RandstadRail & Co

Moderne Uberland-Stadtbahn in den
Niederlanden B Im Nachbarland geht’s man-
cherorts eng zu. GroBstadte stehen in Sichtweite
zueinander, Inseln werden zur Raumgewinnung
aufgeschuttet, Wohnsiedlungen systematisch
geplant. Die Stadtbahn ist mittendrin und hat
dank ihrer Flexibilitat ihre Rolle gefunden

Wagen 4003 der RandstadRail
fahrt am 8. September 2025 auf
der Den Haager Linie 19 in Delft
vor pittoreskem Hintergrund
ALLE AUFNAHMEN: HARALD A. JAHN

n den Niederlanden ist die Metro-

polregion Randstad besonders dicht

besiedelt, hier leben 40 Prozent der

Gesamtbevélkerung des Landes. Die
Grofistadte Amsterdam, Den Haag, Rot-
terdam und Utrecht liegen so nah beiei-
nander, dass sie einen fast geschlossenen
Siedlungsraum bilden — dementsprechend
dicht ist das Verkehrsnetz. Auf den wich-
tigsten Korridoren verkehren die Eisen-
bahnziige alle paar Minuten, wihrend
die Straffenbahnnetze die unmittelbaren
Einzugsgebiete der Stidte versorgen. Der
Groffraum Den Haag/Rotterdam ist be-
sonders interessant: Die Zentren sind nur
20 Kilometer voneinander entfernt, von
der Stadtgrenze kann man die Hochhidu-
ser der jeweils anderen Stadt sehen. Ein 5-
Bahn-System im herkémmlichen Sinn gibt
es nicht, die Sprinter-Ziige der NS (Ne-




derlandse Spoorwegen) iibernehmen diese
Aufgabe,

In den 1980er-Jahren entstand die Idee,
von Den Haag ausgehend ein Stadtbahn-
system nach Karlsruher Vorbild zu ent-
wickeln. Ziige aus dem Umland sollten
ohne Umsteigezwang ins Stadtzentrum
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weitergefithrt werden. Auch Rotterdam
entwickelte Zhnliche Ideen, setzte aber auf
den Ausbau der U-Bahn ins Umland. 1992
wurde die RandstadRail Foundation ge-
griindet. Nach mehrfachen Planinderun-
gen wurde zehn Jahre spiter mit den Bau-
arbeiten begonnen.

Mit der U-Bahn-Linie E von

Rotterdam nach Den Haag

Rotterdam und Den Haag sind seit lan-
gem mit Bahnlinien verbunden. Der Bahn-
hof Den Haag HS (Hollands Spoor) ist
das denkmalgeschiitzte Relikt der ersten
Eisenbahnstrecke der Niederlande. Er war
ab 1908 Ausgangspunkt der ersten elektri-
schen Linie des Landes, die als ,,Hofplein-
lijn“ nach Rotterdam fithrte — bis 2002, als
der Umbau zu einer U-Bahn-Linie begann.
Die Rotterdamer U-Bahn-Linie E ging aus
der ,,Erasmuslijn® hervor, einer Nord-Siid-
Linie in Rotterdam und zugleich die erste
U-Bahn der Niederlande, erdffner 1968.
Nach mehreren Verlingerungen im Rot-
terdamer GrofSraum {ibernahm die Linie
E 2006 die inzwischen umgebaute Hof-
pleinlijn: Am 11. September wurde die
Strecke Rotterdam Hofplein nach Noot-
dorp erdffnet, am 3. September 2007 er-
reichten die Ziige Den Haag Centraal.
Der historische Bahnhof HS wird von der
Metro nicht angefahren. Im Uberlandbe-
reich fihrt die Metro unter Oberleitung,
da sie sich die Strecke mit den Stadtbah-
nen der Randstadrail teilt. Bei der Station
Laan van NOI, einige hundert Meter vor
Den Haag Centraal trennt sie sich von der
Stadtbahnstrecke und fahrt ihre elegante
Neubaustation iiber dem Busbahnhof von
Centraal an. Bis 2016 war sie in den Voll-

bahnbereich des Bahnhofs eingebunden.

