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In de serie Trams-jaarboeken verschenen eerder de jaargangen:

1979 - 1980 - 1981 - 1982 - 1983 - 1984 - 1985 - 1986 - 1987




Bij de omslagfoto’s:

Boven: Slechts kort heeft Amsterdam kunnen genieten van de Olympische promotietram „Amsterdam 1992”, alias motorrijtuig 795. Op 10 juli 1986 werd hij met veel tam-tam in dienst gesteld om op 16 oktober met stille trom weer te verdwijnen. In die periode reed de 795 praktisch uitsluitend als „Touristtram”, zoals hier op het korte stukje strengelspoor in de Amstelstraat.

Links midden: Slechts zelden wordt een politieke machtsstrijd ten gunste van de tram beslist, maar in Frankfurt gebeurde dit op 28 september 1986. Tegen de wil van het gemeentebestuur, maar gesteund door de meerderheid van de bevolking bleef een van de twee tramverbindingen door de binnenstad ook na de opening van een nieuwe U-Bahn-lijn behouden. Hier staat tweerichting-motorrijtuig 903 op lijn 18, samen met lijn 11 aan de Allerheiligentor, in 1983.

Links onder: De nieuwste Chinese trams onderscheiden zich uiterlijk nauwelijks van hun modernste Europese soortgenoten, hoewel ze technisch nog behoorlijk achterlopen. Het gelede motorrijtuig 621-12 pauzeert tijdens een fotostop op lijn 202 in Dalian, op 22 maart 1987.

Rechts onder: Ooit een van de uitgestrekte Duitse trambedrijven, raakte Wuppertal op 31 mei 1987 zijn laatste twee tramlijnen kwijt. Ster bij het regenachtige afscheid was de enig overgebleven twee-asser 3239 met zijn „stilgemass” uitgedoste bestuurder, hier gefotografeerd aan het eindpunt Gabelpunkt van lijn 611.
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Foto hiernaast: België was er relatief vroeg bij op het gebied van het bewaren van trams en daardoor beschikken onze Zuiderburen nog over enkele rijvaardige stoomtramlokomotieven. Hier is lokomotief 979 uit het museum van Schepdaal met de rijtuigen Al590, A2026 en Al936 onderweg van Anderlues naar Lobbes ter gelegenheid van het eeuwfeest van de Buurtspoorwegen in Henegouwen, op 15 augustus 1987.
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Inleiding

Dit is de tiende maal dat dit tramjaarboekje verschijnt. Het zal voor de trouwe fans geen opzienbarende mededeling zijn, maar wel een aardige gelegenheid om eens terug te blikken en daarbij wat verder rond te kijken dan West-Europa, waartoe ik mij om reden van plaatsruimte meestal heb moeten beperken.

De eerste aflevering van „Trams” verscheen in 1978, bepaald geen gelukkig tramjaar. Hamburg en Neunkirchen raakten hun tram kwijt en ook werd de interessante interlokale tramlijn Esslingen-Nellingen-Denkendorf, inclusief de zijtak naar Neuhausen, opgeheven. Verder verdwenen de laatste restanten van het eens zo grote buurtspoornet rond de Belgische hoofdstad. Niet eens vermeld werd toen dat in dat jaar ook de tram in het Japanse Kyoto het loodje legde.

Over aanwinsten (in de vorm van volledig nieuwe trambedrijven) rept het boekje niet, hoewel in april 1978 het eerste gedeelte van de metro-achtige sneltramlijn in Edmonton werd geopend.

Gelukkig bleek de opheffingsgolf van voorbijgaande aard en misschien wel het einde van een tijdperk, omdat sindsdien het aantal nieuwe trambedrijven het aantal opheffingen heeft overtroffen. Wat het eerste betreft vermeldt de lijst tot eind 1986: Coimbra (1980), Vera Cruz (1981), Bre-merhaven (1982), Vestische Strassenbahn (1982) en tenslotte Kiel in 1985. Opmerkelijk hierbij is de prominente rol, in negatieve zin dan, van de Duitse Bondsrepubliek.

Aanwinsten in diezelfde periode zijn uiteraard onze eigen Sneltram Utrecht (1983) en verder Helwan (1981), Nantes (1985) en Constanta (1985). Sneltramachtige lijnen verschenen voorts in Calgary (1981), San Diego (1981), Tunis (1985) en Buffalo (1985). Deze rijden weliswaar met vrij zwaar materieel, maar danken hun tramstatus aan het feit dat ze in de binnenstad over flinke stukken straatspoor beschikken. In de buitenwijken wordt daarentegen meestal van voormalige spoortrajekten gebruik gemaakt. Buiten mededinging, ofschoon het materieel tramkenmerken bezit, blijven de metro’s en stadsspoorwegen die in genoemde periode in Newcastle, Manila en Rio de Janeiro zijn geopend.




Buffalo. De Amerikaanse variant op de moderne sneltram. De lijn werd in 1985 geopend en het materieel komt uit Japan (Foto: Bas Schenk)


De oplettende lezer zal in dit betoog de Sovjet-Unie hebben gemist. Het probleem is dat dit immense land nog steeds grotendeels ontoegankelijk is voor zelfs de meest doortastende tramliefhebber uit het westen en er bovendien pas in 1987 een statistiek boven water kwam waaruit de stand van zaken ondubbelzinnig valt af te leiden. Voor die tijd moest een handjevol doorzettende literatuurstudenten het hebben van verspreide persberichten, waarbij vooral het verschil tussen tram en trolleybus vaak niet viel vast te stellen, en ook het onderscheid tussen plannen en realisatie wel eens wegviel.

Doordat de aanwezigheid van een nieuw trambedrijf vaak pas na lange tijd naar het westen doorsijpelde kon gemakkelijk de indruk ontstaan dat er tot op de dag van vandaag regelmatig trambedrijven in de Sovjet Unie bijkomen. Sinds kort weten we dat dit helemaal niet het geval is en er sinds 1967 stevig de klad in zit.



Noginsk. Een typisch voorbeeld van een tram in een klein Russisch stadje. (Foto: Ben Loos)

Alvorens dit gebrek aan informatie automatisch aan Sovjet-obscurantisme toe te schrijven, kan beter worden vastgesteld dat het kleine Russische trambedrijf zich lange tijd absoluut onder aan de ladder van de openbaar-vervoersystemen in dat land heeft bevonden. Interesse van buitenlandse zijde hiervoor wekte alleen maar bevreemding, net zo iets als een diepgaande belangstelling voor, zeg maar, de vuilophaaldienst in Hardegarijp. Lange tijd was het zo dat wanneer een boerendorp om een of andere reden volgens Moskou in aanmerking kwam voor de vestiging van een middelgrote industrie, maar nog niet over verharde wegen beschikte, het er min of meer automatisch ook een tram bij kreeg, aangezien dat onder de omstandigheden de goedkoopste oplossing was. Groeide het dorp uit en kwam er een behoorlijk wegennet, dan was het niet ondenkbaar dat de tram weer werd vervangen door een trolleybus, maar even vaak bleven beide exploitatievormen naast elkaar bestaan.

Er is zo’n uit 1924 daterend dorpstrammetje dat, zij het onofficieel, door westerlingen kan worden bezocht. Het bevindt zich in Noginsk, ongeveer zestig kilometer ten oosten van Moskou. De enige, enkelsporige lijn is ruim tien kilometer lang en overdag wordt er met drie motorrijtuigen een half - uurdienst op gereden. Alleen als de fabrieken uitgaan zal het ongetwijfeld drukker zijn, want volgens de eerder genoemde statistiek zijn er 17 motorrijtuigen beschikbaar. Hel geheel maakt op de bezoeker de indruk van iets wat niet echt meer kan bestaan, maar zo zijn er nog ettelijke in de Sovjet Unie. De kleinst bekende, in Volchansk, heeft zelf maar negen motorrijtuigen.

Het mechanisme dat bij een bepaalde vervoerbehoefte automatisch een tram verscheen, moet ergens in de jaren zestig zijn verlaten, wat valt af te leiden uit de openingsjaren van de nu nog bestaande trambedrijven.

Per decennium zijn deze als volgt over de afgelopen eeuw verdeeld: 

1892-1900 - 15 (waarvan vele in later door de Sovjet Unie geannexeerde gebieden)

1901-1917 - 19 (het jaar van de revolutie)

1921-1930 - 10 (de industrialisatie komt op gang)

1931-1940 - 27 (het hoogtepunt)

1945-1950 - 13 (tijdens de oorlog kwamen er geen trambedrijven bij)

1951-1960 - 17 (de laatste vruchtbare periode)

1961-1970 - 8   (alle vóór 1968)

1971-1980 - 3

1981-1987 - 1


De laatste vier bedrijven zijn Brezhnev (Naberezhnye Chelny, 1973), Novopolotsk (1974), Stary Oskol (1980) en Ust-Ilimsk (1981). Het is wel zeker dat er in de na-oorlogse periode in de Sovjet Unie ook trambedrijven zijn opgeheven, maar hoeveel dat er zijn en of er ook in de laatste jaren nog opheffingen hebben plaatsgehad, daarover tasten wij in het duister.




Irkutsk. Dit is een typische vertegenwoordiger van de golf van Russische trambedrijven die kort na de Tweede Wereldoorlog in dienst werden gesteld. Hier verscheen de tram op 15 augustus 1947. (Foto: Ben Loos)


Hoewel in vroegere overzichten opgenomen tramsteden daar later om onnaspeurlijke reden weer uit zijn verdwenen, weten wij niets over het jaar van opheffing en is het ook heel goed mogelijk dat het bedrijf alleen op papier heeft bestaan.

Is de tramsituatie in de Sovjet Unie met betrekking tot nieuwe bedrijven dus niet zo bruisend als ze wel eens wordt voorgesteld, toch mag uit het voorafgaande duidelijk zijn geworden dat het aantal trambedrijven op de wereld in de afgelopen tien jaar alleen maar is toegenomen en dat de Duitse Bondsrepubliek de zwarte piet krijgt. Nauwelijks onverwacht is de vaststelling dat dezelfde tendensen ook gelden ten aanzien van de omvang van de individuele trambedrijven, waarbij in dit geval wel moet worden vastgesteld dat in de Duitse Bondsrepubliek ook positieve uitzonderingen zijn te vinden, met name in Braunschweig en Karlsruhe.




Hoe is het nu in 1987 vergaan? Wel, er zijn twee slachtoffers gevallen. Op 30 mei 1987 werden de laatste twee tramlijnen in Wuppertal opgeheven, als triest restant van een van de grootste Duitse tramnetten, en kort daarna sneuvelde de tram in het verre Harbin, waarmee het aantal trambedrijven in China tot drie is gereduceerd. Nieuwkomers zijn er ook. Op 15 september 1987 keerde na 35 jaar de tram in Grenoble terug, als tweede succes van de tramrevival in Frankrijk. Verder naar het oosten heeft zich iets volstrekt unieks in de tramgeschiedenis afgespeeld, namelijk de ingebruikneming van vier trambedrijven tegelijkertijd in steden die nooit eerder een elektrische tram hebben gekend. Dit gebeurde op 23 augustus in Roemenië. Ter gelegenheid van de nationale feestdag werd in de steden Brasov, Cluj, Craiova en Ploiesti op die datum de eerste elektrische tramlijn geopend. Hiervan hadden alleen de twee eerstgenoemde in de Hongaarse tijd een stoomtram gehad; voor de rest was het een volstrekt nieuwe ervaring. Het gaat in totaal om 55,1 kilometer tramlijn: 13 km in Cluj, 6,7 km in Brasov, 18,4 km in Craiova en 17 km in Ploiesti. Voor het deviezen-arme Roemenië is het grote voordeel van tramexploitatie dat zowel de energie als het materieel uit het land zelf kunnen worden betrokken.



Wuppertal. Nog slechts enkele uren verwijderd van de werkelijkheid van het opschrift vertrekt ex-Dortmunds motorrijtuig 3824 in de vroege avond van 30 mei 1987 van het station Elberfeld.



Harbin. Dat het leven van een tramliefhebber niet altijd over rozen gaat blijkt uit de weersomstandigheden waaronder motorrijtuig 637 in april 1987 bij eindpunt Wenmingjie moest worden gefotografeerd.

Terugkerend naar het westen moeten nog twee aanwinsten in de „sneltram”-categorie worden vermeld. Dat is in de eerste plaats de op 16 maart 1987 geopende lijn in Sacremento, de hoofdstad van Californië, ofschoon men zich kan afvragen of men hier wel op de goede weg is. De wisselplaatsen in de enkelsporige lijn laten niet meer dan een kwartierdienst toe, wat nog minder logisch lijkt dan sommige Europese projekten. Iets ruimer bemeten is de sneltram in het eveneens in Californië gelegen San José.

Het eerste deel van deze uiteindelijk 32 kilometer lange lijn zal in december 1987 worden geopend. In feite over de schreef van wat nog een tram kan worden genoemd, is tenslotte de Docklands Light Railway in Londen, waarvan het eerste gedeelte op 30 juli 1987 werd geopend.



London. Motorrijtuig 08 van de Docklands Light Railway staat aan de halte West India Quay op 26 augustus 1987 (Foto: Michael Taplin)

Het is alles bij elkaar een wat wijdlopig betoog geworden, maar de conclusie is duidelijk. Er komen meer trambedrijven en kilometers tramlijn bij dan er verdwijnen en er is alle reden om aan te nemen dat dit voorlopig nog zo door zal gaan. De behoefte aan een flexibele vorm van openbaar vervoer, dat waar nodig onafhankelijk van andere verkeersdeelnemers kan opereren en tegelijkertijd zo dicht mogelijk bij de gebruikers blijft en dat ook nog tegen een enigszins betaalbare prijs, groeit nog steeds. Waar de onafhankelijkheid van het privé-autoverkeer nog niet als een bittere noodzaak wordt gevoeld, zoals in de landen van het Oostblok, wordt dit meer dan vergoed door het feit dat trams geen geïmporteerde brandstof nodig hebben.

De boven beschreven ontwikkeling leidt tot een vervaging van het onderscheid tussen tram, metro en hoofdspoorlijn, in zoverre, dat op ettelijke plaatsen een integratie tussen deze vervoersystemen aan de gang is met materieel dat, dankzij een overvloed aan technische hoogstandjes, overal terecht kan. De Duitse stad Karlsruhe heeft zich op dit punt al enige faam verworven, maar ook in het meer nabije Keulen is het mogelijk in dezelfde tram het ene moment tussen winkelende mensen en het andere moment tussen goederentreinen te rijden. Nederland wil hierin bepaald niet achterblijven, getuige het railprojekt Amstelveen en het kortelings opgedoken plan om de Hofpleinlijn en de Zoetermeerlijn van de NS in het Haagse tramnet te integreren.

Het is ongetwijfeld een interessant perspectief, dat ook in buskringen niet onopgemerkt blijft. In vorige jaargangen van dit boekje is al uitvoerig ingegaan op het „Spurbus”-projekt dat thans in Essen gestalte krijgt, maar wat te denken van het net van vrije busbanen, compleet met beveiliging en een centrale verkeersleiding, dat Nederland’s jongste stad Almere zich heeft aangemeten?

Het systeem voldoet goed, maar wekt niet de indruk de eenvoudigste oplossing te zijn.



Dortmund. Dankzij de komst van ‘Stadtbahn B’-materieel hebben de haltes langs de lijn U41 perrons op twee niveau ’s gekregen.

Een andere trend moet nog worden gesignaleerd, namelijk die om het vervoermiddel op hetzelfde niveau te brengen als de potentiële reiziger. Deze ontwikkeling beweegt zich in twee richtingen.

Enerzijds worden er perrons gebouwd, vaak op twee niveau’s om verschillende materieeltypen van dienst te kunnen zijn, maar wat de problemen voor de reizigers alleen maar vergroot. De tweede oplossing is ingenieuzer en heet lage-vloertram. Ook Amsterdam is inmiddels zo’n voertuig rijk. Het probleem is dat in beide gevallen het iets heeft van een schijnoplossing. Bovengrondse perrons zijn weinig gewaardeerde verkeersobstakels en bovendien meestal ruimschoots voorzien van trapjes en hellingen. Anderzijds eisen rijcomfort en het onderbrengen van de aandrijving bij de huidige stand van de techniek nu eenmaal een bepaalde vloerhoogte boven de aangedreven draaistellen, met als gevolg dat de lage-vloertram zijn problematiek van het instappen naar het interieur verplaatst, dus ook hier opstapjes en dat in een bewegend voertuig. Daarbij komt ook nog het blijkbaar onuitroeibaar sociaal probleem dat de mens meer kankert naarmate het hem/haar gemakkelijker wordt gemaakt.



Amsterdam. Het alternatief voor gelijkvloers instappen resulteert in opstapjes binnen in de tram. (Foto: Frits v.d. Cragt)

Het traditionele hoofdstuk over museum-aktiviteiten op tramgebied zal ditmaal gaan over België. Verder wordt aan het slot aandacht gewijd aan de trambedrijven in China en Hongkong. Anderzijds wordt in zoverre met een regel gebroken, dat trambedrijven waar absoluut niets bijzonders is gebeurd nu eens worden overgeslagen.


Nederland

Als gebeurtenissen inderdaad hun schaduwen vooruit werpen staat ons op tramgebied met name in de hoofdstad heel wat te wachten. In structurele zin heeft zich het afgelopen jaar in Amsterdam weliswaar nauwelijks iets afgespeeld, zij het dat veel plannen hun definitieve vorm hebben gekregen, maar met de (semi)-culturele en carnavaleske aktiviteiten zou eenvoudig een groot deel van dit jaarboekje zijn te vullen, zeker illustratief. Ogenschijnlijk was 1987 voor de tram en metro in Nederland een malaisejaar. Voor het eerst sinds 1979 hebben geen netuitbreidingen plaatsgevonden en met uitzondering van de „reko” 800-en in Rotterdam is er geen nieuw materieel aangeschaft. Toch staan er heel wat potjes op het vuur en uitgesproken in het afgelopen jaar zijn veel beslissingen genomen die de tramontwikkeling tot het eind van deze eeuw in ons land zullen bepalen. En wat dat betreft is er alle reden tot optimisme.

Amsterdam

In de ontwikkeling van de vele Amsterdamse tramplannen, waarvan sommige inmiddels een respectabele leeftijd hebben bereikt, zijn in de loop van 1987 enkele beslissende stappen gezet. Het resultaat is dat het in het komende decennium in de hoofdstad op tramgebied zal gonzen van aktiviteiten, waarbij overigens niet is te verwachten dat het op het punt van overlast bij gonzen zal blijven.

Maar ja, met een metro-aanleg net achter de rug moet je ergens tegen kunnen.

Allereerst de lijnen naar Amstelveen. Hier zal de aanleg van de sneltramlijn verreweg de meeste tijd (en het meeste geld) gaan vergen. De verlenging van lijn 5 naar het Winkelcentrum Amstelveen is daarbij vergeleken een kleinigheid. Wel wordt overwogen de route van deze tramlijn in de stad Amsterdam wat te stroomlijnen door rails aan te leggen in de Paulus Potterstraat en de Hobbemastraat, dus langs het Rijksmuseum. Een daartoe strekkend advies - zoals dat in ambtelijke termen heet - werd in juni 1987 door de Amsterdamse Raad voor het Verkeer uitgebracht. Hierin speelt ook het plan mee voor een sneltramlijn (rond 1995) naar nieuwbouwwijken in de Middelveldse Aker Polder en bij Sloten. De plannen hiervoor en voor een sneltramlijn langs de Ringspoorlijn van Sloterdijk tot Gein in de Bijlmermeer werden eind augustus 1987 officieel door de Wethouder van Verkeer gelanceerd. Hoever iemand in zijn enthousiasme overigens op de feiten vooruit kan lopen, blijkt hieruit dat de in 1986 ingevoerde nieuwe richtingfilms op de tram - met blauwe ondergrond - de aanduiding „Sloten” reeds bezitten. Gelukkig ligt er sinds de opheffing van de traktortram naar Sloten (in 1925) ook nog een lijnnummer klaar, namelijk 21, met als lijnkleuren blauw-rood verticaal.



Amsterdam. Lijn 21 naar Sloten aan het eindpunt Jacob Marisstraat in 1922. De nieuwe tram naar Sloten zal er ongetwijfeld anders uitzien. (Foto: verz. H.J.A. Duparc)

Het belangrijkste kunstwerk in de sneltramlijn naar Amstelveen wordt de brug over de Amstel. In feite gaat het om drie bruggen, omdat het doortrekken van de Schipholspoorlijn naar het Amstelstation en de verlenging van de Ringweg Zuid ongeveer tegelijkertijd moeten plaatsvinden. Hiermee is na de bouwvakantie in augustus 1987 een begin gemaakt. Ook verder moet er nogal wat worden gebouwd, onder andere de stationnetjes die waar nodig van liften zullen worden voorzien. Op het gedeelte waar de sneltram en lijn 5 gecombineerd rijden krijgen de perrons twee niveaus. Wie met de sneltram mee wil, moet eerst het lagere stadstramperron aflopen. Daarna is er keuze tussen een trap en een helling.

Nu de technische aspekten een stuk duidelijker zijn geworden blijkt dat de sneltram veel weg zal hebben van de oost-westlijn in Rotterdam. Tussen het Centraal Station en de Spaklerweg rijdt het materieel op 750 volt derde rail. Eventueel kan het met het bestaande metro-materieel worden gekoppeld, maar dat zal in de normale dienst niet licht gebeuren. Integendeel, hoewel de haltes zijn ingericht voor het rijden met gekoppelde trams, zal voorlopig met losse motorrijtuigen moeten worden volstaan. Om te voorkomen dat de sneltram aan het CS volloopt met passagiers die niet verder hoeven dan het Amstelstation, gaat hij in het kielzog rijden van de metro naar Gein.

In het metrostation Spaklerweg schakelt de sneltram om van 750 V derde rail naar 600 V bovenleiding. Na vertrek worden de uitschuiftreden, die in de metrotunnel nodig zijn om het verschil in breedte (2,65 m tegenover 3 m) tussen de materieelsoorten op te heffen, ingetrokken en de pantograaf uitgezet. Wat het Gemeente-Vervoerbedrijf betreft zou het overgangspunt van metro naar sneltram bij het Station-Zuid moeten worden gelegd, om tijdens evenementen een doorgaande metrodienst Centraal Station-RAI mogelijk te maken. Dank zij de VeTag-installatie krijgt de sneltram overal absolute voorrang op het overige verkeer. Ook zal de bestuurder geen kaartjes verkopen. Hetzelfde geldt op het gemeenschappelijke trajekt voor lijn 5. Hoewel de lijnen naar Amstelveen met ingang van de zomerdienst 1990 moeten gaan rijden zal de definitieve bestelling voor nieuw materieel pas in de herfst van 1987 uitgaan. Wel is duidelijk wie de leverancier wordt. De firma BN in Brugge gaat 13 enkelgelede sneltrams leveren (met één of twee draaistellen bij de geleding, dat is nog niet duidelijk) en verder 11 dubbelgelede tweerichtingtrams voor lijn 5 en 34 dubbelgelede éénrichtingtrams ter vervanging van de oudste serie achtassers 851-886. Wellicht zullen van deze laatste 34 nog eens 9 stuks als twee-richtingtram worden uitgevoerd, maar het ministerie heeft laten weten niet meer dan de prijs voor een éénrichtingversie te willen betalen. Het verschil zal dus door de gemeente moeten worden bijgepast. Voor de firma BN zal deze, op zich niet onaardige order eerder voordeel in de vorm van continuiteit van de tramproduktie dan financieel gewin brengen. Bedongen is namelijk dat de Nederlandse industrie voor 70% in de bouw van de trams moet bijdragen, dit in het kader van de werkgelegenheid, want ze worden er alleen maar duurder door.

De technici van het Gemeentelijk Vervoerbedrijf hebben kennelijk al geruime tijd geleden besloten dat het tijd werd een punt te zetten achter het ruim dertig jaar oude DUEWAG-ontwerp, waaraan ook door Linke-Hofmann-Busch nauwelijks iets was veranderd. In plaats van met iets geheel nieuws op de proppen te komen, zoals in Rotterdam met de serie 700 is gebeurd, helaas met nogal desastreuze gevolgen, wil men kennelijk het beste uit de bestaande technologiën in een nieuw ontwerp verenigen.

In het kader hiervan hebben de Amsterdamse tramreizigers in 1987 aan enkele interessante proefnemingen deel mogen nemen.

Allereerst werd motorrijtuig 886 uitgerust met een middenbak met verlaagd balkon. Terwijl dit middenstuk in de werkplaats in ombouw was reed het motorrijtuig enkele maanden enkelgeleed rond en kreeg zowaar zijn oude nummer 586 nog even terug. De nieuwe bak is anderhalve meter langer geworden dan de oude, maar desondanks zijn de opstapjes naar de wagenvloer boven de draaistellen gemeen steil.

Omdat de middenbak prototype is voor de toekomstige tweerichtingtrams zijn aan beide kanten dubbele schuifdeuren aangebracht. Op de „portaaltjes” tussen de opstaptreden naar de rest van de tram bevinden zich éénpersoons bankjes.

In de nacht van 15 op 16 januari 1987 maakte de nieuwe creatie zijn eerste proefritten en al gauw bleek dat het niet overal paste. Op ettelijke plaatsen in de binnenstad zaten vluchtheuvels de lage vloer in de weg. Het lukte echter wel op de buitenste ringlijn 12 en daar kwam de 886 met ingang van 20 februari te rijden om ervaringen op te doen in de reizigersdienst. Na de zomer kwam de wagen ook op lijn 3 te rijden.

Een tweede experiment waaraan het publiek mocht deelnemen was de komst van het Haagse motorrijtuig 3069 naar de hoofdstad om daar twee weken te worden uitgeprobeerd. Deze uitleen was tussen de technische diensten vajtt de twee bedrijven bekokstoofd, omdat in Amsterdam grote interesse bestond voor het Haagse ontwerp en bovendien duidelijk was geworden dat de firma BN de volgende leverancier van het Amsterdamse trammaterieel zou worden.

Haagse gelede trams zijn langer dan hun Amsterdamse soortgenoten, maar na enig passen en meten bleek dat het trajekt van lijn 3, met uitzondering van de eindlus aan de Planciusstraat, geen problemen opleverde. Als proeftrajekt werd dan ook het gedeelte Flevopark-Frederik Hendrik-plantsoen van deze lijn gekozen. De eerste week was vooral bestemd om Amsterdamse bestuurders vertrouwd te maken met een tram met voetbediening. Vanaf maandag 6 april mochten ook passagiers mee. De rit was gratis, wat nog wel eens wat consternatie opleverde, want er blijken meer eerlijke Amsterdamse trampassagiers te zijn dan de pers wel eens suggereert .

Als tegenprestatie werd echter gevraagd een enquêteformulier in te vullen. Voor insiders niet geheel onverwacht, werden met name het comfortabele interieur, de soepele rijeigenschappen en het lage geluidsniveau gewaardeerd. Niet onvermeld mag de dame blijven die te kennen gaf dat ze de kwaliteiten van de Haagse tram prefereerde boven die van de „Duitse”. Met deze laatste werd het gelede motorrijtuig 269 uit Kassel bedoeld dat voor de symbolische som van één mark aan de Amsterdamse museumlijn was overgedaan en net zijn eerste ritten maakte.



Amsterdam. In september 1987 verscheen een houten model van de kop van het nieuwe trammaterieel (Foto: Karel Hoorn)



Amsterdam. Een vreemd gezicht. HTM-motorrijtuig 3069 voor het oer-Amsterdamse concertgebouw. (Foto: Karel Hoorn)

Het personeel was enthousiast over de achtmotorige aandrijving op alle assen en de gunstige effecten hiervan op het aanzetten en remmen. Ook de voetbediening werd zeer positief beoordeeld, hoewel het voor Amsterdam iets geheel nieuws is. De werkplaats, tenslotte, was gecharmeerd door zo iets simpels als een tweede stroomafnemer, die het uitrukken wegens een verspeelde beugel overbodig zal maken.

Na zijn succesvolle bezoek keerde de 3069 op 14 april naar Den Haag terug. Het was een van de vele aktiviteiten die rechtstreeks of zijdelings verband hielden met de komst van de tramverbinding tussen de hoofdstad en Amstelveen, maar ook op het gebied van de andere Amsterdamse tramplannen werden in het afgelopen jaar belangrijke vorderingen gemaakt. Allereerst de „evergreen” lijn 15. Volgens de definitieve planning moet deze met ingang van de winterdienst van 1989 als tram gaan rijden. Voor de aanleg van de ontbrekende stukken trambaan is in april 1987 ministeriële subsidie verleend. De tramlijn zal grotendeels volgens de huidige buslijn lopen (dus door de Haarlemmermeerstraat), maar met uitzondering van de route door de Apollolaan. Deze wordt opgegeven ten gunste van de Stadionweg, omdat de hier woonachtige, door Willem Parel onsterfelijk gemaakte en bepaald niet gesjochten Amsterdammers luidkeels te kennen gaven veel meer behoefte te hebben aan parkeerruimte dan aan openbaar vervoer. Dat laatste raken ze dus kwijt!



Amsterdam. Gedurende twee maanden reed het ingekorte motorrijtuig 886 onder zijn oude nummer, zoals hier op het Mercatorplein is te zien.



Amsterdam. Het verschijnen van twee vreemde gelede trams tegelijkertijd wekte enige verwarring. De door Kassel geschonken 269 rijdt de Wiegbrug op. (Foto: Karel Hoorn)

Ten tijde dat de gemeenteraad over de vertramming van lijn 15 moest beslissen kon Amsterdam kennis maken met tegenaktie vanuit een wel zeer onverwachte hoek. Het waren de chauffeurs van lijn 15 die op 21 januari 1987 de bussen van Garage West beletten om uit te rijden uit protest tegen het feit dat ze hun „geliefde” route zouden kwijtraken. Ook vreesden ze voor werkeloosheid, maar dit is nonsens omdat het jaarlijkse verloop onder Amsterdamse buschauffeurs groter is dan het aantal dat zelfs voor de exploitatie van de drukste lijn nodig is. Wel duidt deze storm in een glas water op een wat ongezonde rivaliteit tussen bus- en trampersoneel, die uiteindelijk collega’s bij hetzelfde bedrijf zijn.

Nog voor lijn 15, met ingang van de zomerdienst van 1989, moeten de uitbreidingen in West zijn gerealiseerd. Het betreft hier een tweede tramlijn naar Slotermeer, via de Jan Evertsenstraat en de Burgemeester Roëllstraat, en een verbindingsroute tussen de huidige lijn 13 en de Admiraal de Ruijterweg, via de Bos en Lommerweg. Ook in 1989 moet de doortrekking van lijn 9 naar Diemen zijn gerealiseerd. Het wordt daarmee Amsterdam’s eerste interlokale tramlijn, niet in de laatste plaats omdat Diemen zich aanzienlijk enthousiaster toonde over een tramverbinding dan Amstelveen. Wellicht speelt de herinnering aan de „Gooise” hierbij een rol.

Tenslotte liggen er al sinds 1985 tramrails zonder bovenleiding in de Haarlemmer Houttuinen. Hiermee zal nu ook iets worden gedaan, want de minister gaf in april haar toestemming dit lijngedeelte te voltooien.

Hoewel bij deze uitbarsting van aktiviteit al het andere in het niet moet vallen, zijn er toch nog twee zaken die de alerte trambelangstellende in Amsterdam zullen interesseren. Eind 1988 moet lijn 4 zijn huidige eindpunt in het Station RAI opgeven in verband met de aanleg van de sneltramlijn. Het nieuwe eindpunt komt honderd meter en drie miljoen gulden verder aan de zuidkant van de Ringbaan-Zuid. Ook zal in 1988 een begin worden gemaakt met de vernieuwing van de Wiegbrug. Het wegverkeer zal ruim een jaar moeten omrijden, maar de tramlijnen 12, 13 en 14 krijgen een noodbrug.

