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De tram terug in Leiden ?

Predes veertig jaar na het verdwijnen van de blauw/grijze trams van de Noord- Zuid-Hollandsche Tramweg
Maatschappij uit de Leidse binnenstad warden op 9 november 2001 in deze stad plannen naar buiten gebracht
voor een nieuwe inpassing van trams in de smalle straatjes van de sleutelstad. De tramlijn door de binnenstad zal
een onderdeel vormen van de zogenaamde "RIJNGOUWELIJNeen Light-Rail verbinding tussen Gouda, Alphen
aan de Rijn, Leiden en Katwijk en Noordwijk. Al in 1911 warden in Leiden zelf en tussen Leiden en Katwijk /
Noordwijk twee elektrische tramlijnen door de NZH geopend. In 1960 werd de exploltatie op beide lijnen stilge-
legd, terwijl op 9 november 1961 het dock definitief vie! voor dit zo geliefde trambedrijf (zie ook de artikelen over
de A327 in 'Tramfan Magazine" nr. 3 en over de nadagen van de NZH in "Tramfan Magazine" nr. 5).
Het zou ingenieur W.J. Burgersdijk, de directeur die het NZH-trambedrijf indertijd groot heeft gemaakt en die zijn
levenswerk door anderen afgebroken zag worden, beslist een genoegen doen, dat hij mogelijk zijn gelijk krijgt. ook
al is het na zo'n lange tijd. De tram was toen en is nu beslist geen prehistorisch vervoermiddel.

KMMkun
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Gouda
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Kaartje van het voorgestelde trace.

Rechts.

Bij het proefbedrijf tussen Gouda en
Alphen a/d Rljn zal gereden worden
met wagens van het hier rechts
afgebeelde Stockhotmse type,
gebouwd door Bombardier.
16 augustus 1999.
(foto Karel Hoom)
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Gouda - Alphen a/d Rljn - Leiden -
Katwijk / Noordwijk
De gehele RijnGouweLijn kan in drie aparte
stukken worden bekeken.

1. een traject via NS-sporen van Gouda via
Waddinxveen en Alphen aan de Rijn naar
Leiden Lammenschans

2. een nieuwaan te leggen straattraject dwars
door het centrum van Leiden via het station

naar het transferium A44 en de Universiteit

3. een nieuwe verbinding vanaf dit
transferium naar de badplaatsen Katwijk en
Noordwijk

Proefbedrljf Gouda - Alphen o/d Rijn
Om ervaringen op te doen met sneltrams op
het bestaande spoor van de Nederlandse
Spoorwegen, zal door de NS en HTM begin
2002 een proefbedrijfworden gestart op het
traject tussen Gouda en Alphen aan de Rijn,
waarbij de tramwagens net als in Karlsruhe
en Saarbriicken tussen de treindiensten zul-

len worden ingepast.
Wat in Karlsruhe en Saarbriicken al sinds

hun opening een enorm succes is, moet in
Nederland eerst nog uitgeprobeerd worden,
De grote kracht van deze lijnen in genoemde
steden - in de stadscentra rustig rijdend over
bestaande rails op straat en buiten de stad
op voile snelheid via de spoorbaan - heeft al-
daar een grote vervoersgroei van ongeveer
35% gegeven.

Voor het proefbedrijf zijn door de HTM een

zestal tramwagens van het Stockholmse type
besteld bij Bombardier-Adtranz. Met deze
light-rail voertuigen zal men vooral de veilig-
heid gaan uittesten. Aanvankelijk zuUen de
voertuigen leeg tussen de treinen in rijden
om alle systemen door en door aan de tand
te voelen. Pas als men volledig zeker is van
de veiligheid en betrouwbaarheid, zuUen de
wagens ook passagiers gaan vervoeren. Men
verwacht, dat dit eind 2002 zal zijn. Naar ik
begrijp zuUen de trams kort daarop zelfs de
stoptreindienst tussen Gouda en Alphen
ovememen. De proefwagens zouden na af-
loop van de proef aan Stockholm worden
verkocht.

Volgens de naar buiten gebrachte plannen
zuUen de trams vanafAlphen aan de Rijn via
de spoorbaan doorrijden naar het station
Leiden Lammenschans. Hier zal een aanslui-

ting komen op een straatspoor, dat dwars
door de Leidse binnenstad naar het stations-

plein zal voeren. Dit trace zal bijna geheel
identiek zijn aan het traject van de in 1961
verdwenen NZH-stadstrams in Leiden.

Vanaf het station zal de lijn vervolgens on-
der het NS-spoor doorgaan om langs de Uni
versiteit het Transferium bij de A44 te berei-
ken.

Dit dee! van de RijnGouweLijn tussen Gouda
en Leiden zal in 2007 in dienst moeten ko

men, terwijl in de drie jaren daarop de ver
binding naar de beide kustplaatsen Katwijk
en Noordwijk gerealiseerd zal worden.

Men is momenteel nog niet zeker van de
route die hier gevolgd zal worden. De kosten
voor de bijna 50 kilometer lange lijn worden
geraamd op 317 miljoen gulden.

Wot zijn de konsen ?

Het idee voor de herintroductie van trams

of light-rail', zoals men ze tegenwoordig
moet noemen, is niet nieuw, maar wat zijn

de verwachtingen van zo'n lijn...? Een groot
pluspunt voor de realisatie van de
RijnGouweLijn is natuurlijk de medewerking
van het Rijk en van de betrokken gemeen-
ten. Zo staat de gemeente Leiden zeer posi-
tieftegenover het plan, omdat door de intro-
ductie van een centrale verkeersader met een

tram dwars door de binnenstad een groot
deel van de daar rijdende bussen zou kun-
nen verdwijnen. Momenteel zijn er in de
spits maar liefst zestig bussen per uur, die
zich door de smalle Breestraat een weg zoe-
ken. De tram zou hier niet zozeer sneller zijn
- de fietsers zullen immers het tempo gaan
bepalen op deze even belangrijke fietsroute
- maar wel een schoner en rustiger stadsbeeld
creeren. Men zou een vergelijk kunnen trek-
ken met verschiUende Franse steden, waar de

terugkomst van de tram de leefbaarheid in
het centrum ervan positief heeft be'invloed.
Wij zullen de ontwikkelingen in de Leidse
regio op de voet bHjven volgen en hopen u in
de nabije toekomst positieve en gedetail-
leerde berichten te kunnen melden.

Rene Platjouw

N-r.^ HI'-'" .
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Amsterdam Dekomstvondeeerste CoiTlbinO

Op ciinsclag 27 november 2001 kwam, rond de middag, Combino 2001 bij de Hoofdwerkplaats van het Amsterdamse GVB aan.
Dczc cerstc Amsterdamse lagevloertram is de koploper van een reeks van 155 wagens. De vijfdelige motorwagens zijn 29,2 meter
lang en 2,4 meter breed en hebben een 100 % lage vloer op een hoogte van 30 cm. Voor het mogelijk rijden in dubbele tractie zijn
de wagens uitgerust met een Albert-koppeling.

Boven. Binnenrijden von de Combino
in de HWT te Diemen. (foto Rene piotjouw)
Midden. Afioding op het terrein van de
HWT. {foto Martijn Roos}

Beneden. Blnnenzichten, met rechts de
geklimatiseerde conducteui^cabine.
(foto's Martijn Roos)

1
TramFan
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Met een groot volksfeest op
de Dam werd de Combino

officieel aan het publiek
voorgesteld op zaterdag i
decembcr.

(foto linksboven:

Martijn Roos
foto's rechtsbovcn en midden: Rene

Platjouw)

De Combino werd

aanvankelijk uitgebreid getest
binnen de HWT

(Hoofdwcrkplaats Tram);
op 3 december kwam hij wel
al even naar de stelplaats
aan de Havenstraat.

(foto iMartijn Roos)

TramFon
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Lijn 1 rijdt naar de Aker
Zoals voorzien werd het nieuwe tramtraject naar de Osdorpse wijk "de Aker" geopend op
zatcrdag 8 december 2001. Ook Combine 2001 was hierbij van de partij (zie cover). De eindlus
werd aangelegd rondom een vijver: een aantrekkelijke omgeving, zowel voor de reizigers die het
vertrek van een tram afwachten, als voor het personeel dat hier gezellig even kan pauzeren.
(foto Miirtijn Roos)

Een niet alledaagse gebeurte-
nis, maar ook dit krijgt een
trambedrijf al eens te verwer-
ken: lijn 5 raakte te
Amstelveen het spoor
helemaal bijster en diende te
worden bijgestaan met "grote
middelen".

14 december 2001.
(foto Martijn Roos)

Voor speciale ritten zijn de
Haagse PCC's, waarvan
sommige toch al zo'n 8 jaar in
Amsterdam vertoeven, af en
toe nog eens te zien !
Bos- en Lommerplein,
15 november 2001.
(foro Woucer van Beck)

TramPon
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Bij de vernieuwing van de
kruising Oosterpark/
Wijttenbachstraat, waar de
lijnen 3, 7, 9,10 en 14 passeren,
werd tijdens het weekeinde
van 24 en 25 november een
pendeldienst ingelegd met de
drie Duisburgse tweerichtings-
wagens 997-999. Ze reden
tussen het eindpunt Diemen
en de Linnaeusstraat, waar werd
gekeerd op een "californische"
wissel die van het Straatsburgse
trambedrijfwerdgehuurd !
Eindpunt Diemen,
24 november 2001.
(foco Kecs Pronk)

Spoorzoeken : De Amsterdamse kringlijn 22

In Amsterdam zijn op diverseplaatsen nogrestanten
aanwezig van niet meer in gebruik zijnde tramsporen.
Het in "Tramfan Magazine"nr. 5 oppagina 63afge-
beelde stuk spoor onder de Westelijke Doorgang bij het
CentraalStation is bijna nietzichbaar voor degene die
niet van het bestaan af weet. Het spoor ligt in het
duister onder het spoorwegviaduct en half onder een
betonnen rand Maar het ligt er nog. Het is het laatste
overblijfsel van de tramlijn rond het Centraal Station,
aangelegd in 1904 en sinds 1921 ge^loiteerd als
kringlijn 22, tot deze werd opgeheven in 1944.

In 1921 werden de lijnen 2,4 en 9 ingekort tot het Stationsplein en
werd een nieuwe kringlijn 22 ingesteld die daama 23 jaar lang
rondjes ging rijden om het Centraal Station. Met een geldig
tramkaartje kon men gratis overstappen op lijn 22. In andere
gevallen was men een ritprijs van 1 cent verschuldigd die gedepo-
neerd moest worden in een geldbus. Daarom kreeg deze lijn de
bijnaam "centstram". Speciaal voor lijn 22 werden in 1922 vijf
eenmanmotorwagens aangeschaft (391-395) die tot 1933 op deze
lijn bleven rijden. Daama werden het Union-eenmanwagens.
Speciaal voor de tocht onder de duistere viaducten kregen enkele
motorwagens een creme geschilderde balkonpui.
Met de staking van de tramdiensten in oktober 1944 verdween
ook tramlijn 22; deze keerde na de oorlog niet meer terug. In 1950
werd deze uiteindelijk vervangen door een busdienst (eerst 22,
later K, 22 en 39).

Met de elektrificatie van het

tramnet in de jaren 1900-1906
kwamen er ook een aantal

uitbreidingen tot stand. Vanaf
1902 passeerden er elektrische
trams over het Stationsplein voor
het in 1889 in gebruik genomen
Centraal Station. In 1904gingen
enkele van de tramlijnen die
inmiddels hun eindpunt bij het
Centraal Station hadden gekre-
gen, een rondje om dit station
rijden. Dit was omdat aan de
achterzijde van het station aan de

De Ruyterkade het IJ-veer naar
hetTolhuis in Amsterdam-Noord

vertrok. Zo konden de reizigers
van en naar Noord op gemakke-
lijke wijze van een naar de pont
rijden. Het was in die tijd nog niet
mogelijk om zoals thans dwars door het station te wandelen.
Van 1904 tot 1906 reden er diverse bjnen (1,2,3.4 en 9) van het
Stationsplein door naar de De Ruyterkade. Van 1906 tot 1911 was
dit alleen lijn 4, die komende van het Damrak een rondje om het
Centraal Station reed naar het Uveer. Vanaf 1911 kwam lijn 2 hier

weerbij en in 1915 lijn 9.

De Ruyterkade, 1932. (verz. Theo Hogendljk f)

Het spoor rondom het Station bleef berijdbaar tot 1960, waama
de aansluitwissels en bovenleiding werden verwijderd. Het spoor
verdween geleideUjk aan bij wegwerkzaamheden. Onder de
viaducten van de Westelijke Doorgang bgt nog steeds een restant
van circa 15 meter van het oude spoor van lijn 22.

- ErikSwierstra

TramFan
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Den Haag
Sinds woensdag 2 januari 2002 rijdt de nieuwe
lijn 15 van het Centraal Station naar Nootdorp.
Het nieuwe 4 km lange trajcct vanaf de
Hoornbrug telt 7 haltes en loopt door nog
grotendeels in aanbouw zijnde wijken.
De officiele opening vond plaats op 21 januari.
Overdagwordt om de 10 minutengereden, 's
avonds en tijdens het weekcinde om de 15
minuten.

Unks. Ochtendgloren op de eerste dag von
lljn 15, 2 januari 2002. (foto Kees Pronk)

HIeronder. Het Is een keertje wot anders:
opgetogen bewoners over de komst van de
tram ! (foto Mortiin Roos]

Tram 15
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Op 10-12 december werden op de te openen lijn 15 oefenlngen gehouden
door verschlllende huipverieningsdlensten. De brandweer oefende o.a. met
het stroomloos maken en aarden van de bovenlelding, en het ambulonce-
personeel met het ter plekke behandelen van een slachtoffer.
11 december 2001. (foto Jon van Droffelaor)

Links.

Het voorloplge eindpunt te
Nootdorp-Centrum.
2 januari 2002.
(foto MGrtijn Roos)

Rechts.

De reeds aangebrachte
splitsing voor de nieuwe lijn
naar Delft ter hoogte van de
Rijswijkse Landlngsbaan.
2 januari 2002.
(foto Kees Pronk)

« -s "***



Rotterdam

Kroonprins Willem-Alexander
bezocht op 15 oktober 2001 met
zijn toekomstige gcmaJin M^ma
de stad Rotterdam.

De verplaatsingcn binnen de stad
gebeurden aan boord van Rotter-
dams oudste elektrische tram,
museummotorrijtuig nr. i uit 1905.
Rijdend over de Randweg in
Rotterdam-Zuid wuifc de prins
het publiek toe, evenals Maxima
tegenover hem.
(foto Thco Barren)

Van de nieuwe Citadis-tram voor Rotterdam werd een mock-up
gemaakt, zodat de vormgeving van de toekomstige kop van deze tram
duldelijk naar voren komt. (foto Martijn Roos)

De Wecnse trams zijn in dienst!
Vanaf maandag 7 januari 2002 wordt lijn 2 in principe
volledig uitgebaat met de Weense cweedehandsjes.
Hieronder. Bij de presentatie van het jaarboekje
"Trams 2002" uitgegeven door De Alk, werd op 24
november onder meer een speciale rit gehouden met
de 654. Kruisplein. (fotoKces Fronk)
Beneden. Weense drukte aan het eindpunt Charlois,
op 7 januari 2002. (tbto Rene Wctcrings)

TromFan
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Vijf jaar later

Het trammaterieel

in Nederland en Belgie
2001

Deell - Nederland

In augustus 1996 verscheen het boek
"Trammaterieel in Nederland en Bel

gie" dat de stand van zaken weergaf
bij de tramparken in beide landen,
tegen de achtergrond van de ontwik-
kelingen sinds het einde van de
Tweede Wereldoorlog. Hoewel op dat
moment de vooruitzichten voor de

tram niet ongunstig waren, kon er op
voertuiggebied toch maar weinig be-
weging worden waargenomen. In-
middels zijn er 5 jaren verstreken en
is er aanzienlijk meer zicht op de toe-
komst gekomen.

