TBNE

Kooperation von DB und nicht bundeseigenen Bahnen:

Fassade und Wirklichkeit

Ist der TBNE reformfahig oder ein Auslaufmodell? Von Rainer Engel

O Formell wird im TBNE paritétisch von der DB und den
nicht bundeseigenen Eisenbahnen beschlossen. Tatsdch-
lich ist der TBNE eine Zwei-Klassen-Gesellschaft, in dem
die kleinen, nicht bundeseigenen Eisenbahnen kaum
etwas zu sagen haben. Gibt es Konflikte, werden sie in der
Regel entweder so gelést, wie die DB es will — oder gar
nicht. So erklért sich nicht nur das Problem des Uber-
gangstarifs zur BOB, der im vorstehenden Beitrag erldutert
wurde, sondern auch manch andere unangenehme Er-
scheinung, die Fahrgésten beim Fahrscheinkauf das
Leben schwer macht. Wir geben einen Einblick in eine ab-
geschottete Welt.

Was ist TBNE?

genen und nicht bundeseigenen Eisenbahnen in Deutschland”.
Nach der im Internet veréffentlichten Selbstdarstellung han-
delt es sich um , die Kooperationsplattform der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, die in Deutschland Schienenpersonennahverkehr be-

D ie Abkiirzung , TBNE® steht fiir , Tarifverband der Bundesei-

3%

Licht und Schatten des Wettbewerbs am Beispiel Biisum: Die
DB-Ziige wurden durch die der AKN abgelist. Doch Fahrkar-
ten tiber Hamburg hinaus gibt es nur noch im Vorverkauf, und
zu manchen Zielen wie Bad Tolz gibt es keine direkten Tickets

mehr. Aufder ehemaligen DB-Strecke gilt der AnstofStarif:

treiben: Die Arbeit des TBNE ist ,primér nach innen‘ gerichtet, um die
Verhéltnisse zwischen den verschiedenen Mitgliedsunternehmen zu
regeln, etwa die durchgehende Anerkennung von Tarifangeboten
und die hieraus resultierenden Grundsétze der Einnahmeaufteilung*.

Abgefertigt

Die Grundlage fiir den TBNE ist — bis heute — die ,,durchgehende
Abfertigung” der Fahrgiste. Der Begriff ,durchgehende Abferti-
gung” aus der Zeit, als Fahrgiste noch ,,Beférderungsfille waren,
hat die Bahnreform von 1994 genauso unbeschadet iiberstanden
wie die Vorschrift, auf der der TBNE beruht, und so ist auch der
Geist, der im TBNE wirkt.

Erwihnt werden muss allerdings, dass die Kooperationspflicht der
Eisenbahnen bei den Tarifen die Ausnahme im Verkehrswesen ist.
Fiir Fernbusse gilt sie genauso wenig wie fiir den Flugverkehr, und
auch im Nahverkehr mit Bussen und Bahnen gibt es keine gesetz-
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liche Pflicht zur Kooperation. Und auch die wenigen Wettbewer-
ber der DB, die Fernverkehrsziige anbieten, haben sich bis jetzt
einer Tarifkooperation erfolgreich entzogen.

Zwei-Klassen-Gesellschaft

ie Grundstruktur des TBNE stammt noch aus der Zeit, als
es eine Bundesbahn und einige kleine nicht bundeseigene
Eisenbahnen gab — und auch noch keinen Wettbewerb zwi-
schen ihnen. Dementsprechend versteht sich der TBNE noch
heute und stellt das im Internet so dar:
,Bereits aus dem Namen des Verbandes ist zu erkennen, dass es
zwei,Arten‘von Eisenbahnen im SPNV gibt:
Bundeseigene Eisenbahnen sind Eisenbahnen, an denen die
Bundesrepublik Deutschland alle oder die (iberwiegenden Eigen-
tumsanteile besitzt — in Rechtsvorschriften werden diese i. d. R.
als , Eisenbahnen des Bundes’ bezeichnet. Vertreten werden die
Bundeseigenen Eisenbahnen im TBNE durch die DB Regio AG.
Nicht bundeseigene Eisenbahnen sind dementsprechend alle Eisen-
bahnen, an denen die Bundesrepublik Deutschland nicht mehrheit-
lich beteiligt ist. Dies umfasst nicht nur den vielfach verwendeten
Begriff der ‘Privatbahnen’, sondern ebenso Eisenbahnen, die sich
ganz oder liberwiegend im Eigentum von Bundesldndern oder kom-
munalen Gebietskérperschaften befinden. Im TBNE sind derzeit
Uiber 40 nicht bundeseigene Eisenbahnen (NE) mit ca. 80 Strecken
bzw. Streckennetzen organisiert. ”
Damit ist klar, dass ein Quasi-Monopolunternehmen, das nach wie
vor iiber 90 Prozent der Fahrgiste im Nahverkehr befordert, vielen
kleinen Eisenbahnen gegeniibersitzt.

