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Nachfragepotenziale
ftir den OPNV
Konzeptionelle Uberlegungen und empirische Ergebnisse fur die D-A-CH-Region

rforderliche Einnahmenzur,vJchse
zur Finanzierung des OPNV lassen
sich bewerkstelligen, indem bei be-
stehenden l(unden hohere durch-

schnittliche Einnal-rmen generiert rverden
(durch Mehr-Nutzungl, sich die Kunden ins-
gesamt preisunelastisch verhalten lzum Bei-
spiel bei Tarrfanpassungen), Fahrtenpotenzi-
ale bei bestehenden I(unden ausgeschopft
oder \eukunden in das System OPNv inre-
grie'l rverde' D.r Tarl[anpar.ungen immer
ein gervlsses Risiko in der l(ommunikation
und Durchsetzung belnhalten, erscheint der
Ansatz der Fahrtenmobilisierung deutlich
unproblematischer Praktisch ergeben sich
aber auch hier Crenzen - vor allem, wenn es
sjch um ernen Massenmarkt thdulige Trans-
aktionen, nicht personaiisierte Kundenbe-
ziehungen) handelt, der eine Automattsie-
rung der Geschdftsprozesse | 1l sorvie di.'
Berlicksichtigung von Kosten-Nutzen-As-
pekten aus Unternehmenssicht erfordert l2l

Dier belege' die rer'ligoaren Dalen zur OP-
NV-Nachfragestruktur in Deutschland So
weist das Statistlsche Bundesamt einen in
den letzten Iahren abnehmenden Nachfra-
gelu\\dch. m deutr, hen OpXVcrUs 1 . Loul
VDV entfalien etwa vrer Fiinftel der Fahrten
auf Zertkarteninhaber l4l Cleichzeitig hat
sich dle Struktur der Nachfragesegmente in
den letzten lahren relativ wenig veriindert

[51. Der Anteil der Personen in der BevoLke-
rung, die den OpNv selten oder nie nutzen,
lag rn 2010 bei 64 Prozent und kommt in 2015
auf 67 Prozent {Hinweise auf eine verbes-
serte Neukundengewinnung ergeben sich
folglich nicht) Olfensichtlich ist das Nach-
lrogervach:t un ricLt durch OP\V-Ne.rkun
den begrUndet, sondern vielmehr aus der
Mobrlisierung von latenten Potenzialen im
Bestandskundensegment. Dieser Zusam-
menhang unterstreicht auch die Bedeutung
des OPNV-lmages und der -Zufrjedenheit in
der breiten offentlichkett, und nicht nur in-
nerhalb der Bestandskunden [6]

Fi.ir die Zukunft wird weiterhin von einer
steigenden Nachfrage nach OPNV-Ver-
kehrsdienstleistungen ausgegangen, so
beispielsweise ftir NRW l7l.

Ziel dieses Beitrags ist es, latente Nachfrage-
potenzrale fur den OPNV landerubergreifend
zu untersuchen und dabei Abhiingigkeiten zu
beleuchten. Auf Basis einer reprSsentativen
Erhebung zum Mobilitdtsverhalten der Bevol-
kerung 1n der D-A-CH-Region (Deutschland,
Osterreich und Schrveiz) sollen die folgenden
Fragen beantwottet werden :

'$ Welche latenten Nachfragepotenziale
bestehen insgesamt fur Busse und Bah-
nen am Wohnort und wie groP sind die

Unterschiede zwischen den betrachte-
ten Lendern?

;t Wie konn-^n Personen beschrieben r,ver-

den, die tlber hohe Nachfragepotenziale
verfugen? lnrviewejt sind diese durch
die Verkehrsunternehmen ansprechbar?

