung 

und die Bevölkerung von Forchheim sowie auch Interessensvertreter miteinbezogen wurden. 

Ein Überblick über die genannten Erhebungen ist in Abbildung 1 dargestellt: 
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Abbildung 1 Übersicht der unterschiedlichen Erhebungsmethoden und Grundlagenabfrage 
bezogen auf Verkehrsmittel und Wegekategorie 
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2 Randbedingungen und Verkehrsangebot (Übersicht) 

Für eine ausführliche Verkehrsanalyse werden zu Beginn die Randbedingungen und verkehrsrelevan-

ten Strukturen untersucht.  

Die an der Regnitz gelegene Kreisstadt Forchheim befindet sich nördlich der Metropolregion Nürn-

berg ς Fürth ς Erlangen sowie südlich der Stadt Bamberg, welche als Oberzentrum eingestuft ist. Die 

Stadt Forchheim selbst ist ebenfalls als Oberzentrum eingestuft und dadurch bestens in die verschie-

denen übergeordneten Verkehrsnetze integriert. Je nach Verkehrsmittel erreicht man die zuvor ge-

nannten Städte sowie deren Umland in 15 bis 40 min. Die Stadt Bayreuth befindet sich zwar mit rund 

60 Fahrtminuten etwas weiter weg, aber immer noch im Einzugsbereich der Stadt Forchheim. Nach 

Osten hin bildet Forchheim das Tor zur Fränkischen Schweiz. Hier befindet sich auch der überwie-

gende Teil des gleichnamigen Landkreises.  

Für den Kfz-Verkehr führen wesentliche Trassen direkt durch Forchheim. In Nord-Süd-Richtung ver-

läuft die Autobahn A73, welche über zwei Anschlussstellen erreicht wird (AS Forchheim Nord und AS 

Forchheim Süd). Weiter verläuft in Ost-West-Richtung die B470. Diese erschließt insbesondere den 

Landkreis Forchheim und dient u. a. auch als Zubringer zur Autobahn A73. 

Darüber hinaus gibt es diverse Staats- und Kreisstraßen auf dem Stadtgebiet Forchheim, welche die 

Kreisstadt mit den umliegenden Gemeinden verknüpft. Der übergeordnete Kfz-Verkehr wird auf ei-

ner Ringstraße um die Innenstadt herumgeführt. Städtische Hauptverkehrs- und -erschließungsstra-

ßen ergänzen das übergeordnete Straßenverkehrsnetz. Insbesondere sind hierbei die Achse Bamber-

ger Straße ς Hornschuchallee / Wiesentstraße ς Paradeplatz ς Nürnberger Straße ς Äußere Nürnber-

ger Straße sowie die Klosterstraße und Gebsattelstraße zu benennen, die zur verkehrlichen Erschlie-

ßung der Innenstadt dienen. 

Neben der guten Erreichbarkeit durch den Kfz-Verkehr bietet die Stadt Forchheim S-Bahn und Regio-

nalbahnverbindungen nach Nürnberg und Bamberg. Im Stadtgebiet Forchheims gibt es aktuell zwei 

S-Bahnhalte (Forchheim und Kersbach). Zukünftig wird das Angebot durch einen dritten S-Bahnhalt 

im Norden Forchheims ergänzt. Weiter wird der Landkreis über eine eigene Bahnlinie in Richtung 

Ebermannstadt angebunden. Der am Bahnhof gelegene Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) ist derzeit 

Ausgangspunkt mehrerer Regional- und Stadtbuslinien.  
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Ergänzend zum Kfz-Verkehr und ÖV führen mehrere übergeordnete Radverkehrsrouten nach Forch-

heim. Das Radverkehrsangebot wird vertiefend in Kapitel 8 behandelt. Das Fußwegenetz in der In-

nenstadt wird im Kapitel 7 näher beschrieben. 

Abbildung 2 stellt die Erreichbarkeit Forchheims aus dem Umland dar. Das übergeordnete Straßen-

netz Forchheims ist Abbildung 3 zu entnehmen.  

 

Abbildung 2 Erreichbarkeit Forchheims aus dem Umland 
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Abbildung 3 Straßenklassen des Straßennetzes innerhalb des Stadtgebiets Forchheim [1] 
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3 Topografie und Hindernisse 

Bei Betrachtung der Topografie in Forchheim fällt auf, dass das Stadtgebiet u. a. durch die Regnitz 

und Wiesent, der Bahn- und Autobahntrasse sowie weitere Bundes- und Landesstraße in mehrere 

Teilgebiete unterteilt wird. Daraus ergeben sich durch den Querungsbedarf an den bestehenden Un-

ter- und Überführungen erhöhte Verkehrsaufkommen, welche zu Nutzungskonflikten zwischen den 

einzelnen Verkehrsteilnehmenden führen. Insbesondere die Bahnbrücke nördlich des Bahnhofs stellt 

dabei aufgrund ihrer Ausführung und zentralen Lage ein Nadelöhr für nahezu alle Verkehrsarten in 

Forchheim dar.  

 

 

Abbildung 4 Über- und Unterführungen innerhalb von Forchheim [1] 
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Forchheim liegt im Tal der Regnitz. Die westlichen und östlichen Stadtgebiete weisen daher Hangla-

gen auf. Die Innenstadt sowie auch weite Teile der nördlichen und südlichen Stadtteile, welche nahe 

der Regnitz liegen, sind überwiegend flach. 

 

Abbildung 5 Topografie der Stadt Forchheim [1] 
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4 Points of Interest (POI) 

Aufgrund seiner Bedeutung als Kreisstadt und Oberzentrum bietet Forchheim ein großes Angebot an 

Verwaltungs-, Versorgungs-, Bildungs-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen, touristische Zielen und Er-

holungsmöglichkeiten (POI). Diese sind über das gesamte Stadtgebiet verteilt, wie in Abbildung 6 zu 

sehen ist. Eine erhöhte Konzentration dieser Einrichtungen gibt es vor allem in den Mischgebieten 

der Innenstadt. Im kleineren Ausmaß gibt es auch in den verschiedenen Stadtteilzentren vermehrt 

kulturelles bzw. Bildungsangebot oder Einkaufsmöglichkeiten. Im Süden der Stadt Forchheim befin-

det sich ein großes Gewerbegebiet mit großen Arbeitgebern (z. B. Siemens Healthineers oder Simon-

Hegele).  

