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Inleiding

A Tale of two Cities

We schrijven 1 mei 1985 en iemand is onderweg tussen twee Europese steden. Het is een reis van precies 1462 kilometer over de rails en om het in één dag te halen zal hij alle zeilen bij moeten zetten, maar het lukt toch. Als hij niet al te moe is zal hij ontdekken dat er na zijn lange reis niet zoveel is veranderd, behalve de taal en misschien het weer. Zowel de stad van vertrek als van aankomst zijn provinciehoofdsteden van op zijn best middelmatige allure met een inwonertal dat zich rond 300.000 beweegt. Beide steden, we zullen ze maar A en B noemen, zijn belangrijke zeehavens, zowel militair als commercieel, ofschoon ze niet aan dezelfde zee liggen. Niettemin, het feit dat de landen waarin ze zijn gelegen tot dezelfde ekonomische en militaire blokken behoren houdt in dat ze in dat opzicht niet veel voor elkaar onderdoen. Beide eren met trots een burger die wereldberoemd is geworden doordat hij zijn tijdgenoten ver vooruit was. Onze onvermoeibare reiziger ontdekt dat het in beide steden krioelt van de, bepaald niet overvolle, autobussen, maar dat er ook één tramlijn is die dankzij een bijzonder gunstige ligging - langs het water waarlangs ook de stad is gegroeid - met gemak de hoofdmoot van het lokale vervoer voor zijn rekening neemt, wel zo’n dertig procent. Ook die twee tramlijnen hebben weer veel gemeen. Ze zijn ongeveer tien kilometer lang en verbinden via de binnenstad twee dichtbevolkte buitenwijken. Normaal zijn er om en nabij vijftien trams op de baan, voor het merendeel enkelgelede motorrijtuigen.

Maar nu het verschil! Onze reiziger zal, tenzij hij zich haast, de tram in stad A nooit meer terugzien. Hij vertrekt op woensdag en op zaterdag rond half acht ’s avonds zal, na een ranzig toespraakje van de direkteur, de bovenleidingspanning voorgoed worden uitgeschakeld. In stad B daarentegen is de tram net twee weken oud! Na drie maanden proefrijden met reizigers op de helft van het trajekt werd op maandag 15 april de hele lijn in dienst gesteld en het busnet dienovereenkomstig aangepast. Onze eerder genoemde reiziger zou al na veertien dagen scherp hebben moeten opletten of hij had gedacht dat de tram er van alle tijden was, hoogstens kort tevoren sterk gemoderniseerd.





Stad A. Een armzalig takje op de voorbumper markeert de laatste dag van het trambedrijf op 4 mei 1985.



Als U het nog niet had begrepen: stad A is Kiel en stad B is Nantes. Onontkoombaar is en blijft de vraag wie gelijk heeft in een situatie die zoveel overeenkomsten vertoont. De tram in Nantes heeft 150 miljoen gekost, geen gering bedrag maar wat kostte die metro in Amsterdam ook alweer? Bovendien zijn er de ontwikkelingskosten voor een nieuw tramtype in verwerkt, want die moest in Frankrijk na zoveel jaren weer worden uitgevonden. Over de kosten van de verbussing van hun tramlijn zijn ze in Kiel wat minder exact, maar het bedrag met ergens tussen de 50 en 100 miljoen liggen. En dan is niet meegeteld dat de bussen in Kiel eerder versleten zullen zijn dan de trams in Nantes, en dat de eerstgenoemde op dieselolie rijden en de andere op elektriciteit, uit kerncentrales, dat wel.

Op die basis is dus niet uit te maken wie gelijk heeft. En toch moet er een objektieve maatstaf zijn, de reizigers. Als na een jaar het aantal reizigers met het openbaar vervoer in Nantes is gestegen en in Kiel gedaald moet toch iemand iets duidelijk zijn geworden, ofschoon...





Stad B. Al na een paar maanden was het alsof de tram er altijd had gereden.



O ja, de beroemdheden, Kiel is de geboortestad van Max Planck, grondlegger van de quantum-mechanica, en Nantes koestert Jules Verne als zijn dierbaarste burger.




De titel van dit hoofdstuk ,,A Tale of two Cities” is ontleend aan een roman van Charles Dickens. Die had echter twee heel andere steden op het oog, namelijk Londen en Parijs. Nu is ook daar wat aan de hand op tramgebied. Ooit behoorden de trambedrijven in deze steden tot de grootste ter wereld met een netlengte van meer dan duizend kilometer, maar doordat ze reeds sinds 1900 door de „underground”; respektievelijk „metro” naar het tweede plan werden verdrongen en bovendien door het in de twintiger jaren snel opkomende autoverkeer - dat toen nog als zaligmakend gold - als een plaag werden beschouwd, verdwenen de trams relatief snel van het toneel. In Parijs gebeurde dit reeds op 14 augustus 1938 en in Londen op 5 juli 1952 na een pauze in de opheffingen gedurende de Tweede Wereldoorlog. Nu wordt in beide steden over de terugkeer van de tram gesproken en wat belangrijker is, in beide steden lijken de plannen een goede kans te maken.

In Parijs gaat het om een tramverbinding tussen St. Denis en Bobigny in de noordelijke ‘banlieue’. De tramlijn moet drie metrolijnen en het SNCF-voorstadstation St. Denis met elkaar gaan verbinden over een totale afstand van 9,1 kilometer. Het wordt een echte tramlijn, die weliswaar zoveel mogelijk op eigen baan wordt aangelegd, maar nabij de eindpunten door de voetgangersgebieden van de stadskernen zal gaan rijden. Het materieel moet de Franse ‘standaardtram’ worden die nu alleen nog in Nantes rijdt, maar dan wel met een variant. Zowel de ontwerpers van dit materieel als de Franse steden die zich voor een tram hebben aangemeld zijn namelijk enthousiast geworden over de gelede tram met de lage vloer en het piepkleine middendraaistel, dat voor het eerst in Genève met succes is beproefd. Ofschoon geen mens gelooft dat de tram van Bobigny naar St. Denis in 1986 zal rijden, wat oorspronkelijk was gepland, is de kans dat hij er ooit komt niet uitgesloten, aangezien de lijn op 19 december 1984 tot „utilité publique” is verklaard, wat betekent dat eventuele onteigeningsprocedures aangespannen konden worden.

In Londen zijn de voorbereidingen nog verder gevorderd. Hier werd reeds op 18 juni 1984, met behulp van een dragline, de eerste spade gestoken. Een overeenkomst met Parijs bestaat in zoverre dat de „tramlijn” aansluit op een bestaande lijn van de „underground” en ook de lengte stemt aardig overeen: twaalf kilometer met zestien haltes. Voor de rest zijn er nogal wat verschillen. De lijn moet het voormalige havengebied aan de noordoever van de Thames gaan bedienen. Ooit beroemd en berucht uit de romans van Dickens en vroege Engelse detectiveverhalen heeft het „Eastend” zijn betekenis nu volledig verloren, omdat de meeste zeeschepen te groot zijn om nog zover stroomopwaarts te varen. Enkele jaren geleden is het volledig verpauperde gebied platgemaaid om plaats te maken voor woningbouw. Zoals kan worden verwacht in een land waarbij voor enige tramtraditie minstens dertig jaar moet worden teruggegaan, was de verwarring in eerste instantie niet gering. De oudste plannen voorzagen in een lijn die over 800 meter door de straat zou lopen en voor de rest verlaten havenspoorlijnen zou volgen. De kosten zouden op die manier nauwelijks een tiende hebben bedragen van het alternatief: de verlenging van de „Jubilee Line” van de „underground”. Helaas, zo simpel zal het niet worden, eerder het tegendeel. De lijn komt nu geheel op vrije baan te liggen met hoge perrons en stroomtoevoer via een derde rail. De elf enkelgelede voertuigen, waarmee men het voorlopig denkt te kunnen stellen, worden geleverd door Linke-Hoffman-Busch. Een uniek en nog nooit eerder vertoonde vondst is ongetwijfeld het idee om de trams(?) wel van conducteurs maar niet van bestuurders te voorzien. Er komen dan ook geen bestuurderscabines. De conducteur drukt op een knop en de zaak vertrekt. Met andere woorden, dit wordt een ingewikkelde ingenieursdroom, die in exploitatie een veelvoud gaat kosten van bijvoorbeeld een zijtak van de „Central Line” bij Mile End en daarnaast de passagiers veel overstapverdriet zal bezorgen.


Verdere ontwikkelingen

De tweede jeugd die de tram sinds ongeveer 1970 is ingegaan zet zich in het algemeen voort. Kiel zou wat dat betreft wel eens als symbool van kortzichtigheid de toekomst in kunnen gaan, met name in de, althans met de mond, o zo milieubewuste Bondsrepubliek.

De gevaren voor de tram komen niet meer zo rechtstreeks uit de hoek van de autobus, maar zijn veeleer het resultaat van processen die zich voltrekken in steden die zich aan een ondergronds avontuur hebben gewaagd. Waar een echte ,,U-Bahn” in aanleg is - voorbeelden zijn München, Nürnberg en Frankfurt - is er financieel en qua prestige zoveel op het spel gezet dat een bovengrondse konkurrent niet kan worden geduld, wat de passagiers er ook van vinden.

Een ander trambedreigend verschijnsel treedt op bij steden die voor tramtunnels of een andere dure infrastruktuur hebben gekozen. Voorbeelden hiervan zijn onder andere in het hele Ruhrgebied te vinden. Uit zuinigheidsoverwegingen zijn voor minder drukke lijnen vaak geen aansluitingen op de tunnels of viaducten gepland in de hoop dat de burgers, in hun euforie over de aangeboden verbeteringen elders, dergelijke kleinigheden wel over het hoofd zullen zien. Helaas zijn deze burgers inmiddels ook wat wijzer geworden, maar in een land waar overal opgehangen posters er dagelijks aan herinneren wat degenen te wachten staan die zich effektief tegen het systeem durven te verzetten, zal niet iedereen zijn ongenoegen onmiddellijk in daden omzetten.

Bijzonder triest zijn wel de ontwikkelingen in het Belgische Henegouwen, waar zo’n tien jaar geleden met veel élan werd begonnen aan een metro voor Charleroi en omgeving, gebaseerd op het bestaande uitgestrekte tramnet. Niet alleen zijn de plannenmakers hier hun doel volledig voorbijgeschoten, maar bovendien heeft in dit oudste industriegebied van het Europese vasteland de ekonomische krisis harder dan waar dan ook toegeslagen. Een deel van de bevolking is als gevolg weggetrokken en de achtergeblevenen zijn voor een groot deel verpauperd. Het vervoer is gekelderd, tramlijnen die in het metronet hadden moeten worden geïntegreerd zijn inmiddels opgeheven en wat nog rijdt maakt een ongelooflijk vervuilde en verwaarloosde indruk. Ook met de inmiddels geopende metrotrajekten gaat het niet goed. Ze bieden het beeld van een betonwoestijn, ver van de bebouwing gelegen en dus met weinig trams en nog minder reizigers. Van het nieuwe materieel staat het overgrote deel al dan niet defekt buiten dienst, maar niets of niemand schijnt deze rampzalige ontwikkeling te kunnen stuiten of ombuigen.

Een speciaal geval vormen Stuttgart en Essen, waar men om welke reden dan ook heeft besloten een perfekt funktionerend metersporig trambedrijf op normaalspoor over te brengen, alle kostbare komplikaties ten spijt en die zijn niet gering als twee spoorbreedtes van één en dezelfde tunnel gebruik moeten maken. Toch vond men dit in Essen nog niet genoeg. Daar worden voor veel geld de meest wonderlijke experimenten uitgevoerd die technici ongetwijfeld zullen bevredigen, maar het doel voorbijschieten. En dat doel is nog steeds heel simpel: het verschaffen van openbaar vervoer van een voor de gebruiker aanvaardbare kwaliteit tegen een voor de samenleving aanvaardbare prijs.

Het is nu eenmaal zo dat over zaken die misgaan veel meer valt te vertellen dan over wat goed gaat. Wat dat betreft geven de geschetste ontwikkelingen in een aantal Westduitse steden en Wallonië een vertekend beeld. In het overgrote deel van de wereld gaat het goed met de tram. Zelfs in het oude Europa staan tegenover het verdwijnen van de tram in Kiel maar liefst twee nieuwkomers. Niet alleen Nantes, maar ook de Roemeense havenstad Constanza konden het afgelopen jaar een trambedrijf verwelkomen. Ook met de bestaande trambedrijven gaat het in het algemeen voorspoedig, wat zich uit in de vorm van netuitbreiding of de aanschaf van nieuw materieel. Dit beperkt zich niet tot West-Europa. De landen van het Oostblok zijn traditioneel tramvriendeljk en ook elders in de wereld valt na een langdurige periode van afbraak een stagnatie een kentering ten goede waar te nemen.

Tenslotte is 1985 het jaar van de jubilea geweest. In veel landen en steden vierde de tram zijn honderdjarig bestaan, wat zelden ongemerkt voorbij is gegaan. Aan de diverse manifestaties en optochten zal in dit boekje ook de nodige aandacht worden geschonken.





Constanza. Motorrijtuig 103 op de Bulevardul 1 Decembrie 1918 een maand na de opening van de tramlijn. (Foto: Ernst Lassbacher)


Nederland

Ondanks de niet-aflatende bezuinigingswoede bij de overheid kon in 1985 bij alle vier Nederlandse trambedrijven een netuitbreiding worden gescoord. Het meest bescheiden kwam Amsterdam ditmaal uit de bus, waar de lijnen 12 en 14 in een rekordtempo van het station Sloterdijk Zuid naar Sloterdijk Noord werden verlengd, nadat het eerstgenoemde station op 4 juni 1985 voorgoed uit het Nederlandse spoorboekje was geschrapt. Verder werden in het kader van een wegrekonstruktie rails aangelegd in de Haarlemmer Houttuinen, maar voorlopig zonder bovenleiding. Het was een idee waar alleen een politicus op kon komen, en heus het was niet voor de eerste maal.





Amsterdam. Metamorfose in Sloterdijk. Boven de Beneluxtrein naar Brussel op 31 mei 1985. 



Onder lijn 12 op hetzelfde punt op 19 juli 1985. (Foto’s: Erik Swierstra)



In Den Haag werd op 14 september 1985 de verlenging van lijn 3 van het De Savornin Lohmanplein naar het Arnold Spoelplein een feit. Het was de zoveelste tramuitbreiding in het zuiden van de stad en bovendien een waarbij een sinds lang verlaten tramtrajekt opnieuw in gebruik wérd genomen, de oude route van lijn 2 naar Meer en Bosch.

Op 17 mei 1985 kreeg Spijkenisse weer een railverbinding met Rotterdam, bijna twintig jaar na de opheffing van de legendarische RTM. Aan het laatste stukje metro, de verlenging van de oost-west-lijn tot het Marconiplein, wordt thans hard gewerkt. Ook op tramgebied liet de Maasstad zich niet onbetuigd. Op 19 november 1984 werd de tramverbinding tussen het station Blaak en het Oostplein hersteld, in juli 1985 gevolgd door de tramlijn over de Nieuwe Binnenweg en de Schiedamseweg tussen het Mathenesserplein en het Marconiplein. Beide trajekten zijn jaren buiten dienst geweest ten gevolge van de aanleg van de oost-westmetrolijn. Als klap op de vuurpijl kon op 5 september 1985 de verlenging van lijn 2 in Schiedam naar Woudhoek worden gevierd, over een afstand van maar liefst zes kilometer.

Bij de Sneltram Utrecht zal in december 1985 het oorspronkelijk geplande tramnet worden voltooid met de in dienst stelling van de verlenging van Doorslag naar IJsselstein, precies twee jaar na de officiële opening. Tenslotte toch nog even aandacht voor een merkwaardig verschijnsel dat in 1985 ruimschoots de media heeft gehaald. Nadat ruim een halve eeuw voorstanders van een „flexibel” openbaar vervoer praktisch zonder ophouden hebben betoogd dat het grote nadeel van de tram zijn vaste baan was, wisten enkele deskundigen nu plotseling te melden dat een bus pas perfekt is als hij over een vaste baan beschikt. Deze „deskundigen” waren de direkteuren van twee van de grootste streekvervoerbedrijven van ons land: de Vervoermaatschappij Centraal Nederland en het Verenigd Streekvervoer Westnederland. De door hen enthousiast gepropageerde oplossing was de geleide bus, of „Spurbus” zoals het voertuig in de Duitse Bondsrepubliek wordt genoemd. In Essen wordt het op het moment op een drietal trajekten beproefd. Wat de heren bij hun argumentatie moet hebben bewogen valt na enig nadenken wel te begrijpen. Zij zien hun aktiviteiten allerwegen bedreigd door het oprukkend railvervoer en met name op de drukste trajekten. Het begon allemaal met de Zoetermeerlijn van de NS, toen volgde de Schiphollijn; Amsterdam heeft vastomlijnde plannen voor maar liefst twee sneltramlijnen naar Amstelveen en denkt nu ook al over een tramverbinding met Diemen; in Den Haag wordt gespeculeerd over nieuwe tramverbindingen met Voorburg, Leidschendam en Wateringen en Capelle a.d. IJssel wil worden aangesloten op de Rotterdamse oost-westmetro. Kortom, de ellende kan niet op. Bovendien ziet Westnederland zich opgescheept met een koekoeksjong, in de vorm van de Sneltram Utrecht waarvan het dan wel de exploitatie mag voeren, maar waar de Spoorwegen op technisch gebied de touwtjes strak in handen houden. Bij deze etalage van goed railvervoer kunnen weifelende gemeentebesturen komen kijken hoe het ook kan.





Essen. Hoe licht en frêle doet het tramspoor aan naast het betonnen geweld van de busbaan.



Sinds de openbaarmaking zijn zoveel verkeersdeskundigen tegen de plannen van eerdergenoemde direkteuren te hoop gelopen dat het nauwelijks loont de tegenargumenten opnieuw te herhalen. Toch is het misschien nuttig de misvattingen nog eens op een rijtje te zetten:


	De „Spurbus”-experimenten in Essen zijn geïnitieerd door de invloedrijke Duitse autobus-industrie en worden betaald door de centrale overheid. Geld speelt hierbij geen rol van betekenis.

	Het hoofddoel van het Duitse projekt is een autobustype te creëren dat in daarvoor aangepaste railtunnels kan rijden en daarnaast ook op smalle viadukten en aangepaste trambanen. Om in tunnels dienst te kunnen doen moet het voertuig, naast een dieselmotor, ook over een elektrische aandrijving beschikken.

	Bij een gegeven voertuigbreedte is een geleide-busbaan breder dan een trambaan.

	In tegenstelling tot een trambaan, waarbij - sinds ongeveer 125 jaar geleden de groefrail is uitgevonden - het spoor redelijk medeweggebruikersvriendelijk in het wegdek kan worden opgeborgen, is de geleide-busbaan in de in Essen toegepaste uitvoering ontoegankelijk voor iedere andere vorm van wegverkeer. Tijdens de afgelopen winter moesten de „Spurbusse” dan ook herhaaldelijk naar de overvolle wegen uitwijken tot een ploeg wegwerkers de sneeuw van de busbaan had weggekrabt. Tijdens deze omstandigheden is ook gebleken dat in het busspoor geen meter achteruit kan worden gereden.

	Voor scherpe bogen is de geleide-busbaan ten enen male ongeschikt. Rechtdoor rijden gaat prima, maar dat is dan ook het eerste waarmee een aspirant-automobilist, zelfs na enkele lessen, geen moeite meer heeft.

	Vanwege de hoge plaatselijke belasting en het moeilijke onderhoud zal het aanbeveling verdienen de busbaan stevig te funderen en/of te ballasten. Ook zullen speciale haltevoorzieningen moeten worden aangelegd, zoals bij een tramlijn op vrije baan. Dit maakt de aanleg bepaald niet goedkoop.

	Er is weliswaar een wissel bedacht, maar dat blinkt bepaald niet uit door eenvoud en kompaktheid.

	De voertuigen blijven bussen met alle nadelen van dien: grote vloerhoogte, matige rijeigenschappen en (bij dieselaandrijving) stank.



Inmiddels is naast Mercedes ook de Belgische tramfabriek Brugeoise-Nivelles met een geleide bus op de proppen gekomen. Deze heeft een wat subtielere vorm van spoorvoering, met een stalen middenrail die slechts een paar centimeter boven het wegdek uitsteekt. Het lijkt op iets wat sinds de paardetramtijd al ettelijke malen is uitgevonden, zonder overtuigend resultaat overigens. De stad Mons schijnt met dit nieuwe vervoermiddel blij te worden gemaakt, wellicht als Waalse kompensatie voor de Gentse trolleybus.





Brussel. De door Brugeoise-Nivelles ontwikkelde geleide bus tijdens een demonstratierit op Heizel. (Foto: Raf Bonte)




Amsterdam

De ongekende aktiviteiten die de Nederlandse Spoorwegen rond de Hoofdstad ontwikkelen laten ook het trambedrijf niet onberoerd. In 1985 waren ze de aanleiding voor de enige uitbreiding van het tramnet die ook in exploitatie werd genomen, de verlenging van de tramlijnen 12 en 14 naar het nieuwe station Sloterdijk. Qua lengte stelt het wellicht niet zoveel voor, nauwelijks een kilometer, maar de entourage van het nieuwe tramtrajekt is zo on-Amsterdams als men zich maar kan voorstellen. In een volstrekt onbebouwd gebied, een opgespoten terrein waarvan de natuur inmiddels weer bezit heeft genomen, ligt een kaarsrechte zwaar geballaste trambaan. De bovenleiding heeft kettingophanging, is keurig afgespannen en hangt aan slanke masten die je doen verlangen dat ze ook tussen Utrecht en Nieuwegein stonden. Kortom, het is overduidelijk dat het Gemeente Vervoerbedrijf op deze wijze den volke wil tonen hoe volgens hen de toekomstige sneltramlijn naar Amstelveen eruit moet gaan zien.





Amsterdam. Wel heel on-Amsterdams doet het tramtrajekt naar het nieuwe Station Sloterdijk aan.



De plannen rond de toekomstige railverbindingen met Amstelveen werden in november 1984 gepubliceerd. Ze waren opgesteld door een werkgroep bestaande uit vertegenwoordigers van het rijk, de gemeenten Amsterdam en Amstelveen en de Vervoermaatschappij Centraal Nederland, die het op dat moment nog roerend eens waren. Er zouden twee tramlijnen moeten komen. De eerste wordt een verlenging van de huidige tramlijn 5. Na ter hoogte van het station Amsterdam Zuid onder de Schipholspoorlijn door te zijn gedoken volgt deze de Buitenveldertselaan en vervolgens de Beneluxbaan - de hoofdverkeersader van Amstelveen - om kort voor de kruising met de autosnelweg rechtsaf te slaan via de Oranjebaan naar het Winkelcentrum. Op deze lijn zal normaal stadsmaterieel dienst gaan doen, wellicht in een tweerichtingsversie.

De tweede tramlijn is aanzienlijk ingewikkelder. Het wordt een sneltramlijn die van het Centraal Station tot de Spaklerweg van de bestaande metrolijn gebruik gaat maken. Bij de Spaklerweg buigt de lijn rechtsaf om via het Station RAI het station Amsterdam Zuid te bereiken. Vervolgens loopt de lijn samen met de eerdergenoemde, maar waar deze aftakt richting Winkelcentrum gaat de sneltramlijn door tot de uiterste zuidgrens van de bebouwing. Er zijn dan ook al uitbreidingen bedacht naar Uithoorn en Schiphol Oost.

Tot zover leek het allemaal rozegeur en maneschijn. Technici van het Gemeentevervoerbedrijf Amsterdam hebben zich al likkebaardend geworpen op het ontwerpen van een materieeltype dat zowel in de metrotunnel als samen met stadstrams kan opereren. Het rijk verklaarde zich akkoord mits beide tramlijnen tegelijkertijd zouden worden aangelegd. Voor het dure trajekt Spaklerweg-Station RAI zou met de NS kunnen worden samengewerkt die daar ook een railverbinding wil. Weliswaar moesten de betrokken gemeenteraden zich nog akkoord verklaren, maar alleen uit de richting van Amstelveen viel enig gesputter te vernemen. Daar heeft men liever een „echte” metro, die gezien het te verwachten vervoersaanbod echter onbetaalbaar is.

Aangezien de Vervoermaatschappij Centraal Nederland zich in eerste instantie achter de plannen had gesteld, viel het enthousiasme waarmee de direkteur van dit bedrijf nauwelijks enkele maanden later de geleide-busbaan in plaats van de sneltramlijn aanprees niet bepaald in goede aarde. Omdat niemand om weer een nieuw vervoermiddel zit te springen zal zijn aktie hoogstens verwarring en vertraging opleveren die de gemeenschap alleen maar geld kost.




Half november 1984 werd begonnen met de spooraanleg in de Haarlemmer Houttuinen tussen het Centraal Station en het Haarlemmerplein. In het voorjaar van 1985 lag alles keurig op zijn plaats, maar welke lijn er zal gaan rijden en wanneer lijkt voorlopig nog in de schoot der toekomst verborgen. In verband hiermee zijn de sporen nog niet op de rest van het net aangesloten en hangt er ook nog geen bovenleiding.

Op het gebied van toekomstplannen - al sinds jaren het sterkste punt in het Amsterdamse openbaar-vervoerbeleid - is ook weer een en ander onthuld. Naast de reeds beschreven tramlijnen naar Amstelveen en de „evergreen” lijn 15, zijn er nu ook plannen voor een tramnet in Amsterdam-Noord. De twee lijnen, respektievelijk richting Nieuwendam en Tuindorp Oostzaan, zouden via een tramtunnel op het bestaande net moeten aansluiten. Een iets goedkopere variant is ze op de Buiksloterweg te laten eindigen en vandaar een voetgangerstunnel met rollende trottoirs naar het Stationsplein aan te leggen. Iets dichter bij verwezenlijking staat het plan om tramlijn 9 naar Diemen door te trekken zodra Rijksweg 1 eenmaal om het dorp heen zal zijn gelegd.





Amsterdam. De reconstructiewerkzaamheden rond het Muntplein brachten beurtelings het tram- en het wegverkeer in de problemen. Het opgebroken Muntplein (Foto: Erik Swierstra).



Amsterdam. lijn 4 in de verdrukking in de Reguliersdwarsstraat. (Foto: Karel Hoorn)



Amsterdam. Thans een scène uit het verleden. Lijn 4 en 9 ontmoeten elkaar bij de kruising Bakkerstraat/Amstel.



Met ingang van de zomerdienst van 1986 wordt het tramnet in Oost gewijzigd. De nu wat kwijnende lijn 14 wordt dan naar het Flevoparkbad doorgetrokken, in plaats van lijn 10 die via de Insulindeweg aan lijn 6 wordt gekoppeld. Op het Javaplein wordt van lijnnummer gewisseld. Het huidige eindpunt bij het Muiderpoortstation zal dan door lijn 6 worden verlaten en dit is de belangrijkste reden voor de wijziging. De bewoners reageren namelijk bijzonder slecht op het gepiep in de bogen van de eindlus. Als de verlenging naar het nieuwe station Sloterdijk er niet was gekomen was het tramnet in 1985 zelfs iets ingekrompen. Op 8 februari werd het zijtakje naar Sloterplas buiten dienst gesteld. Dit werd niet meer geregeld bereden sinds lijn 13 in 1974 naar het Geuzenveld was doorgetrokken. Veel meer aandacht trok de buitendienststelling van de sporen langs de Amstel en in de Bakkerstraat. Dit gebeurde op 8 mei 1985 nadat er reeds van alles aan vooraf was gegaan. Om te beginnen werd op 17 september 1984 het Muntplein overhoop gehaald omdat de fundering van de brug onder het plein moest worden vernieuwd. Vervolgens werd op 11 februari de Reguliersbreestraat en de Amstelstraat voor het tramverkeer afgesloten. Lijn 9 en 14 werden staduitwaarts omgelegd via de Vijzelstraat en de
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Binnenring. Lijn 4 werd staduitwaarts via het spoortje in de Reguliersdwarsstraat gestuurd, dat sinds de tweede wereldoorlog alleen nog tijdens evenementen werd bereden. Stadinwaarts bleef alles voorlopig bij het oude. Intussen werd in een hoog tempo in de Reguliersbreestraat dubbelspoor en in de Amstelstraat strengelspoor aangelegd. Het spoor door de Reguliersdwarsstraat kreeg er enkele verbindingsbogen bij, omdat men in de toekomst toch weer wat meer van deze uitwijkmogelijkheid gebruik wil gaan maken.