Het prototype van de Combino,
oon de Muiderpoort te Amsterdam,
januari 1999.
(foto Rene Plotjouw)

1

h t-uvur

In juni 1999 kwam Variobahnrijtuig 2000 u'rt Duisburg naar Amsterdam.
Amsteistotion. (foto Rene Plotjouw)

TromFan
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In de jaren 1996 en 1997 liep het voertuig-
bestand bij alle bedrijven nog terug - on-
danks gelijkblijvend dienstbetoon - maar
deze trend werd doorbroken door de bestel-

ling van 70% lagevloermaterieel door "De
Lijn", in totaal 45 voertuigen bestemd voor
Antwerpen en Gent. Amsterdam en Rotter
dam bestelden na gezamenlijke aanbesteding
resp. 95 en 60 100% lagevloertrams bij
Siemens c.q. Alstom, door Amsterdam inmid-
dels uitgebreid tot 155 stuks. Vooruitlopend
op de aflevering haalde Rotterdam reeds af-
gestoten trams terug en verwierf zelfs
tweedehandsjes uit Wenen. Brussel zegt in
de nabije toekomst 40 stuks nodig te heb-
ben en deze in 2002 te willen bestellen, en

De Lijn gaat alle kuststrams tot achtassers
verbouwemalleen in Den Haagbleef hetstil.
Ondanks de materieelnoodbegeeftmen zich
alleen op de tweedehandsmarkt - en inmid-
dels ook de nieuwbouwmarkt - ten behoeve

van anderen; hoe de materieelbehoefte van

de eigen netuitbreidingen moet worden op-
gevangen is onduidelijk. Dat bij de TEC in
Wallonie geen nieuw materieel wordt aange-
schaft zal iedereen begrijpen.



Amsterdam
De volgorde van behandeling blijft, dat is
duidebjk, de zelfde, dus gaat Amsterdam
voorop. In 1996 was de materieeltoestand

bier ronduit dramatisch. Een park van 230
voertuigen, waarvan rond 1/3 onbruikbaar,
en toen had er al een grote sanering plaats-
gevonden. Maar ook bier werd de band van

Andre Testa voelbaar. Nadat eerst bet

bussenpark was aangepakt, waarvan de ge-
middelde leeftijd nu is zoals die beboort te
zijn, kwam de tram aan de beurt De leveran-
ciers kwamen als vliegen op de strocp af op
de mededeling dat 95 trams besteld zouden
worden en zo zagen wij in 1999 gast-
optredens van acbtereenvolgens de Combino
(Siemens), de 70% lagevloertram van
Magdeburg (Alstom, die toen nog geen
Citadis kon tonen) en de Variobahn uit

Duisburg (ADtranz). Deze verschenen alle
overigens ook in Rotterdam, dat besloten
had zicb voor een Europese aanbesteding van
60 trams bij Amsterdam aan te sluiten. bet-
geen in een gezamenlijk lastenboek resul-
teerde.

BossUir TiraffiiaoiasiC®irI®®l

Uit het Oostduitse Magdeburg kwom de motorwogen 1314, gebouwd door LHB
(Alstom). Amsterdam, Havenstraat, maart 1999. tfoto Rene Piotjouw)

Het door projectleider Rutger van den Berg
zorgvuldiggestuurde proces leidde eind 1999
tot een bestelling van 95 Combine's bij

Siemens, met een optie op nog eens 60; deze
werd reeds in het voorjaar van 2001 uitge-
oefend, en zo zuUen er in een stroom vanaf

november 2001 maar liefst 155 trams gele-
verd worden. Rekening boudend met de
Amsterdamse omstandigheden - en on-
danks bet voor een laatste keer oprekken van
de passeerplaatsen in de Leidsestraat -
moest de rijtuiglengte beperkt worden tot
29,2 m - hoewel nog langere voertuigen op
bet net blijken te passen - in verband waar-
mee de vierde wagenbak werd ingekort.
Omdat - en niet aOeen naar Amsterdamse

smaak - het Paulussen ontwerp wat weinig
robuust overkomt werd bet front enigszins
gerestyled. zoals bijvoorbeeld ook gedaan
voor Hiroshima.

Omdat zo'n groot aantal voertuigen niet
zonder ingrepen in bet nummerschema
1900 - waarvan door de bus inmiddels 600

nummers zijn opgesnoept - kan worden in-
gepast is gekozen voor de nummers 2001-
2151 en 2201-2204; de laatste zijn twee-
richtingtrams, die op lijn 5 de 997-999 zul-
len vervangen, die sinds eind 1999 van
Duisburg (1003-1001, Duewag 1976,
tienassig) worden gehuurd. en die de reizi-
gers bebben laten zien dat bet anders kan
dan met de wat ongelukkig uitgevallen IIG
en 12G. Hoewel de Duisburgers 32 m lang
zijn bleek bet gezien bet kleine aantal voer
tuigen geen bezwaar ze door de Leidsestraat
te laten krioelen. De tweerichtingrijtuigen
worden in mei 2002 verwacbt.

Na aflevering van alle Combino's zuUen van
het oude materieel alleen nog de 9G t/m 12G
overblijven, derbalve 780-816, 817-841 en
901-920; alles bij elkaar 237 rijtuigen. Dat is

ondanks de uitbreiding naar IJburg minder
dan men in Amsterdam gewend was maar
men beseffe dat bet nieuwe park aanzienlijk
beschikbaarder zal zijn, en bovendien uit gro-
tere eenbeden zal bestaan. Intussen kost het

in stand - en scboon - houden van het be-

staande wagenpark aanzienlijke inspannin-
gen. Na 51 blauw/witbeurten leek ook het
herscbilderen te zijn beeindigd, maar dit is
weer bervat, zij het dat ook de potten geel
en rood nog op moeten. Opvallend is de lage
productie van de Cwp Diemen, pas ingebruik
genomen in 1998 en, hoewel recentelijk ook
onder de rijdraadbereikbaar, alweer voorbe-
stemd om gesloten te worden; hoe het
nieuwe park dan gaat worden onderhouden
blijft afwacbten.

Voor Amsterdam, zo goed als voor de ove-
rige bedrijven, geldt dat bet exacte materieel-
verloop in de tabellen aan het eind van dit
artikel is weergegeven.

.a r
w-

fi.' ;
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De eerste Combino

voor Amsterdam, de

2001, op de testbaan
van Siemens in het

Ourtse Wildenrath, op
23 november 2001.
(foto Rutger van den Berg)
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Een van de drie

Duisburgse tienossers
die tijdeliik in Amster
dam ingezet worden.
Zuid-WTC, mei 2001.
(foto Rene Plotjouw)

Rotterdam

Nadat in 1988 de materieelvervanging
abrupt gestopt was werd geruime tijd niet
duidelijk hoe het verder zou gaan. Om een
park van 115 voertuigen beschikbaar te heb-
ben zijn toen 15 stuks van de reeks 1600 min
of meer grondig aangepakt; wat resteerde
kon de deur uit. Het succes van de in 1996

geopende lijn 20 en de plannen voor nets-
uitbreiding maakten echter al snel duidelijk
dat reeds op korte termijn dit aantal onvol-
doendezou zijn.

In 1999 besloot de RET derhalve zich bij het
GVBA aan te sluiten voor een Europese aan-
besteding van in elk geval 60 trams. Te2:amen
met de 95 voor Amsterdam benodigde zou-
den aldus belangrijke schaalvoordelen be-
haald kunnen worden, Gezamenlijk met
Amsterdam doorstond men dan ook de pre-
sentatie van Combino, Magdeburg en
Variobahn - waarvan alleen de laatste ook

daadwerkelijk in de reizigersdienst en zo-
waar op de rechter Maasoever verscheen -

en toen bleef het lang stil. Terwijl Amster
dam nog in 1999 zijn keus voor de Combino
kenbaar maakte duurde het in Rotterdam

nog tot de tweede helft van 2000, en na lang
dooronderhandelen met twee van de aan-

bieders, totdat men zich uitsprak voor de
Citadis 302 van Alstom, die naar

Rotterdamse smaak beter aan de eisen van

het lastenboek beantwoordde. Met verdere

detaillering was vervolgens noggeruime tijd

gemoeid zodat eerst eind 2002 - en inmid-
dels is alweer sprake van begin 2003 - de eer-
ste tram verwacht kan worden. Het wegval-
len van het schaalvoordeel van het gezamen
lijk met Amsterdam bestellen zal door de
exploitatievoordelen van hetAlstomvoertuig
moeten worden gecompenseerd

TramFan
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Het prototype van de Combino, tijdens een proefrit in Rotterdam. Keei'driehoek
Beukendaal, 6 februari 1999. (foto Herman van't Hoogerhuijs)

De Magdeburgse 1314 aan de remise Hllledljk te Rotterdam, op 24 april 1999.
[foto Herman van't Hoogerhuiis)



Erger nog dan het feit dat men aan het nu

gepresenteerde mterlijk van de nieuwe tram
wel even zal moeten wennen is dat men nog
twee jaren een zeer krappe materieelpositie
heeft te overbruggen. Daarom gingen
allereest enkele museumvoertuigen (368,
373 en 385) terugin de reizigersdienst, werd
de 1610 opgelapt en de 1602 en 1605 uit
Amsterdam teruggehaald; de al eerder terug-
gehaalde 608 werd museumwagen in plaats
van lesvoertuig 606. Deze laatste wordt wat
ontzien door het voor lesdoeleinden inrich-

ten van de 1629. 1602 en 1610 werden

groen/wit beplakt, maar 1605 herplakt als
"Tingeling" tram, ongeveer zoals ooit de 362.
De laatste onverbouwde, 1628, vervangt
sinds 2000 de "snerttram" 622.

Meest frappant was wel de aankoop van
twaalfWeense zesassers, waarvan tien op lijn
2 wordeningezet.Soortgelijke, maar dan iets
oudere, voertuigen werden nog maar kort
geleden naar de sloop gebracht; enig vooruit-
denken had hier veel gewin kunnen opleve-
ren. Kortom: doe geen oude schoenen weg
voordat je nieuwe hebt! Na elektrische en
mechanische aanpassingen - onder meer
afsluiting van de bestuurdersruimte ~ kwam
de reeks met parknummers 651-660 op 7 ja-
nuari 2002 in dienst op lijn 2.

Boven.

De Duisburgse 2000 lijdens een persiit
op de Erasmusbrug van Rotterdam.
21 juni 1999.
(foto Herman van't Hoogerhuiis)

In Den Haag dienden eind 1999
onvenvacht een paar museum-PCC's
bij te springen.
20 december 1999.
(foto Carlos Van den Ostende)

Den Haag
De HTM beschikt over 147 achtassers, waar-

mee ongeveer 135 diensten wordengereden.
Met basisfrekwenties van 15 minuten is het

dienstbetoon niet overbemeten, maar men
slaagt er in met gelijkblijvend aantal voertui
gen ook nog nieuwe bjnen in exploitatie te
nemen. Aanwijzigingen dat een materieel-
besteOing wordt voorbereid zijn er niet. Soms
- zoals in de herfst van 1999 - doet men voor

de reizigersdienst nog wel eens een beroep
op de resterende PCC cars, maar omdat de
aanvankelijk gedacht ijzeren reserve inmid-
dels gesloopt is, of zich in Amsterdam be-
vindt, beperkt dit zich tot twee a drie voer
tuigen uit het museumbestand. Als het
materieelprobleem eventueel wordt opgelost
door verlenging van het bestaande materi-
eel, kan dit alleen maar tot verslechtering van
de frekwenties leiden.

Toch werd eind 2000 een tram uit Hannover

(Uestra 6021) overgenomen en vanuit de
remise Lijsterbesstraat beproefd. Dit vond
plaats in het kader van de door de HTM ont-

wikkelde "rent-a-tram" service. Per 8 januari
2001 ging het voertuig, inmiddels verhuurd
aan NS. rijden op een spoortraject in Hou-
ten, parallel aan de lijn Utrecht-Den Bosch .
Als reservevoertuigkwam in januari 2001 de
6016 uit Hannover naar Den Haag. Deze
werd voorzien van brede wielbanden en een

zgn. "downchopper" waarmee onder 1500
V= bovenleidingspanning kan worden gere-
den; dit werd uitgeprobeerd tijdens proef-
ritten op de Hofpleinlijn. Het voertuig
schijnt nog in Zuid-Limburg te zijn geweest,
waarna het de 6021 in Houten verving Daar-
door kon een einde komen aan de voeding
met 600V=, die tijdelijk door een rijdend
HTM onderstation werd verzorgd; de 6021
wordt gelijk gemaakt aan de 6016.

itH ■ . <

Is de reserve bij de HTM amper 10%, in Hou
ten is hij 100%.

Bij Bombardier zijn zes sneltrams type Stock
holm besteld voor een proef op de lijn Gouda-
Alphen. Als deze op niets uitdraait is Stock
holm nog altijd kandidaat voor dit materi-
eeL
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Sneltram Utrecht

Laten we aannemen dat die nog zo heet.
sinds Connexxion hier als derde exploitant
in successie is opgetreden. Ook hier is sprake
van een krappe materieelpositie en deson-
danks van een verlenging in het voorjaar van
2000 met een goede 2.5 km naar de
IJsselsteinse wijk Zenderpark. Korte tijd was
sprake van ovemame van (maar liefst) twee
rijtuigen van het Keulse type BIOOS - waar-
mee de SU rijtuigen wel enige verwantschap
hebben - maar er werd toch maar van afge-
zien. Wel nam Connexxion de door Midnet

steeds uitgestelde midlife behandeling van
het voertuigpark ter hand; deze werd uit-
besteed bij PFA te Weiden (D), welk bedrijf
zo rond de helft van het programma in de
problemen geraakte; inmiddels echter lijkt
afronding van het project te zijn veiliggesteld.
De 5027 is als laatste nog in 2001 gereno-
veerd naar Nederland teruggekeerd.

De rijtuigen worden in- en uitwendigaange-
pakt en voorzien van een gemodificeerde
rijtuigkop volgens ontwerp van NS vorm-
gever Niels Greiff. Samen met het
Connexxion kleurenschema, dat hier smaak-

voller is toegepast dan op de bus. zien ze er
uit als nieuw. Helaas werdin 2001 geoordeeld
dat ook deze voertuigen rijp zijn voor totaal-
reclame Het niet gelenigde materieeltekort
wordt opgevangen door een gewijzigde
exploitatiewijze, met de verbinding met
Nieuwegein-Zuid als zijlijn.

Boven.

Proefrit op de Hofpleinlijn met de
Hanncverse 6016, bestemd voor het
tramiljntie in Houten.
Rotterdam, Hofplein, 22 opril 2001.
(foto Gerard van Buuren)

Midden.

De gemodemlseerde Utrechtse snel-
tromwogens 5004+5005 op de
Usselbrug te Usselsteln. 3 juli 2000.
(foto Herman van't Hoogerhuijs)

Beneden.