 

Abbildung 6 Übersichtsplan POI in Forchheim [1] 
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5 Haushaltsbefragung 

Der Haushaltsfragebogen wurde mittels einer Zufallsstichprobe an rund 8.500 Forchheimer Haus-

halte verschickt und im Anschluss ausgewertet. Als Grundlage für die Stichprobenziehung diente das 

Einwohnermelderegister und die Vorsortierung der Haushalte anhand der 29 Verkehrszellen der 

Stadt Forchheim, um eine möglichst flächendeckende Erfassung über das gesamte Stadtgebiet zu er-

halten. Die Haushaltsbefragung (HHB) wurde am Donnerstag, den 17.10.2019 durchgeführt ς einem 

heiteren bis meist wolkigen Tag mit gemäßigten Temperaturen zwischen 9° C und 17° C. Der ver-

wendbare Nettorücklauf belief sich auf etwa 20 Prozent, womit die 1.777 Rücksendungen den ange-

strebten Nettorücklauf von 1.000 Rücksendungen deutlich übertrafen. 

Neben dem Haushaltsfragebogen selbst waren ihr auch vier Wegefragebögen für den Stichtag beige-

legt. Mit der Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten werden die verkehrlichen Kenngrößen (z. B. 

bestehende Verkehrsmittelwahl ς Modal-Split), der Binnenverkehr und Quell-/Zielverkehr über alle 

Verkehrsarten erhoben. Weiter werden mit der Haushaltsbefragung auch Beurteilungen der Ver-

kehrssysteme durch die Bevölkerung einschließlich Problemen, Anregungen und Verbesserungsvor-

schlägen abgefragt. 

Im Haushaltsfragebogen wurden zunächst allgemeine Informationen zum Haushalt, wie z. B. das Jahr 

des Einzugs, mögliche Umzugsabsichten, Anzahl der Personen im Haushalt und Anzahl der zur Verfü-

gung stehenden PKW abgefragt. Weiter sollten in diesem Fragebogen Angaben zu den vier ältesten 

Mitgliedern des Haushaltes gemacht werden. Hierbei wurden neben Geschlecht und Geburtsjahr 

auch Punkte wie das Vorhandensein eines Führerscheins, der Besitz eines ÖPNV-Abos, die Nutzung 

von Gehhilfen, die Tätigkeit und die Lage des Arbeitsplatzes abgefragt. Außerdem war von Interesse, 

welcher der Personen im Haushalt im Allgemeinen ein Pkw zur Verfügung steht, wobei nach der Häu-

figkeit unterschieden werden konnte.  

Die vier ältesten Haushaltsmitglieder über 6 Jahre konnten anhand des Wegefragebogens am Stich-

tag ihr Mobilitätsverhalten dokumentieren. Der Stichtag lag am 17.10.2019. Auch hier mussten zu 

Beginn allgemeine Fragen zu Geschlecht, Geburtsjahr und Teile der Adresse des Arbeitsplatzes beant-

wortet werden. Im Anschluss hatte die ausfüllende Person die Möglichkeit ihre Wege einzutragen. 

Neben Startzeit, Ziel bzw. Zweck und Ankunftszeit sollten auch Angaben zur geschätzten Entfernung 

und Zieladresse gemacht werden. Außerdem wurde stets abgefragt, ob ein Kind unter 6 Jahren aus 

dem eigenen Haushalt auf dem Weg mit dabei war. 
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Abschließend konnten im Ankreuzverfahren auch die allgemeine Verkehrssituation für die verschie-

denen Verkehrsteilnehmenden sowie die spezifische Situation für Radfahrende und Busnutzende be-

urteilt werden. Außerdem wurden auch Verbesserungsmöglichkeiten abgefragt. Zur Einordnung der 

Aussagen wurde an dieser Stelle zudem die Frage gestellt, ob sich die Person hauptsächlich als fußge-

hend, radfahrend, busnutzend, bahnnutzend oder autofahrend wahrnimmt.  

Die Ergebnisse der Auswertung ergeben für die Wegehäufigkeit der Bevölkerung Forchheims ab 6 

Jahre 3,31 Wege pro Tag, für die mobile Bevölkerung sogar 3,72 Wege pro Tag mit einer durch-

schnittlichen Wegelänge von 9,9 km und einer durchschnittlichen Wegedauer von 20 Minuten. Dar-

aus ergibt sich folglich eine durchschnittliche werktägige Gesamtwegelänge von 32,87 km pro Tag 

sowie eine durchschnittliche werktägiges Mobilitätszeitbudget von 67 Minuten pro Tag je Einwoh-

ner*In.  
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5.1 Wegezwecke 

Mit 33 % haben die wohnungsbezogenen Wege (Abbildung 7, oberes Tortendiagramm) den größten 

Anteil aller Zielaktivitäten der Forchheimer Bevölkerung. Diese Wege stellen die Rückwege der Wege 

zu den aushäusigen Zielaktivitäten wie die Wege zum Arbeitsplatz, zur Besorgung / Einkauf oder zur / 

zur Freizeit / zum Besuch dar. Erkennbar ist dies auch an den Unterschieden in den Prozentzahlen 

zwischen wohnungsbezogenen und nicht wohnungsbezogenen Wegen. Bezüglich der Zielaktivitäten 

der nicht wohnungsbezogenen Wege ergeben sich die größten Anteile bei Wegen mit Bezug zum Ar-

beitsplatz (25 %), für Besorgung und Einkauf (24 %) und in Freizeit und Besuch (24 %). Mit einem An-

teil von rund 9 % folgt nach den großen drei Zielaktivitäten bereits das Bringen/Holen. Einen ver-

gleichbaren Anteil weist der Zielzweck Ausbildung/Schule mit einem Wert von 8 % auf. Der Zielzweck 

Behörde/Arzt sowie dienstlich/geschäftliche-Fahrten sind zwar mit 7 % bzw. 5 % nochmals geringer, 

haben aber weiterhin einen wichtigen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen (Abbildung 7, unte-

res Tortendiagramm).  

 

Abbildung 7 Verteilung der Zielaktivitäten in Forchheim [3] 

 



Analyse Integriertes Verkehrskonzept mit Schwerpunkt Innenstadt 

 

gevas humberg & partner und USP-Projekte Stadt Forchheim Entwurf 29 

5.2 Modal-Split 

Die Selbsteinschätzung zur hauptsächlichen Art der Verkehrsteilnehmenden in der Haushaltsbefra-

gung ergab, dass sich die meisten Einwohner*Innen hauptsächlich als Pkw-Fahrende sehen (71 %). 

Auch mit dem Fuß- und Radverkehr (57 % bzw. 50 %) konnten sich ein Großteil der Bevölkerung iden-

tifizieren. Als Bus- bzw. Bahnnutzende sehen sich hingegen nur 10 % bzw. 13 % der Forchheimer*In-

nen, wie Abbildung 8 zeigt. 