Op 8 mei was alles (bijna) klaar en kwam na 102 jaar het einde voor de meest romantische tramtrajekten in de hoofdstad, de uiterst smalle Bakkerstraat en de boomomzoomde Amstel. Dat dit niet geheel ongemerkt gebeurde laat zich raden.





Amsterdam. De laatste tram langs de Amstel op 8 mei 1985. (Foto: Erik Swierstra)



Amsterdam. Dit bleef over van motorrijtuig 671 na de fatale ontsporing op het Haarlemmermeercircuit op 12 januari 1985. (Foto: Erik Swierstra)



Amsterdam. Eerste rit van de „ijsjestram” met aan boord de kinderen van de Jacob Marisschool die het ontwerp hebben gemaakt. (Foto: Karel Hoorn)



Amsterdam. De „haventram” staat afgemeerd bij de RAI in afwachting van zijn onthulling. (Foto: Erik Swierstra)



Amsterdam. De „haventram” in dienst aan het eindpunt Station RAI. (Foto: Karel Hoorn)



Het Gemeente Vervoerbedrijf begint zich steeds nadrukkelijker te beraden op een nieuwe generatie trammaterieel. Dit heeft te maken met de geplande netuitbreidingen, maar ook met het feit dat de oudste gelede trams over een jaar of vijf aan vervanging toe zijn. Merkwaardig genoeg heeft men zijn zinnen gezet op tweerichtingtrams, waarbij wordt gedacht aan het type „Stadtbahn-N” van DUEWAG of het Hannoverse „Stadtbahn”-type dat door Linke-Hoffman-Busch wordt gebouwd. Deze twee firma’s is inmiddels offerte gevraagd, alsmede aan BN in Brugge.

Van het bestaande materieel behoefde er in het afgelopen jaar niets te worden afgevoerd. Wellicht heeft dit te maken met de afgenomen brandbaarheid van de trams, doordat de schuimplastic banken inmiddels door hard plastic zijn vervangen. Wat wel is gebleven zijn de aanrijdingen en ontsporingen. De meest spectaculaire daarvan vond op 12 januari 1985 plaats. Toen ontspoorde motorrijtuig 671 in volle vaart op het Haarlemmermeercircuit en ontwortelde daarbij een boom. Deze nam in zijn val nog een aantal auto’s en een lichtmast mee.

Het trambeeld in de stad is opnieuw kleuriger geworden door uitbreiding van het aantal motorrijtuigen met „themabeschildering”. Na de „blokkentram” 815, de „Artistram” 813 en de „zwartrijderstram” 814 (dit was overigens niet het thema) volgden op 24 oktober 1984 de „ijsjestram” 867 en op 7 maart 1985 de 776 als „haventram”. Dit had te maken met de manifestatie „Sail ’85”. Er zullen ook nog een „kunsttram” en een „Pijptram” volgen. Bij dit laatste kan men zich van alles voorstellen, maar bedoeld is de associatie met de negentiende-eeuwse stadswijk „De Pijp”.


Rotterdam

Het meest afwisselende tram- en metrobeeld in Nederland biedt ongetwijfeld al sinds jaren de Maasstad. Ook in 1985 waren er weer zowel tram- als metro-uitbreidingen. Het begon op 25 april 1985, toen de noord-zuid metrolijn tot Spijkenisse werd verlengd. Op de ondertunneling van de Oude Maas na ligt het nieuwe trajekt geheel op viadukt. De drie stations in Spijkenisse-Centrum, Heemraadlaan en De Akkers - vallen op door hun over de volle breedte reikende ronde overkapping, een aanzienlijke comfortverbetering vergeleken met de meeste andere bovengrondse stations aan de lijn. Omdat de metrostellen op hun rit naar Spijkenisse tijdens de spits al stampvol zaten, wilde de RET ter gelegenheid van de verlenging de frequentie van zes op vijf minuten brengen. De minister, die daar kennelijk niet woont, wilde echter niet naar redelijke argumenten luisteren, zodat de gemeente Rotterdam de frequentieverhoging uiteindelijk maar geheel uit eigen zak heeft betaald. Ze hebben gelijk gekregen, want het aantal passagiers was in de eerste maanden al met 18.000 per dag (!) toegenomen.





Rotterdam. Een metrostel in het station Spijkenisse Centrum.



Rotterdam. Tramdrukte bij het NS-station Schiedam-Nieuwland op de eerste zaterdag van de verlengde lijn 1.



Rotterdam. Vlaggetjes ter gelegenheid van de terugkeer van lijn 6 op de Schiedamse weg op 10 juli 1985. (Foto: Bas Schenk)



Op tramgebied vallen twee verheugende zaken te vermelden. Ten eerste is dat natuurlijk de op 5 september in dienst gestelde verlenging van lijn 1 naar Schiedam Woudhoek, een afstand van 5,7 kilometer. Het blijft hier niet bij, want tijdens de openingsceremonie voor de metroverlenging naar Spijkenisse bleek de minister een cadeautje te hebben meegebracht in de vorm van de officiële toestemming voor de verlenging van tramlijn 3 naar de nieuwbouwwijk rond de watertoren aan de Honigerdijk. Ze was kennelijk vergeten dat ze dit grapje al eens eerder had uitgehaald.

Zeker ook opmerkenswaard is dat het tramnet op de rechter Maasoever voor het eerst sinds vele jaren weer helemaal intact is. Sinds het begin van de metroaanleg heeft praktisch zonder onderbreking de zaak altijd wel ergens overhoop gelegen, waardoor tramlijnen moesten worden omgelegd of onderbroken. Hieraan kwam een eind toen op 10 juli 1985 het trajekt Nieuwe Binnenweg-Lage Erfbrug-Schiedamseweg tussen het Heemraadsplein en het Marconiplein weer voor het tramverkeer konden worden vrijgegeven. De metrobuis was klaar. Al eerder, op 19 november 1984, was de direkte verbinding tussen het Station Blaak en het Oostplein in ere hersteld, op 3 december gevolgd door het omleidingsspoor in de Mariniersweg. Daarentegen werd de Mathenesserlaan voorlopig weer tramloos. Sinds de opheffing van lijn 11 op 8 mei 1967 was dit trajekt tot omleidingsroute gedegradeerd, maar als zodanig is er wel zeer frequent gebruik van gemaakt. Het staat overigens te bezien of de rust lang zal duren. De NS wil de huidige bruggenroute tussen het Centraal Station en Zuid immers door een tunnel vervangen en als daar rond 1990 eenmaal mee wordt begonnen zit Rotterdam verkeerstechnisch minstens tot de eeuwwisseling in de misère.





Rotterdam. Lijn 3 op de Burgemeester van Walsumweg. Links takt het omleidingsspoor door de Mariniersweg af.



Rotterdam. Lijn 5 en de tijdelijke versterkingslijn 15 aan het eindpunt Willemsplein.



De toekomstige verlenging van de oost-westmetrolijn naar het Marconiplein en de tramverlenging in Schiedam waren voor de RET aanleiding de structuur van de lijnenbundel in die richting aan te passen. Hoewel de wijzigingen over een periode van anderhalf jaar zijn uitgesmeerd, zijn ze bepaald niet door iedereen in dank afgenomen. Het begon op 19 november 1984, toen lijn 1 zijn historische route naar de Honigerdijk verliet en werd teruggetrokken tot het Oostplein. In plaats daarvan ging lijn 3 naar Kralingen rijden, maar de bewoners klaagden dat de frequentie was verminderd, het materieel slechter geworden en de rechtstreekse verbinding met het CS verdwenen. Als troostprijs kreeg lijn 3 in 1985 bij voorrang 700-en toebedeeld. Toen kwam de aankondiging dat bij het opnieuw in gebruik nemen van de tramsporen tussen het Mathenesserplein en het Marconiplein lijn 8 zou worden opgeheven en lijn 4 in plaats daarvan doorgetrokken naar Schiedam Stadserf, in de avond en het weekend echter niet verder dan het Marconiplein. Daar is inmiddels een reusachtig tram- annex metrostation verrezen, dat in geen verhouding staat tot de omliggende bebouwing. Opnieuw protest, ditmaal van de winkeliers aan de Nieuwe Binnenweg. Ze begonnen net de metro-ellende te boven te komen en dan verdwijnt hun geliefde lijn 8. De gevoelens zijn wel eens anders geweest! Ook nu wist de gemeente een troostprijs uit de hoed te toveren. Voorlopig blijft lijn 8 tijdens de winkeluren rijden tussen het Station Blaak en het Heemraadsplein - met vier trams in een tien-minutendienst - tot in mei 1986 de metro tot het Marconiplein zal worden doorgetrokken. Lijn 1 is, zoals reeds gezegd, op 5 september 1985 verlengd tot Schiedam-Woudsend en vormt sindsdien de onbetwiste hoofdader van het tramnet op de rechter Maasoever.

Een tijdelijke aanwinst in 1985 was de „evenementenlijn” 15, ingesteld voor bezoekers aan „Fenomena”. Volgens de oorspronkelijke opzet zou deze lijn via de routes van lijn 3 en 6 tussen het Centraal Station en de Parksluizen gaan pendelen. De lijn 15 die op 22 juni 1985 voor het eerst ging rijden was echter een simpele versterking van de zuidelijke tak van lijn 5 tussen het CS en het Willemsplein.

Waar bij andere trambedrijven vaak jaren niets aan de materieelpositie verandert, zijn in Rotterdam de mutaties voor buitenstaanders nauwelijks meer te volgen. Dit vindt hoofdzakelijk zijn oorzaak in het omvangrijke renovatieprogramma waarin de RET zich heeft gestort, waarbij DUEWAG nieuwe rijtuigbakken bouwt op de draaistellen van trams uit de 300-serie. Aanvankelijk leek het allemaal heel overzichtelijk. De oudste serie 301-324, die pas op latere leeftijd - na de energiekrisis van 1973 - dubbelgeleed was geworden, zou zijn middenbak afstaan aan de veel jongere serie 601-635 en vervolgens op revisiedatum worden onttakeld en naar DUEWAG gestuurd om als 800-en terug te keren. Teneinde vergissingen te voorkomen zouden zowel de ingekorte 300-en als de verlengde 600-en een 1 voor hun nummer krijgen, waarmee de series 1300 en 1600 werden gecreëerd.

Om een aantal redenen verliep dit overzichtelijke plan niet perfekt. Ten eerste waren er de „poptrams” 301, 302, 311 en 319, die om esthetische redenen niet konden worden ingekort en dus bleven rijden tot ze op waren. Vervolgens blijken ook in Rotterdam trams regelmatig door zware aanrijdingen te worden getroffen en dit gebeurt helaas niet op revisiedatum. In tegenstelling tot Amsterdam, waar thans nog koste wat kost wordt hersteld, verdwijnen de aanrijdingsslachtoffers in Rotterdam meestal naar de sloper en de restanten naar DUEWAG. Eind juli 1985 was de situatie als volgt: van de serie 301-324 waren alleen de poptrams 301 („driehoeken”) en 319 („Van Nelle”) nog in dubbelgelede uitvoering aanwezig en daarnaast dertien stuks ingekort tot 1300-en. Van de serie 351-356 waren inmiddels negen stuks gesneuveld, waaronder de poptrams 359 en 360. Van de serie 601-635 reden nog tien stuks enkelgeleed rond en tweeëntwintig verlengd tot 1600-en. De 1609 verdween na op 14 december 1984 een bakkerswinkel te hebben geramd, maar zijn middenbak leeft voort in de 622, die daarmee 1622 werd.





Rotterdam. Triest einde voor motorrijtuig 311 bij een sloper in Delft. (Foto: Bas Schenk)



De wat traag gestarte aflevering van de „renovatietrams” serie 800 begon in 1985 pas goed op gang te komen. Van de eerste serie 801-826 zijn een aantal bij de carrosseriefabriek Hainje in Heerenveen afgebouwd. De eerste hiervan was de 805 die op 22 augustus 1984 met enig feestvertoon werd overgedragen. Inmiddels zijn nog eens 24 motorrijtuigen bijbesteld, waarvan de eerste in mei 1986 moet worden afgeleverd. Er zijn met deze trams maar weinig problemen geweest, in tegenstelling tot de bij het werkplaatspersoneel inmiddels berucht geworden serie 700. De bron van alle ellende vormen nog steeds de bestuurbare voorste assen van de draaistellen. Desondanks heeft ook de vervolgserie 734-750 - die in de periode van 7 september 1984 tot 9 mei 1985 werd afgeleverd - deze bestuurbare assen gekregen, hoewel de leverancier DUEWAG volgens de geruchten het ontwerp nooit heeft zien zitten. Het moet overigens wel rustig zijn geworden bij DUEWAG, want nog geen maand tevoren, op 15 april, werd het laatste metro/sneltramstel, de 5271, plechtig overgedragen. In totaal is aan deze serie vijf jaar gebouwd. Behalve op de oost-westlijn, worden de 5200-en ook vrij intensief op de noord-zuidlijn gebruikt.





Rotterdam. Een zeldzame verschijning! „Gelede Schindler” 233 op het nieuwe tramtrajekt door de Burgemeester van Walsumweg. (Foto: Bas Schenk)



Rotterdam. Werkmateriaal van drie bedrijven in de Centrale Werkplaats aan de Kleiweg. Zoutstrooimotorwagen 2605 geflankeerd door de slijpmotorwagens H52 uit Amsterdam en H23 uit Den Haag. (Foto: Karel Hoorn)



De komst van nieuwe trams heeft opnieuw tot het buiten dienst stellen van een oudere serie geleid. Ditmaal waren de „gelede Schindlers” 231-244 aan de beurt, die binnen het bedrijf niet zo vreselijk geliefd schijnen te zijn geweest. Het publiek kan daar mogelijk anders over hebben gedacht, want in ieder geval was de verwarming stukken beter dan bij de 300-serie. Op 24 april 1985 heeft de 242 als laatste gelede Schindler in normale dienst op lijn 9 gereden. Na een snelle sloopaktie is deze als enige overgebleven ten behoeve van de verzameling van de Tramweg Stichting.

Zoals min of meer te verwachten viel heeft de uit Amsterdam geleende slijpmotorwagen H52 niet helemaal voldaan. Van 25 tot 31 maart 1985 werd de uit PCC-car 1207 gekonstrueerde slijpmotorwagen H23 van de HTM in Rotterdam uitgeprobeerd. Het resultaat stemde kennelijk tot tevredenheid, want inmiddels is in Den Haag een soortgelijke slijpmotorwagen besteld, die uit een motorrijtuig van de serie 1100 zal worden verbouwd.


Den Haag

Bij de HTM overschaduwt één gebeurtenis alle andere in 1985. Het is de verlenging op 14 september van lijn 3 naar het Arnold Spoelplein in Loosduinen, op slechts een straatlengte van het eindpunt van lijn 2. Pikante bijzonderheid is ook hier dat een deel van de route al eerder met trams werd geëxploiteerd. Tot 8 december 1963 reed er lijn 2 tot Meer en Bosch. Bij de aanleg van de nieuwe tramlijn is in de Pisuissestraat gebruik gemaakt van het systeem „Boedapest”. Hierbij worden rails zonder voet op rubber strippen in de richels van betonnen platen gelegd, die op hun beurt weer op een bed van asfalt rusten. Het systeem is ruim tien jaar geleden door het trambedrijf van Boedapest uitgedokterd en wordt behalve daar ook in de DDR veel toegepast.





Den Haag. Feestelijke opening van de verlenging van lijn 3 naar Loosduinen op 14 september 1985. De versierde trams staan aan het Arnold Spoelplein. (Foto: Karel Hoorn)



Den Haag. Het eindpunt Meer en Bosch van lijn 2 in 1963. (Foto: Karel Hoorn)



Den Haag. Ongeveer hetzelfde punt als op de vorige foto, maar nu in 1985!



Evenals elders zijn er ook in Den Haag legio plannen voor nieuwe tramlijnen, maar een probleem is hier dat de bebouwing overal tot over de gemeentegrenzen reikt. De aangrenzende gemeenten willen allemaal dolgraag meer tramverbindingen, mits gratis. Zo is er de gemeente Rijswijk die lijn 12 vanaf het Erasmusplein wilde laten aftakken naar hun wijk Steenvoorde. Dit riep onmiddellijk verzet op van de bewoners in de omgeving van de Loevensteinlaan die hun tramverbinding dreigden te zien verdwijnen en niets zagen in de vage belofte van een mogelijk doortrekken naar Wateringen in de verre toekomst. Toen de gemeenteraad van Rijswijk bovendien ging eisen dat het bestaande busnet ongemoeid zou worden gelaten was de interesse van de zijde van de HTM snel tot het nulpunt gedaald.

Wellicht meer perspektief - vanuit het oogpunt van bereidheid tot medewerking - biedt het plan om lijn 3 vanaf het Station Laan van Nieuw-Oost-Indië naar het winkelcentrum Leidsenhage in Leidschendam door te trekken, een afstand van 3,2 kilometer. Wellicht een opstekertje hiervoor is het feit dat tramlijn 2 na een aarzelend begin een groot succes begint te worden. Sinds de komst van de tram worden 30% meer passagiers vervoerd!

Toch heeft ook de HTM de aanzegging gekregen om te bezuinigen. Dit is in eerste instantie gezocht in de avonddienst naar Scheveningen. Sinds 24 februari 1985 rijden de lijnen 1, 7, 8 en 9 ieder om de twintig minuten naar de badplaats. Het curieuze avondeindpunt van lijn 9 op het Toernooiveld is hierbij weer komen te vervallen. Een poging om lijn 7, die overdag doorreed tot het Station Mariahoeve, permanent tot het Centraal Station in te korten werd in eerste instantie door de gemeenteraad geblokkeerd, maar op 15 september 1985 toch door de HTM doorgedrukt.

Op 18 oktober 1984 werd het dubbelgelede motorrijtuig 3100 als laatste van zijn serie afgeleverd. Onmiddellijk daarna sloot de NS het raccordement naar de Delftselaan, het laatste restant van de goederentramlijn naar Scheveningen. Het is nu wat rustiger geworden rond het materieelpark, ofschoon ook in 1985 weer enkele PCC’s sneuvelden. Het waren de 1119, 1178 en 1338, de laatste ten gevolge van aanrijdingsschade. Voorts moet het ergste worden gevreesd voor de serie 2100. Tien stuks staan al definitief buiten dienst en de rest rijdt zo weinig mogelijk. Als aktie tegen het vandalisme zet de HTM namelijk zoveel mogelijk een tweede man op gekoppelde tramstellen en de 2100-en, die geen bestuurders- of conducteursplaats hebben, lenen zich hiervoor minder goed. De overige PCC-cars - de series 1100 en 1300 - worden bij stukjes en beetjes gemoderniseerd. Ze krijgen daarbij nieuwe instaptreden en de 1100-en bovendien volledig gesloten ramen aan de blinde kant. Het meest vallen ze nog op door een nieuw cijfertype voor de wagennummers.





Den Haag. De eindlus bij het Station Mariahoeve werd op 15 september 1985 weer tramloos. (Foto: Karel Hoorn)



Den Haag Op non-aktief staande 2100-en naast de remise Zichtenburg. (Foto: Karel Hoorn)




Utrecht

Nadat de Utrechtenaren eenmaal een beetje aan hun tram gewend waren geraakt trad al gauw een routine in de exploitatie in. Het verontrustende aanrijdingencijfer van de eerste maanden daalde scherp. De enige opmerkelijke uitzondering maakt daarbij het Gemeente Vervoerbedrijf Utrecht, dat al tweemaal een stadsbus tegen de tram heeft verspeeld. De eerste maal gebeurde dit op 16 oktober 1984, toen een bus zich op het Westplein met motorrijtuig 5001 wilde meten. De tram moest naar de NS-werkplaats Tilburg voor herstel; de bus kon naar de sloper. In augustus 1985 herhaalde hetzelfde voorval zich nog eens op hetzelfde punt.

Tijdens de winterdienst van 1984/1985 reden er tijdens de middagspits 23 trams in twaalf diensten, waarvan dus elf gekoppeld. Op een bestand van 27 motorrijtuigen betekent dat een nog net acceptabele reserve. Het staat echter te bezien in hoeverre dit anders gaat worden na de opening van de verlenging naar IJsselstein. Weliswaar kost dit geen extra rijtijd, omdat de trams de duur van de rit naar IJsselstein en terug als extra eindpuntrust in Doorslag uitzitten, maar natuurlijk levert de verlenging wel extra reizigers op.





Utrecht. In het stukje niemandsland tussen Utrecht en Nieuwegein staat dit bruggetje dat ooit een park moet gaan sieren.



IJsselstein. In juli 1985 was het spannen van de bovenleiding in volle gang.



Het gehele jaar 1985 is aan de verlenging naar IJsselstein hard gewerkt. Omdat het viadukt onder de E9 het sluitstuk van de operatie vormde, werd al in het voorjaar het merendeel van het werkmaterieel naar het geïsoleerde lijngedeelte in IJsselstein overgebracht. Uiteindelijk waren daar te vinden: één van de zandwagens 001-004, gesloten goederenwagen 005, bovenleidingsmontagewagen 006, de verblijfswagens 009 en 010, vier van de zelflossers 011-018 en de haspelwagens 020 en 021. Als trekkracht fungeerde diesellok 322311 van Structon, ooit lokomotief C van de Philips rangeerdienst. Verder zijn nog de nodige rail/wegvoertuigen bij de aanleg aktief geweest. Omdat de gemeente IJsselstein andere ideeën over verkeersveiligheid heeft dan Nieuwegein, komen er zeven door Ahob’s beveiligde wegkruisingen in het tramtraject. Medio 1985 lagen de werkzaamheden nog voor op het schema. Het ligt in de bedoeling op 1 november met de proefritten te beginnen en het trajekt tot IJsselstein Achtersloot in december voor het publiek in dienst te stellen, precies twee jaar na de opening van het eerste trajekt. Inmiddels wordt alweer over verlengingen gefilosofeerd, natuurlijk naar Zeist, maar ook naar Vianen als over een jaar of tien de brug over de Lek zal moeten worden vernieuwd.


België

Het jaar 1985 stond in België in het teken van het openbaar vervoer. Honderdvijftig jaar spoorwegen en honderd jaar buurtspoorwegen werden gevierd en dat gebeurde bepaald niet op kinderachtige wijze. Integendeel, men kan alleen maar de inzet en het vakmanschap bewonderen waarmee spoor- en trammaterieel, waarvan het bestaan soms nauwelijks bekend meer was, weer rijvaardig is gemaakt. Wat soms wel tegenviel was de publieke belangstelling van Belgische zijde, maar dit werd gelukkig weer goed gemaakt door komplete invasies uit het buitenland bij de belangrijkste evenementen.

Los van de manifestaties bieden de ontwikkelingen op het gebied van het openbaar railvervoer in België een wisselvallig beeld. De algemene teneur is zeker niet negatief, maar de realisatie roept hier en daar klemmende vragen op, zoals: Wat moet Charleroi met een metro of Gent met een trolleybus? Belgische overheden schijnen nog steeds in de roes van de jaren zeventig te leven, toen de ekonomie nog floreerde, en bovendien een onstuitbare behoefte tot experimenteren te hebben. Naast de in de inleiding genoemde geleide bus, die wellicht ooit in Mons gaat rijden, werkt men in Luik aan de realisatie van een metro van het type „VAL”, zoals in Lille rijdt. Of het reizend publiek met deze vondsten zo geholpen is blijft natuurlijk de vraag.

In ieder geval hebben de diverse jubileummanifestaties een ongekende variatie aan openbare vervoermiddelen op de baan gebracht, van wellicht de oudste nog bestaande paardetram ter wereld tot rariteiten als een stroomlijn-stoomlokomotief en een gyrobus. Voor de vele enthousiaste bezoekers is dit een reden tot grote voldoening.


Antwerpen

Op 7 november 1984 werd Antwerpen weer een klein stukje tramlijn rijker. Toen werd lijn 24 verlengd van het eindpunt Silsburg Begraafplaats naar de Manebruggestraat. Het stelt niet zoveel voor, maar het betekent wel de terugkeer van de tram in de randgemeente Wommelgem. Daar verdween de NMVB-tram op 27 september 1958 met de opheffing van lijn 42 naar Broechem.





Antwerpen. In de NMVB-werkplaats van Merksem wordt lokomotief 979 weer rijvaardig gemaakt voor de jubileumfeesten. (Foto: Gazet van Antwerpen)



Verder lijkt er in de Scheldestad niet zoveel te veranderen tot in 1988 de lange ondergrondse oost-westas Schijnpoort-Linkeroever in gebruik zal worden genomen. Inmiddels is de MIVA zich ook gaan beraden over wat ze met de tramtunnel onder de Schelde zal gaan doen. De tunneluitgang aan de linkeroever biedt namelijk niet zoveel perspectief. Men denkt nu aan twee lijnen aan de oppervlakte, waarvan één zijn voorlopige eindpunt zal krijgen in het niemandsland aan de gemeentegrens totdat de gemeente Zwijndrecht over eventuele doortrekking zal hebben beslist. De andere zal bij de Halewijnlaan rechtsaf buigen en via een doorgang onder de afrit naar de Waaslandtunnel (beter bekend als de „Konijnepijp”) doorlopen tot de Esmoreitlaan. Dit is de enige zinvolle route, omdat zo het gehele bebouwde gedeelte van Antwerpen Linkeroever kan worden verzorgd. Of het vervoer desondanks de bouw van een dure Scheldetunnel zal rechtvaardigen blijft te bezien.

Op materieelgebied valt te vermelden dat na uitvoerige proefritten de van een draaistroominstallatie voorziene PCC-car 2050 sinds 10 december 1984 in de normale dienst rijdt. Voorts worden alle trams bij stukjes en beetjes verbouwd voor deurbediening door de reizigers. In het jargon heet dit „banalisatie”. Het zal overigens nog tot 1990 duren (!) voordat men hiermee klaar is. Onder de vele trams met pop- of reklamebeschildering zijn de enige blijvertjes de „striptram” 2121 en de „koekjestram” 2124. In deze laatste deelt een geüniformeerde dame op zaterdagen koekjes van „Lu” uit. Verder gaat het rood schilderen in hoog tempo door, zodat het zich laat aanzien dat begin 1986 het crème tijdperk van de Antwerpse tram tot het verleden behoort.





Antwerpen. Het van draaistroommotoren voorziene motorrijtuig 2050 is herkenbaar aan een grote kast met apparatuur op het dak. (Foto: Luc Roovers)



Antwerpen. „Striptram” 2121 aan het nieuwe eindpunt Manebruggestraat van de verlengde lijn 24.




Brussel

De machtstrijd tussen de voor- en tegenstanders van verdere uitbreiding van de metro in de Belgische hoofdstad lijkt op voorhand beslist. Inzet was de vraag of de ring rond de binnenstad met trams geëxploiteerd moet blijven - al dan niet ondergronds - of dat er een nieuwe metrolijn 2 moet komen, naast de door de lijnen 1A en 1B bereden oost-westas met vertakkingen. Partijen in het conflict zijn enerzijds de burgemeesters van de negentien (!) deelgemeenten, die hebben laten weten geen enkel heil te zien in een verbrokkeling van het tramnet, en anderzijds de minister, met slaafs aan zijn voeten de MIVB die allang heeft ontdekt dat niet tegensputteren extra subsidie oplevert.

De metroplannen voor lijn 2 voorzien in een ring die grotendeels de route van de huidige tramlijn 101 via de zogenaamde „Kleine Ring” volgt, behalve aan de westkant, waar hij wijder is en tussen de stations „Simonis” en „Weststation” van het bestaande metrotrajekt gebruik gaan maken. Het resultaat zou zijn dat voor de tramlijnen die de oostzijde van de Kleine Ring volgen geen plaats meer is. Tot medio augustus 1985 waren dit de lijnen 2, 18, 19, 32, 101 en 103.





Brussel. Het ondergrondse tramstation Luxembourg onder de Kleine Ring. De perrons hebben twee niveaus in afwachting van de komst van de metro.



