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1 ABSTRACT

Radfahren erfreut sich einer zunehmenden WertsahgitzZEinerseits als neuer Lifestyle, anderersdgs a

wichtiges Thema der stadtischen Mobilitdtsplanumike-Sharing-Angebote, Radwegekonzepte und
Forderung eines umweltfreundlichen Mobilitdtsmixdsi hierbei wichtige Stichworte. Daher férdern

zunehmend mehr Stadte den Ausbau der Radwegetinfias, um das Radfahren attraktiver zu gestalten.
Wie stark Radfahren aber tatsédchlich angenommen puaktiziert wird, h&ngt von ganz verschiedenen
Faktoren ab: Verkehrslage, Quantitdt und Qualitt bhfrastruktur, Topografie sowie das subjektive
Sicherheitsempfinden z. B. an untbersichtlicheruKoagen beeinflussen die Verkehrsmittelwahl.

Insbesondere die Erfassung und Analyse des sulgekficherheitsempfindens stellt hierbei eine grof3e
Herausforderung dar — wird aber durch neue MethalgnHumansensorik (Exner et al. 2012) mdglich.
Entwicklungen in den Bereichen des Wearable Comgusowie der Geoinformatik ermdglichen es, das
subjektive Sicherheitsempfinden wahrend der Fabrtager zu analysieren. Anknipfend an Projekte zur
emotionalen Stadtkartierung (Hoffken et al. 200&il& et al. 2010) erfolgt ein Live-Monitoring der
Probanden wahrend der Fahrt. Mittels eines Semsbeards (Smartband) zur Erfassung
psychophysiologischer Reaktionen des Kérpers in ioation mit Video-Kamera-Daten und GPS-
Koordinaten wird der emotionale Zustand der Probansekundengenau gemessen. Dadurch lassen sich
Emotionen, insbesondere Stress, interpretierenauficeiner Karte verorten sowie die Ausloser (Trigge
identifizieren. Zudem kann auf diese Weise der ¥hrkkontinuierlich erfasst und in die Analyse mit
aufgenommen werden, um Gefahrenstellen zu lokedisie

Nach einer Einfihrung in das Thema Radfahren inUgersuchungsgemeinde Kaiserslautern, gibt das
Paper einen Uberblick tiber den aktuellen Standvii¢hodik, die Konzeptionierung der Teststreckenisow
die Methodik im konkreten Projekt EmoCycling. Ddrdasierend werden die Ergebnisse des Projektes
vorgestellt und daraus resultierende weiterfiihréfrdgenstellungen aufgezeigt.

2 RENAISSANCE DES RADFAHRENS

o Vom Lifstyle “Urban Cycling”...

Fahrrad fahren ist ,in“. Gerade in Stadten wie Aendam, Kopenhagen, Minster oder Freiburg sind irend
ge Zweirader immer ofter zu sehen, wie bspw. dgesannten Single-Speeds, aber auch Fixies odexr-einf
che Klapprader. Die motorunterstitzten, beziehuegswvmotorbetriebenen Pedelecs und E-Bikes gewinnen
ebenfalls mehr und mehr an Beliebtheit. Es istrkermnen, dass Design und Individualitat in der Aatss
tung des Zweirads eine immer groRere Rolle fur mhedernen Radfahrer spielen (Die Welt 2013). Dies
spiegelt sich auch in der sogenannten Blogosphéedew Der Internetauftritt ,We are traffic
(www.wearetraffic.de) in Hamburg ist eine fortlandle Fotoserie, in der zahlreiche Radfahrer Hamburgs
portratiert werden. Griin (www.griin.de) ist eindg) zur nachhaltigen Mobilitéat, bei dem auch dasrieah
eine wichtige Rolle spielt und der in Kopenhagen tstamdene ,Cycle Chic"-Blog
(www.copenhagencyclechic.com/) ist mittlerweile daf ganzen Welt verbreitet.
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Abb. 1: Screenshot von ,We are Traffic" (Quelle: wwearetraffic.de)

