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Nachfragepotenziale
fur den OPNV

Konzeptionelle Uberlegungen und empirische Ergebnisse fiir die D-A-CH-Region

Prof. Dr. Andreas Kramer, Bonn

rforderliche  Einnahmenzuwdachse

zur Finanzierung des OPNV lassen

sich bewerkstelligen, indem bei be-

stehenden Kunden hohere durch-
schnittliche Einnahmen generiert werden
(durch Mehr-Nutzung), sich die Kunden ins-
gesamt preisunelastisch verhalten (zum Bei-
spiel bei Tarifanpassungen), Fahrtenpotenzi-
ale bei bestehenden Kunden ausgeschopft
oder Neukunden in das System OPNV inte-
griert werden. Da Tarifanpassungen immer
ein gewisses Risiko in der Kommunikation
und Durchsetzung beinhalten, erscheint der
Ansatz der Fahrtenmobilisierung deutlich
unproblematischer. Praktisch ergeben sich
aber auch hier Grenzen — vor allem, wenn es
sich um einen Massenmarkt (haufige Trans-
aktionen, nicht personalisierte Kundenbe-
ziehungen) handelt, der eine Automatisie-
rung der Geschéftsprozesse [1] sowie die
Berticksichtigung von Kosten-Nutzen-As-
pekten aus Unternehmenssicht erfordert [2].

Dies belegen die verfiigbaren Daten zur OP-
NV-Nachfragestruktur in Deutschland. So
weist das Statistische Bundesamt einen in
den letzten Jahren abnehmenden Nachfra-
gezuwachs im deutschen OPNV aus (3]. Laut
VDV entfallen etwa vier Fiinftel der Fahrten
auf Zeitkarteninhaber [4]. Gleichzeitig hat
sich die Struktur der Nachfragesegmente in
den letzten Jahren relativ wenig verdndert

(5]. Der Anteil der Personen in der Bevélke-
rung, die den OPNV selten oder nie nutzen,
lagin 2010 bei 64 Prozent und kommt in 2015
auf 67 Prozent (Hinweise auf eine verbes-
serte Neukundengewinnung ergeben sich
folglich nicht). Offensichtlich ist das Nach-
fragewachstum nicht durch OPNV-Neukun-
den begriindet, sondern vielmehr aus der
Mobilisierung von latenten Potenzialen im
Bestandskundensegment. Dieser Zusam-
menhang unterstreicht auch die Bedeutung
des OPNV-Images und der -Zufriedenheit in
der breiten Offentlichkeit, und nicht nur in-
nerhalb der Bestandskunden [6].

Fir die Zukunft wird weiterhin von einer
steigenden Nachfrage nach OPNV-Ver-
kehrsdienstleistungen ausgegangen, so
beispielsweise fiir NRW [7].

Ziel dieses Beitrags ist es, latente Nachfrage-
potenziale fiir den OPNV landeriibergreifend
zu untersuchen und dabei Abhdngigkeiten zu
beleuchten. Auf Basis einer reprasentativen
Erhebung zum Mobilititsverhalten der Bevol-
kerung in der D-A-CH-Region (Deutschland,
Osterreich und Schweiz) sollen die folgenden
Fragen beantwortet werden:

B Welche latenten Nachfragepotenziale
bestehen insgesamt fiir Busse und Bah-
nen am Wohnort und wie grof sind die
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Abb. 1: Methodische Uberlegungen zur Messung von Fahrtenpotenzialen.
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Unterschiede zwischen den betrachte-
ten Landern?

B Wie kdnnen Personen beschrieben wer-
den, die tiber hohe Nachfragepotenziale
verfigen? Inwieweit sind diese durch
die Verkehrsunternehmen ansprechbar?

B Worin liegen die wichtigsten Bestim-
mungsgriinde fiir die Nichtnutzung des
OPNV? Welche Relevanz haben dabei die
Dimensionen Leistungsangebot, Kom-
fort, Preis oder personliche Griinde?

B Welche Unterschiede ergeben sich im
Landervergleich hinsichtlich der Struk-
tur der OPNV-Nutzungsbarrieren?

B Welche Abhéngigkeiten bestehen zwi-
schen den Nutzungspotenzialen und
der Zufriedenheit mit dem OPNV?

