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VORWORT 

Diese l<leine Schrift wurde in erster Linie verfasst, um den Teilnehmern 
am IVIOROP-Kongress 1975 in Amsterdam einen allgemeinen Ueberblicl< zu 
geben über den heutigen Stand der Eisenbahnen und Strassenbahnen in den 
Niederlanden. 

Durch den beschrankten Platz kann das Thema natürlich nicht erschöp-
fend behandelt werden. Die Verfasser hoffen jedoch, das es ihnen trotzdem 
gelungen ist, unter Erwahnung der wichtigsten Besonderheiten ein deutliches 
Bild verschafft zu haben. 

Wenn diese Schrift damit ihr Ziel erreicht, werden wir abklaren, ob aus ihr 
eine lm regelmassigen Turnus erscheinende Ausgabe werden soll. 

PRÉFACE 

Ce guide a été écrit è l'usage des participants au Congres MOROP 1975 a 
Amsterdam, afin qu'i ls aient quelques informations générales et pratiques sur 
les aspects principaux des chemins de fer et des tramways des Pays-Bas. 

II va sans dire qu' i l n'était pas possible de publier une étude approfondie, 
vu la place limitée disponible, pourtant les auteurs espèrent d'avoir donné 
une impression générale assez claire sur le sujet. 

Dans le cas oü cette brochure paraït avoir répondu a nos espérances, i l est 
envisagé d'en faire une publication périodique. 

NIEDERLANDISCHE EISENBAHNEN 

K U R Z G E S C H I C H T E . 

Die erste Eisenbahnlinie der Niederlande wurde am 20. September 1839 
eröffnet: die Linie Amsterdam—Haarlem mit einer Lange von 17 km und der 
ungebrauchlichen Spurweite von 1945 mm. Diese Linie wurde betrieben durch 
die HSM, Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappij (Hollandische Eisenbahn-
Gesellschaft). Durch diese Gesellschaft wurde die Hauptlinie Amsterdam-Haar­
lem-Leiden-Den Haag-Rotterdam 1847 fertiggestellt; diese Strecke wird noch 
immer die "alte L in ie" genannt. lm Jahre 1866 wechselte die HSM über auf 
Normalspur (1435 mm). 

Eine zweite Unternehmung wurde 1845 gegründet, die NRS (Niederlandi­
sche Rhein-Eisenbahn-Gesellschaft), die sich zum Ziel setzte, eine Bahnverbin-
dung zu schaffen zwischen Amsterdam und den Industriegebieten am Rhein 
und an der Ruhr. 

Um den Bau von neuen Bahlinien zu fördern, gründete der Staat im Jahre 
1863 die SS, Maatschappij to t Exploitatie van Staatsspoorwegen (Gesellschaft 
für Staatseisenbahnen). 

Natürlich wurden noch viele andere, private Eisenbahnunternehmungen ge­
gründet, aber meistens überliessen sie die Betriebsführung entweder der HSM 
oder der SS. 

Zu erwahnen sind noch die NCS (Nederlandsche Centraal-Spoorweg-Maat-
schappij) mit der Hauptstrecke Utrecht-Zwolle und die NBDS (Noord-Bra-
bantsch-Duitsche Spoorweg-Maatschappij) mit der Linie Boxtel-Gennep-Goch-
Büderich (-Wesel), früher eine Strecke mit vielen internationalen Zügen, heute 
jedoch beschrankt auf den Güterverkehr. 

Bis 1917 war übrigens die Polit ik der niederlandischen Regierung darauf 
ausgerichtet, die Konkurrenz zwischen den beiden grossen Gesellschaften auf-
recht zu erhalten und sogar zu verstarken in der Hoffnung, dem Publikum da-
durch gute Bahndienste zu bieten. Das Eisenbahnnetz wurde zwischen den 
beiden Unternehmungen absichtlich auf eine solche Weise aufgeteilt, dass auf 
den wichtigsten Verbindungen zwei verschiedene, in Konkurrenz stehende 
Routen möglich waren. 

lm Gefolge des ersten Weltkriegs kam diese Konkurrenz zum Erliegen, und 
im Jahre 1921 wurden die NS, Nederlandse Spoorwegen eingeführt. 

Gegenwartig sind die NS rechtlich vollkommen selbstandig; sie sind eine 
Aktiengesellschaft deren Akt ien in Staatsbesitz sind. 
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In der Zwischenzeit war das Eisenbahnnetz regelmassig erweitert worden; 
nach 1930 jedoch wurden verschiedene Nebenlinien für den Personenverkehr 
geschlossen, wenn auch die meisten davon für den Güterverkehr in Betrieb 
blieben. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg folgte eine neue Reihe von Stillegungen. Seit 
1955 wurde jedoch keine einzige Linie des Personenverkehrs mehr geschlossen 
und man rechnet damit, dass alle heutigen Linien im Betrieb bleiben werden. 

Eine Reorganisation des Güterverkehrs führte jedoch in 1974 trotzdem zur 
Aufhebung und zum Abbruch von vielen der noch ausschliesslich für den Gü­
terverkehr gebrauchten Linien. 

Beim Personenverkehr zeigt sich die umgekehrte Tendenz: gegenwartig 
sind vier neue Linien im Bau, wie auf den Seiten 6/7 zu lesen ist. 

H E U T I G E S N E T Z 

Am 1. Januar 1975 umfasstedas niederlandische Eisenbahnnetz 2832 km, 
wovon 1615 km Doppelspur. Von diesem Netz blieben 353 km auf den Gü­
terverkehr beschrankt; andererseits dienen gewisse Linien nur dem Personen­
verkehr. 

Sehr wenige Strecken haben mehr als zwei Spuren; vier Spuren findet man 
nur auf einigen Kilometern zwischen Amsterdam Centraal und dem Bahnhof 
Muiderpoort in Amsterdam sowie zwischen Rotterdam CS und Schiedam. 
Sehr viele Doppelspurstrecken mussen soviel Verkehr bewaltigen, dass sie voll-
standig ausgelastet sind. Ein Beispiel: zwischen Utrecht und Blauwkapel (4 
km) fahren in jeder Richtung pro Stunde mindestens zehn Züge (Schnell-
und Personenzüge). 

Der Dampfbetrieb verschwand im Jahre 1958. Fünfzehn Jahre spater wur­
de jedoch die letzte Dampflokomotive, die NS 3737, die bereits einen Platz 
im Eisenbahnmuseum in Utrecht gefunden hatte, wieder restauriert und be-
triebsfertig hergerichtet. Sie steht jetzt für Sonderfahrten zur Verfügung. 

Alle Hauptlinien und einige Nebenlinien sind mit 1500 V Gleichstrom 
elektrif iziert; das elektrische Netz umfasst 1696 km. Es hat Anschluss mit 
dem DB-Netz in Emmerich und Venio und mit dem Netz der NMBS in 
Roosendaal. In Emmerich können Teile der Fahrleitung im Bahnhof umge-
schaltet werden; in VenIo liegt die Stromtrennung inder Mitte der Bahnstei-
ge und Roosendaal hat ein kurzes Streckenstück ohne Fahrleitung. Die bel-
gischen Loks fahren in Roosendaal mit 1500 V und überbrücken das strom-
lose Stück in voller Fahrt. 

5 

Verschiedene nicht elektrifizierte Nebenlinien findet man in den Gebie-
ten rund um Leeuwarden, Groningen, Zwolle, Zutphen, Nijmegen, Dordrecht 
und Maastricht. Einige dieser Linien sollen elektrif iziert werden wenn die 
heurigen dieselelektrischen Triebfahrzeuge aus dem Betrieb genommen wer­
den. 

Durch die Vielfalt von Flüssen und Kanalen kennt das NS-Netz Hunderte 
von kleineren und oft auch grosseren Brücken. Die Moerdijk-Brücke (zwischen 
Dordrecht und Lage Zwaluwe) ist die langste unter ihnen, mit 1000 Metern. 
Viele der Brücken sind beweglich um die Schiffahrt nicht zu behindern: Dreh-
brücken, Hubbrücken, Schwenkbrücken. Da diese Brücken ab und zu für den 
Schiffahrtsverkehr geöffnet werden mussen, storen sie die NS sehr stark, vor 
allem auf den Linien mit dichtem Verkehr. Die drei beweglichen Brücken 
auf der Strecke Schiedam-Rotterdam-Dordrecht sind besonders berüchtigt. 

Ein ebenso grosses Hindernis ist die Hembrücke auf der Strecke Amster­
dam-Zaandam (-Alkmaar). Vor kurzem wurde beschlossen, diese Drehbrücke 
durch einen dreispurigen Tunnel zu ersetzen; dieses Bauwerk soll 1983 fertig­
gestellt sein. 

Einige Doppelspurstrecken weisen noch Einspur-Brücken auf. Die Maas-
Brücke bei Hedel (zwischen Utrecht und 's-Hertogenbosch) wird 1977 auf 
Doppelspur umgebaut sein; die Brücken bei Deventer, Zutphen und Wester­
voort (Strecke Arnhem-Zevenaar) bleiben vorlaufig noch einspurig. 

Um schwierige und störungsanfallige Fahrleitungsbauten bei den beweg­
lichen Brücken zu umgehen, fehit of t die Fahrleitung über die Brücke; die 
Züge überqueren dann die Brücke mit eigenem Schwung (Photo 28). 

Auf den Hauptstrecken ist die Höchstgeschwindigkeit normalerweise auf 
130 km/h festgelegt, auf einzelnen Strecken auf 140 km/h . Die Geschwindig-
keitsgrenze auf den nicht-elektrifizierten Linien liegt meistens bei 100 km/h . 

Das niederlandische Netz umfasst die folgenden Hauptstrecken: 
a. Amsterdam-Den Haag-Rotterdam-Roosendaal-Antwerpen und-

Vlissingen 
b. Rotterdam-Eindhoven-Venio 
c. Amsterdam-Utrecht-Eindhoven-Sittard-Maastricht und -Heerlen 
d. Amsterdam-Utrecht-Arnhem-Emmerich 
e. Amsterdam-Amersfoort-Hengelo-Enschede 
f. Den Haag- und Rotterdam-Utrecht-Amersfoort-Zwolle-Groningen 

und -Leeuwarden. 
Wie das Streckennetz, so sind auch die Bahnhöfe und Aniagen von be-

scheidenem Umfang. Mit einer Ausnahme in Utrecht gibt es im Bahnhofbe-
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voic de marchandises ou tramway / Gütergleis 

• réseau sëcondaireyLokalnetz 

expl. : au moins 1X s e m . ' / mirKie"st.lx Woche 
• réseau/lNTERCITV/Netz 

AMR Alkmaar 
DZ Delfzijl 
EKZ Enkhuizen 
HGL Hengelo 
HLD Hoek van Holland 
HLG Harltngen 
HT 's-Hertogenbosch 
KPN Kampen 
MOe Middelburg 
NSCH Nieuwe Schans 
ODZ Oldenzaal 
RD Roodeschool 
RM Rotrmond 
STD Sittard 
STV Staveren 
WW Winterswijk 7 UM IJmuiden 
ZP Zutphen J 
ZVT Zandvoort aZ. 

J 

\ 

NS. NEDERLANDSE SPOORWEGEN 

{chemins de fer néerlandais/NiederlandischeEisenbahnen),, 

reich keine Gleisüberwerfungen. In den grosseren Bahnhöfen wi rd jedes 
Bahnsteiggleis stündlich mehrmals gebraucht für verschiedene Züge. Da-
neben gibt es auch einige kleine Stationen die nur ein Gleis, einen Bahnsteiq, 
einen kleinen Warteraum und einen Prellbock umfassen. 

In 1975 wird am Bau von vier neuen Eisenbahnverbindungen gearbeitet: 
1. Den Haag-Zoetermeer (neue Satellitenstadt östlich von Den Haag). 

Nahverkehrslinie von 19 km Lange mit zwölf neuen Stationen. 
2. Amsterdam-Schiphol-Leiden (Den Haag). Hauptlinie, mi t Vororts-
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verkehr zwischen Amsterdam und Schiphol. Lange 38 km, drei 
neue Bahnhöfe. 

3. Utrecht-Nieuwegein (neue Satellitenstadt südwestlich von Ut­
recht). Schnellstrassenbahn, 23 km lang, 13 Stationen. 

4. (Utrecht-) De Haar-Veenendaal-Rhenen. Abzweigung von der Li­
nie Utrecht-Arnhem; Wiedereröffnung einer Strecke, die nur noch 
dem Güterverkehr offenstand. Lange 13 km, drei neue Bahnhöfe, 
wovon zwei früher schon da waren. 

Weitere Plane für die Wiedereröffnung von einigen Linien des Güterver­
kehrs sind noch nicht genehmigt. 

Daneben nehmen die NS an bestehenden Linien schon seit einigen Jah-
ren viele Stationen und Haltestellen (wieder) in Betrieb. 

In den letzten Jahren zeigte sich eine regelmassige Zunahme des Reise-
verkehrs. 1974 wurden 183 Millionen Reisende befördert, die zusammen 
8588, 9 Mill ionen Personenkilometer zurücklegten. 1965 lag die Beförde-
rungsleistung noch bei 7715,3 Mill ionen Personenkilometer. 

BETRIEBSFÜHRUNG 

Wahrend in den meisten Landern der Güterverkehr die wichtigste Einnah-
menquelle der Bahn ist, erzielen die NS ihre Ertrage hauptsachlich im Perso­
nenverkehr. Dieser Umstand ist den vielen Flüssen und Kanalen zuzuschrei-
ben, die der Bahn viel Massagüterverkehr entziehen. 

Bei der Betriebsführung hat der Personenverkehr denn auch deutl ich den 
Vorrang, und dies zeigt sich u.a. in der grossen Dichte des Personenzugfahr-
plans. Man hat sich dabei zum Ziele gesetzt, dass man von jeder Station min­
destens einmal pro Stunde nach jeder anderen Station des Netzes reisen kann. 
Dies hat zur Folge, dass (mit Ausnahme des Sonntagmorgens) auf allen Li­
nien wahrend des ganzen Tages mindestens einmal pro Stunde ein Zug ver-
kehrt, und zwar im festen Taktfahrplan, um immer die gleichen Anschiüsse 
zu gewahrleisten. Auch auf einigen Verbindungen mi t dem Ausland wird mi t 
diesem Stunden-Takt gearbeitet: über Roosendaal, über Maastricht und über 
Zevenaar-Emmerich. 

Sobald es sich verantworten lasst, wi rd die Frequenz auf einen Halbstun-
den-Dienst erweitert, und dieses Schema kommt auf allen wichtigeren Linien 
zur Anwending. 

Als nachster Schritt wi rd der Fahrplan auf vier Züge pro Stunde ausge-
dehnt, entweder im 15-Minuten-Takt (in der Nahe grosser Zentren) oder durch 



2. NS Ellok 1128 in der Nahe von Zandvoort, 1962 
Locomotive électrique 1128 pres de Zandvoort, 1962 

4. NS Ellok 1306 im modernen Stil, gelbkrau, 1972 
Locomotive 1306 en livrée moderne, jaune/grise, 1972 



10 

die Trennung von Schnell- und Personenzügen, wobei jede Gruppe im selben 
Halbstunden-Rhythmus verkehrt. In einigen Pallen sind auf derselben Linie 
sogar drei Dienste im Halbstundentakt eingesetzt, wie z.B. zwischen Amster­
dam und Utrecht: jede halbe Stunde Schnellzüge in Richtung Eindhoven und 
in Richtung Arnhem und dazwischen jede halbe Stunde ein Personenzug. 

Die meistbefahrenen Strecken sind die Abschnitte Amsterdam-Haarlem 
und Leiden-Den Haag-Rotterdam mit je acht Zügen pro Stunde in jeder Rich­
tung. 