2.1 ... zur planerischen Aufgabe

Vor dem Hintergrund nachhaltiger und 6kologischexd&ntwicklung muss die Disziplin der Stadtplanung
Verantwortung fur die stadtische Zukunft annehmed vessourcensparende Mobilitdts-Konzepte entwi-
ckeln. Dabei gewinnt auch das Radfahren fur dietStand Verkehrsplanung an Bedeutung. Diese Fortbe-
wegungsart reduziert den CO?-, Staub-, und Larnta@ssowie die Belastung durch andere Schadstoffe un
verbessert die Atmosphéare der Stadt. Dementsprdciudreiten viele Stadte daran, ihre Radverkehesinfr
struktur an die Nachfrage anzupassen und neue Mal#tanzepte zu entwickeln. ,Die verkehrspolitischen
Leitbilder sind im Wandel begriffen; das Radfahishin der Mitte der Gesellschaft angekommen. In de
meisten Gemeinden gibt es mittlerweile einen maliten Konsens zur Radverkehrsférderung. Das Fahrrad
wird zum zentralen Bestandteil einer Mobilitatskultwelche die Autonutzung auf die wirklich notwegeh
Fahrten beschrankt und die Funktion von StralenRlatzen als Lebensraum in den Mittelpunkt rickt.”
(Bracher 2013).

3 RADVERKEHR IN KAISERSLAUTERN

3.1 Historischer Abriss

Noch in den 1980er Jahren verfolgte man in Kaiaatsln das Leitbild autogerechter Planungen. Zal w
es, den Radverkehr vom HauptstralBennetz zu tremngérweitgehend auf Nebenstraf3en zu fuhren. Diese
Maflnahmen machten den Radverkehr wenig attraldiesdn der Konsequenz keine direkten und schnellen
Verbindungen gab. Zudem erhohte sich das Gefahspatgnzial auf den HauptstraRen, da sich dort keine
Radverkehrsanlagen fur die Nutzer befanden (Ru2&i@). Im Jahre 2003 beabsichtigte die Stadt Kaise
lautern die Radverkehrssituation zu verbessern.viiae es, flachendeckend attraktive Rahmenbedinguing
fur den Radverkehr zu schaffen, um Kaiserslautiriiahrradfreundliche Stadt zu etablieren. Basierauf
einer Bestandsanalyse der Radverkehrsanlagen \eimdeetzorientiertes Mobilitatskonzept im Sinneegin
Angebotsplanung erarbeitet. Dabei orientierte siab Radverkehrsnetz am Hauptstraennetz und eg wurd
ein Fahrradabstellanlagenkonzept sowie exemplastegweisungen entwickelt (SV-Kaulen 2013). Zu-
dem wurden EinbahnstraRen im Hinblick auf eine metigl Offnung fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
Uberprift und teilweise auf Basis eines erarbait@gifverfahren und Wertungskatalogs fir den Rdahrer
geodffnet (Fraunhofer 2013).

E REAL [{o1;; REAL CORP 2014
4 REAL [e{e] {4 PLAN IT SMART



Stefan Hoffken, Johann Wilhelm, Dennis Grol3, Benja8i Bergner, Peter Zeile

idealtypisches Netz B
RUMLAND 2013) [ERRS

Abb: 2: Verkehrskonzepte in Kaiserslautern (EigBaestellung, basierend auf Ruhland 2013).

3.2 Aktuelle Situation

Insgesamt ist die Situation fir den Radverkehr disKrslautern immer noch als ungentigend zu bebelmei
da Kaiserslautern zu lange dem Leitbild der auteggen Stadt folgte. Das ist am Modal Split abzres
Liegt der bundesweite Durchschnitt des Radverkelega bei 10 %, so sind es in Kaiserslautern nbirda.

Vor allem entlang der HauptverkehrsstralRen isirdierstadtische Radverkehrsinfrastruktur nur maragel
ausgestattet. Potential bietet allerdings die kdtep&tadtstruktur, da alle wichtigen Zielpunkte liimkreis
von 3 km liegen. Jedoch stehen der KompaktheitFdietoren der gering vorhandenen Fahrradkultur, die
Topographie und mangelnde Verkehrsinfrastruktugesygn.