Het NS-stotion te Houten, met de
Honnoverse 6021 op het tijdelljke
tramlljntje. 25 jonuari 2001.
(foto Carlos Van den Ostende)

Houten

Positivisten noemen dit wel het vijfde tram-
bedrijf van Nederland. maar dat is maar de
vraag. Zeker is dat er wel (ex) trammaterieel
dienst doet. De vorige minister van Verkeer
en Waterstaat, nooit bang voor een beetje
bluf, hadbezworen datde vinexwijk Houten
Castellum niet in gebruik zou gaan worden
genomen zonder hoogwaardig openbaar ver-
voer, lees; railverbinding. Een eerste aanzet
voor het veelbesproken "randstadspoor" van
de regio Utrecht. Aan haar opvolgster de taak
een list te bedenken. Zij droeg NS op zich
bereid te verklaren eenrailverbinding tot
stand te brengen binnen de voor
viersporigheid van de lijn Utrecht-Den Bosch
bestemde ruimte, en zo kwam er 1900 me

ter enkelspoor tussen Houten en Houten
Castellum aan de oostzijde van de spoorlijn.
Dit kostte volgens berichten "slechts" 55
Miljoen gulden. Als men weet dat een beetje
dubbelsporige tramlijn voor nog geen twin-
tig miljoen per kilometer kan worden aan-
gelegd kan men zich geredelijk afvragen of
hier wel sprake is van "slechts".

NS kon bij de HTM aankloppen voor roDend
materieel, zoals hiervoor al is beschreven, en

zo kon er begin 2001 - en maar net op tijd -
van start gegaan worden. H(Jt blijft een wat
rare onderneming, en dat nog afgezien van
het bizarre kleurenschema van de voertui

gen, waarmee overigens graffittispuiters
goed raad weten. Hoe lang een en ander zal
blijven functioneren is nog onbekend, maar
zeker is dat het definitieve randstandspoor
met spoorwegmaterieel zal worden gereden.
en dan is het weer afgelopen met het vijfde
trambedrijf. Daarom ook wordt de dienst
verzorgd door HTM personeel, want NS
mensen opleiden is maar zonde. Inmiddels
zouden de HTM-ers door G\TJ-ers (Utrecht)

zijn afgelost.
Herman van't Hoogerhuijs



Kennismaking met...

Een pionier van detrammodelbouw
in Nederland

i\ I ink-l Ixm w

Na 55 jaar i$ een bij trammodelbouwers zeer be-
kende winkel uit de Haagse Van der Vennestraat
verdwenen. Voor allerlei artikelen, die met model-
trams te maken hebben, wist meniq liefhebber de
winkel ̂'Sierkunst^^ van de Heer Schoenmakers
te vinden. Zelfs al ging je er met bet plan been am
alleen maar wat rand te kijken^ dan vend je tocb
altijd wel lets temidden van al die uitgestalde artike-
len, waarmee je blij weer naar buis ging.

De heer Schoenmakers in zijn nieuwe
"winkel" te Voorschoten.

Op ooghoogte noost hem zien we links
het eerste door hem ultgebrachte
model von een Hoogse "ombouwer",
met dcarnaast het zojuist uHgekomen
model von een NZH "Metollurgique".

De heer Schoenmakers kocht de winkel

kort na de 2e Wereldoorlog, in het begin
van 1946, samen met zijn verloofde,
waarmee hij korte tijd later dat jaar in het
huwelijk trad.
Aanvankelijk warden allerlei huishoudelijke
artikelen verkocht, maar omstreeks de

jaren vijftig was de wederopbouw van de
ZD beschadigde wereld al weer zoveel
gevorderd, dat er naast meer luxe artikelen
ook steeds meer speelgoed op de markt
kwam.

Een leuk verhaal is dat van het "moeder-

dagglas . waarmee de heer Schoenmakers
in mei 1956 naam wist te maken in Den

Haag en omstreken. Het toont zijn durf
aan om te investeren in iets onbekends. Bij
een neonglasblazerij had hij een groot
aantal glazen vaasjes laten maken van
ongeveer 25 cm hoog, waarop in glas de
tekst "voor moeder" was aangebracht.
Daags voor moederdag in 1956 stond er
een lange rij klanten van wel twintig meter
lengte op straat te wachten op de laatste
levering ervan. Het succes was dermate, dat
dit product meerdere jaren goed heeft
verkocht. In later jaren werden ook op
bestelling de vaasjes geleverd met een
opgegeven naam, zoals bijvoorbeeld "voor
Annie" of "voor oma", etc.

I TramFan
I  6



Modclboiiw

iSf

De heer Schoenmakers ging zich meer en
meer toeleggen op de verkcop van
modelautootjes, modeltreinen en model-
schepen. De zo bekende "Dinky Toys"
kostten toen slechts een gulden of twee.
Tegenwoordig is dat vele malen meer.

De scheepsmodellen van de heer Schoen
makers zijn (zeg maar gerust) beroemd bij
schepenliefhebbers. In de internationale
schaal van 1:1250 liggen vele honderden
kleine vvitmetalen en handbeschOderde

modelletjes in zijn vitrines afgemeerd,
wachtend op kopers. Van een kleine
reddingsboot tot een groot cruise- of
containerschip, van een Rijnaak tot
baggermolen, het aantal modelletjes is
ontelbaar. Wilt U dit soort scheepjes kopen
of gaan verzamelen, dan is de zaak van de
heer Schoenmakers de enige speciaalzaak,
die zo'n enorme keus heeft. Zo'n 25 jaar
geleden is er uit de klantenkring van
schepenliefhebbers een hobbyclub van
verzamelaaars ontstaan. Deze club komt

maandelijks samen en ook de heer
Schoenmakers is dan altijd uitgenodigd om
nieuwe modellen te tonen en te verkopen.

Wat modeltrams betreft, importeerde hij
sinds 1968 uit Engeland de bij velen
bekende BEC modellen. die hoofdzakelijk

als bouwpakket geleverd worden.
De heer Schoenmakers is zelf geen
verzamelaar of modelbouwer, maar hij
investeerde zijn geld wel om telkens iets
nieuws te brengen. Liefst iets, dat goed zou
verkopen. natuurlijk.

Zo begon hij in 1970 met het uitbrengen
van een bouwpakket van een Haagse tram.
Voor het eerst konden tramliefhebbers een

HTM "Ombouwer" in hun vitrine of op
hun modelbaan op de rails zetten. Bij een
eerste intekening waren er al zo'n 250
liefhebbers bereid hun geld hierin te
investeren. Sedertdien zijn er ongeveer
2000 'Ombouwers' geleverd en het model is
nog steeds als bouwpakket te koop voor
HFL199,-.

L

W
m

foto Jaap van der Noordt

Het bleek zo'n succes, dat de heer Schoen

makers in de loop der jaren talloze
Nederlandse trammodellen op de markt
heeft gebracht. Alvorens dat te doen. doet
hij wel een soort marktonderzoek om na te
gaan of er voor een bepaald type tram wel
genoeg interesse bestaat. Vaak ook zijn er
voorintekenprijzen. waarmee hij dan geld
krijgt om de productie van een bepaald
model op te starten. Op deze wijze werden
er verschillende trammodellen van de NZH

en de HTM gerealiseerd. Ze zijn niet altijd
goedkoop. maar wel zeer exclusief.

Alle foto's Rene Plotjouw,
tenzij anders vermeld.

De foto in het midden van de pagino
hiemoast toont een 'Tromroils-set von

Hortel met Mehanotechnik tromster,
voorzien von adapter en regelaar.
Op de foto daaronder zlen we In het
midden twee Brusselse trams van BEC.

TramFan
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Deze modellen zijn niet alleen te krijgen als
bouwpakket, maar ook als kant en klare
tram, die je zo op de rails kunt zetten. Het
spreekt, dat zo'n rijklaar model dan wei iets
duurder is, dan wanneer je er zelf de nodige
moeiteen tijdinsteekt. Hetjongste
produkt van de heer Schoenmakers is een
kant en klaar model van een NZH

"Metallurgique" uit 1904. Het is een
bijzonder fraai model, vervaardigd volgens
de 'ets-techniek'. Hierbij wordt een messing
plaat 'fotografisch' belicht en met zuur
geetst, waarna de ontstane onderdelen
door vaardige handen in elkaar worden
gesoldeerd tot een fraai model.
Niet alleen de duurdere modellen zijn in
zijn winkel te verkrijgen, ook voor
goedkopere modellen bent U aan het goede
adres. Ik noem slechts enkele van de vele

merken, die hij in voorraad heeft:
Bachmann, Jocadis, Roco, Hamann, Lima,

BEC, Bowser, Stangl, Hodl, Navemo, Tower
Models. Philotrain, de befaamde modellen

van het Wiener Verkehrs Betriebe. Ik weet

zeker, dat ik er meerdere vergeten ben te
noemen.

Bouwt U zelf Uw trammodellen, dan heeft

de heer Schoenmakers de passende
aandrijving ervoor. Transfers, sleepbeugels

of pantograa^es, bekerkoppelingen van
messing of van plastic, ja zelfs een kleine
Scharfenbergkoppeling, die U met een
ontkoppelrail kunt ontkoppelen. Een waar
technisch hoogstandje. Voor alle tram-
assecoires kunt U bij hem terecht. Heeft hij
iets niet in voorraad, dan is bestelling
zonder meer mogelijk.
Zoals gezegd is hij zelf geen verzamelaar,
maar van een aantal door hem geprodu-
ceerde trammodellen heeft hij toch een
exemplaar bewaard om zo de gCschiedenis
van de zaak vast te houden.

Toen het enkele jaren geleden duidelijk
werd, dat de zaak in de Van de Vennestraat

niet gehandhaafd kon worden - de straat
llgt in een saneringswijk - en ook de leeftijd
van de heer Schoenmakers ging meetellen,
was door hem het besluit vrij snel geno-
men om de "winkel" dan maar "aan huis" te

verplaatsen.
Op afspraak ontvangt hij eenieder aan het
nieuwe adres aan de Molenlaan 89 in

Voorschoten, zodat U de koopwaar kunt
bekijken en beoordelen. Ookkan men
eenvoudig per post of telefoon bij hem
bestellen, waama het verlangde via de post
bij U thuis bezorgd wordt.

Rene Platjouw

W. E. Schoenmakers
technisch speelgoed specialist

Molenlaan 89

2251 CD Voorschoten

Tel./Fax 071-5614706

Hi!
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Te Haren.

Carlos Van den Ostende)
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Hierboven, De Europese Top die
te Laken werd gehouden van 12 tot
15 dcccmber, zorgdc voor nogal wat
storingen bij de Brusselse tram.
Zo waren gedurende drie dagen de
lljnen 23 en 52 afgesneden van hun
noordelijke eindpunten en reden er
twee pendeltrams elk op een spoor
been en weer tusscn de geimprovi-
seerde haltes "Heembeek" en

"Araucaria".

13 december 2001. (foto Marc Grieten)

Recbts. AanJeg van de nieuwe
eindhalte van lijn 3 in de
Vooruitgangstraat te Schaarbeek,
net voorbij de uitgang van de
premetro-tunnel. Het middenste
spoor is de toekomstige terminus.
17 november 2001.
(foto Geoffrey Grosemans)

w



De geboorte van een troonopvol-
ster is een bijzondcre bebeurtenis,
waaraan ook het Brusselse tram-

bedrijf een steentje wou bijdragen.
Prinses Elisabeth werd geeerd met
een door Belgische vlaggetjes ver-
sierde 2001, geescorteerd door de
federale politic.
De foto's van deze rit werden in de

kranten geplaatst als advertentie,
waarbij de bestemmingsaanduiding
met de computer in "Laken" was
veranderd !

29 oktober 2001.
(foto Marc Grictcn)

7060

De laatste "creme''-7000 reed op 18 december 2001 de schilderswerkplaats binnen:
het was de 7074. Het Brusselse creme kan hiermee nog enkel op een aantal 7900'en
gezien worden.
Op 2 juli laatstleden was het de beurt aan de 7060 (meestal in dienst als leswagen) om
na een wagenbakbehandeling in de werkplaats "Kuregem" voor een schilderbeurt te
worden overgebracht naar Haren. (foto Geoffrey Groscmans)

m

Boven.

Roemloos einde voor die

prachtig ontworpen PCC-
draaistellen...
(foto Geoffrey Grosemans)

De bouw van de fietsers- en

voetgangersbrug over de
Tervurenlaan ter hoogte van
het Trammuseum was een

spectaculaire onderneming.
De laan werd hiervoor

trouwens een aantal weekends

gesloten voor het wegverkeer.
29 September 2001.
(foto Geoffrey Grosemans)

I TramFan
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Gedurende zo'n slordige 90 jaar was het creme-geel (primerose in het Frans) een vertrouwde kJeur bij het stedelijke openbare
vervoer te Brussel. In januari 1991 besloot de MIVB haar rijtuigen een wat frisser imago te bezorgen; het heeft toch nog n jaar
geduurd eer dit - op enkele 7900'en na - voor het hele wagenpark een feit werd.

Op zondag 18 november 2001 organiscerde de vereniging MSVB (Museum voor het Stedelijk Vervoer te Brussel) haar eerste
winteractiviteit: afscheid van de Brusselse creme-livrei.

Het goedgevulde programma ging van start aan de remise Koningslaan, waar de PCC-wagens 7006, 7732 en 7919 op het appd
verschenen. De deelnemers aan doze speciale rit raakten hun ogen niet uitgekeken: naast talrijke paraliel-opsteilingen (nl. aan
Verboekhoven, het station van Schaarbeek, Esplanade, Kerkhof van Jette, Houba de Strooper, Groot-Bijgaarden,
Mennekensplcin, Meirplein, COOVI-school, eindpunt Sint-Niklaas en Churchillplein), werd aan de Esplanade ook nog de
"Tele-Bruxelles"-tram 7126 voorgesteld. Nog een verrassing was de inzet van de Fiat-museumbus 8403 voor de fotografen die de
"creme-stoet" onderweg wilden vastleggen. En alsof het nog niet genoeg was dook aan het Mennekensplcin ineens Caroline op,
het gclede prototype 7500; voorzien van een lijnfilm type 7000, kwam deze motor\vagen als een "82-barre Mennekens" gelijktij-
dig met de andere trams op het plein aan; dat was nog eens een organisatie!

:Vr
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Boven.

Een hoogtepunt bij deze afscheldsrit
was het in omgekeerde richting
berijden van de eindlus aan de
COOVI-school!

(foto DECO)

Hiemaost.

Zoals het hoort: de normole lijn-
dienst mag geen hinder ondervlnden
van een bijzonderetramurtstap... De
7006 laat de 7769 netjes door aan
de oveiioopwissel op de
Lambermontlaan (ter hoogte van de
Prinses Eiisabethlaon).
tfoto Alex Krokowskyl



Ook hct aantal afgelegde kilometers was
indrukwekkend, in voorwaartse rich-
ting... of in achterwaartse richting. Een
op tegenspoor achteruitrijdende 7006 in
de Buurtspoorwegtunnel te Laken zai
men niet zo gauw zien in de normale
dienst; op dezelfde manier reed men ook
met 7500 in de Grondwettunnel en
bereden alle trams in omgekeerde
richting de eindlus aan de COOVI-
school te Anderlecht!

Een laatste hoogtepunt kon men
meemaken aan het Churchillplein te
Ukkel, waar de drie types Brusselse
PCC-wagens voor het laatst in de creme-
kleur op een foto konden worden
gefotografeerd. De 7732 fdrade "3-
Churchill", een knipoog naar de korte
periode waarin de gekoppelde 7713+7786
vanaf dit eindpunt in de reizigersdienst
reden...

De duisternis viel in en dus werd het tijd
voor de vier trams om hun respectieve
stelplaatsen terug op te zoeken: de 7919
vertrok naar de remise Koningslaan via
de Alberttunnel, de 7732 naar de remise
Schaarbeek langs de oostelijke ringlanen
en de 7006 en 7500 gingen naar de
remise Elsene, vanwaar de laatste
doorreed naar de stelplaats te Woluwe,
waar de volhouders van deze "marathon"

zich nog even van nieuwigheden konden
bevoorraden in het museumwinkeltje.