AnstoBtarif und Kooperation

Zwei Formen der Tarifgestaltung sind wesentlich fiir die Arbeit des
TBNE: der ,Anstof3tarif und die Tarifkooperation. Der ,An-
stofitarif” sichert den nicht bundeseigenen Bahnen einen gerechten
Anteil am Fahrpreis, allerdings zulasten des Fahrgasts. Die Tarif-
kooperation ist fiir den Fahrgast giinstiger, aber es besteht die
Gefahr, dass die nicht bundeseigenen Bahnen einen unverhiltnis-
miflig geringen Anteil an den Fahrgeldern erhalten. Die unter-

schiedlichen Auswirkungen sollen hier erklirt werden.
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Fernverkehr auBen vor - und innen drin

»Tarifkooperation® bedeutet in Wirklichkeit nichts anderes, als
dass die nicht bundeseigenen Bahnen den DB-Tarif in vollem Um-
fang anwenden - teilweise nur fiir Fahrgiste, die umsteigen, teil-
weise aber auch fiir den Binnenverkehr der nicht bundeseigenen
Bahn. Voraussetzung ist, dass die nicht bundeseigenen Bahnen den
Fernverkehrstarif der DB anerkennen.

Der TBNE versteht sich, entgegen dem Wortlaut des § 12 des Allge-
meinen Eisenbahngesetzes, zwar nur als Verbund des Eisenbahn-
Nahverkehrs — der Fernverkehr ist ausgenommen —, der DB-Fern-
verkehr sitzt bei der Tarifkooperation dennoch mitam Tisch. Denn
in Wirklichkeit hat DB Regio keine eigene Tarithoheit. Wesentliche
Elemente des DB-Tarifs werden vom DB-Fernverkehr vorgegeben:
Bahncard, kostenlose Kindermitnahme, degressiver Tarif. Alle diese
Angebote sollen dem Fernverkehr neue Kundenkreise erschlieflen,
fiihren aber dazu, dass die Fahrgeldeinnahmen der Nahverkehrs-
unternehmen reduziert werden. Wihrend das innerhalb der DB nur
ein Verschieben des Geldes von der einen Tasche in die andere ist,
treffen diese Tarifangebote die Wettbewerber der DB mit voller
Hirte. Sie miissen bei den Fahrgisten, die ihnen die Fernverkehrs-
ziige bringen, mit sehr geringen Einnahmeanteilen vorliebnehmen.
Unerwartete Tarifentscheidungen des DB-Fernverkehrs bei Ein-
fiihrung des ,,genialen Preissystems® Ende 2002 haben die Kalkula-
tion des ersten Flensburg-Express aus den Angeln gehoben und mit
zum Konkurs des Unternechmens gefiihrt. Die nicht bundeseigenen
Eisenbahnen wurden nicht gefragt, ob sie die Tarifentscheidungen
der DB mitmachen —sie mussten sie einfach schlucken.

Die Besteller gleichen aus

Die Einnahmeaufteilung zwischen DB und ihren Wettbewerbern,
wobei Letztere nur geringe Anteile erhalten, ist einer der Griinde,
warum in der Anfangszeit der Regionalisierung nur relativ unbe-
deutende Nebenbahnen ausgeschrieben wurden. Hier ist der Anteil
der Ubergangsreisenden in das DB-Netz vergleichsweise niedrig.
Die Entgelte, die die Verkehrsunternehmen von ihren Auftrag-
gebern, den Bestellern des Schienenverkehrs, erhielten, waren hoch
genug, um die geringen Ausgleichsleistungen zu verschmerzen. In
vielen Fillen haben die Besteller den Unternehmen sogar vor-

Das Land Niedersachsen verpflichtete den Gewinner der
[riiheren Ausschreibung des Weser-Ems-Netzes, den DB-Tarif
anzuerkennen. Daher haben die Fahrgiiste keine Probleme —
die Probleme belasten das Unternehmen, das die Ausschrei-
bung gewonnen has; hier die Nordwestbahn in Esens.
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geschrieben, den DB-Tarif anzuerkennen und zu verwenden, bei-
spielsweise in Niedersachsen und Thiiringen. Bei der Bayerischen

Oberlandbahn (BOB) ist das offenbar nicht geschehen.