Allerdings hat die Stadtverwaltung die Bedeutung Badverkehrs erkannt und ein Strategie- und Hand-
lungskonzept erarbeitet, um die Radverkehrsinfulgir zu verbessern sowie konkrete MaRnahmen (z. B.
Schaffung von Abstellmdglichkeiten in der Innensyeam realisieren. Allgemein verlaufen viele Radesy

wie zum Beispiel die direkte Verbindung zwischeruptdahnhof und Universitat auf Nebenstral3en (meis-
tens Tempo-30-Zonen). Solche verkehrsberuhigteal38ir sind grundsatzlich fir den Radverkehr geeignet
Demnach beinhalten straRenverkehrsrechtliche Mafearauf diesen Strecken die Offnung von Einbahn-
straRen und Markierungslosungen. Neben Fahrbahienamigen in der Eisenbahnstral3e ist die Optimierung
des Opelkreises, eines grof3en innerstadtischent¥akphrsknotenpunktes, fir den FuRgéanger- und Rad-
verkehr geplant. Aber auch ,weiche MaRnahmen* arbgsserten Kommunikation und fir einen Bewusst-
seinswandel werden durchgefihrt, wie die Teilnalameder Aktion Stadtradeln. Zudem hat der Landkreis
Kaiserslautern einen Mangelbogen fir den Radverkéhgerichtet mittels dem Radfahrer auf Basis von
Google Maps Mangel, Gefahrenstellen und Problemé&lenekdnnen (Kreisverwaltung Kaiserslautern
2013).

4 EMOMAPPING IM KONTEXT DES RADFAHRENS — METHODIK

Wichtigste Voraussetzung fir eine gute Entwickluley Verkehrsinfrastruktur ist eine grundliche Arsay
der Ausgangssituation. Hierbei spielt Live-Monitayieine wichtige Rolle. Mit dessen Hilfe kann desryV
kehr kontinuierlich untersucht und so zeitnah uihebiv Gefahrenstellen lokalisiert sowie Problefestge-
stellt werden. Eine neue Methode zur Analyse dessoidichen Wohlbefindens im urbanen Kontext sind
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Ansatze der emotionalen Stadtkartierung bzw. deroMapping. Hierbei handelt es sich um eine Methode
der Verknupfung von Emotionen und geographischéordmationen. Der Mensch dient dabei als Messin-
strument, also als eine besondere Form von Selaber wird diese Art von Methodik der Humansensorik
zugeordnet (Exner et al. 2012).

Diese dem Gebiet der Emotional Geography (Nold R0fifjeordneten Ansatze versuchen durch die
Erfassung von Vitaldaten (Hautleitfahigkeit, -temgiar und Pulsschlag) und am Korper getragenen
Sensoren (wearable computing) Rickschlisse UbeEnigsinden der Probanden im urbanen Kontext zu
ermoglichen. Der Mensch bzw. seine physiopsychstign Reaktionen dienen als Sensoren, um den
situativ-raumlichen Kontext erfassen und analysiene konnen. Die Methodik erlaubt es, Riuckschligse

die emotionale Lage eines Menschen zu ziehen ueskdm Stadtraum zu verorten. Die physiologischen
Messungen im EmoMapping erfolgen objektiv, um Ertaisse Uber subjektive Empfindungen zu gewin-
nen. Das Hauptaugenmerk dieser Technologie lieghemtéan darin, Stress interpretieren zu kdnnen, um
damit Hinweise auf Gefahren oder negative Einflimsgewinnen. Damit bietet sich diese Methode hervo
ragend an, um im Kontext des Fahrradfahrens angivzanverden. Der Begriff EmoCycling ist geboren.

