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KURZFASSUNG

Im Rahmen dieser Diplomarbeit wird eine Analyse des ruhenden Verkehrs
mit der Methode der Ansprechbarkeitslinien im Bereich des Zentrumstadtteils
von Sofia durchgeflihrt. Ziel dieser Bearbeitung ist die Zuganglichkeit von
Parkgaragen und Blaue Zonen im Zentrum Sofias im Vergleich zu anderen
Europaischen Stadten zu analysieren und zu vergleichen.

Die Grundlagendaten dieser Analyse wurden mittels einer Befragung von
Parkern im Stadtzentrum Sofias ermittelt. Die Daten werden mittels des
Programms SPSS 15.0 fir Windows analysiert.

In der Befragung wurden 331 Parkern teilgenommen. Die Zahl der Frauen ist
weniger bei der beantwortung der Fragebogen als der Manner .Von den
Fragebogen, die in Parkgaragen und im offentlichen StraBenraum ausgefihrt
wurden, wurden 104 oder 31 % von Frauen beantwortet.Die Zahl bei Manner
war zweimal gréBer 227 oder rund 69 %.

Die Berechnungen der Ansprechbarkeitslinien zeigt, daB die Frauen bereit
sind wietere FuBwege zu akzeptieren. Die Situation ist in Parkgaragen und
im offentlichen straBenraum anlich: die FuBwegweiten der Frauen sind mit
30 Meter langer.

Die ausfihrleiche Information finden Sie in folgenden Kapiteln.
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ABSTRACT

In the context of this diploma is accomplished an analysis of resting traffic
with the method of the accessibility lines is in the range of the center of
Sofia. A goal of this treatment is to be analyzed the accesibility of garages
and blue zones in the center of an European city.

The necessary data of this analysis were collected by means of a questioning
by drivers in the city center. The data are worked on by means of the
program SPSS 15,0 for Windows.

During the survey were 331 drivers participated. The number of women is
less than the number of men. The number of women participating in the
survey is 104 or 31 %. The number for men is twice as high 227 or 69 %.

The calculations of the responsivcness line shows that women are willing to
accept further footpaths. The situation is the same in car parks and in public

roads: the footpaths of women are with 30 meter longer.

The comprehensive information can be found in the following chapters.
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1. VORWORT

Probleme im Ruhenden Verkehr ergeben sich in Sofia, wie auch in allen
Stadten, aufgrund der begrenzten Flachenkapazitaten sowie vor allem in
Folge von Nutzungskonkurrenzen mit anderen Verkehrsteilnehmern im
StraBenraum. Derzeit wird das Problem vor allen im Stadtzentrum sichtbar.
Im restlichen Stadtgebiet sind die Probleme des Ruhenden Verkehrs weniger
stark ausgepragt, der Parkdruck ist geringer und in der Regel bestehen hier
auch gute bis sehr gute Parkmoglichkeiten. Um das gesamte Parksystem der
Innenstadt gezielt steuern zu koénnen, bedarf es eines ganzheitlichen
Parkraumkonzeptes.

Eine wichtige Studie im Bemuhen, die Atraktivitat des 6ffentlichen Personen-
Nahverkehrs zu optimieren, ist die 1973 erschienene Veréffentlichung einer
Untersuchung von K.Walther mit dem Titel , Die FuBweglange zur Haltestelle
als Atraktivitatskriterium im o6ffentlichen Personen-Nahverkehr".

Die in der Studie verwendete Methode der Ansprechbarkeitslinien als
Planungsgrundlage flr Verkehrs-, Stadt- und Regionalplannung soll in dieser
Arbeit fir eine Untersuchung der Verhaltnisse im motoriserten
Individualverkehr verwendet werden.

2. EINLEITUNG

Verkehrsplaner stimmen darin Uberein, daB die Motorisierungsgrad in der
Bevolkerung immer weiter zunehmen wird. Infolgedessen wird auch der
Bedarf an Parkflachen weiterhin steigen, denn jedes Fahrzeug verlaBt bei
Fahrtantritt einen Stellplatz und benétigt anschlieBend wieder einen
Parkplatz. Mindestens 95% des Tages wird ein Auto nicht benutzt und
verbraucht so wertvollen Platz.

Ein Drittel der privaten Pkw’s in Stadten wird an einem Durchschnittstag
sogar Uberhaupt nicht bewegt. Da jeder Autofahrer nach einer Autofahrt sein
Fahrzeug wieder parken muB, kommt es v.a. in den hochverdichteten
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Innenstadtbereichen haufig zu einer zeitaufwendigen Suche nach einem
freien Stellplatz, wobei oftmals Parksuchverkehre die ohnehin vielbefahrenen

innenstadtischen Strassenraume zusatzlich belasten.
Quelle (http://www.reglog.de/3_rmobil/Kapitel2.pdf)

"Parken" wird nach der 0&sterreichischen StraBenverkehrsordnung (StVO)
folgendermaBen definiert: "Wer sein Fahrzeug verlaBt oder langer als 3
Minuten halt, der parkt" (StvO, §12 II). Im folgenden werden unter dem
Begriff ~ "Parken"  ausschlieBlich Parkvorgange des  motorisierten
Individualverkehr verstanden, d.h. des "Ruhenden Verkehrs". Da der
Schwerpunkt der Probleme beim Ruhenden Verkehr sich derzeit noch auf die
Innenstadtkerne konzentrieren, wird nachfolgend diesem Bereich ein
besonderer Stellenwert eingeraumt. Um die diversen
Parkierungseinrichtungen besser unterscheiden zu kénnen, wird nachfolgend
zwischen "Parkplatzen im offentlichen Strassenraum" und "Parkhausern"
differenziert.

Unter "Parkplatzen" versteht man alle unbedeckten Stellflachen wie
GroBparkplatze, Stellflachen mit Parkscheinautomaten etc..

Im Gegensatz dazu werden hier die "Parkhauser" als alle Uberdachten
Parkierungsanlagen wie z.B. Tiefgaragen oder herkdmmliche Parkhauser
definiert.

3. AUFGABESTELLUNG

3.1. Allgemein

Ausgangspunkt dieser Diplomarbeit ist die Untersuchung von K.Walther mit
dem Titel “Nachfrageorientierte Bewertung der Streckenfliihrung im
offentlichen Nahverkehr”. Als wichtigstes Ergebnis dieser Studie wurden von
Walther ,Ansprechbarkeitslinien® als Planungsinstrument flir Verkehrs-,
Stadt- und Regionalplanung.

Nach der Studie von Walther (Jahr 1973) gibt die Ansprechbarkeit mit
zunehmender Wegelange in Abhangigkeit von der Parkplatzentfernungen an,
in welchem MaBe die Bereitschaft potentieller Benutzer des IV aber auch des
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offentlichen  Verkehrs abnimmt, entsprechende FuBwegléngen zu
akzeptieren.

Die Funktion der Ansprechbarkeitslinien als Planungsinstrument soll
ermoglichen :

- eine abhangig von den potentialen in Einzugsbereich Verkehrsplanung
durch Quantifizierung von Verhaltensweisen bei der Uberwindung von
Distanzen bzw. Distanzwiderstande,

- eine Beurteilung der Zumutbarkeit von FuBweglangen aus der Sicht der
Fahrzeugbenutzer, und damit verbunden eine Bestimmung der
optimalan Lage von Stellflachen,

- in der Folge eine Gewichtung der einzelnen Reisezeitkomponenten
durch Zeitbewertungsfaktor.

Im Bereich des ruhenden Verkehr erfolgt ohne Regelungen der
Parkraumnachfrage eine starke Uberlagerung der unterschiedlichen
Nutzerinteressen. Insbesondere in Bereichen, in denen Wohnen, Arbeiten
und Einkaufen nebeneinander existieren, kommt es zu Konflikte, die mit dem
Gesamtverkehrsplan ausgeraumt oder gemindert werden sollen.

Dafliir missen sich die MaBnahmen an den folgenden Planungszielen und
Anforderungskriterien orientieren:

¢ Schaffung eines ausreichenden Parkraumangebots fur Anwohner. Dieses
kann in gutem MaBe durch Anwohnerparkzonen erreicht werden.

¢ Schaffung eines attraktiven Parkraumangebotes fiir Besucher und Kunden
durch eine nach Lagegunst der Parkflache gestaffelte Parkdauer, Tarifpolitik
sowie Parkliyensierung und eine gute und begreifbare Erreichbarkeit der
Parkflachen.

¢ Sicherstellung der Erreichbarkeit von Parkmdglichkeiten fir Beschaftigte

TU WIEN INSTITUT FUR VERKEHRSPLANUNG UND VERKEHRSTECHNIK



Seite 4

durch kostengiinstige und gebilhrenfreie Langzeitparkplatze (Auffang- und
Ersatzparkplatze)

¢ Information Giber die Steuerungspotentiale zwischen IV und OV.

Im Bereich des Innenstadtteiles “"Centrum" in der Stadt Sofia ist in Kapitel 5
auf Basis der beschriebende Methodik eine Analyse des ruhenden Verkehrs
durchzufihren. Im Rahmen der Untersuchung ist mit Hilfe einer
Parkplatzzahlung und einer Befragung der Autofahrer / Parker das
Parkverhalten in diesem Stadtbereich zu analysieren.

Die Erhebung soll Information geben Uber :

- das Stellplatzangebot in 6ffentlichen Strassenraum
- die Fahrtdauer und Fahrtlange

- die Parkdauer

- die Belegung der Parkplatze

- die Personengruppen

- die FuBwegzeiten

- die Entfernungseischatzungen

4. PARKRAUMANGEBOT

4.1 Anspriche an das Parkraumagebot

Méglichst nah am Ziel einer Fahrt winschen sich die Autofahrer eine
geeignete Abstellméglichkeit flr ihr Fahrzeug in einer bestimmten Qualitat
(GroBe, Preis, Beleuchtung, Uberdachung etc.). Die Wiinsche sind allerdings
zeitlich und ortlich sehr unterschiedlich, die Anspriche an die
Parkmaoglichkeiten varieren somit. Um die Anforderungen besser erkennen
und den Bedarf gezielt ermittelt zu kénnen, wird bei der Parkraumplanung
fur den Kraftfahrzeugverkehr nach Nachfragegruppen unterschieden.

