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Tijd.art. RTM bestaat 75 jaar

Wie in de geschiedenis van de RTM duikt, komt soms onverwachts een pareltje tegen.

Zo ook onderstaand artikel t.g.v. het 75-jarig bestaan van de RTM. Het artikel is van een
onbekende redacteur, en is voor uw leesgemak hier integraal overgenomen uit het tijdschrift
‘Eilanden-Nieuws’ van zaterdag 14 november 1953, inclusief tussenkoppen, volzinnen en
enkele eventuele schrijf-, stijl-, tik- of zetfouten.

Rotterdamse Tramweg Mij. bestaat 75 jaar

De Rotterdamse Tramweg Maatschappij vierde deze week haar 75-jarig bestaan. Deze
mijlpaal werd bereikt op 12 november j.1., wat de directie en commissarissen niet ongemerkt
hebben laten voorbijgaan. Het gehele personeel is er in betrokken en ook de pers — zowel de
dagblad- als de streekpers — heeft men op het feest genodigd. Wij laten hieronder een kort
resumé volgen uit de historie van de R.T.M., de modernisering van het bedrijf en wat de
plannen zijn voor de toekomst. Van een overgang van tram op bus zal geen sprake zijn — de
directeur denkt nog in rails — al is men niet blind voor de aanvulling met bussen, waartoe
schitterend nieuw materiaal is aangeschaft. De veel becritiseerde R.T.M. heeft talloze moei-
lijkheden moeten overwinnen en nog te overwinnen en het kan niet anders dan verwondering
wekken dat directie en commissarissen zoveel doorzettings-vermogen bezitten om de tegen-
slagen het hoofd te bieden en alles doen om de vervoerscapaciteit tot verbetering te brengen.

De ups en downs van dit streekvervoerbedrijf

We geven eerst een stuk geschiedenis van de R.T.M., zij het dan in vogelvlucht.

De paardentram !

In 1878 werd concessie verleend voor de aanleg en exploitatie van een paardentram in de stad
Rotterdam, waarvan de oprichtings-acte op 12 Nov. 1878 voor notaris Jacobus van der Hoop
werd verleden. De eerste directeur was dhr H.F. Guichart, onder de eerste commissarissen
komen voor mr J. Knottenbelt, C.H. van Dam en W. Ruys. Er zat een vraagstuk in om deze
onderneming te beginnen en er een millioen gulden in te steken ! Rotterdam telde toen nog
maar 148.000 inwoners en de zuidelijke oever van de rivier was nog onbebouwd. Maar er



was een gezonde ondernemingslust, men had zes tramlijnen met 44 gesloten en 15 open
wagens (voor de zomer) waarvoor 182 paarden waren aangeschaft, een hit en 9 muildieren,
welke laatste als proef werden gebruikt.

Deze paardentram, waar allerleukste verhalen over zouden zijn te schrijven, werd, doordat de
techniek haar intrede deed, in 1881 al verbonden met de stoomtram, die in 1882 werd
doorgetrokken naar Schiedam. Dat aan deze eerste stoomkracht veel mankeerde, blijkt wel
daaruit, dat de locomotief met haar sleep, dikwijls hellingen niet kon oprijden, en dat
mankracht nodig was om haar over het zwaartepunt te duwen ! Hoe dit ook zij, de R.T.M.
voorzag, toen in een behoefte, in 1881 vervoerde zij 2%z millioen reizigers en in 1903, het
laatste jaar dat ze het stadsnet exploiteerde, niet minder dan 11% millioen. Een enkele reis
kostte toen 7% en een overstapje 10 cent.

Concurrentie

In 1904 kwam de idee op tot electrificatie van het stadsnet, waartoe een nieuwe maatschappij
in het leven werd geroepen. De oude R.T.M. bestond toen uit 113 dichte en 44 open wagens.
Er kwam dus concurrentie, en al had de R.T.M. buiten het directie stadsnet camionage-
diensten voor de H.1J.S.M., de Leidse paardentram, lijnen op Overschie en Hillegersberg en
exploitatie van paarden- en stoomtrams in andere steden er kwam een afsplitsing, er moest
een tijdperk worden afgesloten.