Over het nieuwe materieel dat gaat komen is al genoeg verteld, maar het is daarnaast onvermijdelijk dat er ook ouder trammaterieel moet sneuvelen. Het jaar 1987 was wat dat betreft geen goed jaar voor de nog aanwezige drie-assers, die weliswaar al sinds 20 april 1983 niet meer in de normale reizigersdienst hebben gereden, maar bij iedere meer of minder duidelijke aanleiding nog op straat verschijnen. Van de acht motor- en evenveel aanhangrijtuigen die na de grote sloopaktie van 1980 waren overgebleven, werd aanhangrijtuig 999 in 1982 gescalpeerd. Het restant leeft voort als orkestbijwagen H11. Op 23 november 1986 werd motorrijtuig 942 op een meer desastreuze wijze onthoofd. Het voorbalkon siert thans de gevel van een jongerencentrum op Oostenburg; de rest is gesloopt. Aanhangrijtuig 966 vertrok op 23 maart naar de camping „Edersee” bij Kassel, op 27 april gevolgd door motorrijtuig 919. Het ergste valt wat dit tramstel betreft te vrezen, maar gelukkig trof motorrijtuig 902 een beter lot. Dit ging naar San Francisco om daar deel uit te gaan maken van de internationale tramcollectie waarmee de toeristische tramlijn door de Market Street wordt geëxploiteerd.

Ook inmiddels gesloopt is aanhangrijtuig 959, maar voor het zover was mocht het nog eenmaal de straat op in verband met een kunstmanifestatie ter gelegenheid van „Amsterdam Culturele Hoofdstad 1987”. Ontdaan van een deel van de zijwanden toonde het den volke een auto die aan het spit werd geroosterd. Getrokken door motorrijtuig 892 reed dit „kunstwerk” van 13 ton 17 juli 1987 tussen het Haarlemmermeerstation en de Dam alvorens zijn laatste rit te ondernemen. Mocht iemand nog een voorbeeld voor een Pyrrus-overwinning nodig hebben...



Amsterdam. Aanhangrijtuig 959 in zijn bijzondere rol als rijdend braadspit. De gasflessen worden juist ingeladen. (Foto: Karel Hoorn)

De overgebleven drie-assers staat een aanzienlijk zonniger toekomst te wachten, sinds het Gemeente-Vervoerbedrijf ook zelf zich met museumzaken is gaan bemoeien. De tramstellen 891 + 968, 892 + 965, 896 + 961 en 903 + 958 blijven beschikbaar voor bijzondere ritten. Van de museumlijn terug kwam motorrijtuig 909 dat is gekoppeld aan aanhangrijtuig 972. Motorrijtuig 922 blijft voorlopig reserve. Verder maken motorrijtuig 533 (in originele staat) en aanhangrijtuig 987 deel uit van de collectie van de Amsterdamse museumtramlijn.

Ook bij het werkmaterieel vielen enkele slachtoffers, zij het minder dan mocht worden gevreesd in verband met de plannen om de pekeldienst drastisch in te krimpen. In de zomer van 1987 sneuvelden de al jaren buiten dienst staande pekelmotorwagen H38 (ooit motorrijtuig 348) en de platte wagen H59 (ooit baklorrie W17). Daar tegenover staan ook aanwinsten: de Grazer motorrijtuigen 242, 231 en 214, die als werkwagens de nummers Hl, H5 en H6 moeten krijgen, en verder de diesellokomotief H60, waarvan de status ergens tussen het grootbedrijf en de museumlijn balanceert. Het is verder niet uitgesloten dat het werkwagenbestand binnenkort wordt verrijkt met een Haagse PCC-car uit de serie 1100. Deze moet dan als leswagen gaan dienen voor de nieuwe trams, die voetbediening krijgen.



Amsterdam. Alvorens de Grazer 214 tot werkwagen zal worden verbouwd is er uitgebreid mee 'gespeeld’. Hier ontmoet hij Touristtram 795 op de Dam tijdens een van de vele manifestaties in 1987.



Amsterdam. De ‘oude’ Touristtram 795 onderweg op het Rokin.

Toen de eerste gelede wagens in 1957 verschenen, had Amsterdam op stel en sprong de comfortabelste stadstrams van Nederland. Dat was niet in de laatste plaats te danken aan het uitstekende meubilair. Maatschappelijke veranderingen zorgden ervoor dat dit niet langer kon worden gehandhaafd. In de plaats ervan kwamen harde, bepaald oncomfortabele plastic kuipjes. De Delftse student, thans waarschijnlijk ingenieur, Jochen Vorderegger heeft hier iets aan gedaan. Als afstudeerprojekt heeft hij een tramstoel ontworpen die echt lekker zit en volgens gegradueerde vandalen bestand is tegen elke vorm van misbruik. De eerste wagens die hiermee werden uitgerust waren de 776, 780, 814, 815 en 816. Op eerstgenoemde na waren het de trams waarmee de hoge gasten op 18 mei 1987 ter gelegenheid van de manifestatie „Amsterdam Culturele Hoofdstad van Europa” werden vervoerd.

De in 1986 gestarte „Touristtram” was een redelijk succes. Per dag werden zo’n 300 reizigers vervoerd. Voor 1987 werden er wat professionele snufjes toegevoegd. Zo kregen de begeleidende gidsen een opleiding en werden er folders gedrukt. Ook kwamen er gecombineerde tochten, met museumbezoek of een tocht op een waterfiets. Het vertrekpunt werd van de Dam naar het Centraal Station verlegd. Voor de toeristische dienst werden drie thematrams aangewezen: de ex-Olympische 795, de Artis-tram 813 en de Blokkentram 815.

Nu is het wel zo dat met de Touristtram voor ƒ 7,50 iets wordt aangeboden dat met hetzelfde materieel ook voor twee strippen kan worden gedaan, zij het met vaker overstappen. Wellicht wegens dit twee-strippenalternatief ging het toch niet zo goed met de „Touristtram”. Sinds 16 augustus rijdt één van de twee diensten daarom met oud materieel en als vanouds vanaf de Dam. Omdat de eigen motorrijtuigen 467 en 468 al constant in de weer zijn, werden van de museumlijn motorrijtuig 465 (de „Boekentram”) en aanhangrijtuig 946 voor dit doel overgenomen. Dit alles past in de plannen van het Gemeente-Vervoerbedrijf om een eigen museumverzameling op te zetten. Hiertoe is een stichting AOM, wat staat voor Amsterdams Openbaar vervoer Museum, opgericht, waarin al het oude materieel, dus ook de drie-assers, zal worden gebracht.
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Blijft nog over het onderwerp „thematrams” dat in Amsterdam ook zo zijn unieke kanten heeft. Na wat iemand „de zeperd van de eeuw” noemde, verdween de „Amsterdam 1992” alias motorrijtuig 795 nog op 16 oktober 1986, de dag van de Olympische ondergang, uit de dienst om pas op 3 november weer terug te keren, ditmaal in egaal blauw. Aangezien deze outfit fraai noch veilig bleek, werden er in januari een tegentint en witte biezen aan toegevoegd.

Met de volgende thematram was ook iets mis. De 812 zou worden gewijd aan de cultuur, immers Amsterdam was gebombardeerd tot Culturele Hoofdstad van Europa. Er moeten zich achter de schermen ongetwijfeld interessante discussies hebben afgespeeld, maar het resultaat was niet meer dan dat op de eerdergenoemde datum 18 mei de 812 nog in de grondverf stond. De volgende stap, want „alles moet kunnen”, was iemand’s akelige idee er een „politietram” van te maken, gelukkig nog wel met de „platte pet”, maar kennelijk gerealiseerd door een schilder die uit de laagste regionen van striptekenaars was gerecruteerd. Het vehikel werd op 1 juni door de nieuwbenoemde hoofdcommissaris onthuld.




Amsterdam. De ‘nieuwe’ Touristtram 465 + 946 op de Museumbrug. (Foto: Karel Hoorn)



Amsterdam. ‘Politietram’ 812 naast ‘Haventram’ 776 aan het Amstelstation. Zo vol heeft de ambitieuze artiest het vehikel met agenten beschilderd dat het wagennummer naar de voorruit moest verhuizen.



Amsterdam. Veel valt er uitwendig niet te zien aan de 'Designtram' 617, hier gefotografeerd aan het begin van de Van Woustraat.


De andere thematram van het jaar 1987 was de „Designtram”, de geheel in parelgrijs overgespoten 617, voorzien van een schrikstreep langs de onderrand voor de zichtbaarheid. Ook in het binnenste werden enkele veranderingen aangebracht. De stoeltjes werden afwisselend rood en blauw geschilderd en in het midden werden allerlei experimentele stangen aangebracht, die de jeugd al gauw als klimrek ontdekte, ’s Avonds was het interieur feeëriek verlicht. Dit alles hield verband met het „Design ’82”-congres dat in augustus in de RAI werd gehouden.


Museumaktiviteiten

Waar in Den Haag en Rotterdam museumritten volgens een geregeld patroon en uitsluitend met eigen historisch materieel plaatsvinden, gebeurt dit in Amsterdam voornamelijk op inspiratie, met als drijvende gedachte hoe ver je kunt gaan. Zowel wat betreft het eerste als het tweede zijn er in 1987 ruimschoots punten gescoord. Of het nu een Europa-cup voor Ajax, een bloeiende Victoria regia of gewoon een jubileum van een tramlijn was, de twee- en drie-assers rukten onvermoeibaar uit, al dan niet passend gedecoreerd.



Amsterdam. Ter gelegenheid van een kunstmanifestatie reden enkele trams aldus uitgedost. Motorrijtuig 732 op de Middenweg op 14 juli 1987. (Foto: Rob Hemelrijk)



Amsterdam. Omstuwd door fans rijdt cupwinnaar Ajax een eretoer door de stad op 14 mei 1987. (Foto: Karel Hoorn)

Vanaf mei 1987 kwam daar nog een nieuwe ontwikkeling bij die al gauw in een stroomversnelling raakte. Bedoeld is het min of meer massaal in de straten van de hoofdstad verschijnen van vreemde trams uit binnen- en buitenland. Het begon allemaal pas goed op zondag 17 mei en de aanleiding - maar meer dan ook niet - was een open dag bij de Busgarage West. In aansluiting op een dienst met museumbussen vanaf het Bos en Lommerplein reden op de routes van lijn 7 en 13 oude trams uit Amsterdam, Rotterdam, Kassel en Graz, en veel trambelangstellenden zullen zich nauwelijks hebben gerealiseerd dat bussen de aanleiding voor deze happening vormden.

Iemand die op diezelfde dag een kijkje in de werkplaats van de museumtramlijn nam, zou ontdekken dat er ijverig werd gesleuteld en geschilderd aan de motorrijtuigen 2624 en 2964 die in mei 1986 in nogal haveloze toestand uit Boedapest waren gearriveerd. Het doel was de trams op 2 juni rijvaardig te hebben voor het vervoer van wat ministers en gevolg in het kader van een Nederlands-Hongaarse culturele uitwisseling. Dit lukte en ook de andere zondagen van juni gaven de Boedapesters acte de présence, ditmaal voor het tramminnende publiek. Ze werden daarbij altijd begeleid door een andere museumtram, want met name de 2964 sukkelde met ongeveer een halve eeuw achterstallig onderhoud, wat natuurlijk niet in een paar weken is te verhelpen.

Ook de luchtrem was voor Amsterdam bepaald geen gebruikelijk attribuut.




Amsterdam. Hongaren in een vreemde omgeving. Boven: motorrijtuig 2964 uit Boedapest naast de ‘paraplu ’ op het Leidseplein. 



Amsterdam. De gemoderniseerde collega 2624 op de Dam. (Beide foto’s: Rob Hemelrijk)



Amsterdam. Het Brusselse tramstel 1043 + 2004 wordt naar de Dam gesleept ter gelegenheid van de Vlaamse Manifestatie. Muntplein 19 augustus 1987. (Foto: Erik Swierstra)


Wat voorlopig als de klap op de vuurpijl moet worden beschouwd, vond tijdens het laatste weekend van augustus 1987 plaats. Er vielen toen drie evenementen samen. Ten eerste was er de jaarlijkse „Uitmarkt” die in het kader van „Amsterdam Culturele Hoofdstad van Europa” een internationaal tintje kreeg. Verder vond er een Vlaamse manifestatie op de Dam plaats en tenslotte was het op 31 augustus dertig jaar geleden dat de legendarische tramlijn Amsterdam-Zandvoort werd opgeheven. Tussen de Dam en de Uitmarkt reden de al eerder gesignaleerde vreemdelingen, maar voor de andere manifestaties was iets bijzonders bedacht. Met de bliksemrestauratie van de twee Boedapester motorrijtuigen in gedachte, wilde men ter gelegenheid van de Vlaamse Manifestatie het Brusselse „standaard”-stel 1043 + 2004 reaktiveren. Dit was al in 1980 naar Nederland gekomen en had al die tijd opgeborgen gestaan in afwachting van keermogelijkheden op de museumlijn.



Helaas bleek de technische staat van de voertuigen dusdanig dat aan het dienstvaardig maken op een dergelijk korte termijn niet meer viel te denken.

Wel werd het stel gedurende het feest iedere ochtend naar de Dam gebracht en op een aardig plekje neergezet. Als pleister op de wonde maakte het schitterend gerestaureerde Praagse motorrijtuig 352 op 30 augustus enkele ritten, nadat het amper twee dagen tevoren in de Nederlandse hoofdstad was gearriveerd.

Voor het jubileum van Amsterdam-Zandvoort moesten natuurlijk interlokale trams in aktie komen. Het werden de Haagse „buitenlijner” 58 en een compleet tramstel van de Wiener Lokalbahn, bestaande uit motorrijtuig 33 en de aanhangrijtuigen 42 en 55.

Het uit 1928 daterende motorrijtuig was voor die gelegenheid in de vroegere NZH-kleuren geschilderd en tot A259 vernummerd, zodat men er met enige fantasie een „Beynes”-motorrijtuig in kon zien.



Amsterdam. Het Wiener Lokalbahn-stel wist de sfeer van de oude Zandvoortse tram bedriegelijk goed te treffen. Hier ontmoet hij HTM-motorrijtuig 58 op de Krommerdt op 30 augustus 1987. (Foto: Erik Swierstra)

Gereden werd op 30 augustus op het grotendeels historische trajekt Centraal Station-Sloterdijk en de belangstelling was werkelijk enorm.

Op het materieel van de Wiener Lokalbahn had de museumtramlijn al jaren een optie, maar het bedrijf had de trams nog tot het begin van de zomerdienst zelf nodig. In juni arriveerden echter vers uit de dienst de motorrijtuigen 28 en 33 (uit respectievelijk 1927 en 1928) en de aanhangrijtuigen 42 en 55 (beide uit 1908).

Omdat de bloeiende victoria regia ook niet van ophouden wist, moesten gedurende dit gedenkwaardige weekend ook ’s avonds nog ritten met museumtrams worden uitgevoerd, zodat de amateur-trambestuurders en -conducteurs letterlijk overuren moesten maken.

Uit dit betoog zal duidelijk worden dat het bestand aan met name buitenlandse trams bij de Elektrische Museumtramlijn Amsterdam langzamerhand flink wat beheersproblemen gaat vormen. Ondanks de flink uitgebreide remisecapaciteit aan de Karperweg, ontstaat er weer ruimtegebrek, waaraan alleen door de zeer genereuze opstelling van het Gemeentevervoerbedrijf voorlopig tegemoet kan worden gekomen. Men zal, met name in de remise Havenstraat, desondanks nog al eens moeten vaststellen dat het op de baan houden van een dergelijke vloot buitenissige voertuigen bijna evenveel inspanning vergt als het bijhouden van het eigen wagenpark. Tramliefhebbers moeten zich goed realiseren hoeveel ze de technische staf van het GVBA eigenlijk wel verschuldigd zijn. Niet in de laatste plaats dankzij hen kan op de Amsterdamse tramrails méér dan waar ook ter wereld.

Samenvattend arriveerden sinds de zomer van 1986 de volgende nieuwe trams op de museumlijn:

8 augustus 1986 - twee-assig motorrijtuig 212 uit Kassel, gebouwd in 1935. Deze twee-asser is in de eerste plaats bestemd voor de opleiding van amateurtrambestuurders.

9 augustus 1986 - diesellok H60, in gebruik als rangeerlok aan de Karperweg.

22 augustus 1986 - twee-assig motorrijtuig 210 uit Graz, gebouwd in 1949.

5 september 1986 - twee-assig aanhangrijtuig 319B uit Graz, gebouwd in 1950.

23 maart 1987 - twee-assig aanhangrijtuig 519 uit Kassel, gebouwd in 1941 en naar verluidt bestemd voor een museumtramlijn in Nijmegen.

29 april 1987 - vierassig geleed motorrijtuig 269 uit Kassel, gebouwd in 1966.

5 juni 1987 - aanhangrijtuig 42 van de Wiener Lokalbahn.

12 juni 1987 - motorrijtuig 33 en aanhangrijtuig 55 van de Wiener Lokalbahn.

26 juni 1987 - motorrijtuig 28 van de Wiener Lokalbahn en open goederenwagen 7053 van de Wiener Stadtwerke, gebouwd in 1916.

28 augustus 1987 - motorrijtuig 352 uit Praag, gebouwd in 1915.

Tegenover deze bepaald indrukwekkende, zo niet verontrustende, lijst aanwinsten staat ook een repatriëring. Op 24 juni 1987 keerde motorrijtuig 826 terug naar Den Haag. De Amsterdamse museumlijn behoudt echter de identieke 824.

Over de andere gebeurtenissen op en rond de Amsterdamse museumtramlijn moeten we noodgedwongen kort blijven, echter niet zonder te vermelden dat op zaterdag 4 april 1987 de keerlus aan het Haarlemmermeer Station officieel in gebruik werd genomen, door een wethouder nog wel. Als ook de geplande keerdriehoek in Amstelveen-Bovenkerk eens zal zijn voltooid kunnen op de museumtramlijn ook éénrichtingtrams worden ingezet, waarvan al een aardige verzameling staat opgeborgen.




Amsterdam. Kassels allerlei. Motorrijtuig 212 met aanhangrijtuig 511 op een van de steile bruggetjes in de Roeterstraat. (Foto: Karel Hoorn)



Amsterdam. Het Praagse motorrijtuig 352 tijdens zijn eerste uitje op 30 augustus 1987 op de Stadhouderskade.



Amsterdam. De keerlus aan het eindpunt Haarlemmermeerstation van de museumtramlijn werd op 4 april 1987 officieel in gebruik genomen. (Foto: Karel Hoorn)


De drukste dag van het rijseizoen 1987 is ongetwijfeld 31 mei geweest, toen in het kader van het Amstelland Vervoerspektakel tochten met een extreme variëteit aan, meestal oudere, vervoermiddelen konden worden gemaakt, variërend van trams tot stoomschepen en van oude autobussen tot een Dakota. De museumtramlijn speelde hierin vanzelfsprekend een centrale rol.


Rotterdam

Na een lange periode waarin men kon geloven dat het merendeel van de ontwikkelingen op het gebied van het stedelijk rail vervoer zich in Rotterdam voltrok, lijkt er nu een periode van rust in te treden. Weliswaar heeft op 1 november 1986 in de Maasstad de laatste Nederlandse tramuitbreiding plaatsgevonden, maar sindsdien lijkt de interesse van het ministerie dat zo’n dikke vinger in de pap heeft zich naar Amsterdam te hebben verplaatst, wellicht met als argument dat er nu genoeg overheidsgeld in het Rotterdamse railvervoer is geïnvesteerd en anderen ook eens een kans moeten krijgen. Dit kan verklaren waarom nogal onverwacht een aanvraag om subsidie voor de verlenging van lijn 9 van het Hudsonplein naar de Pelgrimsstraat werd afgewezen. De gemeente zal nu zelf voor de kosten moeten opdraaien, wat op zijn minst vertraging oplevert.



Rotterdam. Slechts korte tijd, in oktober 1986, hadden drie tramlijnen hun eindpunt aan de Burgemeester Oudlaan. (Foto: John Krijgsman)

De enige tramuitbreiding waarover nu nog serieus wordt gediscussieerd is de verlenging van lijn 7 in oostelijke richting naar nieuwbouwwijk Prinsenland, gelegen tussen Kralingen en Capelle aan de IJssel. Een datum wordt hierbij echter niet genoemd. Ook steken allerlei metro-uitbreidingsplannen de kop op, maar die dragen met name betreffende de financiering nog een zeer vrijblijvend karakter. Het gaat om een aftakking van de noord-zuidlijn in de richting van Bolnes en Ridderkerk, iets wat het bestaansrecht van tramlijn 2 in zijn wezen zou aantasten.

Het meest omstreden blijft echter de metrolijn naar Capelle aan de IJssel. Rotterdam acht een aftakking van de sneltramlijn bij Capelse Brug, ruim voldoende maar Capelle wil een volwaardige metrolijn op een viadukt, hoewel deze gemeente de eigen bijdrage van 20 procent in de aanlegkosten nauwelijks zal kunnen opbrengen, zelfs bij de eerstgenoemde, goedkopere variant. Tenslotte is er dan nog de inbreng van het streekvervoerbedrijf Westnederland, dat alle vormen van rampspoed voorspelt als hun bussen door railvervoer worden vervangen. De belangen zijn in dit geval echter niet geheel zuiver, omdat niet Westnederland, maar de RET de toekomstige lijn zal gaan exploiteren.

Aan de opening van de verlenging van lijn 3 naar De Esch, op 1 november 1986, kwam behalve een wethouder ook een acteur te pas. Het was Luc Lutz, die voor conducteur speelde, waarschijnlijk de enige die ooit op het trajekt dienst zal doen. Een andere acteur, Kees Brusse, nam op 17 februari 1987 afscheid van motorrijtuig 362, alias „Tingeling”, waarmee hij in de televisieserie „Mensen zoals jij en ik” triomfen vierde. Hiermee is het tijdperk van de „pop”-tram in Rotterdam - ooit waren er tien stuks - praktisch ten einde. Medio 1987 reden nog slechts de „Van Nelle”-tram 319 en de „Haventram” 368. Ook nog aanwezig, maar niet helemaal overgeschilderd, is voorts de met bewoners van de Diergaarde Blijdorp getooide 623. Dat de Van Nelle-tram als enige van de serie 301-324 nog bestaat is duidelijk te danken aan de sponsor. Er gaan zelfs geruchten dat de Weduwe hem mettertijd in het bedrijfsmuseum wil bijzetten, naast Piggelmee.

Wat de overige bruine trams betreft: de 1300-en hebben zich beter gehouden dan verwacht. Van de drie stuks die 1987 haalden, waren de 1310 en 1315 nog tot de zomerdienst van 1987 in dienst op lijn 9. De 1310 sneuvelde eind juni, maar de 1315 was ook daarna nog actief, meestal als instructiewagen. Het voorste deel van de 1316 leeft verder voort in de 1603. Deze had op 29 oktober 1986 een zware aanrijding met een vrachtauto op de hoek van het Weena en het Stationsplein. De huidige 1603 is dus een uiterst curieus voertuig, bestaande uit de kop van de (1)316, de middenbak van de 320 en het achterstuk van de (1)603. Alleen het achterste deel heeft sierstrips. Er is ook een nieuwe 1600 ontstaan. In februari 1987 kreeg de 621 de middenbak van de 364, die toen werd gesloopt.

Uit de 300-en en 1300-en die in het afgelopen jaar sneuvelden ontstaan 800-en. Deze worden in een tempo van één per maand geleverd, zodat het geel in Rotterdam steeds meer gaat overheersen. Eind 1987 zal er echter voorlopig een eind komen aan dit reconstructieprogramma.




Rotterdam. Historische trams aan het eindpunt De Esch op de openingsdag 1 november 1986.



Rotterdam. Een van de laatste ‘pop’-trams is deze Haventram 368, gefotografeerd op het Weena. (Foto: Karel Hoorn)



Rotterdam. De 1310 als instructiemotorrijtuig in het voorjaar van 1987 op het nieuwe trajekt naar De Esch.



Rotterdam. De uit drie trams samengestelde 1603 in dienst op lijn 6 op de Linker Rottekade. (Foto: Bas Schenk)


Helaas gaat het niet zo goed met de nieuwe Rotterdamse trams. In 1986 werd zelfs een echte professor, Frederichs van de Technische Universiteit in Aken, te hulp geroepen om na te gaan hoe de rij-eigenschappen van de series 700 en 800 kunnen worden verbeterd. De hoogleraar begon met bij motorrijtuig 830 het voorste loopdraaistel en het middelste motordraaistel van plaats te laten verwisselen. Dit bleek niets uit te maken en vervolgens werd motorrijtuig 806 met een verbeterde wiegvering en horizontale schokdempers uitgerust. Deze wijzigingen zullen geleidelijk bij de gehele serie worden aangebracht. Ernstiger is de situatie bij de 700-en. Deze serie moet onderhand toch wel als een ernstige mislukking worden beschouwd, gezien de dramatisch slechte rij-eigenschappen. Ook hier zullen horizontale schokbrekers worden aangebracht, maar bovendien komen er meer wijzigingen die het concept van het voertuig ernstig zullen aantasten. Dit houdt in dat de bestuurbare assen zullen worden vastgezet, met als gevolg dat de aanzetversnelling drastisch moet worden gereduceerd om de slijtage aan de baan binnen de perken te houden. Zelfs de „Brecknell”-stroomafnemers voldoen niet, met als gevolg dat een aantal 700-en het oudere type éénarm-pantograaf heeft teruggekregen.

De interessantste aanwinst op materieelgebied is ongetwijfeld slijpmotorwagen 2303 die op 11 december 1986 in de Maasstad arriveerde. Het is het voormalige Haagse PCC-motorrijtuig 1139 dat door de HTM overeenkomstig de eigen slijpmotorwagen H23 (ex-1207) is verbouwd. Volgens een onverklaarbare Rotterdamse traditie heeft het voertuig bijwagenkoppelingen, evenals zijn voorgangers!

Ook in Rotterdam hebben het afgelopen jaar weer de nodige evenementen plaatsgevonden waarbij historisch materieel op straat kwam.

Naast de traditionele VVV-ritten met de vierasser 523, inclusief een Havenrondvaart met Spido, organiseert de Tramweg Stichting tijdens de zomermaanden succesvolle zondagse rondritten met het Allan-stel 123 + 1042. De belangrijkste evenementen waarbij een aantal historische trams op de baan kwam waren zaterdag 2 mei 1987 ter gelegenheid van het Landelijk Museumweekend en zaterdag 19 september 1987 ter gelegenheid van het zestigjarig bestaan van de RET als gemeentebedrijf. Op die dag was er een grote manifestatie op het remise- en werkplaatscomplex aan de Kleiweg, waar ook de museumverzameling stond opgesteld, inclusief motorrijtuig 119 en paardetram 514 die normaal in het Spoorwegmuseum verblijven. De verbinding tussen het Centraal Station en de Kleiweg werd, behalve door historische bussen, verzorgd door een aantal vooroorlogse vierassers, waaronder de 515 en 537 die al geruime tijd buiten dienst stonden en speciaal voor de gelegenheid waren opgeknapt. De 537 was overigens kundig vermomd als 476, volgens insiders vanwege de „Esters”-reclame waarmee dit wagennummer ooit was gesierd.




Rotterdam. Voordat hij op transport naar de Maasstad gaat, poseert de nieuwe slijpmotorwagen 2303 nog even naast zijn Haagse collega H23 voor de remise Lijsterbesstraat. (Foto: Peter van Munster)



Rotterdam. De TS-tram en de VVV-tram broederlijk zij-aan-zij op de Mauritsweg op 23 augustus 1987. (Foto: Bas Schenk)



Rotterdam. Met de muziek voorop wordt op 6 september 1986 het trammuseum in de voormalige remise Delfshaven geopend. (Foto: John Krijgsman)



Rotterdam. Het fraai gerestaureerde motorrijtuig 210 in gebruik als propagandatram voor de Tramweg-Stichting tijdens de manifestatie ter gelegenheid van 60 jaar RET op 19 september 1987 aan de Kleiweg.


De nieuwe behuizing voor het museummaterieel van de Tramweg Stichting in een deel van de voormalige remise Delfshaven werd op 6 september 1986 officieel geopend met, u raadt het al, speciale ritten. Een leuke aanwinst is de boeken- en propagandawagen. Het betreft hierbij het twee-assige motorrijtuig 210 dat zoveel mogelijk in de toestand van vóór 1927 is terug gebracht en daardoor uiterlijk weinig meer weg heeft van collega 220. Helaas heeft dit voertuig geen motoren en kan dus niet op eigen kracht rijden, maar wie weet in de toekomst?


Den Haag

De komst van een nieuw (links) bestuurscollege in Den Haag heeft inmiddels een hele stapel pennevruchten opgeleverd. Een ervan is een in het begin van 1987 verschenen discussienota over het verkeer in en rond de Hofstad, genaamd „Den Haag in beweging”. Op het gebied van het openbaar vervoer bevat deze naast traditionele ook zeer interessante voorstellen. Bovendien hebben ook enkele niet genodigden zich in de discussie gemengd, wat weer ideeën heeft opgeleverd die meer opvallen door visie dan door praktische uitvoerbaarheid.

Om met deze laatste te beginnen. Uitgerekend de wethouder van financiën verraste zijn collega van verkeer met het idee voor een „H-Bahn” tussen het Centraal Station en het Kurhaus, met een aftakking naar het Congresgebouw en een ringlijn via enkele ministeries en parkeergarages. Op zeer kleine schaal wordt deze vijf meter boven de straat hangende, automatische tram thans uitgeprobeerd op de campus van de universiteit van Dortmund. Helaas lieten verkeersdeskundigen geen spat van het idee heel maar dat heeft andere vernuftelingen niet belet het plan verder uit te werken. De lijn zou door moeten lopen tot de haven van Scheveningen en ’s nachts worden gebruikt voor het vervoer van containers...

Natuurlijk is er niets tegen frisse ideeën, althans wanneer de realiteitswaarde verder reikt dan het in de publiciteit brengen van degene die ze lanceert, maar waarom moeten nieuwe vervoersystemen altijd worden bedacht op plaatsen waar al een uitstekende infrastructuur voor het openbaar vervoer aanwezig is? Er zijn genoeg grote agglomeraties in de provincie waar je op de bus kunt staan wachten tot je een ons weegt en een meer geavanceerd alternatief zeker op zijn plaats zou zijn.



Den Haag. Motorrijtuig 3008 als extra tram ten behoeve van het ‘Parkpop '-festival op 28 juni 1987 aan het Hollands Spoor.

Van de in de structuurnota gedane voorstellen is die voor een regionaal sneltramnet op basis van bestaande railverbindingen veruit de interessantste. In eerste instantie zou het gaan om de Hofplein- en Zoetermeerlijnen van de NS en tramlijn 9 naar Scheveningen met elkaar te verbinden en doorgaand te exploiteren. Ook het (met openbaar vervoer) nogal stiefmoederlijk bedeelde Congresgebouw zou op dit net moeten worden aangesloten en de Delftse lijn is in dit kader ook al genoemd. De voorbeelden in Keulen en Karlsruhe hebben kennelijk model gestaan. Een niet bij iedereen bekende meevaller is dat bij de bouw van het Centraal Station al een tunnel onder het hoofdgebouw is aangelegd met het oog op eventueel doortrekken van de Zoetermeerlijn.

De eerste reacties op de plannen waren redelijk positief. Kennelijk voelt geen van de betrokken partijen zich op dit moment bedreigd. Er werd zelfs al onmiddellijk een uitbreiding naar Leiden bepleit, via een route die zowel de „gele” als de „blauwe” tram zal doen herleven.

