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1 ABSTRACT

Wie der Mensch urbane Raume wahrnimmt, ist vomali;m Hinblick auf die Akzeptanz der gebauten
Umwelt durch Bewohnerinnen und Bewohner eine grgpethde Forschungsfrage der Stadtplanung. Im
Zeitalter digitaler Technologien, welche eine Vaik an Mdoglichkeiten zur Erfassung unterschiedtiehs
MessgroRen bieten, kdnnen nun die subjektiven Wéimaingen bzw. Emotionen von Menschen erfasst
werden. Die Verschneidung der Disziplinen RaumptanuGeoinformatik und Computerlinguistik forciert
ein besseres Verstandnis, wie Menschen den (urpbaReom wahrnehmen und auf Umwelteinflisse
reagieren. ,Multi-Methoden-Ansatze" gewinnen insien Zusammenhang an Relevanz; insbesondere dann,
wenn im Sinne der Methodentriangulation sowohl mesthe Sensoren als objektive Methoden mit
subjektiven Befragungen kombiniert werden.

Im Rahmen von studentischen Projektarbeiten wurdienverschiedenen Methoden zur Erhebung der
subjektiven Wahrnehmung mit Hilfe von Sensoren bwearables angewandt, getestet und anschlie3end
analysiert sowie beziglich ihrer Anwendbarkeit \iehgen. Zielstellung dieser Arbeiten war es, geetgn
Methodensets zu entwickeln. Das Hauptaugenmerlaldgler Analyse, welches Methodenset geeignet ist
und wie die erhobenen Daten anschlieRend in eiimudile) Karte Ubertragen werden kénnen. Darlber
hinaus wurde auch die Frage behandelt, wie diesitadden in Planungsprozesse miteinbezogen werden
konnen.

Ein Fallbeispiel betrachtete die gefiihlte Sichdarhigi Radverkehr in Abhangigkeit unterschiedlicher
radinfrastrukturellen Gegebenheiten mittels veestdner Sensoren. Zum anderen untersuchten die
Studierenden, wie der Wiener Donaukanals von demdvinnen und Nutzern wahrgenommen wird, der in
den letzten Jahren sowohl zum kommerzfreien Erlgsaum avancierte als auch kommerziell durch
Gastronomie genutzt wird und unterschiedliche @aitne mit verschiedenen stadtraumlichen Qualitaten
aufweist.

2 EINLEITUNG

Welche Auswirkung hat die bauliche Umgebung desdbd&anals auf das Wohlempfinden eines Passanten
beziehungsweise einer Passantin? Warum meidet(diesanche Stral3en, Platze oder sogar Bezirke?
Welche infrastrukturellen Gegebenheiten l6sen Stles Radfahrerinnen und Radfahrern aus? So schnell
sich diese Fragen auch aufdrangen mdgen, so koraexdiese in ihrer Beantwortung: Alleine der B&gr
des Raumes, der friiher mit einem Container glegdige wurde, ist nicht nur als geschlossenes System
sondern in seiner Mehrdimensionalitat zu betrachtén den spatial turn wird nicht der territori&aum als
Container oder Behdlter malfgeblich, sondern Raum gasellschaftlicher Produktionsprozess der
Wahrnehmung, Nutzung und Aneignung, eng verknijftder symbolischen Ebene der Raumprasentation
(etwas durch Codes, Zeichen, Karten)* (Léw 2001udeim ist das Verstandnis der subjektiven
Wahrnehmung eine grof3e Herausforderung in der -Stadt Verkehrsplanung und die Forschung st6f3t in
diesem Themenfeld nach wie vor an ihre Grenzen.

