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Die DB arbeitet an der niachsten Tarifreform:

ICE als Riickschritt:
rachte das Tarifchaos.

Noch lebt das Tarifchaos

Der ,neue* Tarif der DB war der alte Tarif - mit alten Médngeln

O Ein knappes halbes Jahr nach Einflihrung des
heftig kritisierten Preissystems der DB kiindigte der
Vorstand an, dass der Tarif bei den Grundpreisen
grundlegend reformiert werden muss. PRO BAHN
hatte die Schwachen des Tarifsystems aufgedeckt,
die zu einem Beratungschaos mit miserablen Noten
gefuhrt hatte. Die Ursache: Einem alten Tarif war
einfach ein neues Rabattsystem (libergestiilpt
worden. Fast alle Mangel des alten Tarifsystems
wurden daher iibernommen. Jetzt arbeiten die
Verantwortlichen der DB daran, auch diese Mangel
in den Griff zu bekommen. Warum eine Anderung
nicht schneller geht, erfahren Sie hier.
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Was war wirklich neu?

Neu an dem am 15. Dezember 2002 eingefiihrten Tarif

der DB AG ist

o die Degression: fallende Preise bei steigender Entfernung;

o das Rabattsystem, das zum 1. August 2003 grundlegend
gedndert wurde;

o cineigener IC-Tarif statt des IC-Zuschlags;

o der Wegfall des Interregio-Zuschlags.

Nicht reformiert wurde

o das Tarifsystem der Grundpreise (,Normalpreise®),

o das Datenverarbeitungssystem fiir Fahrplan- und Fahr-
preisauskiinfte und Fahrpreisberechnung,

o weitere Tarifangebote wie Gruppentarif, Sonderangebote
des Nahverkehrs und andere Tarife.

Daran hat sich auch durch die Reform des Tarifs zum 1.

August 2003 nichts gedndert.

Der Tarif - kompliziert wie eh und je

Auch wenn alles ganz einfach sein sollte und mit den Ande-
rungen vom 1. August 2003 auch fiir die Mehrzahl der Rei-
senden recht einfach geworden ist, so st6f3t man doch immer
wieder aus vielerlei Griinden auf Ungereimtheiten.
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Noch lebt das Tarifchaos weiter

So hat der Zuschlag noch nicht ausge-
dient: Als ICE-Sprinter-Aufpreis wird er
zusitzlich zum System-Fahrpreis erho-

ben. Das mag noch angehen, solange der

Zug wirklich ein Sprinter ist. Arger gibt es

aber mit den Fahrgisten, wenn der Zug

im ganz normalen Takt verkehrt. Arger

gibt es auch, wenn sechs Personen im glei-

chen Zug viel billiger reisen als fiinf. Und

dasist nur einer der vielen Fille.
Tatsichlich gibt es nidmlich aufler

dem normalen Tarif der Deutschen Bahn

AG viele weitere Tarife, die in den Ziigen

der DB AG und ihrer Téchter giiltig

sind, aber nicht mit der gleichen Logik zu
erfassen sind wie der Grundtarif:

o der Gruppentarif,

o Sonderpreise des Nahverkehrs, die
auch iiber weite Strecken giiltig sind,
wie ,,Schénes Wochenende® und Lin-
dertickets,

o Globalpreise fiir Nachtziige,

¢ Globalpreise fiir Metropolitan-Ziige,

e Verbundtarife,

o Tarife der DB-Busunternehmen,

o der Tarif der Usedomer Biderbahn.

Zusammen sind es mindestens acht Ta-

rife, die miteinander nicht harmonieren.

Wer diese Preise miteinander vergleichen

will, stéft auf fast uniiberwindliche

Hindernisse, so etwa beim Vergleich des

Gruppenpreises mit anderen Tarifen.

Fahrpreise: Nicht kalkuliert,
sondern zusammengezahlt

N ur fiir den ICE gibt es eine Preis-

tafel, aus der der Normalpreis

entnommen wird. Fiir alle ande-
ren Verbindungen wird der Fahrpreis
aus verschiedenen Streckenabschnitten
zusammengerechnet. Grundlage der Be-
rechnung ist die Tarifentfernung. Mafi-
geblich sind ,,Grundentfernungen® zwi-
schen 181 wichtigen Tarifpunkten als
»~Hauptanstoflbahnhéfe®. Fiir alle sich
daraus ergebenden 16.290 Relationen
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zwischen den Hauptanstoflbahnhéfen sind
Tarifentfernungen einschliefflich Raum-
begrenzungen festgelegt. Zu diesen Entfer-
nungen werden dann Streckenkilometer
der Reststrecken bis zum Ziel hinzuge-
zihlt. Das Ganze findet man abgedrucke in
einem ,Entfernungsanzeiger, der drei
dicke Binde umfasst.