Een test-case voor wie uiteindelijk zijn zin zou krijgen vormde het op 15 augustus 1985 in gebruik genomen „prémetro”-tunnelgedeelte onder de Kleine Ring tussen de Hallepoort en het Louisaplein. Deze heeft uiteindelijk geen aansluiting gekregen voor de uit de Louisalaan komende tramlijnen 18 en 32. Wel bleef de bovengrondse route vanuit de Louisalaan in de richting van de Koningstraat gehandhaafd. Deze Koningstraatroute is sinds jaar en dag de enige bovengrondse tramlijn in de Brusselse binnenstad. Wat uiteindelijk uit de bus is gekomen is een compromis, waarbij voor de toekomst vast staat dat metrolijn 2 er wel zal komen, maar anderzijds het tramnet vooralsnog zoveel mogelijk met rust wordt gelaten. Wat in ieder geval per 15 augustus 1985 moest gebeuren was een alternatief zoeken voor de tramlijnen 18 en 32, die tot dan toe uit de Louisalaan komend rechtsaf sloegen de Kleine Ring op. Uiteindelijk is ervoor gekozen de lijn 18 en 32 vanuit het noorden komend bij het Zuidstation te laten eindigen en hun routes naar de zuidoostelijke stadswijken St. Job, Fort Jaco en Bosvoorde Wienerplein over te laten nemen door de Koningstraatlijnen 92 en 94, die tot dan toe de funktie van versterkingslijnen over deze trajekten hadden. Het resultaat is dat de Koningstraat op werkdagen weer een grote tramdrukte kent, temeer omdat op beide trajekten kleinere eenheden zijn gaan rijden, namelijk 7800-en op lijn 92 en 7000-en op lijn 94, tegenover 7900-en op lijn 18 en 7800-en op lijn 32.

Het grote slachtoffer van de operatie is lijn 93. Deze is zijn oude route tussen het Koninklijk Paleis en het Brugmannplein kwijtgeraakt en rijdt nu als versterking van lijn 94 via de Louisalaan. Als eindpunt is het Churchillplein gedacht, maar voorlopig moet de lijn bij de remise Renbaanlaan eindigen wegens het ontbreken van een verbindingsboog. Als die er eenmaal is zal het eindpunt van lijn 23 worden verlegd van het Churchillplein naar het Marie-Joséplein.





Brussel. Lijn 93 op het stukje strengelspoor in de Rue de Livourne. Hier verdween de tram op 15 augustus 1985.



Het opheffen van de oude route van lijn 93 komt niet als een verrassing. De plannen ervoor dateren reeds uit 1964. Wel is hiermee een van de interessantste nog overgebleven tramtrajekten van Brussel verdwenen, deels door smalle kronkelende straten en vol afwisseling. Wellicht onbedoeld is deze tramlijn een wel bijzonder groots afscheid te beurt gevallen. Een groot deel van het opgeheven trajekt was op 21 juli 1985 het toneel van een optocht ter gelegenheid van 150 jaar openbaar vervoer in de Belgische hoofdstad. Een lange stoet van grotendeels zeer bijzondere rail- en wegvoertuigen trok aan het duizendkoppige publiek voorbij, voorafgegaan door niet minder dan zes paardetrams, ongetwijfeld een recordaantal. De bestaande metrolijnen werden in 1985 opnieuw in alle richtingen verlengd. Lijn 1A werd op 23 maart 1985 over een afstand van één station in zuidoostelijke richting verlengd van Demey naar Debroux. Lijn 1B volgde op 5 juli met de verlenging van St. Guido naar Veeweide in het stadsdeel Anderlecht. De belangrijkste metroverlenging in 1985 was die van lijn 1A van Bockstael over een afstand van drie stations naar de Eeuwfeestpaleizen. Dit gebeurde op 10 mei 1985 en had alles te maken met het pausbezoek op 18 en 19 mei.

Over de naamgeving van het eindpunt is wat geruzied. Oorspronkelijk zou het „Expo” worden maar de minister, die dit kennelijk als een beleidszaak zag, besliste voor „Heizel”. Hij kon toen ook niet weten dat deze naam nog geen maand na de opening België in het wereldnieuws zou brengen in verband met een uit de hand gelopen voetbalwedstrijd.





Brussel. Paardetram 31 van de „Compagnie Brésilienne des Tramways” tijdens de grote tramoptocht in Brussel op 21 juli 1985. Mogelijk stamt dit voertuig uit Den Haag.



Ter gelegenheid van het eerdergenoemde pausbezoek is ook het trameindpunt grondig gewijzigd. Het is nu een kopeindpunt met drie perrons geworden. Het heeft als zodanig alleen zin tijdens manifestaties. Normaal eindigen er alleen op werkdagen enkele ritten van lijn 18 en op zon- en feestdagen van lijn 81.

Op materieelgebied valt weinig nieuws te vermelden, aangezien Brussel nog steeds over een ruim overschot aan trams beschikt. De verbouwing van éénrichtingstrams van de serie 7500 tot tweerichtingstrams van de serie 7700 zal begin 1986 zijn voltooid. Alleen het prototype 7500 zal waarschijnlijk als éénrichtingswagen blijven bestaan. Verder is de werkplaats druk bezig met het verbouwen van het materieel voor deurbediening door de passagiers. Voor iemand die naar binnen wil is het in het begin wel even zoeken, want het openen van de deuren gebeurt niet met een knop maar door op een tegen de middenstijl aangebrachte kontaktstrip te drukken. Een belangrijke uiterlijke verandering is de invoering van nieuwe lijnfilms op de trams en bussen vanaf 15 augustus 1985. Deze hebben het lijnnummer aan de linkerzijde in plaats van in het midden gekregen en vermelden alleen nog het eindpunt in plaats van een drieregelige routeaanduiding. Ook is er nog slechts één enkele lijnkleur in plaats van een combinatie van twee, wat resulteert in een groot aantal verschillende tinten. Of het er allemaal duidelijker op is geworden blijft de vraag, met name of iemand die met lijn 23 naar „Vrede” of lijn 55 naar „Stilte” reist uiteindelijk wel vindt wat hij zoekt.





Brussel. Lijn 18 bij zijn nieuwe eindpunt Zuidstation en tevens voorzien van het nieuwe type richtingfilm.



Een hoofdstuk apart blijft de buitenlandse handel in Brussels trammaterieel. Vier motorrijtuigen en een aanhangrijtuig van het type „Standaard” werden in december 1984 naar Orlando in Californië verscheept, waar ze dienst zullen gaan doen op een tramlijn van elf kilometer lengte in een vakantiepark. Medio 1985 werd de verkoop aangekondigd van een aantal PCC-s van de serie 7000 en vier gelede motorrijtuigen naar Argentinië. Dit is des te intrigerender omdat dit land geen trams meer heeft, enkele museumexemplaren daargelaten. De meest voor de hand liggende conclusie is dat de motorrijtuigen zullen worden gebruikt op een nieuw aan te leggen tramnet van twee lijnen in het zuiden van Buenos Aires, in aansluiting op „subte”-lijn E. Hierover zijn sinds 1984 berichten in de Argentijnse pers verschenen.


Gent

Veel geruchten maar weinig belangrijke gebeurtenissen in 1985. De geruchten betreffen met name de verlenging van lijn 1 in noordelijke richting naar Evergem en in zuidelijke richting naar Zwijnaarde en verder de verlenging van lijn 21 in oostelijke richting naar Melle.

Daarnaast zijn er echter ook boze geruchten. Zo sleepte de discussie over het al of niet blijven van lijn 10 zich voort en kwam daarnaast ook het voortbestaan van lijn 22 op de tocht. Nu is dat laatste niet zo verwonderlijk. In 1973 kreeg de toenmalige lijn 2 een zijtak toebedeeld. Het oorspronkelijke stuk ging lijn 21 heten en de zijtak 22. Laatstgenoemde takt bij de remise linksaf de Steenvoordelaan in, maar loopt verder voor het grootste deel onder het kolossale viadukt van de E3-autoweg. Voor het overige bestaat hier het landschap uit bossen en weilanden, zodat men zich bijna op een andere planeet waant. Inmiddels is men bij de MIVG tot de conclusie gekomen dat het beter is zich van deze planologische miskleun te ontdoen. Vandaar het idee om lijn 21 bij zijn verlenging naar Melle (tot 1974 was dit lijn 20) weer gewoon lijn 2 te noemen en lijn 22 maar op te heffen. Protesterende reizigers zullen er nauwelijks zijn. Anders ligt het bij lijn 10. Deze was tijdens de drastische inkrimpingen van het tramnet in de jaren zestig als bij toeval ongemoeid gelaten, maar vooral het noordelijke stuk stelt qua passagiersaanbod niet veel voor. Hierbij speelde een rol dat tot 1 juli 1984 lijn 4 dezelfde eindpunten bediende, zij het via een andere route.

Inmiddels heeft de gemeenteraad op 14 februari 1985 toch ten gunste van het voortbestaan van lijn 10 beslist, waarbij het noordelijke stuk eventueel als een grote lus aan lijn 4 zou kunnen worden gekoppeld.





Gent. Twee trams van lijn 1 op de op 1 september 1984 in gebruik genomen doorsteek langs het Psychiatrisch Centrum.



Volgens de jongste plannen zal de verlenging van lijn 1 naar Evergem in 1986 en van lijn 21 naar Melle in 1987 kunnen worden gerealiseerd. Het overige ligt in de schoot der toekomst verborgen. Wel werd op 1 september 1984 de doorsteek van lijn 1 achterlangs Palinghuizen in dienst gesteld.


Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen

Kust

Sinds de ingrijpende modernisering in de jaren 1982-1984, waarbij en passant ook de frequentie werd verdubbeld, is bij de kustlijn de rust weer wat teruggekeerd. Wel vinden er nog steeds kleinere aanpassingen aan de baan plaats, zoals een routeverlenging in Nieuwpoort en in Blankenberge waar twee keerlussen werden aangelegd. Over verlenging van De Panne naar Adinkerke, waarvoor de ministeriële goedkeuring al in 1984 was verleend, hoort men merkwaardigerwijze niets meer. Wellicht zijn er onteigeningsproblemen met de merendeels bovenmodale bewoners langs de toekomstige tramlijn.

In de loop van 1985 verdwenen de resterende tweerichtingsmotorrijtuigen van de serie 6100 naar Henegouwen, met uitzondering van de dubbelgelede 6102, die voornamelijk door de tramfabriek Brugeoise-Nivelles als demonstratievoertuig wordt gebruikt, en de 6131. De gehele dienst wordt nu uitgevoerd door de éénrichtingsmotorrijtuigen 6000-6049.

In de zomer van 1985 speelde de Kustlijn een hoofdrol in de feestelijkheden rond het honderdjarig bestaan van de Buurtspoorwegen. Immers, de lijn Oostende-Middelkerke was op 5 juli 1885 als eerste NMVB-lijn geopend en tien dagen later, op 15 juli, verlengd tot Nieuwpoort. Ter viering van dit heuglijke feit vond op 16 juli 1985 een tramoptocht van Oostende naar Mariakerke en Middelkerke plaats. Aan het hoofd van de stoet reed een stoomtram, getrokken door de in de NMVB-werkplaatsen van Antwerpen-IJskelder met veel liefde gerestaureerde locomotief 979 uit 1917. Onder de vijf aanhangrijtuigen bevond zich ook de A 1625 die ooit als koninklijk rijtuig was bestemd maar als zodanig nooit had dienstgedaan. Ook nu had het arme voertuig weer pech, want de koning was verhinderd omdat hij een kabinetskrisis ten gevolge van een voetbalwedstrijd moest sussen. Fabiola nam hem waar.





Oostende. Stoomdrukte aan het Kaaistation op 16 juli  1985, met links lokomotief 979 en rechts de 1075.



Oostende. Twee-assig Kust lijnstel op het Marie-Joséplein tijdens de tramoplocht van 16 juli 1985. (Foto: Bas Schenk)



Na de stoomtram volgde een twee-assig elektrisch tramstel met twee aanhangers, een combinatie die tot 1956 een vaste verschijning aan de kust vormde; vervolgens een „Standaard”-stel, waarbij helaas het bagagewagentje ontbrak, en tenslotte een SO-tramstel van het type dat tot 1982 aan de kust de dienst uitmaakte. In Mariakerke losten de trams hun notabelen, die aldaar een tentoonstelling gingen openen, om vervolgens leeg door te rijden naar de keerlus in Westende. Na een tijdje reed alles - opnieuw leeg - terug naar Oostende. Tijdens deze operatie lag het normale tramverkeer tussen Oostende en De Panne geheel stil, iets wat de passagiers in de overvolle bussen waarschijnlijk als een twijfelachtig genoegen zullen hebben ervaren.

Pas heel laat schijnen de organisatoren zich te hebben gerealiseerd dat gewone mensen ook het recht hebben in historische trams te rijden. Als wel heel magere toegift reed op de volgende avond de stoomtram enkele ritten voor het publiek tussen Oostende Kaaistation en het Marie-Joséplein. Wel vonden ze dat een koninklijke tram het niet zonder reservelokomotief kon stellen. Daarvoor was de 1075 van de Tramway Touristique de l’Aisne naar Oostende gehaald. Deze heeft echter alleen wat over het emplacement heen en weer gereden.


Henegouwen

Op het Henegouwse net van de NMVB gebeuren de meest wonderlijke dingen. Het trajekt Roux-Trazegnies van de relatief drukke lijn 41 wordt opgeheven omdat de riolering moet worden vernieuwd, maar het trajekt Anderlues-Lobbes, dat alleen nog wordt gebruikt als verbinding tussen de museumlijn Lobbes-Thuin van de ASVI en het depot Anderlues, overleeft een wegreconstructie. Ook het tramtrajekt van Gosselies Calvaire naar Gosselies Faubourg kent een hardnekkig leven. Dit restant van de op 29 oktober 1957 opgeheven lijn naar Mellet ziet sindsdien slechts twee maal per dag een scholierentram, als er tenminste school is.

Wel wordt er met onvermoeide ijver verder gebouwd aan de diverse metrolijnen en het moet gezegd, ook de overige tramlijnen die een kans hebben te overleven krijgen hier en daar een opknapbeurt. Daar staat dan weer tegenover dat in januari 1985 de materieelsituatie dermate krap was dat er diensten moesten uitvallen. Zelfs de schijnbaar onverwoestbare S-motorrijtuigen gaven het op door achterstallig onderhoud en uit Oostende overgebrachte 6100-en werden overhaast met Vlaamse opschriften in dienst gesteld, terwijl de remises vol stonden met min of meer defecte soortgenoten. Wat er op straat verscheen - en dat gold met name de crème S-motorrijtuigen - zag er ongelooflijk vervuild en verwaarloosd uit, een absolute antireclame voor het openbaar vervoer.





Gosselies Faubourg. Twee maal per dag rijdt er een scholierentram over het restant van de tramlijn naar Mellet. (Foto: Ben Loos)



Roux. Het zwaar gehavende S-motorrijtuig 9136 in dienst op de tot Roux ingekorte lijn 41.



Morlanwelz. Schoolkinderen bestormen de laatste rijvaardige bijwagen van de NMVB. (Foto: Ben Loos)



Terugkerend tot de feiten: De opheffing van lijn 41, de rechtstreekse verbinding tussen Charleroi en Trazegnies, vond niet op de aangekondigde datum van 31 december 1984 plaats. Het argument was een gebrek aan bussen. Wat uiteindelijk wel gebeurde was een inkorting op 2 juni 1985 van Trazegnies tot Roux nabij het punt waar lijn 41 tot 3 juni 1984 lijn 80 kruiste. En men kan zich blijven afvragen: Wat heeft een tramlijn te betekenen als er met losse vierassige motorrijtuigen op zijn best een halfuur-dienst wordt gereden?

Het laatste aanhangrijtuig in normale dienst in België, de 9316, reed ook in 1985 weer in de scholierentrams op lijn 30. Het lijkt erop dat het voertuig in dienst zal blijven tot de komst van 6100-en op lijn 30, of de opheffing...

Merkwaardigerwijze hebben in dit gebied van aftakeling in 1985 toch de positieve berichten de overhand. Op 23 september 1985 werd het eerste deel van de „stadsmetro” van Charleroi geopend. Het betreft twee lijnen die vanaf het bestaande tramstation Beaux Arts in oostelijke richting eerst samenlopen tot het nieuwe station Waterloo en zich dan vertakken naar Gilly en Centenaire. Het is de bedoeling dat de eerstgenoemde lijn later wordt doorgetrokken tot Soleilmont en de tweede naar Chatelet. Degenen die het knusse maar weinig spectaculaire stadstrambedrijf van Charleroi hebben gekend zullen weinig moeite hebben er de lijnen 2 en 4 van de STIC in te herkennen, die respektievelijk in 1974 en 1969 werden opgeheven. Ook de NMVB vertoonde zich al eerder in deze contreien met de op 28 mei 1965 opgeheven lijn 56.

Hoewel het stedelijk vervoerbedrijf van Charleroi (de STIC) graag zelf de exploitatie van de nieuwe tramlijnen op zich had genomen en er zelfs al een werkwagen (ex-NMVB aanhangrijtuig 19578) voor had aangeschaft, is deze toch aan de NMVB gegund. Er zijn twee nieuwe tramlijnen gekomen: lijn 54 van Charleroi Sud naar Gilly en lijn 84 van Charleroi Sud naar Centenaire. Verder is lijn 89 (Beaux Arts-Anderlues Jonction) doorgetrokken naar Centenaire. In verband met de komst van de nieuwe tramlijnen is de wat onhandige keerlus aan het eindpunt Charleroi Sud, die indertijd nog voor de trams van de STIC is aangelegd, door een dubbel kopeindpunt vervangen.

Uiteraard worden de nieuwe lijnen met 6100-en geëxploiteerd. Deze zijn in het begin van 1985 massaal naar het depot Jumet overgebracht, waar een enorm opstelterrein is aangelegd. Dit was mede nodig omdat tegelijkertijd met de inkorting van lijn 41 op 2 juni 1985 ook het depot Trazegnies was gesloten. De enige andere lijnen waarop dit materieeltype rijdt zijn 89 en 90, van Charleroi respektievelijk naar Anderlues Jonction en naar La Louvière via Binche. Het gemeenschappelijke gedeelte van deze twee lijnen tot kort voor Anderlues wordt bij stukjes en beetjes geheel op viadukt of in tunnel gebracht. In november 1985 werd het tunneltrajekt in Fontaine-l’Evèque geopend met twee ondergrondse haltes.

Het moderniseren van S-motorrijtuigen tot SJ-motorrijtuigen in oranje uitmonstering gaat nog steeds door, zij het in een uiterst traag tempo. Eind 1985 waren beschikbaar de 9170-9180 en de 9182-9184. De 9181 is er nooit gekomen, omdat halverwege de verbouwing werd besloten er een werkwagen voor het inspekteren van de bovenleiding van te maken. Als zodanig presenteert het voertuig zich thans onder het nummer 9591 in helblauwe kleur en voorzien van een uitkijkkoepeltje. Een verdere aanvulling van het werkmaterieel vormen twee twee-assige diesellokomotieven afkomstig van de Hohenlimburger Kleinbahn. Ze hebben de nummers 9582 en 9583 gekregen en dienen ter vervanging van de autorails ART 89 en ART 300. Iedereen was er inmiddels van overtuigd geraakt dat deze unieke voertuigen een beter lot verdienden en ze werden overgedragen aan de zorgen van de museumorganisatie ASVI.

Mede dankzij de grote inzet van deze vereniging kon het merendeel van de jubileummanifestaties ter gelegenheid van het honderdjarig bestaan van de Buurtspoorwegen in Henegouwen plaatsvinden. In totaal waren er drie grote rondritten met historisch materieel: op 12 mei met de „autorails” ART 89 en ART 300, op 8 juni met een twee-assig tramstel en op 29 september met een „Standaard”-tramstel. Van 15 tot 18 augustus was het gesloten baanvak Anderlues-Thuin (ooit lijn 91) het toneel van ongekende aktiviteit. Onder grote belangstelling reden er de eerdergenoemde historische elektrische en motortrams en bovendien de al eerder in Oostende gesignaleerde stoomtram, die met opvallende vitaliteit de niet geringe hellingen in de lijn beklom.





Gohyssart. Wolken stank uitbrakend beklimt autorail ART 89 op 12 mei 1985 de steile hellingen van lijn 41, onderweg een volkomen vervuilde dienstwagen passerend. (Foto: Bas Schenk)



Lobbes. Tegen het décor van het stadje Lobbes rijdt de jubileumstoomtram door het Henegouwse heuvelland.


Duitse Bondsrepubliek

Het gaat al jaren minder goed met de tram in de Duitse Bondsrepubliek en 1985 maakte hierop nauwelijks een uitzondering, eerder het tegendeel. Ook met de „Stadtbahn”-aanleg gaat het wat minder vlot. In 1985 werden alleen in Hannover, Mülheim en Keulen enkele korte tunneltrajekten geopend.

Naast de opheffing van het trambedrijf in Kiel sneuvelden er nog tramtrajekten in Essen, Wuppertal, Stuttgart, Frankfurt en misschien bij de Bochum-Gelsenkirchener Strassenbahnen. Daartegenover staan slechts ruim twee kilometer nieuw aangelegde tramlijn in Freiburg.


Noord-Duitsland

Kiel

Op 4 mei 1985 kwam in Kiel een einde aan 104 jaar tramexploitatie. Dit gebeurde niet onverwacht. In feite was het opheffingsbesluit reeds op 21 juli 1977 gevallen. Toen besliste de gemeenteraad ten gunste van een „Gesamtverkehrsplan”, waarin voor de tram geen plaats meer was. Op dat moment reed in Kiel alleen nog tramlijn 4, die echter met twaalf kilometer door dichtbebouwd gebied een derde van het totale vervoer voor zijn rekening nam.

De aftakeling van het trambedrijf is sindsdien geleidelijk gegaan. Vanaf 1979 reden er ’s avonds al geen trams meer en hetzelfde gold voor de weekends na de winkelsluiting op zaterdag. De uitverkoop van rollend materieel begon in augustus 1984, toen de gelede motorrijtuigen 269 en 273 met de aanhangrijtuigen 63 en 66 aan twee automusea werden geschonken, omdat ze aan een grote herstelling toe waren. In november 1984 werd de „Asmus Bremer Umschlagsbahn”, zoals de partytram 198 + 62 heette, naar Braunschweig verkocht, waar men er gezien de onderhoudstoestand achteraf maar matig gelukkig mee bleek. Ook verdwenen op 30 september 1984 de trams van de binnenstadsroute via de Bergstrasse en de Holstenbrücke. In plaats daarvan werd sindsdien via de „Katastrofenschleife” Eggerstedtstrasse - Schlossgarten - Brunswikerstrasse gereden, een restant van de vroegere tramlijn 2. De tussenliggende zes maanden had de stad nodig om op het verlaten tramtrajekt vrije busbanen aan te leggen. Tijdens de wintermaanden van 1984/1985 kon de tram nog eenmaal laten zien wat betrouwbaar openbaar vervoer betekent, maar tegelijkertijd verzuurde de stemming in beleidskringen. De kritiek op het opheffingsbesluit nam toe, heftig en niet altijd even genuanceerd uit kringen van passagiers en trambelangstellenden, wat voorzichtiger, maar evenmin aan duidelijkheid iets te wensen overlatend, uit vakkringen.

De laatste dag was koud en regenachtig. Desondanks scheen de hele bevolking gewapend met fototoestellen uitgelopen om nog iets vast te leggen van wat ze jarenlang over het hoofd hadden gezien. Het bedrijf had het hele nog voor de normale dienst beschikbare materieelpark op straat gebracht en als enigszins afgedwongen geste reden de trams die laatste dag gratis. De chaos was dan ook enorm. Enkele van de uit 1939 daterende bijwagens deden niet mee omdat ze al een museumbestemming hadden en het slooprisico te groot werd geacht. Twee enkelgelede motorrijtuigen reden daardoor de laatste dag solo, een zeldzaamheid voor Kiel.





Kiel. Een tramstel, bestaande uit de motorrijtuigen 241 en 251, vertrekt nog eenmaal van het eindpunt Wellingdorf. De op straat liggende figuur is niets overkomen. Hij zoekt alleen een bijzonder camerastandpunt.



Kiel. Grote belangstelling op de laatste tramdag, ondanks het slechte weer.



’s Avonds om half negen reden kort na elkaar de laatste trams uit Holtenauer Fähre en Wellingdorf het remiseterrein op. Na een kort en in alle opzichten ondermaats toespraakje van de direkteur en een laatste tramrondje op het remiseterrein was het voorbij.

Maandagochtend 6 mei werd begonnen met het weghalen van de bovenleiding. Aangezien Kiel de toerist nu niets beters meer te bieden heeft dan zijn verbindingen met de rest van de wereld kon het er wel eens stil worden.


Bremen

In navolging van Basel en Freiburg wilden de „Grünen” ook in Bremen een „milieu-abonnement” invoeren. Dit is een gezinsmaandkaart die zo goedkoop is dat men er in het woon-werkverkeer zijn auto voor laat staan. Uiteraard kwamen van alle zijden bezwaren tegen het plan, ook van de kant van de Bremer Strassenbahn A.G. die wel een toevloed van passagiers, maar geen extra inkomsten op zich af zag komen. Uiteindelijk is het een „dalurenkaart” geworden, die op werkdagen pas na 9 uur geldig is. Hier heeft dus niemand iets aan, want iedereen met een beroep of studie is dan al uren aan de slag, terwijl de enige andere categorie vaste trampassagiers in Duitsland - oorlogsweduwen op weg naar het kerkhof - al van andere kortingen gebruik kan maken.





Bremen. In twee opzichten een zeldzaam plaatje. Motorrijtuig 475, ex-Bremerhaven 80, in aktie op het tramtrajekt naar het Bürgerpark dat alleen tijdens evenementen wordt bereden. (Foto: Andreas Mausolf)



Bremen. Ook in Duitsland veroorzaakte de winter van 1985 de nodige problemen. Een sneeuwploeg in actie op de Domsheide. (Foto: Andreas Mausolf)



De „Grossraum”-motorrijtuigen van de serie 808-827, met de bijbehorende aanhangrijtuigen in de 900-serie zijn bijna onmerkbaar de oudste trams van de Duitse Bondsrepubliek geworden. Hoewel een aantal in de loop der jaren is gesloopt, is het merendeel van de uit 1954 daterende trams nog dagelijks op de lange lijn 10 te zien. Ook worden ze nog in grote herstelling genomen, want zicht op de aanschaf van nieuw materieel is er voorlopig in Bremen niet.


Braunschweig

Eind september 1984 arriveerden twee bij Linke-Hoffman-Busch gebouwde aanhangrijtuigen in Braunschweig. Normaal zou zo’n mini-serie onbetaalbaar zijn geweest, maar in dit geval kon de bouw samengaan met die van de gelede motorrijtuigen voor Trondheim. Braunschweig is al jaren het laatste trambedrijf in de Duitse Bondsrepubliek - en eigenlijk in heel West-Europa - dat nog nieuwe aanhangrijtuigen aanschaft. De aanwinsten hebben de nummers 8471 en 8472 gekregen, waarbij, volgens Braunschweigse logica, de eerste twee cijfers het bouwjaar aanduiden.





Braunschweig. De trameindpunten van Braunschweig presenteren zich niet allemaal even gezellig, maar de Lincolnsiedlung spant daarbij toch wel de kroon.



Braunschweig. Statieportret van „Madchen-für-Alles” 482.



Helaas verdwenen met ingang van de winterdienst in 1984 de trams van de serie 6951-6956 uit de normale dienst. Dat is jammer omdat ze model stonden voor de Amsterdamse motorrijtuigen 725-779. De 6951 is werkwagen geworden, terwijl de rest een onzeker lot te wachten staat. Het is niet de eerste gelede werkwagen in Braunschweig, want sinds 1982 bestaat de 482, een „Universal-Arbeitstriebwagen” die alles kan, zodat er niets meer kan wanneer hij stuk is, wat nog wel eens ooit schijnt voor te komen.

Bij de grote reorganisatie van de jaren zestig is in Braunschweig alles wat oud was gesloopt, met als enige uitzondering de uit 1940 daterende twee-asser 113 die nu als motorrijtuig 1 poseert. In het kader van de „Nostalgiewelle” werd eind november 1984 uit Kiel de „Asmus-Bremer Umstandszug” overgenomen, ook daar al geen origineel produkt, want het motorrijtuig stamde oorspronkelijk uit Lübeck. Helaas bleek juist dit voertuig bij aankomst dermate doorgeroest dat herstel kansloos was. Het aanhangrijtuig wordt wel hersteld en zal in de toekomst bij bijzondere gelegenheden achter motorrijtuig 1 dienst doen.