Studiendesign und Methodik:
,MobilitatsTRENDS*

MobilitdtsTRENDS 2016 ist eine Studie
zur Ermittlung und Bewertung von Trends
im Mobilitdtsmarkt. Sie wird mehrmals
jahrlich als Kooperationsprojekt der exeo
Strategic Consulting AG und der Rogator
AG durchgefiihrt. Grundlage der Untersu-
chung ist eine repréasentative Online-Be-
fragung von rund 4500 Personen ab 18
Jahren (deutschsprachige Bevolkerung im
D-A-CH-Gebiet). Kernzielgruppe der Stu-
die sind Personen, die in den letzten zwolf
Monaten Reisen mit einer Entfernung von
mehr als 50 km unternommen haben [8].

Die Teilnehmer der Studie werden bezlig-
lich ihrer letzten Reise detailliert befragt.
Zusétzlich wurden in der aktuellen sechs-
ten Untersuchungswelle (Juni 2016) auch
Fragen zur Nutzung von Bussen und Bah-
nen am Wohnort, zur jeweiligen Ticket-
nutzung, zur Zufriedenheit mit dem OPNV
sowie zu disponiblen Fahrten (Reise-
entscheidungen, bei denen der OPNV
beriicksichtigt, aber letztendlich nicht ge-
nutzt wurde) und den entsprechenden OP-
NV-Nichtnutzungsgriinden gestellt.



Fahrtenpotenziale fiir den
OPNV bestimmen

Bei der Bestimmung von Nachfragepotenzi-
alen ergeben sich unterschiedliche Moglich-
keiten der Quantifizierung. Die Unterschiede
in der Definition sind wesentlich, sollen die
quantitativen Ergebnisse der Studie in Hin-
blick auf realisierbare Fahrten interpretiert
oder aber die Ergebnisse mit anderen Studi-
en verglichen werden (Benchmarking). Unter-
schiedliche Perspektiven k&nnen sein:

B Merkmals- oder ereignisorientierte
Bestimmung: Die Basis fiir die Poten-
zialberechnung kénnen Einstellungen
beziehungsweise Praferenzen von Per-
sonen sein (,Kommt fiir Sie die Nutzung
des OPNV grundsétzlich in Frage?”)
oder eine konkrete Verkehrsmittelwahl
in einer speziellen Reiseplanung (Ereig-
nisorientierung) [9].

B Derzeitige oder verdnderte Rahmenbe-
dingungen: Die mogliche Mobilisierung
ist merklich erleichtert, wenn zukiinftig
von deutlich verbesserten Rahmenbe-
dingungen fiir den OPNV ausgegangen
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wird. Konservativer ist die Zugrundele-
gung eines relativ robusten Umfelds.

Je nachdem, welche Perspektive in der Po-
tenzialbetrachtung zugrunde gelegt wird,
ergeben sich unterschiedliche Gréfenord-
nungen. Hierzu ein aktuelles Beispiel zum
Thema Elektro-Antrieb beim Pkw: Gadeib
[10] zitiert Studienergebnisse, denen zufol-
ge sich 55 Prozent der Deutschen vorstellen
konnen, ein Elektrofahrzeug zu fahren — fiir 42
Prozent passt Elektromobilitdt zum eigenen
Lebensstil. Zu deutlich anderen Ergebnissen
kommt die eigene Studie MobilitdtsTRENDS
2016, bei der untersucht wird, wie viel Prozent
der Neuwagenkdufer die Anschaffung eines
Pkw mit Elektroantrieb erwagen. Hier liegen
die Quoten nur bei zirka 14 Prozent in der re-
levanten Zielgruppe [11]. Selbst verdnderte
Rahmenbedingungen wie der VW-Abgass-
kandal oder die Entscheidung der Bundesre-
gierung zur Subventionierung von Neuwagen
mit Elektroantrieb haben diesen Wert nicht
ansteigen lassen [8].

Der Unterschied in der Perspektive liegt darin,
dass die Werte von Gadeib eher einstellungs-

orientiert sind und teilweise auch verdnderte
Rahmenbedingungen implizieren, wahrend
in der eigenen Studie der Fokus auf dem
Evoked Set der Entscheider bei aktuellen
Kaufentscheidungen liegt und die Ergebnisse
somit tiber einen deutlich héheren Hartegrad
in Hinblick auf die Nutzung fiir mittelfristige
Prognosen verfligen. Analoge Zusammen-
hange ergeben sich auch bei der Betrachtung
von Fahrtenpotenzialen im OPNV (Abb. 1).

