
J
anz Britz ist zu!“, seufzt es hinter einem
Halbkreis aus Bildschirmen ins weitläufige
Großraumbüro hinein. Dieser Tag im Feb-
ruar wird wohl kein guter in der Pünktlich-
keitsbilanz der BVG. Aber er ist allemal
noch lang genug für Rettungsversuche. Da-
für sitzen die Kollegen ja in der Leitstelle in

Berlin-Lichtenberg, im „Kompetenzcenter Ober-
fläche“, wie es in der BVG-Bürokratie heißt. Auf
ihren ergonomisch um sie herum gebauten Moni-
torwänden verfolgen die 21 Mitarbeiter in drei
Schichten, wie sich Busse und Straßenbahnen
durch die Stadt bewegen – oder eben nicht, wie
jetzt gerade in Britz.

Ein Unfall auf der Stadtautobahn hat ringsum
solchen Stau produziert, dass der M 44er zur Im-
mobilie geworden ist: Vor dem Bahnhof Hermann-
straße stehen vier Stück im Pulk. Sie sind nach
und nach aufs Stauende aufgelaufen und immer
weiter zusammengerückt. Die Autos dazwischen
haben sich in die Nebenstraßen verabschiedet
und versuchen, das Chaos zu umfahren. Busse
können das nicht. „Wir unterbrechen die Linie
jetzt“, sagt der 51-jährige Thomas Unger, Leiter
der Leitstelle Omnibus, „damit der ungestörte Ab-
schnitt regelmäßig bedient wird.“ Er lässt jetzt
den letzten Bus nach der nächsten Haltestelle vor-
zeitig wenden und sagt dem Vordermann per
Funk, dass er auf dessen Fahrgäste warten soll.

Vor der Hermannstraße bekommen die ohne-
hin von der Verspätung genervten Fahrgäste jetzt
also den vorzeitigen Rauswurf durchgesagt. Ty-

pisch BVG, werden sie fluchen, die kriegen’s ein-
fach nicht hin. Die BVG in Person des gelassen
lächelnden Herrn Unger hingegen sagt: „Unser
Kernproblem ist der Großstadt geschuldet.“ Groß-
stadt, das heißt 1190 Einschränkungen von Bus-
sen und Trams im Jahr 2015 allein durch Demons-
trationen und Staatsbesuche. Großstadt, das heißt
Menschen, die alle zu ähnlichen Zeiten aufstehen
um zur Arbeit zu fahren und wieder zurück. Groß-
stadt, das meint für die BVG 1400 Busse, 4000
Fahrer und den immerwährenden Versuch, einen
regelmäßigen Fahrplan aufrecht zu erhalten.

Die Daten, mit der auch die BVG in ihrer büro-
grauen Leitstelle in Lichtenberg versucht, den
Wahnsinn des Berliner Verkehrs zu bändigen, ha-
ben wir sechs Wochen lang mitgeschnitten. Im Mi-
nutentakt haben wir die Live-Daten der meistge-
nutzten Buslinien, Trams, U-Bahnen und der Ring-
bahn über eine Schnittstelle des Verkehrsverbun-
des Berlin-Brandenburg (VBB) abgefragt und ge-
speichert. Bei der Auswertung der Daten wird erst
einmal klar: Die BVG erledigt die Sisyphos-Auf-
gabe ÖPNV ganz gut. Die meisten Verbindungen
sind pünktlich. Gerade bei den am stärksten ge-
nutzten U-Bahn-Linien wie U7 und U1 kommen
die Bahnen äußerst zuverlässig, wie auch Erhebun-
gen der BVG selbst zeigen. Allerdings zeigt sich
auch, dass gerade die am stärksten genutzten
Busse und Trams in Berlin sehr häufig zu spät kom-
men. Oder – was für die Fahrgäste oft noch unange-
nehmer ist – zu früh. Doch dazu später mehr.

KAPITEL 1: DAS RUDEL ROLLT
Zurück in die Schaltzentrale: Der vorzeitig gewen-
dete M44er an der Hermannstraße füllt jetzt die
auf einem der Monitore deutlich sichtbare Lücke
auf der Haltestellenskala in der Gegenrichtung
auf. Dass der Bus trotz der Abkürzung schon
27 Minuten Verspätung hat, bemerken die Fahr-
gäste dort gar nicht, solange die Abstände stim-
men. Auch in unserer Analyse würde er nicht auf-
fallen. Denn wir haben die für die Fahrgäste spür-
baren Verfrühungen und Verspätungen an den Hal-
testellen unter die Lupe genommen, nicht die tat-
sächlichen Streckenverläufe der einzelnen Busse.

Der Fahrgast weiß beim Einsteigen nicht, ob der
Bus vorzeitig gewendet hat. Hauptsache, der Takt
passt. Für die Frauen und Männer in der Lichten-
berger Zentrale geht deshalb im Ernstfall regelmä-
ßig vor pünktlich. „Lieber sieben Minuten zu spät,
aber doch noch ankommen, als 40 Minuten wegen
eines Staus irgendwo feststecken“, fasst eine Mit-
arbeiterin das Prinzip zusammen.