Hannover

Er bestaat in Hannover een merkwaardige wisselwerking tussen tram en „Stadtbahn” en hoewel het laatste het doel van alle streven is zal het lang duren voordat de klassieke tram voorgoed uit het straatbeeld zal zijn verdwenen. In feite is het verschil bijzonder subtiel. Trams hebben geen toegang tot de „Stadtbahn”-tunnels omdat hun beveiliging daarvoor niet is toegerust. Natuurlijk gebeurt dit toch wel eens ooit tijdens het nachtelijk overbrengen van materieel of wanneer tramvrienden hun wil weten door te zetten. Ook op lijnen met kopeindpunten kan geen trammaterieel komen. Anderzijds kan het „Stadtbahn”-materieel zonder restricties over het gehele net opereren. Ofschoon het de bedoeling is dat uiteindelijk ook buiten de binnenstad de „Stadtbahn”-lijnen geheel op vrije baan komen te liggen, kon dit nog wel eens heel lang gaan duren.







Hannover. Buiten de binnenstad rijdt de „Stadtbahn” nog grotendeels over straat, zoals hier in het stadsdeel Linden.



Vanuit dit perspectief moeten alle jongste ontwikkelingen worden gezien. Op 2 juni 1985 werd de tramlijn naar de noordwestelijke voorstad Stöcken aan het „Stadtbahn”-net toegevoegd. Omdat het merendeel van de lijn al op vrije baan lag beperkte de ombouw zich tot de aanleg van één kilometer tunnel aansluitend op het bestaande „U-Bahn”-station Steintor en de reconstructie van het eindpunt Stöcken. In plaats van de tramlijnen 5 en 16 rijden nu de „Stadtbahn”-lijnen 1 en 2 door naar Stöcken. Lijn 1 is met een rijtijd van 60 minuten veruit de langste van het net geworden. Thans worden alleen nog de lijnen naar Limmer, Kirchrode en Nordhafen met het zijtakje naar de Haltenhoffstrasse in de normale dienst door trams bereden. Als volgende hiervan staat de lijn naar Kirchrode op het programma om tot „Stadtbahn” te worden verbouwd. Sinds 1 oktober 1978 had deze lijn een zijtakje van 1,5 kilometer naar Medizinische Hochschule gekregen. Deze lijn werd op 29 september 1984 nog eens over dezelfde afstand verlengd naar de nieuwe stadswijk Roderbruch. In plaats van de keerlus bij de Medizinische Hochschule is in Roderbruch een kopeindpunt met verhoogde perrons gekomen, zodat hier alleen nog „Stadtbahn”-materieel kan komen. Anderzijds is de keerlus in Döhren weer hersteld, zodat tijdens de Hannover Messe tussen Döhren en Sarstedt weer trammaterieel kan worden ingezet.





Hannover. De in 1984 verlengde lijn 14 aan het eindpunt Roderbruch.



Door het in dienst stellen van de lijn naar Stöcken als „Stadtbahn” is opnieuw trammaterieel overbodig geworden. In de zomer van 1985 verdwenen daarom tien vierassige tramstellen van de serie 400/1400 naar de sloper. Van de oorspronkelijke vijftig zijn er nu nog twintig over. Het enige trammaterieel dat nog enige tijd mee zal moeten zijn de enkelgelede motorrijtuigen 501-522 met de bijbehorende aanhangrijtuigen 1501-1520. Deze zijn in de afgelopen jaren alle van crème in „Stadtbahn”-groen overgeschilderd.

Van het specifieke „Stadtbahn”-materieel werd op 24 april 1985 het tweehonderdste exemplaar, de 6200, afgeleverd. Enkele maanden later werd met de 6205 de voorlopige eindstand bereikt. In navolging van Braunschweig heeft ook Hannover zich een gelede werkwagen aangeschaft. Het is de slijpmotorwagen 841 die op 12 april 1985 arriveerde.





Hannover. Met de vervanging van tramlijn 16 door „Stadtbahn”-lijn 1 verdwenen ook de laatste vierassige tramstellen met klaptreden uit het verkeer.



Hannover. Geleed motorrijtuig 517 met aanhangrijtuig aan het eindpunt Kirchrode.








Bielefeld

Het eind 1984 genomen besluit om de noordelijke tak van lijn 1 naar Schildesche in de toekomst bij het Nordpark op lijn 3 te laten aansluiten, in plaats van de oorspronkelijk geplande duurdere tunnelaansluiting op lijn 2 bij de Beckhausstrasse, levert een besparing van 25 miljoen Mark op. Door de aansluiting bij het Nordpark en het daar geplande tramstation niet ondergronds maar bovengronds uit te voeren zou nog eens 37 miljoen kunnen worden uitgespaard.





Bielefeld. „Stadtbahn”-motorrijtuig 516 op het geheel op vrije baan aan gelegde trajekt naar Milse. Links takt lijn 1 naar Schildesche af. (Foto. Ben Loos)



Het is duidelijk, Bielefeld kampt met geldgebrek en het is zaak dat de ambitieuze tunnelplannen zo snel, maar vooral zo goedkoop mogelijk worden voltooid. Toch zal het uitgebreide tunnelcomplex onder de binnenstad op zijn vroegst pas in 1990 in gebruik kunnen worden genomen. Daarnaast wordt ook bovengronds hard gewerkt en wel aan lijn 1. Deze moet geschikt worden gemaakt voor „Stadtbahn M”-trams, die acht centimeter breder zijn dan het oudere materieel. In 1986 zullen nog eens twintig motorrijtuigen van het type „Stadtbahn M” worden afgeleverd, waarna in Bielefeld geen klassieke trams meer dienst zullen doen, met uitzondering van de „partytram” 799.


Kassel

Op 6 januari 1985 werd in Kassel het gehele lijnennet omgegooid, met als doel bezuiniging onder het mom van verbetering van het vervoersaanbod. Voor de tram is de opmerkelijkste verandering dat er een lijnnummer 9 bij is gekomen. Deze rijdt tijdens de spitsuren als versterking van lijn 3. Eind 1984 zijn opnieuw zes tramstellen van het type „Stadtbahn N” besteld. Ze zullen begin 1986 worden geleverd en dienen in de eerste plaats ter vervanging van de technisch achterhaalde motorrijtuigserie 261-288, gelede motorrijtuigen op twee vaste onderstellen. Hiervan staan tien stuks al geruime tijd buiten dienst. De nog rijdende exemplaren werden enkele jaren geleden gemoderniseerd, met uitzondering van de 269 die sindsdien als uiterste reserve achter de hand wordt gehouden.





Kassel. Het meest romantische tramstation van Duitsland bevindt zich aan het eindpunt Wilhelmshöhe van lijn 1. (Foto: Fred Hemminga)


Midden-Duitsland

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

Naarmate het over-ambitieuze projekt „Stadtbahn Rhein-Ruhr” knarsend vastloopt schijnen de plannenmakers en uitvoerders, maar vooral degenen die de beslissingen moeten nemen, het zicht op de realiteit volledig te verliezen. Het ergst is Essen eraan toe, waar het gehele stelsel van openbaar-vervoervoorzieningen in de komende tien jaren dreigt te desintegreren. In plaats van een goed functionerend samenhangend metersporig tramnet blijft er dan weinig meer over dan een paar normaalsporige prestigelijnen, een metersporig sternetje van vier of vijf lijnen en wellicht een restantje van de „Spurbus”-plannen, want binnenskamers heeft men allang voor gewone autobussen gekozen.

Bochum krijgt koste wat kost zijn normaalsporige U35 van Querenburg-Hustadt naar Herne. Voor de 13 „Stadtbahn B”-tramstellen, die voor deze lijn ruimschoots voldoende zullen zijn, moet wel een afzonderlijke remise annex werkplaats worden gebouwd.

Duisburg zoekt nog steeds naarstig emplooi voor zijn 18 „Stadtbahn B”-tramstellen, die voor het overgrote deel van het net veel te breed zijn. Uitlenen aan Düsseldorf gaat ook niet meer, want daar weet men zich nauwelijks raad met de 24 „Stadtbahn”-stellen die in 1985 zijn afgeleverd. In deze stad gaat alleen de verbouwing van het Hauptbahnhof al een klein miljard kosten en het gemeentebestuur - dat al het gegraaf inmiddels meer dan beu schijnt te zijn - tobt met de vraag hoe deze onprettige boodschap aan de „Landesregierung” over te brengen.

Ook Dortmund heeft zich niet aan de aanschaf van „Stadtbahn B”-materieel kunnen onttrekken, al heeft men voorlopig de schade tot zeven stuks kunnen beperken. Hier worden nu op enkele trajekten de sporen verder uit elkaar gelegd om in ieder geval met de nieuwe aanwinsten te kunnen rijden.

In deze chaos gold Mülheim altijd nog als een toonbeeld van redelijkheid, maar dat is nu ook voorbij. Op 27 mei 1985 is hier anderhalve kilometer tunnel van het Hauptbahnhof richting Dümpten in gebruik genomen. Vooral het enige tussenstation „Aktienstrasse” stemt tot nadenken. Het biedt keuze uit twee ingangen met ieder drie roltrappen. Eenmaal in de ingewanden afgedaald ontrolt zich een middenperron van minstens acht meter breed met een lengte van negentig (!) meter. Op werkdagen passeert er per richting iedere tien minuten een tram van het type „Stadtbahn M”, afwisselend een enkelgelede (20 meter lang) en een dubbelgelede (27 meter lang). Soms stappen wel vijf reizigers in en uit. Over het gedeeltelijk omgelegde en gedeeltelijk in tunnel gebrachte trajekt Stadtmitte-Buchenberg doen de trams nu drie minuten korter dan voorheen. Dit is bereikt doordat één halte is weggevallen, de trams niet meer door de drukke Kaiserstrasse rijden en de bestuurders in de ondergrondse stations geen kaartjes verkopen. Het argument voor deze investering is het eventueel doortrekken van de lijn naar Oberhausen in de verre toekomst, maar juist deze stad heeft al diverse malen op bijna gênant duidelijke wijze zijn desinteresse in de „Stadtbahn Rhein-Ruhr” duidelijk gemaakt.

Inmiddels dalen de vervoercijfers drastisch, geen wonder eigenlijk, maar wel vervelend. Om er iets aan te doen is op 1 januari 1985 een kort-trajekttarief ingevoerd. Vanaf de instaphalte mag men voor één mark ongeveer anderhalve kilometer reizen. Hoe dit, anders dan op stempeltijd, valt te controleren blijft een raadsel. Overigens is het, zelfs voor een goedwillend mens van meer dan gemiddelde intelligentie, toch al praktisch onmogelijk alle tariefregels en regeltjes onder de knie te krijgen. Het Nederlandse strippenkaartsysteem is daarbij vergeleken een oceaan van eenvoud.


Dortmund

Sinds de opening van de noord-zuid-„Stadtbahn”-tunnel op 2 juni 1984 is in Dortmund de rust enigszins weergekeerd. Er wordt thans hard gewerkt om het zuidelijke trajekt van lijn U41 naar Horde verder onder de grond te brengen. De nog ontbrekende 800 meter tunnel zal daar in augustus 1986 in gebruik worden genomen. Op het noordelijke trajekt van dezelfde lijn, tot Fredenbaum, worden de sporen wat verder uit elkaar gelegd, zodat hier begin 1987 de zeven „Stadtbahn B”-motorrijtuigen kunnen gaan rijden.

Verder is een begin gemaakt met de „Stadtbahn”-aanleg in noordwestelijke richting, naar Kirchderne en Grevel. Het laatste stuk hiervan is in 1976 al van het begin af aan volgens „Stadtbahn”-normen aangelegd. Tegelijk met de opening van de „Stadtbahn”-tunnel nam de Deutsche Bundesbahn op 2 juni 1984 de „S-Bahn”-lijn S4, Lütgendortmund-Dortmund Rathaus-Unna, in gebruik. Uit vrees voor konkurrentie probeerde de DB de parallel lopende oost-westtramlijn 409, Marten-Wickede, weg te krijgen. Dankzij massaal protest, vooral vanuit het stadsdeel Marten, is dit vooralsnog niet gelukt. Wel is op 2 juni 1985 lijn 409 vernummerd tot 403, aangezien het laatstgenoemde lijnnummer een jaar tevoren was vrijgekomen.





Dortmund. Twee generaties trams aan het eindpunt Grevel.



De curieuze situatie bij lijn 404, die al een jaar of tien de laatste anderhalve kilometer over het fabrieksterrein van Hoesch Stahl A.G. reed, was toch te veel voor de Duitse rechtlijnigheid. Sinds 9 november 1984 eindigt de lijn voor de fabriekspoort.

De opening van de „Stadtbahn”-lijnen heeft een slachting tot gevolg gehad onder de oudere tweerichtingsachtassers. Van de oorspronkelijke 91 stuks zijn er nu nog 55 over. Merkwaardig genoeg heeft het allerlaatste „Grossraum”-tramstel, motorrijtuig 303 met aanhangrijtuig 812, het ook ditmaal weer overleefd, ofschoon het uitsluitend op lijn 402 - de enige met twee keerlussen - kan worden ingezet. Kennelijk heeft iemand binnen het bedrijf zich het lot ervan aangetrokken.





Gelsenkirchen. Een gemoderniseerd oud en een nieuw motorrijtuig op lijn 301 bij de noorduitgang van de tramtunnel onder de binnenstad.




Bochum-Gelsenkirchener Strassenbahnen

Op 1 september 1985 is de tramtunnel onder het winkelcentrum van Gelsenkirchen in gebruik genomen. Lijn 302 maakt over de gehele lengte hiervan gebruik, terwijl lijn 301 en de Essense 127 hun eindpunt onder het DB-station hebben. De hele tunnel is slechts 1,5 kilometer lang, maar zowel aan de noord- als aan de zuidzijde zijn verlengingen gepland. Deze zullen echter op zijn vroegst pas na 1990 worden gerealiseerd, wat onder de huidige omstandigheden zoveel betekent als „misschien ooit”. De aarzeling valt deels te verklaren uit het feit dat de tunnel erg duur is uitgevallen. Dit komt doordat zich onder het ons bekende Ruhrgebied nog een tweede Ruhrgebied bevindt, in de vorm van enkele tientallen nog werkende en vele honderden verlaten kolenmijnen. Deze zijn verantwoordelijk voor verzakkingen, die aan de oppervlakte vervelend maar ondergronds gemakkelijk catastrofaal kunnen zijn. Vandaar dat voor Gelsenkirchen een soort rekbare tunnelconstructie is bedacht; technisch knap, maar bepaald niet goedkoop.

Ook uit de planning geschrapt, althans voor deze eeuw, is de metersporige oost-westtunnel onder Bochum. De lijnen 302 en 310 blijven bovengronds rijden. Hoe het afloopt met lijn 306 naar Wanne-Eickel blijft voorlopig onduidelijk. Het hangt ervan af of zijn lot verbonden zal worden aan dat van de lijnen 302 en 310, dan wel aan lijn 305, die in 1989 normaalsporig en ondergronds als U35 naar Herne gaat rijden. In dat laatste geval is er weinig hoop meer.

In het uiterste zuidoosten van het BGS-territorium rijdt tramlijn 320 van Witten Hauptbahnhof naar het stationnetje Witten-Annen-Nord als toevallig overlevende na de opheffingsgolf van de jaren zestig. Begin 1985 doken, wellicht wat prematuur, berichten op dat de gemeente Witten de tram kwijt wilde. Het zou daarbij kunnen dat ook de BGS eraf wil, want de remiseroute is ongeveer drie maal zo lang als de lijn zelf. Zoals gebruikelijk liepen aktiegroepen onmiddellijk te hoop tegen de opheffingsplannen, maar of dat bij de Duitse opvattingen van democratie iets uit zal halen staat nog te bezien.





Witten. De bedreigde lijn 320 aan het eindpunt Witten Bahnhof. (Foto: Ben Loos)



Voor de tunnelexploitatie in Gelsenkirchen is een deel van het oudere materieel verbouwd en daarbij ook rood-wit geschilderd. Het betreft in eerste instantie de serie 33-53, maar later zijn er de 292 en 295 bijgekomen. Vijf motorrijtuigen werden begin 1985 naar Lille verkocht. Het zijn de 30, 31, 32, 278 en 296. Omdat gelede slijpwagens de grote mode zijn, werd in de zomer van 1984 motorrijtuig 277 als zodanig verbouwd. Hij draagt nu het nummer 677.


Essen

Het gaat niet goed met de tram in Essen. In feite gaat het zelfs zo slecht dat te vrezen valt dat de komende jaren alleen nog in het teken van afscheidsbezoeken zullen staan. Hoewel sommigen het al hadden zien aankomen, viel de echte klap op 24 januari 1985. Toen besloot de Essense gemeenteraad dat tramlijn 103 naar Kray tot een geleide-busbaan, kortweg „Spurbus”, zou worden verbouwd. Verbijstering alom, want autobuslijn 145 was toch voor dit experiment bedoeld en had daarvoor al een stukje busbaan en trolleybusbovenleiding gemeenschappelijk met tramlijn 104 in de Wittenbergstrasse gekregen? Bovendien was in 1983 het spoor van lijn 103 nog vernieuwd.

Al gauw kwam de aap uit de mouw. Lijn 145 zou bij de Rolandstrasse de tunnel al binnen moeten en dan via het kwetsbare knooppunt Hauptbahnhof en de Porscheplatz tot de Viehoferplatz ondergronds blijven rijden. Nu, zo perfekt was het systeem ook weer niet. Wat dat betreft bood de lijn naar Kray betere mogelijkheden. Deze ligt sinds 1961 kaarsrecht in de middenberm van de „Ruhrschnellweg” en bereikt het ondergrondse tramstation Porscheplatz via een zijingang, samen met lijn 109 uit Steele. In Kray zelf rijdt de tram via een grote lus door het centrum, dus werd de middenstand gepaaid met meer parkeerplaatsen. Iedereen die er rondkijkt ziet dat dit niet kan, maar de Krayenaren moeten al op voorhand op meer dan normale goedgelovigheid zijn geselecteerd, want ze kregen ook nog een trolleybusbovenleiding aangeboden. Niet meteen, maar later.

Nu is het zo dat de uitvinder van het „Spurbus”-systeem, de firma Mercedes-Benz, absoluut niet in trolleybussen zonder spoorvoering is geïnteresseerd, maar wel in bussen die in railtunnels kunnen opereren. Die zijn dan niet uitgerust met trolleystangen, maar met een pantograaf. Dus hoe dan ook, Mercedes-Benz, de stad Essen of de deelgemeente Kray komt bedrogen uit en laten we het voorlopig maar op het laatste houden. Terugkerend tot de feiten: Sinds 18 maart 1985 reed tramlijn 103 nog maar over enkelspoor. Het andere was opgebroken ten behoeve van de aanleg van de busbaan. Op 28 september 1985 werd de tramlijn opgeheven en sindsdien rijdt de „Spurbus” over enkel spoor tot in het voorjaar van 1986 de tweede busbaan langs de „Ruhrschnellweg” gereed zal zijn. Op de Ruhrschnellweg zelf rijden de „DUO-Gelenkspurbusse” met dieseltraktie, op zich begrijpelijk, maar wel is het jammer dat de ooit voor zowel bovenleiding als straatverlichting bestemde masten in de middenberm nu geen enkele funktie meer hebben. In de tunnel naar de Porscheplatz zullen de bussen in de latere toekomst wel elektrisch gaan rijden, maar voorlopig blijven ze bovengronds. In de tussentijd schijnt de Essener Verkehrs AG ook de tramlijn naar Steele op te willen heffen om de betreffende tunnelingang helemaal tramvrij te maken.



Hoe de bussen in het ondergrondse tramstation Porscheplatz moeten keren is een volgend probleem. Oorspronkelijk was het plan de „Spurbusse” als gewone autobus door te laten rijden naar Fohnhausen, waarbij tramlijn 109 op dit trajekt zou sneuvelen. In tegenstelling tot Kray was het verzet van de bewoners hier echter zo onverwacht heftig dat de EVAG de plannen ijlings heeft laten varen uit angst dat het over zou slaan.

Naar wat is uitgelekt zou Essen in de komende jaren toch ongeveer de helft van het metersporige tramnet willen opdoeken. Na de lijn naar Kray zal met zekerheid in mei 1986 de zuidelijke tak van lijn 104 tussen Rüttenscheider Brücke en Rellinghausen verdwijnen. Dan wordt namelijk de„Stadtbahn”-tunnel naar Gruga en Bredeney in gebruik genomen en hierin komt geen aftakking voor lijn 104. Naast de reeds genoemde lijn 109 van Steele naar Fohnhausen zou de EVAG verder nog boze plannen hebben met tramtrajekten Borbeck-Dellwig (lijn 106), Aktienstrasse-Frintrop (lijn 105), Hauptbahnhof-Rellinghausen via de Moltkestrasse (eveneens lijn 105) en Altenessen-Horst (lijn 101). Veel blijft er dan niet meer over en men heeft al berekend dat het huidige bestand aan „Stadtbahn M”-motorrijtuigen ruim voldoende is om de resterende metersporige lijnen te exploiteren. In plaats van de trams zullen er autobussen komen. De EVAG heeft voor zijn eigen plannen geen behoefte aan trolleybussen of „Spurbusse”.

Er is een kleine kans dat het „Bundesland” een spaak in het wiel zal gaan steken. Bij de aanleg van de „Spurbus” naar Kray heeft de Essener Verkehrs AG al moeten beloven dat het een tijdelijk experiment betreft. Het trajekt naar Kray maakt namelijk deel uit van het projekt „Stadtbahn Rhein-Ruhr” en wie zich hieruit terugtrekt moet alle reeds verleende subsidies terugbetalen. Ook het „smogalarm” van 18 en 19 januari 1985, toen in het westelijke Ruhrgebied alle privé-autoverkeer was verboden, kwam psychologisch bijzonder slecht uit. Onder zulke omstandigheden kan een overheid, die immers het voorbeeld moet geven, moeilijk tramlijnen gaan verbussen.

Op materieelgebied is vooral de terugkeer van de bijwagens opmerkelijk. Deze waren met de Paasvakantie van 1984 van het toneel verdwenen en na een grote sloopaktie later in het jaar dacht niemand dat er nog ooit terug zouden keren. Toch kwamen op 18 maart 1985 weer aanhangrijtuigen op lijn 103 in dienst, toen de lijn naar Kray in verband met de „Spurbus”-aanleg enkelsporig werd en daardoor geen hogere frequentie dan een kwartierdienst kon worden gereden. Er zijn nog acht aanhangrijtuigen aanwezig, waarvan er normaal vier dienst doen. De vraag is overigens hoe lang nog en dat geldt ook voor de nog resterende enkelgelede motorrijtuigen van de serie 1600. Eind 1986 zal het hiermee wel gedaan zijn. Bijzonder ingewikkeld, maar wel kenmerkend voor de geldverslindende avonturen waarin men zich heeft gestort, is de geschiedenis rond de deuren van het „Stadtbahn M”-materieel dat in „Stadtbahn”-tunnels moet gaan rijden. Niet tevreden met wat de industrie aan oplossingen te bieden had, hebben ingenieurs van de EVAG zelf iets bedacht, waarbij aan haltes op straatniveau de in- en uitstappende passagiers hun vier uitklapbare treden zouden behouden, terwijl dezelfde deuren in tunnelstations op perronhoogte zouden openen. In totaal moesten 26 motorrijtuigen worden verbouwd.





Essen. Motorrijtuig 1621 met aanhangrijtuig verlaat de Ruhrschnellweg op weg naar het eindpunt Kray. (Foto: Bas Schenk)



Essen. De„blinde” kant van het voor de dienst in tunnels verbouwde motorrijtuig 1151.



Nu hebben de Essense metersporige trams in de toekomst met twee soorten tunnels met verhoogde perrons te maken: de eigen tunnel voor de lijn naar Bredeney en de BGS-tunnel in Gelsenkirchen. Door een coördinatiefout, of gewoon door eigenwijsheid, hebben de Essense tunnelstations zijperrons en die in Gelsenkirchen middenperrons gekregen. De lijnen 101 en 107 gaan alleen in de Essense tunnel rijden, lijn 127 in allebei. Een rekensom leerde dat voor de twee eerstgenoemde lijnen zestien motorrijtuigen, inklusief reserve, nodig waren en voor de tweede tien. Het besluit was toen gauw genomen om zestien trams slechts aan één zijde van de ingewikkelde tredenconstructie te voorzien en de lege tredenbakken aan de andere kant gewoon af te dekken. In feite zijn het daardoor éénrichtings-motorrijtuigen geworden. Aldus behandeld werden de 1121-1131 en de 1116-1120 die daarna in die volgorde de nummers 1151-1166 kregen toebedeeld. De voor lijn 127 bestemde trams kregen de behandeling aan beide zijden. Het waren de nieuwgebouwde 1171-1176 die door de leverancier al als semi-éénrichtingsvoertuig waren afgeleverd, maar dan alleen voor straatgebruik met twee vaste treden, en de 1132-1135, die na verbouwing de nummers 1177-1180 kregen.

De uiteindelijke consequenties? Enorme verbouwingskosten en een gewichtstoename van 850 kilo per verbouwde kant.


Mülheim

Bij de opening van de tunnel richting Dumpten op 27 april 1986 is de tak van lijn 112 naar Dümpten Möllhofstrasse gekoppeld aan lijn 108 naar Uhlenhorst. Samen vormen ze een nieuwe lijn 102. De andere tak van lijn 112 naar Landwehr, de gemeentegrens met het tramvijandige Oberhausen, zou een nieuwe kopeindpunt in de Kaiserstrasse, het winkelhart van Mülheim, krijgen. Helaas kon dit niet doorgaan wegens gebrek aan tweerichtingmaterieel, zodat lijn 112 voorlopig de keerlus door de remise Speldorf gebruikt. De instaphalte is bij het portiershuisje. Wanneer in 1986 de enkelgelede „Stadtbahn M”-motorrijtuigen 287-290 zijn afgeleverd krijgt lijn 112 alsnog zijn eindpunt in de binnenstad.

De komst van de 287-290 zal het aantal enkelgelede „Stadtbahn”-motorrijtuigen op 14 brengen. Ze zullen dan ook gekoppeld op lijn 102 worden ingezet. Dit gebeurde al tijdens de zomervakantie in 1985, omdat toen de normale tien-minutendienst tot een twintig-minutendienst werd uitgedund. Mülheim werd daarmee de eerste stad die „Stadtbahn M”-materieel gekoppeld inzet.





Mülheim. De nieuwe tramlijn 102 rijdt de in april 1985 in gebruik genomen tunnel aan de noordzijde binnen.



In navolging van Krefeld krijgt ook Mülheim een gelede tweerichtinginstructietram die is ontstaan uit de kopdelen van twee gelede éénrichting-motorrijtuigen. Hiervoor zullen de in 1984 buiten dienst gestelde 250 en 251 worden gebruikt.


Duisburg

Sinds 30 september 1984 kan het „Stadtbahn B”-materieel op de gehele lijn 79, Duisburg-Düsseldorf, dienst doen. Hiervoor moesten eerst in het stadsgebied van Duisburg de sporen verder uit elkaar worden gelegd. Ook werden in de laatste maanden van dat jaar de ontbrekende ‘Stadtbahn’-motorrijtuigen 4715-4718 afgeleverd, die zijn voorzien van een restauratie-afdeling.





Duisburg. „Stadtbahn B”-motorrijtuig 4718, met restauratie, staat samen met nog een aantal werkeloze collega’s in het depot Grünewald.



Duisburg. Het extra brede motorrijtuig 1019 (herkenbaar aan het kruis) aan het zuidelijke eindpunt Huckingen van lijn 909, het enige stadstrajekt waarop deze tram kan rijden. Op het viadukt rijdt lijn 79. (Foto: Ben Loos)



Düsseldorf. Tot de vele mini-series binnen het wagenpark behoren ook de tweerichting aanhangrijtuigen 1205-1207, die oorspronkelijk voor de lijn naar Krefeld waren bestemd. (Foto: Ben Loos)



Omdat Duisburg met een overschot aan brede „Stadtbahn”-stellen kampt, maar een relatief tekort heeft aan trams, leeft het plan de lange tramlijn 909 te splitsen in een noordelijke en een zuidelijke tak. Op de zuidelijke tak, die het lijnnummer 99 toebedeeld zou krijgen, kan dan „Stadtbahn”-materieel dienst gaan doen. De noordelijke tak zou aan lijn 904 naar Hüttenheim worden gekoppeld en het lijnnummer 903 krijgen. Het restant van lijn 904 wordt dan een versterkingslijn Laar-Grünewald. Overigens krijgt Duisburg in 1986 nieuwe trams. De door DUEWAG gebouwde motorrijtuigen gaan nog het meest op het type „Stadtbahn N” lijken, maar smaller en met kleinere wielen. Echte trams dus, die de nummers 1001-1013 zullen krijgen.


