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1 ABSTRACT

Viele Kommunen klagen Uber eine hohe innerdortlistegkehrsbelastung durch Kraftfahrzeuge. Dabei ist
dieserZustand oft selbst verursacht. Die Bevorzggwes motorisierten Indivudualverkehrs (MIV)
gegentber dem Rad- und FulRverkehr fihrt zwangt@wfigginem hohen Pkw-Aufkommen im
StralRenverkehr. Diese Dominanz zeigt sich auchtmaf38nquerschnitt: Oft fiihren entlang stark befadire
StralRen nur schmale FufR- und Radwege. Die dadumtdiekende Gefahr umgeht die ortsansassige
Bevolkerung, indem sie selbst fir Kurzstrecken datn Auto zum Bécker, Metzger oder die Kinder zur
Schule fahrt (Follmer et al. 2008: 10). Dies fukitderum zu einer weiteren Erhéhung der Pkw-NutZomg
StralRenverkehr. Um dieser Spirale entgegenzuwinkerss eine Reduzierung des Pkw-Anteils sowie eine
Starkung des Ful3- und Radverkehrs im Modal Spfitlgen (Modal Shift). Hierbei sind verschiedene
Fragen zu beantworten: Warum benutzen Burger stensetlas Rad? Wo besteht ein geringes
Sicherheitsempfinden? Wie kann es lokalisiert wePdaVo besteht kurzfristig- und wo langfristig
Handlungsbedarf?

Im Rahmen des Projekts EmoCycling 2013 (Buschliregeal. 2013, Hoffken et al. 2014) fand bereitseein
Analyse von Radwegen mittels Humansensorik und WéarComputing(Exner et al. 2012) statt. Hierbei
wurden Probanden mit Smartbéndern ausgestattetddaierch aufgezeichneten Daten lieBen Rickschlisse
auf das psycho-physiologische Verhalten (StressMitels Videoaufnahmen konnten in der nachgehende
Analyse die Ursachen (Trigger) fir die negativenogomalen Einflisse identifiziert und mittels GPS
lokalisiert werden.

Auf dem bisherigen Forschungsstand aus vorangegang@rojekten der emotionalen Stadtkartierung
aufbauend(Hoffken et al. 2008, Zeile et al. 20M0)d in diesem Usecase ein neuer Analyseschritt
eingefiihrt. Das Paper stellt eine Methode zur Ifleisrung der (Stress-)Ausldoser und deren
Kategorisierung vor.Dieses Verfahren erméglicht 8gnergien zwischen den auftretenden Effekten zu
erkennen, welche erst im Verbund zur psychologis@wastung fuhren.

Der Aufbau des Papers sieht zunéchst die Einordiudgn aktuellen Forschungsstand vor. Anschliel3end
wird die Methodik vorgestellt und detailliert aufied Ausloser (Trigger) fur vermeintlichen Stress
eingegangen. Zudem wird der Nutzen der Methodildi@rKommune sowie die Rolle des Planers diskytiert
ehe abschliel3end ein Ausblick in die weitere Erktluieg gegeben wird.

2 EINLEITUNG

Betrachtet man die aktuelle Entwicklung in Deutaddl, wird Radfahren immer beliebter. Nicht nur als
Freizeit- und Sportgerat, sondern auch zunehmen&alkehrsmittel fir Kurzstrecken. Parallel stedgr
Unmut in der radfahrenden Bevolkerung Uber Unsiokierim StraRenverkehr. Der Radfahrende wird als
Verkehrsteilnehmer nicht gleichermafRen von Autdairbeachtet.Radwege oder sonstige Installationen
sind nicht ausreichend vorhanden (vgl. SZ-Onlind4@leichzeitig wachst ein weiterer Trend in der
Bevoilkerung — das Self-Tracking (Moma 2014). Hienmessen und analysieren Menschen mit Sensoren,
Smartphones und Apps ihre eigenen Koérperdaten wig Ralorienverbrauch oder Schrittzahl. Ein Bedpi

ist die Bewegungen QuantifiedSelf (http://quantifielf.com/).

Beide Trends lassen sich miteinander vereinen. Besatz des Messens von Korperdaten im urbanen
Kontext verfolgt die Thematik des EmoMappings. Hieerden Korperhaften zusatzlich in Emotionen
interpretiert.