Nun ist Wenden leichter gesagt als getan. Bus-
fahrer dürfen nicht rückwärts fahren. Um zu wen-
den, muss daher einer der 100 BVG-Verkehrsmeis-
ter als Einweiser geholt werden. Ein Problem aber
bleibt: Nicht immer können Busse sinnvoll wen-
den und nicht immer löst sich ein Stau schnell wie-
der auf. Das ist wohl einer der Gründe für die sys-
tematischen Verspätungen, die wir in unserer Ana-
lyse bei den fahrgaststarken Linien M48 und M85
beobachten konnten: In 32 Prozent der Fälle war
der M48 im beobachteten Zeitraum unpünktlich.
Beim M85 waren es 29 Prozent.

Der leidgeprüfte Berliner sieht das Ergebnis in
seiner nervenaufreibendsten Form, wenn er nach
20 Minuten Wartezeit plötzlich mit einem ganzen
Rudel der „Großen Gelben“ konfrontiert wird.
Was soll ich mit vier Bussen? Die Choreografie
des Tanzes geht so: Alle Busse fahren in eine Ver-
kehrsbehinderung und stauen sich. Haben sie das
Hindernis überwunden, fahren sie mit Verspätung
weiter. Der Erste sammelt an jeder Haltestelle die
Wartenden ein. Dadurch wird er langsamer. Die
nachfolgenden Busse werden schneller, weil kaum
jemand an den Haltestellen steht. Sie rücken vor,
bis sie von dem ersten Bus aufgehalten werden.

Es gibt aber noch einen anderen Grund, warum
Busse in Berlin zu spät kommen, erzählt Thomas

Unger: 2015 habe man in der Zentrale 71 Mal
„operativen Schienenersatzverkehr“ organisieren
müssen. Wenn eine Straßen- oder U-Bahn stecken
bleibt, überlegen die BVGler hier, wo sie Ersatz-
busse herbekommen. Zehn Stück bräuchten sie,
um eine U-Bahn zu ersetzen, sagt Thomas Unger.
Und für diese Fälle gibt es weder Reservebusse
noch Bereitschaftsfahrer: Die Ersatzbusse müssen
aus den vorhandenen Linien abgezogen werden.
Die Folge: weitere Verspätungen.

KAPITEL 2: BETREUTE SPUREN
Doch was sind das eigentlich für Verkehrsbehinde-
rungen, die das ganze Bus-System aus dem Takt
bringen können? Niemand weiß das besser als
Frank Poschadtke und Sinasi Tekin. Die beiden
BVG-Veteranen sind zwei von 18 sogenannten
Busspurbetreuern, die im Zweischichtbetrieb die
Busspuren der Stadt frei räumen. Ihr Beruf wurde
in den 90er Jahren eingeführt, nachdem klar
wurde, dass die ab Ende der 70er eingeführten
Busspuren sonst schnell zugeparkt werden.

AneinemDonnerstagimFebruar lenktTekinmit
seinen großen Händen ihren VW Caddy von Lich-
tenberg über den Alex nach Kreuzberg, Po-
schadtke hat einen Formblock dabei, Aufschrift
„Umsetzen von Fahrzeugen“. Um die Mittagszeit

haben sie wenig zu tun, weil viele Teile der stadt-
weit 100 Kilometer Busspur zumindest für Liefe-
ranten freigegeben sind. Aber sie wissen aus Erfah-
rung, dass die zugeparkte Spur auf der Karl-Lieb-
knecht-Straße am Nachmittag bestimmt nicht
pünktlich frei sein wird. Während in der Leitstelle
der Freitagnachmittag mit seinem Berufsverkehr
stadtauswärtsalsproblematischgilt,habendieBus-

spurbetreuervorallemmontagmorgensvielArbeit
mit Langschläfern, die ihre Autos am Wochenende
auf einer Busspur geparkt und vergessen haben.

Während der Mittagsflaute schauen die beiden
verstärkt nach Falschparkern an Haltestellen: 15
Meter vor und hinter dem Schild müssen frei sein.

Ein Meter weniger reicht auch, weiß Poschadtke,
der bis zu einem Schlaganfall selbst Busfahrer war.
Aber sonst können Busse nicht mehr parallel zum
Bordstein halten, ragen in den Fließverkehr, ste-
hen mit der Tür vor Bäumen oder Stromkästen.

In der Oranienstraße parkt ein schwarzer Polo
direkt am Haltestellenschild – und zwingt alle fünf
Minuten einen M29er, mit dem Heck auf der Al-
ten Jakobstraße zu halten. Die Passagiere tapsen
vorsichtig in die Lücke zwischen Bus und Bord-
stein. Während Tekin einparkt, macht Poschadtke
schon mal ein Foto und ruft die Polizei an. Dienst-
nummer, Standort, Kennzeichen, Uhrzeit. Die Po-
lizei bestellt einen Abschleppwagen – eine Viertel-
stunde später baumelt der Polo am Haken. „Wir
könnten viel mehr Leute gebrauchen“, sagt Po-
schadtke. Wenn sie mehr Autos melden würden,
spräche es sich schnell herum, dass es teuer sein
kann, auf der Busspur zu parken.