Min of meer los van het voorgaande zijn er in Den Haag nog veel meer tramplannen in een meer of minder vergevorderd stadium van realisatie.

Het verst gevorderd is de verlenging van lijn 6 van het huidige eindpunt Zichtenburg naar het schaatscentrum „De Uithof” die zelfs al in aanleg is. Er komt dan ook een railverbinding met het eindpunt Vrederust van de lijnen 8 en 9 ten behoeve van remiseritten. In 1988 moeten deze uitbreidingen in gebruik worden genomen. Dan is er de doortrekking van lijn 3 naar het winkelcentrum Leidsenhage in Leidschendam. Hierover is de discussie nog in volle gang, maar in afwachting van een uiteindelijke beslissing zal bij de reconstructie van het eindpunt Laan van Nieuw-Oost-Indië al rekening worden gehouden met een eventueel doortrekken.

Veel aandacht heeft het afgelopen jaar de lijn naar Delft ontvangen. Dit begon toen de gemeenteraad van deze stad op 25 november 1986 nogal onverwacht accoord ging met de verlenging van de tramlijn naar de zuidelijke nieuwbouwwijken, met als eindpunt Tanthof-West. Nog geen jaar eerder had het vorige college zich tegen de plannen verklaard. Den Haag reageerde enthousiast en stelde meteen voor de lijn te verleggen via het industrieterrein Plaspoelpolder, waar Rijswijk weer bezwaar tegen aantekende, want de Haagse agglomeratie wordt, evenals de Brusselse, geplaagd door een groot aantal gemeenten.

Met het RET-eindpunt Schiedam-Nieuwland praktisch in zicht is natuurlijk ook de verbinding van de tramnetten van Den Haag en Rotterdam weer onderwerp van gesprek geworden. Velen zien zich in gedachten nog deze eeuw per doorgaande tram van Den Haag naar Rotterdam verplaatsen, maar of dat alleen tramliefhebbers zullen zijn...

Wat de overige tramplannen betreft, valt het met name op dat de prioriteitstelling nogal eens wijzigt. Nieuwe ideeën duiken op, terwijl andere langzaam ondersneeuwen. Vooruitlopend op de nota „Railnet” die eind 1987 uitkomt, kan het volgende lijstje als op redelijke termijn haalbaar worden beschouwd, hoewel de bijgevoegde jaartallen wellicht met wat scepsis moeten worden bekeken:

- verlegging van lijn 10 via het Congresgebouw en het Gemeentemuseum (1988);

- tramlijn naar Rijswijk-Steenvoorde (1989);

- verlegging van lijn 1 via de Plaspoelpolder (1990);

- tramtunnel onder het Station Hollands Spoor richting Laakkwartier ten behoeve van lijn 1 (1991);

- tramlijn via de Schenkkade (1991);

- tramlijn via Benoordenhout naar Duinzicht (1992);

Daarbij komen nog de reeds genoemde verlengingen naar De Uithof, Leidschendam en Delft.

Tegenover al dit ambtelijk geweld steken de werkelijke gebeurtenissen in 1987 wat schamel af. De enige wezenlijke wijziging aan het tramnet is de verlegging van het eindpunt Laan van Nieuw Oost Indië. De bestaande keerlus moest plaatsmaken voor een kantorencomplex waar een nieuwe lus omheen zal worden gelegd. In afwachting hiervan werd op 1 november 1986 een tijdelijke keerdriehoek in gebruik genomen.


Op materieelgebied moet worden vastgesteld dat men definitief op de PCC-car is uitgekeken. In 1991 zullen er 40 nieuwe gelede trams moeten komen die de thans nog aanwezige 1100-en, 1300-en en 2100-en gaan vervangen. Ze zullen gaan lijken op de bestaande gelede trams, waarmee men zielstevreden is, met als belangrijkste aanpassing dat de nieuwe wagens waarschijnlijk zwenkdeuren krijgen. Een interessant discussiepunt is de vraag of het zes- of achtassers moeten worden. Bij achtassers zouden de elektrische installaties van de te slopen PCC-’s opnieuw kunnen worden gebruikt. Bij zesassers kan dit niet, omdat bij een PCC-schakeling het aantal motoren door vier deelbaar moet zijn, dus in dat geval kunnen draaistroommotoren worden toegepast.




Den Haag. Wellicht verlaat lijn 1 naar Delft in de toekomst zijn historische route langs de Vliet. (Foto: Karel Hoorn)



Den Haag. Op I november 1986 betrok lijn 3 een tijdelijke keerdriehoek aan het Station Laan van Nieuw Oost Indië.



Den Haag. Slechts enkele tientallen meters van het nieuwe eindpunt Laan van Nieuw Oost Indië verwijderd staat motorrijtuig 1217 als oefenobjekt op het terrein van de brandweer.


Intussen daalt het aantal klassieke PCC’s gestaag door de sloop van 1100-en. Van de oorspronkelijke serie van honderd stuks zijn er nog zo’n zestig over. In navolging van de verbouwing van de 1207 en 1139 tot slijpmotorwagen, overweegt de HTM thans een tiental motorrijtuigen van de serie 1100 tot pekelmotorwagen te verbouwen, aangezien de ruim zestig jaar oude serie Hl - H10 niet meer helemaal aan de huidige normen van comfort beantwoordt. De 1116 werd begin 1987 uitgekozen om als proefkonijn voor de nieuwe pekelserie te gaan dienen.

Op museumgebied vertoonde Den Haag een inmiddels vertrouwd beeld. Er waren opnieuw ritten met historische trams van het Kerkplein naar Scheveningen op zomerzondagen, en verder traden ze op tijdens open dagen in de remise Frans Halsstraat op 28 juni en 12 september 1987. Ook bij diverse andere gelegenheden gaven museumtrams acte de présence.




Den Haag. Motorrijtuig 3077 in aktie als ‘theatertram’ op het Spui ter gelegenheid van de opening van het Muziek- en Danstheater op 9 september 1987. (Foto: Jan Jaap Carels)



Den Haag. Materieelshow voor de remise Frans Halsstraat ter gelegenheid van de open dag op 28 juni 1987.


Een eerste en voorzichtige stap in de richting van een themabeschildering werd gezet bij de opening van het Muziek- en Danstheater aan het Spui op 9 september 1987. De middenstukken van zes gelede trams waren beschilderd als „Theatertram” en hierin werden voorstellingen van allerlei aard gegeven.

Een verheugend bericht is dat de kansen dat de remise Frans Halsstraat als bewaarplaats voor historische trams en bussen blijft behouden in het afgelopen jaar sterk zijn gestegen. Met name de nieuwe wethouder van verkeer wil zich hiervoor inzetten. In het verlengde hiervan is op 23 juni 1987 de Stichting Haags Tram-Museum in het leven geroepen, die er onder meer voor zal ijveren dat dit uit 1906 daterende gebouw en zijn collectie een prominente rol krijgen toebedeeld bij de viering van vijfkwart eeuw tram in Nederland, in 1989.


Sneltram Utrecht

De voorspelling dat met de opening van het laatste lijngedeelte van de Sneltram Utrecht naar IJsselstein de hoeveelheid aktueel nieuws drastisch zou afnemen is uitgekomen. Zelfs de komst van de eerste twee vrouwelijke bestuurders kan daar weinig aan afdoen. Het gaat overigens goed met de tram. Over het jaar 1986 kon een reizigerstoename van twaalf procent worden geboekt en op 11 juni 1987 werd de 25 miljoenste passagier verwelkomt. Opmerkelijk is de sterke variatie in het aantal trams dat op de baan is. Overdag zijn het er nooit meer dan tien, maar tijdens de winterochtendspits moeten 24 motorrijtuigen worden ingezet. Dit gebeurt in de vorm van twaalf koppelstellen, wat duidelijk aangeeft hoeveel meer reizigerscomfort kan worden geboden met nauwelijks meer personeel. Ofschoon de gemeente Utrecht zijn negatieve houding iets heeft bijgesteld blijft de verwarring rond een eventueel doortrekken van de lijn naar het academisch centrum De Uithof en verder tot Zeist toch groot. Toch dringt de tijd, want in 1989 wordt bij De Uithof een groot academisch ziekenhuis geopend. De twee plausibele alternatieven zijn een ondertunneling van de binnenstad of een zuidelijke route rond de singels, waarbij de eerste variant zeer duur en de tweede vervoertechnisch niet de meest aantrekkelijke is. Niet geheel onverwacht voelt nu de Vervoermaatschappij Centraal Nederland zich in zijn bestaan bedreigd en is al met een alternatief op de proppen gekomen. U raadt het al: de „Spurbus”!


België

Antwerpen

Veel is er niet gebeurd in het afgelopen jaar in de Scheldestad, althans niet bovengronds. Ondergronds werd op 9 oktober 1986 een officieel begin gemaakt met het graven van de tramtunnel onder de Schelde. De bouwput voor dit gebeuren bevindt zich op de Linkeroever en onttrekt zich daarmee aan het oog van de meeste Antwerpenaren. Een andere bouwput bevindt zich juist buiten de Schijnpoort en van hieruit zijn de tunneltrajecten voor de lijnen 3 en 12 gegraven. Deze zijn zo goed als gereed en zullen met de winterdienst van 1988 in gebruik worden genomen. Lijn 3 rijdt, na in verband met de tunnelaanleg ruim een jaar tot het „Sportpaleis” ingekort te zijn geweest, sinds 28 april 1987 weer op de vertrouwde route Melkmarkt-Merksem.

De redenen waarom Antwerpen zich zo’n overmaats tunnelnet aanschaft worden langzamerhand duidelijk. Eind 1986 deed de MIVA een voorstel dat in kringen van insiders al enige tijd werd verwacht, namelijk om de Groep Antwerpen uit de Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen los te weken en te komen tot een geïntegreerd vervoerbedrijf voor stad en provincie. Dan zal het gehele verstedelijkte gebied door een net van radlijnen kunnen worden ontsloten die dankzij de tunnels uitstekend in de Antwerpse binnenstad kunnen penetreren en ook snelle doorgaande verbindingen kunnen verzorgen. Een soort Keulen dus.

De vraag blijft of dit ideaal in het wispelturige politieke klimaat van België ooit zal worden verwezenlijkt. Vast staat nu al dat zolang er miljarden francs in de tunnels worden gestopt er geen centiem meer dan het hoogst noodzakelijke aan de tram kan worden uitgegeven. Met een vervoerdaling van vijf procent over 1985 kon iedere modernisering wel eens te laat komen. Ook van inmiddels urgent wordende aanschaf van nieuw materieel valt nog weinig te bespeuren.

Met uitzondering van Lissabon is Antwerpen, met 166 motorrijtuigen, het laatste grote trambedrijf in West-Europa dat geen gelede trams heeft, hoewel de wens om ze aan te schaffen al jaren bestaat. Als pleister op de wonde neemt het rijden met gekoppelde stellen langzaam toe. Zij zijn tijdens de spits op de lijnen 3, 7 en 12 te vinden.




Antwerpen. Lijn 3 aan het tijdelijke eindpunt bij het Sportpaleis.


Op de neus van steeds meer trams verschijnt een blauw „wybertje”. Dit betekent dat de tram is „gebanaliseerd”, met andere woorden: de reizigers kunnen zelf de deuren bedienen en instappen waar ze willen. Lijn 7 was op 9 maart 1987 de eerste waarbij dit systeem werd ingevoerd. Hoewel het overgrote deel van het Antwerpse wagenpark thans rood is, zal een enkel exemplaar van de laatstgebouwde serie 2126-2165 het jaar 1988 nog wel in crème kleur halen. Dit heeft niet zo mogen zijn voor de twee nog rijdende oudste thematrams. De „Koekjestram” 2124 werd eind januari 1987 roodgeschilderd en op 18 mei verdween de leuke „Striptram” 2121 van het toneel. Deze laatste keerde terug als advertentiemedium voor knackebröd. Naast deze, en de reeds bekende „Zoo-tram” 2087 en „Flandria-tram” 2163, verschenen in het afgelopen jaar nog drie thematrams. In volgorde van optreden waren dat de „lglo-tram” 2165 (diepvriesprodukten), de „Kredietbank-tram” 2090 en tenslotte de „Milieu-tram” 2029. Deze laatste is vuilgrijs geschilderd, op die delen na waar grote sponzen hun werk hebben gedaan, en dit alles gaat gepaard met de oproep de stad schoon te houden.






Antwerpen. ‘Gebanaliseerd’ motorrijtuig 2067 op de Belgiëlei. Het toestel op de voorgrond geeft aan waar de trams van lijn 2 zich bevinden.



Antwerpen. Nieuwe thematrams in 1987: ‘Iglo’-tram 2165 in de Gemeentestraat.



Antwerpen. Nieuwe thematrams in 1987: ‘Knackerbröd’-tram 2121 op de Franklin Rooseveltplaats. (Beide foto's: Jan Jaap Carels)



Antwerpen. Nog meer nieuwe thematrams. Boven: ‘Milieu’-tram 2029. (Foto: Jan Jaap Carels). Onder: 'Kredietbank’-tram 2090.




Gent

In het afgelopen jaar is overal in Gent de trolleybusbovenleiding voor lijn 3 verschenen, een niet door iedereen op prijs gesteld cadeautje van minister du Croo die heel België met afwijkende, maar daarom niet minder dure, vervoersystemen wil opzadelen. De bezwaren richten zich vooral op de bovenleiding, die als visuele vervuiler wordt aangemerkt, en het feit dat in door de trolleybus doorkruiste straten van de binnenstad de Kasseien onder een laag asfalt zullen moeten verdwijnen. Deze beschouwt de Leie-stad nu eenmaal als een soort handelsmerk.



Gent. Motorrijtuig 33 op lijn 40 aan het eindpunt Moscou.


Als het aan de minister ligt zouden ook de tramlijnen 21, 22 en 40 en autobuslijn 5 in trolleybuslijnen moeten worden omgezet en als dwangmiddel hanteert hij daarbij de subsidiekraan. Van de geplande tramverlengingen naar Evergem, Zwijnaarde en Melle, waarmee in 1987 een begin zou worden gemaakt, is dan ook nog geen spoor te ontdekken en de termijn waarop wel iets zal gebeuren wordt met de dag onzekerder. Daarentegen moest in augustus de keerlus van de lijnen 12 en 41 rond de St. Nicolaaskerk verdwijnen, ostentatief om ruimte voor terrasjes te scheppen, maar in feite als genoegdoening voor de trolleybusbovenleiding die daar moet worden aangelegd.

Gent beschikt naast de vaste tramlijnen 1, 21, 22 en 40 over nogal wat lijnnummers die men slechts zelden krijgt te zien. Zo zijn voor lijn 1 de ingekorte diensten 11 (St. Pieters-van Beverenplein) en 12 (St. Pieters-Koornmarkt) voorzien, en voor lijn 40 de tussendiensten 41 (Koornmarkt-Ledebergplein), 42 (Muidebrug-Moscou) en 43 (St. Pieters-Muidebrug). Zelfs als deze tussendiensten rijden, verschijnen de lijnnummers slechts zelden in de richting-film.



Gent. Versterkingslijn 12 in het straatje Klein Turkije waar de tram in de zomer van 1987 uit verdween. (Foto: Jan Jaap Carels)


Brussel

Wat al lang was te voorzien is in 1987 bewaarheid geworden. Het gaat niet goed met de tram in Brussel. Op 7 november 1986 besliste de al eerder genoemde minister dat de „pre-metrolijn” 2 - in feite de tramtunnel onder de Kleine Ring - tot een volwaardige metro zal worden verbouwd. Sindsdien gonst het ondergronds van de aktiviteit, want het moet met alle geweld nog voor de verkiezingen van 1988 klaar zijn. Toch zal dit niet helemaal lukken, omdat het tunnelgedeelte Zuid-Slachthuizen pas in ruwbouw gereed is, terwijl het trajekt Hallepoort-Zuid zelfs nog moet worden gegraven. Alle aandacht gaat dan ook naar de oostelijke en noordelijke tak van de toekomstige ringlijn, van de Hallepoort naar Simonis. Hier waren medio 1987 de verbouwingen in de tramtunnel in volle gang, wat vooral neerkwam op het ophogen van de perrons - op een klein stukje na zolang de tram nog rijdt - en het aanbrengen van een derde rail. Nieuwe metrorijtuigen hoeven niet te worden aangeschaft, want zowel de tram als de metro beschikken over ruime reserves.

Voor het tramnet leken de gevolgen in eerste instantie nogal mee te vallen, niet in de laatste plaats als gevolg van hevige protesten van de burgemeesters van de 19 Brusselse deelgemeenten tegen opheffing van het doorgaande tramverkeer. Uiteraard zouden ringlijn 101 en de alleen op werkdagen rijdende versterkingslijn 2 verdwijnen, maar de westelijke tak van de Kleine Ring zou worden overgenomen door lijn 18. De noordwestelijke takken van de lijnen 19 en 103 zouden worden gecombineerd tot een V-vormige lijn 14 Groot Bijgaarden-Simonis-Houba de Strooper, als verlenging van de nieuwe metrolijn. Het zuidelijke deel van lijn 19 en de gehele lijn 32 zullen gaan verdwijnen, omdat ze een doublure vormen met respectievelijk de lijnen 52 en 18. Dit betekent onder meer dat het restaurant „Le Dix-Neuf” aan het St. Denijsplein naar een nieuwe naam zal moeten zoeken.



Brussel. In verband met de bouw van een ministerie kreeg lijn 2 in juli 1987 een nieuw kopeindpunt op de Boudewijnlaan. (Foto: Jan Jaap Carels)



Brussel. Motorrijtuig 7930 op lijn 19 voor het restaurant ‘Le Dix-Neuf’ op het Sint Denijsplein.

Dat de financiering van deze metro-aanleg nauwelijks een punt van discussie vormt, betekent nog niet automatisch dat er voldoende geld is voor de exploitatie van het Brusselse openbaar-vervoernet. Het tegendeel is eerder waar. Al jaren lang doen geruchten de ronde over reorganisaties die tot bezuinigingen moeten leiden en onherroepelijk zouden daarbij een aantal tramlijnen moeten sneuvelen. Elk voorstel op dat punt werd echter fel aangevallen door de betrokken deelgemeente(n), en dat niet zonder succes.

In dit licht moeten de opheffingsplannen worden gezien waarover de raad van bestuur van de MIVB op 10 februari 1987 besliste. De op te heffen trajekten waren met zorg zo gekozen dat ze zo min mogelijk gedonder met aanwonenden of de betrokken randgemeenten zouden opleveren. Zo zou op 5 mei 1987 het gedeelte Bockstael-St. Lambertus van lijn 81 verdwijnen, wat de opheffing van slechts een kort spoortrajekt tussen de Steylsstraat en de De Smet de Naeyerlaan tengevolge zou hebben. Doordat dit lijngedeelte geheel in het stadsgebied van Brussel ligt werden geen echte problemen verwacht, maar toch wist een ambtenaar het opheffingsplan vakkundig te torpederen door vast te stellen dat geen bouwvergunning was verleend voor een overloopwissel te Bockstael, waar lijn 81 zou moeten gaan eindigen. Dit tekent overigens duidelijk de sfeer waarin de Belgische, althans de Brusselse politiek is beland. Het trambedrijf bedacht bliksemsnel een alternatief. Vanaf 1 oktober 1987 eindigt iedere tweede tram aan het Noordstation, waarmee de beoogde besparing ook wordt bereikt en de frequentie zo ontmoedigend is geworden dat de tram op den duur vanzelf wel zal verdwijnen.



Brussel. Motorrijtuig 7740 op lijn 81 ontmoet het historische motorrijtuig 5001 op het (ronde!) Prins Leopoldsquare. Hier had de tram op 5 mei 1987 moeten verdwijnen. (Foto: Ben Loos)

De andere opheffingen betreffen de zuidelijke tak van lijn 58 en de oostelijke tak van lijn 62. De restanten worden dan tot een nieuwe lijn 58 Berchem-Vilvoorde samengevoegd. Het lijnnummer 62 verdwijnt. Voor de zuidelijke tak van lijn 58 betekent dit de opheffing van een betrekkelijk kort paralleltrajekt met lijn 52 in het industriegebied van de gemeente Vorst. Ook zal de tram in de Stallestraat niet meer terugkeren - waar lijn 58 in februari 1984 wegens achterstallig onderhoud uit verdween - maar daar geloofde toch al niemand meer in. Ernstiger is de opheffing van de oostelijke tak van lijn 62, tussen de Kroningsstraat en Montgomery. Dit trajekt verloopt voor een groot deel door smalle en steile kronkelstraten, zodat men zich afvraagt wat een bus er kan uitrichten. Het is echter bepaald niet de drukste lijn en bovendien bestaat het grootste deel van de aanwonenden uit die categorie buitenlanders waarvan men weinig hinder kan verwachten als het om gemeentepolitiek gaat. Volgens de verwachting zullen deze opheffingen op 1 oktober 1987 hun beslag krijgen, maar in België weet men nu eenmaal nooit.




Brussel. Lijn 58 op het op 1 oktober 1987 opgeheven trajekt in Vorst. Hier op de Avenue du Pont de Luttre. (Foto: Ben Loos)



Brussel. Motorrijtuig 7127 in dienst op de lijn 62 op het Houwaertplein. Ook hier verdween de tram op 1 oktober 1987. (Foto: Jan Jaap Carels)



Brussel. ‘Euro tram’ 7500 sleet zijn laatste jaar in de reizigersdienst op lijn 44. (Foto: Raf Bonte)


Toch is niet alles negatief waar het Brusselse tram betreft. De verlenging van lijn 39 van Stokkel naar Wezembeek-Oppem maakt goede vorderingen en zal in september 1988 in dienst worden gesteld, tegelijkertijd met de verlenging van metrolijn 1B van Alma naar Stokkel. Ook de aanleg van een nieuwe tramlijn 104 is nog niet van de baan. Deze zal het metrostation Simonis met het Akademisch Ziekenhuis in Jette gaan verbinden.

De inkrimpingen van de tramdienst op 1 oktober 1987 zullen ongetwijfeld ten gevolge hebben dat de aktiviteiten van de PCC-serie 7000-7171 nog verder worden beperkt. Al jaren stonden 34 stuks min of meer permanent buiten dienst. Toch werden de 7090 en 7129 in het afgelopen jaar nog ingrijpend gemoderniseerd, met onder andere een bestuurderskabine overeenkomstig de enkelgelede trams. De series 7081-7155 en 7156-7171 werden gebouwd op oude draaistellen (uit Kansas City en Johnstown) en staan daarom als eerste op de nominatie om te verdwijnen.

Door de aanpassing van de serie 7800 aan de 7700-normen zijn de enkelgelede trams nu alle gelijk, met uitzondering van het prototype 7500 dat voornamelijk als lesmotorrijtuig wordt gebruikt. De dubbelgelede serie 7901-7961 tenslotte, heeft zijn werkingsgebied verder uitgebreid. Naargelang het seizoen rijden ze op de lijnen 18, 19, 32, 55 of 103.


Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen

Kust

Vergeleken met de rest van de buurtspoorwegen in België gaat het nog steeds uitstekend met de Kustlijn, ook al heeft de slogan voor 1987 „Kusttram = Zonnelijn” wat geleden onder tegenwerking van de elementen. Hoe gevoelig de lijn is voor seizoeninvloeden blijkt uit het feit dat 45% van het vervoer in de vakantiemaanden juli en augustus moet worden verwerkt. Hierop is dan ook alle aktiviteit gericht. De tijdens de zomerdienst heersende kwartierdienst over de gehele lijn wordt tussen De Haan en Westende verder versterkt tot een 7½-minutendienst. Verder rijdt er een hele vloot trams voorzien van naamborden en gastvrouwen om reclame te maken voor specifieke kustattracties. Zo is er een „casino-tram”, een „disco-tram”, een „zeehaven-tram”, een „joggers-tram” en nog veel meer. Ook het museumtramstel is als „toeristische tram” tijdens de vakantiemaanden praktisch dagelijks op pad. Hiervoor is nu ook een echte bagagewagen, de 2227, uit de verzameling van Schepdaal beschikbaar gekomen, in plaats van het crème geschilderde goederenwagentje A18116. Hoogtepunt van het seizoen was de manifestatie „Trammelant” die op 8 augustus 1987 in De Haan werd gehouden. Hier verscheen ook het pas gerestaureerde Gentse motorrijtuig 354 dat, samen met het eveneens uit schroot teruggetoverde open aanhangrijtuig 8816 van de Kustlijnen, ritten uitvoerde tussen het stationnetje De Haan en Zwarte Kiezel.

In de al jaren slepende kwestie rond de verlenging van de Kustlijn van De Panne naar het spoorstation van Adinkerke schijnt eindelijk schot te zijn gekomen nu het gemeentebestuur van De Panne zich accoord heeft verklaard. Optimisten hopen dat de verlenging met de zomerdienst van 1988 in gebruik kan worden genomen.
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Oostende. De ‘toeristische tram’, nog met goederenwagen A18116, op het Marie-Joséplein.



De Haan. Het Gentse motorrijtuig 354 in aktie tijdens de manifestatie ‘Trammelant' op 8 augustus 1987. (Foto: Ben Loos)


Henegouwen

Voorspellingen doen met betrekking tot de tram is in Henegouwen riskanter dan elders. Zo liggen al jaren de nieuw-aangelegde stadstrajekten te Charleroi, naar Gilly en Centenaire, te roesten. Deze zouden op 23 september 1985(!) in dienst worden gesteld, maar dit ging op het laatste moment niet door. Sindsdien wordt ieder half jaar een nieuwe openingsdatum aangekondigd, overigens zonder dat er iets gebeurt. De meestal opduikende smoes was gebrek aan rijvaardig materieel, maar thans gaat het gerucht dat muizen de kabels van de beveiliging hebben opgegeten. Wij wachten f...

Ook de opheffing van de lijnen 30/31, 63 en de helft van 80 werd diverse malen uitgesteld, maar op 31 oktober 1986 was het toch echt zover. Hoewel het bedrijf nog steeds krampachtig volhoudt dat de lijnen 30/31 en 80 na twee of drie jaar terug zullen keren, geloofde de bevolking hier duidelijk niet in. Met name de opheffing van lijn 31 werd een indrukwekkend en met veel bier overgoten afscheid, waarvan de laatste tram pas om drie uur ’s nachts terugkeerde.




Courcelles Rianwelz. SJ-motorrijtuig 9176 gefotografeerd op 31 oktober 1986, de laatste dag dat lijn 63 reed.



Morlanwelz. De allerlaatste rit van lijn 30/31 vond diep in de nacht van 1 november 1986 plaats. Motorrijtuigen 9068 en 9131 tijdens een van de vele caféstops. (Foto: Raf Bonte)


Kort daarna werd toch een begin gemaakt met de modernisering van het nog rijdende deel van lijn 80 tussen Charleroi en Trazegnies Ecole. Dit had weer tot gevolg dat met ingang van juni 1987 buiten de spitsuren alleen trams tussen Charleroi en Jumet reden en tijdens de schoolvakanties in juli en augustus de lijn zelfs helemaal was opgeheven. In die maanden reden alleen nog de lijnen 41 (Charleroi Sud-Gohyssart), 89 (Charleroi Sud-Anderlues) en 90 (Charleroi Sud-La Louvière), soms aangevuld door lijn 93 (Anderlues-La Louvière), waarvoor niet meer dan een dozijn trams nodig waren. De veel geplaagde werkplaats in Jumet kreeg op die manier wat lucht om de enorme vloot aan defekte gelede wagens te herstellen, want er was ook geld voor reserve-onderdelen beschikbaar gekomen! Onberoerd door alle ellende gaat de verbouwing van het trajekt Charleroi-Anderlues tot een volwaardige metro door, ook al maakt het passagiersaanbod dit tot een farce. Op 30 augustus 1986 werd het gedeeltelijk ondergrondse en gedeeltelijk bovengrondse trajekt Fontaine-l’Evêque-Pétria in gebruik genomen, en in de loop van 1987 verrezen in een hoog tempo de meest fantastische betonconstructies tussen Marchenne-au-Pont en Damprémy, het laatste gedeelte van lijn 89/90 dat nog in de straat ligt. Dit stuk zal dan ook wel in de loop van 1988 in gebruik kunnen worden genomen. Het korte trajekt naar Gosselies-Faubourg tenslotte, dat de laatste tijd nog slechts één scholierenrit per dag kende, sneuvelde waarschijnlijk voorgoed in juni 1987.

De opheffingen van 31 oktober 1987 hadden tot gevolg dat de laatste niet-verbouwde S-motorrijtuigen van het toneel verdwenen. Dit had ook met de gedeeltelijk aangepaste motorrijtuigen van het type Spm (met opklapbare treeplanken en een „snor”) moeten gebeuren, maar het al vaker gesignaleerde gebrek aan rijvaardige trams zorgde ervoor dat ook in de eerste helft van 1987 nog regelmatig crème trams konden worden gesignaleerd. Pas de op 1 juli ingaande vakantiedienstregeling maakte hieraan een eind. Voor altijd? Het schijnbaar onverwoestbare S-aanhangrijtuig 9316 - al jaren het enige dienstvaardige - keerde op 1 september 1986 niet meer terug. Het staat nu in een museum.

Wel in dienst bleven de verbouwde motorrijtuigen van het type SJ, serie 9170-9180 en 9182-9184, waar zelfs nog een 9185 (ex-9126) bij moet komen, want de werkplaats opereert kennelijk volledig onafhankelijk van de realiteit. Dit kan ook blijken uit de nieuwe richting-films die deze motorrijtuigen op 1 november kregen. Hierop komen niet minder dan zestien lijnnummers voor, inclusief 30 en 31, en verder 80 met als eindbestemming Maurage. Alleen lijn 63 ontbreekt voorgoed.




Anderlues Jonction. Motorrijtuig 6115 in dienst op versterkingslijn 93. (Foto: Karel Hoorn)



Fontaine-l’Evêque. Motorrijtuig 6114 op lijn 90 in het pré-metrostation Pétria.



Anderlues. Het prototype-treinstel voor de metro in Luik kwam in april 1987 voor proefritten naar Henegouwen. (Foto: Gerard de Graaf)


Een merkwaardig voertuig kon in april 1987 in het depot Anderlues worden opgemerkt. Het betrof een prototype-treinstel bestemd voor de toekomstige automatische metro in Luik, genaamd TAU. Het gelede voertuig, dat nog het meest lijkt op een treinstel van de VAL in Lille, maar dan voorzien van spoorwielen in plaats van luchtbanden, maakte enkele nachtelijke proefritten in de tunnel bij Fontaine-l’Evêque en keerde toen weer terug naar de fabriek.


Han

Het is jarenlang betrekkelijk rustig geweest rond de toeristische dieseltramlijn van het dorpje Han naar de beroemde grotten, een restant van de vroegere groep Wellin van de Buurtspoorwegen. Toch was deze stilte niet in alle opzichten positief, want de vijf „Autorails”, met een gemiddelde leeftijd van ruim een halve eeuw, begonnen ouderdomsverschijnselen te vertonen. Er deden dan ook allerlei vage plannen de ronde, variërend van verbussing tot elektrificatie met S-motorrijtuigen, maar voorlopig gebeurde er niets.

Sinds 1986 is er een serieuze bedreiging gekomen, omdat de firma BN uit Brugge uitgerekend daar een demonstratielijn voor de door haar ontwikkelde dubbelgelede trolley/dieselbus met spoorvoering via een centrale rail wil gaan aanleggen. Het prototype van dit merkwaardige vehikel was in 1985 in Brussel en Oostende te bewonderen. Oorspronkelijk werd gemeld dat de drie kilometer lange tramlijn zou worden vervangen, maar inmiddels zijn de plannen aanzienlijk uitgedijd. Er moet een soort ringlijn komen vanaf het spoorstation Jemelle, via Rochefort, Han, Ciergnon, Villers en Eprave, over een afstand van 18 kilometer, en dat voor een prijs van 300 miljoen francs. Alles is natuurlijk best, zolang de tram maar blijft rijden, maar wie zich realiseert dat in deze dunbevolkte streek nauwelijks een bus rijdt, moet zich toch even op het hoofd krabben.