ProceedingREAL CORP 2015 Tagungsband ISBN: 978-3-9503110-8-2 (CD-ROM); ISBN: 978-3-950819-9 (Print) m
5-7 May 2015,Ghent, Belgium. http://iwww.corp.at Editors:M. SCHRENK, V. V. POPOVICH, P. ZEILE, P. ELISE|, BEYER



EmoCycling —Analyse von Radwegen mittels Humansékngar Kommunen

3 STAND DER FORSCHUNG

Auch EmoCyclingzahlt zur Methodik des EmoMappinB$eser Begriff beschreibt die Kartierung eines
Raumes durch Emotionen der Raumnutzer. Durch viedehe Kdrpersensoren werden Vitaldaten wie Puls,
Hautleitfahigkeit oder —temperatur gemessen. Denddie reagiert auf eine Situation im Raum. Mittels
Sensoren kénnen die physiologischen ReaktionendaufSituation aufgezeichnet und kartiert werden.
Gewissermafien wird der Mensch selbst zum Senssrdém so gewonnenen Daten kdnnen bisher subjektiv
bewertete Szenarien durch die objektive Messundjarert bzw. falsifiziert werden.

Zahlreiche Projekte haben sich bereits mit der $stfag physiologischer Daten und deren emotionalen
Interpretation beschéftigt. Neben ,Mapping Peop{gtile et al. 2009); ,Emotionale Stadtkartierung*
(Hoffken 2010); ,Smart Sensoring as a Planning suppool for Barrier free Planning“ (Zeile et al0DP21);
~Sensing the City* (Bergner et al. 2012) und ,Humsansorik in der rdumlichen Planung” (Exner et al.
2012), sind vor allem das aktuelle Projekt dent@tiRheinland-Pfalz fur Innovation ,Sensor Map Ri“
Zusammenarbeit mit dem DFKI Kaiserslautern, derversitat Trier sowie das Projekt der Deutschen
Forschungsgemeinschaft (DFG) ,Urban Emotions® irsatumenarbeit mit den Universitaten Heidelberg
und Salzburg zu nennen. Der hier behandelte Useltasedem letztgenannten Projekt und basiert eltlenf
auf dem Bachelorprojekt ,.EmoCycling* (Buschlingdral 2013).

4 METHODIK

Die bisher angewandte Methode bedient sich dreisMesumenten. Das Sensorarmband sammelt die
Vitaldaten. Das GPS-Geréat zeichnet die geograpbisétoordinaten auf. Eine Kamera filmt alle Szenarie
(vgl. Abb. 1). Im Folgenden werden die verwende&sendte beschrieben:

él{elmkamcra

Gps-Logger

Smartband

»

Abb. 1: Technische Ausstattung der Probanden

Das Smartband wurde von Bodymonitor (www.bodymardi®) entwickelt.Es wird mit zwei
selbstklebenden Elektroden am linken Unterarm abbrdes Handgelenks angebracht (Wearable). Durch
Anschalten des Gerats wird die sofortige Aufzeictnuaktiviert. Diese beinhaltet die Messung der
Bewegungsrichtung entlang der drei Raumachserxi@téa Beschleunigung) sowie der AufRentemperatur,
der Hauttemperatur (kardiovaskular) und der Hatféleigkeit (elektrodermale Aktivitat). Vor allem ei
beiden letztgenannten sind zur Auswertung des psgblgsiologischen Verhaltens der Probanden relevant
Um die Bedeutung zu verstehen, ist zunéchst zwterld wie der menschliche Kérper auf eine psycho-
physiologische Belastung wie Stress reagiert.

Stress ist eine Kombination aus den Emotionen Angsit Arger (Kreibig 2010). Angst tritt insofern auf
dass der Proband befiirchtet, ihm kénnte etwas estdst eine heikle Situation (knappes Uberholnano
uberwunden, empfindet er auch Arger dartiber. Washgeht im Korper? Der Proband hat zunéchst einen
erhohten Herzschlag. Daraus resultiert eine stdig@urchblutung der Extremitaten, was die Aktivilar
Schweil3drisen zur Folge hat (Bergner 2010: 69). Hbeband transpiriert. Der Schweil3 auf der Habttfl
zu einer besseren elektrischen Leitfahigkeit. Dasarfoand misst diese elektrodermale Aktivitat.,In
Ubereinstimmung mit Emotionsforschern liegt eingatve Erfahrung dann vor, wenn [...] kurz danach die
Hauttemperatur abnimmt (Bergner et al. 2011: 435)".