Die Wahrnehmung des Raumes beziehungsweise die ndlahungsgeographie als subjektspezifische
Raumperspektive avancierte in den 1960er JahrenUntersuchungsobjekt — als ,Bild der Stadt* (Lynch
1960), die kognitive Reprasentation des Raumes (Bawnd Stea 1982) oder mit dem Einsatz kognitiver
Karten als psychologische Methode durch DuncanMiigram (1977). Ein halbes Jahrhundert spater wird
die Forschung zur subjektiven Wahrnehmung des Rawtoech die digitale Entwicklung angereichert.
Unter dem Titel ,Humensensorik* (Dorrzapf et al.180 Zeile et al. 2013, Sagl et al. 2012, Exnerlet a
2012) beschaftigt sich die aktuelle Forschung mihdEinsatz neuster Technologien und Hardware, age d
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Smartphone und ergadnzende Gadget (SmartbandemaEket, Smartwatches etc.), um mehr Uber den
Menschen und seine subjektive Wahrnehmung im Korgexer Umwelt zu erfahren. Humansensorik im
stadtischen Kontext, wiederzufinden in den Projektdrban Sensing“, ,People as Sensors* (Resch 2013)
oder ,Citizens as Sensors* (Goodchild 2007), spielischiedene Szenarien von FuRgangermobilitat, tbe
Radfahren bis hin zu Barrierefreiheit durch, umeeigeeignete Vorgehensweise und dartber hinaus
Ergebnisse zu ermitteln, die im Planungsprozesbeegen werden konnen. Zusatzlich treten Fragen
hinsichtlich der geeigneten Methodik auf. Welchetihelensets sind fir die Erfassung der subjektiven
Wahrnehmung beziehungsweise Emotion geeignet? &¥geh sich Planungsprozesse mit der Erfassung der
subjektiven Wahrnehmung raumlicher Gegebenheité@mainder vereinbaren oder auch verknupfen? Diese
Fragestellungen behandelten die Studierenden irmBialeines Projektes an der TU Wien.

3 ERFASSUNG SUBJEKTIVER WAHRNEHMUNG IN DER STADT

In der Stadtplanung wird die These verfolgt, dasschl die Beriicksichtigung der menschlichen
Wahrnehmung in der Planungspraxis eine hohere Aftmepund Identifikation durch die Bewohnerinnen
und Bewohner mit der gebauten Umgebung herbeigefignden kann. Die subjektive Wahrnehmung hangt
von der menschlichen Interaktion mit der Umgebubhg,in their daily lives people exercise a permanen
acknowledge of the environmental conditions, arey ttio so by using their perceptive processes” (€ave
2005). Der Fokus auf den Menschen und seine silge¥fahrnehmung fuhrte zur Akzentverschiebung in
der Planung und rickt damit die Frage wie eine tStaadsehen soll in den Mittelpunkt. Generell is di
Abkehr von dem reinen ,Was ist Stadt?" zu bemerk&el mehr, wie auch Anne Brandl feststellt, soliie
Frage nach dem Wie (zum Beispiel ,Wie wird die $tadhrgenommen?) in den Fokus urbanen Handelns
ricken (Brandl 2013).

Nach wie vor zieht die Stadt- und Verkehrsplanungh¥iiehmungskonzepte heran, die auf Theorien und
Leitbilder der 1960er zuriickgreifen, auch wenn @ieght mehr der taglichen Planungspraxis entsprech
Die stadtebauliche Umgebung bzw. die Gestaltundggukisst sich durch die Wahrnehmung (meist Misue
bewerten, wie es Kevin Lynch in den 1960er Jahoemdilierte. Er spricht von ,Image of the City", aldas

Bild der Stadt und von “imageability: that quality a physical object which gives it a high prob#pibf
evoking a strong image in a given observer’” (Lynt®60). Eine Methode bei der Erfassung von
Wahrnehmung sind ,mental maps“ oder ,cognitive MajpsForm von katographischen Darstellungen.
Diese geben die subjektive Wahrnehmung einer Pens@inem (stadtischen) Raumausschnittes wieder und
sind ,complex, highly selective, abstract, gensmli representations in various forms* (Downs & Stea
2011). Es ist festzuhalten, dass es sich dabet nicheine (geographische) Karte im eigentlichemSin
handelt, welche die topographische, physische Umregirdsentiert, sondern diese ,spiegelt die Welt s
wieder, wie ein Mensch glaubt, dass sie ist [...]"o¢(is & Stea 1982). Auch Duncan und Milgram
befassten sich mit den kognitiven Karten einer {Stadtonten allerdings, dass es dabei mehr um eine
psychologische Sichtweise, also um die wahrnehmi&rektur der Stadt, als um geographische oder
administrative Grenzen geht. Sie untersuchten dgnikive Wahrnehmung von Paris indem sie
Probandinnen und Probanden Zeichnungen erstelleh venschiedene Gebiete mit Attributen (z. B.
gefahrlich, wohlhabend) versehen lieRen (Duncanigyfdm 1977).