Museumaktiviteiten in België

België heeft op tramgebied een zeer rijke traditie en het is verheugend te mogen constateren dat dit erfgoed uitstekend wordt beheerd. De kleinere objekten nog even buiten beschouwing gelaten, levert een telling vier statische trammusea en drie museumtramlijnen op, die stuk voor stuk een bezoek ten volle waard zijn.

Nestor onder de trammusea is het Buurtspoormuseum in Schepdaal. Dit werd geopend in 1962 als uitvloeisel van het 75-jarig jubileum van de Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen. Door deze relatief vroege start kon nog veel historisch buurtspoormaterieel worden gered wat enkele jaren later onherroepelijk verloren zou zijn gegaan. Met name enkele stoomlokomotieven konden zo op het nippertje van de sloop worden gered.




Schepdaal. Een van de pronkstukken uit de verzameling is dit motorrijtuig van de oudste NMVB-serie uit 1894. (Foto: Roger Plétinckx)



Han. Een alweer wat oudere foto van de tram naar de beroemde grotten. De „autorails” zijn inmiddels rood geschilderd. (Foto: Ben Loos)



Woluwe. Grote drukte met museumtrams op de lijn naar Tervuren. (Foto: Erik Swierstra)


Het museum is gevestigd in een voormalig NMVB-depot, de eerste jaren nog gelegen aan de drukke tramlijn Brussel-Ninove. De historische trams konden op deze wijze zo nu en dan nog een uitstapje maken, maar met de opheffing van deze lijn, in 1970, kwam het museum tamelijk geïsoleerd te liggen. Daar kwam nog bij dat de in Brussel gevestigde vereniging AMuTra (Amies du Musée du Tram) zich uit de bedrijfsvoering terugtrok toen een of andere scherpslijper ontdekte dat Schepdaal in het Vlaamse deel van België lag en de correspondentie dus in het Nederlands moest worden gevoerd. Sindsdien wordt het museum met weinig élan door NMVB-functionarissen geleid. Ter gelegenheid van het Buurtspoorwegjubileum in 1985 zijn een aantal voertuigen uit Schepdaal, waaronder twee stoomtramlokomotieven, weer rijvaardig gemaakt om bij bijzondere gelegenheden dienst te doen op de overgebleven NMVB-lijnen en de normaalsporige Chemin de Fer des Trois Vallées.

De opening van het Buurtspoorwegmuseum in Schepdaal gaf ook de stoot tot het bewaren van stadstrams. Dit vond juist plaats in een periode dat de kleinere Belgische trambedrijven (Luik, Luik-Séraing, Verviers en Charleroi) de een na de ander sneuvelden, zodat in korte tijd een omvangrijke collectie moest worden opgebouwd en opgeborgen. Dit laatste gebeurde her en der in remises en loodsen. Een groot deel bevond zich in het Depot Woluwe van de Brusselse tram en hier werd in 1977 een grote openbaar-vervoertentoonstelling gehouden, die de stoot zou geven voor de vestiging van een permanent stadstrammuseum. De kern hiervan werd gevormd door een indrukwekkende collectie Brusselse trams, maar verder waren er representanten uit heel België en daarbuiten.

Praktisch sinds het begin wordt er met de museumtrams ook voor het publiek gereden. Dit gebeurt op het trajekt Woluwe-Tervuren van de Brusselse lijn 44, waar de bovenleiding zowel voor trolleystang als pantograaf geschikt is. Aan de wens om ook in de stad te kunnen rijden wordt sinds enige tijd tegemoet gekomen. Allereerst is daartoe het van een pantograaf voorziene „standaard”-motorrijtuig 59 (ex-3407) van het werkmaterieel naar het museumbestand overgeheveld. Het wordt samen met aanhangrijtuig 604 ingezet. Sinds begin 1987 is daar de uit 1935 daterende vierasser 5001 bijgekomen die onder geïnspireerde behandeling ongekende snelheden bereikt.

Woluwe stelde in het begin ook enkele Antwerpse trams ten toon, maar deze bevinden zich sinds 1982 in een eigen trammuseum, gevestigd in een gebouw op het terrein van een voormalig fort in de deelgemeente Edegem.



Oorspronkelijk leek deze werkelijk immense hal nogal leeg, maar inmiddels zijn zoveel stads- en buurttrams uit allerlei hoeken opgedoken dat de Antwerpse tramverzameling een praktisch compleet beeld biedt van de elektrische periode van de geschiedenis van het openbaar vervoer in en rond de Scheldestad.




Edegem. Pronkstuk van de Antwerpse verzameling is dit in de oorspronkelijke staat teruggebrachte motorrijtuig 200.



Natalis. Dit schitterend gerestaureerde motorrijtuig van de tram Luik-Seraing was eerder in de verzameling van Woluwe te zien. (Foto: Bas Schenk)


Tenslotte kreeg in 1985 Luik een openbaar-vervoermuseum in de voormalige tramremise Natalis. Deze verzameling is nog in opbouw, maar vertegenwoordigt nu reeds alle trambedrijven in de provincie Luik, te weten de stadstrams van Luik en Verviers, de tram Luik-Séraing en de Buurtspoorwegen rond de „Cité ardenté”.

Blijven over de stadstrambedrijven in Gent en Charleroi, waarvan ook historisch materieel is bewaard. De belangrijkste voorbeelden hiervan staan nog steeds in Woluwe, maar daarnaast is ook veel over het land verspreid. Van de karakteristieke Gentse drie-assers bestaan twee rijvaardige exemplaren. De 339 wordt door het bedrijf zelf bewaard, terwijl de 354, na door hobbyisten te zijn gerestaureerd, in de zomer van 1987 zowel in Henegouwen als op de Kustlijn heeft gereden. De paardetramdienst die gedurende enkele jaren tijdens de Gentse feesten is uitgevoerd met een voormalig elektrisch aanhangrijtuig van de Buurtspoorwegen heeft in 1987 waarschijnlijk voor het laatst gereden, omdat de nog steeds aanwezige sporen van lijn 3 onder het asfalt zullen verdwijnen in verband met de komst van de trolleybus.




Gent. De paarden voor de tramdienst tijdens de Gentse Feesten worden uitgeladen aan het Belfort.


Een fraai stel van de „groene tram” van Charleroi kan worden bewonderd in het station „Beaux Arts” van de semi-metro, waar het een plaatsje heeft gekregen op een nietgebruikt perron.

Ook op het gebied van museumtramlijnen heeft België een pioniersrol vervuld. Reeds in 1966 begon de Tramway Touristique de l’Aisne (TTA) een museumdienst op het gedeelte Pont d’Erezée-Dochamps van de buurtspoorlijn Melreux-Manhay-Comblain-la-Tour, waar het laatste goederenvervoer in 1959 was gestaakt. Sindsdien wordt er iedere zomer met stoom- en dieseltrams gereden, waarbij voor het overgrote deel origineel materieel van de NMVB wordt gebruikt.
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Dit laatste geldt helaas niet voor Li Trimbleu een naam waaronder sinds 1973 een toeristische tramdienst wordt uitgevoerd op het trajekt Trembleur-Mortroux van de vroegere buurtspoorlijn Luik-’s Gravenvoeren. Hier trekken industrie-diesellokomotieven voormalige „standaard”-aanhangrijtuigen van de NMVB. Het geheel bevindt zich volledig in de toeristische sfeer, maar het landschap is mooi.

Verreweg het meeste élan spreidt thans de ASVi ten toon, een voornamelijk Brusselse organisatie met de wat larmoyante naam Association pour la Sauvegarde du Vicinal. Wie de activiteiten van deze vereniging op het buurtspoornet van Henegouwen gadeslaat kan alleen maar constateren dat ze hun zaken aanzienlijk beter onder controle hebben dan de gastheer-maatschappij. Na een geruime voorbereidingstijd begonnen ze in 1979 een museumdienst tijdens de weekeinden op het landschappelijk buitengewoon fraaie en afwisselende trajekt Lobbes-Thuin van de Henegouwse lijn 90. De museumcollectie moest hoofdzakelijk uit schroot worden terugverbouwd, want vrijwel alles wat de moeite waard was bevond zich al in andere handen. Desondanks mag het resultaat worden gezien, met als voorlopige kroon op het werk de terugkeer van PCC-car 131 uit Belgrado, ooit NMVB-motorrijtuig 10409. Een bewijs voor de grondigheid waarmee te werk wordt gegaan is wel dat ook materieel uit de officiële NMVB-verzameling aan de ASVi ter restauratie wordt toevertrouwd. Hiervoor is een werkplaats in het vroegere NMVB-depot Thuillies ingericht. Dat daar ook iets tegenover kan staan bleek toen op 31 december 1983 de tram verbinding Anderlues-Thuin werd opgeheven. De gehele lijn is sindsdien keurig intact en in onderhoud gebleven louter en alleen ten behoeve van de ASVi.

Behalve op de stamlijn kan het ASVi-materieel in geheel Henegouwen worden aangetroffen. Dit is onder meer tijdens de vele afscheidsritten gebeurd, maar ook bij andere gelegenheden, zoals de speciale manifestaties die enkele malen per jaar voor eigen kring worden gehouden. Tijdens het eeuwfeest van de Buurtspoorwegen in 1985 deden voor het eerst ook autorails en een stoomtram mee. Dezelfde stoomtram keerde terug in augustus 1987 ter gelegenheid van het eeuwfeest van de Buurttram in Henegouwen.



ASVi. De uit Belgrado teruggekeerde PCC-car 10409 van de NMVB tijdens een van de afscheidsritten op het Henegouwse net in Courcelles. (Foto: Bas Schenk)


Duitsland



Het Noorden


Bremen voerde op 28 september zijn eigen „milieu-abonnement” in en scoorde daarmee hoog. In korte tijd werden er ruim 100.000 verkocht. Op 16 juli 1987 werd het karakteristieke binnenstadstrajekt van de lijnen 1 en 5 tussen de Domsheide en het Rathaus vervangen door een nieuwe route via de Violenstrasse. Het dubbelgelede motorrijtuig 561, dat in 1986 uit de enkelgelede voorganger met hetzelfde nummer en een deel van aanhangrijtuig 758 ontstond, werd op 22 augustus 1986 „Roland der Riese” gedoopt. Het is niet zozeer de bedoeling meer van deze verbouwingen uit te voeren, dan wel een prototype voor een nieuwe generatie trams uit te testen.




Bremen. Ook de tramlijnen 2 en 3 bereden korte tijd de nieuwe route door de Violenstrasse. (Foto: John Krijgsman)



Bremen. „Roland der Riese” in dienst op lijn 3 in de Verdener Strasse. (Foto: Andreas Mausolf)


Hannover. Er zijn thans twee nieuwe tunneltrajekten in aanleg. De oostelijke tunnel voor de lijnen 5 en 6 naar Kirchrode zal volgens plan met de winterdienst van 1989 in gebruik worden genomen. Op 19 september 1986 werd verder een begin gemaakt met de tunnel voor de toekomstige „Stadtbahn” richting Nordhafen. Thans rijden hier nog de tramlijnen 6 en 18. Bij Linke-Hofman-Busch zijn opnieuw 45 „Stadbahn”-motorrijtuigen besteld voor levering tussen 1988 en 1992. Als deze in dienst zijn gesteld, is het voorgoed gedaan met het DUEWAG-trammaterieel. Thans zijn nog 18 vierassige „Grossraum”-stellen serie 400/1400 in crème kleur en 22 zes-assige gelede motorrijtuigen met 20 bijbehorende vierassige aanhangrijtuigen serie 500/1500 in groene kleur aanwezig. In april 1987 verloor motorrijtuig 476 als laatste de „plint” langs de buitenkant die een deel van de serie ooit had gekregen in verband met gebruik in „Stadtbahn”-tunnels, iets wat overigens nooit is doorgegaan.



Hannover. Lijn 14 voor het karakteristieke gebouw van de Hannoversche Anzeiger aan de Steintor.

Braunschweig bouwt gestaag verder aan de uitbreiding van zijn tramnet. Op 29 september 1986 werd het noordelijke eindpunt van lijn 1 over een afstand van 300 meter verlengd van de Lincolnsiedlung naar de Daimlerstrasse en in november 1987 zal lijn 4 over een afstand van een kilometer worden doorgetrokken naar het stadsdeel Radeklint. Een verdere verlenging van deze lijn naar Lehndorf wordt serieus overwogen, evenals de verlenging van lijn 1 naar Stöckheim, waarmee een deel van de vroegere buitenlijn naar Wolfenbüttel in ere zou worden hersteld.

Als gevolg van deze uitbreidingen is de interessante serie gelede motorrijtuigen 6951-6954 en 6956 na jaren buiten dienst te hebben gestaan weer volledig gereaktiveerd.




Bielefeld. Motorrijtuig 550 van de nieuwste serie in de remise Sieker. (Foto: Karel Hoorn)


Bielefeld ontving in de periode september 1986-augustus 1987 opnieuw twintig „Stadtbahn M”-motorrijtuigen met de nummers 540-559. De nog aanwezige oudere enkel- en dubbelgelede trams zullen tot eind 1987 worden opgereden, daarna worden ze verkocht of gesloopt. Uit de 804 zal een „partytram” ontstaan als opvolger van de uitgebrande 799. Ook zullen enkele trams tot werkwagen worden verbouwd.

De oudste serie „Stadtbahn”-motorrijtuigen 501-504 had geen deuren die geschikt zijn voor de hoge perrons van de toekomstige tramtunnels. In plaats van een kostbare verbouwing zijn deze tien jaar oude voertuigen in mei 1987 aan Mainz verkocht.

In Kassel werd het tramnet op 2 augustus 1987 voor de zoveelste keer gewijzigd. Het lijnnummer 2 verviel hierbij, terwijl als compensatie lijn 4 werd doorgetrokken van het Bahnhof Wilhelmshöhe naar de Kurhausstrasse. Verder wordt er zeer serieus gedacht over de aanleg van een nieuwe tramlijn tussen het Bahnhof Wilhelmshöhe en Oberzwehren die de stadsdelen Helleböhn en Brückenhof moet gaan bedienen. Men denkt in 1990 te kunnen beginnen met de aanleg van dit 5,5 kilometer lange trajekt.




Kassel. Het rijdend kunstwerk 273 onderweg op lijn 8 ter gelegenheid van de tentoonstelling „documenta 8”. (Foto: Frank Hemminga)


Door de komst van de „Stadtbahn N”-motorrijtuigen 417-422 rijden sinds 1 augustus 1987 geen gelede trams op vaste onderstellen meer in de normale dienst. Wel blijven acht stuks beschikbaar als spitsuurextra’s. Ze zullen het tot minstens 1990 moeten uithouden, want dan komen op zijn vroegst weer nieuwe trams. Zoals reeds eerder vermeld, is motorrijtuig 269 uit deze serie naar Amsterdam verhuisd. Collega 273 trof een heel ander lot. Ter gelegenheid van de tentoonstelling „documenta 8” werd deze door de Spaanse groep „Taller de Pubilla Casa” in- en uitwendig tot rijdend kunstwerk omgevormd met als doel een vervreemdingseffect bij de reizigers teweeg te brengen. Hierin is men uitstekend geslaagd. Van 13 juni tot 29 september 1987 heeft dit hoogst merkwaardig uitgedoste voertuig op lijn 8 gereden.



Rijn-Ruhrgebied


Verkehrsverbund Rhein-Ruhr. Langzamerhand begint het door te dringen dat de aanleg van dure tunnels niet zoveel oplevert als bovengronds maatregelen achterwege blijven om de trams wat vlugger door het autoverkeer te loodsen. Het nieuwe modewoord luidt dan ook „Beschleunigung”, wat naast een vlotter afhandelen van de passagiers vooral beïnvloeding van verkeerslichten ten gunste van het openbaar vervoer inhoudt. In Nederland kennen we zoiets al een jaar of vijftien, maar in de Bondsrepubliek stuitte het altijd op heftig verzet van de autolobby. Dat er nu toch beweging in de standpunten komt, heeft weinig met het heil van de passagiers te maken, maar veel meer met de constatering dat bij een hogere reissnelheid minder voertuigen nodig zijn, dus geld wordt uitgespaard. Toch blijft het openbaar vervoer de deelstaat Nordrhein-Westfalen een geldverslindende aangelegenheid. Tussen 1988 en 1995 zal niet minder dan 5,3 miljard mark in de „Stadtbahn”-aanleg worden geïnvesteerd. Hierbij komt dan nog eens 450 miljoen voor het versnellen van bestaande tramlijnen en 1,75 miljard voor de S-Bahn van de Deutsche Bundesbahn!


Dortmund. Sinds 9 maart 1987 wordt lijn U41, Hörde Clarenberg-Fredenbaum, geheel met de nieuw-afgeleverde „Stadtbahn B”-stellen 301-310 bereden, dat wil zeggen als er acht stuks rijvaardig zijn en daar hapert nog wel eens iets aan. Op deze lijn, waarvan alleen de laatste paar honderd meter in Fredenbaum bovengronds ligt, hebben alle stations perrons met een hoog en een laag gedeelte. Als er dus een onverwacht materieeltype verschijnt is het hollen geblazen, wat niet alle passagiers even goed afgaat. In Dortmund is intussen een heftige discussie losgebrand rond deze „witte olifanten” die drie miljoen mark per stuk kosten, anderhalf maal de prijs van een „Stadtbahn N”-tram. Het Bundesland stond echter op de aanschaf van het standaard materieeltype voor de Rhein-Ruhr-Stadtbahn, hoewel er weinig kans is dat Dortmund nog deze eeuw met de rest van het net zal worden verbonden.

Voor het „Stadtbahn”-materieel is een nieuw kleurenschema bedacht, rood met wit in plaats van het Dortmundse bruin met crème. Ook van het trammaterieel zijn inmiddels enkele voertuigen overgeschilderd. Het eerste waren de „Stadtbahn N”-motorrijtuigen 125 en 143 aan de beurt, gevolgd door motorrijtuig 9 van het oudere DUEWAG-type.




Dortmund. „Stadtbahn”-stel 308 op het enige stukje straatspoor van lijn U41 in Fredenbaum.



Dortmund. Rails op drie niveaus! Motorrijtuig 38 op de bedreigde lijn 404 naar Westfalenhütte rijdt onder twee spoorviadukten tegelijk door.



Herne. Binnenkort zal de romantische kronkelroute van lijn 305 door het stadje worden vervangen door een „U-Bahn”.


Er wordt thans overal in de stad hard gewerkt aan het volgende tunneltrajekt. Hierdoor zal in 1990 tramlijn 402, Hombruch-Grevel, als U42 gaan rijden. Het staat echter te bezien of hier „Stadtbahn B”-materieel zal komen.


Bochum. Ook Bochum krijgt zijn volwaardige „Stadtbahn”. In 1989 zal het geheel in een tunnel gelegen trajekt U35, Bochum Hbf-Herne Schloss Strünkede in dienst worden gesteld. Met de verlenging van deze tunnel in zuidelijke richting naar Querenburg Hustadt is op 28 juni 1987 een begin gemaakt. De 13 „Stadtbahn B”-motorrijtuigen die voor de lijn in bestelling zijn krijgen geen instaptreden, omdat alle tunnelperrons zich op vloerhoogte bevinden en ze voorlopig elders toch niet kunnen worden ingezet. Partytram „Bogie”, alias motorrijtuig 77, is medio 1986 buiten dienst gesteld en bevindt zich thans in een museum. Er komt echter een opvolger. Motorrijtuig 264 wordt daartoe praktisch vanaf de draaistellen opnieuw opgebouwd.


Essen. Het is plotseling doodstil geworden rond de Essense opheffingsplannen, wat duidelijk te maken heeft met het feit dat de direkt betrokkenen hun verzet serieus zijn begonnen te organiseren. Als eerste gevolg zal de „Spurbus”-lijn uit Kray niet via tramlijn 109 naar Frohnhausen worden doorgetrokken, maar via buslijn 145 naar Fangershof waar het oudste stukje busspoor ligt.

Het gaat overigens niet zo goed met de „Spurbus”. Op 28 april 1987 ontspoorde bij de Stadtwaldplatz een bus door het afbreken van een van de horizontale besturingswieltjes en eindigde op zijn kant tegen een bovenleidingmast. Bij het daaropvolgende onderzoek bleek bovendien dat het busspoor na nauwelijks vier jaar van niet al te druk verkeer al praktisch opgereden was. Nog vervelender werd het toen daarna een hoofdcommissaris van politie werd aangeklaagd wegens het verdonkeremanen van minstens tien processen-verbaal over „Spurbus”-ongevallen...

Toch wordt het „Spurbus”-projekt voorlopig nog niet opgegeven. Met ingang van de zomerdienst 1988 zullen de DUO- (Diesel Und Oberleitung) bussen van lijn 146 via de vroegere tramtunnelingang vanuit Kray het ondergrondse station Porscheplatz binnen gaan rijden.



Essen. Lijn 101 in de Allenesser Strasse. Hier zat de tram in 1992 onder de grond verdwijnen. (Foto: Karel Hoorn)



Essen. Het historische motorrijtuig 105 in de werkplaats aan de Schweriner Strasse.

Met betrekking tot het tramnet zal alles waarschijnlijk bij het oude blijven tot in 1992 de normaalsporige lijn U11 naar Altenessen gaat rijden. Op materieelgebied is het wachten op de (voorlopig?) laatste serie van 15 „Stadtbahn M”-motorrijtuigen die vanaf 1989 zal worden geleverd. Dan kunnen de 15 nog aanwezige zesassers uit de 1600-serie en de aanhangrijtuigen 2521 en 2525 worden afgevoerd.

Na het metersporige twee-assige museummotorrijtuig ex-Wuppertal 105, heeft Essen nu ook een normaalsporige historische twee-asser. Het is het uit 1923 daterende motorrijtuig 88 uit Karlsruhe geworden dat uiteraard ingrijpend moest worden verbouwd alvorens het in de tunnels kon worden toegelaten.


Mülheim. Op 3 augustus 1987 werd een begin gemaakt met de levering van de „Stadtbahn M”-zesassers 287-290. Uit bezuinigingshobbyisme hebben de 283-286 één van hun koppelingen en één pantograaf aan de nieuwe serie moeten afstaan. Als gevolg van deze levering zullen ongetwijfeld weer enkele vierassige „Grossraum”-stellen sneuvelen.

Ook Mülheim doet bovengronds aan „Beschleunigung”. Dit betreft met name lijn 102, Uhlenhorst-Oberdümpten, waarop men als compensatie voor een investering van 20 miljoen op den duur één tram hoopt te kunnen uitsparen.


Duisburg. Op 23 juli 1986 werden de smalle „Stadtbahn N”-motorrijtuigen 1001-1013 voor het eerst in de normale dienst ingezet. Na een korte periode op de stille lijn 904 te hebben gereden, is inmiddels de gehele serie naar lijn 901 verhuisd. Hoewel met name de strenge winter nogal wat problemen met de nieuwelingen heeft opgeleverd, is er inmiddels toch een vervolgserie van 12 stuks besteld. Als gevolg van deze eerste nieuwe aanschaf sinds 1973 - het „Stadtbahn B”-materieel voor lijn 79 even buiten beschouwing gelaten - is er nogal wat ouder materieel gesneuveld. Allereerst blijken sinds de zomervakantie van 1986 alle twintig aanhangrijtuigen voorgoed van het toneel te zijn verdwenen, en hetzelfde zal spoedig gebeuren met de oudste serie (uit vier- en zesassers verbouwde) achtassige motorrijtuigen 1229-1242, waarvan medio 1987 nog slechts enkele in dienst waren. Niet weg te branden lijkt daarentegen de laatste aktieve gelede „ombouwer” 1208. Zeker tot het begin van 1987 was deze iedere ochtend op een scholierenritje in het stadsdeel Hamborn aan te treffen.



Duisburg. Ondanks de komst van nieuwe trams heeft „ombouwer” 1208 het jaar 1987 nog gehaald.


Krefeld zal zich inmiddels wel gelukkig prijzen nooit direkt betrokken te zijn geweest bij de Rhein-Ruhr Stadbahn-aktiviteiten. Het bedrijf kon zich op die manier evenwichtig blijven ontwikkelen en kwam in 1981 als eerste in aanmerking voor subsidie om de doorstroming van het tramverkeer te bevorderen. Als eerste kwam lijn 043 aan de beurt, waar een nieuw systeem van verkeerslichtbeïnvloeding werd uitgeprobeerd. Daarna volgde lijn 041, waar enkele stukken enkelspoor een frequentieverhoging in de weg zaten. Nadat in 1983 de lijn naar Sankt Tönis dubbelsporig was gemaakt, volgde in 1987 de uitloper naar Fischeln. Sinds het begin van de winterdienst is op deze lijn de kwartierdienst verdicht tot een tien-minutendienst. Het ligt ook in de bedoeling in Fischeln lijn 041 op lijn 76 van de Rheinbahn aan te laten sluiten. Sinds jaar en dag worden de twee tramlijnen gescheiden door vijftig meter landbouwgrond.


Düsseldorf bereidt zich voor op de opening van de tunnel tussen de binnenstad en het Hauptbahnhof. Op 2 mei 1988 zullen de uit het noorden komende lijnen 79 en 718 ondergronds gaan rijden. Zij krijgen dan de nummers U79 en U78. Lijn 711 komt te vervallen en in plaats daarvan wordt de frequentie op lijn 79 (Düsseldorf-Duisburg) verdubbeld. Tijdens de spits wordt dan iedere tien minuten gereden. Op 7 augustus 1988 volgen de uit Oberkassel komende lijnen 76, 705 en 717. Lijn 76 (Düsseldorf-Krefeld) wordt daarbij U76. Door het ontbreken van een tunneluitgang kan lijn 710 niet worden gehandhaafd. Deze wordt gesplitst in een verlenging van lijn 717 naar Lörick en een nieuwe lijn 714 naar Eller. Voor de ingebruikneming van de volgende tunnel (naar Oberbilk) rekent men niet eerder dan 1994.



Düsseldorf. Overal in de stad is de tunnelaanleg in volle gang, zoals hier bij de Hofgarten. (Foto: Karel Hoorn)


Het jaar 1988 zal ook het einde betekenen voor vele oudere materieeltypen, aangezien de in overvloed aanwezige „Stadtbahn B”-motorrijtuigen na de opening van de tunnel op meer lijnen zullen kunnen worden ingezet. Bovendien zijn opnieuw 17 „Stadtbahn”-stellen besteld, de 4257-4269 zonder en de 4101-4104 met restauratie-afdeling. Als eerste zullen de overgebleven vierassige „Grossraum”-stellen verdwijnen. Deze zijn thans nog op de ringlijn 706 te vinden en daarnaast als versterking op de lijnen 702 en 704.

De „Bundesgartenschau” die van 3 april tot 11 oktober 1987 in Düsseldorf is gehouden heeft de Rheinbahn veel extra vervoer bezorgt. Naast versterkingen op de lijnen die de tentoonstelling aandeden, reed er ook een „BUGA-OLDIE” met historisch materieel op een ringlijn via het Hauptbahnhof de binnenstad en het S-Bahnhof Oberbilk.



Düsseldorf. De „Grossraum”-stellen rijden hun laatste kilometers op lijn 706. (Foto: Karel Hoorn)



Düsseldorf. Motorrijtuig 854 als „BUGA-OLDIE” onderweg op de Jan Wellemplatz. (Foto: Jan Jaap Carels)


Wuppertal. Op 30 mei 1987 kwam een einde aan 113 jaar tramgeschiedenis in Wuppertal. In feite is de tram veel ouder dan de stad zelf, want die ontstond pas in 1929 uit de samenvoeging van een groot aantal kleinere gemeenten. Op het hoogtepunt, tussen 1940 en 1952, had het tramnet een omvang van 267 kilometer en was er railcontact met de trambedrijven van Düsseldorf, Mettmann, Essen, Bochum, Ennepe, Remscheid en Solingen. De lange enkelsporige uitlopers van het net waren landschappelijk vaak buitengewoon spectaculair, maar verschaften niet bepaald snelle verbindingen. De afbraak begon al in 1952 en ging min of meer ononderbroken door tot in 1970 alleen nog de normaalspoorlijnen in het dal van de Wupper over waren. Deze werden met redelijk modern materieel bereden en enige tijd scheen de toekomst tamelijk hoopvol. Op 26 september 1983 viel dan toch het besluit om de resterende vier tramlijnen op te heffen. Dit gebeurde in drie stadia, waarbij als laatste de (reeds ingekorte) lijnen 601, Heckinghausen-Wieden, en 611, Heckinghausen-Gabelpunkt op 30 mei 1987 sneuvelden.

Het moet gezegd worden dat het bedrijf zijn uiterste best heeft gedaan van het afscheid nog iets te maken. Veel Wuppertalers zullen voor het eerst hun remise van binnen hebben gezien, waar een markt was ingericht met bier en crisissoep voor de inwendige mens. Deze overdekte accommodatie was geen gek idee, want het weer was afschuwelijk. Ook was een levendige handel in relikwieën, waaronder alle richtingfilms. De trams reden die dag dan ook met grote stickers die de bestemming aangaven en konden dus niet meer van de ene lijn op de andere overgaan. Van de 15 nog aanwezige achtassers hebben er op de laatste dag 13 gereden. De historische twee-asser 3239 en de ex-Dortmunder 3825 waren met bloemen versierd en reden de gehele dag afscheidsritten. De kaartjes hiervoor waren al twee weken tevoren uitverkocht. Zoals het hoort, werd op de laatste dag ook nog een auto gekraakt. Dit overkwam uitgerekend de met bierdrinkende feestvierders gevulde 3825 die daar zelf verder geen schade bij opliep.




Wuppertal. De twee feesttrams op de laatste dag ontmoeten elkaar voor het station Elberfeld. Over het viadukt reden ooit de metersporige trams naar Remscheid en Solingen. (Foto: Andreas Mausolf)



Wuppertal. Op de laatste dag pakt motorrijtuig 3825 nog even een auto op de Düsseldorfer Strasse. (Foto: Jan Jaap Carels)


Het echte einde kwam om kwart voor twee de volgende ochtend toen motorrijtuig 3826 van lijn 601 als laatste de remise binnenreed. Deze droeg het opschrift „Die Strassenbahn is nicht gestorben - sie wurde ermordet” als laatste protest van de uit alle hoeken aangereisde tramliefhebbers. Van het overgebleven materieel vertrokken de 3801, 3802, 3813, 3814, 3817, 3818, 3819 en 3821 in de loop van de zomer naar Graz. Met de ex-Dortmunders 3823-3826, 3828, 3830 en 3831 is weliswaar ijverig geadverteerd, maar hiervoor heeft zich geen koper meer gemeld. Ze zijn dan ook successievelijk op het remiseterrein gesloopt. De twee-assige slijpmotorwagen 3241 ging op 21 mei 1987 naar het Deense trammuseum in Skjoldenaesholm. De zeer populaire twee-asser 3239 tenslotte ging niet naar een speeltuin - die tijden zijn voorbij - maar vertrok na de opheffing naar Düsseldorf om aldaar een nieuwe toekomst als historische tram tegemoet te gaan.


Verkehrsverbund Rhein-Sieg. Na veel gehakketak werd op 8 december 1986 het Verkehrsverbund Rhein-Sieg opgericht. Dit omvat de stedelijke gebieden van Keulen en Bonn en de meeste omliggende gemeenten. Behalve een groot aantal DB- en buslijnen zijn er ook vier trambedrijven toegetreden, de Kölner Verkehrsbetriebe, de Köln-Bonner Eisenbahnen, de Stadtwerke Bonn en de Elektrische Bahnen der Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises. De beoogde integratie van de tarieven is op 1 september 1987 ingegaan, op 27 september gevolgd door de nieuwe dienstregeling die, althans theoretisch, een betere onderlinge afstemming moet garanderen. Evenals bij de oprichting van het Verkehrsverbund Rhein-Ruhr in 1980, is een samenhangend systeem van lijnnummers ingevoerd. Bij de tramlijnen treft dit echter alleen Bonn, waar op 1 september 1987 de lijnen 1-3, H en S zijn vernummerd tot 61-64 en 66.


