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1 januari 1932 

Uit de “Nieuwjaarswensch 1932” in de rubriek “Den Bonten Winkel” in het Alg.Hbld.: 
P(ieternel).  

De tram: de cent van Abrahams  

Werd ingevoerd op alle trams  
En op de bussen: tien percent  

Kwam er dus op, maar alles went!  
Th(omasvaer).  

Alleen het gat van één millioen  

Bleek met die cent niet vol te doen.  
En daarom zocht men 't op de lijnen  

Waarvan een viertal moest verdwijnen.  
P.  

Men kan — dat bleek dus zonneklaar!  
Wat méér nog dan „lijn-trekken" maar.  

Th.  

Een nieuwtje was het overstapje  
Zoo’n kaartje koopt een elk, dat snap je  

Want voor één geld neem je twee lijnen  
P.  

Toch blijft die arme tram maar kwijnen.  

Th.  
Dat komt je rijdt een reuzenend  

Voor een bedrag van ellef cent  
Je kunt zelfs onderweg wat dutten  

Dank zij dien goejen heer Van Putten.” 

 
2 januari 1932 

Uit het Alg.Hbld.: 
“DE GEDECIMEERDE TRAM. 

Van gisteren af is onze tram drie lijnen armer geworden (voor vier, die verdwenen, kwam één zgn. 
nieuwe in de plaats) en voorts werden vijf lijnen ingekort. Men weet, dat de achteruitgang aan 

passagiers en derhalve aan inkomsten (zelfs de 1-cents-tariefsverhooging bracht geen uitkomst), de 

aanleiding tot de thans van kracht geworden drastische maatregelen vormde en we behoeven 
daaraan nu niet opnieuw beschouwingen te wijden. Zoo bracht dan de nieuwjaarsdag van 1932 

tramreorganisatie no. zooveel en gelijk ook bij dergelijke voorgaande gebeurtenissen het geval was, 
zijn we er weer allerminst op vooruitgegaan. De practijk van de eerstvolgende weken zal moeten 

uitwijzen in hoeverre de verschillende stadswijken in 't bijzonder reden tot klagen hebben, — maar het 

spreekt vanzelf, dat het wegnemen van de lijnen 15 en 12 een groot ongerief voor de bewoners van 
belangrijke deelen van de gemeente beteekent, terwijl de bewoners der „Eilanden" over de inkorting 

van de lijnen 18 en 13 al heel slecht te spreken zijn. Maar, — we zullen ongetwijfeld gelegenheid 
hebben op de afzonderlijke gevallen terug te komen. Ons tramnet nummert nog wel tot 25, maar 't is 

meer stotteren dan nummeren, want er worden verschillende cijfers overgeslagen en bij de bus 
ontbreekt letter F. Hoeveel opheffingen en wijzigingen, hoeveel stotteren en hakkelen, staan ons in 

1932 nog te wachten? Want een vast tram-plan voor de naaste toekomst (waarop wij in ons artikel 

“De tram ontspoord*, dd. 29 Sept. jl.. aangedrongen hebben), ontbreekt nog steeds. En zoo weten 
we al evenmin wat we nog aan nieuwe vindingen op het gebied van tarieven en overstappen voor den 

boeg hebben.  
Wat die overstapjes betreft, kunnen we constateeren, dat de tramdirectie 't ons weer ongewoon 

moeilijk heeft gemaakt. Zij heeft de „bijzondere raakpunten" afgeschaft en de overstap-mogelijkheden 

uitgebreid, doch zij heeft gehandhaafd het systeem, dat men moet zeggen op welke lijn men wenscht 
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over te stappen (mèt den daaraan voor den conducteur verbonden administratieven rompslomp) en 

óók het statuut der „gewone" raak- en snijpunten. Bovendien is de geldigheidsduur der overstapjes 

tott 45 minuten ingekrompen, en men vraagt zich af of de tramdirectie niets zou voelen voor 
geleidelijke beperking tot bijvoorbeeld 36 ½ of 27 ¾ minuut. 

In elk geval is 't er voor het publiek weer allerminst gemakkelijker op geworden met die nieuwe 
overstapregeling, met de verdwenen doorgaande verbindingen en derhalve ook voor een deel 

verdwenen overstapmogelijkheid. Tegenover de opheffing van zoovele lijnen en gedeelten van lijnen, 

zou het zeker billijk zijn geweest, als de overstapjes een uur geldig waren gebleven en men een 
streep had gehaald door het duistere systeem van raak- en snijpunten. Zoodat de impopulariteit van 

onze tram óók door de nieuwe dienstregeling alweer stijgt......  
Er is maar één lichtpunt, nml. het verdwijnen van den éénmanswagen, welke alleen op buitenlijntje 18 

in dienst blijft. Men weet, hoe die éénmanswagens jarenlang het tramverkeer vertraagd en op drukke 
uren zelfs verlamd hebben en hoe ze desondanks gehandhaafd bleven. Met vreugde missen we ze 

thans; mogen ze nooit terugkomen of door iets dergelijks vervangen worden! De tram rvindt op vele 

punten van de stad al genoeg vertraging door de politioneele verkeersregeling, die anderhalven fietser 
of een uit de verre verte naderende auto belangrijker vindt dan het publiek vervoermiddel en de tram 

vaak ten gevolge van een van gebrek aan samenwerking tusschen de „stopborden" op korte trajecten 
twee, drie maal achtereen noodeloos laat wachten. Als nu de verkeerspolitie ook eens ging 

medewerken, zou de tram in 1932 althans vlugger en beter op tijd kunnen gaan rijden, als straks het 

aantal halten verminderd wordt.  
Alle hoop zullen we dus ten aanzien van de tram dit jaar nog maar niet verliezen! “ 

 
3 januari 1932 

De gemeentetram heeft in 1931 als opbrengst van het vervoer een bedrag van f 13.025.000 
ontvangen, tegen f 13.255.231 in 1930, dus f 230.231 minder.  

In december 1931 (met 8 regendagen) werden 11.111.000 passagiers vervoerd, met een opbrengst 

van f 1.100.000. 
In november ’31 (5 regendagen) werden 10.858.080 passagiers vervoerd, met een opbrengst van f 

1.073.391. Voor oktober 1931 (9 regendagen) waren deze cijfers 11.425.330 en f 1.120.066. 
 

Uit de rubriek “Den Bonten Winkel” in het Alg.Hbld.: 

“TWEEMAAL OPGEHEVEN- — Van de Amsterdamsche tramlijnen, die wegens bezuiniging opgeheven 
zijn, hebben er twee dit vroeger ook al meegemaakt, nl. de lijnen 12 en 21. Toevallig waren het 

allebei oorspronkelijk paardentrams. Lijn 12 „liep" vroeger naar Sloterdijk, lijn 21 desgelijks naar 
Sloten. Aan laatstgenoemde lijn is voorts de herinnering verbonden aan den tractor, die in een later 

stadium het paard verving, en op den Sloterstraatweg in donker wel eens voor een auto werd 

aangezien, wat niet zonder gevaar was.” 
 

Gistermiddag omstreeks 4 uur is op het Waterlooplein bij de Amstel een man van een tram gevallen. 
Met onbekende verwondingen is hij in het Binnengasthuis opgenomen. 

 
4 januari 1932 

Een in de Van Limburg Stirumstraat wonende man is in de Nieuwe Amstelstraat uit een bijwagen van 

lijn 9 gevallen; hij liep een bloedende hoofdwond op en werd naar een ziekenhuis vervoerd. 
 

Een 41-jarige portier heeft aangifte gedaan, dat hem, vermoedelijk op een tram van lijn 14, zijn 
portefeuille met daarin f 120 is ontrold. 

 

5 januari 1932 
Alweer uit “Den Bonten Winkel”: 

“OM HET GAT TE STOPPEN. — Een lezer heeft ontdekt hoe de Amsterdamsche tram bezig is het gat 
over 1931 te stoppen. Hij ontving nl. Zaterdag een overstapje dat afgestempeld was 32 Januari 1931. 

Dit overstapje helpt natuurlijk mee om het debiet over 1931 kunstmatig te vergrooten. HET 
PAARDENTRAMMETJE NAAR SLOTEN. — We hebben hier al verteld dat het paardentrammetje naar 

Sloten hetzelfde nummer droeg als de thans opgeheven lijn 21. Aan dat paardentrammetje zitten ook 

nog een paar herinneringen vast. De conducteur was tevens de boodschappenlooper van de 
dorpelingen van Sloten, dat toen nog niet geannexeerd was. Hij voerde in de naburige groote stad 

bestellingen uit voor de Slotenaren op het gebied van visch bijv. en koekenbakkerswerk en het was 



geen zeldzaamheid als het trammetje midden op den weg stopte — hoewel er geen officieele halte 

was — en dat de conducteur dan afstapte om op een boerenerf zijn bestelling te bezorgen. Des 

winters, als het erg koud was, stapten conducteur en passagiers vaak uit om op een sukkeldrafje de 
tram bij te houden en het aldus warm te krijgen.” 

 
In een bericht over de buitengewone gladheid, die zich op nieuwjaarsdag heeft voorgedaan, meldt het 

Alg.Hbld., dat de tramdirectie onder zulke weersomstandigheden het traject van buslijn H naar de 

Kalfjeslaan laat pekelen. 
 

8 januari 1932 
Gisteravond brak op de Rozengracht, juist bij de brandweerkazerne, door kortsluiting brand uit op het 

achterbalkon van een tramwagen van de Haarlemse tram. Enkele emmers water volstonden om het 
vuur te doven. 

 

Uit Het Vaderland: 
“HET TRAMBEDRIJF TE AMSTERDAM. 

Bij de reorganisatie van het trambedrijf, die strekken moest tot dekking van het tekort van een 
millioen, hebben B. en W. van Amsterdam overwogen de bussen, die de verbinding onderhouden 

tusschen het stadsgedeelte aan den overkant van het IJ met de binnenstad, niet verder te laten rijden 

dan tot het Tolhuisveer aan den Buiksloterweg.  
De passagiers zouden dan daar moeten overstappen op de pont en vervolgens op de ringlijn, waarna 

zij aan het Centraal Station gebruik zouden kunnen maken van hun overstapje op een der andere 
lijnen. Het gebruik van de ringlijn zou kosteloos zijn en de geheele rit zou dan 11 cent blijven kosten.  

Het trambedrijf had berekend, dat op deze wijze, door inkrimping van het busmateriaal, een 
besparing van ongeveer f 50.000 zou kunnen worden verkregen. 

Waar Het Volk thans verneemt, hebben B. en W. echter voorshands van invoering van dezen 

maatregel afgezien.” 
 

9 januari 1932 
Uit het Alg.Hbld.: 

“AMSTERDAM.  

TRAM-PERIKELEN IN DE HOOFDSTAD. 
De eenmanswagens zijn weg, maar de regelmaat is niet teruggekeerd. — Onvoldoende bediening op 

gewone dagen. — Chaos op buitengewone dagen. 
Men schrijft ons: In den nacht van Oude- op Nieuwejaar heeft, naar men weet, Amsterdam een 

ingrijpende operatie ondergaan aan een van zijn organen. Hoewel belangrijke deelen van het 

orgaan geamputeerd moesten worden, is de operatie uitstekend gelukt — de chirurgen 
kunnen tevreden zijn. Alles wat zij van plan waren te verwijderen, kon pijnloos worden weggenomen. 

Nu komen echter andere vragen. Hoe maakt de patiënt het na de narcose? Functionneert het orgaan 
beter dan voor de operatie ? 

Het antwoord op deze vragen kan kort en krachtig zijn, dat de patiënt zich ellendig voelt. Niet alleen 
door de shock van de operatie, maar het ziet er naar uit, dat zijn algemeene toestand er op achteruit 

is gegaan. 

Wij hebben ons in den loop van de week herhaaldelijk van dien toestand op de hoogte gesteld. De 
pols was onregelmatig en soms uren achtereen zeer langzaam, zoodat men er telkens aan twijfelde, 

of de volgende polsslag nog ooit zou komen. 
Nieuwe bronnen van oponthoud. 

Wanneer we het dus eerst zullen hebben over de onregelmatigheid van den tramdienst, dan kan 

worden geconstateerd, dat dit euvel practisch gesproken nog even groot is als vóór 1 Januari. De 
eenmanswagens zijn van de drukke punten als Stationsplein, Postkantoor en Kruising Rozengracht 

verdwenen, maar even genoegelijk rijden de wagens van lijn 17 telkens weer bij paren achter elkaar; 
dit verschijnsel doet zich ook op bijna alle lijnen nog geregeld voor. Wij hebben opzettelijk onze 

gegevens niet uitsluitend aan de eerste paar dagen ontleend en willen den stormachtigen Woensdag, 
toen de tramdienst jammerlijk is tekortgeschoten, ook nog even buiten beschouwing laten. Doch ook 

op gewone dagen met mooi weer, zooals Dinsdag en Donderdag, haperde er nog veel, vooral in de 

spitstijden. De oorzaak ligt voor een groot deel aan het feit (we laten hier nu de quaestie van de door 
de verkeersagenten voortdurend veroorzaakte vertragingen buiten beschouwing), dat eenige lijnen, 

vooral lijn 3, lijn 9 en lijn 16 het verkeer van de opgeheven lijnen 12, 15 en 21 hebben moeten 



overnemen. Daardoor wordt er telkens van haar capaciteit meer verlangd dan zij kunnen geven. Het 

oponthoud bij de haltes wordt belangrijk vergroot; niet alleen door het langduriger in- en 

uitstappen*), maar ook door het passen en meten, of er nog menschen bi) kunnen. Daarbij staat de 
conducteur dan vaak vóór in den wagen, verscholen achter een haag van hangenden, zoodat het een 

heelen tijd duurt, voor hij durft afbellen. Is een wagen op die manier eenmaal vertraagd, dan wordt 
het steeds erger, omdat zich bij de volgende haltes gedurende de lange tusschenpoos veel meer 

menschen verzameld hebben dan normaal is. Zoo is dus in de practijk de rijtijd langer geworden. In 

theorie echter, n.l. volgens de sinds 1 Januari voorgeschreven rijtijden, zou vlugger moeten worden 
gereden. Resultaat: verwarring. 

Wil men eenige voorbeelden. Op lijn 8 rgdt tegenwoordig Zondag één wagen minder dan vroeger, 
toen zij nog niet een deel van de taak van de oudste lijn 19 en van lijn 21 moest overnemen. Gevolg: 

j.l. Zondag in plaats van 5-minutendienst telkens 10-minutendienst, één stampvolle wagen, direct 
gevolgd door een vrij leegen. Buitengewoon geschikt voor een dienst op het Centraal Station. Nu kon 

men noch het drukke verkeer op straat, noch de eenmanswagens voor de onregelmatigheid 

verantwoordelijk stellen. Dergelijke waarnemingen waren Zondag herhaaldelijk ook op de lijnen 3, 9 
en 14 te doen. 

De gevolgen van de opheffing van 21 en 15. 
Zeer in het bijzonder wreekt zich – op de wijze die wij voorspeld hebben – de opheffing van lijn 21. 

Thans moet lijn 9 voor de Indische Buurt alleen klaarspelen, wat voorheen door de lijnen 14--21 

tezamen gebeurde. In den spitstijd passeerden bijna alle wagens vol de Muiderpoort in de richting 
Mauritskade. De capaciteit van lijn 14 was rond 1300 plaatsen per uur, die van lijn 21 800 plaatsen. 

Thans kan lijn 9 niet meer dan 1300 per uur vervoeren, dus is er feitelijk met het vervoer van lijn 21 
in de spitsuren geen rekening gehouden hoewel de wethouder in de Raadszitting van 1 October j.l. 

beweerde: lijn 21 is een zoogenaamde spitslijn. 
De practijk was dan ook (op de kalme dagen Dinsdag en Donderdag), dat op het Muntplein tusschen 

5 en half zes lijn 9 van alle daar passeerende lijnen den onregelmatigsten dienst had. De normale 

afstand is 4 ½ minuut. Dinsdag waren twee maal achtereen (omstreeks 5 uur) de tusschenpoozen 8 
minuten en omstreeks 5 u. 30 nog eens 12 minuten. Daartusschen natuurlijk soms drie wagens vlak 

achter elkaar. Nu komt echter het voornaamste: de wagens zijn bij het passeeren van Spui, Munt, 
Rembrandtsplein, J.D. Meijerplein, N. Heerengracht practisch onbruikbaar omdat de vroegere 

passagiers van lijn 21 de plaatsen reeds op het Stationsplein grootendeels bezet hebben, Zoo 

constateerden wij, op het Muntplein, dat Donderdag om 5 uur twee wagens van lijn 9 met 6 minuten 
tusschenruimte slechts voor een gering aantal manspersonen, die zich op de voorbalcons konden 

dringen, gelegenheid gaven om mee te rijden. Dames moesten 12 minuten en langer wachten, tot ze 
plaats kregen in de lijn, die thans de eenige verbinding tusschen Station en Centrum naar de Indische 

Buurt vormt. En nu was het nog goed weer. De toestand bij regen, zooals Woensdag, overtreft de 

meest pessimistische verwachtingen. 
Wanneer er reeds op de Munt geen plaats meer is, is het interessant te bemdenken, dat de 

wethouder sprak van de gelegenheid om de route van lijn 21 te reconstrueeren, door op het J.D. 
Meijerplein van lijn 8 op lijn 9 over te stappen. Dat kan als men 10 à 15 minuten geduld heeft om 

eerst volle wagens te laten passeeren. Bij het z.g. vervangen van lijn 21 door lijn 9 is totaal vergeten, 
dat het niet alleen gaat om een verbinding Indische Buurt – Centraal Station, maar dat evenzeer een 

belangrijk contingent van de passagiers van lijn 21 bestemd was voor de vele bedrijven en zaken in 

de omgeving van de Hoogstraat en de Geldersche Kade, - en voor de Nieuwmarkt. Voor dezen is 
thans totaal niet gezorgd, daar overstappen 8/9 in de drukke uren practisch onmogelijk is.  

Een dergelijk geval als de overbelasting van lijn 9 doet zich voor bij het kruispunt Vijzelgracht, waar 
passagiers van lijn 7 lijn 16 moeten hebben, omdat 15 is opgeheven. Ook hier duurt het in den 

spitstijd meestal 10 minuten, voor men verder kan. Men bedenke hoe onmogelijk veel tijd men op die 

manier voor de totale rit moet reserveeren. 
Het is – zooals wij in het “Handelsblad” van 25 september 1931 schreven – een absolute fout geweest 

bij het opheffen van lijnen nieuwe lasten te leggen op lijnen, die het Rokin passeeren. Daar kan niets 
meer bij. 

Overigens zijn er merkwaardige verschijnselen waar te nemen met het oog op de bezuinigingen, 
waarvoor wij ons zooveel ongemak moeten getroosten: op lijn 21 deden in de ochtenduren (9-12) tien 

bestuurders dienst, die in kosten met ongeveer tien man gewoon personeel overeen kwamen. Nu lijn 

21 weg is hebben op de lijnen 9 en 14 alle wagens een bijwagen (vroeger om den anderen wagen), 
zoodat er minstens 10 conducteurs meer dienst doen dan vroeger. In de drukke uren is er wel veel 

minder personeel op 9 en 14, dan vroeger op 9, 14 en 21. Maar er is ook te weinig plaats! 



Evenzoo rijden er op de lijnen 7 en 16 meer bijwagens dan toen lijn 15 er nog was. Ook lijn 24 heeft 

nu meer bijwagens. 

Te groote tusschenpoozen. 
Tot nu toe behandelden wij den onregelmatigen dienst, die voor een groot deel moet worden 

toegeschreven aan een overbelasting van sommige lijnen — een nieuw bezwaar, dat voor dat van de 
eenmanswagens in de plaats is gekomen. De tramdirectie heeft ons sinds Nieuwjaar echter nog met 

een ander inconveniënt vereerd: een deel van de bezuiniging is verkregen, door op alle lijnen 's 

avonds na 8 uur (ook op Zondag) de wagens officieele (niet maximum!) tusschenpoozen van 7 of 7 ½ 
minuut te geven. 

De tram wordt zoo hoe langer hoe meer onbruikbaar als middel, om zich sneller dan te voet voort te 
bewegen. Door den dwang van overstappen kan men nu gemakkelijk een kwartier aan wachttijd 

noodig hebben om b.v. van de Plantage naar de Ceintuurbaan te komen. De rit zelf duurt niet langer. 
Men wordt zoo haast gedwongen, om met een stuk of wat mede-wachtenden een auto te nemen. 

Zeker ligt dit voor de hand voor de talrijke stadgenooten, die op Zondagavond hun genoegen in het 

centrum hebben gezocht en dan tot slot van hun genoegen mogen kiezen tusschen: vechten om een 
plaats in de tram, wandelen (c.g. natregenen) of een auto nemen. 

Onvoldoende bediening. 

Het is waarlijk niet te veel gezegd, dat de toestand sinds 1 Januari hopeloos is geworden. Het ergst 

voor de bewoners van enkele stadswijken (in hoofdzaak volksbuurten), die thans geen enkele 
doorgaande tramverbinding meer hebben (Kattenburg, omgeving Noordermarkt, Hoofdweg tusschen 

Postjesweg en Mercatorplein). Maar evengoed voor Amsterdam als geheel. Zoodra het publiek de 
trams werkelijk wil vullen, loopt de zaak in het honderd, want met de rijtijden is niet op zooveel 

oponthoud gerekend. We zien al in de toekomst blauwe bordjes aan de tramhaltes: „met het oog op 
den regelmaat van den dienst wordt men verzocht zoo weinig mogelijk van de tram gebruik te 

maken" Men schijnt nog slecht te beseffen, dat de tram er voor de burgerij is, maar zelfs van het 

tegengestelde standpunt uit bezien, stelt men de burgerij niet eens in de gelegenheid, om voor de 
tram te zijn wat zij zou willen zijn. Bezuiniging op de uitgaven, zooals thans geschiedt, wordt voor een 

groot deel te niet gedaan door de vermindering van inkomsten, die er het gevolg van is. 
Woensdagavond bevatte het „Handelsblad" een berichtje uit Londen, getiteld „Z. M. de Passagier", 

waarbij de directie van de Londensche Busmaatschappij haar personeel er op wijst, wat er verloren 

kan gaan door wachtende passagiers voorbij te rijden, of door niet ieder een kaartje te verkoopen. 
Hier in Amsterdam is het aantal van hen, die eens tot de wachtenden behoorden, maar daarna de 

tram voor goed hebben uitgeschakeld, niet te tellen. En ook moet er heel wat gemist worden, doordat 
de conducteurs onmogelijk tijd hebben alle passagiers tijdig te bedienen. Het is ons deze week drie 

maal gebeurd (op lijn 16 en lijn 9), dat wij nog niet geholpen waren (in dit geval van geen financieele 

beteekenis voor de gemeente, want het ging er slechts om, bevrijd te worden van het witte strookje 
van een overstapje), toen wij al weer van de tram af moesten. Hoe weinig er rekening wordt 

gehouden met de verkeersbehoefte is wel op twee dagen in de afgeloopen week gebleken. De eerste 
dag was Nieuwjaar. Een dag, die anders bekend was door het intensieve tramvervoer. Jaren geleden 

publiceerde de directie met trots de vervoergetallen van dien dag. Thans, 1 Januari 1932, was er niet 
anders dan gewone Zondagdienst, d.w.z. 's morgens voor elven en 's avonds na achten dienst om de 

7, 7 ½ of 8 minuten. Geen bijwagen werd er extra ingelegd. Hoewel de remises vol stonden met 

overbodig(?) geworden wagens en er een groote arbeidsreserve ter beschikking was, moest het 
publiek 's avonds vechten om in de tram te komen. 

Het andere geval is de stormachtige Woensdag. Het regende 's ochtends al, dus het was te 
voorspellen, dat er 's middags een enorme vraag naar trams zou zijn en er was alle tijd om daar 

rekening mee te houden: Edoch, er werd geen vinger uitgestoken om het publiek ter wille te zijn en 

om een extra duitje te incasseeren. 
Het wordt hoor tiid, dat de Amsterdamsche burgerij eindelijk eens op een bescheiden wijze waar krijgt 

voor haar geld. Zij betaalt reeds veel als ze wel tramt — maar evengoed (als belasting ter dekking van 
het tekort) als ze niet tramt, doordat zij door de tramdirectie verhinderd wordt gebruik te maken van 

het gemeentelijke openbare vervoermiddel. 

 

*) Veel nieuw materieel mist de feitelijk onontbeerlijke afzonderlijke in- en uitgangen.” 
 

13 januari 1932 



De gouden eremedaille in de Orde van Oranje-Nassau is toegekend aan de heer A. Wayboer, 

hoofdopzichter bij de Gemeentetram. De heer Wayboer is 50 jaar in dienst bij de Gemeentetram, de 

eerste maal dat bij de tram een gouden jubileum voorkomt. 
 

14 januari 1932 
Door een aanrijding tussen een motorwagen van lijn 10 en een vrachtauto op het Haarlemmerplein 

ontstond 10 minuten vertraging. 

 
17 januari 1932 

Door een botsing tussen twee trams – van lijn 3 en van lijn 9 – ontspoorde gisterochtend omstreeks 8 
uur een wagen van lijn 9 in de Borneostraat, waardoor een vertraging van 20 minuten ontstond. 

 
Gisteravond omstreeks 10 uur zijn op het kruispunt Raadhuisstraat – Spuistraat een vrachtauto uit 

Noordwijkerhout en een motorwagen van lijn 14 op elkaar gebotst. De vrachtauto kwam uit de 

Spuistraat en reed richting Spui, de tram reed richting Westermarkt. Hiervan ontspoorden de 
voorwielen, waardoor de motorwagen in een hoek van 20 graden gedeeltelijk maast de rails kwam te 

staan. De vrachtauto kwam tot stilstand op het trottoir op de hoek van de Raadhuisstraat en de 
Spuistraat, voor het kantoor van de gemeentetelefoon. De stuurcabine was ingedrukt, en de chauffeur 

raakte bekneld. Tevens was hij door glasscherven gewond geraakt. Verder zaten in de cabine nog 

twee meisjes, die eveneens gewond raakten en een man, die ongedeerd bleef. De chauffeur werd met 
een ambulance naar een ziekenhuis gebracht. 

Van de tram was het voorbalkon ingedrukt, en alle ruiten waren gebroken. Na ongeveer 10 minuten 
bleek hij nog te kunnen rijden, en vervolgde hij, bestuurd door een chef, zijn weg met de nog 

overgebleven passagiers.1 
 

18 januari 1932 

Uit het Alg. Hbld.: 
“TRAM-„SERVICE” OP ZONDAGAVOND. 

Men schrijft ons:  
Het was Zondagavond buitengewoon fraai weer. In twee opzichten werd daardoor een overmatige 

vraag naar tramvervoer vermeden. Ten eerste doordat drommen menschen na afloop van de 

voorstellingen in de binnenstad voor hun genoegen naar huis gingen wandelen — en ten tweede, 
doordat zij, die van plan waren te trammen, niet door het weer gehaast werden en zoodoende niet 

zoo’n plotselingen aanval op de tram deden als bij minder gunstig weer. 
Ondanks dit alles was het op sommige punten na kwart over elven meer dan treurig. Zelfs bij de 

reeds vergroote officieele tusschenpoozen zag men op verscheidene lijnen twee wagens vlak achter 

elkaar rijden. Men bedenke, dat op dezen tijd geen enkele verkeersagent en geen enkele open brug 
de tram ook maar iets in den weg legt. 

Bij het Tulpplein kwam op lijn 6 na 11 u. 15 twee maal een tusschenpoos van minstens 11 minuten 
voor in de eene richting en eenmaal een van 10 minuten in de andere. Evenzoo reed lijn 3 

herhaaldelijk met twee treinen achtereen. Toen Carré uitging konden de lijnen 7 en 10 de wachtenden 
slechts langzaam verwerken. Dit beteekende ook, dat er op deze lijnen op het Frederiksplein tijden 

lang geen plaats was te krijgen. Het ergste was wel wat buslijn D te zien gaf. Toen te 11 u. 44 een 

bus begon met passagiers toe te laten, stonden er 122 personen in de file te wachten, d.w.z. meer 
dan in drie stampvolle bussen van het grootste formaat vervoerd kunnen worden. Bij de 

tusschenpoozen van ongeveer 10 minuten is het de vraag, of er nog wel drie bussen zouden 
vertrekken voor het eind van den dienst. Gebruik maken van lijn D bij volgende haltes kan men na 

half twaalf reeds uitgesloten achten. 

Met de lijnen, die het Rembrandtsplein passeeren, was het niet veel beter gesteld. Om vier minuten 
voor 12 volgden twee wagens van lijn 5 elkaar direct op. De volgende kwam 9 minuten later. De 

tramtrein van lijn 9, die om vijf minuten over 12 vertrok, moest — meer dan vol — aan de halten 
Rembrandtsplein tot en met Kerklaan 34 menschen laten staan. Negen minuten later kwam de 

volgende tram. Deze arriveerde 17 minuten over 12 bij de Kerklaan. Het was de laatste van den 
dienst. Van de 11 personen, die op lijn 9 wachtten, konden zich 9 nog in de reeds volle wagens 

                                                      
1  Aldus het Alg.Hbld. Het Vaderland meldde nog, dat de meisjes niet in de auto zaten, maar voorbijgangers waren; zij 

werden ter plaatse verbonden en konden daarna naar huis. De man in de cabine bleek zo dronken, dat hij aangehouden werd, 
en de politie vermoedde, dat de chauffeur ook had gedronken, en dat het ongeluk daaraan te wijten was. 



dringen. Een echtpaar met twee kinderen kon aan dit bedrijf niet meedoen en moest maar naar huis 

loopen. Dit was nu nog slechts aan één halte. Hoevelen zijn er niet verder langs deze lijn gedupeerd. 

Het is eigenlijk ongeloofelijk, voor wie weet, hoe vroeger de lijnen 12, 15 en 21 's avonds na elven 
steeds goed gevuld waren. Nu de andere lijnen het vervoer van de opgeheven lijnen erbij moeten 

nemen, is daar minder materiaal aanwezig dan vóór 1 Januari. 
Dit waren nu de ervaringen op een prachtigen Zondagavond, met een minder dan gemiddeld vervoer. 

Hoe zal het gaan als het weer eens regent?” 

 
Op de Haarlemmerweg ondervond het tramverkeer van de N.Z.H. gisteravond enige vertraging, 

doordat twee auto’s, die op elkaar gebotst waren, op de tramrails terechtgekomen waren. 
 

19 januari 1932 
Op de kruising Rozengracht-Marnixstraat ontspoorde een bijwagen van lijn 14, doordat in de railgroef 

een stukje ijzer lag. De ontsporing zorgde voor een vertraging van ca. 15 minuten. 

 
Gistermiddag botsten op de hoek van de Gerard Doustraat en de Ferdinand Bolstraat een vrachtauto 

en een tram op elkaar. Een man, die achter op de vrachtauto zat, viel er van af, en raakte aan zijn 
hoofd gewond. Van de tram braken enkele ruiten van het voorbalkon. 

 

20 januari 1932 
Gistermiddag omstreeks 2 uur wilde een fietser op de N.Z. Voorburgwal bij de Paleisstraat nog juist 

voor een tram van lijn 2 richting C.S. oversteken. Dat mislukte, hij kwam onder de tram terecht en 
werd een eind meegesleurd. Wonderlijk genoeg liep hij slechts enkele lichte verwondingen aan zijn 

gezicht op. Het ongeluk trok veel bekijks, en leidde tot enige opstoppingen voor het verkeer. 
 

24 januari 1932 

Het Rika Hoppertheater en het toneelgezelschap “Verkade”, dat in dit theater speelt hebben aan de 
gemeenteraad kenbaar gemaakt, dat zij ernstig gedupeerd zijn door de opheffing van lijn 15, die voor 

de Apollobuurt de rechtstreekse verbinding met het theater vormde. De bezoekers van het theater zijn 
voornamelijk uit die buurt afkomstig. 

Als het weer instellen van lijn 15 niet mogelijk is, willen zij gaarne, dat een andere tramlijn op de uren 

dat het publiek naar en van het theater gaat, b.v. van 19 – 20 uur zodanig wordt verlegd, dat het 
theater weer rechtstreeks bereikbaar wordt. 

Mocht dat niet mogelijk zijn, dan wil men gaarne vrijstelling van de 20% gemeentelijke belasting. 
 

Door een aanrijding tussen twee auto’s op de Stadionweg bleef één daarvan met een gebroken vooras 

op de trambaan staan, waardoor lijn 24 ca. 10 minuten vertraging kreeg. 
 

26 januari 1932 
Op het hoofdkantoor van de tram vergaderde gistermiddag de dienstcommissie met de directie, 

vertegenwoordigers van b. en w. en die van de centrale commissie. Op de agenda stond het nieuwe 
dienstrooster voor conducteurs en wagenbestuurders. Vooral de Federatie had bezwaar tegen dit 

rooster, en meende hieraan kracht te moeten bijzetten door een demonstratie van haar leden, die tot 

zes uur voor het kantoor bleven wachten op het resultaat. Zij werden teleurgesteld, want deze 
kwestie werd die middag niet afgehandeld; er zal woensdag a.s. verder over gesproken worden. 

Ook andere organisaties hadden bezwaar tegen de nieuwe regeling. 
 

Op de Kinkerbrug is maandag een man, die maandag gehouden had (die dag niet gewerkt had) door 

een tram van lijn 17 aangereden. Hij liep een hoofdwond op en werd in de politiepost Borgerstraat 
verbonden. Daarna kon hij te voet naar huis. 

 
Foto uit het Alg.HBld. ter gelegenheid van de veiling van in de tram achtergelaten en niet opgeëiste 

voorwerpen, die vandaag plaatsvond; er waren wel 400 paraplu’s bij! 
 



 
 

27 januari 1932 
Vanochtend omstreeks 9 uur is een bijwagen van lijn 3 bij het Leidscheboschje ontspoord, waardoor 

het tramverkeer daar een vertraging van 12 minuten kreeg. 
 

28 januari 1932 
Gistermiddag werd de maandag j.l. geschorste vergadering van de dienstcommissie voortgezet. 

Wederom demonstreerde trampersoneel, daartoe aangezet door de Federatie, voor het hoofdkantoor. 

De politie had hiervoor echter toestemming verleend en de demonstranten moesten zich verwijderen. 
Voor directeur Van Putten, voorzitter van de commissie, was deze demonstratie echter aanleiding om 

de vergadering te schorsen tot vrijdag a.s. 
De Federatie heeft gisteravond vergaderd om de grieven van het personeel nader te bespreken. 

 

De Scheepvaartvereeniging Noord heeft zich in een adres tot B. en W. gericht, met de klacht dat door 
het inkorten van lijn 18 de verbinding Katteneburgerplein – Mariniersplein is weggevallen, waardoor er 

geen enkele verbinding meer bestaat tussen het stadscentrum en de Handelskade. Gevraagd wordt in 
het belang van de scheepvaart in ieder geval overdag deze verbinding met een beperkte tramdienst of 

met een autobusdienst op genoemd traject wordt hersteld. 

 
29 januari 1932 

Door een brandje in de Leidschestraat op de hoek van de Leidschedwarsstraat, moest het tramverkeer 
daar enige tijd stilgelegd worden, omdat de brandweer slangen over de rails moest leggen. 

 
Uit Het Vaderland: 

“AMSTERDAMS TRAMPERSONEEL DEMONSTREERT.  

Tegen de bezuinigingsmaatregelen. 
Er worden op het oogenblik in de dienstcommissie voor de Amsterdamsche tram besprekingen 

gevoerd over wijzigingen in het dienstrooster, noodig geworden door de noodzakelijkheid op het 
noodlijdend trambedrijf te bezuinigen. Reeds werden, als gevolg van de verschillende wijzigingen in 

de lijnen, 97 man van het vaste personeel naar de reserve afgevoerd. En thans worden verdere 

maatregelen van bezuiniging besproken. De federatie en de zgn. Neutrale Bond besloten echter zich 
niet te bepalen tot de besprekingen in de dienstcommissie. Zij trachten ook invloed uit te oefenen 



door straatdemonstraties. Verleden week al toen de dienstcommissie in het tramgebouw vergaderde, 

verzamelden zich voor dat gebouw een paar honderd trammannen. Het was toen nog niet duidelijk, 

tot welke organisaties de demonstranten behoorden. Woensdag echter, toen er, tijdens eene 
vergadering van de dienstcommissie, weder voor het tramgebouw gedemonstreerd werd. bleek uit 

pamfletten, dat de actie van de bovengenoemde twee organisaties uitging. De tramdirectie besloot 
daarop, in overleg met B. en W.. dat de vergadering van de dienstcommissie zou worden geschorst, 

daar zij niet wenschte te vergaderen onder dwang van den kant van het personeel. De demonstratie 

zelf werd bij het Wilhelminagasthuis door de politie verspreid. De Neutrale Bond en de federatie 
houden echter vast aan wat zij beschouwen als hun recht tot demonstratie en zij besloten daarom 

heden als de dienstcommissie weder vergadert, andermaal voor het tramgebouw te demonstreeren. 
Naar verwacht wordt, zal dan weder de vergadering dier commissie worden geschorst. Aan de 

demonstraties wordt niet deelgenomen door den Modernen Bond en door de Christelijke en de 
Katholieke organisaties.” 

 

Een brandje in een bloemenwinkel in de Amstelstraat zorgde voor een oponthoud in de tramdienst 
van ongeveer 5 minuten. Het overige verkeer was daar gedurende een half uur gestremd. 

 
30 januari 1932 

Vrijdagavond omstreeks 10.15 uur brak op het Stationsplein een bovenleidingdraad van de tram, 

waardoor het Stationsplein en omgeving stroomloos kwamen. Met noodmaatregelen wist men de 
dienst gaande te houden, en na een half uur konden ook de op het Damrak en het N.Z. Voorburgwal 

opgehoopte trams weer doorrijden. 
 

Daar de Federatie en de zgn. Neutrale bond gisteren wederom een demonstratie van trampersoneel 
hadden georganiseerd bij de vergadering van de dienstcommissie, zijn hun vertegenwoordigers niet 

tot die vergadering toegelaten. 

 
Gisteravond omstreeks 6 uur werd een 44-jarige man met een bloedende hoofdwond op de tramrails 

op het Damrak bij het Victoria Hotel gevonden; hij wist zelf niet wat er gebeurd was, en men 
vermoedde dat hij door een auto  was aangereden of tegen een tram was opgelopen. Hij moest op de 

tramrails blijven liggen tot hij door een ambulance werd afgevoerd. Het tramverkeer kreeg ca. 15 

minuten oponthoud, wat die avond nog lang tot in de buitenwijken merkbaar was. 
Het was die avond toch raak, want om half 11 brak op de Martelaarsgracht een bovenleidingdraad, 

waardoor het tramverkeer op Stationsplein, N.Z. voorburgwal en Damrak stil kwam te liggen. Ditmaal 
duurde het bijna drie kwartier 2, voordat er weer gereden kon worden. In die tijd behielp men zich 

met verschillende omleggingen, voor zover mogelijk. 

 
2 februari 1932 

Het tramvervoer ging nog steeds achteruit: in januari waren 10.653.000 passagiers vervoerd, 479.000 
minder dan in december ’31. 

 
Uit het Alg.Hbld.: 

“DE VERBINDING MET DEN IJ-OVERKANT Door gemeentelijke autobussen. 

Toen enkele maanden geleden verschillende maatregelen werden aangegeven om het tekort op het 
trambedrijf te dekken, was daaronder begrepen het aan den IJ-overkant houden van de autobussen, 

die in Amsterdam-Noord de verbinding onderhouden. 
Deze bussen zouden haar uitgangspunt krijgen bij het kantoor der Veren aan den Buiksloterweg, de 

standplaats zou daar in gereedheid worden gebracht. 