Stadtbahn im Brezel

Die Metro E ist nicht die einzige Mbg-
lichkeit, die historische Strecke Hofplein-
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So sieht die spektakulare Hallenquerung
in Den Haag Centraal aus: Oben fahren

StraBenbahn und RandstadRail, unten die
Eisenbahn. Am 9. September 2025 stehen

ein Doppelstockwagen der niederlandi-

schen Staatshahnen, Regio-Citadis 4001

auf der RandstadRail-Linie 3 und im

Hintergrund ein klassischer roter StraBen-
bahnwagen im Bauwerk

lijn zu bereisen: Auch Stadtbahnziige der

RandstadRail fahren hier Wegen der
unterschiedlichen

U-Bahn-Ziige und der Regio-Citadis der

Fuflbodenhshen der

Stadtbahn sind die Bahnsteige im gemein-
samen Bereich zwischen , Laan van NOI“
zweigeteilt. Das
siidwestliche Ende der Linie ist speziell:

Die Gemeinde Zoetermeer ist seit 1962

., Wachstumszentrum® und somit Teil eines

Konzeptes zur Schaffung von Satelliten-

stidten zur Linderung der seinerzeitigen

Wohnungsnot. Mit dem Konzept sollten
mittelgroffe Gemeinden Keimzelle neuer
Urbanisierung werden.

Urspriinglich sollte das Gebiet mit ei-

ner Strafenbahnlinie erschlossen werden,

Den Haag/Rotterdam (Randstad)

Inbetriebnahme: 29. Oktober 2006

Fahrzeuge: 71 Alstom RegioCitadis der HTM (Ver-
kehrsbetrieb Den Haag) mit den Nummern 4001
bis 4014 und 4016 bis 4072 (4015 und 4046 nach
einem Unfall zu einem Wagen zusammengebaut)
fiir die Stadtbahnlinien 3, 4, 34 und 22 Bombar-
dier Flexity Swift RSG3 der RET (Verkehrsbetriebe
Rotterdam) mit den Nummern 5501 bis 5522 fiir
die Metrolinie E

Linienldngen: 33,4 km (3), 29,6 km (4) und 29,6
km (Linie 34 als Hauptverkehrsverstarker zwischen
Den Haag De Savornin Lohmanplein und Lansin-
gerland-Zoetermeer) sowie 27,0 km (Metrolinie E)
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Das Netz der RandstadRail: Die weiteren * Nootdorp B . Dorp + Willem Dreestan
Den Haager StraBenbahnlinien neben den i Pijnacker  Meerzicht . i
Linien 3 und 4 sowie die weiteren U-Bahn- = Contrum L ' Delftswallen : Oosterheem
Linien neben der Linie E sind weggelassen ! Pijnacker Driemanspolder ! R
WIESENPINGLIN, CC BY-SA 2.0 DE/ANPASSUNGEN: ANNELI NAU vid |
* Berkel Westpolder * Van Tuyllpark
In Leidschenveen trifft die Metro-Linie E auf die I Rodenrijs (4 ! Lansingerland-
Stadtbahnlinien 3, 4 und 34. Die Hochflur-Metro- | Zoetemeer

wagen und die StraBenbahnwagen benutzen von
hier aus fiir einige Stationen eine gemeinsame