Die Degression — fallender Kilometer-
preis bei steigender Entfernung — wird auf-
grund einer logarithmischen Formel er-
rechnet, die Unternehmensgeheimnis der
DB ist, aber teilweise entschliisselt werden
konnte. Weitere Informationen findet
man unter www.kai-borgolte.de

v

Fahrpreise fiir einfache
Fahrt fiir Vor- und/oder
Nachlauf zur Berechnung
des ICE-Gesamtifahrpreises
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Fir Entfernumgen aher
1R km pehen die Faha-
preise der Preisinfe] MNr. 4

Der Kern des Ubels: der Versuch, die Preise
von zwei Preissystemen zusammenzuzéihlen.
Was so einfach aussieht, fiibrt zum Tarif-
chavs. Ausschnitt aus der Preistafel 1993.

Das Chaos der Normalpreise

Was interessiert den Reisenden der Rei-
seweg? Eigentlich niemanden, der nicht
einen Zwischenaufenthalt plant. Und
solange man bei der DB ,geradeaus”
fihrt, ist meist alles in Ordnung. Dann
gibt es drei verschiedene Preise fiir eine
Fahrt von A nach B, einen fiir den ICE,
einen fiir den Intercity und einen fiir den
Regionalzug. Doch wer fahrt schon gera-
deaus, ohne umzusteigen?

Bald nach Einfiithrung des neuen DB-
Preissystems musste der ausgeschiedene
DB-Vorstand Koch einrdiumen, dass der
Reiseweg den Fahrpreis mitbestimmt.
Und das geschieht in einem Ausmaf3, das
man als Laie eigentlich fiir unméglich
hilt. Bis zu 14, ja 16 Preise fiir ein und
dieselbe Reise bei dhnlicher Reisezeit —
das fillt erst dem auf, der anfingt, Preise
zu vergleichen. Vor dem ,neuen® Preis-
system waren es iibrigens meistens ein
paar Varianten weniger, denn der Inter-
regio fuhr zum Nahverkehrstarif — als
Intercity hat er jetzt einen eigenen Preis.
Wie kann es dazu kommen? Ein Blick in
die Geschichte der Eisenbahn macht die
Erklirung leichter.

Das System
hinter dem Preissystem

Das sind die Elemente, aus denen sich

die Grundpreise des Tarifsystems der

DB AG seit dem 15.12.2002 zusam-

mensetzen:

e Fur ICE-Strecken gilt ein Relations-
tarif (feste Preise zwischen zwei
ICE-Bahnhdfen).

e Firden Intercity gilt ein Kilometer-
tarif.

e Firdie tbrigen Zige gilt ein weite-
rer Kilometertarif.

e Besteht eine Verbindung aus ICE
und anderen Zigen, so wird der
Relationspreis der ICE-Verbindung
und der Kilometerpreis fiir die
Anschlussstrecken zusammenge-
rechnet. Dabei kommt ein einheit-
licher Kilometertarif fUr die Benut-
zung von Intercity und anderen
Zugen zur Anwendung.

e Besteht eine Verbindung aus Inter-
city und Regionalziigen, so wird
der hohere Intercity-Tarif fUr die
Gesamtstrecke angewendet.
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Mitdem
Kilometertarif fing es an

Von Anfang an berechnete die Eisen-
bahn ihre Fahrkarten nach Tarifkilo-
metern. Wenn er auch umstindlich zu
handhaben war, so konnte doch jeder
Fahrkartenverkiufer damit den Preis
fiir jede Verbindung ausrechnen, die
er nicht vorgedruckt zur Hand hatte.
Dafiir brauchte man nur Zettel, Stift
und einige dicke Biicher, , Entfernungs-
anzeiger genannt. Das war Stand der
Technik seit 1835, als die erste Eisen-
bahn fuhr.