Mit den neuen digitalen Méoglichkeiten erlebt dies@sschungsfeld Jahre spéter eine Renaissance ithd w
durch Goodchild mit ,People as Sensors” (2007) dderistian Nold mit seiner Forschung zu ,Emotional
Cartography” (2009) wieder aufgegriffen. In diesiéontext ist auch die ,Real-Time-City" zu sehen, ohad
durch das SENSEable City Lab des MIT gepragt wuwete unter anderem bei LIVE Singapore! mittels
Daten von ubiquitdren Sensoren (z. B. Smartphomas Mobilfunkdaten) menschliche Aktivitéats- und
Mobilitdtsmuster abgeleitet wurden (Kloeckl et 2011). Auch das Forschungsprojekt ,Urban Emotion”
greift die subjektive Wahrnehmung der Stadt auf wefsucht sie in die Stadtplanungsprozesse
rickzufiihren. Dabei wird die Humansensorik vor ddimtergrund des ,Bottom-up“ betrachtet, indem das
Methodenrepertoire durch die Verwendung von Semsoeeweitert und traditionelle ,top-down*
Planungsansétze durch Crowdsourcing-Prozesse g@zusan unten” erganzt werden (Zeile et al. 2015).

Emotionale Empfindung sowie die subjektive Wahrnehg flr die Stadtplanung werden schon lange
bertcksichtigt, eine umfassende Integration der &hsansorik in der raumlichen Planung konnte algsli
noch nicht erreicht werden.
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4 INNOVATIVE METHODEN UND WERKZEUGE DES SENSINGS

Trotz der fehlenden Methodenintegration in Planpnggesse existiert bereits eine Vielzahl an innoeat
Methoden zur Erfassung der menschlichen WahrnehmbiggTendenz bei empirischen Untersuchungen
geht eindeutig zum ,Multi-Methoden-Ansatz”, wodurgkwahrleistet wird, dass nicht nur ein Werkzeug
isoliert Einsatz findet.

Es existieren verschiedene Hauptgruppen an SeNb&dtigeden, die Kanjo et al. (2015) wie folgt
kategorisiert:

» Selbstreport: Probandinnen und Probanden werdeeteggbihre Empfindungen selbst zu erfassen.
Beispiele dieser subjektiven Befragung sind dieb&ks Rating-Skala, die Fotographie markanter
Gegebenheiten oder auch Visual Mapping (gleichitedeumit Lynchs ,Mental Mapping®).

« Psycho-physiologische Signale: Emotionale Reaktiogehen mit Veranderungen in der Aktivitat
des autonomen Nervensystems einher, welche in Raym beispielsweise Hautleitfahigkeit,
Hauttemperatur oder Bewegung der Augen (eye-trggkimessbar sind. Dieses psycho-
physiologisches Monitoring, unterstitzt durch Wesra (z.B. Smartbénder), ermdglicht die
Erhebung der personenbezogenen Vitaldaten sozusaderhtzeit. Smartbander sind bereits weit
verbreitet und zahlen zu weit verbreiteten Anwermggumim Leistungssport (Sport-Tracker). Von
Forscherinnen und Forscher des ,Urban Emotionst wirr Zeit vor allem der ,Zephyr BioHarness
3" fur die physio-psychologische Erfassung als a&izféihig bewertet (Resch et al. 2015).

« Smartphone-Nutzung: Verfugbarkeit von GPS, Beschipingssensoren, RFID, Mikrophon,
Kamera, Gyroskop, etc. (Yan & Chakraborty 2014)nerg sich fir die Erfassung subjektiver,
ortshezogener Informationen — und das ebenfalischitzeit. Durch Apps kann eine grof3e Zahl von
Nutzerinnen und Nutzern erreicht und Daten gesaiweiden. Dies erlaubt die Datenerhebung im
Raum in hoher Granularitat und die Verknipfung det physischen Umwelt (Klettner, Huang,
Schmidt, & Gartner 2013).

« Soziale Netzwerke: Diese ermdglichen die Auswertudgmlicher, zeitlicher und semantischer
Information. Vor allem Twitter, Flickr und Instagnaeignen sich hier speziell, da die Daten fir
Forschungszwecke frei verfigbar sind (Graham, Steph Hale 2013).

» Gesichtsausdriicke: Die Erfassung von Gesichtsatiseiiiermoglicht ebenfalls eine emotionale
Zuordnung, allerdings ist diese Methode in der faemogenen Forschung noch nicht intensiv
erprobt. Dariiber hinaus sind Gesichtsausdriicke isglgwauszuwerten und leicht manipulierbar
(Kanjo et al. 2015).

Das Forschungsprojekt ,Urban Emotions” bedient siefspielsweise des ,Multi-Methoden-Ansatzes” und
strebt eine Kombination aus Sensorentechnik (Sawadiy einer App zur subjektiven Abfrage der Proleand
sowie dem Herausfiltern von Informationen aus Sddiedia-Data (z.B. Twitter) an (Resch et al. 2015).

