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Lieber Cholera als Pest? –  
Wie Verkehrsunternehmen  
mit Fahrtausfällen umgehen sollten
Kai Dietl, Nora Geis, Prof. Dr.-Ing. Tom Reinhold, Stefan Schenkel, Frankfurt am Main

Fahrtausfälle, Personalmangel, Ver-
kehrswende in Gefahr – die Schlag-
zeilen im gesamten Bundesgebiet 

zeichnen ein ähnliches Bild, und viele 
ÖPNV-Nutzer haben dies bereits selbst 
leidvoll erfahren. Auch der Nahverkehr in 
Frankfurt am Main ist von hohen Ausfall-
quoten aufgrund von Personalmangel und 
erhöhten Krankenständen bei den Ver-
kehrsunternehmen betroffen. Hinzu kom-
men Verspätungen im Betriebsablauf. Die 
Verkehrsplaner stehen damit vor der Alter-
native „Pest oder Cholera“: Soll man die 
Fahrpläne ausdünnen, um die Ausfallquo-
ten zu reduzieren? Die Sichtweisen darauf 
können sehr unterschiedlich sein: Kapitu-
liert man vor dem Fahrermangel und redu-
ziert den Druck auf die Verkehrsunterneh-
men, weiter mit Hochdruck nach Lösungen 
für das Fahrpersonal zu suchen? Oder ist es 
eine notwendige Anerkennung einer Reali-
tät, und die Ausdünnung ist zwingend, um 
die Zuverlässigkeit des Systems ÖPNV zu 
gewährleisten?

Die Stadt Frankfurt reagierte hierauf un-
längst mit einer Anpassung der Fahrpläne 
auf den aktuellen Notstand und ist damit 
nicht alleine. Vielleicht wurde mit der Ent-
scheidung zu lange gezögert. Denn als die 
Ausfallzahlen im Frühjahr 2023 stark an-
stiegen (Abbildung 1), war man zunächst 
optimistisch, dass sich die Lage bald ver-
bessern würde. Zum Jahresende erfolgte  
dann die Einsicht, dass durch Personal-
mangel und hohe Krankenstände der Fahr-
plan nicht eingehalten werden kann; ein 
ausgedünnter Fahrplan wurde beschlossen 
und der Fokus auf Qualität statt Quantität 
gelegt. Die Entscheidung fiel für ein redu-
ziertes, aber dafür zuverlässiges Angebot.

2023 wurden im Vergleich zum Vorjahr auf 
allen Betriebszweigen mehr Ausfälle ge-
meldet. Bei der U-Bahn entwickelte sich 
die Quote von 2022 mit 1,6 Prozent auf 
2,6 Prozent im darauffolgenden Jahr, bei 
der Tram sogar von 1,6 Prozent auf 4,1 Pro-
zent. Besonders stark von Ausfällen sind 

die städtischen Unternehmen, die Ver-
kehrsgesellschaft Frankfurt am Main GmbH 
(VGF) und die In-der-City-Bus GmbH (ICB), 
betroffen. Die Ausfallquote der ICB wuchs 
von 2022 mit 1,6 Prozent auf 5,5 Prozent. 
Wohingegen die Wettbewerber mit 0,2 Pro-
zent bei Transdev Rhein-Main GmbH sowie 
0,5 Prozent bei der DB Regio Bus Mitte 

GmbH keine besonders stark ansteigenden 
Ausfallquoten meldeten (Abbildung 2). 
Die Gründe dafür sind vielfältig: Alle Un-
ternehmen haben grundsätzlich mit dem 
Problem des Fachkräftemangels in gleicher 
Form zu kämpfen; bei den Unternehmen, 
die eine Ausschreibung im Wettbewerb ge-
wonnen haben, sehen die Verträge jedoch 