Trasse in Richtung Den Haager Zentrum

Meijersplein
‘E Richiung:
Rotterdam

3

dann entschied man sich fiir den Bau einer
Vollbahn, Die 1977 erdffnete Linie hat die
Form einer zweigleisigen Brezel und kreuzt
sich in der Station Voorweg Hoog selbst.
Zu Beginn fliigelte man die von Den Haag
kommenden Ziige und befuhr die Schleife
mit den getrennten Garnituren gegenldu-
fig, um sie danach wieder zu vereinigen.
Diese praxisfremde Idee vom ReifSbrett
wurde wegen hiufiger Stérungen rasch
aufgegeben. 2006, als die Hofpleinlijn auf
kombinierten U-Bahn-/Stadtbahnbetrieb
umgestellt wurde, war die Vollbahnepoche
zu Ende. Nun bedienen die Stadtbahn-
linien 3 und 4 die ,Brezel, welche noch
eine Zweigstrecke nach Lansingerland-
Zoetermeer erhielt.
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Stadtseitig zweigen die Stadtbahnlinien
vor Erreichen von Den Haag Centraal von
der mit der Metro geteilten Strecke ab,
queren die Bahnhofshalle auf einer Briicke
und tauchen dann innerhalb einer Hoch-
hausgruppe in den Untergrund — eine kom-
plexe Konstruktion, denn die Rampenglei-
se sind auch mit dem Straffenbahnnetz
verbunden und die Straffenbahnwagen
anderer Linien verkehren hier ebenfalls.
An die Rampe schliefit ,,Het Souterrain®,
wie der Straflenbahntunnel durchs Zent-
rum offiziell heifit, an. Die architektonisch
und bautechnisch anspruchsvolle Unter-
flurstrecke hat einige Architekturpreise
gewonnen. Nach den beiden Tiefstationen

fahren die Randstad-Citadis in Richtung

Westen als normale Straflenbahnen weiter,
denn sie haben hier die Aste der fritheren

Straffenbahnlinien tibernommen.

Von Den Haag nach Delft

Die Hofpleinlijn war die erste Schnellver-
bindung zwischen Den Haag und Rotter-
dam, inzwischen hat jedoch die weiter
westlich liegende Bahnstrecke iiber Delft
die groflere Bedeutung. In der Relation
Den Haag HS — Delft verlduft auch die
Straflenbahnlinie 1, die stellenweise den
Charakter einer Uberlandlinie hat. Als
neue Tangentialverbindung kam 2010 die
stadtbahnartig trassierte Linie 19 dazu, die
den Osten Den Haags mit dem Wissen-
schaftspark der Uni Delft verbinden soll.
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Auch diese Linie wird mit den Regio-Ci-
tadis betrieben. Noch endet sie am Bahn-
hof von Delft. Die Gleise zum Technopolis
Innovation Park liegen zwar schon, immer
neue Probleme verhinderten bisher die In-
betriebnahme. Nun wird Sommer 2026 als
Eréffnungstermin angepeilt. Fiir die Zu-
lcunft ist eine Weiterfithrung zum Flugha-
fen Rotterdam und eine Verkniipfung mit
der dortigen Straffenbahn angedacht: Vom
derzeitigen Gleisende betrigt die Liicke
sechs Kilometer.

Downgrade oder Upgrade?

Ahnlich wie in Belgien gab es um Amster-
dam herum ein grofes Netz an Lokalbahn-
linien, die sdmtlich verschwunden sind.
Der Dampfbetrieb iiberzeugte nicht und

Die erste elektrische S;craBenbahn ZSESM 6,
Baujahr 1908, Hersteller Beijnes Haarlem fiir
Amsterdam Amsteltram die Oude Lijn, ist im sehr empfehlenswerten

i i, Eisenbahnmuseum von Utrecht ausgestellt
Inbetriebnahme der Linie 25: 13. Dezember 2020 von Amstelveen West-
wijk bis Zuid (6,5 km) und am 21. Juli 2024 weiter bis Uithoorn (4,4 km),
davor vom 1. Dezember 1990 bis 3. Méarz 2020 U-Bahn-Betrieb bis Zuid