Onlangs heeft wethouder Abrahams dat bezuinigingsdenkbeeld in de commissie van bijstand voor de 
gemeentebedrijven aan de orde gesteld en er op gewezen, dat de rijweg voor die wagens zou verkort 

en de veerponten zouden worden ontlast, wijl de bussen niet meer behoefden te worden overgezet. 
In genoemde commissie heeft de heer Van Meurs zich sterk tegen den maatregel verzet; in het 

belang van de bezuiniging waren andere commissieleden, zij het schoorvoetend, bereid, het 
voorgestelde te aanvaarden. In het college van B. en W. bleek echter, toen de zaak aan de orde 

kwam, geen meerderheid ervoor te bestaan. 

                                                      
2  De kranten gaven verschillende tijden, variërend van een half uur tot een uur. Ik heb de tijd aangehouden, die in het 

Alg.Hbld. vermeld stond. 



Zoodat het eindresultaat is, dat de over-IJsche gemeentebussen zullen blijven rijden naar en van het 

centrum der stad.” 

 
3 februari 1932 

Op zaterdag 6 februari a.s. wordt door het trampersoneel gecollecteerd voor het Amsterdamsch Crisis-
comité. Ook de tramharmonie werkt er aan mee, en zal op verschillende plaatsen in de binnenstad 

musiceren.  

 
Gistermiddag is in de Rijnstraat een Chinees van een rijdende tram gesprongen. Hij struikelde bij het 

neerkomen, en sloeg met zijn hoofd tegen de straat. Hij werd naar het O.L.V.G. vervoerd, waar hij 
een schedelbreuk bleek te hebben. Hij overleed vanmiddag. 

 
Foto van het Muntplein in het Alg.Hbld.: 

 

 
 



4 februari 1932 

Zaterdag a.s. zal dankzij belangeloze medewerking van enkele firma’s ook de Zilvertram rijden. Ook 

de tramdirectie verleende haar medewerking. 
 

In het Alg.HBld. een artikel over de bouw van de nieuwe Berlagebrug. Aan de westkant is de 
Amsteldijk flink verhoogd voor de toerit van de brug. De tram rijdt daar al overheen, maar verder is 

het nog een zandwoestenij. 

 
5 februari 1932 

De gemeentetram heeft in 1931 iets meer elektra verbruikt dan het jaar ervoor: 21,7 miljoen kwu 
tegen 21,5 miljoen kwu. 

 
6 februari 1932 

Uit het Alg.Handelsblad: 

“TRAMDIRECTEUR VAN PUTTEN  
Hij vraagt eervol ontslag. 

Nu het van andere zijde wordt gepubliceerd, is onzerzijds elk bezwaar vervallen om mede te deelen 
dat de directeur van de gemeentetram, de heer T. E. van Putten, in een schrijven aan B. en W. zijn 

ontslag heeft gevraagd, in de desbetreffende missive de hoop uitsprekende, dat hij naar billijkheid 

financieel zal worden tegemoet gekomen. Dat schrijven is jongstleden Woensdagmiddag in een 
spoedvergadering der commissie van bijstand voor de gemeentebedrijven ter kennis van de leden 

gebracht, en gistermiddag door wethouder Abrahams in het college van B. en W. Daar stelde men 
zich op het standpunt dat iemand die, gedurende een en dertig jaren de gemeente trouw en met 

groote nauwgezetheid heeft gediend, aanspraak op de door hem gevraagde tegemoetkoming kon 
doen gelden. 

Den heer Van Putten, thans met ziekteverlof, zal mitsdien worden medegedeeld, dat men hem op 

wachtgeld wil stellen, d.w.z., dat hij gedurende de eerstvolgende twee jaren zijn volle salaris zal 
behouden, en de vier daarop volgende jaren, d.i. tot aan zijn pensioengerechtigden leeftijd, 70 

procent daarvan. 
Door het dagelijksch gemeentebestuur werd tevens besloten, dat niemand van diens tegenwoordigen 

staf, hem zou opvolgen. De mogelijkheid werd overwogen een anderen bedrijfsdirecteur de leiding 

van het bedrijf tijdelijk te doen waarnemen, doch een bepaald besluit werd daaromtrent niet 
genomen. 

Er zal worden uitgezien naar een eersterangs organisator wiens taak het zal zijn, zelfs in deze voor 
het bedrijf zoo moeilijke omstandigheden, het beste ervan te maken.” 

 

Volgens Het Volk zouden B. en W. overwegen de leiding tijdelijk aan Dr. Lulofs van de G.E.W. op te 
dragen. 

 
Het Vaderland voegde aan het bericht over de ontslag aanvraag nog wat vervoerscijfers aan toe: 

“Deze ontslagaanvrage wordt in verband gebracht met de moeilijkheden van dit gemeentebedrijf. De 
vervoercijfers blijven achteruitgaan. Blijkens de opgave van het Bureau van Statistiek der gemeente 

Amsterdam bedroeg het aantal vervoerde passagiers van de tram over de eerste 11 maanden van 

1931 117.365.309 tegen 120.607.308 over dezelfde periode van 1930, en dat van de autobussen 
10.979.431 in 1931 tegen 12.649.984 in 1930.  

De opbrengst van de tram liep achteruit van f 10.935.451 tot f 10.587.138. En het nieuwe jaar heeft 
zich weer op dezelfde wijze ingezet. Naar kort geleden reeds bericht werd bedroeg het aantal 

vervoerde passagiers in Januari j.l. 10.653.000 tegen in Dec. 1931 11.132.500.” 

 
Op 9 februari 1932 plaatste deze krant een foto van de heer Van Putten: 



 
Foto uit het Alg.Hbld. (dezelfde foto stond in De Tijd): 

 

 
 

7 februari 1932 
De tramdirectie heeft aan de Scheepvaartvereeniging Noord bericht, dat aan het traject 

Kattenburgerplein – Mariniersplein slechts een zeer geringe behoefte bestond, en dat het daarom in 

het licht van de beperking van de exploitatiekosten niet mogelijk is de wederinstelling van dit traject 
te bevorderen. 



8 februari 1932 

In de Haarlemmerstraat ondervond het tramverkeer plm. 25 minuten oponthoud door een botsing 

tussen een motorwagen van lijn 5 en een vrachtauto. 
 

14 februari 1932 
Kort nadat lijn 15 was opgeheven, had de directie van het Rika Hoppertheater en de bespeler ervan, 

E. Verkade, daartegen geprotesteerd. Zij betoogden, dat het voor vele dames uit Zuid, bezoeksters 

van de theaters in de Plantage,  bezwaarlijk was om over te stappen op een Plantagelijn. B. en w. 
meenden hier aan gehoor te moeten geven, en de gemeentetram was bezig met voorbereidingen om 

’s avonds lijn 15 tussen 7 en 12 uur weer op zijn oude route te laten rijden. Voor de terugkeer naar 
Zuid zouden ’s avonds bij uitgaan van de theaters enkele wagens klaargezet worden op de 

Middenlaan. 
 

15 februari 1932 

Over januari heeft de gemeentetram een verlies opgeleverd van f 95.000. 
 

16 februari 1932 
In het Gemeenteblad was de voordracht van b. en w. aan de gemeenteraad geplaatst om aan de heer 

Van Putten met ingang van een nader door hen te bepalen datum ontslag te verlenen en hen te 

machtigen een financiële regeling met hem te treffen voor de periode tussen zijn ontslag en de datum 
van ingang van zijn pensioen. 

 
Uit het Alg.HBld.: 

“TRAM EN AUTOBUSSEN.  
Belangrijke wijzigingen. 

Wij hebben onlangs medegedeeld dat een bezuiniging van ƒ 75.000 per jaar, te verkrijgen op de 

gemeentelijke autobuslijnen aan den overkant van het IJ: B., C. en L., door die lijnen begin- en 
eindpunt te geven aan den IJ-overkant, door het college van B. en W. niet was aanvaard, alhoewel in 

de commissie van bijstand voor de bedrijven slechts de heer Van Meurs er tegen was. 
In de laatste dagen is echter de meening in het dagelijksch gemeentebestuur veranderd want in de 

pas gehouden vergadering der „Bedrijvencommissie" heeft wethouder Abrahams medegedeeld dat bij 

stemming ln het college de meerderheid zich niet den maatregel heeft vereenigd. Zoodat nu binnen 
vrij korten tijd genoemde autobussen aan den overkant b l ij v e n en niet meer worden overgezet. 

Het oostelijk eindpunt zal dan worden de Buiksloterweg, bij het kantoor der veren. 
Voorts zal buslijn M, die enkele ritten per dag maakt van Nieuwendam naar Zunderdorp, Zondag a.s. 

worden opgeheven. 

Autobus A, waarvan de route is Brink (Tuindorp-Watergraaf smeer), Middenweg, Linnaeusstraat, 
Mauritskade, zal in het vervolg, óók om bezuinigingsoverwegingen, niet meer rijden over den 

Linnaeusparkweg en den Nieuwenweg doch uit de Linnaeusstraat en van den Brink den Middenweg 
nemen en langs dien weg rechtstreeks rijden van en naar de stad. 

Van lijn 15 (thans geheel opgeheven) zullen iederen avond van half acht tot kwartier over achten drie 
wagens worden ingelegd voor de schouwburgroute naar de Middenlaan. Te half elf zullen die wagens 

in de nabijheid der Plantage-schouwburgen gereed staan, om passagiers naar Amsterdam-Zuid te 

brengen. 
Voorts zullen in de stille uren van het trambedrijf de wagens niet meer zooais thans een rijpauze 

hebben van 7 ½ minuut, doch van zes minuten.” 
 

Met ingang van woensdagavond zullen, bij wijze van proef, ’s avonds drie theatertrams rijden van 

Station Willemspark langs de route van lijn 15 (dus langs de Lairessestraat, Ceintuurbaan, van 
Woustraat en Sarphatistraat). Zij vertrekken om 19.25, 19.30 en 1935 u. Bij het uitgaan van de 

theaters zullen zij vanaf Plantage Kerklaan (t.o. Artis) de vermelde route in omgekeerde richting 
afleggen. 

 
Gistermiddag om 3 uur 55 botsten bij het Roelof Hartplein twee vrachtauto´s op elkaar, en 

versperden de trambaan. De lijnen 3 en 24 waren gedurende 20 minuten geblokkeerd, en men leidde 

lijn 24 vanaf Stadionplein via de route van lijn 2 om naar het C.S. Zodoende waren er dus in de 
Leidschestraat en op de N.Z. Voorburgwal trams van lijn 24 te zien. 

 



17 februari 1932 

De conducteurs van de Theatertrams zullen geen overstapjes uitgeven en accepteren. 

 
18 februari 1932 

Uit het Alg.Hbld.: 
“T 1, T 2 en T 3.  

Weinig animo. 

Met materiaal van lijn 1 reden gisteravond voor 't eerst de theater-trams (motorwagen èn bijwagen) 
van het Willemspark-station naar de Plantage Kerklaan, over de route van de opgeheven lijn 15. In 

den beugel hing een rood bord, waarop in 't wit geschilderd stond T 1, T 2 of T 3, resp. voor de 
trams, welke te 7.25, 7.30 en 7.35 van het beginpunt vertrokken. Voorts hadden de motorwagens 

boven het „boeg-licht" een rood bord, waarop in witte letters stond aangegeven: Theatertram, met de 
namen van begin- en eindpunt. Daar de electrische wissel bij het Concertgebouw na de opheffing van 

lijn 15 buiten gebruik is gesteld, moest daar voor de theatertrams de wissel met de hand worden 

omgegooid en na het passeeren ten dienste van lijn 16 weer in den normalen stand teruggebracht 
worden. 

De animo van het publiek voor de theater- trams was den eersten avond al zeer gering, op het Roelof 
Hartplein telden wij in elken tramtrein hoogstens tien passagiers. Maar dat zal wel beter worden als 

deze ritten binnenkort ingeburgerd zijn en de tramdirectie ook op deze extra wagens overstapjes 

aanneemt en uitgeeft, — het oude nummer 15 kan daartoe op de kaartjes aangestreept worden. Er 
waren gisteravond verschillende passagiers, die een overstapje vroegen en toen zij, dat niet konden 

krijgen den wagen weer verlieten. Elf cent op de T-lijn is toch zeker evenveel waard als op de andere 
lijnen?” 

 
Uit dezelfd krant uit het verslag van de gemeenteraadsvergadering van gisteren: 

“TRAMDIRECTEUR VAN PUTTEN. 

Voordracht van B. en W. tot het verleenen van eervol ontslag aan T. E. van Putten, als directeur der 
Gemeentetram. 

(Zooals bekend is de bedoeling den heer Van Putten op wachtgeld te stellen tot aan diens 
pensioengerechtigden leeftijd. Deze krijgt twee jaren zijn volle salaris en de vier daarop volgende 

jaren 70 % van zijne jaarwedde.) 

De her SEEGERS is niet tegen het verleenen van het ontslag doch, wijl het geen gewoon ontslag is, 
zou hij wel iets willen weten over de financieele regeling. 

Wethouder ABRAHAMS antwoordt dat wij hier inderdaad te doen hebben met een buitengewoon 
geval. Er is veel critiek op de tram geoefend door den Raad, door buurtvereeniglngen, maar wij 

hebben hier te maken met iemand, die gedurende lange jaren zijn volle kracht en zijne capaciteit aan 

de gemeente heeft gegeven. Het is waar dat de toestand in het bedrijf, waarop ieder critiek kan 
oefenen en waarop ook in den Raad veel critiek is geoefend, zoo is, dat deze directeur niet meer 

physiek is opgewassen tegen zijn taak. Op aandrang van B. en W. heeft de betrokkene dan ook zijn 
eervol ontslag aangevraagd. Op hem is nu de wachtgeldregeling van toepassing. Hij krijgt dus de 

eerste twee jaren zijn volle salaris, de daaropvolgende vier jaren 70 %. Bovendien zijn B. en W. 
voornemens hem tegemoet te komen in de kosten der verhuizing uit zijn ambtswoning. 

De heer SEEGERS stelt de vraag of het juist is dat B. en W. buiten den Raad om, door een tijdelijke 

benoeming in het directeurschap willen voorzien. 
De heer TER HAAR (C. H.) heeft gedurende eenige jaren met den heer Van Putten gewerkt en heeft 

hem leeren kennen als een buitengewoon fatsoenlijk man. Men zegt nu, dat hij niet meer psychisch in 
staat is het bedrijf te leiden. Maar men moet een Übermensch zijn om leiding te kunnen geven met 

zoovele opmerkingen en bemoeiingen uit den Raad. De heer Van Putten was een goed directeur. De 

heer GULDEN (S.-D.) meent den heer Ter Haar die den Raad in dit verband een standje maakte, dat 
hij zich nog den tijd herinnerde dat autobuslijnen zijn ingesteld die binnen een jaar weer werden 

opgeheven. Hoe stellen echter B. en W. zich voor dat het bedrijf later zal worden geleid? Is het waar 
dat een ander hoofdambtenaar het directeurschap tijdelijk zal waarnemen? 

De heer CARELS wenscht uitdrukkelijk vast te stellen, dat ook de Raad schuld heeft aan den gang van 
het trambcdrijf. Dit mag weleens bij dit ontslag worden gezegd. Alsook dat de heer Van Putten zijn 

directeurschap met toewijding heeft vervuld. 

Wethouder ABRAHAMS onderschrijft dit laatste met grooten nadruk. Het trambedrijt is 
achteruitgegaan, buiten den schuld van den directeur. Overal gaat het bedrijf slecht. Op een 

desbetreffende vraag zegt spr., dat het in de bedoeling ligt dr. J. Lulofs van de G.E.W. te verzoeken 



het directeurschap tijdelijk waar te nemen tot de man is gevonden, die er zich kan inwerken en 

waarvan mag worden verwacht, dat hij het bedrijf weer tot bloei zal brengen. 

Het debat gesloten zijnde, werd het ontslag eervol verleend.” 
 

Bovendien plaatste het Alg.Hbld. een soort “necrologie avant la lettre”: 
“IR. T.E. VAN PUTTEN.  

Eervol ontslag verleend als directeur van de Tram. 

De Gemeenteraad heeft in zijn zitting van gisteren den heer T. E. van Putten eervol ontslag verleend 
als directeur van de Gemeentetram. 

De heer Van Putten is Amsterdammer van geboorte. In 1897 deed hij zyn ingenieursexamen aan de 
Electro-Technische faculteit der Technische Hoogeschool te Darmstadt. 

Zijn loopbaan begon hij bij Siemens & Halske in Charlottenburg, waar hij o. a. op het bureau voor 
krachtoverbrenging en op de afdeeling electrische trams en sporen, werkzaam was; daarna werd ir. 

Van Putten naar het filiaal in Den Haag overgeplaatst, waar o. a. gewerkt werd aan het plan voor den 

eersten electrischen trein in ons land: Rotterdam— Scheveningen en de eerste electrische tram, in 
Haarlem, in 1898. De heer Van Futten is dus één der pioniers, wat betreft het electrische 

vervoerwezen in ons land. Toen dan ook 1 Januari 1900 het paardentrambedrijf in Amsterdam in 
gemeente-handen kwam, met de bedoeling het bedrijf te electrificeeren, werd met ingang van 1 Sept. 

de heer Van Putten als ingenieur bij dit bedryf aangesteld, spoedig volgde zijn benoeming tot 

onderdirecteur, chef der technische afdeeling. In Februari 1918 werd ir. Van Putten als opvolger van 
den heer Neiszen tot directeur van dit zeer omvangrijke bedrijf benoemd. In de dertig jaar dat ir. Van 

Putten aan het trambedryf verbonden is, is er heel wat veranderd. De autobus is op het tapijt 
verschenen, de eenmanswagen — de veel gesmade — en tal van nieuwe types tramwagens hebben 

hun intrede gedaan. In September 1925 is de heer Van Putten, toen hij een kwart eeuw in 
gemeentedienst was, door het personeel op hartelijke wijze gehuldigd.” 

 

Op de brug tussen Haarlemmerstraat en Haarlemmerdijk wilde gisteren een man op een rijdende tram 
van lijn 5 springen. Een tankwagen reed hem aan, waardoor hij tussen die auto en de tram bekneld 

raakte. Bewusteloos werd hij naar het Binnengasthuis vervoerd. 
 

19 februari 1932 

Foto uit het Alg.Handelsblad ter gelegenheid van de indienststelling van de “Theatertram”: 
 



 
 

20 februari 1932 

Gistermorgen is dr. W. Lulofs aangetreden als waarnemend directeur van de gemeentetram. 
 

21 februari 1932 
Op de Rozengracht heeft gisteren een aanrijding plaatsgevonden tussen een tram van de N.Z.H. en 

een personenauto, waarbij de auto zwaar beschadigd werd, maar geen persoonlijke ongelukken 

voorvielen. 
 

23 februari 1932 
Door een brand in een souterrain in de P.C. Hooftstraat, waarin een kleermakerij was gevestigd, kreeg 

het tramverkeer ter plaatse een vertraging van plm. 10 minuten. 
 



 

26 februari 1932 

Gisteravond sprong een 66-jarige man in de Sarphatistraat bij de Huddestraat van een rijdende tram. 
Hij werd door een fietser omvergereden, en moest met een beenbreuk naar het Binnengasthuis. 

 
27 februari 1932 

De directie van de tram deelde mee, dat een proef zou worden gehouden met het doel te komen tot 

verkleining van de verkeerstussenpozen. Daarbij zullen de bijwagens vervallen, waar de motorwagens 
alleen voldoende ruimte bieden voor het aantal passagiers. Met ingang van dinsdag 1 maart zal op lijn 

11 een eerste proef worden genomen, door invoering van een 5 minutendienst gedurende vrijwel de 
hele dag. 

Hieronder een foto van lijn 11 (coll. C.H.Pot): 
 

 
 

 
29 februari 1932 

Zondagmiddag wilde een 39-jarige man op de Weteringschans bij de Vijzelgracht op een rijdende 
tram springen. Dat mislukte en hij kwam onder de baanschuiver van de bijwagen terecht. Die moest 



worden opgevijzeld om hem te bevrijden; zwaargewond werd de man naar het Tesselschade-

ziekenhuis vervoerd. Het tramverkeer kreeg 15 minuten oponthoud. 

 
2 maart 1932 

In februari (5 regendagen) vervoerde de tram 9.584.000 passagiers, tegen 10.662.648 in januari; in 
één maand dus een teruggang van ruim een miljoen. 

 

Lijn 11 reed gisteren voor het eerst een vijf minuten dienst; de motor- en bijwagens hadden alle witte 
strookjes op de ruiten, waarop in het zwart “vijf minuten dienst” stond. Voor zover het Alg.Hbld. kon 

nagaan, stelden de passagiers de regeling op prijs, en reden de trams op tijd. Deze krant hoopte nu 
op een soortgelijke regeling voor de andere lijnen, en schreef: “Inmiddels laten we een lange serie 

ingezonden stukken over het trambedrijf nog maar wat rusten.” 

5 maart 1932 
Vanmorgen omstreeks half twaalf zijn op het kruispunt Rozengracht – Marnixstraat twee trams, van 

de lijnen 10 en 17, door onbekende oorzaak op elkaar gebotst. Een der trambestuurders raakte aan 

een hand gewond, waarvoor hij zich moest laten verbinden. De voorbalkons van beide motorwagens 
raakte nogal beschadigd. 

 
6 maart 1932 

Een demonstratieve optocht, die door de S.D.A.P. was georganiseerd, en op de Dam werd ontbonden, 
zorgde deze zaterdagmiddag op vele plaatsen voor oponthoud in het tramverkeer. 

 

7 maart 1932 
Foto uit het Alg.Hbld. van het ongeval van 29 februari: 

 



 
 

8 maart 1932 
Maandagavond tegen elven reed een taxichauffeur, die onder de invloed van sterke drank verkeerde, 

en een paar eveneens dronken collega’s vervoerde, op de Rozengracht tegen een bijwagen van lijn 
13. De trambestuurder kwam verhaal halen, en de ruzie dreigde te escaleren, toen de politie 

arriveerde, de taxichauffeur niet zonder moeite achter het stuur vandaan haalde, en hem arresteerde. 

Zijn collega’s slaagden er intussen in, zich van de auto meester te maken, en er vandoor te gaan. De 
politie ging er achter aan, maar slaagde er niet in hen te pakken te krijgen. 

 
9 maart 1932 

Op de Overtoom bij de J.P. Heijestraat is gistermiddag tengevolge van de gladde rails een 

motorwagen van lijn 23 op een bijwagen van lijn 6 gebotst. Er was alleen materiële schade; een 
aantal ruiten brak door de klap van de aanrijding. 



 

11 maart 1932 

Het Nieuw Israëlietisch Weekblad meldde: in verband met “de bezwaren, welke voor het publiek zijn 
verbonden aan de grootere verkeerstusschenpoos in de stille uren op werkdagen, zijn met ingang van 

7 Maart j.l. de verkeerstusschenpoos van 9—11 ½ uur en van 20 uur tot het einde van den dienst, 
teruggebracht op 6 minuten.” 

 

Gistermiddag zijn  op het Muntplein bij de Reguliersbreestraat een motorwagen van lijn 9 en een auto 
in botsing gekomen, waarbij de tram licht beschadigd werd: “Van den tramwagen werd een nikkelen 

handgreep verbogen”. 
 

15 maart 1932 
De resultaten van de proef met de 5 minutendienst op lijn 11 gaf aanleiding deze nu ook op lijn 14 in 

te voeren. Dat zou met ingang van maandag 21 maart gebeuren op de uren waarop op deze lijn een 

6 minutendienst werd onderhouden. 
 

17 maart 1932 
Door het breken van een aspot van een motorwagen ontspoorden die motorwagen en de 

bijbehorende bijwagen op de hoek van de  Sarphatistraat en het Alexanderplein, wat een oponthoud 

van plm. 25 minuten opleverde. 
 

19 maart 1932 
Gistermiddag  om ca. 5 uur is in de Marnixstraat bij de Westerstraat een motorwagen van lijn 14 op 

een tankwagen van de Shell gebotst, vermoedelijk omdat de chauffeur nog net voor de tram langs 
wilde. De tram kon niet meer remmen en werd flink beschadigd, de ruiten vlogen aan scherven. De 

schakelkast werd ontzet, en de trambestuurder raakte bekneld. Hij werd met lichte verwondingen 

naar een ziekhuis vervoerd. De tankwagen sloeg om, en dat gaf aanleiding tot groot alarm bij de 
brandweer, want de tractor en opleggercombinatie vervoerde 5000 liter benzine. 

Pas om 8 uur 15 stond de tankwagen weer overeind, en kon de weg vrij gegeven worden. 
 

24 maart 1932 

De werkzaamheden aan de elektrificatie van de lijnen van de N.H.T. naar Purmerend en Edam zijn 
nagenoeg afgerond. Alleen moet de bovenleiding nog aangelegd worden vanaf de trambrug over de 

Buikslotermeerringsloot  tot het station aan de Valkenweg. Het werk is tijdelijk gestaakt omdat er 
onzekerheid bestaat over het behoud van deze brug. Verwacht wordt dat de beide lijnen nog dit jaar 

als elektrische tramlijnen in gebruik genomen zullen worden. Op 1 april werden daarvoor data van 1 

juni en 1 augustus genoemd voor resp. de lijn naar Purmerend en de lijn naar Monnikendam. Voor 
Monnikendam – Edam kon nog geen datum genoemd worden, omdat dit afhankelijk was van 

wegwerkzaamheden aldaar. 
 

25 maart 1932 
In de Czaar Peterstraat is donderdagavond een 11-jarige jongen, die op Kattenburg woont, door een 

tramtrein aangereden. Met ernstige hoofdwonden is hij naar het O.L.V. Gasthuis overgebracht. 

Aldus een bericht in De Tijd.  
Daarentegen meldde het Alg.Handelsblad, dat het om een 12-jarige jongen uit de Conradstraat ging, 

die bij het eindpunt in de Czaar Peterstraat tussen een aantal bijwagens aan het spelen was. Die 
waren achter een motorwagen gekoppeld om naar de remise afgevoerd te worden. Toen de 

motorwagen ging rijden, viel de jongen tussen twee bijwagens in en werd door een daarvan 

overreden. 
 

30 maart 1932 
Gistermiddag is een vrouw op het Leidscheplein uit een tram gevallen. Met een gebroken been werd 

ze in het Tesselschadeziekenhuis opgenomen. 
 

1 april 1932 

Een 1 april-grap uit het Alg. Handelsblad: 
“SNELTRAMS TE AMSTERDAM.  

In tien minuten naar het C.S. 



Naar wij vernemen zullen heden te Amsterdam bij wijze van proef op de lijnen 2 en 16 sneltrams 

rijden, die het traject in 10 minuten zullen afleggen. Er wordt slechts aan enkele halten gestopt en de 

dienst is zoodanig geregeld dat de wagens die vóór de sneltrams (kenbaar aan de letter S in den 
beugel onder het lijnnummer) zijn, even op een zijspoor kunnen worden geplaatst. Overwogen wordt 

een nieuwe uitvinding waarbij de boemeltrams een stel rails zullen dragen dat over het dak heenloopt 
en voor en achter naar de grondrails afdaalt. Sneltrams kunnen dan eenvoudig over de boemeltrams 

heenrijden. 

De eerste sneltram op lijn 2 (de eerste rit is om 8 uur) zal persoonlijk door den waarnemenden 
directeur der gemeentetram, dr. W. Lulofs, worden bestuurd.” 

 
Naar het Alg.Hbld. had vernomen, beschouwde de wnd. Directeur Lulofs van de gemeentetram het 

buitengewoon ongewikkelde dienstrooster als een beletsel voor de sanering van het trambedrijf. Op 
geen enkele lijn kon het rooster gewijzigd worden, zonder dat dat onmiddellijk ingrijpt in het rooster 

van andere lijnen. 

In het belang van het bedrijf zal daar, al dan niet met medewerking van betrokkenen, een eind 
worden gemaakt. Er zal per lijn een rooster worden opgezet. 

Burgemeester en wethouders hebben al met een reorganisatie in die zin ingestemd. Bovendien zal het 
aantal op wachtgeld te stellen personeelsleden veel groter worden dan men oorspronkelijk 

voornemens was. 

 
2 april 1932 

In maart ( 2 regendagen ) heeft de gemeentetran 10.157.000 passagiers vervoerd, tegen 9.591.269 
in de maand daarvoor, die 5 regendagen telde. In de eerste 3 maanden van dit jaar werden 

30.411.000 passagiers vervoerd. 
 

3 april 1932 

In de Utrechtschestraat tussen Rembrandtplein en Heerengracht is een tweede tramspoor gelegd. Het 
spoor is nog niet aangesloten, maar spoedig zal er een wisselplaats voor de lijnen 5 en 11 richting 

Frederiksplein vervallen, wat het tramverkeer ten goede zal komen. 
 

5 april 1932 

Op de Dam is gisteren een man, die onvoorzichtig overstak, door een motorwagen van lijn 4 
aangereden. Het bewusteloze slachtoffer moest onder de baanschuiver vandaan gehaald worden, en 

is naar het Binnengasthuis overgebracht. 
 

6 april 1932 

Gistermiddag om vier uur moest een tramtrein van de N.Z.H., die richting Spui reed, in de 
Raadhuisstraat bij de Spuistraat plotseling stoppen voor een taxi, die de rails overstak. De beugel van 

de tram bleef in de stroomdraad haken en heeft deze stukgetrokken. In de Spuistraat viel de 
losgeraakte draad op het dak van de voorste motorwagen, tengevolge waarvan de 

mastiekdakbedekking begon te smeulen. De conducteurs hebben dit begin van brand met 
brandblussers bestreden en inmiddels werd het net ter plaatse stroomloos gemaakt. De brandweer 

van de hoofdwacht Prinsengracht verscheen in de Spuistraat en heeft een deel van de dakbedekking 

van den tramwagen gesloopt. 
Een montagewagen van de tram kwam spoedig ter plaatse en in korte tijd was een nieuwe 

stroomdraad gespannen en kon het verkeer hervat worden. 
Het geval trok zeer veel publieke belangstelling. 3 

 

7 april 1932 
Vanmorgen omstreeks half elf reed een tram van lijn 1 door een verkeerde wisselstand van de 

Nieuwezijds Voorburgwal de Raadhuisstraat in. Toen de tram teruggezet werd, raakte de beugel 
beschadigd, en de tram kon niet verder. Met een volgend tramstel van lijn 1 werden de motor- en 

bijwagen met enige moeite op dood spoor in de Paleisstraat geplaatst. De passagiers moesten 
overstappen en het kruispunt was in totaal 20 minuten versperd. 

 

                                                      
3  Volgens De Tijd had de N.Z.H.-tram de bijnaam “de grijze moordenaar”. 



8 april 1932 

Op 7 april herdacht de heer M. Abram, dat hij 35 jaar geleden als conducteur bij de gemeentetram 

werd aangesteld. 
 

Op de Martelaarsgracht had het tramverkeer enig oponthoud, doordat het 30-jarige slachtoffer van 
een aanrijding door een auto op de tramrails lag. 

 

10 april 1932 
In de vergadering van de gemeenteraad van 4 oktober 1928 werden de volgende voorstellen om 

advies in handen van b. en w. gegeven: 
Een voorstel van Wijnkoop c.s. om de  mogelijkheid te onderzoeken om het werkgebied van het 

gemeentelijke vervoerbedrijf uit te breiden tot intercommunale verbindingen met andere gemeenten 
in Noord-Holland en Utrecht in de omgeving van Amsterdam;  

Een voorstel van Van Meurs c.s. om een gemeentelijke autobusverbinding met Schiphol voor te 

bereiden; 
Een voorstel van Van Meurs c.s. om de mogelijkheid van gemeentelijke autobusverbindingen met 

daarvoor in aanmerking komende omliggende gemeenten te onderzoeken. 
Door het college is op deze voorstellen een preadvies ontworpen, waarvan de raad nog kennis moet 

nemen en waaraan wij het volgende ontlenen: 

Tussen de voorstellen sub. 1 en 3, aldus B. en W., bestaat in hoofdzaak slechts dit verschil, dat de 
heren Wijnkoop c.s. het door hen nodig geachte onderzoek wensen uitgestrekt te zien tot de 

gemeentelijke vervoermiddelen in het algemeen, dus tot autobus-, tram- en bootdiensten, en dat de 
heren Van Meurs c.s. het onderzoek beperkt wensen tot autobusdiensten. 

Een onderzoek naar de mogelijkheid van het tot stand brengen en exploiteren van gemeentelijke 
intercommunale verbindingen, door weik vervoermiddel dan ook, zal, wil het tot bepaald omlijnde 

plannen kunnen leiden, een diepgaande studie vereisen, waarmede, in verband met het overleg dat 

met besturen van omliggende gemeenten en met andere autoriteiten gepleegd zou moeten worden, 
geruime tijd gemoeid zou zijn. B. en W. menen daarom dat het aanbeveling verdient, alvorens tot een 

dergelijk onderzoek te besluiten, de vraag te beantwoorden, of het gewenst is door de gemeente 
intercommunale vervoermiddelen te doen exploiteren. 

Het preadvies wijst er voorts op, dat thans de bemoeiing van de gemeente ten aanzien van de 

vervoermiddelen is beperkt tot het gemeentegebied. Voor intercommunale verbindingen wordt 
gezorgd door de Nederlandse Spoorwegen en door particuliere tram-, boot- en 

autobusondernemingen. In de naaste en ook in de verdere omgeving van Amsterdam is geen plaats 
van enig belang aan te wijzen, die géén verbinding heeft met Amsterdam door middel van deze 

ondernemingen; enkele plaatsen zijn zelfs door verschillende openbare vervoermiddelen met 

Amsterdam verbonden. Indien de gemeente desondanks tot het zelf of in samenwerking met andere 
gemeenten exploiteren van dergelijke verbindingen zou besluiten, zou zulks moeten geschieden in 

concurrentie met bestaande ondernemingen. En daar zien b. en w. niet veel in. Er mag dan wel kritiek 
zijn op sommige vervoerders, maar dat betekent niet dat de gemeente hun bedrijf zou moeten 

overnemen, met de daaraan verbonden risico’s. 
Ook in het exploiteren van intercommunale buslijnen zien b. en w. geen heil. Gelet op de al aan 

andere vervoersondernemingen verleende concessies mag niet verwacht worden dat voor dezelfde 

lijnen door Ged. Staten aan de gemeente eveneens een concessie zal worden verleend. 
Ten aanzien van het sub. 2 genoemde voorstel om een door de gemeente te exploiteren autobuslijn 

Amsterdam—Schiphol voor te bereiden, menen B. en W. het volgende te moeten opmerken: 
Destijds heeft het college zich in beginsel bereid verklaard een autobuslijn naar Schiphol tot stand te 

brengen. Het heeft de tramdirecteur uitgenodigd, ter zake nadere voorstellen te doen. Het instellen 

van deze gemeentelijke lijn is afgestuit op den toestand van de brug over de Ringvaart bij Sloten. 
Inmiddels is aan een particuliere onderneming vergunning verleend tot het exploiteren van een dienst 

naar Schiphol, waardoor aan een gemeentelijke lijn geen behoefte meer bestaat. Het college acht het 
uitgesloten dat door Ged. Staten, zoolang de aan de particuliere onderneming verleende vergunning 

van kracht is, een dergelijke concessie aan de gemeente voor een dienst over dezelfde route zal 
worden verleend. De voorbereiding van de in het voorstel bedoelde autobuslijn zou dan ook niet tot 

het beoogde resultaat leiden. 

De conclusie van het voorgaande moet dan ook zijn, dat de gemeente zich niet moet inlaten met het 
exploiteren van intercommunale verbindingen, en dat derhalve verder onderzoek daarnaar zinloos is. 

 



11 april 1932 

In de Marnixstraat bij de Rozengracht stak de heer T.D. zonder opletten de tramrails over, met als 

gevolg, dat hij door een tram van lijn 17 werd aangereden. Hij werd een eind meegesleurd en kwam 
onder de baanschuiver terecht. Met een bekkenbreuk werd hij naar een ziekenhuis vervoerd. 

 
Zaterdag is een 76-jarige man, die bij het tramhuisje op het Spui op de tram stond te wachten, door 

een auto aangereden. Met een hersenschudding en een beenfractuur werd hij naar het 

Binnengasthuis gebracht. 
 

12 april 1932 
Uit het jaarverslag van het Scheidsgerecht, geciteerd in het Alg.Handelsblad: 

“De voordeur geopend. 
Een conducteur der Gemeentetram deed op een morgen, toen hij dienst deed op een bijwagen van 

nieuw model, de voordeur van zijn wagen open, omdat hij, naar hij zeide, door de grootte van het 

voorbalkon de passagiers niet op andere wijze behoorlijk kon bedienen. Een passagier in den wagen, 
die last had van den tocht, vroeg hem hierop de deur te sluiten, aan welk verzoek de conducteur 

evenwel geen gevolg gaf. De conducteur ontkende den passagier onbehoorlgk te hebben geantwoord. 
Het Scheidsgerecht achtte een dergelijk optreden ten eenenmale ontoelaatbaar. Reeds het feit, dat de 

conducteur in strijd met de voorschriften de voordeur had geopend en deze, ondanks het verzoek van 

den passagier om haar te sluiten, open had laten staan, verdiende op zichzelf ernstige afkeuring en 
zou reden zijn tot het geven van een bestraffing, doch de strafbaarheid werd nog in hooge mate 

verzwaard, door het optreden tegenover het publiek en door de houding door den conducteur ter 
zitting aangenomen. Zelfs ter zitting kon de werkman niet inzien verkeerd te hebben gehandeld. “ 

“Niet geheel normaal. 
Een anderen conducteur der Gemeentetram werd ten laste gelegd, dat hij twee gebruikte coupons 

door middel van gegomd papier weder aan den stock had bevestigd met het doel, die kaartjes op den 

volgenden rit opnieuw uit te geven. Deswege voorgedragen voor ontslag uit den gemeentedienst, 
beriep de man zich op het Scheidsgerecht, voor welk college hij erkende de kaartjes in den wagen te 

hebben opgeraapt en met een stukje gompapier, dat hij toevallig bij zich had, op den stock te hebben 
geplakt. De conducteur kon niet begrijpen, hoe hij tot zijn daad was gekomen, daar hij niet in 

financieele moeilgkheden verkeerde. Naar zijn meening moest hij dien dag niet normaal zijn geweest. 

Van den kant der verdediging werd de aandacht gevestigd op de onhandige en in het oog loopende 
wijze, waarop deze conducteur fraude had trachten te plegen, waaruit mocht worden afgeleid, dat hij 

niet ten volle over zijn geestvermogens beschikte. Voorts werd nog gewezen op verdere eigenaardige 
gedragingen van dezen man en op zijn familieomstandigheden, op grond waarvan het Scheidsgerecht 

werd verzocht hét instellen van een psychiatrisch onderzoek te willen bevorderen, opdat zou komen 

vast te staan, of dezen werkman zijn daad kon worden toegerekend. 
De handelwijze van den werkman, diens houding tijdens de strafprocedure en vooral ook de 

mededeelingen van den verdediger hadden ook bij het Scheidsgerecht twijfel doen rijzen, of deze man 
voor zijn daden verantwoordelijk kon worden gesteld. Het Scheidsgerecht meende hierom geen 

uitspraak te mogen doen, dan nadat het gevraagde onderzoek was ingesteld, waarom het college zich 
tot B. en W. wendde met het verzoek, een onderzoek te willen doen instellen naar 's mans 

geestvermogens. 