 

Abbildung 8 9ǊƎŜōƴƛǎǎŜ IŀǳǎƘŀƭǘǎōŜŦǊŀƎǳƴƎΥ α{ŜƘŜƴ {ƛŜ ǎƛŎƘ ƘŀǳǇǘǎŅŎƘƭƛŎƘ ŀƭǎΦΦΦά [3] 

Unabhängig der Selbsteinschätzung zur hauptsächlichen Verkehrsart stellt der Modal-Split der Ein-

wohner*Innen Forchheims die tatsächliche Zusammensetzung der Hauptverkehrsmittelwahl am 

Stichtag dar. Hierbei wurden ausgehend aus den Wegefragebögen in Fußverkehr, Radverkehr, moto-

risierten Individualverkehr (MIV) bestehend aus Kraftrad, Pkw-Fahrende und Pkw-Mitfahrende, öf-

fentlichen Personenverkehr (ÖV) bestehend aus Bus, S-Bahn bzw. Zug und U-Bahn sowie sonstige 

Verkehrsmittel unterschieden. 

Der MIV des Gesamtverkehrs liegt bei 63 % und macht den höchsten Anteil aller Verkehrsarten aus 

(Abbildung 9). Fußgänger*Innen und Radfahrende kommen dagegen auf rund 29 %. Rund 8 % der 

Forchheimer*Innen waren am Stichtag mit dem ÖV unterwegs.  
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Im Binnenverkehr, welcher als Wege innerhalb des Stadtgebiest von Forchheim definiert wird, findet 

immer noch mehr als jede zweite Fahrt mit dem MIV statt (56 %). Dem gegenüber stehen mit dem 

Fußverkehr (21 %) und dem Radverkehr (20 %) zwei Verkehrsarten, welche hauptsächlich im Binnen-

verkehr stattfinden. Der ÖV ς insbesondere der Busverkehr ς stellt im Binnenverkehr lediglich eine 

stark untergeordnete Rolle dar und kommt auf rund 3 % aller zurückgelegten Wege innerhalb Forch-

heims. 

 

 

Abbildung 9 Einwohnerbezogener Modal Split aus der HHB [3] 
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Zusätzlich lassen sich anhand der Daten aus der Haushaltsbefragung der Modal-Split der wohnungs-

bezogenen Wege auf Basis der verschiedenen Aktivitäten ableiten. Nachfolgend wird in Abbildung 10 

die Hauptverkehrsmittelwahl für die vier häufigsten Wegezwecke dargestellt. Ziel- bzw. Startzweck 

ǿŀǊ ŘŀōŜƛ ƛƳƳŜǊ α²ƻƘƴŜƴάΦ 5ƛŜ ƘŅǳŦƛƎǎǘŜƴ ²ŜƎŜ ŜǊŦƻƭƎǘŜƴ ƛƳ ½ǳǎŀƳƳŜƴƘŀƴƎ Ƴƛǘ ŘŜƴ ½ǿŜŎƪŜƴ 

α!ǊōŜƛǘŜƴάΣ αCǊŜƛȊŜƛǘάΣ α9ƛƴƪŀǳŦŜƴά ƻŘŜǊ α!ǳǎōƛƭŘǳƴƎάΦ 

5ƛŜ ½ǿŜŎƪŜ αCǊŜƛȊŜƛǘάΣ α9ƛƴƪŀǳŦŜƴά ǳƴŘ α!ǊōŜƛǘŜƴά ǿŜƛǎŜƴ ŘŀōŜƛ ǾŜǊƎƭŜƛŎƘōŀǊŜ aL±-Anteile von 62 % 

bis 68 % sowie ähnliche Radverkehrsanteile von 14 % bis 16 % auf. Der größte Unterschied im MIV 

liegt insbesondere bei der Zusammensetzung aus Pkw-Fahrer*In und Pkw-Mitfahrer*In. Während 

nur ein geringer Anteil der Beschäftigten Fahrgemeinschaften bilden (3 %), liegt der Anteil an Mitfah-

ǊŜƴŘŜƴ ōŜƛ ŘŜƴ ½ǿŜŎƪŜƴ α9ƛƴƪŀǳŦŜƴά Ƴƛǘ мл ҈ ǳƴŘ αCǊŜƛȊŜƛǘά Ƴƛǘ мт % deutlich höher. Dagegen spielt 

der öffentliche Verkehr für die Einkaufs- und Freizeitwege nur eine untergeordnete Rolle (2 % bzw. 

4 %), wo hingegen rund 13 ҈ ŀƭƭŜǊ ²ŜƎŜ ŘŜǎ ½ǿŜŎƪǎ α!ǊōŜƛǘŜƴά ŘǳǊŎƘ ŘŜƴ m± ŜǊŦƻƭƎŜƴΦ Jedoch spielt 

der Fußverkehr auf dem Weg in die Arbeit bzw. von dort zurück als Hauptverkehrsmittel nur eine un-

tergeordnete Rolle (5 ҈ύΦ .Ŝƛ α9ƛƴƪŀǳŦŜƴά ƻŘŜǊ αCǊŜƛȊŜƛǘά ǿƛǊŘ ƛƳƳŜǊƘƛƴ ƴƻŎƘ ƧŜŘŜǊ ǎŜŎƘǎǘŜ ²ŜƎ Ȋǳ 

Fuß zurückgelegt. 

5ƛŜ IŀǳǇǘǾŜǊƪŜƘǊǎƳƛǘǘŜƭǿŀƘƭ Ǿƻƴ ²ŜƎŜƴ ȊǿƛǎŎƘŜƴ α²ƻƘƴŜƴά ǳƴŘ α!ǳǎōƛƭŘǳƴƎά ǎǘŜƭƭǘ sich dagegen 

deutlich diverser dar als bei den zuvor beschriebenen Wegerelationen. Insgesamt gibt es vier ähnlich 

stark ausgeprägte Gruppen. Wie bereits bei den oben genannten Zwecken stellt der MIV auch beim 

²ŜƎŜȊǿŜŎƪ α!ǳǎōƛƭŘǳƴƎά ŘŜƴ ƎǊǀǖǘŜƴ !ƴǘŜƛƭ ŘŀǊ (30 %). Gefolgt wird dieser vom Fußverkehr (25 %), 

Radverkehr (23 %) und ÖV (21 %). Sonstige Verkehrsmittel kommen insbesondere beim Ausbildungs-

verkehr vor und haben einen Anteil von 2 %. Auffällig ist, dass rund 17 % aller Wege zur Ausbildung 

als MIV-Mitfahrer*In und nicht eigenständig zu Fuß, mit dem Rad oder im ÖV zurückgelegt werden.  
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Abbildung 10 Einwohnerbezogene Verkehrsmittelwahl wesentlicher Aktivitäten [3] 

Die folgende Abbildung 11 veranschaulicht die Verteilung der absoluten Wegeanzahl am Tag pro Ver-

kehrsmittel. Um 7:00 Uhr sowie von 16:00 bis 17:00 Uhr werden die meisten Wege durch die Forch-

heimer Bevölkerung zurückgelegt.  