Rund 1000 Behinderungen pro Kollege und
Jahr registrieren die Betreuer. Befriedigend finden
sie das nicht. „Wir sind nicht auf der Jagd“, sagt
Tekin. Ihnen gehe es vor allem um die freie Fahrt
ihrer Kollegen. Schließlich haben sie früher – wie
viele ihrer Betreuerkollegen – selbst als Fahrer ge-
arbeitet. Bis gesundheitliche Gründe das nicht
mehr zuließen.

KAPITEL 3: DER ORDNUNGSGONG
Das höhere Verkehrsaufkommen in der Hauptver-
kehrszeit bremst aber nicht nur Busse aus. Je hö-
her die Taktfrequenz der Verkehrsmittel, desto
stärker die Dominoeffekte im Falle von Behinde-
rungen. Selbst die U-Bahn hat in diesen Zeiten ab
und zu mit der höheren Zahl zusteigender Fahr-
gäste zu kämpfen. Grundsätzlich erweist sich das
geschlossene System aber als Vorteil. Unsere Da-
tenanalysen zeigen deutlich, dass sowohl Verspä-
tungen als auch Verfrühungen in der Rush Hour
rasant ansteigen (siehe Grafik rechts oben). Je mehr
Verkehr, desto mehr bedingen sich Verlangsa-
mung vorausfahrender und Beschleunigung nach-
folgender Fahrzeuge. Auch die Tram hat zu diesen
Zeiten zu kämpfen, vor allem dort, wo sie nicht
auf separater Trasse am Stau vorbeifahren kann.
Noch interessanter aber als die Tatsache, dass sich
auch Trams schon mal verspäten: Laut unseren Da-
ten kommt manche Tram sehr oft zu früh.

Im Kompetenzzentrum Oberfläche hat Mitarbei-
terin Alexandra Mareck ein akutes Problem mit
einer verfrühten Tram der Linie 60: „+3“ zeigen
die Monitore. Alexandra Mareck, kurze blonde
Haare, kräftige Stimme, unerschütterliches Lä-
cheln, beschließt, den Fahrer zu kontaktieren:
„Der kriegt jetzt mal ’n Ordnungsgong!“ Dabei ist

die Ursache der Verfrühung wieder einmal eine
Verspätung: Ein Falschparker hat in Johannisthal
die Gleise blockiert. Die durch ihn aufgehaltene
Bahn hat 16 Minuten Verspätung. Und weil nach
der langen Lücke so viele Leute zusteigen, wird sie
immer langsamer, während die nächste Bahn, ge-
nauso wie bei den Busrudeln, an den leergesam-
melten Haltestellen kaum halten muss. Für die
Fahrgäste aber sind drei Minuten zu früh mindes-
tens genauso ärgerlich wie 17 zu spät. Denn wer
pünktlich an die Haltstelle kommt, muss ja auf die
nächste Tram warten.

Alexandra Mareck klickt auf die Nachricht
„Fahrplan beachten“. Der verfrühte Fahrer be-
kommt die in seinem Cockpit angezeigt und muss
sie bestätigen. Hält er sich trotz der Verwarnung
weiterhin nicht an den Fahrplan, ruft Mareck ihn
an. Außerdem beschließt sie, den verspäteten Vor-
dermann am S-Bahnhof Köpenick vorzeitig wen-
den zu lassen. Denn der wäre bei zehn Minuten
regulärer Wendezeit am Wasserwerk Friedrichsha-
gen auch in Gegenrichtung weiter unpünktlich.
Das schafft eine 40-Minuten-Lücke zwischen Böl-
schestraße und Wasserwerk. Die Entscheidung ist
Abwägungssache: Entweder die Verspätung stun-
denlang durchschleppen – oder einmal die Fahr-
gäste auf dem Stück am Stadtrand stehen lassen

und dafür pünktlich durch den Rest des Tages
kommen. Große Chancen, Zeit aufzuholen, hat
der Fahrer sonst nicht.

Verdammte BVG, werden die Fahrgäste in Fried-
richshagen jetzt sagen. Verdammter Falschparker,
wäre korrekt. Wegen des Ausfalls bekommt der
übrigens eine Rechnung von der BVG. Etwa 50
Euro werden für den Einsatz des herbeigerufenen
Verkehrsmeisters berechnet.

Die meisten in der Leitstelle kennen die Fahrer-
perspektive. Auch ein Grund, warum sie so ehrgei-
zig versuchen, ihre Kollegen auf der Straße voran-
zubringen. Wenn Alexandra Mareck anfängt, über
die Vorampel in der Eberswalder Straße vor der
Kreuzung Schönhauser Allee zu reden, gerät sie in
Rage: Diese Vorampel nämlich erkennt die Tram
und gibt ihr Grün, während die Autos mit Rot zu-
rückgehalten werden. Blöd nur, dass die Autos auf
denSchienenstehen–vorderStraßenbahnundmit
roter Ampel. „Das geht aufs Herz!“ , ruft Mareck.

Kann es daran liegen, dass wir in unseren Daten
so regelmäßig Verfrühungen bei Trams beobach-
ten – die M10 beispielsweise fährt laut unserer
Analyse regelmäßig mindestens eine Minute zu
früh los? Fahren manche Fahrer möglicherweise
absichtlich an einigen Haltestellen früher ab, weil
sie wissen, dass einige Haltestellen später oft so
viel Verkehr ist, dass sie dort nicht plangemäß
durchkommen? Die BVG bestreitet solche absicht-
lichen Verfrühungen. Warum die Trams gerade zu
manchen Uhrzeiten dermaßen regelmäßig zu früh
kommen, vermag keiner der Mitarbeiter in der
Leitzentrale zu erklären – oder will es nicht.