Um einen derart verdichteten, systematischen Fahrplan zu ermöglichen, 
ist der Einsatz von ein oder mehrteiligen Triebwagenzüge unerlasslich. 
Triebwagenzüge bieten die folgenden Vortei le: 

a. Rangierfahrten können vermieden werden (weniger Gleise, weniger Per-
sonal). 

b. Die Aenderung der Fahrrichtung, unterwegs oder am Zielbahnhof, wi rd 
erleichtert. 

c. Unter Wahrung der Anfahrzugskraft kann die Wagenzahl auf einfache 
Weise dem Verkehrsumfang angepasst werden. 

d. Zugsteile für verschiedene Bestimmungen können mühelos zusammen-
gekuppelt oder getrennt werden. 

Was die Punkte b. und d. betr i f f t , sieht man denn auch oft Triebwagen­
züge, deren Teile verschiedene Reiseziele haben. Alle Schnellzüge zwischen 
Utrecht und Zwolle z.B. bestehen aus mindestens zwei Triebwagenzügen, 
wovon der eine zwischen Den Haag und Groningen, der andere zwischen 
Rotterdam und Leeuwarden verkehrt. Zusammengefügt und getrennt wird 
in Utrecht, bezw. in Zwolle. Oft wird ein drifter Triebwagenzug für eine 
Teilstrecke beigefügt, z.B. Den Haag-Amersfoort. 

Durch den sehr dichten Fahrplan sind die Züge meistens eher kurz, und 
es ist nicht ungewöhnlich, einem Intercity-Zug zu begegnen, der nur aus ei-
nem Doppeltriebwagen besteht. 

Die von Lokomotiven gezogenen Reisezügen sind nicht sehr zahireich. 
Meistens handelt es sich dabei um internationale Züge, entweder für den 
Langstreckenverkehr oder für den Verkehr mit den Nachbarlandern, d.h. 
zwischen den grossen Stadten der Niederlande und dem benachbarten deut-
schen Gebiet (vor allem Köln). Diese letztere Gruppe besteht eigentlich aus 
Inland-Zügen die im gleichen Rhythmus verkehren wie die anderen Dienste, 
auch wenn sie nach Deutschland weitergehen. Sie sind aus einer Mischung 
von deutschen und niederlandischen Wagen zusammengestellt. 

Auf der Stammlinie Amsterdam-Den Haag-Rotterdam-Antwerpen-Brüssel 
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findet man ein weiteres Beispiel der internationalen Zusammenarbeit im Ei-
senbahnwesen. lm Jahre 1958 wurde ein direkter elektrischer Dienst Amster­
dam-Brussel eingeführt, aber durch die unterschiedliche Netzspannung (NS 
1400 V Gleichstrom, NMBS 3000 V) musste dafür besonderes Rollmaterial 
gebaut werden: 12 elektrische Doppeltriebwagen. Von diesen zwölf identi-
schen dunkel blau gefarbten Zügen gehören acht den NS (1201-1208) und 
vier den NMBS (220.901-904). Sie können in Vielfachsteuerung mit nieder-
landischem Rollmaterial verkehren. 

Durch die Verkehrszunahme musste 1974 erganzendes Rollmaterial in 
Dienst genommen werden. Die Wahl viel auf Pendelkompositionen, wieder-
um ein Beispiel der Zusammenarbeit zv,/ischen NS und NMBS: eine belgische 
Ellok der Serie 2550, B-Wagen der NS, A- und AB-Wagen der NMBS und ein 
Steuerwagen (mit Restaurant) der NS. 

Lokzüge findet man im Inland praktisch nur auf den Strecken Amsterdam-
Utrecht-Arnhem (-Deutschland) und Zandvoort-Amsterdam-Utrecht-Eind-
hoven-Sittard-Maastricht und -Heerlen. Auch auf einigen nicht elektrifizier-
ten Nebenlinien verkehren in den Spitzenverkehrszeiten Kompositionen mit 
Lokomotiven; sie sind aus 4-5 Wagen zusammengestellt (dazu ein "Energie­
wagen") mit einer Diesellok an jedem Ende; die Lokomotiven fahren in 
Vielfachsteuerung. 

s MS Ellok 1503, ex BR, in Utrecht, 1971 
Locomotive électrique 1503, ex BR, a Ujrecht, 1971 
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6. NS Posttriebwagen in Utrecht CS, 1965 
Matrices postales a Utrecht, 1965 

Die anhaltende iVlodernisierung der NS führte zu einer regelmassigen Ab-
nahme des Personalbestandes, dessen Umfang von 31000 in 1960 auf 26 000 
Mann gesunken ist. Auf den Bahnsteigen findet man kein Abfertigungsbeam-
ter mehr; der Abfahrtsbefehl wi rdt durch den Kondukteur erteilt. Kleine 
Stationen sind ganzlich unbemannt; Fahrkarten und Abonnemente werden 
auf Agentur-Basis in Laden und Gaststatten verkauft. Die mittelgrossen Bahn­
höfe haben noch Schalterbeamte, aber nur tagsüber; am Abend werden Fahr­
karten durch den Kondukteur verkauft. Immer mehr stehen auch Automaten 
für den Fahrkartenverkauf zur Verfügung. 

Alle Züge werden durch einen einzigen Lokführer bedient, und nur seiten 
wird pro Zug mehr als ein Kondukteur eingesetzt. 

GÜTERVERKEHR 

Wie oben erwahnt, hat der Personenverkehr für die NS mehr Bedeutung 
als der Güterverkehr. Trotzdem besteht ein umfangreicher Güterverkehr (Erz, 
Koks, Oei) zwischen den Hafen von Amsterdam und vorallem Rotterdam 
und den deutschen Industriegebieten; auch der Container-Verkehr spielt ei­
ne immer grössere Rolle. 

Der Güterwagenpark wird durch den Bau von neuen Wagentypen regelmas­
sig modernisiert. 
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7. NS Verschiebelok 662 mit Containerzug in Rotterdam, 1972 
Locomotive manoeuvres 662 avec train de containers a Rotterdam, 
1972 

Der Güterverkehr f indet grösstenteils in der Nacht statt, auch wenn auf 
praktisch allen Linien tagsüber im Dienstfahrplan eine stündliche Lücke für 
Güter- (oder Sonder)züge offengehalten wi rd , die einen zusatzlichen Ver­
kehr ohne Behinderung des System-Fahrplans erlaubt. 

Für den Güterverkehr werden betrachtliche Mittel investiert. So sind be-
sondere Güterverkehrsstrecken nach neuen Industriegebieten erstellt worden, 
wie die Geblete Moerdijk und Maasvlakte (auf der Maasvlakte werden Züge 
verkehren wo früher die Nordsee-Wellen wogten). Das grösste dieser Projekte 
ist der Bau des neuen Rangierbahnhofs Kijfhoek zwischen Rotterdam und 
Dordrecht, wovon ein kleiner Teil (Heerjansdam) schon fertiggestellt ist. Die 
Aniage wird 1979 vollstandig in Betrieb sein. 

Die Zahl der Güterwagen ging von rund 24 000 in 1965 auf 17 933 am 1. 
Januar 1975 zurück. Ihre totale Nutzlast betragt 440'000 Tonnen. 

1974 wurden 22 583 000 Gütertonnen befördert mit einer Beförderungsleis-
tung von 3 370 Mill ionen Tonnenkilometer. 

Der Gepackverkehr hat sehr an Bedeutung verloren und wurde im Inland-
verkehr praktisch abgeschafft. Die NS besitzen nur noch 18 Gepackwagen 
und die neueren Triebwagenzüge bieten kein Gepackabteil mehr. 

Der Postverkehr wird mit besonderen Postzügen abgewickelt: 33 Posttrieb­
wagen (Serie mP 3000) stehen im Einsatz. Sie können Postwagen ziehen so-
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wie Güterwagen mit der Aufschrift "POST". Für die elel<trischen Triebwagen­
züge besteht die Serie 1900 von Postwagen in Stromlinienform; sie kommt 
jedoch nicht mehr viel zum Einsatz. 

SIGNALWESEN 

Die Sicherungsanlagen sind zum grössten Teil modernisiert und beinahe 
alle Bahnübergange sind mit automatischen Barrieren oder Blinklichtsigna-
len gesichert. 

Mehr als die Halfte des Personenverkehrs-Netzes ist mit einer modernen 
Sicherungsanlage, dem automatischen Streckenblock mi t Lichtsignalen, aus­
gerüstet. Für den restlichen Teil des Netzes, mit einer Lange von rund 1 000 
km, ist ein weitreichendes Erneuerungsprogramm in Angriff genommen wor­
den. 

Dieses Programm umfasst den Ausbau des automatischen Streckenblocks 
mi t Fernüberwachung (CVL) für die Hauptlinien und ein vereinfachtes Si-
cherungssystem (VRBS) für die Nebenlinien. Gleichzeitig werden noch neun 
Verkehrsknotenpunkte mi t dem NX-System ausgerüstet, wodurch die Zahl 
dieser Sicherungsanlagen auf 31 steigen wi rd . In der Zukunf t soll das ganze 
Netz durch sieben computergesteuerte Kommandostellen kontrol l iert wer­
den. Davon ist eine, namlich in Amsterdam, bereits in Betrieb, und nachstens 
wird als zweite die Aniage in Utrecht ihren Betrieb aufnehmen. 

R O L L M A T E R I A L 1 

Da auf dem niederlandischen Netz hauptsachlich elektrische oder diesel-
elektrische Triebwagenzüge verkehren, ist der Lokomotivbestand ziemlich 
klein. 

Für den Verkehr auf den elektrifizierten Linien verfügen die NS über eine 
grosse Zahl von zwei- oder vierteiligen Triebwagenzügen; für den Dienst auf 
den nicht-elektrifizierten Linien stehen zweiteilige oder dreiteilige Einheiten 
oder Einzeltriebwagen zur Verfügung 

A. LOKOMOTIVEN 

Die Dieseltraktoren der NS sind die altesten noch im Dienst stehenden 
Triebfahrzeuge. Die Serie 201-212 stammt sogar noch aus 1934; der Bau 
dieses erprobten Typs wurde bis 1951 fortgesetzt. Verschiedene dieser Ma-
schinen wurden in der letzten Zeit mi t einem Kran ausgerüstet. 

Die Rangierloks sind britischen Ursprungs; gegenwartig sind noch die Se­
riën 500 und 600 im Betrieb. 
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Die dieselelektrischen Streckenlokomotiven bestehen aus zwei Seriën: die 
in den Niederlanden gebauten BoBo 2200/2300 und die Serie 2400/2500 
aus Frankreich (Alsthom). Die Loks aus derselben Serie können in Vielfach­
steuerung verkehren und manchmal sieht man vor schweren Zügen vier die­
ser Maschinen, die durch einen einzigen Lokomotivführer bedient worden. 

Alle Dieselloks und Dieseltriebwagenzüge sind mit elektrischer Kraftüber-
tragung ausgerüstet. Die mechanische Kraftübertragung ist verschwunden 
und diesel-hydraulische Fahrzeuge kamen bei den NS nie zum Einsatz. 

Die ersten elektrischen Lokomotiven erschienen erst 1948 (Serie 1001-
1010), (1A)B(A1)-Loks nach einem schweizerischen Entwurf, vergleichbar 
mit den Ae 4/6 10801-10812 der SBB. 

Ab 1950 wurden Elloks in grösserer Zahl eingeführt, und zwar die durch 
Alsthom gebauten BoBo-Maschinen der Serie 1101-1160, praktisch identisch 
mit der Serie 8100 der SNCF. 

Die sechsachsige Ausführung dieser Loks ist durch die Serie 1301-1316 
vertreten, entsprechend der SNCF-Serie 7100. 

Ein anderer Typ erschien 1951: die Serie 1201-1225: eine in den Nieder­
landen nach amerikanischem Entwurf gebaute Konstrukt ion. 

8. NS Erzzug, gezogen von vier dieselelektrischen Lokomotiven Reihe 2200 
zwischen Amsterdam und Haarlem, 1971 
Train de minerai, remorqué par quatre locomotives dieselélectriques en 
traction multiple, entre Amsterdam et Haarlem, 1971 



16 

9. NS Dieselelektrische Lok 2416 inNijkerk, 1971 
Locomotive diese'lelectrique 2416 a Nijkerk, 1971 

Die Serie 1400 wurde wohl entworfen, aber nicht gebaut, und die Serie 
1500 besteht aus 6 IVIaschinen, die durch die NS von den British Railways 
übernommen wurden. Diese CoCos haben ein typisch britisches Aussehen 
durch ihren schmalen Wagenl<asten. 

B. ELEKTRISCHE TRIEBWAGENZÜGE 

Triebwagenzüge Typ 1946 und 1954 

Die ersten elel<trischen Triebwagenzüge in Stromlinienform erschienen im 
Jahre 1935, gefolgt durch grosse Seriën in 1936 und 1940. Alle diese Züge 
wurden inzwischen abgebrochen, und das alteste noch im Betrieb stehende 
Rollmaterial sind die Triebwagenzüge Typ 1946, wovon ein Teil schon ver-
schrottet ist und der Rest in wenigen Jahren folgen w i rd . Es handelt sich 
um die Zweiwagenzüge 221-299 und die vierteiligen Einheiten 641-705. Da 
ihr Abbruch bevorsteht, haben sie ihre grüne Farbe beibehalten, mit Ausnah­
me von vier zweiteiligen Einheiten, die noch etwas langer in Betrieb stehen 
werden und darum den modernen gelben Anstrich erhalten haben. Die Lauf-
eigenschaften des Materials 1946 sind nicht besonders gut. 

Ein viel besserer Typ wurde einige Jahre spater eingeführt, der Typ 1954, 
genannt "Hundekopf" , mit den zweiteiligen Einheiten 321-365, 371-393 
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und den Vierwagentriebzügen 711-757, 761-786. Ein Teil der Vierwagenzü-
ge wurde 1970 modernisiert und umnummeriert in 780-791, sowie in den 
Zug 1970. Dieser Triebzug 1970 ist eine besondere Ausführung mi t drei 
Wagen erster Klasse und nur einem Wagen zweiter Klasse. Zusammen mit 
einer normalen Einheit (einem Wagen erster und drei Wagen zweiter Klasse) 
führ t er mehrere Dienste aus zwischen Groningen und Den Haag, bei denen 
die Zahl der Erstklassreisenden betrachtlich über dem Durchschnitt liegt. 
Die "Benelux"-Triebwagenzüge sind ebenfalls aus dem Typ 1954 entstan­
den. 

Das Material 1954 ist für Intercity-Züge mit einer Höchstgeschwindigkeit 
von 140 km/h bestimmt, wahrend der Typ 1946 nur noch für einige Neben­
linien und als Verstarkung in Spitzenverkehrszeiten zum Einsatz kommt. 
Seine Höchstgeschwindigkeit liegt bei 130 km/h . 

Das Material 1946 und 1954, die Benelux-Triebwagenzüge sowie die Post­
wagen in Stromlinienform der Serie 1900 können bis maximal zwölf Wagen 
in Vielfachsteuerung veikehren (die Postwagen immer in der Mit te, weil sie 
keinen Führerstand haben). Mit anderem elektrischen Rollmaterial können 
diese Typen nicht zusammengestellt worden. 

Triebwagenzüge Plan T und V 

Der Einsatz von Personenzügen auf den Hauptlinien, zwischen dem dich­
ten Schnellzugsfahrplan, machte Rollmaterial notwendig mit grösserer An-
fahrbeschleunigung als die Typen 1946 und 1954. Darum wurde 1961 ein 
neuer Typ " T " in Betrieb genommen, der Vierwagenzug 501 , mit einer Höchst­
geschwindigkeit von 140 km/h . Es folgten ihm die etwas abweichenden Züge 
502-531. 