Die Messung von Emotionen unter Einsatz von psyathiologischen Sensoren ist hach wie vor eine
Herausforderung. Die Grinde fir die zOgerliche \@dung der Methoden zur Erfassung subjektiver
Wahrnehmung sind vielfaltig: Zum einem wird ein@@e StichprobengréfRe bendtigt, um valide Aussagen
treffen zu kénnen. Dariber hinaus sind die Feldtési3erst zeitaufwandig, nicht nur in Durchflhrung,
sondern auch in der Vorbereitung und Auswertunglé/erschiedene Parameter (z.B. Wetter, persanlich
Stimmungslage, situationsbedingte Einflisse) migsesétzlich betrachtet werden und die Daten kdnnen
nicht auf die Allgemeinheit Ubertragen werden (Kaef al. 2015). Und zum anderen ist die TechniB.(z.
das Smartband) noch nicht ausgereift genug, unésaithe Daten zu eruieren. Hinzu kommen noch
Datenschutzbedenken und die teils fehlende Behgitsder Bevolkerung an solchen Sensing-Experinmente
teilzunehmen (Dorrzapf et al. 2015).

Urbane Sensing Methoden stellen keinen unmittetbasungsansatz fir Planungsfragen der Stadt- und
Verkehrsplanung dar, aber [ijt can be seen as \&lnanthropocentric approach for understanding the
complex spatio-temporal dynamics and interactiarthé human-space framework” (Zeile et al. 2015).

5 FALLANALYSEN

Im Folgenden werden zwei studentische Projekte egigljt, die sich mit qualitativen und quantitative
Methoden zur Messung der Raumwahrnehmung und denit d@rbundenen Empfindungen sowie der
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Visualisierung dieser Ergebnisse beschaftigt haBeide Projekte wurden im Zuge des Masterprojekts
.Fuhl die Stadtregion“ im Sommersemester 2015 lkeitaty welches die Auswirkungen der gebauten
Umwelt und des sozialen Raums auf die subjektivamhivehmungen und Emotionen messbar machen
sollte.

5.1 Bike Emotions

Zentralen Schwerpunkt des Projektes Bike Emotiolaethdie gefiihlte Sicherheit im Radverkehr. Ziedrw
es einen Ansatz zur Erhebung von (subjektiven) I@efestellen und deren Entschéarfung im
Untersuchungsgebiet aufzuzeigen. Dies kdnnte eBeitrag zur Wiener Verkehrsplanung leisten, um
kinftig den Radverkehr zu attraktiveren.

5.1.1 Ziele von Bike Emotions

Mithilfe unterschiedlicher Messmethoden und derens¢hneidung sollen Hotspots fiir Radfahererinneh un
Radfaherer im StraBenverkehr und in der baulicheryébung entdeckt, im Kontext zueinander analysiert
und veranschaulicht werden. Hotspots sind Stelgemente oder Situationen, die sowohl physiologisch
messbare als auch subjektiv erlebte Anderungen paesonlichen Befindens hervorrufen. Durch die
gewonnenen Daten kdnnen identifizierte Hotspotbessert, entscharft bzw. zukiinftig anders orgamisie
werden.

5.1.2 Angewandtes Methodenset

Die Anwendung mehrerer verschiedener quantitatpleysiologischer Messmethoden erfolgte mit dem, Ziel
diese hinsichtlich Einfluss auf die Erhebung, Andlesrkeit und Ergebnisse zu vergleichen und potdazie
Uberschneidungen zu identifizieren. Im Rahmen eMedti-Methoden-Ansatz wurden vier verschiedene
Sensoren von den Probandinnen und Probanden gidighzerwendet. Das Untersuchungsgebiet in Wien
Ottakring (Bereich Lerchenfelder Gurtel, ThaliaBeaHasnerstralle) wurde deshalb ausgewahlt, digres v
unterschiedliche Radinfrastrukturtypen aufweisteuanderem Wiens erste Fahrradstral3e (siehe &dbell

Quantitative Methoden Eyetracker (Tobii Glasses)Blickrichtung und Fixation; EEG (MindCap XL von
NeuroSky) zur Messung von Gehirnstromen, Hautleitféeit (eSense Ski
Response von Mindfield) als Indikator fur Stres®SsTracking (Endomondo App)
zur geographischen Verortung und Erfassung des texaRoutenverlaufs, der
Durchschnitts- und Maximalgeschwindigkeit zum Veigh der einzelne
Probandinnen und Probanden

Qualitative Methoden Fragebogen mittels Multipleo€le und offenen Fragen, sowie subjektive Kartigrun
von Hotspots auf einer Karte