Het naar aanleiding van dit onderzoek door het Scheidsgerecht ontvangen rapport van de Directeur 
van den Gemeentelijken Geneeskundigen en Gezondheidsdienst sprak als conclusie uit, dat dezen 

werkman het hem ten laste gelegde niet kon worden toegerekend. Hoewel dus was komen vast te 
staan, dat deze werkman fraude met kaartjes had gepleegd, achtte het Scheidsgerecht hem niettemin 

onder deze omstandigheden niet strafbaar.” 

 
Vanmorgen is een inwoner van Haarlemmermeer, die met de sneltram uit Haarlem naar Amsterdam 

reisde, bij Sloterdijk van het voorbalkon van de rijdende tram gesprongen. Hij moest in Sloterdijk zijn, 
maar de sneltram stopte daar niet. De tramconducteur en zijn medepassagiers hadden hem nog 

gewaarschuwd, maar hij waagde het toch. Hij viel en kwam onder de volgende wagen terecht. Met 
zware verwondingen aan hoofd en met inwendige verwondingen werd hij naar het Wilhelminagasthuis 

(of het Tesselschadeziekenuis, het Alg.Hbld en de Tijd spreken elkaar tegen) gebracht. 

 



Onder voorzitterschap van wethouder Abrahams is gisteren op het stadhuis een vergadering van de 

dienstcommissie voor de tram gehouden. Behandeld werd een uitvoerige missive van de wnd. 

directeur, strekkende tot ingrijpende wijziging van het dienstrooster: 

1. Afschaffing van het huidige ingewikkelde dienstrooster en invoering van roosters per lijn; 
2. Wijziging van de dienst- en arbeidstijd om  het bedrijf economischer te laten functioneren; 

De opvattingen van dr. Lulofs werden bestreden door Van Meurs, Steinmetz en Ossendorp, en tot het 

uitbrengen van een advies kwam het niet. Ingevolge de huidige regeling hoeft de gemeenteraad over 
dit soort zaken niet gehoord te worden, zodat b. en w. zullen moeten beslissen, of de geopperde 

bezwaren voldoende zijn om het voorstel-Lulofs niet door te voeren. 
 

14 april 1932 

Een bericht uit De Tijd: 
´Naar „De Telegraaf" meldde, bestaat bij de tramdirectie het voornemen, ln zekeren zin een 

sectietarief te te voeren, en wel zoo dat het traject van de buitenwijken naar de binnenstad verdeeld 
wordt in twee gedeelten. Tot de tramlijnen, die als lange ringlijnen door de stad loopen, zooals lijn 10, 

zal het tarief dan 6 cent bedragen, en over het andere gedeelte 5 cent. 
De tramdirectie, tot wie wij ons om nadere inlichtingen wendden, verklaarde, dat dit bericht absoluut 

onjuist Is. Wel worden verschillende plannen overwogen, doch zij verkeeren momenteel nog in een 

dusdanig stadium van voorbereiding, dat voorloopig nog alle berichten over plannen tot het 
aanbrengen van wijzigingen in den tramdienst als voorbarig moeten worden beschouwd.” 

 
18 april 1932 

Op de Adm. De Ruijterweg bij de Prinses Julianastraat is zondagochtend een overstekende taxi door 

een tram van de N.Z.H. aangereden en meegesleurd, waardoor het hek langs de trambaan over enige 
afstand vernield werd. Van de taxi raakten de chauffeur en een der passagiers gewond, de andere 

passagier bleef ongedeerd. De taxi werd geheel vernield, de tram had enige schade aan het 
voorbalkon. 

 
19 april 1932 

Ter gelegenheid van de verjaardag van Prins Hendrik waren vandaag de trams versierd met rood wit 

blauwe wimpels in de beugels. 
 

Om het oponthoud door de geopende brug over de Kostverlorenvaart (de Kinkerbrug) voor de lijnen 7 
en 17 zoveel mogelijk te beperken, zal met ingang van 21 april een systeem van lichtsignalen worden 

toegepast, waardoor trams uit West aan de brugwachter hun komst kenbaar kunnen maken. Als de 

brug geopend moet worden, kan de brugwachter aan de tram aangeven, dat hij zich moet haasten. 
De betreffende tram kan dan nog de brug passeren voordat die geopend wordt. Op genoemde lijnen 

zullen dan de trams aan de haltes vlak voor de brug niet stoppen, wat aangegeven zal worden door 
een verlicht transparant met opschrift “Stopt niet”. 

Men verwachtte dat door deze maatregel de regelmaat in de dienst zou worden bevorderd. 

 
20 april 1932 

Op de Dam tegenover het Damplantsoen is gistermiddag omstreeks 12 uur een ernstig tramongeluk 
gebeurd. Een tram van lijn 24 reed richting C.S. toen hij bij De Bijenkorf moest stoppen voor een 

stopbord. Een 60-jarige man maakte van dit oponthoud gebruik om uit te stappen. Net toen zijn 61-
jarige echtgenote eveneens uitstapte, draaide de verkeersagent het stopbord, en zette de tram zich 

weer in beweging. De vrouw viel en raakte met een been onder de bijwagen. Het been werd bijna 

geheel afgereden. Met een ambulance werd ze naar het O.L.V.G. vervoerd, waar ze in zorgwekkende 
toestand werd opgenomen. Twee dagen later werd bericht, dat ze was overleden. De politie riep 

diezelfde dag getuigen van dit ongeval op, zich te melden. 
 

Een wagenbestuurder van de Gooische tram werd door de rechtbank veroordeeld tot f 25 boete of 10 

dagen hechtenis, omdat hij op 7 september bij Diemen het verkeer in gevaar had gebracht door geen 
snelheid te minderen, waardoor hij een auto, die moest uitwijken, had aangereden. 

 



Op de Mauritskade werd een 18-jarige wielrijdster door de tram aangereden en enkele meters 

meegesleurd. Zij klaagde over pijn in de buik en werd per ambulance naar een ziekenhuis vervoerd. 

 
21 april 1932 

De gemeenteraad zal binnenkort het voorstel-Lulofs (zie 12 april) behandelen. 
Door andere saneringsmeetregelen van diens hand zal zowel hoger als lager personeel worden 

getroffen. Zo zal de hoofdingenieur van de technische binnendienst, J.R. Brunner binnenkort op 

wachtgeld gesteld worden, en kunnen nog meer besluiten van deze aard worden verwacht. 
 

22 april 1932 
Door het breken van een bovenleidingdraad op de Amstelveenscheweg was het tramverkeer daar een 

half uur gestremd. 
 

Aangehouden is een 24-jarige slager, die er van verdacht werd een vrouw, die op het Damrak op de 

tram stond te wachten, van haar tasje te willen beroven door het uit haar hand te trekken. 
 

23 april 1932 
Vanmorgen om 10 uur ontstond in de Sarphatistraat bij het militair hospitaal door kortsluiitng brand in 

een motorwagen van lijn 10. Toen de brandweer arriveerde, was de brand al gedoofd. Enkele 

passagiers sprongen in paniek van de tram, waarbij ze de conducteur meesleepten. Die raakte 
daardoor aan zijn voet gewond, en een dame raakte aan haar gezicht gewond. Beiden konden, nadat 

ze in het O.L.V.G. verbonden waren, naar huis. 
 

Door den heer P. J. Zürcher alhier is aan verschillende gemeentelijke autoriteiten een brochure 
gezonden over het tramvraagstuk hier ter stede, waarin de schrijver, na uitvoerige beschouwingen 

komt tot de volgende conclusies:  

1. Zo spoedig mogelijk moet op alle lijnen een drie minutendienst worden ingevoerd;  
2. De vrachtprijs moet verlaagd worden;  

3. Er moet sneller worden gereden, dus meer stroom;  
4. Opheffing van (voor bus en tram) verschillende, onoordeelkundig geplaatste halten;  

5. intensievere samenwerking tussen verkeerspolitie en de tram;  

6. strengere instructies voor de conducteur;  
7. wagens met dwars- en niet langer met langszij zitbanken, die het publiek reeds lang beu is. 

 
24 april 1932 

Donderdag 28 april a.s. hoopte H. van Hesteren zijn 25-jarig jubileum als wagenbestuurder bij de 

gemeentetram te vieren. 
 

26 april 1932 
Vanmorgen is een man op het voorbalkon van een tram van lijn 8 in de Weesperstraat onwel 

geworden, en uit de rijdende tram gevallen. Hij kreeg een hersenschudding en werd naar het Ned. 
Isr. Ziekenhuis vervoerd. 

 

Uit het Algemeen Handelsblad: 
“KERNEN VAN INGEZONDEN STUKKEN.  

TRAM EN OVERSTAPPEN 
Wat helpt een 5-minuten-dienst, vraagt een inzender, wanneer er tóch vertraging ontstaat doordat 

een tram of bus vertrekt zonder acht te slaan op passagiers, die van een andere lijn komen en willen 

overstappen, doch den wagen voor hun neus zien vertrekken? 
De directie van de tram deelt ons mede, dat zich zoovele technische bezwaren verzetten tegen de 

invoering van één afdoend voorschrift betreffende het wachten op overstap-passagiers, dat aan 
invoering van zulk een voorschrift niet kan worden gedacht. In het bijzonder op punten, waar een 

verkeersagent is geposteerd, zal steeds een afwijkende regeling moeten gelden. Nochtans heeft het 
personeel opdracht, zooveel mogelijk te letten op aankomende passagiers. 

 

27 april 1932 
Blijkens de 1e suppletoire begroting voor 1932 bedragen de voorgenomen bezuinigingen f 2.389.419, 

waarvan echter ruim 1 miljoen moet worden afgetrokken, zijnde het geraamde tekort van de tram. 



 

29 april 1932 

Met ingang van de avond van 20 april jl. reden de wagens van lijn 7 van en naar de Remise 
Havenstraat, en die van lijn 24 van en naar de remise Kromme-Mijdrechtstraat. In verband daarmee 

liepen de remiseritten van lijn 7 voortaan als volgt: Van Plantage Parklaan naar remise over eigen lijn 
langs de ochtendroute, en verder langs Overtoom. Die van Mercatorplein naar remise via Hoofdweg, 

Kinkerstraat, Bilderdijkstraat en Overtoom. 

De remiseritten van lijn 24 liepen nu van Stationsplein naar remise langs lijn 4; en van Olympiaweg 
naar remise over eigen lijn naar de Ceintuurbaan, en verder over de route van lijn 4. 

 
30 april 1932 

In verband met de optocht van de S.D.A.P. morgen van Stadion naar Mercatorplein, zullen vanaf 
16.30 uur de volgende maatregelen getroffen worden: 

Lijn 1: de standplaats Hoofddorpplein wordt verlegd naar de oude standplaats aan de Saxen 

Weimarlaan; 
Lijn 16: de standplaats Station Willemspark wordt verlegd naar de Corn. Krusemanstraat bij de 

Amstelveenscheweg; 
Lijn 17: de standplaats Surinameplein wordt verlegd naar de Lootsstraat bij de J.P. Heyestraat: 

Lijn G: de standplaats Station Willemspark wordt verlegd naar het Hoofddorpplein; 

Lijn H: de standplaats Station Willemspark wordt verlegd naar de Bernhard Kochstraat bij de 
Amstelveenscheweg. 

Deze maatregelen gelden tot zolang als nodig zal blijken te zijn. 
 

2 mei 1932 
In het kader van de 1 mei viering hielden de S.D.A.P., de A.B.B. en de A.J.C. in het Stadion een 

“Ontwapeningsspel”, dat door + 30.000 toeschouwers werd bijgewoond. Omdat het na afloop, tegen 

zes uur, regende, was er niet veel animo om met de optocht mee te lopen, en wilden de mensen naar 
huis. Er ontstond een run op de trams, maar gelukkig had de gemeentetram vele extra trams 

ingelegd, zodat er geen problemen ontstonden. 
 

In april (13 regendagen) heeft de gemeentetram 10.078.000 passagiers vervoerd, tegen 11.915.200 

in april 1931 (9 regendagen). In maart van dit jaar (2 regendagen) werden 10.162.128 passagiers 
vervoerd. In jan. t/m apr. werden 10.494.000 passagiers vervoerd, tegen 47.550.512 in de 

overeenkomstige periode van 1931. Het aantal regendagen in die periode bedroeg resp. 27 en 36. 
 

7 mei 1932 

Eergisteren, op Hemelvaartdag, vervoerde de gemeentetram 344.000 passagiers; een deel daarvan 
bestond uit bezoekers van de voetbalwedstrijd Ajax – Feijenoord (1 – 3) in het Olympisch stadion. 

 
9 mei 1932 

In de De Lairessestraat had het tramverkeer gistermiddag rond 5 uur een kwartier oponthoud, omdat 
bij de Emmastraat een te hard rijdende auto bij een uitwijkmanoeuvre over de kop gegaan was en op 

de tramrails terechtgekomen. 

 
13 mei 1932 

Uit het Alg. HBld.: 
“REORGANISATIE BIJ DE TRAM.  

Verlenging van den werkdag binnen het raam van den 48-urigen werkdag voorgesteld. — 

Noodig voor het doen vervallen van gecombineerde werkroosters. — Hardnekkig verzet 
van de werklieden. 

B. en W. van Amsterdam stellen den raad voor te besluiten, de regeling van den werktijd voor het 
rijdende personeel der gemeentetram vast te stellen in dier voege, dat de maximum-werktijd per dag 

voor tien procent van de diensten kan worden verlengd tot ten hoogste 9 ¼ uur en de werktijd van 
48 uur per week kan worden berekend over een volle werkroosterperiode van 27 weken. 

Groot bezwaar van werknemerszijde 

B ij de in de Centrale Commissie vertegenwoordigde organisaties bestond tegen dit voorstel groot 
bezwaar; het werd ten slotte door alle organisaties afgewezen.” 

 



14 mei 1932 

Vandaag zijn voor het eerst dit jaar open bijwagens gaan rijden. 

 
15 mei 1932 

Gisteravond rond 9 uur is op de Adm. De Ruyterweg een 14-jarige wielrijder onder de tram geraakt; 
hij raakte aan een voet gewond. 

 

17 mei 1932 
Door het fraaie weer hebben velen tijdens de afgelopen pinksterdagen (15 en 16 mei) een tochtje 

naar buiten gemaakt; de Haarlemse en de Gooise tram hadden veel extra diensten en vervoerden 
enkele tienduizenden passagiers. 

 
Maandag is op de Middenweg een wandelaar door de Gooische tram aangereden, hij raakte 

lichtgewond. 

In de Kwakerstraat botsten zondagavond rond kwart over 12 een tram, een vrachtauto en een 
personenauto tegen elkaar; er was slechts materiële schade. 

 
18 mei 1932 

De gemeentetram heeft op 1e Pinksterdag 312.000 mensen vervoerd, en op 2e Pinksterdag 368.000. 

Vorig jaar waren het er resp. 381.988 en 424.152. 
“De lagere cijfers moeten worden toegeschreven aan het feit dat er wegens het mooie weer veel 

menschen naar buiten waren.”schreef het Alg.HBld. Het drukke vervoer naar de manifestatie in het 
Stadion ( het “Graalspel”) woog daar niet tegen op. 

Op zaterdag voor Pinksteren werden 378.500 personen vervoerd, vorig jaar 444.936. Dat lag 
misschien aan de lage taxitarieven. 

 

19 mei 1932 
Volgens een bericht in Het Vaderland ging het weer wat beter met de tram; er is een stijging van het 

aantal passagiers, en men hoopte dat het in de loop van het jaar met dit bedrijf weer in orde zou 
komen. 

 

Gisteravond tegen 9 uur brak de bovenleidingdraad bij het Leidscheboschje tegenover het AMVJ-
gebouw. Met behulp van een montagewagen was het euvel snel hersteld. Niettemin liep het 

tramverkeer op de lijnen 1, 3 en 6, en in mindere mate lijn 2,  25 minuten vertraging op. 
Later op de avond botste ook nog een motorwagen van lijn 23 op de Overtoom bij de J.P. Heyestraat 

op een rangeermotorwagen. 

 
Het tramverkeer op de Haarlemmerweg lag ongeveer een half uur stil door een aanrijding tussen twee 

auto’s. 
 

In een tram van lijn 14 in de 2e Nassaustraat is een 74-jarige man door een beroerte getroffen en 
overleden. 

 

24 mei 1932 
Tijdens een hevig onweer, gepaard gaande met een wolkbreuk, is gisteravond tussen zes uur en half 

zeven op diverse plaatsen de bliksem in de bovenleiding geslagen. 
 

25 mei 1932 

Uit het Alg.HBld.: 
“DE DIENSTROOSTER BIJ DE TRAM. 

En de remiseritten.  
Men schrijft ons:  

Wij hebben er in den loop der jaren meer dan eens op gewezen, dat bij de Amsterdamsche tram op 
het gebied van remiseritten — voor zoover dat ritten zijn, waarbij het publiek geen belang heeft en 

die toch veel diensturen van het personeel absorbeeren — nog heel wat bezuinigd zou kunnen 

worden. Wanneer dit vraagstuk thans nog eens onder de oogen werd gezien, zou het niet onmogelijk 
zijn, dat de overschrijdingen van de dienstrooster-werktijden van het trampersoneel zouden kunnen 



vervallen. Zelfs zou kunnen blijken, dat een belangrijke besparing aan de economische voordeelen van 

het lijnroostersysteem zou kunnen worden toegevoegd. 

Van een werken in deze richting is in de laatste maanden nog niet veel te bespeuren geweest. Eerder 
het tegendeel. Wij denken hierbij aan de verplaatsing* van lijn 24 naar de remise bij den Amsteldijk, 

waardoor de remiseritten van die lijn, die eerst geld opbrachten, nu voor het publiek nutteloos zijn 
geworden. 

Een besparing in de door ons aangeduide richting zou een nog grootere afvloeiing van personeel naar 

de arbeidsreserve beteekenen, d.w.z. voor een deel een schijnbesparing, want ook in de leden van de 
G.A.R. zijn kostgangers van de Gemeente. Wij zouden daarom aan een dergelijke rationalisatie van 

het trambedrijf de mogelijkheid willen verbinden, het overbodig geworden personeel opnieuw 
productief werk te geven, door geleidelijk de in Januari j.l. van tramverbindingen beroofde 

stadsdeelen opnieuw van doelmatig gekozen lijnen te voorzien, aldus het publiek gerievend en de 
populariteit van het bedrijf in hooge mate bevorderend.” 

 

27 mei 1932 
De gemeenteraadsvergadering van gisteren, verslag uit het Alg.Hbld.: 

“SANEERING DER TRAM. 
Spijkers met koppen en een compromis. 

Een geheelen middag debat over de tram. Wij hebben tallooze discussies over dit onderwerp gehad in 

de laatste jaren maar nu was het ernst. Dat wil zeggen er zijn eindelijk spijkers met koppen geslagen. 
Geen fantastische reorganisatie van twijfelachtige uitkomst, maar eindelijk een greep die in elk geval 

iets moet helpen: een economischer dienstregeling. 
Het is natuurlijk de waarnemende directeur van de tram, de heer Lulofs, die hier achter zit, en die nu 

doet wat al jaren en jaren eerder had moeten gebeuren. De heer Lulofs is begonnen met een 
principieele herziening van de dienstregeling, namelijk het opmaken van een afzonderlijk rooster voor 

elke tramlijn, met bepaald aangewezen personeel voor die lijn. Daardoor wordt bereikt, dat de dienst 

minder stijf en stroef is, dat er gemakkelijker wagens ingelegd worden bij bijzondere drukte, enz. enz. 
Daarop bleek, dat het personeel door nu en dan iets langer te werken, een minuut cf wat gemiddeld 

per, dag, een paar ton jaarlijks voor het bedrijf uitsparen kon. 
Dit is dan, vooral zooals wethouder Kropman gisteren het uitlegde, best te begrijpen. De werktijd is 

zeer nauwkeurig beperkt; vaak komt het voor, dat een bestuurder en een conducteur met twee, drie 

of vier minuten verlenging van hun tijd juist een rit per dag méér kunnen maken, en elke rit kost aan 
salaris veel geld. Vandaar de verandering. De maximum-werktijd van 48 uur per week zou natuurlijk 

volkomen onaangetast blijven, maar het maximum per dag zou voor ten hoogste tien procent van de 
diensten (dus nog niet voor een tiende) met ten hoogste een half uur (dus in het algemeen minder) 

verlengd worden. Dit alles volgens het plan van den heer Lulofs en van B. en W. 

Men weet, dat het georg. overleg in werkliedenzaken dit plan heeft afgewezen, en dat B. en W. het 
toen toch aan den Raad hebben voorgesteld. Men herinnert zich misschien ook wel ongeveer, wat wij 

een paar weken geleden over deze onsociale houding van de personeelsorganisaties geschreven 
hebben, deze beslissing beziende in het licht van medezeggenschap en verantwoordelijkheid. Wij 

gaan er nu niet meer op in. Wat ons gisteren vooral interesseerde, was wat dezen keer de houding 
van de soc.-democratische raadsleden wezen zou. Of zij opnieuw, gelijk in de loonen-quaestie, het 

belang van de gemeenschap aan het vermeende belang van de groep zouden ten offer brengen, 

respectievelijk zij in hun geheel of in een meerderheid. Er had eerst verluidt, dat het weer „mis" 
loopen zou. 

Maar eer de raadszitting begon was de uitslag bekend geworden: de soc.-dem. fractie zou meegaan 
op voorwaarde van een compromis. De heer Ossendorp heeft dit compromis uitgelegd, namelijk dat 

er maar met ten hoogste een kwartier per dag verlengd zou mogen worden, en bovendien nog, dat er 

door een andere verdeeling minder weken-met-overschrijding voor elk lid van het personeel op elkaar 
zouden volgen. Op die voorwaarden dan vonden alle soc.-democraten het goed. 

En zoo is met algemeene instemming besloten. Het schijnt vreemd, dat B. en W. een half uur (als 
maximum!) vroegen terwijl een kwartier even goed voldoende zou zijn. Dit ligt hierin, dat er voor 

eenige lijnen proefroosters zijn gemaakt, waarbij de hoogste overschrijding die voor de bezuiniging 
noodig was twaalf minuten bleek te zijn, en zoo is het wel heel onwaarschijnlijk, dat het op andere 

lijnen, waarvoor het nog uitgerekend moet worden, veel meer zou zijn. Er zat nogal „ruimte" in de 

voordracht, en die geeft men cadeau. De bezuiniging zal er in 't geheel niet, of zeer weinig, minder 
om zijn. Maar dat het weer zooveel voeten in de aarde moest hebben eer een zóó plausibele 

verbetering werd verkregen, doet stellig toch niet aangenaam aan. Wie het overheidsbedrijf 



verheerlijkt moet zulke dingen eens beter bedenken, ook nu het den personeelorganisaties ten slotte 

dan toch opgelegd is. 

De heer Rustige heeft nog gevraagd, wat er waar is van de geruchten, dat de tram definitief een van 
de Gem. Electr. Werken zou worden, en wethouder Abrahams heeft deze geruchten tegengesproken; 

hij verzekerde, dat het geen kleinigheid is, een zóó noodlijdend bedrijf als de tram te reorganiseeren, 
maar meende wel dat er tot dusver resultaat is bereikt.” 

 

28 mei 1932 
De leden van de U.I.T.P. die eind juni een congres in Den Haag zullen bijwonen, zullen ook een 

bezoek brengen aan de werkplaatsen van de gemeentetram. 
 

Uit het Alg.Hbld.: 
“DE SANEERING VAN DE TRAM.  

Voorloopige reorganisatieplannen. 

Er worden door den waarnemenden tramdirecteur dr. Lulofs, in overleg met wethouder Abrahams, 
plannen bestudeerd, die, zonder de „service" voor het publiek noemenswaard te verminderen, tot 

groote bezuiniging in het nog altijd noodlijdende trambedrijf kunnen leiden. 
Behalve belangrijke inkrimping van de personeelsterkte was tevens een der eerste maatregelen van 

dr. Lulofs de gemeentelijke autobussen aan den IJ-overkant daar te doen blijven en niet meer over de 

ponten te doen rijden naar en van de stad. De daardoor verkregen besparing wordt op ƒ 90.000 per 
jaar geschat; en door het stelsel der overstapjes kunnen de passagiers toch komen van de stad naar 

Amsterdam-Noord, vice-versa, en ook voor 11 ct. 
Deze perzik smaakt blijkbaar den saneeringsautoriteiten, naar méér. Immers, naar ons ter oore kwam, 

worden van die zijde plannen gekoesterd om eenige autobuslijnen die verbinding geven met 
Amsterdam-Oost, in het Oostelijk stadsdeel te doen blijven. 

Lijn A, waarvan de route thans is: Betondorp, Middenweg, Linnaeusstraat, Mauritskade zal als 

westelijk eindpunt krijgen een standplaats in de Linnaeusstraat vóór den spoorwegovergang, de 
overstapjes geven het publiek gelegenheid de tram stadswaarts, aan de andere zijde van den 

spooroverweg, te nemen; komende uit de andere richting is het op dezelfde wijze mogelijk, de 
autobus naar Watergraafsmeer te bereiken. 

Dezelfde voornemens worden gekoesterd ten opzichte van lijn K. 

Haar route is thans: Archimedesweg, Pretoriusplein, Krugerplein, Weesperzijde, Tulpplein, 
Mauritsstraat bij het W.P. Station. 

De bedoeling is nu deze lijn stadwaarts eindpunt te doen nemen in den omtrek van het President 
Steinplantsoen, d.i. vóór den spooroverweg bij de Overamstelstraat. Vandaar geven de overstapjes 

recht, uit Oost met de tram, naar Oost van de tram met de bus, verder te gaan. 

De reizigers komende met K uit Oost, kunnen, mits voorzien van een overstapje, gratis gebruik maken 
van lijn 5 die eindpunt heeft aan de Weesperzijde; doorrijden tot aan het Frederiksplein en onderweg 

overstappen op een andere tramlijn, mits binnen den voor het „verrijden" van het overstapje gezetten 
tijd. 

Lijn E, route thans Scheldeplein, Lufcmastraat, W.P., Vrolikstraat, Station M.P., zal in Oost eindpunt 
krijgen in de Linnaeusstraat bij de Vrolikstraat. Passagiers van lijn K kunnen in de Pretoriusstraat die 

bus verlaten, op lijn E overstappen en op die wijze de W.P. bereiken. In buslijn D komt géén 

verandering. Met deze wijzigingen wordt beoogd de stagnatie die het verkeer bij de spooroverwegen 
ondervindt te ondervangen en voor de bussen een meer loonende exploitatie te verkregen. Op die 

eindpunten zullen geregeld bussen staan om passagiers op te nemen. De desbetreffende instanties 
moeten over deze plannen nog beslissen, daarna dienen maatregelen te worden genomen voor de 

standplaatsen, zoodat de invoering geen quaestie is van dagen! 

Het tramnet. 
Ten aanzien van de tram bestaan andere voornemens die echter, komen die tot uitvoering, nog vrij 

geruimen tijd op zich zullen doen wachten. Zij betreffen het niet meer doorrijden naar het centrum 
der stad van een groot aantal lijnen. Zoo ligt het in de bedoeling, de lijnen uit Oost als eindpunt 

stadwaarts te geven een daarvoor in gereedheid te brengen eindpunt in de nabijheid van het 
Rembrandtsplein. Zij zullen dus het Muntplein niet bereiken. Het Rokin wordt daardoor ontlast, de 

passagiers zullen in beide richtingen kunnen overstappen op andere lijnen, rijdende tot aan het 

Centraal Station. De lijnen uit West zullen, in de stadsrichting, niet verder rijden dan den Dam, de 
overstapjes bieden gelegenheid om naar het Centraal Station of in andere richting verder te komen. 

De lijnen 1 en 2 zullen niet van route veranderen, doch voor eenige andere lijnen uit Zuid zouden 



eindpunten en kringlijntjes in het Weterinigplantsoen worden ingericht, zoodat op die wijze eveneens 

een belangrijk deel van het tramverkeer uit de binnenstad zal verdwijnen. 

Opgeheven. 
Tramlijn 20, waarvan het traject is: Trompenburgerstraat, Amsteldijk, Van Woustraat, Frederiksplein, 

zal, wegens gebrek aan passagiers, worden opgeheven. 
Hetzelfde is het geval met de drie theatertrams, 's avonds rijdende van Zuid naar de Middenlaan. Het 

personenvervoer bleef ook daarvan ver beneden de raming. 

De aan te brengen wijzigingen in het tramnet, die met betrekking tot de theatertrams en lijn 20 
uitgezonderd, zullen later tot stand komen dan hetgeen wij vermeldden aangaande de autobussen in 

Oost, want aan de verandering in de tramlijnen moet vrij veel werk voorafgaan. Ook zijn nog 
afwijkingen mogelijk, want de tramplannen hebben nog slechts een voorloopig karakter. 

In hoofdzaak geeft bovenstaande echter aan, in welke richting de reorganisatie van tramen 
autobusnet door dr. Lulofs wordt gezocht.” 

 

Gisteravond zijn op het Corn. Troostplein een motorwagen van lijn 25 en een bus van lijn K op elkaar 
gebotst. Er was geen grote materiële schade, en niemand raakte gewond; de tram kreeg wel enige 

vertraging. 
 

Vandaag is de nieuwe Berlagebrug officieel geopend, t.o. de Amstellaan. Het ligt in de bedoeling deze 

laan in de toerkomst door te trekken naar de Watergraafsmeer, over het plein, dat bij het nieuwe 
Staatsspoorstation zal komen te liggen. Met het oog op een toekomstige tramlijn  liggen er reeds 

tramsporen op de brug. Maar er kan nog wel een generatie overheen, voordat het zover is, was de 
teneur van het artikel in het Alg.HBld. 

 
30 mei 1932 

Op de Hortusbrug voor de Muiderstraat ontstond gistermiddag een sluiting in het stroomnet van de 

tram. Op het net op de brug vertoonden zich blauwe vlammen. De brandweer waarschuwde de 
technischen dienst van de tram, die daarna dit gedeelte van het net stroomloos .maakte en 

onmiddellijk begon met de herstellingen. Het tramverkeer van de lijnen 9 en 14 ondervond daardoor 
stagnatie. De wagens van deze beide lijnen werden door de Weesperstraat geleid. Na ruim een half 

uur was men zoover gevorderd met de herstellingen, dat de tram weer kon rijden. Deze storing had 

mede tot gevolg, dat een aantal telefoons in de omtrek onbruikbaar was geworden. 
 

31 mei 1932 
Uit het Alg.HBld.: 

“EEN RUPSTRAM IN ACTIE. 

Nachtelijke proefrit. 
Een vreemd schouwspel zagen vannacht de Amsterdammers, die, om welke redenen dan ook, nog op 

straat waren. De nieuwste vinding onzer gemeentetram bewoog zich nl. over de rails, de zgn. 
harmonicatram, een combinatie van twee wagens, precies als die van een D-trein verbonden door een 

balg, populair „harmonica" geheeten. De twee wagens vormen daardoor dus één geheel, dat 
beweeglijk is als een rups, — in dit geval een fosforiseerende.  

't Was ditmaal een min of meer officieele proefrit. De wnd. directeur, dr. W. Lulofs, en tal van chefs 

van technische afdeelingen onzer tram, reden mee. Om één uur trad men aan bij de remise-
Tollensstraat en tot half vier werden verschillende stadswijken doorkruist. En we voegen er maar 

onmiddellijk aan toe, dat volgens het oordeel der deskundigen de proeven goed geslaagd zijn.  
De bedoeling is — bezuiniging. Want de gecombineerde twee wagens zullen,door één conducteur 

bediend worden. Geen eenmanswagen echter in de daaraan tot nu toe gehechte beteekenis. Want de 

wagenbestuurder heeft zijn eigen werk en bemoeit zich niet met de kaartjes.  
Hoe zal nu de gang van zaken zijn?  

Het publiek stapt voor in bij den bestuurder en de conducteur staat op het middenbalcon, waar de 
uitgang is. Wie achter in denwagen wil zitten passeert den conducteur en koopt zijn kaartje. Hetzelfde 

geldt voor hen, die op het middenbalkon blijven staan. En zet de wagen zich in beweging, dan gaat de 
conducteur naar de voorste afdeeling om daar de klanten te helpen. De achterste wagen en het 

(gesloten) achterbalkon zijn voor rookers bestemd. 

Tn hoeverre die ééne conducteur op drukke tijdstippen alle passagiers (het maximum bedraagt 67, 
elke wagen heeft 20 zitplaatsen), zonder vertraging te veroorzaken, zal kunnen helpen, dienen we 

echter even af te wachten. De practijk is wel eens anders dan de theorie....  



Een bijzondere verbetering in den nieuwen wagen vormen de fraaie leeren dwarsbanken. Lang 

genoeg heeft het Amsterdamsche publiek zich geërgerd aan de in lengterichting geplaatste houten 

banken. Wat dat betreft, zijn we dus op den goeden weg en daarover spreken we zelfs op dit late 
nachtelijk uur nog gaarne onze vreugde uit! Met een roode lamp — die op tal van plaatsen in den 

wagen met drukknoppen bediend kan worden — geeft de conducteur den bestuurder het stopsignaal, 
later zal een groene lamp als optisch vertreksignaal worden ingevoerd. Voor dezen eersten rupswagen 

zijn twee oude éénmanswagens gebruikt, elk minus één balkon. De wagens zijn feitelijk geheel 

vernieuwd, de ventilatie is verbeterd, aan eiken kant van eiken wagen zijn vier schuiframen gemaakt. 
Het middenbalkon, oftewel de vestibule, aan beide kanten door pen balg met vóór- en achterwagen 

verbonden, hangt in draaipotten, in bochten draait natuurlijk de vloer mee, maar daar bemerkt men 
maar heel weinig van. Dat is allemaal technisch uitstekend verzorgd. Elke as heeft haar eigen motor, 

zoodat cle “rupstram" door vier motoren wordt aangedreven. Voorts heeft de wagen twee beugels, 
steeds wordt met den voorsten gereden. Beide deelen van den nieuwen tramwagen zijn volkomen 

symmetrisch; de balg maakt alle bewegingen mee, hetgeen in bochten voor den toeschouwer 

natuurlijk even een vreemd schouwspel is. De motoren zijn versterkt, de wagen zet vlugger aan dan 
tot nu toe de gewoonte was en kan ook nog wat vlugger rijden dan tegenwoordig.  

Allerlei proeven zijn vannacht genomen. Tot dit doel was de wagen met behulp van ijzeren blokken 
normaal belast, allerlei listige instrumenten stonden opgesteld ten behoeve van velerlei metingen. Bij 

alle halten werd 11 seconden — de gemiddelde stoptijd — stilgehouden; een opzichter fungeerde als 

wagenbestuurder. En de conducteur was een der afdeelingschefs....  
't Ging allemaal net echt, en 't ging alles uitstekend. We zagen de stille nachtelijke stad op vele 

punten en wie ons zagen, keken hun oogen uit Van de Tollensstraat naar het Postkantoor en C. S., 
van het C. S. in even 23 minuten via de Leidschestraat naar het Hoofddorpplein (gewone tijd vier 

minuten méér) en onderweg een paar maal noodrem-signalen, enz. In De Lairessesertaat reden we 
met maximale snelheid en hier werden speciale snelheids- en remproeven genomen, welke door de 

technici hoogelijk gewaardeerd en waarvan de resultaten nauwkeurig geboekstaafd werden. Dit 

geschiedde tusschen twee uur en half drie; achter den wagen was een halve fiets opgehangen, die 
ook al iets met de controle en metingen, doch niets met een aanrijding of zoo te maken had... Door 

de J. M. Coenenstraat en langs den Stadionweg werd cle tocht voortgezet, en vandaar, weer verder, 
terug naar de remise. Wanneer en op welke lijn de rupstram het eerst in gebruik zal worden 

genomen, staat nog niet vast. In elk geval zoo spoedig mogelijk en misschien wel op lijn 1. Dan heeft 

Amsterdam er weer een bezienswaardigheid bij, — tevens naar we hopen een belangrijke aanwinst 
voor het trambedrijf. De ingebruikneming beteekent in elk geval een proef, aan de practijk is 

natuurlijk de beslissing.” 
Hieronder de bij het artikel geplaatste foto. In het onderschrift werd verwezen naar een foto van een 

“soortgelijke tram”, die in Berlijn was gemaakt. Dezelfde tram reed ter gelegenheid van het UITP-

congres ( van 21 juni t/m 4 juli 1932 ) later tijdelijk in Den Haag, waar hij op 28 juni in dienst kwam 
op lijn 8: 

 



 

 
 

De foto uit Berlijn: 
 

 
 
1 juni 1932 

De politie heeft een 52-jarige handelsreiziger en een 48-jarige koopman aangehouden, die ervan 

verdacht worden, op een tram van lijn 8 de portefeuille van een procutaiehouder te hebben gestolen. 
 



Uit De Tijd. Dit artikel ging vergezeld van dezelfde foto als het artikel in het Alg.HBld.: 

“Nieuwe tramwagens  

In den achterste mag gerookt  
Hij komt waarschijnlijk op lijn 1 

Combinatie van twee oude rijtuigen 
Vannacht is een proefrit gemaakt met een nieuw soort tramwagen, welke alreeds de „rupswagen" 

genoemd wordt en welke bestaat uit twee oude eenmanswagens. Toen de trambanen na één uur 

verlaten waren kon de proefrit beginnen van uit de remise aan de Tollensstraat, welke voortaan alleen 
herstelremise zal zijn. 

Het tramtype in kwestie, dat dan vannacht uit genoemde remise op stap ging, is een z.g.n. 
harmonica-tram, in het onderhavige geval een combinatie van twee oude tramwagens, die, zooals dat 

ook bij D-treinen het geval is, door een balg zijn verbonden. Het geheel heeft een glanzend blauw-
grijze kleur. Het gebruik van dergelijke wagens levert een bezuiniging op in dien zin, dat zij door één 

conducteur worden bediend. De ingang van het rijtuig is bij den bestuurder, de conducteur bevindt 

zich op het ruime midden-balcon, waar de uitgang is. Passagiers, die tijdens de rit op het 
middenbalcon willen staan of in achtersten wagen willen gaan zitten, worden, terwijl de tram nog 

staat, door den conducteur van een kaartje voorzien; zet de tram zich in beweging dan begeeft de 
conducteur zich naar den voorsten wagen. Op het bordes en in den achtersten wagen mag worden 

gerookt. Maximum kan dit type tram 67 passagiers vervoeren. De vóór- en achterwagen hebben elk 

twintig zitplaatsen. De passagiers komen te zitten op met leer bekleede dwarsbanken. 'Technisch zijn, 
ln vergelijking met de tramrijtuigen zooals wij die thans kennen, verschillende verbeteringen 

aangebracht. Elke as heeft een eigen motor, terwijl, in verband met het feit, dar. de motoren versterkt 
zijn, deze wagen iets vlugger kan rijden. Iedere wagen heeft zijn beugel, waarvan de voorste steeds 

in gebruik is. 
De nachtelijke proefrit door de stad werd meegemaakt door den waarnemend directeur der 

Gemeentetram Dr. W. Lulofs, hoofdingenieur Neiszen en verschillende chefs van technische 

afdeelingen. Hij verliep zeer naar wensch. Ook 'n de bochten voldeed de wagen goed. 
Vermoedelijk zal hij binnenkort op lijn 1 in dienst gesteld worden. 

Het uiterlijk der wagens doet denken aan een rups. Genomen waren de oude wagens 161 en 162. Elk 
miste een balcon en tusschen de beide rompen was een groot bordes aangebracht, dat draaibaar is. 