—m & a REAL CORP 2015:
£ PLAN TOGETHER — RIGHT NOW — OVERALL



Dennis J. Grol3, Christoph Holderle, Johann Wilhelm

Nach Abschalten des Gerats kdnnen die Daten (dwti&t) von der integrierten 1GB-SD-Karteper Mini-
USB auf den PC Ubertragen werden.

AnschlieRend werden mit Hilfe des Programms STATA (&%ww.stata.com) die Daten bearbeitet. Bereits
existierende Skripte helfen hier bei der einfacharfbereitung. Von den Rohdaten wird die ,Erste
Ableitung” der Verlaufskurve von Hauttemperatur untkitfahigkeit errechnet(vgl. Zeile et al. 2013:
132).Im Einzelfall kann es zu starken Abweichungen Messwerte (Artefakten) kommen, welche einer
manuellen Bearbeitung bedirfen. Am Ende der Auswmgrstehen zwei binarcodierte Spalten (vgl. Abb.2).
Diese werden nach dem folgenden Schema intergreSebald drei Sekunden nach einer Reihe direkt
aufeinanderfolgender  merklicher  Veranderungen derautlditfahigkeit eine Reihe  direkt
aufeinanderfolgender Veranderungen der Hauttemreeascheint, ist ein (Stress-)Ereignis identifiagg.

Zu diesem Zeitpunkt kann bereits die Aussage detmofverden, in welcher Sekunde seit Beginn der

Aufzeichnung eine negative Beeintrachtigung statiggen hat.
31/ -
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Abb. 2: [Endprodukt* der Auswertung, Bindrcode

Das zweite Instrument, der GPS-Tracker, dient dmoXung der gemessenen Vitaldaten im Raum. Hierbei
wird der ,i Blue 747" der Firma ,Transsystems” vemdet. Durch einen Zeitstempel, der manuell im
Moment des Einschaltens (sowie Ausschaltens) desrtBamds gesetzt wird, ist eine spatere
Synchronisation beider Gerate ermdéglicht. Nur dwicke exakte Synchronisation kann die Datenvalidigr
erfolgreich sein. Per Mini-USB wird das Gerat zursicmit dem PC verbunden. Mit dem ,LoggerTool*
werden die GPS-Daten uberspielt und im .csv-Fogaapeichert. Die GPS-Daten kénnen abschlieRend mit
den Vitaldaten zusammengefigt werden. Somit kadasjé€reignis sekunden- und ortsgenau festgehalten
werden. Der Import in ein Geoinformationssystem§)Gérmaglicht diverse Visualisierungsmaoglichkeiten
(z.B. in Wilhelm 2014: 45f.). Haufig wird zur Daediung der Hotspots eine Heatmap (vgl. Abb.3)
verwendet. Nach diesem Schritt ist bereits einentifagive Analyse mdglich.

Abb. 3: Heatmap Usecase Osthofen
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Nach diesen zwei Schritten, kénnen Aussagen damoffpmn werden ob, wann und wo ein negativer
Einfluss stattgefunden hat. Die Ursache bleibt evhih unklar. Dieerfassten Hotspots kdnnen abetelsit
Videodetailliert analysiert werden. Zur Aufzeichiguwird eine GoPro Hero 2 Kamera verwendet. Mitiihre
Kompaktheit ist sie dafir geeignet, durch einensByurt am Oberkdrper befestigt zu werden. Der
Weitwinkel sowie eine Auflésung von 1920x1080 Piselrgt fir ein grol3es, detailliertes Blickfeld.Die
Aufzeichnung wird im mp4-Format gespeichert. Die esustehenden Videosgeben Aufschluss Uber die
moglichen Ursachen fir die Reaktion. Diese Auslo$eigger genannt, werden in bisherigen qualitative
Analysen lediglich oberflachlich betrachtet. Sowtfill die qualitative als auch fir die bisherige wfitative
Analyse und Bearbeitung ist die planerische Baghgtnotig.