Die Nachfragegruppen sind in folgender Tabelle:
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> die Bewohner

> der Berufs und Ausbildungsverkehr
> der Einkaufs und Besorgungsverkehr
> der Besuchverkehr

> der Liefet- und Wirtschatsverkehr

Tab. 1:Nachfragegruppen

Die Bewohner suchen Parkraum in unmittelbarer Néahe ihrer Wohnung. Die
héchste Nachfrage tritt in den Nachmittag-, Abend- und Nachtstunden. Die
Parkdauer ist sehr lange, haufig Uber 10 Stunden.

Der Berufs- und Ausbildungsverkehr erwartet in der Nahe der Arbeits-
oder Ausbildungsstelle eine Abstellmdéglichkeit. Die zeitliche Nachfrage
entspricht der Dauer der Anwesenheit im Betrieb oder in der Schule,
erstreckt sich jedoch nicht selten auch Uber einen langeren Zeitraum, wenn
z.B. Besuche oder Besorgungen mit dem urspriinglichen Fahrzweck
verbunden werden. Die Parkdauer ist lang, meist zwischen 6 und 10
Stunden.

Der Einkaufs- und Besorgungsverkehr stellt sich als eine sehr heterogene
Nachfragegruppe dar. Die akzeptierte Entfernung zwischen Parkstand und
meist mehreren Zielen hangt von zahlreichen Faktoren ab. Die zeitliche
Nachfrage deckt sich im wesentlichen mit den Geschaftszeiten. Die
Parkdauer ist sehr unterschiedlich, in der Regel jedoch kurz, bis zu 2
Stunden.

Der Besuchverkehr |aBt sich als Veranstaltungsverkehr raumlich und
zeitlich recht gut erfassen. Private Besuchszwecke kénnen dagegen nur sehr
pauschal beurteilt werden. Die Parkdauern liegen meist in einem mittleren
Bereich zwischen 2 und 6 Stunden.

Der Liefer- und Wirtschaftsverkehr benétigt Park- und Ladeverkehr in
unmittelbareer Nahe des Ziels; er beansprucht diese Flache nur fur kurze
Zeit. Ein groBer Teil des Lieferns und Ladens wird nicht auf daflr
ausgewiesenen Flachen abgewickelt.
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Uber den értliche Bezug, die tageszeitliche Verteilung der Nachfrage und die
Parkdauer hinaus lassen sich aus weiteren Merkmalen und Empfindlichkeiten
der Nachgruppen entscheidene Hinweis zur Parkraumbereitstellung
gewinnen.

4.2 Nutzungen der Stadt

Den wichtigsten Nutzungen einer Stadt oder Region sind die Aktivitaten bzw.
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Bilden und Erholen zugeordnet, die
durch Verkehr verbunden werden.

Das Osterreichische Baugesetzbuch schreibt den Stadten und Gemeinden
vor, ,Flachennutzungsplane®™ aufzustellen, in denen eine sinnvolle Zuordnung
der Nutzungen festgelegt wird, z.B. in dem Industriegebiete (Aktivitat
Arbeiten) Wohngebiete wenig stéren und Verkehrswege nicht unnétig lang
werden. In ,Bebaungspléanen® werden diese Zuordnungen dann bis auf die
Gebaudeebene konkretisiert.

In der folgeden Nutzungsskizze sind die Nutzungsfunktionen schematisch
einer Stadt gezeigt:

Abb. 1:Funktionen der Stadt
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5. THEORETISCHE GRUNDLAGEN
5.1 Weqgekette

Eine Wegekette ist eine Abfolge von realisierten Ortsveranderungen zur
Durchfihrung verschiedener Aktivitaten innerhalb eines festgelegten
Zeitraumes. Im privaten Personenverkehr beginnen und enden derartige
Ketten Ublicherweise am Wohnstandort. Die Etappen der Einzelwege einer
Wegekette lassen sich unterschiedlichen Wege-zwecken zuordnen.

Tatsachlich ist die Koppelung von Aktivitaten sehr personenspezifisch, selbst
innerhalb relativ homogener Personengruppen. Schon in den 70ern konnte
nachgewiesen werden, dass etwa jede Zweite bis Dritte mégliche Koppelung
von Aktivitaten von weniger als 2 % der jeweiligen Personengruppe
durchgefihrt wurde, also ein ausgesprochen differenziertes
Wegekettenverhalten vorlag.

Die im ca. 6 jahrigen Abstand durchgefihrten Verkehrsuntersuchungen zur
Mobilitdt der Haushalte (KONTIV-Deutschland) zeigen, dass sich die
Wegeketten mit zunehmender Freizeit und zunehmenden personellen
Méglichkeiten mobiler und finanzieller Art eher noch starker differenzieren.

¢ Beispiele aus den Daten der Kontiv-Untersuchung 1976 (Deutschland)

Wegeketten Hausfrauen

Wegeketten Rentner

mwhng
O Whng-Eink-wWhng

| Whng-Eink-whng-Eink-YWhng
| YWhnog-Eink-‘Whng-Freiz-wWhng
O Whng-Eink-Eink-whng

o wWhng-Freiz-whng

| Wegeketten seltener als 2,0 %

Abb. 2a:Wegeketten Hausfrauen

mWhny

B Whng-Arb-Yhng
O'Whng-Eink-Whng

m Y¥hng-Eink-YWhng-Eink-YWhng
mWhng-Eink-Whng-Freiz-Whng
OWhhg-Eink-Eink-YWhng
OWhng-Freiz-Whng

B Whng-Freiz-Whng-Eink-Whngy
B 'Whng-Freiz-Whng-Freiz-whng
mYegeketten seltener als 2,0 %

Abb. 2b:Wegeketten Rentne
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Wegeketten weibliche Erwerbstatige Wegeketten ménnliche Erwerbstitige

myhng
mhng-Arb-Whng @Yhng
OWWhng-Arb-Whng-Eink-YWhng mWhng-Arb-YWhng

OWhng-Arb-Whng-Freiz-¥Whng
mWhng-Arb-Eink-Ywhng
mYWhng-Arb-Freiz-Arb-YWhng
OWhng-Eink-¥whng
oWhng-Freiz-wWhng
mYWegeketten seltener als 2,0 %

OWhng-Arb-YWhng-Eink-Y¥hng
OWWhng-Arb-YWhng-Freiz-Whng
mWhng-Arb-Dienstw-Arb-Yhng
oWhng-Arb-Eink-YWhng
miYegeketten seltener als 20 %

Abb. 2c: Wegeketten weibliche Erwerbstitige Abb. 2d:Wegeketten méannlich Erwerbstitige

5.2 Attraktivitatskriterium

Der Mensch verhalt sich bei den FuBwegen entsprechend der
Attraktivitatsfunktion. Kurze FuBwege haben 100 % Attraktivitat,
entsprechend langere weit weniger. Ermdglicht man nun, daB das Auto, so
wie es heute Ublich ist, in der Garage, im Haus oder im Keller bzw. vor dem
Haus abgestellt wird, dann besitzt dieses Auto praktisch 100 % Attraktivitat
auch in Bezug auf die Erreichbarkeit. Eine 400 m entfernte
StraBenbahnhaltestelle wird zum Beispiel im durchschnittlichen stadtischen
Umfeld weniger als 10 % Attraktivitat aufweisen (Abb. 3). Rationaldenkende
Menschen werden daher selbstverstandlich mit dem Auto fahren, wenn es

nur irgendwie moglich ist.
Attraktivitdtsverteilung

um die Wohnung um die Haltestelle des
(Arbeitsplatz etc.) &ffentlichen Verkehrsmittel
/'J“'-
/ \
/ hY
/ \ derzeitiger Zustand
i o \
e / X
o3 / \
- L / \
Za , \
%4 \
b tffentliches \
45 / Personennnhverlehrsnittel \\
el
py /\\ Vg ] N
Parkraum im% e ~
/f":" / // Stradenbereich® \-\‘
"W 4.___ /I /;7/'41//

6ffentlicher \Ferkehr

----- Fufweg - #ffentlicher Verkehr
— — — Fuiweg - Individualverkehr

Abb.3:Einzeloptimierung am Objekt
Quelle: Knoflacher H., (1996); ,Zur Harmonie von Stadt und Verkehr”
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Eine Forderung, um den Menschen Chancengleichheit bei der Wahl von Auto
und o6ffentlichem Verkehr zu gewahrleisten, besteht darin, beide in gleicher
Entfernungen zu allen Aktivitaten des Menschen wie Wohnen, Arbeiten und
Freizeit unterzubringen. Praktisch bedeutet dies autofreie Siedlungen und
Sammelgaragen, zumindest genauso weit entfernt wie die Haltestelle des
offentlichen Verkehrs. ,Man beachte, dies ist die Mindestforderung, wenn
man den Menschen als reales Wesen betrachten will, und nicht als
planerische oder verkehrspolitische Funktion® - Zitat Knoflacher, (1996):
Quelle ,,Zur Harmonie von Stadt und Verkehr”.

Das autofreie Umfeld macht _ s ,
die Fufwege attraktiverz_‘f;, “?Atttaktivxtﬁtsverteilung

2= T
i A\
\\\

? o
Strafenbereich als / \\ \
Wohnung | Kommunikations- / \ \
{{ |£léche (Bedienung) \
|| 5’ dffentliches Personen- \
| . nahverkehrsmittel \ ~
» I .
~N
(== E B
"N
Optimierung im System\ g/ /‘/é
Auto und Yffentlicher Verkehr Sammelgarage 7

T

.. Puweg - bffentlicher Verkehr
— — — FuBweq - Individualverkehr

haben die gleiche Chance

Abb. 4:0Optimierung im System
Quelle: Knoflacher H., (1996); ,Zur Harmonie von Stadt und Verkehr”

5.3 Weber — Fechner — Gesetz

In seiner Studie wies Walther nach, daB Zeiten, die zu FuB zurlckgelegt
werden, anders bewertet werden als Zeiten im Verkehrmittel. Zeit mit der
Uhr gemessen ist daher nicht jene GroBe, die das reale Verhalten der
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Menschen im Verkehrsystem beschreiben kann. Nun zeigt der Verlauf der
Rezprokwert der sogenannten Zeitbewertungsfaktoren den Verlauf einer e-
Potenz mit negativem Exponenten.

Als Indikator fur die Kérperenergie scheint die Pulsfrequenz sinnvoll. Bei der
Konzeption eines Forschungsantrages tauchte dann das Problem auf, daB3 die
Pulsfrequenz gar nicht so einfach zu interpretieren ist, wie es scheint. In
einem Gedankenmodell kann man sich vorstellen, daB man vdllig entspannt
im Zimmer sitzt und jemand betritt den Raum, den man gut leiden kann -
die Pulsfrequenz wird ansteigen. Leider passiert dies auch, wenn etwas
passiert, das man gar nicht mag. Sie ist daher zweideutig - und dies ohne
physische Anstrengung.