Alle bochten in de tramlijn kunnen dus worden genomen. De uiteinden van 't beweegbare 

tusschenbordes zijn in halven cirkelvorm gelascht tusschen de twee rijtuigen. Er is geen verschil van 
hoogte zoodai net bordes één geheel uitmaakt als 't ware met de beide wagens. Ventilatie en 

verlichting in de wagens zijn verbeterd. Deuren en wagenschot zijn verdwenen en vervangen door 
spijlen met glasruit. De spiegelruiten der wagens kunnen neergeschoven worden. De signaleering van 

den wagenbestuurder geschiedt evenals bij de oude eenmanswagens, door lichtsignalen met behulp 

van drukknopjes. 
De electrische rij-installatie is geheel omgewerkt. Het doel was dan ook de aanzetsnelheid op te 

voeren. 
Ons oud trammaterieel verkeert weliswaar in goeden toestand, maar het loopt niet meer zoo snel. 

Door samenvoeging nu van twee oude motorwagens heeft men gepoogd de aanzetsnelheid op te 
voeren. Elk rijtuig heeft zijn beugel op de oude wijze behouden en omzwaaien is niet meer noodig, 

omdat in de richting waarin gereden wordt, de voorste beugel tegen de lijn wordt gezet en de 

achterste beugel neergedrukt. De schakelkast is veranderd. Terwijl vroeger 7 standen (4 + 3) 
geschakeld moesten worden, zün dit thans elf (6 + 5). Het remmen geschiedt hoofdzakelijk electrisch 

op beide wagens. 
De proefrit liep van de hoofdremise naar het Kwakersplein. Via Rozengracht, Raadhuisstraat en N.Z. 

Voorburgwal ging de rit naar het Centraal Station alwaar het traject van lijn 1 werd genomen. 

Gereden werd als bij een normalen rit, dus met inachtneming der haltes. 
De aanloopsnelheid was hooger dan bij de oude motorwagens en de maximumsnelheid van vroeger à 

30 K.M. is opgevoerd. De combinatie is met de electrische rem zonder bijzetten van de handrem tot 
stilstand te brengen. Bij dit electrisch remmen werd in den achterwagen niet meer het hinderlijk 

schokken gevoeld. 
Door de combinatie is de snelheid van het oude materieel opgevoerd, de wagens zijn voor het publiek 

prettiger gemaakt en de bediening is voor twee wagens goedkooper.” 

 
2 juni 1932 



Gisteren heeft de gemeenteraad een excursie gemaakt naar Oost om de plaatsen te bekijken, waar de 

werkzaamheden in het kader van het omhoog brengen van de spoorbaan zullen gaan plaatsvinden. 

’s Middags was er een bijeenkomst in de Militiezaal, waar Ir. W. de Graaf van P.W. een voordracht 
over dit onderwerp hield. Daarin zei hij o.a. dat de Gooische Tram bij het nieuwe station in 

Watergraafsmeer (het Amstelstation) een nieuw eindpunt zal krijgen. 
 

De tram vervoerde in mei (9 regendagen) 10.295.000 personen, tegen 12.341.793 in mei 1931 (4 

regendagen). In april (met 13 regendagen) werden er 10.062.800 passagiers geteld. 
In de periode 1-1 t/m 31-5 1932 (36 regendagen) werden 50.774.000 passagiers vervoerd, in 

dezelfde periode van 1931 (40 regendagen) waren dat er 59.892.305. 
 

Op het Damrak werd een 50- à 60-jarige man door een motorwagen van lijn 4 aangereden. Hij liep 
een bloedende hoofdwond op en werd naar een der ziekenhuizen vervoerd. 

 

Uit het Alg.Hbld: 
“STADSWIJKEN ZONDER TRAM.  

De plannen met de bussen en lijn 20. 
Men schrijft ons: Weliswaar zijn de tramplannen, waaromtrent in het Ochtendblad van j.l. Zaterdag 

het een en ander is medegedeeld, nog in het stadium van „bestudeering", maar zij zouden in een 

volgend stadium voor tram en publiek van zoodanig ingrijpende beteekenis kunnen worden, dat het 
ons gewenscht voorkomt, er reeds nu eenige aandacht aan te wijden. Wij willen ons ditmaal 

bezighouden met die plannen, welke reeds betrekkelijk spoedig tot uitvoering zouden kunnen komen, 
te weten, de opheffing van lijn 20 en de inkorting van de buslijnen A en K. Met de aanbeveling, die 

deze plannen is medegegeven, dat zij zonder de „service" voor het publiek noemenswaard te 
verminderen, tot groote bezuinigingen in het nog altijd noodlijdende trambedrijf kunnen leiden....", 

kunnen wij het in geenen deele eens zijn. 

Lijn 20. 
Deze lijn is matig bezet, wat geen wonder is, want zij is bestemd om de bewoners van den Amsteldijk 

en aangrenzende straatgedeelten aan een verbinding met de stad te helpen en een lijn, die slechts 
aan één van haar zijden bebouwing heeft, kan nu eenmaal niet op zooveel vervoer rekenen als een 

lijn, die door een aan weerszijden bebouwde hoofdstraat rijdt. Toch behoort de overheid ook voor de 

bewoners van een uitzonderingsstraat als de Amsteldijk — die evengoed als anderen in de kosten van 
het, bedrijf mee betalen — een verbinding met de stad te onderhouden. Zij kan trachten, in zoo’n 

geval de kosten zoo gering mogelijk te maken door eenmanswagens te gebruiken. Dit gebeurt op het 
oogenblik juist alleen langs den Amsteldijk en langs den Haarlemmerweg, die ook slechts aan één 

zijde bebouwd is. Maar het lijkt ons niet geoorloofd, wegens de geringe bezetting een dergelijke 

verbinding eenvoudig op te heffen. Een verkeersonderneming — en zeker een van de overheid — 
behoort te trachten de verliezen van dergelijke weinig rendeerende trajecten te compenseeren uit de 

winsten, die op goed rendeerende worden gemaakt. Bovenal moet echter onderzocht worden, of het 
niet mogelijk is, de inkomsten van zoo’n lijn te vergrooten. Dit is in het geval van lijn 20 wel degelijk 

mogelijk en wel, door voor een enkelen rit langs den Amsteldijk tot de Van Woustraat een vijf-cents-
tarief in te voeren. Wanneer er inderdaad in de wagens van lijn 20 zooveel onbezette plaatsen zijn, 

kunnen de 5-cents-passagiers — die gaarne voor dit bedrag een voetreis langs den Amsteloever van 

Berlagebrug tot Ceintuurbaan door een tramrit zullen vervangen — niet anders doen dan de 
inkomsten vergrooten. 

De nood van het trambedrijf bestaat in de ongunstige verhouding tusschen uitgaven en inkomsten. De 
tendenz schijnt nu te zijn, dat de uitgaven verminderd moeten worden, doen de voorgestelde 

maatregelen hebben tevens tengevolge, dat ook de inkomsten, verminderen. Door verminderden 

„omzet" kan natuurlijk ook het absolute bedrag van het verlies wat geringer worden, maar 
verminderde omzet, op deze wijze ontstaan, beteekent in het trambedrijf, dat een deel vah de 

burgerij door de maatregelen .verhinderd wordt, van de tram gebruik te maken. En dat is geheel in 
strijd met de taak, die de tram als openbaar vervoermiddel voor de burgerij heeft. De maandelijks 

gepubliceerde cijfers toonen een geleidelijke daling van het tramvervoer aan. Van December 1931 op 
Januari 1932 was de daling echter grooter dan bij andere maanden: gevolg van de inkrimping van het 

net, waarbij dus blijkbaar de op andere lijnen genomen maatregelen niet in staat waren, de 

mogelijkheden van de opgeheven lijnen te vervangen. 
Buslijnen A en K. 



Zoo zou de inkorting van lijn A tot den overweg Linnaeusstraat en van lijn K tot het President Steyn 

Plantsoen de „service" voor geheel Amsterdam-Oost, die al verre van gunstig is, zoodanig 

verminderen, dat men eerder zou kunnen zeggen, dat er voor het publiek geen noemenswaardige 
„service" meer zou overblijven. De besparing zou gevolgd worden door een belangrijke daling van de 

inkomsten. En met dat alles zou dus zoowel voor het bedrijf als voor het publiek slechts nadeel 
ontstaan. 

Wij willen hier met een paar voorbeelden duidelijk maken, hoe ver de praktijk in deze verwijderd zou 

zijn van de theorie. Deze theorie is: de passagiers van lijn A kunnen wel over de luchtbrug loopen en 
met lijn E naar het Weesperpoortstation rijden, of met lijn 14 naar de Plantage en onderweg nog eens 

overstappen als zij b.v. naar het Centraalstation willen. Zij vinden immers in de Linnaeusstraat een 
bus van lijn E en een tram van lijn 14 gereed staan. De passagiers van lijn K kunnen dezelfde 

faciliteiten deelachtig worden, door eerst van de Pretoriusstraat naar deze lijnen te wandelen. 
Bij de Overamstelstraat aldus: de passagiers van lijn K kunnen wandelen naar lijn 5, die op de 

Weesperzijde gereed staat en dan met lijn 5 weer andere lijnen bereiken, en daar weer op 

overstappen. Alles voor 11 cent per persoon. En nu de praktijk. 
Passagiers van lijn K uit de Watergraafsmeer, die thans zonder overstappen reeds verscheidene 

punten kunnen bereiken vóór zij op het Tulpplein zijn; die, als zij naar het C.S. willen, op het Tulpplein 
bij een halte van lijn 8 gebracht worden — zouden bij de nieuwe regeling van het President Steyn 

Plantsoen af eerst een paar honderd meter moeten loopen om lijn 5 te bereiken en dan in lijn 8 

moeten wachten tot deze vertrekt. Verder zouden zij, als de boomen gesloten zijn, met hun 
eventueele bagage in weer en wind voor den overweg moeten blijven staan, terwijl zij thans bij het 

wachten in de bus tenminste onder dak zijn. Daarna zouden zij, als zij b.v. lijn 3, lijn 7 e.d., noodig 
hebben, die zij thans direct met lijn K bereiken, uit lijn 5 moeten stappen, opnieuw wachten, enz. 

Voor het C.S. zouden ze in lijn 5 kunnen blijven zitten, maar dat beteekent een grooten omweg in 
vergelijking met lijn 8. De Transvaalbuurt zou op deze wijze feitelijk iedere verbinding verliezen. Het 

zal niemand invallen, eerst zes minuten te wachten op een bus, die men na drie minuten alweer zou 

moeten verlaten om vervolgens voor een overweg te gaan wachten. Het tijdverlies zou voor alle 
bewoners van Watergraafsmeer en Transvaalbuurt dermate stijgen, dat de meesten wel naar andere 

vervoermiddelen zouden moeten omzien, of eenvoudig via den Beukenweg gaan loopen. Juist nu het 
trambedrijf een concurrentiestrijd van de taxi's te verduren heeft, is het scheppen van vlotte 

verbindingen een gebiedende noodzakelijkheid. Hier zien wij precies het tegenovergestelde. 

Voor lijn A bij den overweg Linnaeusstraat gelden overeenkomstige bezwaren. Wanneer werkelijk lijn 
E zou zijn aangewezen, om de verbinding van Oost met het Weesperpoortstation te verzorgen, dan 

zou de plaatsruimte daarvoor door extra-bussen (dus heel duur) moeten worden geleverd. Hoe veel 
eenvoudiger is de tegenwoordige toestand, waarbij lijn A de menschen bij de tramlijnen 3, 6, 10 en 

11 brengt, die dat vervoer zonder bezwaar kunnen verwerken. 

Men moet hierbij vooral bedenken, dat tegenwoordig ieder, als het eenigszins gaat, van de fiets 
gebruik maakt, dus voor de tram blijven vooral als klanten over: moeders met kinderen, min of meer 

bedaagde lieden enz, en bij slecht weer ook nog anderen. Men ga thans na, hoe aanlokkelijk het 
trammen zou worden voor deze categorieën, vooral als het regent. Zeker, als een bedrijf in 

omstandigheden verkeert als nu de Amsterdamsche tram, is het absoluut noodzakelijk op alle 
mogelijke wijzen de uitgeven te beperken. Maar niet op een wijze, die eveneens de inkomsten beperkt 

en waarbij het bedrijf zijn taak niet blijft vervullen. Het is verwonderlijk, hoe onder deze 

omstandigheden de onproductieve werkuren verslindende remiseritten (1 minuut kost immers ƒ 
1000.— per jaar) niet alleen gehandhaafd blijven, maar thans zelfs nog enorm uitgebreid worden. 

Dezer dagen wordt de remise Tollensstraat buiten gebruik gesteld, zoodat ook de lijnen uit het 
uiterste Noordwesten van de stad 's nachts nog een kwartier verder moeten rijden. Een dergelijke 

maatregel had bij den tegenwoordigen toestand van het bedrijf gevoegelijk kunnen worden 

uitgesteld!” 
 

De elektrische tramlijn Amsterdam – Purmerend zal vermoedelijk 20 juni in gebruik worden genomen, 
die naar Edam vermoedelijk in de loop van juli. 

 
3 juni 1932 

Uit het Nieuw Israëlitisch weekblad: 

“In verband met het feit, dat de remise aan de Tollensstraat met ingang van 2 Juni niet meer als 
exploitatie-remise zal worden gebruikt, zijn de remiseritten van na te melden lijnen vanaf den avond 

van 1 Juni als volgt gewijzigd: 



Lijn 10 naar remise Havenstraat; van Zoutkeetsgracht: langs de route van lijn 23; van Station 

Muiderpoort: over eigen lijn tot Tulpplein en vandaar langs de route van lijn 6.  

Lijn 13 naar remise Havenstraat; van Mercatorplein: langs Hoofdweg, Postjesweg, Kinkerstraat, Const. 
Huygensstraat, Overtoom; van Stationsplein over de route van lijn 17 tot de Kinkerstraat en vandaar 

over lijn 23.  
Lijn 14 naar remise Havenstraat; Van Van Hallstraat: over eigen lijn tot kruising Rozengracht, over lijn 

17 tot J. P. Heyestraat en verder over lijn 23; van Linnaeusstr.: over eigen lijn tot Mauritskade, over 

lijn 10 tot Tulpplein en verder over lijn 6.  
Lijn 22 naar remise Nw. Achtergracht; van de Ruyterkade: over de midden toegangsbrug voor het 

Stationsplein en verder over de route van lijn 11.  
Lijn 23 naar remise Havenstraat; van Zoutkeetsgracht: over eigen lijn; van Stadionplein: over eigen 

lijn langs Amstelveenscheweg tot standplaats lijn 2 aan de Saxen Weimarlaan en vandaar langs 
Amstelveenscheweg naar Havenstraat.” 

 

Gistermiddag rond half een brak van een kennelijk veel te zwaar beladen vrachtauto op het Rokin bij 
de Duifjessteeg een voorwiel bij het oversteken van de tramrails, waardoor er in beide richtingen geen 

tram meer door kon. Daarop aarzelden trambestuurders en conducteurs niet lang en begonnen met 
het afladen van de kisten die op de vrachtauto stonden. Toen dat gebeurd was en de lading langs de 

wallenkant stond, werd de auto weggeduwd, en konden de trams weer doorrijden. Het hele 

oponthoud duurde zodoende maar 10 minuten. 
 

4 juni 1923 
In de Kinkerstraat ontspoorde een bijwagen van lijn 23, waardoor het tramverkeer 30 minuten 

vertraging kreeg. 
 

Op de Weteringschans in de bocht bij de vrije gemeente kon een 42-jarige vrouw op het voorbalkon 

van een tram van lijn 10 haar evenwicht niet houden, en viel van de tram. Zij viel op straat, brak een 
been en moest naar een ziekhuis vervoerd worden. 

 
7 juni 1932 

Ingezonden brief uit het Alg.Hbld: 

“DE AMSTELDIJK EN DE TRAM. Als bewoner van den Amsteldijk las ik met belangstelling hetgeen in 
het Handelsblad werd geschreven met betrekking tot het voornemen van de directie der Gemeentram 

om lijn 20 geheel te doen verdwijnen. Met de door U daartegen aangevoerde bezwaren ben ik 't in 
alle opzichten leus. Geen wonder dat lijn 20 na de inkorting nog minder rendeert dan daarvóór, het 

lijntje heeft thans meer weg van een caroussel dan van een behoorlijke tramlijn in een groote stad. Te 

licht wordt m.i. door de directie der Gemeentetram gesteld het bezwaar verbonden aan het 
overstappen op een andere lijn, waardoor de passagiers dikwijls door wachten 2X5 minuten 

verspelen. Daarbij komt dat op drukke uren bovendien veel tijd verloren gaat met het instappen der 
passagiers, dank zij de éénman-wagens op dit traject. Ik heb meermalen geconstateerd dat bii de 

halte Berlagebrug hierdoor een oponthoud van 5 minuten ontstond en bij de halte Amstelkade 
nogmaals drie minuten !  

De bovenomschreven misère in aanmerking genomen zullen de bewoners van den Amsteldijk 

vermoedelijk niet al zeer treuren over het verdwijnen van hun tram. Echter beter iets dan niets. 
Worden bedoelde bewoners nu maar heelemaal aan hun lot overgelaten of heeft de directie te dien 

aanzien andere plannen? Hierop vooruitlopende moge ik het navolgende plan der directie in 
overweging geven: „Opheffing van lijn 20, doch daarvoor in de plaats bus D komende van Diemen 

haar weg doen nemen via de Berlagebrug over den Amsteldijk naar het Frederiksplein vice versa, of 

terug via Weesperzijde."  
Tegenover het exploitatie-voordeel gelegen in het doen vervallen van lijn 20 zou slechts een geringe 

vermeerdering van de exploitatiekosten van bus D staan, terwijl de bewoners van Amsteldyk en 
omstreken met deze bus nog meer gebaat zouden zijn dan met lijn 20. , Hoogachtend.” 

 
7 juni 1932 

Morgen zal de zg. “tweelingwagen” op lijn 3 in dienst worden gesteld. Instappen geschiedt in deze 

wagen uitsluitend via het voorbalkon, en uitstappen alleen over het middenbalkon. Alleen in de 
achterwagen mag gerookt worden. De inning van de ritprijs geschiedt als volgt: De conducteur 

bevindt zich op het middenbalkon en int de ritprijs van iedereen, die hem passeert; daarna begeeft hij 



zich naar de voorwagen om tijdens de rit de passagiers te controleren, die zich daar bevinden. De 

wagenbestuurder opent de deur op het voorbalkon alleen bij haltes; tijdens de rit blijft die gesloten. 

 
8 juni 1932 

Gisteravond rond 23 u 30 is de 20-jarige mej. N. uit Den Haag, die in de Vondelstraat logeerde, toen 
ze op de Willemsparkweg bij de Jacob Obrechtstraat van een tram van lijn 2 stapte, door een auto 

aangereden. Zij raakte zeer ernstig gewond en werd in het Tesselschade Ziekenhuis opgenomen, 

waar ze in de loop van de avond aan haar verwondingen overleed. 
De auto was doorgereden, zodat de politie de chauffeur vroeg zich te melden. Tevens werden 

eventuele getuigen gevraagd.  
 

9 juni 1932 
Foto uit de Tijd: 

 
 

10 juni 1932 
B. en w. zijn voornemens de plannen t.a.v. tram en bus in één voordracht te combineren, en die aan 

de gemeenteraad ter vaststelling aan te bieden. 
Ten aanzien van de plannen met betrekking tot buslijn K was er nog een aanvulling; het lag in de 

bedoeling aan het voorgenomen eindpunt van deze lijn aan het Pres.Steijnplantsoen t/o de 

Overamstelstraat een luchtbrug over de spoorlijn te bouwen, zodat overstappende buspassagiers niet 
voor gesloten overwegbomen zouden hoeven te wachten. 

 
11 juni 1932 

Op het Rokin voor Hotel Polen vond een aanrijdign plaats tussen een motorwagen van lijn 25, een taxi 

en een personenauto. Het tramverkeer liep daardoor een vertraging op van 15 minuten. 
 

13 juni 1932 
Personeel van de tram deed  reeds opmetingen in het Weteringplantsoen voor een kringlijn aldaar, 

ten dienst van de “stamlijnen”. Ook in het 1e Weteringplantsoen zijn reeds opmetingen gedaan. 
Het Alg.HBld. zag die plekjes groen liever gespaard, en vroeg zich af, of er geen andere oplossing 

was, b.v. over de Nic. Witsenkade, en om het 2e Weteringplantsoen heen aasluitend aan de sporen 

van de lijnen 7 en 10. 
 

Bij het Centraal Station ontstond door kortsluiting brand in een motorwagen van lijn 2, waardoor er 
veel rookontwikkeling plaatsvond. De brandweer bluste de brand met een straal. Een deel van de 

vloer van de motorwagen verbrandde. Het Alg.HBld. plaatste deze foto: 



 
 
16 juni 1932 

Uit De Tijd: 
“ONZE ZIEKE TRAM  

Hoe dr. Lulofs haar wil genezen 

Omtrent de plannen tot wijziging van de exploitatie van het tramnet, welke plannen thans vasteren 
vorm hebben aangenomen, weet het „Handelsblad" mede te deelen: 

Er komt een stamlijn rijdende langs de route: Korte Vijzelstraat, Vijzelstraat, Muntplein, Rokin, 
Damrak, Stationsplein. Deze zal bij de Weteringschans in de nabijheid van het Weteringplantsoen 

worden gevoed met overstapreizigers van de lijnen 4, 16, 24 en 25, die aan het Weteringplantsoen 

haar stads- en trameindpunt zullen krijgen. 
Twee dubbele ringlijnen, één voor de stamlijn en één kringlijntje voor de „geknotte" 4, 16, 24 en 25, 

zullen het Tweede Weteringplantsoen opluisteren, maar de speeltuin blijft intact. 
Het ligt ln de bedoeling dat de stamlijn de passagiers zal brengen naar het Centraal Station. 

De lijnen 9 en 11 zullen in het nieuwe plan niet verder rijden dan het Muntplein en van den Binnen-
Amstel over het Muntplein, door de Reguliersbreestraat terugrijden. 

De passagiers kunnen op de stamlijn in de richting van den Dam, overstappen. 

De lijnen 5 en 14 blijven óók rijden tot aan de Munt. 
Dit gedeelte van deze lijnen volgt eveneens het wagenspoor van 9 en 11 die over het Muntplein door 

de Reguliersbreestraat, terugrijden. Doch als de passagiers van lijn 14 op de Munt de stamlijn 
richting-Dam hebben genomen, vinden zij op den Dam het andere einde van tramlein 14, waarvan de 

route is: Dam— Van Hallstraat. 

Voor deze escapade worden de kringlijnen om het Paleis benut. 
Lijn 5 verkeert in dezelfde positie. Als haar klanten zich door de stamlijn van het Muntplein naar het 

Stationsplein hebben doen „transporteeren", vinden zij voor het Centraal Station een ander stuk van 
lijn 5, dat hen brengt, desverlangt, tot in de Spaarndammerbuurt.” 

 
Op de Prins Hendrikkade kreeg het tramverkeer ca 20 minuten vertraging, omdat van een 

vrachtwagen op de trambaan een wiel was afgelopen. 

 
17 juni 1932 

Met ingang van 16 juni is lijn 20 opgeheven; houders van abonnementen en scholierenkaarten 
kunnen hun kaarten gratis op een andere lijn laten overschrijven of restitutie krijgen. 

Met ingang van 13 juni zijn ook de theatertrams opgeheven. 

 
18 juni 1932 



Dinsdagmiddag a.s. zal de elektrische tramlijn Amsterdam – Purmerend feestelijk worden geopend. 

De eerste tram zal dan om half drie van het Tramstation Amsterdam-Noord vertrekken. De Tijd 

plaatste op 22 juni deze foto van het vertrek van de eerste rit: 

 
Uit het Alg.HBld. deze foto van de aankomst van de tram in Purmerend: 

 
 

22 juni 1932 



In de Van Limburg Stirumstraat kreeg het tramverkeer op lijn 14 een kwartier vertraging, omdat een 

motorrijder tegen een tram van die lijn was gebotst. 

 
24 juni 1932 

Met ingang van 23 juni zal iedere bus die de laatste rit rijdt, worden voorzien van een blauwe schijf 
voor de bermlamp. 

 

25 juni 1932 
Met ingang van 27 juni a.s zal in het westelijke tramhuisje op het Stationsplein een inlichtingenloket 

worden geopend, waar men informatie zal kunnen krijgen over de tram-, bus- en veerlijnen in 
Amsterdam. 

 
Uit het Alg.HBld.: 

“BEZWAREN TEGEN DE TRAMPLANNEN 

De in ons blad gepubliceerde nieuwe tramplannen hebben groote ongerustheid gewekt. — De 
populariteit van het bedrijf blijft angstwekkend dalen. — Wat wenschen de Amsterdammers? 
Sedert wij een paar weken geleden de nieuwste voorloopige plannen van de tramdirectie 
publiceerden, blijft de stroom van ingezonden stukken wassen, rijzen meer en meer. Duidelijk blijkt 

eruit, dat het denkbeeld van stam-lijnen en overstappen op de lijnen naar en van de buitenwijken 

allerminst met sympathie ontvangen is. 
Nu stellen we voorop, dat hetgeen in ons blad te lezen was, nog geen definitieve voordracht van B. en 

W. is. Wel bieden de voorstellen de richtlijnen, welke de wethouder en de wnd. directeur van plan zijn 
te volgen. De ccmmissie van bijstand krijgt er nog over te oordeelen, en dan de raad. Want hoewel de 

wethouder — daartoe door den raad gemachtigd — ook zonder den raad er in te kennen tot verdere 
wijziging van de tram-exploitatie zou kunnen overgaan (de verdwijning van lijn 20 is het publiek 

eenvoudig opgelegd!), is hij terecht van plan den raad wèl te laten beslissen. En aan de nieuwe 

voorstellen zal, vernemen wij voorts, een herziening van de tarieven gekoppeld worden, terwijl verder 
nog het plan bestaat Oost dan weer via de Gelderschekade een directe verbinding met het C.S. te 

geven, bijvoorbeeld door wijziging van de route van lijn 9. 
Zonder vooruit te willen loopen op de uiteindelijke plannen tot „saneering" van het trambedrijf, mag 

wel reeds nu een ernstige waarschuwing weerklinken tegen het voornemen om de voornaamste 

directe verbindingen tusschén het stadscentrum en de woonwijken eenvoudig weg te nemen. Hoe kan 
men een bedrijf in werkelijkheid „saneeren" door het te mutileeren en rijp te maken voor aankoop 

„door de welbekende kooplieden", die zich hier ter stede met de exploitatie van geliquideerde zaken 
plegen bezig te houden Vergelijking van het Amsterdamsche trambedrijf met dat van andere steden 

gaat niet op. Amsterdam stelt zijn eigen speciale eischen, gelijk we reeds meer geschreven hebben. 

Onze woonwijken dienen behoorlijke directe verbindingen met Dam—Postkantoor en C.S. te hebben, 
elke aantasting daarvan zal leiden tot weer verdere afbraak van het bedrijf. Men zegt nu wel, en 't is 

volkomen waar, dat de tram sterk lijdt onder de malaise, maar daar staat tegenover dat zij ook 
crisiswinst heeft te boeken, want er zijn vele personen, die nu  van de tram gebruik maken en in 

normale omstandigheden per auto zouden gaan. Wordt de tram weer slechter, dan drijft men 
opnieuw veel publiek naar de goedkoope taxi's of naar het rijwiel. Sneller vervoer en grootere 

populariteit schijnt de tramdirectie van de beraamde reorganisatie te venvachten. We zijn benieuwd 

straks de optimistische toelichting op deze verwachting te lezen. Sneller vervoer zal onmogelijk zijn  
door het overstappen op de stamlijnen (of omgekeerd); integendeel, men zal op extra-vertraging 

moeten rekenen èn nieuwe ergernis, dus minder populariteit, omdat men gedwongen is over te 
stappen. Op een parodie lijkt 't zelfs als men leest, dat passagiers van de lijnen 5 en 14 tweemaal 

zullen moeten overstappen. Volkomen begrijpelijk vraagt een inzender, of men dergelijke plannen wel 

au sérieux kan nemen. Alsof tusschen Munt en C.S. de lijnen 5 en 14 ook geen „stamlijn" zouden 
kunnen heeten! Op het plan van dubbele ringlijnen om het Tweede Weteringplantsoen oefenden wij 

reeds critiek, de toestand op het allergevaarlijkste kruispunt bij de Vijzelgracht zal er niet beter op 
worden. En ook het carrousel-rijden op het Muntplein lokt ons voorloopig weinig aan. Hoofdzaak is en 

blijft echter, dat het Amsterdamsche publiek terecht van een behoorlijk functioneerend trambedrijf 
directe verbindingen eischt. Hoe men die door allerlei bezuinigingen rendabel kan exploiteeren, heeft 

de tramdirectie uit te maken. Wat men nu van plan is, zou op een soort liquidatie van het trambedrijf 

neerkomen, die ons, naar we hopen, zal worden bespaard. Waarom is bijvoorbeeld in Den Haag, waar 
toch het personeel geen andere vakbonden heeft dan hier, een dienstrooster van tien uur in één stuk 

practisch zeer goed mogelijk en vereenigbaar met een maximum van 48 uur per week, en hier ter 



stede niet? En zoo zijn er vele vragen, die opkomen als men bezuiniging bereiken en liquidatie 

voorkomen wil. Zal straks ook het prachtige instituut van de trambrievenbusjes weer verdwijnen? Een 

gewaarschuwd mensch geldt voor twee. Het publiek is gewaarschuwd door onze mededeelingen, de 
waarnemende tramdirectie thans ook door het verzet uit alle kringen van de burgerij. En er is nog 

volop tijd om tot nieuwe en betere plannen te komen. De heer Lulofs was immers reeds goed op weg. 
De vijfminuten-dienst op de lijnen 11 en 14 voldoet zeer goed, waarom zou deze regeling weer om 

hals moeten worden gebracht in plaats van haar tot de andere lijnen uit te breiden? Waarom 

teruggekeerd van den goeden weg? Want noodig zijn om ons tramnet na al de amputaties van de 
laatste jaren, inderdaad weer wat populairder te maken, o.a. de volgende maatregelen: sneller rijden; 

opheffing van enkele overbodige halten; verbetering der wagens door aanbrenging van dwarsbanken; 
remise-ritten naar alle buitenwijken; uitbreiding van het overstap-kaartjessysteem gepaard gaande 

met tariefsherziening; zoo spoedig mogelijk een betere verkeersregeling van de politie op drukke 
kruispunten, zoodat steeds dichtbijeen gelegen stopborden dezelfde en geen tegenovergestelde 

aanwijzing geven, enz. In den loop der laatste jaren hebben we herhaaldelijk op de reeds genoemde 

of soortgelijke verbeteringen aangedrongen. Alleen door in die richting te werken, kan de tram Uit de 
impasse geraken, niet door stamlijnen, e.d. Bovendien, wat zal op de drukke uren het verschil zijn, of 

wagens van de stamlijnen Vijzelstraat, Rokin en Damrak vullen, of wagens van de directe lijnen? 
Waarom ouden van dagen, ouders met kinderen, door al dat overstappen in weer en wind, van de 

tram te vervreemden? Geen bezuiniging van een half millioen rechtvaardigt een dergelijke 

verregaande verminking van het tramnet, 't Geldt ook voor de tram, hetgeen de voorzitter van de K. 
v. K. onlangs van de P.T.T. zeide, nl. dat 't in een tijdsgewricht, waarin van ons allen wordt verwacht 

dat wij voor hetzelfde geld meer waarde leveren, of wel dezelfde waarde voor minder geld, niet 
aangaat de zaak om te draaien en minder waarde te willen geven voor hetzelfde geld; 

En tevens: door steeds meer onaangename nieuwigheden, zal men het publiek steeds meer van de 
tram vervreemden; het publiek heeft er zijn historisch en locaal-verantwoord recht op zooveel 

mogelijk zonder overstappen van de woonwijken naar Dam of Centraalstation, v.v., gebracht te 

worden en men torne niet daaraan! 
Wat inzenders zeggen 

Geheel in den geest van hetgeen wij hierboven geschreven hebben, ontvingen wij een reeks 
ingezonden stukken, welke we derhalve niet afzonderlijk zullen plaatsen. Sterk wordt geklaagd over 

de opheffing van lijn 20 en o.a. gevraagd om herstel van oude route van lijn 4 over den Amsteldijk. 

Opgemerkt wordt dat voor de lijnen 1 en 2 geen stamlijnen ontworpen zijn. Eén inzender kan alleen 
vrede met de stamlijnen hebben, als de tarieven belangrijk omlaag gaan. En zoo zijn er tal van 

stemmen en adviezen, maar schier alle protesten tegen de nieuwste plannen. 
We besluiten voor het oogenblik met er nogmaals op te wijzen, dat deze plannen nog geenszins 

definitief zijn – en dat ook nooit mogen worden. Het behoort echter tot de taak van den 

gemeenteraad hiertegen te waken en ernstige aandacht te schenken aan hetgeen thans te doen 
staat.” 

 
26 juni 1932 

In de Spaarndammerstraat zorgde een kapotte vrachtauto op de tramrails voor 25 minuten vertraging 
op lijn 5. 

 

28 juni 1932 
Vandaag begonnen de feestelijkheden ter gelegenheid van het 300-jarig bestaan van de Universiteit. 

Daarom waren de beugels van de tramwagens heden versierd met de bekende rood-wit-blauwe 
wimpels. 

 

Uit het Alg.HBld.: 
“DE TRAMPLANNEN.  

Radicale proefnemingen. — Saneering mogelijk zonder gelijktijdige omverwerping van 
het bestaande exploitatienet. 

Men schrijft ons:  
Na de in het avondblad van j.l. Zaterdag verschenen duidelijke uiteenzetting van de overwegende 

bezwaren, die er tegen de voorloopige tramplannen bestaan, zij het ons vergund, nog omtrent enkele 

punten iets op te merken. Doordat het plan van de stamlijnen weer meer verbazingwekkend is dan 
zijn voorgangers, is de aandacht tijdelijk afgeleid van de toch ook zeer bedenkelijke voornemens met 

de buslijnen A en K. Wij behoeven daar echter niet op terug te komen, na hetgeen wij hieromtrent in 



het ochtendblad van 3 Juni j.l. hebben gezegd. Wel mag nog even worden gewezen op de haast 

ongeloofelijke consequentie van de combinatie der twee plannen: bewoners van de Watergraafsmeer 

zouden met lijn K. niet verder komen dan het President-Steyn-plantsoen; dan over den overgang 
wandelen naar lijn 5 op de Weesperzijde, maar dan met lijn 5 nog niet het C. S. kunnen bereiken, 

daar die niet verder zou gaan dan het Muntplein — trouwens, het gedwongen overstappen, zou in het 
algemeen reeds vanwege de moeilijkheden met bagage, de tram als verbinding met het Centraal 

Station onbruikbaar maken. 

Aan de overrompeling van de Amsteldijkbewoners door het opheffen van lijn 20 zit ook nog iets 
merkwaardigs vast. De Raad heeft op 1 Oct. j.l. o.a. besloten: „B. en W. te machtigen tot het in 

overleg met de commissie van bijstand in het beheer der Gemeentebedrijven bij wijze van proef 
aanbrengen van wijzigingen in de exploitatielijnen van het tramnet enz." 

Nu is het totaal opheffen van een tramlijn wel de meest radicale wijziging, die men erin kan 
aanbrengen en dit zal men nauwelijks een proef kunnen noemen. Het is dan ook te hopen, dat de 

Raad vooraan weer in dergelijke proefnemingen gekend zal worden. 

Wat nu de stamlijnen aangaat: zeer terecht merkt de redactie in haar overtuigende critiek van j.l. 
Zaterdagavond op, dat het voor de beruchte opstoppingen in de drukke uren op het Rokin geen 

verschil beteekent, of de wagens tot stamlijnen of tot directe lijnen behooren. Om in die opstoppingen 
en in het rijden van overbodig materieel verbetering te brengen, behoeft men niet tot zulke 

gewelddadige maatregelen over te gaan. Het is een feit, dat er gedurende een groot deel van den dag 

op tal van lijnen overbodige wagens (speciaal bijwagens) rijden, die veel kosten en niets opbrengen 
en door de ruimte, die zij innemen, het verkeer hinderen. Het schijnt wel veel moeite te kosten, maar 

de invoering van lijnroosters moet hier toch haar gunstige werking toonen, om de hoeveelheid 
materieel aan te passen aan de werkelijke behoefte. Laat men — als de lijnroosters uitgecijferd zullen 

zijn — nu eerst eens zien, of op deze wijze niet „een meer economisch gebruik van het wagenpark" te 
bereiken is. Verder zou er gebroken kunnen worden met het stelsel, op drukke uren de extra 

tramtreinen steeds de geheele route van de lijnen te laten rijden. Nemen we b.v. lijn 25. Deze heeft in 

de spitsuren 3-minutendienst, maar dit is een kostbare geschiedenis, daar een dergelijke frequentie 
op den terugweg overbodig is, doch ook op het eerste traject van den heenweg. Wanneer men op de 

spitsuren b.v. om de 4 ½ minuut liet rijden, en alleen van het kringlijntje Rembrandtsplein af extra 
wagens zou inleggen, dan zouden deze laatste kunnen dienen, om de passagiers, te beginnen met de 

halte Heerengracht, op te nemen, want bij den 4 ½-minutendienst zouden de trams, die van het C. S. 

komen, wel meestal vol van het Muntplein vertrekken. Men zou zoo minder materieel noodig hebben 
en tevens geen overbodige wagens op het overladen traject Rokin—Stationsplein laten rondrijden. 

Wij geven dit slechts als voorbeeld, maar het is duidelijk, dat er op deze wijze al heel wat te bereiken 
zou zijn van de voordeelen, die men — volgens de mededeelingen in het „Hbl." van 15 Juni j.l. — van 

de stamlijnplannen verwacht. Echter met dit verschil, dat dan niet tegelijk nadeelen, voor publiek en 

bedrijf, zouden worden binnengehaald. 
Als de leiding maanden lang overbodig materieel moet laten rijden, is er blijkbaar in het bestaande 

bedrijf heel wat te saneeren. Maar dan moet ook dat bestaande bedrijf het voorwerp van die 
saneering zijn, wil men de resultaten daarvan kunnen beoordeelen. Door tegelijk het exploitatie-net 

tot onherkenbaarheid toe te veranderen, zou men alle contrôle op de beteekenis der maatregelen 
verliezen. 

In ieder geval moeten die maatregelen tevens het karakter hebben van propaganda voor het 

trammen. En wat dat betreft vertoonen de plannen van den laatsten tijd precies het 
tegenovergestelde.” 

 
Elders in dezelfde krant: 

“DE TRAMWERKPLAATSEN. En sterkere motoren. 

Tot nu had iedere tramremise een werkplaats. Daarin zal binnenkort verandering worden gebracht. De 
voormalige tramremise in de Tollensstraat is nl. bestemd om te worden ingericht voor centrale 

werkplaats; de overige werkplaatsen worden opgeheven. 
Deze centralisatie, die in de commissie voor de gemeentebedrijven algemeene instemming vond, zal 

een belangrijke kostenbesparing tengevolge hebben. 
Voorts ligt het in de bedoeling, een aantal motoren van de wagens sterkere capaciteit te geven, 

omdat daardoor grootere aanzetsnelheid verkregen en sneller tramvervoer mogelijk wordt.” 

 
30 juni 1932 



Gisteren hebben de deelnemers aan het UITP-congres, dat in Den Haag wordt gehouden, een bezoek 

aan Amsterdam gebracht. Het gezelschap, dat ruim 300 personen telde, reisde per extra trein, en 

werd in Amsterdam met extra trams naar het Koloniaal Instituut vervoerd, waar een film over de 
Indische spoorwegen werd vertoond. 