Abb. 1: Entwicklung der Fahrtausfälle 2023.� Grafik: traffiQ

Abb. 2: Gesamtausfallquoten 2023 im Vergleich zu 2022. Grafik: traffiQ 2024
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Abbildung 1: Entwicklung der Fahrtausfälle 2023, Quelle: traffiQ
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Abbildung 2: Gesamtausfallquoten, Quelle: traffiQ
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hohe Strafzahlungen für Fahrtausfälle vor. 
Außerdem wurden im Rahmen der Vergabe 
Konzepte der Unternehmen zur Mitarbei-
terbindung und -gewinnung gefordert, die 
auch Vertragsbestandteil sind [1]. Damit 
haben diese Unternehmen ein besonderes 
Interesse und auch einen finanziellen An-
reiz, Fahrtausfälle durch Fahrermangel zu 
verhindern und investieren möglicherwei-
se im Vorfeld mehr in Schulungen, Ersatz-
personale oder treffen innerbetriebliche 
Maßnahmen zur Gesundheitsförderung. 
Darüber hinaus lässt sich bundesweit be-
obachten, dass die Krankenstände bei öf-
fentlichen Unternehmen oft höher sind als 
bei privaten.

Der Frankfurter Reduktionsfahrplan trat am 
27. Januar 2024 in Kraft. Er umfasst Takt-
ausdünnungen und Linienkürzungen bei 
U-Bahn, Straßenbahn und Bus. Der ange-
passte Fahrplan soll dazu führen, dass wie-
der ein zuverlässiges ÖPNV-Angebot be-
steht und Fahrgäste nicht von kurzfristigen 
Ausfällen oder Verspätungen überrascht 
werden. Schließlich stellen Pünktlichkeit 
und Zuverlässigkeit bei der Bewertung des 
ÖPNV durch Fahrgäste besonders wichtige 
Faktoren für die Zufriedenheit dar [2, 3].

Um die Bewertung des aktuellen Frank-
furter Nahverkehrs durch die Fahrgäste 
und ihren Umgang mit Verspätungen und 
Ausfällen zu überprüfen, ließ traffiQ, die 
städtische Nahverkehrsgesellschaft Frank-
furt am Main, durch das Meinungsfor-
schungsinstitut telquest eine Befragung 
von 500 Frankfurter Bürgern durchführen. 
Untersuchungsgegenstand war die Fahr-
gastinformation vor Fahrtantritt sowie die 
Reaktion auf Verspätungen und Ausfälle.

Taktfrequenz beeinflusst die 
Informationshäufigkeit vor 
Fahrtantritt

Die Befragung konzentrierte sich zunächst 
auf die Informationswege und -häufig-
keiten der Fahrgäste. Etwa ein Drittel 
der Frankfurter Fahrgäste informiert sich 
grundsätzlich vor jeder Fahrt zuhause 
über Verspätungen, während 41 Prozent 
angaben, sich nie vor Fahrtantritt zu in-
formieren. Fahrgäste, die keine Auskünfte 
einholen, haben entweder ein sehr dichtes 
Taktangebot und sind somit nicht auf eine 
konkrete Fahrt angewiesen, oder sie weisen 
generell keine digitale Affinität auf.

Ein maßgeblicher Treiber für die Informa-
tionshäufigkeit der Fahrgäste ist die Takt-
frequenz. Abbildung 3 zeigt diese Dynamik: 

Wer einen Fünf-Minuten-Takt hat, infor-
miert sich lediglich zu 18 Prozent vor jeder 
Fahrt. Hat man hingegen einen 20-Minu-
ten-Takt, steigt die Relevanz der einzelnen 
Fahrt, und es wird sich zu 53 Prozent vor 
jeder Fahrt über Ausfälle informiert. Frank-
furt verfügt über ein derart dichtes ÖPNV- 
Netz, dass 90 Prozent aller Befragten ein 
Taktangebot von mindestens 15 Minuten 
oder öfter erhalten. Es zeigt sich also: Wer 
häufig fahren kann, ist nicht gezwungen, 
sich zu informieren, denn es bieten sich 
viele Alternativfahrten. 