Genial:
die ,Raumbegrenzung“

D och es war listig, jedes Mal genau

zu berechnen, wie viele Kilometer

der Fahrgast zuriicklegt. Vor allem
deshalb, weil die Ziige nicht auf gleich
bleibenden Linien fuhren, sondern ganz
individuelle Reisewege hatten. Dagegen
half die ,Raumbegrenzung“: Fiir die
iiblichen Reisewege zwischen zwei Sta-
tionen wurde eine Durchschnittsent-
fernung festgelegt. Diese war fiir alle
Verbindungen zwischen diesen Statio-
nen zugrunde zu legen. Der Fahrkarten-
verkauf wurde vereinfacht und der
Reisende hatte mit seiner Fahrkarte die
freie Auswahl der Ziige. Auf den Papp-
fahrkarten war das nur an dem Kiirzel
,R“ mit einer Zahl zu erkennen, der
Reisende wusste oft gar nicht von der
groflziigigen Regelung, aber es gab auch
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A Im Jahr 1993 geniigten zwei Seiten fiir das ICE-Preissystem. Die
stiindige Ausweitung des ICE-Einsatzes fiibrte in den Tarifdschungel.
DerICE als zusammenrechnen, sondern muss auf

Riickschritt im Tarif

Der Fortschritt als Riickschritt — ist das
moglich? Zu Zeiten des Kilometertarifs
zahlte man fiir schnelle Ziige einen Zu-
schlag. Das entsprach den Méglichkeiten
der Datenerfassung — man hitte sonst
einen zweiten Tarif drucken miissen. Doch
mit Einfithrung des ICE meinte man, nun
ein modernes Tarifsystem einfithren zu
koénnen: den Relationstarif. Thn kann man

wenig Arger im Zug. nicht mehr aus verschiedenen Abschnitten
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Von Berlin nach Chemnitz —iiber Leipzig oder Dresden? , Kein Problem,
nebhmen Sie die niichste Verbindung! Es kostet dasselbe wie der direkte Weg
iiber Riesa“. So sagte es die Bahnauskunfi, wie dieser Ausschnitr aus der
Raumbegrenzungstafel 1995 beweist. Doch seitdem es den ICE giby, ist es

vorbei mit diesen flexiblen Fahrkarten.
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dem Papier grofle Tabellen schreiben,
auf der man den Preis ablesen kann. An-
fangs passte die ICE-Preistabelle fiir den
neuen Tarif auf eine Postkarte, aber als
das ICE-Netz wuchs, wurden die Tabel-
len immer umfangreicher, und heute
kann man sie gedruckt kaum noch hand-
haben. Die Tabellen sind auch nicht
mehr nétig, denn das Suchen nach dem
richtigen Preis besorgt der Kollege Com-
puter schneller.

Doch daneben blieb der alte Kilo-
metertarif bestehen. Irgendwie mussten
die beiden Systeme verbunden werden,
und dieses Problem wurde auf eine ein-
fache Weise gelést: Dem ICE-Fahrpreis
wurde die Reststrecke nach dem Kilo-
metertarif einfach hinzugerechnet. Doch
so einfach diese Losung auch aussiecht —
sie ist die eigentliche Ursache fiir das
Tarifchaos, das den Fahrgast am Bahn-
schalter oder am Computer verzweifeln
ldsst.

Preischaos fiir den Paradezug

Daher wird die Fahrt mit dem ICE so
berechnet, als wiirde man die Firma
wechseln:

o Maflgeblich fiir die Preisberechnung
ist der Bahnhof, an dem man von
einem ICE in einen anderen Zug oder
umgekehrt umsteigt.
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Noch lebt das Tarifchaos weiter

e Die Vorteile der Freiziigigkeit der
»Raumbegrenzung® gehen verloren,
man kann mit der Fahrkarte nicht
iiber verschiedene Wege fahren.

o Umwege schlagen voll zu Buche.

Daran kniipfen einige Kuriosititen an,

die sich aus der jeweils unterschiedlichen

Preisberechnung ergeben:

o Fahrkarten ICE — IC — ICE kénnen
nicht ausgestellt werden, weil die
Datenverarbeitung zwei ICE-Strecken
so nicht zusammenrechnen kann.

o Fahrkarten RE - ICE kénnen billiger
sein als Fahrkarten mit dem Intercity
fiir die gleiche Strecke.

e Muss zum ICE-Bahnhof ein Umweg
zuriickgelegt werden, so wird auch
dieser voll berechnet. Extrem hohe
Gesamtpreise bei relativ geringem
Nutzen sind die Folge. Benachteiligt
werden dadurch vor allem die Fahr-
giiste aus der Region.