Weil für Personenzüge die vierteiligen Einheiten of t zu lang sind, wurde 
derselbe Typ als " V " in der Form eines Doppeltriebwagens gebaut. Dieser 
Typ " V " ist heute der am meisten verbreitete, und man sieht ihn überall. 
Bis heute sind davon 216 Einheiten gebaut worden, mit den Nummern 401-
438, 441-483 und 801-935. Die drei Unterserien zeigen kleine Unterschiede: 
401-438 haben noch ein Gepackabteil, die 441-483 bieten jedoch keine Mö-
glichkeit mehr, um Reisegepack oder Güter (z.B. Post) mitzuführen, wahrend 
die 801-935 über ein kleines Abtei l verfügen, das entweder für Pakete, oder, 
bei grossem Andrang, für Reisende gebraucht werden kann; für den letzte-
ren Fall sind einige Klappsitze eingebaut. 

Der Bau von Triebwagenzügen der Serie " V " wird weitergefuhrt; nach­
stens werden die Nummern 936-950 folgen. Die Triebwagenzüge " T " und 
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" V " können bis zu einem IVIaximum von zwölf Fahrzeugen in Vielfachsteue­
rung verkehren. 

Die "Sprin ter"- Triebwagenzüge 

Die sogenannten "Sprinters" bilden das neueste Material der NS. Es sind 
zweiteilige Triebwagenzüge, bestimmt für den Vorortsverkehr, und zu die­
sem Zweck sind alle Achsen angetrieben, was zu einer sehr grossen Anfahr-
beschleunigung führt . Die Höchstgeschwindigkeit ist jedoch auf 120 km/h 
beschrankt. 

Die ersten Exemplare der Probeserie 2001-2015 sind abgeliefert. Sie 
werden auf der neuen Linie Den Haag-Zoetermeer zum Einsatz kommen; bis 
zur Fertigstellung dieser Linie werden sie Ende 1975 probeweise auf der 
Strecke Rotterdam-Maassluis verkehren. 

Zul(ünftige Triebwagenzüge 

Wie oben erwahnt, werden noch Triebzüge der Serie " V " abgeliefert, und 
die Bestellung einer grosseren Serie von "Sprinters" wird geplant. Die Sprin­
ters werden auf Vorortslinien die T- und V-Triebwagenzüge ersetzen, die 
dann ihrerseits den Platz der veralteten Serie 1946 einnehmen werden. 

lm Jahre 1976/77 werden die ersten sieben Exemplare (4001-4007) eines 
neuen Intercity-Triebwagenzüges abgeliefert; er wi rd sich um dreiteilige Ein­
heiten handeln. 

C. DIESELELEKTRISCHE TRIEBWAGENZÜGE 

Zwei Typen dieselelektrische Triebwagenzüge stehen im Einsatz. Einer-
seits die Triebwagen ( D E I , 21-50) und die zweiteiligen Triebwagenzüge (DE2, 
61-106), andererseits die dreiteiligen Züge DE3 (111-152). 

Die DEI und DE2 stammen aus 1954. Aeusserlich gleichen sie dem elek­
trischen Material 1946. Bei ihrer Einführung waren sie blau gestrichen; daher 
ihr Uebername "blaue Engel", den sie beibehalten haben, auch wenn sie nun 
rot sind. Dieses Material hat zwei Motor-Generatorengruppen unter dem Bo­
den. 

Ein Triebwagenzug DE2, Nr. 88, ist vor einigen Monaten modernisiert 
worden und er wird als Prototyp dienen für den Umbau der restlichen DE2-
Einheiten. 

Neueren Datums sind die dreiteiligen Züge DES, bekannt under der Be-
zeichnung "Plan U " ; sie kamen nach 1960 in Dienst. Einer der drei Wagen 
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10 NS Dieselelektrischer Zweiwagenzug (DE2) 87in Tiel, 1975 
Rame dieselélectrique doublé (DE2) 87 in Tiel, 1975 

enthalt ein Abtei l für die Motor-Generatorengruppe. Die DES sind gelb ge­
strichen. 

DE I und DE2 können bis zu vier Fahrzeugen in Vielfachsteuerung ver­
kehren, die DES bis zu zwölf Fanrzeugen. Die DES können jedoch nicht mi t 
den DEI und DE2 zusammengefügt werden. 

D. VERSCHIEDENE TRIEBFAHRZEUGE 

lm Kapitel "Betr iebsführung" sind bereits die besonderen Triebwagen für 
die Postbeförderung erwahnt worden, die Vierachser mP S001-30S5. Tech­
nisch haben sie ihren Ursprung in den Seriën T und V ; sie sind mi t demselben 
elektrischen Teil ausgerüstet. Sie sind jedoch schokoladebraun gestrichen und 
mit normalen Puffern und Zughaken versehen, wahrend alle andern (diesel)-
elektrischen Triebfahrzeuge die automatische Scharfenberg-Kupplung besit­
zen. 

Zum Fahrzeugpark gehort auch noch ein besonderer Inspektions-Motor-
wagen, Nr. 20, ein vierachsiges, dieselelektrisches Triebfahrzeug, dessen Un-
terbau und technische Ausrüstung der Serie DEI entsprechen. Der Wagenkas-
ten weicht jedoch ganzlich davon ab, da die beiden Führerstande im Dach 
untergebracht sind, wodurch die Wagenenden für Beobachtungs-Abteile mit 
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Sieht auf die Bahn freibleiben. Dadurch erhielt das Fahrzeug den Ueberna-
men "Kame i " . 

Schliesslich sind noch vier Dienst-Triebwagen zu erwahnen; alte Vierach­
ser, deren Ursprung auf das Material 1924 zurückgeht. 

E. REISEZUGWAGEN 

In Anbetracht der sehr bescheidenen Rolle, welche die Triebwagenzüge 
im niederlandischen Bahnverkehr einnehmen, ist es begreiflich, dass die Zahl 
der Reisezugwagen nicht sehr eindrucksvoll ist. Sie beschrankt sich auf 

231 Wagen für den Inlandverkehr 
77 Wagen für den internationalen Verkehr . 
36 Gepackwagen mit Speiseraum ! 

3 Schlafwagen 
18 Gepackwagen 
33 Bahnpostwagen 

2 Salonwagen für den königlichen Zug 
Die Zahl der Reisezugwagen nimmt regelmassig ab und umfasst wenig mo-

dernes Material. Die neuesten Wagen stammen aus 1966. 

Zwischen den NS und der DB besteht übrigens eine Vereinbarung über 
DB-Wagen, die von den NS für internationale und manchmal auch für In-
land-Züge gemietet werden. Auf dieser Weise werden die NS den Sorgen um 
einen ziemlich kleinen eigenen Rollmaterialpark enthoben. Als Folge davon 
verkehrt z.B. zwischen Amsterdam und Paris ein Zug, der vollstandig aus 
DB-Wagen zusammengestellt ist. 

21 

CHEMINS DE F E R NÉERLANDAIS 

HISTOIRE EN B R E F 

La première ligne de chemin de fer des Pays-Bas fut ouverte le 20 septem-
bre 1839, la ligne d'Amsterdam a Haarlem, longue de 20 km et avec un écar-
tement de 1945 mm. Elle fu t exploitée par la HSM, Hollandsche IJzeren 
Spoonweg-Maatschappij (Compagnie Hollandaise de Chemin de Fer). Cette 
Compagnie acheva l'artère Amsterdam-Haarlem-Leiden-Den Haag-Rotterdam 
en 1847; eette ligne est encore appelée la "Oude L i j n " , la vieille ligne. A par-
tir de 1866 la HSM adopta l'écartement normal de 1435 mm. 

Une deuxiéme compagnie se présenta en 1845, la NRS, Nederlandsche 
Rhijnspoorweg-Maatschappij (Compagnie Néerlandaise du Chemin de Fer 
Rhénan). Elle avait comme but la réalisation d'une ligne de chemin de fer 
entre Amsterdam et les zones industrielles du Rhin et du Ruhr. 

Pour stimuler la construction de lignes de chemin de fer, l'Etat fonda en 
1863 les SS, Maatschappij to t Exploitatie van Staatsspoorwegen (Compagnie 
pour l 'exploitation des chemins de fer de l 'Etat). 

II va sans dire qu'un nombre de compagnies privées furent fondées, mais 
généralement elles confiaient l 'exploitation de leurs lignes, soit a la HSM, 
soit aux SS. 

On peut mentionner encore le NCS (Chemin de Fer Néerlandais Central) 
avec l'artère Utrecht-Zwolle et le NBDS (Chemin de Fer Brabanpon-Allemand), 
exploitant la ligne Boxtel-Gennep-Goch-Büderich (-Wesel), autrefois un 
grand artère avec beaucoup de trains internationaux, maintenant une ligne 
seulement ouverte au trafic marchandises. 

Jusqu'en 1917 il était la polit ique du Gouvernement Néerlandais de main-
tenir et même de favoriser la concurrence entre ces deux grandes compag­
nies, afin de les faire mieux servir le public. Le réseau néerlandais fut telle-
ment partagé entre eux que les relations ferroviaires les plus importantes 
pouvaient être servies par deux itinéraires différents et concurrents. 

La concurrence fu t terminée a cause de la première guerre mondiale et 
en 1921 les NS (Nederlandse Spoorwegen) furent réalisés. 

Les NS actuels sont juridiquement indépendants: c'est une Société Ano-
nyme, dont les actions se trouvent entre les mains de l'état. 

Entretemps le réseau néerlandais s'était developpé constamment, mais 
après 1930 plusieurs lignes secondaires furent fermées au trafic voyageurs; 
la plupart restaient ouvertes pour le trafic marchandises. 
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Après la deuxiéme guerre mondiale une nouvelle vague de fermetures 
éclata, mais depuis 1955 aucune fermeture n'eut plus lieu en ce qui concerne 
les lignes ouvertes au trafic voyageurs et il semble bien que toutes ces lig­
nes resteront intactes. En 1974, cependant, dans le cadre d'une reorganisa­
t ion du trafic marchandises, un grand nombre de lignes seulement ouvertes 
a ce trafic, furent déclassées. 

Dans le domaine des lignes "voyageurs" il y a au contraire une autre ten-
dance: a présent quatre nouvelles lignes sont en construction, comme on 
verra au page 25. 

RÉSEAU A C T U E L 

Au 1 janvier 1975 le réseau ferroviaire des NS comprenait 2832 km, dont 
1615 km a doublé voie et 353 km seuelement ouverts au trafic marchandi­
ses. D'autre part, il y a plusieurs trajets qui ne connaissent que du trafic voya­
geurs. Le nombre de trajets a 4 voies est trés modeste: cela existe seulement 
entre les gares Centraal en Muiderpoort a Amsterdam et entre les gares de 
Rotterdam et de Schiedam. Beaucoup de trajets a 2 voies connaissent un tel 
trafic qu'i ls doivent être considerés comme surchargés. Par exemple: le 

tronpon entre Utrecht et Blauwkapel (4 km) voit passer dans chaque sens au 
moins 10 trains (rapides et omnibus) par heure. 

La traction vapeur est disparue en 1958, mais la dernière locomotive a 
vapeur, la NS 3737, qui fu t déja placée dans le musée des chemins de fer a 
Utrecht, a été restaurée et remise en marche en 1973; elle est disponible 
pour des services spéciaux. 

Toutes les lignes principales et un nombre de lignes secondaires ont été 
électrifiées (1500 v continu) et le réseau électrifié comprend 1696 km. II y 
a des "relations électriques" avec les réseaux de la DB a Emmerich et a Ven­
Io et de la NMBS/SNCB a Roosendaal. A Emmerich il y a une section com-
mutable dans la gare, a VenIo la separation se trouve a mi-quai, et è Roosen­
daal il y a une courte section sans caténaire prés de la gare. Dans ce dernier 
cas, des locomotives beiges circulent sous 1500 volt dans la gare de Roosen­
daal et elles "prennent" cette section en volant a pleine vitesse. 

II reste encore un nombre de lignes secondaires non-électrifiées, leurs cen-
tres étant Leeuwarden, Groningen, Zwolle, Zutphen, Nijmegen et Maastricht. 
Pour quelques-unes de ces lignes l'électrification a été décidée, au fur et a 
mesure que le matériel diesel devra être réformé. 

A cause du grand nombre de rivières et canaux, le réseau des NS connatt 
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11. NS Dieselelektrischer Dreiwagenzug (DES) 149 in Sliedrecht, 1972 
Rame dieselélectrique triple (DES) 149 a Sliedrecht, 1972 

plusieurs centaines de ponts, petits et souvent grands. Le pont le plus long est 
celui du Moerdijk (entre Dordrecht et Lage Zwaluwe) avec 1000 mètres. A f in 
de permettre la navigation beaucoup de ponts doivent être mobiles: tour-
nants, ievants ou basculants. L'obligation d'ouvrir ces ponts périodiquement 
pour les navires est trés gênante pour les NS, surtout aux trajets avec une 
grande fréquence. Trés mal famés sont les 3 ponts mobiles dans le tronpon 
Schiedam-Rotterdam-Dordrecht. 

Un obstacle d'une importance pareille est le Hembrug, un pont dans la 
ligne Amsterdam-Zaandam (-Alkmaar). On s'est décidé récemment de 
remplacer ce pont tournant par un tunnel, qui doi t être achevé en 1983. 

Dans quelques tracés a doublé voie il y a encore des ponts a voie unique. 
On va dedoubler le pont sur la Meuse prés de Hedel (ligne Utrecht-'s-Herto­
genbosch), mais les ponts de Deventer, Zutphen et Westervoort (ligne Arn-
hem-Zevenaar-Emmerich) resteront quand-même équipes d'une seule voie. 

A f in d'éviter des constructions compliquées et vulnerables aux ponts mo­
biles qui se trouvent dans les lignes électrifiées on a souvent renonce a une 
caténaire continue: les trains passent ces ponts en volant (Photo 28). 

La vitesse maximum sur les lignes principales est normalement 130 km/h , 
dans quelques cas 140 km/h . Les lignes non-électrifiées connaissent le plus 
souvent un maximum de 100 km/h . 
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Les grandes artères du réseau néerlandais sont: 
a. Amsterdam-Den Haag-Rotterdam-Roosendaal-Antwerpen et -Vlis-

singen, 

b. Rotterdam-Eindhoven-VenIo, 
c. Amsterdam-Utrecht-Eindhoven-Maastricht et -Heerlen, 
d . Amsterdam-Utrecht-Arnhem-Emmerich, 
e. Amsterdam-Amersfoort-Hengelo-Enschede, 
f. Den Haag-et Rotterdam-Utrecht-Amersfoort-Zwolle-Groningen et 

-Leeuwarden. 
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Comme les voies, les gares et emplacements sont généralement de dimen-
sions modestes. Dans les grandes gares, les voies de quai sont utilisées par 
plusieurs trains chaque heure. Quelques gares terminus n'ont qu'une seule 
voie avec un butoir, un quai en un abri. Les sauts-de-moutons se l imitent a 
un seul, a Utrecht. 

En 1975, quatre nouvelles lignes ferroviaires sont en construction: 
1. Den Haag-Zoetermeer (nouvelle ville a l'est de La Haye), ligne de 

caractère suburbain, longue de 19 km, avec 12 gares nouvelles; 
2. Amsterdam-Schiphol-Leiden (-Den Haag), ligne principale avec des 

trains suburbains entre Amsterdam et Schiphol, longue de 38 km, 
avec 3 gares nouvelles; 

3. (Utrecht-)De Haar-Veenendaal-Rhenen (embranchement de la ligne 
Utrecht-Arnhem), ligne secondaire, longue de 13 km, avec 3 gares 
nouvelles (réouverture d'une ligne, qui n'était plus ouverte que pour 
le trafic marchandises); 

4. Utrecht-N ieuwegein (ville nouvelle au sud-ouest d'Utrecht), prévue 
comme ligne de tramway express, longue de 23 km, avec 13 arrêts. 