Het Schaarbeekse Liedtsplein, vol
zijn... (foto Geoffrey Grosemans)

'creme"-trams. Dlt zaI niet zo snel meer te zlen

Beneden.

De 7006 fllmt lljn 19 in het premetrostotion SImonis. Hij wordt op de voet gevolgd
door de 7732. (foto deco)

Een llinen 82-83-onderonsje op het Mennekensplein te Molenbeek. (foto Alex Krokowsky)

Deze memorabele speciale rit bezorgde de attente fotograaf meerdere
perspectieven:
- afscheid van de Brusselse traditionele creme-kleur

- nieuwe lijnfilms en gerenoveerde trajecten met de oude livrei
- een eerste afscheid van het tramtraject naar de COOVI-school te
Anderlecht (afschaffing voorzien in September 2003, bij de
indienststellingvan de metro)
- een quasi volledig berijden van het noordwescelijke gedeelte van het
Brusselse tramnet, waar nog niet zo veel speciale ritten plaatsvonden.
Een woord van dank tot slot aan dhr. Marc Grieten van de MIVB en

de MSVB, die het oorspronkelijke project van deze rit in een goed
uitgekiende uurregeling wist te gieten, en aan alle deelnemers; door
hun gewaardeerde discipline op de fotopunten kon de uurregeling
gehandhaafd blijven en dus ook het hele programma worden uitge-
voerd!

Geo£Ere7 Grosemans

I



In de sneeuw naar...

De Grotten van Han
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De beroemde dreef op het lijntje naar
de Grotten van Han is niet meer.

Bij een uitstap van het Brusselse
Trammuseum kon deze dreef nog voor
een laatste keer aanschouwd worden
(foto bovcn Marc Grictcn, 20 okcober 2001).

In november werden de bomen omge-
hakt, hetgeen met het dikke sneeuw-
tapijt van eind december een bijzonder
beeld opleverde (normale lijnuitbating
tijdens de weekends voor Kerstmis en
Nieuwjaar).
In februari en maart van dit jaar worden
op deze plek de sporen vernieuwd.
(foto's StefanJustcns, 23 deccmber 2001)



SJ-motorrijtuig 9173 van de
TEC-Charleroi werd lichtjes
verbouwd, waarbij de zijramen
werden dichtgemaakt. Hij doet
dienst als werkwagen.
Anderlues, 30 September 2001.
(foto Geoffrey Grosemans)

1

III

Het is een vreemd gezicht: een Gentse PCC met zo'n airconditionings"fabriek" op zijn dak. De 6208 bevindc zich op de
Alberclaan en wordt gevolgd door de 6309 van lijn i, omgeleid wegens instortingsgevaar van een uitgebrande pub aan de
sint-Niklaaskerk. 9 januari 2002. (foto Carlos Van den Ostcndc)

Gent

De Gentse PCC's worden

gerenoveerd bij het Duitse
bedrijf Mittenwalder
Geriitebau, nabij Berlijn.
De reis daarheen verloopt
blijkens deze foto niet
enkel via de autosnelwcg.
Een groet van PCC 22 aan
de Nationale B^iliek van

Kockelberg (Brussel).
19 juni 2001.
(foto Geoffrey Grosemans)

TromFan



Ahtwerpen

Tijdens de spitsuren
rijden cr sinds 5
november 2001 enkele

Siemenscrams op lijn 7.
Voorlopig worden er
evenwel geen lagevloer-
trams nicer ingezet op
lijn 8.
De eerste sneeuwvoor

de laatste wagen van de
eerste reeks, de 7231.
Lus van de Koninklijke
Laan, 2 januari 2002.
(foto Alex Krakowsky)
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Om zich bij het grote publiek beter bekend te maken, organisecrde VEBOV (Vereniging van Belangstellenden in bet Openbaar
Vervoer) op zaterdag 29 december 2001 een infonamiddag aan boord van het museumstel 6451+1660, dat werd opgesteld op de
Groenplaats. (foto Alex Krakowsky)

De nieuwe lijn naar Zwijndrecht wordt geopend op 15 februari
2002. Inmiddels werden een aantal proef- en instructicritten
gehouden.
Links: 27 november 2001. (foto DECO)
RechtS: 19 december 2001. (foto Alex Krakowsky)
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Tracewijziguig
In het Oostendse havengebied krijgt de kusttram ter
hoogte van "De Bolle" een ander trace.
Door de verlenging van de ringlaan tussen het
President Kennedyplein (einde van de autosnelweg)
en het kruispunt "De Bolle" aan de Slijkensesteenweg
ontstond er voor het doorgaande wegverkeer een
nieuwe route, waardoor het mogelijk wordt om de
Slijkensesteenweg in het havengebied af te sluiten.
Uiteindelijk zal een deel van die Slijkensesteenweg
verdwijnen voor een uitbreiding van de haven-
gebonden activiteiten. En dus moet de tramlijn die
door die steenweg loopt, verlegd worden en hiervoor
gingen de werken in augustus 2001 van start.

Boven. Het nieuwe traject In de Tweebruggenstraot.
Rechtsboven. Vanult de Tweebruggenstraot droolen
de tramsporen de Oostkool von het VIotdok op.
Oktober 2001. (foto's PquI De Backer)

Boven.

Ter gelegenheid van de
Oostendse Visserijfeesten
worden er elk jaar
pendelritten georgani-
seerd met een museum-
tram. De 9985 keert hier
op de overloopwissel in
de buurt van de Vismijn.
8 September 2001.
(foco Paul De Backer)

Links.
VDAB-tram 6017 werd
voor de winter met een
wat warmer kledingsstuk
bedacht.
27 oktober 2001.
(foto Gerard Dufrasne)

TromFan
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Winter inVerviers, 1968-69.

Het kleine trambedriji^^, gelegen in de drie-
hoek Luik, Maastricht en Aken, beleeft hier
wellicht zijn laatste sneeuwoffensief. Op 31
december 1969 was het met dit metersporig,
antieke netje afgelopen.
Motbnvagen 37°{uit 1929) wordt bewaard in
het Luikse trammuseum Natalis. Ook de 38

bestaat nog; zijn truck zal worden gebruilct
voor de te restaureren NMVB-wagen 9385
van de ASVi. (foto Jean-Claude Michel)
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MmsMe 6 TramFan

Ateooine 6



!

a

Winter in Verviers, 1968-69.

Het kleine trambedrij^e, gelegen in de drie-
hoek Luik, Maastricht en Aken, beleeft hier

wellicht zijn laatste sneeuwoffensief. Op 31
december 1969 was het met dit metersporig,
antieke netje afgelopen.
Motorwagen 37 (uit 1929) wordt bewaard in
het Luikse trammuseum Natalis. Ook de 38

bestaat nog; zijn truck zai worden gebruikt
voor de te restaureren NMVB-wagen 9385
van de ASVi. (foto Jean-Claude Michel)
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S^EUWVEGERS

Overa! ter wereld, waar de femperaturen's winters zo laag warden^ dot
ze sneeuw en ijs doen ontstaan, hebben frambedrijven zich moefen
wapenen voor een jaarlijks terugkerende strijd tegen de nafuurelemenfen.
Zware sneeuwbuien doen niet alleen het hele tramverkeer soms tot

stihtand komen, zij veroorzaken ook schade can elektromotoren, doordat
de belasting van de motoren stijgt en daardoor de weerstanden of ankers
kunnen doorbranden. Droge sneeuw is bovendien een slechte geleidec
waardoor een tramwagen zelfs geisoleerd kan komen te staan. Heden ten
dage niet zo'n probleem, doordat de meeste tramwagens geleed zijn en
meerdere contactpunten met de rails hebben door hun vele draaisfellen,
moor vroeger kon een tweeasser veel makkelijker hierdoor gehinderd
worden. De meest simpele manier om de sneeuw geleidend te maken is
door het toevoegen van zouf of pekei
in streken, waar de winters redelijk gematigd zijn, kon men over het
algemeen voistaan met een aantal zout- of pekefwagens en een enkele
kleine sneeuwploeg, die op een tramwagen, a! dan niet speciaal als
werkwagen met dat doe! in gebruik, gemonteerd kon worden.

Sneeuw en ijs werden verder ook bevochten door soms hele legers van arbeiders, bewapend met grate sneeuw-
schoppen en houwelen. Net zoals tegenwoordig nog in landen als bijvoorbeeld Zwitserland te zien is, werd de
sneeuw dan op platte werkwagens afgevoerd naar een piek waar het gestort kon worden.
Daar waar de witte wade zich tot een soms metersdik pak ophoopt, waren trammaatschappijen genoodzaakt om
een speciale vioot winterwerkwagens te onderhouden. Al vrij vroeg in de geschiedenis van de tramwegen werden
er in Amerika speciale wagens met draaiende borstels ontwikkeld, die de baan opgmgen zodra de eerste poeder-
sneeuw viel. De droge sneeuw kon dan simpelweg van de baan af geborsteld worden. Door voortdurend vegend
heen en weer te rijden, werd het spoor vrijgehouden. Werden de sneeuwmassa^s te groot of waren ze te vast-
gekoekt, dan waren grote zware sneeuwploegen meer effectief.

TramFon 1
Magaaim 6 |

USA

In Amerika waren er verschillende fabrikanten. die

sneeuwvegers standaard in hun programma voerden.
Enkele van de meest bekende zijn McCuire Cummings
Company uit Chigago, J.G. Brill Company uit Philadelphia
en de Russel Car Company uit Ridgeway, Pennsylvania.
De eerste twee leverden elk een eigen type tweeassige
sneeuwveger. waarvan enkele ook naar landen buiten de
USA geexporteerd werden. zoals we verderop in dit arti-
kel zuUen zien.

De tweeassers voldeden weliswaar uitstekend voor het

"stadse" werk bij kleinere bedrijven, hun rij-eigenschap-
pen waren daarentegen niet bijster goed te noemen. Door
hun hoge opbouw met grote oversteken waren ze beslist
'ontsporingsgevoelig' te noemen. De vloerhoogte lag op
ruim 1,25 meter.

Er werden dan ook enorme vierassige sneeuwvegers ont
wikkeld. Deze deden over het algemeen dienst op langere
buitenlijnen naar de 'suburbs' (= voorsteden) en op
'Interurban'-lijnen (= interlokale lijnen). McCuire-
Cummings en Russel Car Co, leverden dan ook standaard
een grote vierassige versie.

In het National Capital Historic Museum of Transport zien we
ex-Washington sneeuwveger 07 met daarad^r een Weense
lype-Z, ex-Third Avenue. De reeks 06-015 werd in 1899 door
McCuIre Cummins gebouwd.
(verz. Rene Piotjouw)
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McCuire Cummins

vierasser ult 1922.

De wagen is nog
steeds actief op de
Red Arrowlijnen von
Media en Shorron Hill

nobij Philadelphia.

ni

In een kort geleden verschenen boek over de
firma Brill staat geschreven, dat er door hen
maar liefst 360 sneeuwvegers gebouwd zijn.
In 1909 stond een standaard Brill sneeuw-

veger 'in hun catalogus' voor $ 1,100,-.
Over de gebouwde aantallen van de andere
genoemde maatschappijen heb ik helaas
geen gegevens kunnen vinden.
De Brill Company adviseerde de tram-
maatschappijen, dat hun "sweeper" het beste
resultaat gaf wanneer de sneeuw niet hoger
lag dan 2 inches. Bij hogere sneeuw adviseer-
den ze het gebruik van een sneeuwploeg of
sneeuwschuiver. Blijkbaar voldeden de rote-
rende bezems ookgoed bij wat meer sneeuw,
want er werden slechts 150 sneeuwploegen
door Brill gebouwd, nog niet de helft van het
aantal vegers. Door Brill werden in 1923-24
reusachtige vierassige sneeuwploegen aan
Philadelphia geleverd, maar na twee jaar
werden ze teruggestuurd naar de fabriek om
verbouwd te worden tot sneeuwveger, het-
geen beter voldeed in de stad. Bij mijn weten
zij dit de enige vierassige sneeuwvegers van
Brill geweest.

Een afbeelding van een der oudste
sneeuwvegers vond ik in een boekje over
Boston. De foto dateert uit november 1889,

maar het is waarschijnlijk dat het voertuig
al enkele jaren ouder was. De wagen werd ge
bouwd in de werkplaatsen van de West End
Street Railway in genoemde stad. Aangezien
er nog geen beschermende wagenbak voor
het personeel nodig werd geacht, zijn voor
ons duidelijk de beide omkapselde
elektromotoren zichtbaar, die middels een

ketting de borstels in een roterende bewe-
gingbrengen. In later jaren werd een bescher
mende wagenbak op het gevaarte gebouwd.
Het principe is bij alle andere sneeuwvegers
vrijwel hetzelfde gebleven. Een of meerdere
motoren staan vastgemonteerd op de truck,
meestal binnen in de wagenbak, en drijven
met kettingen de enorme borstels onder de
wagen aan. Die borstels kunnen middels een

Detail van een Bamum-borstel in het

Brusselse Trammuseum te Woluwe.

(foto Rene Platjouw)

groot wormwiel omhoogen omlaaggedraaid
worden. De achterste borstel diende altijd
omhoog gedraaid te worden. De voorste bor
stel in de rijrichting gezien was in gebruik
(bijna alle sneeuwvegers waren tweerlchting-
wagens). De borstels zelfwerden vervaardigd
van rotan, een materiaal dat niet alleen zeer

plooibaarbleekbij vervaardigingvan bijvoor-
beeld bankjes in tramwagens, maar ook uit-
stekende stugge eigenschappen bezat voor
het veegwerk.
De motoren voor de borstels worden apart
geschakeld met een in de wagenbak of
bedieningscabine apart staande gewone
schakelkast met een eigen weerstandenrek.
Voor het rijden met de veegwagen zijn voor
en achter schakelkasten beschikbaar, net als

bij een normale tramwagen.

De in de tekst beschreven sneeuwveger van Boston uit 1889
(verz. Rene Plotjouw)

sHc?s frn. ■ T )? 'I



Overigens valt te vermelden. dat de stan-
daard Brill sweeper een uitzondering
vormde. Hun vegers werden "short broom
sweepers" genoemd, oftewel 'vegers met
korte bezems'. In plaats van een schuin-
geplaatste lange borstel over de gehele
breedte van het tramspoor, had de 'Brill
standard sweeper' korte borstels voor en ach-
ter, die tegelijk (!!) veegden. De voorste bor
stel veegde de linker groef van de rail en on-
geveer de helft van het wegdek tussen de spo-
ren, terwijl de achterste bezem de rest
schoonveegde en de sneeuw opzij wierp. Vol-
gens Brill konden de korte borstels schuiner
geplaatst worden, waardoor de sneeuw ver-
der van het spoor geveegd kon worden.
Sneeuwvegers waren bij de meeste tram-
bedrijven in Noord-Amerika en Canada te-
rug te vinden. Als voorbeeld vond ik van het
trambedrijf van Toronto enige gegevens. Op
het hoogtepunt van dit bedrijf waren er's
winters zo'n veertig sneeuwvegers in dienst
naast een dertigtal sneeuwploegen. Ze wa
ren deels in eigen beheer gebouwd en deels
van de bovenstaande firma's afkomstig.

Na deze algemene inleiding over
sneeuwvegers keren we onze blik naar dich-
ter bij huis. In Europa zijn sneeuwvegers niet
zo algemeen gebruikt geweest. Toch kunnen
we twee verschiilende types heel dichtbij be-
wonderen. In onze eigen lage landen zijn ze
namelijk jarenlang in Amsterdam en Brus-
sel ingezet om tramsporen sneeuwvrij te
houden en normale tramexplotatie in de
wintermaanden zo storingsvrij mogelijk te
maken.