Das Problem könnte seine Ursache auch in den
Pünktlichkeitskriterien des Senats haben, die wir
in unserer Analyse übernommen haben. Die BVG
ist laut Ausschreibung angehalten, nicht mehr als
90 Sekunden zu früh abzufahren. Alles darunter
gilt als pünktlich. Im Gegensatz dazu dürfen Bus,
Tram und Bahn bis zu 210 Sekunden zu spät sein,
also ganze dreieinhalb Minuten. Die offizielle Ver-
frühungsschwelle ist also schneller überschritten
als die zur Verspätung.

KAPITEL 4: DIE PLANER DER UNMÖGLICHEN STADT
Wer denkt sich so ein System eigentlich aus? Wer
entwirft einen minutengenauen Fahrplan, der of-
fensichtlich schon durch ein Paar Falschparker
aus dem Takt gerät? Olaf Bruhn, Axel Mauruszat
und Thomas Faust zum Beispiel. Die drei Planer
sitzen in einem mit Fotos von Verkehrsmitteln
spärlich geschmückten Büro im mittleren der drei
Türme der BVG-Zentrale nahe der Jannowitzbrü-
cke in Mitte. Während hinter ihnen der Feier-
abendverkehr durch die Holzmarktstraße tobt, er-
zählen sie mit der Ruhe akribischer Techniker von
der ewigen Suche nach einem Mittelweg, der ge-
nau wegen seines mittelmäßigen Charakters im-
mer wieder zum Scheitern verurteilt ist.

Da sei erst einmal die Geschichte, beschreibt
Bruhn die Beschränkungen seiner Möglichkeiten
als Verkehrsplaner: „Einige Linien gibt es seit
1930 genau so“, sagt er. Diese Strecken sind heute
nicht mehr unbedingt die logischsten Verbindun-
gen in einer sich rasant wandelnden Stadt. Aber:
„Wenn da der Verlauf auch nur etwas geändert
wird, reagieren die Leute oft allergisch.“ Manch-
mal habe es Sinn, den Verlauf einer Linie zu än-
dern, damit ein stark gewachsener Kiez in der
Nähe besser angebunden ist. Das geschah bei-
spielsweise für die neu gebaute Wasserstadt Ober-
havel, die auf einem Gebiet entstand, wo früher
kaum jemand lebte. Um sie anzubinden, wurde
die Buslinie 139 am nördlichen Ende verlängert.

Die Macht der Gewohnheit beeinflusst die Pla-
ner auch beim Kampf gegen die Uhr: Die Abfahrts-
zeiten auf den Fahrplänen müssen nicht aus-
schließlich dem Kriterium der höchstmöglichen
Pünktlichkeit entsprechen, sondern sollen mög-
lichst einprägsam sein. Immer um 03, 23, 43 kön-
nen sich Leute merken. „Alle neun Minuten“
würde vielleicht zu mehr Pünktlichkeit führen –
aber ein für den Fahrgast brauchbarer Abfahrts-
plan an der Haltestelle wird daraus nicht.

Was für die Gewohnheit gilt, gilt auch für den
Durchschnitt. Fahrpläne werden nach dem durch-
schnittlichen Verkehr und dem durchschnittli-
chen Fahrgastaufkommen pro Tag über das ganze
Jahr berechnet. Januar und Februar sind beispiels-
weise recht ruhige Monate, sagen die Planer:
Kaum Touristen, weniger Fahrradfahrer, weniger
Leben auf der Straße. Für diese Monate müsste
eigentlich ein anderer Fahrplan gelten als in der
hektischen Vorweihnachtszeit oder im lebendigen
Sommer. Aber: Dafür müsste alle paar Wochen an
vielen der 6454 Bushaltestellen ein neuer Plan

ausgehängt werden. Das ist unrentabel und würde
wieder zu Verwirrung führen.

Dieses Problem wird in Zukunft eher zuneh-
men, sagt Faust: Immer flexiblere Arbeitszeiten,
zunehmender Verkehr, verschiedene Schul-
schlusszeiten und immer mehr Fahrradfahrer. All
diese gesellschaftlichen Entwicklungen machen
den Verkehr unberechenbarer – und damit auch
die Fahrpläne für die Öffentlichen.

Ist das vielleicht einer der Gründe, warum in
unseren Daten so viele Verfrühungen zu beobach-
ten sind? Fahren die Busse und Trams einfach zu
schnell, weil sie zu Jahresbeginn gar nicht so viel
zu tun haben, wie ihr Fahrplan vorsieht? Die drei
Planer haben noch eine andere Begründung für
die systematische Verfrühung auf manchen Li-
nien. In Berlin gibt es 993 Ampelanlagen mit soge-
nannter „Beschleunigung“. 934 davon funktionie-
ren derzeit, die anderen sind – etwa baustellenbe-
dingt – abgeschaltet. Damit die Busse besser
durch den Verkehr kommen, springen diese Am-
peln auf Grün, sobald einer kommt.