II existe encore un nombre de projets pour la réouverture d'autres lignes 
maintenant ouverts au trafic marchandises seulement. 

En plus, les NS ont déjè ouvert (quelquefois réouverts) plusieurs gares nou­
velles le long de lignes existantes. 

Le nombre des voyageurs transportés s'est augmenté pendant les dernières 
années. En 1974 c'était 183 mill ions, et le chiffre de kilomètres-voyageurs 
était de 8588,9 millions (en 1965 ce chiffre était 7715,3 millions seulement). 

EXPLOITATION 

Tandis que dans presque tous les pays le trafic marchandises peut être 
consideré comme la source principale des revenues des chemins de fer, il 
vaut autre chose aux Pays Bas, oü le transport voyageurs est la tache primai­
re des NS. Cette situation estl 'effet de la présence d'un grand nombre de ri­
vières et canaux, ce qui fait perdre beaucoup de transports intéressants pour 
le rail. 

Par conséquent, toute priorité est donné au trafic voyageurs qui est ca-
racterisé par une fréquence trés grande. Point de départ pour la composition 
de I'horaire des NS est le désir que toute gare néerlandaise puisse être attein-
te de toute autre gare au moins une fois par heure. Cette polit ique entraïne 
que toutes les lignes des NS connaissent un service d'un train par heure au 
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minimum (sauf les dimanches matin), un service strictement cadencé, afin de 
donner toujours les mêmes correspondances. C'est aussi sur quelques lignes 
internationales que l'on trouve un service d'un train par heure: via Roosen­
daal, via Maastricht et via Zevenaar-Emmerich. 

Ce service minimum est augmenté a un service de 30 minutes, dés que 
possible, et on trouve un tel service è presque toutes les lignes non purement 
rurales. 

La phase suivante pour les lignes avec un trafic suffisant est l ' introduction. 
soit d'un service de 15 minutes dans les grands centres de population, soit 
d'une separation entre les trains rapides et les trains omnibus, en maintenant 
pour chaque categorie un service de 30 minutes. Dans un nombre de cas, 
quelques services de 30 minutes sont superposés (comme entre Amsterdam 
et Utrecht, avec 2 pairs de trains rapides et un pair de trains omnibus), ou 
parfois encore plus dense: deux services de 15 minutes, comme entre Lei­
den et Rotterdam: toutes les 15 minutes un train rapide et entre eux encore 
toutes les 15 minutes un train omnibus. Entre Amsterdam et Haarlem il y a 
aussi un service de 8 trains par heure. 

Pour maintenir de tels services cadencés il est indispensable de les exécu-

12. NS Elektrischer Zweiwagenzug 254. mit dahinten Vierwagenzug 765 zwi­
schen Amsterdam und Haarlem, 1968. 
Rame électrique a 2 éléments 254 avec rame a 4 éléments 765 entre 
Amsterdam et Haarlem, 1968. 
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13. NS Verschiedene 'Nasen": von links nach rechts Typ 1946, Typ V/T 
et Sprinter, Maastricht, 1975 
Des "nez" différents; de gauche a droite: type 1946, type V/T et 
Sprinter, Maastricht, 1975 

ter avec des trains composés d'une ou plusieurs rames et non avec des trains 
remorqués. Les rames offrent l'avantage; 

a. d'éviter les manoeuvres (moins de voies, pas de personnel); 
b. de faciliter les rebroussements, soit aux terminus, soit a une gare inter­

médiaire; 
c. d'adapter facilement le nombre de voitures au trafic, sans diminuer la 

puissance traction ou l'accélération; 
d. de combiner ou diviser des trains de directions différentes. 
Aux points b et d il est utile de remarquer que l'on voit couramment des 

trains composés de rames de destinations différentes. Par exemple, tous les 
trains rapides entre Utrecht et Zwolle comprennent au moins deux rames, l'une 
circulant entre Groningen et Den Haag, l'autre entre Leeuwarden et Rotter­
dam, avecdivision/combinaison a Utrecht et Zwolle; trés souvent une troi-
sième rame est ajoutée pour un parcours partiel comme Den Haag-Amersfoort. 

A cause du service trés fréquent le nombre de voitures des trains est géné­
ralement trés modeste: il n'est pas rare de voir un train d i t " In te rc i t y " , com-
posé d'une seule rame a deux éléments. 

Les trains remorqués sont peu nombreux, il s'agit principalement des trains 
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internationaux, soit des trains a longue distance, soit des trains du régime di t 
"vo is in" , c'est a dire pour le trafic entre les grandes villes des Pays-Bas d'une 
part, et les régions voisines de l'Allemagne (notamment Cologne) d'autre part. 
Ces trains sont en fait des trains du trafic intérieur et ils sont encadrés dans 
le schéma des autres trains, mais sont prolongés en Allemagne. Trés souvent 
ils sont composés d'un mélange de voitures néerlandaises et allemandes. 

Sur l'artère Amsterdam-Den Haag-Rotterdam-Antwerpen-Brussel/Bruxel-
les on trouve un autre exemple de coöperation ferroviaire internationale. En 
1958 un service direct électrique fut instauré entre Amsterdam et la Belgi-
que, mais a cause des tensions différentes (NS 1500 volt cont inu, NMBS/ 
SNCB 3000 volt continu) il fallait construire du matériel spécial: 12 rames 
électriques a deux éléments de couleur bleu foncé. De ces 12 rames tout è 
fait identiques, 8 appartiennent aux NS (1201-1208) et 4 a la NMBS (220. 
901-904). Ces rames peuvent rouler en marche multiple avec des rames NS 
( "1946" et " 1 9 5 4 " . 

En 1974 l'augmentation du trafic belgo-néerlandais obligeait d' introduire 
un matériel supplementaire. Ce sont des trains remorqués réversibles, encore 
un exemple de coöperation NS/NMBS: locomotive beige (série 2550), des 
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14. NS AchtwagenzugAmsterdam-Vlissingen mit Vierwagenzüge Typen 1954 
und 1946 in Amsterdam, 1974 
Train Amsterdam-Vlissingen, compose'des rames a quatre éléments 
types 1954 et 1946 a Amsterdam, 1974. 

voitures B des NS, des voitures AB et A de la NMBS/SNCB et une voiture-
pilote des NS. 

Les trains interieurs remorqués sont rares et ils se l imitent aux parcours 
Amsterdam-Utrecht-Arnhem (-Allemagne) et Zandvoort-Amsterdam-Utrecht-
Eindhoven-Sittard-Maastricht et -Heerlen. Sur quelques lignes secondaires non-
électrifiées il y a aussi quelques trains remorqués pendant les heures de poin­
tes: ils se composent de deux locomotives dieselélectriques encadrant 4 ou 
5 voitures et un wagon di t "d'energie", les locomotives en marche multiple. 

La modernisation persistante des NS a entrainé une reduction graduelle du 
personnel et le nombre d'employés est tombé de 31 000 en 1960 jusqu'a 
26 000, malgré la croissance du trafic. Dans les gares on ne voit plus de chefs 
de gare: le signal de départ est donné par le controleur du train. Les petites 
gares n'ont plus aucun employé, les billets et les abonnements sont vendus 
par des agentes: des magasins ou des cafés. Les gares d'importance moyenne 
ont encore des receveurs mais seulement pendant la journée: le soir les billets 
sont vendus par le controleur. Dans plusieurs gares on trouve des distribu­
teurs automatiques de billets. 

Tous les trains sont conduits par un seul conducteur et le nombre de con­
troleurs est rarement plus grand qu'un seul. 

T R A F I C MARCHANDISES 

Comme déja a été remarqué, le trafic voyageurs et plus important pour 
les NS que le trafic marchandises. Toutefois il existe un trafic bien impor­
tant de marchandises (minerai, cokes et pétrole) entre les ports d'Amsterdam 
et notamment de Rotterdam d'un part, et les régions industrielies de l'Alle-
gamne d'autre part. Le transport de conteneurs devient de plus en plus im­
portant. 

Le pare de wagons est modernisé régulièrement par la construction de 
nouveaux types. 

Le trafic marchandises se déroule pour la plupart pendant la nuit, sur 
presque toutes les lignes un " t r o u " est pourtant prévu toutes les heures dans-
l'horaire pour les trains marchandises (ou supplémentaires ou internationaux), 
dans lequel ils peuvent marcher sans gêner les trains du service cadencé. 

On fait de grands investissements au prof i t du trafic marchandises. Des 
nouvelles lignes de raccordement ont été construites aux terrains a destina-
t ion industrielle, comme a Moerdijk et dans la "Maasvlakte", zone indus-
trielle et portuaire é l'ouest de Rotterdam, ou les trains roulent dans une ré-
gion récuperée de la mer il y a peu d'annéesl Le projet le plus important 
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est sans doute la nouvelle gare de triage Kijfhoek entre Rotterdam et Dor­
drecht. On a achevé la première partie (nommée Heerjansdam) et les travaux 
doivent se terminer en 1979. 

Le nombre de wagons, en 1965 encore plus que 24 000, est diminué con­
stamment jusqu'a 17 9331e 1 janvier 1975. Leur charge totale est de 
440 000 tonnes. 

Les tonnes transportées en 1974 furent 22 583 000, le chiffre de tonnes-
kilomètres 3370 millions. 

Le transport des bagages est peu important et il est presque totalement 
aboli dans les trains intérieurs. Les NS ne possèdent que 18 fourgons et les 
rames de construction récente n'ont plus de compartiment a bagages. 

Le transport du courrier est assuré principalement par des trains spéciaux 
postaux: il y a 33 motrices postales (série mP 3000), qui remorquent des 
fourgons des postes et des wagons spéciaux et munis de l' inscription "Post" . 
Pour les rames électriques il y a un nombre de fourgons série 1900 mais il 
sont naguère utilisés a cause des trains spéciaux. 

SIGNALISATION 

La signalisation a été modernisée en grande partie et presque tous les 
passages a niveau-ont été pourvus de feux clignotants ou de barrières auto­
matiques. 

Plus que la moitié du réseau voyageurs est équipe d'un système block au-
tomatique avec des signaux luminaux. Pour le rest du réseau on a prévu un 
programme de modernisation ambitieux, notamment la construction d'un 
système block automatique avec -pour les grands artères- une poste de com­
mande centrale; pour les lignes secondaires un système plus simple est en­
visagé. En même temps on veut équiper encore neuf gares principales avec 
le système de protection NX, ce qui portera le nombre de gares avec ce sys­
tème a 3 1 . Dans l'avenir le réseau entier sera commandé par sept centrales 
de commande, équipées avec des ordinateurs. Un telle centrale a été mise en 
service a Amsterdam en celle d'Utrecht suivra a bref délai. 

MATÉRIEL R O U L A N T 

Puisque l 'exploitation du réseau des NS est assurée en majorité par des 
rames électriques ou dieselélectriques, il va sans dire que le nombre de loco­
motives est peu important. 

Pour les trains électriques les NS ont un grand nombre de rames de 2 ou 
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de 4 éléments (= voitures) et pour les lignes non électrifiées il y a des rames 
de 1, 2 OU 3 éléments. 

A. LOCOMOTIVES 

Les locotracteurs des NS sont les plus anciens moyens de traction encore 
en service. Les 201-212 datent même de 1934 et la construction de ce type 
bien réussi se poursuivit jusqu'en 1951. Plusieurs de ces machines ont été 
pourvues récemment d'une grue. 

Les locomotives de manoeuvres sont de conception anglaise; il s'agit des 
séries 500 et 600. 

Les locomotives dieselélectriques de ligne forment deux séries: les BoBo 
2200/2300 de construction néerlandaise et les 2400/2500 de construction 
francaise (Alsthom). Les locomotives de la même série peuvent être utilisées 
en marche multiple et devant les trains lourds on peut voir quatre locomotives, 
commandées par un seul conducteur. 

Toutes les locomotives et rames diesel sont pourvues de transmission élec­
trique. La transmission mécanique est disparue et la transmission hydrauli-
que n'a jamais été acceptée par les NS. 

Les premières locomotives électriques ne sont parues qu'en 1948 aves les 

15. NS Zweiwagenzug 379 (Typ 1954J in Utrecht, 1970 
Rame a 2 éléments 379 (Type 1954) d Utrecht, 1970 
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1001-1010, des ( I A ) ' B(A1) ' de conception suisse, analogue aux Ae 4/6 
10801-10812 des CFF. 

La grande invasion venait en 1950 avec les premières machines BoBo série 
1101-1160, de conception et de construction franpaise (Alsthom), analogue 
aux 8100 de la SNCF. 

La version a 6 essieux de ce type, analogue aux 7100 de la SNCF, parut 
en 1952, série NS 1301-1316. 

Un type tout différent apparut en 1951, la série 1201-1225, de concep­
t ion americaine et de construction néerlandaise. 

La série 1400 a été conpue, mais n'a jamais été construite et les 1500 
sont des machines vendues aux NS par les British Railways en 1969. Ces 
CoCo sont d'allure typiquement brittanique avec leurs caisses étroites. 

B. RAMES ÉLECTRIQUES 

Rames dites de 1946 et 1954 

Les premières rames électriques carenées furent introduites en 1935, suivies 
par des grandes séries en 1936 et en 1940. Tout ce matériel a été mis è la fe-
raille et aujourd'hui les plus anciennes rames sont du type 1946, elles sont en 
cours de disparaTtre. Ce sont les rames 221-299 (a deux éléments) et 641-
705) (a quatre éléments). A cause de leur retrait dans un futur prochain, 
elles ont gardé leur couleur vert foncé, sauf 4 rames a deux éléments, pour 
lesquelles la vie durera encore quelque temps et qui ont repu la peinture mo­
derne jaune. Les qualités de marche des rames 1946 ne sont pas excellentes. 

Un meilleur type parut quelques années plus tard, le type 1954, ou bien 
les rames dites "tête de ch ien" : les 321-365 et 371-393 a deux éléments et 
les 711-757, 761-786 a quatre éléments. Un nombre des rames "quat re" a 
été modernisé et elles ont repu les numéros 780-791 et 1970. La 1970 est 
une rame spéciale avec ses trois voitures le classe et une seule voiture 2e 
classe. Avec une rame normale (trois voitures 2e classe et une voiture le clas­
se) elle assure quelques trains entre Groningen et Den Haag, dans lesquels le 
nombre de voyageurs le classe dépasse largement la moyenne. 

Les rames "Benelux" sont dérivéesdes rames " 1 9 5 4 " . 
Le matériel 1954 est destiné aux trains Intercity avec une vitesse maxi­

mum de 140 km/h , pendant que les 1946 ne sont plus employees que sur 
quelques lignes secondaires et comme renforcement pendant les heures de 
pointe. Leur vitesse maximum est de 130 km/h . 

Les 1946, les 1954, les Benelux et les fourgons de poste carénés série 
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16. NS Zweigekuppelte Zweiwagenzüge Typ V (431+438) in Alkmaar, 1970. 
Deux rames type Vaccouplées (431+438) a Alkmaar, 1970 

1900 peuvent marcher en unité mult iple, avec un maximum de 12 voitures 
(les fourgons toujours au milieu a cause de l'absence de poste de conduite). 
Ce couplage n'est pas possible avec les rames mentionnees ci-dessous. 

Rames dites plan T et V 

Pour avoir un matériel avec une accéleration plus forte que celle des types 
1946 et 1954, devenue nécessaire afin d'intercaler des trains omnibus aux 
lignes principales entre le service fréquent des trains rapides, un nouveau 
type " T " fu t introduit en 1961, la rame d'essai 5 0 1 , a quatre éléments. Sa 
vitesse maximum était de 140 km/h. Elle fu t suivie par les 502-531 légère-
ment différentes. 