4.1 Vorarbeiten

Projekte, die sich mit dieser Art der Emotionsmegsbeschaftigen, sind zum Beispiel die ,,Greenwich
Emotion  Map* (www.emotionmap.net) sowie jlingeren tubas die ,Emo-City-Map®
(www.emocitymap.com). Projekte am Fachbereich Cdergestitzte Planungs- und Entwurfsmethoden
(CPE) der Technischen Universitat Kaiserslauteralchhe von dieser Thematik handeln sind ,Mapping
People” (Zeile et al. 2009); ,Emotionale Stadtkemtng” (Hoffken 2010); ,Humansensorik in der
raumlichen Planung“ (Exner et al. 2012), ,Smart ®emg as a Planning support Tool for Barrier free
Planning® (Zeile et al. 2011) und ,Sensing the Ci{8ergner et al. 2012) sowie ,Human Sensory
Assessment” (Bergner et al. 2013). In diesem Zusamhaing ist auch die Diplomarbeit ,Emotionales
Barriere-GIS als neues Instrument zur Identifikationd Optimierung stadtraumlicher Barrieren* (Bengn
2010) zu erwahnen.

4.2 Methodischer Ansatz

Um psychophysiologisches Monitoring zu versteheanssrmzunachst der Begriff Psychophysiologie erklart
werden. ,Die Psychophysiologie untersucht Zusamraegd zwischen bestimmten physiologischen
Ablaufen im Kdrper und emotionalen bzw. kognitivierozessen” (Kirsten-Stammen 2008). Dabei kdnnen
emotionale Reaktionen, also psychische Prozesgguad von bewusster oder unbewusster Wahrnehmung,
durch physiologische Veranderungen wahrgenommendemer Die Reaktion des Korpers auf ein
wahrgenommenes Ereignis nennt man ,autonome Phgsotes Organismus” (Bergner 2010: 69). Diese
reaktiven Korperfunktionen sind z. B. die Zu- od&bnahme der elektrischen Leitfahigkeit der Haut
(elektrodermale Aktivitat, kurz EDA), sowie von Hechlag, Muskelaktivitdt, Gehirnaktivitat,
Augenbewegung oder die Veranderung der HauttemperBer Korper reagiert auf ,negativen Stress,
indem die Frequenz des Herzschlags steigt. Dieefozrudem die Durchblutung der Extremitéaten (Bergn
2010: 69). Damit einher gehen ein Absinken der téayperatur sowie der Anstieg der Hautleitfahighkeit
der Proband hat den Eindruck des ,kalten Angstsiftagé.

In der Medizin werden physiologische Parameter gse® um Rickschlisse auf die Gesundheit eines
Patienten zu erlangen. In der Vergangenheit kanmwiggend stationdre Messsysteme zum Einsatz,
allerdings etabliert sich unter dem Begriff des Jutatorischen Assessments” eine Methodik diese
Parameter ambulant im Alltag zu messen und zu dektieren. Die Entwicklung dieser Technologie geht
dazu Uber, immer unauffélligere und nicht-stéread&erate zu produzieren und diese mit anderen
Technologien wie z.B. GPS zu kombinieren. Diesechig& kann auch aulRerhalb des
.Medizinambulatorischen Assessments* Anwendung €indz. B. in der empirischen Sozialforschung
(Papastefanou 2009: 443). Psychophysiologischestimg beschreibt dabei den Vorgang der Aufnahme
und Auswertung sich verandernder physiologischéeiam diese in Form von emotionalen Reaktionen zu
interpretieren. ,Der fortwdhrende, technische Fdmiist hat zur Entwicklung von Mehrkanalgeratenidet,
welche gleich mehrere physiologische Signale irergchiedlichen Kombinationen aufzeichnen kdénnen*
(Bergner 2010: 74). Besonders gute Rickschlisse emftionale Reaktionen lassen sich durch
physiologische Daten ziehen, die als Stress intdgsbar sind. In diesem Zusammenhang versteht man
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Stress als ein Konstrukt, dass sich aus den Basig®man Arger und Angst zusammensetzt und als
Indikator fur negativ empfundene Einflisse diemtn& et al. 2012: 692). Die Information eines besoa
negativen Eindrucks einer Person an einem bestim®@té und zu einer bestimmten Zeit ermdglicht es,
stresserzeugende Quellen im Raum oder besondessige Alltagssituationen zu finden.