Preisvergleich der Tarife

Fahrpreise DB-Tarif AnstoBtarif

nach nach

Rosenheim Bad Tolz

RE BOB

Einfache Fahrt, 1 Erwachsener

Miinchen Hbf 10,60 € 9,40€

Nirnberg Hbf, RE Normalpreis 35,20€ 38,40€

Nirnberg Hbf, Bayern-Ticket 19,00€ 19,00€

Nirnberg Hbf, ICE Normalpreis 53,00 € 54,60 €
Niirnberg Hbf, ICE Dauer-Spezial 29,00€ 38,60€*

KoIn Hbf, ICE Normalpreis 119,00 € 128,60 €
KoIn Hbf, ICE Dauer-Spezial 29,00€ 38,60€*

Einfache Fahrt, 1 Erwachsener + 2 Kinder 6 bis 14 Jahre

Miinchen Hbf 10,60 € 18,80 €
Niirnberg Hbf, RE Normalpreis 35,20€ 48,00€
Niirnberg Hbf, Bayern-Ticket 27,00€ 27,00€
Nirnberg Hbf, ICE Normalpreis 53,00€ 64,20€
KéIn Hbf, ICE Normalpreis 119,00€ 138,20€
KoIn Hbf, ICE Dauer-Spezial 87,00€ 105,20€*

1 x AnstoBtarif 2 x AnstoBtarif

von Biisum nach Rosenheim Bad Aibling

Normalpreis, 1 Erwachsener 123,80€ 133,20€*
Dauer-Spezial, 1 Erwachsener 33,70€* 43,10€*
Normalpreis, 1 Erw., 2 Kinder 128,60 € 147,40€*
Dauer-Spezial, 1 Erw., 2 Kinder 96,40€* 115,20€*

*nicht als durchgehende Fahrkarte erhéltlich

Der Preisvergleich fir Verbindungen nach Bad Télz und Rosen-
heim zeigt, welche Auswirkungen der AnstoBtarif auf den Fahr-
preis hat und inwieweit tiberhaupt durchgehende Fahrkarten
erhaltlich sind. Rosenheim ist geringfiigig weiter von Miinchen
entfernt als Bad T6lz, was den Preisunterschied flir Fahrkarten
ab Munchen erklért.

Fahrten zum AnstoBtarif sind deutlich teurer als Fahrtenim
durchgehenden DB-Tarif. Das Angebot Dauer-Spezial der DB
ist als durchgehender Fahrschein nicht erhaltlich — wer die Fahr-
karten nicht zusammenstickelt, zahlt gewaltig drauf, und auf
den Erwerb getrennter Fahrkarten wird im Internet nicht und am
Schalter nur selten hingewiesen. Gilt der AnstoBtarif flr zwei
Abschnitte, so sind durchgehende Fahrkarten tiberhaupt nicht
erhaltlich und der Fahrpreis steigt weiter an. Die unterschied-
liche Behandlung von Kindern bei DB und nicht bundeseigenen
Bahnen wirkt sich preiserhéhend aus.

- J
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nAnstofBtarif: anstoBig fiir den Fahrgast

der Deutschen Bundesbahn. Damals fuhren die nicht bundes-

eigenen Eisenbahnen in aller Regel nur bis zu den Bahnhéfen
der DB. Daher wurde dort der Tarif durch einfaches Addieren der
Fahrpreise der beteiligten Verkehrsunternehmen gebildet.
Seit der Bahnreform hat sich die Verkehrslandschaft erheblich
geindert. Einige Wettbewerber, die den Verkehr auf Strecken der
DB iibernommen oder wieder aufgenommen haben, haben sich
dafiir entschieden, den ,,Anstofitarif zu verwenden, um héhere
Fahrgeldeinnahmen zu erreichen.

D er ,,Anstofdtarif war das Tarifinstrument der Wahl zu Zeiten

Das hat fiir den Fahrgast entscheidende Nachteile:

o Durchgehende Fahrkarten werden nur ausgegeben, wenn ein-
mal von der DB zu einer nicht bundeseigenen Bahn gewechselt
wird.

o Fiir die Fahrten zwischen DB und nicht bundeseigene Eisen-
bahnen (NE) steht nur ein eingeschrinktes Tarifsortiment zur
Verfiigung.

¢ Fiir Verbindungen NE— DB —NE oder DB-NE-DB gibtes
iiberhaupt keine durchgehenden Fahrkarten.