Fahrzeuge: 72 CAF-Urbos 100, in Amsterdam 15G genannt, mit den Num- Amsterdam: 2005 teilten sich noch Metro und StraB8en-
mern 3001 bis 3072, davon 3001 bis 3025 und 3070 bis 3072 in grauer bahn die Strecke nach Amstelveen. Die Bahnsteighéhen
R-NET-Lackierung, die Gbrigen in blau-weiBer Stadinetz-Lackierung waren fiir die jeweiligen Ziige angepasst. Rechts steht

ein Wagen der Serie 11G. Die kleine Serie von Zweirich-
tungswagen wurde extra fiir die Linie 5 angeschafft
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E in Richtung Zentrum

Station Zuid ’
I

in den 1950er-Jahren wurde der Grofiteil ~ So etwas hat Seltenheits- Reise mit der ,,25% anzutre-
[ ten: Der historische Bahnhof

Uithoorn wurde mustergiil-
tig renoviert und zu einem
A, Effiststraat gemiitlichen Restaurant mit
. allerlei Reminiszenzen an den

Van Boshuizenstraat fritheren  Kleinbahnbetrieb

des Netzes stillgelegt. Die malerische Stre-  wert: Die Amsterdamer
cke der Amsterdamer Museumstramway  Metro-Linie 51 wurde in
ist ein letzter Rest der ehemaligen Pracht.  die StraBenbahnlinie 25
Es gibt aber zumindest einen Nachfolger:  umgewidmet

Die kombinierte Straffenbahn-/Metro-Li-  GRAFIK: ANNELI NAU

nie 5/51 folgte der Trasse von Amsterdam

Parnassusweg

Zuid bis Amstelveen. Ein Umbau der Sta- I I herausgeputzt.
tion Zuid brachte das Ende der direkten == |Jilenstede .
Metroverbindung, war allerdings auch Ge- I I Nach |jbl.ll'g

legenheit, die Strecke Richtung Uithoorn Kronenburg

wieder aufzubauen.

Eine weitere Regional-Stadt-

bahnstrecke in Amsterdam

: == Onderuit : g 8

Vom Amsterdamer Zentrum bis Amstel- I I hat keine historischen Wur-
veen verkehrt die Straflenbahnlinie 5 wie zu == QOranjebaan zeln. Sogar die Stadrteile, die
Metro-Zeiten und statt der Metro 51 hat Amstelveen Stadshart e s I sie ersch.lie@t, waren vor den
nun die neue Linie 25 iitbernommen: Von i Ouderkerkenlaan 2000er-Jahren noch nicht
Zuid nach Uithoorn verldngert verkehrt ® Sportlaan vorhanden: Es sind kiinst-
sie mit modernen CAF-Urbos in Doppel- [} lich aufgeschiittete Inseln, auf
traktion. Der neue Endpunkt der Linie ist Poartaachtor § Meent denen Ijburg entstand. 2002
ein schlichter Mittelbahnsteig, aufler den .-.J zogen die ersten Bewohner in
beiden Stumpfgleisen existieren keine be- Brink ihre neuen Hiuser, seither wuchs die Be-
sonderen Betriebsanlagen. Trotzdem gibt Sacharovlaan i volkerung rasch. Heute sind die Wohnun-
es fiir Eisenbahnfreunde einen Grund, die Westwijk ® gen auf Steigereiland, Haveneiland und
Rieteilanden begehrt und die Planstadt

Am 14. September 2025 wartet eine CAF- I wichst rasch weiter, Urspriinglich war eine
Doppeltraktion als Linie 25 nach Uithoorn Aan de Zoom . Uithoorn Metro zur Anbindung an die Kernstadt
an ihrem stadtseitigen Startpunkt auf die Centrum vorgesehen, Aus Kostengriinden wurde
Abfahrt. Im Hintergrund entschwindet ein ‘—' eine Stadtbahn auf eigener Trasse daraus —
baugleicher Einzelwagen als StraBenbahn- Uithoorn eindeutig die bessere Wahl, denn die Reise-

linie 5 in Richtung Zentrum Station
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Niederlande