Das Problem dabei: Herrscht wenig Verkehr,
schafft der Bus die Strecke zur nächsten Ampel
schneller als geplant. Wenn die sich dann noch di-
rekt hinter einer Haltestelle befindet, muss er trotz
Verfrühungweiterfahren,umdenQuerverkehrmit
seiner höchstpersönlichen Grünphase nicht allzu
lange aufzuhalten. Deshalb dürfen verfrühte Busse
an vielen – mit einem grünen Punkt auf dem Schild
markierten – Haltestellen gar nicht warten. Den
Fahrern bleibt nichts anderes übrig, als weiter zu
fahren. Für M48 und M85 etwa, nach unserer Ana-
lyse zwei der unpünktlichsten Busse, erzählen die
Planer von einer ganzen Reihe von Haltestellen auf
der Schöneberger Hauptstraße, die direkt vor sol-
chen Ampeln liegen. Die Folge ist bei leeren Stra-
ßen eine sich stetig vergrößernde Verfrühung.

KAPITEL 5: AUF DER STANDSPUR DER EGOISTEN
Hört man den Erklärungen der drei BVG-Planer in
ihrem silbernen Büroturm zu, klingt es, als bliebe
Pünktlichkeit im Berliner ÖPNV für alle Zeiten
ein Traum. Dabei ist der Busverkehr in Berlin
schon jetzt relativ pünktlich. Nur zu absoluten
Hochzeiten und nur auf sehr stark genutzten Li-
nien fährt die Mehrzahl der Busse mit Verspätung.
An allen Bus- und Tramhaltestellen, die wir sechs
Wochen lang beobachtet haben, waren 22 Prozent
der Abfahrten unpünktlich. Nimmt man die von
uns gemessenen Abfahrten von U- und S-Bahn,
die (wie die U-Bahn) von einem weitestgehend
geschlossenen System profitieren, noch hinzu,
sind es sogar nur 17 Prozent.

Dazu ist theoretisch längst klar, wie Busse und
Bahnen noch pünktlicher werden könnten. „Das
größte Problem ist kein technisches“, sagt Thomas
Faust.UndOlafBruhnfügthinzu:„Es istunsereEll-
bogengesellschaft, inderRegelübertrittezumNor-
malfall geworden sind.“ Während früher Busspu-
rendurchausrespektiertwordenseien,seiesheute
immermehrAutofahrernegal,wennihrParkenvor
der Haltestelle hundert Buspassagiere zu spät zur
Arbeit kommen lässt. Dieser Punkt ist die am
einfachstenvermeidbareUrsachefürVerspä-
tungen – wenn es politisch gewollt wäre. Ge-
gen die anderen häufigen Verspätungsursa-
chenwieFeuerwehr-oderRettungswagenein-
sätzewürdedagegenwohlkaumeinvernünfti-
ger Mensch etwas machen wollen.

Da sich wohl auch am Egoismus einzelner
vorerst wenig ändern wird, gibt es letztlich
drei Ansatzpunkte. Der erste: Man verab-
schiedet sich von der Vorstellung fester Fahr-
pläne. In London oder Paris werden schon
lange die Busfahrpläne nur ungefähr angege-
ben. Alle vier bis sechs Minuten, steht dort
dann. Man hat akzeptiert, dass feste Abfahr-
zeiten inmitten der Großstadt selten zu hal-
ten sind. Warum das in Berlin nicht so ist? „Reine
Philosophiefrage“, sagt Olaf Bruhn. In Deutsch-
land sei im Personenbeförderungsgesetz festge-
schrieben, dass Fahrpläne ausgehängt werden
müssten. Also werden welche gemacht. Ob sie ein-
haltbar sind oder nicht. Zumindest an manchen
Stellen, wo die Taktfrequenz unter fünf Minuten
liegt, ist die BVG deshalb nun dazu übergegangen,
nicht mehr genaue Abfahrten anzuführen, son-
dern „dichte Busfolge“ auf die Pläne zu schreiben.
Eine pragmatische Lösung, die keine falschen
Pünktlichkeitserwartungen schürt.

Zweiter Punkt: die Wendezeit. Von riesi-
ger Bedeutung für die Pünktlichkeit ist die
Haltezeit an den Endhaltestellen. Je länger
ein Bus warten kann, bevor er wieder die
gleiche Strecke zurückfährt, desto mehr
Puffer hat er für den Fall, dass er sich auf
dem Hinweg verspätet hat. Allerdings be-
deutet mehr Wendezeit auch, dass mehr
Fahrer und Busse für eine Linie gebraucht werden.
Eine Kostenfrage. Gäbe es aber mehr Geld, um die
Pünktlichkeit zu erhöhen, würden die Planer es
lieber anders einsetzen: für neue Strecken zum Bei-
spiel. Vor allem aber für freiere Strecken.