Pour plusieurs trains omnibus les " T " sont trop grandes et ainsi le même 
type parut aussi dans une version è deux éléments et ce type V est le plus 
repandu aujourd'hui, on les voit partout. Jusqu'a présent 216 exemplaires 
ont été construits, numérotés 401-438, 441-483 et 801-935. Ces trois sous­
séries présentent de petites différences: les 401-438 ayant un compartiment 
a bagages, les 441-483 n'ayant aucune possibilité pour le transport des baga­
ges OU des postes, pendant que les 801-935 ont un petit compartiment qui 
peut servir, soit au transport de colis, soit -en cas d'aff luence- pour les voya­
geurs; pour ce dernier but il est pourvu d'un nombre de strapontins. 
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La production des rames V se poursuivra et les numéros 936-950 sont 
prévus. 

Les T et V peuvent rouler entre eux en marche multiple avec un maximum 
de 12 voitures. 

Les rames "Sprinter" 

Les rames dites "Spr inter" sont les derniers nées des NS. Ce sont des rames 
a deux voitures, destinées au service strictement suburbain. Tous les essieux 
sont motorisés, leur donnant une accéleration encore plus forte que celle 
des T et V, la vitesse maximum pourtant étant limitée è 120 km/h . 

Un série prototype de 15 rames a été commandée, dont les premières 
exemplaires furent délivrés récemment. Ce sera la série 2001-2015. 

Leur ligne d'attache sera le nouveau chemin de fer Den Haag-Zoetermeer, 
mais en attendant l'achèvement de cette ligne, elles seront utilisées vers la 
f in de 1975 sur la ligne Rotterdam-Maassluis a t i tre d'essai. 

Les rames futures 

Comme indiqué ci-dessus, un nombre de rames V sera délivré et il est en­
visagé de commander un grand nombre de "Spr inter" . En 1976 la livraison 
commencera de 7 prototypes de nouvelles rames (a trois éléments) pour les 
trains Intercity 4001-4007. 

17. NS Zweiwagenzug "Benelux-, NMBS220.901 in Utrecht, 1957 
Rame "Benelux",NMBS/SNCB220.901 a Utrecht. 1957 

18. NS Das modernste Rollmaterial: Zweiwagenzug Typ Sprinter 2004, 1975 
Les rames les plus re'centes: Sprinter 2004, 1975 

Les sprinters remplaceront les T en V aux services suburbaines et a leur 
tour les T en V remplaceront les 1946 devenues vétustes. 

C. RAI^ES DIESELÉLECTRIQUES 

Les rames dieselélectriques peuvent être divisées en deux types, d'une part 
les automotrices simples ( D E I , 21-50) et les doublés (DE2, 61-106), d'autre 
part les triples (DE3, 111-152). 

Les simples et les doublés datent de 1954 et leur exterieur ressemble quel­
que peu a celui des rames électriques 1946. Elles sont pourvues de deux 
groupes moteur diesel-génératrice montés sous le plancher. A l'origine elles 
étaient peintes en couleur bleu clair, ce qui leur a donné le nom "anges bleus". 
Malgré leur couleur rouge actuel, elles ont gardé leur nom. 

Une rame DE2, la 88, a été refaite il y a quelques mois; elle est le proto­
type pour la modernisation des autres rames DE2. 

Les rames triples, aussi connues sous le denomination "plan U " sont plus 
récentes: mises en service è partir de 1960. Dans une des trois voitures se 
trouve un compartiment spécial pour le groupe moteur diesel/génératrice. Les 
DE3 sont jaunes. 

Les DEI et DE2 peuvent marcher en unité multiple jusqu'è 4 voitures. 
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les DES jusqu'a 12 voitures. Les DES ne sont pas accoupables aux DEI et 
DE2. 

D. MOTRICES DIVERSES 

Dans le chapitre "exp lo i ta t ion" mention a déja faite des motrices spéciales 
pour le transport du courrier, les motrices a 4 essieux mP 3001-S0S5. Elles 
sont dérivées des rames électriques T et V, et elles ont recu la même installa-
t ion électrique. De couleur chocolat, elles sont pourvues de tampons et d'atte-
lage normal, pendant que toutes les rames (diesel)électriques sont dotées d'un 
attelage central automatique du type Scharfenberg. 

II existe encore une voiture spéciale dite "d ' inspect ion", une motrice diesel­
électrique a 4 essieux, dont le chassis et l'equipement moteur sont les mêmes 
que ceux des D E I . La caisse est cependant tout a fait différente, les postes 
de conduite se trouvent sur le to l t , et laissent libre les deux "nez" pour des 
salons avec vue sur la voie. Cette motrice est surnommée "le chameau". 

Restent encore quatre motrices de service, en fait des anciennes motrices 
a 4 essieux du matériel électrique de 1924. 

E. VOITURES REMORQUÉ ES. 

Vu le röle trés modeste des trains remorqués dans le transport ferroviaire 
des Pays-Bas, il n'est pas étonnant que le nombre de voitures remorquées est 
peu impressionnant: 

231 voitures pour trains intérieurs 
77 voitures pour les trains internationaux 
36 voitures fourgons/buffet 

3 voitures-lits 
19 fourgons è bagages 
33 voitures-postes 

2 voitures "royales" 
Le nombre de voitures baisse incessament et il y a peu de voitures moder-

nes. Les plus récentes datent de 1966. 

II existe un accord entre les NS et la DB, selon lequel des voitures DB 
sont louées par les NS pour les trains internationaux et quelquefois pour 
les trains intérieurs. Ainsi est-il possible qu'un train Amsterdam-Paris v.v. 
est composé de voitures allemandes. 
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DIE STRASSENBAHNEN DER N IEDERLANDE 

GESCHICHTE 

Die Geschichte der niederlandischen Strassenbahnen nahm 1864 ihren An-
fang mit der Eröff nung der Linie Den Haag-Scheveningen (die heutige Linie 
8), natürlich als Pferdestrassenbahn. Zwei Jahre spater folgte die erste Nah­
verkehrslinie von Den Haag nach Delft, und merkwürdigerweise ist dies auch 
die einzige Nahverkehrslinie geblieben, die heute noch besteht. 

Pferdestrassenbahnen wurden in vielen Stadten eingeführt, und auch bei 
einigen interlokalen Linien kamen sie zum Zuge; eine dieser Linien wies die 
beachtliche Lange von 42 km auf. 

Eine merkwürdige Zugförderung war in spateren Jahren bei den Pferde-
bahnen die Auto-Trakt ion, wobei einen oder mehrere auf Schienen laufende 
Pferdetramwagen durch einen Lastkraftwagen oder einen Autobus auf (Luft)-
reifen gezogen wurden. 

Erst im Jahre 1879 kam die erste Dampfstrassenbahn zum Einsatz, wobei 
erneut Den Haag das Primat hatte mit der Linie vom Staatsspoor-Bahnhof 
nach Scheveningen. Allmahlich breitete sich ein ziemlich ausgedehntes Netz 
von Dampfstrassenbahnen über die Niederlande aus, mit Spurweiten von 
1435, 1067, 1000 und 750 mm. 

Die elektrische Trakt ion wurde 1882 mit einem Versuchsbetrieb in Zand­
voort aufgenommen; der erste fahrplanmassige elektrische Dienst wurde 1899 
in Haarlem eingeführt. 

Es ist ein Ding der Unmöglichkeit, eine auch noch so beschrankte Ueber-
sicht der sehr zahireichen Trambetriebe zu geben, die in den Niederlanden zu 
finden waren, auch wenn dazu einige international bekannte Unternehmun­
gen gehörten wie das "blaue T ram" im Gebiet von Amsterdam-Haarlem-Lei­
den-Den Haag. 

Schon vor dem Zweiten Weltkrieg verschwanden zahireiche Strassenbahn-
linien, und diese Entwicklung nahm nach dem Krieg ihren Fortgang. Heute 
bestehen nur noch die Stadtnetze von Amsterdam, Rotterdam und Den Haag 
und eine einzige Nahverkehrslinie, diejenige von Den Haag nach Delft. 

Die Zukunf t der bestehenden Netze scheint gesichert, und in Amsterdam 
sowie in Den Haag spricht man sogar von einer Erweiterung des Netzes. Rot­
terdam schwankt noch zwischen Strassenbahn und Metro. Bei den Nahver-
kehrslinien wird nachstens mit dem Bau der Strassenbahnlinie Utrecht-Nieu-
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wegein begonnen, die vielleich zum Kern eines Netzes werden l<ann mit Li­
nien von Utrecht naar Zeist, Maarssen und Houten. Unter Umstanden l<ann 
diese Linie auch als Beispiel dienen für den Bau von ahnlichen Netzen in an­
deren Gebieten. 

AMSTERDAM 

In Amsterdam, der grössten Stadt der Niederlande und heute auch die 
Trammetropole des Landes, begann die Geschichte der Strassenbahn am 3.6 
1875 mit der Eröffnung der ersten Pferdestrassenbahn. Die elektrische Trak­
t ion wurde 1900 eingeführt, aber erst 1921 verschwand das letzte Pferde-
tram. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden einige weniger frequentierte Stras-
senbahnlinien aufgehoben und in den sechziger Jahren schien es, als ob ein 
betrachtlicher Teil des Netzes verschwinden würde. Die Stadtbehörden leg-
ten namlich einen Plan für den Bau eines Untergrundbahnnetzes vor, wobei 
nur einige Strassenbahnlinien als Zubringerlinien bestehen bleiben sollten. 
Der Bau einer Metrolinie nach dem neuen Stadtteil Bijlmermeer wurde in 

19. GVBA Der Bahnhofsvorplatz in Amsterdam, links Doppelgelenkwagen 694, 
rechts Dreiachser 927 (mit Anhanger), 1972 
Place de la gare a Amsterdam, a gauche motrice articulée (a 3 caisses) 
694, a droite motrice a 3 essieux 927 (avec remorque identique), 1972 
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Angriff genommen, aber schon bald zeigte es sich, dass der Aufbau des voll-
standigen Metronetzes nicht nur sehr viele Jahre, sondern auch mehr Geld 
als verfügbar fordern würde. Die Strassenbahnplane wurde deshalb gean-
dert und man trug dem Umstand Rechnung, dass die Strassenbahn noch 
jahrzehntelang eine wichtige Rolle zu spielen haben wi rd . Darum wurde in 
der Folge auch regelmassig neues Rollmaterial beschafft. 

In den letzten Jahren hat Amsterdam sehr viel getan um den Strassen-
bahnverkehr zu fördern. Neue Strecken wurden gebaut und bestehende Li­
nien wurden auf eine freie Bahn gebracht, um die Behinderung durch den 
Autoverkehr so gut als möglich zu vermindern. 

Inzwischen haben die Kosten für den Bau der Metrolinie nach dem Bijl­
mermeer das Budget um das fünffache überschritten, wahrend zudem bei 
einem Teil der Bevölkerung ein grosser Widerstand erwuchs gegen den Ab­
bruch von Altstadtwohnungen für den Bau der Untergrundbahn. Als Folge 
davon hat das Stadtparlament beschlossen, es beim Bau dieser einen Metro­
linie zu belassen und keine weiteren mehr anzulegen. 

Dieser Beschluss führte dazu, dass der Strassenbahn noch mehr Aufmerk-
samkeit geschenkt wurde und dass noch mehr neue Linien gebaut werden 
sollen. Man hoff t , in der kommenden Zeit jedes Jahr eine neue Strecke er-
öffnen zu können. Gegenwartig ist die Verlangerung der Linie2 nach Sloter-
vaart im Bau. 

Das heutige Strassenbahnnetz besteht aus zwölf Linien: 1, 2, 3, 4, 7, 9, 
10, 13, 16, 17, 24 und 25. 

Der Verkehr wird beinahe vollstandig mit Doppelgelenktriebwagen in Ein-
mannbedienung durchgeführt. Nur im Spitzenverkehr greift man noch zurück 
uaf alteres Material, d.h. auf Dreiachser. 

Diese Dreiachser wurden 1948 in Betrieb genommen, nachdem früher aus­
schliesslich Zweiachser zum Einsatz gekommen waren. 1957 erschienen die 
ersten Gelenkwagen (551-587), denen 1959 der erste Doppelgelenkwagen 
folgte. Die Gelenkwagen sind inzwischen umgebaut worden in die Doppelge­
lenkwagen 851-887. Ende 1975 wird man über 215 Doppelgelenkwagen ver­
fügen. 

Auffallend ist, dass die Strassenbahn von Amsterdam nur innerhalb der 
Stadtgrenzen verkehrt; man kennt keinen Vorortsverkehr. Besonderheiten 
der Strassenbahn in Amsterdam: der dichte Verkehr bei der Centraal Station-
wo neun Linien zusammenkommen; die Leidsestraat (Einspur mi t Ausweich-
stellen auf den Brücken); die Linie 1 nach Osdorp auf Eigen-Trassee mittels 
Betonrandern und durch Zugsbeeinflussung der Verkehrsampeln. 
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Für die nahe Zukunf t ist eine Verlangerung der Linie 24 nach Buitenvel-
dert und vielleicht nach Amstelveen geplant. Für die Ringlinien 7 und 10 um 
die Innenstadt ist eine weitgehende Modernisierung mit automatischer Wagen-
folgesteuerung und -kontrolle vorgesehen. 

Die Strassenbahnen von Amsterdam werden von der Gemeinde betrieben. 
Dem Gemeindebetrieb GVBA (Gemeente Vervoerbedrijf Amsterdam) unter-
stehen auch eine Reihe von Autobuslinien und drei Fahren über das IJ. 

ROTTERDAM 

Die Geschichte der Strassenbahn in Rotterdam zeichnet sich aus durch 
die grosse Vielfalt der Traktionsarten und die frühzeitige Einführung von 
modernen Strassenbahnwagen. 

Selbstverstandlich begann unsere grosse Hafenstadt mit dem Pferdetram, 
zwar spater als in anderen Stadten, aber mit viel Energie: 1879 wurde die 
erste Linie eröffnet, und in 1880 waren schon deren sechs in Betrieb. lm 
Jahre 1881 erschien ein neues Traktionsmittel: die Dampfstrassenbahn auf 
einer Linie von Rotterdam über Delfshaven (heute ein Teil der Stadt) nach 
Schiedam (jetzt Linie 8) . 

Die dri t te Traktionsart war die elektrische Strassenbahn, die in 1905 ih­
ren Betrieb aufnahm und die anderen Betriebsarten ersetzen sollte. Die 
Dampfstrassenbahn verschwand tatsachlich, aber das Pferdetram hielt es 
noch bis 1925 aus und wurde dann nicht durch die elektrische Strassen­
bahn, sondern durch ein Motortram ersetzt. Wahrend zwei Jahren fuhren 
auf der Linie nach Overschie Wagen des Pferdetrams, die auf einfache Ar t 
mit einem Ford-Motor ausgerüstet waren und dadurch die vierte Antriebs-
art steilten. 

Nach 1927 hatte jedoch die elektrische Strassenbahn die Alleinherrschaft 
und Rotterdam modernisierte seinen Betrieb durch die Bestellung von 170 
grossen vierachsigen Tramwagen mit Mitteleingang sowie von 20 ahnlichen 
Anhangewagen. Dieses Material pragte wahrend mehr als 35 Jahren das Bild 
der Strassenbahn in Rotterdam bis zur Ersetzung durch modernere (Gelenk)-
Triebwagen. 