 

Abbildung 11 Hauptverkehrsmittel nach Abfahrtszeiten (absolute Wegezahl) [3] 
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Beim Blick auf die alters- und geschlechtsspezifische Verkehrsmittelwahl wird deutlich, dass ab dem 

18. Lebensjahr das Hauptverkehrsmittel der Pkw ist. Außerdem zeigt sich, dass Kinder und Jugendli-

che mit 31 % bzw. 32 % als Pkw-Mitfahrende unterwegs sind. Bei Jungen folgt das Fahrrad als zweit-

beliebtestes Verkehrsmittel mit rund 30 %. Mädchen hingegen sind am liebsten zu Fuß unterwegs 

(32 %). Ältere weibliche Personen (>65 Jahre) weisen einen geringeren MIV-Anteil als die entspre-

chende männliche Altersgruppe auf. Schaut man hingegen auf den MIV-Anteil der erwachsenen Be-

völkerung jünger als 65 Jahre kommt es nur zu geringen Unterschieden.  

 

 

Abbildung 12 Alters- und geschlechtsspezifische Verkehrsmittelwahl [3] 

Weitere Auffälligkeiten ergeben sich bei der Auswertung der Hauptverkehrsmittel nach Entfernung 

(Abbildung 13). Ein Großteil der Wege wird im direkten Umfeld von 0 bis 5 km zurückgelegt. Das Pkw 

stellt dabei ab Strecken von größer als 1 km den höchsten Anteil der Hauptverkehrsmittel der Forch-

heimer Bevölkerung dar. Insgesamt entfallen rund 54 % aller Wege unter 5 km auf den Pkw-Verkehr. 

Hierbei handelt es sich überwiegend um Fahrten innerhalb von Forchheim (Binnenfahrten). Mit den 

Verkehrsmitteln Fuß und Rad werden hauptsächlich kürzere Wege von maximal 2 km bzw. 3 km 
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zurückgelegt. Der ÖPNV spielt bei der Forchheimer Bevölkerung bei Wegen bis 5 km nahezu keine 

Rolle. Der Busverkehr weist gerade mal einen Anteil von rund 2 % auf. Zug- bzw. S-Bahnverkehr liegt 

bei weniger als 1 %.  

Neben den kurzen Binnenverkehrsstrecken gibt es zwischen 15 und 30 km einen weiteren Peak. In 

diesem Entfernungsbereich liegen Erlangen, Bamberg sowie Nürnberg und somit wichtige große 

Oberzentren im direkten Umfeld der Stadt Forchheim. Gerade der MIV-Anteil ist hier wesentlich aus-

geprägt. Weiter werden auch verstärkt Wege im ÖV zurückgelegt. Trotz der größeren Entfernung 

bleibt ein kleiner Anteil Radverkehr bestehen. 

 

Abbildung 13 Hauptverkehrsmittel zwischen 0 und 5 km (absolute Wegezahl) [3] 
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5.3 Vergleich mit der Studie Mobilität in Deutschland 2017 

Im Rahmen der Qualitätskontrolle wurden die Ergebnisse der Befragungen mit den Kenndaten der 

Studie Mobilität in Deutschland (MID) 2017 überprüft. Dabei wurde festgestellt, dass es keine signifi-

kanten Abweichungen zwischen den in Forchheim erfassten Daten und den Kennzahlen vergleichba-

rer Städte gibt (Tab. 1). Auffällig ist vor allem, dass die Wegelängen, Tagesstrecken und Unterwegs-

zeiten in Forchheim deutlich unterhalb der Werte aller Mittelstädten der MID 2017 liegen. Dies liegt 

vor allem daran, dass Forchheim selbst große Arbeitgeber wie z. B. Siemens aufweist und auch in un-

mittelbarer Nachbarschaft zu den Städten Nürnberg, Erlangen, Fürth oder Bamberg gelegen ist.  

 

Tabelle 1  Vergleich von Kenndaten zwischen den Ergebnissen der Haushaltsbefragung und 
denen des MID 2017 [3][4] 
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Abbildung 14 zeigt eine Gegenüberstellung von Städten mit 20.000 bis 50.000 Einwohner*Innen und 

Bahnhof bzw. S-Bahn-Anschluss in Bayern. Der MIV-Anteil in Forchheim ist vergleichbar zu diesen 

Städten. Allerdings weist Forchheim mit 52 % den zweithöchsten Wert für Pkw-Fahrende auf, was auf 

eine hohe Pkw-Verfügbarkeit der Bevölkerung hindeutet. Der Anteil Pkw-Mitfahrender befindet sich 

dagegen eher im unteren Bereich. Wie bereits in Kapitel 5.2 beschrieben handelt es sich hierbei zu 

einem Großteil um Hol- und Bringverkehr von Schüler*Innen. Der öffentliche Verkehr liegt im Ver-

gleich zu anderen Städten eher im Mittelfeld. Vermutlich auch topografisch bedingt sind die Radver-

kehrsanteile in Forchheim im Vergleich zu den anderen Städten eher gering. Dagegen fallen die An-

teile des Fußverkehrs höher aus als in den meisten Vergleichsstädten.  

 

Abbildung 14  Modal Split im Gesamtverkehr ausgewählter und vergleichbarer Städte [3][4] 
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5.4 Meinungsbild der Bevölkerung - Haushaltsbefragung 

Eine allgemeine Beurteilung der Verkehrssituation in Forchheim fand auch im Rahmen der Haushalts-

befragung statt. Diese ergab, dass 61 % der Bevölkerung die Situation des Fußverkehrs als gut emp-

finden. Am häufigsten wurde die Situation des Busverkehrs als schlecht (33 %) eingeordnet. Als be-

friedigend wird der Pkw- (51 %) und Fahrrad-Verkehr (50 %) eingeschätzt. Das Balkendiagramm in 

Abbildung 15 beinhaltet alle Zahlen zur Beurteilung der Verkehrssituation. 

 

Abbildung 15  Beurteilung der Verkehrssituation in Forchheim [3] 

bŜōŜƴ ŘŜǊ .ŜǳǊǘŜƛƭǳƴƎ ŘŜǊ ŀƪǘǳŜƭƭŜƴ αLǎǘά-Situation wurden die Einwohner*Innen auch nach Verbes-

serungsmöglichkeiten im Verkehrssystem gefragt. Hierbei wurden spezifische Verbesserungsmöglich-

keiten zum fließenden und ruhenden Kfz-Verkehr, Fuß- und Radverkehr sowie zum öffentlichen Ver-

kehr auflistet.  