Bliiten des ICE-Tarifs
D ass es den Kilometertarif mit grof3zii-

gigen Raumbegrenzungen gibt, kann
man auch heute noch nachweisen.
Eine Fahrkarte von Bonn nach Kassel kos-
tet mit Intercity, aber ohne ICE immer
43 Euro — gleich, ob man iiber Hamm
und Paderborn oder iiber Frankfurt und
Gieflen fihrt. Nutzt man Strecken, die da-
zwischen liegen, so kommt kein anderer
Preis zutage, man kann also zum gleichen
Preis auch die Schonheit des Lahntals, des
Sauerlands oder Siegerlands genief3en.
Und was geschieht, wenn man den
ICE benutzt? Das Preischaos trigt reich-
lich Bliiten:
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Kostprobe aus dem Tarifdschungel fiir eine Fahrt von Bonn nach
Kassel. So viele Verbindungen wie in der Internet-Auskunft be-

0 mitICE Kéln—Hagen 41,80€
0 mitICE Warburg — Kassel 43,00 €
0 mitICE Bonn—Hagen 44 40€
O mitICE Bonn—Hamm 49,40 €
0 mitICE Bonn—Hamm —

Kassel 52,20€
O mit ICE Fulda—Kassel 53,00 €
O mit ICE Frankfurt — Kassel 58,00 €
O mit ICE Kéln-Deutz —

Frankfurt — Kassel 77,20€
O mit ICE Koln-Hbf -

Frankfurt — Kassel 78,00 €

Verbliiffend ist schon, dass der ICE in
einem Fall billiger ist als der Intercity, und
auch, dass die Fahrt in der Regionalbahn
statt im ICE iiber die Rheinbriicke in K6ln
80 Cent Preisvorteil bringt. Fiir zwei andere
Verbindungen, die die Fahrplanauskunft
zeigt, kann die DB gar keine Preisauskunft
geben: Die Straflenbahn nach Siegburg ist
nicht in den DB-Tarif integriert und die
Verbindung ICE — RE - ICE, die auch
mdglich ist, bewiltigt das System nicht.
(Abbildung links unten).

Deutsch-deutsche Grenzfille

Doch die grofiziigigen ,Raumbegrenzun-
gen® gibt es nicht iiberall. Ganz besonders
fillt das auf, wenn man die deutsch-deut-
sche Grenze {iberschreitet. Da feiern die
Grenziiberginge im Tarif noch frohliche
Urstind — nach Aussagen von Kennern der
Materie gibt es im Tarif in der Regel nur
einen einzigen ,normalen® Reiseweg. Alles
andere sind Umwege.

Eine andere Folge der bei der Bahn
nicht iiberwundenen deutschen Teilung ist
der geringe Preisunterschied zwischen ICE

e re——

und Intercity auf der Strecke Hannover —
Berlin: Fiir den Intercity iiber Stendal
muss immer noch der Umweg iiber
Magdeburg mitbezahlt werden, den die
Interzonenziige vor Fertigstellung der
Schnellfahrstrecke nahmen.

Fahrplan und Tarif

Wenn Fahrplan und Tarif nicht eine
Einheit bilden, kommt es zu Bruchstel-
len mit unangenehmen Folgen fiir die
Fahrgiste. Die Folgen treffen vor allem
die guten und treuen Stammkunden,
denn sie miissen sich fiir ein und dieselbe
Fahrt mit unterschiedlichen Tarifen aus-
einander setzen und riskieren bei einer
Anderung des Reiseplans einen unange-
nehmen Disput mit dem Zugpersonal,
das eine Nachzahlung verlangt, weil man
im , falschen® Zug sitzt.

Mit den unterschiedlichen Tarifsys-
temen fiir ICE und Intercity geht diese
Trennlinie quer durch den Fernverkehrs-
tarif der DB. Fahrplantechnisch bilden
ICE und Intercity jedoch eine Einheit.
Auf vielen Strecken fahren beide Zug-
gattungen im Wechsel im gleichen Take,
sodass sich unterschiedliche Tarife er-
geben. Das ist eine Zumutung fiir die
Fahrgiste, erst recht fiir Pendler mit Zeit-
karten. Statt der versprochenen Flexibi-
litit gibt es Arger im Zug.

Dasselbe gilt auch fiir die Wechsel-
takte von Intercity und Regionalexpress,
die teilweise aus der Zeit des Inter-
regio iiberkommen sind. In Einzelfillen
kommt es sogar zu Taktverkehren mit
drei unterschiedlichen Tarifen aus ICE,

ICundRE.
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kommt der Fahrkartenverkiufer gar nicht zu sehen. Wie soll er

den Kunden richtig beraten?
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Der Fabrplan bietet zwar einen Stundentakt, aber was
niitzt er bei unterschiedlichen Fahrpreisen?
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Die Folgen:

o Fahrkarten sind nicht flexibel nutz-
bar.

e Der Erwerb von Riickfahrkarten ist
nicht sinnvoll.

o Monatskarten fiir die hohere Zuggat-
tung sind zu teuer, weil der Aufpreis
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sich nur nach der Zuggattung richtet
und die Anzahl der teuren Ziige ge-
ring ist. Die Zahlung eines Zuschlags
fiir die einzelne Fahrt ist aber seit
Dezember 2002 abgeschafft.