Weber stellte fest, daB das Verhéltnis einer Anderung der Intensitdt eines
Reizes zum Wert der Intensitat des Ausgangsreizes unabhangig von seiner
GroBe als konstant empfunden wird:

E=In I

E steht fir die Empfindung und | beschreibt die Intensitat der Reize.

A ] Wunsch
£2
95
g 2 ¥
2a
£ uEJ Al 1\ AErea|
E=Inl
N
AE
4
g >
I? Intensitat der Reizungen
AuBenwelt

Abb. 5: Weber-Fechner-Gesetz
Quelle: Studienblatter TU-Wien
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Flr die Mobilitat braucht man nicht nur Kérperenergie, sondern immer auch
physiologischen Aufwand. Wie machtig dieser Einfluss ist, konnte an der
Wirkung verschiedener Umgebungen in einer Diplomarbeit, die zu diesem
Zweck vergeben wurde, empirisch nachgewiesen wrden.

Quelle: (PEPERNA,0.,1982)

Schoénheit in der Umgebung lasst uns offensichtlich physiologischen Aufwand
leichter ertragen. Es ist eine Unterschied von Uber 70 % (siehe Abb.6)
zwischen autoorientierter und autofreier Umgebung. FlUr die Verkehrs- und
Siedlungsplanung hat diese Entdeckung aber weiter reichende
Konsequenzen: Qualitat wird in unserem Verhalten abgebildet und damit zu
einer messbare GroBe.

100 \ \
90
70 \
g % \\
. \
g +70% | N\
40
30 < \ autofrele Umgebung
o
20 unattraktives =
1 ] \
& auto;rlentieﬂes ~ \______
mfeld — e—
0 | | —
0 100 200 300 400 500 600 700 800
FuBweglinge (m)

Abb. 6:Untersuchungen von FuBwegen in unterschiedlichen Umgebungen zeigen die starke
Wirkung der Umgebung auf die Akzeptanz (KNOFLACHER,H.)
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Energieverbrauch in kcal je Minute Relation zum Auto

Gehen 4 km/h | 43 2
Gehen 6 km/h 65 3
Laufen 12 km/h 126 6
Laufen 20 km/h 5 242 12 |
Autofahren 1,8-2 1 —‘

Abb. 7: Energieverbrauch fir Gehen, Laufen und Autofahren
(HETTINGER,Th.;KAMINSKI,G.,und SCHMALE,H.,1980)

5.4 Vorstellung der Methode der Ansprechbarkeitslinien

5.4.1 Reisezeiten in Individualverkehr

In seiner Studie geht K.Walther aus, daB die Reisezeit wichtigster
Bestimmungsgrund der Nachfrage ist. Fir die Verkehrsmittelwahl ist die
Reisezeit das maBgebliche Attraktivitatskriterium. Unter Reisezeit ist der
zeitliche Aufwand zu verstehen, den der Benutzer eines Verkehrssystems
leisten muB, um sein Verkehrsbedurfnis, namlich von einer Verkehrsquelle
(z.B. Wohnung) zu einem Verkehrsziel (z.B Arbeitsplatz) zu gelangen,
befriedigen zu koénnen. Die Reisezeit setzt sich aus verschiedenen
Komponenten zusammen.

Bei der Benutzung eines technischen Befdérderungsmitels setzt sich eine
Reise aus dem Zugang zum Verkehrsmittel, der eigentlichen Beférderung im
Fahrzeug und dem Abgang zum Ziel der Reise zusammen. Entsprechend teilt
sich der gesamte Zeitaufwand flr eine Reise auf die einzelnen
Fahrzeitelemente wie folgt auf:

Fahrzeitelementen der Reisezeit im Individualverkehr

ty =tp +tg+tpg +1

Zu

Es bedeutet: t; - Gesamtreisezeit im Individualverkehr
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tiqu - Zugangszeit von der Quelle der Reise zum Fahrzeug
(z.B. von der Wohnung zur Garage)

t. - Beférderungzeit (z.B von der Garage zum Zielgebiet)
t., - Parkplatzsuchzeit im Zielgebiet

tiFab - Abgangszeit von Fahrzeug zum Ziel der Reise (z.B vom
Parkplatz zum Arbeitsplatz)

Die Untersuchungsergebnisse der letzten Jahre Uber das Verkehrsverhalten
der Befblkerung zeigen, daB die unterschiedliche Reisezeitkomponenten
unterschiedlich bewertet werden. (z.B. Der Mensch empfindet den
Zeitaufwand fur den Weg zum eigenen Pkw anders als die FuBwegzeit zur
Haltestelle eines o6ffentlichen Verkehrsmittel). Deswegen benutzt man ein
Zeitbewertungsfaktor Z(t) .

tll?* :tli:zu >x<Z(tzu)-i_tIIS >x<Z(.':B)+t|35 *Z(tps)+t'i:ab *Z(tab)

5.4.2 Ermittlung der Haufigkeitsverteilungen

Die Ausgangsdaten zur Berechnung der Ansprechbarkeit Ay basieren auf der
durchzufihrenden Befragung - die von den Reisenden tatsachlich
zuruckgelegten FuBwege.

In seiner Untersuchung benutzt K. Walther als Dateninputs
Luftlinienentfernungen, die zu gréBeren Ungenauigkeiten flhren.

Aus diesem Grunde werden in der vorliegenden Arbeit reale FuBwegweiten
zwischen Quelle und Ziel der Reise verwendet.

5.4.3 Ermittlung der maximalen FulBweqglange L max

Die flr samtliche zu berechnende Ansprechbarkeitslinien giltigen maximalen
FuBweglangen Lr max Werden durch den Verlauf der Haufigkeitssummenlinien,
welcher von der Verteilung aller erhobenen FuBweglédngen auf vorerst
provisorisch gebildete Entfernungsklassen abhangig ist, festgelegt.
Getrenntnach den Geschlecht zeigt die Abbildung 23, daB sich 98 % von
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allen Befragten FuBwege auf Entfernungen zwischen 0 und 1000 m verteilen,
d.h. 98 % aller Fahrgaste werden bis zu einer FuBweglange von 1000 m
erfaBt.
Als Grenzwert flr die Berechnung der Ansprechbarkeit wird daher

Lr max = 1000 m

festgelegt, was einer maximalen FuBwegzet von 14 Minuten unter Annahme
einer durchschnittlichen FuBgangergeschwindigkeit von 72 m/ min ( km/h)

entspricht.

Alle FuBwegweiten der Befragten in allen Untersuchungsgebiete wurden aus
Stadtkarte von Sofia 1:19000 ermittelt.

5.4.4 Berechnung der Haufigkeitsverteilungen der Einwohner

Die  Haufigkeitsverteilung der Einwohner eines  Haltestellen -
Einzugsbereiches wird durch die Ermittlung der Einwohner in jeder
Entfernungsstufe berechnet.

Die Ermittlung wird mittels die Hypothese fir die gleichmaBige Verteilung der
Bevolkerung proportionel auf die Flache von jedem Entfernungsinterval
durchgefuhrt. Alle grine Flachen und Verwaltungsgebdaude werden aus der
Berechnung ausgeschlossen

Fé
|

|

<

Abb. 8: Einzugsbereich - Entfernungstufe
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F -Flache des Einzugsbereiches
EW -Einwohner im Einzugsbereich

F -Flache der Entfernungstufe

EW, - Einwohner in der Entfernungstufe

EW :E*EW

' F

5.4.5 Berechnung der Ansprechbarkeit Ay — Elimination des
Einflusses der Gebietsstruktur

Nach Bestimmung der Haufigkeitsverteilungen wird nach Walther fir jedes
Entfernungsintervall i ein dimensionsloser Wert A'Hi durch Division der Anteile

der FuBwegentfernungen der Benutzer durch die Anteile der Einwoner
errechnet.

A = Fahrgaste (%)

" Einwohneri (%)

Die Ansprechbarkeit soll aber eine in Prozent gemessene GrdBe sein, wobei
A, =100[%] fur den unmittelbaren Haltestellenbereich gelten soll. Daher ist

jeder Rechenwert A;*i Haltestellenbereich mit einem Normierungsfaktor {100

[%]/A'Hi [i=1]} zu multiplizieren:

0
AHi =A;_|i *10'2' (%)

Hy
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5.4.6 Ausgleichsrechnung Zur Bestimmung der

Ansprechbarkeitskurven (Regressionsanalyse)

Der in vorhergegangenen Abschnitt ermittelte grundsatzliche Verlauf der
Ansprechbarkeit Ay soll aus Grinden der praktischen Handhabbarkeit durch
Regressionsanalyse beschrieben werden, welche die dem ermittelten Verlauf
der Ansprechbarkeitslinien am Besten entspricht.

Definition:

Unter einer Regressionsanalyse versteht man den Versuch, diskretes
Datenmaterial analytisch zu beschreiben und zu verbinden. Liegen als
Ergebnis einer Untersuchung zwei oder drei Variablen vor, interessiert man
sich daftr, ob irgendeine Beziehung zwischen den Variablen besteht und
welcher Art sie ist.

Eine der vorliegenden Variablen wird als unabhdngig angesehen, die anderen
ergeben sich somit als abhangige Variablen. In der Analysis wirde man
einen Zusammenhang zwischen drei Variablen mit bezeichnen.

Z=f (X,Y)

Mit Hilfe des statistischen Verfahrens der Regressionsanalyse wurde
folgender Ansatz gewahlt:

A, =axe™™ [%]

Es bedeuten: A, = Ansprechbarkeit [%]
a,b = Funktionsparameter

I. = FuBweglange [m]

Die exakte Beschreibung des Verkaufes der Ansprechbarkeit erfordert daher
die Zusammensetzung der Ansprechbarkeits — Funktion aus
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der Geraden A=100

bis zu dem Zahlenwerte fur I., bei dem

b
die Funktion Ay, =a*e " 7 [%]

dem Wert 100 [%] erreicht.
Dieser Schnittpunkt k der Geraden und der e - Funktion ist durch die
entsprechende FuBwegentfernung |. zu kennzeichnen.

6. ORGANISATION UND DURCHFUHRUNG DER UNTERSUCHUNG

Zur Ermittlung der Ansprechbarkeitslinie ist eine Befragung in Parkgaragen
und auch auf sogenannte “"Blaue Zonen” notwendig.