4.3 Technisches Set-up

Die Probanden wurden mit unterschiedlichen Geratesgestattet, deren Daten im Zuge der Auswertung
und Analyse synchronisiert wurden. Dies sind:

GPS-Logger

Die raumlichen Daten werden mithilfe eines GPS-Keas gemessen. Bei diesem Gerat handelt es sich um
einen ,i Blue 747" von der Firma ,Transsystems"eBér besitzt einen Knopf, mit welchem Timestamps
bzw. Zeitstempel gesetzt werden kdnnen. Dies istallem beim Start und beim Ende des Laufes sehr
wichtig, da sich nur mit Hilfe dieser Timestampsden CSV-Dateien, die das Gerat ausgibt, der Statt
Endpunkt eines Durchlaufs identifizieren lassens Qeerat ist so eingestellt, dass es jede Sekumd ei
Wegpunkt aufnimmt. Die GPS-Daten kdnnen aufgrund \&ignalstérungen oft fehlerhafte und vom
eigentlich zurtickgelegten Weg abweichende Punkteeiehnen. Diese Abweichungen kénnen zwischen 5-
15 Meter liegen.

Video-Kamera

Die Hero 2 Kamera von GoPro (10 x 10 x 24,5 cm,gj8fert eine Auflésung von 1920x1080 Pixel.
Videoaufnahmen werden als mp4-Datei abgespeichere. GoPro Kamera verfugt Uber diverse
Tragevorrichtungen. Sie kann zum Beispiel auf despfkoder um die Brust geschnallt werden. In diesem
Projekt wurde die GoPro mit einem Gurt an der Brises Probanden befestigt. Eine Befestigung am
Lenker des Fahrrads ist auch méglich.

éﬂelmkamcra

Smartband Gps-Logger

\ J

Abb.3: Technisches Set-Up — Ausstattung der Pradra(@igene Darstellung).
Smartband

Die physiologischen Daten werden mithilfe einessBesrmbands, dem sog. Smartband von Bodymonitor
(www.bodymonitor.de), gemessen. Seinen Ursprung dieses Smartband im medizinambulatorischen
Assessement. Es wird normalerweise in Laborsitoahozur Messung verschiedener Vitalparametern
genutzt, vor allem auch fir die elektrische Leiifieit des Korpers (Zeile 2010: 216). Das Smartband
erlaubt mithilfe mehrerer Sensoren die Aufzeichnuiey Anderungen verschiedener Korperfunktionen
hinsichtlich folgender Parameter (Bergner 2010:)104

* Hautleitfahigkeit (Elektrodermale Aktivitat),
e Hauttemperatur,

* Pulsvolumen und

e Triaxiale Beschleunigung.
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Das Gerat besitzt eine 1-Gigabyte grole SD-Karte Datenaufzeichnung und einen USB-Port zum
Datenaustausch mit dem PC. Das Ausgabeformat denst das ASCII-Format, welches sehr verbredtet i
und das Auswerten und Verarbeiten in vielen Sofywersgrammen ermdglicht. AuRerdem kann der
Frequenzbereich zur Erfassung zwischen einem u@d l®rtz frei eingestellt werden.

4.4 Methodisches Vorgehen

Im konkreten Fall wurden die physiologischen DatenHautleitfahigkeit und Hauttemperatur ermittatd
mit Timestamp sowie Ortskoordinate kombiniert. Masgehen gestaltete sich folgendermalien:

e Synchronisation der Gerate: Das Synchronisiereslgtrinanuell (Zahlen eines Countdowns), in-
dem die Markerfunktion beim GPS-Gerat gesetzt (madi und gleichzeitig das Smartband aktiviert
wird. Von diesen Fixpunkten ausgehend erfolgt giecBronisation.

» Dokumentation: Zudem erfolgt eine schriftliche Dolentation von Probanden-Nummer, Uhrzeit
des Starts und den Wetterbedingungen.

