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Nudging bedient sich subtiler Veranderungen in Verhaltensrdumen, um das Verhalten von Personen in die
erwiinschte Richtung zu lenken. Im OPNV kénnen gezielte GestaltungsmalRnahmen dazu dienen,
betriebliche Ablaufe effizienter zu gestalten, sowie das Fahrerlebnis fir die Fahrgaste zu verbessern. Um die
gewulnschten Auswirkungen zu erzielen ist es notwendig, menschliche Vorlieben und Verhaltenstendenzen
zu verstehen. Da unsere Wahrnehmung teilweise stark von metrisch bestimmbaren Parametern abweicht, ist
es auch vonndéten, dass letztere nicht als einzige Entscheidungsgrundlage bei der Gestaltung von Raumen
und Fahrzeugen dienen.

Was ist Nudging?

Der Begriff “Nudging” ist spétestens seit der Verleihung des diesjahrigen Okonomie-Nobelpreises
an Richard Thaler allgemein bekannt. Anstelle von rationalen Argumenten setzt diese Methode
Emotionen und unbewusste Prozesse ein, um Menschen dazu zu bringen, eine bestimmte
Verhaltensalternative zu wahlen. Diese Methode ist oft signifikant erfolgreicher als direkte
Aufforderungen, oder sogar rationale Erklarungen warum dieses Verhalten besser ware.

Im Offentlichen Personenverkehr treffen die Bediirfnisse und Interessen der Fahrgédste mit denen
der Betreiber aufeinander und sind nicht notwendigerweise deckungsgleich. Oft entstehen hier
Widerspriiche, die am Ende dazu fiihren, dass das Ergebnis fiir beide Seiten darunter leiden. Fir
die Betreiber ist die Einhaltung des Fahrplanes ein wichtiges Ziel, das an sich auch von den
Fahrgasten geschatzt wird. Noch mehr Wert legen Fahrgaste jedoch auf ein mdglichst schnelles
Erreichen ihres Ziels. Deshalb ist es Teil des Betriebsalltags, dass Personen Tiren zu lange
offenhalten und so die Abfahrt des Verkehrsmittels verzégern. Wenn es nicht gelingt, das
Nutzerlnnenverhalten so zu beeinflussen, dass sie ihr Verhalten so dndern, dass alle Beteiligten
davon profitieren, kommt es zu einer Beeintrachtigung des Fahrerlebnisses fir alle.

Absurderweise kénnen wohlgemeinte Handlungen auch den Ablauf des Befoérderungsvorganges
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storen. Eine oft beobachtete Geste der Héflichkeit, das Aufhalten der Fahrzeugtir fur laufende
Personen, die das Fahrzeug noch erreichen wollen, verzégert die Abfahrt, und fuhrt somit zu
Verspatungen. Die Bemihungen der Betreiber, durch Durchsagen und Hinweise derlei
unerwiinschte Effekte zu eliminieren, sind selten von Erfolg gekront. Dies ist einerseits darauf
zuriickzufiihren, dass eigene Bedurfnisse, sowie jene von Menschen, die in unserer Gegenwart
sind, schwerer wiegen als die einer abstrakten Entitat. Andererseits tendieren Menschen auch
dazu, gegeniiber Vorschriften unwillig zu reagieren, und teilweise aus Trotz das Gegenteil zu tun.

Es ist also der falsche Ansatz, Fahrgéaste erziehen zu wollen. Zum einen ist die Effektivitat dieser
Methode beschrankt, zum anderen fiihrt das Gefiihl der Bevormundung dazu, dass die
Benutzerinnenzufriedenheit und -akzeptanz darunter leiden. Auch wirken sich haufige Durchsagen
negativ auf das Fahrerlebnis aus.

Mit Nudging kénnen Verhaltensidnderungen erreicht werden, indem Menschen auf unbewusster
Ebene beeinflusst werden. An die Stelle des erhobenen Zeigefingers treten subtile Mal3nahmen,
die das erwiinschte Verhalten erleichtern. Um diese Methode erfolgreich einsetzen zu kénnen,
bedarf es eines grundlegenden Verstdndnisses menschlichen Verhaltens. Wenn die
motivationalen Antriebe, sowie die Méglichkeiten und Einschrankungen des Verhaltenssystems
Mensch bekannt sind, kann man durch GestaltungsmaBnahmen modulierend darauf einwirken.

Wo kann im OPNV genudged werden?

Nachdem “ErziehungsmaRnahmen” im OPNV nur beschréankt geeignet sind, um das
Fahrgastverhalten nachhaltig im Sinne der betrieblichen Interessen und somit auch im Interesse
aller Fahrgaste zu beeinflussen, lohnt es sich, die Méglichkeiten des Nudging auszuloten. In Folge
werden zwei Fallbeispiele  beschrieben, wie durch Gestaltung der Umgebung
Verhaltensmodifikationen erreicht werden kénnen.

Abbildung 1: Die Farblinie in der U-Bahnstation Karlsplatz weicht zu stark von der Mitte ab, um die Personenstrome

in entgegengesetzte Richtungen zu trennen.