 
In de Borneostraat werd een 10-jarige jongen bewusteloos op de tramrails aangetroffen. Men 

vermoedde, dat hij van een tram of van een auto was gevallen. Hij is opgenomen in het O.L.V.G. 

 
5 juli 1932 

Uit de gemeenteraadsvergadering van gisteren: 
“In de Raadsvergadering van 4 October 1928 werden de volgende voorstellen ingediend en in handen 

van B. en W. gesteld tot praeadvies: 
1. Een voorstel van de raadsleden Wijnkoop en Lisser om B. en W. uit te noodigen te onderzoeken, 

hoe de gemeentelijke vervoerbedrijven, voor zoover noodig en mogelijk met medewerking der 

omliggende gemeenten, zoodanig kunnen worden uitgebreid, dat de voor Amsterdam en die 
gemeenten noodzakelijke intercommunale verbindingen met de omstreken van Amsterdam in de 

provincies Noordholland en Utrecht tot stand komen; 
2. Een voorstel van de raadsleden Van Meurs, Van den Bergh en Boekman om B. en W. uit te 

noodigen een door de gemeente te exploiteeren autobusdienst Amsterdam—Schiphol voor te 

bereiden. 
3. Een voorstel van de raadsleden Van Meurs, Van den Bergh, Pothuis, Boekman, Gulden en E. Polak 

om B. en W. uit te noodigen, de mogelijkheid van door de gemeente te exploiteeren intercommunale 
autobusdiensten tusschen Amsterdam en de daarvoor in aanmerking komende omliggende 

gemeenten te onderzoeken. 
Tusschen de voorstellen sub 1 en 3 genoemd bestaat, aldus antwoorden B. en W., thans in hoofdzaak 

slechts dit verschil, dat de raadsleden Wijnkoop en Lisser het door hen noodig geachte onderzoek 

wenschen uitgestrekt, te zien tot de gemeentelijke vervoermiddelen in het algemeen, dus tot autobus- 
, tram- en bootdiensten, en dat het raadslid Van Meurs c.s. het onderzoek beperkt wenschen tot 

autobusdiensten. 
Op dit oogenblik is de bemoeiing van de gemeente ten aanzien van de vervoermiddelen beperkt tot 

het gemeentegebied. Voor intercommunale verbindingen wordt gezorgd door de Nederlandsche 

Spoorwegen en door particuliere tram-, boot- en autobusondernemingen. In de naaste en ook de 
verdere omgeving van Amsterdam kan geen plaats van eenig belang aangewezen worden, welke niet 

door de diensten van deze ondernemingen met Amsterdam verbinding heeft; enkele plaatsen zijn 
zelfs door verschillende openbare vervoermiddelen met Amsterdam verbonden. Indien de gemeente 

desondanks tot het zelf of in samenwerking met andere gemeenten exploiteeren van dergelijke 

verbindingen zou besluiten, zou zulks moeten geschieden in concurrentie met bestaande 
ondernemingen of door overneming van de bedrijven van die ondernemingen. Het lijdt naar de 

meening van B. en W. geen twijfel, dat in het eerste geval met vrij groote zekerheid op een niet 
loonende exploitatie zou moeten worden gerekend. Overneming van bestaande bedrijven lijkt een 

zeer twijfelachtige grondslag voor een loonend bedrijf. Het ware denkbaar, dat de gemeente dit risico 
zou moeten aanvaarden indien vaststond, dat in een sterk gebleken behoefte van de bevolking moest 

worden voorzien, doch B. en W. meenen, dat hiervan geen sprake is. Ook al gaat men uit van de 

meermalen in den Raad uitgesproken meening, dat enkele particuliere ondernemingen niet op geheel 
bevredigende wijze in de behoeften voorzien, dan nog kan niet worden gesproken van een 

zoodanigen toestand, dat ingrijpen van gemeentewege, gesteld dat dit bij onderzoek mogelijk zou 
blijken, noodig is. 

Tegen het exploiteeren van intercommunale autobuslijnen bestaat voorts het bezwaar, dat voor het 

exploiteeren van dergelijke lijnen vergunning van Gedeputeerde Staten noodig is en dat met het oog 
op de reeds verleende vergunningen en de belangen van andere vervoerondernemingen, waarop bij 

het verleenen dier vergunningen wordt gelet, weinig of geen kans bestaat, dat op dit oogenblik aan 
de gemeente zoodanige vergunning zou kunnen worden verleend. 

Ten aanzien van het tweede voorstel, om een door de gemeente te exploiteeren autobuslijn 
Amsterdam—Schiphol voor te bereiden, merken B. en W. het volgende op. Zij hebben zich destijds in 

beginsel bereid verklaard, een autobuslijn naar Schiphol tot stand te brengen en den directeur der 

Gemeentetram uitgenoodigd ter zake nadere voorstellen te doen. Het instellen van deze 
gemeentelijke lijn is afgestuit op den toestand van de brug over de Ringvaart bij Sloten. Inmiddels is 

aan een particuliere onderneming vergunning verleend tot het exploiteeren van een dienst naar 



Schiphol, waardoor aan een gemeentelijke buslijn geen behoefte meer bestaat. B. en W. achten het 

uitgesloten, dat Gedeputeerde Staten, zoolang de aan de particuliere onderneming verleende 

vergunning van kracht is, een dergelijke vergunning aan de gemeente voor een dienst langs 
denzelfden weg zouden verleenen.” 

 
7 juli 1932 

Woensdag ondervond het tramverkeer op de Rozengracht en in de Raadhuisstraat veel hinder van een 

demonstratieve optocht, die door het anti-rijwielbelastingcomité was georganiseerd om de eis voor 
gratis belastingplaatjes voor werkelozen kracht bij te zetten. 

 
8 juli 1932 

In navolging van de seininstallatie, die bij de Kinkerbrug voor de lijnen 7 en 17 is aangebracht, zullen 
nu ook bij andere bruggen over de Kostverlorenvaart seininrichtingen worden in gebruik genomen. Dit 

geldt de volgende tramlijnen en bruggen met ingang van de genoemde data: 

Voor lijn 5: Nassauplein brug Singelgracht en brug Haarlemmervaart m.i.v. 4 juli;  
voor lijn 14: brug Kattensloot, 6 juli;  

voor lijn 13: Wiegbrug, 8 juli.  
Deze seininrichtingen, welke uitsluitend in stadwaartse richting dienst doen, zijn op soortgelijke wijze 

ingericht als die bij de brug Kinkerstraat. Op ongeveer 5 à 600 M. vóór elk van de genoemde bruggen 

wordt door de passerende wagen een lamp bij de brugwachter ingeschakeld. Moet de brug niet open, 
dan schakelt de wagen zélf de lamp weer uit, zodra deze bij de brug is aangekomen. Moet de brug 

wel geopend worden, dan stelt de brugwachter bij de hieronder te noemen haltes een sein in werking, 
waarop de wachtende passagiers lezen: “Tram stopt niet". 

De bedoelde haltes zijn: voor lijn 5: in de Spaarndammerstraat: bij de Assendelftstraat; bij de R. K. 
kerk en op de brug over de Haarlemmervaart; voor lijn 14: op het Van Limburg Stirumplein en op de 

brug De Wittenkade, en voor lijn 13: in de Jan Evertsenstraat bij de Admiraal de Ruyterweg en op de 

Admiraal de Ruyterweg bij de Reinier Claeszenstraat. 
 

14 juli 1932 
Vandaag werd op het Mercatorplein in aanwezigheid van wethouder Abrahams en de leden van de 

commissie van bijstand een automatisch vertreksignaal gedemonstreerd, dat bij het eindpunt van lijn 

7 is opgesteld. 
Het Vaderland schreef: 

“Het doel van dit apparaat is om op het tijdstip van vertrek, volgens rooster bepaald, automatisch een 
acoustisch en optisch signaal aan den bestuurder te geven, terwijl de tijd wordt geregistreerd, welke 

verloopt tusschen het geven en het opvolgen van het signaal. Indien oponthoud op de lijn door een of 

andere oorzaak is ontstaan, dan waarschuwt dit apparaat den bestuurder van de aankomende 
wagens, zonder het nemen van standplaatsrust te vertrekken, tot de achterstand is ingehaald, om 

daarna de wagens weer op roostertijd te doen vertrekken. Met dit doel wordt bevorderd het 
verkrijgen van een zoo groot mogelijke regelmaat in het rijden van tramwagens, welke wordt bereikt 

door de aanwijzingen, die den bestuurder door het apparaat worden gegeven, als wel door de 
mogelijkheid om den volgenden dag aan de hand van dc registratie op het bureau na te gaan in 

hoeverre de plaats gehad hebbende wagenloop heeft afgeweken van die, in den rooster vastgelegd.  

Het ligt in de bedoeling dit apparaat successievelijk op alle eindpunten van lijnen in te voeren.” 
 

De Tijd berichtte er een dag later wat uitgebreider over: 
“WEER IETS NIEUWS BIJ DE TRAM  

Een apparaat om den vertrektijd volgens verschillende dienstregeling aan te geven en te 

controleeren  
Proef op Mercatorplein 

Er waait een nieuwe wind bij de tram.... Er moet niet alleen sterk bezuinigd worden om de tram een 
goedkoop vervoermiddel weer te doen worden voor de burgerij, doch er moet ook alles in het werk 

gesteld, opdat voor de burgerij de dienst snel en regelmatig zij. Gistermorgen is op 't Mercatorplein 
voor lijn 7 een nieuw instrument in werking gesteld om het vertrek der trams van de eindpunten zoo 

regelmatig mogelijk te doen zijn. Ir. Lulofs. directeur van de Gemeente Electriciteitswerken, die nu 

ook belast is met de directie van het Trambedrijf, demonstreerde daar met hoofdingenieur Hanson 
voor de leden der commissie van bijstand uit den raad voor de bedrijven, n.l. wethouder Abrahams en 

de heeren Bernard, Carels, Dingemans en Van Meurs, de werking van een nieuw automatisch sein- en 



controlesysteem voor het afrijden der trams bij de beginpunten. Tot heden vertrokken de trams 

volgens een bepaald rooster om de zooveel minuten van de beginpunten door persoonlijke 

klokcontrole van den bestuurder. Deze keek op de klok en wanneer deze den vertrektijd aanwees, 
vertrok de bestuurder met de tram. Voortaan zal volgens het nieuwe systeem zoowel door een 

lichtsignaal als een geluidssignaal het vertrek automatisch worden aangewezen. Het nieuwe, vernuftig 
gevonden en saamgesteld toestel is tweeledig: één apparaat geeft het vertreksein aan, één ander 

apparaat registreert en controleert dit vertrek. Het eerste apparaat bestaat uit een schijf, welke 

eenmaal in de 24 uur rondloopt en verdeeld is ui uren en minuten. ledere minuut is aangegeven door 
een gleuf, waarin een ruitertje gezet kan worden, hetwelk electrisch contact brengt. De buitenkant 

dezer schijf biedt plaats voor vier rijen ruitertjes, zcodat vier dienstregelingen er op kunnen loopen, 
nl.: Zondagdienst, Zaterdagdienst, gewone weekdienst en buitengewone dienst. Een klein 

electromotortje, op het electrische net ingezet, geeft de beweegkracht. 
Op de bepaalde tijden dus van elken dienst gaat nu een brommerd aan 't werken en wordt tegelijk 

een lichtsignaal ontstoken, wanneer een tram moet vertrekken. Vertrekt nu de tram, dan komt een 30 

meter verder de beugel in aanraking met een toestelletje, dat op 't andere apparaat den vertrektijd 
registreert. Voor den bestuurder bestaat nu 't gemak, dat hij niet meer zelf op de klok behoeft te 

kijken en deze heeft te controleeren: hij wordt automatisch gewaarschuwd wanneer hij vertrekken 
moet. En daarenboven wordt de juiste dienstregeling automatisch gecontroleerd. Automatisch 

verspringt b.v. in den nacht van Vrijdag op Zaterdag het palletje, dat de Zaterdagdienstregeling 

inschakelt, enz. Bij storing van den tramdienst door ongelukken en brugopening is het toestel in staat 
voor vijf trams den dienst nog automatisch te regelen, doordat het lichtsignaal blijft branden: de 

volgende tram komt aangereden, de bestuurder ziet de lamp branden en rijdt door. Dit kan zoo tot 
vijf trams geschieden, waardoor er groote kans is, dat automatisch een storing wordt ingehaald en 

weggewerkt. De gemeentelijke electriciteltswerken hebben het apparaat vervaardigd en gistermorgen 
waren de leden der commissie van bijstand er zeer over voldaan, zoodat het nieuwe systeem wel 

doorgevoerd zal worden. Successievelijk zal dit apparaat op alle vertrekpunten van lijnen worden 

ingevoerd.” 
 

15 juli 1932 
Met ingang van 14 juli a.s. zal de route van de autobuslijn D — mede in verband met de verbouwing 

van de Schollenbrug — tot nader order worden geleid van de Weesperzijde over de Berlagebrug, 

langs de Amsteldijk en over de Nieuwe Amstelbrug, om vandaar langs de bestaande route over de 
Weesperzijde de standplaats in de Tulpstraat te bereiken. Hetzelfde geldt voor de omgekeerde 

richting.  
Op de Amsteldijk worden voor beide richtingen autobushalten aangebracht bij de Berlagebrug, op de 

brug over het Amstelkanaal, bij de Tolstraat en bij de halte van lijn E bij de Nieuwe Amstelbrug. 

 
Donderdag is een auto van een bruilofsstoet in de Van Woustraat bij de 2e Jan Steenstraat door een 

motorwagen van lijn 5 aangereden. De auto sloeg om, en de inzittenden raakten gewond; ze werden 
in het Tesselschade ziekenhuis verbonden. De politie onderzoekt de toedracht. 

 
16 juli 1932 

Afgelopen nacht is de laatste tram naar Haarlem op de Haarlemmerweg bij de Ringspoorbaan 

ontspoord; één tramwagen sloeg om, en is in de loop van de nacht weer overeind gezet. Persoonlijke 
ongevallen deden zich niet voor, wel werden een aantal koeien aangereden, waarvan er één gedood 

werd. 
 

21 juli 1932 

Het Vaderland berichtte: 
“Hedenmorgen zou te Amsterdam een definitieve proefrit worden gemaakt met den nieuwen 

tweelingwagen.  
Het ligt in de bedoeling om na slagen van deze proef den wagen definitief op lijn 3 in gebruik te 

nemen.” 
 

Op de Amstel kreeg het tramverkeer ca 10 minuten vertraging door een aanrijding tussen twee auto’s, 

en op het Damrak reden een auto en een motor tegen elkaar, wat het tramverkeer een kwartier 
oponthoud opleverde. 

 



26 juli 1932 

Door een defect aan een sleepstuk in de Beethovenstraat kreeg lijn 24 ca. 20 minuten vertraging. 

Op de Binnen-Amstel ontstond ca. 10 minuten vertraging door een aanrijding tussen een motorwagen 
van lijn 14 en een motorfiets. 

 
27 juli 1932 

Op de hoek van de Postjesweg en de Marco Polostraat wilde een taxi de straat oversteken, maar de 

chauffeur had niet gezien, dat een tram van lijn 17 bij de halte wegreed. Het gevolg was, dat hij 
tegen de tram botste, waardoor de vooras van zijn auto brak. De tramrails waren in beide richtingen 

versperd, en het duurde 20 minuten voordat het tramverkeer weer kon doorrijden. 
 

Een internationaal bekende Belgische zakkenroller was op 30 mei j.l. gearresteerd, nadat hij was 
opgevallen door verdacht gedrag bij een tramhalte. Hij bleek papieren in zijn bezit te hebben, die 

afkomstig waren uit een portefeuille, die een dag tevoren gestolen was. Gisteren veroordeelde de 

rechtbank hem tot anderhalf jaar gevangenisstraf; de eis was twee jaar. 
 

28 juli 1932 
Op de N.Z. Voorburgwal bij de Dirk van Hasseltsteeg wilde een taxi plotseling de weg oversteken. 

Daardoor werd hij gegrepen door een tram van lijn 17, die net bij de halte Nieuwe Nieuwstraat was 

weggereden, en dus nog niet zo hard reed. Niettemin werd de taxi zwaar beschadigd, raakte de 
chauffeur lichtgewond aan z’n rechterhand en sloeg zijn passagier met het hoofd door de tussenruit. 

De G.G.D. moest er aan te pas komen. Het tramverkeer kreeg geen vertraging. 
 

29 juli 1932 
Met ingang van donderdag 28 juli zullen de wagens van de lijnen 3, 6, 10, 11, 13, 18 en 19 ‘s avonds 

en ‘s nachts in een andere remise binnenrijden: 

Lijn 3. De wagens rijden naar remise Havenstraat. Van het Javaplein wordt over eigen lijn gereden tot 
het Concertgebouw en daarna over lijn 16; van het Fred. Hendrikplantsoen over de route van lijn 23. 

In beide gevallen rijden de wagens door de Havenstraat.  
Lijn 6. De wagens gaan naar de remise Kr. Mijdrechtstraat. Van Station Muiderpoort wordt gereden 

over eigen lijn tot Sarphatistraat, verder langs Weesperzijde, N. Amstelbrug en Amsteldijk; van 

Stadionplein over eigen lijn tot Station Willemsparkweg, daarna over lijn 16 tot Concertgebouw, 
verder over lijn 3 tot Amsteldijk en dan langs Amsteldijk.  

Lijn 10. De motorwagens gaan naar remise N. Achtergracht, van Zoutkeetsgracht en Station 
Muiderpoort wordt de route van eigen lijn gevolgd. ‘s Morgens worden de 10A en 10B wagens resp. 

9.00 en 9.04 uur van Station Muiderpoort, reeds naar die remise gebracht, eveneens de 13A wagen, 

8.46 uur van Zoutkeetsgracht.  
Lijn 11. De motorwagens gaan naar remise N. Achtergracht. Van Station Muiderpoort wordt de route 

van lijn 10 gevolgd; van Stationsplein gaat de rit over eigen lijn.  
Lijn 13. De wagens rijden naar de remise N. Achtergracht. Van Mercatorplein wordt gereden langs 

Hoofdweg en Postjesweg, verder over de route van lijn 7; van Stationsplein wordt de route van lijn 11 
gevolgd.  

Lijn 18. De wagens gaan remise Kr. Mijdrechtstraat. Tussen Nassauplein en Muntplein wordt gereden 

over de route van lijn 5, daarna over lijn 4 tot Amsteldijk en verder langs Amsteldijk.  
Lijn 19. De wagens gaan naar remise N. Achtergracht. De ritten van Cz. Peterstraat gaan over eigen 

lijn tot Stationsplein, Midden Toegangsbrug en verder over de route van lijn 11.  
Met ingang van 28 juli wordt de tegenwoordige standplaats van lijn 7 aan de Hoofdweg bij het 

Mercatorplein verlegd naar genoemd plein. 

 
Gisteravond half tien wilde een z.g. beerwagen van de Stadsreiniging op de Adm. De Ruyterweg bij de 

Zoutmanstraat achteruit steken over de trambaan. Daar naderde net met grote snelheid een 
driewagentram van de N.Z.H., die de beerwagen in het midden raakte en zowat in tweeën reed. De 

chauffeur kwam met de schrik vrij, evenals de trambestuurder. Het tramverkeer was echter totaal 
gestremd, en kon slechts gaande worden gehouden door overstappen aan weerszijden van de plaats 

van het ongeval. Dat duurde anderhalf uur en leverde voor de trampassagiers enige vertraging op. 

 
Vrijdagmiddag is een fietser op de hoek van de Vijzelstraat en de Kerkstraat tegen een motorwagen 

van lijn 25 opgereden; hij sloeg met zijn hoofd door de voorruit en sloeg vervolgens tegen de grond. 



Met een ernstige hoofdwond werd hij naar het Binnengasthuis vervoerd. Een vrouw die het ongeval 

zag gebeuren, viel flauw en werd door de G.G.D. bewusteloos naar het Wilhelminagasthuis vervoerd. 

 
1 augustus 1932 

Een artikel uit “De Tijd”: 

“Wat gebeurt er met de tram?  
TE DUUR BEDRIJF  

Haar nieuwe taak 
In het algemeen lijkt het niet wenschelijk om plannen te bespreken die niet volledig bekend zijn, men 

komt dan allicht tot een verkeerd oordeel, althans tot een conclusie die, bij een volkomen kennis van 
zaken, anders zou hebben geluid.  

Nu er echter uit een en ander bekend geraakt is, leek 't ons dienstig voor onze lezers, de nieuwe 

plannen nader na te gaan.  
De tram-exploitatie komt de gemeente op zeer belangrijke verliezen te staan, verliezen die door de 

gemeenschap gedragen moeten worden en het is te verklaren dat het gemeentebestuur uitziet naar 
middelen om deze verliezen te reduceeren, als het kan in een matige winst om te zetten.  

Daartoe kunnen twee middelen dienen, herziening van de tarieven en reorganisatie van den dienst. 
Beiden dienen te worden gebruikt en zullen ook gebruikt worden, doch ze zullen, in groote lijnen 

althans, tegelijk moeten worden toegepast.  

Het Amsterdamsche publiek is gewend gemaakt aan zeer veel directe verbindingen. Elke 
stadsuitbreiding veroorzaakte nieuwe eischen welke aan de tram werden gesteld. Toen, om tenslotte 

een noodzakelijk einde te maken aan de steeds verder gaande eischen van het publiek en den Raad 
om directe verbindingen, onder Wethouder Ter Haar op enkele lijnen een overstapsysteem werd 

ingevoerd, groeide dit onder Wethouder F. M. Wibaut uit tot 't tegenwoordige overstapstelsel, dat 

feitelijk daarop neer komt dat voor den prijs van een rit elken afstand in Amsterdam afgelegd moet 
kunnen worden.  

In dezen tijd, nu menig Amsterdammer een dubbeltje een paar maal moet omdraaien voor hij het 
uitgeeft, leidt dit er toe dat velen liever loopen of fietsen dan betrekkelijk korte eindjes trammen. De 

korte ritten zijn voor de tram dus voor een groot deel vervallen en de lange ritten zijn veel te 

goedkoop. Het is voor elkeen duidelijk dat ritten als Hoofddorpplein—Tuindorp Oostzaan, Kalfjeslaan—
Muiderpoortstation, Sloten—Zoutkeetsgracht te lang zijn om ooit met een tarief van 10 of 11 centen 

te exploiteeren. Het is natuurlijk wel aangenaam wanneer men voor 11 cent op het Stadionplein 
instapt en de stad doorrijdt tot het Centraal Station, dan met lijn 22 naar het IJ en daarna nog een 

boottocht naar Nieuwendam langs de havens of met de boot naar het Tuindorp, maar het is minder 
aangenaam dat er een hoop geld bij moet. Men zal tenslotte inzien dat zoo geen tramnet 

geëxploiteerd moet worden.  

De tariefsherziening zal echter gepaard moeten gaan met een reorganisatie van het bedrijf, 
grootendeels zal deze er zelfs aan vooraf moeten gaan.  

Daarmede is de waarnemende directeur, Dr. Lulofs thans bezig.  
Een der eerste wijzigingen waarmede het publiek te maken had was het aan de overzijde van het IJ 

laten van de bussen. Het lokt critiek uit, doch eenmaal toegepast, heeft het publiek er zich 

gemakkelijk in geschikt.  
Daarvoor was dan ook wel reden. Een bus van lijn L had na het vertrek van de oude standplaats 20 

minuten noodig om aan de overzijde van het IJ te komen en binnen 5 minuten daarna was het 
eindpunt van den rit bereikt. Nu stelt men toch geen autodienst in om er mede op een pont te varen 

en de ponten zelf werden door de bussen overmatig belast.  
Het gevolg van den nieuwen maatregel is nu, minder materiaal in gebruik, minder personeel en 

geregelde dienst. De eindpunten kunnen even vlug of vlugger bereikt worden dan vroeger, doch 

vooral geregelder.  
Een toestand die eenigszins met het IJ te vergelijken is bestaat ook voor de Watergraafsmeer, indien 

de bussen daar voor den overweg zullen blijven.  
Van de 18 uur per dag dat de bussen in dienst zijn is de overweg ruim 7 uur gesloten. Het zal toch 

wel ieder duidelijk zijn dat op deze wijze geen geregelde exploitatie mogelijk is en er dus iets op 

gevonden moet worden.  
Het publiek vindt overstappen, in dit geval nog wel bij een overweg lastig, dat is te begrijpen, het is 

ook lastig, doch de eenige manier om over een gesloten overweg te komen is tot heden de voetbrug. 
Daarlangs gaan duizenden en daarlangs zullen dan ook de buspassagiers moeten gaan wanneer zij 



niet willen wachten tot de boomen open zijn. Wanneer het publiek nu maar eenmaal weet dat het 

overstappen daar voor een geregelden dienst noodzakelijk is en bovendien dat het overstappen daar 

iets anders beteekent dan het overstappen thans, wat veelal een wachten is op een aansluiting die 
niet komt of die ons bij regen en sneeuw vol voorbijrijdt, dan zal het zich ook daar wel aan de 

verbetering aanpassen. Men zal er dan toch zeker van kunnen zijn dat men zijn tram of bus daar 
gereed vindt staan en dat deze op tijd vertrekt en op tijd aankomt. Men tramt toch meestal om ergens 

op tijd te zijn en daar moet men dan toch ook op kunnen rekenen. Trouwens, zonder tijdrijden is er 

geen dienstregeling noodig en zooals het nu is kan het niet blijven.  
Natuurlijk zal iemand die bij een fiksche regenbui in de bus zit zich er niet erg om bekommeren indien 

hij 5 of 10 minuten voor een overweg wacht, hij heeft toch angst om uit te stappen, maar het is wel 
waarschijnlijk dat iemand die aan de overzijde van de boomen op de bus wacht er anders over zal 

denken.  
Nu blijft nog de beruchte stamlijnkwestie. Voorzoover tot heden bekend is, schijnt het de bedoeling te 

zijn alle lijnen uit Zuid bij het Weteringplantsoen te doen eindigen. De passagiers moeten dan 

overstappen op een andere lijn, en zij die naar het station of den Dam moeten, vinden daar weer een 
tram gereed staan die vertrekt zoodra de passagiers zijn ingestapt. Want er staat daar een tram 

gereed en elke 1 of 1 ½ minuut vertrekt er een.  
De vier lijnen welke uit het Oosten komen zullen niet verder gaan dan het Muntplein, zoodat langs 

Damrak, Rokin en Vijzelstraat slechts een lijn loopt doch met een minutendienst.  

Thans loopen er langs het Rokin niet minder dan 8 lijnen. Indien er een wagen bij een vluchtheuvel 
stopt moeten er ongeveer 4 stoppen. De vervoerscapaciteit is veel te groot en door het voortdurend 

stoppen is de rijtijd veel te lang. Als er thans een tram voor den vluchtheuvel bij den Dam staat, 
wringen zich een aantal passagiers uit de groep wachtenden los en trachten in te stappen, de overige 

zes-zevenden staan hun in den weg en moeten op een andere wagen wachten. Loopt daar één 
tramlijn, dan stapt alles in, elke minuut is de vluchtheuvel leeg. Er is maar één lijn, dus elke wagen is 

raak. En omdat er maar een lijn is kan de wagen opschieten, zoodat tenslotte alle passagiers sneller 

hun einddoel bereiken dan thans met de directe verbindingen die op het Rokin en Damrak een malle 
vertooning maken. En 't heele rijverkeer Munt—Station kan er ook mee gebaat zijn.  

Om snelheid en regelmaat is het tenslotte toch te doen  
Door automatische vertrekseinen, door automatisch waarschuwen wanneer er een tram komt en 

wanneer er een brug opengaat, wordt al veel in deze richting bereikt. Het materiaal moet zoo worden 

gewijzigd dat het opschieten kan, de langzame wagens moeten er dus uit, althans niet loopen 
tusschen de snellere, zoodat deze tot meeboemelen gedwongen worden.  

Dit zijn wel ongeveer de plannen.  
Het zijn nog maar plannen en ze zullen zeker in den Raad de noodige en onnoodige critiek nog te 

verduren krijgen. Het vervallen van niet minder dan zeven rechtstreeksche verbindingen met het 

Centraal Station za! niet zonder verzet worden aanvaard, doch men zal toch ook moeten erkennen, 
dat de toestand, zooals die thans bestaat, niet logisch en dus niet houdbaar is. En bovendien, niet 

iedereen moet den heelen dag naar het station.  
Wellicht is de Indische en Transvaalbuurt wel aan een kortere verbinding met het Centraal- Station te 

helpen door lijn 9 over de route van lijn 8 te laten loopen, de rijtijd wordt dan nog een paar minuten 
korter ook. Doch voor alle détails dient men de plannen in hun geheel te kennen.  

In elk geval zal het snellere en vooral het regelmatiger verkeer een betere samenwerking tusschen 

tram en verkeersagenten mogelijk maken, zoodat de verkeersagent niet meer zoo vaak een 
verkeershindernis is. En moge dan de tram weer een vervoermiddel worden, dat zichzelf bedruipen 

kan. 
 

5 augustus 1932 

TRAM EN GEMEENTEPERSONEEL  
Te veel vrij vervoer? 

Op vragen van het raadslid Rustige inzake het vrije tramvervoer van gemeente-personeel, antwoorden 
B. en W.: Een in 1919 in het leven geroepen regeling houdt in, dat aan werklieden, in dienst der 

Gemeente, die een vaste arbeidsplaats hebben, een gratis tramkaartje wordt verstrekt, zoowel voor 
het gaan naar de werkplaats als voor het terugkeeren naar de woning, indien de arbeidsplaats op een 

afstand van ten minste 3000 M., hemelsbreed gemeten, van hun woning verwijderd is, zij niet reeds 

vóór 1 Januari 1916 op een zoo grooten afstand van hun arbeidsplaats woonden en de woningnood 
het hun onmogelijk maakt een woning te huren op kleineren afstand van de arbeidsplaats. Later is 

bepaald, dat de regeling alleen geldt voor werklieden, die reeds vóór 31 Maart 1922 in dienst der 



Gemeente waren. De werklieden, die gratis tramvervoer genieten, verliezen dit, wanneer zij gaan 

verhuizen, ongeacht den afstand van hun nieuwe woning tot de arbeidsplaats. De regeling is dus 

voorbestemd uit te sterven. Op ambtenaren heeft de regeling geen betrekking. Over het jaar 1931 is 
door de diensten en bedrijven ingevolge deze regeling een bedrag van ruim ƒ46.000 uitgegeven. 

Alhoewel dit bedrag aan het trambedrijf ten goede komt en niet mag worden aangenomen, dat bij 
opheffing van dit vrij vervoer allen, die thans nog in het genot daarvan zijn, regelmatig van de tram 

gebruik zullen maken, zijn B. en W. toch van oordeel, dat dit gratis vervoer dient te vervallen, daar de 

omstandigheden, welke indertijd aanleiding gaven, de regeling in het leven te roepen, zich sindsdien 
geheel hebben gewijzigd. B. en W. hebben dan ook, bij de besprekingen in de Centrale Commissie 

voor georganiseerd overleg in Werkliedenzaken inzake de herziening van den bundel regelingen dier 
Commissie, voorgesteld, dit vrij vervoer te laten vervallen.. Deze herziening is nog niet gereed 

gekomen. Inmiddels hebben B. en W. een commissie, onder voorzitterschap van den wethouder voor 
de financiën, ingesteld, welke van advies zal hebben te dienen over de vraag, of en, zoo ja, op welke 

wijze de ten laste van de Gemeente komende kosten wegens gebruik van Tram en Veren, wegens 

dienstaansluitingen aan de Telefoon, wegens gebruik van personen- en vrachtauto's en van rijwielen, 
alsmede van dienstwoningen kunnen worden beperkt. Deze commissie, welker advies op korten 

termijn mag worden verwacht, zal ongetwijfeld ook aan het vrij vervoer als hierboven bedoeld haar 
aandacht schenken. 

 

10 augustus 1932 
B. en W. hebben naar aanleiding van de door het raadslid Wijnkoop gestelde vragen inzake het 

trambedrijf, o.m. geantwoord, dat zij de gemeenteraad binnenkort in de gelegenheid hopen te stellen 
omtrent de toekomstige tarieven van de gemeentetram een beslissing te nemen.  

Zij kunnen zich derhalve niet bereid verklaren onverwijld maatregelen te nemen tot een uniform 
stuiverstarief op alle tram- en buslijnen. Zij zouden het gevaarlijk achten het trambedrijf te 

onderwerpen aan avontuurlijke en desorganiseerende proeven betreffende het personeel en het 

materieel en kunnen daarom aan het nemen van dergelijke proeven niet meewerken.  
De vermindering van het vervoer, die bij alle vervoerbedrijven wordt waargenomen, kan niet tot 

stilstand worden gebracht door meer trams in het bedrijf te brengen. Intussen moet, om de kosten 
niet nutteloos en nodeloos te verhogen. gestreefd worden naar aanpassing van de geboden 

vervoergelegenheid aan de blijkende vervoersbehoefte. Indien deze aanpassing leidt tot het 

overcompleet geraken van personeel, zal dit personeel met toepassing van de daarop bestaande 
regeling uit het bedrijf verwijderd moeten worden. 

 
13 augustus 1932 

Gistermorgen omstreeks zes uur reed een 17-jarige jongen in de P.C. Hooftstraat op de fiets naast 

een tram van lijn 2. Toen hij moest remmen voor een auto, die te dicht op de trambaan stond, slipte 
hij en viel met zijn hoofd tegen de bijwagen van de tram. Met vermoedelijk een schedelbreuk werd hij 

naar het Wilhelminagasthuis vervoerd. 
 

14 augustus 1932 
De “Musikkappelle” van de Rheinbahn uit Düsseldorf is in Amsterdam gearriveerd, en werd op het 

Centraal Station ontvangen door de Amsterdamsche Tram Harmonie. Wethouder Boekman en Ir. 

Neiszen spraken woorden van welkom en de wederzijdse volksliederen werden gespeeld. 
 

15 augustus 1932 
Foto uit Het Vaderland: 



 
 

16 augustus 1932 
Zaterdag is op de Nassaukade bij de Rotterdammerbrug een motorrijder tegen een tram van lijn 14 

opgereden. Met een hersenschudding en een gebroken sleutelbeen werd hij per ambulance naar het 

Wilhelminagasthuis gebracht. 
 

17 augustus 1932 
Gisteren heeft de N.Z.H.T.M. met een feestelijke rit het geëlektrificeerde traject Amsterdam – 

Monnikendam geopend. Hier wordt nu met “vernieuwde motorwagens die vroeger hebben dienst 
gedaan op de lijn Amsterdam – Sloten” (schreef Het Vaderland) een halfuursdienst gereden. De oude 

stoomtrambijwagens blijven voor een deel dienst doen. 

De Tijd plaatste een foto van de feestrit: 
 



 
 

18 augustus 1932 
Het tramverkeer op de De Ruyterkade had gisteravond 20 minuten vertraging,omdat van een 

bespannen wagen een achterwiel was afgelopen. 
 

19 augustus 1932 

De Zilvertram zal zaterdag 3 september rijden om de collecte van het Crisiscomité beter onder de 
aandacht te brengen. 

 
22 augustus 1932 

Door een brand in een hotel op de Martelaarsgracht omstreeks 1 uur in de nacht van Zaterdag op 
Zondag konden de weinige trams, die nog reden, hier niet passeren. 

 

24 augustus 1932 
Gistermiddag rond 12 uur ontstond op de Rozengracht kortsluiting in een motorwagen van lijn 13. Een 

steekvlam schoot omhoog, en veroorzaakte grote consternatie bij de passagiers. De tram werd 



onmiddellijk ontruimd, de beugel neergehaald, en een volgende wagen van lijn 13 duwde het 

beschadigde stel op via Rozengracht en Raadhuisstraat naar Paleisstraat. De passagiers moesten hun 

reis met een volgende tram voortzetten. 
 

26 augustus 1932 
Op Koninginnedag zal om 1 uur op het Stationsplein begonnen worden met het afsluiten van de 

trambrievenbussen. 

 
27 augustus 1932 

Het tramvervoer was in het tweede kwartaal aanmerkelijk lager dan in het tweede kwartaal van 1931; 
per tram werden 27.253.000 passagiers vervoerd, en per bus 2.402.000, tegen 32.688.000, resp. 

2.996.000 in dezelfde periode in 1931. 
 

De waarnemend directeur van de gemeentetram, dr. Lulofs, zal nog voor de behandeling van de 

gemeentebegroting voor 1933, in een officiële gemeenteraadszitting, zijn plannen voor de sanering 
van het noodlijdende trambedrijf uiteenzetten. 

 
2 september 1932 

In de rubriek “Den Bonten Winkel” in het Alg.HBld. werd gememoreerd, dat het vorige maand 25 jaar 

geleden was, dat de eerste tram in Amsterdam met een glazen voorpui was uitgerust. 
Dat is men helemaal vergeten te herdenken. 

 
3 september 1932 

Uit het Alg.Hbld.: 
“DE ROUTE VAN DE „ZILVERTRAM”. 

Ter gelegenheid van de groote collecte voor het Crisis-Comité zal de zilvertram vandaag de volgende 

route nemen: Havenstraat (8 uur), Koninginneweg-Amstelveenscheweg (8.10), naar Leidscheplein 
(8.25—8.45), naar Dam (Paleis) (9—9.15), Rozengracht langs lijn 13 naar Mercatorplein-Hoofdweg 

(9.30— 9.45), Hoofdweg-Postjesweg-Lootsstraat (Kinkerstraat) (10—10.15), Bilderdijkstraat-Overtoom 
(Sluis) (10.30—10.40), Amstelveenscheweg hoek Zeilstraat (10.50—11), Amstelveenscheweg bij 

Stadionplein (11.05—11.15), langs lijn 24 naar Effectenbeurs (11.40—12.30), om Bijenkorf naar 

Centraal Station (12.45—13), naar Rembrandtsplein voor „Bagatelle" (13.15—14.15). 
Middaguren: Rembrandtsplein (14.15), Utrechtschestraat-Frederikspl. (rondrit langs spoor lijn 5 

(14.30—14.45), Van Woustraat- Amsteldijk bij Amstelbrug (14.50—15), Amsteldijk bij 
Trompenb.straat (15.05—15.15), Rijnstraat-Ceintuurbaan-Amstelbrug langs lijn 6 naar Koloniaal 

Instituut (15.45—16) (komende van Oosterpark) langs lijn 10/6 naar P. C. Hooftstraat vóór 

Hobbemastraat (16.20—16.40), langs lijn 3 naar Concertgebouw (16.50—17), De Lairessestraat-
Amstelveenscheweg-Koninginneweg (17.15—17.30), naar Hoofdgebouw Gemeentetram (17.45). 

Avonduren: Tramgebouw (19.15), via Leidschestraat-Dam naar Rembrandtsplein (19.45—20), Rokin-
Dam (20.30—21), langs Rokin-Amstelstraat-Plantage naar Linnaeusstraat bij 1ste Oosterparkstraat 

(21.30— 21.45), langs lijn 14/10 naar Leidscheplein (22.15—22.35), via Dam langs lijn 16 naar 
Concertgebouw (23.—), naar remise Havenstraat.” 

 

Doordat in de Jan Evertsenstraat een 10-jarig kind door een auto werd aangereden, kreeg het 
tramverkeer daar een vertraging van plm. 15 minuten. 

 
7 september 1932 

Een 57-jarige man heeft aangifte gedaan, dat hem op het achterbalkon van een tram zijn portefeuille 

met daarin f 25, is ontrold. 
 

10 september 1932 
Een ambtelijke bezuinigingscommissie heeft voorgesteld de gratis tramabonnementen voor 

gemeentepersoneel te laten vervallen. In plaats daarvan waren zo nodig gratis tramkaartjes te 
verstrekken. 