Keulen. Op 9 november 1986 is een einde gekomen aan de zichtbare aanwezigheid van de Köln-Bonner Eisenbahnen in het reizigersvervoer op rails. Op die datum werd op het noordelijke gedeelte van de „Vorgebirgsbahn” tussen Köln Barbarossaplatz en Brühl-Schwadorf, naar „Stadtbahn”-exploitatie overgeschakeld, waarbij de lijn bovendien in het Keulse stadsnet werd geïntegreerd. Op hetzelfde moment verdwenen de zware, uit de jaren vijftig daterende twee-rijtuigstellen uit de dienst om plaats te maken voor „Stadtbahn”-materieel. Een gedeelte hiervan (de motorrijtuigen 2095-2099 en 2192-2199) is weliswaar eigendom van de KBE, maar dit kan alleen door een nauwkeurige bestudering van de opschriften worden vastgesteld. Van het oudere materieel, dat op het laatst nog uit elf twee-wagenstellen en de „Silberpfeil” ET 201 bestond, heeft het merendeel het overleefd. De ET 53, 55, 59 en 60 zijn naar Stern & Hafferl gegaan om dienst te doen op de Linzer Lokalbahn. De ET 47 en 58 gingen naar musea en de ET 57 komt in Bonn op een voetstuk. De ET 201, tenslotte blijft voorlopig bij de KBE om bij speciale gelegenheden dienst te doen.




Keulen. Afscheid van de „Köln-Bonner”. Treinstellen ET 52 en ET 57 vertrekken voor de allereerste keer van het stationnetje aan de Barbarossaplatz. (Foto: Jan Jaap Carels)



Keulen. Ronduit imposant werken de uit gekoppelde acht-assers samengestelde trams op lijn 9, hier in het stadsdeel Niehl. (Foto: Ben Loos)


De „Vorgebirgsbahn” wordt bediend door lijn 18, Köln-Mülheim-Neumarkt-Brühl-Bonn Hbf, een afstand van 39,8 kilometer die in 63 minuten moet worden afgelegd. Buiten de spits wordt een halfuurdienst over de gehele lijn gereden, binnen het stadsgebied van Keulen nog aangevuld door twee, de stamlijn deels overlappende versterkingslijnen. Dit zijn lijn 17, Klettenberg-Dom/Hbf-Reichenspergerplatz, die de vroegere lijn 11 vervangt, en lijn 19, Hürth-Hermülheim-Niehl via de Ring. Deze laatste is lijn 10 gaan vervangen, maar bedient, in tegenstelling tot zijn voorganger, niet de Fordfabrieken in Merkenich, omdat de keerlus daar te krap is voor „Stadtbahn”-materieel. Op 27 september 1987 is daarom een nieuwe lijn 10 geereëerd tussen Zollstoek en Merkenich. Deze heeft dezelfde eindpunten als lijn 12, maar lijn 10 rijdt via de Ringe en lijn 12 door de tunnels van de binnenstad.

Een groot succes is lijn 18 nog niet geworden. Bijna de helft is enkelsporig, zodat iedere vertraging die in overvolle tunnels of voor tramonvriendelijke verkeerslichten wordt opgelopen dramatische gevolgen heeft. In het begin waren vertragingen van 20 tot 30 minuten schering en inslag, zodat na twee maanden de rijtijden al moesten worden verlengd. Men denkt er zelfs over de gehele lijn dubbelsporig te maken, wat gigantisch veel zou kosten, maar de problemen liggen in feite in de Keulse binnenstad.

Met de overgang op „Stadtbahn”-exploitatie bij de Vorgebirgsbahn werd het depot Sülz gesloten. Een deel van het „Stadtbahn”-materieel is nu gehuisvest in het KBE-depot Wesseling, met als gevolg dat op de „Querbahn” Brühl-Wesseling (tot 1981 bereden door lijn 19) regelmatig „Stadtbahn”-stellen kunnen worden aangetroffen, bij omleidingen zelfs met reizigers.

Van de tunnels onder de Ringe werd het gedeelte Christophstrasse-Zülpicher Platz op 31 oktober 1987 in gebruik genomen. Bij de volgende tunnelprojekten zal de meeste aandacht (en geld!) gaan naar de lijn naar Bocklemünd die in 1994 bovendien over een afstand van 1,8 kilometer naar Mengenich moet worden verlengd. De geplande (ondergrondse) tramlijn door de Amsterdamer Strasse ondervindt financiële tegenslag. Projekten van meer dan 50 miljoen mark moeten namelijk door Bonn worden goedgekeurd, wat een zeer tijdrovende procedure schijnt te zijn. Het idee is nu om de lijn in gedeelten te realiseren.

De nieuwe generatie trams in Keulen wordt een éénrichtingversie van het „Stadtbahn B”-type. De verwachting is dat de eerste van deze 2200-en in november 1987 zullen worden afgeleverd.



Keulen. Nog rijdt de tram bovengronds op de Hohenstaufenring bij de Zülpicher Platz, maar de tunnel is al praktisch gereed.



Bonn. „Spits” motorrijtuig 202 als versterkingsdienst op lijn 1. Op de achtergrond rijdt motorrijtuig 213. (Foto: Ben Loos)


Bonn. Op 8 september 1986 is officieel een begin gemaakt met de modernisering van het trajekt Oberdollendorf-Bad Honnef van lijn H (sinds kort lijn 64!), waarbij het romantische straattrajekt door Königswinter door beton en ballast zal worden vervangen. In de loop van 1989 moet dit projekt zijn voltooid.

Bij de twee stadslijnen van Bonn is sinds 1960 eigenlijk niets meer veranderd en tussen het „Stadtbahn”-geweld doen ze bepaald anachronistisch aan. Opmerkelijk is dat de oudste vierassige motorrijtuigen 201-204 uit 1957 na een lange periode van betrekkelijke inaktiviteit weer regelmatig in de reizigersdienst opduiken. Van hun jongere collega’s 205-214 onderscheiden ze zich door een spitsere neus.



Midden-Duitsland



Mainz heeft beslag weten te leggen op de jongste tweedehandsjes van de Bondsrepubliek. Op 3 februari 1987 arriveerde het in 1976 gebouwde „Stadtbahn M”-motorrijtuig 502 op proef uit Bielefeld, in mei gevolgd door de rest van de serie 501-504. In verband met de steilere hellingen in Mainz moest de beremming worden aangepast, maar voor het overige konden de trams praktisch onveranderd in dienst worden gesteld. Ze zijn zelfs niet overgeschilderd, alleen vernummerd tot 277-280.

De komst van dit nieuwe materieel betekent ongetwijfeld het einde voor de laatste twee „Grossraum”-vierassers 209 en 210 (ex-Aken, daarvoor Mönchen-Gladbach). Deze reden op het laatst alleen nog scholierenextra’s. De aanleg van het 1,2 kilometer lange zijtakje naar Hechtsheim Mühldreieck vordert zeer langzaam maar gestaag. Men hoopt er met de winterdienst van 1988 te kunnen gaan rijden. Al deze positieve ontwikkelingen komen op een zeer gelukkig moment, omdat sommige cijferaars opnieuw beweren dat Mainz eigenlijk te klein is voor een tram.




Mainz. „Grossraum”-vier-asser 209 op lijn 8 aan het eindpunt Ingelheimer Aue. Het jaar 1987 was het laatste waarin dit materieel werd ingezet. (Foto: Bas Schenk)



Darmstadt. Onzeker is de toekomst van lijn 3, evenals van de gelede vier-assers uit Remscheid.


Darmstad. Na veel touwtrekken werd de korte lijn 4, Hauptbahnhof-Ostbahnhof op 11 oktober 1986 uiteindelijk toch opgeheven. Rails en bovenleiding blijven voorlopig nog gehandhaafd in verband met plannen voor een tramlijn naar Gross-Zimmern, maar daarin gelooft eigenlijk niemand meer. Integendeel, op 2 november 1986 verdween als volgende de spitsuurlijn 2 en ook de toekomst van lijn 3, Hauptbahnhof-Lichtenbergschule, is allerminst zeker.

Twee-assige motorrijtuigen zijn nauwelijks meer in de normale dienst te vinden; alleen als scholieren-extra’s komen ze nog wel eens op de baan. Als in 1989 zes nieuwe gelede motorrijtuigen zullen worden afgeleverd is het voorgoed voorbij met de twee-assige trams in de Duitse Bondsrepubliek. Ook de uit Remscheid afkomstige gelede vierassers 61-66 zullen dan ongetwijfeld verdwijnen.

Naast een historisch motorrijtuig 37 en een „kindertram” (49 + 132) beschikt de HEAG nu ook over een „partytram”. Op twee juli 1987 werd de „Datterich-Express” ingewijd, bestaande uit het na-oorlogse twee-assige motorrijtuig 17 en de bijbehorende aanhangrijtuigen 197 en 184. De eerste twee zijn - niet geheel historisch verantwoord - in Darmstadter Jugendstil ingericht, terwijl de 184 geheel is uitgebroken om plaats te maken voor een orkest en een dansvloer.


Frankfurt. Zelden is er zo te hoop gelopen tegen de opheffing van een tramlijn als in de zomer van 1986 is gebeurd, toen de tram uit de Frankfurter binnenstad dreigde te verdwijnen. Het gemeentebestuur had zich voorgesteld dat na de opening van de „U-Bahn”-lijnen U6 en U7 op 28 september 1987 het tramnet ten noorden van de Main in twee delen zou worden gesplitst en de twee tramverbindingen door de binnenstad zouden worden opgeheven. Hoofdargument daarvoor was dat de dure U-Bahn zich geen concurrentie aan de oppervlakte kon permitteren. De bevolking daarentegen zag op zich afkomen dat tweemaal overstappen eerder regel dan uitzondering zou worden en verzette zich heftig tegen de opheffingsplannen, daarin gesteund door een groot aantal aktiegroepen. Nu kent de deelstaat Hessen een referendumachtige constructie die „Bürgerbegehren” heet. Tien procent van de stemgerechtigde bevolking kan zich tot de landsregering wenden met de eis dat een bepaalde zaak opnieuw in behandeling wordt genomen. Dit benodigde aantal handtekeningen kon vlot worden verzameld en 42357 goedgekeurde exemplaren werden overgedragen aan de kiesraad. Het was toen 7 augustus. Op 26 augustus nam de regeringspresident van Hessen een beslissing en verbood de opheffing van de zuidelijke route door de binnenstad. Het konflikt was toen al tot ridicule proporties uitgegroeid. Met name Oberbürgermeister Brück bleek grote moeite met het verschijnsel democratie te hebben. Toen hij eindelijk ontdekte dat er op korte termijn geen winstkansen voor hem waren, schortte hij op 25 september, dus twee dagen voor de officiële datum, de ingebruikneming van de „U-Bahn”-lijnen op en stelde en passant strafmaatregelen in het vooruitzicht voor diegenen die de geplande straatfeesten met andere bijbedoelingen toch wilden laten doorgaan.




Frankfurt. Een beeld dat gelukkig niet tot het verleden is gaan behoren. De „Ebbelwei-Express” bij de Paulskirche. (Foto: Frits v.d. Gragt)



Frankfurt. De „Grossraum”-stellen rijden sinds begin 1987 alleen nog in versterkingsdiensten.


Begin oktober werd opnieuw gepraat en ditmaal kwam er een compromis uit de bus. De zuidelijke binnenstadsroute tussen het Hauptbahnhof en de Allerheiligentor zou blijven liggen en worden bereden door een aan de oorspronkelijke plannen toe te voegen tramlijn 11, Hauptbahnhof-Hugo Junkersstrasse, tijdens de spitsuren verlengd tot Fechenheim. Verder zou de als spitsuurversterking bedoelde lijn 23, Bornheim-Enkheim, de gehele dag gaan rijden. Op 11 oktober konden de „U-Bahn”-lijnen eindelijk in dienst worden gesteld en het tramnet aangepast. Dit gebeurde in alle stilte. Uiteraard bestond bij het vervoerbedrijf weinig ambitie lijn 11 tot een succes te maken, iets wat de tegenpartij niet kon ontgaan. Om de discussie althans voorlopig wat tot bedaren te brengen, kondigde de burgemeester aan dat de tram in ieder geval tot de opening van de verlenging van lijn U7 naar het Ostbahnhof zal blijven rijden. Dit zal niet vóór 1993 gebeuren. Doordat er nu meer trams nodig zijn dan oorspronkelijk was voorzien, zijn de vierassige „Grossraum”-stellen ook na 11 oktober 1986 blijven rijden. Oorspronkelijk waren ze nog de gehele dag op lijn 17 te vinden, maar sinds 5 januari 1987 rijden ze in principe alleen nog versterkingsritten, die in Frankfurt de lijnaanduiding V dragen. Er zijn nog 20 stellen aanwezig. Overigens bevindt zich reeds een „Grossraum”-stel in het museum Schwanheim.

Ondanks de ruzies bovengronds blijken de nieuwe „U-Bahn”-lijnen U6 (Zoo-Heerstrasse) en U7 (Zoo-Hausen) goed aan te slaan. Ze worden geëxploiteerd met aangepast trammaterieel van het type „Stadtbahn P”, dat tot maximaal drie stuks wordt gekoppeld. In de toekomst zullen de trams worden vervangen door volwaardig „U-Bahn”-materieel. Dit zal waarschijnlijk rond 1993 gebeuren, wanneer lijn U6 wordt verlengd van de Zoo tot Enkheim en lijn U7 van de Zoo naar het Ostbahnhof.

Als volgende en voorlopig laatste „U-Bahn”-uitbreidingen staan de verlengingen van de lijnen U4 en U5 van het Hauptbahnhof naar Höchst en de Universiteit op het programma. Hierin kan echter wel verandering komen als Frankfurt de Olympische Spelen van 2004 krijgt toegewezen. Dankzij het open blijven van de route door de binnenstad kan de „Ebbelwei-Express” zijn rondjes blijven rijden: Slechts één weekend moest naar een alternatieve route worden uitgeweken. In tien jaar tijd heeft dit Frankfurter instituut al 600000 reizigers vervoerd.


Mannheim/Ludwigshafen. Deze twee nauw verbonden trambedrijven beschikken over een zeer traditioneel wagenpark dat voor ruim 90 procent uit DUEWAG-zesassers bestaat. Hierin zal in de komende jaren grondig verandering komen, wanneer de nieuwe tramgeneratie „Sladtbahn 2000” wordt geïntroduceerd. Naarmate er meer informatie over dit nieuwe materieeltype loskomt, blijkt duidelijker dat alle stokpaardjes van een eeuw tramontwikkeling zullen worden bereden. Het wordt een extreem licht motorrijtuig in enkel- of dubbelgelede uitvoering met een doorgaande vloerhoogte van niet meer dan 34 centimeter. Dit laatste denkt men te bereiken door de assen weg te laten en alle wielen afzonderlijk aan te drijven. Uiteraard zullen de wielen dan ook bestuurbaar zijn om een betere gang in bogen te bewerkstelligen en wordt het voertuig volgestopt met electronica om dit allemaal in goede banen te houden.

Een probleem is dat men nogal haast heeft, met name in Ludwigshafen waar niet, zoals in Mannheim, het wagenpark in de afgelopen jaren grondig is opgeknapt. Geruime tijd heeft men het plan gekoesterd dit alsnog te doen, maar uiteindelijk er toch vanaf gezien toen DUEWAG beloofde de eerste nieuwe trams al in 1993 te zullen leveren in plaats van twee jaar later. Doordat ook Düsseldorf bij het projekt betrokken is gaat het in totaal om 450 motorrijtuigen, waarmee zeker tien jaar levertijd zal zijn gemoeid. In Mannheim werd de gemeenteraad het op 9 december 1986 eens over de route van de nieuwe tramlijn naar Lindenhof en Neckarau-West. Deze zal nu toch in de smalle Meerfeldstrasse ondergronds gaan rijden.

Enigszins optimistisch hoopt men dat reeds in 1992 de tramlijnen 32 en 35 naar Neckarau-West kunnen gaan rijden.

Minder verstandig lijkt het op 23 juni 1987 genomen besluit om Mannheim met een elektrische „Spurbus” te verrijken, ook al komt deze niet in de plaats van een bestaande tramlijn. Het systeem is door de in Mannheim gevestigde firma Daimler-Benz ontwikkeld en wordt „O-Bahn” genoemd (het alfabet was nog niet vol). De lijn moet de binnenstad (Kurpfalzkreisel) met de aan de overkant van de Neckar gelegen woonwijk Gartenstadt gaan verbinden en in 1992 klaar zijn.



Mannheim/Ludwigshafen. Motorrijtuig 102 van de Verkehrsbetriebe Ludwigshafen in de binnenstad van Mannheim. (Foto: Karel Hoorn)

Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft. Ofschoon oorspronkelijk ook betrokken bij het „Stadtbahn 2000”-projekt, heeft de OEG niet langer willen wachten met de aanschaf van nieuw materieel. Voor levering tegen het einde van 1988 zijn zes dubbelgelede twee-richtingtrams besteld, die zich alleen door een wat modernere electronica van de bestaande serie 82-110 zullen onderscheiden. Ook het oudere materieel krijgt deze nieuwe besturing om onderling koppelen mogelijk te maken. Door de komst van de nieuwe motorrijtuigen zullen de nog steeds tijdens de spitsuren ingezette „Rastatt”-vierassers kunnen worden afgevoerd. Deze zien er weliswaar nog goed uit, maar vergen door hun handbediende schuifdeuren veel personeel.



OEG. Het jaar 1988 zal het laatste zijn waarin de ..Rastatters” zullen rijden. (Foto: Bas Schenk)


Heidelberg. Na jarenlange discussie besloot de gemeenteraad in oktober 1986 de lijnen 1 en 4 te verlengen van het Bunsengymnasium naar de Blumenthalstrasse. Op zich betekenen deze 300 meter niet zoveel, maar voor Heidelberg is het de eerste netuitbreiding sinds 1939. Voor een verdere verlenging tot de Hans-Thomaplatz, waar een verbinding met lijn 3 naar Handschuhsheim zou moeten komen, is voorlopig geen geld. Anderzijds is de dreigende opheffing van de tramroute door de Bergheimerstrasse waarschijnlijk van de baan, ook al gaat de OEG - waarschijnlijk al in 1989 - via het Hauptbahnhof rijden.



Het Zuiden



Karlsruhe. Sinds 1970 is het tramnet van Karlsruhe gegroeid met niet minder dan 36 procent, van 71,6 naar 97,2 kilometer. Dit houdt in dat er gemiddeld iedere twee jaar een nieuw trajekt is geopend. In 1970 bestond het bedrijf nog uit een traditioneel stadsnet, met min of meer los daarvan de lijnen van de Albtalbahn naar Bad Herrenalb en Langensteinbach. Thans bestaat het stadsnet nog steeds en is inmiddels in diverse richtingen uitgebreid, maar daarop gesuperponeerd is een interlokaal railnet van de Albtal Verkehrs-Gesellschaft ontstaan dat in een snel tempo de regio ontsluit. Het meest opmerkelijke voor Duitsland daarbij is wel dat er nog geen meter tunnel voor is gegraven.



Karlsruhe. Motorrijtuig 176 op de verlengde lijn 6 naar Oberreut rijdt juist het viadukt op. (Foto: Frits v.d. Gragt)



Karlsruhe. Het nieuwe tramtrajekt naar Leopoldshafen, met motorrijtuig 519 van de Albtal-Verkehrsgesellschafi op weg naar Ittersbach. (Foto: Frits v.d. Gragt)

Eind 1986 konden zowel in de stad als in de regio netuitbreidingen worden gevierd. Bij de stadstram werd op 20 september een verlenging van lijn 6 met 2,3 kilometer naar Oberreut in gebruik genomen. Het eerste gedeelte van dit trajekt, tot de Gross-Sporthalle, was al op 13 november 1983 geopend. Het opmerkelijkste kunstwerk in de nieuwe lijn is een 500 meter lang viadukt voor trams en langzaam verkeer over een autosnelweg, twee spoorlijnen en het riviertje de Alb. Naarmate de bebouwing van Oberreut voortschrijdt zal de lijn in de toekomst nog eens met 800 meter worden verlengd.

Op 13 december 1986 volgde de verlenging van de zogenaamde Hardtbahn ten noorden van Karlsruhe vanaf Neureut over een afstand van bijna 6 kilometer naar Leopoldshafen. Voor ruim 4 kilometer van dit merendeels enkelsporige trajekt wordt daarbij gebruik gemaakt van een (inmiddels voormalige) goederenspoorlijn van de Deutsche Bundesbahn. Het gedeelte door Leopoldshafen is daarentegen nieuw aangelegd. De DB-goederentreinen blijven wel rijden maar de gehele lijn valt sinds 1 juli 1986 onder de verkeersleiding Albtal Verkehr-Gesellschaft, die zich in Ettlingen bevindt. In 1989 zal de lijn nog eens over een afstand van vier kilometer worden verlengd naar de uiteindelijke bestemming Hochstetten.

De lijn naar Leopoldshafen wordt overdag in een twintig-minutenfrequentie bereden. Het is ook mogelijk om van Leopoldshafen zonder overstappen via de binnenstad van Karlsruhe naar Bad Herrenalb te reizen, een afstand van 42 kilometer!

De interlokale lijnen en het stadstrajekt dat het noorden met het zuiden verbindt zijn geschikt om door het nieuwste 2,65 meter brede materieel van de Albtal Verkehrs-Gesellschaft te worden bereden. Dit is in feite een éénrichtingversie van het „Stadtbahn B”-type. Eind 1987 zal ook de zwaarbelaste oostwestas van het stadsnet, Durlach-Rheinstrandsiedlung, voor dit brede materieel geschikt zijn gemaakt. Dit houdt verband met de verlenging van deze lijn in de komende jaren van de Rheinstrandsiedlung naar Rheinstetten, een afstand van 6,4 kilometer, en op den duur zelfs tot Rastatt.



Karlsruhe. Motorrijtuig 519 in het stationnetje Ettlingen, dat in 1986 een gedeelte van de overkapping van het vroegere DB-station Baden-Baden ontving. (Foto: Frils v.d. Gragt)

Andere uitbreidingen, in de regio zullen worden geschapen door met trams op spoorwegen van de Deutsche Bundesbahn te gaan rijden. Het betreft hier met name de elektrische lijn naar Wörth (15 kilovolt wisselspanning) en de met dieseltraktie bereden lijn naar Bretten. Het materieeltype dat hiervoor moet worden ontwikkeld zal zowel op twee bovenleidingspanningen als op accu’s kunnen rijden. In verband hiermee zijn in het najaar van 1986 enkele interessante proefnemingen met het motorrijtuig 501 van de Albtal Verkehrs-Gesellschaft gedaan. Uitgerust met een omvormerinstallatie en een extra bedieningspaneel heeft het in de periode van 30 augustus tot 22 november een groot aantal ritten onder de DB-bovenleiding op de lijn Karlsruhe-Wörth gemaakt. In de tweede helft van 1987 zouden soortgelijke proeven aan accutraktie moeten worden uitgevoerd, maar hier is nog niets concreets over vernomen.

De twee verlengingen van 1986 hebben in de daarop volgende winter voor een aanzienlijke materiaalkrapte gezorgd. Van de 126 aanwezige motorrijtuigen waren er in de spitsuren 122 onderweg en het zal daarom geen verwondering baren dat het museumtramstel 139 + 439 enkele malen in de normale dienst moest bijspringen. Er ging dan ook een zucht van verlichting op toen op 20 januari 1987 het eerste „Stadtbahn”-motorrijtuig van de tweede serie 521-540 door DUEWAG werd afgeleverd. Geheel tegen de Duitse traditie van eindeloze proefritten was het een week later al in dienst. In vergelijking met de door Waggon-Union gebouwde 501-520 vallen vooral de zwenkdeuren op. Begin april was de materieelpositie zover verbeterd dat vier van de acht „Dortmunders” op reserve konden worden gezet. Hierbij bevindt zich ook de 224, die als enige nog de originele bruine kleur heeft. Na de opening van de verlenging naar Hochstetten zal echter opnieuw een beroep op ze moeten worden gedaan.


Freiburg. Als sluitstuk van de tramuitbreidingen in het westen van de stad werd op 27 september de verbinding Fehrenbachallee-Friedrich-Eberplatz in gebruik genomen. Het nieuwe trajekt is 1100 meter lang en vervangt de kronkelroute voor het DB-station langs. Het wordt bereden door de lijnen 3 en 4.

In 1988 zal een begin worden gemaakt met de aanleg van de nieuwe lijnen in het zuidwesten. Dit gebeurt in drie stadia. Eerst wordt lijn 5 van het huidige eindpunt Bissierstrasse naar Weingarten doorgetrokken. Dan volgt de dwarsverbinding Weingarten-Johanneskirche en tenslotte de zuidelijke verlenging naar St. Georgen.



Freiburg. „Sputnik” 103 in dienst op lijn 3 nieuwe stijl rijdt het viadukt over het stationsemplacement op. (Foto: Bas Schenk)



Stuttgart. Op 26 september 1987 verdween de tram van de Neue Weinsteige. (Foto: Erik Swierstra)

Stuttgart. In 1987 zijn twee voor de toekomstige „Stadtbahn” bestemde trajekten in gebruik genomen, maar dan nog wel als meterspoor. Op 6 juli gebeurde dit in Feuerbach, waar de route van de lijnen 6 en 13 over een afstand van 1300 meter uit de straat werd genomen en via een zuidelijker gelegen eigen baan werd gevoerd. Op 26 september volgde de Neue Weinsteige tussen Bopser en Waldau. De lijnen 5 en 6 rijden hier nu een tiental meters hoger dan de straat, deels op eigen baan tegen de helling en deels in een tunnel. De Neue Weinsteige was ongetwijfeld de wat betreft uitzicht mooiste en bovendien, gezien de rijprestaties, spectaculairste tramroute van Duitsland, reden waarom hij de laatste maanden het toneel van talloze extra ritten was.



Stuttgart. Ontmoeting tussen smalspoor en normaalspoor in Stöckach. (Foto: Karel Hoorn)

In het begin van 1987 werd een overzicht gepubliceerd van de jaartallen waarin de volgende normaalsporige „Stadtbahn”-trajekten in dienst zullen worden gesteld. Dit zijn ze:

1989 - lijn 9, Hedelfingen-Vogelsang, inclusief de zijtak naar het Neckarstadion;

1990 - lijn 6, Feuerbach-Möhringen en lijn 15, Freiberg-Leinfelden, beide via de Neue Weinsteige;

1991 - lijn 4, Unterturkheim-Botnang (dan wordt ook lijn 9 naar Botnang verlengd);

1992 - verlenging van lijn 6, van Feuerbach naar Gerlingen;

1993 - lijn ?, Neue Weinsteige-Heumaden en lijn 10 naar Killisberg.

In dit overzicht vallen enkele zaken op. Ten eerste volgen alle „Stadtbahn”-lijnen bestaande tramlijnen met uitzondering van die naar het „Messe-und Erholungsgebiet” Killisberg, waar de tram uitgerekend in 1976 verdween. Het jaartal 1993 is daarbij ingegeven door zo’n typisch Duits evenement als een „Internationale Garten-Ausstellung”. Ook een normaalsporige verlenging van lijn 15 van Freiberg naar Mönchfeld zit erin, evenals een verlenging van lijn 14 van Mühlhausen naar Neckargröningen.

Daarnaast ontbreken ook een aantal verbindingen die thans door metersporige tramlijnen worden verzorgd op de lijst. Het trajekt Leinfelden-Echterdingen hiervan (thans lijn 6) zal hoogstwaarschijnlijk worden opgeheven, tenzij de gemeente Echterdingen zich alsnog bereid toont tot meer (financiële) medewerking. Anders staat het met de in de noordelijke periferie verkerende lijn 13 en de uitlopers naar Obertürkheim (lijn 4), Obere Ziegelei (lijn 2), Stammheim (lijn 5) en Hölderlinplatz (lijn 4). Het ziet ernaar uit dat deze ook na het jaar 2000 nog door metersporige tramlijnen zullen worden bediend. Het idee is dan een lijn 2, Obere Ziegelei-Hölderlinplatz, en een lijn 13, Obertürkheim-Stammheim in te richten. Dat dit geenszins vage ideeën zijn moge blijken uit het feit dat in 1986 de GT4-motorrijtuigen 410 en 629 zo grondig onder handen zijn genomen dat ze minstens de eeuwwisseling kunnen halen. In totaal zullen 50 motorrijtuigen worden opgeknapt waarmee een bedrag van elf miljoen mark is gemoeid. Overigens is dit wel een compliment voor de tramprodukten van de Machinenfabriek Esslingen, want ze zijn tijdens gemiddeld 25 jaar trouwe dienst meer afgejakkerd dan waar dan ook in Duitsland.

Wat de aanschaf van normaalsporig „Stadtbahn”-materieel betreft, zullen eind 1988 nog negen nieuwe stellen worden afgeleverd die zijn bestemd voor lijn 9. Aansluitend volgen 32 stellen ten behoeve van de lijnen via de Neue Weinsteige. Deze laatste zullen niet meer van uitschuifbare treden worden voorzien, omdat alle haltes langs de lijnen 6 en 15 hoge perrons krijgen. Minder goed gaat het met de prototype „Stadtbahn”-stellen 3001/3002-3005/3006. Evenals bij de metro in Amsterdam en Newcastle, aarzelt men tussen weggooien en ombouwen, omdat het eerste maatschappelijk nu eenmaal moeilijk verkoopbaar, maar waarschijnlijk voordeliger is.



Stuttgart. De lokomotiefjes 2021, 2023 en 2025 dateren nog van de „Trümmerbahn”. Hun dagen zijn echter geteld. (Foto: Ben Loos)


Ulm. Eind 1987 zullen tien uit Stuttgart overgenomen gelede vierassers alle oudere, uit een vierassig motorrijtuig en een twee-assige bijwagen bestaande, tramstellen hebben vervangen, wat zonder meer als een prestatie van de zeer krap bemeten tramwerkplaats kan worden beschouwd. Ofschoon Ulm hiermee een dodelijk saai trambedrijf zal zijn geworden, is er niettemin reden tot vreugde, omdat dank zij deze aanschaf de toekomst van de tram tot in lengte van dagen is verzekerd. Overigens blijft naast twee-asser 15 ook het vierassige motorrijtuig 1 bewaard voor speciale ritten.



Ulm. Ontmoeting tussen oud en nieuw op de Söflinger Strasse. Motorrijtuig 5 is ex-Stuttgart 665. (Foto: Karel Hoorn)


München. De besluitvorming over de toekomst van het trambedrijf vordert buitengewoon langzaam. Er zijn duidelijk krachten aan het werk die geen belang hebben bij een vlotte afhandeling. Toch is haast geboden, wil de tram niet uit zichzelf ten gronde gaan. Van alle Duitse trambedrijven is materieelpositie in München namelijk verreweg het belabberdst. De nieuwste motorrijtuigen werden twintig jaar geleden aangeschaft en een aantal van de oudste uit 1956 daterende drie-assers van de 2400-serie kreeg in 1987 noodgedwongen nog een grote herstelling, waarbij ze de sterkere motoren van gesneuvelde collega’s ontvingen.