Den Bedarf Straßen für den Kfz-Verkehr weiter auszubauen, sehen nur rund ein Drittel der Forchhei-

mer*Innen. Der Mehrheit der Bevölkerung sieht hier keinen Handlungsbedarf. Auch einen Ausbau 

des Fußwegenetzes sehen nur 39 % für erforderlich an. Verbesserungsmöglichkeiten sieht die Forch-

heimer Bevölkerung im Wesentlichen beim Ausbau des Radwegenetz (77 %) und dem Ausbau von 
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Ortsbus- und Regionalbuslinien (69 % bzw. 63 %). Auch eine Verkehrsberuhigung der Wohnbereiche 

wird noch von 61 % der Einwohner*innen mitgetragen, trotz Tempo-30-Zonen in den Wohngebieten. 

Gespaltener sieht die Forchheimer Bevölkerung den Ausbau von Parkmöglichkeiten und eine Auswei-

tung von Bewohnerparken. Hier sehen nur noch 58 % bzw. 55 % der Forchheimer*Innen Verbesse-

rungsmöglichkeiten. Ebenfalls 55 % sehen eine Chance beim Ausbau der S-Bahn. Allerdings hat die 

Stadt Forchheim hierauf wenig Einfluss. 

 

Abbildung 16 Verbesserungsmöglichkeiten im Verkehrssystem [3] 
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Für den Radverkehr wurden nochmals spezifische Fragen zur Radinfrastruktur gestellt. Auffällig ist, 

dass der Radverkehr bei der Nutzung für Freizeitzwecke etwas besser beurteilt wird als bei der Nut-

zung zu Alltagszwecken oder für Radverbindungen in Nachbarorte. Insgesamt wird die Situation des 

Radverkehrs zu Alltagszwecken und Radverbindungen in Nachbarorte nur von 27 % der Einwohner 

als gut beurteilt. Knapp die Hälfte der Befragten sieht zu allen Wegezwecken die Situation des Rad-

verkehrs als befriedigend an. Abbildung 17 enthält ein Balkendiagramm, welches alle Zahlen zu die-

ser Beurteilung enthält.  

 

Abbildung 17 Beurteilung der Verkehrssituation für Radfahrende in Forchheim in Bezug auf 
die Infrastruktur (I) [3] 

  



Analyse Integriertes Verkehrskonzept mit Schwerpunkt Innenstadt 

 

gevas humberg & partner und USP-Projekte Stadt Forchheim Entwurf 40 

Zudem wurde in der Haushaltsbefragung speziell nach Gefahrenstellen und Abstellmöglichkeiten für 

Fahrräder gefragt. Über 90 % gaben dabei an, dass es Gefahrenstellen für Radfahrende gibt. Auch bei 

der Frage, ob Abstellmöglichkeiten für Fahrräder fehlen, gab die Mehrheit der Befragten (62 %) Zu-

stimmung. Die Abbildung 18 veranschaulicht dies ebenfalls mit einem Balkendiagramm.  

 

Abbildung 18 Beurteilung der Verkehrssituation für Radfahrende in Bezug auf die Infrastruktur 
(II) [3] 

Neben den Fragen zum Radverkehr wurde eine Beurteilung der Situation für Busnutzende durchge-

führt. Teile davon waren die Beurteilung der Fahrzeit/Schnelligkeit, Pünktlichkeit sowie die Behinder-

tengerechtigkeit. Auffällig ist, dass 8 von 9 Teilgebieten der Busnutzung als gut bis sehr gut beurteilt 

wurden. Dagegen haben nur knapp die Mehrheit (54 %) die Fahrplandichte/Fahrplanhäufigkeit als 

gut bis sehr gut bewertet. Am schlechtesten beurteilt wurden die Fahrpreise und das Tarifsystem. 

Dazu gaben 58 % der Befragten eine schlechte bis sehr schlechte Beurteilung. Alle Angaben zu dieser 

Beurteilung lassen sich in Abbildung 19 erkennen.  
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Abbildung 19 Beurteilung der Situation für Busnutzende [3] 

 

6 Passantenbefragung 

Die Passantenbefragung zu ausgewählten Themen im Bereich der Verkehrsplanung wurde in Zusam-

menarbeit mit PB Consult GmbH an einem Werktag an fünf Standorten in der Forchheimer Innen-

stadt durchgeführt (Abbildung 20) und umfasst alle Passanten, also neben der Bevölkerung Forch-

heims auch auswärtige Besuchende. Die Befragungsstandorte waren dabei: der Marktplatz, beide 

Kreuzungen des Paradeplatzes sowie die Kreuzungen Sattlertorstraße/Hauptstraße und Haupt-

straße/Badstraße. Innerhalb der Befragung wurden folgende verkehrsrelevanten Daten abgefragt: 

Wegezweck, Verkehrsmittelwahl, Herkunft der Befragten, Aufenthaltsdauer und die Häufigkeit der 

Innenstadtbesuche.  
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Abbildung 20  Passantenbefragung - Lageplan der Befragungsorte [1] 

Etwa 75 % der Teilnehmenden der Passantenbefragung gaben an, aus der Stadt oder dem Landkreis 

Forchheim zu kommen. Dahingegen verorteten sich 15 % der Befragten außerhalb der Metropolre-

gion Nürnberg (Abbildung 21). Die meisten Befragten besuchen die Innenstadt mindestens einmal 

wöchentlich (Abbildung 22) und verbringen dort bis zu 2 Stunden (Abbildung 23). 