Unterschiede lassen sich auch zwischen 
Altersgruppen feststellen: Die Hälfte der 
Fahrgäste unter 30 Jahren informiert sich 
vor jeder Fahrt über die aktuellen Verbin-
dungen. Das Smartphone als ständiger 
Alltagsbegleiter macht die Abfrage von 

ÖPNV-Auskünften schnell und jederzeit 
möglich. Genutzt wird hierbei vor allem 
die regionale RMVgo-App, gefolgt vom 
deutschlandweiten DB-Navigator. Das ge-
genteilige Bild zeigt sich in der Altersgrup-
pe der über 60-Jährigen. Der Anteil derje-
nigen, die sich vor jeder Fahrt informieren, 
sinkt hier deutlich, während zwei Drittel 
der Befragten angeben, sich nie zu infor-
mieren. In der Folge ist hier der Nutzungs-
anteil von Apps signifikant niedriger. Für 
den Teil der Fahrgäste, der sich nicht vorab 
über Online-Kanäle informiert, sind gute 
Informationsmöglichkeiten an den Halte-
stellen besonders relevant. Eine zentrale 
Rolle in der Fahrgastinformation nehmen 
Anzeigen mit dynamischen Fahrgastinfor-
mationen (DFI) ein. In Frankfurt sind diese 
hauptsächlich an Stationen und Haltestel-
len von Schienenverkehrsmitteln sowie an 
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Abbildung 4: Betroffenheit von Fahrtausfällen, Quelle: traffiQ
2024
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Abbildung 4: Betroffenheit von Fahrtausfällen, Quelle: traffiQ
2024

4

9%

24%

32%

26%

9%

Betroffenheit von Fahrtausfällen in den letzten vier Wochen
N = 426

Ständig Manchmal Selten Nie Ich bin in den letzten vier Wochen nicht gefahren

2%

13%

21%

55%

8%

Betroffenheit von "Doppelausfällen"
N = 426

Ständig Manchmal Selten Nie Ich bin in den letzten vier Wochen nicht gefahren

sehr stark frequentierten Bushaltestellen 
zu finden. 99 Prozent der U-Bahnstationen 
sowie 68 Prozent der Straßenbahnhalte-
stellen verfügen über eine DFI-Anzeige. 
Bei den reinen Bushaltestellen sind aktuell 
weniger als 5 Prozent 1) damit ausgestattet.

Verfügt die Station beziehungsweise die 
Haltestelle der befragten Person über eine 
DFI, sinkt die Vorab-Informationsquote um 
acht Prozentpunkte. Entsprechend wichtig 
ist die Verlässlichkeit dieser Informationen. 
Die Umfrage ergab, dass 70 Prozent nie 
oder selten fehlerhafte Informationen von 
DFI an der Haltestelle erleben. Dennoch 
waren 17 Prozent manchmal und 3 Prozent 
ständig betroffen. Eine weitere Erhebung 
im Frühsommer 2024 soll die Thematik der 
fehlerhaften DFI-Informationen genauer un-
tersuchen und Aufschluss geben, welche 
Fehlerbilder besonders häufig an Frankfurter 
Stationen und Haltestellen auftreten und wie 
stark die Fahrgäste davon getroffen werden.

1	  Ausgestattete Kombi-Haltestellen (Straßenbahn /
Bus) werden der Straßenbahn zugerechnet.

Ein Drittel der Befragten von 
Fahrtausfällen betroffen

Mit dem Anstieg der Fahrtausfälle hat die 
Bedeutung des Themas in den vergange-
nen Monaten deutlich zugenommen. Der 
Anteil der Befragten, die manchmal bis 
ständig von Fahrtausfällen betroffen sind, 
liegt bei circa einem Drittel. Zwar geben 
gleichzeitig 26 Prozent an, in den letzten 
vier Wochen nie beziehungsweise 32 Pro-
zent nur selten einen Ausfall erlebt zu ha-
ben (Abbildung 4), dennoch ist die Betrof-
fenheit von Ausfällen hoch.

Besonders gravierend sind Ausfälle dann, 
wenn sie zwei aufeinanderfolgende Fahr-
ten betreffen. Wartezeiten verlängern sich 
erheblich, und von den Fahrgästen mögli-
cherweise eingeplante Zeitpuffer reichen 
nicht aus, wodurch die Unzufriedenheit 
deutlich ansteigt. Der Anteil derjenigen, 
die angeben, ständig von solchen Dop-
pelausfällen betroffen zu sein, ist mit 
2 Prozent sehr gering (Abbildung 4). Dem-
gegenüber steht mehr als die Hälfte der 

Befragten, die dies noch nie erlebt haben. 
Bei 13 Prozent treten solche Situationen 
zumindest manchmal auf.