Die Strassenbahn erreichte ihren Höhepunkt im Jahre 1931 mit einem 
Netz von 25 Linien. Ab jenem Zeitpunkt wurde das Netz allmahlich einge-
schrankt bis schliesslich, bei der Eröffnung der Metro in Rotterdam, als letzte 
alle Linien eingestellt wurden, welche die beiden Ufer verbunden hatten. Seit-
her bestehen zwei Netze in der Stadt; das nördliche mit den Linien 1, 3, 4, 
5, 6, 8, 9 und 11, und das südliche mit den Linien 2 und 12. 
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20. RET Gelenktriebwagen 238, Linie 9, 1972 
Motrice articulée 238, ligne 9,1972 

Die Metrolinie wurde 1968 zwischen Centraal Station und dem Zuidplein 
eröffnet; einige Jahre spater wurde sie ausgedehnt bis Slinge und 1974 bis Zalm­
plaat. Auf dieser Linie sind Metro-Gelenktriebwagen eingesetzt; zwei Wagenkas-
ten auf drei Drehgestellen. Mit dem Bau einer zweiten Untergrundbahnlinie 
wurde begonnen. Sie wird das Zentrum mit den neuen Stadtviertein Alexander­
polder und Ommoord verbinden. Es melden sich jedoch auch Befürworter 
des Strassenbahnbetriebes auf dieser Strecke. 

Auf dem Strassenbahnnetz stehen Gelenktriebwagen und Doppelgelenk­
triebwagen im Dienst; in den Spitzenverkehrszeiten werden auch noch Vier-
achsern eingesetzt. Zwei Linien überschreiten die Stadtgrenze: die Linien 1 und 
8 verkehren bis Schiedam. 

Zusammen mi t den Vierachsern 1-15 kamen 1956 auch die ersten Ge­
lenkwagen (231-244) in Dienst. Um die Einstieghöhe zu vermindern ist das 
hinterste Drehgestell dieser Serie mit besonders kleinen Radern ausgerüstet 
worden. Spater folgten noch "normale" Gelenkwagen und Doppelgelenk­
wagen. 

Besonderheiten der Rotterdamer Strassenbahn: der sehr grosszügige Ausbau 
in der Innenstadt, worunter viel Strecken mit mehr als zwei Spuren (auf dem 
Kruisplein sogar fünf ) , die Linie 2 des Südnetzes, die grösstenteils auf freier 
Bahn verkehrt, und die Linie 5 nach Schiebroek mit einem sehr spektakula-
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ren Viadukt über eine Eisenbahnlinie, einen Kanal und verschiedene Auto­
strassen. 

Die Strassenbahnen von Rotterdam werden von der Gemeinde betrieben. 
Dem Gemeindebetrieb RET (Rotterdamse Eleketrisch Tram) unterstehen 
auch die Metrolinie und eine Reihe von Autobuslinien; mehrere davon ver­
kehren auch in Nachbargemeinden wie Schiedam und Vlaardingen. 

DEN HAAG 

Die Strassenbahnen von Den Haag, Regierungssitze der Niederlande, sind 
die altesten des Landes. Bereits 1864 wurde die erste Pferdetramlinie eröff­
net, von Den Haag nach dem Badeort Scheveningen, wahrend schon zwei 
Jahre spater die erste Nahverkehrslinie folgte, von Den Haag über Rijswijk 
nach Delft. Merkwürdigerweise ist diese erste Nahverkehrslinie auch die 
einzige, die in den Niederlanden übrig geblieben ist. 

Auch die Dampfstrassenbahn verkehrte in Den Haag: über zwei verschie­
dene Strecken von den Bahnhöfen nach Scheveningen. Diese Linien wurden 
durch die Eisenbahngesellschaften NRS und SS betrieben. 

Die Elektrifizierung des Netzes begann 1904, nachdem seit 1890 
Akkumulatorenwagen auf einem Teil der jetztigen Linie 9 gefahren hatten. 
In 1927 wurde die Strassenbahn von Den Haag SS nach Scheveningen über­
nommen; sie wurde als Linie 11 elektrif iziert und blieb dadurch wahrend 
beinahe 40 Jahren das Musterbeispiel einer modernen Strassenbahn: ganz 
auf eigenem Trassee und dadurch mit kürzerer Reisezeit. Ueber diese Linie 
lief bis 1974 auch Güterverkehr. Elektroloks der HTM brachten NS-Güter-
wagen zu einem (noch bestehenden) Güterbahnhof in Scheveningen. 

Neben dem eigentlichen Stadtnetz betrieb die HTM auch Nahverkehrsli-
nien, deren langste, über Wassenaar nach Leiden, jedoch aufgehoben ist. Die 
Linie nach Delft ist noch immer in Betrieb und die Linie 10 (nach Voorburg) 
wurde in das Stadtnetz aufgenommen. Auch heute noch überqueren HTM-
Linien die Gemeindegrenzen, wobei Linie 6 erwahnt werden muss, die vor 
einigen Jahren via Voorburg nach Leidschendam verlangert wurde. 

Die Linie 6 wurde nach 1945 nicht weniger als sechsmal verlangert und 
führt jetzt über 15,4 km. 

Die Nahverkehrslinien wurden früher mit grossen, schweren Vierachsern 
betrieben, aber auf dem Stadtnetz waren fast ausschliesslich zweiachsige 
Triebwagen im Dienst. Erst nach 1945 wurde das Rollmaterial durch die 
Einführung von Vierachsern für den Stadtdienst modernisiert, zuerst durch 
16 Triebwagen schweizerischen Ursprungs (jetzt abgebrochen). 
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21. HTM Jetzt schon wieder alt geworden, PCC-Triebwagen 1016 der zweiten 
Lieferung, Linie 6, 1971. ^ . 
Déja devenue "vieille motrice PCC 1016 de la deuxiéme livraison, 
ligne 6,1971 

Nach 1949 wurden ausschliesslich PCC-Triebwagen bestellt; die altesten 
mit Nr. 1001-1002; 1003-1024. Sie stehen noch im Dienst und sind an den 
kleinen Fenstern zu erkennen. Alle PCC-Fahrzeuge sind Einrichtungswagen 
und für den Einmannbetrieb eingerichtet. 

Es folgte eine Serie von 100 Wagen (1101-1200), die für Vielfachsteue­
rung ausgebaut wurde. Spater kamen etwas breiteren Triebwagen und in 
1974 die motorisierten Anhangewagen 2101-2130. Auf einigen Linien wi rd 
namlich mit gekuppelten Triebwagen gefahren, wobei der zweite Wagen nicht 
bemannt ist; in diesen Fallen ist ein Führerstand überfiüssig. Heutzutage sind 
ausschliesslich PCC-Wagen im Betrieb. 

Das heutige Netz wird sicher erhalten bleiben und es bestehen verschiede­
ne Plane für die Verlangerung von Linien oder den Bau von neuen Linien. 

Als Besonderheit sei hingewiesen auf den Strassenbahnhof, der gegenwar­
t ig über dem Hauptbahnhof Centraal gebaut wi rdt , und daneben auf die vie­
len Strecken auf eigenem Trassee (z.B. die Linien 9 und 11). 

Die Strassenbahenn von Den Haag werden betrieben von der HTM (N.V. 
Gemengd Bedrijf Haagse Tramweg Maatschappij), einer juristisch privaten 
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Gesellschaft, der Akt ien jedoch grösstenteils in den Handen der Gemeinde 
sind. Die HTM betreibt auch eine Reihe von Autobuslinien. 

MUSEUMSBAHNEN 

Schon vor dem Zweiten Weltkrieg bemühte sich der Vorstand der NVBS 
(Nederlandsche Vereeniging van Belangstellenden in het Spoor- en Tramweg­
wezen) darum, historisch bedeutungsvolle Schienenfahrzeuge vor dem Ab­
bruch zu retten. Auf diese Weise konnte das Eisenbahnmuseum in Utrecht 
mit verschiedenen wertvollen Objekten bereichert werden. 

Nach dem Krieg wurden diese Bemühungen fortgesetzt, wobei etiiche 
Strassenbahnwagen erworben werden konnten. Da das Eisenbahnmuseum 
hierfür keine Venwendung hatte, blieben sie unter eigener Aufsicht. Die Zahl 
dieser Fahrzeuge stieg dermassen an, das für ihre Betreuung eine besondere 
Organisation geschaffen wurde, die Tramweg-Stichting (TS, Strassenbahn-
Stif tung). 

Der Besitz der TS vergrösserte sich standig und umfasst heute mehr als 
130 Fahrzeuge, wodurch die TS zur grössten Museum-Organisation des Landes 
geworden ist. 

Das Museummaterial der TS ist in verschiedenen Depots untergebracht 
worden, wo es durch freiwillige Helfer restauriert und in den ursprünglichen 
Stand gebracht wi rd . Solche Depots sind in Amsterdam, Rotterdam, Den 
Haag, Hoorn, Hellevoetsluis (Schmalspur) und Geldermalsen zu f inden. 

Vor einigen Jahren wurde der TS die Eisenbahnstrecke Hoorn-Medem-
blik (20 km) zur Verfügung gestellt, die schon seit vielen Jahren nur noch 
dem Güterverkehr offen gestanden hatte und durch die NS stillgelegt werden 
sollte. Auf dieser Li nie wird jetzt in den Sommermonaten ein regelmassiger 
Dienst mit Dampf- und Dieselbetrieb durchgeführt; in der Hauptsaison wird 
ungefahr ein Stundenfahrplan aufrechterhalten. Daneben wird ganzjahrig der 
Güterverkehr betrieben;'die Güterwagen für die an der Strecke gelegenen 
Bahnhöfe werden in Hoorn von den NS übernommen und mit eigenen Fahr­
zeugen weitergefuhrt. 

Eine zweite TS-Linie ist die Schmalspurlinie (1067 mm) von 2 km Lange 
vom Depot Hellevoetsluis nach Vlotbrug. Sie wird in den Sommer-Wochen-
enden befahren, zum Teil mit Dampftrakt ion. 

Diese Strecke ist ein wieder angelegter Teil der früheren RTM-Linie von 
Rotterdam nach Hellevoetsluis. 

lm Jahre 1975 wird eine dri t te TS-Strecke eröffnet, eine elektrische Li-
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22. SHM Depot Hoorn der Dampfstrassenbahn Hoom-Medemblik mit Loko­
motiven 30 (dahinten 18), 23 und 21, 1974 
Depot Hoorn du tramway a vapeur Hoom-Medemblik avee les locomo­
tives 30 (au fond 18), 23 et 21, 1974 

nie von der Werkstatte Amsterdam-Karperweg auf einer alten Bahnstrecke 
in Richtung Amstelveen. 

Auf dieser Linie werden Museumwagen aus Amsterdam, Rotterdam und 
Den Haag verkehren. 

Der Dienst auf der Linie Hoom-Medemblik wird durch eine Tochteror-
ganisation der TS betreut, die A.G. Dampfstrassenbahn Hoorn-l\/ledemblil< 
(SHM). Sie verfügt über fünf einsatzbereite Dampfloks, drei Dieselloks, drei 
Dieseltriebfahrzeuge und 25 Reisewagen. 

Die SHM beförderte 1974 rund 72 000 Personen. 
Einze zweite Museum-Organisation befindet sich im Osten des Landes: 

der Museum-Buurtspoorweg (MBS), der einen Museumdienst auf der Strecke 
Haaksbergen-Boekelo (8 km), in der Umgebung von Enschede, ausführt. Die­
ser Betrieb organisiert in den Sommerwochenenden einige Fahrten. Zum 
Park gehören drei betriebsbereite Dampflokomotiven und einen Dieseltrieb­
wagen, meistens Deutsches Lokalbahnfahrzeuge 

Die dri t te Museumlinie liegt in der Provinz Zeeland, wo die Dampfstras­
senbahn Goes-Borsele (SGB) auf der früheren Eisenbahnlinie zwischen Goes 
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und Oudelande verkehrt. A n Sommerwochenenden und an einigen Werkta-
gen wird je eine Retourfahrt ausgeführt. Zur Verfügung stehen vier Dampf­
loks, ein Triebfahrzeug und 10 Reisewagen. 

Die Fahrzeuge dieser Linie entstammen den belgischen Eisenbahnen 
(NMBS/SNCB); es handelt sich um Abteilwagen, von denen drei zum ur­
sprünglichen preussischen Typ gehören, der nach 1918 in Belgien geblieben 
war. 

Schliesslich findet sich in den Dünen beim Dorf Katwijk (westlich von 
Leiden) die Schmalspurlinie (70 cm) der Niederlandischen Schmalspur-Stif-
tung (NSS). In den Dünen wird viel Trinkwasser gefasst; die Wasserleitungs-
Gesellschaft benützte dabei für den Materialtransport ein Schmalspurnetz. 
Auf einem Teil dieses Netzes werden jetzt mit drei Lokomotiven Dampffahr-
ten ausgeführt. 

Ermutigt durch den offensichtlichen Erfolg der oben genannten Museums-
bahnen, die durch Amateure betreut und betrieben werden und oft touristi-
scher A r t sind, haben verschiedene Verkehrsvereine in den Jahren 1974 und 
1975 einige Linien auf mehr kommerzieller Grundlage eröffnet. 

Zwischen Tilburg und Baarle-Nassau verkehrt im Sommer für Touristen 
die Dampfeisenbahn Tilburg-Turnhout (SSTT), auf der die von den NS ge-
mietete Lokomotive 3737 und einige NS-Wagen zum Einsatz kommen. Die 
SSTT verfügt nicht über eigene Lokomotiven. 

Dieses Jahr wurde die Veluwsche Stoomtrein Maatschappij (VSM) gegründet, 
die zwischen Apeldoorn und Dieren-Doesburg mit einer ehemaligen DB-Loko-
motive (Baureihe 094) und einigen oesterreichischen Wagen verkehrt. 
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L E S TRAMWAYS NÉERLANDAIS 

HISTOIRE EN B R E F 

L'histoire des tramways néerlandais commenpa avec l'ouverture, en 1864, 
de la ligne La Haye-Scheveningen (la ligne 8 actuelle), par nature avec trac­
t ion chevaltne. Deux ans plus tard, la première ligne interlocale fu t inaugu-
rée, la ligne de La Haye a Delft et -fait remarquable- c'est la seule ligne inter­
locale encore existante. 

Des tramways hippomobiles furent construits dans un grand nombre de 
villes et cette forme de traction fu t utilisée également sur des lignes interlo-
cales, dont une avait la longueur respectable de 42 km. 

Digne d'être nommée est la traction "automobi le" : une ou quelques voi­
tures (d'origine hippomobile) sur rails furent remorquées par un camion ou 
un car a pneus. 

La traction a vapeur n'apparut qu'en 1879 et la première ligne liait aussi 
la Haye et Scheveningen. 

Peu a peu le réseau des tramways a vapeur s'accrus dans le pays entier 
avec des écartements différents: 1435, 1067, 1000 et 750 mm. 

La traction électrique fu t introduite déja en 1882 sur une ligne expérimen-
tale a Zandvoort, tandis qu'un service régulier commenca a Haarlem en 1899. 

C'est impossible, bien entendu, de donner même un bref aperpu des di-
zaines compagnies de tramways urbains ou vicinaux, qui ont existé aux Pays-
Bas, bien qu' i l y en eüt plusieurs avec une réputation internationale, comme 
le " t ram b leu" dans la région entre Amsterdam, Haarlem, Leiden et La Haye. 

Déja bien avant la Deuxiéme Guerre Mondiale beaucoup de lignes furent 
abandonnées et après la guerre cette tendance ne s'arrêtait pas. Aujourd 'hui , 
il n'y a que les tramways urbains d'Amsterdam, de Rotterdam et de La Haye, 
et une seule ligne interlocale, de La Haye a Delft. 

L'avenir des lignes encore existantes ne semble plus menacé et è Amster­
dam et a La Haye le réseau a déja été agrandi et on parie d'autres extensions. 
A Rotterdam on hésite encore de choisir entre le métro et le tramway-ex-
press. Quant aux lignes interlocales on va construire a bref délai une li_gne nou­
velle Utrecht -N ieuwegein, qu'on voudrait rendre le noyau d'un réseau com­
posé de lignes d'Utrecht a Zeist, Maarssen et Houten. C'est bien possible que 
cette ligne soit un exemple pour des autres projets ailleurs. 
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AMSTERDAM 

Amsterdam est la plus grande ville des Pays-Bas et maintenant elle est le 
Champion le plus ardent pour les tramways. L'histoire de ses tramways com­
menca le 3 juin 1875 lorsque la première ligne de tramway a traction cheva-
line fu t ouverte. La traction électrique fut inaugurée en 1900, mais il fallait 
attendre l'an 1921 pour que la dernière ligne chevaline disparüt. 