< Aufbereitung der Daten: Nach der Erfassung der atéssen diese aufbereitet werden. Dies bein-
haltet das Zurechtschneiden der Daten, da durckefiarate Aufzeichnung der 3 Messinstrumente
(GPS-Tracker, Smartband, Videokamera) Abweichurggiiglich der Messdauer entstehen. Hier-
bei wird die "Erste Ableitung" der Verlaufskurvehgidet (vgl. hierzu Zeile et al. 2013: 132).

e Synchronisation der Daten: Die durch die Synchutits der Gerate erzeugten Fixpunkte haben die
Daten von Smartband und GPS-Tracker einen synchiBaginn, sodass auf dieser Basis die Daten
zusammengefihrt werden. Einzelne Ausreil3er werdparat untersucht, indem Emotionsdaten und
Geodaten mit Video- und Toninformation abgeglicthvemden.

e Auswertung der Daten: Hierbei wird zwischen quatitier und qualitativer Auswertung der Daten
unterschieden. Die aggregierte Auswertung der plygischen Daten (quantitative Analyse) erlaubt
Ruckschlisse hinsichtlich der Identifizierung vatos-Spots”, welche durch die situationsbezogene
Auswertung im Einzelfall — unter Einbezug der Vidathahmen — konkretisiert werden kann (quali-
tative Analyse).

e Visualisierung der Daten: Die erhobenen Daten kirméd Basis von GIS und anderen Analysetools
in unterschiedlicher Weise visualisiert werden. Rtige Darstellungsformen sind dabei Heatmaps,
aber auch Punktanalysen.

4.5 Projektaufbau
Im Projekt ,EmoCycling” wurden zwei Teststreckemvje sechs Studenten befahren. Fir jeden Abschnitt
wurde eine Teststrecke mit unterschiedlichem Ardardgsprofil ausgewahlt.

o R

s 2= - ogung Z Ry P \4: i e

Start/Ende)/l = 8% S -

Abb. 4: Die beiden Testrecken A (links) und B (re}ht mit dem Hohenprofil der Teststrecke A (EigBaestellung).

Teststrecke A testete das Verhalten bezlglich dpodraphie. Hierbei fuhr jeder Proband die dreoiié-
ter lange Strecke einmal mit einem herkdmmlichemriéal und anschlieBend mit einem Pedelec. Ziekdies
Messungen ist es, das Stressempfinden bei hohamieddgerer kdrperlicher Belastung zu vergleicHere
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topographischen Verhaltnisse sind wichtig, um derekschied zwischen einem normalen Fahrrad und ei-
nem Pedelec zu zeigen. Teststrecke B hingegensuctde das Verhalten auf Hauptstral3en, Einbahmestrafd
bei mehreren Spurwechseln sowie auf Abschnittenumit ohne Radverkehrsinfrastruktur. Des Weiteren
wurde auch ein moglicher Lerneffekt durch wiedetd®IFahren der gleichen Strecke getestet. Die sechs
Probanden fuhren unter vergleichbaren Rahmenbealygyudrei Mal zu verschiedenen Tageszeiten. Die
Streckenlangen von ca. 3,3 km entsprachen daber edalistischen Wegstreckenlange im Innenstadtbe-
reich. Anhand dieser Route soll die StressbeladfiimBadfahrer in alltdglichen VerkehrssituatioreKai-
serslautern untersucht und deren Ursachen gefumeeten.

5 ERKENNTNISSE

5.1 Stressbereiche identifizieren

Die quantitative Analyse erlaubt die Identifikatieon Hot-Spots, also Orten, an denen erhohte Verénd
gen in den Vitaldaten zu verzeichnen sind. Dur@seliAkkumulation von Auffalligkeiten kénnen dane di
einzelnen Datensatze der Fahrten (je Fahrer) tétawerden. Damit wird es mdoglich,

» Haufigkeit und
« Ort

von Stressreaktionen zu erkennen. Die erzeugteanDiginnen dann in Form von Heatmaps visualisiert
werden, wodurch potenzielle Gefahrenstellen auigeneerden.