 
 

 

Abbildung 21 Passantenbefragung - Verteilung der Befragten nach Herkunft 
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Abbildung 22 Passantenbefragung - Verteilung der Befragten nach Häufigkeit des Innenstadt-
besuchs 

 

 

Abbildung 23 Passantenbefragung - Verteilung der Befragten nach Aufenthaltsdauer 

 

Die Auswertung der Passantenbefragung ergibt, dass 35 % der Wege dem Zweck Besorgung / Einkauf 

zuzuordnen sind, gefolgt von Freizeit / Besuch mit 23 % und Behörde / Arzt mit 12 %. Die Wegezwe-

cke mit den geringsten Anteilen von nur 2 % und 1 % sind Wohnen und dienstlich /geschäftlich (Ab-

bildung 24).  
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Abbildung 24  Passantenbefragung - Verteilung der Befragten nach Wegezweck 

Des Weiteren ergibt sich hinsichtlich des Modal Splits, dass auch beim Besuch der Innenstadt mit 

rund 40 % der MIV dominiert (Abbildung 25). Aufgrund ihrer Funktion als Kreisstadt und Oberzent-

rum kommen allerdings auch viele Besucher*Innen aus dem Umland nach Forchheim, welche meist 

mit dem Auto anreisen. Nach dem MIV folgt bereits der Fußverkehr mit 28 %. Insbesondere die hohe 

Siedlungsdichte in der Innenstadt und im direkten Umweg in Kombination mit kurzen Wegen sorgen 

für eine gute Fußwegeerschließung, wobei aufgrund der teilweise auch in der Fußgängerzone gelege-

nen Befragungsstellen ein Teil des angegebenen Fußverkehrs vorher mit dem Pkw angereist sein 

dürfte und aufgrund des unterschiedlichen räumlichen Bezuges (einmal Fußgängerzone in der Innen-

stadt und einmal Stadt Forchheim) keine direkte Vergleichbarkeit gegeben ist. Der ÖPNV-Anteil ist 

mit 17 % höher als beim Modal-Split der einwohnerbezogenen Verkehre (8 %). Dagegen ist das Fahr-

rad als Hauptverkehrsmittel mit 11 % schwächer vertreten.  

Gerade bei externen Besucher*Innen liegt der MIV-Anteil mit 63 % weit über dem Anteil der Einwoh-

ner*Innen Forchheims mit 22 %. Die Bedeutung der Innenstadt von Forchheim spiegelt sich auch bei 

der Nutzung des öffentlichen Verkehrs wider. Mit 21 % Anteil liegt dieser deutlich über den Werten 

aller einwohnerbezogenen Wege in der Haushaltsbefragung (8 %). Der ÖV-Anteil bei externen Besu-

cher*Innen ist mit 17 % etwas geringer als bei den Einwohner*Innen Forchheims.  
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Abbildung 25 Passantenbefragung - Verteilung der Befragten nach Hauptverkehrsmittel 

 

Die Passantenzufriedenheit wurde mithilfe einer Einteilung in die 6 Schulnoten aufgenommen. Die 

Befragten konnten dabei die Barrierefreiheit, die Fußwegführung, die Radwegführung, die Anzahl 

von Fahrradabstellanlagen, die Qualität der Fahrradabstellanlagen, das ÖPNV-Angebot sowie das 

Stellplatzangebot bewerten. Am besten schnitt die Fußwegführung ab, bei welcher bei 71 % der An-

gaben die Noten 1 und 2 gegeben wurden. Die Barrierefreiheit wird mit nur noch 44 % Anteil der No-

ten 1 und 2 an der Gesamtbewertung im Allgemeinen deutlich kritischer von den Passanten bewer-

tet. 

Beim ÖPNV-Angebot gehen die Meinungen weit auseinander. Immerhin 51 % vergeben diesem die 

Note 1 oder 2. 19 % der Befragten sind allerdings mit dem ÖPNV-Angebot überhaupt nicht zufrieden 

und vergaben die Note 5 oder 6.  

Die Radwegeführung und die Qualität der Fahrradabstellanlagen weisen zwar vergleichbare Anteile 

der schlechteren Noten 5 und 6 auf (20 % bzw. 21 %), aber dafür sind die Noten 1 und 2 deutlich ge-

ringer (31 % bzw. 35 %) vertreten als beim ÖPNV-Angebot. Am schlechtesten werden die Anzahl von 

Fahrradabstellanlagen und das Stellplatzangebot für den Pkw-Verkehr bewertet. Mit diesen Angebo-

ten sind 24 % bzw. 27 % unzufrieden (Note 5 oder 6). Dem gegenüber stehen nur 32 % bzw. 37 %, 

welche das Angebot als gut oder sehr gut bewerten. Alle weiteren Prozentzahlen sind im Säulendia-

gramm in Abbildung 26 erkennbar.  
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Abbildung 26  Passantenbefragung ς Zufriedenheit der Verkehrsinfrastruktur in der Innenstadt  
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7 Fußverkehr 

Die Haushaltsbefragung 2019 zeigt, dass rund 39 % der Bevölkerung einen Ausbau des Fußwegenet-

zes befürwortet. Insbesondere handelt es sich hierbei um Gruppen mit den höchsten Befindlichkei-

ten (Seh- und Gehbehinderte, ältere Personen, Schüler, etc.). Für die Analyse des Fußverkehrs wurde 

daher das Fußwegenetz Innenstadt erfasst, eine Ortsbegehung mit Interessensvertretern Barriere-

freiheit (siehe Kap. 4.1, Teil E) durchgeführt und verschiedene öffentliche Gebäude hinsichtlich ihrer 

Barrierefreiheit begutachtet.  

7.1 Fußwegenetz Innenstadt 

In der Innenstadt gibt es unterschiedliche Anlagen für die Führung des Fußverkehrs. 

Große Teile der Innenstadt, vor allem an der Hauptstraße und deren Nebenstraßen, sind als Fußgän-

gerzone gekennzeichnet und stehen somit nur dem Fußverkehr zur Verfügung. Neben dem Fußver-

kehr erhält auch der Radverkehr durch das Zusatzzeichen 1022-мл αwŀŘǾŜǊƪŜƘǊ ŦǊŜƛά Ŝƛƴ .ŜƴǳǘȊǳƴƎǎπ

recht.  

Neben der Fußgängerzone gibt es auch größere Areale, ǿŜƭŎƘŜ ŀƭǎ αǾŜǊƪŜƘǊǎōŜǊǳƘƛƎǘŜ .ŜǊŜƛŎƘŜά Ƴƛǘ 

ŘŜƴ ½ŜƛŎƘŜƴ онрΦм ƎŜƪŜƴƴȊŜƛŎƘƴŜǘ ǎƛƴŘΦ Lƴ ŘƛŜǎŜƴ αǾŜǊƪŜƘǊǎōŜǊǳƘƛƎǘŜƴ .ŜǊŜƛŎƘŜƴά Ƙŀǘ ŘŜǊ zu-Fuß-

Gehende prinzipiell Vorrang. Aber dem Fußverkehr stehen, wie zum Beispiel am Paradeplatz, auch 

Gehwege im Längsverkehr zur Verfügung. 

Außerhalb der Fußgängerzone und den verkehrsberuhigten Bereichen ist die gesamte Innenstadt 

eine große Tempo-30-Zone. Dem Fußverkehr stehen separate Fußwege zur Verfügung. In Teilab-

schnitten wird das αAufparkenά auf den Gehweg erlaubt. 