De R.T.M. richtte zich op de eilanden het moeilijkste vervoergebied, dat Nederland kent,
doorsneden met brede en diepe wateren,

In 1898 werd de eerste stoomtramlijn door de Hoekse Waard aangelegd. (Momenteel nog de
best renderende lijn.) Tegelijk reed er een omnibus van Strijen naar Blaakse dijk. In viug
tempo volgden de andere lijnen zich op; met de in dienst stelling van de nodige veren. In
1900 werd de dienst Brouwershaven — Steenbergen geopend, en een veer ingelegd Zijpe —
Anna Jacobapolder en Stavenisse. Er kwam ook een geregelde stoombootdienst Zijpe-
Rotterdam tot stand. Datzeflde jaar wwerden de veerdiensten Zijpe-Numansdorp en
Willemstad-Numansdorp in bedrijf gesteld. In 1903 werd de tramlijn Goudswaard-Oud-
Beijerland en in 1904 die van Blaaksedijk naar Strijen, ook werden Middeldijk en
Zwijndrecht door een tram verbonden.

Het eindstation Rosestraat werd gebouwd en aan de Kromme Zandweg de centrale
werkplaatsen. Voorne en Putten werden in de beide volgende jaren in het net opgenomen met
de lijnen Spijkenisse-Hellevoetsluis en Spijkenisse-Oostvoorne.

Goeree-Overflakkee

In het jaar 1909 kwamen de lijnen op Goeree-Overflakkee tot stand, waarop een aansluitend
veer Hellevoetsluis-Middelharnis v.v.

Midden in de eerste wereldoorlog, op 1 April 1915 werd de lijn Steenbergen-Brouwershaven
doorgetrokken naar Burgh. Daarmede was de gedachte die de eerste directeur dhr Guichart
over het net van stroomtramlijnen had gehad, verwezenlijkt.



Genoemde directeur werd opgevolgd door ir. H. van ’t Hoogerhuys en na hem kreeg ir. A.J.
Kuiper de leiding in handen.

Nieuwe directeur en nieuwe aspecten

Het bovengemelde is in kort de historie van de R.T.M. — waarvan de president-commissaris
dezer dagen zei, dat het de eerste 50 jaren best was gegaan ! Bekend mag worden geacht, dat
de R.T.M. vooral in de dertiger jaren in grote moeilijkheden is geschakeld. De financiéle
tegenslagen zo hoog, dat in de jaren 1930 tot 1940 aflossingen en rente-betalingen achterwege
bleven, het Rijk moest jaren achtereen bijspringen met subsidies.

Er was een ongebreidelde concurrentie van autobusdiensten zgn. snorders, dat eerst in 1926
enigszins werd beteugeld. De R.T.M. had moeite haar terrein te behouden.

De tweede wereldoorlog bracht een schade van 2% millioen; het beheers-instituut belastte in
1945 na de bevrijding ir. D. de longh en dr. J.J. van Zuijlen met het beheer der onderneming.
Op 17 Mei 1949 werd dhr. H.J. van Zuijlen tot directeur benoemd en ir. D. de longh tot
gedelegeerd commissaris.