5 TRIGGEREFFEKTE & KATEGORISIERUNG

Nur wenn die Ursachen bekannt sind, kann auch dikung beeinflusst werden. Daher ist es in der
qualitativen Analyse wichtig, die Ausloser (Trigyéir den ,Stress” zu benennen und ihr Zusammehsgpie
erkennen. Doch welche raumlichen und anthropogduestiserim Verkehrsraum fihren bei Radfahrenden
Zu einer emotionalen Belastung?

Das Videomaterial des EmoCycling-Projekts 2013 (Blisger et al 2013) sowie des Usecase Osthofen
2014 identifizierten zunéchst 13 Trigger. Dabei asizumerken, dass diese Auflistung keinesfalls als
abschliel3end zu betrachten ist. Sie dient vielrasherster Ansatzpunkt zur Ursachen-Wirkungs-Aralys

Die Trigger unterscheiden sich stark hinsichtlibher Ursache und ihres Zusammenwirkens. So gilt es

grundlegend in drei gleichwertige Kategorien zueustlen. Unterschieden wird zwischen horizontalen,

vertikalen sowie anthropogenen Effekten. Im Folgemderden die einzelnen Kategorien naher erlautert:
HORIZONTAL

A [ W 1€ 1=

KREUZUNG ENGSTELLE GEGENVERKEHR HINDERNIS EINFACE.N

Abb. 4: Horizontale Triggereffekte

(1) Horizontale Effekte [HE] (Abb. 4) sind Triggedje in der Ebene stattfinden. Hierzu zahlen neben
Knotenpunkten (Kreuzungen und Einmindungen) audistetien, Gegenverkehr, Hindernisse sowie das
Einfadeln.

VERTIKAL

/ \ -t |-

NEIGUNG + NEIGUNG - BOADSTE NKANTE STRASSENBELAG

Abb. 5: Vertikale Triggereffekte

(2) Die vertikalen Effekte [VE] (Abb. 5) treten idreidimensionalen Raum auf. Sowohl eine positiverod
negative Neigung als auch Bordsteinkanten und ttaR&nbelag (z.B. Schlaglécher) sind in diese Kateg
einzuordnen.

ANTHROPOGEN
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(JBERHOLENCES DOOHING FJSSCANGER UNKLARE
FAHRZEUG WEGFOHRUNG

Abb. 6: Anthropogene Triggereffekte

(3) Wahrend die ersten beiden Kategorien einen lidhem Charakter haben, wird die dritte Kategore d
anthropogenen Effekte [AE] (Abb. 6) erheblich duddn Menschen verursacht. Sie kdnnen einerseits vom
Radfahrenden selbst ausgehen wie Desorientierurgl dune unklare Streckenfiihrung. Andererseits kann
die Ursache auch bei anderen Verkehrsteilnehmeeget. Auftretende Falle sind Ful3ganger,
Uberholmandver von motorisierten Fahrzeugen soagepiitzliche Offnen von Fahrzeugtiiren (Dooring).
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Zur bisher angewandten Analyse werden nun die katdgrten Triggereffekte hinzugefligt. Dieser Stthri
stellt somit den Ubergang von der reinen Datensufag und quantitativen Analyse zur Interpretatiod u
auch qualitativen Analyse dar. Er dient als Grugeldlr abzuleitende planerische Maflinahmen. Der
Kompetenzbereich des Planers in der Methodik des@yeiings beginnt hier.

6 SYNERGIEEFFEKTE

Ein Synergieeffekt ist das Ergebnis des Zusamméwews mehrerer Faktoren, welche sich gegenseitig
verstarken. Auf den planerischen Kontext Ubertrapeif3t das: Eine enge Stral3e allein fuhrt nicht
zwangslaufig zu Stress. Ein riskantes Uberholmanéiees Fahrzeugs, bedingt durch diese Engstgllart

dazu. Anhand ausgewahlter Auszige aus dem Videdalades Usecases werden verschiedenste Szenarien
genauer betrachtet. Sie sollen haufig auftreteryergieeffekte veranschaulichen.