Um die Innenstadt herum verlaufen hauptsächlich klassifizierte Straßen. Der zu-Fuß-Gehende wird 

hier meist beidseitig auf Gehwegen geführt. Teilweise erfolgt die Führung auch gemeinsam mit dem 

Radverkehr. 
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Abbildung 27 stellt eine Übersicht der Fußverkehrsanlagen der Innenstadt Forchheims dar. 

 

Abbildung 27 Übersicht Fußverkehrsanlagen in der Innenstadt Forchheim [1] 

7.2 Fußverkehrsanlagen in der Innenstadt ς Schwerpunkt Barrierefreiheit 

An mehreren Kreuzungs- und Querungsbereichen sind Bordsteinabsenkungen, die auch für Rollstuhl-

fahrende oder andere gehbeeinträchtigte Personen geeignet sind. Gemäß dem Tiefbauamt wird da-

rauf geachtet, dass die Bordsteinhöhe 2,0 bis 3,0 cm beträgt. Für die Wasserführung wird eine Min-

desthöhe von 2,0 cm benötigt. 

An Kanalgitterdeckeln mit zu breiten Abständen des Gitters besteht durch das Verkanten von Seh- 

und Gehhilfen oder Reifen von Rollstühlen eine erhöhte Sturzgefahr. Abbildung 28 zeigt auf der lin-

ken Seite einen Flachbord mit taktilen Elementen und auf der rechten Seite einen Abfluss der Sturz-

gefahr erzeugt.  



Analyse Integriertes Verkehrskonzept mit Schwerpunkt Innenstadt 

 

gevas humberg & partner und USP-Projekte Stadt Forchheim Entwurf 49 

 

Abbildung 28  Bordstein Absenkung und Schachtdeckel mit Sturzgefahr (Bilder: eigene Auf-
nahme) 

Die Erkennbarkeit von Querungsanlagen und Fahrspuren wird für sehbehinderte und blinde Perso-

nen durch kontrastreiche Bauteile und ergänzt durch taktile Elemente deutlich verbessert. Ein positi-

ves Beispiel stellt diesbezüglich die Kreuzung Klosterstraße / Birkenfelder Straße dar, welche auf dem 

linken Bild in Abbildung 29 abgelichtet ist. Dagegen sind z. B. im nördlichen Bereich der Hauptstraße 

keine Elemente für die Abgrenzung zur Fahrbahn vorhanden (siehe Abbildung 29, rechtes Bild).  

 

Abbildung 29  Links: Kontrastreiche Gestaltung der Fußverkehrsanlagen am Knotenpunkt Klos-
terstraße/Birkenfelder Straße, Rechts: Kontrastarmer Pflasterbelag im Bereich 
der nördlichen Hauptstraße (Quelle Bilder: eigene Aufnahme) 

Der Pflasterbelag in der Innenstadt weist sowohl positive als auch negative Merkmale auf. Glattes 

Pflaster mit möglichst schmalen Fugen erleichtert blinden, seh- und gehbehinderten Menschen deut-

lich das Vorankommen. Grobes Pflaster erfordert gerade für gehbehinderte Menschen einen 
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erhöhten Kraftaufwand und schränkt das bereits eingeschränkte Mobilitätsverhalten dieser Perso-

nengruppe noch weiter ein. Darüber hinaus erhöht ein grober Pflasterbelag die Verletzungs- und 

Sturzgefahr durch Verkanten von Seh- und Gehhilfen, Reifen von Rollstühlen oder schmalen Schuh-

absätzen. Abbildung 30 veranschaulicht glattes sowie grobes Pflaster.  

 

Abbildung 30  Glattes und Grobes Pflaster in der Hauptstraße (Quelle Bild: eigene Aufnahme) 

Im Rahmen der Ortbegehung ist speziell das schlecht verlegte Pflaster um die Wasserkreuze herum 

aufgefallen. Durch die breiten Fugen ist hier die Sturz- und Verletzungsgefahr durch Verkanten be-

sonders hoch (siehe Abbildung 31, Bild links). 

5ŀǎ α.ŅŎƘƭŀά ƛǎǘ Ŝƛƴ ǿƛŎƘǘƛƎŜǎ 9ƭŜƳŜƴǘ ŦǸǊ Řŀǎ 9ǊǎŎƘŜƛƴǳƴƎǎōƛƭŘ ǳƴŘ ŘŜƴ ²ƛŜŘŜǊŜǊƪŜƴƴǳƴƎǎǿŜǊǘ ŘŜǊ 

Forchheimer Fußgängerzone. Für blinde, sehbehinderte und gehbehinderte Menschen bildet das 

α.ŅŎƘƭŀά ŀƭƭŜrdings Barriere und Gefahrenstelle. Es gibt nur einzelne Überquerungsmöglichkeiten 

ohne jegliche Wegeweisung für diese Personengruppen, was zu langen Umwegen führt. Wie bereits 

bei der Abgrenzung zur Fahrbahn wurden hier ebenfalls keine Kontraste oder taktilen Elemente zur 

besseren Erkennbarkeit verbaut. 

In der Hauptstraße im Bereich der Fußgängerzone wurde neben dem groben auch ein glatter Pflas-

terbelag am Rand verbaut. Ziel war es auch den mobilitätseingeschränkten Personen das Vorankom-

men durch den glatten Pflasterbelag zu erleichtern.  

Ungünstig, wenn die Leitelemente durch beispielsweise Außenbereiche blockiert werden. Auch wird 

die Abgrenzung mit einem Hochbord zu Parkständen entlang der Straße von diesen Personen als si-

cherer empfunden. Allerdings wurde bei der Planung nicht ausreichend Breite vorgesehen, so dass 

ansässige Gewebetreibenden nun die komplette Breite des glatten Pflasterstreifens für Ihre Ständer 
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und Außengastronomie nutzen (siehe Abbildung 33). Prinzipiell gibt es aber gerade in der Innenstadt 

mehrere Straßenzüge in denen Außengastronomie, Läden, Schilder, Parkscheinautomaten usw. den 

Gehweg verengen oder für blinde und sehbehinderte Personen zur Stolperfalle werden (siehe Abbil-

dung 32, Bild rechts).  

 

Abbildung 31  "Bächla" und Pflasterung um Wasserkreuze (Quelle Bild: eigene Aufnahme) 

Wie in Abbildung 32 im linken Bild dargestellt, fehlen an wichtigen Querungsstellen Leiteinrichtun-

gen. Insbesondere gibt es keine übergreifende Verknüpfung zwischen Bahnhof und ZOB. Auch zwi-

schen den neuen Fußwegen zwischen Waisenhausstraße und Bamberger Straße fehlen Leiteinrich-

tungen.  