Die Betroffenheit von Ausfällen variiert 
zwischen den Betriebszweigen (Abbil-
dung 5): Der Busbereich ist am stärksten 
betroffen. Von jenen Fahrgästen, die den 
Bus als Hauptverkehrsmittel nutzen, ga-
ben 19 Prozent an, ständig Ausfälle zu er-
leben, 30 Prozent manchmal. Die U-Bahn 
hingegen – für 45 Prozent der Befragten 
das Hauptverkehrsmittel – ist nur 5 Pro-
zent ständig und 26 Prozent manchmal von 
Ausfällen betroffen.

Da die U-Bahn besonders innerstädtisch in 
dichtem Takt verkehrt, haben Ausfälle eine 
geringere Auswirkung auf die Fahrgäste 
und werden möglicherweise nicht bewusst 
wahrgenommen, sondern die nächstmögli-
che Verbindung abgewartet. Dies bestätigt 
sich durch die Aussagen zur Informations-
häufigkeit bei dichtem Takt (Abbildung 3). 
Ausfälle im Busbereich wirken sich durch 
größere Taktung und ein geringeres Infor-
mationsangebot (seltenere Ausstattung 
von Haltestellen mit DFI) stärker auf die 
Fahrgäste aus. 

Maximal 15 Minuten zusätzliche 
Wartezeit sind akzeptabel

Welche Wartezeiten Fahrgäste bei Ausfäl-
len akzeptieren und wann sie sich Alterna-
tiven suchen, hängt davon ab, in welcher 
Form Fahrgäste über die Verspätung infor-
miert sind (Abbildung 6). 80 Prozent der 
Befragten nehmen nicht mehr als eine zu-
sätzliche Wartezeit von 15 Minuten in Kauf, 
bis sie sich für eine Alternative außerhalb 
des ÖPNV entscheiden.

Wenn Störungen bereits vor Fahrtantritt 
bekannt sind, verbleiben mehr Fahrgäste 
(57 Prozent) im ÖPNV-System und suchen 
sich eine alternative Verbindung, nehmen 

06.03.2024 Forschung & Innovation

Abbildung 3: Vorabinformation über ÖPNV-Verbindungen nach 
Takt, Quelle: traffiQ 2024
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Betroffenheit 
von Fahrt
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also eine andere Station, Haltestelle oder 
Linie. Zugleich ist in diesem Szenario aber 
auch der Anteil jener, die auf das Auto um-
steigen, mit 16 Prozent am höchsten. Das 
ist nachvollziehbar, denn wer einen Pkw zur 
Verfügung hat, kann ihn sofort ab Reise-
beginn von der Haustür aus nutzen – wer 
hingegen erst an der Haltestelle von der 
Störung erfährt, muss erst wieder Wegezeit 
zurück nach Hause zurücklegen, um den 
Pkw zu nutzen (14 Prozent).

Erfahren Fahrgäste erst über den DFI an 
der Haltestelle von einem Ausfall, bleiben 
nur noch 48 Prozent von ihnen im System 
ÖPNV. Dem gegenüber steht mit 31 Prozent 
ein erhöhter Anteil bei anderen Alternati-
ven: das können Leihfahrräder, E-Scooter 
oder der Fußweg sein. Auch das Taxi fällt in 
diese Kategorie. Der Anteil der Fahrtabbre-
cher steigt auf 7 Prozent. 

Kommt es an einer Haltestelle ohne DFI 
zu einem Ausfall, bleiben die Kunden nur 
noch zu 43 Prozent im System ÖPNV. Hier 
handelt es sich vor allem um Bushaltestel-
len, und die Busse verkehren teilweise in 
einem 20-Minuten-Takt oder in Randzeiten 
noch seltener. Es ist für die Fahrgäste dann 
kaum noch kalkulierbar, wann der nächste 
Bus kommt; erst recht, wenn sie Doppel-
ausfälle oder größere Störungen befürch-
ten müssen und dazu keine Information 
bekommen. Das Suchen anderer Alterna-
tiven außerhalb von ÖPNV und eigenem 