Unter konservativen Gesichtspunkten und
um Uberschitzungen von Potenzialen zu
vermeiden, empfiehlt exeo die Abschat-
zung von Potenzialen tiber das Evoked
Set bei konkreten Verkehrsmittelwahl-Ent-
scheidungen.

Zusétzliche Informationen konnen generiert
werden, wenn unterschiedliche Lander paral-
lel untersucht werden und dabei eine standar-
disierte Methodik zur Potenzialbestimmung
zum Einsatz kommt. Auch dies ist im Rahmen
der Studie Mobilitatstrends moglich. Die Be-
trachtung der OPNV-Nutzung in der Schweiz
erscheint bereits deshalb als relevant, weil
die Schweizer oftmals als ,Weltmeister in
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Abb. 2: Disponibles Fahrtenpotenzial fir den OPNV in der D-A-CH-Region.
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1) Wie oft haben Sie in den letzten 3 Monaten Giberlegt, Busse und Bahnen in Ihrer Stadt zu nutzen und haben dann doch etwas Anderes genutzt?

Abb. 4: Disponibles Fahrtenpotenzial fir den OPNV in GroBstadten.

der Nutzung des offentlichen Verkehrs” be-
trachtet werden. Der Gegenpol des hohen
OPNV-Stammkundenanteils in der Schweiz
ist ein mit zwolf Prozent eher geringer Anteil
von Personen in der Bevolkerung, fiir die die
Nutzung von Bussen und Bahnen grundsatz-
lich nicht in Betracht kommt. Dieses Segment
ist in Osterreich und in Deutschland mit 26
und 27 Prozent deutlich groBer (Abb. 2).

Personen mit disponiblen OPNV-Fahrten
(Personen, die in den letzten drei Mona-
ten {iberlegt haben, Busse und Bahnen zu
nutzen, sich aber letztendlich dagegen ent-
schieden haben) machen in Deutschland 34
Prozent der Bevolkerung aus; in der Schweiz
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mit einem deutlich héheren Grad der OP-
NV-Nutzung ist dieser Anteil mit 45 Prozent
deutlich héher. Hier zeigen sich also weniger
Indikatoren fir Sattigungseffekte als vielmehr
signifikante tiberdurchschnittliche Fahrten-
potenziale fiir das Nachbarland Schweiz.

Treiber fir die .
Fahrtenpotenziale des OPNV

Hinsichtlich der Treiber fiir Fahrtenpoten-
ziale wurden unterschiedliche Faktoren un-
tersucht, wobei sich bei den Dimensionen
Kundenstatus, Alter, Globalzufriedenheit mit
dem OPNV und Pkw-Verfiigbarkeit besonders
deutliche Abweichungen erkennen lassen:

B In allen drei untersuchten Landern er-
reichen Nicht- oder Selten-Nutzer die
geringsten Potenzialanteile, besonders
niedrig sind diese in Deutschland.

B Das Alterssegment der Unter-30-Jahrigen
zeigt unabhingig von der Untersuchungs-
region die héchsten und das Altersseg-
ment der Senioren die geringsten Poten-
zialanteile. Im L&ndervergleich schneidet
allerdings die Schweiz immer besser ab.

B Durchgehend geringe Potenzialquoten
ergeben sich bei Befragten, die hin-
sichtlich des OPNV ein niedriges Zufrie-
denheitsniveau konstatieren. Hierbei
ist jedoch darauf hinzuweisen, dass die
Merkmale Alter und OPNV-Zufrieden-
heit negativ korreliert sind [6].

B Die Pkw-Bindung der mobilen Schwei-
zer Bevolkerung ist im Gegensatz dazu
vergleichsweise gering. Eine uneinge-
schrankte Pkw-Verfligbarkeit ergibt sich in
der Schweiz bei 64 Prozent der Befragten,
wahrend fiir Deutschland und Osterreich
85 beziehungsweise 84 Prozent gemes-
sen werden [6]. Den hochsten Anteil an
Personen mit disponiblen OPNV-Fahrten
erreicht die Gruppe von Personen mit ge-
legentlicher Pkw-Verfiigbarkeit. Eine Erkla-
rung dafiir kann sein, dass die permanente
Pkw-Verfiigbarkeit zu einer starken Habi-
tualisierung der Verkehrsmittel zu Lasten
des OPNV fiihrt, wihrend die Wirkungen
bei Personen ohne Pkw-Verfigbarkeit ge-
gensétzlich sind [12].