e Verbundfahrscheine und Sonder-

angebote des Nahverkehrs sind nur

fallweise giiltig.
Dadurch entsteht an den betroffenen | Software war auf die optimale Verarbei- | ... und an alten Bildschirmen ...
Strecken ein erheblicher Image-Schaden | tung des Kilometertarifs und der Raum-
fiir den 6ffentlichen Verkehr. Die hhe- | begrenzungen ausgelegt. Bei der Fahr- o alt wie die Datenverarbeitung sind
ren Preise fiir die ,besseren” Ziige sind | planauskunft wurde immer die schnellste auch die Systeme am Fahrkarten-
nicht glaubwiirdig, die Verlisslichkeit | Verbindung zuerst angezeigt. Die kurzen schalter: Dort schauen die Verkiufe-
des Taktfahrplans wird zerstdrt Fahrzeiten des Intercity rechtfertigten die | rinnen und Verkdufer noch immer auf
Zuschlige fast immer, der Fahrgast wurde | klassische Schwarzweif{-Monitore, die
so regelmif$ig richtig beraten. direkt an den Bahn-Grofrechner ange-
Wechseltakte ICE-1C - RE Zwar fiel die praktische Einfithrung der | schlossen sind. Die Leistung der Schnitt-
Diisseldorf - Paderborn Datenverarbeitung in die gleiche Zeit, in | stellen und Datenleitungen ist gering, die
Saarbriicken —Mannheim der der ICE auf die Schiene kam. Aber da- | Dateniibertragung iiber ein flexibles Netz
rauf war die Software nicht vorbereitet, | wieim Internet noch nichtim Einsatz.
Wechseltakte ICE-1C denn mit dem ICE wurde auch das véllig So kommt es, dass die Fahrkartenver-
Dortmund - Magdeburg neue Relationspreissystem eingefiihrt. Die | kdufer mit sehr unzulinglichen Mitteln
Bremen - Hannover Mingel der Auskiinfte fielen bei den weni- | ihre Kunden beraten miissen. Das freie
Wiirzburg - Passau gen ICE-Linien zunichst kaum auf. Navigieren iiber eine Eingabemaske, wie
Diisseldorf - Weimar Dann kam die Bahnreform und damit | man sie aus dem Internet kennt, ist nicht
Frankfurt - Erfurt ein immer schnellerer Wechsel der Mana- | méglich. Der Vorgang der Fahrplanaus-
Saarbriicken - Frankfurt ger. Die meisten Manager kamen von der | kunft, der Beratung und des Verkaufs
Frankfurt - Mannheim Lufthansa. Wenn man sich klar macht, | wurde trotz der alten Technik zum 15.
Mannheim - Basel dass die Lufthansa weltweit nur rund 200 | Dezember 2002 um einen entscheiden-
Miinchen - Lindau »Luftbahnhofe® zihlt, dann wird auch ver- | den Schritt verkompliziert, indem beide
stindlich, warum diese Leute nicht in der | Vorginge zusammengefasst wurden.
Wechseltakte IC - RE Lage waren, die Komplexitit eines nationa- Der Praktiker Axel Reuther schreibt
Hamburg — Westerland len Eisenbahnnetzes mit Tausenden von | kurz nach Inkrafttreten des neuen Tarifs
Hamburg - Rostock Bahnhéfen zu begreifen. Das Ortsverzeich- | (nachrichtenblatt 1/2003):
Bremen - Leer - Norddeich nis des aktuellen Kursbuchs hat 143 eng »Es zeigte sich sebr schnell, dass eine effi-
Frankfurt - GieBen - Kassel bedruckte Seiten — fiir die Lufthansa wiir- | ziente Beratung mit dem alten EDV-Sys-
Trier - Koblenz den drei Seiten geniigen. tem nicht funktioniert, da es ein derart
Karlsruhe - Pforzheim - Stuttgart Auf der Arbeitsebene hatte man das Pro- | komplexes Tarifsystem wie PEP nicht ver-
Niirberg - Regensburg blem jedoch erkannt, und lange war auch | niinftig umzusetzen vermag. [...] Fiir die
Miinchen - Salzburg von dort zu horen, dass das bisherige Tarif- | Abwicklung des neuen Tarifsystems wurde
system durch einen ,Loco-Tarif* abgelost | eine neue gemeinsame Maske fiir die Erstel-
werden solle. Im Grunde wire das eine | lung von Fabrkarten im Inland und im
Mit langsamen Computern ... Weiterentwicklung der . alten. ,,Rat'lmbe— in.tzrmztionalm Ver/ee/?r gex.c/}zzﬁ%n. ' In
grenzungen® gewesen: ein Preis zwischen | dieser mussten die Informationsbereiche
So alt wie der heutige Tarif sind auch die | zwei Knoten iiber alle sinnvollen Wege. ‘Reisende’ und ‘Fabrplan’ gemeinsam ab-
Computer. Die Grundlagen der Daten- Doch die mithsame und teure Entwick- | gebildet werden, ist doch die zugabhiingige
verarbeitung, die heute im Prinzip noch | lungeines solchen Tarifsystems wurde von | Errechnung eines Gesamtfahrpreises fiir
immer im Einsatz ist, stammen konzep- | den chrgeizigen Managern gestoppt. So | alle Reisenden unter Einschluss der System-
tionell aus den achtziger Jahren, berich- | musste das angeblich ,neue” Preissystem | komponenten das Kernstiick des neuen Ta-
ten Computer-Fachblitter. Anfang der | auf eine {iberalterte Software aufgesetzt | rifes. Auch nicht kontingentgestiitzte An-
Neunziger kam ,, Kurs 90“ an die Schalter | werden. Damit blieben alle Mingel des | gebote miissen hieriiber erstellt werden. Der
und l8ste die Pappfahrkarten ab. Die | inhomogenen Systems erhalten. Aufwand hierfiir ist erheblich grifier, die
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Noch lebt das Tarifchaos weiter