Pkw ist hier mit 37 Prozent unter allen Sze-
narien am höchsten. Gleiches gilt für die 
Abbruchquote von 13 Prozent der Fahrgäs-
te, die nach Ablauf ihrer Wartezeit wieder 
nach Hause gehen. Fahrtausfälle gepaart 
mit fehlender Information bewirken also 
den größten Vertrauensbruch im Nahver-
kehr und führen zu hohen Fahrgastverlus-
ten. Das zeigt auch folgendes Szenario: 
Befindet man sich an einer Haltestelle, die 
zwar über einen DFI verfügt, dieser jedoch 
fehlerhafte Informationen anzeigt, steigt 
der Anteil der Kunden, die dem ÖPNV treu 
bleiben, auf 50 Prozent. Das eigene Kfz ist 
wieder zu 15 Prozent eine Option, während 

der Anteil der anderen Alternativen auf 
26 Prozent sinkt. Der Fahrgast fühlt sich 
grundsätzlich informiert – vermutet mögli-
cherweise einen einmaligen Fehler des DFI 
– und steigt nicht bei der ersten ausgefalle-
nen Fahrt aus dem ÖPNV-System aus. 

Fahrtausfälle bewirken 
Fahrgastverluste

Der Blick in die Fahrgastzahlen der ver-
gangenen Jahre liefert weitere Hinweise, 
dass die zunehmenden Fahrtausfälle 2023 
eine Abwanderung aus dem ÖPNV-Sys-
tem bewirkt haben. Seit der Einführung 

Abb. 5: 
Haupt­
verkehrsmittel 
und  
Fahrtausfälle.	
�Grafik: traffiQ 2024
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Abbildung 5: Hauptverkehrsmittel und Fahrtausfälle, Quelle: 
traffiQ 2024
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des Deutschland-Tickets konnte ab Mai 
2023 erstmals wieder das Vor-Corona-Ni-
veau erreicht werden, jedoch nur über 
die Sommermonate hinweg. Die dann ab 
September stagnierenden Fahrgastzahlen 
(Abbildung 7) korrelieren auffällig mit den 
sich zeitgleich häufenden Fahrtausfällen 
(Abbildung 1).

Mit dem Kundenbarometer überprüft traffiQ  
jährlich, wie zufrieden Frankfurter mit ver-
schiedenen Faktoren des ÖPNV sind. Die 
Ergebnisse von 2023 zeigen, dass Ausfälle 
die Zufriedenheit und damit das ÖPNV-Ver-
halten beeinträchtigen. Als Beweggründe 
für die Nicht-Nutzung des ÖPNV wurden 
häufig die Fahrtausfälle genannt und lan-
deten auf Platz 6. 2022 lagen Unpünktlich-
keit oder Unzuverlässigkeit als Gründe noch 
auf Platz 10. Die Kategorien sind zwar nicht 
dieselben, eine Tendenz ist dennoch er-
kennbar. Im Kundenbarometer 2023 stellte 
Frankfurt außerdem die offene Frage: „Was 
stört Sie persönlich am ÖPNV in der Stadt 

Frankfurt?“. Circa 27 Prozent der Befragten 
nannten hier die Unpünktlichkeit bezie-
hungsweise Unzuverlässigkeit der Busse 
und Bahnen. Die Frage wurde 2018 gestellt. 
Damals nannten lediglich knapp 19 Prozent 
dies bei den Störungen [3].

Fazit

Die eingangs gestellte Frage nach der Wahl 
zwischen Pest und Cholera ist also sehr ein-
deutig und einfach zu beantworten, so wie 
bei der sprichwörtlichen Frage im Übrigen 
auch: Pest ist die noch gefährlichere Krank-
heit und mit einer Wahrscheinlichkeit von 
30 bis 100 Prozent letal, Cholera dagegen 
mit 20 bis 70 Prozent; man sollte also im-
mer mit „Cholera“ antworten. Übertragen 
auf die in diesem Beitrag dargestellte Pro-
blematik sind Fahrtausfälle die Pest, die 
Ausdünnung des Fahrplans Cholera. Mit 
beidem verliert man Fahrgäste, deshalb 
muss das Hauptbestreben sein und blei-
ben, ein sehr gutes und zuverlässiges Ver-