OPNV-Fahrtenpotenziale und
Kundenstatus

Zum Verstdndnis der Realisierbarkeit und
Einnahmenwirksamkeit ist es sinnvoll, die
quantifizierten Fahrtenpotenziale in Ab-
hangigkeit vom Kundenstatus darzustellen
(Abb. 3). Die Schweiz erreicht insgesamt
den hochsten Anteil von Personen mit
OPNV-Fahrtenpotenzial (45 Prozent). Dieses
Potenzialsegment setzt sich in besonders
starkem Mape aus bestehenden Kunden zu-
sammen. Nichtkunden des OPNV, die iiber
ein latentes Fahrtenpotenzial verftigen, ma-
chen etwas fiinf Prozent der Schweizer Be-
volkerung aus. Das vergleichsweise groPe
Segment an Kunden mit Fahrtenpotenzialen
in der Schweiz darf nicht linear als Einnah-
menpotenzial interpretiert werden. Erstens
sind die Fahrtenpotenziale in diesem Zu-
sammenhang als dichotomes Merkmal (Per-
sonen mit/ohne Fahrtenpotenzial) bestimmt
und noch nicht mit einer Anzahl von Fahr-
ten hochgerechnet. Zweitens verfiigen rund
19 Prozent der Befragten innerhalb dieses
Segmentes iiber ein General-Abonnement
(GA). In der Schweiz sind rund 0,4 Mio GA im



Markt, also Netzkarten, die sowohl im OPNV
als auch im Fernverkehr giiltig sind. Aufer-
dem verfiigen in der Schweiz etwa 1,3 Mio
Personen iiber eine Verbundzeitkarte [13].
Das sind etwa 20 Prozent bezogen auf die
Bevolkerung ab 18 Jahren. Werden hier Fahr-
tenpotenziale ausgeschodpft, so resultieren
daraus Fahrten- und Marktanteilszuwéchse
fiir die Unternehmen im OV, ohne dass zu-
satzliche Einnahmen generiert werden [14].

Im Gegensatz zur Schweiz kommt Deutsch-
land auf einen geringeren Anteil an
OPNV-Kunden in der Bevolkerung (48 Pro-
zent vs. 78 Prozent). Aber auch hier zeigt
sich: Jeder dritte OPNV-Kunde fallt in die
Kategorie disponibler OPNV-Fahrten. Be-
merkenswert ist aber der mit 43 Prozent hohe
Anteil von Personen, die den OPNV nicht
nutzen und gleichzeitig nicht iber disponible
OPNV-Fahrten verfiigen. Dies untermauert,
dass in Deutschland weiterhin ein erhebli-
cher Anteil in der Bevolkerung entweder fir
den OPNV unzugénglich ist oder durch eine
starke ,mentale Distanz zum OPNV“ gekenn-
zeichnet werden muss.

Séttigungsgrenzen
in GroBstéadten erreicht?

Eine spezielle Betrachtung verdienen in-
nerhalb der Analyse die Hauptstddte Wien
und Berlin mit vergleichsweise hohen Ein-
wohnerzahlen (1,8 und 3,5 Mio), weil der
Modalanteil des OPNV vergleichsweise
hoch liegt [6]. In Abbildung 4 sind die Nut-
zungsstrukturen des OPNV fiir Wien und
Berlin und als Vergleich dazu die Léanderer-
gebnisse ohne die Hauptstadte dargestellt.

Fir Berlin kann festgestellt werden, dass 19
Prozent der Befragten die Nutzung von Bus-
sen und Bahnen ablehnen. Fir 46 Prozent
kommt der OPNV grundsatzlich in Frage,
ohne dass ein konkretes disponibles Fahrten-
potenzial besteht. Gut ein Drittel der Berliner
Bevolkerung hat in den letzten drei Monaten
Uberlegt, Busse und Bahnen in ihrer Stadt zu
nutzen und hat dann doch andere Verkehrs-
mittel genutzt (disponibles Fahrtenpotenzi-
al). Sowohl fiir Berlin als auch fiir Wien liegt
der Anteil der Personen mit Fahrtenpotenzial
hoher als im Rest des jeweiligen Landes —
eine Sattigungsgrenze ist somit auf den ers-
ten Blick nicht erkennbar.