Der ,,AnstoBtarif weitet sich aus

Der ,,AnstoBtarif” gilt zur Zeit unter anderem auf folgenden
Bahnlinien, die friher zum Netz der Deutschen Bundesbahn
oder Deutschen Reichsbahn gehérten:

Kiel —Husum (NOB)

Husum — Bad St. Peter-Ording (NOB)

Blsum —Neumiinster (AKN)

Neumiinster —Bad Oldesloe (SHB)
Bremerhaven —Buxtehude (EVB)

Bergen (Riigen) — Putbus — Lauterbach (OLA)
Ziissow — Heringsdorf — Seebad Ahlbeck (UBB)
Berlin—Basdorf— GroB Schonebeck (NEB)
Neustadt (Dosse) — Pritzwalk — Meyenburg (Prignitzer Eisenbahn)
Rhena — Schwerin— Parchim (OLA)
Ludwigslust—Waren — Neustrelitz(ODEG)
Leipzig — Geithein (Connex Sachsen)

Chemnitz — Stollberg — St. Egidien (Citybahn)
Zwickau —Klingenthal (Vogtlandbahn)

Andernach —Kaisersesch (Transregio)

Landstuhl —Kusel (Transregio)

Bullay — Traben-Trarbach (Transregio)

Meckesheim — Aglasterhausen (SWEG)
\ J
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L Der Zuschlagstarif der NOB:

Auch die DB-Tochter Usedomer Biiderbahn verwendet in
ihrem Kernnetz den AnstofStarif: UBB-Zug in Peenemiinde.

Die NOB bricht aus

in erstes Beispiel, bei dem ein Wettbewerber aus der Tarifkoope-

ration mit der DB ausgebrochen ist, hat die Nord-Ostsee-Bahn

(NOB) auf der Linie Hamburg — Westerland vorgefiihrt. Das
war méglich, weil der NOB die Anerkennung des DB-Tarifs nicht
vorgeschrieben wurde. Betroffen waren vor allem die zahlreichen
Fahrgiste aus dem Fernverkehr, die in Hamburg in die NOB um-
steigen (innerhalb Schleswig-Holsteins gilt der Schleswig-Holstein-
Tarif mit einer eigenen Einnahmeaufteilung). So fiihrte die NOB
fiir die Anerkennung von DB-Fahrkarten einen Zuschlag von 3 Euro
pro Fahrt ein, der im Zug kassiert wurde. Seit dem 1. September
2007 ist dieser Zuschlag Vergangenheit: In Verhandlungen zwi-
schen Land und NOB wurde eine Ausgleichszahlung des Landes
vereinbart. Ergebnis also: Der Aufgabentriger gleicht jetzt auch hier
die Einnahmeanteile aus, die die DB nicht zur Verfiigung stellt — im
Ergebnis eine indirekte Subvention des DB-Fernverkehrs.

Vertrieb kein Thema

Wie der Vertrieb der Fahrscheine zu organisieren ist, ist kein The-
ma fiir den TBNE — das ist Sache der beteiligten Unternehmen.
Der TBNE schreibt von sich selbst, dass er die Verhiltnisse ,nach
innen® ordnet. Daher ist vom TBNE nichts zu erwarten, was den
Vertrieb verbessern kénnte — warum auch? Das Vertriebsmonopol
fiir Fahrkarten nach dem DB-Tarif hat die DB inne — iiber Inter-
net, Reisezentren und Automaten auf den Bahnsteigen. Innerhalb
der DB wiederum liegt der Vertrieb bei DB Fernverkehr. Die DB
diktiert mithin die Bedingungen, unter denen durchgehende Fahr-
scheine zu kaufen sind und verstéf3t damit sogar gegen den TBNE-
Tarif, der den Verkauf von durchgehenden Fahrkarten auch iiber
mehrere Unternehmen hinweg vorsieht. Zugleich bestimmt die
DB iiber die Provisionen, die andere Bahnen erhalten, wenn sie
DB-Fahrscheine verkaufen. Die nicht bundeseigenen Bahnen neh-
men daher zunehmend vom Vertrieb von DB-Fahrscheinen
Abstand, wenn die Aufgabentriger ihnen den Verkauf nicht vor-
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gegeben haben. So kommt es, dass man an vielen Bahnhéfen keine
Fahrscheine fiir die Weiterfahrt ins DB-Netz bekommt, und auch
in vielen Ziigen der nicht bundeseigenen Bahnen werden keine
DB-Fahrscheine verkauft.

Das hindert die DB aber nicht, ihre Zugbegleiter in den Regio-
nalziigen scharf zu machen, von jedem Fahrgast ohne Zugticket
40 Euro zu kassieren, und Automaten nur auf den Bahnsteigen auf-
zustellen, auf denen die Fahrgiste keine Zeit haben, sich fiir die
Weiterfahrt einen Fahrschein zu besorgen.

Durchgehende Fahrscheine miissen verkauft

werden - aber niemand kann es!