Düsseldorf

Naast de „Stadtbahn”-tunnels van het centrum naar het Hauptbahnhof en de oprit van de Oberkasseler Brücke, die met de zomerdienst van 1988 in gebruik zullen worden genomen, richt de Rheinische Bahngesellschaft nu alle aandacht op verbetering van de situatie aan de oppervlakte. Er is een programma opgesteld om door middel van wegmarkeringen en verkeerslichtenbeïnvloeding de trams sneller door het verkeer te loodsen. Als eerste komen de lijnen 701 en 707 aan de beurt, dan volgen 703 en 709.

Eind 1985 werd de eerste van een tweede serie „Stadtbahn B”- motorrijtuigen afgeleverd die de nummers 4201-4224 hebben gekregen. Behalve dat ze vier uitstaptreden hebben gekregen, in plaats van drie bij de voorgangers, is het belangrijkste nieuwtje dat de rijtuigbakken van aluminium zijn vervaardigd. Hopelijk heeft men iets geleerd van de ervaringen van de Köln-Bonner Eisenbahnen en de Salzburger Verkehrsbetriebe die bijna hun gehele bestand aan aluminium „Silberpfeile” door brand verloren hebben zien gaan. De komst van het nieuwe materieel zal waarschijnlijk het einde betekenen voor de „Grossraum”-motorrijtuigen 2101-2118 en de uit een „Grossraum”-stel verbouwde gelede tram 2151, tenzij in het buitenland belangstelling voor dit perfekt onderhouden materieel bestaat.


Krefeld

In 1984 is westelijk van het Hauptbahnhof een nieuw gecombineerd tram en busstation in gebruik genomen. Het wordt door alle tramlijnen aangedaan, met uitzondering van lijn 044. De stad Krefeld had ook lijn 76 van de Rheinbahn bij het nieuwe tramstation willen laten eindigen, maar dit bedrijf eiste met de vinger op het contract via de bestaande route tot de binnenstad door te mogen blijven rijden.

Vergeleken met de „Stadtbahn”-tunnels zijn de kosten bijna belachelijk laag, nauwelijks enkele tientallen miljoenen.





Krefeld. Het nieuwe tramstation in de Hansastrasse.



Lijn 044 zal in Hüls over een korte afstand worden verlengd naar het voormalige station van de Krefelder Eisenbahn, waar een streekbusstation moet komen. Op materieelgebied valt alleen de komst van de gelede leswagen 626 te vermelden. Deze is ontstaan uit de kopdelen van twee gelede trams. Het oude instructiemotorrijtuig 402 is naar Mülheim gegaan, maar bleek bij aankomst dermate doorgeroest dat alleen de binneninrichting is gebruikt.


Wuppertal

17 juni 1985 was een zwarte dag, want toen werden in één klap drie tramlijnen in het stadsgebied van Barmen opgeheven. Het waren de takken Loher Strasse-Klinikum, Oberbarmen-Langerfeld Dieselstrasse en Barmen Alter Markt-Lenneperstrasse via de zuidelijke route. Wat nu nog over is zijn de lijnen 601 en 611, respectievelijk van Wieden en Gabelpunkt naar de keerlus op het remiseterrein Heckinghausen.





Wuppertal. Verdwenen is lijn 411 uit het stadsdeel Langerfeld.



Wuppertal. Het „nieuwe” motorrijtuig 3831 vertrekt met een defecte schakelkast naar de remise. (Foto: Ben Loos)



De aan deze voorlaatste opheffingsgolf voorafgaande winter is in Wuppertal bepaald niet rustig voorbij gegaan. Enerzijds waren op bepaalde dagen trams de enige voertuigen die in de dichtgesneeuwde steile straten nog hun weg konden vinden, anderzijds hadden vooral de ex-Dortmundse motorrijtuigen met veel pech te kampen. Op 12 januari 1985 brandde de ex-Dortmunder 3827 volledig uit. Omdat de situatie met betrekking tot het tweerichting-materieel toen wel bijzonder precair was geworden, werd op korte termijn besloten uit Karlsruhe motorrijtuig 222 over te nemen, ooit de Dortmundse 48. Ofschoon de transaktie formeel slechts op leenbasis geschiedde - wellicht om het gemeentebestuur zand in de ogen te strooien - werd het voertuig toch keurig geschilderd alvorens het onder nummer 3831 op straat verscheen. Het is ook om andere redenen overigens uitgesloten dat Karlsruhe het voertuig nog ooit terug wil zien.

In juni 1985 vertrokken opnieuw acht origineel Wuppertalse dubbelgelede motorrijtuigen naar Graz, zodat de materieelpositie krap blijft. In uiterste nood kan men in Wuppertal echter altijd nog teruggrijpen op de uit 1925 daterende tweeasser 3229, zoals ook afgelopen winter weer ettelijke malen is gebeurd.


Keulen

Keulen is opnieuw een stukje tunnel rijker. Sinds 14 april 1985 rijden de lijnen 3, 4 en 5 ondergronds van de Friesenplatz tot de Gutenbergstrasse, een afstand van 1,8 kilometer. In 1989 zal deze tunnel nog eens over een afstand van 1,4 kilometer worden doorgetrokken tot de „Gürtel”. Dit is de buitenring rond de stad, waarover tramlijn 13 opereert. Voor verdere tunnelactiviteiten moet de binnenring worden opgezocht. Hier zal in oktober 1987 het eerste tunnelgedeelte tussen de Hansaring en de Zülpicher Platz in gebruik worden genomen.

Er wordt ook weer gesproken over netuitbreiding. Het verst zijn de plannen om lijn 3 en 4 in Bocklemünd over een afstand van twee kilometer tot Mengenich te verlengen. Verder wordt opnieuw serieus gedacht over een tramlijn door de Amsterdamer Strasse. Via deze route zou lijn 18, de „Vorgebirgsbahn” Köln-Brühl-Bonn, in 1987 richting Niehl moeten worden verlengd. De plannen voor een tramlijn door deze straat dateren al uit de jaren zestig. Er zijn toen ook al twee tunnelstukken aangelegd, waarvan er een aan een champignonkweker is verhuurd.





Keulen. Motorrijtuig 3759 op weg naar Bocklemünd komt bij de Gutenbergstrasse weer bovengronds.



Op 7 juni 1984 arriveerde in Keulen het eerste „Stadtbahn B”-stel van de tweede generatie, met een ongedeelde voorruit en zonder instapdeur bij de bestuurder. Een klein jaar later was de gehele serie 2101-2122 afgeleverd. Later in 1985 volgden nog eens acht stuks met de nummers 2192-2199. Deze zijn formeel eigendom van de Köln-Bonner Eisenbahnen. Nog vooruitlopend op de komst van het nieuwe materieel gingen op 29 juni 1984 de vierassige motorrijtuigen van de serie 1300 buiten dienst. Deze reden altijd met tweeën gekoppeld en waren als zodanig het laatst op lijn 10 te vinden. Behalve de fietsentrams 1931 + 1967 (ex 1331 + 1367) zijn nu ook de 1330 en 1334 van deze serie in het werkmaterieel opgenomen. Ze dienen samen als trekkracht voor de slijpwagen. Het gat tussen het verdwijnen van de 1300-en en de komst van de 2100-en is opgevuld door uit Bonn acht „Stadtbahn”-motorrijtuigen te huren tegen de prijs van DM 385 per dag.

Van de enkelgelede motorrijtuigen serie 3100 zijn zestien stuks ingericht om gekoppeld op lijn 9 - de drukste van het net - dienst te kunnen doen. Omdat ze maar één koppeling hebben, voor of achter, is het wel zaak dat de trams bij het koppelen in de juiste volgorde staan.


Bonn

Weinig nieuws uit Bonn of het moest zijn dat in oktober 1985 de nieuwe remise annex werkplaats in Dransdorf in gebruik is genomen. Hier zijn alle 55 „Stadbahn B”-motorrijtuigen ondergebracht.


Köln-Bonner Eisenbahnen

Sinds 15 oktober 1985 wordt het trajekt Bonn-Brühl-Schwadorf van de „Vorgebirgsbahn” met „Stadtbahn”-materieel bereden. Passagiers moeten in het dorpsstationnetje Schwadorf overstappen tot eind 1986 de gehele lijn tot Keulen voor „Stadtbahn”-materieel zal zijn ingericht. Op dat moment zullen de Köln-Bonner Eisenbahnen wat het reizigersvervoer betreft hun identiteit verliezen, al zijn ze juridisch eigenaar van 13 „Stadtbahn”-stellen. Wel blijven ze belangrijke goederenvervoerders, evenals de Köln-Frechen-Benzelrather Eisenbahn, waarover het reizigersvervoer door de Keulse lijn 2 wordt verzorgd.

Sinds 15 oktober 1985 is ook het „Rheinuferbahnhof” in Bonn verlaten. De trams van lijn 18 eindigen sindsdien in de ondergrondse tramhalte „Hauptbahnhof”.





Brühl Schwadorf. De bovenleiding is al vernieuwd en sinds 15 oktober 1985 rijdt hier „Stadtbahn’’-materieel.


Zuid-Duitsland

Mainz

De komst van de zes „Stadtbahn M”-motorrijtuigen 271-276 hebben de stad op veel extra kosten gejaagd, omdat op veel plaatsen de sporen verder uit elkaar moesten worden gelegd en bijna overal de halte-voorzieningen moesten worden aangepast. Anderzijds heeft de komst van nieuw trammaterieel psychologisch gezien ongetwijfeld positief gewerkt. Het onmiddellijke effect is in ieder geval dat medio 1985 een begin is gemaakt met aanleg van een nieuw tramtrajekt in het stadsdeel Hechtsheim. Bij het Jagerhaus takt een 1,86 kilometer lange zijlijn af naar de Heuerstrasse om een industrieterrein te bedienen. In de loop van 1986 zal het nieuwe trajekt in gebruik kunnen worden genomen.

Van de vierassige motorrijtuigen 208-210 (ex-Aken, ex-Mönchen-Gladbach) zijn alleen de 209 en 210 nog in dienst. Met de „Rastatters” van de OEG zijn het de laatste niet-gelede tweerichting-vierassers in de Duitse Bondsrepubliek.


Frankfurt

Ongemeen heftig woedt de strijd rond het voortbestaan van de tram in de Frankfurtse binnenstad. In feite is deze echter al beslist, omdat politici nu eenmaal niet veel neiging hebben acht te slaan op volkspetitionnementen zolang ze hun positie zeker achten. Er geldt in feite slechts een ding voor Oberbürgermeister Wallmann: Het in de rij der grootste Duitse steden wat achterblijvende Frankfurt moet en zal worden opgesloten in de vaart der volkeren, en voor een net niet echt grote stad is een „U-Bahn” daarvoor een machtig symbool.

Het laat dus nauwelijks twijfel. Op 28 september 1986 zal de tram uit de Frankfurtse binnenstad worden weggevaagd. In totaal verdwijnen hiermee 12 kilometer tramroute en daar komt nog eens 2,5 kilometer bij, omdat ook de in het noordwesten van de stad gelegen gedeeltelijk enkelsporige uitloper van lijn 18 naar Praunheim niet in het systeem past. De lijnnummers die zullen verdwijnen zijn 15, 20, 22 en 24. Vooruitlopend op deze ontwikkelingen werd op 2 juni 1985 reeds lijn 13 naar de Röderbergweg opgeheven.





Frankfurt. Pop-tram 830 op lijn 13, die in verband met een omleiding naar het Ostbahnhof is verlegd. (Foto: Ben Loos)



Frankfurt. „Grossraum”-motorrijtuig 219 is een van de exemplaren die van twee koplampen werd voorzien voor de dienst op de voorstadlijnen naar Bad Homburg en Hohemark.



Aanleiding voor deze opheffingsgolf is dat op 28 september 1986 het ondergrondse trajekt Industriehof-Zoo in gebruik wordt genomen ten behoeve van de lijnen U6 en U7. De politieke rel die was ontstaan over de verlenging van deze lijn in oostelijke richting tot Enkheim is inmiddels ook opgelost. Frankfurt heeft de bondsregering in Bonn ervan weten te overtuigen dat het niet om een nieuw „U-Bahn”-projekt ging, maar om uitbreiding van reeds bestaande plannen, zodat de broodnodige subsidie kon worden verkregen. In 1991 zal de verlenging in gebruik worden genomen, waarbij tramlijn 18 ongetwijfeld zal sneuvelen.

Op de lijnen U6 en U7 zullen, evenals op lijn U5, aangepaste dubbelgelede trams van het type „Stadtbahn P” gaan rijden. Hiertoe worden de motorrijtuigen 717-750 van klaptreden en signalering voorzien. Het gevolg van dit ombouwprogramma is dat de dertig jaar oude „Grossraum”-stellen van de serie 200/1200 weer in grotere aantallen op straat zijn verschenen. Hieraan zal op 28 september 1986 ongetwijfeld een einde komen en dan voorgoed.

Na de doortrekkig van de „U-Bahn”-lijnen U1, U2 en U3 tot het Südbahnhof op 30 september 1984 bleef het tegelijkertijd gesloten parallel lopende tramtrajekt over de Untermainbrücke nog enige tijd liggen ten behoeve van omleidingen en de „Ebbelwei-expres”. Dit kon natuurlijk niet goed blijven gaan en op 12 april 1985 werd de verbinding voorgoed opgeheven. De „Ebbelwei-expres” werd omgelegd over de Friedensbrücke bij het Hauptbahnhof, maar hoe het verder moet als ook de tramlijnen in de binnenstad zijn verdwenen blijft de vraag. Waarschijnlijk zal dit Frankfurtse instituut, dat in acht jaar tijd van een grap tot „big business” is uitgegroeid (vier motor- en zes aanhangrijtuigen!), roemloos aan de grootheidswaanzin van de Oberbürgermeister ten onder gaan. Een bruikbare route lijkt na 28 september 1986 niet meer te bedenken, omdat het tramnet dan praktisch in twee delen zal zijn gesplitst, met alleen ten zuiden van de Main nog een spoorverbinding.

Het is duidelijk dat voor degenen die het tramnet van Frankfurt nog enigszins intact te zien willen krijgen het zaak is haast te maken. Daarna rest als enige troost nog het op 8 mei 1984 geopende trammuseum in de vroegere remise Schwanheim, dat een van de meest complete verzamelingen voertuigen van één bedrijf in Duitsland herbergt. Het pronkstuk van de collectie vormt het oudste nog bestaande elektrische tramstel ter wereld. Dit zijn motorrijtuig 8 en aanhangrijtuig 13 van de Frankfurt-Offenbacher Trambahn-Gesellschaft, daterend uit 1884.


Darmstadt

Langzaam, heel langzaam verdwijnt ook in Darmstadt het oudere trammaterieel. Twee-assers zijn praktisch uitsluitend nog op de spitsuurlijn 1, Hauptbahnhof-Eberstadt, te vinden, terwijl de inzet van de ex-Remscheiders 61-66 zich meestal beperkt tot de eveneens alleen tijdens de spitsuren rijdende lijn 2, Hauptbahnhof-Böllenfalltor.


Mannheim en Ludwigshafen

Op 31 maart 1985 werd het tramnet volledig geherstructureerd, waarbij oude rechtstreekse verbindingen werden opgeheven en nieuwe ontstonden. Om het reizend publiek niet in de war te brengen werd geen van de oude lijnnummers 1-27 gehandhaafd. In plaats daarvan is er een basisnet gekomen bestaande uit de lijnen 30-39 (minus 35), terwijl aanvullingslijnen van 40 tot 49 zijn genummerd.

Sinds eind 1984 rijden bij de Mannheimer Verkehrs AG geen trams meer in de oorspronkelijke uitvoering met één koplamp. Als laatste werd de 318 onder handen genomen.





Mannheim. De motorrijtuigen 458 uit Mannheim en 109 uit Ludwigshafen zij-aan-zij aan het eindpunt Vogelstang.



De Verkehrsbetriebe Ludwigshafen hebben daarentegen nog wel een aantal gelede trams met het originele uiterlijk rondrijden.

Begin 1985 zijn in Mannheim de oudste gelede motorrijtuigen, de uit 1958 daterende serie 312-317, buiten dienst gesteld. De 313 zal een partytram worden, terwijl 312 geheel in de oorspronkelijke toestand zal worden teruggebracht. Dit is opmerkelijk, omdat Mannheim noch Ludwigshafen indertijd de moeite hebben genomen een van de vooroorlogse twee-assers te redden die tot het eind van de jaren zestig dienst deden.

De stalen twee-assers die Stuttgart in het midden van de jaren vijftig in grote aantallen heeft laten bouwen genieten een zekere populariteit om tot werkwagen te worden verbouwd. Zelfs bij de NMVB in Henegouwen zijn ze te vinden. Ook Mannheim heeft zo’n werkwagen en wel de slijpmotorwagen 1309, ex-Stuttgart 766. Het bedrijf had er nog graag twee bijgehad, maar helaas was de voorraad uitgeput. Daarom zijn uit Stuttgart twee uit dezelfde twee-assers verbouwde gelede trams met de nummers 908 en 924 overgenomen. Deze zijn in Mannheim weer tot twee-assers terugverbouwd, waarbij twee twee-assige motorrijtuigen zonder balcons overbleven.


Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft

De inzet van vierassige motor- en aanhangrijtuigen van het type „Rastatt” beperkt zich de laatste tijd tot een enkele scholierenrit ’s morgens vroeg. De oudste gelede motorrijtuigen 80 en 81 zijn ook ’s middags te zien. Ze worden meestal gekoppeld ingezet, waarbij het voorste motorrijtuig het achterste trekt wegens het ontbreken van een stuurstroominstallatie. Ter vervanging van deze veteranen wil de OEG op korte termijn vier nieuwe gelede motorrijtuigen aanschaffen. Deze moeten het prototype gaan vormen voor een nieuwe generatie trammaterieel dat zonder restricties op alle lijnen van het Rhein-Neckar-net kan worden ingezet. In verband hiermee is alvast de niet helemaal originele benaming „Rhein-Neckar 2000” bedacht.


Heidelberg

In de nacht van 23 op 24 augustus 1984 brandde de werkplaats van de Heidelberger Strassen- und Bergbahn-Gesellschaft tot de grond toe af. Hierbij gingen ook de motorrijtuigen 208, 216, 224 en 242 verloren. Waar andere bedrijven in zo’n situatie wellicht op de tweedehands markt zouden zijn gaan rondkijken, slaagde de HSB erin toestemming te krijgen om als vervanging vier „Stadtbahnen M”-motorrijtuigen te mogen bestellen. Deze zullen, in aansluiting op de vier die reeds in bestelling waren, in de eerste maanden van 1986 worden geleverd. Zo zal de tram van Heidelberg twee jaar na de brand over acht splinternieuwe trams en een nieuwe werkplaats kunnen beschikken, een prettig vooruitzicht voor een bedrijf dat september 1985 zijn honderdjarig bestaan vierde en waarvan het voortbestaan vijf jaar geleden nog verre van zeker was.


Karlsruhe

Wie het stad- en streekvervoer op rails een goed hart toedraagt zonder dat dit onmiddellijk in bedragen van acht of negen cijfers tot uiting hoeft te komen kan in Karlsruhe zijn hart ophalen. In deze toch bepaald niet kleine stad wordt al tientallen jaren een openbaar-vervoerbeleid gevoerd dat zich kenmerkt door zuinig investeren met een maximaal resultaat voor stad en streek. Geen tunnels dus in Karlsruhe, maar wel een autovrije binnenstad en een groeiend net van raillijnen tot in de verre regio.





Karlsruhe. Motorrijtuig 512 als sneltram naar Bad Herrenalb onderweg in het stationnetje Etzenrot. (Foto: Bas Schenk)



Hoewel 1985 als een pauzejaar kan worden beschouwd, omdat er geen nieuwe trajekten werden geopend of nieuw materieel aangeschaft, zijn de toekomstperspectieven niettemin bijzonder gunstig. In de herfst van 1986 zal lijn 7 over een afstand van 2,3 kilometer naar Oberreut worden verlengd. Ook over de toekomstige tramlijn naar Rheinstetten is inmiddels tussen de betrokken gemeenten overeenstemming bereikt.

Bij de interlokale Albtalbahn is een tijdschema bekend gemaakt voor de verlenging van de lijn naar Neureut in noordelijke richting. In 1986 zullen de trams via de DB-goederenspoorlijn naar Graben-Neudorf gaan doorrijden tot Eggenstein-Leopoldshafen en in 1987 zal het voorlopige eindpunt Linkenheim-Hochstetten worden bereikt.

Zonder meer sensationeel zijn de plannen voor een interlokale oostwest-lijn. In het kort gezegd komen deze neer op de invoering van een starre uurdienst tussen Bretten ten oosten en Landau, respektievelijk Germersheim ten noordwesten van Karlsruhe. Voor het grootste deel zal daarbij van DB-lijnen gebruik worden gemaakt, maar tussen de stadseindpunten Durlach en Knielingen wordt over de tramsporen gereden, waarbij voor de route via het Hauptbahnhof is gekozen. De kneep zit hem natuurlijk in het rollend materieel. In principe moet dit een „Stadtbahn B”-variant worden, dus geschikt voor 750 volt gelijkspanning. Daarnaast moet het ook geschikt zijn voor de DB-bovenleiding-wisselspanning van 15.000 volt en bovendien op accu’s kunnen rijden. Het Bundesministerium für Forschung und Technik, dat ook de „Spurbus”-experimenten financiert, heeft een klein miljoen uitgetrokken om de vereiste omvormerapparatuur te laten ontwikkelen. Siemens zal zich met de voeding uit 15.000 volt bovenleidingspanning bezig gaan houden, terwijl BBC zich op de accu-voeding werpt.

Opmerkelijk is dat de betrokken gemeentebesturen zich vrijwel unaniem achter de plannen hebben geschaard. Bretten wil zelfs al een verlenging naar het centrum. Alleen de stad Pforzheim doet wat zuur, omdat het een deel van zijn functie als inkoopcentrum ziet verdwijnen.

In juli 1984 werd het laatste Albtalbahn-motorrijtuig van de serie 501-520 afgeleverd. De 520 is als enige uitgerust met een keukentje en een bar, zodat deze ook als partytram dienst kan doen. Het op de Albtalbahn vrijkomende materieel verhuist naar het stadsnet, waar het voornamelijk op de lijnen 1 en 2 wordt ingezet. Op deze lange en drukke lijnen rijden tijdens de spitsuren steeds meer koppelstellen in allerlei combinaties. Vooral tijdens de afgelopen winterperiode verwierf het bedrijf zich hiermee veel goodwill. Ze waren toen ook de gehele dag op straat te zien. Slachtoffers van de modernisering werden de „Grossraum-Gespanne”. Wellicht reden voor het laatst op 21 juli 1984 motorrijtuig 136 en aanhangrijtuig 436 in de normale dienst.

In verband met de toekomstige uitbreidingen zijn medio 1985 tien enkelgelede motorrijtuigen bij DUEWAG besteld. Ze dienen mede om ervaring op te doen voor een vervolgserie van veertig stuks. Opmerkelijk hierbij is dat de Stadtwerke Karlsruhe hierbij hun vaste leverancier, Waggon-Union in Berlijn, in de steek hebben gelaten. Problemen met de levertermijn schijnen de hoofdreden hiervoor te zijn.


Freiburg

Bijzonder positief nieuws uit Freiburg. Op 14 juni 1985 werd het 2,2 kilometer lange tramtrajekt Padua-Allee-Landwasser in gebruik genomen en bovendien de 300 meter lange zijlijn naar Wilmersorf Bissierstrasse. Hiermee is de lengte van het tramnet in anderhalf jaar tijd met ongeveer dertig procent tqegenomen. Lijn 1 rijdt nu van Littenweiler naar Landwasser en lijn 2 als vanouds van Zahringen naar Günterstal. Lijn 4 loopt van de Hornusstrasse naar Lorettostrasse via het Hauptbahnhof en lijn 3 is een ringlijn Hornusstrasse-Hauptbahnhof-Bertoldsbrunnen-Hauptbahnhof. Nieuw is lijn 5: Zahringen-Bertoldsbrunnen-Bissierstrasse.





Freiburg. Motorrijtuig 206 verlaat zojuist de halte Padua-Allee richting stad. (Foto: Ben Loos)



Voor de toekomst liggen nog verdere netuitbreidingen in het verschiet. In 1987 zullen de lijnen 3 en 4 tussen de Fehrenbachallee en de Friedrich-Ebert Platz achter het Hauptbahnhof om worden gelegd in plaats van de huidige route. Ook bestaan er concrete plannen voor een tramlijn in het zuidwesten van de stad. Deze moet beginnen bij de Bisserstrasse om via de stadsdelen Weingarten en Haslach op de bestaande noord-zuidlijn aan te sluiten.

Langzamerhand verschijnt ook het oudere materieel in rood-witte kleuren. Het eerst gebeurde dit met motorrijtuig 117, maar tot ieders verbazing verscheen een half jaar later ook „Sputnik” 101 in de nieuwe uitmonstering. De technisch toch wel wat achterhaalde serie 101-103 heeft jarenlang buiten dienst gestaan, maar nu rijden alle drie de motorrijtuigen weer op lijn 3.


Stuttgart

Inmiddels ligt het tijdschema vast waarin de normaalsporige „U-Bahn”-lijnen in Stuttgart in dienst zullen worden gesteld en voor een klein deel is dit ook al gerealiseerd.

Sinds 1 mei 1985 wordt de tak Möhringen-Plieningen van lijn 3 uitsluitend met normaalspoormaterieel bereden. De derde rail is opgebroken. Op 28 september volgde het gedeelte Vaihingen-Möhringen. In 1986 zal de normaalsporige „U-Bahn” de Stuttgartse binnenstad bereiken. Op 2 maart wordt lijn 1, Vaihingen-Fellbach, in gebruik genomen en op 25 mei lijn 14, Heslach-Mühlhausen. Van al wat eerdere datum zijn de proefritten. Op 20 november 1984 bereikte de 3003/3004 als eerste de halte Mineralbader. De totale lengte van de normaalsporige lijnen 1, 3 en 14 zal 36 kilometer bedragen. De zuidelijke uitloper van lijn 1 van Vaihingen naar Rohr zal worden verbusd, evenals de grote lus die de metersporige lijn 3 door de binnenstad van Vaihingen beschreef. Op langere termijn staat voor 1989 de conversie van de lijnen 6 en 15 tot normaalspoor en de gelijktijdige opheffing van lijn 5 op het programma.





Stuttgart. „U-Bahn”-stel 3005/3006 op het nu uitsluitend normaalsporige trajekt Möhringen-Plieningen. Links is nog een klein stukje derde rail te zien. (Foto: Karel Hoorn)



Dat dit allemaal later plaats vindt dan volgens het oorspronkelijke plan heeft vooral te maken met een vertraagde aflevering van het nieuwe materieel. De drie prototype „U-Bahn”-stellen 3001/3002-3005/3006 waren wel mooi maar niet zo erg betrouwbaar gebleken, zo weinig zelfs dat na 1 mei 1985 regelmatig bussen op lijn 3 moesten inspringen. Van de definitieve materieelserie arriveerde de 3013/3014 als eerste op 10 mei 1985. In totaal zijn veertig stuks besteld. Drie dagen tevoren, op 7 mei 1985, was het depot Heslach officieel voor normaalspoormaterieel in gebruik genomen. Voor die tijd vonden de drie „U-Bahn”-stellen hun onderdak in de werkplaats in Vaihingen.

Het in dienst stellen van de lijnen 1 en 4 als normaalspoorlijn zal gepaard gaan met het buiten dienst stellen van een aantal gelede trams van het type GT4. Er hebben zich al een aantal gegadigden gemeld. Grote opwinding in industriële kringen veroorzaakte een verzoek van Belgrado om een flinke serie trams in plaats van met baar geld met schoenen (!) te mogen betalen.

Evenals indertijd Amsterdam en Newcastle, worstelt ook Stuttgart nu al met het probleem hoe op een fatsoenlijke manier van zijn proefserie „U-Bahn”-materieel af te raken. Er bestaat reeds het plan om een stel voor party-verhuur te verbouwen.


Ulm

Geen nieuws van Duitslands kleinste trambedrijf, een situatie die waarschijnlijk zal voortduren tot uit Stuttgart gelede trams beschikbaar komen ter vervanging van de bejaarde vierassers 1-10.