Centraal Die Strecke der Linie 26 verlduft
Station fast geradlinig. Zwischen Rietland-
) ) ) park und Zuiderzeeweg taucht sie
\Muaekgebouw/BlthIs unter das Binnenmeer. Die Verlan-
E r) gerung ab ljburg soll im laufenden

Jahr in Betrieb gehen

GRAFK: ANNELI NAU
Kattenburgstraat

Rietlandpark
(]

Zuiderzeeweg .\

[ ]
Bob Haarmslaan

Strandeiland

: . L]
Amsterdam ljtram Steigereiland

. )
Inbetriebnahme der Linie 26: 28. Mai 2005, seit Juli 2020 Vennepluimsiaat S P i
Betrieb mit Doppeltraktionen, Lange 8,5 km Diemerparklaan ’\ P
Fahrzeuge: 25 mit Zugsicherungssystem ATB nachgeriistete L o° -
Siemens-Combino mit den Nummern 2131 bis 2151 und Lumiérestraat \.‘;-\""
2201 bis 2204 sowie bei Bedarf fiinf ebenfalls mit ATB aus-
geriistete CAF-Urbos E

ljburg

Am 26. Juli 2018 ist Combino 2140 auf

der Julius Pergerstraat Richtung Bahnhof
unterwegs. Im neuen Amsterdamer Stadtteil
Ijburg war die StraBenbahn von Anfang an
Trager des Verkehrs

seschwindigkeit ist hoch und die Zuginge
im Niveau praktischer als bei Tiefstatio-
nen. Einzig die Trennwirkung der Trasse
in der Mitte des [jburglaan ist stérend.
Stadtseitig endet die Linie 26 am Ams-
terdamer Bahnhof, weshalb in Richtung
Innenstadt umgestiegen werden muss.
Maéglicherweise férdert der Bruch die Zen-
trumsbildung in der unfertigen Stadt und
verhindert, dass der OPNV die neuen Be-
wohner zum Einkaufen in der Amsterda-
mer Innenstadt animiert. Dieser negative
Effekt ist in der Wiener Seestadt durch die
attraktive U2 eingetreten. Seit 2003 sind
die Siemens-Combinos nach Ijburg unter-
wegs. Mit der fortlaufenden Besiedelung
wurde der Verkehr verdichtet, seit 2020
fahren die Ziige in Doppeltraktion. Sie sind
mit Zugbeeinflussungssystem ausgestattet
und bieten die in Amsterdam sonst nicht
iibliche Méglichkeit, Fahrrider mitzuneh-
men. Fiir moderne Ziige ist der Schaffner-
platz in den Combinos ungewdhnlich; bei
Doppeltraktion ist nur der hintere Wagen
schaffnerbesetzt. Fiir das laufende Jahr ist

die erste Verlingerung der Linie vorgese-

Einige Jahre spater, am 15. September
2025 in ljburg: Inzwischen werden die
Combinos auf der Linie 26 in Doppeltrak-
tion eingesetzt, die Reisegeschwindigkeit
auf der Eigentrasse ist hoch

STRASSENBAHN MAGAZIN 5 | 2026 79



Sneltram Utrecht

Inbetriebnahme: Heutige Linien 20 und 21 am 17.
Dezember 1983, Verlangerung der Linien 20 bis 22
nach Uithof am 14. Dezember 2019, Streckenlange
insgesamt 18,3 km

Fahrzeuge: 54 CAF Urbos 100 in 2,65 Meter Breite,

davon Nummern 6001 bis 6027 fiinfteilig (33 Meter

lang) und 6051 bis 6077 siebenteilig (41 Meter lang)
fiir gemischte Doppeltraktionen mit 75 Meter Lange

und einer Kapazitat fiir 490 Fahrgaste

hen: Auf Centrumeiland stehen bereits
Hiuser, dahinter wichst mit Strandeiland
eine weitere Entwicklungszone aus dem

Wasser des Ij, noch gréfler als Havenei-
land. Auch hier wird die Straflenbahn das
Riickgrat des Verkehrs bilden.