Zu Zeiten der Papp- und Papierfahrkarte wurden Fahrscheine
des ,AnstoBtarifs” aus dicken Blichern ermittelt und zusam-
mengerechnet. Wahrend ein Schalterbeamter auch die Preise
aus drei Buchern zusammenrechnen kénnte, kénnen die DB-
Computer nicht ,,bis drei zahlen* und daher auch keine Fahr-
karten verkaufen, die aus drei Tarifanteilen bestehen. Auch bei
den nicht bundeseigenen Bahnen sind Fahrkartenschalter,

an denen noch von Hand zusammengerechnet wird, nur noch
Theorie.

Dennoch steht die Ausgabe von solchen Fahrscheinen nach
wie vorim TBNE-Tarif: In den ,,Beférderungsbedingungen fiir
Personen im AnstoBverkehr der Eisenbahnunternehmen in
Deutschland (BB AnstoBverkehr)“ heiBt es:

I. Diese Beférderungsbedingungen regeln den AnstoBverkehr
im Personenverkehr und zwar zwischen den Unternehmen
des Deutsche Bahn-Konzerns (DB) und den (ibrigen Mit-
gliedsbahnen des Tarifverbandes der Bundeseigenen und
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen in Deutschland (TBNE)
zwischen
() Bahnhéfen der DB und Bahnhéfen der Deutschen

Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE),
(i) Bahnhéfen der DB im Durchgang Gber NE,
(iii) Bahnhéfen der NE im Durchgang Uber die DB.

Il. Fahrkarten und Beférderungsvertrag
Die Fahrkarten werden durchgehend nach diesen Beférde-
rungsbedingungen im Namen und auf Rechnung der jeweils
beférdernden Unternehmen verkauft. [...]

V. Fahrpreise
Die Fahrpreisanteile werden fiir die Strecken der DB und der
NE getrennt berechnet und addiert.

Kein Einblick, keine prazise Information

er TBNE unterhilt zwar eine eigene Internetseite mit einigen
D Informationen iiber Satzung und Arbeitsweise, aber nicht ein-

mal die Satzung ist fiir die Offentlichkeit verfiigbar, obwohl der
TBNE eine gesetzliche Aufgabe fiir die Unternehmen wahrnimmt.
Genauso wenig sind im Internetauftritt Tarife zu finden — sie bleiben
fiir den interessierten Fahrgast Geheimsache. Dennoch findet sich
im Impressum der Satz: ,Die dargestellten Informationen sind
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immer im Kontext mit den genehmigten und verdffentlichten Tarif-
bestimmungen, Beférderungsbedingungen und Preisen zu sehen.
Mit ,verdffentlicht® meint der TBNE wohl die Erfiillung der
Pflicht, die Tarife in Amtsblittern ,bekannt zu machen®. So
schlummern die Tarife praktisch in nicht zuginglichen Aktenord-
nern, weil der Gesetzgeber meint, jeder Fahrgast miisse eine Unzahl
von amtlichen Bekanntmachungen lesen. Auch hier zeigt sich, dass
dem TBNE eine Kundenorientierung, die iiber die ,Abfertigung
der Fahrgiste® hinausgeht, fremd ist.

Nach dem Selbstverstindnis des TBNE soll jedes Unternehmen
nach seinen Bediirfnissen die Gemeinschaftstarife verdffentlichen.
Nirgends erfolgt das vollstindig und mit authentischen Unterlagen.
Die DB stellt mittlerweile den Fahrgisten die Grundlage des
TBNE-Tarifs und eine Ubersicht des Inhalts als Anhang ihrer Be-
forderungsbedingungen zur Verfiigung. Ob sie authentisch sind,
ist fraglich — bei der Bayerischen Oberlandbahn sind Tarifbestim-
mungen fiir den Ubergangsverkehrs zur DB zu finden, die mit
denen der DB nicht iibereinstimmen. In den DB-Bedingungen ist
nachzulesen, welche Fahrscheine ausgegeben werden und welche
Ermifligungen fiir durchgehende Fahrscheine im ,,Anstof3tarif*
gelten — aber sind diese Angaben zuverlissig? Die detaillierten
Originalbestimmungen hingegen verdffentlicht weder die DB
noch der TBNE, und auch bei den nicht bundeseigenen Bahnen
sind sie nicht zu finden.

Wer erkennt was an?