DennwiedasProblem,drittens,grundsätzlicher
zu lösen wäre, zeigt die Datenanalyse schon ganz
deutlich: Je mehr eigene Spurenein Verkehrsmittel
hat, desto pünktlicher ist es. Würden Politiker und
andere Berliner also tatsächlich wollen, dass mehr
Menschen pünktlicher mit dem ÖPNV von A nach
B kommen, bräuchten Trams und Busse schlicht-
weg:eigeneSpuren,klarabgetrenntvondersonsti-
gen Fahrbahn, am besten mit erhöhten Bordstei-
nen,umesWildparkernnochschwererzumachen.
„BusspurbetreuersindletztlichnureinTropfenauf
den heißen Stein“, sagt Verkehrsplaner Axel Mau-
ruszat. Nichts sei für die Pünktlichkeit so wichtig
wie „die ungestörte Fahrt auf freier Strecke“, er-
gänzt sein Kollege Thomas Faust.

In London und Paris gibt es klar getrennte Bus-
spuren,zudemoftbaulichabgetrennteFahrradspu-
ren.„Gingeesnachuns“,sagtAxelMauruszat,„hät-
ten wir für Busse mit Taktfrequenzen unter zehn
Minuten grundsätzlich eigene Busspuren.“ Woher
man die nehmen könnte, ist den meisten Stadtpla-
nern auch schon lange klar: Sobald an größeren
Straßen keine Autos mehr parken dürften, wäre
auch Platz für separate Bus- und Fahrradspuren.
Die Initiatoren des Fahrrad-Volksentscheids, die
jetzt, im März 2016, den Ausbau des Wegenetzes
fordern, wollen genau das. Sie haben sich vorher
mitderBVGberaten,umnichtalsEgoistendazuste-
hen. Der Verkehrssenator hat allerdings schon mal
klargestellt, dass man nicht einfach die Parkplätze
an Hauptstraßen abschaffen könne. Die Planer bei
der BVG hätten wohl nichts dagegen.

Warum kommt

„Für Busse, die
öfter als alle zehn
Minuten fahren,
bräuchten wir
eigene Spuren.“

derBuszuspät?

„Wir kümmern uns
um Falschparker
auf Busspuren –
damit die Kollegen
freie Fahrt haben.“ Auf den ersten Blick ähnelt die S-Bahn

der U-Bahn – aber sie ist deutlich
unpünktlicher (laut unseren Daten:
94,4% pünktlich; U-Bahn: 97,1% –
dies deckt sich tendenziell mit der
VBB-Qualitätsanalyse 2015). Das hat
mehrere Gründe. Der wichtigste ist
ihr viel komplexeres Netz. Zwar sind
die drei Teilnetze – Ring, Stadtbahn,
Nord-Süd-Strecken – weitgehend
autark. Aber innerhalb dieser Teil-

netze nutzen jeweils mehrere Linien
einen Abschnitt der Trassen gemein-
sam, an dessen Anfang und Ende
sie sich ein- und ausfädeln müssen:
Die Nord-Süd- Linien vor dem Tunnel,
die Stadtbahnlinien am Ost- und West-
kreuz, die Ringlinien an den Abzwei-
gen nach Norden und Südosten.
Deshalb wirkt sich eine einzelne
Störung oft auf mehrere Linien aus –
zumal die Zeitfenster, in denen Züge

über die Abzweige fahren müssen,
eng sind (z.B. in Neukölln sieben
Züge je Richtung in 20 Minuten, da-
von bleiben je vier auf dem Ring und
drei fädeln sich ein bzw. aus). Anders
als Busse dürfen Züge nicht im Pulk,
sondern nur einzeln von Signal zu Sig-
nal fahren. Auch können sie einander
nicht überholen, sodass nach einer
Störung der (überfüllte) erste Zug den
(leeren) nachfolgenden sein Tempo

aufzwingt. Der Ring ist das fragilste
Teilnetz, weil er keine Endstation hat,
an der Verspätungen abgebaut wer-
den können. Gewendet werden kann
nur an Bahnhöfen mit „Kehrgleisen“.
Auch hat die S-Bahn kaum Reserve-
wagen, um auf Ausfälle zu reagieren.
Zudem ist sie wegen der freiliegenden
Trassen wetterfühliger als die
U-Bahn, was regelmäßige Signal- und
Weichenstörungen beweisen.  obs

„Eine Minute zu
früh ist noch okay.
Bei mehr bekommt
der Fahrer der Tram
ein Warnsignal.“
Alexandra Mareck,
Leitzentrale Lichtenberg

ZU FRÜH IST NOCH SCHLIMMER

Pünktlich zum Berufsverkehr
geht’s am Montag hier weiter:
haltestelle.tagesspiegel.de

Axel Mauruszat,
Verkehrsplaner bei der BVG

Frank Poschadtke,
Busspurbetreuer
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WANN KOMMT DER BUS DENN EIGENTLICH ZU SPÄT?