Augsburg

Op tijd voor de viering van het 2000-jarig bestaan van de stad arriveerde op 5 juni 1985 de eerste nieuwe tram van het type „Stadtbahn M”. Nog voor het einde van 1985 zal de gehele serie 8001-8012 zijn afgeleverd. Vergeleken met „Stadtbahn M”-materieel in andere steden valt in Augsburg de deur in het middendeel op.

Evenals bijvoorbeeld in Mainz veroorzaakt ook in Augsburg de komst van de „Stadtbahn M”-trams aanzienlijke extra kosten doordat de sporen verder uit elkaar moeten worden gelegd. Het trambedrijf had deze onaangename bijkomstigheid, wellicht uit tactische overwegingen, wat achter de hand gehouden, zodat begin 1985 een flinke rel met het gemeentebestuur ontstond toen de feiten eenmaal aan het licht kwamen. Het gevolg is dat het nieuwe materieel pas begin 1986 en dan nog uitsluitend op lijn 1 kan worden ingezet.





Augsburg. Statiefoto van het eerste „Stadtbahn M’'-motorrijtuig 8001. (Foto: Stadtwerke Augsburg)




München

Volledig in de politieke sfeer getrokken zijn de tramontwikkelingen in München. Sinds 18 maart 1984 ziet de rechtse „Landesregierung” zich geplaatst tegenover de SDP-burgemeester Kronawitter, die, naar inmiddels wel is gebleken, een conflict niet gemakkelijk uit de weg gaat. Verder speelt binnen de top van de Stadtwerke München-Verkehrsbetriebe zich noodgedwongen een proces van „Umdenken” af, omdat tot dan toe uitsluitend pro „U-Bahn” en anti tram werd geredeneerd. Het feit dat er in het Duits een apart woord voor bestaat duidt erop dat zoiets tijd kost. Vandaar dat het tot 15 september 1984 heeft geduurd alvorens tramlijn 26 weer naar de Lorettoplatz ging rijden. Deze was op 16 april 1983 opgeheven in verband met de opening van de min of meer parallel lopende „U-Bahn”-lijn U3/U6 naar Holzapfelkreuth, maar Kronawitter had van de terugkeer een verkiezingspunt gemaakt.

Wat zich sindsdien heeft afgespeeld is boeiend, zij het weinig verheffend. Pas enkele dagen voor de geplande datum gaf de Landesregierung zich knarsetandend gewonnen. De tram mocht terugkeren naar de Lorettoplatz, maar dan met een twintigminutenfrequentie buiten de spitsuren, terwijl de concurrerende autobusdienst Holzapfelkreuth-Lorettoplatz de gehele dag een tienminutendienst moest blijven rijden. Toen greep Kronawitter zelf in en beval de directie van de Verkehrsbetriebe op beide lijnen de gehele dag een tienminutendienst te handhaven. Tevens stelde hij zich garant voor de gevolgen van een overtreding, waarvoor een van de directeuren van het trambedrijf persoonlijk zou moeten opdraaien, want zo werkt de Duitse democratie. Vanzelfsprekend koos het „Land” de wijste partij en deed niets.





München. De meest bedreigde tramlijn is thans de in het noorden van de stad opererende lijn 13 naar Hasenbergl. (Foto: Ben Loos)



Intussen bewees een telling dat 70% van de reizigers naar de Lorettoplatz met de tram ging en slechts 30% van de overstapmogelijkheid van de „U-Bahn” op de bus gebruik maakte. Niettemin kon ook de „U-Bahn” naar Holzapfelkreuth sinds de terugkeer van de tram een vervoerstoename van 10% noteren. Conclusie: samenwerking tussen „U-Bahn” en tram vormt geen punt, maar reizigers die in plaats van railvervoer een bus krijgen aangeboden draaien als regel het openbaar vervoer de rug toe.

Wellicht zullen deze cijfers achteraf de tram in München het leven blijken te redden. Op het moment van dit schrijven is het wachten nog steeds op het reeds lang toegezegde openbaar-vervoerrapport. Wel is burgemeester Kronawitter erdoor gesterkt bij het inlossen van zijn tweede verkiezingsbelofte, de terugkeer van tramlijn 17.

Maar wat er ook gebeurt, de tram in München heeft alleen maar overlevingskans als op korte termijn een begin wordt gemaakt met de vernieuwing van het materieelpark. Op het moment bestaat dit uit 40 gelede motor- en aanhangrijtuigcombinaties van het type „Bremen” en verder ongeveer 130 drie-assige tramstellen, die bijna even traag zijn als hun Amsterdamse collega’s. De gelede tramstellen doen op de drukke lijnen 13, 16 en 19 dienst, waarvan de eerste op de nominatie staat om over enkele jaren door een „U-Bahn”-verlenging te worden vervangen. Er doen op het moment nogal wat geruchten de ronde over het lenen van trammaterieel. De laatste zijn dat uit Nürnberg twee enkelgelede motorrijtuigen van het type „Stadtbahn N” zouden worden gehuurd om ervaringen op te doen voor de aanschaf van een nieuwe generatie trammaterieel.


Nürnberg

De „U-Bahn”-aanleg in Nürnberg heeft diepe sporen achtergelaten bij het trambedrijf, dat nog slechts een schim is van wat het voor 1972 was. Ook in 1986 zullen weer enkele korte maar belangrijke tramtrajekten sneuvelen in verband met de aanleg van de „U-Bahn”-tunnel ten behoeve van lijn U2 van Am Plarrer naar het Hauptbahnhof. In verband hiermee zal in maart 1986 de parallel lopende tramverbinding worden gestaakt en ook de aansluitende trajekten, die door de lijnen 8 en 9 worden bereden, zullen verdwijnen. Lijn 8 gaat omrijden, terwijl de eindpunten van de lijnen 9 en 6 zullen worden verwisseld. Niet duidelijk is overigens of deze belangrijke tramverbinding weer terug zal keren als de „U-Bahn”-tunnel eenmaal is voltooid, maar logisch is het wel.





Nürnberg. Van de „Stadtbahn N”-motorrijtuigen zijn in september 1985 twee stuks aan München uitgeleend, hopelijk om aldaar een nieuw tramtijdperk in te luiden. (Foto: Bas Schenk)



Nürnberg. Museumtrams op de toeristische tramlijnen 10 en 19 voor het monumentale Hauptbahnhof. (Foto: Erik Swierstra)



Ten gevolge van de inkrimping van het tramnet gingen begin 1985 opnieuw vijf „Grossraum”-tramstellen naar de sloper. Dat Nürnberg zijn tram desondanks lief heeft bleek uit een opmerkelijke transactie in 1984, toen uit de Poolse stad Krakowa een vierassig motorrijtuig terugkeerde dat daar in het kader van het „Reichsleistungesetz” in 1941 met negen soortgenoten was terechtgekomen. Het uit 1909 daterende voertuig had in Krakowa als bovenleidingmontagewagen het leven gerekt tot Nürnbergse tramvrienden achter het bestaan kwamen. In ruil voor een kraanwagen en wat kleiner gereedschap kon de voorbeeldig gerestaureerde 144 op 30 juni 1984 officieel worden overgedragen aan de Nürnbergse autoriteiten. Naast het redden van een uniek voertuig is ook het versterken van de banden tussen de twee steden een belangrijk positief gevolg van deze aktie geweest.





Nürnberg. De uit Krakowa teruggekeerde „Zeppelin” 106. (Foto: Karel Hoorn)




Würzburg

Al jaren vecht de Würzburger Strassenbahn voor de aanleg van een tramlijn naar de groeikern Heuchelhof. Tot nu toe was dit altijd stukgelopen op de hoge aanschafkosten van nieuwe trams, aangezien het op de tweedehands markt aangeboden materieel ongeschikt was voor de hellingen van de geplande lijn. Eind september 1984 reisde een delegatie van het trambedrijf daarom naar Praag om te kijken wat de in de DDR zo populaire KT6-jes van Tatra zouden kosten. Er waren er 13 nodig. Nu ligt Würzburg nog net in Beieren en het enige gevolg van de aktie was dan ook dat de CSU-fraktie in de gemeenteraad vanuit de „Landesregierung” ijlings opdracht kreeg zich ertegen te verzetten. Voorlopig gebeurt er dus niets, al heeft het trambedrijf weer een argument om zijn zin door te drukken. De dubbelgelede motorrijtuigen 806 en 809 die eind 1983 uit Bielefeld werden overgenomen staan in een hoekje van de remise te verkommeren en raken allerlei onderdelen kwijt. Kennelijk zijn ze een miskoop, omdat ze niet in het krappe stratenprofiel passen. Meer succes heeft Würzburg met zijn partytram 291 (ex-Darmstadt 13) en de uit Stuttgart overgenomen E-lok 2025, die dient als rangeervoertuig.


Oostenrijk

Wenen

Op 30 november 1984 verdween de voorlaatste serie twee-assige motorrijtuigen uit het Weense stadsbeeld. Het was het type L4, waarvan de 605 op bovengenoemde datum als laatste op lijn 37 reed. Alle resterende motorrijtuigen zijn naar het werkwagenpark overgeheveld, waar ze de nummers LR 6440-6454 hebben gekregen. Alleen de 599 is aan de museumverzameling toegevoegd. Van werkwagens schijnen de Wiener Stadtwerke er nooit genoeg te kunnen krijgen, zolang het bedrijf verplicht is straten met tramrails over de volle breedte sneeuwvrij te houden en dit ook inderdaad met door trams getrokken sneeuwploegen gebeurt. Een ander bedrijf dat deze kennelijke behoefte aan werkmaterieel deelt is de Amsterdamse museumtramlijn, die in augustus 1985 werd verrijkt met de uit 1912 daterende Weense kraanmotorwagen 6011.

Van de bij het type L4 behorende aanhangrijtuigserie L3 zijn er nog vier in dienst. Tijdens de spits rijden ze achter gelede motorrijtuigen van het type F op lijn 32.

Wat er nu nog aan twee-assig materieel over is zijn 75 motorrijtuigen van het type L en 92 bijbehorende aanhangrijtuigen van het type 1. Deze zijn in het begin van de jaren zeventig uit de series L4/L3 verbouwd om er trams met twee onbemande aanhangrijtuigen mee samen te kunnen stellen. Dergelijke combinaties rijden op werkdagen nog steeds op de drukke lijn 62.

Sinds kort heeft Wenen ook gelede werkwagens. Het betreft de motorrijtuigen 749 en 750 van het type F die in 1985 tot meetwagens zijn verbouwd, met de nummers FR 6161 en 6162.

Als aanvulling op het materieelpark zijn in 1985 dertien enkelgelede motorrijtuigen van het type E2 en tien aanhangrijtuigen van het type C5 besteld. De motorrijtuigen krijgen de nummers 4049-4058 en 4310-4312. De aanhangrijtuigen worden de 1455-1464. Verder krijgt Wenen nu ook zijn partytram. Als zodanig zullen motorrijtuig 4137 en aanhangrijtuig 5418 van het beroemde type M/m worden ingericht.





Wenen. De laatste twee-assige driewagentrams in West Europa rijden op de Weense lijn 62. (Foto: Karel Hoorn)



Wiener Lokalbahn. Lokomotievenparade aan de Wolfganggasse ter gelegenheid van het eeuwfeest. (Foto: Gunter Mackinger)



Wenen. De Weense werkmotorwagen 6011 voor het eerst in aktie op de Amsterdamse museumtramlijn. (Foto: Erik Swierstra)



Het idee om lijn 43 tot 2 te vernummeren en vanaf de Schottentor de Ring rond te sturen heeft niet goed gewerkt in verband met de vertragingen die de trams op deze lijn opliepen. Sinds 1 januari 1985 is het lijnnummer 43 weer teruggekeerd op het klassieke trajekt Schottentor-Neuwaldegg en rijdt lijn 2 uitsluitend linksom rondjes over de Ring en Kai.

De nog overgebleven „Stadtbahn”-lijnen G en GD rijden sinds 15 april 1985 niet verder dan de Gumpendorfer Strasse in plaats van tot Meidling. Dit is gedaan om de lijn door te kunnen trekken tot de Philadelphia Brücke, waar hij zal aansluiten op de sneltramlijn 64 naar Siebenhirten. In de herfst van 1989 hoopt men hiermee gereed te zijn.


Wiener Lokalbahn

Op 10 maart 1985 werd de Wiener Lokalbahn honderd jaar, voor zover er uit de bijzonder rommelige ontstaansgeschiedenis van deze lijn tenminste een echte stichtingsdatum valt af te leiden. Zoals tegenwoordig gebruikelijk is kwam bij deze gelegenheid een keur aan historisch materieel op de baan, waaronder twee stoomtramlokomotieven. Weliswaar waren deze niet van de WLB of een van zijn voorgangers afkomstig, maar van de naverwante Dampftramway Krauss & Co, ook uit Wenen. Wel origineel was een prachtig gerestaureerde driewagentram, bestaande uit motorrijtuig 230 en de aanhangrijtuigen 256 en 270. Een bijzondere attractie was ook dat WLB-trams zich op allerlei plaatsen op het Weense stadsnet vertoonden waar ze normaal niet mogen komen.





Wiener Lokalbahn. Het historische elektrische tramstel in de eindlus naast het Südbahnhof waar de WLB normaal niet mag komen. (Foto: Gunter Mackinger)



In het Verkehrsverband Ost-Region heeft de Wiener Lokalbahn de lijnaanduiding „B” gekregen. Omdat het vervoer nog steeds stijgende is komt er nog steeds vooroorlogs materieel op de baan. Normaal rijden er tijdens de ochtend- en middagspits twee oude stellen.


Graz

Op 9 november 1984 reed het ex-Wuppertalse motorrijtuig 3806 voor het eerst als 551 in de reizigersdienst. Een klein jaar later waren er vijf stuks op de baan, die normaal alle op lijn 4 dienst doen. Dat het allemaal niet zo hard gaat met de verbouwing komt vooral doordat de trams die Wuppertal afstaat stuk voor stuk aan een grote revisie toe zijn.

Met de tweerichtingvierassers 3401-3404 uit Wuppertal, die Graz min of meer opgedrongen heeft gekregen, is nog geen begin gemaakt en niets wijst erop dat de Grazer Verkehrsbetriebe van plan zijn er veel haast mee te maken. Wellicht zullen ze later ooit eens worden opgeknapt om als tweerichtingreserve tijdens netonderbrekingen te kunnen dienen.





Graz. Motorrijtuig 552 uit Wuppertal in dienst op lijn 4. Duidelijk is te zien dat het middendeel van latere datum dateert. (Foto: Karel Hoorn)



Omdat het aantal Wuppertalse trams op zich niet voldoende zal zijn om alle houten twee-assers die nu nog dienst doen te vervangen, zijn eind 1985 twaalf nieuwe zesassige motorrijtuigen bij de firma Simmering-Graz-Pauker besteld. Thans zijn nog 25 houten twee-assige motorrijtuigen en 27 aanhangrijtuigen aanwezig, waarvan er tijdens de spits 23 nodig zijn (!). Daarnaast zijn er ook nog de stalen twee-assige motorrijtuigen 251 en 252, die uiterlijk herkenbaar zijn doordat ze vier in plaats van drie zijruiten hebben. Omdat ze geen aanhangrijtuig mee kunnen voeren worden deze echter slechts zelden in de reizigersdienst ingezet.





Graz. Stalen twee-asser 251 als leswagen in de Annenstrasse. (Foto: Karel Hoorn)



Op 4 maart 1985 kwam er een beetje lucht in de wel zeer krappe materieelpositie, doordat toen lijn 5 naar Puntigam voor een periode van twee jaar werd opgeheven. Dit was nodig in verband met de vernieuwing van de Schönaubrücke over de rivier de Mur.


Linz

Alleen maar positief nieuws uit Linz. Op 24 juni 1985 werd de verlenging van lijn 1 van de Spinnereistrasse naar Auwiesen in gebruik genomen, een half jaar later dan gepland wegens werk aan de riolering. Het nieuwe trajekt is 1,5 kilometer lang. Al een maand tevoren, op 21 mei, was de eindlus aan de Spinnereistrasse buiten dienst gesteld om de aansluiting van het nieuwe trajekt mogelijk te maken. De trams driehoekten in die periode op het terrein van de remise Kleinmünchen.





Linz. De opening van de lijn naar Auwiesen op 24 juni 1985. (Foto: Hans Lehnart)



Op 17 december 1984 werd motorrijtuig 41 als eerste van een nieuwe serie van zestien tienassers afgeleverd. Linz prefereert deze kolossale trams in verband met het zeer zware spitsvervoer op de noordzuidlijn. Technisch verschillen de nieuwe motorrijtuigen maar weinig van hun voorgangers, maar uiterlijk valt de wat hoekiger vormgeving op, volgens de heersende mode. Als de gehele serie 41-56 is afgeleverd zullen alle twee-assige motor en aanhangrijtuigen uit de normale dienst kunnen verdwijnen. Toch zullen twee driewagenstellen als uiterste reserve achter de hand worden gehouden.


Innsbruck

Langzamerhand komt er tekening in het grootscheepse moderniseringsproces waar de Innsbrucker Verkehrsbetriebe sinds 1980 mee bezig zijn. Met weinig geld, maar een ongelooflijke inzet en improvisatievermogen van de werkplaats is hier iets tot stand gebracht wat nog geen tien jaar tevoren voor onmogelijk zou zijn gehouden.

Voor het stadsnet zijn nu naast de oorspronkelijk eigen motorrijtuigen - de vierassers 61-66 en de enkelgelede 71-77 - ook de ex-Bielefeldse zesassers 31-37 beschikbaar. Voor zover deze laatste dubbelgeleed uit Bielefeld arriveerden hebben ze in Innsbruck hun middendeel af moeten staan aan de ex-Hagense tweerichtingzesassers 82-89. Tijdens deze verbouwing tot achtasser is motorrijtuig 89 tot 81 vernummerd om een gesloten serie te krijgen.





Innsbruck. Het ex-Hagense motorrijtuig 86 in de sneeuw op de Stubaitalbahn. (Foto: Gerald Breitfuss)



Innsbruck. Ex-Bielefelder 51 na om bouw voor de dienst op lijn 6 naar Igls. (Foto: Hans Lehnhart)



De serie 81-88 was voorbestemd voor lijn 6 naar Igls en de Stubaitalbahn, maar het vervoer op laatstgenoemde lijn is sinds de modernisering in 1983 dermate toegenomen dat hiervoor alle acht motorrijtuigen nodig zijn. Het trambedrijf van Innsbruck schijnt nog in onderhandeling te zijn geweest met Belgrado teneinde daar een paar ex-Hagense trams los te krijgen. Dit is echter niet gelukt en toen is kort en goed het besluit genomen om in Igls een keerlijs aan te leggen, zodat voortaan op lijn 6 éénrichtingtrams kunnen worden ingezet. Hiervoor zijn de nog aanwezige ex-Bielefeldse acht-assers 803 en 805 uitgekozen, die na verzwaring van de dakweerstanden in verband met de steile afdalingen de nummers 51 en 52 hebben gekregen. Omdat ook dit aantal weer een beetje krap wordt geacht zal waarschijnlijk motorrijtuig 804 uit Bielefeld worden overgenomen om als 53 aan het wagenpark te worden toegevoegd. Op 11 juni 1985 werd de keerlus in Igls in gebruik genomen en begin 1986 zal lijn 6 ook door gaan rijden naar het eindpunt Hungerburgbahn van lijn 1, in plaats van het huidige eindpunt Hauptbahnhof.

Omdat voor het stadsnet nu voldoende gelede trams beschikbaar zijn, zullen de vierassige motorrijtuigen 61-66 binnen afzienbare tijd buiten dienst worden gesteld. Eén wordt werkwagen en een andere zal de rol van „Weihnachtstram” gaan vervullen. Dat is een rijdende kindercrèche om ouders tijdens de kerstinkopen wat te ontlasten. De overige vier staan te koop.


Stern & Hafferl

De zwakste lijn van het Stern & Hafferl-imperium, althans wat het reizigersvervoer betreft, is Lambach-Haag. Toch zijn voor deze lijn twee nieuwe motorrijtuigen besteld, die zowel onder de eigen 800 volt bovenleiding als de ÖBB-bovenleiding met 15.000 volt wisselspanning kunnen worden gebruikt. De rijdende omvormerstations 25.051 en 25.052 blijven voor de goederendienst beschikbaar. Het goederenvervoer op de lijn naar Haag zit de laatste jaren sterk in de lift. Nieuw materieel op de lijn is overigens hard nodig sinds het twee-assige motorrijtuig 25.101 begin 1985 door pure ouderdom bezweek.





Monthey. De motorrijtuigen 111-113 van de AOMC zijn door Stern & Hafferl gekocht voor de fijn Vöcklamarkt-Attersee. (Foto: Gunter Mackinger)



Op de smalspoorlijn Gmunden-Vorchdorf wordt het vervoer nu geheel door de Zwitserse motorrijtuigen 23.105 en 23.106 afgewikkeld. Deze knappe derdehandsjes werden oorspronkelijk voor de tramlijn Lausanne-Moudon gebouwd en bereikten Stern & Hafferl via de Trogener Bahn. De lijn Vöcklamarkt-Attersee is de volgende kandidaat voor nieuw materieel. Deze wordt nog geheel met motorrijtuigen van de Rheinische Bahngesellschaft geëxploiteerd, die na een halve eeuw toch wel wat ouderdomsverschijnselen gaan vertonen. Daarom werden in 1985 de motorrijtuigen 111-113 van de Zwitserse lokaalspoorlijn Aigle-Ollon-Monthey-Chapéry overgenomen. Het betreft opnieuw derdehandsjes, want in 1949 werden ze onder de nummers 5-7 aangeschaft door de sinds lang overleden Sernftalbahn. Motorrijtuig 113 arriveerde al op 26 augustus in Vöcklamarkt, de andere twee volgen in 1986.

Het laatste originele motorrijtuig van de lijn Vöcklamarkt-Attersee, de 26.101 uit 1912, werd in 1985 aan het Trammuseum Klagenfurt afgestaan.





Vöcklamarkt-Attersee. Het geheel gerestaureerde motorrijtuig 20.104 in het stationnetje Thern. (Foto: Gunter Mackinger)



Daarentegen werd de even oude 20.104 (ex-Lokalbahn Wien-Pressburg) geheel gerestaureerd om als trekkracht voor „Bummelzüge” dienst te gaan doen.


Salzburg

Groot nieuws uit Salzburg. De stad schijnt serieuze plannen te koesteren om de „Lokalbahn” ondergronds via de binnenstad door te trekken tot het Nonntal, waarmee een groot deel van de in 1953 opgeheven lijn naar St. Leonhard en Berchtesgaden in ere zou worden hersteld.

Een stapje dichterbij de realisatie staat de aanschaf van nieuw materieel. Eind 1985 zijn opnieuw vijf gelede motorrijtuigen besteld van hetzelfde type als de in 1983 in dienst gestelde 41-45. Ze zullen de nummers 46-50 krijgen en in 1987 worden afgeleverd. In 1986 arriveert ook een nieuwe elektrische lokomotief. Deze wordt gebouwd door de firma Knotz in Wenen en krijgt het nummer 71.

Met hoeveel liefde en zorg de Salzburger Lokalbahn ieder stuk rollend materieel omringt mag bekend worden verondersteld. Ook uit het afgelopen jaar zijn weer enkele krasse staaltjes te vermelden. Begin 1985 werd goederenmotorwagen 1 uit 1911 volledig gerestaureerd. Het zich als nieuw presenterende voertuig zal bij het baanonderhoud worden gebruikt en vervangt als zodanig de uit 1886 daterende goederenwagen 801 die naar een museum is gegaan. Overigens is het gehele eigen goederenwagenpark - dat in doorsnee bijna een eeuw oud was - eind 1984 in een klap grondig gemoderniseerd door de overname van twee gesloten en zes open goederenwagens, alsmede een tankwagen van de ÖBB. Het behoeft nauwelijks te worden vermeld dat bijna alle veteranen daarna een museumbestemming hebben gevonden. Zelfs van de historisch onbelangrijke rijtuigserie 401-406, die in 1972 van de ÖBB was overgenomen om in getrokken spitsuurtreinen dienst te doen en met de komst van de motorrijtuigen 41-45 overbodig was geworden, zijn nog twee stuks gered. De 406 is naar de Wilstedt-Zeven-Tostedter Eisenbahn gegaan en de 405 is aan de Bahnen der Stadt Monheim geschonken als tegenprestatie voor het in 1982 ontvangen lokomotiefje.





Salzburg. Goederenmotorwagen 1 is weer geheel tot oude glorie teruggebracht. (Foto: Gunter Mackinger)



Salzburg. Het andere gezicht van de „Lokalbahn”. De lokomotieven 61 en 62 onderweg met een zware goederentrein in Oberndorf. (Foto: Gunter Mackinger)



Met een vervoerstoename van twintig procent over het afgelopen jaar kan de Salzburger Lokalbahn als kerngezond bedrijf in 1986 zijn eeuwfeest gaan vieren.


Museumaktiviteiten

Naast museumverzamelingen die de trambedrijven zelf, vaak met behulp van amateurorganisaties hebben aangelegd, kent Oostenrijk ook nog een drietal pure museumtramlijnen.

Het oudst is de tramverzameling van de Verein Karntner Eisenbahnfreunde in Klagenfurt, maar de rijaktiviteiten van deze vereniging beperken zich tot een in 1976 geopende 720 meter lange paardetramlijn in een natuurgebied bij de Wörther See. Naast originele open paardetrams uit Klagenfurt rijden er ook gesloten rijtuigjes uit Innsbruck, die eigenlijk van de stoomtramlijn naar Solbad Hall afkomstig zijn.

Toen in 1974 de tramlijn Ebelsberg-Sankt Florian van Stern & Hafferl werd opgeheven, meldde zich onmiddellijk de Österreichische Gesellschaft für Eisenbahngeschichte om dit unieke bedrijf voort te zetten. Door allerlei moeilijkheden - zo werd een deel van de bovenleiding gestolen - duurde het tot 1979 voordat weer op een klein gedeelte kon worden gereden. Een generatorwagen zorgde oorspronkelijk voor de stroomvoorziening, maar in 1982 kon de bovenleiding weer onder spanning worden gezet. Bij stukjes en beetjes is de museumexploitatie uitgebreid tot in 1985 Pichling werd bereikt. De lijn is nu al weer ruim zeven kilometer lang.

Gezien de spoorbreedte van 90 centimeter komen naast het oorspronkelijke materieel vooral trams uit Linz in aanmerking. Daarnaast zijn of worden ook enkele metersporige trams omgespoord, waaronder het voorbeeldig gerestaureerde motorrijtuig 7 uit Gmunden.

De jongste aanwinst is de tramlijn van de Interessengemeinschaft Museumtramway Mariazell. Deze komt voort uit een groep van voornamelijk Weense trambelangstellenden die met museumtrams op de Sankt Pöltner Strassenbahn wilden gaan rijden. Toen dit bedrijf op 10 februari 1976 hals over kop werd opgeheven, omdat het de elektriciteitsrekening niet kon betalen, moest naar een andere lokatie worden uitgezien. Het werd de Erlaufsee bij Mariazell, een soort Loosdrechtse Plas voor de Weners. Bij stukjes en beetjes werd vanaf het ÖBB-station Mariazell een splinternieuwe normaalsporige tramlijn naar de Erlaufsee aangelegd. Op 12 september 1981 kon de eerste 900 meter in gebruik worden genomen en op 15 september 1984 werd het einddoel bereikt. De gehele lijn is nu 2,5 kilometer lang.

Voorlopig wordt met stoom- of dieseltractie gereden. Hiervoor zijn tramlocomotief 8 en lokaalspoorlocomotief 31 van de voormalige Dampftramway Krauss & Co rijvaardig. In 1986 hoopt men elektrisch te kunnen gaan rijden. Naast veel Weense trams is hiervoor ook het grootste deel van het wagenpark van de voormalige Sankt Pöltner Strassenbahn beschikbaar, dat daarvoor praktisch onder de handen van de curator vandaan moest worden gegraaid.