Anordnung der Eingebefelder bietet Fehl-
bedienungen grofSen Raum. Die Buchungs-
maske entspricht in keinster Weise den An-
spriichen an Bedienungskomfort, den man
heute wohl stellen darf- Im Ubrigen blieben
nahezu alle alten Eingabeformulare er-
halten, da bestimmte Ticketarten (z. B.
Wochenend- und Lindertickets, Piisse,
Gepiick) iiber die neue Maske nicht aus-
stellbar sind. [...] Die Schlangen vor den
Countern wurden bis heute nicht kiirzer,
selbst scheinbar einfache Verkaufsvorgiinge,
die friither in wenigen Minuten abgewickelt
waren, ziehen sich nun endlos in die Linge
und strapazieren die Nerven von Kunden
und Verkiufern gleichermafSen! [...] Auch
die Art der Informationsausgabe, bei der
einer Angabe zur Hinfahrt immer fiinf
Alternativen fiir die Riickfabrt zugeordnet
sind, von denen sich maximal zwei derarti-
ge ‘Blicke’ auf einer Bildschirmseite abbil-
den lassen, fordert die Ubersicht nicht und
erschwert die Auswahl der optimalen Ver-
bindung. Selbst bei genauen Vorgaben an
das System erscheinen nicht selten schlechte-
re und vor allem teurere Verbindungen an
erster Stelle, die eigentlich gewiinschte und
sinnvolle aber auf den ‘hinteren Pliitzen’,
manchmal auch gar nicht. Nicht selten
werden Ubrzeit und sogar Datum dabei
vom System eigenmdchtig geindert. |[...]
Dem System gelingt es nimlich nur selten,
auf Anhieb die im Hinblick auf Reisekom-
fort und Preis sinnvollste Variante abzu-
bilden. Dies funktioniert selbst dann nicht,
wenn statt des Standardkriteriums Zeit’
fiir die Abfrage die beiden anderen noch
maglichen Vorgaben ‘Komfort’ oder ‘Preis’
gemacht werden. Anderungen der Abfrage-
kriterien fiibren sogar hiufig dazu, dass
durchaus sinnvolle Verbindungen in der
ersten Darstellung nun nicht mebr auftau-
chen.

... beraten die Verkiufer mit
Zettel und Bleistift

So erleben die Kundenberater hautnah

die Mingel:

e Der Kauf einer einfachen Fahrkarte
zum nichsten grofleren Bahnhof dau-
ert ewig. Friiher griff der Fahrkarten-
verkdufer in ein Fach, nahm ein vorge-
drucktes Pappkirtchen und stempelte
das Datum drauf — das dauerte nur
Sekunden.

o Die rasch genannte Verbindung er-

weist sich als ungiinstig oder zu teuer.
o Verschiedene gefundene Alternativen

kénnen nicht gespeichert werden, sie

Gruppenfahrten -

ein besonderes Problem

m Ein Thema fiir sich ist die unterschiedliche Gestaltung von Normaltarif und Gruppentarif.
Der Bruch macht sich bei Reisen fiir vier bis zehn Personen bemerkbar. Das liegt unter
anderem daran, dass die Fahrt mit dem Fernverkehrszug billiger sein kann als mit dem Nah-
verkehrszug oder die Fahrt mit sechs Personen billiger als mit fiinf Personen. Zahlreiche
Ungereimtheiten hat die Anderung des Tarifs zum 1. August 20083 bereits bereinigt. Den-
noch: Wer hier das glinstigste Angebot haben will, muss zu Bleistift und Papier greifen,
denn weder der Tarif noch der Computer schaffen eine ,,Best-Abrechnung®.