Amsterdam

Bij het nog jonge elektrische trambedrijfvan
de Gemeente Tram Amsterdam werden in de

wintermaanden zeer veel manschappen in
gezet voor het met schoppen en bezems
sneeuwvrij houden van de tramroutes. Dat
waren er in de vrinters van 1902 tot 1905

bijna achthonderd. De GTAbestelde in 1904
via het Technisch Bureau Nierstrasz te Am

sterdam een "elektrische sneeuwveegwagen"
bij McGuire Cummings & Co. Een jaar later
werd deze wagen afgeleverd en in de eerst-
volgende winter van 1905-06 werd al met-
een duidelijkhoeveel werk door zo'n machine
kon worden overgenomen. In dat jaar wer
den nog maar 480 man ingezet voor sneeuw-
ruiming. Voor de sneeuwveegwagen was een
route van zo'n 49 kilometer uitgestippeld.
Ruim 38 kilometer van die route draaiden de

veegborstels.
De wagen werd in de remise Tollensstraat
ondergebracht. Het oorspronkelijke idee was
om de wagen in de lente van het veeg-
mechanisme te ontdoen, waardoor deze als

normale werkwagen dienst zou kunnen
doen. Dit plan is echter nooit uitgevoerd.
In de volgende jaren bleef het tramnet in
Amsterdam gestaag groeien. De resultaten
met de sneeuwveegwagen waren dermate
positief, dat in 1912 via hetzelfde technische
bureau een tweede sneeuwveger, bijna iden-
tiekaan de eerste, werd aangeschaft voor een
bedrag van fl. 4630,-. Het betrof hier slechts
de wagenbak en borstelinstallatie. De elektri
sche installatie van AEG uit Berlijn werd door
de GTA zelf ingebouwd. Deze installatie
kostte nog eens 6200 Deutsche Mark. De
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eerste veger kreeg in 1912 een revisie en de
wagens kregen de nummers 1 en 2, later - in
1947 - werd dat ter onderscheiding van an-
der werkmaterieel 'Svl' en 'Sv2'. De 2 werd

gestald in de remise Nieuwe Achtergracht en
kreeg bijna 44 kilometer te vegen van een 52
km lange route. De 1 moest bijna 43 km van
een route van 48 km schoonhouden.

Ze wisselden in 1913 van remise. De 2 werd

van 1914 tot 1917 in de remise Havenstraat

ondergebracht. waama de oude situatie bleef
voortbestaan tot 1930. In datjuarverhuisde
de 1 naarde remise Kromme Mijdrechtstraat
(= Lekstraat) en kwam de 2 in de remise
Havenstraat terecht.

Beide sneeuvegers werden, zoals gezegd, in
gezet volgens vaste routes, waarmee vrijwel
het gehele net werd geveegd. Wei bleven er's
winters altijd nog manschappen oproepbaar
voor het ouderwetse sneeuwruimen met

schoppen. Naarmate de wagens ouder en
ouder werden. kregen ze juist steeds nieu-
were routes te vegen. Vooral de langere lij-
nen naar de nieuwe buitenwijken, zoals de
Watergraafsmeer, Slotermeer en Osdorp
werden hun inzetgebied.
In de in Amsterdam zo vertrouwde sleep-
beugel op het dak verscheen een grote letter
°V". In tegenstelling tot wat de meesten den-
ken, betekende die V niet 'vegen', maar "Voor-
rang". Het werk aan boord van de wagens was
dermate inspannend en men had zoveel aan-
dacht nodig bij het bedienen van de
aparatuur, dat alle overige tramwagens de
vegers voorrang dienden te verlenen.
De bestuurder had de beschilcking over een
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simpele schakelkast, waarmee gewoon elek-
trisch geremd kon worden. Als tweede rem-
systeem diende de handrem.
Pas na de strenge winter van 1968-69 wer-
den beide machines afgedankt en aan de
kant gezet. Men kon het voortaan alleen af
met pekelwagens en een enkele sneeuwploeg.
Gelukkig voor ons kwamen ze echt letterlijk
aan de kant te staan. Jarenlang stonden ze
in een hoekje te dromen van beter tijden. Bij
een foute rangeermanoevre raakte de pui van
Sv2 emstig beschadigd. Gelukkig werd de
schade hersteld en zijn ze nu allebei nogaan-
wezig voor museumdoeleinden. Voor het
GVB-jubileum van 1975 werd de Svl weer
tot leven gewekt uit zijn Doomroosjesslaap.
De Sv2 staat sinds enige jaren niet rijvaardig
gestald in garage Oost, terwijl de Svl in de
remise Toliensstraat staat, klaar om uit te

rijden.
Het zijn naar Amsterdamse maatstaven

enorme wagens, die vooral in bochten bui-
ten profiel zijn vanwege hun enorme over-

steek. Bovendien konden aan de zijkanten
ook nog eens tweegrote stalen platen schuin-
gezet worden, waardoor de sneeuw nog wat
verder van de baan geschoven kon worden.
Ook op rechte stukken slingeren de wagens
soms vervaarlijk door hun in verhouding
zeer kleine radstand en hoge opbouw. Toen
ikzelf in 1976 traminstructie kreeg voor
dienst op de museumtramlijn, werd mij door
een oude instructeur nog verteld, dat men
de tram diende stil te zetten, als er een

sneeuwveger moest passeren. Beide wagens
stonden toen al jaren officieel buiten dienst.
Toch is het met verschillende feestelijke ge-
legenheden, die in de jaren sinds 1975 heb-
ben plaatsgevonden, inderdaad wel gebeurd,
dat men sneeuwveger Svl op straat kon te-
genkomen. Als onofficiele bijnaam moet ik
voor de voUedigheid nog de naam "Jumbo "
vermelden, die door sommigen gebezigd
wordt.

Voriae bladzijde.
Deze foto toont Svl en P14 op een
helaas niet nader vermelde piek in
Amsterdam. Duidelijk zichtboor is de
enorme grootte von de sneeuwveger
vergeleken bij de pekelwogen, die in
1956 is ontstoon uit een motorwagen
von de serie 321-355, de "Schuckerts"
uit 1918-19. Duidelijk is ook het 'pekel-
spoor' ochter de P14 en dot verwor-
ming von het wissel is ingeschokeld.
Gezien de voertuigen op stroot zol de
foto ongeveer uit het midden jaren
zestig dateren.
(fotograof onbekend; uit de verz. von Theo
Hogendljk f)
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Snecuwveuer?.

In de remise Havenstraat wordt de SV2

hier hersteld van een oonrijdings-
schade eind joren zeventlg. Zonder het
anders altijd voorhongende canvas is
de borstel duldeliik zichtbaar aismede
de "driehoek" waaraan een koppeling
gemonteerd kan worden. Ook het
metalen "zwaard" aan de zijkant van
de wagen komt hier in beeld. Merk
tevens op, dat de wagen slechts aan
een zljde een zljschurfdeur had.

Een drietal Interieurfoto's tonen het

spartaanse interieur van de Svl. De
grote handwielen zijn bedoeld cm de
bof^els op en neer te kunnen draaien
en om de veeghoek te wljzigen. De
aparte schakelkast voor de bediening
van de veegmotor midden in de
wagenbak is duidelijk zichtbaar. Let
ook even op de motorophongingsveer
op de detailfoto van de veegmotor.

De onderzijde van de sneeuwveger SV1
toont stangen, kabels en kettingen
(voor de aandrijving van de borstels),
en een groottandwiei onder de
wagenbak dat diende om de veeghoek
te draaien. De elektromotoren en de

tandwielkast waren niet in een echte

'truck', maar 'open en bloof. De
elektromotor werd met een canvas-

doek wot afgeschermd, waarschijnlijk
tegen a! teveei sneeuw.

Volaende bladziide boven.
Een reproductie van een oude folder van Brili utt
1908. (verz. Rene Platjouw)

Volaende bladzi|de beneden.
In hettrammuseum te Woluwe vormt de Barnum 95

temidden van ander werkmaterieel een toch wel

spectaculair voertuig. Het is een goede zaak dat
zowel in Amsterdam als in Brussel sneeuwvegers
zijn bewaard gebleven voor het nageslacht.

(foto's Rene Platjouw)
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Brussel, "Barnums"
De firma J.G. Brill uit Philadelphia mocht in
1904 en 1906 een tweetal van haar stan-

daard sneeuwvegers leveren aan de SA. Les
Tramways Bruxellois. Als vertegenwoordiger
van de firma Brill in Belgie en Nederland
staat genoemd de heer C. Dubbelman, geves-
tigd aan de Rue de la Caserne 45 te BrusseL
Ze kregen de nummers 95 en 96 en zijn
vooral bekend onder hun bijnaam "Bamum
Vergelijkt men ze met de Amsterdamse
sneeuwvegers, dan valt direct op, dat de Brill
veger veel meer ramen had en ook iets klei-
ner en korter was. Voor de rest is het prin-
cipe bijna hetzelfde. Een wagen met een
korte radstand en twee korte roterende bor-

stels onder de beide overstekende front-

partijen. De wagens waren uitgerust met een
Westinghouse luchtremsysteem en natuur-
lijk een gewone mechanische handrem.
De 95 kreeg als standplaats het depot van
Woluwe, van waaruit de wagen in de wdnter-
maanden de lijn naar Tervuren sneeuwvrij
hield. De 96 werd ondergebracht in de remise
aan de Haachtsesteenweg te Schaarbeek.
Voor deze wagen was de buitenlijn naar
Vilvoorde het belangrijkste inzetgebied.
Toen ze in 1975 buiten dienst werden ge-
steld, verdwenen ook deze speciale tram-
wagens gelukkig niet naar de sloper, maar
werden ze bewaard voor museum-

doeleinden. De 95 bleef eigenlijk op zijn zo
vertrouwde plek en wer4 in 1980 opgeno-
men in het trammuseum in het depot te
Woluwe.

De andere wagen bleef nog enige tijd sluime-
ren in een afgelegen hoekje, maar begin 1987
werd de 96 verscheept naar het in oprichting
zijnde "West Yorkshire Museum". Wat er pre-
des gebeurd is, kan ik u helaas niet vermel-
den, maar enkele jaren daarna (omstreeks
1993 ?) werd de 'Barnum' opgenomen in de
coilectie tramwagens van het Tramway Mu
seum te Crich. Daar werd de wagen (voor
zover mij bekend) helaas alleen in statische
toestand opgeknapt. Momenteel is de wagen
6en van de fraaie "exhibits' in de grote hal, die
een "electric traction" tentoonstelling uit de
jaren rond de vorige eeuwwisseling voorstelt

United Kingdom
In Engeland zelfhebben slechts in enkele ste-
den sneeuwvegers gereden, die "snowbroom"
werden genoemd. In Londen waren meer-
dere "snowbrooms", die over de verschillende

remises verdeeld waren. Het waren geen ori-
ginele sneeuwvegers. maar omgebouwde
tramwagens, die als tweeassige dubbeldekker
met open bovendek in 1903 werden afgele-
verd aan de London County Council door de
Electric Railways and Tramways Carriage
Works in Preston.

Omstreeks 1920 werden een aantal van hen

uit de passagiersdienst gehaald en onderging

SncL'ii \\wgcrs

The Brill Standard Snow Sweeper
Short brooms are used with this sweeper as they can be set at
an angle necessary to throw the snow clear of the rails.
They also work and wear more evenly than long brooms, are
easier to handle, and are capable of independent adjustment
to conform to the curvature of the pavement. Three
motors are used, two for propulsion and one for the brooms.

THE J. G. BRILL COMPANY
Philadelphia, Pa.

AMERICAN CAR COMPANY

St. Louis, Mo.

JOHN STEPHENSON COMPANY

Elizabeth, N. J.

G. C. KUHLMAN CAR COMPANY

Cleveland, Ohio
WASON MANUFACTURING CO.

Springfield, Mass.

DANVILLE CAR COMPANY

Danville, 111.

Main Office: THE J. G. BRILL COMPANY. Philadelphia. U. S. A.
London Office: 110 CANNON STREET. E. C.

Cable Addresses: "DRILL," Philudclphia; "AXLES," London

-AGENCIES-

Pacific Coast

PIERSON. ROEDING & CO.
409 Monndnock Buildine

San Francisco

Italy

TOMMASO JERVIS
Via Principi D'Acaja, 10

Turin

Belgium and Holland

C. DUBBELMAN
45 Rue de la Caserne

Brussels

France and Algeria
JACQUES WORMS

97 Rue de Courcelles
Paris

Argentine and Uruguay

FEDERICO H. BAGGE
121 San Martin
Buenos Aires

Australasia

NOYES BROTHERS
Melbourne. Sidney. Dunedin

Brisbane, Perth

TromFon
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Een interieurfoto van de Bamum mag
niet ontbreken. Hoewel de foto door de
rulten is genomen, zi|n toch duidelljk de
motor en de aandrijfkettingen zlcht-
baar. Let ook op de veie lussen
waaraan het personeel zich kon
vasthouden.

(foto Rene Piotjouw)

TtKiNIHEi DODR:

RENE A.M>l|tTJaUU

//_/



een verbouwing tot sneeuwveegwagen. Bij
deze ombouw werd bet in de loop der jaren
glasdicht gemaakte bovendek geheel verwij-
derd en werd de resterende wagenbak zo'n
30 cm hoger op zijn truck geplaatst om
ruimte onder de wagen te creeren voor de
borstels. Het interieur werd ontdaan van zijn
banken en de vensters werden geblindeerd.
Binnenin lagen zakken zand en strooizout,
gereedschappen, schoppen, stukken dik touw
en jerrycans met parafine. Deze laatste twee
attributen werden gebruikt om de onder-
grondse stroomrads te ont-ijzen.
De stroomtoevoer in het centrum van Lon-

den was niet met bovenleiding en trolleys,
maar middels ondergrondse stroom'ploegen',
die de stroom van in sleuven tussen de rails

aangebrachte stroomrails betrokken.
Als daar's winters ijs in ontstond werd een
brandend stuk touw, doordrenkt van

parafine, in de "ploeg'-gleuf geduwd, waar-
door de ijsafzetting aldaar smolt. Net als de
overige werktrams van Londen, kregen deze
veegwagens geen glazen afscherming van het
balkon. Het dienstdoende personeel moest -
weliswaar dik ingepakt - in de bittere koude
werken.

Met hun roterende borstels veegden deze
wagens de Londense rails schoon tot aan het
einde van de tramdiensten in deze stad in

1952. Voor zover mij bekend, is de Londense
snowbroom 022 (ex-personentram 106) be-
waardgebleven als museumstuk.

Ook de Lanarkshire Tramways Company,
gelegen nabij Glasgow, bezat een sneeuw-
veger. Het was de enige werkwagen van de
tramvloot. De ongenummerde wagen was
gebouwd op een aangepaste truckvan Brush.
In plaats van bladveren waren overvloedig
spiraalveren gebruikt, waardoor er voor en
achter ruimte vrijkwam om de borstels te
monteren. Het uiterlijk was duidelijk zicht-
baar afgekeken van de Amerikaanse
sneeuwvegers. Naar ikbegrepen heb was de
aandrijving van de borstels bij deze wagen
door middel van kettingen vanaf de assen,
hetgeen niet helemaal te rijmen valt met een
inzet. Bij lage snelheden zou er dan immers
bijna niet geborsteld werden.
Binnenin de wagen waren twee in de lengte
geplaatste grote tanks met een gangpad er-
tussenin. Ikheb echterverdergeeninforma-
tde over deze wagen kunnen vinden, behalve
dat de houten wagenbak waarschijnlijk in de
wit/groene kleuren van de maatschappij ge-
schilderd was.