Onder directie van dr. van Zuijlen is de R.T.M. nu bezig zich te herstellen van de geslagen
wonden, die ze opnieuw opliep in de rampnacht van 1 Februari j.I. Het kan niet worden
ontkend dat directie en commissarissen van de R.T.M. al het mogelijke doen om haar varend
en rollend materiaal zoveel mogelijk te moderniseren. Al mankeert er nog veel aan — wat de
directie niet ontkent — er is de laatste jaren veel verbeterd. Was er voldoende kapitaal en
steun van het Rijk, er zou méér tot stand komen. Het traject waarin de R.T.M. zich beweegt is
noodgebied en onze eilanden hebben recht — hoe dan ook — op steun van het Rijk. Maar die
hulp ontbreekt en bij alles wat aan de R.T.M. voor het reizend publiek en voor vervoers-
gelegenheid met voor al aan de veren nog mankeert, moet de R.T.M. zich zelf zien te redden.
Dat is een punt, dat ook niet over het hoofd mag gezien worden. Dan moet men toch ook
bewondering hebben voor directie en personeel, die in die 75 jaren zoveel doorzettings-
vermogen en volharding aan de dag legden, om aan al die moeilijkheden tot op heden het
hoofd te bieden. En last not least, dat de R.T.M. in de driekwarteeuw van haar bestaan aan de
ontwikkeling en welvaart van ons eilandengebied heeft bijgedragen.

De R.T.M. een gehele dag met de pers op stap.

Ter gelegenheid van het 75-jarig bestaan van de Rotterdamse Tramweg Maatschappij is de
Dagblad- Streekpers Woensdag de gehele dag de gast geweest van de jubilerende
Maatschappij. Wij moeten het hier direct zeggen, dat de directeur dr. J.J. van Zuylen de kunst
verstond om het apparaat van de pers uit de omgeving van Rotterdam, de gehele dag aan zich
te binden en ook wel weet te boeien ! Dat lukt iedereen niet !

In een vlotte speech, die hij in het mooie zaaltje van het R.T.M. stationsgebouw, in
tegenwoordigheid van commissarissen hield, wees hij er op, dat hij in doorsnee niet met de
pers inliet, maar deze als een vrij instrument liet, ook in de critiek tegen de R.T.M. Wel deed
hij er een beroep op, dat de pers het scheld woord “moordenaar” nu maar voor goed moet
weglaten, want dat t.0. ongevallen met andere vervoers-middelen, het de R.T.M. vrij
behoorlijk afging.



De “opknapperij” van de R.T.M., noemt spr. een zekere sport, waaraan de gehele leiding
meedeed. Spreker schetste de enorme moeilijkheden van het vervoergebied, waartegenover
hij Drente, de Zuid-Westhoek van Friesland, Zeeuws-Vlaanderen e.a. stelde, die ook niet tot

de beste vervoergebieden behoorden, maar die in ieder geval niet met water te maken hadden
!

Op de eilanden verkondigt men wel — en spr. doelde inzonderheid op Flakkee — doekt de tram
op, geef ons een vaste oeververbindingen onze streek zal zicht ontwikkelen voor industrie.
Spreker meende, dat al zou dit kunnen worden gerealiseerd, van een betekenende industrie zal
geen sprake zijn (voorbeeld Hoekse Waard). Dr. Van Zuylen zeide het te zullen toejuichen
wanneer een brug of een dam kwam, — al zag hij het voorlopig niet tot stand komen — dan
kreeg de tram althans één vaste lijn !

In zijn betoog, waarin hij te hooi en te gras aspecten belichtte, en waarin hij het verleden niet
wilde aanroeren, bezag hij, voor welke moeilijkheden de R.T.M. stond bij de laatste ramp.
Van het 220 km net van de tramlijn was slechts 30 km boven water I Alle lof had hij voor het
personeel van hoog tot laag, dat alles op alles zette om aan de noodtoestand een eind en de lijn
weer berijdbaar te maken.

De laatste maanden was het vrachtautopark uitgebreid met 2 bestelauto’s en 2 grote
vachtwagens. Bovendien zijn in de centrale werkplaatsen op een tweetal bestaande chasses
nieuwe vrachtauto-carosserién gebouwd, hulpmiddelen zoals plateau- en transportwagentjes
werden aangeschaft.