6.1 Zeitraum der Befragung

Um eine realistische Erhebung der Parkplatzsituation im o&ffentlichen
StraBenraum zu bekommen, wurde als Zeitraum der Befragung der Monat
October gewahlt. Das ist die Zeit nach dem Personenurlaub und das Beginn
von neuem Schuljahr und Studentensemester.

Die Befragung im Parkgarage und in den blauen Zonen wurde in folgenden
Tagen durchgeflhrt :

Flrst Al.Batenberg Platz 01.10 und 10.10.2007
Alexander Nevsi Platz 02.10 und 08.10.2007
Patriarh Evtimii SrtaBe 04.10 und 11.10.2007
Parkgarage “Serdika” 03.10 und 09.10.2007
Macedonien Platz 05.10 und 12.10.2007
Frauenmarkt 15.10 und 16.10.2007

Tab. 2:Zahltage
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6.2 Dauer der Befragung

Um eine entsprechend gute Abstimmung der Befragung mit der
Parkplatzahlung zu erreichen, wurde der Erhebungszeitraum fur die
Interviews ebenfalls von 07.00 bis 19.00 Uhr festgelegt. Die genauen
Zeiten der Befragung liegen in folgende Tabelle :

Flrst Al.Batenberg Platz 7 = 20 Uhr
Alexander Nevsi Platz 7 - 19 Uhr
Patriarh Evtimii SrtaBe 8 - 17 Uhr
Parkgarage “Serdika” 8- 17 Uhr
Macedonien Platz 6 - 18 Uhr
Frauenmarkt 7 - 18 Uhr

Tab. 3:Erhebungsgebiete - Erhebungsdauer

Um eine hohe Zahl der Interviews erreichen zu kdnnen, war es nétig die
Befragung auf ergiebige Tageszeiten zu konzentrieren (Tageszeiten mit
hohem Umschlag.)

6.3 Erstellung der Fragebogen

Der Fragebogen selbst umfaBte 12 Fragen (siehe Anhang). Diese Daten
wurden bei allen Befragten erhoben. Die Befragung wurde mit jedem
Autofahrer mundlich durchgefihrt. Spater wurden die Daten im
Fragebogen eingetragen und bearbeitet.

6.4 Untersuchungsgebiete

Die Untersuchung wird im Zentrum der Stadt Sofia durchgeflhrt. Als
Zentrumspunkt nehmen wir das Hotel "“Scheraton” an. Alle
Untersuchungsgebiete befinden sich in der Nahe dieses Zentrumspunktes.
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Die Blaue Zonen und Parkgarage liegen zwischen den StraBen “Patriarh
Evtimii”, “Vassil Levski”, "“Slivnitsa”, “Opulchenska” und "“General
M.D.Skobelev”.

6.4.1 Ausgewahlte Untersuchungsgebiete

Die ausgewahlte Untersuchungsgebiete befinden sich in der Nahe von
Banken, Einkaufszentren, verschiedene Staatsministerien, Blro und
Geschaftsgebiete und andere wichtige Institutionen, wo der
Warenaustausch den ganzen Tag hoch ist.

6.5 Vorstellung der einzelnen Untersuchungsgebiete

¢ Alexander Nevsi Platz - Blaue Zone (BZAI.N)

¢ Furst Al.Batenberg Platz - Blaue Zone (BZAI.B)
¢ Patriarh Evtimii SrtaBe - Blaue Zone (BZPE)

¢ Parkgarage “Serdika” — Parkgarage (PGS)

¢ Macedonien Platz - Blaue Zone (BZM)

¢ Frauenmarkt - Blaue Zone (BZF)
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6.5.1 Untersuchungsgebiete “Alexander Nevsi Platz*

An dem Alexander Nevsi Platz wurde die erste Befragung durchgefihrt.
Dieses Untersuchungsgebiet befindet sich zwischen den StraBen
“Moskovska”, “Parizh”, “Shipka” und “19 Februar”.

Alexander Nevsi Platz hat 145 Parkplatze von denen (46 dienstlich) und 6
fur Schwerbehinderte genutzt werden.

Diese Flache ist zeitlich als Kurzparkzone und Dauerparkzone getrennt.

Die Parkgeblhr betragt 0,5 Euro pro Stunde.

Abb. 9.a: Untersuchungsgebiete “Alexander Nevsi Platz"
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6.5.2 Untersuchungsgebiete “ Furst Al.Batenberg Platz*

Farst Al.Batenberg Platz liegt zwischen den StraBen “Al.Batenberg”,
“Diakon Ignatii” und "“Moskovska”. Das ist eine Blaue Zone mit 254
Stellplatze als Kurz - und Dauerparkzone gewidmet. Fir Schwerbehinderte
sind 11 Stellplatze vorgesehen.

Die Parkgebuhr betragt 0,5 Euro pro Stunde.

Abb. 10: Untersuchungsgebiete * Flrst Al.Batenberg Platz"

Abb. 10.a: Untersuchungsgebiete * Fiirst Al.Batenberg Platz"
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6.5.3 Untersuchungsgebiete “ Patriarh Evtimii Srtal3e*

Die Blaue Zone Patriarh Evtimii SrtaRe liegt zwischen den StraBen
“Vassil Levski” und “Hristo Botev”. Die Anzahl der Stellplatze betragt 210.
FUr Schwerbehinderte gibt es 6 Stellplatze.

Diese Zone ist auch als Kurz — und Dauerparkzone gewidmet.

Die ParkgebUlhr betragt 0,5 Euro pro Stunde.

Abb. 11.a: Untersuchungsgebiete * Patriarh Evtimii SrtaBe"
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6.5.4 Untersuchungsgebiete Parkgarage “Serdika”

Parkgarage “Serdika” liegt zwischen den StraBen “Georg Washington”

ung “Flrstin Maria - Louisa”. Die Parkgarage hat 1 Etage mit 140
Parkplatze.

Die Parkgeblhr betragt 1 Euro pro Stunde.

Abb. 12: Untersuchungsgebiete Parkgarage “Serdika”

7

Abb. 12.a: Untersuchungsgebiete Parkgarage “Serdika”
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6.5.5 Untersuchungsgebiete “ Macedonien Platz

Macedonien Platz befindet sich zwischen den StraBen “Hristo Botev”,
“Lazosh Koshout”, "General D.M.Skobelev” und “Vladaiska”.

Das ist eine Blaue Zone mit 300 Stellplatze als Kurz — und Dauerparkzone
gewidmet. Flr Schwerbehinderte sind 6 Stellplatze vorgesehen.

Die Parkgebihr betragt 0,5 Euro pro Stunde.

Abb. 13: Untersuchungsgebiete * Macedonien Platz”

Abb. 13.a: Untersuchungsgebiete " Macedonien Platz”
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6.5.6 Untersuchungsgebiete “ Frauenmarkt

Frauenmarkt ist als Kurz - und Dauerparkzone gewidmet. Sie liegt
zwischen den StraBen "“Ekzarh Yossif”, “Hristo Botev” und "“Todor
Alexandrov”. Die Anzahl der Stellplatze betragt 150 mit 6 Stellplatze flr
Schwerbehinderte.

Die Parkgebihr betragt 0,5 Euro pro Stunde.

Abb. 14.a: Untersuchungsgebiete ™ Frauenmark®
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7. ANALYSE UND STATISTISCHE AUSWERTUNG DER BEANT-

WORTETEN FRAGEN

IM_OFFENTLICHEN STRASSENRAUM

7.1 Geschlecht

Die Abbildung 15 (im o6ffentlichen StraBenraum) zeigt, daB der Anteil der
Frauen geringer als der Anteil der Manner ist. Dies ist teilweise darauf
zuruckzufuhren, daB die Frauen sich als weniger kooperativ erwiesen
haben. Die Zahl fur Frauen ist 92 oder 33,33 % aller Befragten bei Manner

ist diese Zahl zweimal gréBer und betragt 184 oder 66,67 %

GESCHLECHT
Haufigkeit| Prozent| Gliltige Prozente |[Kumulierte Prozente
Gultig A 184 66,67 66,67 66,67
B 92 33,33 33,33 100
Gesamt 276 100 100
100
90
80
A- Manner
70
S 60
£
T 50
2
f’g B - Frauen
T 40
30
20
10
0

Abb. 15: Haufigkeitsverteilung nach Geschlecht im 6ffentlichen StraBenraum
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7.2 Altersklassen

In der Erhebung zum ,6ffentlichen StraBenraum™ sind drei Altersklassen
am haufigsten vertretten. Die grdBte ist Altersklasse II mit 104 Befragten
oder 37,68 %. Altersklasse I 97 oder 35,14 % und Altersklasse III 66 oder
23,91 %. Die Befragten von Altersgruppen IV und V prozentuell gesamt
sind lediglich 9 oder 3,26 %.

Alter | Haufigkeit| Prozent
Altersklasse | 18-30 97 35,14
Altersklasse |l 31-45 104 37,68
Altersklasse Ill | 46-60 66 23,92
Altersklasse IV | 61-70 8 2,9
Altersklasse V | tber 70 1 0,36
Gesamt 276 100
50,00
45,00
40,00 Altersklasse Il
Altersklasse |
35,00 -
< 30,00
£
o 25 00 Altersklasse Il
__é) ’
a
T 20,00 -
15,00 -
10,00
Altersklasse vV
5,00
Altersklasse V
0,00

Abb. 16: Haufigkeitsverteilung nach Altersklassen im 6ffentlichen StraBenraum
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7.3 Berufe

Der groBe Teil der Befragten im offentlichen Strassenraum ist ,Angestellt"
125 oder 45,29 %. Andere Parkplatzbenutzer im 6ffentlichen Strassentaum
sind Selbstandige 40 oder 14,49 % und Arbeiter 46 oder 16,67 %.

BERUF
Haufigkeit | Prozent| Glltige Prozente | Kumulierte Prozente
Glltig A 40 14,49 14,49 14,49
B 125 45,29 45,29 59,78
C 46 16,67 16,67 76,45
D 15 5,43 5,43 81,88
E 26 9,42 9,42 91,30
F 14 5,07 5,07 96,38
G 10 3,62 3,62 100
Gesamt 276 100 100
60
50 A
B - Angestellt
40 A
X
£
2 301
=2
5
©
T ,
20 | C - Arbeiter E.
A - Selbsténdig Student, Schiler(in) G - dyt. Ohne
Beschéaftigung
10 -
D - Hausfrau F - Pensionist(in)
0 [ ]

Abb. 17: Haufigkeitsverteilung nach Berufe im 6ffentlichen StraBenraum
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7.4 Zusatzfrage: ,,Kamen Sie als Selbstfahrer oder Beifahrer?*

176 oder 63,77 % von Befragten im 6ffentlichen Strasseraum fahren allein
im Auto. Nur 100 oder 36,23 sind mit Begleiter.