 

Abbildung 32  Stellplätze und fehlende Leiteinrichtung bzw. Querungsstellen (Quelle Bild: ei-
gene Aufnahme) 
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Abbildung 33  Glattes Pflaster an Ständen und Außenbereichen (Quelle Bild: eigene Aufnahme) 

Der barrierefreie Ausbau der Bushaltestellen wird in Forchheim umgesetzt. Viele Haltestellen wurden 

schon entsprechend umgebaut (siehe Abbildung 34)  

 

Abbildung 34  Barrierefreie Bauweise Bushaltestellen (Quelle Bild: eigene Aufnahme) 
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Weitere Gefahrenstellen und Hindernisse für Menschen mit und ohne Beeinträchtigung sind auch 

Querungen und Engstellen.  

Engstellen auf Fußverkehrsanlagen bergen ein Unfallrisiko für alle Personengruppen. Der Fußverkehr 

ist eventuell gezwungen auf die Fahrbahn auszuweichen. Häufig trifft dies vor allem auf schutzbe-

dürftige Personengruppen zu. Neben den bereits erwähnten blinden sowie seh- und gebehinderten 

Personen sind hier auch Gruppen von Kindern oder Eltern mit Kinderwagen zu benennen. Abbildung 

35 stellt im linken Bild solch eine Engstelle für Fußgänger*Innen an der Hornschuchallee dar. Neben 

baulich bedingten Ursachen, wie im Bild, engt aber auch die Anordnung von Gehwegparken an vielen 

Stellen die Gehwegbreite stark ein. An Querungen, gerade von Nebenstraßen im Längsverlauf, ist auf 

eine ausreichende Kennzeichnung zu achten. Gefahr geht hier vor allem für blinde und sehbehin-

derte Personen aus, wenn Straßenräume nicht klar definiert werden oder erkennbar sind (siehe Ab-

bildung 35, Bild rechts).  

 

Abbildung 35  Engstellen und Querungen der Nebenrichtung im Verlauf der Hornschuchallee 
(Quelle Bilder: eigene Aufnahme) 

7.3 Zugang zu öffentlichen Gebäuden ς Schwerpunkt Barrierefreiheit 

In der Forchheimer Innenstadt gibt es sowohl Positiv- als auch Negativbeispiele hinsichtlich der Barri-

erefreiheit öffentlicher Gebäude.  Gerade bei moderneren Gebäuden, wie der Stadtbücherei oder 

der Sparkasse, wurden die Zugänge höhengleich und somit barrierefrei ausgeführt. Treppen, Aufzüge 

oder Rampen in der Zuwegung sind im Vorfeld daher nicht erforderlich. Des Weiteren wurden bei 

der Stadtbücherei auch taktile Elemente mit Kontrast zum Bodenbelag in der Zuwegung verwendet. 
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Abbildung 36 höhenfreie Eingänge zur Stadtbücherei (links) und Sparkasse (rechts, Quelle Bil-
der: eigene Aufnahme) 

Viele öffentliche Einrichtungen sind allerdings in Gebäuden untergebracht, bei denen beim Bau noch 

nicht und nur unzureichend auf die Barrierefreiheit geachtet wurde. Am Amtsgericht wird dieses 

Problem dadurch gelöst, dass mobilitätseingeschränkte Besucher*Innen zunächst klingeln müssen. 

Die Stehle mit der Klingel ist dabei am Fuß der Eingangstreppe platziert. Taktile Elemente oder eine 

Information, wie das weitere Vorgehen nach dem Klingeln ist, fehlen allerdings. Hinzu kommt, dass 

der grobe Pflasterbelag im Vorfeld des Gebäudes den Zugang für mobilitätseingeschränkte Personen 

erschwert. 

 

Abbildung 37 Eingang Amtsgericht Forchheim (links), Klingel für mobilitätseingeschränkte Per-
sonen (Quelle Bilder: eigene Aufnahme) 
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Das Rathaus weist mit Blick auf die Barrierefreiheit deutliche Defizite auf. Der Haupteingang wird nur 

über eine Treppe erreicht. Ein Schild weist zwar auf einen ebenerdigen und behindertengerechten 

Zugang auf der Rückseite hin, aber nicht wie die Rückseite zu erreichen ist. Hinzu kommt, dass auch 

hier taktile Leitelemente fehlen und im Vorfeld ebenfalls grober Pflasterbelag liegt.  

 

Abbildung 38 Eingangssituationen vor dem Rathaus: Haupteingang (links) und Hintereingang 
(Mitte und rechts, Quelle Bilder: eigene Aufnahme) 

7.4 Wegweisung Fußverkehr 

Die Innenstadt von Forchheim verfügt über eine eigene Fußverkehrswegweisung. Allerdings ist diese 

teils an den gleichen Pfosten, wie die Radverkehrswegweisung angebracht (Abbildung 39, rechtes 

Bild). Die Wegweisung beinhaltet überwiegend touristische Ziele. Öffentliche Einrichtungen oder 

ähnliches sind nicht ausgewiesen. Eine Ausnahme bildet die Stadtbücherei, auf welche mit einem 

großen Infoschild hingewiesen wird (Abbildung 39, linkes Bild). 
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Abbildung 39  Fußverkehrswegeweisung in der Forchheimer Innenstadt (Quelle Bilder: eigene 
Aufnahme) 

7.5 Wesentliche Relationen der Einwohner Forchheim mit dem Hauptverkehrsmittel αzu Fußά im 

Binnenverkehr  

Die Haushaltsbefragung liefert auch Rückschlüsse über die Verkehre, welche ausschließlich innerhalb 

des Stadtgebiets stattfinden. Dieser Verkehr wird Binnenverkehr genannt. Das Stadtgebiet ist hierfür 

in mehrere Verkehrszellen unterteilt, sodass sich verschiedene Verkehrsrelationen innerhalb Forch-

heims ableiten lassen. 

Insgesamt werden in Forchheim im Binnenverkehr rund 13.700 Wege am Tag zu Fuß zurückgelegt. 

Ein Großteil davon in der Innenstadt oder mit Bezug zur Innenstadt. Aber auch die Bereiche nördlich 

der Innenstadt sowie Bahnhof / Krankenhaus weisen erhöhten Fußverkehr auf.  

Abbildung 40 stellt die wesentlichen Bereiche und Relationen der Forchheimer Bevölkerung mit dem 

IŀǳǇǘǾŜǊƪŜƘǊǎƳƛǘǘŜƭ αȊǳ Cǳǖά ŘŀǊΦ 
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Abbildung 40 Wesentliche Bereiche und Relationen des Fußverkehrs in Forchheim [1]  








































































































































































































































































































































