... Ook maakte spr. gewag van de aankoop en herbouw van het ss “Krammer” (Moerdijkpont)
die in 1929 is gebouwd door Penn & Baudin te Dordrecht, de eerste boot met koplading, die
binnenkort op het veer A.J. Polder-Zijpe in gebruik zal worden genomen. De pont met
zijlading wordt nu gebruikt op Flakkee, die een verruiming in het vervoer brengt, als was het
niet zo groot als was gehoopt.

Dr. Van Zuylen wees ook op de moeilijkheden die men had om voldoende personeel te
houden. De waanzinnige lonen, aan de dijken verdiend, waren daar volgens hem de oorzaak
van. Een van de machinisten op het veer Hellevoetsluis verdiende op een dragline 800 a 900
gulden per maand ! Spr. hoopte dat aan het regie-werk in Zeeland spoedig een einde kwam,
wat een opluchting zou betekenen voor de maatschappij.

De toekomst.

Een blik richtend op de toekomst, zei spr. dan men op de schepen motor-installaties zou
brengen. Het ss Minister C. Lely zal in 1954 heteerst hiervoor worden herbouwd. Door deze
diesel-aggregaten zou het voor de passagiers geriefelijker worden en in de exploitatie
goedkoper.

In de eerste helft van 1954 zal een tweede Franse railauto met aanhangrijtuig, die op de lijn
Strijen-Blaaksedijk op Schouwen-Duiveland en Goeree-Overflakkee worden ingezet.

Een drietal autobussen twee Seddon van Twist diesels met 37 zitplaatsen en een kleine
Opelbus (inderdaad prachtbussen !) zullen aan het autobus-materieel worden toegevoegd.
Ook overweegt men een 47-50-persoons Magyrus Deutz autobus aan te schaffen.



Beveiliging.

Een kostbare installatie — rond veertig duizend gulden — heeft men aan de gemeente
Rotterdam aangeboden, om het z.g. “R.T.M.-probleem in Rotterdam-Zuid” op te lossen.
Deze installatie staat voor de Maastunnel, bij de overgang Boergoense Vliet en op andere
plaatsen. Mogelijk dat dit de voorkomende “botsingen” tot een minimum te beperken, aldus
de directeur. Er was een plan in bewerking deze electrische installatie tot Spijkenisse uit te
breiden.

Geen omzetting in bussen !

Uit de redevoering van dr Van Zuylen bleek, dat geen omzetting van tram op bus stond te
wachten. Als een van de voornaamste motieven gaf spr. de smalle wegen op de eilanden en
het moeilijke vervoer op de topuren. Uit het gehele traject richt het vervoer zich op
Rotterdam, wat met bussen niet, dan wel zeer moeilijk zou zijn te verwerken.

Varen en rijden.

Het programma dat de pers deze dag kreeg te verwerken, was van die aard, dat van bijna alle
vervoermiddelen die de R.T.M. in gebruik heeft, werd gebruik gemaakt. Eerst van de nieuwe
hierboven genoemde bussen — inderdaad juwelen ! — waarmee langs het beveiligingssysteem
werd gereden. Toen naar de haven, waar op een Spido-boot naar de “Krammer” werd
gevaren, die we op de Maas tegemoet voeren. Dit schip met koplading werd bekeken en zal
ongetwijfeld op het veer A.J. polder-Zijpe in een grote behoefte voorzien. Het wordt daar een
pendeldienst, waarmee 25 auto’s tegelijk kunnen worden vervoerd.

Aan wal gezet aan de Zuidzijde van de stad werd de tramlijn opgezocht en plaats genomen in
een van de nieuw gereed gekomen Franse dieselwagens, waarmee naar de Blaaksedijk werd
gereden. Retour ging het in de Franse railauto, die op dit traject zo uitstekend voldoet.
Allergeriefelijkste wagens laag bij de grond, ruim van zitting en snel ! Het ware te wensen,
dat wij ze spoedig op ons eiland Goeree en Overflakkee hadden !