Wihrend tiber den ,Anstof8tarif” einige Informationen verfiigbar
sind, ist iiber die Anerkennung von Fahrkarten der DB bei nicht
bundeseigenen Bahnen so gut wie nichts zu erfahren. Die Beforde-
rungsbedingungen der DB schweigen sich genauso aus wie die meis-
ten Internetseiten der anderen Bahnen. Auf den Fahrscheinen der
DB ist nicht ersichtlich, ob und in welchem Umfang sie auch auf
nicht bundeseigenen Bahnen gelten. Wenn es kompliziert wird, wird
gleich auf jegliche Information verzichtet: Das Beispiel Nord-Ostsee-
Bahn zeigt es: Im Binnenverkehr verwendet die NOB den Schleswig-
Holstein-Tarif und informiert auch dariiber. Fiir Fahrten ins {ibrige
Bundesgebiet wird teils der DB-Tarif anerkannt, teils den Anstof3-
tarif verwendet, und dariiber erfihrt der Fahrgast nichts (iiber den
Zuschlag zu DB-Fahrkarten wurde allerdings korrekt informiert).
Mit der gleichen Logik nehmen sich allerdings zunehmend Mitarbei-
ter der DB heraus, Fahrkarten anderer Bahnen, die nach dem DB-
Tarif oder nach anderen Gemeinschaftstarifen ausgegeben sind, nicht
anzuerkennen, weil das DB-Logo nicht darauf zu erkennen ist —
Beschwerden dariiber hiufen sich in neuester Zeit bei PRO BAHN.

TBNE kaum handlungsfahig

Der TBNE arbeitet nach dem Grundsatz der Paritit zwischen bun-
deseigenen und nicht bundeseigenen Bahnen. So kdnnen die nach
Umsatz und Leistung weit unterlegenen nicht bundeseigenen Bah-
nen nicht regelmifig tiberstimmt werden. Der Begriff ,bundes-
eigene Eisenbahnen“ in Form einer ,Mehrheit” von Bahnen ist
allerdings eine Tiduschung der Offentlichkeit, weil es sich um nur
einen einzigen Konzern handelt, der sich selbst ,,Die Bahn“ nennt.
Daher kénnen die nicht bundeseigenen Bahnen nichts erreichen,
was die grofSe DB nicht will. Insbesondere eine unternehmensiiber-
greifende Datenverarbeitung kdnnen die nicht bundeseigenen
Bahnen iiber den TBNE nicht erreichen, sondern miissen mit dem
vorliebnehmen, was die DB bietet.
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Daher ist der TBNE fiir die nicht bundeseigenen Bahnen nur inso-
fern von Bedeutung, als er {iberhaupt eine Gesprichsebene zwi-
schen DB und ihnen darstellt und vorhandene Tarife aus der Ver-
gangenheit fortfithrt. Dieser Aufgabenstellung entspricht auch die
Ausstattung, die in folgender Mitteilung aus dem Internetauftrict
zutage tritt: ,, Wir sind personell leider nicht in der Lage, individuelle
Anfragen zu Preisen, Fabrplinen, Beschwerden, SGB IX, MwSt. u. 4.
zu beantworten und kinnen solche Anfragen nur zeitverzigert weiter-
leiten.

Kurzum: Hier werden Tarife beschlossen — aber fiir Fahrgiste, die
etwas dariiber wissen wollen, ist der TBNE ein toter Briefkasten.

Umbruch oder Aushohlung?

Der TBNE hat — obwohl sich nicht nur die Anzahl, sondern auch
die Verkehrsleistung der nicht bundeseigenen Bahnen seit der
Bahnreform vervielfacht hat — erheblich an Bedeutung verloren. In

Triebwagen der Ostdeutschen
Eisenbahn am Kaiserbahnhof
in Joachimsthal: Auch hier gilt
der AnstofStarif, aber da in
Brandenburg der VBB-Ver-
bund-Tarif gilt, nimmt kaum
jemand Anstof§ daran.
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Es war einmal: eine grofSe Bundesbahn und viele kleine
nicht bundeseigene Eisenbahnen. Auch die Bahnlinie von
Vaihingen nach Enzweihingen ist schon Vergangenbeit.
Die Zeiten haben sich geiindert— schafft der TBNE den
Umbruch?

zahlreichen Bundeslindern gelten bereits Verbundtarife, in einigen
bereits Landestarife. Ein Fall wie der des Tarifkonflikts zwischen
DB und BOB kénnte sich in vielen anderen Bundeslindern zwar
theoretisch wiederholen, hitte aber kaum praktische Bedeutung.
Unter hessischen, rheinland-pfilzischen oder nordrhein-westfili-
schen Bedingungen wiirde der Verbundtarif nicht in Holzkirchen
enden oder es wiirde ein Ubergangstarif zum Nachbarverbund be-
stehen. Und wo Verkehrsverbiinde aktiv sind, gehen die Uhren an-
ders und vor allem im Sinne des Fahrgastes schneller. Kein Ver-
kehrsverbund stelltsich als , toter Briefkasten® dar.