{ff \Vorin liegen die wichtigsten Bestjm-
mungsgrunde fUr die Nichtnutzung des
OPNV? welche Relevanz haben dabei die
Dimensionen Leistungsangebot, I(om-
fort, Prejs oder personliche Grunde?

t&i Welche Unterschiede ergeben sich im
Ldndervergleich hinsrchtlich der Struk-
tur der OPNV-Nutzun gsbarrieren?

s Welche Abhangigkeiten bestehen zrvi-
schen den Nutzungspotenzialen und
oer Zulnederheit nil den- OPNVI

Studiendesign und Methodik:
,,MobiIitiitsTRENDS"
MobiliratsTRENDS 2016 isr eine studie
zur Ermittlung und Bewertung von Trends
im Mobilitatsmarkt Sie wird mehrmals
jahrlich als Kooperatronsprojekt der exeo
Strategic Consulting AC und der Rogator
AC durchgefiihrt Grundlage der Untersu-
chung ist eine reprAsentative Online-Be-
fragung von rund ,1500 Personen ab 18

Jahren (deutschsprachige Bevolkerung im
D-A-CH-Cebiet) Kernzielgruppe der Stu-
die sind Personen, die rn den letzten zw6lf
Monaten Reisen mit einer Entfernung von
mehr als 50 km unternommen haben l8l

Die Teilnehmer der Studie werden beziig-
lich ihrer Ietzten Reise detailliert befragt.
ZusAlzhch lvurden in der aktuellen sechs-
ten Untersuchungsrvelle (Juni 2016) auch
Fragen zur Nutzung von Bussen und Bah-
nen am Wohnort, zur jeweiligen Ticket-
nullung zur Zutrieoenheil n-it de'n OPN\
sowie zu disponiblen Fahrten (Reise-
entscheidungen, bei denen der OPNV
berircksichtigt, aber letztendlich nicht ge-
nutzt wurde) und den entsprechenden OP-
NV-Nichtnutzungsgriinden gestellt

Hinweis:
JebesserdeKenntnls
des Syslems oPNV ist
und le stArker der
OPNV in die konkrete
Verkehrsmitte wahl
einbezogen is1, desto
gr6Ber sl der Hartegrad
in HinbLck auf die
Reallsrerbarkeit von
Fahrtenpotenzialen

E
.E

g

oo
Hinweisi
FLir die Fristigkeit der
Potentialbestlmmung is1

entscheidend, ob der
Foklrs grundseLlich auf
den derzeitigen oder
verenderien Rah-
menbedingungen liegt

Unv€15hde.t

Potential-Rahmenbedinguf, 9

Abb. .1 : Methodische Uberlegungen zur Messung von Fahrtenpotenzialen
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Fahrten potenziale f tir den
OPNV bestimmen

Ber der Bestimmung von Nachfragepotenzr-
alen ergeben slch unterschiedliche Moglich-
keiten der Ouantrlizierung Dle Unterschiede
in der Delinition sind r,vesentlich, sollen die
quantitativen Ergebnrsse der Studie in Hin-
blick auf realisierbare Fahrten interpretiet
oder aber die Ergebnisse mit anderen Studi-
en vergiichen werden (Benchmarking) Unter-
schied iche Per-pel,tiver ko-nen .ein

3*tiMerkmals- oder ereignisorientierte
Bestimmung: Die Basis fiir die Poten-
zialberechnung konnen Einstellungen
bezlehungsrveise PrAferenzen von Per-
sonen sein (,,I(ommt fiir Sie die Nutzung
des OPNV grundsiitzlich in Frage?"J
oder eine konkrete Verkehrsmittelwahl
in einer speziellen Reiseplanung (Ereig-
nisorientierung) l9l

# Derzeitige oder verdnderte Rahmenbe-
dingungen, Die mogliche Mobilisierung
ist merklich erleichtert, wenn zuki-rnftig
von deutlich verbesserten Rahmenbe-
dingungen fur den OPNV ausgegangen

wird. I(onservativer ist die Zugrundele-
gung eines relativ robusten Umfelds

le nachdem, welche Perspektjve in der Po-
tenzialbetrachtung zugrunde gelegt wird,
ergeben sich unterschiedliche GroBenord-
nungen. Hierzu ein aktuelles Beispiel zum
Thema Elektro-Antrieb beim Pkrv, Cadeib
l10l zltlert Studienergebnjsse, denen zufol-
ge sich 55 Prozent der Deutschen vorstellen
konnen, ein Elektrofahrzeug zu fahren - fi.ir 42
Prozent passt Elektromobilitat zum ergenen
Lebensstil. Zu deutlich anderen Ergebnissen
kommt die eigene Studie MobilitatsTRENDS
2016, bei der untersucht wird, wie vrel Prozent
der Neuwagenkaufer dje Anschaffung ernes
Pkw mit Elektroantrieb erwdgen. Hier liegen
die Ouoten nur bei zlrka l4 Prozent in der re-
levanten Zlelgruppe llll Selbst verdndefte
Rahmenbedlngungen wre der VW-Abgass-
kandal oder die Entscheidung der Bundesre-
gierung zur Subventionierung von Neuwagen
mit Elektroantrieb haben diesen Werl nicht
ansteigen lassen lBl