Lenken von Personenstromen in Stationen
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Besonders in urbanen Ballungsgebieten ist das steigende Fahrgastaufkommen eine
Herausforderung fir die bestehende Infrastruktur. Nur wenige Staddte haben bereits beim
urspringlichen Design MafRnahmen getroffen, die im Dienste des Fahrgaststromes sind: Das
Einbahnsystem in der Londoner U-Bahn verhindert das Auftreten von Gegenverkehr, und eliminiert
dadurch nicht nur Konfliktpotential, sondern beschleunigt den Verkehr. Uberall dort, wo Menschen
in Gegenrichtungen gehen, verlangsamt sich die Gehgeschwindigkeit. Wenn es zu Querungen
kommt, ist dieser Effekt noch stérker.

Wenn die Mdglichkeit nicht besteht, Menschenstréme in unterschiedliche Richtungen vdllig
voneinander zu isolieren, kann durch gestalterische MalRnahmen eine Lenkung erfolgen. So kann
ein Streifen am Boden dazu dienen, die in entgegengesetzten Richtung gehenden voneinander zu
trennen. Damit dies funktioniert, sollte dieser Streifen jedoch einigermallen in der Mitte des zur
Verfiigung stehenden Raumes sein, anders als in der U-Bahn-Station Karlsplatz, wo dieser stark
von der Mitte abweicht, und deshalb als Trennungsstrich nicht funktioniert. Naturlich ist dieser nicht
funktional geplant, sondern als Teil des Kunstobjektes zu verstehen. Es lage jedoch auf der Hand,
solche Gestaltungselemente so einzusetzen, dass sie auch eine Nudging-Funktion erfullen
kénnten.

Weitergehen ins Fahrzeuginnere

Ein zentrales Thema im betrieblichen Ablauf ist die Verteilung der Fahrgaste im Fahrzeug.
Besonders in den StoRzeiten verweilen die Nutzerinnen im Turbereich, anstatt ins Fahrzeuginnere
weiterzugehen. Dies fuhrt zu Gedrange im Einsteigebereich, das sich negativ auf die Effizienz des
Fahrgastwechsels in der Station auswirkt.

(oben: Personen bleiben im Tirraum. unten: Durch richterartige Anordnung werden Personen ins
Fahrzeuginnere geleitet)

Durchsagen mit der Aufforderung, ins Fahrzeuginnere weiterzugehen, verhallen nicht nur
ungehért, sie lenken die Aufmerksamkeit der Fahrgaste auf die Verzégerungen, und wirken

dariiber hinaus bevormundend.
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Gestaltung der Inneneinrichtung kann hingegen dazu beitragen, dieses Problem zu bekampfen,
indem Fahrgasten das Weitergehen ins Fahrzeuginnere erleichtert wird, ohne die negativen
Effekte auf der bewussten Ebene zu haben. Der Fluss der Fahrgéste ins Innere leidet darunter,
dass diese von einem relativ breiten Turraum in einen schmalen Gang weitergehen sollten.
Dariiber hinaus erfordert das Einbiegen in den Gang meist eine Richtungséanderung von 90°.

Andert man die Anordnung der Inneneinrichtung so, dass eine Art Trichter in den Gang entsteht,
wird diesen beiden Effekten entgegengewirkt.

Technische GroRen durch wahrgenommene ersetzen

Das menschliche Wahrnehmungssystem wurde im Laufe der Evolutionsgeschichte geformt. lhre
Funktion war es, uns mit Uberlebensrelevanten Informationen Uber unsere Lebensumgebung zu
versorgen. Anders als das Wort nahelegt, liefert Wahrnehmung keine Wahrheiten, und hat nur
bedingt mit objektiv messbaren GréRen zu tun.

Weder nehmen unsere Augen das gesamte Lichtspektrum wahr, noch héren unsere Ohren alle
Frequenzen. Sie beschranken sich auf jenen Ausschnitt, der fur unsere Vorfahren notwendig war,
um zu Uberleben.

Durch die Funktionalitdt des Wahmehmungs- und Kognitionsapparates kommt es zu
Abweichungen zwischen objektiv messbaren und subjektiv wahrgenommenen Gréfen. So wird die
Gangbreite nicht nur abhangig von der physischen Distanz der Sitze wahrgenommen, sondern
hangt auch von anderen Faktoren ab: Die Héhe der Sitze, die Gesamthohe des Innenraumes,
Farbgestaltung, Fensterflachen, etc. sind modulierende Faktoren, die dieselbe Distanz einmal als
fur den Komfort ausreichend und einmal als viel zu eng erscheinen lassen.

Metrische GroRen sind zwar das Kommunikationsmittel in Ausschreibungen, Pflichten- und
Lastenheften, sowie in Normen und Richtlinien, reichen aber nicht aus, wenn man die betriebliche
Effektivitat und den Fahrgastkomfort optimieren mochte. Hier besteht die Notwendigkeit, die
Argumentation auf eine andere Ebene zu verlegen. Die menschenrelevanten Faktoren mogen
zwar schwerer zu erfassen und zu objektivieren sein, sind aber ausschlaggebend bei der
Gestaltung von Raumen, die von Menschen genutzt werden.
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