Kommt es also zu einem Umbruch beim TBNE? Wenn man der
Selbstdarstellung des TBNE glaubt, hat er bereits begonnen. Inzwi-
schen ist eine ,, Ubergangssatzung® beschlossen worden. Der TBNE
schreibe selbst: ,, Dies erforderte neue Losungen hinsichtlich der Preis-
bildung, des Fahrkartenvertriebs sowie der Einnahmeaufteilung und
Abrechnung zwischen den EVU(Eisenbahn-Verkehrsunternehmen,
d.Red.). Nachdem zuniichst auf der Basis bilateraler Vereinbarungen
zwischen den betroffenen EVU gearbeitet wurde, reifte die Uberzeu-
gung heran, dass fiir diese Thematik eine , Klammer notwendig ist, die
einheitliche und zukunfisfiibige Losungen zwischen den EVU her-
betfiihren und sicherstellen kann.

Bis jetzt merkt der Fahrgast nichts davon. Man wird davon ausge-
hen diirfen, dass bei der DB Regio bereits die Einsicht wichst, dass
der TBNE in der vorhandenen Struktur nicht mehr funktioniert.
Innerhalb der DB hat DB Regio aber keinen Einfluss und wird in-
tern durch die Dominanz des Fernverkehrs genauso benachteiligt
wie ihre Wettbewerber. Die DB-Fiihrung hat kein wirkliches Inte-
resse an der Weiterentwicklung, denn eine Aufgabe des Tarif- und
Vertriebsmonopols der DB zugunsten einer fahrgastfreundlichen,
einheitlichen Tarif- und Vertriebsorganisation wiirde die Wett-
bewerber stirken und ihre Chancen verbessern, auch aufkommens-
starke Linien mit einem nennenswerten Anteil von Fahrgisten
im Durchgangsverkehr zu gewinnen. Der Wettbewerb fiir solche
Linien funktioniert bisher nur, wenn die Fahrgiste weitgehend mit
Verbundfahrscheinen unterwegs sind, bei denen die Verteilung der
Einnahmen auflerhalb des TBNE organisiert ist — oder wenn die
Aufgabentriger die fiir die Wettbewerber ungiinstigen Konditio-
nen der DB ausgleichen.
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Sind Verbiinde effektiver?

o sicht alles danach aus, dass die Entwicklung in Richtung Ver-
S bund- und Landestarife geht. In elf Bundeslindern gibt es bereits

fast oder vollstindig flichendeckende Verkehrsverbiinde. In den
anderen fiinf Lindern (Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen,
Sachsen-Anhalt, Thiiringen und Bayern) ist die Tendenz zur Auswei-
tung der Verkehrsverbiinde unverkennbar — schon der Druck, Paral-
lelverkehre von Bus und Bahn abbauen zu miissen, sorgt mit dafiir. In
Schleswig-Holstein und Nordrhein-Westfalen gilt bereits ein landes-
weiter Tarif. Uberall hat sich die Landes- und Regionalpolitik mit Zu-
schiissen einen Einfluss gesichert, der iiber das Bestellen von Schie-
nenverkehr hinausgeht. Aus einem Verkehrsverbund auszusteigen ist
daher nicht einfach. Sogar in Bayern hat das Modell Verkehrsverbund
dies schon gezeigt: Die DB wollte aus dem Verkehrsverbund Wiirz-
burg ausscheren, aber es blieb letztlich bei der Drohung,
Allerdings ist auch bei den Verkehrsverbiinden zu beobachten, dass
die Bildung durchgehender Tarife die Méglichkeiten des Verkaufs
dieser Fahrscheine deutlich iibersteigt. Ursache ist vor allem die
notwendige Umriistung von Automaten: manchmal dauert es
Jahre, bis der Verbundtarif iiberall erhiltlich ist. Das zeigt sich be-
sonders beim NRW-Tarif: durchgehende Fahrscheine von jedem
Ort des Landes zu jedem anderen Ort gibt es bislang fast nur an den
Schaltern der DB. Aber der Druck der Landespolitik durch die

Zuweisung von Férdermitteln bringt frither oder spiter Fortschritt.