Aus den bisherigen Analysen des EmoCycling-Proje43 waren vor allem Knotenpunkte negativ
aufgefallen. Der Usecase Osthofen zeigt, unter lfuf@hme der kategorisierten Triggereffekte, ein
differenzierteres Spektrum an Ursachen fir ein thagmBefinden der Probanden.

ANDL K8 7 .

7 A

2 e ‘Schubérts_traBé-‘ |

Abb. 7: Szenario 1 — Engstelle, StraRenbelag, Gegkehr
— AR i

‘ifdrich-E'l,)ert-Sj’t'raBe%"f,. :

Abb. 8: Szenario 2 — Uberholen, Neigung (-), Enltgste
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Das erste Szenario (vgl. Abb.7) zeigt zwei horiatstund einen vertikalen Trigger. Der Stral3enbelag
(vertikaler Effekt) allein ist vermutlich kein Auser flr ein negatives Empfinden, zumal ohne den
Gegenverkehr genug Platz zum Ausweichen gegeberBéstangemessener StralRenbreite ist auch die
Auswirkung des Gegenverkehrs (horizontaler Effele)mutlich zu vernachlassigen. Dieses Szenaria fihr
erst durch das gleichzeitige Auftreten aller dréfelde zu einem negativen Ereignis. Die Engstelle

(horizontaler Effekt) fuhrt beim gleichzeitigen Bemungsfall dazu, dass der Radfahrende dem Scblaglo

nicht ausweichen kann.

Das zweite Szenario (vgl. Abb. 8) zeigt eine sclen@itsdurchfahrt. Hier sind alle drei Kategorientnegen.
Aufgrund von ruhendem Verkehr auf der Gegenseitel wie Fahrbahn verengt (horizontaler Effekt).Die
hohe Verkehrsbelastung, der damit verbundene Gegestw, geben nur wenige Mdoglichkeiten des
Uberholens. Dies fiihrt zu einer Autoschlange hinten Radfahrenden und Ungeduld seitens des
Autofahrenden. Bietet sich dann die Gelegenheit dlesrholens (anthropogener Effekt), wird meist sehr
knapp Uberholt. Hinzu kommt die erhdhte Geschwikeiigdes Radfahrenden durch das Geféalle (vertikaler
Effekt). Dadurch entstehen zuséatzliche UnsicheeheitWahrend die erhohte Geschwindigkeit sowie das
Gefalle womdglich keine negative Belastung fiir @abanden darstellt, fiihrt das knappe Uberholmanove
des Fahrzeugs zu einem solchen Ereignis.

Ui
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|
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Abb. 9: Szenario 3 — Engstelle, FuRganger

Auch in Szenario drei (vgl. Abb. 9) wird die ematéde Beeintrachtigung durch eine Engstelle (hotizien
Effekt) induziert. Ohne Begegnungsverkehr ist dexgvdusreichend dimensioniert. Allerdings ist hietss
mit Passanten (anthropogener Effekt) oder andeagifaRrenden zu rechnen.

Nach einem gemeinsam genutzten Radweg fehlt eiokf&irung auf die StralRe. In diesem vierten Szenari
(vgl. Abb. 10) treten gleich vier Trigger in Ersaineng. Der Proband sieht sich zunéchst vor deml@mgb
wie sich die weitere Streckenflihrung gestaltethfamogener Effekt). Es besteht lediglich die Mdujkieit,
sich Uber den hohen Bordstein (vertikaler Effekt)den flieRenden Verkehr einzufadeln (horizontaler
Effekt). Zudem sind die FuRgénger (anthropogenéekiBf auf dem Blrgersteig zu berlicksichtigen. Die
Situation wird vor allem durch die Kombination v@esorientierung, eine Unsicherheit durch den hohen
Bordstein und den schnellen Verkehr, zur Belastung.

P REAL CORP 2015
E REAL [LeTTJ] [t PLAN TOGETHER — RIGHT NOW — OVERALL



Dennis J. Gro3, Christoph Holderle, Johann Wilhelm

] e ‘
=E
Hérnsheimerstrale’ = - .