KAMEN SIALS.......cccoviviieeens
Haufigkeit | Prozent | Glltige Prozente |Kumulierte Prozente
Giltig A 176 63,77 63,77 63,77

B 100 36,23 36,23 100
Gesamt 276 100 100

100

90 -

80

A - Selbstfahrer
70

60 -

50 -

Haufigkeitin %

B - Beifahrer
40 -

30 A

20 -

10 -

Abb. 18: Haufigkeitsverteilung im offentlichen StraBenraum getrennt nach
Selbstfahrer und Beifahrer
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7.5 Zusatzfrage: ,,Verfugen Sie bei lhrer Wohnung uber eine
Garage, einen privaten Stellplatz oder
Moglichkeiten im offentl.StralRenraum?”

Die statistische Auswertung zeigt, daB mehr als 50 % oder 147 im
offentlichen Strasseraum parken. 23,19 oder 64 von Befragten verfligen
Uber eine Garage und 23,55 oder 65 benutzen einen privaten Stellplatz.

VERFUGEN SIE........cccueunnen..
Haufigkeit| Prozent | Giiltige Prozente |Kumulierte Prozente
Gultig A 64 23,19 23,19 23,19
B 65 23,55 23,55 46,74
C 147 53,26 53,26 100
Gesamt 276 100 100
70
C - Moglichkeiten
60 im
offentl.StralRenrau
m
50 -
% 40 |
E
(=)
k= B - einen privaten
< 30
T Stellplatz
A- eine Garage
20 -
10
0

Abb. 19: Haufigkeitsverteilung im offentlichen StraBenraum getrennt nach Stellplatz
Verfligbarkeit
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7.6 Zusatzfrage: ,,Parken Sie normalerweise im Parkhaus, in
Parkzone bzw. StralRenraum oder sowohl im
Parkhaus als auch in StralRenraum**

Ein groBen Anteil der Befragten (84,42 % oder 233) gaben an,
normalerweise im 6ffentlichen StraBenraum zu parken. Nur 3,26 % oder 9
von den Befragten gaben an, normalerweise in ein Parkhaus zu fahren. Die
Benutzer von Parkhduser und StraBenraum sind 12,3 % oder 34. Der
Grund warum die Autofahrer die Parkhdauser nicht benutzen st
madglicherweise ist in den Kostenfrage zu finden.

PARKEN SIE.........covveviieeeeiis
Haufigkeit|Prozent| Glltige Prozente |[Kumulierte Prozente
Glltig A 9 3,26 3,26 3,26
B 233 84,42 84,42 87,68
C 34 12,32 12,32 100
Gesamt 276 100 100
100
90 B - Im Parkzone
bzw. StraBenraum
80
70
S 60
£
2 50
2
E
R 40
30 C-1m Parkhaus
als auch in
20 StraRenraum
A-Im Parkhaus
10
0

Abb. 20: Haufigkeitsverteilung im o6ffentlichen StraBenraum getrennt nach
Parkplatzen
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7.7 Zusatzfrage: ,,Suchen Sie bei schlechter Witterung ein
Parkhaus eher auf als bei Schonwetter**

Die schlechte Witterung hat fir 90 % von Autofahrer keinen EinfluB ein

Parkhaus aufzusuchen. 3,98 % der Befragte suchen das Parkhaus eher wie
bei Schénwetter auf.

SUCHEN SIE.....ccccoooeeiiiiiineene..,
Haufigkeit | Prozent| Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Gultig] A 16 5,80 5,80 5,80
B 11 3,99 3,99 9,78
C 249 90,22 90,22 100
Gesamt 276 100 100
100 C - das Parkhaus
seltener auf
90 -
80 -
70
S 60 -
£
T 50
2
E
T 40
30
20
A - das Parkhaus B - das Parkhaus
10 eher auf wie bei Schonwetter
| auf
0 [

Abb. 21: Haufigkeitsverteilung im offentlichen StraBenraum getrennt nach Parkmdglichkeit
infolge schlechter Witterung
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Abb. 22: Summehaufigkeit im 6ffentlichen StraBenraum aller erhobener FuBweglangen

TU WIEN

INSTITUT FUR VERKEHRSPLANUNG UND VERKEHRSTECHNIK




Seite 35

100 —
90
80
70 :
N Manner
----- Frauen

(o2}
o

N
o

Summenhaufigkeit in % F (LF)
al
o

30

20

10

0 T T T T T T T T T T T T T T T T
0O 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700

Fusswegléange LF [m]

100 | 200 | 300 | 400 | 500 | 600 | 700 | 800 | 900 |1000{1100{1200|1300{1400{1500|1600{1700
Méanner % |10,3 | 28,8 43,5|61,4|74,5|84,2|89,1|89,1{96,2|98,498,4[98,4/98,9/98,9/98,9/98,9| 100
Frauen % |14,1|30,4 | 40,2 156,5[65,2[82,6(89,1|95,7|95,7/98,9/100| O 0 0 0 0 0

Abb. 23: Summenhaufigkeit im offentlichen StraBenraum aller erhobener FuBweglanen
getrennt nach Geschlecht
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Abb. 24:Summenaufigkeit im 6ffentlichen StraBenraum aller erhobener FuBwegldangen
getrennt nach Berufen
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Abb. 25: Haufigkeitsverteilung von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht im
Untersuchungsgebiet First Al.Batenberg Platz
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Abb. 26: Summenhaufigkeit von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Flrst Al.Batenberg Platz
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Abb. 27: Haufigkeitsverteilung von FuBwegldangen getrennt nach Geschlecht im
Untersuchungsgebiet Al.Nevski Platz
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Abb. 28: Summenhaufigkeit von FuBwegldangen getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Al.Nevski Platz
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Abb. 29: Haufigkeitsverteilung von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht im
Untersuchungsgebiet P.Evtimii StraBe
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Abb. 30: Summenhaufigkeit von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet P.Evtimii Stral3e
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Abb. 31: Haufigkeitsverteilung von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht im
Untersuchungsgebiet Macedonien Platz
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Abb. 32: Summenhaufigkeit von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Macedonien Platz
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Abb. 33: Haufigkeitsverteilung von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht im
Untersuchungsgebiet Frauenmarkt
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Abb. 34: Summenhaufigkeit von FuBwegldngen getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Frauenmarkt
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Abb. 35: Ansprechbarkeitskurve - Summe im 6ffentlichen Strassenraum
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Abb. 36: Ansprechbarkeitskurven nach Geschlecht im 6ffentlichen Strassenraum
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Abb. 37: Ansprechbarkeitskurve — Summe im Untersuchungsgebiet Fiirst Al.Batenberg Paltz
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Abb. 38: Ansprechbarkeitskurven getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Fiirst Al.Batenberg Paltz
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Abb. 39: Ansprechbarkeitskurve — Summe im Untersuchungsgebiet Alexander Nevski Paltz
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Abb. 40: Ansprechbarkeitskurven getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Alexander Nevski Paltz
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Abb. 41: Ansprechbarkeitskurve - Summe im Untersuchungsgebiet Patriarh Evtimii Strafie
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Abb. 42: Ansprechbarkeitskurven getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Patriarh Evtimii Stra3e
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Abb. 43: Ansprechbarkeitskurve - Summe im Untersuchungsgebiet Macedoinie Platz
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Abb. 44: Ansprechbarkeitskurven nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Macedoinie Platz
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Abb. 45: Ansprechbarkeitskurve - Summe im Untersuchungsgebiet Frauenmarkt
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Abb. 46: Ansprechbarkeitskurven getrennt nach Geschlecht im Untersuchungsgebiet Frauenmarkt
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7.8 Berechnung von Ansprechbarkeitslinien im 6ffentlichen
StralRenraum

Betrachtet man alle Erhebungsbdégen gemeinsam zeigt sich, daB 100 %
von Befragten mindestens 110 m zu FuB3 in Kauf nehmen. Ein Grund flr die
langeren FuBwegweiten im o&ffentlichen Strassenraum ist ist die geringe
Zahl von Parkgaragen in Sofia — Kernbereich.

Die Abbildung 36 zeigt, daB Frauen bereit sind, weitere FuBwege zu
akzeptieren. 100 % davon haben 126 Meter zu FuB bis Zielort. Bei
Mannern ist diese FuBweglange mit 30 Meter kleiner. Als Grund kann man
die bessere Orientierung von Manner in der Verkehrsituation annehmen.
Die Anzahl von Manner die mehr als 400 m gehen ist gréBer als bei Frauen.
Als einer Ursache kann man die Sicherheitsgrinden und rationellen
Erwagungen bei Frauen annehmen.

Aus der Abbbildung 39 kann man annehmen, daB die Befragten im
Untersuchungsgebiet Al.Nevski Platz die geringsten FuBwegweiten haben.
70 % sind lediglich bereit 90 m bis Zielort auf sich zu nehmen. Man kann
feststellen, daB diese Parkplatzzone eine héhere potentiale Erreichbarkeit
in den Entfernungsstufen als anderen Untersuchungsgebiete besitzt. Die
Situation in anderern Untersuchungsgebiete ist folgende:

» Frauenmarkt - 100 % gehen 108 m

» Macedonien Platz - 100 % gehen 142 m

» P.Evtimii StarBe - 100 % gehen 138 m

> Al.Batenberg Platz - 100 % gehen < 90 m

Die Situation nach Geschlecht ist folgende:Die langste FuBwege bei Manner
sind im Untersuchungsgebiet P.Evtimii StarBe. Sie gehen mindestens 118
Meter. Im Untersuchungsgebiet Macedonien Platz haben die Frauen hoéher
Akzeptanz langere FuBwege auf sich zu nehmen. 100 % von Frauen
zurlichlegen mindestens 127 Meter.

Statistische Auswertung Uuber die anderen Zusatzfragen finden Sie im
Anhang.
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8. ANALYSE UND STATISTISCHE AUSWERTUNG DER BEANT-

WORTETEN FRAGEN

IN PARKGARAGE ..SERDICA”

8.1 Geschlecht

Wie im offentlichen StraBenraum ist auch in der Parkgarage die Anzahl von
Frauen deutlich weniger als die Anzahl der Manner. Ein gewichter Grund flr
dieses Unterschied, dlrfte die Angst von Frauen vor Parkgaragen sein. Die

Zahl bei Manner betragt 43 oder 78,18.