Wenen en Innsbruck

Ook in de Oostenrijkse hoofdstad Wenen
hebben enkele sneeuwvegers dienst gedaan.
Zij waren in eigen land gebouwd door de

firma Simmering in de jaren 1904-1907.
Anders dan bij de overige hier besproken
wagens, was er slechts een kleine centrale

In het beroemde Britse tram-

museum te Crich vertoeft de

Brusselse Bornum 96. Hierzien

we de wagen nog in desolate
toestand op 23 juni 1995.
Momenteel is de wagen fraai
gerestaureerd.
(foto Karel Hoom)

Een Londense sneeuwveger omstreeks 1920,
verbouwd urt een dubbeldekmotorwagen van
1903.

(verz. Rene Platjouw)

Karel Hoorn wist op 17 oktober 1973 deze fraale sfeerfoto te maken van de
Barnum 96 in de MIVB-stelplaats te Schaarbeek.

If
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cabine voor het personeel. Beide motoren
voor de aandrijving van de borstels waren
buiten op de voorbouw gemonteerd. Het
principe is overigens hetzelfde. De wagens
hadden de nummers SK 6106-6108, waarbij
de letters "SK" staan voor "Schneekebre".

In 1925 werd een van deze wagens, de SK
6106, aan het trambedrijfvan Innsbruck ver-
kocht, waar hij werd aangepast aan de
smallere spoorbreedte. Voor zover mij be-
kend wordt deze sneeuwveger in strenge
winters nog steeds ingezet. De wagens in
Wenen zijn volgens mijn gegevens helaas in
1939 buiten dienst gesteld.

USSR en Oostblok

In de Sovjet-Unie en landen van het voorma-
lige Oostblok zijn de winterse omstandighe-
den over het algemeen extreem en bijna alle
trambedrijven kennen daar een grote vloot
aan werkwagens, al dan niet speciaal be-
stemd voor sneeuwbestrijding. De bijge-
voegde foto's spreken voor zich. Over het al
gemeen is het principe van deze sneeuvegers
hetzelfde als hij de Amerikanen. Dat is niet
zo verwonderlijk, want vaak werden de veeg-
wagens in de oertijd van de Russische tram-
wegen uit de Verenigde Staten geimporteerd
en later zonder scrupules nagebouwd. Aan-
gezien de trambedrijven achter het IJzeren
Gordijn echter wel bestaansrecht hadden en
niet werden afgedankt zoals in Amerika,
werden daar af en toe nieuwere veegwagens
ontworpen en gebouwd. Het basisprindpe
bleef echter onveranderd.

lUl

De Innsbruckse sneeuwveger met daarachter motorwagen 20, een van de vier in
1954 door Zurich con het Innsbrucker Verkehrsbetriebe geschonken trams.
Ondanks hun leeftijd (Schlleren 1907-09) heeft de IVB er jarenlang plezier aan
gehad. (verz. Theo Hogendiik tl

In Riga en Moskou zijn Russische standaardvegers nog eike winter volop In actle.
(foto's Eelco van Weerdenburg)

Het door Fairfield Models

uHgebrachte model van
de McCuire Cummings.

Sneeuwveger in model
Door de firma Fairfield Models Europe is ja-
ren geleden een fraai messing model van een
McCuire Cummings sneeuwveger op de
markt gebracht, waarvoor helaas veel geld
diende te worden neergeteld. Het model is -
zoals gebruikelijk bij dit merk - precies op
schaal 1:87 en beide assen worden met een

kleine motor aangedreven. De grote metalen
schuivers, die aan de zijkant van de sneeuw
veger zijn aangebracht camoufleren daarbij
de oorspronkelijk zeer open truck en het
aandrijfmechanisme. Met enkele simpele in-
grepen is het model te veranderen tot een
Amsterdamse Svl of Sv2 . De borstels heb-

ben een rotankleur nodig, een canvas dekzeil
en een ton op een van de fronten maken de
wagen Amsterdamser'. Helaas durven wei-
nigen zo'n duur model ook daadwerkelijk op
deze wijze aan te pakken,

Rene Plafiouw
lilcrAluurvci.iniwooniiiig:
100 Yi'Ars ofCApitAl Tr.iction
XCi. Brill Company
Time of the Trolley
Vail Paartlenliain tot dubbclgelciie
S|X)ot- en Irammalcrleel in Nederbiid
Brochures van Crich en Trammuscum Woluwe

Traetliiii I'lanbouk

The wheels used to talk to us

IJeelcctrotechnische school (uil 1913)

mel dank aan:

Karel Hoom

Eelco van Weerdenhurg
HansKes

TromFon
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Het Belgische Buurttramnet

... van A tot Z

Deel 6 : Antwerpen - Turnhout

until

nilir

r

a

Geschiedkundig proiiel van de lijn:

1885 15 augustus opening Borgerhout (Turnhoutse Poort) —
Wijnegem (Vaart)

1885 20 September opening Antiverpen (Zurenborg) — Borgerhout (T.P.)
20 September opening Wijnegem (Vaart) — Oostmalle

1886 18 augustus opening Oostmalle ~ Turnhout
1926 yjuni elektrificatie Antwerpen (Zurenborg) -- Schilde (Putten)

1934 13 augustus spoorauto's Antwerpen (Zurenborg) ~ Turnhout

1935 Sjuni stadseindpunt op Victoriepiaats

1941 24 februari elektrificatie Schilde (Putten) ~ Sint-Antonius-Brecht
28 april elektrificatie Sint-Antonius-Brecht ~ Oostmalle

2 augustus elektrificatie Oostmalle ~ Turnhout

i960 31 augustus sluiting Oostmalle ~ Turnhout
1962 26 mei sluiting Antwerpen ~ Oostmalle

De trams van Antwerpen
naar TurrJiout vertrokken

lange tijd vanaf het NMVB-
station Antwerpen-Zuren-
borg, gelegen aan de rand
van de stad.

In 1935 kregen de buurt-
trams eindelijk de centraal
gelegen Victoriepiaats
(huidige Fr. Rooseveltplein)
ais stadseindpunt.
Fr. Rooseveltplein,
31 augustus i960.
(foto Paui De Backer)

Lijn 40 reed op het
gedeelte Antwerpen-
Oostmalle. Standaard-

motorwagen 9773

bevindt zich in de

Carnotstraat en nadert

zijn eindpunt aan de Fr.
Rooseveltplaats; hij
wordt gevolgd door een
Antwerpse stadstram
op lijn 16. Opname van
ca. 1950.

(foto Burrows, verz. Dirk

Evcleens Maarse)

m



IjuNcldpncclia Vicinalia

Wijnegem
Borgerhout , *

Antwerpen oeume

Turnhout
twpiMta

V mmerenWestma le

Oostma e WHIMHtt
Sint-Antonius

Schilde

III

Zurenborg, Tramstation.
Dit belangrijke emplacement was
tot in 1935 het Antweqjse eindpunt
van de lijn naar Turnhout. Sommige
spitsuurdiensten bleven ook na die
datum naar Zurenborg komen.
29 augUStUS i960, (foco Paul Dc Backer)

Aan de Herentalsepoort, tussen het
tramstation van Borgerhout en
Zurenborg rijdt een drieassige Odessa-
motorwagen, nog voorzien van een
sleepbeugel en van de lijnplaat "S"; de
elektrische dienst werd tocn uitgebaat
tot Schilde. Opname ca. 1935.
(foto dr. Nichols, verz. Dirk Evclecns Maarse)

Borgerhout stalle der Buurtspoor«egen.

1

1,1' iTrrvtai

-■.K-.C-.ii

Borgerhout, tramstation.
Een stoomtramstel uit
Turnhout of Hoogstraten
houdt halt op weg naar
Antwerpen-Zurenborg.
Rechts ziet men nog net
de sporen van de
Antwerpse stadstram.
Nog lets meer naar
rechts, niet zichtbaar op
de prentkaart, bevond
zich de Turnhoutsepoort,
waardoorheen zowel
stads- als buurttram
reden.
(verz. Paul De Backer)

TramFan
Megezim 6
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Het eindpunt van de
Antwerpse stadslijn lo te
Deurne; vanaf hier had

de buurttram de sporen
voor zichzelf.

19 april 1957.
(foro EJ, Bouwman,
verz. I'aul De Backer)

In het centrum van Wijnegem kruist een Type-S-motorwagen een goederentram, gctrokken door de
ART 67. Deze goederentram komt van een stortplaats, gelegen langs het Albertkanaal, waar een
verbindingsspoorwas aangelegd.
24 September 1958. (foco Paul De Backer)

Gedurende een korte tijd reden er, vanaf april 1940, vierassige spoorauto's van de reeks
AR 284 - AR 288 op de lijn Antwerpen-Turnhout. Na de volledige elektrificatie van de lijn in 1941,
verhuisden deze grote spoorauto's naar de provincie Limburg (o.m. op de lijn St.-Truiden - Luik),
en eindigden hun loopbaan op enkele Ardeense lijnen.
Wijnegem-Kanaal, 1940. (foto's I.H. van Camp, verz. Paul De Backer)

TramFan
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Een motorwagen van het type "Odessa" doorkruist het centrum van Schilde, in de richting van Anrwerpen. De tram heeft de
groen-creme kleuren, zodat deze prentkaart kan gedateerd worden tussen 1929 en 1933. (vcrz. Paul De Backer)

Een algemeen beeld van het belangrijke tramstation te Oostmalle; van hieruit vertrokken ooit trams in zes richtingen ! Nabij dit
grote emplacement bevond zich 00k nog een stelplaats. 24 September 1958. (foto Paul De Backer)

Uurregeling,
eind jaren '50.
(verz. Paul De Backer)

b.
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Antwerpen (Anvers)

Antwerpen (Anvers) -

Antwerpen (Anvers) -

,Putten[40''g^7^]Schilde

. St-Antonius "2: Oostmalle [40]
iTurnhout (verv.) (suite) [41]

679

Antw. (Fr.Koowveltpl.)
Ceume (SctioieRstwg.)
WUnegem (Oorp)
Sclillde (Dorp)
Sctillde (Pulten)
Ploeg Halle
St-Antonlua
WutmsUe
Oostmalle
Vllmmeren
Beerse
Vosstlaar
Turnhouc (Station)
Turnhout (Marktl

20.1s
20.32^
20.39
2a46
20.4S
20.51
20.55
21.04
21,08
21.13
21.22
21.26
:2U1
2tJ5

20.45,
21.02
21
21.16
21.16

21.21
21.26
21.34
21.36
21.43
21,52
21 i6
22,01
2205

21.15
21J2
21.39
21.46
21.46
2141
21.55
22,04
2246
22.13
22.22
2256
2241
2245

21.45
22.02
22.09
22.16
22.16
22.21
22.25
2244
2248
22.43
2242
2246
23.01
23.05

23 14 7144 _
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73 4f (1.11! — —

11.111 —
—

rtfi 73 M 0,21 —

r.i.Vh 23 M — —

!^34 n (M (t,:i4

n.v IMS' fl.V

W1.1 nis 0.4:1 — —

0 27 OS'7
nw 046 * —

(1,01 (131 001 — —

2345 au5 035 1.05
~

Tr. 40 iloorst • barro - 40 • 41 ; stoppcn Op aaiivr. aaii sf de uallen - a'arr. an
demaiiJu i tous Ics arr.

Tr. 41 0 ; semMirecta : tuasen Scbotenstwg. en Oostmalle eo stopped elecjiU
op aanvraag aan de aaiiKed, Iialten alsook aan de Trapplalen maar niet te Scbllde
i'uttcn: omiillius: tussen Oosiiiialle en Turnliout.

I'r. 41 9 : seml-dlrccts cntre Schoten (ChOe) et Oostmalle et ne s'arrjteoC Cfue
sur demandc aux arrets Indiq.. ainsi qu'aux Trappistes mats pan 6 Scbllde Putten;
oinnlOus cntre Oostmalle et Turnhuul.

Tr. 41 • : scmi-dlrecis van Scbntenstwg. tot St-Antonlus en orrininus van St-AntO-
nluB tot TurritiGut. - Seml-directa de Scboten (ChCe) i St-Antonlus et ouioious de
St-Antonlus i Turnhout.

■  •

• T • 0 •

410 — 4,30 — — 6.00 6.14 — 4 3(1 4.45 — — /.IS —

... —

... 43s — — 4.04 6'7ll — — h:<4 6 40 —

...
— — —t

— 440 — —. 4 10 6'74 — — 6 40 4 44 —. _ —

4 44 — 6.14 6 311 —

— 4 44 - ...

—

— 6 24 —- —.
—

—

—

440 4 40 H.<» 610 — 6n«) «,«4 6141 _ /(h 7,14 /.TO — ... 6,14 845 — 9.12 — .

604 440 4,44 — /.III — —
...

H.OS 6 14 4 2^ 6 44 /m /04 7?0 /3n /3S 600 _ 6 30 lOI 1 16 924 ■

611 6 21 6 31 6 41 106 / 11 775 734 ;4n _ 606 635 HO/ M2I H'TO ,

Scbllde (Putten) V tH 4 2:( 410 hi; h.SO h(h 4 14 4 24 6 34 6,SO 4 44 — 7 14 774 ... 743 /46 H'TO 6 40 Oil H24 —

Schltdc (Dcrp) 2 40 4'74 4 :'7 h.:« 4 4'7 4 0/ h.lH 6.26 6.UH 4.42 fi,4« /.I? /,1H 7,2« 733 7,42 7,44 /4M 612 6 2.' 6 42 13 </'T/ HIM
Wijnegern (Dorp) 2.4« 4,;i4 4-70 440 h.ltl H 14 tiVI 631 64/ 6 44 /<>/ /■TO IVI 1-11 7 42 /40 /.44 7 4/ 6,'TO w:i2 640 6'Tl 9.35 </4l
Deurne IScIiotcnstwg.). 244 4 4'^ 4 7'/ 44/ 40/ nw 614 6,44 6,46 /.in /.■7S /,'T/ •(34 744 /40 7 47 H.(V 6 04 6'T/ 6 40 64/ «,26 ')4'T 046 ...

Antw. (Fr.Roosevellpi.) 3.10 5.00 5.45 6.15 6.25 6.40 6.55 /-U5 7.15 7-30 /.35 /.45 /.S6 8.05 6.10 8.15 B.20 8.25 8.45 9.CXI 9.15 9.45 10.00 10.05

' Tr. 41 Y ; Omnibus tuasen Turnbout en Scbllde Wateratr., semt-dlrect tot Deurne Scbotensteenwek,
1^1^41 T : Omnibus e&ire Turnout et Scbllde Waterslr., leml-dUWJiuqu't Deurse Scboteasteenweg.
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Boven,

Oostmalle-kerk, op 14 augustus i960,
(foto Robert Temmcrman, verz. Paul De Backer)

Links.

Turnhout-Markt. Op deze Markt
vertrokken alle tramlijnen vanuit
Turnhout. Op de achtergrond zien we
een spoorauto met bijwagen uit Mol.
De elektrische trams met bijwagen(s)
konden niet keren op de Markt;
hiertoe kwam een andere motorwagen
uit de stelpiaats naar de Markt en
koppelde de bijwagen(s) aan. Deze
motorwagen vertrok dan naar Antwer-
pen, terwiji het achtergebleven
motorrijtuig naar de stelpiaats reed,
(foto Maurits van Wusen, verz. Paul De Backer)

Beneden,

De laatste "extradienst" voor 299
soldaten uit de kazerne van Turnhout,
met veriof naar Antwerpen.
27 augustus i960, (foto Paul De Backer)
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In dit laatste deel van het artikel over

de familie van de Charleroise "400en"

gaan we naar Egypte, waar in Cairo
en Heliopolis vrijwel analoge wagens
gereden hebben.