Zahlen auf Fahrplänen sind das eine.
Aber wie entsteht nun eine ganz nor-
male Verspätung – oder Verfrühung –

auf der Strecke? Unsere
Daten weisen den Bus
M85 stadtauswärts im
Nachmittagsberufsverkehr
nahezu als Verspätungs-
garanten aus.
Grund genug, sich das
genauer anzusehen:
37 Haltestellen auf 17 Kilo-
metern durch die Widrigkei-
ten des Berliner Verkehrs,
an Regierungsviertel, Pots-
damer Platz und Kulturforum
vorbei, dann immer die Pots-
damer Straße hinunter, bis
sie in Schöneberg zur Haupt-
straße wird, und weit darüber

hinaus. Wir wählen einen Mittwoch
und die Form des Protokolls:

16:18 Uhr: Halteposition 3 an der In-
validenstraße, mit der Nase Richtung
Moabit: Neun Fahrgäste steigen ein.
Die Abfahrt ist pünktlich, ausnahms-
weise ohne Wartezeit zum Einfädeln
in den Verkehr. Es folgt eine Minute
Warten auf Grün zum Abbiegen in den
Tiergartentunnel.
16:24 Uhr: Lenné-/Ebertstraße: 50
Sekunden Rot.

16:25 Uhr: 3 Zustiege, ein
Nachzügler, dadurch etwa
10“ zusätzliche Haltezeit am
Potsdamer Platz.
16:27 Uhr: Fünf Zustiege,
eine Frau sucht ihr Ticket, +5“
gegenüber zügigem Zustieg.

16:28 Uhr: Vier Zustiege, davon
ein Nachzügler, +5“. Inzwischen sind

wir in der als Busbremse verrufenen
Potsdamer Straße.
16:29 Uhr: Sechs Zustiege, ein Nach-
zügler; ein Kinderwagen, +5“.
16:30 Uhr: Zwei Falschparker auf der
Busspur, Fahrstreifenwechsel, Ab-
bremsen, +10“ gegenüber ungehin-
derter Weiterfahrt. Fünf Zustiege.
16:31 Uhr: Sechs Zustiege am
U-Bahnhof Kurfürstenstraße, davon
ein weiterer Kinderwagen. Ein älterer
Herr meckert, wie man hier noch
durchkommen soll, +10“.
16:31 Uhr: Radfahrer voraus auf der
Busspur, +10“.
16:32 Uhr: Ein Lieferwagen blockiert
die Haltestelle am U-Bahnhof Bülow-
straße, acht Zustiege (bei verlänger-
tem Laufweg, weil Bus weiter hinten
halten muss), davon drei Nachzügler,
+20“. Laut Plan ist die erste Viertel-
stunde geschafft, real liegt der M45
sogar – Überraschung! – noch ein
paar Sekunden davor. Die bisherigen
Widrigkeiten sind im Plan also offen-
sichtlich eingepreist.
16:34 Uhr: Drei Busspurparker, +10“.
16:37 Uhr: 12 Falschparker vor dem
Kaiser-Wilhelm-Platz. Erst kaum Zeit-
verlust, aber nach Spurwechsel und
Bremsen wird die Ampel rot: +60“.
16:40 Uhr: 25 Sekunden Rot an der
Einmündung Eisenacher Straße.
16:41 Uhr: Ein Falschparker. Wir ha-
ben den M48er eingeholt, der jetzt
direkt vor unserem M85er fährt.
16:42 Uhr: Innehalten, dann Durch-
sage: „Können Sie bitte da hinten
von der Tür weggehen – Danke!“, zu-
nächst +5“, aber dadurch wird die
Ampel Innsbrucker Platz rot: +20“.
16:45 Uhr: Keine Busspur mehr,

Lieferwagen steht in zweiter Reihe,
dadurch Spurwechsel, bremsen, +5“.
16:47 Uhr: Ab Breslauer Platz gibt es
wieder eine Busspur, aber ein unge-
schickter Einparker ragt hinein; +10“.
16:48 Uhr: Die Ampel Schmiljan-
straße wird direkt vor dem Bus rot.
Trotzdem: Halbzeit – exakt nach Plan!
16:52 Uhr: Ein DHL-Wagen steht di-
rekt in der Haltestelle. Die ist auch
noch von einem 186er und dem
M48er belegt, wir warten auf der Fahr-
radspur. Gefährlich für alle; +40“.
16:53 Uhr: Wieder hängen zwei
andere Busse in der Haltestelle,
Fahrgäste haben unseren M85er
entdeckt und kommen angelaufen.
Der Fahrer öffnet die Türen: „Vorsicht
beim Aussteigen, bitte!“
16:58 Uhr: 30 Sekunden Rot an der
Einmündung Grunewaldstraße.
16:59 Uhr: Rathaus Steglitz. Ein
188er ist eingebogen, sodass wir
Nummer vier in der Haltestelle sind
und nicht an der richtigen Position ste-
hen. Verwirrung bei den Fahrgästen,
zusätzliche Laufwege, +20“.
17:00 Uhr: 20 Sekunden Rot an der
Einmündung Gardeschützenweg.
17:03 Uhr: Regen setzt ein, die Sicht
wird deutlich schlechter. Aber: Der
Verkehr ist ruhig – und drei Viertel
der Tour sind planmäßig geschafft.
17:05 Uhr: Apothekenlieferant in
zweiter Spur, +5“.
17:06 Uhr: DHL-Wagen in zweiter
Spur, dahinter eine unschlüssige
Fahrschule, +10“.
17:09 Uhr: Die elektronische Anzeige
an der Haltestelle avisiert den nächs-
ten M85er erst in 14 Minuten. Offen-
bar läuft es bei ihm weniger glatt.