Untersuchungsgebiet Wien, Ottakring (Lerchenfel@értel, ThaliastralRe, Hasnerstral3e),
Blockrandbebauung

Vier unterschiedliche Radinfrastrukturtypen:

Lerchenfelder Girtel: gemischter Ful3- und Radwefeb FuRgangeraufkommen im
Bereich der U-Bahn- und Stral3enbahnstation Thedidst

ThaliastraBe: Mischverkehr Straenbahngleise (Témp&0 km/h), hohes MIV-
Aufkommen

Brunnengasse: Einbahn mit Radfahrstreifen in Gagatung (Tempolimit 30 km/h)
Hasnerstral3e: Fahrradstral3e (Tempolimit 30 km/h)

Strecke: 0,7 km, gefahren wurde gegen den Uhrzgigef(mehrere
Linksabbiegevorgange)

Probandinnen und Probanden  Alter von 20 bis 31edahr
Vier mannlich, vier weiblich
sechs geubte, zwei ungeiibte Radfahrerinnen undaRasalf

Tabelle 1: Eckpunkte zu “Bike Emotions”

Neben den rein quantitativen Messmethoden wurdé &ute qualitative Methode eingebettet, um eine
subjektive Rickkopplung des Gemessenen zu erh&dierfir wurden die Probandinnen und Probanden im
Anschluss an ihre Fahrt einerseits mittels Leitfdwalierview befragt, andererseits sollten sie nsttel
subjektiver Kartierung die Stellen verorten, welckie als angenehm/unangenehm im Stralenverkehr
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empfunden haben. Somit fand auch eine Uberprufuat, ob sich die Aussagen dieser subjektiven
Kartierung und Befragung mit den der quantitatingesenen Ergebnisse decken.

Die Messung selbst wurde wochentags an einem Viagndurchgefuhrt. Aufgabe der Probandinnen und
Probanden war es eine vordefinierte Strecke mit d&hrrad zu absolvieren. Die Probandinnen und
Probanden wurden vor der Fahrt mit allen Messgerdesgestattet und sollten die Strecke in einer
selbstgewahlten Geschwindigkeit zurlicklegen, dia dersénlichen Sicherheitsbedlrfnis entspricht.

5.1.3 Auswertung und Ergebnisse

Bei der Auswertung der Messergebnisse konnte fetgliffeverden, dass die Daten zur Hautleitfahigldig
Veranderungen des Befindens bezogen auf StralResrlenbzw. Situationen (durch Peaks = aufféllige
Ausschlage eines Wertes) gut markierten. Kombinmigttden Daten des Eyetrackings konnten Hotspots
identifiziert und verortet werden. Des Weiteren @giichte Eyetracking einen Einblick in die Perspeakt

der einzelnen Probandinnen und Probanden zu gewinmelem der Blickfokus durch sogenannte
.,Heatmaps“ wiedergegeben wurde. Die daraus abg#deit Erkenntnisse wurden durch die subjektive
Einschatzung der Probandinnen und Probanden, dtelsnFragebogen und Kartierung erhoben wurden,
gestitzt. Lediglich die Daten des EEG liefertenrkaginen Beitrag zu den Ergebnissen, da es bei den
Befahrungen durch die Probandinnen und Probandémalsf zu Unterbrechungen bedingt durch
Empfangsstorungen des Bluetooth kam.

Abbildung 1: Eytracker Visualisierung: Heating M@paliastral3e (links), Heatmap Hasnerstral3e (rechts)

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse nicht ncastrfkturelle Merkmale im StraBenraum auf, die

Auswirkungen auf das Wohlbefinden hatten, sondeich &Situationen, die durch das Zusammenspiel des
Verhaltens unterschiedlicher Verkehrsteilnehmenrnnad Verkehrsteilnehmer entstanden sind, waren im
Messergebnis ersichtlich.
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Abbildung 2: Kartierung und Route mit den vier &bischnitten, Darstellung gemessener Hotspots ujdidiv erhobenen
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Die physiologisch gemessenen, als auch die subjkéttierten Hotspots aller Probandinnen und Prdban
wurden in einer Karte verortet. Folgende Ergebrisssen sich feststellen:

- Die Kreuzungsbereiche ThaliastraBe/Lerchenfelder rtebi und ThaliastraRe/Brunnengasse
verursachten unter den Probandinnen und ProbanttessSDies ist u. a. auf infrastrukturelle
Mangel (z. B. fehlende Aufstellflachen) zurtickzufgin

« Beim Queren der StraRenbahngleise in der Thallastraar eine Erhdhung des Stresspegels
messbar. Im Zuge der Blickfokusanalyse konnte est@rke Orientierung der Blicke der
Probandinnen und Probanden wéhrend der Fahrt aof Stdienen festgestellt werden (vgl.
Abbildung 1, links). Auf der HasnerstralRe hingegener FahrradstralRe ohne Schieneninfrastruktur,
war der Blick fokussierter in Fahrtrichtung nachinegerichtet (vgl. Abbildung 1, rechts).