GESCHLECHT
Haufigkeit | Prozent | Gilltige Prozente | Kumulierte Prozente
Glltig A 43 78,18 78,18 78,18
B 12 21,82 21,82 100
Gesamt 55 100 100
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Abb. 47: Haufigkeitsverteilung in Parkgarage , Serdica" getrennt nach Geschlech
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8.2 Altersklassen

In Parkgaragen sind die Altersklassen IV und V deutlich weniger vertreten.
Fir diese Altersklassen kann man vermuten, daB Sie keine Parkhauser
benutzen, weil das zu teuer ist. Parkgaragen werden am meisten von
Altersklasse II benutzt. Die Prozentanteile fur Altersklasse I sind 29,09 %
und fur Altersklasse III betragt 21,82 %.

Alter | Haufigkeit | Prozent
Altersklasse | 18-30 16 29,09
Altersklasse Il 31-45 25 45,45
Altersklasse Ill | 46-60 12 21,82
Altersklasse IV| 61-70 2 3,64
Gesamt 55 100
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Abb. 48: Haufigkeitsverteilung in Parkgarage ,Serdica" getrennt nach Altersklassen
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8.3 Berufe

Die Leute, die am haufigsten Parkgaragen benutzen, sind Angestellte und
Selbststandige. Die Angestellten sind 29 (mehr als die Halfte oder 52,73
%). Mdglicherweise bezahlt die Firma den Stellplatz dieser Kunden. Der
Anteil der Selbststandigen ist 13 oder 23,64 %. Die Anzahl der anderen

Kunden ist gering (siehe Abb.49).

BERUF
Haufigkeit| Prozent | Glltige Prozente | Kumulierte Prozente
Gultig A 13 23,64 23,64 23,64
B 29 52,73 52,73 76,36
C 5 9,09 9,09 85,45
D 1 1,82 1,82 87,27
E 4 7,27 7,27 94,55
F 3 5,45 5,45 100
Gesamt 55 100 100
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Abb. 49: Haufigkeitsverteilung in Parkgarage ,Serdica" getrennt nach Beruf
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8.4 Zusatzfrage: ,,Kamen Sie als Selbstfahrer oder Beifahrer?*

Die Anzahl der Selbstfahrer, die Parkgaragen benutzen, ist 34 oder 61,82
%. Der Anteil der Beifahrer ist 38,18 % oder 21 Befragten.

KAMEN SIEALS........ooiiiiiiinnen,

Haufigkeit| Prozent | Giltige Prozente | Kumulierte Prozente
Gultig A 34 61,82 61,82 61,82
B 21 38,18 38,18 100
Gesamt 55 100 100
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Abb. 50: Haufigkeitsverteilung in Parkgarage ,Serdica™ getrennt nach Selbstfahrer oder
Beifahhrer

Haufigkeit in %
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8.5 Zusatzfrage: ,,Verfugen Sie bei lhrer Wohnung uber eine
Garage, einen privaten Stellplatz oder
Moglichkeiten im offentl.Strallenraum?”’

Personen, die bei Ihrer Wohnung Uber eine private Garage oder einen
privaten Stellplatz verfigen, bevorzugen auch in der Stadt Parken in
Parkgaragen. Der Anteil diese Personen ist 61,82 % oder 34 Kunden. Man
kann vermuten, daB diese Bevorzugung aus Gewohnheit, Bequemlichkeit

oder aus Sicherheitsgriinden kommt.

VERFUGEN SIE................

Haufigkeit| Prozent | Giltige Prozente | Kumulierte Prozente
Giltig A 20 36,36 36,36 36,36
B 14 25,45 25,45 61,82
C 21 38,18 38,18 100
Gesamt 55 100 100
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Abb. 51: Haufigkeitsverteilung in Parkgarage ,Serdica" getrennt nach Stellplatz

Verflugbarkeit
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8.6 Zusatzfrage: ,,Parken Sie normalerweise im Parkhaus, in

Die Auswertung dieser Frage zeigt, daB 45,45 % oder 25 der Befragten im
Parkhaus parken. Der Anteil der Befragten, die im Parkhaus als auch in
StraBenraum und jenen, die nur in StraBenraum parken ist gleich (27,27 %

oder 15 Kunden).

Parkzone bzw. StralRenraum oder sowohl im

Parkhaus als auch in StralRenraum**

PARKEN SIE............ccocvvveeeennnn,
Haufigkeit| Prozent | Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Glltig A 25 45,45 45,45 45,45
B 15 27,27 27,27 72,73
C 15 27,27 27,27 100
Gesamt 55 100 100

50

A - im Parkhaus

40

30

Haufigkeit in %

20

10

B - in Parkzone
bzw. StraRenraum

C - im Parkhaus
als auch in

Straenraum

Abb. 52: Haufigkeitsverteilung in Parkgarage ,Serdica"™ getrennt nach Parkplatzen
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8.7 Zusatzfrage: ,,Suchen Sie bei schlechter Witterung ein
Parkhaus eher auf als bei Schonwetter

Wie auch die Auswertung im offentlichen StraBenraum 1aBt sich aus der
schlechten Witterung kein EinfluB fir 40 % der Autofahrer ein Parkhaus
Befragte suchen das Parkhaus wie bei

aufsuchen. 27,27 % der

Schénwetter. Die Personen, die das Parkhaus eher aufsuchen sind 18 oder
32,73 %.
SUCHEN SIE.....cccooiiieiiiireaiianns
Haufigkeit | Prozent | Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Giiltig A 18 32,73 32,73 32,73
B 15 27,27 27,27 60
C 22 40 40 100
Gesamt 55 100 100
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45 C - das Parkhaus

40 - seltener auf

A - das Parkhaus
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Abb. 53: Haufigkeitsverteilung in Parkgarage ,Serdica" getrennt nach Parkmadglichkeit
infolge schlechter Witterung
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Abb. 54: Summenhaufigkeit in Parkgarage ,Serdica® aller erhobener FuBweglanen
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Abb. 55: Summenhaufigkeit in Parkgarage ,Serdica®“ aller erhobener FuBwegldanen
getrennt nach Geschlecht
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Abb. 56: Summenhaufigkeit in Parkgarage , Serdica" aller erhobener FuBweglanen
getrennt nach Berufen
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Abb. 57: Haufigkeitsverteilung von FuBweglédngen getrennt nach Geschlecht im
Untersuchungsgebiet Parkhaus ,Serdica
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Abb. 58: Summenhaufigkeit von FuBweglangen getrennt nach Geschlecht in Parkgarage ~Serdica®
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Abb. 59: Ansprechbarkeitskurve - Summe in Parkgarage ,Serdica"
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Abb. 60: Ansprechbarkeitskurven getrennt nach Geschlecht in Parkgarage ,Serdica"
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8.8 Berechnung von Ansprechbarkeitslinien in Parkgaragen

Die Befragten in Parkgaragen nehmen kirzere FuBwege in Kauf als die
Befragten im offentlichen StraBenraum. Die FuBwegweiten sind bei 90 %
den Befragten in beiden Zonen durchschnittlich 26 Meter unterschiedlich.
Die Abbbildung 59 zeigt, das 90 % der Leute eine rechnerische
FuBweglange von 100 m gehen. Im o&ffentlichen StraBenraum ist dieser
Zahl 126 Meter. Man kann annehmen, daBB die Ursache flr diese klrzere
Distanz ist ,der Wunsch den Befragten keine Zeit zu Fuss zu verlieren.
Andere Moglichkeit ist die glnstige Lage der Parkgarage in Bezug zum
Zielpunkt der Befragten.

Die Frauen in Parkgarage sind haufiger bereit als die Manner langere
FuBwege zurucklegen. 80 % der Frauen sind bereit 130 Meter zu FufB
gehen. Die Zahl bei Manner ist mit 30 Meter klrzer. Die FuBweglange flr
80 % von Manner ist nur 100 Meter.

Die Situation der FuBwegweiten getrennt nach Geschlecht in beiden Zonen
zeigt, daB die Frauen im offentlichen StraBenraum bereit sind weitere
FuBwege als die Frauen in Parkgarage akzeptieren. 100 % der Frauen
gehen 126 Meter, wahrend diese im Parkhaus nur 102 Meter zu FuB
zurucklegen. Im offentlichen StraBenraum ist die Zahl von Manner auch
groBer. 80 % legen 130 Meter zurick, wahrend diese in der Parkgarage
mit 30 Meter klirzer FuBwege haben.
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Abb. 61: Ansprechbarkeitskurve - Summe im Offentlichen Strassenraum - Wien
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Abb. 62: Ansprechbarkeitskurve - Summe im Offentlichen Strassenraum - Sofia
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Abb. 64: Ansprechbarkeitskurve - Summe in Parkgaragen - Sofia
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9. ZUSAMMENFASSUNG UND VERGLEICH DER RESULTATE MIT
BESTEHENDER UNTERSUCHUNG

Nach der Durchfihrung der Befragung und nach der ausflihrlichen
Untersuchung der Ergebnisse kann man Aussagen zum Lage des ruhenden
Verkehrs im Stadtzentrum von Sofia treffen.

Der gréBere Teil der Befragten fast 69%, sind Manner. Die Anzahl der
befragten Frauen war niedriger als der Manner. Ein méglicher Grund kann
sein, dass die Frauen weniger bereit waren sich befragen zu lassen als die
Manner. Mdglicherweise bevorzugen sie die alternative Wege zur
Bewegung, wie Z.B. Taxis und OV.

Bezuglich der Altersgruppen, die an der Befragung teilgenommen haben,
sind Altersklasse I und Altersklasse II.

Beunruhigend ist die Tatsache, dass fast 64% der Befragten alleine fahren.
Das ist eines der Hauptprobleme des Stadtzentrums von Sofia und fuhrt zu
den Staus ganztages und der Unmdglichkeit ein Parkplatz zu finden.

Eine andere beunruhigte Tatsache ist, dass nur ein geringer Teil der
Befragten (25%) im Zentrum von Sofia Garagen benutzen. Der
wahrscheinliche Grund ist eine Kostenfrage. Der héhere
Garagenaufenthaltsgeblihr bewegt die Fahrer die Garagen zu vermeiden.
Die Leute, die die Garagen am meisten benutzen sind Leute aus
Altersklasse I und Altersklasse II. Die Pensionisten kommen fast nicht vor.
Die Frauen, die Garagen benutzen, sind auch ein geringer Teil (22%).
Grinde sind vermutlich Angst vor Diebstahl und Raub und anderen
Verbrechen in solchen verdeckten Raumen.