Voor een grootschalige modernisering van het wagenpark lonkt de technische staf duidelijk naar het type „Stadtbahn” 2000 dat op het moment voor Mannheim/Ludwigshafen en Düsseldorf in ontwikkeling is. Maar omdat het ook duidelijk is dat niet kan worden gewacht tot dit probleemloos leverbaar is, zal eind 1987 een twintigtal acht-assers van een bestaand type worden besteld. Waarschijnlijk krijgt DUEWAG de opdracht en worden het „Stadtbahn N”-motorrijtuigen, maar dan in een éénrichting-uitvoering.

Op 30 mei 1987 werden de lijnen 16 en 26 in het zuidwesten van de stad over een afstand van 300 meter ingekort van Fürstenried-West tot de Neuriederstrasse. Dit gebeurde in verband met de aanleg van „U-Bahn”-lijn U3. Als deze lijn in 1992 in gebruik wordt genomen, zal de tram tussen Am Harras en Fürstenried definitief verdwijnen. Een ander „U-Bahn-trajekt, met de aanleg waarvan op 12 maart 1987 een begin werd gemaakt, is de noordelijke verlenging van lijn U8 van de Scheidplatz naar Feldmoching. Deze bedreigt het voortbestaan van de tramlijnen 12 en 13.



München. Motorrijtuig 2412 op lijn 20 in de Triffstrasse. Een aantal van de oudste 2400-en kreeg in 1987 sterkere motoren. (Foto: Karel Hoorn)

Een flinke domper op de „U-Bahn”-aanleg vormde de afwijzing, door de deelregeling van Oberbayern, van de plannen voor de verlenging van lijn U1 in westelijke richting. Dit kan ook op kortere termijn consequenties hebben, omdat al jaren de trajekten die in aanleg zijn worden bekostigd uit de subsidies voor trajekten waarmee op dat moment een begin wordt gemaakt. Zodra dit proces vastloopt is München in last.


Nürnberg. In 1988 zal over de toekomst van het openbaar vervoer in de Speelgoedstad worden beslist. In feite zijn er twee opties: het laten bij twee „U-Bahn”-lijnen met een aanvullend tramnet, of ook de derde geplande „U-Bahn”-lijn (Thon-Thiergarten) aanleggen, waarna er voor de tram weinig overlevingskansen overblijven. Van „U-Bahn”-lijn U2 is thans het noordelijke gedeelte, Plarrer-Hauptbahnhof-Herrnhütte, in aanleg. Eind 1990 moet dit trajekt in gebruik worden genomen, waarbij opnieuw enkele tramlijnen zullen sneuvelen.

Van de vier-assige „Grossraum”-tramstellen zijn sinds september 1987 nog 17 motor- en aanhangrijtuigen beschikbaar. Nog eens 17 stellen staan opgeborgen voor eventuele verkoop naar de Turkse stad Konya, waar men een tramnet wil aanleggen.


Würzburg. Volgens de planners zal de nieuwe tramlijn 5, Grombühl-Heuchelhof eind 1989 in dienst kunnen worden gesteld. Lijn 3 gaat dan waarschijnlijk van Heidingsfeld naar Zellerau rijden.

In 1983 kocht het bedrijf twee dubbelgelede motorrijtuigen uit Bielefeld (806 en 809), waarmee sindsdien niets is gedaan. Naar verluid waren ze te breed. Thans worden ze toch opgeknapt. Ze zullen echter pas in dienst komen als de verbouwing van de ex-Hagense 270-281 tot éénrichtingtram is voltooid.


Chiemseebahn. Halverwege München en Salzburg ligt het plaatsje Prien en niet ver daarvandaan de Chiemsee, het grootste meer van Beieren. Op een eilandje, dat Herrenchiemsee heet, liet de sprookjeskoning Ludwig 11 in 1878 een kopie van het paleis van Versailles bouwen, dat nog maar gedeeltelijk klaar was toen hij in 1886 onder geheimzinnige omstandigheden overleed. Zijn opvolger Luitpold wilde kennelijk iets terugverdienen aan de geldverslindende projekten van zijn voorganger en opende het paleis voor het publiek. Het liep weldra storm en het smalle weggetje tussen het station en het meer kon het verkeer met omnibussen al gauw niet meer aan. De eigenaar van de stoombootdienst op de Chiemsee, Ludwig Fessler, vroeg daarom concessie aan voor een smalspoorlijn tussen het station en de haven en kreeg die opmerkelijk snel. Op 9 juli 1887 begon de Chiemseebahn te rijden en dat doet hij nu na honderd jaar nog steeds, vrijwel onveranderd en met het originele materieel.

De lijn is 1800 meter lang en metersporig. Het trajekt ligt praktisch geheel op eigen baan. Alleen wordt kort na het vertrekpunt bij het DB-station en vlak voor het eindpunt aan de haven de hoofdweg overgestoken. Het beginpunt lag tot 1908 ten zuiden van het spoorstation, zodat de hoofdlijn München-Salzburg gelijkvloers moest worden gekruist. Sinds 1909 vertrekt de tram van de noordzijde.

Het materieel is identiek aan dat wat voor de in dezelfde tijd in dienst gestelde Lokalbahh Ravensburg-Weingarten-Baienfurt werd besteld. De enige stoomlokomotief is gebouwd door Krauss in München. Deze is twee-assig, met de opbouw van een vierkante tramlokomotief, maar zonder bekleding van het drijfwerk. Verder omvatte het wagenpark negen twee-assige-rijtuigen, waarvan vier geheel gesloten (één met bagageafdeling) en vijf zonder zijruiten, en twee open goederenwagens. Omdat van het begin af aan alleen tijdens de zomermaanden werd gereden bleek men met één lokomotief uit te kunnen komen. Weliswaar was reeds in 1887 de aanschaf van een reservemachine overwogen, maar die arriveerde pas in 1982. Het was een in 1962 gebouwde diesellokomotief afkomstig van een mijn bij Bebra. De Chiemseebahn bouwde het vehikel om tot een bedrieglijke kopie van de stoomlokomotief. Slechts de buitenliggende cilinders ontbreken.



Chiemseebahn. De honderdjarige in het havenstationnetje Stock. (Foto: Karel Hoorn)



Chiemseebahn. Een interessante vergelijking tussen de stoom- en de diesellokomotief. (Foto: Erik Swierstra)

Aan het oorspronkelijke materieel is in de loop der jaren nauwelijks iets veranderd. De lokomotief kreeg in 1958 een nieuwe ketel en de gehele tram in 1961 een doorgaande luchtdrukrem. Het enige eerste-klasserijtuig ging in 1975 naar een verzamelaar in Marxzell en één van de goederenwagens werd na 1966 gesloopt, toen een vrachtauto het kolenvervoer ten behoeve van de raderboten op het meer had overgenomen.

In 1980 werd de Chiemseebahn als monument geklassificeerd en in 1986 werd de concessie opnieuw met een halve eeuw verlengd. Er is dus geen reden om aan te nemen dat de honderdjarige al aan het eind van haar latijn is.


Oostenrijk

Wenen

Zo op het oog is er bij het grootste westeuropese trambedrijf in het afgelopen jaar bijzonder weinig voorgevallen. Alleen de aflevering van nieuw materieel - zes-assige motorrijtuigen van het type E2 en vier-assige aanhangrijtuigen van het type e5 - gaat onverminderd voort. Daardoor kon tijdens de zomervakantie van 1987 voor het eerst het gehele net met zes-assige gelede motorrijtuigen, al dan niet voorzien van een vier-assige aanhangrijtuig, worden geëxploiteerd. Vanaf september zijn echter ook weer de vier-assige „Grossraum”-stellen (lijnen 46 en 71), de vier-assige gelede motorrijtuigen (lijnen N, 37 en 31/5) en de twee-assige motor- en aanhangrijtuigen (lijnen D, 62 en 65) aan te treffen. Toch zullen de inmiddels legendarische driewagentrams op lijn 62 waarschijnlijk in december 1987 voorgoed uit het Weense stadsbeeld verdwijnen, waarmee ook een einde komt aan het tijdperk van de twee-assige bijwagen in de Oostenrijkse hoofdstad (en van de dubbele aanhang op stadslijnen in West Europa). Medio 1987 waren nog slechts acht stellen beschikbaar.



Wenen. Afscheidsfoto van de driewagentrams op lijn 62, hier gefotografeerd aan het eindpunt Lainz.



Wenen. Die gelede vier-assers zijn onder andere nog op lijn N te vinden, zoals hier aan het eindpunt Friedrich-Engels Platz.


Wiener Lokalbahn

In maart 1987 werden de dubbelgelede motorrijtuigen 111-113 afgeleverd. Iemand had er ook namen voor bedacht: Inge, Reni en Vera. Toch wordt er nog steeds één dienst tijdens de ochtendspits met oud materieel gereden.

Ook in de nabije toekomst zullen er nieuwe trams nodig zijn. Ten eerste moeten op den duur de Keulse vier-assers worden vervangen, en verder wil men in 1989 een kwartierdienst op de hele lijn invoeren.



Wiener Lokalbahn. Aan het beginpunt Oper staat de WLB-tram naast de stadslijnen 62 en 65.


Graz

Ook hier neigt het twee-assertijdperk ten einde nu van twee kanten gelede trams binnenstromen. In de zomer van 1987 arriveerden de laatste acht Wuppertalers. Hieruit ontstaan twee series. De uit vier-assige „Grossraum”-stellen verbouwde spitsneuzige acht-assers 3801-3816 hebben de nummers 551-553, 555-560 en 562-567 gekregen (of zullen die krijgen), terwijl voor de nieuwere 3817-3821 de nummers 568-571 zijn gereserveerd. De 554 en 561 zijn inmiddels gesneuveld.



Graz. Motorrijtuig 552 uit Wuppertal in dienst op lijn 4 in de Conrad von Kötzendorfstrasse. (Foto: Karel Hoorn)



Graz. Motorrijtuig 602 kort na de indienststelling op de Jakominipiatz. (Foto: Hans Lehnhart)


Op 18 september arriveerde bovendien de eerste van een door de plaatselijke firma Simmering-Graz-Pauker gebouwde serie van twaalf enkelgelede trams, die de nummers 601-612 hebben gekregen. Met hun hoekige uiterlijk lijken ze veel op de door ROTAX aan Linz geleverde tien-assers 41-56. Vanaf 13 december 1986 rijden ze in de normale dienst en zijn intussen al aan de kleine kant gebleken. Het is dan ook waarschijnlijk dat ze in de toekomst tot acht-assers zullen worden verlengd. Een en ander heeft tot gevolg dat de laatste houten twee-assige motor- en aanhangrijtuigen eind 1987 aan de kant kunnen worden gezet. Dan blijven alleen de van een stalen opbouw voorziene twee-assers 251 en 252 over voor speciale diensten. De afgevoerde twee-assers vinden overigens gretig aftrek. Ze kosten slechts 1000 Schilling per stuk.

De dubbelgelede motorrijtuigen 1-10 werden in 1987 tot 501-510 vernummerd. De 510 (ex-850) heeft daarmee al zijn derde nummer.




Graz. Afscheidsfoto van de twee-assers. Motorrijtuig 242 met aanhangrijtuig B335 op de Jakominiplatz. (Foto: Karel Hoorn)


Innsbruck

De al jaren aangekondigde verlenging van lijn 6 uit Igls, van Berg Isel door de stad naar het eindpunt Hungerburgbahn van lijn 1, is uiteindelijk op 31 mei 1987 gerealiseerd. Tegelijkertijd werden de tweerichtingacht-assers uit Hagen op deze lijn vervangen door éénrichtingmotorrijtuigen uit Bielefeld. Hiervoor zijn de zes-assers 31, 32, 38-41 en de acht-assers 51 en 52 voorzien van extra weerstanden op het dak in verband met het elektrisch remmen op de lange en steile hellingen. Wie denkt dat acht stuks wat veel is, omdat op lijn 6 slechts dienstwagens rijden, moet zich realiseren dat de lijnen 1 en 6 in de stad zijn geïntegreerd en iedere keer een andere tram doorrijdt naar Igls. Zo zijn er in totaal vijf „bergmotorrijtuigen” nodig.



Innsbruck. De naar de Hungerburgbahn doorgetrokken lijn 6 op de Südtiroler Platz. Let op de extra weerstanden op het dak. (Foto: Bas Schenk)



Innsbruck. Motorrijtuig 62 in dienst op lijn 1 bij de Hungerburgbahn. De serie 61-66 ging in mei 1987 buiten dienst.

De ombouw van de Bielefelder motorrijtuigen werd in het voorjaar van 1987 voltooid. Er zijn nu de enkelgelede motorrijtuigen 31-41 en de dubbelgelede 51-52 beschikbaar. Omdat nu voldoende geleed materieel aanwezig is, zijn de laatste drie vier-assige motorrijtuigen van de serie 61-66 met ingang van de zomerdienst 1987 buiten dienst gesteld.


Salzburg

Met aanzienlijke vertraging is op 16 oktober 1986 de nieuwe elektrische lokomotief 71 gearriveerd. Na de gebruikelijke proefritten kon hij op 1 december 1986 in dienst worden gesteld. Aanvulling van het lokomotievenpark was inmiddels dringend noodzakelijk geworden, want in 1986 was het goederenvervoer in vergelijking met het voorgaande jaar met een derde toegenomen en op piekdagen moesten met de drie aanwezige lokomotieven 61-63 soms 38 goederentreinen worden vervoerd, waarvan ettelijke in voorspan. Verreweg de belangrijkste klant is de elektrische centrale in Riedersbach die kolen uit het Ruhrgebied stookt.



Salzburg. Zwaar werk voor de nieuwe lokomotief 71. In voorspan met lok 62 trekt hij een zware kolentrein bij Weitwörth-Nussdorf. (Foto: Gunter Mackinger)

In 1988 zullen de gelede motorrijtuigen 46-50 worden afgeleverd, maar ook daarna zullen de uit 1951 daterende vier-assers 31-33 nog minstens tien jaar mee moeten gaan. In 1987 moest de historische twee-assers 7 regelmatig bijspringen. Dit gebeurde onder andere op de lijn Bürmoos-Trimmelkam van Stern & Hafferl, waarvan het eigen motorrijtuig 20.109 ruim vier maanden naar Vorchdorf voor herstelling moest.



Stern & Hafferl


Smalsporige lijnen.

Opnieuw wordt een poging gedaan de twee smalspoorlijnen in Gmunden een wat aantrekkelijker eindpunt te geven. Zo wil men de stadstram opnieuw tot de Rathausplatz verlengen en daarmee de in 1975 ingevoerde „tijdelijke” inkorting tot de Frans-Josefsplatz ongedaan maken. De lijn uit Vorchdorf zou van het onvindbare eindpunt Traundorf moeten worden verlegd naar het gunstiger gelegen Seebahnhof van de ÖBB.


Normaalsporige lijnen

De Linzer Lokalbahn vierde in 1987 zijn 75-jarige bestaan met de komst van nieuw tweedehands materieel. Van de Köln-Bonner Eisenbahnen werden de twee wagenstellen ET 53, 55, 59 en 60 overgenomen. Tijdens de officiële overdracht op 28 januari 1987 in Keulen bleek dat de Duitsers als geste de ET 60 maar vast hadden overgeschilderd. Naast de stadswapens van Keulen, Wesseling, Linz en Eferding draagt het voertuig het opschrift LiLo in reusachtige letters op beide kopwanden, hetgeen nogal wat protesten heeft opgeroepen.



Linzer Lokalbahn. Een Keulse ontmoeting. Het in 1970 overgenomen voorstadstramstel 22.135/22.235 ontmoet „Lilo” tijdens een proefrit in Wackersbach. (Foto: Karel Hoorn)

De ET 59 en ET 60 arriveerden op 25 februari 1987 in Eferding, op 29 maart gevolgd door de ET 53 en ET 55. Stern & Hafferl heeft er nogal wat aan laten verbouwen, waarbij vooral opvalt dat de vouwbalg tussen de rijtuighelften is komen te vervallen en vervangen door kopwanden met ramen. De stellen hebben de nummers 22.141-22.144 gekregen. Dank zij hard werken konden de 22.141 (ex ET 60) en 22.142 (ex ET 59) op tijd voor de jubileumviering op 11 en 12 september in dienst worden gesteld. De eerste heeft zijn „LiLo”-uitmonstering toch behouden terwijl de 22.142 reclame maakt voor het casino van Linz. Met de ingebruikneming van de andere KBE-stellen zal nog wel een jaar gemoeid zijn. Vast staat al wel dat de ET 53 zijn bagageruimte zal behouden.

De komst van nieuw materieel voor de lijn Lambach-Haag heeft opnieuw aan een zijden draadje gehangen. Weliswaar ging in juni 1986 na veel geharrewar de ÖBB accoord met de bestelling van twee vier-assige motorrijtuigen die zowel op S & H-gelijkspanning als op ÖBB-wisselspanning kunnen rijden, maar eind 1986 meldde de leverancier Knotz zich failliet. Inmiddels heeft Bombardier-Rotax zich over de afbouw ontfermd, zodat de motorrijtuigen waarschijnlijk toch volgens plan met de zomerdienst van 1988 in gebruik kunnen worden genomen. Het schijnt dan ook de bedoeling te zijn de dienst uit Haag vanaf Lambach tot Wels door te trekken. In navolging van Salzburg heeft ook Stern & Hafferl zijn normaalsporige goederenwagenpark gesaneerd. Eind 1986 werden acht goederenwagens van de ÖBB overgenomen, kort daarna gevolgd door twee postwagens. Deze laatste worden onder de nummers 24.284 en 25.281 op de lijnen Lambach-Vorchdorf en Lambach-Haag ingezet.



Lambach-Haag. Normaal vervoert dit lijntje nauwelijks honderd reizigers per dag, maar op 8 juli 1984 was er een „Kirchenfest” in Lambach dat voor ongekende drukte zorgde. Vijf ÖBB-vier-assers zijn gesandwichd tussen de eigen motorrijtuigen 25.101 en 25.102, de twee rijdende onderstations en lokomotief 20.008. (Foto: August Zopf)


Zwitserland

Basel-stad

Op 24 september 1986 arriveerde de eerste van een serie van 26 vier-assige motorrijtuigen die nummers 477-502 hebben gekregen. Ofschoon constructief tamelijk traditioneel, vallen ze op door een merkwaardig uiterlijk. Ze zijn hoekig en bovendien asymmetrisch, omdat de blinde kant meer is afgeschuind dan de deurzijde teneinde ongewenste ontmoetingen met tegenliggers in bogen te voorkomen. Als uitslag van een prijsvraag hebben ze de bijnaam „Cornichon” gekregen, wat Basels is voor augurk. De nieuwe motorrijtuigen worden samen met de bestaande 466-476, die in verband daarmee thyristorbesturing hebben gekregen, in driewagentrams op lijn 6 ingezet. Deze bestaan uit twee motorrijtuigen en een aanhangrijtuig. Het voorste motorrijtuig wordt na de ochtendspits afgehaakt om rond het middaguur weer terug te keren.

Door de komst van de nieuwe vier-assers konden alle gelede motorrijtuigen naar lijn 14 verhuizen, waar ze gekoppeld worden ingezet. De tien van Baselland Transport gehuurde motorrijtuigen konden daarop eind 1986 worden teruggegeven.

Voor het nog steeds in een razend tempo groeiende vervoer in Basel is de komst van 26 nieuwe trams weliswaar iets meer dan een druppel op een gloeiende plaat, maar anderzijds ook geen afdoende oplossing.

Eind 1987 zal dan ook opnieuw beslist moeten worden over de aanschaf van 22 gelede motorrijtuigen, die dan vanaf 1989 kunnen worden geleverd. De reden waarom een nieuwe sterke vervoerstijging kan worden verwacht is dat het Tarifverbund Basel op 1 juni 1987 werd uitgebreid tot een Tarifverbund Nordwestschweiz. Dit omvat zo ongeveer het gehele op Basel georiënteerde deel van Zwitserland en levert met name voor lange-afstandforensen aanzienlijke besparingen op.


Basel-voorsladslijnen

Op 25 oktober 1986 werden de lijnen 10 en 17 via de binnenstad van Basel verbonden tot een doorgaande lijn 10, Rodersdorf-Aesch. Lijn 17 vormt sindsdien een aanvullende spitsuurversterking op het trajekt Ettingen-Wiesenplatz. Op lijn 10 wordt normaal met twee gekoppelde motorrijtuigen van de serie 201-266 gereden. In de spitsuren rijden op het trajekt naar Rodersdorf echter enkele diensten met drie gekoppelde motorrijtuigen. Op lijn 17 rijden de oudere gelede motorrijtuigen 101-115 met een drie-assig aanhangrijtuig. Het rijden met dubbele aanhang behoort in de normale dienst dus alweer tot het verleden.




Basel. „Cornichon” 484 aan de kop van een drie-wagen tram op lijn 6. De richtingfilm geeft aan dat het voorste motorrijtuig bij het depot Morgartenring zal af haken. (Foto: Karel Hoorn)



Basel. Lijn 10 nieuwe stijl rijdt met gekoppelde gelede motorrijtuigen. (Foto: Bas Schenk)



Basel. Motorrijtuig 101 mei drie-assig aanhangrijtuig 1340 in dienst op spitsuurlijn 17 op de Barfüsserplatz. (Foto: Karel Hoorn)


Al gauw bleek het succes van de nieuwe lijn 10 zo groot dat opnieuw capaciteitsproblemen ontstonden. Na enig rekenen bleek dat een combinatie van een zes-asser en een acht-asser de grootste was die zonder problemen op de gehele lijn kon worden ingezet. Omdat motorrijtuig 205 toch wegens aanrijdingsschade bij de firma Schindler was, bouwde deze fabriek er een houten model van een middenstuk met verlaagde vloer in. Op 17 juni 1987 volgde een stalen prototype dat in motorrijtuig 231 werd ingebouwd. Omdat de verlenging voornamelijk is bedoeld om de spitsuurcapaciteit te vergroten en verder voor het vervoer van fietsen en kinderwagens is bestemd, heeft het middenstuk een zeer ruim balkon met maar enkele klapbankjes gekregen.



Zürich. „Pedalwagen” 1523 in dienst op lijn 15 op de Bellevueplatz.



Zürich. Een andere bedreigde serie. Motorrijtuig 1394 met aanhangrijtuig 754 op de Löwenplatz. (Foto: Karel Hoorn)

Nadat de 231 met een drie-assig aanhangrijtuig enige maanden op lijn 17 was uitgeprobeerd, volgde in september 1987 een bestelling voor nog eens 19 middenbakken die in 1988 moeten worden geleverd.


Zürich

De serie enkelgelede motorrijtuigen 2046-2098 van het type „Tram 2000” en de bijbehorende „Blindekuhe” (gemotoriseerde aanhangrijtuigen) 2401-2420 werden nog voor de zomervakantie van 1987 geheel afgeleverd. De 2000-en worden nu op de lijnen 5, 8, 9, 11 en 15 ingezet, de 2400-en rijden als tweede wagen op lijn 9. De brede vier-assige motorrijtuigen 1416-1430 („Karpfe”) zijn naar lijn 10 verhuisd.

De komst van het nieuwe materieel betekende het einde voor de vier-assige serie 1501-1552, die wegens de voor Zürich afwijkende voetbediening „Pedaler” werden genoemd. Motorrijtuig 1549 reed op 19 juni 1987 als laatste op lijn 4. De 1530 blijft bewaard als museumstuk. Ook in de serie 1371-1415 zijn inmiddels flinke gaten gevallen.


Bern-stad

Nadat van 10 tot 20 juli 1986 het lage-vloerprototype 741 uit Genève, en van 7 tot 24 augustus „Tram 2000”-motorrijtuig 2065 uit Zürich in Bern waren beproefd, volgde begin 1987 een bestelling van 12 dubbelgelede motorrijtuigen bij de Ateliers de Vévey, de leverancier van de Geneefse tram. Constructief wordt het echter toch weer wat anders dan voor Genève in aanbouw is. De tussendraaistellen met de kleine wieltjes komen niet onder de geledingen, maar onder de middenbak. Hierdoor kan de vloerhoogte tussen de einddraaistellen tot 35 centimeter worden verlaagd, 10 centimeter minder dan in Genève. De gehele elektrische installatie wordt in de ruimte onder het dak aangebracht. De verwachting is dat de nieuwe trams nog in 1989 in dienst kunnen worden gesteld. Ze zullen dan op lijn 3 gaan rijden.

Om voor die tijd al wat verlichting in de krappe materieelsituatie te kunnen brengen werden in september 1986 uit Zürich de vier-assige aanhangrijtuigen 711-713 , 717 en 718 overgenomen. Een maand later reden ze al onder de nummers 341-345 op de lijnen 3 en 5 ter vervanging van de kleinere, nog met langsbanken uitgeruste aanhangrijtuigen 313-318. De hierbij behorende twee-richtingmotorrijtuigen 171-175 doen al sinds jaar en dag nauwelijks meer dienst. Binnenkort zullen ze op twee motor- en twee aanhangrijtuigen na worden gesloopt. Na de aflevering van de nieuwe gelede trams gaan de Zürichse aanhangrijtuigen naar de sloper, evenals zeven vier-assige motorrijtuigen van de serie 101-115.



Bern. Een zelden op straat geziene éénling in het wagenpark is deze gelede vier-asser 401 met bestuurbare assen. In 1987 werd hij vernummerd tot 701. (Foto: Karel Hoorn)

Met 483 ritten per inwoner in 1986 lijkt voor de Bernse tram een verdere uitbreiding van de aktiviteit nauwelijks meer haalbaar. Toch heeft men nog een onbenutte mogelijkheid gevonden. Sinds begin 1987 is er een „milieu-abonnement” voor honden gekomen.


Bern-voorstadslijnen

Eind augustus 1987 is een begin gemaakt met de aflevering van de negen dubbelgelede tweerichtingtrams voor de lijn Bern-Muri-Worb. De eerste proefritten vonden het trajekt Helvetiaplatz-Saali van stadslijn 3 plaats, omdat de bovenleidingspanning op de Muri-lijn toen nog 800 volt bedroeg en pas bij de definitieve indienststelling van de trams op 600 volt zou kunnen worden omgeschakeld. Toch kon tijdens de herfstvakantie ook een tijdje op een gedeelte van de stamlijn worden geoefend, toen in verband met spoorvernieuwing een paar weken met bussen moest worden gereden.



Bern. De uit 1936 daterende vier-asser 147 doet goede zaken als rijdend restaurant. (Foto: Karel Hoorn)

Vanaf november, als de nieuwe onderstations gereed zijn, zal tijdens een paar weekends op proef de normale dienst met de nieuwe trams worden gereden, waarna op 29 december 1989 definitief wordt omgeschakeld. Als sluitstuk wordt dan nog met ingang van de zomerdienst van 1988 de frequentie van een halfuurdienst tot een twintig-minutendienst verhoogd. U merkt het, ze gaan niet over een nacht ijs.

De voorgenomen doortrekking van de Muri-lijn naar Bern Hauptbahnhof zal op zijn vroegst in 1989 kunnen plaatsvinden, als eerst de gammele Kirchenfeldbrücke is vernieuwd.

Ook op het - meer spoorse - noordnet van het Regionalverkehr Bern-Solothurn kampt men met capaciteitsproblemen. Om hieraan tegemoet te komen werd eind 1986 een treinstel, bestaande uit de motorrijtuigen 606 en 603 en stuurstandrijtuig 704, van de Chemins de Fer du Jura gehuurd. Dit wordt tijdens de ochtendspits tussen Bern Hauptbahnhof en Bollingen ingezet.


Neuchatel

De reeds geruime tijd geleden bestelde motor- en stuurstandrijtuigcombinaties 505/555 en 506/556 zullen in 1988 worden geleverd. Daarna zullen de op reserve staande gelede motorrijtuigen 592 en 594 uit Genua en de van het stadsnet afkomstige vier-assers 581-583 ongetwijfeld worden afgevoerd, waarmee het tramkarakter van de enige overgebleven lijn 5 zo goed als verdwenen zal zijn.



Neuchatel. Tramstel 501/551 in Colombier. (Foto: Karel Hoorn)


Genève

Het eerste motorrijtuig van de definitieve serie lage-vloertrams kon eind mei 1987 op een tentoonstelling tijdens het UlTP-congres in Lausanne worden bewonderd. Daarna werd het medio juli in Genève afgeleverd. De nieuwe trams krijgen de nummers 752-796. Het prototype zal aansluitend van 741 naar 751 worden vernummerd. Voor het eerst in de reizigersdienst - en nog wel gekoppeld ook - verschenen de nieuwe motorrijtuigen op 26 september 1987, toen met veel vertoon de enige tramlijn 12 over een afstand van één kilomter van Carouge naar Bachet-de-Pesay werd verlengd. Hier is ook het nieuwe depot in aanbouw, maar dat was helaas nog niet klaar.



Genève. Standaardmotorrijtuig 741 in de remise Jonction, die in 1988 zal worden gesloten en vervangen door een nieuw depot in Bachet-de-Pesay. (Foto: Frits v.d. Gragt)

Om plaats te maken voor het nieuwe materieel werden de gelede motorrijtuigen 795, 797 en 798 naar Lille verkocht. Deze kregen daarmee hun vierde eigenaar. Ooit in 1958 in Mönchen-Gladbach onder de nummers 31, 33 en 34 in dienst gesteld, gingen ze in 1969 naar Aken waar ze de nummers 1101, 1103 en 1104 kregen. In 1974 verhuisden ze opnieuw, ditmaal naar Genève, waar ze bijzonder impopulair waren en zo weinig mogelijk werden gebruikt. Lille bezit al drie motorrijtuigen (392-394) uit dezelfde serie, die via de Vestische Strassenbahn naar Frankrijk zijn gekomen. Het bedrijf weet dus waaraan het begint.


Frankrijk

Grenoble

Precies 35 jaar geleden, op 1 oktober 1952, werd het vorige trambedrijf van Grenoble opgeheven. Dit had al tien jaar eerder moeten gebeuren, maar het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog zorgde voor een laatste opleving. Het tramnet bestond uit een combinatie van stads- en interlokale lijnen, waarvan sommige een respektabele lengte hadden. Het wagenpark was in grote meerderheid uit primitief ogende twee-assers samengesteld, met een karakteristieke hoekinstap.

Sinds 3 augustus 1987 heeft Grenoble weer een tramlijn, die bovendien in grote trekken dezelfde route volgt als de eerste elektrische lijn uit 1897. Na Nantes is deze stad de tweede die de vruchten plukt van de tramopleving in Frankrijk. In 1981 werd het tramidee voor het eerst naar voren gebracht en in 1983 mocht de plaatselijke bevolking in een referendum - de eerste in zijn soort in Frankrijk - beslissen over de plannen. Het werd een krappe meerderheid, maar voldoende om het tramprojekt nu echt van start te laten gaan.

Enkele jaren overslaand komen we in het najaar van 1986. Op 31 oktober arriveerde het eerste motorrijtuig en kort daarna werd begonnen met de eerste proefritten op de 750 meter lange remiseroute Grand’ Place-Eybens. Vanaf 14 januari 1987 werd ook proefgereden op het zuidelijke gedeelte van de stamlijn, Grand’ Place-Verdun, en op 2 maart werd begonnen met de instructie van het rijdend personeel. Toen op 13 mei de bovenleiding in de binnenstad onder spanning was gezet, kon het proefbedrijf tot het SNCF-station worden uitgebreid. Vanaf 3 augustus mochten voor het eerst ook betalende passagiers meerijden en daarom kan deze maandag als de openingsdatum van de tramlijn worden beschouwd. Officieel gebeurde dit echter begin september, toen ook het busnet werd aangepast. Voorlopig is dienst beperkt tot het trajekt Grand’ Place-Joliot-Curie. De westelijke tak van de lijn tot Fontaine La Poya en de verbinding tussen de Grand’ Place en het jaarbeurscomplex AlpExpo zullen eind 1987 of begin 1988 in gebruik worden genomen. Voor de indienststelling van de tweede lijn, naar de Domaine Universitaire, rekent men met 1990. Het interessantste gedeelte van de lijn ligt ongetwijfeld tussen de Place de Verdun en het SNCF-station, waar de tram door het voetgangersgebied van een winkelcentrum met zeer nauwe straten kronkelt. Op sommige plaatsen is de afstand tussen de huizen niet meer dan zeven meter. Aan het eindpunt in de zuidelijke buitenwijk Eybens, met de wat onverwachte naam Grand’ Place, bevindt zich een overdekt overstapstation op de interlokale buslijnen. Over de rivier de Drac is een aparte brug voor trams en voetgangers gebouwd.