« Generell lasst sich festhalten, dass das QuerestdaRen vor allem beim Linksabbiegen oder bei
stark befahrenen StraBen als unangenehm empfundeewund sich negativ auf das
Sicherheitsgefuhl auswirkt.

Aufgrund der identifizierten Hotspots lassen siclts aHandlungsempfehlung beispielhaft eine
Gummibefillung der StralRenbahnschienen oder diaffeeiy geeigneter Aufstellflachen fur abbiegende
Radfahrerinnen und Radfahrer ableiten.

5.1.4 Grenzen der Methodensets

Da die Messfahrten wahrend des udblichen Verkehcbgd®ns absolviert wurden, waren oftmals
situationsbedingte, durch den Kfz-Verkehr hervoufmme Situationen ausschlaggebend fir einen
.messbaren Stress”, welches die Vergleichbarkethaverte.

Aufgrund der zeitlichen, personellen und finaneiell Restriktionen, denen ein Studierendenprojekt
unterliegt konnte nur ein Methodenset getestet &erdudem sind die erhobenen Daten aufgrund der
geringen Stichprobengrol3e von acht Personen weargjlgemeinerbar. Um den Befund zu untermauern,
bedarf es weiterer Testlaufe und vor allem eindrehén Anzahl an Probandinnen und Probanden. Aueh ei
Optimierung bzw. Erweiterung der Messungen konnigedacht werden. Vor allem bei der EEG-Messung
besteht Optimierungsbedarf hinsichtlich der Handdaskeit. Die Befestigung an Stirn und Ohr, das
Mitfiihren eines Laptops sowie die Bluetooth-Ubegtnag stellten sich fiir dieses Testszenario alstnich
nutzerinnen- und nutzerfreundlich heraus. Ein Lgsansatz dafir kdonnte die im Projekt Mind Rider
erfolgte Integration eines EEG-Messgerats in elrahrradhelm sein, mit dem eine verlassliche Erhgbun
der Daten bei gleichzeitig verbesserter Handhalgitambglich sein dirfte (vgl. Ducao, Mind Riderl®).

5.1.5 AbschlieRende Betrachtung

Mithilfe der Messung durch Sensoren konnten inrerldas Projektes Indizien zur Verkehrssicherheit im
Radfahrverkehr gesammelt und verortet werden. \dendmgen physiologischer Messwerte erlaubten
Ruckschlisse auf den Stresslevel der ProbandinndnPuobanden und somit auch auf wahrgenommene
potenzielle Gefahren. Durch diesen neuen Ansatadidisefahrenpotenziale identifiziert werden, was i
interessanten und innovativen Ausgangspunkt zusdiédtfung von Gefahrenstellen bietet. Dies bieiet d
Mdglichkeit die Griinde fur die haufigsten Unfallacken im Radverkehr wie Abbiegen, Kreuzen oder hohe
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs (Difu 2012) vort @mdierter und differenzierter zu erkennen.

5.2 Fihl den Donaukanal

Durch die steigende Bevdlkerungszahl muss sictsthidt Wien mit neuen, komplexen Aufgabenstellungen
auseinandersetzen, um attraktive 6ffentliche Fueig flir eine wachsende Zahl von Bewohnerinnen und
Bewohnern zur Verfigung stellen zu kdnnen. Eineseli Raume ist der Donaukanal, welcher verschiedene
Teilrdume mit unterschiedlichen Raumqualitaten @igtv Diese Varietét ist fur viele Bewohnerinnerd un
Bewohner die Hauptqualitat dieses innerstadtisdbdmolungs- und Freizeitraums. Im Zuge des Projekts
.Fuhl den Donaukanal“ wurden die Qualitdten derzeinen TeilrAume einer vertiefenden Untersuchung
unterzogen und anhand dessen qualitative und daivrdi Methoden zur Erhebung der rdumlichen
Wahrnehmung und ortsbezogener Empfindungen getestet
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5.2.1 Ziele

Nach einer Gliederung des Donaukanals in TeilrAuomger Berlcksichtigung funktionaler und
gestalterischer Kriterien, wurden diese hinsichtlies subjektiven Raumempfindens der Besucheriandn
Besucher untersucht und die Ergebnisse kartogmphdargestellt, um positiv und negativ konnotierte
TeilrAume zu identifizieren.