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

orientrert sind und teilweise auch ver;indede
Rahmenbedingungen lmpllzieren, wdhrend
in der eigenen Studie der Fokus auf dem
Evoked Set der Entscheider bel aktuellen
I(aufentscheidungen liegt und die Ergebnisse
somrt tiber einen deutlich hoheren HArtegrad
in Hinblick auf dje Nutzung fr-ir mittelfristige
Prognosen verfligen. Analoge Zusammen-
hdnge ergeben sich auch bei der Betrachtung
von Fahrtenpotenzialen im OPNV (Abb l)

Unter konservativen Cesichtspunkten und
um Uberschiitzungen von Potenzialen zu
vermeiden, empfiehlt exeo die Abschdt-
zung von Potenzialen i-iber das Evoked
Set bei konkreten Verkehrsmrttellahl-Ent-
scheidungen

Zusdtzliche informationen konnen genenert
werden, wenn unterschiedliche Ldnder paral-
lel untersuchtwerden unddabei eine standar-
disierte Methodik zur Potenzialbestimmung
zum Einsatz kommt. Auch dies ist rm Rahmen
der Studie Mobilitdtstrends moglich. Die Be-
trachtung der OPNV-Nutzung rn der Schweiz
erscheint bereits deshalb als relevant, r,veil

die Schweizer oftmals als ,,Weltmeister in
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Abb 2: Dispon bles Fahrtenpotenzlal fur den oPNV in der D-A-CH-Fegion
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der Nutzung des offentlichen Verkehrs" be-
trachtet werden. Der Gegenpol des hohen
OPNv-Stammkundenanteils in der Schweiz
ist ein mrt zw6lf Prozent eher geringer Anteil
von Personen in der Bevdlkerung, fur 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 Cr6l3er lAbb. 2).

Per.onen mir lirpe-iblen OPNV-tahrten
(Personen, die in den letzten drei Mona-
ten Uberlegt haben, Busse und Bahnen zu
nutzen, sich aber letztendhch dagegen ent-
schieden habenl machen in Deutschland 34

Prozent der Bevolkerung aus; in der Schweiz

mit einem deutlich hoheren Grad der OP-
NVNutzung ist dieser Anteil mit 45 Prozent
deutlich hoher. Hier zeigen sich also weniger
Indikatoren fiir SAttigungseffekte als vielmehr
signifikante tberdurchschnittliche Fahrten-
potenziale ftir das Nachbarland Schweiz.

Treiber fUr die
Fahrtenpotenziale Oes 6PruV

Hinsichtlich der Treiber ftr Fahrtenpoten-
ziale wurden unterschiedliche Faktoren un-
tersucht, wobei sich bei den Dimensionen
Kundenstatus, Altel Globalzufriedenheit mit
dem OpNV und Pkw-Verfilgbarkeit besonders
deutliche Abweichungen erkennen lassen'

In allen drei untersuchten Ldndern er-
reichen Nicht- oder Selten-Nutzer die
geringsten Potenzlalanteile, besonders
niedrig sind diese in Deutschland
Das Alterssegment der Unter-30-liihrigen
zeigt unabhiingrg von der Untersuchungs-
region die hochsten und das Altersseg-
ment der Senroren die geringsten Poten-
zialanteile Im Ldndervergieich schneidet
allerdings die Schweiz immer besser ab.
Durchgehend geringe Potenzialquoten
ergeben sich bei Befragten, die hin-
sichtlich des OPN\t ern niednges Zufrie-
denheitsniveau konstatieren. Hierbei
ist iedoch darauf hinzuwersen, dass die
Merkmale Alter und OpNv-Zufrieden-
heit negativ korreliert slnd [61.
Die Pkw-Blndung der mobjlen Schwei-
zer Bevolkerung ist im Cegensatz dazu
vergleichsweise gering. Eine uneinge-
schrdnkte Pkw-Verftrgbarkeit ergibt sich in
der Schweiz bei 64 Prozent der Befragten,
rvdhrend ftrr Deutschland und Osterreich
85 bezlehungsweise 84 Prozent gemes-
sen r,verden 16l Den hochsten Anteil an
Perrcnen nit oi.po^iblen OP\V-l-.,hn.n
erreicht die Gruppe von Personen mit ge-
legentlicher Pkw-Verfiigbarkelt. Eine ErklA-
rung dafur kann sein, dass dle permanente
Pkr,v-VerfUgbarkeit zu einer starken Habi-
tualisierung der Verkehrsmittel zu Lasten
des OpNv fiihrt, rvJhrend dre Wirkungen
bei Personen ohne Pkw-Verfugbarkeit ge-
gensdtzlichsind[12]