 

12 september 1932 
Op het Damrak is gisteren een motorwagen van lijn 16 achterop een bijwagen van lijn 25 gebotst, 

doordat de bestuurder van de tram van lijn 25 plotseling moest remmen  voor een dame, die op de 



rails reed. Verschillende trampassagiers raakte lichtgewond; het tramverkeer had 20 minuten 

oponthoud.4 

 
De Gooische Tram heeft gisteren een kwartier vertraging gehad, omdat op de Middenweg een boom 

was omgewaaid. 
 

13 september 1932 

Op de kruising Stadhouderskade – Van Woustraat is een man met zijn motorfiets op een van het 
Westeinde komende tram van lijn 5 gebotst. Hij raakte zwaargewond en moest naar het 

Binnengasthuis vervoerd worden. Het ongeluk was zijn eigen schuld; hij had moeten zien, dat hij niet 
meer voor de tram langs kon. 

 
Gisteren is een oude man op de Overtoom uit de tram gevallen. Hij raakte gewond en werd naar het 

Tesselschade Ziekenhuis overgebracht. 

 
15 september 1932 

In de vergadering van de gemeenteraad van gisteren vroeg Rustige (C.H.) of het juist was, dat de 
wnd. directeur van de tram in een officieuze raadsvergadering de plannen voor het trambedrijf zal 

uiteenzetten. Hij wilde dan graag voordien van die plannen kunnen kennisnemen. De burgemeester 

antwoordde, dat een mededeling in de krant nog geen officiële is. Als er een besloten raadszitting 
wordt belegd, dan worden altijd voordien aan de raad een voordracht of relevante stukken gezonden. 

 
16 september 1932 

In juli (10 regendagen) vervoerden de trams en bussen van de gemeentetram 9.345.451 passagiers, 
en in augustus (2 regendagen, incl. Koninginnedag) 8.989.500. In aug. 1931 (7 regendagen) werden 

11.700.609 passagiers vervoerd. Van 1 jan. t/m 31 aug. (52 regendagen) werden 78.406.000 

passagiers vervoerd, tegen 94.558.552 in dezelfde periode van 1931 (65 regendagen). 
 

Op de Spaarndammerdijk kreeg lijn 5 plm. 20 minuten vertraging, doordat van een benzinetankwagen 
op de tramrails een achteras was gebroken. 

 

Uit een bijwagen van lijn 10 is een aktentas gestolen, met daarin een bedrag van ca. f 20, 2 boekjes 
tramkaartjes, 3 boekjes overstapkaartjes en een boekje contramerken. 

 
17 september 1932 

Op het emplacement van de N.Z.H. aan de Meeuwenlaan in Noord zijn gisteravond rond 6 uur door 

een verkeerde wisselstand twee trams, een uit Purmerend en een naar Monnikendam, op elkaar 
gebotst. Een der trambestuurders raakte ernstig gewond doordat hij bekneld was geraakt, en werd 

bewusteloos naar een ziekenhuis gebracht, de conducteur van deze tram was lichtgewond en werd 
naar huis gebracht. Ook raakten twee Italiaanse toeristes lichtgewond; zij lieten zich bij een naburige 

arts verbinden. Beide tramwagens raakten ernstig beschadigd, de balkons waren ingedrukt en alle 
ruiten waren gebroken. De baan was een uur versperd, maar door inleggen van extra trams kon men 

de vertraging in de loop van de avond inhalen. 

 
20 september 1932 

Uit het Alg.HBld.: 
”DE AUTOBUSLIJN VOOR DE HEMBRUG. 

En de hernieuwing van het tramtarief. 

Wij vernemen, dat de uitvoering van het plan om van gemeentewege een autobus te doen rijden van 
de De Ruyterkade langs de westelijke stadsgrens naar de Hembrug tegen een ritprijs van 12 ½ cent, 

tengevolge van bezwaren geuit door leden van de commissie van bijstand voor de bedrijven, is 
uitgesteld tot de tariefsherziening van de tram bij den Raad is aanhangig gemaakt. 

Ten opzichte van die herziening kwam ons ter oore, dat gedacht wordt aan de invoering sectie-tarief 
van vijf cent, en een vervoerprijs van een gehéél traject van 12 ½ cent. 

 

                                                      
4  Dit lijkt me logischer dan wat in het Alg.HBld. werd bericht, nl. dat de bestuurder van lijn 16 plotseling moest 

remmen. 



 

21 september 1932 

Het Alg.Hbld. berichtte dat het voornemen bestaat een sectietarief in te voeren. Het huidige tarief van 
11 cent “is voor het bedrijf een vivisectietarief gebleken”. 

 
22 september 1932 

Vanmiddag tegen 1 uur is op het Stationsplein een bijwagen van lijn 1 uit de rails gelopen. De wagen 

kwam dwars op de rails te staan, maar was in tien minuten herspoord. 
 

27 september 1932 
Ongeveer kwart voor zes bleven gistermiddag de trams in de binnenstad stilstaan: er was geen 

stroom. Na een minuut gingen de lampjes in de wagens weer aan. Nauwelijks waren de wagens 
echter weer op gang, of ten tweede male was er geen stroom. Ook deze storing duurde kort, maar 

even kort was de vreugde, want voor de derde maal kwam er stagnatie en ditmaal voor bijna een uur. 

In de binnenstad, hoofdzakelijk begrensd door Stadhouderskade, Nassaukade en Mauritskade, bleven 
de trams op de plaats, waar zij zich op dat moment bevonden, gekluisterd. Buiten dat gebied, dus in 

de buitenwijken, was het net niet stroomloos. Het gevolg was, dat alle wagens, die in de buitenwijken 
waren, opreden naar de binnenstad en zich daar ophoopten aan de grens van het stroomloze gebied. 

De talrijke passagiers, die op dit zeer drukke uur van hun kantoor of werkplaats kwamen, waren door 

deze tramstaking ernstig gedupeerd. De trams liepen langzaam leeg en de passagiers gingen lopen. 
De taxi’s deden goede zaken. Om ongeveer kwart voor zeven werd de stagnatie opgeheven. Nog lang 

daarna bleef de tramdienst de gevolgen van deze storing ondervinden. 
De storing bleek het gevolg te zijn van het defect raken van een tramwagen op de Dam. 

 
29 september 1932 

Door het defect raken van een vrachtauto op de Hortusbrug heeft rond het middaguur de tram een 

uur vertraging gekregen, omdat een der tramsporen versperd was. 
 

11 oktober 1932 
Aangezien de tramhalte van lijn 5, komende van het Haarlemmerplein, op het Nassauplein zodanig is 

geplaatst, dat bij het stoppen van de tram het verkeer naar de Haarlemmerweg aldaar wordt 

geblokkeerd, verzochten de A.N.W.B. en de K.N.A.C. de directie van de Gemeentetram aan dit 
bezwaar te willen tegemoetkomen, door verplaatsing van deze tramhalte. In antwoord hierop 

ontvingen deze verenigingen bericht, dat besloten is bij wijze van proef de halte zover terug te 
plaatsen, dat het doorgaand verkeer naar de Haarlemmerweg door de stilstaande tramtreinen niet 

meer wordt geblokkeerd. 

 
In September van dit jaar met 10 regendagen heeft de tram, 9.263.000 passagiers vervoerd, tegen 

11.502.778 in September 1931 met 8 regendagen, In Augustus 1932 met 2 regendagen werden 
8.978.100 passagiers vervoerd. De cijfers voor de periode 1 jan.—30 sept. 1932 en voor die van 

hetzelfde tijdvak in 1931 zijn resp. 87.657.000 en 106.061.330, hetgeen een achteruitgang betekent 
van 18.404.330. 

 

12 oktober 1932 
Er zal naar worden gestreefd om de informele raadszitting, waarin de gemeenteraad zal worden 

ingelicht over de plannen tot reorganisatie van de gemeentetram, te laten plaatsvinden voor de 
behandeling van de gemeentebegroting. 

 

Zondag a.s. zal ten bate van de werkelozen in het Stadion een wedstrijd tussen Ajax en Blauw-Wit 
worden gespeeld, waar de tramharmonie belangeloos aan mee zal werken. 

 
13 oktober 1932 

In de rubriek “Den Bonten Winkel” in het Alg.HBld. werd gemeld dat de gemeentetram dit jaar al 18 
miljoen passagiers minder had vervoerd dan een jaar geleden, en dat de waarnemend directeur zich 

al wanhopig had afgevraagd waar die 18 miljoen waren gebleven. Volgens de krant reden die dus in 

de auto of op de fiets.  
 

14 oktober 1932 



Het Nieuw Israëlitisch Weekblad meldde een dienstregelingswijziging: 

“Met ingang van 10 October is de dienst van de autobuslijn Hembrug—Stationsplein aldus gewijzigd; 

op Maandag t/m Vrijdag vertrek van Hembrug; 8.50; 9.35; 10.20; 11.05; 11.50; 12.35; 13.20; 14.09--
14.50; 15.35; 16.20; 17.05; 17.50. Vertrek van Stationsplein: 8.30; 9.15; 10; 10.45; 11.30; 12.15; 13; 

13.45; 14.30; 15.15; 16; 16-45; 17.30. Aankomst CS. 18.10, 18.11 naar garage.” 
 

Gisteravond tussen half zes en half twaalf heeft het boven Amsterdam met tussenpozen vier maal 

hevig geonweerd.  
Tengevolge van kortsluiting hebben de verschillende tramwagens in de Linnaeusstraat, de Plantage 

Middenlaan en de Indische buurt van 10 minuten over 10 tot kwart voor 11 stroomloos gestaan. Het 
vermoeden bestaat dat blikseminslag op de bovenleiding oorzaak van deze storing is geweest. 

 
Gistermiddag om kwart voor zes brak in de Haarlemmerstraat van een vrachtauto de achteras. Omdat 

dat op de tramrails gebeurde, kreeg lijn 5 ruim een half uur vertraging. 

 
Het tramverkeer op lijn 23 ondervond pl.m. 20 minuten vertraging, doordat de brug over het Jacob 

van Lennepkanaal in de J. P. Heyestraat, nadat deze was geopend, niet meer gesloten kon worden. 
 

15 oktober 1932 

Uit het Alg.Hbld.: 
“TRAMSTAGNATIE.  

Totaal gemis aan organisatie om de gevolgen tot een minimum te bepalen. 
Men schrijft ons: 

Zooals reeds in het vorig ochtendblad is vermeld, is Donderdagavond tengevolge van het onweer 
gedurende bijna een uur een gedeelte van het tramnet in het Oosten der stad stroomloos geweest. 

Het gevolg was, dat in de Indische Buurt, het Muiderpoortkwartier en de Plantage de trams als 

donkere kolossen aan den grond genageld stonden. Hieraan was niets te veranderen, zoolang er geen 
stroom geleverd kon worden. 

Erger was, dat ook in andere stadsgedeelten, waar wel gereden kon worden, de trams van sommige 
lijnen totaal onbruikbaar waren — omdat zij ontbraken. Aan de grens van het stroomlooze gebied 

hoopten zich nl. steeds meer wagens op, bijv. in de Muiderstraat waren na eenigen tijd alle wagens 

van de lijnen 9 en 14, die zich bij het begin van de storing tusschen Plantage en Stationsplein, resp. 
Van Hallstraat bevonden, op één rij verzameld. Het gevolg was, dat bijv. .lijn 14, die toch op haar 

Oostelijkste 2 km na geheel berijdbaar was, eenvoudig totaal buiten gebruik was gesteld. 
Het zou toch zeer voor de hand gelegen hebben, de wagens bij den wissel in de Muiderstraat te doen 

terugkeeren, en zoodoende het traject Muiderstraat-Muntplein-Dam-Van Hallstraat, waar overal het 

publiek bij de haltes stond te wachten, regelmatig te exploiteeren. 
Dat dit voor de hand liggende niet gebeurde, kwam, doordat één daarvoor noodzakelijke factor 

ontbrak: de aanwezigheid van een „chef". 
Dit is dan ook wel het meest; verbazingwekkende feit, waaruit het gemis aan organisatie bij het 

trambedrijf zoo duidelijk naar voren komt: zelfs na een uur van stagnatie is er op de punten, waar het 
geven van leiding en orders het meest noodig is — nl. op de grens van het stroomlooze gebied — nog 

geen enkele „meerdere" verschenen. Geen spoor van activiteit, om de gevolgen van de stagnatie voor 

het publiek zoo gering mogelijk te doen zijn — en om een belangrijk verlies aan inkomsten voor het 
bedrijf te voorkomen. Juist toen schouwburgen en, bioscopen uitgingen en bovendien het weer de 

vraag naar tramvervoer deed stijgen, werden, volkomen noodeloos, een aantal trajecten buiten bedrijf 
gelaten. 

Nog opvallender was de behandeling van lijn 7. Hiervan waren hoogstens 3 wagens in het 

stroomlooze gebied, zoodat men bijna de geheele lijn (Sarphatistraat—Mercatorplein) had kunnen 
exploiteeren. Men liet echter de uit het Westen komende wagens zich eenvoudig in de Sarphatistraat 

ophoopen en dupeerde daardoor niet alleen de aspirant-passagiers die langs de geheele lijn bij de 
haltes wachtten, doch ook hen, die b.v. op Frederiksplein, Vijzelgracht, Leidscheplein met overstapjes 

van andere lijnen kwamen. Al deze misère had voorkomen kunnen worden, als er maar bij dergelijke 
storingen werkelijk actief werd opgetreden. Doch daar ontbreekt alles aan. 

Onlangs deed zich een dergelijk geval voor. Op 29 Sept. raakte op de Hortusbrug een vrachtkar 

onklaar. Spoedig vormde zich een heele rij trams in de Middenlaan. Het personeel stelde telefonisch 
de tramdirectie op de hoogte van het gebeurde. Het duurde echter drie kwartier voordat de reddende 

„chef" kwam opdagen. Ondertusschen hadden eenige wagenbestuurders in een garage reeds een 



apparaat geleend, waarmee de defecte vrachtkar naar het Markenplein kon worden geholpen. Het 

behoorde zoo te zijn, dat de Gemeentetram bij dergelijke gevallen in den kortst mogelijken tijd een 

gereedschapsauto naar het punt van de stagnatie dirigeerde, om het obstakel van de rails weg te 
werken. Terwijl het bovendien heel goed mogelijk was geweest, de Hortusbrug op enkel spoor te 

doen passeeren, bleven dergelijke maatregelen bij gebrek aan een chef totaal achterwege, zoodat de 
dienst op de lijnen 9 en 14, dus ook weer merkbaar tot ver in het N.W. van de stad geheel 

gedesorganiseerd bleef, ook nog tijden lang na het ongeval. 

Wanneer zal de in uitzicht gestelde betere „service" eindelijk eens komen? Op het oogenblik ziet het 
meer uit naar een achteruitgang dan naar een verbetering....” 

 
16 oktober 1932 

De wnd. directeur heeft bepaald, dat chef-wagenbestuurders vanaf heden ook dienst zullen doen als 
controleur. 

 

Blijkens een artikel in het Alg.Hbld. is afvloeiing van vast personeel bij de tram noodzakelijk. 
 

18 oktober 1932 
Op vragen van het raadslid Woudenberg inzake de dienstroosters van het rijdend trampersoneel 

antwoorden B. en W.: 

Bij de thans geldende roosters voor het rijdende personeel der Gemeentetram is uitgegaan van het 
standpunt, dat het aantal van 432 werkuren in de negen weken te beschouwen is als het aantal uren, 

dat gemiddeld moet worden bereikt, met zoo min mogelijk overschrijdingen — welke overschrijdingen 
dan als overwerk worden betaald — en zoo min mogelijk gevallen, waarin de werktijd beneden de 432 

uren blijft. Door de organisaties, vertegenwoordigd in de Dienstcommissie voor de werklieden, is 
tegen dit standpunt bezwaar gemaakt. Aan dit bezwaar zal worden tegemoet gekomen door invoering 

van roosters, waarbij het getal van 432 roosteruren in de negen weken in geen geval wordt 

overschreden. 
Namens B. en W. is in de raadsvergadering van 26 mei 1932, in antwoord op een door het raadslid 

Baas gestelde vraag, gezegd, dat het niet in de bedoeling ligt de zondagsdienst voor het 
trampersoneel uit te breiden, doch dat er integendeel juist aandacht aan geschonken zal worden, dat 

het personeel, dat dienst doet, voor 6 uur vrij is, zodat het nog de vrijen zondagavond heeft. Met deze 

toezegging is in de roosters rekening gehouden. Het aantal diensten, dat zondags om 6 uur of vroeger 
eindigt, is zowel absoluut als relatief vermeerderd. 

 
19 oktober 1932 

Op den hoek van de Prinsengracht en de Vijzelgracht heeft gistermiddag kort na twaalven een botsing 

plaats gehad tussen een tramwagen van lijn 4 en een bestelauto. In normale omstandigheden zou de 
bestuurder van de tram die van de richting Weteringschans kwam, het ongeval hebben kunnen 

voorkomen; thans echter speelde de gladheid van de rails, die door de talloze neergedwarrelde natte 
bladeren vet was geworden, hem parten. Toen de auto, die van de Prinsengracht kwam, vlak voor de 

tram de rails opzwenkte, remde de trambestuurder uit alle macht; zijn wagen gleed echter enkele 
meters door, met het gevolg dat de auto aan de achterzijde werd geraakt, waardoor het 

linkerspatbord beschadigd werd en enige spaken van het linkerachterwiel het begaven. Van de 

tramwagen brak enkele ruiten van het voorbalkon, terwijl de reflector vernield werd. Persoonlijke 
ongelukken kwamen niet voor; het tramverkeer ondervond op dit drukke punt ongeveer tien minuten 

stagnatie. 
 

20 oktober 1932 

Gisteravond rond 7 uur ontspoorde op de Amstelveenscheweg ter hoogte van de Sluisstraat een 
bijwagen van een lijn 6, die op weg was naar het Stadion, doordat door onbekende oorzaak de 

koppeling brak. De bijwagen reed het trottoir op en kwam in de tuin van café Neutraal op de hoek van 
de Saxen Weimarlaan tot stilstand. In de wagen zaten twee passagiers, ze kwamen evenals de  

conducteur met de schrik vrij. Het weer in het spoor krijgen van de wagen kostte veel tijd en moeite 
en trok een hoop publiek. De lijnen 1 en 2 werden tijdelijk omgelegd. 

 

21 oktober 1932 
Op de hoek van de Overtoom en de C.Huijgensstraat is donderdagavond een man van ca. 40 jaar uit 

de tram gevallen. Hij bleef bewusteloos liggen en werd door de G.G.D. naar het Wilhelminagasthuis 



vervoerd, waar bleek, dat hij behalve een wond in het gezicht ook een hersenschudding had 

opgelopen. 

 
Ingezonden briefven in het Alg.Hbld.: 

“AMSTERDAMSCHE TRAMKLACHTEN.  
Lijn 24. 

Waarom wordt toch een deel der bevolking van Amsterdam opzettelijk en onnoodig geplaagd wanneer 

het gebruik wil maken van onze tram? Waarom blijft een groot en dichtbevolkt stadsgefedeelte geheel 
verstoken van een behoorlijken dienst? Waarom moeten de bewoners van het Apollo-kwartisr als zij 

des morgens tusschen negen en tien uur naar het centrum der stad willen, aan de lus bengelen of 
maar weer op de volgende tram wachten, omdat er geen plaats is? Men mag toch voor 11 centen, 

een tarief dat werkelijk niet laag te noemen is, wel eischen dat men behoorlijk vervoerd wordt. 
Waarom het eene stadsdeel bij het andere zoo ten achter gesteld? Van de Ceintuurbaan/Ferd. 

Bolstraat gaan 4 lijnen naar de stad, waarvan 3 meestal met bijwagens. Lijn 24 schijnt niet in de 

gunst te staan van de tram-directie. Bijna elken morgen, reeds 2 halten van het beginpunt af, is de 
wagen vol. De wachtende passagiers bij de halten Olympiaplein, Minervalaan, enz. zijn altijd de dupe, 

en als men dan bedenkt dat men in de komende wintermaanden, zes minuten in weer en wind, op de 
volgende tram zal moeten wachten, dan is het begrijpelijk dat de sympathie voor dit vervoermiddel er 

niet grooter op zal worden Waarom rijdt lijn 24 op dit drukke uur niet met een bijwagen? Eenigen tijd 

geleden werden de passagiers aangenaam verrast. Er w a s een bijwagen. En de controleurs, die op 
verschillende punten waren opgesteld om het aantal passagiers te tellen, hadden kunnen 

constateeren, als ze tenminste goed geteld hebben, dat deze bijwagen absoluut noodig was, daar 
zoowel motor- als bijwagen geheel vol waren. Maar de vreugde duurde kort. Een paar dagen later 

was het weer het oude liedje. Een enkele motorwagen, tot ergernis van de passagiers ! Een bewoner 
v. h. Apollo-kwartier.” 

 

“De reddende chef. 
De veronderstelling, geuit onder Stadsnieuws in het ochtendblad van 15 dezer, dat wanneer er op 

kritieke oogenblikken een chef aanwezig zou zijn. stagnatie in het tramverkeer niet zou plaats vinden, 
gaat niet op, Eenige weken geleden passeerde ik des morgens tegen acht uur het Muntplein in de 

richting Dam. Door een defect aan een der wissels was het tramverkeer in de tegenovergestelde 

richting, dus naar de buitenstad, gestremd. Deze stagnatie moest reeds wel meer dan een kwartier 
geduurd hebben, gezien het aantal tramwagens, dat zich inmiddels op het Rokin tot voor Hotel Polen 

had opgehoopt. 
De conducteur van mijn tram maakte rapport van deze stagnatie aan den chef, die zich steeds bevindt 

aan de westelijke wachtkamer op het Stationsplein. Deze zeide hem dit reeds te weten, maar nam in 

het geheel geen maatregelen om de wagens der lijnen 4, 5. 9, 11. 16, 24 en 25 door tijdelijke 
routewijziging (b.v. door de Leidschestraat voor de Vijzelstraatlijnen en door de Jodenbreestraat voor 

de lijnen 5, 9 en 11) voor vertraging te behoeden. De velen, die zich op dat uur uit de buitenwijken 
naar hun arbeid m de stad moesten begeven, zouden dan tenminste een wagen van hun lijn 

gevonden hebben. U ziet hieruit dus, dat zelfs een chef ook niet altijd redding brengt. J. W. ARENDS,  
 

Beide bovengeplaatste klachten zijn volkomen juist. Lijn 24 is alleszins stiefkind, 's morgens na negen 

uur is er de toestand erbarmelijk en s avonds laat rijden er geen remiseritten meer naar het eindpunt 
tegenover het Stadion. 's Morgens ziet men dan ook herhaaldelijk dat passagiers bijv. op het Roelof 

Hartplein den wagen weer zonder kaartje verlaten, want de conducteur kan den overvollen wagen 
niet op tijd bedienen. De wagens krijgen door al het gedrang extra vertraging, enz. 't Wordt meer dan 

tijd, dat de toestand op lijn 24 afdoende verbeterd wordt, zeker nu de winter voor de deur staat. — 

Red. Hbl.” 
 

23 oktober 1932 
Uit De Tijd: 

“DE TRAMSTORINGEN  
Een middel ter beteugeling 

Onze toch al niet aan overmaat van snelheid laboreerende tram heeft bovendien nogal eens kuren, 

welke haar tragen gang in langeren of korteren stilstand doen verkeeren. Gebeurt zoo iets, dan is 
vaak de dienst niet enkel op een lijn, maar in een geheel vak. in een bepaald district in de war en 

duurt het veelal eenigen tijd, voor alles weer normaal is. Om dit euvel zooveel mogelijk te verhelpen, 



is de tramdirectie overgegaan tot het aanstellen van districts-commandanten, die zich van den gang 

van zaken in zijn rayon heeft op de hoogte te houden en bij storingen terstond in moet grijpen. Er is 

een meldingsdienst ingericht via welken van de storingen wordt kennis gegeven en in overleg wordt 
getreden over de te nemen maatregelen. Ook aan het rijdend personeel is opdracht gegeven, hetzij 

via den meldingsdienst, hetzij bij particulieren telefonisch van de door hen waargenomen storingen 
opgaaf te doen. Hopen we, dat het zal helpen.” 

 

24 oktober 1932 
Uit Het Vaderlend: 

“HEVIGE BOTSING TUSSCHEN TRAM EN AUTO  
Eén doode, drie zwaargewonden 

In den afgeloopen nacht heeft op den Amsteldijk te Amsterdam een zeer ernstig ongeluk plaats 
gehad. Omstreeks half één begaf een tram van lijn 6 zich naar de remise aan den Amsteldijk. Van den 

tegenovergestelden kant naderde een auto aan den goeden kant van den weg. Even vóór de 

Lutmastraat zwenkte de auto plotseling naar den linkerkant van den Amsteldijk. Een botsing was 
onvermijdelijk, ondanks het electrisch remmen van den bestuurder en met een vreeselijken slag reden 

de beide voertuigen tegen elkaar. De schok was zoo hevig, dat de Chevrolet als het ware de tram 
oplichtte en gedeeltelijk onder het voorbalcon van den motorwagen verdween.  

Door trampersoneel, politie en toegeschoten publiek werd dadelijk hnlp verleend en getracht de 

inzittenden van de auto te bevrijden. Het bleek, dat er vier mannen in den wagen zaten. Een van hen 
werd reeds dood uit de resten van den Chevrolet te voorschijn gehaald. De ;drie". anderen waren 

zwaar gewond.  
De 35-jarige A. Verkerk uit Nessersluis is om het leven gekomen. Gewond werden de 34-jarige J. 

Burgers, uit de Buurt in Ouderkerk aan den Amstel, die een gecompliceerde onderbeenfractuur 
bekwam, de 28-jarige W. van Nieuwendijk, uit Nes aan den Amstel, die een groote wond in het 

onderlijf kreeg en de 26-jarige H. Meyer uit Nieuwer-Amstel, die met een neusfractuur nog 

betrekkelijk gunstig aan dit ongeluk ontkwam. De gewonden zijn alle drie in bewusteloozen toestand 
in het Ziekenhuis gebracht. De twee laatstgenoemden zijn weer spoedig bijgekomen. 

De Chevrolet was bestuurd door W. van Nieuwendïjk. Over de eigenlijke toedracht van het ongeluk 
konden de gewonden nog geen nadere inlichtingen verstrekken.” 

 

Zaterdagavond wilde een tram van lijn 3 op de Mauritskade bij de Dapperstraat stoppen achter een 
fileauto’s, die achter een andere tram stond, maar de trein schoof door over de natte rails en ramde 

de laatste auto, die gedeeltelijk onder het voorbalkon van de motorwagen terecht kwam. Het duurde 
anderhalf uur, voordat de auto onder de tram vandaan gehaald was, en al die tijd kon er geen tram 

door. 

 
25 oktober 1932 

Gisteravond omstreeks 9 uur is in de Van Woustraat op de hoek van de Lutmastraat een vrachtauto, 
beladen met kratten met kippen, op een tram van lijn 8 richting C.S. gebotst. Daar de tram voorrang 

had, dacht de bestuurder, dat de auto wel zou stoppen, wat dus niet gebeurde. Hij reed in volle 
snelheid tegen de tram, die ontspoorde en waarvan het voorbalkon zwaar beschadigd werd (zie 

onderstaande foto uit het Algemeen Handelsblad). De trambestuurder raakte lichtgewond, en kon na 

in het ziekenhuis behandeld te zijn, naar huis. Het tramverkeer kreeg een half uur vertraging. 



 
 

Uit De Tijd: 
“REORGANISATIE DER TRAM  

Plannen van dr. Lulofs 
De waarnemend directeur van de gemeentetram, dr. W. Lulofs. heeft einde der vorige week bij het 

dagelijksch gemeentebestuur een zeer uitvoerig rapport ingediend over den toestand van het 

trambedrijf, waaraan conclusies zijn verbonden, eenigszins afwijkende van het oorspronkelijk plan van 
dr. Lulofs, maar die toch, als de goedkeurig van den Raad erop wordt verkregen, belangrijke 

veranderingen in het tramnet tot stand zullen brengen. De waarnemend tramdirecteur acht, voor de 
saneering van het bedrijf, de invoering van het volgende noodzakelijk, aldus weet het „Handelsblad" 

mede te deelen .  
1. Het algemeen tramtarief voor het gebruik maken van een geheele route, worde gesteld op 12 ½ 

cent.  



2. Er worde een sectietarief ingesteld van vijf cent, het geheele traject van een lijn worde op drie 

secties berekend, al is het ook langer, in totaal moet daarvoor 12 ½ cent worden betaald. Kaartjes 

van 12 ½ cent worden echter niet uitgegeven. 
3. De overstapjes blijven gehandhaafd, zij zullen echter ook op 12 ½ cent komen. 

4. Voor enkele zeer ver afgelegen stadsdeelen, wordt in overweging gegeven, het tarief op 15 cent te 
stellen. 

5. De lijnen 4, 16, 24 en 25, komende en gaande naar Zuid, worden stamlijnen, d.w.z. zullen 

doorrijden tot aan het Centraal Station. 
6. De lijnen 5 en 11, zullen, komende uit Oost, niet verder gaan dan de Munt, de passagiers kunnen 

daar op een der lijnen 4, 16, 24 en 25 overstappen, 5 en 11 zullen na haar stadseindpunt aan de 
Munt te hebben ingenomen, langs een kringlijntje door de Reguliersbreestraat naar Oost teruggaan. 

Lijn 9 zal voortaan, komt de voorgestelde reorganisatie tot stand, in de Muiderstraat het traject gaan 
berijden: Jodenbreestraat naar het Centraal Station vice versa. Lijn 14 blijft haren gewonen weg, van 

de Linnaeusstraat naar de Staatsliedenbuurt, volgen.” 

 
26 oktober 1932 

Het Vaderland gaf in een uitgebreider artikel nog een paar bijzonderheden: 
“De Amsterdamsche tramplannen  

De conclusies van het rapport van den w.n. directeur dr. Lulofs 

Nader meldt men ons uit Amsterdam: 
Een veertiental dagen geleden heeft de waarn. directeur van de gemeentetram, dr. Lulofs, zijn 

rapport betreffende de reorganisatie van dit bedrijf bij B. en W. ingediend. Het loopt nu de 
verschillende instanties door en belandde reeds bij de commissie van bijstand. Ongetwijfeld zal het nu 

spoedig bij den Raad worden ingediend en door den Raad worden behandeld. 
Want de nood dringt, en zoo spoedig mogelijk moet de fatale achteruitgang van dit eens zoo bloeiend 

bedrijf worden stopgezet. 

Het voornaamste van de conclusies, waartoe dr. Lulofs op grond van zijn onderzoek komt, is, dat het 
tarief principieel moet worden gewijzigd. Er moet z. i. een sectietarief worden ingevoerd. Elke lijn zal, 

gaat zijn denkbeeld door, in vier secties worden verdeeld. Alleen wie den geheelen rit van begin tot 
eind meemaakt, betaalt den vollen prijs van 12 ½ cent. Dat totaalbedrag is aldus over de vier secties 

verdeeld: eerste sectie 5 ct, tweede sectie 5 ct, 3e sectie 2 ½ ct, vierde sectie nihil. Het is dus een 

afloopend tarief. Het voordeel van het sectietarief, het billijke hiervan is, dat men — evenals bij 
andere bedrijven — gas, electriciteit, enz. — betaalt voor hetgeen men werkelijk geniet of in dit geval 

naar gelang van den duur van den rit, niet meer, maar ook niet minder, niet te veel, maar ook niet te 
weinig. Dit animeert tot trammen en in het buitenland schijnt men over het algemeen met het 

sectietarief dan ook betere resultaten te hebben dan met het gewone tarief, een eenheidsprijs per rit. 

Waar het sectietarief bestaat, stapt men lichter op en rijdt men desnoods één sectie mee. Het gemak 
dient den mensch en tegen de kosten behoeft men in zoon geval niet op te zien. 

Naar men ons verzekerde, zou het nieuwe tarief in de practijk niet duurder uitkomen dan het huidige, 
omdat de passagiers gemiddeld toch niet meer dan twee secties rijden. Hiervoor zullen zij dus te 

betalen hebben 2 X 5 ct of nog een cent minder dan onder het huidige tarief. Daarbij ligt het in de 
bedoeling mettertijd, zoodra het nieuwe tarief een beetje is ingeburgerd, tramboekjes met reductie uit 

te geven van 20 en 40 stuks. Een sectiebon zou dan slechts kosten 2 ½ ct, zoodat men voor een rit 

van begin tot eind slechts 10 ct zou hebben te betalen. Bij invoering van het sectietarief zou de taak 
van de conducteurs ten aanzien van overstapjes zeer vereenvoudigd worden. Wie een volle kaart van 

12 ½ ct neemt, zou daarmee kunnen overstappen, waar hij wil, mits hij binnen de vier secties blijft. 
Desnoods kan hij ook de eene helft (twee secties) heen en de andere helft terug gebruiken. En 

overigens zullen op den wagen toeslagbons a 2 ½ ct per sectie verkrijgbaar zijn, waarmee men straks 

kan terugkeeren, onverschillig langs welke lijn. Men moet echter bij overstappen of terugrijden binnen 
de drie kwartier blijven. De buslijnen zullen apart behandeld worden. Wie daarvan gebruik maakt, 

betaalt, maximum blijkbaar twee secties van 2 ½ ct, dus in totaal 5 cent. 
In de tweede plaats zullen er toch stamlijnen worden ingevoerd, maar op een andere wijze dan 

aanvankelijk in het plan lag. De bedoeling is en blijft den onhoudbaretoestand op Muntplein en langs 
Rokin te verbeteren. Het is op het Muntplein immers thans zoo, dat de vier lijnen uit Zuid: 16, 24, 4 

en 25, als het ware in de flank worden gereden door vier lijnen uit het Oosten, n.l. 5, 9, 11 en 14. Van 

deze acht lijnen loopen er zeven door naar het Centraalstation, waar de chaos nog vermeerderd wordt 
door de lijnen 13, 17, 12, 8 en 19, plus het kringlijntje 22. Niet minder dan 64 pCt van het totaal 

aantal tramlijnen hier ter stede loopt nu door naai het Centraalstation, maar, het spreekt vanzelf dat 



niet 64 pCt. van het totaal aantal vervoerde passagiers daarheen moet. Vele wagens loopen voor niets 

naar het Centraalstation en vermeerderen daar en langs het Rokin de verkeerscongestie. De 

waarnemend direc teur wil nu de lijnen 5 en 11 vóór het Munt» plein laten stoppen en daar 
terugkeeren. De passagiers, die naar het Centraalstation moeten, stappen hier op het Muntplein over 

op een der vier lijnen uit Zuid, die tot stamlijnen gepromoveerd worden. Lijn 9 zal blijven doorloopen 
naar het Centraalstation, maar langs een anderen weg, n.l. door de Jodenbreestraat. 

De rijsnelheid van de tram hoopt de directeur te vergrooten, en we! van 13 tot 15 ½, evenals in Den 

Haag en Rotterdam het geval is.” 
 

Het uitvoerigst was het Algemeen Handelsblad: 
AMSTERDAM. HET TRAMRAPPORT VAN DR. LULOFS.  

De reorganisatieplannen nader uiteengezet. — De teruggang van het aantal passagiers. — 
Gelijkstelling loonen rijdend personeel met Rotterdam geeft een half millioen jaarlijks 

voordeelig verschil. — Sectietarief en stamlijnen. — Pensionneering oud personeel.  

DE BESTE REORGANISATIE. 
De waarnemend directeur van de gemeentetram die, ondanks zijn ondankbare drukke 

tramwerkzaamheden nog gelegenheid heeft gevonden het zeer uitgebreide rapport over de 
reorganisatie van het noodlijdende bedrijf saam te stellen, waarvan wij de hoofdconclusies 

jongstleden Maandag mededeelden, zet daarin (allereerst uiteen wat z. i. de beste wijze is van 

reorganisatie van de tram.  
Hij is gekomen tot de overtuiging dat de beste wijze van reorganisatie moet zijn gebaseerd op het 

geven van zoo groot mogelijke service aan het publiek, onder invoering van een zoo doelmatig 
mogelijke exploitatie en Dr. Lulofs zegt aan dezen gedachtengang de voorkeur te geven boven het 

doorvoeren van bezuinigingsmaatregelen op den bestaanden toestand.  
„Een bepaalde keuze dus tusschen twee in principe zeer uiteenloopende methoden; de laatste, 

waarbij door opheffing, inkorting, splitsing of samenvoeging van lijnen het aantal af te leggen 

wagenkilometers meer in overeenstemming zal worden gebracht met het afnemende 
personenvervoer, teneinde aldus een verhooging van de opbrengst per gereden kilometer te 

verkrijgen. De éérste is door dr. Lulofs gekozen. Hij is voorstander van maatregelen, ten doel 
hebbende meer passagiers te verkrijgen, zooals grootere rijsnelheid van trams en bussen, groote 

regelmaat in het rijden der tramtreinen, en het nauwkeurig volgen van de in de roosters vastgestelde 

rijtijden! Alsook het invloed oefenen op het rijdend personeel, om dit in belang van het publiek 
werkzaam te doen zijn. 

Voorts dient daarvoor in aanmerking te komen wijziging van het tarief, het vlug opheffen van 
storingen, en de verzekering van een doelmatige en economische bedrijfsvoering voor de exploitatie 

van het net, dus den treinenloop te regelen , naar de behoefte der cliëntèle. 

Ook de economische behandeling van de wagens bij onderhoud, het bedrijfsklaar houden, het 
reinigen e.d.g.; het vermijden van “leegloopuren" van de geëmployeerden, doelmatige werkverdeeling 

van het rijdend zoowel als van het technisch personeel, invoering van contrôle-systemen op de 
geheele exploitatie en op de werkwijze van het personeel; het brengen van méér eenheid in de 

onderlinge samenwerking van de afdeelingen, concentratie van werkplaatsen en remises, en het 
organiseeren van een centraal inkoopsysteem, Kunnen het doel bevorderen. 

Dr. Lulofs kan, als resultaat van zijne bevinding mededeelen, dat de reeds getroffen maatregelen met 

die, welke nog de sanctie Van het gemeentebestuur behoeven, na volledige invoering en onder 
voorbehoud dat de ongunstige tijdsomstandigheden niet zullen verscherpen, of zich in scherper mate 

zullen gevoelen, een rendeerende exploitatie van het trambedrijf mogelijk moeten maken. 
Zij het dan ook dat zij, aan de praktijk getoetst, zullen blijken hier en daar nog wijzigingen van niet 

principieelen aard te behoeven. 

Korte beschouwing 
De waarnemend tramdirecteur gaat dan eenigszins uitvoerig na in welke mate de drie grootste steden 

het passagiersvervoer in de eerste negen maanden van dit jaar is achteruitgegaan. 
   In 1931  in 1932 

Voor  Amsterdam  met 2,1 % 19,4 % 
 “ Rotterdam met 4,3 % 20 % 

 “ Den Haag met 1,25 % 17,8 % 

Door betere tarieven, concludeert hij,het geven van meer service en het doelmatiger exploitatie van 
het net, moet deze teruggang worden tot staan gebracht, opdat de uitgaven in overeenstemming 

worden gebracht met de inkomsten. 



Inkomstenraming 

Met betrekking tot dit laatste acht de rapporteur, een minimaal inkomstenbedrag per jaar van elf 

millioen, aan den veiligen kant geschat. In 1932 verwacht hij een vervoercijfer van 115 millioen 
passagiers tegen een gemiddelde opbrengst van 10 ¾ cent wordt dit bedrag overschreden. 