Sneltram in Utrecht

Im Grofiraum Utrecht Achterveld § H\ﬂgg:;le %,

entstand in den 1980er- . Doors- § TOkkesteg

Jahren eine Sneltram zur IJsselstein lag '
Binnenstad . Wiersdijk

Verbindung der Gemeinden
Nieuwegein und IJsselstein,
wie Zoetermeer bei Den Haag
ebenfalls ,Wachstumszentren®,
die den Besiedelungsdruck aus
der Altstadt nehmen sollten. Wie bei den
RandstadRail-Linien nach Zoetermeer
war eine Vollbahn geplant. Zum Bau kam
es nicht — zu teuer wire die teilweise auf-
gestinderte Trasse geworden. 1983 fuhr
stattdessen die erste Stadtbahn von Ut-
recht Centraal Richtung Siidwesten nach
Nieuwegein-Zuid und 1985 kam ein Ast
nach IJsselstein dazu.

Die Strecken wurden von der staatlichen
Eisenbahn Nederlandse Spoorwegen ge-

21 G

Bahnsteiggleiches Umsteigen zwischen Vorortzug und Metro in Rotterdam: Fiir den Fahrgast
sind die Vorteile von offenen Systemen wie in Deutschland oder Osterreich offensichtlich

Eiteren ﬁchnckhoeff \

IJsselstein Zuid

Utrecht Centraal
Utrecht CS Jaarbeurspiem

Padualaan

2021 |22

P+R Science Park

Utrecht CS Centrumzijde

t— WKZ/Maxima

Graadt von Roggenwe:
99 9 \ De Kromme Rjin —. ' .J
O Y .Y -
,’ UMC Utrecht
24 Oktoberplein-Zuid - He|de|berg|aan
5 Meipl Station (Sataldlon d
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Zuilenstein
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™ Batau-Noord

St. Antonius- g Wilkersloot
ziekenhuis l

o7 Nieuwegein City
, Merwestein

Nieuwegein-Zuid

baut. Die privaten Betreiber wechselten
mehrmals, auch der Wagenpark bot &fter
was Neues: Anfangs waren Hochflur-Ge-
lenkwagen der Schweizer Firma SIG unter-
wegs. Als diese saniert werden mussten,
kaufte der Betrieb als Zwischenldsung
ausgediente E /c, der Wiener U6, die mit
Trittbrettern an die Hochbahnsteige an-
gepasst wurden. 2020 wurde das System
fiir die neuen Niederflurziige vorbereitet,
Die Bahnsteige wurden abgesenkt und auf

Das Netz in Utrecht ist
asymmetrisch belastet:
Werktags ist der Ast zur
Uni/P+R Science Park der
starkste, sonntags fahren
hier nur Busse

GRAFIK: ANNELI NAU

Harald A. Jahn

aus Wien beschaftigt
sich als Fotograf und
Fachautor mit Archi-
tektur, Stadiplanung,
Wirtschafft, Soziologie,
Vernetzung und Verkehr.



75 Meter verldngert. Nach mehrmonatiger
Betriebspause ersetzten ab Friihjahr 2021
CAF-Niederflurwagen die Altbauziige.

Schnell nach Uithof

Ab 2011 wurde der Hauptbahnhof neuge-
staltet: Utrecht Centraal ist der verkehrs-
reichste Bahnhof des Landes und wurde
praktisch neu errichtet. Uber den 16 Bahn-
steiggleisen liest eine Halle und der Bahn-
hofsvorplatz, seitlich wurde die gréfite
Fahrradgarage der Welt angeordnet. Hier
befinden sich auch die Stadtbahnstation
und das Terminal fiir die stddtischen Bus-
se. Seit 2019 fihrt die Stadtbahn von hier
aus in Richtung Siidosten nach Uithof.
Vorerst waren die beiden Netzteile wegen
des unterschiedlichen Wagenmaterials ge-
trennt, seit 2021 kénnen die CAF-Wagen
durchgehend verkehren.