CaYro, Egypve

Het trambedrijf te Cairo was aanvankelijk
een Belgische ondememing en werd in 1895-
1896 opgericht door de "Chemins de fer
Economiques" uit Brussel. Het bedrijf was
bekend onder haar Franse naam Les

Tramways du Caire". Tegenwoordig beet het
bedrijf "Cairo Transport Authority". Het
metersporige tramnet breidde zich uit met
onder andere een buitenlijn naar de bekende
piramiden van Gizeh, waarvoor in 1932
fraaie vierassige tramwagens werden aange-
schaft bij de Ateliers Metallurgiques.
De zetel van het bedrijf werd in de oorlogs-
jaren 1940-45 van de Belgische hoofdstad
naar Cairo verplaatst. Na de bevrijding ging
de Tramways du Caire' samen met de RELSE
uit Luik, de TEPCE uit Charleroi en de exploi-
tant van de tramlijn langs de Belgische kust
(SELVOP) een samenwerkingsverband aan
onder de naam "Electrorail". Hiermee wordt

nog eens onderstreept waarom de in dit ar
tikel besproken wagens zo gelijkend zijn.

deel 3:

Cairo en

Heliopolis

Voor het trambedrijfvan Cairo werden in de

werkhuizen van de SELVOP te Oostende in

het begin van de jaren vijftig (waarschijniijk
1950-51) volgens een bouwtekening, sterk
op die van Charleroi gelijkend, twintig mo
tor- en evenveel bijwagens gebouwd, die als
trek-duw eenheid op de baan verschenen. De
motor- en bijwagens waren steeds in vaste
combinaties gekoppeld. Slechts aan de voor-
en achterkant van een combinatie waren

bedieningsposten en koplampen. Tussen
motor- en bijwagen hingen zware kabels
voor de elektrische verbindingen. Reed de
motorwagen voorop. dan trok deze zonder
problemen de bijwagen. Reed de bijwagen
echter voorop, dan werden de brede buffer-
balken letterlijk volop benut, zodat een iet-
wat schokkerig rijgedrag bij een duw-
combinatie normaal was.

De motorwagens van deze serie werden
2001-2020 genummerd en de bijwagens
2501-2520. Door velen wordt gedacht, dat
de bijwagens slechts drie ruiten hadden,
maar volgens de gebruikte informatie-
bronnen hadden zowel de motor- als bij
wagens van deze eerste serie vier zijruiten.
Een tweede serie van nog eens twintig mo-
tor- en twintig bijwagens werd kort daama
in licentie in de eigen werkplaatsen te Cairo
gebouwd. Bij deze reeks hadden de motor
wagens vier, maar de bijwagens inderdaad
slechts drie ruiten (serie 2521-2540). Hun

wagenbak was dan ook iets korter. De bijge-
voegde foto's uit het begin van de tachtiger
jaren tonen duidehjk deze twee verschillende
series en laten eveneens zien. dat de wagens
opzij schuivende schuiframen hadden, maar
het is mij niet bekend of dit van origine al zo
was of dat het een latere verbouwing betreft.
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Foto bladztjde 44 en hiemaast.
Trams in CoYro zien er niet long als
nieuw utt. De omstondigheden waar-
onder gereden wordt ztjn nauwelljks te
beschrijven. Deuken, loshongende
bepioting en deuren, ontbrekende
kopiompen, het Is normaol. De foto's
doteren ult 1978.

(Beide kleurenfoto's zijn van Frfts von der Gragt en
de zwortwit-afbeelding is van Willem Leiderit^

Door de doorlopende nummering ontstond
zo de serie motorwagens 2001-2040 en de
bijwagens 2501-2540. Tot ver in de jaren
tachtig hebben deze tramwagens dienst ge-
daan.

Beide wagenbakken hadden aanvankelijk
een trolleystang, die afhankelijk van de rij-
richting tegen de draad stond. In een poging
cm de vele trolley-ontsporingen langs de
slecht onderhouden bovenleiding te vermij-
den, werden in het begin van de zeventiger
jaren de trolleys op de bijwagens vervangen
door pantografen, terwijl de motorwagens
de trolley voor reserve behielden. De boven
leiding in Cairo is echter van een onbeschrij-
felijke constructie en weet alle onder nor-
male omstandigheden goed functionerende
pantografen in een mum van tijd tot schroot
te verwerken. Daarom werden de

pantografen na verloop van enkele jaren
weer afgebouwd en werden weer
trolleystangen gemonteerd. Dat bleek toch
betrouwbaarder.

Net als alle andere trams in Cairo kenden ook

deze series een eerste en een tweede klasse.

i:ii

TramFon
Megeztoe 6



Hetiopotis, Egypte
De stad Heliopolis ligt ten noordoosten van
Cairo. Het is, vergeleken met CMro, een fraaie
stad vol villa's met brede straten. De stad

werd vanaf 1905 door een Belgische onder-
neming gebouwd. Deze bouwmaatschappij
bouwde niet alleen huizen, maar zorgde ook
voor alle openbare voorzieningen, zoals wa-
terleiding, gas en elektriciteit en, voor ons
interessant, ook openbaar vevoervoor-
zieningen. En in die dagen bestond openbaar
vervoer nog uit elektrische trams. Diegenen,
die enige kennis van tramhistorie hebben, zal
het wellicht niet verbazen dat ook hierbij de
Belgische "(tramOprojectontwikkelaar"
Baron Empain betrokken was. Deze ligt ove-
rigens in Heliopolis begraven in de "Basilica",
een fraaie basiliek, waar de tram heden ten

dage nog steeds langs rijdt.
Omstreeks 1906 werd dan ook door de

"Cairo Electric Railway & Heliopolis Oasis
Company" een metersporige tramlijn tussen
beide genoemde steden geopend. In
Heliopolis zelf ontstonden meerdere lokale
tramlijnen. In juli 1910 werd een (snel-)tram-
lijn op een eigen vrije baan van het hoofd-
station in Cairo naar Heliopolis in dienst ge-
nomen. De zevenentwintig (61-87) om
streeks 1908 door de firma Franco-Beige en
Ateliers Metallurgiques gebouwde 16 meter
lange vierassige motorwagens konden op
deze lijn snelheden van 70 km/uur bereiken.
In 1910 kregen ze versterking van een
vijftiental gelijkende middeninstap-bij-
wagens, die iets langer waren.

De firma Dyle uit Leuven in Belgie leverde
tussen 1949 en 1953 zesendertig vierassige
wagens, die we zouden kunnen beschouwen
als een vierassige versie van het type 400. Ze
kregen de serienummers 101-136.
Afgezien van de gelijkenis van de kop, die
rechtstreeks overgenomen leek van de
Charleroise wagens, zijn er weinig overeen-

m

komsten te vinden met de oorspronkelijke
tweeassige versie met slechts een schakelkast
uit deze Belgische stad met zijn vele zware
industrieen, De wagenbak was ongeveer
twee keer zo lang en had twee compartdmen-
ten met elk drie zijruiten met daartussenin
nog een smalle middeningang met midden-
balkon. In Belgie werden enkele wagens ge-
test op een tramlijn nabij Leuven vanuit de
stelplaats Kessel-Lo. De getoonde foto toont
twee fabrieksnieuwe trams aldaar. De cen-

trale pantograaf met dubbel sleepstuk werd
gebruikt bij deze proefiitten. Ookgoed zicht-
baar zijn de beide trolley-bevestigings-
bruggen op het dak en de haak om die troUey
vast te zetten, Waarom twee verschillende

stroomafnemers.,? Wei, op het snelle traject
tussen Cairo en Heliopolis werd namelijk de
pantograafgebruikt, terwijlin de straten van
Cairo en Heliopolis een trolley tegen de draad

giiig-
Deze wagens hebben jarenlang redelijk vol-
daan en blijkens een van de getoonde foto's
kregen ze zelfs de eerder genoemde grote bij-

c
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wagens uit 1910 te trekken. Deze luchtfoto
toont ons ook heel duidelijk, dat ze aanvan-
kelijk voorzien waren van twee
trolleystangen aan de wagenuiteinden en een
pantograaf in het midden.
Meerdere wagentypes in Egypte kenden een
aparte Vrouwenafdeling'. Het is uit de be-
schikbare gegevens echter niet duidelijk of
ook deze wagens zo'n afdeling hadden.

De nieuwsberichten uit Egypte zijn zeer
summier en naar sommige zaken blijft het
soms slechts gissen. Zo leek het uit foto's zeer
waarschijnlijk, dat een aantal van de wagens
uit de serie 101-136 nog een verjongings-
kuurgegund werd. Omstreeks 1962 versche-
nen namelijk tramwagens met de serie
nummers 301- 320 op de baan. Qua vorm
zijn deze trams zo gelijkend aan de Belgische
wagens. dat ik aanvankelijk aan een renova-
tie van de uit 1950 daterende wagens dacht.
Later kreeg ik ook andere gegevens onder
ogen, waamit bleek, dat in 1962 een serie van
twintig nieuwe tweerichtingstrams aan

Boven.

Deze bijzondere foto
foont twee van de voor

Heliopolis bestemde
wagens tijdens proefrrtten
op een NMVB-lljn bij de
stelplaats van Kessel-Lo.
Het lijkt erop dot de
wagens hier beproefd zijn
In 'multiple-unif
schakeling, maar er zijn
helaas geen gegevens
beschikbaar of dot echt

zo was. De foto werd in

1949 gemaokt, vlak voor
de verscheping naar
Egypte.
(verz. Paul De Backer)

TramFon
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Dp deze uit circa 1952 daterende foto van de lijn von Heliopolls naor CoYro wordt een zwore
sliwogen urt 1910 gelrokken door een nog nieuw ogende wogen van de 'stroomlljn'-serie.
Duldelljk zichtfoaar zijn de beide trolleystangen en de pantograof In het midden.
verz. Korel Hoom)

\

)eze foto dateert uit omstreeks 1976 en toont dot de wagens een zwoar leven achter de rug
lebben. De beide trolleys zijn in de loop der jaren verwljderd. {foto wiiiem Leidentz)

•en Jopanse "copie" van de Dyle-wagens sleept hier een soortgenoot zonder stroomafnemer.
Jit de foto is duidelljk, waarom mijn eerste Indruk die van een verbouwing van de oude Dyle
vagens was. De foto dateert uit 1982. (foto Frits van der Grogfl

|V II'

Heliopolis geleverd werd Deze werden ge-
bouwd door de Japanse firma Kinld-Sharu.
De elektrische installatie was afkomstigvan
Toshiba. Hoewel deze Japanse wagens eigen-
lijk niet in dit artikel over de Belgische wa
gens thuishoren, is degelijkenis van dien aard
dat het gerechtvaardigd is ze hier toch wat
nader te beschrijven.
De foto's tonen ons die gelijkenis overduide-
lijk. In plaats van de zo karakteristieke
"Charleroi-kop" kreeghet front een meer ron-
der voorscherm en hogere voorruiten. Daar-
boven is een wat grotere filmkast aange-
bracht. Het "hoge voorhoofd" werd wat min
der hoog hierdoor. De deur- en raamindeling
is identiek aan die van de Belgische wagens,
maar duidelijk zijn de modemere sponnin-
gen met ronde raamhoeken zichtbaar. Ook
de jaloezieen boven de ruiten zijn modemer.
Omdat de "daklijst" en de raamindeling zo
identiek is, valt mijn eerste gedachte over een
verjongingsbeurt te begrijpen. Naar alle
waarschijnlijkheid hebben de Japanners de
oorspronkelijke tekeningen simpelweg
gecopieerd en bewerkt. Zoals men weet, was
men toentertijd in het land van de rijzende
zon erg bedreven in het "pikken" en gebrui-
ken van ideeen.

De pantograaf op de Japanse wagens werd
niet in het midden, maar op een van de uit-
einden vanhet dakgeplaatst. De bijgevoegde
tekeningen geven een indruk van de
Belgische en Japanse wagens. Tot omstreeks
1980-82 zouden deze wagens dienst hebben
gedaan. Een enkeling overleefde de snij-
branders en werd toen tot werkwagen gede-
gradeerd. Waarschijniijk zijn ook deze inmid-
dels afgevoerd.

Athene

In "Les Tramways urbains de Charleroi", ge-
schreven door Jean de Meurs en omstreeks

1985 uitgegeven door de AMUTRA
(LAssodation pour le Musee de Tramway)
staat vermeld, dat ook in de Griekse hoofd-

stad Athene een verwant type gereden zou
hebben. Afgezien van deze mededeHng, kan
iker helaas nergens gegevens over vinden. De
gestroomlijnde wagens, die veel lijken op de
wagens van Heliopolis, waren afkomstigvan
de Italiaanse fabriek van Breda. Het is wel

duidelijk uit de beschikbare gegevens, dat er
rond het begin van de vorige eeuw een grote
serie in Belgie vervaardigde wagens in Athene
dienst heeft gedaan.

Rene Platjouw

Bronnen

artikelen in: Op de Rails. Modem Tramway, Rail-Revue
boeken; Les Tramways urbains de Charleroi (uitgave
AMUTRA), Tram & TroDey in Africa

met dank aan:

Karcl Hoora, Frits v/d Gragt
Willem Lcideritz, Roland De Bievre

TromFon
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deel 2:

een Italiaans trammetje
uit 1963
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In "Tramfan Magazine" nr. 5 heb ik de modeltrams van HAMO uit bet begin van de
jaren zestig voor bet voetlicbt gezet. Een tweede fabrieksmodelletje van een elektri-
scbe tram, dat redelijkgoed bleek te functioneren, was dat van bet merk "RIVAROSSI"
uit Como in Italic. Ook deze modeUen van een motor- en identieke bijwagen waren
weliswaar grof vergeleken bij de buidige standaard in trammodelbouw, maar vergeet
niet, dat we bier over veertig jaar terug praten.

"llsystemaTramviadi Rivarossi"
De Rivarossi-trams werden op de 14e Internationale Speelgoedbeurs van Neurenberg
van 1963 geintroduceerd en tegen zeer redelijke prijzen op de markt gebracbt. Een
eenvoudige beginset werd voor fl 29,75 (zo'n 600 BEE) aangeboden terwijl er een wat
uitgebreidere set bestond voor fl 35,- (zo'n 700 BEF). Voor een motorwagen betaalde
men slecbts fl 12,50 (zo'n 250 BEF), terwijl een bijwagentje fl 5,75 (zo'n 110 BEF)
kostte. Het was bovendien een complect tramsysteem, dat Rivarossi op de markt
bracbt. Niet alleen tramwagens, maar ook vierkante stukken geasfalteerde straat met
zijtrottoirs en een rail in het midden werden aangeboden. Secties met kruisingen en
wissels completeerden bet gebeel, Er bestonden ecbter alleen baandelen met
enkelsporige straatrails, waarvoor slecbts een gulden betaald moest worden.
De bovenleidingmasten werden van onderen op een palletje gestoken, waarmee de
vierkante railstukken stevig aan elkaar verbonden werden. De (in bocbten voor-
gevormde) bovenleidingsdraad bing midden boven bet spoor en de troUeystang van
de motorwagen volgde die draad moeiteloos. Er zijn twee kleuren tramwagens op de
markt geweest, de gele versie met grijs dak en grijs gescbilderde "truck" met bijgeleverde
losse reclameborden en een wat eenvoudigere donkergroene versie met alleen een grijs
geschilderd dak. Aanvankelijk waren de trammetjes uitgerust met een groffe
troUeystang, later met een sleepbeugel, die helaas ook niet al te fijn was uitgevaUen.
Het leuke van bet door Rivarossi aangeboden systeem is, dat men zijn baantje simpel-
weg op tafel in elkaar kan zetten.
In 1963 verkreeg bet modeltrammetje van
Rivarossi al meteen een prijs, de "Pinocchio
d'oro" (= gouden Pinoccbio) voor bet 'fraai-
ste product op spoorwegmodelbouwgebied'
in dat jaar.