6Pruv-fanrtenpotenziale u nd
Kundenstatus

Zum Verstdndnis der Realisierbarkeit und
Einnahmenwirksamkeit rst es sinnvoll, die
quantifizierten Fahrtenpotenzjale in Ab-
hAngigkelt vom Kundenstatus darzustellen
(Abb 3) Die Schweiz erreicht insgesamt
den hochsten Anteil von Personen mit
OPNV-rahrtenpotenzial (45 Prozentl Dieses
Potenzialsegment setzt sich in besonders
starkem MaBe aus bestehenden Kunden zu-
sammen. Nichtkunden des OpNv, die Liber
ein latentes Fahrtenpotenzial verfiigen, ma-
chen etwas ftinf Prozent der Schrveizer Be-
volkerung aus. Das vergleichsweise grope
Segment an Kunden mrt Fahrtenpotenzialen
in der Schweiz darf nrcht lrnear aLs Einnah-
menpotenzial interpretiert werden. Erstens
sind die Fahrtenpotenziale in diesem Zu-
sammenhang als dichotomes Merkmal (Per-
sonen m itlohne Fahrtenpotenzial ) bestimmt
und noch nicht mit einer Anzahl von Fahr-
ten hochgerechnet Zweitens verfiigen rund
19 Prozent der Befragten innerhalb dieses
Segmentes rlber ein Ceneral-Abonnement
(CAl. ln der Schweiz sind rund 0,4 Mio GA im
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Abb 3: Portfolio Kundenstatus und dispon bie OPNv-F=ahrten ln der D A-CH-Region.
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Markt, also Netzkarten die sowohl im OPNV
als auch im Fernverkehr gliltig sind Auper-
dem verfUgen in der Schweiz etwa 1,3 Mio
Personen hber eine Verbundzeitkarte Jl3l.
Das sind etlva 20 Prozent bezogen auf die
Bevolkerung ab I B Jahren. Werden hier Fahr-
tenpotenziale ausgeschopft, so resultieren
daraus Fahrten- und Marktanteilszuwachse
lLr die Unrernehnen im Ot ohne da-r ru-
sdtzliche Einnahmen generiert rverden | 1 4l

Im Gegensatz zur Schweiz kommt Deutsch-
land auf einen genngeren Antejl an
OPNV-Kunden 1n der Bevolkerung (48 Pro-
zent vs. 78 Prozent). Aber auch hier zeigt
sich, leder dritte OPNV-Kunde felit in die
Kategorie disponibler OPNV-Fahrten. Be-
merkensweft ist aber der mit 43 Prozent hohe
Anteil von Personen, die den OPNV nicht
nutzen und glelchzeitig nicht Uber disponible
OPNV-Fahten verfugen. Dies untermauert,
dass in Deutschland r,veiterhin ein erhebli-
cher Anteil in der Bevolkerung entweder fi-tr
den OpNV unzugiinglich ist oder durch eine
- arke . mentole Di.ranz z-rr OP\\ qel,enn
zeichnet werden muss.

Sdttigungsgrenzen
in GroBstiidten erreicht?