Nichtnutzungsgriinde
fiir den OPNV

Um moglichst konkrete Handlungsopti-
onen entwickeln zu konnen, reicht eine
OPNV-Potenzialbestimmung nicht aus.
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In einem weiteren Schritt ist zu bewerten,
welche Faktoren die potenziellen Nutzer
von einer konkreten Entscheidung fiir Bus-
se und Bahnen abhalten. Abbildung 5 stellt
die Gesamtergebnisse der Nichtnutzungs-
griinde sowie eine Aggregation zu iiberge-
ordneten Faktoren dar. Von den einzelnen
abgepriiften Nutzungsbarrieren stellt die
,schlechte Verbindung” das am h&ufigsten
(von jedem vierten Befragten mit disponib-
lem Fahrtenpotenzial) genannte Motiv dar.

Die Aggregation der Einzelnennungen zu
vier Hauptdimensionen verdeutlicht, dass
den Dimensionen ,Angebot / Fahrplan”
und ,Persdnliche Griinde” mit jeweils 55
Prozent beziehungsweise 54 Prozent der
Befragten die grofte Relevanz bei den
Nichtnutzungsgriinden fiir den OPNV be-
sitzen. Einerseits handelt es sich dabei um
Leistungscharakteristika von Bussen und
Bahnen (,schlechte Verbindung”, ,schlech-
te Fahrtenh&ufigkeit/Taktung”, kein Ange-
bot im Abendverkehr” et cetera) anderer-
seits spielen Mobilitdtseinstellungen und
-routinen eine wesentliche Rolle (,Fahre
immer mit den Auto“, ,Kein Bedarf an
OPNV*, ,Gehe lieber zu Fup“ et cetera) [15].

Differenzierte Ergebnisse fiir die unter-
suchten drei Lander enthalt Abbildung 6,
wobei auf folgende Unterschiede kurz ein-
gegangen werden soll:

B Auch die Nutzungsbarrieren fiir den OPNV
belegen, dass die Bedeutung des eigenen
Pkw und die Bindung daran in der Schweiz
vergleichsweise gering sind. Nur elf Pro-
zent der Befragten in der Schweiz nennen
das Motiv ,Fahre immer mit dem Pkw",
dies entspricht etwa der Halfte der Anga-
ben fiir Deutschland und Osterreich.

B Der Faktor Preis spielt in Osterreich
unter den Nichtnutzungsgriinden eine
deutlich  unterproportionale  Rolle.
Dies konnte beispielsweise mit dem
vergleichsweise geringen Preisniveau
zusammenhangen. Auperdem ist zu be-
riicksichtigen, dass die Vorteilscard (fast
jeder sechste Osterreicher verfiigt tiber
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diese Rabattkarte) auch innerhalb von
Verbiinden eine Rabattierung von Bahn-
preisen erlaubt. Dies ist in Deutschland
und der Schweiz nur punktuell der Fall.

Wahrgenommene Defizite beim OPNV-Ange-
bot spielen eine tiberdurchschnittliche Rolle
im Stammkundensegment in Deutschland.
Demgegeniiber werden aus Sicht der Medi-
um-User besonders haufig Komfortgriinde
als OPNV-Nutzungsbarrieren genannt. In
Osterreich und Deutschland werden persén-
liche Motive haufiger im Segment der Nicht-
und Seltennutzer genannt. Die Preishdhe als
Nichtnutzungsgrund erhalt bei den Nicht-
und Seltennutzern in der Schweiz besonders
hohe Anteilswerte (33 Prozent der Befragten).

Implikationen fiir den OPNV

Vor dem Hintergrund der dargestellten
empirischen Ergebnisse soll auf Implikati-
onen fiir den OPNV sowie fiir Aufgabentré-
ger und Offentlichkeit in Deutschland hin-
gewiesen werden. Dies betrifft die Relevanz
der Angebotsqualitat fiir eine Mobilisie-
rung von Nachfragepotenzialen, die beson-
dere Situation von OPNV-Medium-Usern
und die Moglichkeiten zur Generierung von
Neukunden fiir das OPNV-System:

Relevanz der Angebotsqualitét
fiir eine Mobilisierung
von Nachfragepotenzialen

Nachdem in einer fritheren Darstellung be-
reits die Abhangigkeit der OPNV-Zufrieden-
heit von der Giite des Angebotes (Verbin-
dungen, Taktung) untersucht und bestatigt
wurde [6], zeigt die aktuelle Untersuchung,
dass auch zwischen OPNV-Nachfragepo-
tenzialen und der Angebotsqualitit eine
starke Anhangigkeit besteht.