Grenoble. Het nieuwe trambedrijf. Avondstemming op het Stationsplein. (Foto: Richard Latten)



Grenoble. Een fotodocument van het vorige trambedrijf. Dit is overigens niet de stadstram maar de 43 kilometer(!) lange buitenlijn naar Chapareillan die in 1947 werd opgeheven. De stroomvoorziening was zeer merkwaardig. Het kwam erop neer dat ieder van de twee motoren zijn eigen bovenleiding had. (Foto: collectie H.J.A. Duparc)



Grenoble. Een beeld van het proefbedrijf. De motorrijtuigen 2001 en 2011 ontmoeten elkaar in de Cours Berriat. (Foto: Paul Wiggenraad)


Het wagenpark bestaat in eerste instantie uit twintig enkelgelede tweerichtingmotorrijtuigen met de nummer 2001-2020. Ze komen uit dezelfde fabriek als het materieel van de tram van Nantes, maar zowel constructief als uiterlijk zijn er nogal wat verschillen. Allereerst moest er op aandrang van gehandicaptenorganisaties een lage-vloertram van worden gemaakt. Dit is gerealiseerd door de assen van de loopdraaistellen naar onderen door te laten zakken en de wielen vrijdraaiend aan te brengen. Ze zijn desondanks beremd, iets wat uiteraard alleen effectief is dankzij uitgebreide antislip-electronica. Er schijnt trouwens een soort limbo-dans rond lage vloeren bij trams te zijn ontstaan. De vloerhoogte tussen de einddraaistellen bedraagt slechts 35 centimeter dus nog 10 centimeter lager dan in Genève.

Verder valt het uiterlijk op. Nadat tien jaar lang hoekige trams van Californië tot China het modebeeld hebben bepaald, zijn die in Grenoble ronder dan ooit. Het ontwerp is van de Belgische architect Philipp Neerman, die daarbij duidelijk aan het verbouwde motorrijtuig 001 van St. Etienne heeft gedacht. Met name de kopvorm is indrukwekkend, maar van opzij doet het voertuig wat merkwaardig aan door de verschillen in vloerhoogte. Dit wordt nog versterkt doordat zich aan iedere zijde een blinde deur bevindt, waarachter de besturingselectronica is opgeborgen. De kleuren zijn zilvergrijs met lichtblauwe banden. Voor lijn 2 zullen nog eens 10 motorrijtuigen worden aangeschaft. Reeds nu lijkt de tram in Grenoble een groot succes te worden. Men spreekt al van een derde en zelfs van een vierde lijn.


Nantes

In december 1986 werden acht motorrijtuigen bijbesteld, die vanaf september 1988 zullen worden geleverd. Ze zullen slechts in details afwijken van de bestaande serie. De nieuwe trams zijn deels bestemd voor de verlenging van Haluchère naar La Beaujoire, mei 1988 moet worden gerealiseerd en verder voor een uitbreiding van de vervoercapaciteit die tijdens de spitsuren inmiddels zijn maximum heeft bereikt. Het aantal trampassagiers is inmiddels tot 12 miljoen per jaar gestegen, waarvan 7,7 miljoen nieuwe klanten.

In de loop van 1987 zijn daarom alle trams van koppelingen voorzien, zodat na aflevering van het nieuwe materieel tijdens de spitsuren een zesminutendienst met gekoppelde stellen kan worden gereden.



Nantes. Motorrijtuig 317, reeds voorzien van een koppeling, loopt om aan het eindpunt Bellevue. (Foto: Karel Hoorn)

Tijdens een open dag op 23 mei 1987 werd het schitterend gerestaureerde motorrijtuig 144 van het vorige trambedrijf voor het eerst aan het publiek gepresenteerd. Het heeft inmiddels al een grote populariteit verworven. Wellicht bestaat er kans dat ook het persluchtmotorrijtuig 22, dat zich in het museum van St. Mandé bevindt, nog eens wordt gereaktiveerd. Inmiddels heeft men in Nantes ontdekt dat het niet helemaal zonder werkmaterieel kan. Daarom werd eind 1986 de uit 1930 daterende slijpmotorwagen 5162 van de Rheinbahn in Düsseldorf overgenomen. Deze was oorspronkelijk voor een museum bestemd. Na de nodige aanpassingen werd het onder nummer 162 in september 1987 in dienst gesteld.

De ooit zo tramvijandige burgemeester van Nantes heeft zijn opvattingen duidelijk bijgesteld. Na accoord te zijn gegaan met de verlenging naar Le Beaujoire, kondigde hij in mei 1987 aan dat de noord-zuidlijn zich in het planningstadium bevindt. Als alles goed gaat kan de zuidelijke tak, Commerce-Rezé, in 1991 en de noordelijke tak, Commerce-Sillon de Bretagne, in 1994 in dienst worden gesteld.



Nantes. Een kijkje in de remise. Vooraan staat het gerestaureerde motorrijtuig 144, daarachter slijpmotorwagen 5162 uit Düsseldorf. (Foto: Arthur Staal)


Lille

Opnieuw pakken donkere wolken zich samen boven de toekomst van de „Mongy”, de tramlijnen van Lille naar Roubaix en Tourcoing. Ofschoon formeel nog geen beslissing is genomen wordt het steeds duidelijker dat de besluitvormers hun naam liever aan een uitbreiding van de VAL dan aan modernisering van de tram zien verbonden. Niettemin is de financiering van de VAL-lijn naar Roubaix en Toucoing nog op geen stukken na rond, zodat de tram nog minstens tien jaar mee zal moeten. Bovendien zal na de opening van VAL-lijn lbis, Gares-Lomme, in februari 1989 ook weer met een vervoertoename moet worden gerekend. Het bedrijf blijft daarom naarstig op zoek naar tweedehands DUEWAG-trams.

Zoals reeds bij Genève beschreven, heeft dit in de zomer van 1987 geresulteerd in de aankoop van de zes-assers 795, 797 en 798, die daarmee in Lille hun vierde eigenaar hebben gekregen. Anderzijds ging motorrijtuig 379 (ex-Vestische Strassenbahn) op 16 maart 1987 door brand verloren.



Lille. Motorrijtuig 398 (ex-Vestische Strassenbahn) aan het eindpunt Roubaix. (Foto: Ben Loos)



Reims. Een beeld van het tramspektakel in oktober 1986. (Foto: collectie Arthur Staal)

Reims

Een half jaar nadat de tramplannen voor het eerst openbaar waren gemaakt kon het grote publiek alvast een voorproefje nemen. Tijdens de open dagen die de Franse spoorwegen van 24 tot 27 oktober 1986 in het station van Reims hadden georganiseerd, kon in een echte tram worden gereden. Hiertoe was motorrijtuig 304 helemaal over de spoorbaan uit Nantes gehaald, nadat eerst wielbanden van een breder profiel waren aangebracht. In Reims was een railtrajekt van 350 meter voor de tram gereserveerd. Hiertoe was de bovenleiding van de rest van het net gescheiden en afzonderlijk gevoed met 750 volt gelijkspanning die werd geleverd door de omvormergroep van SNCF-lokomotief 14167.

Het initiatief is een groot succes geworden. Ruim 5000 Rémois hebben zich de kans op een tramrit niet laten ontgaan.


Andere Franse tramplannen

De realisatie van de tramlijn Bobigny-St. Denis, in de noordelijke buitenwijken van Parijs, is van 1988 naar op zijn vroegst 1989 verschoven. Naar het heet gebeurde dit om budgetaire redenen, maar voor het gemeentebestuur van St. Denis was het aanleiding tot een zeer vinnige reactie. Opnieuw hebben enkele Franse steden laten weten interesse te hebben in een tram. In volgorde van aanmelding zijn het Rouen, Toulon en Rennes. In laatstgenoemde stad is inmiddels een voorbereidend onderzoek afgerond met betreking tot een lijn van 8,6 kilometer tussen Villejean en Haute Curmes.


Italië

Milaan

Na Wenen heeft Milaan met ruime voorsprong het grootste tramnet van West Europa. Het stadsnet omvat 155,5 kilometer en wordt met 567 trams bereden. Dan zijn er twee interlokale tramlijnen van samen 35 kilometer met 117 motor- en aanhangrijtuigen en twee metrolijnen van 55,7 kilometer met 430 rijtuigen.

Zonder dat het trambedrijf echt werd verwaarloosd, heeft de metro-aanleg toch jarenlang de meeste aandacht gekregen. Dit schijnt nu weer wat in evenwicht te komen, want voor het eerst sinds geruime tijd wordt ernst gemaakt met uitbreiding van het tramnet. Reeds in aanleg is een verlenging van lijn 15 in zuidelijke richting van Gratosoglio naar Rozzano. Op iets langere termijn op het programma staan de verlenging van lijn 8 aan beide eindpunten, van Tirana naar Lorenteggio en van Bausan naar Bovisa en verder de verlenging van de zuidelijke tak van lijn 24 van Vigentino naar Selvanesco.

Ook de metro breidt zich nog steeds uit. Op 29 september 1986 werd lijn 2 aan twee kanten verlengd, van Marelli naar I Maggio (2,3 km) en van San Leonardo naar Molino Dorino (0,9 km).



Milaan. Tramdrukte op de Piazza della Republica met de lijnen 29, 11 en 30. (Foto: Karel Hoorn)


Turijn

Tramlijn 3, die sinds 1985 als buslijn werd geëxploiteerd, is in oktober 1987 als sneltramlijn teruggekeerd, net op tijd voor de viering van het 80-jarig bestaan van het trambedrijf. De verzwaring van de baan die hiermee gepaard moest gaan is veel minder drastisch uitgevallen dan oorspronkelijk was bedoeld en ook de tunnel tussen de Corso Principe Oddone en de Via Rossini zal er wel niet komen. Lijn 3 wordt met het sneltrammaterieel van de serie 7000 geëxploiteerd, dat dus in oktober voor het eerst in de reizigersdienst is verschenen.

In 1988 zal een begin worden gemaakt met een soortgelijke verbouwing van de lijnen 1 en 4, waarvoor wel enkele tunnels zullen worden aangelegd. De lijnen 10, 12, 13, 15, 16 en 18 blijven daarentegen pure tramlijnen waarvoor, hoe kan het ook anders, een lage-vloertram is ontwikkeld. Dit heeft een middendraaistel van hetzelfde type als in Grenoble, dus met een doorgebogen as en vrijdraaiende wielen. Met de aflevering van 54 van deze enkelgelede voertuigen zal in 1988 een begin worden gemaakt. Het uit motorrijtuig 2837 ontstane prototype voor de lage-vloertram 2800 is sinds 1986 ook in de normale dienst aan te treffen, naar keuze op de lijnen 10, 12 of 15.



Turijn. Zo moet de nieuwe lage-vloertram eruit gaan zien. (Fiat-Savigliano, collectie Herman van ’t Hoogerhuijs)


Rome

Ook Rome krijgt lage-vloertrams. In 1990 zouden 27 gelede motorrijtuigen moeten worden geleverd, terwijl een optie op nog eens 33 stuks is genomen. De gemeente steekt 100 miljard lire in het projekt. Het is dan wel de hoogste tijd geworden, want zestig procent van het wagenpark is nu al meer dan vijftig jaar oud. Een kleine verlichting brachten de uit 1952 daterende gelede motorrijtuigen 501-508 die in 1986 van de ACoTraL werden overgenomen en na een grondige opknapbeurt eind 1987 in dienst zullen worden gesteld.



Rome. Motorrijtuig 504 in de tijd dat hij nog bij de ACoTraL reed. (Foto: Ciril van Hattum)


Genua en Bologna

De traagste sneltramaanleg aller tijden vindt ongetwijfeld in Genua plaats. Sinds 8 februari 1982 wordt eraan gewerkt, maar een realistische openingsdatum voor het 8 kilometer lange trajekt Rivarolo-Brignole kan nog steeds niet worden genoemd. Om toch in ieder geval iets te hebben, zal eind 1989 alvast het 1,5 kilometer lange trajekt Di Negro-Brin in gebruik worden genomen. Dit zijn de twee haltes aan weerszijden van de Certosa-tunnel, een voormalige tramtunnel die alleen maar hoefde te worden aangepast. Dan kan ook iets met de zes sneltrams worden gedaan die al in 1985 zijn afgeleverd.

Inmiddels hebben zich minstens een half dozijn andere Italiaanse steden aangemeld voor een soortgelijke sneltram. Het verst met de plannen gevorderd is Bologna, waar het vorige trambedrijf in 1963 werd opgeheven. Het idee gaat uit naar een tramnet van drie lijnen met een gezamenlijke lengte van 37 kilometer. Helaas worden er geen jaartallen bij genoemd en ook over de financiering valt nog niets te zeggen.


Spanje en Portugal

Valencia

Het eerste gelede sneltramrijtuig voor de te moderniseren voorstadslijnen arriveerde in november 1986. De serie van dertig stuks wordt gebouwd door het Spaanse consortium CAF/Macosa/MTM, op basis van de bouwtekeningen van het materieel van de Sneltram Utrecht, dat SIG Neuhausen als licentiehouder heeft verschaft. De tramstellen zijn uiterlijk dan ook praktisch identiek aan de Utrechtse, met uitzondering van de koplampen die dichter bij elkaar staan. Ook is onder de voorruit een grote filmkast aangebracht. De kleuren zijn zilvergrijs met rode biezen. Technisch zijn er overigens wel degelijk verschillen. Zo is de spoorbreedte één meter en bedraagt de bovenleidingspanning 1500 volt (in Utrecht 750 volt). De serie heeft voorlopig de nummers 3701-3730 gekregen.

Omdat de 7,4 kilometer lange tunnel onder de binnenstad, die de noordelijke en zuidelijke voorstadslijnen met elkaar moet gaan verbinden, nog steeds niet klaar is, wordt het nieuwe materieel in eerste instantie op de zuidelijke lijn naar Villanueva de Castellon beproefd, omdat deze als enige de correcte bovenleidingspanning heeft.

Op deze vrij gammele baan kon echter de maximumsnelheid van 80 km/uur op geen stukken na worden bereikt, reden waarom de 3704 naar Barcelona is gegaan om daar van 11 tot 14 mei 1987 op de lijn naar Sant Boi van de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya te worden uitgeprobeerd.

Als in het najaar van 1988 de tunnel gereed zal zijn, zullen de lijnen naar Villanueva de Castellon, Lliria en Betera met het nieuwe materieel worden bereden. Bij de laatstgenoemde twee zal dan ook de bovenleidingspanning van 550 volt op 1500 volt worden gebracht. De lijnen in het noordwesten naar Rafelbunyol en Grao houden echter de lage spanning. Hiervoor wordt thans het minst oude materieel gemoderniseerd, waaronder ook de van de Belgische Buurtspoorwegen afkomstige S-motor- en aanhangrijtuigen.



Valencia. Het eerste motorrijtuig 3701 van de toekomstige sneltram. (Foto: BBC)


Soller

Tijdens het winterseizoen van 1986/1987 heeft de tram niet gereden om de gehele lijn van nieuw spoor te kunnen voorzien. De toekomst van dit leuke trambedrijfje is hiermee ook op lange termijn verzekerd.



Soller. Kruising tussen twee trams met de motorrijtuigen 4 (ex-Bilbao) en 2. (Foto: Ciril van Hattum)


Lissabon

Het enige wat bij het tramnet in de Portugese hoofdstad verandert, is dat het aantal lijnen met éénmanexploitatie langzaam stijgt. Dat zijn nu de lijnen 3, 20, 24, 25/26, 27 en de in 1986 teruggekeerde lijn 10 (Cais do Sodre-Campolide). Rond de komst van nieuw materieel is het angstig stil geworden, maar evenmin is er kans dat er ook maar iets wordt opgeheven.



Lissabon. Motorrijtuig 354 op de lange lijn 15 naar Cruz Quebrada. Op de achtergrond de brug over de Taag. (Foto: Erik Swierstra)


Groot-Brittannië

Londen

Het is niet echt goed mogelijk de Docklands Light Railway als een tram te kwalificeren. Het uit twee, gedeeltelijk samenvallende lijnen bestaande netje is grotendeels op het baanlichaam van voormalige spoorlijnen aangelegd en zo ontoegankelijk dat zelfs het fotograferen een probleem wordt. Het beste aanknopingspunt vormt nog het materieel.

De elf enkelgelede motorrijtuigen zijn door Linke-Hofmann-Busch in Salzgitter gebouwd en veel constructie-elementen zijn van het „Stadtbahn B”-materieel overgenomen. Daarnaast zijn er - waarschijnlijk onbedoelde - invloeden van de VAL uit Lille, in de vorm van stroomtoevoer via een derde rail en natuurlijk de automatische besturing. Zodra de conducteur (die „train captain” heet!) de deuren sluit, geeft de computer het vertreksignaal.

Het is in het afgelopen jaar alles bij elkaar toch nog snel gegaan.

In augustus 1986 arriveerden de eerste motorrijtuigen en op 10 september volgde een presentatie aan de pers, waarna onmiddellijk werd begonnen met proefritten tussen Poplar en Bow. Daarna volgde een periode van betrekkelijke stilte, slechts onderbroken door een incident op 10 maart 1987, toen motorrijtuig 04 voorbij het eindpunt Island Gardens richting Thames schoot. Gelukkig had niet de computer de schuld, want er werd met handbesturing gereden. In de loop van februari waren intussen alle motorrijtuigen door de fabriek afgeleverd, maar nummer 11 ging eerst nog even naar Manchester.

De grote dag brak aan op 30 juli 1987, toen de koningin zelf de lijnen feestelijk kwam openen. Een pijnlijke tegenvaller hierbij was wel dat juist op dat moment de automatisering het liet afweten, zodat zonder tussenkomst van menselijke bestuurders het feest niet eens door had kunnen gaan. Men besloot de opening voor het publiek daarom nog maar een maand uit te stellen. Deze vond uiteindelijk op maandag 31 augustus plaats.

De exploitatie geschiedt in de vorm van twee lijnen, een „groene” van Tower Gateway via West India Quay naar Island Gardens en een „rode” van Stratford via West India Quay naar Island Gardens. De normale frequentie op werkdagen is een tien-minutendienst op iedere lijn, zodat tussen West India Quay en Island Gardens met dubbele frequentie wordt gereden. Er is ook al een interessant curiosum. De halte Canary Wharf is nooit in gebruik genomen, omdat een aldaar te vestigen financieel centrum voorlopig niet doorgaat en er bovendien uiteindelijk toch heel anders uit zal gaan zien. Het stationnetje is inmiddels afgebroken, maar de treinen stoppen er nog steeds, omdat men niet met de computerprogrammatuur durfde te morrelen. ..



London. De Docklands Light Railway aan het beginpunt Tower Gateway. (Foto: Michael Taplin)



London. Motorrijtuig 11 van de Docklands Light Railway op de splitsing van de „rode” en de „groene” lijn bij de halte West India Quay. (Foto: Michael Taplin)

Er staan al diverse uitbreidingen op het programma. Op 18 juli 1987 viel de definitieve beslissing voor de verlenging in westelijke richting naar het station Bank van de Londense Underground en ook de oostelijke uitbreiding naar Beckton (7,7 km) zal er wel komen. Meer speculatief is een verlenging in zuidelijke richting, onder de Thames door, van Island Gardens naar Greenwich en Lewisham. Momenteel vormt een stokoude voetgangerstunnel de enige directe verbinding tussen Island Gardens en Greenwich.


Manchester

Overal in Groot Brittannië duiken sneltramplannen op, maar er zijn redenen om die voor Manchester tot de meer serieuze te rekenen.

Het basisidee is om de vele voorstadslijnen van British Rail, die vanuit drie verschillende kopstations worden geëxploiteerd, via de straten van de binnenstad met elkaar te verbinden en met „Stadtbahn”-achtig materieel te gaan exploiteren. Zoals we hebben gezien is Karlsruhe met iets dergelijks bezig.

Om de plannen kracht bij te zetten organiseerde de Manchester Passenger Transport Executive in samenwerking met British Rail in maart 1987 een grootschalige demonstratie om te laten zien hoe spoor- en tramwegen kunnen worden geïntegreerd. Hiertoe werd het laatste nog af te leveren motorrijtuig van de Docklands Light Railway naar Manchester gehaald en van een Brecknell-pantograaf voorzien (dezelfde als bij de Rotterdam-serie 700). Voorts was 1,6 kilometer van de goederenspoorlijn Manchester-Sheffield bij Debdale Park provisorisch ge(her)electrificeerd. De tijdelijke stroomvoorziening met 750 volt gelijkspanning was daarbij van Reims afgekeken. De omvormergroep van een elektrische treinstel van British Rail diende als onderstation.

Hoewel de demonstratie in eerste instantie was georganiseerd om politici en direkties van vervoerbedrijven uit het gehele land te informeren, mocht ook het publiek gedurende de weekeinden van 14-15 en 20-22 maart een voorproefje nemen. Hiervan hebben zo’n 7500 personen dankbaar gebruik gemaakt.


Blackpool

De vervolgserie nieuwe enkeldekkers 642-644 arriveerde in het begin van 1987 en werd tijdens de paasdagen voor het eerst in dienst gesteld. Vergeleken met het prototype 641 is er alleen een klein verschil in de zitplaatsindeling, terwijl ze verder zijn voorzien van plaatskaartenautomaten. Van de tweede vervolgserie 645-647 werden de eerste twee motorrijtuigen in september afgeleverd. De 647 volgt in het begin van 1988.

Omdat hierna voorlopig geen nieuwe trams meer worden aangeschaft, zullen de beste exemplaren van de serie 1-13 nog heel wat jaren mee moeten gaan. Aanwezig zijn thans nog de 1, 5, 6 en 8-12. Het frame van de draaistellen van motorrijtuig 7 zijn gebruikt voor constructie van een open tram van een type dat vroeger naar Fleetwood reed.

De komst van een tweede „Unimog” heeft de diensten van werkmotor-wagen 753 overbodig gemaakt. Waarschijnlijk wordt hij terugverbouwd tot het oorspronkelijke motorrijtuig 143 om als „party-tram” dienst te gaan doen.



Blackpool. Van de éénmanwagenserie 1-13 is nog ongeveer de helft aanwezig en zal nog minstens tien jaar mee moeten gaan.


Noorwegen

Oslo

Met de modernisering van de HOKA-vierassers is men inmiddels tot 267 gevorderd. Dit komt neer op zeven stuks in twee jaar tijd, meer kan de werkplaats niet aan. Aangezien het in dit tempo nog wel tien jaar kan duren voordat alle 50 motorrijtuigen een beurt hebben gehad en zo lang niet meer kan worden gewacht, zullen binnenkort nog eens tien gelede trams worden bijbesteld. Dit is een verheugende ontwikkeling, temeer omdat ook uitbreiding van het tramnet op het moment weer een punt van discussie is.

Na bijna twintig jaar bouwen zijn de oostelijke en westelijke voorstadslijnen eindelijk verenigd. Op 7 maart 1987 werd het gemeenschappelijke overstapstation Stortinget feestelijk in gebruik genomen. Doorrijden van oost naar west blijft echter onmogelijk in verband met het verschil in stroomtoevoer (derde rail, respectievelijke bovenleiding). Wel is een aantal overtollige metrorijtuigen verbouwd om dienst te doen op het westelijke net. Op de steile en bochtige lijn 15 naar Frogneseteren blijven echter de houten motorrijtuigen uit de jaren vijftig rijden, omdat het moderne stalen materieel hiervoor te zwaar en te stug is.



Oslo. Houten motorrijtuig 610 met éénarmstroomafnemer aan het eindpunt Frogneseteren voor voorstadslijn 15.


Trondheim

De kansen dat het op één na noordelijkste trambedrijf het op den duur zal redden zijn praktisch tot nul gereduceerd. Nadat de enig overgebleven tramlijn in 1984 grondig was gemoderniseerd, elf nieuwe gelede trams waren aangeschaft en een nieuwe remise was gebouwd, brandde opnieuw een heftige politieke discussie rond het voortbestaan van het trambedrijf los. Aanleiding hiervoor was onder andere dat de door Linke-Hofmann-Busch geleverde motorrijtuigen verre van wintervast bleken.

Op 25 september 1986 leek het pleit toch in het voordeel van de tram beslecht. De gemeenteraad stemde in meerderheid ten gunste van het voortbestaan en Noorse en Zweedse deskundigen zouden samen uitbreidingsmogelijkheden naar Heimdal en Vikasen gaan onderzoeken. Toen uit hun rapport echter bleek dat zoiets economisch niet haalbaar moet worden geacht, besloot het stadsbestuur op 26 mei 1987 kort en goed, met 53 tegen 32 stemmen dat de tram met ingang van de zomerdienst van 1988 zal worden opgeheven.

De vraag is nu wat met de vier jaar oude gelede motorrijtuigen aan te vangen. Veel belangstelling zal er niet voor zijn, want ze zijn metersporig en met 2,6 meter opmerkelijk breed. Behalve de gelede trams 1-11, zijn er nog tien oudere vier-assers, waarvan motorrijtuig 25 in verbouwing was tot werkwagen 38 toen de klap viel.



Trondheim. Ondanks de komst van nieuw geleed materieel is de tram vrijwel zeker ten dode opgeschreven.


Zweden

Stockholm

Op 24 augustus 1986 werd de opgeknapte brug naar het eiland Lidingö feestelijk in gebruik genomen. Hiermee kon de ingekorte tramlijn 221 naar drie jaar onderbreking weer naar het metrostation Ropsten doorrijden. Volgens deskundigen kan de brug, die nu nog slechts enkelsporig wordt bereden, er weer minstens 30 jaar tegen.

Tijdéns de zomervakantie van 1987 is de baan tussen Aga en Gashaga aan het andere eind van lijn 221 onder handen genomen. Ook het materieel wordt opgeknapt. Dit gebeurt in twee fasen. In eerste instantie zijn alleen de allernoodzakelijkste wijzigingen uitgevoerd, zoals het vervangen van de vouwdeuren door zwenkdeuren en het veranderen van de signalering in verband met éénmanbediening. De trams raakten hierbij ook hun vertrouwde bruine kleur kwijt en werden blauw geschilderd met een witte band.

Als het verbouwingsprogramma voor de trams van de lijn 120, aan de andere kant van de stad, zal zijn voltooid, komen de Lidingö-trams aan de beurt om van de grond af aan opnieuw te worden opgebouwd. Hiermee kan in 1988 worden begonnen en er zal vijf jaar mee zijn gemoeid.



Lidingö. Heropeningsfeest op 24 augustus 1986. De houten vier-asser 5 was speciaal van de museumtramlijn in Malmköping overgekomen. (Foto: Thomas Johansson)


Göteborg

In januari 1987 arriveerden, als vervolg op het gelede prototype 200, de motorrijtuigen 201 en 202, zodat met de gelede trams nu ook gekoppeld kan worden proefgereden. Wanneer de andere 28 stuks zullen volgen is nog niet duidelijk.



Göteborg. De gelede motorrijtuigen 201 en 202 rijden vanaf september 1987 gekoppeld in de reizigersdienst op lijn 6. (Foto: Thomas Johansson)

Sinds 24 november 1986 is lijn 8 geheel dubbelsporig. Wel wordt tussen Hjallbo en Angered nog links gehouden in verband met de middenperrons. Lijn 7 zal in 1988 over een afstand van een kilometer worden verlengd van Sahlgrenska naar Anggarden.



Malmö

Reeds geruime tijd bestonden van de zijde van het Technisch Museum in Malmö plannen om hun museumtrams een wat aktiever bestaan te geven en het feit dat de in 1973 opgeheven stadstram in 1987 honderd jaar zou zijn geworden vormde een goede aanleiding om tot handelen over te gaan.



Malmö. Op de openingsdag van de museumtramlijn vertrekt motorrijtuig 20 van het Technisch Museum. (Foto: Thomas Johansson)

In verbazingwekkend korte tijd kon met alle betrokkenen tot overeenstemming worden gekomen voor de aanleg van een museumtramlijn. Een ploeg wegwerkers uit Göteborg legde in drie maanden tijd 550 meter tramspoor aan in het asfalt van de Malmöhusvagen. Het personeel van de buswerkplaats restaureerde het uit 1907 daterende motorrijtuig 12 in de toestand van 1928 - waarbij ook het oorspronkelijke nummer 20 in ere werd hersteld - en de plaatselijke vereniging van tramvrienden zorgde voor een gelijkrichter.

Op 15 augustus 1987 werd het eerste stukje museumtramlijn tussen het Technische Museum en Malmöhus feestelijk in gebruik genomen. Erg uitgebreid is het nog niet, maar de plannen zijn niet gering. Als volgende doelstelling zou de lijn naar het Centraal Station moeten worden verlengd, een afstand van 1200 meter door drukke straten, en dan zou er nog een ringlijn van drie kilometer door het enorme Slotpark moeten komen.


Finland

Helsinki

Met de komst van motorrijtuig 112 in juni 1987 zijn alle gelede trams nu afgeleverd. Vanaf de 104 hebben ze de „nieuwe” kleuren groen met crème, in plaats van oranje met grijs. De overige gelede trams krijgen deze kleuren als ze aan een schilderbeurt toe zijn.

Door de komst van het nieuwe materieel konden de overgebleven vier-assers van de serie 331-375 buiten dienst worden gesteld, waarmee ook de tramconducteur (-trice) uit Helsinki is verdwenen. Als laatste reed motorrijtuig 337 op 29 mei 1987 op lijn 1. Motorrijtuig 344 is werkwagen Hl geworden. Wel in dienst blijft de nieuwste serie vier-assige trams 1-15.



Helsinki. Motorrijtuig 358 op spitsuuriijn 1A aan het eindpunt Eira.

De enige metrolijn werd op 1 november 1986 opnieuw een stukje verlengd, van Itakeskus naar Kontila, een afstand van drie kilometer.


De tram in China en Hongkong

Gezien het enorme bevolkingsaantal, heeft het Chinese rijk maar weinig elektrische trambedrijven gekend, die bovendien qua netomvang niet zo heel veel voorstelden. In totaal zijn er - we weten het niet zeker - 12 tot 14 tramsteden geweest, ongeveer net zoiets als in Zweden. De oudste bedrijven ontstonden in de handelssteden in de kuststreek en later voegde het noordoostelijke industriegebied Mandsjoerije zich hierbij. Het is daar waar de thans overgebleven Chinese trambedrijven worden gevonden. Begin 1987 kende China nog vier tramsteden: Harbin, Changchun, Anshan en Dalian. Hiervan was het korte stukje tramlijn in Harbin nog slechts een zielig en volstrekt onrendabel restant van een veel groter net en zou dit jaar moeten worden opgeheven.

Anderzijds wordt het land in 1999 wellicht weer een trambedrijf rijker als de Britse Kroonkolonie Hongkong deel gaat uitmaken van de Chinese Volksrepubliek. Of het inderdaad die richting uitgaat is de vraag. Het verschijnsel tram is zo’n nietig aspekt geworden binnen de immense Chinese samenleving dat een pennestreek (excuseer penseelstreek) het lot van de nog bestaande bedrijven kan bezegelen. In feite hangt het voortbestaan heel erg af van één bevlogen ingenieur in Dalian die van oude trams nieuwe weet te maken, en daarmee, zeker uiterlijk, ontegenzeggelijk fraaie resultaten tevoorschijn weet te toveren. In Hongkong is de tram weliswaar zeer geliefd en uitstekend onderhouden, maar tegelijkertijd een instituut dat in zijn huidige vorm slechts bij puur toeval de jaren dertig heeft overleefd. Anderzijds is elders in de Kroonkolonie een splinternieuw sneltramnet in aanleg. Uw auteur heeft in de eerste maanden van 1987 de lange reis naar China en Hongkong ondernomen en vastgesteld dat daar veel leerzaams te ontdekken valt, bepaald niet alleen op tramgebied, maar dat is nu eenmaal het thema van dit boekje.