Eine spezielle Betrachtung verdienen in-
nerhalb der Analyse die Hauptstiidte Wien
und Berlin mit verglerchsweise hohen Ein-
wohnerzahlen 11,8 und 3,5 Mio), weil der
Modalantejl des OPNv vergleichsweise
hoch liegt l6l ln Abbildung 4 sind die Nut-
zurgsstrukturen des OpNV fur Wien und
Berlin und ais Vergleich dazu die Ldnderer-
gebnisse ohne die Hauptstadte dargestellt

FLir Berlin kann festgestellt rverden, dass l9
prozent der Befiagten die Nutzung von Bus-
sen und Bahnen ablehnen. Fur 46 Prozent
kommt der OPNV grunds:itzlich in Frage,
ohne dass ein konkretes disponibles Fahrten-
potenzial besteht. Cut ein Drittel der Berliner
Bevolkerung hat rn den letzten drei Monaten
uberlegt, Busse und Bahnen ln ihrer Stadt zu
nutzen und hat dann doch andere Verkehrs-
mittel genutzt ldisponibles Fahfenpotenzi-
al) Sowohl fi.ir Berlin a1s auch frlr Wien liegt
der Anteil der Personen mlt Fahtenpotenzial
hoher als im Rest des jeweillgen Landes -
erne Saittigungsgrenze ist somit auf den ers-
ten Blick nicht erkennbar

Nichtnutzungsgrtinde
ftir den OPNV

Um mOgllchst konkrete Handlungsopti-
onen entrvickeln zu konnen, reicht eine
OPNV-Potenzialbestimmung nicht aus

In elnem weiteren Schritt ist zu bewerten,
welche Faktoren die potenziellen Nutzer
von einer konkreten Entscheidung fur Bus-
se und Bahnen abhalten Abbildung 5 stellt
die Cesamtergebnisse der Nichtnutzungs-
grunde sorvie eine Aggregation zu Uberge-
ordneten Faktoren dar. Von den einzelnen
abgepruften Nutzungsbarrieren stellt die
,,schlechte Verbindung" das am hilufigsten
(von jedem vjerten Befragten mit disponib-
lem Fahrtenpotenzial) genannte Motiv dar.

Die Aggregation der Einzelnennungen zu
vler Hauptdimensionen verdeutlicht, dass
den Dimensionen ,,Angebot / Fahrplan"
und ,,Personliche CrUnde' mit leweils 55
Prozent beziehungsweise 54 Prozent der
Befragten die groBte Relevanz bel den
Nichtnutzungsgrunden fur den OpNV be-
sitzen Einerseits handelt es sich dabei um
Leistungscharakteristika von Bussen und
Bahnen (,,sch1echte Verblndung",,,sch Iech-
te FahrtenhAufigkeit/Taktung",,,kein Ange-
bot im Abendverkehr" et cetera) anderer-
seits spielen Mobiliteitsejnsteliungen und
-routinen erne wesentliche Rolle (,,Fahre
immer mit den Auto", ,,Kein Bedarf an
OpNV",,,Gehe lreberzu Fup" et cetera) ll5l

Differenzierte Ergebnisse ftir dre unter-
suchten drer Ldnder enthalt Abbildung 6,
wobei auf folgende Unterschiede kurz ein-
gegangen werden soil:

Auch die Nutzungsbarrieren fUr den OPNV
belegen, dass die Bedeutung des eigenen
Pkw und die Bindung daran in der Schweiz
vergleichsweise gerlng sind Nur eif Pro-
zent der Befragten in der Schweiz nennen
das Motiv ,,Fahre immer mit dem Pkw",
dies entspricht etwa der H;ilfte der Anga-
ben fur Deutschland und Osterreich.
Der Faktor Preis spielt in Osterreich
unter den Nichtnutzungsgninden eine
deutlich unterproportionale Rolle.
Dies konnte beispielsweise mit dem
vergleichsweise geringen Preisniveau
zusammenhdngen. Auf3erdem ist zu be-
rLicksichtigen, dass die Vorterlscard (fast
jeder sechste Osterreicher verfugt rlber
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diese Rabattkarte) auch innerhalb von
Verbunden 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 iiberdurchschnittliche Rolle
im Stammkundensegment in Deutschland.
Demgegeniiber werden aus Sicht der Medi-
um-User besonders hdulig KomfortgrUnde
als OPNv-Nutzungsbarrieren genannt. ln
Osterreich und Deutschland werden person-
liche Motive hiiufiger im Segment der Nicht-
und Seltennutzer genannt. Die Preishohe als
Nichtnutzungsgrund erhdlt bei den Nicht-
und Seltennutzern in der Schweiz besonders
hohe Anteilswerte (33 Prozent der Befragten).