5.2 Mehrwert Videoaufzeichnung — Analyse externer Einflissfaktoren

Mithilfe der qualitativen Auswertung ist es mogliaie jeweiligen stressauslésenden Elemente genau z
beschreiben und Ursachen sowie Zusammenhénge $tiesssreaktion zu identifizieren und nachzuvollzie-
hen. Dies ist in besonderer Weise durch die diéremgnde Auswertung der Videoaufzeichnung mdglich,
mittels der die externen Einflussfaktoren genaugrimdet werden. ,Durch die Zusammenfihrung der
Messdaten in einem Video erfolgt [sic] wird die Lagive Auswertung der zuriickgelegten Wegstrecke
erleichtert. Die Wechselwirkungen zwischen Stresidien und Situation kdnnen so schneller analysied
nachvollzogen werden.” (Zeile et al. 2013, 135)e Qualitative Auswertung ermdglicht damit die Arsay
von

» exaktem Zeitpunkt und
+ auslosenden Faktoren

des Eintritts von Stressreaktionen, womit die idergrten Hot-Spots (siehe 5.1) verifiziert (odereder-
legt) werden kénnen. Ohne eine Videoaufzeichnuiapblnur die Moglichkeit die Probanden im Anschluss
zu befragen. Diese Methodik ist sehr subjektiv kadn zu Ungenauigkeiten flhren.

Beispiel fir den Mehrwert des Videoeinsatzes istldintersuchung eines einsehbaren Verkehrsknotenpunk
tes. Der auf Basis der quantitativen Analyse idieigite Stresspunkt (erhdhte Stressdichte) witcbspek-
tiv anhand des Videomaterials auf mdagliche Auslasgersucht. In einem konkreten Beispiel auf "Ttests
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cke A" ergab sich folgendes Szenario: Der Probadittert sich der Kreuzung und erkennt das von dee Sei
nahende Fahrzeug aufgrund einer unterbrocheneth8iibhung erst spat. Ursache fiir die behindediet-Si
beziehung ist ein zu stark gewachsenes Stral3eiitigegie Hier konnten die Vitaldaten durch die Einde
zung des Fahrverhaltens (Abbremsen, Ausweichemgbe&erden. Durch die Bearbeitung der Vegetation

10:00 -14:00 |8
“ N4

.i"l-" "‘.:L‘ & <dad
Geringe Stressdichte ~, 4

5.3 Trigger-Erkennung

Wichtigste Erkenntnis, neben der Weiterentwickldeg quantitativen und qualitativen Auswertung, digr
EinfUhrung einer weiteren Analyseart — die Triggekennung. So weist die quantitative Analyse Schwé-
chen hinsichtlich der zeit-raumlichen Visualisieguauf, da eine verlangsamte Geschwindigkeit zureine
hoheren Stressdichte in der Darstellung fiihren kauh diese Weise werden Ergebnisse ,verfalsch#’, d
Standzeiten oder Langsamfahrten — durch die hdRauendichte der einzelnen Messpunkte — zu einer gra-
fisch héheren Dichte (und damit intensiveren HoviSpfilhren. Es zeigte sich, dass ,Hot-Spots* bsgw.
Ampelanlagen und damit verbundener Standzeit — éwvainer Rotphase — auftreten. Dies wird dadurch
verursacht, dass die Messgerate im Sekundentakeiabihen und sich Stresspunkte dadurch bei geringer
Geschwindigkeit oder an Standpunkten ,anhaufen®.

Um dieses Problem zu umgehen, wurden in dieser &sng nur die ersten Stresspunkte erfasst. Hielndur
verringert sich die Anzahl der in die Dichteberaat einflieBenden Daten, wodurch eine genauere Hot-
Spot-Erkennung mdglich wird und vorher ,nichterkeafrPunkte relevant werden.

5.4 Grenzen

Die Auswertung und Synchronisierung der Datensi#izenit einem hohen Zeitaufwand verbunden. Als
grol3e Herausforderung wird daher gesehen, wiestirker automatisierte Erfassung, Synchronisatiah u
Auswertung der Daten (mittels Kamera, SmartbandS-Gracker) erfolgen kann. Die Entwicklung eines
Toolsets, welches die Daten automatisch synchemjsviirde eine enorme Erleichterung darstellemnlesu
wirde eine automatisierte Auswertung eine Echtzalyge ermoglichen (die ohne diese wenig Aussafiekra
hatte). So war auch die Wetteranfalligkeit der Njesate ein Hindernis. Das Smartband ist nicht wegdd

und neigt bei Nasse dazu, fehlerhaft aufzuzeiclotem gar auszufallen. Die potentielle Ungenauigkei
GPS-Signales, welche bis zu 20 m betragen kanozied teilweise die Genauigkeit des rdumlichen Kon
textes. Nachteile dieser Form der Datenerfassumdy miidem die bislang hohen Anschaffungskosten fir
Smartbander und Brustkameras. Um die Methode istaeitischen Planung zu etablieren, missten die Kos
ten sinken.