“Maar die goed gefundeerde inkomstenraming toont dat de uitgaven, zooals die in 1932 zijn begroot, 
voor de naaste toekomst met 1,8 à 2,8 millioen dienen te verminderen. 

“Een belangrijk gunstiger beeld der exploitatiekosten is z.i. niet te geven, als de lasten der door de 

reorganisatie overbodig geworden ambtenaren op de exploitatierekening der dienst blijven drukken. 
Een half millioen verschil 

Verder wijst het rapport er op, dat de loonen van het rijdend personeel hier beduidend hooger zijn 
dan van dezelfde groepen te Rotterdam, Den Haag en Utrecht, waardoor het hier moeilijker is dan 

daar, om met een sluitende begrooting te komen. 
“Als de Amsterdamsche loonen van het rijdend personeel gelijk waren aan die te Rotterdam, zou het 

exploitatieverlies een half millioen minder bedragen en het exploitatietekort tot op de helft zijn 

teruggebracht. 
Wat reeds geschiedde 

De rapporteur wenscht: 
1e. Een principieele wijziging in de bestaande dienstroosters van he rijdend personeel, immers door de 

ongeveer twintig eischen door de Centrale Commissie goedgekeurd en de toezeggingen door de 

vorige directie in de Dienstcommissie, zijn die roosters niet meer te hanteeren. Voor het samenstellen 
van deze roosters waren tien ambtenaren in emplooi, een belangrijke wijziging eischte aan 

voorbereiding drie maanden. 
“In het vervolg moet dan ook voor elke lijn afzonderlijk een dienstrooster worden vastgesteld, om 

verstarring in het geheel, te voorkomen. 
Zulks ook ten dienste van het publiek. De Raad heeft daartoe al besloten. 

2e. Zoo groot mogelijke regelmaat in den dienst der wagens. 

Ook daaromtrent zijn door dr. Lulofs reeds maatregelen genomen. Door aangebrachte apparaten 
wordt de loop der trams gedurende den ganschen dag gecontroleerd. Daardoor kunnen 

onregelmatigheden en storingen worden vastgesteld. 
Ook storingsauto’s en een noodwagen met een 2½-tons kraan zijn in bedrijf. En voor de controle op 

den weg is de stad in districten verdeeld met districtscommandanten, ieder voor de gang van zaken in 

zijn territoir verantwoordelijk. 
In dit verband herinnert de rapporteur o.m. aan de centralisatie in de werkplaatsen in de voormalige 

remise in de Tollensstraat en betoogt hij uitvoerig de noodzakelijkheid van het opvoeren van de 
rijsnelheid door de wagens te voorzien van krachtiger motoren. De firma Smit tew Slikkerveer zal de 

motoren van 217 wagens op dubbel vermogen brengen waardoor een uittekende “aanloopkoppel” en 

“aanrijsnelheid” wordt verkregen. Per motor zal dat f 460 kosten. 
Dr. Lulofs komt er tegen op, dat dit werk in eigen beheer moet geschieden. Er wordt toch een 

bijzondere vakkennis voor vereischt. 
Er zullen spoedig twintig van deze verbeterde motoren ter beschikking staan. 

Het eerste aantal verzwaarde motoren zal worden benut voor lijn 4, welke met de lijnen 16, 24 en 25 
de stad doorkruisen. 

Fouten in de tramexploitatie. 

Het opvoeren van de rijsnelheid van genoemde vier lijnen is volgens den rapporteur nog bemoeilijkt 
door de verkeerde wijze, waarop het tramnet wordt geëxploiteerd. Hij vindt daarin twee feiten van 

principieelen aard. In de eerste plaats is, bij den bestaanden toestand op Stationsplein en Munt, een 
behoorlijke exploitatie van het overgroote deel van het net onmogelijk. Het tweede betreft de 

omstandigheid, dat de treinenloop wat richting en eindpunt betreft, niet in voldoende mate verband 

houdt met de richting en het einddoel van de bestaande verkeersbehoeften. Er komen uit Zuid vier 
lijnen, gezamenlijk rijdende door de Vijzelstraat naar het Noorden; op het Muntplein vereenigen zij 

zich met een tweede viertal, komende uit het Oosten: 5, 9, 11 en 14. Deze acht lijnen wringen zich 
over het smalle Rokin naar den Dam om dan, in een 7-lijnen-formatie, langs het Damrak het 

Stationsplein te bereiken. Daar ontmoet het zevental nog lijnen 13, 17, 12, 8 en 19, zoodat op dat 
Kleine plein 13 lijnen elkaar treffen, vermeerderd met lijn 22. Gevolg: een hopelooze verwarring op 

Stations en Muntplein. De rijsnelheid wordt daardoor beperkt en de trams zijn er zelfs op de spitsuren 

met 25 a 30 %, ónder belast. 
Veranderingen. 



Dit alles werkt nadeelig voor de exploitatie. Het rapport gaat dat uitvoerig na om te bepleiten 

beperking van het aantal tramlijnen, rijdende naar het Centraal Station, door de stamlijnen 4, 16, 24 

en 25 wèl door te laten rijden tot het C. S. doch 5 en 11 te doen eindigen bij het Muntplein, de 
passagiers uit Oost kunnen dan op het Muntplein op een der vier lijnen uit Zuid overstappen. Door de 

Reguliersbreestraat gaan 5 en 11 naar Oost terug. Lijn 9 zal naar het C. S. gaan door de 
Jodenbreestraat, volgende de route van lijn 21, en 14 blijft hetzelfde traject berijden en wordt op de 

Munt, komende van den Dam op een derde spoor gebracht, zoodat de stamlijn daar niet wordt 

opgehouden. 
Door het leiden van lijn 9 door de Jodenbreestraat wordt verkregen, dat het gedeelte der stad 

oostelijk van de stamlijnen, drie lijnen heeft direct rijdende naar het Station C. S.: d. z.: 19, 9 en 8; 
voorts een dóórverbinding door het centrum van de stad (lijn 14), en twee lijnen naar het hart van de 

stad: 11 en 5. 
Ook het Westen krijgt drie lijnen direct naar het C. S.: 5, 13 en 17, en Amsterdam-Zuid, behalve de 

stamlijnen nog C. S.-verbinding met 1 en 2. Op en van het Stationsplein zal lijn 5 A, de voortzetting 

van lijn 5, verbinding geven met en van de Spaarndammerbuurt. 
Kosten wijzigingsplan. 

De directeur berekent de kosten van dit wijzigingsplan van lijntrajecten op het volgende;  
Begrooting stamlijnen.  

Loonen       ƒ 83.500  

Materialen uitmagazijn betrokken    „ 15.625*  
Aan te schaffen      „ 79.100  

Percentages op loonen, materialen en onvoorzien  „ 40.125  
Totaal tram       ƒ 218.650  

Globaal andere diensten     „ 63.500  
Totaal        ƒ 282.150  

Volgens een in het stuk voorkomende berekening zal het nieuwe plan een besparing geven van ƒ 590 

per dag of ƒ 215.000 per jaar. 
De tarieven. 

Onder handhaving van de bestaande abonnementstarieven, zij het ook dat daarin éénige wijzigingen 
worden gebracht, wenscht dr. Lulofs doorvoering van het gedifferentieerd tarief ook voor den enkelen 

rit en wel in afhankelijkheid van de ritlengte, dus de invoering van het sectie-tarief met afloopende 

kosten per sectie naarmate de rit méér secties telt, en er bij de tariefsverhooging naar gestreefd 
wordt, op den duur een sluitende exploitatierekening te verkrijgen. 

Zooals wij hebben medegedeeld is het voorgestelde tarief 5 cent per sectie, de geheele lijn 
trammende, al heeft die ook meer dan drie secties, zal het 12 ½ cent zijn. Door dit tarief hoopt de 

directeur meer passagiers te trekken en meer personeel uit de G. A. R. in den dienst te kunnen 

brengen. 
Aanbevolen wordt om couponboekjes in te voeren van 20 en 40 kaartjes van 2 ½ cent, één week 

geldig, waarop de reductie 5 % zal bedragen. 
Personeel, oud en jong. 

In zijne slotbeschouwing wijst de heer Lulofs er op dat het doorvoeren van de voorgestelde 
reorganisatie vakbekwaamheid van het personeel in de éérste plaats noodzakelijk maakt, maar dat 

niet alléén. Hij zegt hierover: „Wil de nieuwe opbouw van het trambedrijf volgens het gegeven 

ontwerp succes hebben, dan is daarvoor noodig een frissche en actieve geest onder het personeel, 
een warme belangstelling voor het bedrijf; liefde voor het werk, terwijl de wil om zijn taak zoo goed 

mogelijk te volbrengen, zijn stempel moet drukken op de wijze waarop deze wordt vervuld. 
„Nu kan ik niet zeggen dat de toestand aan het trambedrijf in het algemeen hiervan getuigt en is 

maar al te duidelijk merkbaar: het ontbreken van de vaste hand die leiding gaf aan het bedrijf; een 

toestand die zijn invloed in alle rangen heeft doen gevoelen, waardoor ook niet aan B. en W. een vast 
richtsnoer werd gegeven waarnaar zij hunne beslissingen konden nemen!... 

„Niettegenstaande het trambedrijf verschillende goede werkkrachten telt, welke zich aan de 
geschetste situatie hebben weten te onttrekken, dient in het algemeen een grondige verbetering te 

worden gebracht in de wijze waarop gewerkt wordt in den geest, onder en de mentaliteit van het 
personeel, en dienen door het gemeentebestuur maatregelen te worden genomen die de mogelijkheid 

hiertoe scheppen." 

„Als één van de oorzaken, waardoor deze onbevredigende verhouding in het trambedrijf is ontstaan is 
te noemen de reeds tientallen jaren toegepaste algemeene regel, opengevallen hoogere plaatsen te 

doen bezetten door bevordering van lager aangestelden uit het bedrijf, waarbij met zeer weinig 



oordeel is te werk gegaan om dan, indien de bevorderde in de hoogere functie daarvoor de 

capaciteiten bleek te missen en het werk daardoor op onvoldoende wijze werd verricht, dezen 

functionaris te doen bijstaan door een tweeden, eveneens dikwijls ten onrechte bevorderde 
ondergeschikte; welk systeem tengevolge had, dat tal van functies dubbel bezet zijn door 

ambtenaren, niet voor hun taak berekend en in verhouding tot hun capaciteiten in te hooge functies 
geplaatst. 

„Deze tekortschietende werkkrachten drukken, vooral daar het hier een gemeentedienst geldt, hun 

stempel op het geheele personeel, dat onder dergelijke leiding werkt. Het ligt voor de hand, dat de 
minst-bruikbaren zijn de oudsten van deze ambtenaren, die dus het langst onderhevig waren aan den 

toestand en zich daarin zoo hebben ingeleefd, dat zij, ook met het oog op hunnen leeftijd, geen 
aanpassingsvermogen bezitten voor nieuwe werkwijzen, en niet meer in staat zullen zijn tot het 

verrichten van nuttigen arbeid; zoodat deze werkkrachten niet meer bruikbaar zullen blijken, nóch 
voor de tram, noch voor eenig ander bedrijf, zoodat ik ernstig in overweging geef het treffen van een 

vervroegde pensionneering voor deze functionarissen. „Niet voldoende kan ik waarschuwen tegen het 

voor deze gevallen toepassen van de wachtgeldregeling, welke hiervoor niet is bedoeld. Deze toch is 
in het leven geroepen om overigens bruikbare ambtenaren, wier werkzaamheden in een dienst of 

bedrijf niet meer worden vereischt of doordat hun functie is komen te vervallen enz. ter beschikking te 
houden om hen bij vacatures te werk te stellen. Gedurende den wachttijd krijgen zij een uitkeering, 

overeenkomstig de wachtgeldregeling; de toepassing van die regeling zou in den tegenwoordigen 

toestand zeer nadeelig zijn voor het trambedrijf. 
„De jaarlijksche uitkeeringen aan deze regeling verbonden, zouden aanleiding zijn voor tal van 

ambtenaren, er vóór te zijn dat die regeling op hen werd toegepast en zij daardoor een rustig bestaan 
konden leiden zonder zich te behoeven in te spannen om onder de gewijzigde omstandigheden 

productief werk te verrichten; vooral waar zij dit zouden moeten doen in een functie, toch reeds 
gaande boven hunne krachten. 

Inzake oude werklieden. 

Ook voor de werklieden is het nemen van een maatregel tot vervroegd pensioen, volgens dr. Lulofs, 
geboden. „De voorgestelde reorganisatie", schrijft hij, „zal haar effect voor een groot deel missen, 

indien op den nu gevolgden weg wordt voortgegaan, waarbij het trambedrijf systematisch wordt 
ontdaan van de jongste, dus in het algemeen de meest geschikte werkkrachten. „Want het 

aanpassingsvermogen, benoodigd bij de doorvoering der reorganisatie, is het minst te verwachten bij 

de ouderen onder het personeel, zoodat het succes van de door te voeren maatregelen ernstig in 
gevaar zal worden gebracht door de toepassing van een systeem, waarbij de oudsten ten volle 

gehandhaafd worden, en de jongsten afvloeien!", vervolgt de rapporteur. „Ook zal het," zegt hij, 
„noodig zijn hier en daar een frissche kracht te werk te stellen in een omgeving, welke hieraan 

behoefte heeft, of de een of andere specialist met meer bijzonderen kijk op moderne techniek en 

werkwijze." 
Aanwijzingen kan de rapporteur hieromtrent geven, zoodra hij heeft vernomen dat hiertegen geen 

principieele bezwaren bestaan. 
Dr. Lulofs eindigt de uitvoerige toelichting van zijne voorstellen aldus: „En hiermede meen ik het einde 

van mijn opdracht genaderd te zijn." 
 

27 oktober 1932 

Uit De Tijd, over de gemeenteraadsvergadering van gisteren: 
“De reddende cent 

De heer Rustige had al gesproken over den reddenden cent. die op het tramtarief is gelegd om te 
trachten het rendabel te maken, althans het verlies te verminderen. 

Daarvan is niets terechtgekomen, deelt [wethouder] dr. ABRAHAMS mede. Door vermindering van het 

aantal passagiers en door overbrenging van een deel van het personeei naar de G. A R. zijn de baten 
der verhooging te niet gedaan.” 

 
28 oktober 1932 

De gemeentetram deelde mede, dat met ingang van gisteren, bij wijze van proef, drie tramlijnen bij 
het uitgaan van het Concertgebouw van het J.W. Brouwersplein zullen vertrekken: lijn 3 naar oost, lijn 

16 naar het Centraal Station, en lijn 24 naar de Olympiaweg. 

 
In de Czaar Peterstraat is een 23-jarige vrouw in een bocht uit een tram van lijn 19 gevallen. Ze kreeg 

een verwonding aan haar hoofd, klaagde over pijn in de borst en is naar een ziekenhuis vervoerd. 



 

2 november 1932 

Op de Dam bleef een 14-jarig meisje met haar linkerschoen in een tramwissel vastzitten en brak haar 
been. 

In de Rijnstraat viel een tramconducteur van het achterbalkon van een motorwagen; hij moest in 
overspannen toestand door de G.G.D. naar een ziekenhuis worden overgebracht. 

 

3 november 1932 
B. en w. deelden mee, dat de duur van de waarneming van het directoraat van de gemeentetram 

door Dr. Lulofs nog niet vaststaat. Wel is hem in verband hiermee dit jaar een gratificatie toegekend, 
die ten laste van het trambedrijf komt. De kans bestaat, dat de ambtenaren van de G.E.W. die hem 

bij zijn waarneming bijstaan, eveneens een gratificatie ontvangen. 
Het preadvies op het voorstel van het raadslid Rustige c.s. inzake het aanbrengen van 

veiligheidstoestellen aan motor- en bijwagens van de tram zal binnenkort de Gemeenteraad bereiken. 

Wel kan al meegedeeld worden, dat het aanbrengen van bumpers ten enenmale ongeschikt wordt 
geacht. 

 
Een vrouw, die bij het oversteken van de Stadhouderskade bij het Vondelpark een paraplu opstak, 

werd door een tram gegrepen, en moest naar het Tesselschade Ziekenhuis worden vervoerd. 

 
4 november 1932 

Uit De Tijd: 
“B. en W. zeggen in de Memorie van Antwoord, dat zoo krachtig mogelijk wordt gewaakt tegen het 

voorbijrijden van stilstaande trams op die plaatsen, waar bordjes aangebracht zijn. Het geven van de 
bevoegdheid aan conducteurs, hiervan proces-verbaal op te maken, zou ongewenscht oponthoud van 

het tramverkeer tot gevolg kunnen hebben; controleurs en chef-wagenbestuurders bezitten evenwel 

deze bevoegdheid.” 
 

Het rapport van Dr. Lulofs inzake de reorganisatie bij de tram is, nu het toch al in de openbaarheid is 
gekomen, door b. en w. aan de leden van de gemeenteraad toegestuurd. 

 

Vanochtend omstreeks half tien kwam een transportauto uit de Van Ostadestraat van de zijde van de 
Amsteldijk. Bij de kruising met de Van Woustraat passeerde juist een tram, die van de Ceintuurbaan 

kwam. Van de andere zijde kwam een meisje op een fiets aanrijden. De chauffeur van de auto zag dit 
meisje en remde, te laat echter om nog te kunnen voorkomen, dat zijn auto tegen de tram botste. 

Had hij niet geremd, dan zou de wagen ongetwijfeld onder de tram zijn geschoten. De aanwezigheid 

van het meisje op de fiets was dus in zooverre een geluk dat de botsing nu minder hevig was.  
Toch was zij nog erg genoeg; de auto kantelde en kwam op zijn zij naast de tram te liggen. De 

chauffeur kroop er even later zonder verwonding uit. Intussen had de auto de fiets van het meisje 
toch nog aangereden en het rijwiel was grotendeels vernield. De tram had enige schade aan de 

zijkant; ook braken enkele ruiten van het voorbalkon. De enigszins ingewikkelde botsing is zonder 
persoonlijke ongelukken afgelopen; niemand had ook maar enig letsel. De reddingwagen van de 

brandweer is later aangerukt om de gekantelde auto recht te zetten. Het tramverkeer had enige tijd 

vertraging. 
 

Donderdagmiddag is op de Nassaukade bij de De Clercqstraat een man door de Haarlemse tram 
aangereden. Met twee gebroken armen is hij naar een ziekenhuis overgebracht. 

 

Donderdagavond rond 10 uur is op het Koningsplein een taxi geslipt, over de kop geslagen, en op zijn 
zij op de trambaan komen te liggen. De vrouw, die als passagier in de taxi zat, nam de benen, omdat 

ze niet als getuige wilde optreden. De chauffeur is aangehouden. 
 

In de bepalingen voor het overstappen zijn enkele wijzigingen gebracht, waardoor de passagiers meer 
vrijheid hebben in de keuze van het punt, waar zij overstappen. 

Het Nieuw Israëlitisch Weekblad gaf de volledige bepalingen nog eens: 

 



 
 

5 november 1932 

Uit het Alg. Hbld.: 
„Waarom hebben de trams geen richtingaanwijzers" ? De vraag is reeds vaak gesteld en het antwoord 

luidt: iedere wijzer, die buiten den zijkant van den wagen uitsteekt, loopt kans, door langsrijdende 
auto's te worden afgereden; en alleen een licht-signaal vóór of (en) achter op de tram is niet 

voldoende: het meeste gevaar loopen juist die automobielen, welke gelijk-op rijden met de tram. De 
zgn. „werktrams", die immers geen vaste route volgen, hebben wèl richtingaanwijzers, doch deze 

zitten op de voorruit gemonteerd en steken niet uit. Was dit wèl het geval, dan zou schade door 

afrijden vermoedelijk niet uitblijven. Waar is de ingenieur, die hier door een vernuftige vinding 
uitkomst brengt?” 

 



8 november 1932 

Twee afbeeldingen uit het Alg.Hbld: 

 

 
 



 
 

10 november 1932 

Gistermiddag om kwart over vijf verzamelde zich een groep trampersoneel voor het hoofdkantoor van 
de tram aan de Stadhouderskade om te protesteren tegen plaatsing van enkele groepen van hun 

collega’s in de arbeidsreserve. De politie maakte snel een eind aan deze betoging. 
 

In Augustus is het aantal trampassagiers sterk gedaald in vergelijking met dezelfde maand van het 

vorige jaar. Vervoerd werden 5.121.138 passagiers tegen- 6.143.085 in augustus 1931. Ook op de 
autobuslijnen ging het vervoer achteruit in vergelijking met augustus van het vorige jaar. Toen 

werden vervoerd 649.616 passagiers tegen 563.021 in augustus jl. De totale ontvangsten van het 
trambedrijf bedroegen ƒ 657.072 tegen ƒ 682.496 in augustus van het vorige jaar. 

 
De Bond van technische ambtenaren heeft in een adres aan b. en w. zijn verontwaardiging kenbaar 

gemaakt over het oordeel, dat in het rapport-Lulofs wordt geveld over het personeel in het algemeen, 

en het oudere personeel in het bijzonder. Graag zou de bond het rapport ontvangen, en hij geeft het 
college in overweging een commissie in te stellen om deze aantijgingen te onderzoeken. In deze 

commissie zou de bond dan vertegenwoordigd moeten zijn. 
 

15 november 1932 

B. en w. hebben een afwijzend preadvies uitgebracht over het voorstel van de raadsleden Rustige, 
Katz en Van Meerveld, om veiligheidstoestellen op de trams aan te brengen. Zij erkennen de 

mogelijkheid daarvan, doch wijzen op de mening van tramdirecties, dat de verhoging van de 
veiligheid door zulke toestellen dubieus is. Mede gelet op de kosten geven zijn in overweging het 

voorstel niet aan te nemen. Het advies luidde letterlijk: 
“In het algemeen kan worden gezegd, dat de veiligheidstoestellen, met terzijdestelling van verschillen in de uitvoering wat 
details betreft, bestaan uit een stootscherm, aangebracht tegen het voorbalkon van den wagen, en een vangscherm, 
aangebracht onder het voorbalkon. Door de aanraking van den aangeredene met het stootscherm wordt het vangscherm onder 
den wagen automatisch naar beneden gedrukt en gebracht in den stand, waarin het den aangeredene, indien hü onder den 
wagen terecht komt, kan opnemen en beschermen tegen aanraking met den baanschuiver. 
De toestellen kunnen alleen dienst doen bij aanrijdingen, die gepaard gaan met aanraking van den voorkant van den wagen. 
Voor de ongevallen, die een gevolg zyn van op- of afspringen tijdens den rit, van het bekneld geraken tusschen twee wagons, 



van het aanrijden van een ander voertuig en van andere byzondere omstandigheden, welke ongevallen een belangrük deel van 
het totale getal ongevallen uitmaken, zijn de toestellen van geen beteekenis. 
Bij ongevallen door rechtstreeksche aanrijding hangen de gevolgen voor een groot deel af van de snelheid van den wagen op 
het oogenblik der aanrijding. Indien de wagen een betrekkelijk groote snelheid heeft, wordt het slachtoffer in den regel met 
zooveel kracht getroffen en tegen het straatdek geslingerd, dat de daarbij bekomen verwondingen reeds den dood ten gevolge 
hebben. Bij aanrijding op een oogenblik, dat de wagen geringe snelheid heeft, is de kans, dat het toestel zijn werking doet, 
grooter, doch dan komt meer op den voorgrond het nadeel, dat de vrije ruimte tusschen den voorkant van het voorbalkon en 
den baanschuiver, die wellicht voldoende zou zijn om den wagen tot stilstand te brengen vóórdat de baanschuiver het 
slachtoffer raakt, verminderd wordt door de aanwezigheid van het toestel. Ook indien het toestel tijdig in werking is gekomen, 
bestaat dan de mogelijkheid, dat het slachtoffer door een onderdeel daarvan ernstig wordt getroffen; een mogelijkheid, die tot 
zeer ernstige gevolgen kan leiden indien op niet glad plaveisel het vangscherm tegen de bestrating vastloopt. 
De directies van tramondernemingen staan over het algemeen vrij sceptisch tegenover het nut der toestellen. Waar zij 
ingevoerd zijn, is zulks meestal geschied op aandrang van het publiek en is aan dien aandrang gevolg gegeven om de 
bevrediging te schenken, dat het mogelijke wordt gedaan om ongevallen te voorkomen. Tegenover de gevallen, waarin de 
automatische vanginrichtingen wel eenig nut hebben bewezen, staan echter evenveel gevallen, waarin deze inrichtingen 
verwondingen hebben toegebracht, die, ware de door het toestel ingenomen ruimte vrij gelaten, achterwege zouden zijn 
gebleven. 
Bij ongevallen met bijwagens zal een aan het vóórbalkon aangebracht stootscherm zelden worden aangeraakt, zoodat het 
aanbrengen van automatische veiligheidstoestellen aan bijwagens praktisch in het geheel geen nut kan hebben. Ter 
voorkoming van overrijding door bijwagens worden in Duitschland wel hekjes tusschen den motor- en den bijwagen 
aangebracht. De onderkant van deze hekjes moet echter zoo hoog boven de trambaan blijven, dat daarin geen middel tegen 
overrijding kan worden gezien. Het nut van dergelijke hekjes is daardoor zoo twijfelachtig, dat de hinder, die zij in de exploitatie 
opleveren, niet kan worden aanvaard.” (De Tijd). 

 

Een kop-staartbotsing tussen een motorwagen van lijn 7 en een bijwagen van lijn 10 op de 
Weteringschans leidde tot een oponthoud in de tramdienst van 5 minuten. 

 

16 november 1932 
Uit het Alg.Hbld.: 

AMSTERDAM. DE TRAM IN 'T RECHTE SPOOR?  
Een beschouwing over de reorganisatie-voorstellen van dr, Lulofs. — De quaestie van de 

stamlijnen en het sectie-tarief, — Enkele wijzigingen zijn nog strikt noodzakelijk. 
TARIEFSVERHOOGING UIT DEN BOOZE. 

„De beste wijze van reorganiseeren is die, welke is gebaseerd op het geven van zoo groot mogelijke 

service aan het publiek mét zoo doelmatig mogelijke exploitatie en werkwijze.” 
Met deze woorden leidt de waarnemend tramdirecteur, dr. W. Lulofs, zijn voorstellen in tot 

reorganisatie van de tram. Wij hebben van deze voorstellen reeds het voornaamste in onze kolommen 
vermeld en 't is nu zaak in breede trekken na te gaan, in hoeverre het publiek bij de nieuwe regeling, 

gelijk dr. Lulofs haar ontworpen heeft, gebaat zal zijn. 

In den loop der laatste jaren zijn — naar men weet — reeds tal van voorstellen en rapporten, die zich 
bezig hielden met het weinige wel en het vele wee van onze tram, de revue gepasseerd. Inmiddels is 

het bedrijf hardnekkig blijven achteruitboeren, — een internationaal verschijnsel in deze crisis-periode, 
maar van de drie groote steden in ons land is te Amsterdam de achteruitgang dit jaar in vergelijking 

met 1931 toch het grootst geweest. Herhaaldelijk hebben wij op de verschillende omstandigheden 

gewezen, die de impopulariteit van onze tram hebben veroorzaakt en we zullen niet in herhalingen 
vervallen. Door het werkelijk geven van een zoo groot mogelijke „service" aan het publiek moge het 

den heer Lulofs nochtans gelukken, de tram weer populair te maken! 
Gewijzigde plannen. 

Oorspronkelijk leek 't er niet naar, dat de heer Lulofs den goeden weg zou inslaan en we hebben in 
het avondblad van 25 Juni j.l. onverbloemde critiek moeten oefenen op het plan van de stamlijn met 

algemeen overstappen bij een geschonden Weteringplantsoen. Ook deze bezwaren herhalen we nu 

niet, het goede van het beginsel, dat aan het denkbeeld van stamlijnen ten grondslag ligt, hebben wij 
erkend in onze nadere beschouwing van 23 Juli d.a.v. 

De heer Lulofs is thans gezwicht voor de bezwaren tegen het denkbeeld van die ééne stamlijn, maar 
het beginsel is hij, volkomen terecht, trouw gebleven. In de binnenstad wenscht de heer Lulofs nu 

vier lijnen, nml. 4, 16, 24 en 25, als stamlijnen te beschouwen, de wagens van deze lijnen zullen 

elkaar met stipte regelmaat moeten opvolgen en op de Munt zal men van de lijnen 11 en 5, om naar 
Dam of C. S. te komen, op een der wagens van de stamlijn moeten overstappen. Beide laatste 

genoemde lijnen buigen naar links de Reguliersbreestraat in (over een speciaal trottoir, gelijk bij de 
haltes op den Willemsparkweg), d.w.z. tegen den verkeersstroom in, die u i t de Reguliersbreestraat 

komt, doch hier zal een rood lichtsignaal ongetwijfeld het verkeer waarschuwen voor een naderende 
tram en dit verkeer een „stop" toeroepen. 



Of 't in dit geval meer aanbeveling zou verdienen de zaak om te keeren en de tram naar de Munt door 

de Reguliersbreestraat te laten loopen en met het verkeer te laten meebuigen; is o.i. aan twijfel 

onderhevig. 
Regelmaat bij stamlijnen. 

Een ander punt van nadere overweging dient te zijn de quaestie van de regelmaat in den loop van de 
wagens der stamlijnen. We kunnen aan die inderdaad hoogst begeerenswaardige regelmaat niet 

eerder gelooven dan wanneer de directeur ons verzekert, dat terzake definitieve toezeggingen van de 

leiding der verkeerspolitie verkregen zijn. Thans wordt het belang van het tramverkeer op kruispunten 
nog herhaaldelijk opgeofferd aan agenten-willekeur ten bate van naderende fietsers e.d., in plaats van 

voortdurend het openbaar vervoermiddel zooveel mogelijk voorrang te verleenen. Aan den anderen 
kant mogen we veronderstellen, dat de heer Lulofs zijn stamlijn-denkbeeld niet gepousseerd zou 

hebben, als hij niet zeker was van de medewerking der' politie. 
Maar waarom dan n u n o g altijd onvoldoende medewerking op dat punt? (Frappante voorbeelden 

kan men o.a. dagelijks zien bij de kruising Ferd. Bolstraat en Stadhouderskade !). 

Op het Stationsplein. 
Op het Stationsplein brengt de heer Lulofs een zeer belangrijke en ingenieuze verbetering tot stand. 

De chaos is daar op 't oogenblik beangstigend. In één slag zal dat veranderen: de stamlijnen, uit het 
centrum komend, krijgen haar eigen eindpunt met eigen kringlijnen in het hart van het Stationsplein, 

de lijnen van de Martelaarsgracht en van de Haarlemmerstraat blijven op het westelijk, die uit het 

oosten op het oostelijk deel van genoemd plein. Alleen het kringlijntje no. 22 houdt zijn eigen baan. 
Twee lijnen minder dan thans zullen van het stadscentrum uit het C. S. bereiken (11 en 5), maar we 

vragen ons af of 't noodig blijft lijn 4 naar het C. S. te laten loopen. 
Ter ontlasting van Muntplein, Rokin en Stationsplein, zou 't naar onze meening zeer gced mogelijk 

zijn, lijn 4 niet verder dan het Weteringplantsoen te doen loopen, daar te laten afbuigen naar de 
Weteringschans en via Oosteinde en Van Woustraat terug naar het beginpunt. Een soort kringlijn 

derhalve, — voldoende, omdat lijn 25 een groot deal van het directe verkeer uit Zuid met den Dam 

verzorgt. En een voorstel, dat naar onze meening bij uitstek in de plannen van dr. Lulofs past. 
Tot zooverre voor ditmaal de quaestie van den lijnenloop. 

Van de stedelijke topografie en de huidige ligging van de tramlijnen, heeft de heer Lulof3 een knap 
gebruik gemaakt voor de ing van het net in secties van ± 1 ½ km ten behoeve van het nieuwe tarief. 

De radiaalbanen wijzen in onze halve-maan-vormige stad als 't ware vanzelf de sectie-grenzen aan. 

Dat men straks één sectie voor vijf cent zal kunnen afleggen, moet ongetwijfeld het verkeer op korte 
afstanden bevorderen. Daar staat tegenover, dat het tarief van een geheele rit (3 of vier secties) zal 

stijgen van 11 op 12 ½ cent, waardoor eveneens zonder twijfel het verkeer zal dalen en dus ook het 
bedrag der inkomsten. Ook de overstapjes komen op 12 ½ cent en in dat opzicht geldt hetzelfde 

bezwaar. 

Wij zien evenwel — begrijpen wij de voorstellen van den heer Lulofs goed — in deze een lichtpunt. De 
bedoeling is nml. couponboekjes met 20 of 40 coupons van 2 ½ c. beschikbaar te stellen met 5 % 

korting. Kennende de voorliefde van den directeur der G.E.W., dr. Lulofs, voor goedkoope tarieven, 
twijfelen we er niet aan, of ook de wnd. directeur van de Gemeentetram, dr. Lulofs, zal mede voor 

dezen dienst het belang van lage tarieven inzien en dan ligt de oplossing o. i. in een korting van tien 
procent op de prijzen der couponboekjes. In dat geval betaalt men voor 3 of 4 secties of voor 

overstapjes 5 coupons, d. w. z. 12 ½ cent, minus hetgeen weer neerkomt op een prijs van 1 cent 

meer dan 11 c, — een tariefsverhooging, die voor den passagier practisch van geen beteekenis mag 
heeten. Een oplossing van deze quaestie in die richting is, dunkt ons, voor alle partijen te aanvaarden, 

— een verhooging van den totalen ritprijs met 1 ½ c. kan het publiek niet dragen. Daarbij komt nog 
de factor, dat het bezit van een (goedkoop) couponboekje het gebruik maken van de tram stimuleert, 

een psychologische factor, waaruit voor het bedrijf materieel voordeel moet ontstaan! In dezelfde lijn 

zou het liggen over te gaan tot de uitgifte van jaar-abonnementen naast de bestaande 
maandabonnementen en dan op de jaar-abonnementen 10 % korting toe te staan. In de richting voor 

goedkoope abonnementen gaat de directeur nu reeds, door ook die voor twee lijnen van ƒ 10 op ƒ 
7.50 en die voor scholieren van ƒ 4.50 op ƒ 3.50 te brengen. 

      * * * 
In het bovenstaande hébben wij de voornaamste opmerkingen gemaakt, die uit een oogpunt van 

praedomineerend publiek belang bij ons gerezen zijn bij bestudeering van de publicaties uit het 

rapport van dr. Lulofs. Er zal vanzelf nog gelegenheid komen op enkele andere punten te wijzen. 
Buiten beschouwing laten we nu hetgeen dr. Lulofs over de ambtenaren van zijn dienst geschreven 

heeft en zijn voorstel om overtollig en afgevloeid personeel buiten de exploitatierekening van de tram 



te houden. Het groote publiek let in de eerste plaats op de service van het openbaar middel van 

vervoer in zijn stad en op de practische bruikbaarheid van de tram. 

Hoe de heer Lulofs tot een besparing van 215 tot 339 mille per jaar komt, — het laat feitelijk de 
groote massa koud, mits de bezuiniging, het rendabel maken van het bedrijf, niet geschiedt te zijnen 

koste. De trampassagier wil erop vooruit gaan in elk opzicht en men moet 't hem gemakkelijk en 
gerieflijk maken. Ongetwijfeld is de tramdirectie gaarne bereid van desiderata en klachten van het 

publiek kennis te nemen, — men aarzele niet haar te schrijven hetgeen men in het belang van den 

dienst nuttig en noodig acht! 
Wat ons betreft, wij hebben geen klagen over de uitingen van belangstelling van het publiek in 

tramzaken 
Ook naar aanleiding van de jongste voorstellen van dr. Lulofs, ontvingen wij reeds verscheidene 

ingezonden stukken. Zoolang de plannen niet in definitieven vorm gepubliceerd zijn, hebben we 
echter alleen de algemeene richtlijnen van de plannen in het oog te vatten en niet in te veel finesses 

af te dalen. Over eenige onderdeden evenwel nog een enkel woord. 

Conducteurs-werkzaamheden. 
Belangrijk bij de nieuwe voorstellen is bijv. ook, dat het werk van den conducteur veel vereenvoudigd 

zal worden. De groote rompslomp van al de aanteekeningen van thans op de overstapjes gaat 
verdwijnen. De kaartjes voor 1, 2 of meer secties krijgen afzonderlijke kleuren, de overstapjes 

(waarvan wij reeds een afbeelding gaven) worden bij de beginpunten der ritten per boekje met 

behulp van een eenvoudig toestel geponst met datum en uur, de conducteur behoeft dus slechts de 
secties van den eersten rit aan te strepen en verder is het kaartje op elke andere lijn geldig binnen de 

drie kwartier. Deze tijdbeperking blijft bestaan teneinde er het karakter van een retourtje aan te 
ontnemen en straathandel in overstapjes-tegen-verminderde-prijzen tegen te gaan. 

Voorts zal de opvoering van de rijsnelheid (waartoe 217 motoren gereconstrueerd worden) van 
beteekenis zijn voor een snel en vlot verkeer, — mits daarmee gepaard gaat de opheffing van enkele 

haltes, waarvan wij evenwel tot nu toe niets vernomen hebben. In hoeverre de reorgansiatie van de 

werkzaamheden der controleurs (de instelling van zgn. districtscommandanten) en die van de 
indeeling der remises goed en nuttig is, zal straks de praktijk moeten uitwijzen. 

Niettemin kan het publiek er slechts bij gebaat zijn, als de remise-ritten naar de peripherie van de 
stad gehandhaafd — èn hersteld worden. Dat bijv. na 12 uur op lijn 24 geen remise-ritten in de 

richting van den Stadionweg rijden, is een groote fout, — leeg rijden thans na middernacht de wagens 

van den Stadionweg weer in de richting van de binnenstad 
Voor den goeden gang van zaken op elke tramlijn is zeer zeker het eigen dienstrooster voor elke lijn 

van beteekenis, waardoor elke lijn haar eigen personeel heeft en behoudt. De automatische vertrek-
signalen zullen het regelmatig verkeer bevorderen, enz., we zullen hier niet verder op de verschillende 

onderdeelen ingaan. 

In 't algemeen kan men zeggen, dat dr. Lulofs er in elk geval in geslaagd is een reorganisatie-voorstel 
in te dienen, dat op gezonde basis rust en belangrijke practische beteekenis heeft. Moedige en 

logische denkbeelden zijn erin verwezenlijkt, -— de bezwaren, die wij meenden te moeten aanvoeren, 
kunnen zonder de beginselen der plannen aan te tasten, gemakkelijk ondervangen worden. En dan Is 

er alle kans, dat de Amsterdamsche tram weer in het goede spoor komt! 
 

De gemeentetram vervoerde in oktober (13 regendagen) 9.952.500 passagiers, in oktober 1931 (9 

regendagen) 11.425.330. Tot en met 31 oktober werden dit jaar 97.623.000 passagiers geteld, bijna 
20 miljoen minder dan een jaar eerder. 

 
Doordat de brandweer een brand in een winkelpand in de Haarlemmerstraat moest blussen, kreeg lijn 

5 ca. 10 minuten vertraging. 

 
18 november 1932 

De Gemeentetram meldde, dat in verband met de zesdaagse wielerwedstrijd in het R. A. I.-gebouw 
van heden tot 24 november van heden tot woensdagnacht de volgende extra diensten zullen worden 

ingelegd tussen dat gebouw enerzijds, Stationspiejn, Haarlemmerplein en Javaplein anderzijds: 
Met tramwagens over de route van lijn 25 naar het Stationsplein van 0.30 uur tot 6 uur om de 15 

minuten; van het Stationsplein wordt afgereden vanaf 0.50 uur tot 6 uur, eveneens om de vijftien 

minuten. De wagens zullen voor het R. A. I.-gebouw stoppen tot het opnemen en uitlaten van 
passagiers. De wagens rijden van en naar het gewone eindpunt aan de Amstellaan bij de Amsteldijk. 