lmplikationen ftir den OPtrlV

Vor dem Hintergrund der dargestellten
empirischen Ergebnisse soll auf lmplikati-
onen fiir den OPNV sowie ftir AufgabentrEi-
ger und Olfentlichkeit ln 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 frir das OPNV-system:

Relevanz der Angebotsqualitat
fiir eine Mobilisierung
von Nachf ragepotenzialen

Nachdem in einer fruheren Darstellung be-
reits die AbhAngigkeit der OPNV-Zufrieden-
heit von der Gi-lte des Angebotes (Verbin-
dungen, Taktung) untersucht und bestdtigt
wurde [6], zeigt die aktuelle Untersuchung,
dass auch zwischen OPNV-Nachfragepo-
tenzialen und der Angebotsqualltat eine
starke Anhdngigkeit besteht.

Besondere Situation von
6Pruv-uteoium-Usern

obwohl der Fokus des OPNv-Marketing h;iu-
fig auf die Gewinnung von Neukunden gerich-
tet ist, stellen gerade die Medium-Nutzer eine
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Analyse der ZugEinglichkelt von bishengen
OPNV-Non-Usern stellt sich in der Regel das
Problem, dass eingespielte Mobllitatsrou'
tinen eine oblektrve Beweftung alternatlver
Verkehrsmittel - und damit auch des OpNv -
verhindern. Sollen tatsdchlrch Pkw-Nutzer als
Neukunden fur den OPNV gewonnen werden,
sind sowohl Oualitdtsverbesserungen im An-
gebot erforderlich als auch Verbesserungen
im lmage O.t 6P111t l16l

sichtig, wenig logisch und schwer zugang-
lich l7l Die elgenen Studienergebntsse ent-
larven diese Feststellungen a1s Mythos oder
zumrndest als sehr eingeschrankt gultig
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interessante I(undengruppe dar. Sie belinden
sich meist unterhalb des Break-even-Punk-
tes eines Monats- oder Jahres-Abos, weil
die typische Nutzungsintensitat von Bussen
und Bahn nicht ausreicht. Mindestens in
drei Viertel der Fiille stellt der Baftarif (Ein-
ze1- oder Mehrfahrtenkartenl den in der Regel
genutzten Fahrschern dar. Fiir alle drei Un-
tersuchungsregionen ergibt sich rn diesem
Segment der hochste Anteil an Personen mit
OPNV-Fah rtenpotenzia I en.

HEiufig werden die Fahrpreise im OPNV als
Generierung von Neukunden frir das eine wesentliche Nutzungsbarriere fur zu-
OeXV-system sdtzliche Nachfrage bewertet. Beispielswei-

se wird hervorgehoben, die ,,unterschied-
Im Gegensatz zum Segment der OPNV-Me- lichen Tarife konnten als ,,buntes Bild"
dium-User ist das Fahftenpotenzial bei den bezeichnet werden, sind aber aus Sicht der
bisherigen Nichtnutzern begrenzt. Bei der Nutzer und lnteressenten zumeist undurch-
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Abb. 6: Nichtnutzungsgrunde fur den OPNV in Deutschland, Osterrelch und der Schwe z

fldmchfr*gepotenziale fiir den OPNV
Die Mobilisierung von latenter Nachfrage stellt eine der wesentlichen He-
rausforderungen fur das Marketing im OPNV dar, wenn weiterhin stetige
Zuwdchse der Einnahmen und Fahrten erreicht werden sollen. Der Bei-
trag stellt ein Konzept fur die Bestimmung von potenziellen OpNV-fafrr-
ten dar und nutzt dieses in einer empirischen Analyse fur die D-A-CH-
Region. Dartiber hinaus werden die Treiber ftlr die Nachfrage-Potenziale
sowie die Nutzungsbarrieren der 0PNV-Nutzung untersucht.

Potential of demand for publie transport
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. ln addition, the drivers for
the demand potential as well as the barriers to use the public transport
are examined

24 DEH NAHVERKEHA 12/2016

Literatu r/An merku n gen

Zusammenfassung / Su mmaries