Rabatt Bahncard Sparpreis Gruppe & Spar
Zuggattungen alle Ziige ICE, IC, IR, D alle Zlige
Einfache Fahrt
ohne Vorausbuchung 50 % nein 50%
3 Tage Vorausbuchung 50 % nein 50%
7 Tage Vorausbuchung 50 % nein 60 %
14 Tage Vorausbuchung 50 % nein 70%
Hin- und Riickfahrt
ohne Vorausbuchung 50 % nein 50%
3 Tage Vorausbuchung 50 % max. 50 % 50%
7 Tage Vorausbuchung 50 % max. 50 % 60 %
14 Tage Vorausbuchung 50 % max. 50 % 70%
Platzreservierung 2,60 Euro/Pers. 15,60 Euro pro Gruppe

Richtung und Richtung
Stornierung
vor Vorverkaufsschluss kostenfrei kostenfrei 15Euro
vor Reisetag kostenfrei 15 Euro nicht méglich
am Reisetag 15Euro 15Euro nicht méglich

miissen auf Zetteln notiert und erneut
eingegeben werden, wenn nach dem
Vergleich die Fahrkarte gebucht werden
soll.

Freie Kontingente fiir Fahrkarten mit
Rabatt werden nicht auf Knopfdruck
angezeigt, sondern miissen wie die Steck-
nadel im Heuhaufen gesucht werden.
Sonderangebote des Nahverkehrs wer-
den nicht angezeigt. Der Verkiufer
muss sie im Kopfhaben.

Fiir manche Verbindungen gibt es gar
keine Fahrkarten (z.B. ICE-IC—ICE).
Die Bedingungen fiir Gruppenreisen
und Mitfahrerrabatt passen nicht zu-
sammen und kénnen nicht verglichen
werden. Gruppenreisen fiir sechs Perso-
nen kénnen billiger sein als Fahrkarten

fiir fiinf Personen. Die Preise miissen
von Hand mitnotiert und auf Zetteln
verglichen werden.

e Wer seine Fahrt unterbrechen will,
verliert nicht nur den Frithbucher-
rabatt, sondern auch den Vorteil des

degressiven Tarifs — zahlt also kriftig
drauf.

Die Rettung: die alte Bahncard
N eben dem Protest gegen die Ab-

schaffung der alten Bahncard und
gegen das System der Friithbucher-
rabatte wire das Problem der umfangrei-
chen Beratungsfehler in der Offentlich-
keit gar nicht wahrgenommen worden,

wenn nicht ,,Bild am Sonntag® es an die
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Offentlichkeit gezerrt hitte — mit der
Schlagzeile, gegen die DB-Chef Meh-
dorn vor Gericht zog. Aus den Reise-
biiros und Reisezentren bekamen die
Bahngewaltigen den Unmut iiber die
unzumutbaren Arbeitsbedingungen erst
in den folgenden Monaten zu héren.
Wihrend DB-Vorstandsmitglied Koch
sich noch wunderte, warum man das
nicht vorher bemerkt hatte, hatte PRO
BAHN schon die Dokumentation iiber
das Tarif- und Beratungschaos veréffent-
licht, in der nachzulesen ist, woher die
Probleme kommen.

Nur ein ganz kleiner Teil der Fehler ist
inzwischen bereinigt. Die meisten Min-
gel lassen sich nicht beseitigen, ohne das
Datenverarbeitungssystem zu erneuern
und auf der Grundlage der Mglichkei-
ten der Informationsverarbeitung ein
neues Grundpreissystems zu entwickeln.
Das geht nichtvon heute auf morgen.

In dieser Situation gab es nur den Flucht-
weg der Wiedereinfithrung der ,alten®
Bahncard mit 50 % Rabatt. Sie war die ein-
zige Maoglichkeit, mit der vorhandenen
Datenverarbeitung die grofiten Probleme
zu beseitigen. Vor allem wird dadurch die
Nachfrage nach den beratungsintensiven
Sparpreis-Riickfahrkarten herabgesetzt. Je-
de andere Mafinahme hitte die Méglich-
keiten der Datenverarbeitung gesprengt
und wiire nicht innerhalb eines Monats um-
setzbar gewesen. Viel mehr Zeit hatte der
neue DB-Vorstand Rausch nicht zwischen
Ubernahme des neuen Amtes und Verkiin-
dung der Anderungen des Preissystems.