Besondere Situation von
OPNV-Medium-Usern

Obwohl der Fokus des OPNV-Marketing hau-

fig auf die Gewinnung von Neukunden gerich-
tet ist, stellen gerade die Medium-Nutzer eine
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1) Warum haben Sie den OPNV nicht genutzt? Falls es mehrere Situationen gab, beziehen Sie sich auf die aktuellste. {Mehrfachantworten zuidssig)

Abb. &:

Nichtnutzungsgriinde fir den OPNV in der D-A-CH-Region.
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1) Warum haben Sie den OPNV nicht genutzt? Falls es mehrere Situationen gab, beziehen Sie sich auf die aktueliste. {Mehrfachantworten zulassig)

Abb. 6: Nichtnutzungsgrtnde fur den OPNV in Deutschland, Osterreich und der Schweiz.

interessante Kundengruppe dar. Sie befinden
sich meist unterhalb des Break-even-Punk-
tes eines Monats- oder Jahres-Abos, weil
die typische Nutzungsintensitdt von Bussen
und Bahn nicht ausreicht. Mindestens in
drei Viertel der Falle stellt der Bartarif (Ein-
zel- oder Mehrfahrtenkarten) den in der Regel
genutzten Fahrschein dar. Fir alle drei Un-
tersuchungsregionen ergibt sich in diesem
Segment der hochste Anteil an Personen mit
OPNV-Fahrtenpotenzialen.

Generierung von Neukunden fiir das
OPNV-System

Im Gegensatz zum Segment der OPNV-Me-

dium-User ist das Fahrtenpotenzial bei den
bisherigen Nichtnutzern begrenzt. Bei der

Zusammenfassung/Summaries

Analyse der Zugénglichkeit von bisherigen
OPNV-Non-Usern stellt sich in der Regel das
Problem, dass eingespielte Mobilitatsrou-
tinen eine objektive Bewertung alternativer
Verkehrsmittel — und damit auch des OPNV —
verhindern. Sollen tatsachlich Pkw-Nutzer als
Neukunden fiir den OPNV gewonnen werden,
sind sowohl Qualitétsverbesserungen im An-
gebot erforderlich als auch Verbesserungen
im Image des OPNV [16].

Haufig werden die Fahrpreise im OPNV als
eine wesentliche Nutzungsbarriere fiir zu-
satzliche Nachfrage bewertet. Beispielswei-
se wird hervorgehoben, die ,unterschied-
lichen Tarife konnten als ,buntes Bild”
bezeichnet werden, sind aber aus Sicht der
Nutzer und Interessenten zumeist undurch-

sichtig, wenig logisch und schwer zugéng-
lich [7]. Die eigenen Studienergebnisse ent-
larven diese Feststellungen als Mythos oder
zumindest als sehr eingeschrankt giiltig.
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Nachfragepotenziale fiir den OPNV

Die Mobilisierung von latenter Nachfrage stellt eine der wesentlichen He-
rausforderungen fiir das Marketing im OPNV dar, wenn weiterhin stetige
Zuwéchse der Einnahmen und Fahrten erreicht werden sollen. Der Bei-
trag stellt ein Konzept fiir die Bestimmung von potenziellen OPNV-Fahr-

“ten dar und nutzt dieses in einer empirischen Analyse fur die D-A-CH-
Region. Dartiber hinaus werden die Treiber fiir die Nachfrage-Potenziale
sowie die Nutzungsbarrieren der OPNV-Nutzung untersucht.
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Potential of demand for public transport

are examined

The mobilization of latent demand is one of the main challenges for
marketing in public transport, if continuous increases in revenue and
journeys are to be achieved. The paper presents a concept for the
determination of potential public transport demand and applies this in
an empirical analysis for the D-A-CH region. In addition, the drivers for
the demand potential as well as the barriers to use the public transport