_

Abb. 11: Szenario 5 — StraRenbelag, Kreuzung

Wie bereits in EmoCycling 2013 erkannt, fiihren kemptunkte haufig zu emotionaler Belastung. Haufig is
dies fehlenden Radverkehrsfihrungen und Uniberbelniaeit geschuldet. In diesem flnften Szenario(vgl.
Abb. 11) verhindert die hohe Einfriedung die Ubehmsiiiber die Kreuzung. Eine fehlende Haltelinie mim
zusatzliche Sicherheit.

Die Abbildung 12 entstand ebenfalls durch die Asalder Videos von 2013 und 2014. Sie verdeutlight d
Zusammenhange zwischen den Kategorien und ihreeleien Effekte.Sie zeigt alle 13 Trigger kreisfaymi
angeordnet und in drei Sektoren (den Kategoriespeethend) unterteilt. Dadurch soll das Zusammehspi
der Kategorien und Trigger miteinander visualisieverden. Auffallig ist, dass in den meisten
Synergieeffekten die Neigung eine Rolle spielt.eBursache dafir kann die Beeintrachtigung der Ngjgu
auf die Geschwindigkeit sein. Bei hoherer Geschigkalt sinkt die Reaktionszeit des Probanden auf
weitere Ereignisse. Eine Verlangsamung hat eineteBeanspruchung des Gleichgewichtsinns zur Folge,
was die mdgliche Aufmerksamkeit bzw. Konzentratienringert. Ein solches Netzdiagramm ermdglicht es,
die Synergieeffekte Ubersichtlich darzustellen inddfig wiederkehrende Ph&anomene zu entdecken. Aus
diesem konkreten Fall lasst sich z.B. die Empfefplableiten, dass die meisten Synergien kompensiert
werden kénnen, indem vor allem horizontale undikaleg Effekte starker beriicksichtigt werden.
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Abb. 12: Netzdiagramm — Synergieeffekte

7 USECASE OSTHOFEN

Die Stadt Osthofen gehort der Verbandsgemeinde Bganan und liegt im Landkreis Alzey-Worms in der
Region Rheinhessen (Bundesland Rheinland-Pfalz. Zihlt 8.700 Einwohner und ist gemal der
Landesplanung als Grundzentrum ausgewiesen.

In einem Kooperationsprojekt zwischen dem Masterki8tadtumbau und -erneuerung der TU
Kaiserslautern, dem DFG-Projekt ,Urban Emotionstl wer Stadt Osthofen fand eine Untersuchung der
verkehrstechnischen Aspekte Osthofen statt. Zumaehsden verschiedene Quell- und Zielpunkte des
ortlichen Verkehrs lokalisiert. Wahrend Quellpunkteumeist Wohngebiete sind, zahlen
Versorgungseinrichtungen des téglichen Bedarfs, tufstiitten, Bildungsstatten sowie uber6rtliche
Verkehrsknotenpunkte zu den Zielpunkten. Aus degeseonnenen Erkenntnissen wurden zwei Rundkurse
erstellt. Sie verbinden viele der relevanten Pungtelass eine realitdtsnahe Streckenflihrung edtstibe
den herkdmmlichen Bewegungsmustern der ortlichemdRRerung ahnlich ist. Genauere Daten kdnnten
durch aufwendige Verkehrszahlungen gewonnen werdenAufwand fir diese Vorarbeiten kann je nach
GroRRe der Kommune stark variieren, betrug abeiigsein Fall ca. einen Arbeitstag. Auch die Auswegtun
der Daten kann mit anschlieBender FormulierungMafinahmen einen Arbeitstag in Anspruch nehmen.

Beide Routen beinhalten alle StralRenkategorierddishen Verkehrs. Hierzu zahlen Hauptverkehr&sra
SammelstraRen, Anliegerstralen sowie verkehrslggeutidereiche. Die aktuelle Situation zeigt nur ein
geringes Mal3 an installierter RadverkehrsinfrastnukObwohl hier eine Route des Landes-Radwegesetze
(Rheinterrassen-Route) verlauft, existieren nureweelt Radwege im Seitenraum der StralRen. Das
Verkehrsaufkommen wéahrend des Testlaufs war enttlergHauptverkehrsstralen als stark frequentiert
einzustufen. In allen weiteren Stral3enkategoriendieaFrequenz erheblich geringerer Natur.