Klagenfurt. De museumpaardetram van de Karntner Eisenbahnfreunde met een rijtuig uit Innsbruck. (Foto: Gunter Mackinger)



St. Florian. Het uit Gmunden afkomstige motorrijtuig 7 in dienst op de museumtramlijn. (Foto: Gunter Mackinger)



St. Florian. Een wel heel merkwaardige verschijning is deze ertsmotorwagen 2 van de Alpine-Montan-Gesellschaft uit Fohnsdorf die het oorspronkelijk van Ebelsberg-St. Florian afkomstige aanhangrijtuig 3 trekt. (Foto: Karel Hoorn)



Maziazell. Stoomtramlokomotief 8 met rijtuigen uit Wenen en Salzburg aan de halte Waldschenke. (Foto: Gunter Mackinger)


Zwitserland

Basel-stad

Het ‘milieu-abonnement’ - waarop Basel het auteursrecht heeft - is in deze stad dermate goed aangeslagen dat de Basler Verkehrsbetriebe erdoor in ernstige materieelproblemen zijn geraakt. Als eerste maatregel zijn in het voorjaar van 1985 bij de ‘eigen’ leverancier Schindler in Pratteln 26 vierassige motorrijtuigen besteld, die de nummers 477-502 zullen krijgen. Ze krijgen hetzelfde uiterlijk als de gelede trams van Baselland transport en zullen evenals deze in treinschakeling kunnen rijden. Van de nieuwste serie vierassers 457-476 zullen de 466-476 eveneens worden omgebouwd om met de nieuwe motorrijtuigen gekoppeld te kunnen rijden. Het is de bedoeling om de drukke lijn 6 in de toekomst met driewagen-trams in de combinatie motor/motor/aanhangrijtuig te gaan exploiteren en de aldus vrijkomende gelede motorrijtuigen serie 603-658 gekoppeld op lijn 14 naar Pratteln in te zetten.

Omdat het Dorenbach viaduct dringend aan herstel toe was verdween op 3 januari 1985 lijn 7 naar Binningen voor de duur van één jaar. Als compensatie werd lijn 18 via het Hauptbahnhof omgelegd en tot 8 vernummerd. Op 3 juni 1984 verdween het lijnnummer 4. Dit was de tegenrichting van ringlijn 1, die sindsdien hetzelfde nummer draagt.





Basel. De nieuwe lijn 8 naast lijn 1 aan het eindpunt Mustermesse. (Foto: Bas Schenk)



Basel. Drie gekoppelde gelede trams op lijn 17 bij Binningen. (Foto: Bas Schenk)




Basel-voorstadslijnen

In september 1984 was het eindelijk zover dat op lijn 17 naar Rodersdorf het lokaalspoormaterieel door trams kon worden vervangen. Eerst werd het trajekt Flüh-Rodersdorf op 2 september tijdelijk verbust en na een snelle ombouwaktie op 17 september als tramlijn weer in gebruik genomen. Op 29 september, tenslotte, konden de trams op de hele lijn Basel Heuwaage-Rodersdorf gaan rijden.

Voorlopig is aan het eindpunt Heuwaage een keerlus aangelegd, maar inmiddels is besloten lijn 17 via de stad door te trekken en aan lijn 10 naar Dornach te koppelen. Hiertoe zullen de haltes op het stadstrajekt wel moeten worden verlengd, waarmee men in september 1986 gereed hoopt te zijn.

Op lijn 17 rijden drie elkaar overlappende diensten, zodat tot Ettingen, Flüh en Rodersdorf steeds met de halve frequentie wordt gereden. Wie mocht denken dat het beeld sinds de komst van het trammaterieel minder interessant is geworden vergist zich. De basisdienstregeling wordt uitgevoerd door de gelede motorrijtuigen 231-266 van Baselland Transport, naar gelang de drukte met tweeën of drieën gekoppeld. Omdat dit materieel niet voldoende is zijn van de stadstram de vierassige aanhangrijtuigen 1416-1423 gehuurd, die in de groene kleur achter de gele motorrijtuigen dienst doen. Ook dit bleek niet voldoende om het sterk stijgende vervoer op te vangen en in april 1985 werden van de Basler Verkehrsbetriebe bovendien de drie-assige aanhangrijtuigen 1338 en 1340 gehuurd, die al een jaar op nonaktief stonden. Deze doen tijdens de spits samen achter twee gekoppelde gelede motorrijtuigen dienst! Volgens de laatste berichten zou Baselland Transport de gehele drie-assige serie 1333-1344 van de stadstram hebben overgenomen.

Van het oude lokaalspoormaterieel van lijn 17 heeft het merendeel een goed heenkomen kunnen vinden. De motorrijtuigen 11-16, stuurstandrijtuigen 21-27 en tussenrijtuigen 61-62 zijn aan de Transports Public du Chablais verkocht ten behoeve van de lijnen Aigle-Sépey-Diablerets en Aigle-Ollon-Monthey-Champéry. Dit laatste bedrijf kon toen op zijn beurt de nog oudere motorrijtuigen 111-113 aan Stern & Hafferl kwijt.

Van het oudere materieel is één tramstel bij de Tramclub Basel terecht gekomen.

Lijn 14 van Basselland Transport zal in Pratteln over een afstand van 600 meter worden verlengd tot de Zweiengasse. Voor een eventueel verdere verlenging zal bovendien ruimte worden vrijgehouden.


Zürich-stad

Op 31 januari 1986 zullen dan toch eindelijk de tramlijnen naar Schwamendingen in dienst worden gesteld. Lijn 7 gaat dan doorrijden tot Stettbach en lijn 9 tot Hirzenbach. Op hun gemeenschappelijke trajekt maken deze lijnen gebruik van een twee kilometer lange tunnel, die is aangelegd in verband met nooit doorgegane metroplannen. Als eerste motorrijtuig reed de 2002 op 22 februari 1985 door deze tunnel. De opening van de tramlijnen naar Schwanendingen heeft ook consequenties voor de loop van de lijnen 5, 6 en 10. Voor de rest blijft het tramnet ongewijzigd.

In navolging van Basel heeft ook Zürich een milieu-abonnement gekregen, de zogenaamde ‘Regenbogenkarte’. Opmerkelijk is dat dit abonnement geheel onpersoonlijk is. Wie het kwijt raakt heeft dan ook geen recht op vergoeding.

In juli 1985 werd het eerste nieuwe enkelgelede motorrijtuig van de serie 2046-2098 afgeleverd, in september gevolgd door de eerste van de stuurstandloze vierassige motorrijtuigen 2401-2420. Deze combinaties zullen in eerste instantie op lijn 11, Oerlikon-Rehalp, worden ingezet.


Zürich-voorstadslijnen

Het snel stijgende vervoer op de Forchbahn, Zürich Stadelhofen-Esslingen, heeft tot gevolg gehad dat, ondanks een toevloed van nieuw materieel, men het tijdens de spitsuren toch niet geheel zonder een aantal oudere tweedehandsjes kan stellen. De meest opmerkelijke verschijningen hierbij zijn de vierassige aanhangrijtuigen 120 en 121 die in 1974 van de Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft werden overgenomen. Waarschijnlijk zullen ze in 1986 overbodig worden, omdat dan opnieuw een motor- en stuurstandrijtuigcombinatie (31/32) zal worden afgeleverd.





Forch. Het van de OEG afkomstige aanhangrijtuig 121 met de twee-assige rangeermotorwagen 5. (Foto: Karel Hoorn)




Bern-stad

De gemiddelde Berner maakte in 1984 niet minder dan 416 maal gebruik van het openbaar stadsvervoer, een werkelijk ongelooflijk cijfer. Toch wil men ook hier het gebruik van tram en bus nog verder stimuleren door de introductie van een milieuabonnement per 1 november 1984.

Verder is er de laatste jaren bij het stadstrambedrijf niet zoveel veranderd. Slechts een scherpe opmerker zal hebben ontdekt dat sinds enige tijd de stadswapens aan de linker- en rechterzijde van de trams en bussen niet meer hetzelfde zijn. Heraldici hadden namelijk uitgedokterd dat de beer steeds naar voren moet kijken, in de richting van de vijand.


Bern-voorstadslijnen

Met terugwerkende kracht tot 1 januari 1984 werden begin 1985 de Vereinigte Bern-Worb-Bahnen (VBW) en de Solothurn-Zollikofen-Bahn (SZB) samengevoegd tot een nieuwe maatschappij met de naam Regional-verkehr Bern-Solothurn (RBS). De drie lijnen die de RBS onder zijn beheer heeft verschillen sterk in karakter. De lijn Bern-Solothurn is de kortste en snelste verbinding tussen de twee steden. Er rijden naast stop- ook sneltreinen. Er is post- en goederenvervoer en tijdens de spitsuren rijdt ten behoeve van de forensen in bepaalde treinen ook een barrijtuig mee. Daarnaast is er ook een druk voorstadsverkeer dat met de „Stadtbahn”-achtige tweerijtuigstellen 48-59 wordt afgewikkeld.

Hetzelfde voorstadsmaterieel doet ook op de noordelijke VBW-lijn Bern Hauptbahnhof-Bollingen-Worb dienst, die voor een groot deel het karakter van een metro heeft. Daarentegen is de zuidelijke VBW-lijn Bern Kirchenfeld-Gümlingen-Worb nog steeds een gemoedelijk dorpstrammetje met een rijke variatie aan deels hoogbejaard materieel. Reeds jaren bestaat het plan om op de zuidelijke lijn moderne gelede trams in te zetten en deze tegelijkertijd via het stadscentrum van Bern naar het station door te trekken. Struikelblok hierbij is dat dan over de Kirchenfeldbrücke moet worden gereden, die in zijn huidige conditie slechts geschikt is voor het lichtste stadstrammaterieel. Uiteindelijk is besloten de twee doelstellingen te scheiden. In 1986 zullen negen dubbelgelede tweerichtingmotorrijtuigen worden besteld, die technisch overeen zullen komen met het Zürichse type „Tram 2000”. Het worden de grootste trams van Zwitserland. In het voorjaar van 1988 zullen deze op de huidige lijn in dienst worden gesteld met de mogelijkheid dat ze na versterking van de Kirchenfeldbrücke in de jaren negentig gaan doorrijden tot het Hauptbahnhof.





Jegenstorf bij Bern. Een sneltram uit Solothurn (links) haait een voorstadsdienst op het trajekt Jegenstorf-Bern in. (Foto: Ben Loos)




Neuchatel

Na de opheffing van het zijtakje naar Cortaillod op 2 juni 1984 is aan het overgebleven eindpunt Boudry een nieuw overnachtingsdepot gebouwd. Naast de in 1981 in dienst gestelde motor- en stuurstandrijtuigcombinaties 501/551-504/554 doet op de lijn ook nog steeds ouder materieel dienst, namelijk de ex-stadsmotorrijtuigen 581-583 en de uit Genua overgenomen gelede trams 592-594. Hieraan zal waarschijnlijk een einde komen als in 1987 twee nieuwe combinaties, de 505/555 en 506/556, worden afgeleverd.


Genève

In mei 1985 kon bij de firma Vevey een klein feestje op touw worden gezet, want toen werd uit Genève de definitieve order voor 45 gelede motorrijtuigen ontvangen. Hieraan was een flinke politieke rel voorafgegaan, omdat de firma Schindler het niet redelijk vond dat een deel van de bouw van deze trams aan een Duitse firma (DUEWAG) zou worden uitbesteed, terwijl de Zwitserse tramfabrieken met een gebrek aan opdrachten kampen. Uiteindelijk is het financiële aandeel van DUEWAG teruggedrongen tot dertien procent, terwijl ze claimen de helft van de ‘know-how’ in te brengen. DUEWAG verwacht echter ruime compensaties indien de tram met het kleine middendraaistel een exportsucces gaat worden en daar lijkt het al erg veel op. De 45 gelede trams zullen in de periode 1987-1989 worden afgeleverd en het huidige verouderde materieelpark geheel gaan vervangen.





Genève. Motorrijtuig 741 tijdens een van de vele proefritten. (Foto: Verz. A.H. Mouton)



Op 2 april 1985 is eindelijk ook een begin gemaakt met de bouw van een nieuwe remise in Bachet de Pesay, een kilometer voorbij het huidige trameindpunt Carouge. Als de railverbinding met het nieuwe depot klaar is zal ook de reizigersdienst daarnaar worden doorgetrokken. Aan het andere eindpunt, met de moeilijke naam Moillesulaz, is in 1985 een nieuwe eindlus in gebruik genomen op slechts een tiental meters van de Franse grens. Tot 1 januari 1959 reed de tram hier trouwens door over Frans gebied tot Annemasse.


Frankrijk

Nantes

Nantes heeft weer een tram. Het is daarmee de eerste stad in Frankrijk die heeft besloten dit ooit zo verguisde vervoermiddel een nieuwe kans te geven. Historisch gezien is dit eigenlijk niet eens zo verwonderlijk. Al eerder heeft de Bretonse hoofdstad een pioniersrol vervuld op het gebied van het stedelijk railvervoer. Dat was in 1879 toen de van Poolse ouders stammende ingenieur Louis Mékarski het gemeentebestuur had weten te overtuigen van de bruikbaarheid van de door hem ontwikkelde persluchttram. Voor die tijd had Nantes alleen maar paarde-omnibussen gekend, maar ook daarbij was de stad een van de eerste, want ze verschenen reeds in 1825. Op 12 februari 1879 werd de eerste persluchttramlijn tussen het Gare Maritime en Doulon in gebruik genomen. In feite vormt dit trajekt ook nu de stam van de nieuwe elektrische tramlijn. De 22 motorrijtuigen hadden een onderstel met cilinders analoog aan een kleine stoomlokomotief, maar in plaats van een ketel waren er onder de vloer een tiental gasflessen aangebracht die aan de eindpunten door een stationnaire compressorinstallatie met lucht van dertig atmosfeer werden gevuld. De snelheidsregeling geschiedde met behulp van een reductieventiel. Ondanks nogal wat unieke karaktertrekken, die alleen stadsgenoot Jules Verne zelf had kunnen bedenken, voldeed het systeem niet slecht en in 1910 hobbelden er zo’n honderd persluchttrammetjes door de straten. Toch moesten ze het op den duur afleggen tegen de elektrische traktie, al gebeurde dit betrekkelijk laat. Tussen 1913 en 1917 werd het net geëlektrificeerd. Door een meer dan gelukkig toeval is persluchttram 22 uit 1879 bewaard gebleven. Het kan thans in het trammuseum van St. Mandé bij Parijs worden bewonderd.





St. Quentin. Een persluchttram volgens het systeem Mékarski, weliswaar niet in Nantes, maar in St. Quentin.



Ook elders in Frankrijk heeft het idee aangeslagen. Alleen al in Parijs hebben bijna 250 Mékarski’s dienst gedaan. Buiten Frankrijk hebben ze alleen in Bern gereden, waar ze „Druckluft-Automobile” werden genoemd. Door de late invoering van de elektrische traktie kreeg Nantes een redelijk modern wagenpark van honderd identieke motorrijtuigen. Mede hierdoor bleef het net volledig intakt tot 1949. Daarna voltrok de „modernisering” zich echter in een snel tempo en op 25 januari 1958 reed de laatste tram de remise binnen.

De plannen voor de herintroductie van de tram gaan terug tot februari 1975, toen de toenmalige staatssecretaris voor verkeer Cavaillé de burgemeesters van acht middelgrote Franse steden de stuipen op het lijf joeg met de vraag of ze soms waren geïnteresseerd in een tramnet. De staat zou de aanleg dan met 50% subsidiëren. De reakties waren verschillend. Rouen, Toulon en Nice lieten nooit iets van zich horen. Nancy prefereerde zijn trolleybus, Bordeaux was voorzichtig positief, en Toulouse en Strasbourg eisten er onmiddellijk een tunnel bij, wat niet de bedoeling was. Grenoble en Nantes, tenslotte, wisten te melden dat ze al in die richting dachten en dat zijn ook de steden waar uiteindelijk iets is gebeurd. Nantes heeft zijn tram inmiddels en Grenoble is in september 1984 begonnen met de aanleg. Er zijn ook 19 zesassige motorrijtuigen besteld, dus terug kunnen ze niet meer.





Nantes. Een beeld van de eerste elektrische tram in Nantes. Motorrijtuig 101 op de Place Zola in 1955. (Foto: Verz. Karel Hoorn)



Dit laatste was bijna in Nantes gebeurd toen burgemeesterverkiezingen in maart 1983 resulteerden in een politieke wisseling van de wacht. Op 26 april werd het werk stilgelegd in verband met een „onderzoek”. Het bleek toen echter redelijkerwijze niet meer mogelijk het projekt nog terug te draaien en een maand later werd de aanleg hervat.

Op 2 april 1984 arriveerde het eerste motorrijtuig en spoedig daarna raakten de ontwikkelingen in een stroomversnelling. Praktisch onmiddellijk begonnen de eerste, in Brussel opgeleide bestuurders met proefritten op het trajekt Dalby-Haluchère. Van 20 tot 22 december mocht het publiek gratis kennismaken met de tram en op 7 januari 1985 startte de exploitatie op de oostelijke helft van de lijn, van Commerce (het stadscentrum) tot Haluchère. Op 15 april kon eindelijk de hele lijn van Bellevue tot Haluchère in dienst worden gesteld. Op diezelfde datum werd ook het busnet aangepast.





Nantes. Motorrijtuig 303 bij de Mairie de Doulon. Dit lijngedeelte is aangelegd over het tracé van een goederenspoorlijn.



Van de 10,6 kilometer lange lijn ligt ongeveer een derde op eigen baan in de midden- of zijberm van de weg, een derde is straatspoor, maar wel afgescheiden van het overige verkeer, en het restant van Dalby naar Haluchère is op het baanlichaam van een bestaande goederenspoorlijn aangelegd. Op beveiligde wegkruisingen zou de tram voorrang moeten krijgen maar deze schakeling was medio 1985 nog niet gerealiseerd, met als gevolg dat er nog wel eens twee trams tegelijkertijd aan het eindpunt arriveerden. Ronduit opmerkelijk voor trambelangstellenden met „Stadtbahn”-ervaring is de bovenleidingconstructie. Deze is zeer licht uitgevoerd, van het type „waslijn”.

Van de 20 motorrijtuigen waren er eind mei 19 in dienst. De laatste werd door de leverancier enige maanden gebruikt voor proefnemingen met een klein middendraaistel, à la Genève, omdat Grenoble daarop zijn zinnen heeft gezet. Die oudste motorrijtuigen zijn in hun korte bestaan al eens vernummerd. Oorspronkelijk zou de serie de nummers 01-20 krijgen, maar het is 301-320 geworden. De trams zijn zeker voor Franse begrippen comfortabel uitgevoerd en rijden bijzonder goed. Opmerkelijk is de besturing met behulp van een schuifregelaar. Ronduit sympathiek doet het ontbreken van enigerlei bedreiging met boete bij zwartrijden in de rijtuigen aan, maar hoe lang valt dat vol te houden? Overdag wordt met vijftien stellen om de vier of vijf minuten gereden, maar na negen uur ’s avonds stort de frequentie plotseling in tot een uurdienst met één dienstwagen.

Voor 1988 ligt een verlenging met 1,5 kilometer van het eindpunt Haluchère naar Parc de la Beaujoire in het verschiet, maar van de aanleg van een tweede geplande lijn in noordzuid-richting zal voor 1990 zeker niets komen. De nieuw gekozen burgemeester heeft in zoverre wraak op de tram kunnen nemen dat hij hier vrije busbanen heeft laten aanleggen.


Lille

De strijd tussen een metrolijn van het type VAL en het behoud van de tram naar Roubaix en Tourcoing lijkt in een gelijk spel te zijn geëindigd. Op 21 december 1984 moest de regionale overheid kiezen tussen twee alternatieven voor VAL-lijn 2 naar Tourcoing via Roubaix. Volgens de eerste oplossing zou de metrolijn via de huidige tramtunnel de stad verlaten en ook verder grotendeels van het tramtracé gebruik gaan maken. Het andere voorstel behelste een meer rechtstreekse route via Mons en Baroeul. Bij de stemming viel de keuze op de tweede oplossing. Dit houdt in dat bij de opening van deze VAL-lijn tramlijn R naar Roubaix weliswaar zal verdwijnen, maar dat lijn T naar Tourcoing blijft gehandhaafd.

Overigens is het nog lang niet zover. Eerst moet VAL-lijn 1 bis naar Lomme-Gare er nog komen. Met de aanleg van dit 11,5 kilometer lange trajekt is in februari 1984 een begin gemaakt en in 1990 moeten de treinen gaan rijden. Men kan vraagtekens zetten bij de zin van de ondergrondse „Concorde” die de VAL op het punt van kostenoverschrijding zeker is geworden, maar een publiekstrekker is het zeker. Lijn 1 vervoerde in 1983 ongeveer twee-en-half maal zoveel passagiers als de voormalige buslijnen. Minstens even spectaculair is echter de vervoerstoename bij „Mongy”, de tram Lille-Roubaix-Tourcoing, in dezelfde periode, namelijk 35%. Deze stijging gaat nog steeds door, zodat het met tweedehandsjes van de Vestische Strassenbahn gemoderniseerde en uitgebreide materieelpark opnieuw te krap is geworden. Tot nu toe heeft het bedrijf, gezien de onzekere toekomstverwachtingen, geen nieuwe Franse standaardtrams mogen bestellen, maar omdat anderzijds de nood hoog was gestegen werd opnieuw op de Duitse tweedehandsmarkt rondgekeken. De keuze viel op vijf enkelgelede DUEWAG-motorrijtuigen van de Bochum-Gelsenkirchener Strassenbahnen die in februari en maart 1985 in Lille arriveerden en na een grondige revisie- en schilderbeurt nog hetzelfde jaar in dienst konden worden gesteld. Ondanks de krappe behuizing en capaciteitsproblemen heeft de werkplaats daarnaast ook nog kans gezien het uit 1926 daterende vierassige motorrijtuig 432 tot een voorbeeldig museumstuk te transformeren. Op een remisespoor staan tenslotte nog steeds vijf motorrijtuigen van de serie 500 te wachten of de verkoop naar Hanoi - in ruil voor kolen - ooit door zal gaan.





Lille. De motorrijtuigen 32 en 296 van de Bochum-Gelsenkirchener Strassenbahnen wachten in het depot om te worden verbouwd. (Foto: Karel Hoorn)



Lille. Het fraai gerestaureerde motorrijtuig 432 op de Pont Hydraulique in Tourcoing. (Foto: Karel Hoorn)



Marseille. Twee gekoppelde motorrijtuigen bij het eindpunt St. Pierre.




Marseille

De heropening van tramlijn 68 vond plaats op 3 maart 1968, tegelijkertijd met de opening van het eerste deel van metrolijn 2. In het centrum eindigt lijn 68 nu in het metrostation Noailles, terwijl aan het andere eindpunt St. Pierre een groot gecombineerd tram- en busstation is verrezen.

De tramlijn is nu geheel in het metronet geïntegreerd wat een aanzienlijke vervoertoename tot gevolg heeft gehad. Tijdens de verbouwingsperiode zijn drie PCC-cars naar de leverancier BN in Brugge teruggestuurd om daar ingrijpend te worden gerenoveerd. De rest is door de werkplaats zelf onder handen genomen. Wat het meest opvalt is een volledig nieuwe frontpartij in verband met de koppelingen die zijn aangebracht. Verder zijn ze in de nieuwe Franse tramkleuren geschilderd - gebroken wit met blauwgroen evenals St. Etienne en Nantes - en zijn ze vernummerd van 2001-2016 tot TA01-TA16. In september 1984 zijn door BN bovendien drie nieuwe motorrijtuigen geleverd, die identiek zijn aan de gerenoveerde trams en de nummers TA17-TA19 hebben gekregen. De gehele dag wordt nu een zeer frequente dienst met koppelstellen gereden. Alleen ’s avonds rijden er losse motorrijtuigen.





St. Etienne. Twee vierassige PCC-cars kruisen elkaar bij het eindpunt Terrasse.




St. Etienne

Wat in deze stad vooral opvalt is de enorme frequentie waarmee het openbaar vervoer rijdt. Op de enige tramlijn 4 rijden 28 dienstwagens bij een lijnlengte van nauwelijks zeven kilometer. Waarschijnlijk wordt alleen op de ringlijnen 4 en 6 in Boedapest en in Hong Kong nog frequenter gereden.

De vierassige PCC-cars 501-530 presenteren zich nu alle in het nieuwe kleurenschema. De gelede PCC’s 551-555 zijn daarentegen nog allemaal crème, met uitzondering van de in futuristische stijl verbouwde en tot 001 vernummerde 551.


Lyon

Lyon heeft sinds 1957 geen trams meer, maar desondanks is het openbaar vervoer er zeer afwisselend. Naast een groot aantal autobuslijnen, zeven trolleybuslijnen en twee in het stadsnet geïntegreerde kabelspoorlijnen, is er ook een metronet van drie lijnen. Twee ervan zijn van het Franse standaardtype, op luchtbanden, maar de derde is in alle opzichten interessant. Metrolijn C was oorspronkelijk ook een kabelspoorlijn die Croix Paquet in de binnenstad met Croix Rousse op de hoogvlakte verbond. In 1975 werd de lijn voor tandradaandrijving verbouwd en in 1978 ondergronds verlengd tot het metrostation Hotel de Ville van lijn A. De firma SLM in Winterthur bouwde drie vierassige tandradmotorrijtuigen.





Lyon. Treinstel 203/204 van tandrad-metrolijn C in Croix Paquet.



Op 8 december 1984 werd de lijn opnieuw verlengd, ditmaal over de hoogvlakte van Croix Rousse naar Cuire. Voor dit laatste stuk was geen tandstaaf meer nodig. De totale lijn is nu 2,45 kilometer lang. Tegelijk met de verlenging zijn vijf nieuwe tweerijtuigstellen met de nummers 201/202-209/210 in dienst gesteld. Wat de opbouw betreft zijn ze identiek aan het
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materieel dat op de metrolijnen A en B dienst doet, maar ze zijn uitgerust met pantografen in plaats van stroomtoevoer via de derde rail en verder hebben de draaistellen stalen wielen en een aandrijftandrad gekregen. De oudere vierassige motorrijtuigen MC1-MC3 doen thans vrijwel uitsluitend op de stille uren dienst.


Grenoble

De tramaanleg in Grenoble is het „point of no return” gepasseerd. Op 3 maart 1985 werd officieel een begin gemaakt met de aanleg van de lijn en kort daarna werd het contract met de firma Alsthom gesloten voor de levering van 19 zesassige motorrijtuigen.

Het tramnet zal voorlopig uit een 8,4 kilometer lange hoofdlijn bestaan, die loopt van de westelijke voorstad Fontaine via het station en het centrum naar het Olympisch Dorp. Verder komt er een 500 meter lange zijlijn naar het Alpexpo tentoonstellingcentrum. Het huidige busdepot Eybens zal de trams gaan herbergen. Men hoopt in september 1987 tussen Fontaine en het centrum te kunnen gaan rijden, waarna in december van hetzelfde jaar de gehele lijn in gebruik zal kunnen worden genomen. Een tweede lijn moet in de latere toekomst de ten oosten van de stad gelegen Universiteit met het centrum gaan verbinden.





Nantes. Motorrijtuig 320 is voorzien van een speciaal middenstuk voor proefnemingen ten behoeve van het toekomstige trammaterieel van Grenoble.


Italië

Milaan

Net zo goed als in Leningrad, Wenen en Rotterdam, om maar eens een paar voorbeelden te noemen, blijven ook in Milaan tram en metro rustig naast elkaar voortbestaan, hetgeen niet wegneemt dat ze elkaar tijdens de aanleg goed dwars kunnen zitten. In Milaan zijn ten gevolge van de verlenging van metrolijn 2 en de aanleg van lijn 3 de laatste tijd ettelijke tramlijnen in het gedrang gekomen, wat dan resulteert in inkortingen en omleidingen. In het algemeen wordt als het beton eenmaal droog is de oude situatie wel weer hersteld. Dit gold bijvoorbeeld voor lijn 19 die sinds begin 1984 weer zijn eindpunt Piazza Negrelli kan bereiken.

De ruggegraat van het materieelpark vormen nog steeds ruim 400 vierassers van het type „Peter Witt” die in 1928/1929 zijn gebouwd. De genoemde Peter Witt was overigens in die tijd direkteur van de tram van Cleveland en de uitvinder van het „doorstroomsysteem” met gescheiden in- en uitstapdeuren en een zittende conducteur. Twee van deze onverslijtbare voertuigen zijn uitgekozen om als proefkonijn te dienen voor het nieuwste snufje op tramgebied, namelijk de gelede tram met een mini-middendraaistel en verlaagde vloer, zoals voor het eerst met succes in Genève is uitgeprobeerd. In de loop van 1984 verbouwde het FIREMA consortium de motorrijtuigen 1973 en 1796 op deze wijze tot het proeftramstel 4500 dat in december van dat jaar voor het eerst op straat verscheen. Het schijnt de bedoeling te zijn dat in een later stadium ook nog nieuwe motoren en besturingssystemen op het bejaarde voertuig zullen worden uitgeprobeerd. In ieder geval bewijst deze actie dat de tram in Italië, en in Milaan in het bijzonder, nog steeds springlevend is.