9.1 Vergleich der Resultaten mit Daten von der Untersuchung von
Wien — T.Macoun (1984)

Vergleich im Offentlichen Strassenraum
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Aus der Abbildung 61 kann man entnehmen, dass 100% der Befragten
Wiener bereit waren eine Lange von bis 40 Meter zurlckzulegen. Die
Befragten im Zentrum von Sofia sind bereit eine Lange von 110 Meter
zurlickzulegen (Abb.62). Man kann annehmen, dass die Ursache fur diese
FuBwegléange die geringe Zahl von Blaue Zonen und Parkgarage im
Beobachtungsgebiet sind. Die Lage diese Zonen und die Entfernung bis
zum Zielort der Befragten sind die Grinde fir langere Fusswegweiten von
Sofioter. Ein anderer Grund flUr diese Unterschiede kann in der
Infrastruktur und die unterschiedlichen stadtebaulichen Plane beide
Hauptstadten liegen.

Vergleich in Parkgaragen

Die Situation in Parkgaragen ist teilweise anders, als die im o&ffentlichen
Strassenraum. Man kann sehen, dass die Wiener langere Fusswege von
Parkgaragen bis zum Zielort zurtcklegten, als die Befragten von Sofia
(Abb. 63 und Abb 64). Ein wesentliches Grund ist ,dass im Jahr 1984 in
Wien noch keine atrraktiven OV-Verbindungen wie (U-Bahn und
StraBenbahn) aufgebaut wurden. In Sofia benutzen Parkgaragen
wohlhabende Leute, deren Firmen und Buros sich in der Nahe befinden und
sie legen kleinere Fusswege zurtck.
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Statistischer Uberblick:Geschlecht
Offentlichen StraBenraum Parkgaragen
Stadt M&nner Frauen M&nner Frauen
abs. % abs. % abs. % abs. %
Wien 240 82,8 50 17,2 506 88,0 69 12,0
Sofia 184 66,7 92 33,3 43 78,2 12 21,8
] Statistischer Uberblick:Berufe
Offentlichen StraBenraum Parkgaragen
S| 8 S|l c| 85| & 8 S| 5| 8|3
S = o] S| 8| 8| & = 3z s | 3| 8| 2| g
S + = © c c m c i b= © c = 0
L) 0 [} = () o ‘o 0 () frs ([} o)
Stadt 0 [ ) 7] o G o 7 0] o 1] o 5 )
Q < T (0] (O] () (0] < T wn (O] (@)
0 o ;] a
abs. | abs. | abs. |abs. |abs.|abs.|abs.| abs. | abs. |abs. |abs. | abs. |abs. | abs.
% % % % % % % % % % % % % %
Wien 49 192 9 10 15 13 2 124 390 9 6 14 32 1
16,90 | 66,20 | 3,10 |3,40|5,20|4,50|0,70|21,50|67,70|1,60|1,00]| 2,40 5,60 | 0,20
Sofia 40 125 46 15 26 14 10 13 29 5 1 4 3 0
14,49 | 45,29 | 16,67 | 5,43 (9,42 |5,07| 3,62 | 23,64 |52,73|9,09|1,827,27|5,45|0,00
Statistischer Uberblick:Altersklassen
Offentlichen StraBenraum Parkgaragen
Stadt I II I11 IV \V I II 111 IV V
abs. abs. abs. abs. | abs. abs. abs. abs. abs. abs.
% % % % % % % % % %
Wien 79 140 49 21 1 68 259 160 74 7
27,20 | 48,40 | 16,90 | 7,20 | 0,3 12,00 | 45,60 | 28,20 | 13,00 | 1,20
Sofia 97 104 66 8 1 16 25 12 2 0
35,14 | 37,68 | 23,92 | 2,90 | 0,36 | 29,09 | 45,45 | 21,82 3,64 0,00
Alter
Altersklasse | 18-30
Altersklasse Il 31-45
Altersklasse Il 46-60
Altersklasse IV 61-70
Altersklasse V | tiber 70
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UNIVERSITAT FUR ARCHITEKTUR, BAUWESEN UND GEODASIE - SOFIA TU
E INSTITUT FUR VERKEHRSPLANUNG — TU WIEN WiEN

Sehr geehrter Verkehrsteilenehmer,

In Rahmen meiner Diplomarbeit in UABG-Sofia und TU-Wien ist es notwendig, eine
Verkehrserhebung in und um eine Parkplétze durchzufiihren.Ich bitte Sie daher hoflich, den
Erhebungsbogen in allen Teilen auszufiillen um die notwendige Information zu sammeln.
Danke fiir Thre Unterstiitzung und Bemiihungen!

Andrey Hadyhizski , Student an der UABG-Sofia und TU-Wien

Fragebogen:
1.Geschlecht: [J mannlich [A]
Tl weiblich  [B]

2.Geburtsjahr : ..o

3.Beruf: "] selbststindig [A]
] angestellt [B]
] Arbeiter [C]
] Hausfrau [D]
] Student,Schiiler(in) [E]
] Pensionist(in) [F]

] dyt. Ohne Beschéftigung [G]

4. Woher kommen Sie mit dem PKW:  BezitK....oouuoeeeeieeiiiiiieeeeeeeenn,
SEABE. ..

5.Kamen Sie als: [ Selbstfahrer [A]
] Beifahrer [B]

6.Parken Sie in diesem Bereich: ') mehrmals tiglich [A]
] einmal am Tag [B]
") mehrmals in der Woche [C]
] einmal pro Woche [D]
[] seltener [E]
7.Wie lang ist Ihr Anfahrtsweg zum Parkplatz: km. ..........c...c...... 130111 RO
8.Verfligen Sie bei der eigenen Wohnung iiber: [ eine Garage [A]
] einen privaten Stellplatz [B]
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1 Moglichkeiten im 6ffentl.Straenraum [C]

9.Parken Sie normalerweise: ] im Parkhaus [A]
) Im Parkzone bzw. Stralenraum [B]
[ im Parkhaus als auch in Stral3enraum [C]

10.Suchen Sie bei Schlechtwetter:  [] das Parkhaus eher auf [A]
"1 das Parkhaus wie bei Schonwetter auf  [B]
] das Parkhaus seltener auf [C]
11.Wie lange stehen Sie auf diesem Parkplatz: "1 Y2 Stunde [A]
'] 1 Stunde [B]
] 2 Stunde [C]
14 Stunde [D]

"1 den ganzen Tag  [E]

12.Wohin gehen Sie: StraBe ...ooovvevveeiieieeiee e,
NUMME I.oooiieeeeiieeeeieee e,
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Mit der Frage 1 wird der Autofahrer Uber ihr/sein Geschlecht befragt.

Mit der Frage 2 wurden die Autofahrer Uber ihr Geburtsjahr befragt.

Mit der Frage 3 wurden die Autofahrer tUber ihren Beruf befragt.

Frage 4 gibt uns Information Uber den Wohnort (Bezirk und StraBe) der
Autfahrer.

Ob der Befragte ein Selbstfahrer oder Beifahrer ist, wird mit Frage 5
abgefragt.

Frage 6 ist mit der Parkhaufigkeit des Autoahrers im Befragungsgebiet
verbunden.

Frage 7 gibt Information Uber den Anfahrtsweg (Distanz und Zeit) des
Autofahreres.

Frage 8 ist mit der Verfligbarkeit von Privatgarage des Autofahrers
verbunden.

Fragen 9 und 10 sind verbunden mit der Bereitschaft des Autofahrers ein
Parkhaus zu benutzen.

Mit der Parkdauer befaBt sich die Frage 11. Die Zeitintervalle sind
folgenden :

- bis zu 1 Stunde

- 1 bis 2 Stunden

- 2 bis 4 Stunden

- Den Ganzen Tag

Mit der Frage 12 wurden die Autofahrer nach ihrem Zielortes (StraBe und
Nummer) gefragt.
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Zusatzfrage: ,,Parken Sie in diesem Bereich, mehrmals taglich,
einmal am Tag, mehrmals in der Woche, einmal
pro Woche oder seltener?*

Untersuchungsgebiet Alexander Nevski Platz

PARKEN SIE..........ccoieiiiien,
Haufigkeit | Prozent | Giltige Prozente | Kumulierte Prozente
Gultig A 5 7,58 7,58 7,58
B 21 31,82 31,82 39,39
C 16 24,24 24,24 63,64
D 5 7,58 7,58 71,21
E 19 28,79 28,79 100
Gesamt 66 100 100
50
45
40
B - einmal am Tag
35
E - seltener
X 30 C-mehrmals in der
E Woche
2 25
2
E
T 20
15
10
5
0
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Zusatzfrage: ,,Parken Sie in diesem Bereich, mehrmals taglich,
einmal am Tag, mehrmals in der Woche, einmal
pro Woche oder seltener?*

Untersuchungsgebiet Furst Al.Batenberg Platz

PARKEN SIE.......ccciiiiiiiinns
Haufigkeit | Prozent | Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Giltig A 1 1,75 1,75 1,75
B 10 17,54 17,54 19,30
C 11 19,30 19,30 38,60
D 10 17,54 17,54 56,14
E 25 43,86 43,86 100
Gesamt 57 100 100
50
45 E - seltener
40
35

w
o

C - mehrmals in der D~ €inmalpro

Haufigkeit in %
N
(&)

B - einmal am Tag Woche Woche
20
15
10
5 A - mehrmals
taglich
0 I |
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Zusatzfrage: ,,Parken Sie in diesem Bereich, mehrmals taglich,
einmal am Tag, mehrmals in der Woche, einmal
pro Woche oder seltener?*

Untersuchungsgebiet Patriarh Evtimii Srtal3e

PARKENSIE..........................
Haufigkeit| Prozent | Giltige Prozente | Kumulierte Prozente
Gultig A 1 1,92 1,92 1,92
B 15 28,85 28,85 30,77
C 6 11,54 11,54 42,31
D 11 21,15 21,15 63,46
E 19 36,54 36,54 100
Gesamt 52 100 100
50
45
40 E - seltener
35
B - einmal am Tag
¥ 30
£
3 25
_—;c_m D - einmal pro
5 Woche
T 20
15 C - mehrmals in der
Woche
10
5 B -
taglich
0
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Zusatzfrage: ,,Parken Sie in diesem Bereich, mehrmals taglich,
einmal am Tag, mehrmals in der Woche, einmal
pro Woche oder seltener?*