Jeder der gefahrenen Kurse hatte eine Lange voffiinh Kilometern. Die beiden Kurse wurden ohne
Unterbrechung gefahren. Die Fahrtdauer betrugTaliduten. Mit Ausnahme der drei Unterfihrungen und
einer Steigung/einem Gefalle von 6% entlang demitiaarkehrsstrafle im Ortskern war die Reliefenemgie
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gering. Die Wetterverhaltnisse waren trocken unid, lslddass keine Beeintrdchtigung der Fahrbahn, und
somit des Fahrverhaltens, durch Nasse gegeben war.

Zwei Probanden befuhren die Strecke, wobei ledigkiner mit den drei erforderlichen Instrumenten
bestiickt war. Mit der Kamera wurde die Fahrt desderen Probanden in der Verfolgerperspektive
aufgezeichnet. Nach dem im vierten Kapitel besblerien Auswertungsverfahren konnte anschlieRend die
Videoanalyse erfolgen. Die Planer betrachteten chsta wo bzw. wann ein (Stress-)Ereignis geschehen
war, und sichteten den Ausschnitt im Video. Die lAser (Trigger) fur das Ereignis wurden festgetmlte
indem die entsprechenden Symbole (vgl. Abb.4-@einKarte (vgl. Abb. 13) festgehalten wurden.

Abb. 13: Auswertung Videoanalyse

Parallel entstand ein Triggerkatalog, in welcherhameden Triggern, die Erfassung weitere Informaion
wie Zeit, StraRennamen oder Geschwindigkeit stattf&m Ende der Auswertung waren 81 Ereignisse zu
verzeichnen. Die drei haufigsten Trigger warenesster Stelle in 28 von 81 Fallen (34%) Knotenpankt
zweitens in 25 von 81 Fallen (30%) schlechte Strth8kige und am dritthaufigsten Engstellen, in 19 &b
Fallen (23%). Mit Hilfe dieser Erkenntnisse konntha Studierenden des Masterkurses ein Paket kiamkre
Handlungsempfehlungen fir Osthofen formulieren,civelsich leicht auf andere Kommunen Ubertragen
lassen.

Empfehlungen fur kurzfristig umzusetzende Verbassgen sind neben konkreten EinzelmalRnahmen die
Reparaturen des Fahrbahnbelages (vertikaler Effektfadel- oder Querungshilfen (horizontaler Efjek
sowie abgesenkte Bordsteine (vertikaler Effekt).ribar hinaus koénnen durch optische MalRnahmen
kostengtinstig und einfach schnelle Verbesserungaeltewerden, beispielsweise durch die Ausweisung
von Schutzstreifen (horizontaler Effekt). Diesedbit einen Schutzraum fur Radfahrer, der nur im
Bedarfsfall ohne Gefahrdung des Radverkehrs vonilkgrfahren werden darf. Schilder oder Piktogramme
auf dem Boden helfen bei der Orientierung fir Radda (anthropogener Effekt) und steigern die
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EmoCycling —Analyse von Radwegen mittels Humansékngar Kommunen

Aufmerksamkeit bei den Autofahrern. Ein langfristigSchwerpunkt sollte auf der fahrradfreundlichen
Umgestaltung von Kreuzungen liegen. Die Analysalergls Ursache oftmals eine Mischung aus unklaren
Verkehrsverhdltnissen an den Kreuzungen, sowie raithende Sichtverhaltnisseoder zu hohe
Geschwindigkeiten durch die Autofahrer.

Der Usecase Osthofen dient somit der erstmaligamesdung der Triggereffekte und zeigt beispielhait,
sich die Arbeit des Planers im Prozess des Emo@sljestaltet und welche Ergebnisse fir die komfauna
Planung erzielt werden kdnnen.

