Geh- und Radwege im Umfeld von
Wolfsgrubermuhle und HSG-Neubau

l.  Zugrunde liegendes Wegekonzept , Altstadtspangen®
aus dem Jahr 2013 und dessen Elemente (1) bis (4)

Il. Element (1) ,Wolfsgrubersteg® — Alternativenprifung
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U119 Altstadtspangen Nord, Studie zur besseren Anbindung der Altstadt an den
RegnitzRadweg (Ulmenweg), an weitere Geh- und Radwege und Radrouten

a Pegnitzquerung Wolfsgrubermiihle (aus B-Plan 275a)

= neuer kurzer Arbeitstitel ,, Wolfsgrubersteg”| 2021

Dient zusammen mit @ der Anbindung Ulmenweg an
Altstadt auf Tal-Ebene (—1-Ebene), wobei sein haupt-

sachlicher Netzeffekt Verkehr aus Siiden und Osten

gilt (RegnitzRadweg i. Pegnitztal, Talblick), da Verkehr
aus Nord-/Westen auf Tal-Ebene westlich der Pegnitz
auf bestehenden G+R und deren Stidverlangerung mit
der geplanten Spange @ zu HSG/Miihle gefihrt wird.

@ Verbindungsrampen zwischen Stralsen- (0-Ebene) u.

e Querungen Henri-Dunant-Stralde in —1- und 0O-Ebene

Tal-Ebene (—1-Ebene) an der niveaufreien Kreuzung @
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SUD = Referenzlage aus dem Konzept von 2013 (0)

Von SUD (iber nach NORD:
*  Umweg v. Sliden nimmt zu (NORD 3x so weit wie MITTE, )
=>» verkehrlicher Nutzen nimmt ab, da g maRgeblicher
{le. Anschlusspunkt und Verkehr primar aus Stiden & Osten
=>» ,ldeal-Lage”: Halbe Strecke zw. Karlsteg u. Ludwigbrticke
Rechtliche, naturschutzfachliche, bauliche Erschwernisse
sind bei SUD am gréRten, bei NORD am kleinsten
=>» MITTE erscheint vorldufig als denkbarer Kompromiss
Ideal-Lage: b sl EE =>» Belastbare Alternativenprifung wird noch durchgefiihrt
Halbe / -

Strecke | & . .«.":: o » 4 @% 4 Daten aus [Socialdsta 2016, Tab. 15] siid-Lage = Violett Nord-Lage = Griin
W At ; o (Referenzlage)
; i e @ Linge 221,66 m 317,68 m = ,rd. 320 m“ 532,85 m=,rd. 530 m*
Karlstegu. 1 W% g N : _
Ludwig- i ; S Umweg absolut gegeniiber 96,02 m=,rd. 100 m“ 311,19 m = ,rd. 310 m"
- g der Referenzlage [m]
5 Umwegfaktor gegeniber der Faktor 1,0 Faktor 1,4 Faktor 2,4
Referenzlage [x]
Umweg Dauer Fulz absolut 91" =1"31"=1,52" 282" =4"'42"=4,70"
(far 4 km/h =1,1m/s)
Umweg Dauer Rad absolut 30" =0"30"=0,50" 94 =1'34" =1,57"

(far 12 km/h = 3,3 m/s)
10,0 % 31,0%
(=100 m / 1.000 m] {=310m / 1.000 m)
8,9%

Querung
Jubildumshain

Umweg relativ gegentber
mittlerer Wegelidnge im
FuBverkehr (1.000 m)
Umweg relativ gegeniiber 27,6 %
mittlerer Wegedauer im
Fulverkehr (17 Minuten)

Umweg relativ gegeniber 2,7% 84%
mittlerer Wegeldnge im =100 m / 3.700 m) (=310 m /3.700 m)
Radverkehr (3.700 m)

(= 4700 f 177

Umweg relativ gegeniber 2,6%
mittlerer Wegelinge im [=0,50" /15
Radverkehr {15 Minuten)

Umwegfaktor der Nord-Lage

relativ zur Mitte-Lage
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