kehrsangebot zu halten. Im Zweifelsfall ist 
es jedoch besser, die Fahrtenanzahl etwas 
zu reduzieren und dafür die Zuverlässig-
keit hoch zu halten, denn mit Unzuverläs-
sigkeit verliert man noch mehr Fahrgäste. 
Wie die hier beschriebene Marktforschung 
und Verkehrsstatistiken nahelegen, stiegen 
zum Jahresende, als sich die Fahrtausfälle 
häuften, die Fahrgastverluste. Bei aller ge-
botenen Vorsicht, da natürlich keine cete-
ris-paribus-Bedingungen galten, hat man 
ein klares Indiz für eine überelastische 
Nachfragereaktion. Untermauert von der 
Aussage aus der Marktforschung, dass sich 
50 Prozent der ÖPNV-Nutzer eine Alterna-
tive außerhalb des Systems ÖPNV suchen, 
wenn ihre persönliche Wartezeit und Tole-
ranz überschritten wird. 

Zum Glück gibt es heutzutage Medizin ge-
gen Pest und gegen Cholera, auch übertrag-
bar auf den ÖPNV: Abhilfe schaffen kann 
nur die Beseitigung des Personalmangels 
bei den Verkehrsunternehmen durch das 
Schaffen attraktiver und gut bezahlter Ar-
beitsplätze, in Verbindung mit einer Un-
ternehmenskultur, die Krankenquote und 
Fluktuation senkt. Wenn dies nicht gelingt, 
müssten Fahrpläne dauerhaft ausgedünnt 
werden, und die Verkehrswende rückt in 
zunehmende Ferne. Die Medizin schmeckt 
nicht und kostet Geld? Ja, leider. Aber das 
hält uns im Gesundheitswesen auch nicht 
von lebenserhaltenden Maßnahmen ab. 

Zusammenfassung / Summary

Lieber Cholera als Pest? – Wie Verkehrsunternehmen  
mit Fahrtausfällen umgehen sollten
Aufgrund von Personalmangel und hohen Krankenständen sind Fahrt­
ausfälle aktuell eine große Herausforderung für Verkehrsunternehmen. 
traffiQ, die lokale Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main, führte 
eine Fahrgastbefragung durch, um zu erfahren, wie sehr die Kunden 
von Ausfällen betroffen sind. Die Erhebung ergab eine maximal zu­
mutbare Wartezeit von 15 Minuten. Danach verlässt etwa die Hälfte 
der Fahrgäste das System ÖPNV und nutzt alternative Angebote. Die 
Fahrtausfälle führen somit zu einem Vertrauensverlust in das System 
ÖPNV. Kurzfristig können Taktausdünnungen und Linienkürzungen 
Abhilfe schaffen. Auf lange Sicht ist eine Beseitigung des Personal­
mangels bei den Verkehrsunternehmen durch das Schaffen attraktiver 
und gut bezahlter Arbeitsplätze, in Verbindung mit einer guten Unter­
nehmenskultur, unabdingbar.

Better cholera than plague – how transport companies 
should deal with journey cancellations 
Due to staff shortages and high levels of sick leave, travel cancella­
tions are currently a major challenge for public transport companies. 
traffiQ, the public transport organisation of Frankfurt am Main, there­
fore conducted a passenger survey in Frankfurt to find out how much 
customers are affected by cancellations. The survey showed that the 
maximum tolerated waiting time is about 15 minutes. Subsequently, 
about half of the passengers leave the public transport system and 
use alternative services. The cancellations therefore lead to a mistrust 
in public transport. In the short term, frequency reductions and line 
reductions can provide a remedy. In the long term, however, there is an 
urgent need to address the shortage of staff in transport companies by 
creating attractive and well-paid jobs, combined with a good corporate 
culture.
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Abb. 7: Entwicklungen Fahrgastzahlen.� Grafik: traffiQ06.03.2024 Forschung & Innovation

Abbildung 7: Entwicklungen Fahrgastzahlen, Quelle: traffiQ
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