Met autobussen over de route van lijn 3 naar het Fred. Hendrikplantsoen en daarna over iijn 23 tot 



het Haarlemmerplein van 0.30 uur tot 6 uur om de 10 minuten; van het Haarlemmerplein wordt 

afgereden vanaf 0.38 uur tot 6 uur eveneens om de tien minuten. 

Met autobussen over de route van lijn 3 naar het Javaplein van 0.30 uur tot 6 uur om de 10 minuten; 
van het Javaplein wordt vanaf 0.40 tot 6 uur, eveneens om de tien minuten afgereden. De 

autobussen worden in de Ferd. Bolstraat opgesteld tussen het R- A. I.-gebouw en de Lutmastraat. De 
aangebrachte passagiers krijgen voor genoemd gebouw gelegenheid tot uitstappen. Aan de halten 

van de tramlijnen langs het te berijden traject zal worden gestopt voor het opnemen resp. uitlaten 

van passagiers. Het tarief is vijftien cents. Overstapkaarten worden niet verstrekt; abonnementen, 
week-, dag- en tien-rittenkaarten zijn niet geldig. 

 
De brandweer bluste gisteren in de Roelof Hartstraat voor nr. 29 een brandje in een tramwagen. 

 
Gistermiddag rond half vier is op de Weteringschans een fietser van 32 jaar gevallen en onder een 

tram terechtgekomen. Met een hoofdwond en een hersenschudding is hij naar het O.L.V. Gasthuis 

gebracht. 
 

De taxi-onderneming A.V.O. is voornemens zondag a.s. te beginnen met een geregelde taxidienst 
langs de route van lijn 17. Iedere twee minuten zal een taxi van het Surinameplein en van het C.S. 

afrijden. Men kan overal in- en uitstappen. Tegen betaling van 10 cent ontvangt men reductiebonnen, 

die recht geven op 5 % korting op een andere taxirit. In Amerika hebben dergelijke diensten een 
groot succes, en de A.V.O. verwacht hier ook goede resultaten. Als de dienst aanslaat, zullen andere 

lijnen worden geopend, en verwacht men 500 auto’s nodig te hebben. 
Het is echter niet te verwachten dat dit plan doorgang zal vinden, want een vergunning van b. en w. 

is nodig voor nieuwe openbare middelen van vervoer, en die zal zeker niet gegeven worden. 
 

19 november 1932 

Uit een motorwagen van lijn 8 is een tas ontvreemd, met daarin 1900 gewone tramkaartjes, 300 
overstapjes en 200 contramerken. 

 
Naar aanleiding van het bericht dat er zondag a.s. een taxilijn langs lijn 17 zou worden geopend, 

verklaarde de heer Bakker, commissaris van politie van het bureau verkeerswezen, dat daartegen zou 

worden opgetreden ingevolge artikel 106 van de A.P.V., dat het zonder vergunning in gebruik nemen 
van een openbaar vervoermiddel verbiedt. 

 
21 november 1932 

Gisteren heeft de A.V.O. toch geprobeerd een taxidienst langs lijn 17 te openen. Om 9.15 uur 

begonnen de taxi’s om de 3 minuten te rijden, maar de politie greep onmiddellijk in, en maakte op het 
Stationsplein proces-verbaal op tegen een aantal chauffeurs, waarna de dienst gestaakt werd. 

 
22 november 1932 

Op de vragen van het lid van de gemeenteraad, de heer Woudenberg, in zake de gemeentetram 
hebben B. en W. het volgende geantwoord: 

Op voorstel van de waarnemend directeur der gemeentetram zijn drie hoofdambtenaren van dat 

bedrijf op wachtgeld gesteld, waarvan twee op eigen verzoek. Deze ambtenaren zijn niet door 
ambtenaren der G.E.W. vervangen.  

Kort na den aanvang van zijn werkzaamheden bij de gemeentetram zijn, los van deze op wachtgeld 
stelling, op voorstel van de waarnemend directeur twee hoofdambtenaren van de G.E.W. aangewezen 

om hem bij het trambedrijf te assisteren. Het ligt niet in de bedoeling, deze ambtenaren blijvend bij 

het trambedrijf te plaatsen. De leiding van het trambedrijf wordt niet in hoofdzaak gelegd in handen 
van ambtenaren, die dit bedrijf niet uit ervaring kennen, en de waarnemende directeur laat zich bij 

voortduring door ambtenaren van dit bedrijf adviseren. Bij het trambedrijf is tijdelijk te werk gesteld 
een specialist op het gebied van werkplaatsen voor tractiedoeleinden, aan wie is opgedragen het 

detailleren en uitvoeren van de plannen voor concentratie van de werkplaatsen.  
Verder zijn tijdelijk aangesteld drie jeugdige ambtenaren met middelbaar technische opleiding om bij 

de reorganisatie van de remises behulpzaam te zijn.  

Het is niet juist, dat voor het trambedrijf een of meer autobussen zijn besteld. Wel worden, als 
voorbereidende maatregel voor in de toekomst nieuw aan te schaffen materieel, proeven genomen 

met bussen.  



Het is B. en W. niet bekend, dat bij het trambedrijf steeds meer werk aan particulieren wordt 

uitbesteed, terwijl een belangrijk aantal ambtenaren op wachtgeld wordt gesteld en een groot aantal 

arbeiders naar de G.A.R. wordt gezonden. Wel is hun bekend, dat motoren van onvoldoend 
vermogen, als zij defect raken, niet meer in de werkplaatsen van het bedrijf worden gerepareerd, 

doch door een Nederlandse fabriek van elektromotoren worden gewijzigd in motoren van dubbele 
sterkte, die voor modern vervoermaterieel geschikt zijn. Deze wijziging is een speciaal werk, dat niet 

in de werkplaatsen van de tram kan geschieden. 

 
Op 30 november a.s. zal de tramlijn Amsterdam – Edam worden verlengd naar Volendam. 

 
Het vervoer met de gemeentelijke trams en autobussen bleef ook in het derde kwartaal 

achteruitgaan: per tram werden vervoerd 25.313.500 passagiers (verleden jaar 31.704.400, vorige 
kwartaal 27.253.000); per bus 2.286.100 (3.037.000 en 2.402.000). 

 

24 november 1932 
Bij de behandeling van hoofdstuk XII (gemeentebelastingen) van de begroting voor 1933 vroeg 

Seegers (c.p.h.) waarom de tramconducteurs voor de fooien, die zij ontvangen, voor f 50 p/j worden 
aangeslagen. Hij keurt dat af. Weth. Polak antwoordde, dat het hier toch om verdiensten gaat, en dat 

b. en w. de aanslag niet opmaken. 

Steinmetz (r.k.) meende bij de behandeling van hoofdstuk XIII (gemeentebedrijven), dat de wnd. 
directeur bij de tram bezig is met een opruiming onder de hogere ambtenaren 

Weiss (middenst.) vond de verhoging van het tramtarief onjuist, hij wilde het verlagen tot 5 cent. Een 
goedkoop tarief is de beste vorm van reorganisatie. 

Dingemans (r.k.) wilde toch veiligheidsbumpers op de trams aangebracht zien, hoewel b. en w. dat al 
afgewezen hebben. Tevens bepleitte hij zuinigheid bij de veren, zonder dat de veiligheid in gevaar 

komt. Hij betreurde de afvloeiing van personeel bij de tram, en zal daar verder over spreken bij de 

behandeling van de betreffende voordracht. 
 

25 november 1932 
Gisteren is de behandeling van hoofdstuk XIII voortgezet. Gulden (s.d.a.p.) wees op de verlaging van 

de stroomprijs voor de tram; verder vroeg hij ernstige overweging van het voorstel van zijn fractie 

inzake veiligheidtoestellen aan de tram. Zijn fractiegenoot Van Meurs veronderstelde dat die verlaging 
wellicht te maken had met het feit, dat de G.E.W. en de tram nu dezelfde directeur hebben. Verder 

vroeg hij of het wel verstandig was enerzijds personeel af te laten vloeien, en anderzijds ambtenaren 
met gratificaties te belonen. Die mochten blij zijn, dat ze niet ook moesten afvloeien! De proefneming 

met een autobus van Ford had hij graag in de commissie voor de bedrijven behandeld gezien, evenals 

de aanschaffing van nieuwe autobussen in de toekomst. 
Ook Seegers (c.p.h.) keerde zich tegen de gratificaties voor de huidige leiding van de tram. Ook 

meende hij, dat men de oude directeur net zo goed had kunnen behouden, want als die dezelfde 
bevoegdheden had gehad, zou er evenveel personeel zijn afgevloeid. 

Kitsz (r.s.p.) verwonderde zich er over, dat op personeelsgebied al maatregelen uit de nota-Lulofs zijn 
getroffen, terwijl de gemeenteraad die nog niet behandeld heeft. 

Weth Abrahams zei in zijn antwoord, dat b. en w. toegeven dat tariefsverhoging geen gunstige 

gevolgen heeft gehad. Zij overwegen verandering in het tarief, maar menen dat een algemeen 
maandabonnement voor f 6 een illusie is. Zij zullen ook niet komen met een voorstel om tarieven op 

de ponten en veren te gaan heffen. De stroomprijs voor de tram zal regelmatig worden herzien. Met 
veiligheidsapparaten zijn al jaren geleden – mislukte – proeven genomen. 

Vervolgens merkte Gulden op, dat de heer Lulofs dictatoriale neigingen vertoont, hij rammelt ieder 

moment met zijn portefeuille. Weth. Abrahams vond dat er niet zo over Lulofs gesproken moest 
worden. 

De begrotingen voor de tram en de veren worden beide goedgekeurd. 
 

Met ingang van de nacht van 22 op 23 november werden de wagens van lijn 14 geborgen in de 
remise Kromme-Mijdrechtstraat; in verband daarmee zijn de remiseritten als volgt gewijzigd:  

Van remise naar Van Hallstraat: over lijn 4 naar het Muntplein, verder over de eigen lijn. 

Van remise naar Linnaeusstraat: Rijnstraat, Van Woustraat, Ceintuurbaan, Weesperzijde, en vanaf 
Tulpplein via lijn 10 naar Linnaeusstraat. 



Van Van Hallstraat naar remise: over eigen lijn tot Muntplein, vandaar over lijn 5 tot Amsteldijk, en 

verder langs Amsteldijk. 

Van Linnaeusstraat naar remise: Over lijn 10 tot Tulpplein, verder langs Weesperzijde, Nieuwe 
Amstelbrug en Amsteldijk. 

 
Op de Rozengracht is gisteren een 70-jarige vrouw van de tram gevallen. Zij dacht dat de tram al 

stilstond en stapte uit. Gewond werd ze naar het Binnengasthuis gebracht. 

 
30 november 1932 

De waarnemend directeur van de gemeentetram, dr. W. Lulofs, heeft per 1 december aan B. en W. 
om ontslag uit die functie gevraagd. 

 
Uit het Alg.Hbld.: 

“ONREGELMATIGE TRAMDIENST. 

Men schrijft ons: Het is jammer, dat er tot nu toe in de practijk nog zoo weinig te bemerken valt van 
vermindering van de onregelmatigheid van den tramdienst. Waarom is het stelsel van lichtseinen bij 

open bruggen, dat al voor vijf maanden gereed was bij de Kostverloren Vaart, niet tegelijkertijd 
toegepast voor de bruggen over de Nieuwe Heerengracht? Daar kan men nog steeds waarnemen, hoe 

de hekken gesloten worden voor een tram, die reeds vlak bij is. Daardoor wordt het oponthoud voor 

den schipper slechts ½ minuut korter, maar voor de 110 passagiers ten minste 5 minuten langer. En 
ook het wegwerken van vertragingen geschiedt nog geenszins beter dan vroeger. Wij gaven reeds in 

het „Handelsblad" van 15 October eenige voorbeelden. Dezer dagen weer een frappant geval: een 
wagen van lijn 8 komt omstreeks 4 uur 's middags met een kwartier vertraging, en gevolgd door twee 

andere, op het Stationsplein. De bestuurder tracht bij de Westelijke wachtkamer door hard bellen de 
aandacht te trekken van de chefs, waarvan er geen enkele buiten was, ten einde verlof te krijgen, 

straks bij de Van Woustraat terug te rijden, om de vertraging in te halen. Geen antwoord. Bij het 

verlaten van het Stationsplein wenkt hij een chef, die op lijn 22 staat. Deze neemt nauwelijks notitie 
ervan. De Kamperbrug gaat net open, doch deze wagen mag gelukkig nog passeeren. De open brug 

houdt de opvolgers echter op, zoodat de meest vertraagde wagen aan alle haltes drommen passagiers 
vindt (op de Nieuwmarkt alleen 29 wachtenden) en zooveel oponthoud heeft, dat hij op het 

Weesperplein weer wordt ingehaald door de volgende wagens Zelfs bij de Nieuwe Amstelbrug, waar 

de defecte auto (de aanleiding tot de vertraging) nog een centrum van belangstelling is, is geen chef 
te bespeuren, zoodat de nog meer verlate wagen maar moet doorrijden naar de Zuider-Amstellaan en 

er zeker van is, dat de vertraging nu in de spitsuren voorloopig niet kan worden ingehaald. En dit 
alles, doordat op het Stationsplein geen nota wordt genomen van onregelmatigheden in den dienst. 

Want bij eenig overleg hadden zelfs de opvolgende, eveneens vertraagde wagens, de Kamperbrug 

nog wel kunnen passeeren, zoodat de voorste niet met alle wachtende passagiers had behoeven ta 
worden opgescheept. En dan had ook order kunnen worden gegeven tot terugrijden door de Van 

Woustraat!” 
 

Gistermorgen is op de hoek van de Van Woustraat en de Kuiperstraat een vrachtauto in botsing 
gekomen met een tram van lijn 4. Een op de auto zittende man viel op straat, en moest naar het 

Wilhelminagasthuis worden vervoerd. Na behandeling aldaar kon hij naar huis. 

 
Vanmorgen is op de Meeuwenlaan een jonge motorrijder tegen een tram van de N.Z.H. aangereden. 

Hij kwam onder de baanschuiver terecht, en was op slag dood. Kennelijk had hij de tram niet gezien, 
wat verwonderlijk is, daar op de betreffende kruising het uitzicht geheel vrij is. 

Naar aanleiding van dit ongeval vestigde de huurdersvereniging “Tuindorp Nieuwendam” vier dagen 

later de aandacht op diverse gevaarlijke oversteekplaatsen in de trambaan, waar het uitzicht 
belemmerd wordt. 

 
1 december 1932 

Vandaag is te Edam het elektrische traject Edam – Volendam van de N.Z.H. feestelijk geopend. 
 

3 december 1932 

Gisteravond half acht is op de Stadionweg bij de Hectorstraat een fietser, die nog net voor de tram 
wilde oversteken onder die tram (van lijn 24) gekomen. In ernstige toestand is hij naar het 

Wilhelminagasthuis gebracht. Volgens getuigen trof de trambestuurder geen schuld. 



 

4 december 1932 

Op de Rozengracht vond een botsing plaats tussen een vrachtauto en een motorwagen van lijn 14, 
waardoor het tramverkeer 5 minuten opgehouden moest worden. 

 
7 december 1932 

Uit het Alg.Hbld.: 

DETAILS VAN DE TRAMFLANNEN.  
Eenige onderdeden van de voorstellen van dr. Lulofs stuiten op bezwaren. — De bediening 

der perifere stadsgedeelten, speciaal Oost. — Het sectietarief. 
Men schrijft ons:  

Naast de punten uit het voorstel-Lulofs, die onlangs (16 Nov. Avondblad) besproken zijn. blijven er 
nog enkele andere, waaraan, met het oog op de daaraan mogelijk verbonden gevolgen, wel eenige 

aandacht mag worden gewijd.  

In de eerste plaats komen hierbij ter sprake de voorstellen tot veranderingen in de route van eenige 
tramlijnen, welke veranderingen uitsluitend betrekking hebben op lynen, die het Oosten van de stad 

met het centrum verbinden. Aanleiding tot wijzigingen is den heer Lulofs de overbelasting van 
Stations pi ein en Munt. De motiveering van juist deze veranderingen ontleent hij aan een zekere 

symmetrie, die in het tegenwoordige tramnet bijna is bereikt, maar die door de nieuwe voorstellen 

volmaakter zou worden.  
Zouden inderdaad de lijnen 5 en 11 van het Oosten uit niet meer doorrijden tot het Stationsplein, dan 

zou de symmetrie aldus verkregen zijn (volgens dr. Lulofs):  
Uit West 3 lijnen: 5, 13, 17.  

Uit Zuid 6 lijnen: 1, 2, 16, 24, 25, 4. .  
Uit Oost 3 lijnen: 8, 9, 19.  

Hierbij kunnen twee opmerkingen worden gemaakt: 1o. Blijkbaar is het de bedoeling geweest, den 

tegenwoordigen opzet met directe verbindingen van het C. S. naar de buitenwijken te handhaven; 2o. 
de overbelasting van het Stationsplein wordt nauwelijks verminderd, want van de 14 lijnen van thans 

vervalt er slechts één: lijn 11. Lijn 5 zou er immers nu een eindpunt krijgen voor het N.-W.lijk 
gedeelte.  

Van meer beteekenis is het echter, dat de bovenbedoelde symmetrie niet eens zou bestaan: Ten 

onrechte heeft dr. Lulofs lijn 8 opgenomen onder de lijnen, die uit Oost komen. Deze lijn is immers de 
verbinding van Z u i d e r-A m s te l l a a n en Rijnstraat met het Centraal Station. In werkelijkheid 

wordt het dus: West 3 lijnen, Zuid 7 lijnen, Oost 2 lijnen.  
Van de 10 lijnen uit West en Zuid zouden er 8 ook langs het werkelijke centrum van de stad. nl. 

Dam—Postkantoor, gaan, terwijl uit heel Amsterdam-Oost alleen lijn 14 dit punt zou passeeren, maar 

deze komt weer niet bij het C. S. Wat hebben bewoners van Oosterparkbuurt Transvaalbuurt en 
Weesperzijde er aan dat er — ergens in Amsterdam-Oost, n.l. in de Indische Buurt en op de Eilanden 

— trams rijden, die direct naar het C. S. gaan? Om deze trams te bereiken, zouden ze even lang 
moeten loopen als de geheele tramrit zou duren. Juist nu de lijnen 5 en 11 nog Dam en C. S. 

aandoen, is in Oost een eenigszins ongelijkmatige verdeeling der verbindingen voorhanden.  
Wanneer men echter Zuid vergelijkt met West (waar b.v. de geheele Staatsliedenbuurt geen directe 

verbinding heeft met het C. S.) en Oost, dan blijkt, dat Zuid buitengewoon bevoorrecht is. Niet alleen 

omdat Zuid het grootste aantal directe verbindingen heeft (daarvoor is het ook iets uitgebreider) maar 
er zijn daar buurten die zelfs twee verbindingen hebben. Bijv. de lijnen 2 en 16 vlak bij elkaar en dan 

de omgeving Rijnstraat—Van Woustraat, waar men met drie lijnen haar het C. S. kan komen (4, 8, 
25) en met twee daarvan (4, 25) ook naar den Dam.  

Wanneer men dus het aantal lijnen naar het C. S. met één zou willen verminderen, zou — zooals 

reeds in het artikel van 16 Nov. Is gezegd — lijn 4 het eerst in aanmerking komen voor inkorting.  
Het inkorten van lijn 5 (n.b. een van de best bezette lijnen) en van lijn 11 zou een groot stadsgedeelte 

geweldig dupeeren, wat ook op de tramexploitatie nadeeligen invloed zou oefenen. Men bedenke 
daarbij, dat dit tevens het stadsgedeelte is, dat door overwegen en daardoor noodzakelyke bussen 

toch reeds slecht er aan toe is.  
Het blijft echter de groote vraag, öf de toestand bij Muntplein en Stationsplein wel zoo hopeloos is. Hij 

is dat ongetwijfeld wel gedurende de spitsuren. Maar dan wordt de misère ook veroorzaakt door de 

extra trams, die op verschillende lijnen worden ingelegd. Gedurende het overige deel van den dag 
behoeft er geen stagnatie te zijn. De oplossing moet dan ook niet gezocht worden in vermindering 

van het aantal tram l ij n e n op het traject Muntplein—Stationsplein, maar in vermindering van het 



aantal tramwagens in de spitsuren. En dat kan, zooals wij in het „Handelsblad" van 28 Juni jl hebben 

uiteengezet. Immers, op dat traject zijn de wagens dan nog niet vol (volgens het rapport-Lulofs zelfs 

25 a 30 % onderbelast). Eerst op het Muntplein komt er behoefte aan versterking van het materieel. 
Daarom behooren de extra wagens in de spitsuren hun route eerst te beginnen op het 

Rembrandtsplein, om zoodoende bij de halten in de Vijzelstraat en verder die passagiers op te nemen, 
die in de op het Muntplein vol geworden, van het C. S. komende wagens geen plaats zouden vinden. 

De voordeelen van dit systeem voor publiek en voor exploitatie hebben wij destijds aangetoond.  

Een proef hiermee zou kunnen worden genomen zonder eenige verandering in de tramsporen, dus 
zonder kosten mede te brengen.  

Op een schijnbaar bijkomstige, doch in werkelijkheid zeer belangrijke consequentie van net plan-
Lulofs moet nog worden gewezen. Het verdwijnen van lijn 9 van het Rokin en het leiden van deze lijn 

langs de snellere route Jodenbreestraat—Gelderschekade — heeft veel voordcelen voor het Rokin en 
voor de passagiers die naar het C. S. moeten. Maar men vergeet erbij, dat een zeer groot stadsdeel — 

de Indische Buurt — dan verstoken wordt van elke directe verbinding met het centrum der stad, zelfs 

met het Muntplein. De consequentie zou dus behooren te zijn, dat lijn 14 weer haar eindpunt zou 
moeten krijgen in de Molukkenstraat. Wel zou daarbij de omgeving van de Linnaeusstraat er iets op 

achteruitgaan, doch daar gaat het feitelijk om twee tramhaltes voorbij de Mauritskade en bovendien 
heeft men daar nog lijn 11. In vergelijking daarmee is de beteekenis van een directe verbinding voor 

de Indische Buurt veel grooter. En door meer service op buslijn A zouden de tegenwoordige 

gebruikers van lijn 14 uit de Meer een vergoeding kunnen krijgen voor het verdwijnen van deze lijn uit 
de 3e Oosterparkstraat. 

Onze slotsom is dus deze: wanneer men meer let op het eigenlijke doel van de radiaire tramlijnen, nl. 
het zoo gelijkmatig mogelijk verbinden van de periferie der stad met het centrum, — en minder op de 

richting van waaruit deze lijnen ten slotte het Stationsplein binnenkomen, dan is er overwegend 
bezwaar tegen het inkorten van de lijnen 5 en 11. Wil men het aantal lijnen op het Stationsplein met 

één verminderen, dan zal — rekening houdend met bovengenoemd beginsel van gelijkmatige 

verdeeling — lijn 4 het eerst voor inkorting in aanmerking komen. Wanneer men verder lijn 9 langs de 
Gelderschekade wil leiden, is het tevens noodzakelijk, lijn 14 weer in de Indische Buurt te brengen 

(men denke hierbij aan de verhouding tusschen het vervoer van de vroegere lijn 14 en de opgeheven 
lijn 21). 

Overigens hoeft het rapport van dr. Lulofs tevens doen zien, dat de bestaande inrichting van het 

tramnet in groote trekken nog zoo slecht niet is. De radiaire lijnen zijn thans vrij regelmatig verdeeld. 
Alleen is opvallend het groote hiaat in het Westen tusschen de De Clercqstraat en de 

Spaarndammerstraat. Deze enorme wijk mist de directe verbinding met het C. S. 
Het tarief. 

Terecht is in de beschouwing van 16 Nov. erop gewezen, dat het nieuwe tarief reeds bij middelmatige 

ritten een tariefsverhooging van 11 op 12 ½ cent zou beteekenen.  
Nu is er wel op gewezen, dat het verkrijgbaar stellen van couponboekjes met 10 % korting het 

nieuwe tarief het karakter van een verhooging zou ontnemen. Doch slechts die deelen van de 
bevolking, die in staat zijn de tram geregeld geld voor te schieten, kunnen zich aan de 

tariefsverhooging onttrekken. De volksklasse kan dat evenwel niet. Zeker niet wanneer men bedenkt, 
dat verschillende leden van een gezin ieder een couponboekje zouden moeten hebben. We krijgen 

dus het merkwaardige resultaat dat voor degenen, die meest bij een tariefsverhooging even goed 

zouden blijven trammen, de verhooging ongedaan wordt gemaakt, terwijl de financieel minder 
draagkrachtigen genoopt worden minder vaak van de tram gebruik te maken.  

Doch naast die gevolgen van het sectietarief, welke zouden neerkomen op een verhooging, komt dan 
de voor het publiek voordeeligen kant die er aan zit, nl. de mogelijkheid van 5-cents ritten. Voor het 

saneeren van het bedrijf lijkt ons echter het op deze wijze kweeken van korte-afstand-passagiers een 

zeer bedenkelijke zijde te hebben. Een van de gevolgen zal nl. zijn, dat in de spitsuren deze 5-cents-
passagiers plaatsen zullen innemen, die tegenwoordig door 11-cents-passagiers worden gebruikt. Om 

dan voldoende plaatsruimte te bieden, moet de tramdirectie dan extra-materiaal inleggen ten behoeve 
van de 5-cents-passagiers, die de kosten daarvan onmogelijk kunnen dekken. Hetgeen verlies voor 

het bedrijf beteekent. Het eenige wat men op het oogenblik zou kunnen doen om te komen tot een 
verbetering van het tarief, zonder te groote schokken in de verhouding van inkomsten tot uitgaven te 

veroorzaken, is het invoeren van v ij f c e n t strajecten op de uiteinder der lijnen, dus daar waar de 

wagens slechts matig bezet plegen te zijn. Daardoor kan men het trammen animeeren, zonder dat er 
direct verhooging van uitgaven voor noodig is. Wij hebben dit in den loop der jaren herhaaldelijk 

bepleit. 



 

9 december 1932 

Passagiers van lijn C met overstapjes op de lijn B en L zijn voortaan niet meer verplicht van het 
overstappunt Van der Pekplein gebruik te maken. Op de eerste rit kan tot, en op de tweede rit vanaf 

het Buiksloterwegveer meegereden worden. 
 

Ingezonden brief in het Alg.Hbld.: 

“TRAM EN VERKEERSAGENT. 
Hedenmiddag maakte ik gebruik van tramlijn 16, met het doel uit te stappen bij de halte 

Vijzelgracht/Weteringschans. Tegelijk met eenige passagiers stond ik op om uit te stijgen, maar toen 
eenigen uitgestapt waren, belde de conducteur af. Op mijn verzoek om mij gelegenheid te geven uit 

te stappen, kreeg ik ten antwoord: „De verkeersagent wenkt mij om door te rijden". Ik was toen 
genoodzaakt door te rijden tot de halte Prinsengracht.  

Amsterdam, 6 Dec. '32.  

H.  
De conducteur mag niet eerder afbellen dan nadat iedereen, die dit wenscht, gelegenheid heeft gehad 

uit te stappen. — Red.” 
 

In november j.l., met 6 regendagen, vervoerde de tram 9.429.500 passagiers tegen 10.858.080 in 

nov. 1931 met 5 regendagen. In okt. '32 met 13 regendagen was het aantal passagiers 9.965.677. 
Van 1 jan. t/m. 30 nov. 1932 zijn 107.066.000 passagiers vervoerd tegen 128.344.740 in hetzelfde 

tijdvak van het vorig jaar, hetgeen een achteruitgang betekent van ruim 21 ¼ miljoen passagiers of 
wel van ruim 16 %. 

 
Op de Amstelveenscheweg bij de Stadionstraat sprong een 54-jerige vrouw van een rijdende tram van 

lijn 1 en viel onder de bijwagen. Met een gedeeltelijk afgereden linkerbeen werd ze naar het ziekehuis 

vervoerd. Het tramverkeer ter plaatse kreeg 20 minuten vertraging. 
 

11 december 1932 
Gisteravond sprong een 19-jarige jongeman op het Oosterpark uit een rijdende tram gesprongen en 

tegen de straat geslagen. Met een hoofdwond en een hersenschudding werd hij naar een ziekenhuis 

vervoerd. 
 

13 december 1932 
Uit het Alg.Hbld: 

“HET DWAZE PUBLIEK. Tramgesprek. 

Op lijn 16, rijdende richting stad, tusschen negen uur en half tien ochtend, een paar passagiers in 
druk gesprek op het volgestuwde achterbalcon van den motorwagen. Het betreft den bijwagen die 

ontbreekt. 
„Heel erg", zegt de eerste reiziger, „aan alle halten passagiers, de balcons, alle lussen bezet, tjokvol. 

En toch geen bijwagen, nooit na negen uur; het is dwaas." 
„Neen", zegt de ander, “Het is niet dwaas, maar wij zijn dwaas. De leiding van het bedrijf heeft 

bepaald, dat het na negen uur 's ochtends niet druk mag zijn op lijn 16. Het is dan toch eigenlijk wel 

heel brutaal, om toch maar bij hoopjes aan de halten te wachten, brutaal en dwaas. De statistiek liegt 
niet; zij zegt, dat het na het genoemde tijdstip niet druk meer is. Dwaas is het publiek, dat die 

statistiek te schande wil maken. Na negen uur is lijn 16 taboe en wie het verbod overtreedt, moet het 
lot deelen van een haring in een ton of — een volle tram laten voorbijgaan. Het is niet de schuld van 

de bedrijfsleiding, dat het dwaze publiek haar verbod overtreedt." 

Tot zoover het gesprek, dat wij zonder commentaar weergeven.” 
 

Per 1 januari a.s. zal de N.Z.H. de dienst op de tramlijn Amsterdam – Haarlem – Zandvoort uitbreiden 
tot een kwartierdienst. Ook zullen de sneldiensten naar Haarlem ’s middags doorrijden naar 

Zandvoort. 
 

Gisteravond is een 29-jarige man op de Overtoom bij de Gerard Brandtstraat door een tram 

aangereden. Met een hersenschudding werd hij naar het Wilhelminagasthuis vervoerd. 
 

15 december 1932 



Uit het Alg.Hbld.: 

“Op de kruising Kinkerstraat—Bilderdijkstraat is een aanrijding geschied tusschen een motorwagen 

van lijn 7 en een railsveegwagen, hetgeen tengevolge had, dat de bijwagen van lijn 7 derailleerde. 
Het tramverkeer ondervond hierdoor 20 minuten vertraging.” 

 
17 december 1932 

“Kunst na Arbeid”, het mannenkoor van de Gemeentetram vierde vandaag zijn 50-jarig bestaan. 

 
19 december 1932 

De dienstcommissieleden tram van de r.k. bond „St. Paulus" hadden een voorstel uitgewerkt om te 
bereiken, dat 78 werklieden, die bij de gemeentetram naar de Gemeentelijke Arbeidersreserve 

moesten afvloeien, nog enige tijd in het bedrijf zouden kunnen blijven.  
In het kort kwam het voorstel op het volgende neer: Het personeel, dat recht heeft op uitbetaling van 

100 % overwerktoeslag voor dienst doen op 2e Kerstdag, zou deze betaling niet aanvaarden, maar 

daarvoor in de plaats een vrije dag krijgen. Deze vrije dagen zouden dan door het overcomplete 
personeel opgewerkt worden. Bovendien zou er dan ruimte komen om van het vrijkomende 

garantiegeld, dat bij afvloeiing naar de Gemeentelijke Arbeidersreserve onvermijdelijk betaald moet 
worden, de boven aangeduide termijn nog verder te verleggen.  

Dit voorstel heeft heel wat bespreking gevorderd in de dienstcommissie en is daar tenslotte bij 

meerderheid van stemmen aanvaard. De stemming zelf was wel wat eigenaardig. Er zou geen 
meerderheid geweest zijn, indien niet de moderne organisatie blanco gestemd had. De federatie 

stemde in de dienstcommissie tegen. Het ging er vooral om, dat het ontslag zelf niet volledig 
opgeschort werd, en na zeven weken opnieuw zou worden bezien. 

 
De veerdiensten vervoerden 8.503.000 (10.305.000) reizigers; de tram 55.267.000 (65.905.000) met 

een ontvangst van ƒ 5.678.000 (ƒ 6.454.000). Hier is dus een sterke achteruitgang aan te wijzen. 

 
20 december 1932 

Uit het Alg.HBld.: 
“LIJNEN 24 EN 25 NAAR HET REMBRANDTSPLEIN.  

Een goede maatregel voor de drukke uren. 

Bij wijze van proef zullen met ingang van heden des middags op werkdagen van Maandag t/m Vrijdag 
tramtreinen rijden op de lijnen 24 en 25, die van Olympiaweg en den Amsteldijk slechts gaan tot de 

Vijzelstraat bij de Reguliersbreestraat en daarna langs Reguliersbreestraat, Rembrandtsplein en 
Reguliersdwarsstraat terug naar de beginpunten. Een vaste halte wordt voor deze treinen ingesteld op 

het Rembrandtsplein. De beugels van de motorwagens zullen behalve het lijncijfer de letter R voeren 

als aanduiding, dat zij naar Rembrandtsplein rijden. 
Aan alle passagiers, die in deze treinen worden vervoerd naar het Centrum en een „gewoon" kaartje 

verlangen te ontvangen, zal de vraag worden gesteld of zij verder dan het Muntplein wenschen te 
rijden. In het bevestigende geval wordt een overstapje op eigen lijn afgegeven, alle uit te geven 

overstapjes op deze treinen worden gestempeld 24 R of 25 R. 
Met deze overstapjes kan de rit tot het Stationsplein worden vervolgd: van de Heerengracht met de 

lijnen 4, 16, 24 en 25, van het Muntplein met de lijnen 5, 9 en 11. Overstappers voor lijn 14, richting 

van Hallstraat, kunnen met die lijn reeds meerijden van het Muntplein af. 
Overstappers voor de lijnen 8, 18, 19, B, C en L kunnen mede van de bovengenoemde punten af met 

de lijnen naar het plein mederijden. 
De motorwagens van de „R-treinen" hebben aan het voorspatscherm een bord, dat hun loop tot het 

Rembrandtsplein aangeeft.” 

 
In de Spaarndammerstraat vond een aanrijding plaats tussen een motorwagen van lijn 5 en een 

personenauto, waardoor een 26-jarige vrouw, die in de auto zat, door glasscherven aan een arm 
gewond raakte. 

 
21 december 1932 

Uit De Tijd dit verslag van de eerste dag van de lijnen 24R en 25R: 

“TRAMPROBEERSELS  
Een geslaagde proef 



Bij wijze van proef heeft de tramdirectie van Dinsdagmiddag half vijf tot half zeven wagens van de 

lijnen 24 en 25 komende van den Olympiaweg en den Amsteldijk niet verder laten doorrijden dan tot 

het Muntplein. 
Het gevolg van dezen maatregel was goed merkbaar. Ten eerste was de opstopping van wagens 

langs het Rokin. Damrak en Stationsplein lang zoo groot met, doordat slechts de helft van de wagens 
van de lijnen 24 en 25 naar het Centraal Station doorliepen. De wagens van de andere lijnen, die ook 

over dit gedeelte loopen, ondervonden hierdoor veel minder vertraging, zoodat de dienst vrijwel 

normaal liep. 
De wagens yan 24 en 25 die van het Rembrandtsplein kwamen, hadden voldoende plaatsruimte de 

passagiers op te nemen aan het kruispunt Weteringschans. 
De tramdirectie was persoonlijk met een staf van hoofdambtenaren en controleurs aanwezig, om te 

zorgen dat de dienst een vlot verloop kreeg. 
De inspecteur van de verkeerspolitie, de heer Schotting, regelde met zijn mannen, waar het noodig 

was. 

De wagens rijden Zaterdags en Zondags niet.” 
 

23 december 1932 
Van 27 december af, wordt bij wijze van proef, wanneer door een tramwagen of -trein een der na te 

melden schouwburgen of bioscooptheaters wordt gepasseerd, terwijl het publiek bezig is deze te 

verlaten, gestopt vóór de uitgang, teneinde passagiers gelegenheid te geven na het verlaten van het 
theater direct in te stappen. Het betreft de volgende gevallen:  

Stadsschouwburg: de lijnen 7 en 10 naar Raamplein, in de Marnixstraat;  
Concertgebouw: lijn 3 naar Leidscheboschje tegenover andere halte;  

Hollandsche Schouwburg: de lijnen 9 en 14 naar Dam;  
Rika Hopper Theater: de lijnen 9 en 14 naar Mauritskade;  

Centr. Theater en Grand Theater: de lijnen 9 en 14 naar Mauritskade, één halte;  

Theater Tuschinski: de lijnen 5, 9, 11 en 14 alleen bij avondvoorstellingen;  
Rialto Theater: de lijnen 3 en 4 naar Ferd. Bolstr.;  

Ceintuur Theater: de lijnen 3 en 4 naar Van Woustr.  
M.a.w. vóór elk van deze theaters bestaat een tijdelijke tramhalte, die alleen bij het aflopen van de 

voorstellingen wordt gebruikt. 

 
25 december 1932 

Een fietser, die gistermorgen rond half 7 bij de Prinsengracht trachtte over te steken vlak voor de 
Haarlemse tram, werd door die tram gegrepen. Doordat de trambestuurder meteen uit alle macht 

remde, voorkwam hij dat de fietser onder de tram kwam. Die werd met een paar kneuzingen naar het 

Binnengasthuis vervoerd. Het tramverkeer had een oponthoud van een kwartier. 
 

Op het emplacement van de Gooische Tram aan de Mauritskade brak brand uit in een tramwagen, 
vermoedelijk door een defect aan de centrale verwarming onder het rijtuig. De brandweer bluste de 

brand met één straal. 
 

28 december 1932 

Op Oudejaarsdag zullen de trambrievenbussen de hele dag gesloten zijn, deelde de P.T.T. mee. 
 

Alweer was een fietser, ditmaal een man van 24 jaar, op de Rozengracht tegen een tram van de 
N.Z.H. opgereden. Hij bleef met een hoofdwond liggen en werd naar een ziekenhuis vervoerd. 

 

29 december 1932 
Op oudejaarsavond zal de tram zoals gebruikelijk tot 1 uur ’s nachts rijden. Dan vertrekken de laatste 

wagens van de eindpunten voor een rit langs de normale route. Vervolgens rijden er nog remiseritten. 
Ook de ponten Buiksloterweg en Valkenweg varen langer door, evenals de veerlijnen IIIa en IV. 

 
Gistermorgen is in de remise Tollensstraat een 57-jarige schilder door een misstap van het dak 

gevallen. Hij was op slag dood. 

 
Op dinsdagavond is bij een van de laatste ritten op lijn 7 op de Kinkerbrug een meisje, dat daar uit de 

tram sprong, onder de baanschuiver terechtgekomen. Door haar gegil gealarmeerd, belde de 



conducteur meteen af, en remde de trambestuurder. De tram gleed echter zo’n 40 meter door. De 

technische dienst en de G.G.D. werden gewaarschuwd, en toen na enige tijd de tramwagen was 

opgevijzeld, kon het slachtoffer worden bevrijd. Zij bleek alleen een kleine wond aan haar hoofd te 
hebben, die ter plaatse werd verbonden, waarna ze naar huis kon. 

 
30 december 1932 

Door een aanrijding in de Spaarndammerstraat kreeg lijn 5 een kwartier vertraging. 

 
Cees Pot. 