17:10 Uhr: Einer Frau fällt beim Ein-
steigen der Gehstock in den Gang.
Der Reporter hilft, dadurch nur +5“.
Auffällig seit mehreren Haltestellen:
Unten herrscht Gedränge, während
oben nur vereinzelte Leute sitzen.
17:14 Uhr: 20 Sekunden Rot an der
Kreuzung Ostpreußendamm.
17:18 Uhr: Alarm an der mittleren
Tür, weil eine Frau ihren Rucksack lie-
gen gelassen hat und nach dem Aus-
steigen an den Bus hämmert, +10“.
17:19 Uhr: Am Ziel – eine Minute
zu früh! Die vielen kleinen Bremsen
dieser Tour waren also einkalkuliert.
Es hätten sogar noch zwei, drei mehr
sein dürfen, nur eben nichts Großes.
141 Fahrgäste sowie drei Kinder-
wagen und einen Hund hat der Fahrer
auf dieser Tour transportiert.
Jetzt hat er neun Minuten Pause.
Die vorausfahrenden Busse seien
sein Glück gewesen, erzählt der
Fahrer bei einer Zigarette: „Die haben
viele Fahrgäste mitgenommen, so-
dass es bei mir nicht so voll wurde.“
An Tagen mit mehr Verkehr hat er hier
keine Zigarettenlänge Zeit; ebenso
wenig am Hauptbahnhof. Dann
müsste er vier Stunden am Stück
fahren bis zur gesetzlichen Pause.
Sein größtes Problem seien weder
die zuckelnden Radfahrer noch die
klimpernden Barzahler, erzählt der
Mann, sondern die Falschparker,
derentwegen er allzu oft im Stau
zwischen den Autos hänge. Nervige
Sache, gegen die sicher mehr getan
werden könnte.
Damit enden Zigarette und Pause.
Guten Tag, guten Rückweg.
 Stefan Jacobs

U WIE UNGEHEUER PÜNKTLICH
In 97,1 Prozent der Fälle hielten die Berliner U-Bahnen,
die wir in unserer sechswöchigen Datenanalyse
untersucht haben, zur richtigen Zeit an einer
Haltestelle. Unser Vergleich von Bus, Tram, S- und
U-Bahn zeigt, dass Fahrpläne offenbar dort am
leichtesten einzuhalten sind, wo es wenig Kontakt mit
anderen Verkehrsteilnehmern und der Witterung gibt.

Wie, die ist schon weg? Eine der überraschendsten Einsichten unserer
Analyse ist, dass gerade Trams auf manchen Streckenabschnitten – wie
hier die M1 zwischen Schönhauser Allee und Kupfergraben – sehr häufig

zu früh kommen. Die blauen Tortenstücke zeigen den Anteil verfrühter,
die roten den Anteil verspäteter Trams. Auf unserer Website finden Sie
derartige Visualisierungen für jede der von uns untersuchten Linien.

Ist der M29 wirklich so schlimm?
Welche Tram ist überpünktlich?
Wir haben die nachfragestärksten
ÖPNV-Linien Berlins untersucht
(hier beispielhaft hervorgehoben:
der Bus M85). Zur haltepunkt-
genauen Verspätungskunde klicken
Sie sich über diese Startgrafik
auf unserer interaktiven Website.

Am Bildschirm. Im „Kompetenzcenter Oberfläche“ in Lichtenberg
verfolgen BVG-Mitarbeiter rund um die Uhr, wie sich Busse und Trams
durch Berlin bewegen. Sie mahnen zur Pünktlichkeit – oder schicken Hilfe.

Rush Hours versus Wochenende: An Werktagen zeigt die Pünktlichkeits-
kurve der von uns untersuchten Berliner Busse klaren Bezug zum hohen
Verkehrsaufkommen in den Stoßzeiten. Auf eher leeren Straßen wächst

an Sonnabenden und Sonntagen tagsüber die Gefahr für Busse, zu schnell
zu sein. Auch, dass Verfrühungen und Verspätungen zeitgleich auftreten,
wenn das ganze System aus dem Takt ist, macht unsere Analyse sichtbar.

Text: Hendrik Lehmann

und Stefan Jacobs

Datenanalyse: Ekkehard Petzold
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EINE TESTFAHRT MIT DEM TRÖDELBUS
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Und warum kommt die Tram oft zu früh? Wo hat der Berliner ÖPNV
ein Pünktlichkeitsproblem und wie kommt das zustande?
Wir haben die Verspätungen auf Berlins nachfragestärksten Linien
datenjournalistisch aufbereitet und sind einer großen Frage auf der Spur:
Wie kann der Nahverkehr in Zukunft (noch) pünktlicher werden?

S+U Schönhauser Allee

Milastr.

U Eberswalder Str.

Schwedter Str.

Zionskirchplatz

U Rosenthaler Platz

S Hackescher Markt

Monbijouplatz

S Oranienburger Str.

U Oranienburger Tor

S+U Friedrichstr. Bhf

Universitätsstr.

Am Kupfergraben
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Auf Achse. Das größte Problem für die Pünktlichkeit von Bussen sind
Falschparker. Wird ein Bus aufgehalten, stauen sich die nachfolgenden
schnell hinter ihm. Viele Fahrgäste kennen etwa das M41-er-Rudel.
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