Après la seconde Grande Guerre quelques lignes moins fréquentées furent 
supprimées et une partie importante du réseau a faill i d'être condamnée a 
dispara itre, la municipalité ayant proposé la construction d'un réseau de 
métro. Dans ce cas il n'en survivrait qu'un nombre limité de lignes de tram­
ways en guise de lignes d'apport. 

On démarrait donc ce projet par la construction d'une ligne de métro vers 
un nouveau faubourg, d i t Bijlmermeer. Mais bientót il était évident que la 
réalisation du réseau complet du métro — a part de la durée de construction 
- impliquerait des charges financières beaucoup plus élevées que l'on puisse 
se permettre. On révisait les projets et on se rendait compte de ce que les 
tramways rempliraient un róle important pendant des dizaines d'années è 
venir. Depuis lors on a procédé a des acquisitions de matériel roulant nou­
veau. 

La ville d'Amsterdam a fait beaucoup pour favoriser la circulation des 
tramways. De nouvelles lignes furent construites alors que plusieurs lignes 
existantes furent graduellement aménagées sur des pistes indépendants dans 
le but d'éviter tout ennui dü a l ' immixion de la circulation des tramways et 
des autos. 

Entretemps la construction de la ligne de métro de Bijlmermeer avait 
coüté déja cinq fois la somme estimée, alors que certaines tranches de la 
population s'étaient vivement opposées a la démolit ion d'un grand nombre 
de maisons de la cité au prof i t des chantiers du métro. Par conséquent le 
Conseil Municipal s'est décidé a abandonner le grand projet et a renoncer 
a toute autre Ijgne sauf la première. 

Cette décision a entramé une prise d'intérêt beaucoup plus prononcé dans 
le tramway au point que plusieurs nouvelles lignes seront construites. Désor-
mais on compte ouvrir dans l'avenir chaque année une nouvelle ligne. Actuelle-
ment une ligne vers Slotervaart est en construction. 

Le réseau actuel est composé de douze lignes: 1, 2, 3, 4 , 7, 9, 10, 13, 16, 
17,24 et 25. 

Les services sont assurés aussi entièrement par des motrices bi-articulées. 



50 

23. GVBA Doppelgelenktriebwagen 726 des neuesten Typs, 1975 
Motrice articulée h trois caisses 726 du type le plus récent, 1975 

conduites et servies par un seul agent. Cependant aux heures de pointe on a 
recours a du matériel ancien: des motrices et remorqués a trois essieux. 

Ces automotrices et remorqués a trois essieux furent mises en service en 
1948. Auparavant on n'avait utilisé que des voitures a deux essieux. Des voi­
tures articulees a deux caisses venaient en 1957 (551-587), des voitures arti­
culees è trois caisses en 1959. Entretemps les 551-587 on recu une troisième 
caisse et elles ont été renumerotées en 851 -887. 

II est a remarquer que le réseau Amsterdamois ne dessert que la territoire 
de la ville propre, il n'y a pas de lignes interlocales. 

Des particularités a noter sont les suivantes: la circulation trés dense devant 
la Gare Centrale (9 lignes), la voie unique dans la rue Leidsestraat, avec des 
voies d'évitement sur les ponts, et la ligne 1 qui emprunte quasi entièrement 
une piste indépendante. 

Les tramways d'Amsterdam sont exploités par la municipalité de la ville 
sous le nom de Gemeentevervoerbedrijf Amsterdam (GVBA). Cette enter-
prise exploite aussi un nombre de lignes d'autobus ainsi que trois services de 
bac sur le IJ. 
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ROTTERDAM 

L'historique du réseau des tramways de Rotterdam est caractérisé par une 
grande variété de modes de traction et par l'acquisition précoce de voitures 
modernes. 

Cette grande ville portuaire debuta avec des tramways a traction chevaline. 
Si le moment de départ était postérieur a celui des autres villes, d'autre part 
on avanpait avec beaucoup d'efficacité. En 1879 la première ligne fu t ouverte 
et en 1880 il y en avait déja six. En 1881 un autre mode de traction fu t in-
auguré, a savoir un tramway a vapeur de Rotterdam par Delfshaven (de nos 
jours un faubourg de Rotterdam) a Schiedam. 

La troisième mode de traction fut introduite par le tramway électrique 
qui devait remplacer les autres genres de tract ion. En effet, le tramway a 
vapeur disparaissait mais le tramway a cheval survivait jusqu'en 1925 pour 
être remplacé - non pas par le tramway électrique - mais par un tramway 
mü par un moteur a essence. Pendant deux années encore le service de la 
ligne d'Overschie fu t assuré par des „voiture-cheval" équipées d'un moteur 
Ford qui présentait donc de cette fapon la quatrième variation de traction. 

Après 1927 le tramway électrique était seul a desservir les transports pu­
bliés et c'est a partir de ce moment que la ville a modernisé son matériel 
roulant par l'acquisition de 170 grandes voitures motrices a quatre essieux 
et avec plate-forme d'entrée et de sortie au milieu et encore par l'achat d'une 
vingtaine de remorqués d'apparence identique aux motrices. Ces véhieules 
ont caractérisé pendant 35 ans l'image du matériel roulant de Rotterdam, 
jusqu'è ce que des voitures furent remplacées par des motrices articulees. 

Le point culminant du réseau fu t atteint en 1932 lorsqu'on comptait 25 
lignes. Désormais, on procéda graduellement a la reduction du réseau. Celle-
ci t irait provisoirement a sa f in lorsque comme suite de la mise en oeuvre de la 
ligne du Metro, toutes les lignes de tramway reliant les deux rives de la ri-
vière furent desaffectées. 

Depuis 1968 la ville de Rotterdam dispose de deux réseaux; savoir le réseau 
nord, comportant les lignes 1,3,4,5,6,8,9,11, et le réseau sud avec les lignes 
2 et 12. 

La ligne métro fu t mise en exploitation dès 1968 entre la Gare Centrale et 
la Zuidplein. Quelques années plus tard la ligne fu t prolongée jusqu'a Slinge 
et en 1974 jusqu'a Zalmplaat. Cette ligne est desserte par des motrices arti­
culees, composées de deux caisses supportées par trois bogies. On a mis en 
chantier une seconde ligne de métro qui devrait relier la cité aux nouveaux 
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24. RET Gelenktriebwagen 611, Unie 5, 1972 
Motrice articulée 611, ligne 5, 1972 

faubourgs d'Alexanderpolder et d 'Ommoord. Cependant des voix s'élèvent 
qui préconisentune réalisation de cette communication comme tramway 
express. 

Le desserte du réseau des tramways est assurée par des motrices mono 
— OU li — articulees alors que pendant les heures de pointe on se sert de voi­
tures simples a quatre essieux. 

Les premières motrices articulees furent mises en service en 1956 (231-
244) en même temps que les voitures a quatre essieux 1-15. De ces voitures 
la bogie arrière est munie de roues petites afin de diminuer la hauteur du 
plancher. Des motrices articulees "normales" venaient en 1964. 

Deux lignes dépassent les limltes communales: les lignes 1 et 8 relient 
Rotterdam a Schiedam. 

Quelques particularités du réseau Rotterdamois suivent ci-après: le plan 
des voies trés déployé, même a l'intérieur de la cité oü l'on a aménagé sur 
plusieurs parcours plus de 2 voies et même un faisceau de 5 voies sur la 
Kruisplein; la ligne 2 du réseau sud quasi-entièrement sur une piste indépen­
dante; la ligne 5 qui mène a Schiebroek empruntant un viaduc des plus spec 
taculaires qui surplombe d'un coup une ligne ferroviaire, un canal et plusi­
eurs routes. 

Les tramways de Rotterdam sont exploités par la municipalité de la ville 
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sous le nom de Rotterdamse Elektrische Tram (RET). Cette entreprise ex­
ploite aussi la ligne de métro, ainsi qu'un nombre de lignes d'autobus, dont 
quelques-unes penetrant sur le territoire de communes voisines, tel que 
Schiedam et Vlaardingen. 

LA HAYE 

La Haye est le siège du Gouvernement des Pays-Bas. Ses tramways sont les 
plus anciens du pays. En 1864 la première ligne - a traction chevaline - qui 
reliait la Haye a la station balnéaire de Schéveningue fu t ouverte. Deux ans 
plus tard la première ligne interurbaine desservant les villes de la Haye, Rijs­
wi jk et Delft fu t inaugurée. II est a remarquer que cette première ligne inter­
urbaine a survécu toutes les autres lignes interlocales. 

On a aussi connu a la Haye la traction a vapeur: il y a avait deux lignes de 
cette categorie qui reliaient Schéveningue aux deux grandes gares de la Haye. 
Elles furent exploitées par les compagnies de chemin de fer desservant ces 
gares. 

Après des essais avec des voitures munies de batteries d'accumulateurs 
mal réussis, l'électrif ication du réseau fu t entammée dès 1904. En 1927 
l'un des tramways a vapeur mentionnees plus haut assurant la communication 
entre le réseau de la Compagnie Hollandaise de chemins de fer et Schéve­
ningue fu t racheté. Du même coup la ligne fut électrifiée et depuis lors elle 
a été considérée pendant 40 ans comme un exemple pilote d'un tramway 
moderne; il roule entièrement sur une piste indépendante ce qui garantie une 
vitesse commerciale trés élevée. Une particularité de cette ligne était que 
jusqu'en 1974 elle a connu des trains de marchandises. Des locomoteurs élec­
triques appartenant au tramway remorquaient les rames de wagons N.S. vers 
la gare des marchandises è Schéveningue dont les batiment existent toujours. 

A part des lignes urbaines la compagnie des tramways exploitait également 
des lignes interurbaines. 

La plus longue entre elles, celle de la Haye par Wassenaar a Leijde fu t 
abandonnée. Celle de Delft (voir plus haut) est toujours en exploitation alors 
que celle desservant Voorburg a été intégrée au réseau urbain comme ligne 10. 
A part celles-la il y a encore une autre ligne (no 6) qui dépasse les limites de 
la ville. II y a quelques années, elle fu t prolongée de fapon a relier les fau­
bourgs de Voorburg et Leidschendam a la cité de la Haye. 

La ligne 6 a été prolongée déja six fois depuis 1945; sa longueur actuelle 
est de 15,4 km. 

Dans le temps le service des lignes interurbaines fu t assuré par des voitures 
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25. HTM Gekuppelte PCC-Triebwagen 1315 und 2105, Linie 9,1974 
MotricesPCC 1315 et 2105 en unité multiple, ligne 9, 1974 

trés grandes et lourdes è quatre essieux alors que les véhieules a deux essieux 
étaient réservés au réseau urbain. Depuis 1945 seulement le matériel roulant 
fut modernisé par l'acquisition de voitures a quatre essieux pour les lignes 
urbaines: une série de 16 motrices de provenance suisse. Ces voitures ont été 
démolies depuis lors. ' 

Après 1949 on n'a commandé que des voitures P.C.C. dont les plus ancien­
nes portent les numéros 1001-1024. Ces voitures qui sont toujours en service 
sont reconnaisables aux petites fenêtres. Toutes les voitures P.C.C. sont a 
sens unique et elles sont aménagées de fapon a être conduites et servies par 
un seul wattman. 

Cette série fu t suivie d'une centaine de voitures (1101-1200) qui se prê-
tent au service en unités multiples. Puis après on a acheté des voitures pareilles 
mais un peu plus larges (1201-1240 et 1301-1340). Pour en f inir on a fait 
construire des remorqués motorisées (2101-2130). En effet, sur quelques 
lignes on se sert de rames de motrices accouplées dont la seconde voiture n'a 
pas d'agent. De nos jours le réseau n'a que des voitures PCC qui assurent le 
service. 

Le réseau actuel sera certainement conservé et il existent même plusieurs 
projets visant la prolongation de lignes existantes ou bien la construction 
de nouvelles lignes. 
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Des particularités a nóter sont une gare des tramways qui se trouve en ce 
moment en voie de construction au-dessus de la nouvelle Gare Centrale des 
N.S. et puis encore plusieurs parcours sur piste indépendante, notamment les 
lignes 9 et 11. 

Les tramways de La Haye sont exploités par une compagnie juridiquement 
privée, la S.A. Gemengd Bedrijf Haagse Tramweg-Maatschappij (HTM) dont 
la plupart des actions est entre les mains de la commune de La Haye. La 
HTM exploite aussi un nombre de lignes d'autobus. 

LIGNES DE MUSÉE 

Depuis longtemps, même avant la dernière Grande Guerre la Comité de la 
NVBS (Société néerlandaise des amis des chemins de fer et des tramways) 
s'est employé a sauvegarder des mains des démoliseurs des voitures ferrovaires 
estimées d'intérêt historique. Ceci a entramé une croissance remarquable de la 
collection de la musée ferroviaire d'Utrecht. 

Après la guerre ces activités furent continuées ce qui a permis de conserver 
même un nombre de voitures de tramway. Etant donné que la musée ne vou-
lait prendre soin de celles-ci, plusieurs de ces voitures restaient livrées aux 
soins de la NVBS. A la longue le nombre de ces véhieules augmentait a tel 
point que l'on se voyait obligé a créer une organisation visant la conservation 

26 TS Kastenlok 18 mit Wagen 780, 21, 370, PI und 43 in der Nahe von 
Hoorn, 1973. 
Locomotive tramway 18 avec les voitures 780, 21,370, PI et 43pres 
de Hoorn, 1973 
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ainsi que l'exploitation de ces voitures orphelinées. C'est ainsi que naqui la 
Fondation des Tramways, en abréviation T.S. (Tramweg-Stichting). 

Les possessions de la T.S. ne cessent pas de croPtre et elles consistent en 
ce moment en 130 véhieules, la T.S. est ainsi devenue la plus grande organisa­
t ion ferroviaire historique des Pays-Bas. 

Le matériel historique de la T.S. se trouve dispersé sur plusieurs dépots oCi 
des „cheminots" volontaires s'emploient a réparer et même a remettre ce 
stock roulant en état d'origine. II y a des dépots a Amsterdam, Rotterdam, 
la Haye, Hoorn, Hellevoetsluis (voie étroite), Geldermalsen et a Joppe. 

II y a quelques années d'ici la T.S. a pu s'assurer de la licence d'exploita-
t ion de la ligne de chemin de fer d'Hoorn a Medemblik qui depuis des années 
ne fu t utilisée que pour le service des marchandises. C'était d'ailleurs une 
ligne que les N.S. avaient l ' intention de supprimer. Aujourd'hui on maintient 
sur cette ligne pendant l'été une service régulier en recourrant a la traction a 
vapeur et a moteur diesel. Pendant les semaines animées on maintient même 
une fréquence d'une heure. En outre on assure le service des marchandises 
pendant toute l'année. Les wagons de marchandises destinés aux gares de cette 
ligne sont repris aux N.S. en gare d'Hoorn et amenés sur place par les moyens 
de locomotion de la T.S. 

Une autre ligne est a voie étroite (1067 mm). Elle a 2,6 km de longueur 
et relie le depót de Hellevoetsluis è Vlotbrug. En été on prend en exploitation 
cette ligne pendant les jours de f in de semaine; la plupart du temps en uti l i -
sant les machines a vapeur. 

Ce trajet est une partie de la ligne reliant autrefois Rotterdam et Helle­
voetsluis, ligne maintenant desaffectée. 