Algemene indrukken

Wie in China reist krijgt een groot aantal indrukken te verwerken, die er vooral op neerkomen dat niet alles zo is als hij of zij zich had voorgesteld.

Hoewel de levensstandaard niet vergelijkbaar is met die in West Europa, kan China niet meer als een ontwikkelingsland worden beschouwd, en dit geldt met name voor de grote steden waar torenhoge flats voor het merendeel de huisje-tuintje-kippetje-varkentje-cultuur hebben vervangen. Ook de oppervlakkige kenmerken van de communistische samenleving ontbreken grotendeels. Er is TV-reclame en de straathandel tiert welig. Wie op zoek gaat naar de oude Chinese cultuur komt waarschijnlijk teleurgesteld terug, maar ongemeen boeiend is het dagelijks leven in de overvolle steden, waarvan de vele vormen van verkeer een belangrijk deel uitmaken. Chinese steden zijn zeer compact gebouwd. Op de bebouwde oppervlakte van een Nederlandse provinciehoofdstad wonen gemakkelijk een miljoen mensen, waarvan een groot deel zich constant lijkt te verplaatsen. Dit gebeurt hoofdzakelijk per fiets, vele rijen dik en heel langzaam naar Nederlandse begrippen, of met het openbaar vervoer. Of dit laatste nu een tram, trolleybus, autobus of metro is, hoofdkenmerken zijn een hoge frequentie en vrijwel constante overbelasting. De voertuigen zijn dienovereenkomstig simpel en slechts voorzien van de hoogst noodzakelijke uitrusting. Niettemin hebben de vindingrijke Chinezen ook hier oplossingen bedacht die elders niet of slechts zeer sporadisch worden aangetroffen, zoals de dubbelgelede autobus. De staat van onderhoud en de normen ten aanzien van wat als dienstvaardig kan worden beschouwd verschillen sterk van stad tot stad. In Dalian, bijvoorbeeld, ziet alles er keurig uit, terwijl daarentegen de trolleybus van Wuhan er ronduit schandalig bijrijdt.


De trambedrijven

De overgebleven Chinese trambedrijven verschillen sterk in leeftijd. In Dalian ging de tram al in 1909 rijden. Harbin volgde pas in 1927, Changchun in 1937 en tenslotte Anshan in 1956. Nog eerder, op 30 juli 1904, verscheen de elektrische tram in Hongkong. De ontwikkeling van dit typisch Britse dubbeldekkerbedrijf heeft zich overigens volledig gescheiden van de rest afgespeeld.



Het wagenpark bij de huidige Chinese trambedrijven is tamelijk uniform en bestaat in overgrote meerderheid uit vierassige tweerichtingmotorrijtuigen. Twee-assers zijn alleen nog als werkwagen in Harbin te vinden, terwijl restanten van aanhangrijtuigen met moeite tussen het schroot achter de remise van Changchun waren te herkennen.



Harbin. Twee-assig motorrijtuig 4 als werkwagen op de Fendulu. (Foto. Karel Hoorn)



Changchun. Bij gebrek aan historische documenten moet de tramgeschiedenis uit restanten worden herleid. Twee-assig aanhangrijtuig 016 achter de remise. (Foto: Karel Hoorn)

Bij het rijdende materieel zijn duidelijk drie generaties te onderscheiden.

De oudste motorrijtuigen dateren uit de jaren dertig en zijn voor het merendeel in Japan gebouwd. Ze hebben desondanks een sterk Amerikaanse inslag. De eerste na-oorlogse generatie wordt gedomineerd door de produkten van de tramindustrie in Dalian: vierassers met vele zijruitjes en sterk afgeronde koppen. Daarnaast bouwde Shenyang in die jaren een aantal „autobussen op rails” die later hun weg naar Anshan vonden. Pas in 1983 werd de tramproduktie weer opgepakt. Toen stelde Dalian een serie zeer hoekig ogende vierassers in dienst, van een type dat later ook in Changchun en Anshan verscheen. Waarschijnlijk is bij de bouw van deze voertuigen gebruik gemaakt van bestaande draaistellen en elektrische onderdelen. Met andere woorden, wie een nieuwe tram wilde hebben moest een oude inleveren. Tenslotte bereikten in 1984 geruchten het westen, dat in Dalian een gelede tram was gesignaleerd. Inmiddels rijden er twintig van deze ontegenzeggelijk fraaie, maar niet bepaald snelle voertuigen, waarvan de latere zelfs een eenarmige pantograaf, in plaats van het traditionele klapbeugeltje, hebben gekregen. Het is op deze smalle, maar niet hopeloze basis dat wij onze verwachtingen voor de toekomst van de tram in China moeten vestigen.



Anshan. Het „autobusachtige” en het „ronde” na-oorlogse tramtype aan het eindpunt Changdianbu. (Foto: Karel Hoorn)
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Een confrontatie met de Chinese wijze van een trambedrijf exploiteren roept wisselende gevoelens op. Waar met name in West Europa geen rem meer lijkt te bestaan op het steeds gecompliceerder worden van materieel en infrastructuur, is het goed om eens aan den lijve te ondervinden hoe simpel en rechtlijnig de tramtechnologie maar behoeft te zijn, om tegelijkertijd toch tot maximale vervoerprestaties en betrouwbaarheid te geraken. Chinese trams bevatten absoluut niets overbodigs, maar zien er onveranderlijk compleet en goedgeschilderd uit. Storingen onderweg zijn zeldzaam of het moet een aanrijding met een fiets zijn, wat gezien de lage rijsnelheden (wederzijds!) meestal met materiële schade afloopt. Het interieur is vrijwel kaal met maar enkele langsbanken. Wel zijn er ontelbare lussen, hoewel de bezettingsgraad meestal garandeert dat staande passagiers elkaar overeind houden. Voor wie rekening houdt met de Chinese spuwgewoonten - die ook in Nederland schijnen door te dringen - zien de trams er redelijk schoon uit. Het rijdend personeel is ook verantwoordelijk voor de uiterlijke staat van de trams en meestal heeft iedere wagen zijn eigen vaste crew.

Tramexploitatie in China is praktisch volledig een vrouwenaangelegenheid. De standaardbezetting is een bestuurster en twee conductrices, die naargelang de drukte hun werk zittend of lopend verrichten. De sfeer in zo’n overvolle tram is meestal goedmoedig en opgewekt en boven alles Chinees.



Dalian. In 1983 doken de eerste hoekige vierassers op. (Foto: Bram Stelling)



Dalian. Een met emmers gewapende ploeg vrouwelijk personeel werpt zich op het reinigen van motorrijtuig 1015.



Harbin. Een zeldzaam tijdsdocument. Falkenried-motorrijtuig 94 in vrijwel originele staat in de remise. (Foto: Ben Loos)


Harbin

Harbin is de noordelijkste grote stad van China en ligt aan de originele route van de Transsiberische Spoorlijn (die in 1905, na de Russische nederlaag in de Japans-Russische oorlog, verder naar het noorden moest worden verlegd). Een sterke Russische invloed, met name in de architektuur, is nog steeds onmiskenbaar. In 1927 kreeg de stad een tram. Dit gebeurde met Duits kapitaal en het werd daardoor een van de zeldzame metersporige tramnetten in dit deel van de wereld. Ook het materieel was typisch Duits. Het waren twee-assertjes gebouwd door Falkenried in Hamburg, waarvan motorrijtuig 94 in originele staat en 4 met een Japanse opbouw als werkwagen het einde hebben gehaald.

De eerste bezoekers na de „heropening” van China rond 1978 vonden een trambedrijf van twee elkaar deels overlappende lijnen, geëxploiteerd met veertig vierassers van het type „Dalien” die in de jaren 1953-1957 waren gebouwd. Van een afstand zien ze er bedriegelijk modern uit, met fraai gestroomlijnde wagenbakken, afgeschermde draaistellen en een schaarbeugel, maar dat is maar schijn. Bij nadere inspectie blijken ze grotendeels van hout en zowel de inrichting als de technische uitrusting zijn uiterst Spartaans.

Veel gedaan werd daarentegen aan de beschildering. De motorrijtuigen van lijn 1 waren rood en van lijn 2 blauw-groen met witte banden, handig voor de passagiers, maar niet voor de exploitatie. Dit laatste heeft kennelijk de doorslag gegeven, want vanaf omstreeks 1982 werden de trams uniform donkerrood met gebroken wit geschilderd.

Het had zo nog jaren door kunnen gaan, maar in het voorjaar van 1986 viel de klap. Van de ene dag op de andere werden de tramsporen in het stadscentrum opgeheven en de rails en bovenleiding zo grondig verwijderd dat nauwelijks een half jaar later zelfs ervaren tramkenners er geen spoor meer van konden terugvinden. Dit gebeurde zonder enige aanwijsbare voorbereiding en alles wijst op een machtsstrijd. Wat overbleef waren tweeënhalve kilömeter van lijn 2 in het noorden en twee kilometer van lijn 1 in het zuiden van de stad. Het eerstgenoemde trajekt had geen depot noch werkplaatsaansluiting en moest dus al snel sneuvelen. Dit gebeurde waarschijnlijk in augustus 1986. Het zuidelijke restant sukkelde in april 1987 nog voort met acht meest overvolle wagens in de normale dienst. Volgens het bedrijf zou de tram in mei worden opgeheven, maar dit was in juni nog steeds niet gebeurd...



Harbin. Dit wel zeer on-Chinese torentje is een van de getuigen van de vroegere Westerse invloed in deze stad. (Foto: Karel Hoorn)



Harbin. Ook de architectuur van de remise constrasteert sterk met de - ongetwijfeld stichtende - Chinese tekst. Het trambedrijf overleed uiteindelijk op 17 juni 1987. (Foto: Ben Loos)


Changchun

De industriestad Changchun ligt 240 kilometer ten zuiden van Harbin. Van 1933 tot 1945 was het de hoofdstad van de Japanse satellietstaat Mandsjoerije en heette toen Hsingking. Uit die tijd dateert ook de aanleg van brede straten en grote pleinen, omzoomd door regeringsgebouwen. In 1937 kreeg Changchun een normaalsporig trambedrijf naar Japans model. Inspectie van restanten achter het depot doet het vermoeden rijzen dat werd begonnen met twee-assige motorrijtuigen van het Japanse standaardtype. Minder Japans is echter de vondst van enkele twee-assige aanhangrijtuigbakken met middeninstap. Een kleine serie korte vierassige motorrijtuigen uit dezelfde tijd is denkelijk afkomstig van de interlokale tramlijn Shenyang-Fushun.



Changchun. Het trambedrijf begon in 1937 met deze twee-assers. Soortgelijke trams reden toen ook in Japanse steden als Hiroshima. (Foto: Karel Hoorn)



Changchun. De korte vier-assers 91-95 zijn tweedehands afkomstig van de interlokale tramlijn Shenyang-Fushun.



Changchun. Tramdrukte met 200-en en hoge 400-en aan de Honggi jie waar alle tramlijnen eindigen.



Changchun. Motorrijtuig 522 is tweedehands overgenomen uit Beijing (Peking).

In de jaren vijftig ontving het bedrijf een tiental vierassers van het standaardtype „Dalien” (401-410), maar het meeste naoorlogse materieel is tweedehands en afkomstig van bedrijven die in de jaren zestig en zeventig werden opgeheven of hun tramnet inkrompen.

Het gaat uitsluitend om vooroorlogse vierassers die in de series 200, 300, 411-420(?) en 500 zijn opgenomen. Als plaatsen van herkomst worden Shenyang, Dalian en Beijing (Peking) genoemd. Over de exacte verdeling moet hoofdzakelijk worden gegist, maar vrijwel zeker zijn de 301-315 uit Shenyang en de 501-522 uit de Chinese hoofdstad afkomstig, waar de laatste twee tramlijnen in 1966 werden opgeheven.

De nieuwste aanwinsten zijn tien vierassers van het nieuwste hoekige type (701-710), die waarschijnlijk verantwoordelijk zijn voor het onvindbaar zijn van een aantal 300-en en 500-en, waarvan onderdelen opnieuw zijn gebruikt. Verder moet het bestaan worden vermeld van een eenzaam ongenummerd motorrijtuig dat met veel zorg wordt omringd. Het ontstond

162



Changchun. Het ongenummerde motorrijtuig aan het eindpunt bij het spoorstation. (Foto: Karel Hoorn)

in 1959 en is de enige tram die in Changchun zelf is gebouwd naar het voorbeeld van de creaties uit Shenyang van dezelfde periode. Alle trams zijn uitgerust met twee koplampen en een kleine klapbeugel.

Met het trambedrijf gaat het intussen niet erg goed. Van het oorspronkelijke net van 44 kilometer is nog slechts de helft over en voor wie zonder plattegrond door de stad doolt kan het wel eens veel tijd en moeite kosten om een tram onder ogen te krijgen. Er zijn thans nog drie tramlijnen over, waarvan lijn 53 de remise via allerlei achterstraatjes met het Centraal Station verbindt en als enige in de stad zelf komt, sinds op 5 juni 1986 de lijnen 51 en 56 werden opgeheven. De lijnen 52 en 54 sluiten bij de remise op lijn 53 aan en bedienen de industrieën in het westen van de stad, waaronder de grootste autofabriek (vrachtauto’s wel te verstaan!) en de grootste fabriek van spoor- en metrorijtuigen van het land. De verkeersstromen die hier tijdens de spitsuren ontstaan zijn onvoorstelbaar, met fietsers acht breed naast elkaar en meer dan overvolle trams en bussen in een eindeloze file.

Echter. .. dank zij het ontbreken van individueel autoverkeer is alles na een uur voorbij.

Hoewel op lijn 53 het nieuwste materieel rijdt is de toekomst van deze laatste stadslijn weinig florissant. De praktisch geheel op eigen baan aangelegde lijnen 52 en 54 zullen het daarentegen voorlopig nog wel uithouden, gezien het enorme spitsvervoer.


Anshan

De stad Anshan ligt 400 kilometer ten zuiden van Changchun en is de zetel van de grootste staalindustrie van het land, met ruim 200.000 werknemers. Het trambedrijf dateert uit 1956 en is daarmee een van de jongste ter wereld. Volgens de huidige terminologie is het een sneltram, want de enige 13 kilometer lange lijn ligt grotendeels op eigen baan. De hoofdmoot van het wagenpark wordt gevormd door 44 Dalian-vierassers uit het openingsjaar van de tram, tien jaar later gevolgd door drie bijna identieke maar langere exemplaren uit eigen werkplaats. Het nog steeds stijgende vervoer en de afwezigheid van een eigen tramproduktie in China noopten het bedrijf in de jaren zestig en zeventig op de tweedehands markt rond te kijken. Dit leverde twintig vooroorlogse vierassers uit Dalian en veertien na-oorlogse vierassers uit Shenyang op. Door hun autobusachtige uiterlijk, compleet met frontgrille, vormen deze laatste een opvallende verschijning. Het merendeel is echter alweer verdwenen, waarschijnlijk om onderdelen te leveren voor een serie hoekige vierassers van het nieuwe Dalian-type, waarvan de levering in 1987 tot elf stuks was gevorderd. Terwijl de meeste trams in Anshan een schaarbeugel bezitten, zijn de nieuwste wagens weer met een sleepbeugel uitgerust. De traditionele groene kleur werd omstreeks 1985 gewijzigd in oranje met gebroken wit en, anders dan in Europa, wordt het gehele wagenpark dan in een keer overgeschilderd.



Anshan. Het nieuwste en het oudste tramtype samen op het remiseterrein.

Het vervoer op de tramlijn wisselt sterk. Overdag wordt een vijf-minutendienst met slechts één wagentype gereden, maar tijdens de spitsuren is het complete materieelpark op straat en kan de frequentie in seconden worden uitgedrukt. Merkwaardig is dat de lijn tarieftechnisch in tweeën is gesplitst. Bij het station moet iedereen uitstappen en opnieuw betalen. Iets dergelijks speelt zich ook in Dalian af. Overigens blijft het voor Europeanen heel betaalbaar. De ritprijs bedraagt slechts 5 fen (4 cent) per sectie.

In tegenstelling tot Harbin en Changchun, waar de tram een randverschijnsel is geworden, is de lijn in Anshan veruit de belangrijkste verkeersdrager en gezien de goede conditie waarin baan en materieel zich bevinden, zal dit voorlopig wel zo blijven.



Anshan. Een vier-asser van de standaardserie op de Wuyi lu. Tram en fietsers beheersen het straatbeeld.



Dalian. Van de oudste vier-assige serie 6000 is nog een exemplaar als sneeuwploeg aanwezig.


Dalian

Van de Chinese tramsteden maakt Dalian veruit de schoonste en gezelligste indruk. Het is na Shanghai de belangrijkste zeehaven en herbergde al rond de eeuwwisseling een grote internationale kolonie van Russen, Engelsen, Fransen en Duitsers. Het trambedrijf werd in 1909 gesticht met Brits kapitaal en de verhalen gaan dat onderdelen van het oorspronkelijke wagenpark nog steeds in de huidige trams zijn terug te vinden. Dit is niet verwonderlijk, omdat de werkplaats een rijke traditie heeft in het bouwen en verbouwen van trams, niet alleen voor Dalian zelf, maar voor heel Noord-China.

Qua omvang is het net nog maar een schaduw van wat het vroeger was. Van ooit 65 kilometer tramlijn zijn er nu nog slechts 15 over. Het zijn echter wel de drukste trajekten die zijn gebleven en de tram speelt in Dalian nog steeds de rol van belangrijkste tak van openbaar vervoer. Dit blijkt duidelijk uit het feit dat voor deze vijftien kilometer ruim honderd trams beschikbaar zijn, en iedere tram vervoert per dag 6000 reizigers!

Het huidige net bestaat uit een noordzuid- en een oostwest-tak die elkaar op het noordwestelijke hoekpunt raken. De oostwest-route is sinds 1986 in twee stukken gedeeld. Reizigers moeten te voet het Stationsplein oversteken om van lijn 201 op lijn 203 over te stappen, of omgekeerd. Er zijn in totaal dus drie lijnen. Wie zich verwondert over de hoge lijnnummers moet beseffen dat de autobuslijnen bij 1, de trolleybuslijnen bij 101 en de trams bij 201 beginnen.



Dalian. Motorrijtuig 3005 van de grootste serie voor het politiebureau. Let ook op de enorme massa geparkeerde fietsen.



Dalian. Motorrijtuig 5001 heeft als een van de weinige uit zijn serie geen verbouwde kop.

Het wagenpark is een droom voor de tramliefhebber. Door de talloze verbouwingen zijn ontelbare mini-serietjes en éénlingen ontstaan. Bovendien is er minstens vijftig jaar tramgeschiedenis in terug te vinden. De series 3000 en 4000 dateren uit de jaren dertig en zijn van Japanse origine. De bijna identieke 5000-en werden tijdens de oorlog in Dalian zelf gebouwd. Dan komen de ‘ronde koppen’ uit de jaren vijftig, waarin minstens een dozijn varianten bestaan, en tenslotte is Dalian de bakermat van de nieuwste Chinese tramgeneratie. In 1983 verschenen de hoekige vierassers 7001-7010, in 1984 gevolgd door de eerste gelede trams in China, gemakshalve genummerd vanaf 621-01, want er was kennelijk ook een computer gekocht. Ook hier weer een vondst. De einddraaistellen hebben slechts één motor en het middendraaistel twee, de ideale gewichtsverdeling dus, wat een voordeel is op dit nogal hellingrijke tramnet. Helaas zijn de motoren oud en betrekkelijk zwak, zodat het bepaald geen snelheidsduivels zijn geworden. Daarentegen is de vormgeving ontegenzeggelijk fraai en de inrichting volledig afgestemd op de behoeften. De eerste tien zijn waarschijnlijk de enige gelede trams ter wereld (op draaistellen dan) die met een klapbeugel zijn uitgerust, maar inmiddels is ook in China de éénarmige pantograaf ontdekt en deze is op de jongste motorrijtuigen toegepast.



Dalian. Geleed motorrijtuig 621-12 van het nieuwste type, met éénarm-stroomafnemer, aan het verkeersknooppunt Xinggong jie, waar de lijnen 201 en 202 op elkaar aansluiten.



Dalian. Van lijn 202 ligt een gedeelte op vrije baan, met een eigen betonnen trambrug over een kreek. (Foto: Ben Loos)


Tot begin 1987 waren er dertien gebouwd en het voorlopige einddoel is twintig stuks.

De tramtrajekten in Dalian zijn zeer afwisselend. Stukken op eigen baan in een soms luxueuze omgeving, brede verkeersaders en volksbuurten waar de was tussen de bomen hangt wisselen elkaar af. Alleen maar merkwaardig voor de onschuldigen van geest is dat de „beste” lijn 202 het nieuwste materieel heeft toebedeeld gekregen en de in de interessantste volksbuurten rijdende 203 het geheel met vooroorlogse trams moet doen. Overigens heeft iedere tram zijn eigen „crew” (in meerdere diensten uiteraard), die verantwoordelijk is voor de innerlijke en uiterlijke toestand en dan ook regelmatig boenend en soppend kan worden aangetroffen. Een idee voor ons?

Hoe marginaal de tram in China dan ook mag zijn geworden, een bezoek aan Dalian geeft hoop dat het toch wel eens de goede kant op zou kunnen gaan. Het heeft desondanks iets weg van Blackpool, waar de goede wil ook ruimschoots aanwezig is, maar het aan technische faciliteiten schort. Het moet juist in China, waar het realisme voorop staat, mogelijk zijn hieraan iets te doen en de tram een eerlijke kans te geven.


Hongkong

De tram in de eilandenstaat Hongkong tart iedere logica op het gebied van openbaar vervoer. Ten eerste zijn praktisch alle soortgenoten in Engeland en koloniën al lang voor of kort na de oorlog overleden, terwijl dit trambedrijf zelfs de onbeschaamdheid heeft winst te maken. Verder heeft het de hoogste frequentie van welke tramlijn waar ter wereld ook en tenslotte rijdt het met twee-assige dubbeldekkers van een concept dat kort na de eeuwwisseling ook al bekend was en waar technisch nauwelijks iets aan is veranderd.

Hierachter steken natuurlijk oorzaken. Hongkong heeft een oppervlakte van ongeveer dertig kilometer in het vierkant en hierop huizen een kleine vijf miljoen mensen. Deze zijn bovendien niet gelijkmatig verdeeld, want veel gedeelten zijn te bergachtig en veel eilanden te klein voor bewoning. In dit waanzinnig dicht bevolkte en tegelijkertijd zeer rijke land, want het is de belangrijkste economische poort naar China, is een eigen auto wel het meest onpraktische en tegelijkertijd zwaarst belaste luxe-artikel wat iemand zich kan aanschaffen. Want waar mensen torenhoog in flats kunnen worden opgestapeld, lukt dat met verkeerswegen slechts zeer ten dele. Hongkong is dus een westers openbaar-vervoerparadijs. Reusachtige dubbeldekbussen, vele bootdiensten tussen de eilanden onderling en met het vasteland, voorstadsverkeer op de spoorlijn naar China, een kabelspoor naar de bergtop van Hongkong Island met haltes onderweg voor woonwijkverkeer en niet in de laatste plaats de in 1979 geopende metro zorgen voor een optimaal vervoersaanbod van vroeg tot laat.



Hongkong. Deze opname, gemaakt bij het tusseneindpunt Causeway Buy, geeft een goed beeld van de enorme tramdrukte. (Foto: Ben Loos)



Hongkong. Tusseneindpunt Whitty Street. Rechts, onder het woord „ Kent”, slaat het wisselwachterhuisje.

De dichtbevolkte noordrand van Hongkong Island, Victoria genaamd, is en blijft echter het domein van de tram. Het is altijd bij één lijn gebleven die in zijn huidige vorm al praktisch bij de aanleg in 1904 werd gerealiseerd. Het hoofdtrajekt is 14 kilometer lang, met halverwege een circa twee kilometer lange enkelsporige lus rond de Happy Valley paardenrenbaan. De spoorbreedte bedraagt drie-enhalve Engelse voet, of 1067 millimeter.

Binnen de Happy Valleylus ligt ook het remiseterrein, zeer krap bemeten want de grond behoort tot de duurste ter wereld. Ook op andere strategische plaatsen liggen keerlussen, want slechts een klein deel van de trams berijdt het gehele trajekt. Wie deze reis onderneemt is ongeveer vijf kwartier onderweg, niet eens zo’n slechte prestatie aangezien het merendeel van de route door zeer drukke winkelstraten verloopt.

Een rit met de tram in Hongkong is tegelijkertijd een tijdreis. Het is een bezoek aan een middelgrote Britse stad in de jaren twintig, waar ook twee-assige dubbeldekkers de dienst uitmaakten. Het is wat dat betreft een unicum in overleven, hoewel de vervanging van de trams door bussen of trolleybussen diverse malen voor de deur heeft gestaan. Dit was met name zo na de ook voor Hongkong desastreuze periode van de tweede wereldoorlog, toen de trams alles moesten geven wat zij hadden en daartegenover praktisch geen onderhoud stond. Een ander unicum is de frequentie, die met ruime marge de hoogste ter wereld is. Als de stroomvoorziening op de gehele lijn onverhoopt eens mocht uitvallen staat er gemiddeld één tram per tweehonderd meter stil in beide richtingen! Normaal zijn overdag 135 en tijdens de spits zelfs maximaal 159 wagens op de baan, en ze zitten stuk voor stuk aardig vol. Aan door de tram bediende wissels kan bij een dergelijke frequentie natuurlijk niet worden gedacht. Op alle strategische punten zitten wisselwachters in hokjes.

Het akeligste voor modernisten is nog wel dat alles perfect verloopt en dat op basis van een technologie van op zijn best de jaren twintig. De keuze tegen een radikale modernisering is niet gebaseerd op nostalgische, maar louter op praktische overwegingen. Dubbeldekkers nemen per passagier de minste plaatsruimte in. Twee-assige onderstellen zijn het toppunt van simplisme en rijden bij de gebruikelijke, matige snelheden op goed onderhouden spoor even soepel als draaistellen. Een teakhouten opbouw is licht en sterk en kan eindeloos worden gerepareerd. Alle raampjes kunnen open, wat geen slecht idee is bij het nogal broeierige klimaat. Het bedrijf claimt dat 97 procent van het wagenpark dagelijks voor de dienst beschikbaar is, wat overigens alleen kan dank zij de aanwezigheid van reserve-onderstellen.



De conclusie kan alleen maar zijn dat de tram in Hongkong in zijn huidige vorm perfekt is afgestemd op de typische behoeften van deze overbevolkte stad.


Het wagenpark

Voor 1986 bestond het materieelpark uit 163 identieke twee-assige twee-richtingmotorrijtuigen. Hoewel ze eruit zien alsof ze van ver voor de oorlog zijn, geldt dit alleen voor de onderstellen en delen van de elektrische installatie. De opbouw dateert uit de periode 1949-1964 en het laatste motorrijtuig is zelfs pas in 1983 ontstaan door verbouwing van de enige werkmotorwagen.



Hongkong. Het standaardtype dubbeldekker wordt hier vertegenwoordigd door motorrijtuig 19. (Foto: Bram Stelling)

De wagens zijn betrekkelijk klein: 8,90 meter lang, 2 meter breed en 4,80 meter hoog. Ze lijken daardoor bijzonder topzwaar, maar dat is maar schijn, want van de twaalf ton leeg gewicht, zit acht ton in de truck. Zoals een Engelse tram betaamt, vindt de stroomafname via een trolleystang plaats. Remmen en het bedienen van de halve deurtjes geschiedt met luchtdruk. Tot 1972 hadden de trams twee klassen. Het bovendek was eerste en het benedendek derde klas. Later werd alles gelijkgeschakeld. Conductrices en kaartjes bestaan sinds 1977 niet meer. Bij het uitstappen moeten de passagiers onder het oog van de bestuurder gepast geld in een betaalbus gooien.

Hoewel het wagenpark vele jaren lang slechts uit één type heeft bestaan, betekent dit beslist niet dat het trambeeld daardoor ook eentonig was. Vijfennegentig procent van de motorrijtuigen rijdt namelijk met een volledige redamebeschildering rond en het kan dus heel wat tijd kosten om te ontdekken dat de officiële kleur van de trams donkergroen is. Bovendien kan de alerte trambelangstellende zijn hart ophalen aan talloze detailverschillen die tijdens revisies zijn ingeslopen.



Hongkong. Gemoderniseerde dubbeldekker 80 aan het eindpunt Shau Kei Wan. (Foto: Jan Jaap Carels)



Hongkong. Het „historische” motorrijtuig 28 in Happy Valley. (Foto: Jan Jaap Carels)

Sinds 1986 worden de trams die aan een grote herstelling toe zijn vrij ingrijpend verbouwd. Het worden éénrichtingwagens met een wat moderner uiterlijk dan vroeger, wat vooral moet blijken uit de ronde hoeken aan de ramen. Vóór op het dak verschijnt een geheimzinnig kastje met het wagennummer. Voor de passagiers is het prettig dat het meubilair een stuk comfortabeler is geworden.

Verder heeft ook hier de nostalgie toegeslagen. In 1986 verscheen motorrijtuig 28 op straat min of meer terugverbouwd tot de toestand van de jaren twintig. Het bovendek is nu voor de helft open, met een kleine gesloten afdeling in het midden en grote open balkons aan ieder eind. Deze situatie heeft overigens in Hongkong nooit bestaan. De tram kan worden gehuurd maar rijdt ook wel in de normale dienst. Op 29 april 1987 werd motorrijtuig 128 als tweede „historische” tram in dienst gesteld. Deze heeft een voor de helft gesloten en voor de andere helft open bovendek en ook een naam gekregen: „Victoria”. Wie de wenkbrauwen optrekt bij de nummering van deze voertuigen moet weten dat 28 een Chinees geluksgetal is. In feite hebben wat nummerwisselingen met de „echte” 28 en 128 plaatsgevonden.

Tenslotte moet melding worden gemaakt van het vroegere bestaan van 22 enkeldeks aanhangrijtuigen, die (in drie typen!) in de periode 1964-1967 in dienst werden gesteld. Gedwongen door het beperkte motorvermogen van de trekkrachten (2 x 33 pk) waren ze uiterst licht uitgevoerd en de rij-eigenschappen waren dienovereenkomstig slecht. Toen ze in 1982 waren versleten zijn ze in alle stilte van het toneel verdwenen.



Hongkong. Een herinnering aan de bijwagenexploitatie. Aanhangrijtuig 15 achter motorrijtuig 160 op de Queensway. (Foto: Karel Hoorn)


De toekomst

De komst van een metrolijn op Hongkong Island op 31 mei 1985 werd als een ernstige bedreiging voor de tram beschouwd, aangezien deze parallel loopt met een groot deel van de tramlijn, met name de gehele oostelijke tak. Na twee jaar blijkt het vervoer echter nauwelijks gedaald. De metroverbinding met het vasteland heeft het eiland beter bereikbaar gemaakt en reizigers over korte afstanden blijven de tram gebruiken.

Daarentegen is een begin gemaakt met de aanleg van een sneltramnet in de satellietstad Tuen Mun, gelegen aan de westkant op het vasteland van Hongkong.

Het eerste deel van deze zogeheten Western Light Railway zou medio 1988 moeten gaan rijden.
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