5.2.2 Angewandtes Methodenset

Fur die Datenerhebung wurden vier unterschiediMie¢hoden ausgewahlt, welche in Tabelle 2 dargestell
sind. Die Erhebung mit den quantitativen Methodealgte im Rahmen von Befahrungen des Donaukanal-
Gebiets per Fahrrad. Fur das Visual Mapping undAdimfotografie wurden zufallig ausgewahlte Persone
vor Ort herangezogen.

Quantitative Methoden EEG (MindCap XL von NeuroSkyur Messung von Gehirnstrémen,
Hautleitfahigkeit (eSense Skin Response von Mitdlfials Indikator fur Stress
Qualitative Methoden Visual Mapping: KartografisshEesthalten von Empfindungen, die mit einzelpen

Teilraumen assoziiert werden

Autofotographie: Fotografische Dokumentation vorte@r Gegenstanden etc. mit
besonderer subjektiver emotionaler Bedeutung

Untersuchungsgebiet Teilabschnitt des Wiener Domaals zwischen Siemens Nixdorf Steg und
Rotundenbriicke, starke Frequentierung, verschiedegngzungen (Gastronomie
Grinflachen, Spazieren/ Rad fahren)

Probandinnen und Probanden  Visual Mapping: 40 Rerso
Autofotographie. 10 Personen
EEG Messung: 5 Personen
Hautleitfahigkeit: 5 Personen

Tabelle 2: Eckpunkte zu “Fihl den Donaukanal”

Folgende Ausfihrungen fassen Uberblicksartig sovirtltliche Erkenntnissen aus dem Projekt und als
auch eine Einschatzung zur Eignung der Messmetharlen Beantwortung der oben skizzierten
Fragestellung zusammen.

5.2.3 Ergebnisse aus der inhaltlichen Fragestellung

Fur die Visualisierung der Messergebnisse zur Idafihigkeit und EEG wurden zwei unterschiedliche
Strategien verfolgt. In eine Heatmap, die den wetgedlichen Teilraumen das damit assoziierte Blefin
der Probandinnen und Probanden und Befragten zeprflnssen die Ergebnisse der quantitativen und
qualitativen Erhebungen ein. Ein zweiter Layer al®iert die Rohdaten der Messungen ohne quaktativ
Input mit Fokus auf Extremwerte in den Messergedaris Demnach erfolgt die Visualisierung der Ronte i
QGIS als vektorielle Darstellung in Form von Sadiegrammen. So erhédlt man eine 3D Darstellung des
gesamten Messvorganges und kann die Abnahmen umahfien der Messwerte auf diese Weise ablesen.
Durch diesen direkten ortlichen Bezug kann einetraéu visuelle Bewertung der Messergebnisse im
Untersuchungsgebiet durchgefuhrt werden. Gut etb@nist die annéhernde rdumliche Korrelation der
beiden Visualisierungsvarianten.

Zusammenfassend konnten folgende inhaltlichen Bigeb fir den Donaukanal ermittelt werden:

- Die Mehrheit der Probandinnen und Probanden empfatads ein ,urbanes Feeling”, ein
ausgewogenes Verhdltnis zwischen  Grinraumen und sufoemobglichkeiten, gute
Aktivitatsangebote und eine schnelle Erreichbartteit Donaukanal als positiv auszeichnen.

« Die Griinrdume tragen wesentlich zur Qualitat déentifichen Raumes bei.
« Es wurde von der Mehrheit ein Gastronomiebetrigtagat, in dem man sich gerne aufhalt.

- Die weitere Ansiedlung von kommerziellen Betrieb@nB. Gastronomie) wurde groRtenteils
abgelehnt.

Im Allgemeinen gibt es dem Donaukanal gegeniibee eglativ positive Wahrnehmung seiner Qualitaten.
Es ist naheliegend, dass Personen, die sich augeifgeinden dort aufhalten, sich aus eigenen
Beweggrinden fur diesen Raum entschieden habedalvat eine positive Grundstimmung aufweisen.
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Abbildung 4: Ergebnisse der Messung mit EEG

5.2.4 Methodenbewertung

Beim Einsatz des EEGs wurde festgestellt, das® dieisder Datenaufnahme einen sehr spannendenznsat
der Emotionsmessung darstellt, prozesstechnisch ralyemit viel Koordinationsaufwand in den Griff zu
bekommen ist.