En 1975 la troisième ligne T.S., électrique cette fois, fu t inaugurée. Le 
tracé mène du dépot Karperweg a Amsterdam en empruntant part d'une 
ancienne voie des chemins de fer vers Amstelveen. 

Sur ce tracé on a prévu la mise en service de voitures anciennes provenant 
d'Amsterdam, de Rotterdam et de La Haye. 

Le service de la ligne Hoorn-Medemblik est confié a une société affiliée de 
la T.S. qui s'appelle "Tramway a Vapeur Hoorn-Medemblik". (SHM) Cette 
société dispose de 5 locomotives a vapeur en état de marche, 3 locomoteurs 
diesel, 3 autorails et 25 voitures. 

Le nombre de voyageurs de la SHM était de 72 000 en 1974. 
Une autre fondation musée se trouve dans l'Est du pays sous la denomina­

t ion de M.B.S. ce qui veut dire Chemin de Fer vicinal historique. Elle se sert 
du parcours Boekelo-Haaksbergen aux environs de la ville d'Enschede. En été 
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on organise quelques voyages pendant les jours de f in de semaine. Le maté­
riel consiste en 3 machines a vapeur en état de marche et un autorail. 

Une troisième ligne de musée se trouve en province de Zélande oü le„Tram-
way a Vapeur Goes-Borsele" (SGB) profite en été du chemin de fer desaffecté 
entre Goes et Oudelande pour faire un voyage aller et retour pendant les 
jours de f in de semaine. La société' dispose de 4 locomotives a vapeur, un au­
torail et 10 voitures. 

Les voitures de cette ligne proviennent des chemins de fer beiges (NMBS/ 
SNCB); ce sont des voitures a compartiments, dont trois ont encore apparte-
nu aux Chemin de Fer Prussien (KPEV), cédées a la Belgique en 1918. 

Pour en f inir il se trouve dans les dunes maritimes prés de Katwijk (è 
l'ouest de Leijde) un réseau a 700 mm d'écartement qui est a l'usage de la 
Compagnie des Eaux qui , elle, emmagasine de l'eau potable après extraction 
par pompagne des dunes. La compagnie se sert de ce réseau pour effectuer le 
transport du matériel hydraulique. Et c'est la "Fondat ion néerlandaise de 
chemin de fer a voie étro i te" NSS qui profite de l'occasion pour organiser inci-
dentellement des excursions en petits trains a vapeur. On dispose de 3 locomotives. 

Le succes des chemins de fer de musée mentionnés ci-dessus, tous exploi-

27. NSS Dampfzug (70 cm Spurweite) in den Dünen von Katwijk, 1973 
Train a vapeur (voie de 70 cm) dans les dunes pres de Katwijk, 1973 
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tés par des amateurs, a donné naissance a deux autres lignes, gérées commer-
cialement par des Syndicats d' lnit iat ive. 

Entre Tilburg et Baarle-Nassau on a instauré pour les touristes un service 
a vapeur sous le nom de Stoomspoorlijn Tilburg-Turnhout (SSTT). On a 
loué des NS la locomotive 3737 et quelques voitures. 

Cette année a été ouverte la ligne Apeldoorn-Dieren-Doesburg de la Ve­
luwsche Stoomtrein Maatschappij (VSM). Le service est assuré par une loco­
motive allemande (Série 094) et quelques voitures autrichiennes. 
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NS Zwei gekuppelte Vierwagenzüge Typ 1954 und 1946 auf den Ooster-
doks-Brücken in Amsterdam (ohne Oberleitung), 1956 
Deux rames électriques a quatre éléments types 1954 et 1946 sur les 
ponts, dits Oosterdok, d Amsterdam (sans caténaire), 1956 

RET U-Bahn, Zug im Bahnhof Beurs, 1968 
Metro, train dans la gare Beurs, 1968 
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ZUSAMMENSTELLUNG DER T R I E B F A H R Z E U G P A R K E DER NIEDER­
LANDISCHEN EISENBAHNEN UND STRASSENBAHNEN 

T A B L E A U DES PARCS DE M A T E R I E L MOTEUR DES CHEMINS DE F E R 
E T DES TRAMWAYS NÉERLANDAIS 

Datum/date: 1.7.1975 

N I E D E R L A N D I S C H E EISENBAHNEN 
CHEMINS DE F E R NÉERLANDAIS 

Elektrische Lokomotiven/locomotives électriques 

N ' ) A /N B/A F/C Photo 
1001 ..1003 2 1948 SLM Winterthur ( l A ) ' B o ( A I ) ' 
1004..1010 6 1948/49 Werkspoor ( l A ) ' B o ( A I ) ' 1 
1101 ..1160 58 1950-56 Alsthom Bo'Bo' 2 
1201-1225 25 1951-53 Werkspoor Co'Co' 3 
1301..1316 15 1952-56 Alsthom Co'Co' 4 
1501-1506 6 1954 ex Reihe/serie 27000 BR; 1 9 7 0 ^ NS Co'Co' 5 

Dieselelektrische Lokomotiven/locomotives dieselélectriques 
201. . 369 128 1934-50 Werkspoor/NS Bo Kleinlokomotiven/locotracteurs 
501 . . 510 2 1944-46 LMS Derby C Verschiebelokomotiven/locomo-
5 1 1 - 545 35 1949-54 Engl. Electric C „ tives manoeuvres 
6 0 1 - 665 65 1954-57 Engl. Electric C „ 7 

2201 ..2350 134 1955-58 Allan/Schneider Bo'Bo' 8 
2401 ..2530 126 1954-57 Alsthom Bo'Bo' 9 

Dieselelektrische Triebwagenzüge/rames dieselélectriques 
2 1 - 50 30 1954 Allan Triebwagen/automotrices 
6 1 . . 106 45 1954 Allan Zweiwagenzüge/rames 2 éléments 10 

1 1 1 - 152 42 1960-63 Werkspoor Dreiwagenzüge/rames 3 éléments 11 

N = Nummer/numeros 
A /N = Anzahl am/nombre présent le 1.7.75 
B/A = Baujahr/année de construction 
F/C = Fabrik/constructeur 
x-y = Reihe komplett/série compléte 
x..y = Reihe nicht mehr komplett/série devenue incomplete 
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Elektrische Triebwagenzüge/rames électriques 

N A/N B/A F/C Photo 
221 . 299 76 1948-51 Zweiwagenzüge/rames 2 éléments Typ/ type 1946 12/13 
3 2 1 - 365 45 1956-58 Typ/ type 1954 15 
371 - 393 23 1962 „ 1954 15 
4 0 1 - 438 38 1966-68 Typ/ type V 16 
441- 483 43 1969/70 II II V 
501- 531 31 1961-65 Vierwagenzüge/rames 4 éléments Typ/ type T 
641 . 705 54 1948-51 Typ/ type 1946 14 
711. 757 46 1956-58 II II Typ/ type 1954 12/14 
761. 786 13 1959-62 II Typ/ type 1954 12/14 
780- 791 12 ex: 780-786, 773, 775, 777-779 modernisiert/modernisées 
801- 935 135 1970-74 Zweiwagenzüge/rames 2 éléments Typ/ type V 

1201- 1208 8 1957 „ Benelux 17 
1970 1 ex; 776; 3 Wagen le Klasse/3 voitures le classe 

2001- 2015 5 1975 Zweiwagenzüge/rames 2 éléments Sprinter 
4001-4007 - 1976- Dreiwagenzüge/rames 3 éléments 

Die elektrischen Triebwagenzüge wurden bis 1970 gebaut von den Niederlandischen 
Waggonfabriken Al lan, Beijnes und Werkspoor; nach Schliessung der letzte dieser Fabri-
ken. Werkspoor, in 1970 wurde Talbot in Aachen der Lieferant der NS/Les rames élec­
triques furent construites par les ateliers de construction néerlandais Al lan, Beijnes et 
Werkspoor; après la fermeture, en 1970, de la dernière de ces usines. Werkspoor, c'était 
Talbot d'Aix-la-Chapelle qui devint le constructeur principal pour les NS. 

Sonstiges/diverses 

20 1 1954 Allan Inspektionstriebwagen/motrice d' in­
spection 

1901..1936 21 1938-44 Beijnes/Werkspoor Postanhanger für Triebwagenzüge/ 
remorqués pour rames électriques 

3001 ..3035 33 1965/66 Werkspoor Posttriebwagen/motrices postales 



64 

AMSTERDAM 

Triebwagen/motri ces 

N A/N B/A F/C Photo 
6 0 2 - 634 33 1959-61 Beijnes Doppelgelenkwagen/voitures 
6 3 5 - 652 18 1962 Beijnes articulees 
6 5 3 - 669 17 1964 Werl<spoor a 3 caisses 
6 7 0 - 724 55 1966-68 Werl<spoor/Düwag 19 
725 - (779) 45 1975 Linke H of f mann 23 
8 5 1 - 887 37 1957-59 Schindier/Beijnes " ex 551-587 
891. . 950 40 1948-50 Werkspoor Dreiachser/3 essieux; ex 491-550 19 

Anhanger/remorques 

951..1000 38 1949/50 Werkspoor Dreiachser/3 essieux 

Metrotriebwagen/rames métro 

1101/1201-1104/1204 4 1974 Linke Hoffmann 

ROTTERDAM JESilsisL 
Triebwagen/motrices 

1 - 15 15 1956/57 Schlieren Vierachser/4 essieux 
102.. 135 10 1950/51 Allan 
2 3 1 - 244 14 1956/57 Schlieren Gelenkwagen/voitures articulees 20 
2 5 1 - 274 24 1964/65 Düwag/Werkspoor „ „ ; werden 

umgebaut in Doppelgelenkwagen 301-324; recevront une troisiè­
me caisse et les numéros 301 -324 

301. . 324 1975 ex 251-274 
3 5 1 - 386 36 1964/65 Werkspoor/Düwag Doppelgelenkwagen; voitures articu­

lees è 3 caisses 
6 0 1 - 635 35 1968/69 Werkspoor Gelenkwagen/voitures articulees 24 

Anhanger/remorques 
1021 ..1056 1950/51 Allan Vierachser/4 essieux 

Metrotriebwagen 

5001-5027 27 
5051-5066 16 
5101-5126 26 

\2 2 

i/motrices métro 

1957 Werkspoor Gelenkwagen/voitures articulees 
1969 Werkspoor 
1973/74 Düwag 
1974 Düwag 
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DEN HAAG 

Triebwagen/motrices 
1001-1002 2 
1003-1024 22 
1101-1200 100 
1201-1240 40 
1301-1340 40 
2101-2130 30 

1949 
1952 
1957 
1963 
1971-74 
1974 

La Brugeoise PCC Vierachser/4 essieux 
La Brugeoise 
La Brugeoise 
La Brugeoise 
La Brugeoise 
La Brugeoise PCC ohne Führerstand/sans poste de con­
duite 

21 

25 



66 

R O L L M A T E R I A L MUSEUMSBAHIMEN/MATERIEL ROULANT LIGNES 
DE MUSÈE (betriebsfahig/ en état de marche) 

TS/SHM TRAMWEG-STICHTING/STOOMTRAM HOORN-MEDEMBLIK 

Dampflokomotiven/locomotives a vapeur 
5 "Slu isk i l " 1929 La Meuse Ct 
18 "Leeghwater" 1921 Henschel Bt 
21 " I r .P.H. Bosboom" 1922 Hanomag Bt 
23 1918 Orenstein & Koppel Bt 
30 1908 Jung Bt 

Diesellokomotiven/locomotives diesel 
46 (V4) 1940 Deutz B 
47 "Pluisje" 19 ? Orenstein & Koppel B 
- "Si j t je" 1943 Spoorijzer B 

Dieseltriebwagen/motrices diesel 
40 1923 DWK (Deutz) 4 Achsen/essieux 

M1503 " U i l " 1955 Talbot (Deutz) 2 
M l 5 0 5 "Koekoek" 1926 DWK 4 

Strassenbahnwagen/voitures tramways 
19; 2 1 ; 43; 370; 780 

Lokalbahnwagen/voitures chemin de fer secondaires 
C l ; C2; CR7; C 1 1 , C12; C33; C 4 1 ; CR42; B51-60; C61 ; C290 

TS HELLEVOETSLUIS (1067 mm) 

Dampflokomotive/locomotive a vapeur 
56 1920 Orenstein & Koppel Ct 

Dieseltriebwagen/motrices diesel 
M1602 "Reiger" 1916 
M1651 "Puttershoek" 1951 
M1804 "K iev i t " 1924 
M1805 "Meeuw" 1952 

Personenwagen/voitures 
8367 1905 

AB396 1906 
ABD397 1906 

Al lan/RTM 4 achsen/essieux 
Spoorijzer B-Lokomotive/locotracteur 
HAWA/Deutz 4 Achsen/essieux 
Hoogeveen/RTM/Deutz 

Haine St. Pierre 
Allan 
Allan 

4 Achsen/essieux 
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TS ELEKTRISCHE MUSEUMLINIE/LIGNE DE MUSEÉ ÉLECTRIOUE 

Triebwagen/motrices 
Amsterdam 236, 4 0 1 , 454,465 
Rotterdam 507; 542 (mit Hilfsdiesel/avec moteur diesel auxiliaire) 
Den Haag 58; 274; 824; 826 

Anhanger/remorques 
Amsterdam 748, 757,946 

MBS STICHTING MUSEUM BUURTSPOORWEG 
Dampflokomotiven/locomotives è vapeur 

3 1927 Henschel IC t 
4 "Harpstedt" 1925 Hanomag Ct 
6 1896 ? Ct 

Diesellokomotiven/locomotives diesel 
11 1956 Werkspoor C 
12 19? Orenstein & Koppel B 

Ausserdem gibt es noch 4 Dieseltriebwagen (W-23), wovon nur einer betriebsfahig, und 
10 betriebsfahige Personenwagen (C30, CD35, C 3 6 ^ 7 , C 38, B 4 1 , C 46-48, C 49). 
En plus il y a 4 motrices diesel (20-23), dont seulement une en état de marche, et 10 
voitures, toutes en état de marche. 

SGB STOOMTRAM GOES-BORSELE 

Dampflokomotiven/locomotives a vapeur 
1 "Wi t touck" 1921 Orenstein & Koppel Bt 
2 "D ina" 1921 Henschel Bt 
3 "B ison" 1928 La Meuse Ct 
4 "Laura" 1923 Krupp Ct 

Dieseltriebwagen/motrice diesel 
mB51 1925 DWK 4 Achsen/essieux 

Personenwagen/voitures 
AD 111; B 112,113; AB 114; B 115; B 121-123; A 131 , B 132 
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NSS NEDERLANDSE SMALSPOORWEG STICHTING (700 mm) 

Dampflokomotiven/locomotives a vapeur 
1 "Mar i jnke" 1928 Orenstein & Koppel Bt 
2 "Yvonne" 1921 Maffei Bt 
3 1930 Henschel Bt 

Ausserdem gibt es 3 Diesel kleinlokomotiven (Orenstein & Koppel), 1 Personenwagen und 
14 Loren für Personenbeförderung. 
En plus il y a 3 locotracteurs (Orenstein & Koppel), 1 voiture et 14 lorrys pour le trans­
port de voyageurs 

SSTTSTICHTING STOOMTREIN TILBURG-TURNHOUT 

1 Lokomotive 3737 und 6 Personenwagen gemietet von den IMS; nur 4 eigene 
Personenwagen 
1 locomotive et 6 voitures, louées des NS; 4 voitures seulement sont propriété de la 
SSTT 

VSM VELUWSE STOOMTREIN MAA TSCHAPPIJ 

1 Dampflokomotive/locomotive a vapeur (1921, Hanomag), Dt, 1 Triebwagen/automotrice 
T6 (1925,?) und/et 7 Personenwagen/voitures. 
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