Nachbesserung bleibt notig

Die Erneuerung des Datenverarbeitungs-
systems sowohl hinsichtlich der Hardware
als auch der Software ist iiberfillig, und das
weil$ der Vorstand der DB jetzt auch. Am

liebsten, so berichteten Insider, hitte man
die unterschiedlichen Preise fiir gleiche
Strecken schnellstens vereinheitlicht, aber
dafiir hat man keine mathematische For-
mel gefunden, weil es sie nicht gibt. An
anderen Losungen wird jetzt gearbeitet.

b die Erkenntnisse iiber den Tarif

hinausreichen, ist noch nicht recht

erkennbar. Ein Fernverkehrsnetz
der DB aus einem Guss, bei dem ICE
und Intercity dasselbe kosten, wenn sie
im gleichen Take die gleiche Leistung
bieten, wire ein Novum.

Und dass Fern- und Nahverkehr im
gleichen Takt wieder mit denselben
Fahrscheinen benutzt werden kénnen,
davon triumen seit dem 15. Dezember
2002 die Fahrgiste nur noch. Lésungen
kénnen nur die Besteller und Unterneh-
men gemeinsam finden.

(ve)

Probleme auch bei Thalys

m Das Problem, dass Tarif und Datenverarbeitung nicht zusammen-
passen, ist keine deutsche Erfindung. Thalys kann das auch, und
auch hier werden Fahrgéaste zu Opfern.

Thalys betreibt den Hochgeschwindigkeitsverkehr von Paris nach
Brissel, Amsterdam und KéIn. Die Billigflieger sitzen den Managern
der roten Ziige im Nacken. Und so kam im Sommer dieses Jahres
ein neues, interessantes Tarifsystem auf den Markt. Fiir 59 Euro
kann ein Frihbucher von Kéln nach Paris und zuriick fahren.

Doch Thalys hat kein eigenes Vertriebssystem, sondern muss sich
der nationalen Eisenbahnen bedienen. So wird die Datenverarbei-
tung und auch die Online-Buchung (auch in deutscher Sprache)
durch das Datenverarbeitungssystem der franzésischen SNCF ab-
gewickelt, auf das auch die Deutsche Bahn zugreift.

Die SNCF kennt aber keine Riickfahrkarten. Fiir jede Richtung wird
eine eigene Fahrkarte ausgestellt, in der Regel mit der Platzreser-
vierung, die flr den franzésischen Hochgeschwindigkeitszug TGV
obligatorischist.

Thalys hat hingegen mehrere Tarife, bei denen die Hin- und Riick-
fahrt obligatorisch ist. Trotzdem bekommt man jeweils Einzelfahr-
karten fiir jede Richtung. Es steht zwar in franzésicher Sprache da-
rauf, dass man alle seine Fahrscheine aufbewahren soll. Aber wozu,
wird nicht erlutert.

Und damit nimmt das Schicksal seinen bésen Lauf: Wer seine Fahr-
karte fur die Hinfahrt am Ziel wegwirft, wird zum Schwarzfahrer, weil
der Schein fir die Ruckfahrt nur zusammen mit dem Schein flr die
Hinfahrt gltig ist. Auf dem Fahrschein steht davon nichts. Noch
schlimmer erwischte es Fahrgaste, die durch einen EDV-Fehler in den
ersten Monaten nach Einfiihrung des Tarifs Fahrkarten im Tarif ,,Kid &
Co* buchten. Zwar wird verlangt, dass ein Kind unter zwéIf Jahren mit-
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fahrt, aber aufgrund des Fehlers boten die Computer die Fahrkarten
auch Einzelreisenden an. Weil auf der Fahrkarte nur ,, Tarif avec condi-
tions* (Tarif mit Bedingungen) steht (mehr leistet die EDV der SNCF
wohl nicht), konnten weder die Verkaufer noch die Fahrgéste den Feh-
ler entdecken. Im Zug wurde dann das Kind und dessen Fahrkarte ver-
langt — oder Nachzahlung. Die Auseinandersetzung mit fremdsprachi-
gem Zugpersonal und die Bekanntschaft mit auslandischer Polizei
ist dabei eine besonders attraktive Perspektive. Soweit bekannt,
reagierte Thalys auf Beschwerden groBziligig und erkannte an.

So geht es nicht — im Tarif darf nur angeboten werden, was der
Computer verkaufen kann, und umgekehrt. Und einmal verkaufte
Tickets mussen vollstandig beschriftet und anerkannt werden.
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