In 1984 en 1985 waren nog enkele niet minder opmerkelijke trams in de straten van Milaan te zien. Dit waren bijvoorbeeld „Peter Witt”-motorrijtuig 1927, dat in allerlei uitmonsteringen als rijdend klaslokaal fungeerde, en soortgenoot 1702 die aandacht trok voor het „World Wildlife Fund”. Het twee-assige motorrijtuig 609, tenslotte, is zoveel mogelijk in de originele toestand van 1924 teruggebracht en dient voor toeristische rondritten.





Milaan. Het prototype geleed motorrijtuig 4500 met klein middendraaistel en lage instap. (Foto: Carlo Marzorati)



Milaan. Motorrijtuig 1927 is getransformeerd tot rijdend klaslokaal. (Foto: Carlo Marzorati)



Turijn. Prototype treinstel 7000 van het „Stadtbahn”-materieel. (Foto: Massimo Condolo)




Turijn

Het is een kunst om grootse en vooruitstrevende plannen ter tafel te brengen, het is nog veel moeilijker om toe te moeten geven dat je, althans ten dele, ongelijk hebt gehad. Dit laatste is in Turijn gebeurd.

Het in mei 1982 met veel tam-tam aangekondigde projekt „Rete ’82” heeft niet aan de verwachtingen beantwoord. Het opheffen van een aantal tramlijnen in de binnenstad in afwachting van verbouwing tot „Stadtbahn” heeft een scherpe vervoerdaling tot gevolg gehad en de animo om tot minstens het jaar 2000 in de puinhopen te zitten is inmiddels ook sterk verminderd.

Een politieke wisseling van de wacht binnen het gemeentebestuur gaf uiteindelijk de doorslag. Wat in München jaren in beslag zal nemen en misschien desondanks niet lukt kostte in Turijn niet meer dan een paar maanden. Het „Stadtbahn”-projekt zal voorlopig niet verder worden gerealiseerd dan het deel dat thans in uitvoering is. Dit zijn de lijnen 1, 3 en 4, waarvan lijn 3 in maart 1986 als eerste met het nieuwe „Stadtbahn”-materieel zal worden geëxploiteerd. Voor het zover is zullen de reizigers op deze lijn het een jaar met bussen moeten stellen in verband met de noodzakelijke verbouwingen. Verder is besloten dat geen tunnels zullen worden aangelegd. De „Stadtbahn”-lijnen blijven bovengronds.





Turijn. Prototype motorrijtuig 2800 met klein middendraaistel. (Foto: Massimo Condolo)



Als tegenhanger wordt nu weer alle aandacht geschonken aan het tramnet, met name aan de lijnen in de binnenstad die in 1982 als tijdelijke maatregel waren opgeheven. Al op 16 september 1984 keerde lijn 4 terug, in het voorjaar van 1985 gevolgd door lijn 13. Verder worden maatregelen genomen om de dienst op de drukke noord-zuidtramlijn 10 te versnellen. Deze beslissingen hebben ook gevolgen gehad voor het in bestelling zijnde materieel. Nadat Fiat op 16 mei 1984 met enig vertoon het eerste „Stadtbahn”-stel 7001 van de definitieve serie had overgedragen kregen ze een half jaar later te horen dat de bestelling van honderd stuks was teruggebracht tot vijftig. In plaats daarvan werd opdracht gegeven een geleed motorrijtuig met lage vloer te ontwerpen, analoog aan Milaan en Genève. Op basis van motorrijtuig 2837 toog Fiat aan de slag en op 6 mei 1985 kon het prototype, dat het nummer 2800 heeft gekregen, aan de pers worden getoond. In de normale dienst kan het overigens niet rijden, omdat in plaats van drie nog slechts twee draaistellen zijn aangedreven. Bij succes zullen er in de komende jaren 54 stuks van worden gebouwd, maar dan met een groter motorvermogen.

Van de uit twee-assers verbouwde gelede trams van de serie 2700 zijn de lage nummers tot 2742 in 1984 alle gesloopt. Hierbij horen ook de acht stuks die in 1962 van extra bisseltrucks zijn voorzien om de rij-eigenschappen wat te verbeteren (2700-2705, 2739 en 2740).


Rome

Het heeft er alle schijn van dat het trambedrijf van de ATAC door zijn dieptepunt heen is. Na de terugkeer van de tram in de Via Flaminia op 3 september 1983, wordt nu gepraat over de aanleg van een geheel nieuwe tramlijn van Cinecitta naar Tor Vergata in het oosten van de stad. In 1989 zou deze al moeten gaan rijden.

Minstens even verheugend is het bericht dat offerte is gevraagd voor de levering van 120 dubbelgelede motorrijtuigen. Zolang deze nog niet zijn geleverd zal Rome het echter nog moeten stellen met een wagenpark dat voor de helft al meer dan 50 jaar oud is. Uit pure nood is men bezig deze veteranen van nieuwe wagenbakken te voorzien. Inmiddels zijn er zo’n tien gereed gekomen. Om het na-oorlogse materieel rijvaardig te houden wordt vrijblijvend een beroep gedaan op het normaalsporige wagenpark van de ACoTraL dat sinds de opheffing van de lijn Termini-Cinecitta op 15 februari werkeloos in de remise staat. Bij stukjes en beetjes worden deze trams van alle bruikbare onderdelen ontdaan.





Rome. Het van een nieuwe wagenbak voorziene motorrijtuig 2235, met daarachter een origineel exemplaar aan de Piazza da Porta Maggiore. (Foto: Karel Hoorn)



De enige tramlijn die de ACoTraL naast zijn metrolijnen thans nog exploiteert is de 950 mm-smalspoorlijn van Stazione Laziale naar San Cesareo. De toekomst van dit 28 kilometer lange restant van de lijn naar Fiuggi is nu verzekerd. In 1986 zullen zes nieuwe dubbelgelede tweerichtingtrams worden afgeleverd.


Napels

Nog steeds is het trambedrijf de rampzalige gevolgen van de aardbeving van november 1980 niet helemaal te boven gekomen. De uitlopers naar Borelli en Pzzuoli ontbreken nog, hoewel baan en bovenleiding intact zijn. De hoofdader van het tramnet is lijn 1 van Bagnoli naar Poggioreale. De andere lijnen 2, 4 en 29 zijn eigenlijk nauwelijks meer dan versterkingen op het drukste deel van dit trajekt.





Napels. Motorrijtuig 1023 op lijn 4 doorstreept aan de Piazza Vittoria. (Foto: Karel Hoorn)




Genua

Na de enthousiaste aankondiging, in 1980, dat Genua weer een tramlijn zou krijgen is het geruime tijd heel stil gebleven, een stilte die pas in 1985 weer werd verbroken. Zoals te vrezen viel waren de plannen wat eenvoudig en goedkoop uitgevallen in overheidskringen en was het prestige meer gediend met een duurdere oplossing. Die is er nu gekomen.

Het centrale deel van de lijn, van Principe tot Brin, komt nu over de gehele lengte in een tunnel te liggen. Tussen Brin en Rivarolo rijden de trams over een viadukt, terwijl tussen Principe en Brignole van een bestaande goederenspoorlijn gebruik zal worden gemaakt, zoals ook het oorspronkelijke plan was. Het laatste stuk tot het spoorstation van Brignole komt echter weer in een tunnel.

Zoals te verwachten viel hebben deze wijzigingen voor een flinke vertraging gezorgd. Helaas heeft de leverancier van het rollend materieel de firma Stanga, hiermee geen rekening gehouden, zodat in juli 1985 het eerste tramstel reeds arriveerde. In grote trekken vertoont dit veel overeenkomst met het materieel van de Sneltram Utrecht. Omdat het niet te verwachten is dat de lijn voor 1990 in gebruik kan worden genomen zullen de proefritten op het tramnet van Milaan plaats vinden.


Bolzano

De Ferrovia del Renon is er in 1984 toch in geslaagd de hand te leggen op een partij tweedehands rails en dwarsliggers en is na het einde van het seizoen, op 20 augustus, begonnen met een grondige vernieuwing van de baan en bovenleiding. Als ook de remise is uitgebreid kan een begin worden gemaakt met het herstel van de in 1982 van de Strassenbahn Esslingen-Nellingen-Denkendorf over genomen tramstellen. Overigens zal ook het huidige uit 1907 daterende wagenpark behouden blijven om bij bijzondere gelegenheden te kunnen worden ingezet.


Triëst

Ofschoon de laatste stadstrams in Triëst op 30 maart 1970 reden is er nog steeds een interlokale lijn naar het op de hoogvlakte ten noorden van de stad gelegen dorp Opicina. Deze lijn begint in Triëst op de Piazza Oberdan en is 5,35 kilometer lang.





Triest. Motorrijtuig 404 op de lijn naar Opicina, die officieel het lijnnummer 2 draagt. (Foto: Ciril van Hattum)



Het opmerkelijkste is dat de eerste 800 meter van de lijn is uitgevoerd als een kabelspoorweg. De kabelvoertuigjes, een soort rijdende telefooncellen, hebben tot taak de vierassige tramrijtuigen tegen de steile helling op te duwen, respektievelijk veilig te laten afdalen. Eenmaal boven aangekomen vervolgen de trams op eigen kracht hun weg.

Het materieel bestaat behalve uit de kabelwagens 1 en 2, uit de vierassige motorrijtuigen 401-407. De 401-405 dateren uit 1935, de overige uit 1937. Verder zijn er nog één of twee werkmotorwagens uit de begintijd. Normaal wordt met drie trams een twintig-minuten-dienst gereden.


Spanje en Portugal

Valencia

Eind mei 1985 zijn enkele vertegenwoordigers van de FEVE - dat is het staatsbedrijf dat de over Spanje verspreide smalspoorlijnen exploiteert - naar Nederland gekomen om het materieel van de Sneltram Utrecht aan een grondig onderzoek te onderwerpen. Kennelijk stemden de resultaten tot tevredenheid, want nog geen twee maanden later werden 30 aan de Utrechtse specificatie beantwoordende trams besteld bij de firma Macosa in Zaragoza. De elektrische installaties komen van BBC.

Het is de bedoeling dat de eerste motorrijtuigen al in november 1986 op de stadslijn van Valencia gaan rijden. Deze is thans in aanleg en moet het voorstadseindpunt ten zuiden van de rivier Turia ondergronds met het RENFE-station gaan verbinden.


Barcelona

Vanaf begin 1984 is de toeristische Tibidabo-tramlijn ruim een jaar buiten dienst geweest. In die periode is de baan grondig vernieuwd, waarbij overigens overduidelijk van elders in de stad opgegraven rails gebruik is gemaakt. Niettemin is het resultaat zodanig dat de lijn er weer minstens een halve eeuw tegen kan. Op 1 mei 1985 ging de tram met enig feestvertoon weer rijden.





Barcelona. Motorrijtuig 10 van de Tibidabotram op de geheel vernieuwde baan.




Soller

Het bij vakantiegangers zo populaire tramlijntje van Soller op het eiland Mallorca beschikt over vier motorrijtuigen, drie gesloten en vier open aanhangrijtuigen. Van de motorrijtuigen zijn de nummers 1-3 origineel, terwijl motorrijtuig 4 in 1920 uit Bilbao is overgenomen. Een tweede motorrijtuig uit Bilbao werd verbouwd tot het gesloten aanhangrijtuig 7, naast de originele 5 en 6. De vier in 1920 nieuw aangeschafte open aanhangrijtuigen, tenslotte, kregen de nummers 8-11. De gesloten aanhangrijtuigen doen slechts uiterst zelden dienst. Het is zelfs de vraag of ze nog wel bestaan.


Lissabon

De belabberde economische situatie waarin Portugal verkeert is de oorzaak dat er van de geplande modernisering van het tramnet van Lissabon tot nu toe bitter weinig terecht is gekomen. Omdat het nieuwe materieel voorlopig op zich laat wachten, is besloten het bestaande wagenpark voor éénmanbediening te verbouwen, waarbij onder meer automatische deuren zullen moeten worden aangebracht. In 1987 zou deze operatie moeten zijn voltooid, maar...





Lissabon. Open motorrijtuig 283 wordt in oude glorie hersteld. (Foto: Gerard de Graaf)



Meer succes heeft het trambedrijf van Lissabon met zijn historische trams. In augustus 1984 kon het geheel gerestaureerde vierassige open motorrijtuig 283 aan het wagenpark worden toegevoegd, nadat het ruim twintig jaar in een speeltuin had doorgebracht.


Porto

Lijn 3 naar Pereiro werd op 30 april 1984 opgeheven. Sindsdien is er goed noch slecht nieuws uit Porto vernomen, maar het is de vraag hoe lang dit aftandse, maar tegelijkertijd buitengewoon interessante trambedrijf het nog vol kan houden. Het feit dat aan beide zijden van de Atlantische Oceaan tientallen museumbedrijven op het wagenpark liggen te azen doet het ergste vrezen.


Sintra en Coimbra

Sinds enkele jaren wordt op het traject Praia das Maças-Banzao van de voormalige tramlijn Sintra-Atlantico tijdens de zomermaanden een uurdienst met een los motorrijtuig onderhouden, een bloedeloze vertoning voor wie het bedrijf nog in zijn volle glorie heeft meegmaakt.

In Coimbra is in het voorjaar van 1985 een stukje spoor buiten het depot verschenen als pril begin van de reeds jaren aangekondigde museumtramlijnen. De motorrijtuigen 5, 15 en 20 zullen ten behoeve van de museumexploitatie weer rijvaardig worden gemaakt, terwijl de 2, 3 en 12 als statische objecten blijven bewaard. De resterende vier motorrijtuigen zullen worden verkocht of gaan dienen als leverancier voor reserve-onderdelen.


Groot-Brittannië

Blackpool

In 1985 bestond de tram van Blackpool honderd jaar. Het was de eerste elektrische tramlijn in Groot-Brittannië en na Frankfurt-Offenbach is het de oudste nog bestaande elektrische tramlijn ter wereld. Het is onvermijdelijk, zoiets moest worden gevierd met een tramoptocht en dat is gebeurd op 29 september 1985. Naast een grote verzameling oorspronkelijk uit Blackpool afkomstige voertuigen reden er trams mee uit Bolton, Edinburgh, Glasgow, Manchester en Sheffield. De enige „buitenlandse” gast was motorrijtuig 10 van de voormalige Hill of Howth Tramway bij Dublin.

Ster van de show was het originele motorrijtuig 4 uit 1885. Omdat de tram in Blackpool de eerste veertien jaar van zijn bestaan ondergrondse stroomtoevoer had en dit niet meer te reconstrueren is reed de veteraan op accu’s. De nieuwste tram in de optocht was motorrijtuig 641 uit 1984, de eerste van een nieuwe generatie enkeldekkers. Dat de opbouw van de 641 door de autobusfabriek East Lancashire Coachbuilders is vervaardigd kan niemand zijn ontgaan. Toch schijnt de tram een succes te zijn en in de jaren tot 1988 zullen nog eens negen stuks volgen om de huidige serie 1-13 te vervangen.

Een nog nieuwere verschijning in Blackpool is motorrijtuig 651, althans ten dele. Uiterlijk gelijkt dit op 22 april 1985 gearriveerde voertuig sterk op de 641, maar er is meer gebruik gemaakt van bestaande onderdelen.

De tram is eigendom van de General Electric Company die hem gebruikt om zijn produkten te testen.





Blackpool. Motorrijtuig 4 uit 1885 is een van de oudste nog bestaande elektrische trams. (Foto: Michael Taplin)



Blackpool. Veel belangstelling voor dubbeldekker 40 met zijn typische open bovenbalcons. Deze tram komt oorspronkelijk uit Blackpool zelf. (Foto: Ben Loos)



Blackpool. De nieuwe enkeldekker 641 in de straten van Fleetwood. (Foto: Ben Loos)



Blackpool. Uiterlijk sterk gelijkend op de 641, maar elektrisch geheel anders is prototype motorrijtuig 651. (Foto: Michael Taplin)




Isle of Man

Zowel letterlijk als figuurlijk is op het eiland Man in 1985 alles bij het oude gebleven. Het meest opmerkelijk bericht was nog wel dat in het voorjaar dynamometerproeven zijn genomen met een paardetram in Douglas, dit om dierenvrienden de mond te snoeren die al op voorhand bezwaar hadden aangetekend tegen het mogelijk weer in gebruik nemen van de enig overgebleven dubbeldekspaardetram 14.





Douglas. Een poging om dubbeldekker 14 weer in dienst te stellen stuitte op verzet van paardenvrienden.




Museumaktiviteiten

Tegenover slechts één „echt” trambedrijf, staan in Engeland niet minder dan vijf rijdende trammusea, zelfs als we de miniatuurtramlijn in Seaton nog buiten beschouwing laten. Het oudst en het grootst is het National Tramway Museum in Crich dat in 1963 zijn poorten opende. Naast een groot aantal Britse trams zijn hier ook enkele vertegenwoordigers van buitenlandse trambedrijven te bewonderen. Omdat alle potentiële museumtrams in Groot-Brittannië inmiddels wel een onderdak hebben gevonden, is de toestroming van nieuwe voertuigen praktisch tot stilstand gekomen. Als compensatie hiervoor wordt veel aandacht geschonken aan het scheppen van de juiste entourage waarvoor hele gebouwen steen-voor-steen worden overgebracht.

Toch arriveert er nog wel eens een belangrijke nieuwe aanwinst. In 1983 was dat motorrijtuig 106 van de London County Council die in twaalf jaar moeizame arbeid uit een schroothoop was terugverbouwd. In 1985 vervulde dubbeldekker 710 uit Blackpool een gastrol. Deze was te leen gekregen in ruil voor de ter gelegenheid van de jubileumviering afgestane 1297 uit Glasgow.





Crich. Het prachtig gerestaureerde motorrijtuig 106 uit Londen. (Foto: Michael Taplin)



Als tweede volgde het East Anglia Transport Museum in Carlton Colville bij Lowestoft. Hier rijden sinds 1972 trams op een lijn die thans ongeveer 500 meter lang is. Naast trams rijden er ook trolleybussen in het museum en ook is er een smalspoorlijntje met dieseltractie. Het materieelpark bestaat uit een tiental voertuigen en daarbij behoort ook de Amsterdamse twee-asser 474, die naast zijn sleepbeugel ook nog een trolleystang heeft gekregen.





Carlton Colville. Een vreemd stel. Motorrijtuig 474 uit Amsterdam naast dubbeldekker 159 uit Blackpool. (Foto: Ben Loos)



In 1973 ging de tram rijden in Beamish bij Gateshead. Hier vormt de tramlijn één van de attracties van een industrieel openluchtmuseum. De lijn is iets minder dan een kilometer lang en het kleine materieelpark omvat onder andere een origineel motorrijtuig uit Gateshead.





Beamish. Enkeldeks motorrijtuig 10 uit Gateshead naast een niet historisch verbouwde en vernummerde open dubbeldekker uit Sheffield. (Foto: Michael Taplin.)



Manchester. Motorrijtuig 765 ter hoogte van de remise. (Foto: Michael Taplin)



In Manchester liggen nog steeds vele kilometers tramrails onder het asfalt. In 1979 werd 350 meter dubbelspoor in Heaton Park weer uitgegraven en van een bovenleiding voorzien. Naast de uit een tuinhuisje terugverbouwde Manchester enkeldekker 765 is er ook motorrijtuig 40 van de voormalige Blackpool and Fleetwood Tramroad. In 1985 ging de 765 naar Blackpool voor de jubileumviering en kreeg de Heaton Park Tramway de Blackpoolse „badkuip” 600 zolang in bruikleen. In 1984 is een begin gemaakt met een verlenging van de tramlijn over een afstand van 700 meter naar de bootjesvijver.





Dudley. Het enige motorrijtuig onderweg. (Foto: Ben Loos)



Als voorlopig laatste loot aan de stam volgde in augustus 1980 nog de tramlijn op het terrein van het Black Country Museum bij Dudley. Deze is 500 meter lang en het enige motorrijtuig is de wagenbak van motorrijtuig 3 van de voormalige Dudley and Stourbridge Tramways, gemonteerd op een tot een spoorbreedte van 1067 millimeter versmalde ex-Brusselse truck. Motorrijtuig 34 van de Wolverhampton District Tramway wordt thans op soortgelijke wijze gerestaureerd.


Noorwegen

Oslo

Het einde van de „Goudvissen” kwam op 22 maart 1985, toen de 173 zijn laatste spitsuurrit op lijn 9 maakte. Ze zijn vervangen door elf „Høka”-motorrijtuigen en zeven aanhangrijtuigen, die speciaal voor de dienst op deze voorstadslijn zijn aangepast. Zoals tegenwoordig gebruikelijk zijn een flink aantal „Goudvissen” in museumverzamelingen terecht gekomen, zes in totaal. Verder worden er twee tot werkwagen verbouwd. De „Høka”-serie motorrijtuigen 204-258 en bijbehorende aanhangrijtuigen 551-580 gaan een tweede jeugd tegemoet. Deze gemiddeld dertig jaar oude trams zullen een grondige verbouwing ondergaan, waarbij ze onder andere een nieuwe elektrische installatie - met thyristorbesturing in plaats van het huidige kolossale „stuurwiel” - vouwdeuren en een nieuw interieur krijgen. Als eerste is de 221 onder handen genomen, die daarbij het nummer 261 kreeg. Op dit motorrijtuig is ook een nieuw kleurenschema uitgeprobeerd, rood met grijs en een donkerblauwe band. De ex-Göteborgse motorrijtuigen 254-260 staan nu alle buiten dienst, maar de bijbehorende aanhangrijtuigen 582-584 zijn verbouwd om onbemand achter de „Høka”-motorrijtuigen dienst te kunnen doen. Alle trams rijden nu met éénmansbediening. De laatste conducteur ging op 8 juni 1984 met pensioen.





Oslo. Waarom een „Goudvis” zo heet. De spitse staart heeft veel auto’s het leven gekost.



Oslo. „Høka”-motorrijtuig 232 is aangepast voor de dienst op voorstadslijn 9 (Foto: Bjørn Andersen)



Oslo. Ter vergelijking met de foto erboven; het nieuwe „gezicht” van motorrijtuig 261. (Foto: Bjørn Andersen)




Trondheim

De eerste van een serie van elk gelede trams arriveerde op 29 juli 1984 per trein vanaf Linke-Hoffman-Busch in Salzgitter, een week nadat hij was verzonden. Na de gebruikelijke proefritten gingen op maandag 12 november voor het eerst twee stuks voor het publiek rijden na een grote tramoptocht op de voorafgaande zaterdag.

Op 4 januari arriveerde het laatste gelede motorrijtuig, maar precies een week later liep het mis. Als gevolg van de invallende strenge koude begaf de smering van de nieuwe trams het, zodat ze alle binen moesten, terwijl de op reserve staande vierassers inderhaast weer rijvaardig werden gemaakt. Opgetrommelde technici van de leverancier wisten de problemen na een paar dagen onder de knie te krijgen. Toch is maar besloten niet alle vierassers te slopen. Acht stuks zullen achter de hand worden gehouden, voor het geval het nog eens winter wordt.

Op 28 augustus 1984 werd het nieuwe depot in Munkvoll in gebruik genomen. Op dezelfde datum werd de remise Dalsenget aan het eindpunt van de vroegere lijn 2 gesloten.





Trondheim. Een van de nieuwe gelede motorrijtuigen in de sneeuw bij Lian. (Foto: John Andresen)


Zweden

Göteborg

Op 26 september 1984 arriveerde de eerste gelede tram bij een Zweeds trambedrijf, als we een aantal vooroorlogse uit twee-assers verbouwde exemplaren tenminste even buiten beschouwing laten. Het door ASEA gebouwde motorrijtuig 200 is een proefmodel. Nadat er uitgebreid mee was geëxperimenteerd verscheen het op 17 december 1984 voor het eerst in de reizigersdienst op lijn 8. De resultaten met het nieuwe model hebben kennelijk tot tevredenheid gestemd, zodat in 1985 een bestelling de deur uitging voor de levering van 30 gelede motorrijtuigen in 1986 en 1987. Er is bovendien een optie op een vervolgserie van 50 stuks.

De komst van de gelede trams betekent het feitelijke einde voor de 63 vier-assige motorrijtuigen van het type M23 en de 70 bijbehorende aanhangrijtuigen van het type S27, al wil men elf stellen als uiterste reserve achter de hand houden. Overigens doet dit materieel al sinds jaren nog uitsluitend ’s winters tijdens de spitsuren dienst.





Göteborg. Slaatsiefoto van het gelede motorrijtuig 200. (Foto: Göteborgs Sparvagar)



Göteborg. Motorrijtuig 200 ontmoet tijdens een proefrit museumtram 43 voor het station. (Foto: Thomas Johansson)



In 1985 is een begin gemaakt met de spoorverdubbeling op het trajekt Gamlestadstorget-Alelyckan van lijn 8. Anderzijds verdween door een reorganisatie van het lijnennet op 26 augustus 1984 het lijnnummer 10, overigens zonder dat er tramspoor verloren ging.


Stockholm

Tramlijn 221 naar het eiland Lidingö blijft bestaan. In het voorjaar van 1986 zal de sinds 22 augustus 1983 tot Baggeby ingekorte tramlijn weer tot Ropsten gaan doorrijden. Intussen heeft de lange stalen brug naar het eiland een grondige opknapbeurt ondergaan, zodat hij weer veilig is voor tramverkeer.

Voor de ingekorte dienst tot Baggeby waren twee motorrijtuigen ruim voldoende en van deze situatie is dankbaar gebruik gemaakt om ook het materieelpark een grote beurt te geven. Hierbij zijn de trams tevens in de Stockholmse kleuren blauw-wit geschilderd in plaats van het karakteristieke maar nogal sombere bruin. Van het materieel op de andere Stockholmse tramlijn 120, Nockeby-Alvik, zijn de motorrijtuigen 301-305 en de stuurstandrijtuigen 601-603 thans gerenoveerd of onder behandeling.





Stockholm. Gemoderniseerd tramstel 302 + 602 op lijn 120 aan het eindpunt Nockeby. (Foto: Thomas Johansson)



Stockholm. Het materieel van de lijn naar Lidingö wordt gemoderniseerd. Motorrijtuig 21 is nog bruin, maar de 15 is al blauw met wit. (Foto: Thomas Johansson)




Kiruna

Tot aan de opheffing op 29 mei 1958 was het trambedrijfje in de Zweedse mijnstad Kiruna met een ruime marge het noordelijkste ter wereld. Thans is dit Archangelsk in de Sovjet Unie, maar sinds de zomer van 1984 heeft de naam Kiruna weer betekenis gekregen in kringen van trambelangstellenden.

In het kader van een projekt ter bestrijding van de werkeloosheid is namelijk een 1,6 kilometer lange museumtramlijn aangelegd. Hierop rijdt het met veel zorg weer rijvaardig gemaakte originele motorrijtuig M3. Verder zijn nog aanwezig het door het trammuseum in Malmköping afgestane motorrijtuig Ml, de bak van aanhangrijtuig S3 en een twee-assig lokomotiefje, dat onder nummer 5 vroeger ook op de tramlijn heeft dienst gedaan. Al dit materieel zal in de toekomst weer rijvaardig worden gemaakt.





Kiruna. Motorrijtuig M3 in dienst op de museumtramlijn. (Foto: Karel E. Palm)



Dankzij dit prijzenswaardig initiatief is de unieke gelegenheid teruggekeerd om een tramrit onder de middernachtszon mee te kunnen maken.


Finland

Helsinki

Op 1 juni 1985 is het lijnennet geherstructureerd. Het lijnnummer 5 is hierbij komen te vervallen. Lijn 7 moet in een grote ring rond de stad gaan rijden, maar zal dit pas kunnen gaan doen als de in aanleg zijnde tramverbinding tussen Töölö en Itä Pasila gereed is. Thans ontbreekt er nog een brug over het spoorwegemplacement.

De aflevering van de derde serie gelede trams 71-112 vordert langzaam maar zeker. Naarmate er meer in dienst worden gesteld, verdwijnt de oudste serie vierassige motorrijtuigen 301-330, die nooit voor éénmanbediening is verbouwd.





Helsinki. Zowel de motorrijtuigserie 301-330 als het lijnnummer 5 zijn inmiddels verdwenen. (Foto: Ben Loos)
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