Untersuchungsgebiet Parkgarage “Serdika”

PARKEN SIE..........oovviiinn.
Haufigkeit| Prozent | Glltige Prozente | Kumulierte Prozente
Gliltig A 1 1,82 1,82 1,82
B 5 9,09 9,09 10,91
C 15 27,27 27,27 38,18
D 14 25,45 25,45 63,64
E 20 36,36 36,36 100
Gesamt 55 100 100
50
45
40 E - seltener
35 1 C - mehrmals in der
Woche
O\: 30 D - einmal pro
= Woche
)
=l
E
T 20 -
15
B - einmal am Tag
10 -
5 A - mehrmals
taglich
0
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Zusatzfrage: ,,Parken Sie in diesem Bereich, mehrmals taglich,
einmal am Tag, mehrmals in der Woche, einmal
pro Woche oder seltener?*

Untersuchungsgebiet Macedonien Platz

PARKEN SIE.......ccoiiiiiiinns
Haufigkeit| Prozent | Giltige Prozente | Kumulierte Prozente

Gultig A 3 6,38 6,38 6,38

B 4 8,51 8,51 14,89

C 17 36,17 36,17 51,06

D 4 8,51 8,51 59,57

E 19 40,43 40,43 100

Gesamt 47 100 100

50
45
E - seltener
40 C - mehrmals in der
Woche
35 -

w
o

Haufigkeit in %
N
(63}

N
o

15 .
D - einmal pro
; Woche
10 | A - mehrmals B - einmal am Tag
taglich
5
0
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Zusatzfrage: ,,Parken Sie in diesem Bereich, mehrmals taglich,
einmal am Tag, mehrmals in der Woche, einmal
pro Woche oder seltener?*

Untersuchungsgebiet Frauenmarkt

PARKEN SIE........ccciviiiiiinns
Haufigkeit| Prozent | Giltige Prozente | Kumulierte Prozente
Gultig A 3 5,56 5,56 5,56
B 8 14,81 14,81 20,37
C 14 25,93 25,93 46,30
D 5 9,26 9,26 55,56
E 24 44,44 44,44 100
Gesamt 54 100 100
50
45 E - seltener
40
35
R 30 1 C - mehrmals in der
E Woche
£ 251
2
5
i©
T 20 -
15 B - einmal am Tag
| D - einmal pro
Woche
10 A - mehrmals
taglich
5
0
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Zusatzfrage: ,,Wie lange stehen Sie auf diesem Parkplatz ?*

Untersuchungsgebiet Alexander Nevski Platz

PARKDAUER
Haufigkeit | Prozent | Gultige Prozente | Kumulierte Prozente
Giltig A 14 21,21 21,21 21,21
B 22 33,33 33,33 54,55
C 14 21,21 21,21 75,76
D 2 3,03 3,03 78,79
E 14 21,21 21,21 100
Gesamt 66 100 100
50
45
40 -
35 | B - 1 Stunde

w
o
!

A - 1/2 Stunde E - Ganzen Tag

C - 2 Stunden

Haufigkeit in %
N
(63}

N
o

=
(&)

10

D - 4 Stunden
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Zusatzfrage: ,,Wie lange stehen Sie auf diesem Parkplatz ?*

Untersuchungsgebiet Furst Al.Batenberg Platz

PARKDAUER
Haufigkeit | Prozent | Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Glltig A 9 15,79 15,79 15,79
B 17 29,82 29,82 45,61
C 21 36,84 36,84 82,46
D 3 5,26 5,26 87,72
E 7 12,28 12,28 100
Gesamt 57 100 100
50
45
40
C - 2 Stunden
35
B - 1 Stunde
30

Haufigkeit in %
N
()]

N
o
!

A - 1/2 Stunde

15
E - Ganzen Tag
10
D - 4 Stunden
5 .
0
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Zusatzfrage: ,,Wie lange stehen Sie auf diesem Parkplatz ?*

Untersuchungsgebiet Patriarh Evtimii Srtal3e

PARKDAUER
Haufigkeit | Prozent| Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Giltig A 5 9,62 9,62 9,62
B 15 28,85 28,85 38,46
C 7 13,46 13,46 51,92
D 9 17,31 17,31 69,23
E 16 30,77 30,77 100
Gesamt 52 100 100
40
35
E - Ganzen Tag
30 - B - 1 Stunde
25 4

D -4 Stunden

Haufigkeit in %
N
o

C - 2 Stunden

[
a1

A - 1/2 Stunde

10
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Zusatzfrage: ,,Wie lange stehen Sie auf diesem Parkplatz ?*

Untersuchungsgebiet Parkgarage “Serdika”

PARKDAUER
Haufigkeit| Prozent| Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente

Giiltig A 6 10,91 10,91 10,91

B 18 32,73 32,73 43,64

C 23 41,82 41,82 85,45

D 5 9,09 9,09 94,55

E 3 5,45 5,45 100

Gesamt 55 100 100

50

45

C —2-Stun n
40 -

B - 1 Stunde

w
(63
!

Haufigkeit in %
N N w
o (&) o

[EEN
a1
I

A - 1/2 Stunde
D - 4 Stunden

E - Ganzen Tag
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Zusatzfrage: ,,Wie lange stehen Sie auf diesem Parkplatz ?*

Untersuchungsgebiet Macedonien Platz

PARKDAUER
Haufigkeit| Prozent | Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Giltig A 10 21,28 21,28 21,28
B 13 27,66 27,66 48,94
C 12 25,53 25,53 74,47
D 7 14,89 14,89 89,36
E 5 10,64 10,64 100
Gesamt 47 100 100
40
35
30
B - 1 Stunde
C - 2 Stunden
25
X
= A - 1/2 Stunde
2 20
2
5
H]
T D - 4 Stunden
15
E - Ganzen Tag
10
5
0
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Zusatzfrage: ,,Wie lange stehen Sie auf diesem Parkplatz ?*

Untersuchungsgebiet Frauenmarkt

PARKDAUER
Haufigkeit | Prozent | Giiltige Prozente | Kumulierte Prozente
Glltig A 8 14,81 14,81 14,81
B 22 40,74 40,74 55,56
C 16 29,63 29,63 85,19
D 2 3,70 3,70 88,89
E 6 11,11 11,11 100
Gesamt 54 100 100
50
45
B - 1 Stunde
40
35
C - 2 Stunden
< 30
=
2 25 |
2
5
i©
T 20 |
A - 1/2 Stunde
15
E - Ganzen Tag
10
5 D - 4 Stunden
0
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Bezirksbezeichnung

Boyana 1 Nadezhda 39
Simeonovo 2 Orlandovtsi 40
Mladost 3 H.Dimitar 41
Goroublyane 4 Vrazhdebna 42
Souhodol 5 Oborishte 43
G.Banya 6 Levski 44
Knyazhevo 7 Yavorov 45
Drouzhba 8 Redouta 46
Z.Park 9 Podouyane 47
0O.Koupel 10 G.Milev 48
Pavlovo 11 Slatina 49
Backstones 12 Lozenets 50
Man.Livadi 13 Strelbishte 51
Vitosha 14 I.Vazov 52
Hladilnika 15 Auller Sofia 53
St.Grad 16 Centrum 54
Durvenitsa 17 Vladaq 55
Iztok 18 H.Smirnenski 56
Izgrev 19 Triaditsa 57
Dianabad 20
E.Markov 21
Motopista 22
B.Brezi 23
Borovo 24
Kr.Selo 25
Hipodrouma 26
Lagera 27
Kr.Polyana 28
Razsadnika 29
Serdika 30
Zona B5 31
Ilinden 32
Sv.Troitsa 33
Lyulin 34
Obelya 35
Z.Fabrika 35
C.Gara 37
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Zusatzfrage: ,,Woher kommen Sie mit dem PKW ?*

Untersuchungsgebiet Frauenmarkt

Anzahl der Beobachtungen 66

10

Haufigkeit in %
(&)

2 3 4 6 7 8 10 11 16 18 20 23 24 25 30 33 34 36 38 39 40 41 43 44 48 49 50 51 53
Bezirk
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Zusatzfrage: ,,Woher kommen Sie mit dem PKW ?*

Untersuchungsgebiet Furst Al.Batenberg Platz

Anzahl der Beobachtungen 57

13

12

11

10

Haufigkeit in %

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 3 6 8 10 14 16 17 18 20 21 23 24 25 26 28 30 33 34 36

38 39 41 45 46 47 50 51 53 56
Bezirk
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Zusatzfrage: ,,Woher kommen Sie mit dem PKW ?*

Untersuchungsgebiet Patriarh Evtimii Srtal3e

Anzahl der Beobachtungen 52

11

10 A

Haufigkeit in %

0 T T T T T T T T
1 2 3 5 6 7 8 1016 19 23 24 25 26 27 33 34 35 39 41 45 47 48 49 50 51 52 53 57

Bezirk
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Zusatzfrage: ,,Woher kommen Sie mit dem PKW ?*

Untersuchungsgebiet Parkgarage “Serdika”

Anzahl der Beobachtungen 55

14

12

10

Haufigkeit in %

0 e B e L e e e e A e e
3 7 8 10 13 18 19 20 23 24 25 30 31 32 33 34 36 38 41 42 43 44 46 48 49 50 51 52 53 54
Bezirk
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Zusatzfrage: ,,Woher kommen Sie mit dem PKW ?*

Untersuchungsgebiet Macedonien Platz

Anzahl der Beobachtungen 47

18,00

17,00

16,00

15,00

14,00

13,00

12,00

11,00 A

i

o

o

S
!

9,00 A

Haufigkeit in %

8,00

7,00

6,00 | |

5,00 | |

4,00 —

3,00 | |

2,00 A

1,00 -

0,00 ++-—++—"H+1—"H+4-—-————— e

1 3 6 8 1012 1516 18 19 20 21 23 24 26 34 35 36 38 39 40 41 45 46 47 48 50 52 53 54 55

Bezirk
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Zusatzfrage: ,,Woher kommen Sie mit dem PKW ?*

Untersuchungsgebiet Frauenmarkt

Anzahl der Beobachtungen 54

10

Haufigkeit in %
(63}
\
\

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 3 7 8 9 101518 19 22 23 24 27 28 29 30 31 33 34 38 39 42 46 47 48 49 50 53 54 58

Bezirk
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