8 FAZIT

Die Bedeutung des Radverkehrs hat, wie zu Begimdlant, in den vergangenen Jahren, zugenommen.
Aufgrund steigender Energiepreise sowie dem gleitigen okologischen Sinneswandel ist ein Umstigig a
das Fahrrad sinnvoll. Um diesen Modal Shift zu hksmigen und alle Bevolkerungsgruppen zu erreichen
mussen bauliche Mangel, die auch das Sicherheifgsatep beeintrachtigen, behoben werden. Der Usecase
Osthofen zeigt, wie individuelle Defizite schnefidueffizient erkannt werden kénnen. Zusatzlichdiiglie
Methode die Moglichkeit, umgesetzte Malinahmen imhgang zu testen, um somit eine Erfolgskontrolle
durchzufiihren. Bei den bestehenden und vorgesteWtesétzen ist der Planer noch stérker in den
technischen Prozess wahrend der Aufzeichnung unsiw@mdung eingebunden. Ziel bei der weiteren
Entwicklung ist es, dass alle technischen Ablawafeezu automatisiert verlaufen, sodass sich deePkuf

die inhaltliche Arbeit konzentrieren kann. Dazule@h

(1) Die Lokalisierung von Quell- und Zielpunkten

(2) Das Erstellen einer realitatsnahen Streckenfidnr

(3) Die Burgerbeteiligung und das Akquirieren vanlianden

(4) Die Sichtung des Videomaterials auf Grundlagekrten (Heatmaps)

(5) Das Erkennen der Triggereffekte und ihrer Sgisgr

(6) Das Ableiten konkreter HandlungsempfehlungerMimderung der Effekte
(7) Die Burgerbeteiligung und Diskussion der Analys

(8) Die nachtragliche Kontrolle der umgesetzten NMefinen (Monitoring)

Die Methodik weist noch technische Schwéchen adficlke aber durch stetig neue Entwicklungen mit
Projektpartnern und generelle technische Neuerungehoben werden kodnnen. Auch sind die
Anschaffungskosten fir die Messgerate noch retatier. Da der Trend des Self-Trackings den Magddkst
positiv beeinflusst, ist davon auszugehen, dassveratbare Geratschaften zuklnftig kostenginstiger
werden. Zudem werden neuentwickelte GPS-Gerédte @mahmer genauer, wahrend die ,i Blue 747
momentan noch mit bis zu 15m Abweichung messen.NRizung von Smartphones als unterstiitzende
Sensoren zur Messung des GPS-Signals oder dedfgededd wird bereits praktiziert. Durch Programme/
Applikationen wird es kinftig méglich sein, die Batin Echtzeit auszuwerten, sodass noch vor Ort per
Videoanalyse Triggereffekte analysiert werden kdnne

Die Frage des Datenschutzes ist durchaus bei dessuMig von Vitaldaten berechtigt. Die aktuellen
Entwicklungen sehen die Entscheidung beim Teilnehmeelche Daten er preisgeben mochten und
inwieweit er damit der Gesellschaft helfen méchte.

EmoCycling bietet fir Kommunen ein schnelles Toalr Adentifizierung von Problemstellen im

StraRenverkehr fur Radfahrende. Sobald die wiskaftiche Evaluation in den nachsten zwei bis vier
Jahren der Forschung abgeschlossen ist, eignet dichMethodik auch fir private Planungsbiros.
Ortsfremde konnen innerhalb weniger Stunden Tede Radverkehrsnetzes (visuell und ,emotional®)
erfassen, analysieren und die Ergebnisse mit deilBerung diskutieren und umsetzen.

9 AUSBLICK

Zwar entsteht bereits nach wenigen Messungenfemementations- und Handlungsbasis zur planerischen
Aktivitat, doch sollten zukiinftige Projekte eined@ere Probandenzahl aufweisen, um auch Unterschiede
zwischen Nutzergruppen zu erforschen. Wie ist diet®nale Beeintrachtigung von Betagten im Vergieic
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zu Schulkindern? Ist ein Pendler ,stressresisteaierein entspannter Wochenendradler? Dies isthdurs
auch als Appell an Stadtsoziologen oder Verkehdpspgen zu verstehen.

Die Vision der Entwickler dieser Methodik ist, ddargfristig jeder Burger mittels App und einemegzign
Sensor fur die benotigten Vitaldaten, sofern eméghte, jederzeit seine Daten zur Verfiigung steilt.
Echtzeit und flachendeckend kann das Verkehrsnagr &ommune analysiert werden und so auch auf
temporare Ereignisse Einfluss genommen werden. CRaudfahren wieder attraktiver wird.
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