Met de vierkante straatdelen kan op
een eenvoudige manier snel een heel
stratenplan worden samengesteld. Na
het plaatsen van de bovenleiding
masten, wordt de bovenleiding
simpelweg "ingeklikf'. (foto's Rene Platjouw)



Het Interieur van een Rivorossi tram is

geheel gevuld met het zeer soepel
droaiende motortje op kogellaget^es.
Zlchtfoaor zijn ook de Ids aongebrachte
schokelkas^es op de bolkons en de ios
inschulfbare bolkonwondjes.
(foto Rene Plotjouw)

De techniek in het modet

De op kogellagertjes zeer soepel draaiende
Rivarossi elektromotor was ingebouwd in
een op een oer-Milanees tramtype gelijkend
model, het zogenaamde "type Edison". Deze
tamelijk grote motor kon welliswaar gemak-
kelijk in locomotieven worden verstopt, maar
het kleine trammodelletje was er letterlijk
geheel mee gevuld. Via een simpele op de
ankeras geperste wormivielaandrijving werd
een as rechtstreeks aangedreven. De wieltjes
van deze as hadden een kunststof bandje
voor betere grip. Omwille van het stroom-
contact waren alle assen doorverbonden. De

gehele stalen bodem van de motorwagen
vormde de massa. De andere stroompool was
verbonden met een soepel ronddraaiende
trolleystang, die dwars door het plastic dak
gestoken was, waardoor een uitstekende en
simpele isolatie verkregen werd. De basis er-
van drukte met een latoenkoperen plaatje
rechtstreeks op de betreffende koolborstel
bovenop het motortje. Nam men het kapje
van het model af. dan werd tegelijk deze ver-
bindinglosgemaakt. Hierdoorwashet alleen
mogelijk om te rijden via de bovenleiding.
Samenrljden met HAMO trams was daar-

door niet mogelijk, tenzij men natuurlijk de
bovenleiding daadwerkelijkliet functioneren
als ene pool en de rails als de andere pool en
de Hamo trams daarvoor aanpaste.
De radstand van zowel motor- als bijwagen
bedraagt slechts 23 millimeter, waardoor
werkelijk onvoorstelbare trajecten mogelijk
zijn. Zeer scherpe bogen worden probleem-
loos bereden. De krachtige motor en de sim
pele "haakje-oogje" koppeling geven vol-
doende kracht en speling om met een of
meerdere bijwagens te rijden. En ook al legt
u het spoor nog zo schots en scheef, een
Rivarossi schommelt rustigverder.

De bovenkont von de eenvoudlgste
beginset toont deze fraoie tekening
van een groene Rivamssi. De grotere
wat luxere beginset toonde een geel
tramstel.

^syslema RtvaiasslU TR.^MWAY
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Menigeen, die zelf niet in staat was om door
zelfbouw een tram te vervaardigen, kreeg
met dit model de kans om een eigen tram-
bedrijf^e te starten op een beperkte ruimte.
In tegenstelling tot de HAMO trams, die over
het algemeen in Nederland wat beperkter
leverbaar waren, kon men de Rivarossis

volop in de winkels aantreffen.
De niet al te hoge aanscbafprijs en de mak-
kelijk te bewerken plastic wagenbakken
maakten het zelfs mogelijk om eigen tram-
types te construeren en talloos waren dan
ook de verbouwingen, waarvoor de
'Rivarossi' een dankbaar object vormde.
De meesten volstonden ermee om simpelweg
de groffe troUeystang te vervangen door een
sleep- of schaarbeugeltje. De meegeleverde
Italiaanse reclameborden en lijncijferborden,
die overigens eenvoudig in reeds aange-
bracbte gaatjes gestoken konden worden,
werden al snel verwisseld door een eigen
routeaanduiding in de vorm van 'NMVB'-
achtige kopborden, een soort GVB hoek-
lantaarns of wat men ook maar voor lijn-
aanduiding wilde gebruiken. Filmkastjes,
vouwdeurtjes, een andere vensterindeling,
bredere deuren, dat waren nog de simpele
verbouwingen. De plastic wagenbak liet dit
alles moeiteloos toe. Een scherp mesje en een
vijl waren al voldoende om een andere tram
te creeren. Een andere neus bouwen werd al

iets moeilijker. Twee bakken van een balkon
ontdoen en tegen eUcaar zetten om een grote
vierasser op kleine draaistelletjes te bouwen
gaf ook een fraai resultaat.
Zoals gezegd, er waren niet veel andere trams
op de modelbouwmarkt en menigeen was
blij met dit model. Door die verbouwings-
woede is het aantal overgebleven "oer-
Rivarossi's" met hun zes kleine zijruitjes wel

ctg gering geworden.
Af en toe verdween het model van de schap-
pen in de speciaalzaken. Uitverkocht, heette
dat. Enkele weken, soms pas enkele maan-
den later verschenen ze weer, maar telkens

met een hogere prijs. Op deze wijze liep die
prijs snel op van slechts FL 30,- tot ruim
FL 75," (zo'n 1500 BEF). En dat was om-

streeks 1975 toch erg veel geld voor dit sim-

pele model.
Het groffe modelletje van Rivarossi moest
dan ook kort nadien het veld ruimen voor

andere modellen, die vanaf het eind van de

jaren '70 de markt gingen veroveren. Deze
waren toen niet alleen ongeveer dezelfde
prijs, omstreeks de zeventig gulden, maar
waren ook nog eens veel fraaier gedetailleerd
en meer op schaal. In een later artikel hoop
ik hierover nader wat te tonen en te schrij-

Een close-up van een voor de foto even
snel in elkaor gezet Rivorossi-straatje
toont duldelijk de wissels en boven-
leidingconstructie.
(foto Rene Plotjouw)

De bljzondere collecHe nog origlnele
Rivarossi trams van Hans Kes staat hier

netjes op een rij.
(foto Rene Plotjouw)
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Het Rivarossi trammodel in werkelljkheld.
Tussen 1893 en 1910 werden aan het trambedrijf van Milaan
bijna 600 elektrische tramwagens en 300 bijpassende bijwagens
geleverd in verschillende deelseries. Ze kregen bekendheid onder
de naam "Type Edison". 20 genoemd naar de "Societa Generale
Italiana di Elettricita sistema Edison".

Al die tramwagens werden door meerdere fabrikanten gebouwd,
zowel wat betreft de wagenbakken en de trucks als de elektrische
installaties. Wei hadden ze alle identieke maten zoals een wagen-
bak van 7,3 meter en een truck met een radstand van 1.8 meter.

De capaciteit was 16 zitplaatsen en 44 staanplaatsen.
De eerste series kenden nog een open balkon, maar hadden al wel
de bekende zes zijraampjes. Later kwamen er dichte. soms expe-
rimentele balkonschermen. Tussen 1913 en 1917 werden grote
aantallen verbouwd en van definitieve balkonschermen voorzien

en het is in deze vorm, zoals Rivarossi ze in model heeft

nagebouwd.
Gedurende de jaren 1932 tot 1935 werd een groot aantal van de
overgebleven wagens van het "type Edison" nog omgebouwd tot
eenrichtingswagen. De laatste van het type werd pas in 1969 af-
gevoerd. In het "Museo Ogliari" (een transportmuseum in de
plaats Ranco te Lombardije) kunt u nog een echte Type Edison'
in de door Rivarossi geproduceerde vorm aanschouwen.

Boven. Het deksel von de doos van de lets luxueuzere

uitvoering.
Midden. De Rlvorossitram was gebaseerd op een bestaond
tramtype woarvan er in Milaan honderden rondreden.
(prentbriefkaart)

Beneden. Een beschadlgde bljwogen werd de basis voor de
open bijwagen in het midden van drt tramstel. tfoto Rene Piotjouw)

Graag wil ik tot slot van dit artikel Hans Kes danken voor zijn
gastvrijheid en het tonen van zijn originele coUectde Rivarossi
trams en toebehoren.

Rene Platjouw

I TramFan
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Herrmann & Partner,

PMT, Wiener Linien,

Hddl-Linie 8,
Sint-Petersburg Coll.

Bezoek na telefonische

afspraak.
Ook postorderverkoop.

(prijslijst op aanvraag)

FERIVAN
TRAMMODELBOUW

Oudstrijdersstraat 50
B-2520 Oelegem (Ranst)
Tel/fax: +32-{0)3-383 11 17

E-mail: ferivan@belgacom.net
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Motoriseringen en toebehoren.
Nieuwe eigen producties in
voorbereiding!

Een prachtige reeks tramboeken: "Allemaal de tram op, burgers!"
De trams in Belgie, 30 jaar geleden, volledig In kleur, met groot formaat foto's 20 x 20 cm !

Charieroi

De brochures,Allemaal de tram op, burgers!" maken deel uit een reeks uftgaven die driemaal per jaar

verschijnen (+/- cm de 3 fot Smaanden) en die gewijd zijn aan de Beigisdie stads-of buurtspoorweglijnen.

Pnjs/Abonnement
De prijs per exemplaar is vastgesteld op 790 BEF ■<■100 BEF verzendingskosten indien u bestelt bij
de uitgeveri]. Ten einde als gevolg van de wisseiende verschijning toch geen enkel nummer le missen ra-
den wij u echter aan een abonnement te nemen: PrIjs voor Benelux landen 2190 81. IncI. portokos-
ten. U meet zich dan ook niet extra verplaatsen wanneer he! nieuwe nummer is verschenen en u bent
verzekerd van uw exemplaar van deze gelimiteerde opiage.

Het nummer 8

Liege
Tijdens ae tra,

is beschikbaar!

50 jaar Belgische PCC's
Deel 1: In Belgie en Nederland
Deel 2: in Belgie en Europa

50 jaar geleden deed de eerste PCC zijn optreden in Belgie. Een op-
portjne gelegenheid om de geschiedenis van aile belgische PCC's
nog eens revue te laten passeren, De prijs voor nr. 1 (100 pagina's)
is vastgesteld op 790 BEF ■<■ 100 BEF \^rzendingskosten, de prijs
voor deal 2 (116 pagina's) bedragt 890 BEF -r 120 BEF.

In januari verschijnt nummer 9:
Brussel; de lijnen E, F, M, R, S en V -i- een artikel, gewijd

aan ir. Raoul Hausman en de pre-N-motorwagens.

Per briefkaart te bestellen op onderstaand adres:
H.K. Luxembourg S.A.

Daefelter Boesch Residence 8 / L-9761 Lentzweiler

Fax. (00352) 99 43 49



Waar werd deze foto genomen ?
Dac was de vraag die in het vorige nummcr van
"Tramfan A'lagazine" werd gesteld.

Het antwoord vindt u op bladzijde 9 van dit nummer.
De tekst van Erik Swierstra past qua vorm, inhoud en
lengte perfect voor een publicatie in het leader van deze
rubriek.

Een nog boeiender, maar vee! uitgebrcider schrijven,
ontvingen we van de hcer^^ van Huyksloot.
Onze beste dank hiervoor,

Bij de foto's van het NZU-aitikel
in "Tiramfan Magazine" nr. 5

Helaas zijn we vergeten de namen van de
fotografen te vermelden bij een aantal van de
foto's in dit artikel, waarvoor onze excuses.
Voor zover niet vermeld zijn de foto's afkomstig
van de schrijver van het artikel zeif, Jur De^s.
De uitzonderingen zijn de afbeeldingen op pag.
31 boven: dia Gerard Koster f, pag. 30 en 34
beneden en pag. 42 boven: dia's Rene Platjoirw,
pag. 41 beneden foto Frits van der Gragt.

la

Een Lissabonse "Carris" in model

Wie kent ze niet, die leuke kleine trammetjes die zich door de
straatjes van Lissabon een weg banen. AI bijna een eeuw lang bepalen ze
mede het historische stadsbeeld. Ze hebben een speciale plaats gekregen
in de harten van de inwoners van Lissabon en weten menig toerist te
verrassen.

Voor modelbouwers is er nu leuk nieuws, want onlan^ werd een
uitstekend gedetailleerd model op HOm-schaal van zo'n tweeassig
trammetje uit de Portugeese hoofdstad gepresenteerd De wagenbak
bestaat uit °die-cast"-metaal en is zeer strak gespoten in drie kleuren. De
beglazing, het interieur (66k op het balkon met schakelkast en handrem-
wiel), de bodemplaat, de opbouw op het dak en de truck zijn van kunststof
in de juiste kleuren. Middels een schroe^e is het model te demonteren en
het zal voor de wat geoefende modelbouwer niet moeilijk zijn om er een
kant en klaar motoronderstelletje in te bouwen.
Maar ook als U het model in een vitrine plaatst zult U er beslist veel
plezier aan beleven.

Naast de museumwinkels van de Amsterdamse Openbaar Vervoer musea
zal het model verkrijgbaar zijn bij een groeiend aantal speciaalzaken in
Nederland

Rechtstreeks bestellen in de Europese Unie is ook mogelijk door
overmaking van Euro 29,- (dat is Euro 22,50 voor het model + Euro 6,50
voor de verzendkosten) op postgiro 5405376 Ln.v. Stichting MUSA, afd
P&V te Mijdrecht, onder vermelding van "code LT 001' en natuurlijk uw
naam, adres en woonplaats. Binnen drie weken na ontvangst van uw
betaling wordt het model dan toegestuurd.

Tramfan Bibliotheek

tramboeken

verkrijgbaar bij
Ostendis

■I'UAMWA'i

Hoe bestellen :
Voeg 3,25 € verzendingskosten
per boek toe
031 6EF of7,15NLG).

(voor RM-3 voeg 1,65 € (65 BEFof 3.60nlg) toe)

8  Schrijf over op rekening 001 -1374535-24
van Uitgeverij Ostendis, Postbus 105 -
1930 Zaventem 2

NL Schrijf over op postgiro 6221109
Uitgeverij Ostendis, Postbus 4126 -
4900 CC Oosterhout

Geef als mededeling de boekcodes.

RM-2
29,62 €
(119S BEF Of 65.25 NLG)

RM-5
22,19 €
(695 BEF of 48,90 NLG)

WEMMEL
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RM-6
29,62€ <1195 BEF or65.25 NLG)

RM-3
12,27 €
(495 BEF of 27 NLG)

Het MEKKA voor alle
modelTRAMIiefhebbers
Zeer veel Nederlandse
trams in HO- en N-schaal
in onderdeien, bouwpakkel
of kant-en-klaar.

W.E. SCHOENMAKERS
technisch speelgoed specialist

Nieuw adres I
Molentaan 89
2251 CD Voorschoten

Tetefoon & fax:
071-561 47 06

'ecMrH5Ch Speclyoed

Alleen te bezoeken na telefonische afepraak.
Voor gratis tram-Info, zend uw envelop met
39 eurocent postzegel I



lonrinzjT.

Trams, bussen en treinen in miniatuur

b.v.b.a.

De specialist van de
Belgische Buurtspoorwegen

Brusselstroat 53

B-7850 Edingen
Tel. (0032) (0)2 395 71 05
Fax. (0032) (0)2 395 6141

E-mail; webmaster@jocadis.com
www.locadis.com