Die sensorische, ,objektive* Messung von Aufmerkkaiten bzw. Entspannungszustanden birgt
interessantes Potential, muss aber bedeutend esiched alltagstauglicher werden. Die Messwerte als
Absolutzahlen besitzen zu wenig Signifikanz, um nBlfegsinformationen daraus ableiten zu kdnnen.
AuBerdem konnte bei den Messfahrten festgestelltdeve dass AufReneinflisse die Messungen
beeintrachtigen kbnnen.

In einer Gegenulberstellung der Methoden bezlglitksi Potentials zur Verwendung als partizipatives
Werkzeug kann Folgendes konstatiert werden: Die BE€Ssung als Instrument zur Identifizierung von
positiv oder negativ konnotierten Teilrdumen im &muchungsgebiet muss fur dieses Testszenario als
wenig geeignet eingestuft werden. Zudem ist dierpretation der Daten ohne Rulckkoppelung mit den
Beteiligten schwierig.

Eine bessere Eignung zur neuartigen Partizipatiodumlichen Planungsprozessen weist die Methode de
Messung der Hautleitfahigkeit auf. Sie kann alsdealind geeignet angesehen werden, um Veranderungen
der korperlichen Reaktionen auf die Umwelt unmitéelfestzuhalten. Bei der Auswertung der Messdiaten

ein nachheriges Gesprach mit den Probandinnen woldaRden trotzdem empfehlenswert, da lediglich
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physiologische Verdnderungen angezeigt werden. Bpplikationen zur Messung kénnen auf den

personlichen Smartphones der Probandinnen und Ruehainstalliert werden. Die Auswertungen sind

aufwendig aber prazise und geben detaillierte Ergsb der Strecke wieder. Die ausgewerteten Karten
kénnen dazu verwendet werden, mit der Person wiad€ontakt zu treten und auffallende Ausschlage zu
besprechen.

5.2.5 AbschlielRende Betrachtung

Die neuartige und kombinative Erhebung der Datend wder offene Umgang durch Feedback und
Ruckkoppelung hat das Potential das Vertrauen vairgddinnen und Birgern in partizipative
Planungsprozesse zu starken und bietet die Chéneedatzliche Formen des Inputs durch Teilnehmernin
und Teilnehmer. Durch eine unverfélschte und dskerBehandlung der auf der subjektiven Wahrnehmung
von Ra&umen basierenden Interessen der Burgerinmen Bilrger kann eine breite und konstruktive
Unterstitzung in planerischen Prozessen gewalateistrden.

6 FAZIT UND AUSBLICK

Die zwei Fallanalysen erméglichten Einblicke in d&msatz sowie Kombinierbarkeit verschiedener
sensorischer Methoden und erlaubten den Studienesiden anthropozentrischen Blick auf die Stadt und
deren Bewohnerinnen und Bewohner zu werfen. Wesdéjektive Wahrnehmung von Menschen erfasst, so
lassen sich unmittelbar Handlungsempfehlungen varkghrs-)planerische Prozesse ableiteten. Darlber
hinaus erméglichen diese kontextuellen Informationeue Formen der Validierung nachhaltiger Plantng
was sind die kritischen Punkte entlang des stddwiscFahrradweges oder wie wird die verlagerte
StralRenbahnfiihrung wahrgenommen? Wie fiihlen sidhflachen, Gastronomie, etc. am Donaukanal an?

Nicht alle Sensing-Methoden konnten im Rahmen dediSrenden-Projekte als geeignet eingestuft werden
Es bleibt unklar, inwieweit das EEG fir Forschungszke in Rahmen der menschlichen Wahrnehmung vor
allem im rdumlichen Kontext Einsatz finden kann.sD&eiteren besteht hinsichtlich der Handhabbarkeit
sowie der Interpretation von EEG-Daten in Bezug dief bauliche Umgebung noch Forschungsbedarf.
Zukunftige technische Entwicklungen kdnnen diesatsdche im Sinne der ,Usability” (z.B. eingebaut in
einen Fahrradhelm) und Datengenauigkeit allerdamjgegenwirken.

Ein zweites Seminar im Rahmen von “Fihl die Stadtd auch im Sommersemester 2016 angeboten, um
eine Weiterentwicklung des Methodeneinsatzes vomahsensorik in der Stadt- und Verkehrsplanung zu
erforschen und voran zu treiben. Spannend hierdeddn auch konzeptionelle Uberlegungen, wie solche
Methoden starker in Planungsprozesse eingebundetew&innen.
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