6 FAZIT UND AUSBLICK

Die Methodik des ,EmoMapping“ wurde in diesem Pkbjeum ersten Mal zur Untersuchung von
Radverkehrsinfrastrukturen herangezogen. Zwar bexfaeiner technischen und methodischen Weiterent-
wicklung, jedoch bietet EmoCycling bereits jetazteeMd6glichkeit zu einer objektiven Bewertung undaAn
lyse des Radverkehrs, um diesen sicherer zu gastélie Datensatze ermoglichten — so zeigten djelkr
nisse — eine vielseitige Bewertung und Analyse Fdwverhaltens. Gangige Methoden der Datenerhebung
werden somit um eine objektive Dimension erweitBie Methode des EmoMappings eignet sich fir eine
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neuartige Analyse des Radverkehrs, da hierduréndssante und situations-bezogene Erkenntnissengewo
nen werden kdnnen, was gerade im Bereich der Mabdis eine dynamische, sich stetig verandernde Um
gebung fur den Verkehrsteilnehmer, wichtig ist. Auonnte im Laufe des Projektes die Auswertungs-
Methodik weiterentwickelt werden, insbesondereibittich der Trigger-Erkennung.

Die Mdglichkeiten und Potentiale dieser Technilséassich aktuell nur in geringem Male fiir die Ajfta
praxis ausschopfen. Daher ist eine wichtige Fremydeweit diese Methode fur die alltagliche Praxigzbar
gemacht werden kann. Dies muss in weiteren StudienZusammenarbeit mit Kommunen und Mobilitats-
forschung — untersucht werden. Beispielsweise, abhe Erhebungen die Aufstellungen von préazisen
Handlungsempfehlungen fir Verkehrsplanung verelrdaaund verbessern.

Das Fortschreiten und die konkrete Anwendung inRtexis hangen aber direkt mit der Entwicklung ande
rer Technologien zusammen. So wird die GPS-badimitalisation immer genauer, Messgeréate und Smart-
phones immer kostengunstiger, kleiner und unemiidimer (bspw. hinsichtlich Erschitterungen und Wet-
ter). Gerade das Smartband befindet sich ncoh perarentellem Modus, aber in absehbarer Zeit werden
solche Gerate in Serie gefertigt. Damit riickt dreace ndher, dass entsprechende Geréte im Alltagage
werden und so eine viel umfassendere Datenauswendglich wéare. Dies ebnet den Weg, um EmoMap-
ping zu einer automatisierbaren, einfachen und tgjers Methode zu machen. Wichtig ist hierbei, ddiss
Messgerate kompakter und alltagstauglicher wersienz. B. mit Bluetooth ausgestattet und mittelsa@m
phone-App bedient werden.

Die Benutzer miissten hierbei selbst entscheideltheeVitaldaten sie weitergeben, denn Datensclaitz i
einer der virulenten Aspekte dieser Methodik — deravenn sie als dauerhafter Assistent regelmaRigeei
setzt genutzt wird. Ahnliche Anwendungen ermégliches bereits jetzt Nutzern durch die Bereitstellung
solcher Daten sportliche Erfolge oder den gesutidtiesn Zustand zu Uberprifen, wie bspw. das System
NikePlus (secure-nikeplus.nike.com/plus/).

Langfristig kénnte hieraus eine Art Echtzeitmoriitgrfiir Stresssignale oder andere emotionale Siginal
Stadtverkehr entstehen, welches dann als Informsdieelle fir die Verkehrsplanung, Navigationssystem
und die Gestaltung von offentlichen RAumen diersemk
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