Der neue Ast nach Uithof folgt erst der
Bahnstrecke und wendet sich dann Richtung
Osten, wo die Universitdt Utrecht, das Uni-
versitdtsklinikum und das Galgenwaard-Sta-
dion hohes Fahrgastaufkommen garantieren.
Am Bahnhof in Utrecht wurden deshalb zwei
von Uithof her befahrbare Wendegleise an-
gelegt. Die Auslastung im Tagesverlauf ist

duflerst unterschiedlich: Wahrend der Ab-

schnitt zu Uni-Zeiten stirker als die anderen
Strecken genutzt wird, endet das Angebot
dort werktags gegen 22:00 Uhr; sonntags
ruht der Betrieb und die Fahrgiste werden
auf die Buslinien verwiesen.

Utrecht wichst weiterhin stark. Neben
dem grofien Stadtentwicklungsgebiet Leid-
sche Rijn im Nordwesten soll ein altes
Industrieareal siidlich des Bahnhofs am
Merwedekanaal nen bebaut werden und
ein weitgehend autofreies Stadtquartier fiir
12.000 Menschen entstehen. Auch hier ist
eine OPNV-Trasse geplant. Derzeit sicht es
nach einer Stadtbahn in Hoch- oder Tief-
lage aus — das letzte Wort ist noch nicht
gesprochen.

Ein Land, ein Tarif

Ein komplexes, stidteiibergreifendes Ver-
kehrsnetz kann fiir den Kunden herausfor-
dernd sein. Seit 1980 ist das ganze Land
in Waben eingeteilt und mit der ,,Strippen-
kaart® einfach zu bereisen; die Eisenbahn
hatte zu dieser Zeit einen eigenen Tarif.
Mit dem nationalen Tarifsystem konnte
ein Fahrschein in Rotterdam, Den Haag
oder Amsterdam beliebig verwendet wer-
den, es musste nur die Anzahl der Waben
auf der Streifenkarte entwertet werden.

- Atrecht, 11.September 2025:
Any Heidelberglaan an der ;
erithmten Universitat Utrecht
“‘begegnet uns,.angefuhrt vom
“kurzen Urbos-6015; eine Dop-
gltraktion aus CAF-Urbos - *

Ab 2009 ersetzte nach einigen techni-
schen Schwierigkeiten eine Plastikkarte mit
NFC-Tag das bisherige System. Terminals
lesen die Karte beim Betreten des Verkehrs-
mittels aus. Allerdings fielen die einzelnen
Giiltigkeitsbereiche mehr und mehr ausein-
ander und fiir den Nutzer ist oft unklar, wie
die Fahrt abgerechnet wird. Unpraktisch-
erweise muss man bei jeder Fahrt ein- und
auschecken. Stddtische Netzkarten kénnen
nur teilweise auf dieselbe Karte gebucht
werden. Uber eine Website kann man die
gebuchten Fahrten im Nachhinein einsehen.

Inzwischen ist das Chipkartensystem auf
dem Riickzug und soll aufgelassen wer-
den. Kiinftig sollen die Tickets direkt auf
die Bankomat- oder Kreditkarte geladen
werden. In den Niederlanden ist man mit
der Virtualisierung von Bezahlvorgingen
weiter als im deutschsprachigen Raum —
Papiertickets sollen weitgehend verschwin-
den! Ob all das praktischer und iibersicht-
licher ist, wird die Praxis erweisen. Die
Preisermittlung wird zur Wissenschaft und
ist kaum nachvollziehbar, wihrend die In-
frastruktur dem Fahrgast mit kompatiblen
Fahrzeugen die Nutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel immer einfacher macht.

Haraip A, Jaun