Verbiinde erfordern andere Politik

Es wire allerdings zu einfach, nur die Ausweitung von Verbiinden
zu fordern, um das Problem zu l6sen. Hinter der Entwicklung der
Verkehrsverbiinde stehen Grundentscheidungen der Landes- und
Kommunalpolitik. Diese sind in den Bundeslindern sehr unter-
schiedlich getroffen worden. Es ist sicher, dass Land und Kom-
munen dort, wo Verbiinde gebildet wurden, eine Menge Geld
hineingesteckt haben. Umgekehrt haben die Linder, die die Ver-
bundbildung nur miflig oder gar nicht fordern, zunichst Geld
gespart. Doch vor allem dort gibt es weiterhin verschwenderische
Parallelverkehre zwischen Bus und Bahn und es fehlen Fahrgiste,
die durch Verbundtarife und Bahn-Bus-Verkniipfungen gewon-
nen werden kénnten. Am Beispiel Thiiringen ldsst sich zeigen, dass
eine konsequente Bildung von Verkehrsverbiinden die Landschaft
des 6ffentlichen Verkehrs schneller und nachhaltiger neu geordnet
hitte: Die hinhaltende Politik des Landes hat zwar einige Bahn-
linien iiber die Zeit gerettet (so die Bahnlinien von Gotha nach
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Friedrichsroda und Grifenroda), andere aber nach langem Siech-
tum aufgegeben (z. B. die Kyffhiuserbahn), ohne ein neues Kon-
zept zu haben. Jetzt nétigten die Verhilenisse doch dazu, Gesamt-
konzepte zu entwickeln — fiir die die Organisation fehlt, die sie
kompetent und ortsnah entwickeln und umsetzen kénnte.

Wo Verkehrsverbiinde aktiv sind, sind Planer und Entscheider
niher am Ort des Geschehens und ist das kommunale Engagement
in der Regel grofier.

\ BOB: kein Einzelfall

Noch sind die Félle selten, in denen eine Bahngesellschaftim
Parallelverkehr zur DB den AnstoBtarif gewéahlt hat — aber es gibt
sie. Zum Beispiel verkehrt die von Connex Sachsen betriebene
Nahverkehrslinie Leipzig — Geithain parallel zum DB-Regional-
express Leipzig — Chemnitz, flr die Connex-Zuge gilt aber der
AnstoBtarif. Da aber die Linie auf gesamter Lange in den Mittel-
deutschen Verkehrsverbund integriert ist, merken die Fahrgaste
des Nahverkehrs nichts davon und kénnen mit dem Verbund-
fahrschein auch freizligig reisen. In allen Connex-Ziigen fahren
Zugbegleiter mit, sodass auch die eher selten auftretenden Pro-
blemfalle geldst werden kdnnen. Grundsatzlich gibt es aber die
gleichen Probleme wie bei der BOB: Wer versucht, eine direkte
Fahrkarte von Bad Lausick nach Bad T6lz zu kaufen, wird ver-
blufft feststellen, dass diese firr die schnellste Verbindung tber
Leipzig nicht erhéltlich ist, weil die Fahrt mit einer nicht bundes-
eigenen Bahn beginnt und endet.

Weitere Abschnitte mit Parallelbedienung und AnstoBtarif der
nicht bundeseigenen Bahn finden sich zwischen Waren und
Neustrelitz und zwischen Ludwigslust und Hagenow Land.

Der Fahrgast wird leiden

Fiir die Mehrheit der Fahrgiste sind Verbundlésungen insgesamt
gesehen giinstiger als das, was beim TBNE herauskommt, denn die
tiberwiegende Anzahl der Fahrten findet tiber kurze Entfernungen
statt. Wo Verbiinde bestehen, sind Klagen iiber die Probleme des
TBNE zahlenmiflig nur von geringer Bedeutung.

Wo und soweit kein Verbundrarif gilt, wird der Fahrgast hingegen
immer wieder mit Problemen wie bei der Nord-Ostsee-Bahn oder
der Bayerischen Oberlandbahn konfrontiert werden. Einem einzel-
nen Unternehmen kann daran die Schuld nicht zugewiesen wer-
den —sie liegt bei der Politik der Linder, die der Entwicklung der
Verbiinde reserviert gegeniibersteht, und einem Bundesgesetz-
geber, der in Berlin die Bahnreform nach dem Grundsatz beschlos-
sen hat: ,, Wettbewerb ja — aber bitte nicht auf Kosten der Deut-
schen Bahn AG.“ Diesem Grundsatz gehorcht die Diskussion iiber
die Fortfithrung der Bahnreform bis heute — Fahrgiste spielen da-
bei keine Rolle.

Der erste Flensburg-Express wurde Opfer der Anerkennung
des DB-Tarifs. Das Land Schleswig-Holstein hat das viel
Geld gekostet. Aufgabentriiger miissen mebr Verantwortung
beim Tarifiibernehmen— Bestellen allein geniigt nicht.
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