Beschouwing

- Bovenstaand tijdschriftartikel bevat enkele onjuistheden, die toch even benoemd dienen te
worden. Daarnaast zijn er aantal slordigheden die u meteen herkend. Zo wordt met ‘J.J. van
Zuylen’ uiteraard H.J. van Zuijlen bedoeld en met ‘materiaal” doelt men op materieel. De
samenstellers hanteren het uitgangspunt dat de originele tekst consequent letterlijk wordt
overgenomen, dus inclusief eventuele spel-, tik-, stijl- en zetfouten.

- De redacteur vermeldt dat de RTM ook buiten haar eigen regio, meerdere paardentram- en
stoomtramdiensten heeft verzorgd. Dit is maar ten dele waar. De RTM exploiteerde
inderdaad in een handvol plaatsen enige tijd paardentramlijnen, maar in geen enkele plaats
buiten haar eigen verzorgingsgebied, een stoomtramdienst.



- Ook de vermelding dat de RTM ooit de lijn van Hillegersberg naar Rotterdam in exploitatie
heeft gehad, is onjuist. De Schielandsche Tramweg Maatschappij (SITM) droeg haar enige
tramlijn per 1 januari 1919 over aan de RETM. Overigens verhuurde de RTM per 1 januari
1888 wel paarden aan de SITM.

- Dhr. H.F. Guichart werd per 12 juni 1881 aangesteld als directeur, en was dus niet de eerste
directeur. Naast 182 paarden had de RTM in 1879 ook één hit en 9 muildieren in dienst. Met
‘hit” wordt een hitlands paard bedoeld, wat we tegenwoordig een ‘Shetlandpony’ noemen.

- De toekomstverwachtingen van Van Zuijlen, uitgesproken op de persdag, zijn slechts ten
dele uitgekomen. Van Zuijlen rekende nog op een reconstructie van de situatie van voor de
Watersnoodramp. Maar hoewel er een begin is gemaakt van het herstel van de trambaan op
Schouwen-Duiveland, keerde de tram er niet terug. Er werd, uiteraard, meteen begonnen aan
een programma van forse dijkverzwaringen, die ook een totale herziening van het wegennet
mogelijk maakte. Daarnaast werd ook ruilverkaveling toegepast. Bij de herinrichting van het
eiland lag de focus o0.a. op de verbreding van de wegen, waarbij de planologen geen rekening
meer hielden met de tramlijn. De ‘railauto’s’ zouden nooit op Schouwen komen te rijden.

- De tram werd in de jaren vijftig en zestig vaak gezien als een achterhaald vervoersmiddel.
Voor regionaal vervoer koos men in het algemeen voor busvervoer. Zelfs het voortbestaan
van de stadstramnetten te Amsterdam, Den Haag en Rotterdam stond ter discussie. Het werd
steeds drukker in de steden en sommigen meenden dit te kunnen verhelpen door het opheffen
van de tramverbindingen. Rotterdam maakte vanaf 1954 een radicale sprong voorwaarts,
door te kiezen voor een metroverbinding, die de ruggengraat zou vormen van het stadsver-
voer. Dat deze vorm van lightrail in feite een moderne variant was van de oude streektram,
hadden maar weinig mensen in het vizier. Na de oliecrisis van 1973, veranderde alles, en
ontwikkelde de tram zich tot een onmisbaar en hooggewaardeerd (stedelijk) vervoermiddel.

- De Watersnoodramp van 1916 leidde tot de bouw van de Afsluitdijk (wat een dam is), en de
Waternoodramp van 1953 leidde tot de Deltawet van 1958 en de aanleg van de Deltawerken.
Van Zuijlen hoopte vurig op een tramspoor over de (latere) Haringvlietbrug, maar daar waren
de ontwerpers van Rijkswaterstaat en de provincie Zuid-Holland niet in geinteresseerd. Dus
kwam de rechtstreekse tramlijn Rotterdam — Flakkee niet tot stand. In november 1953 sprak
Van Zuijlen over zijn voornemen om in 1954 de stoommachines van de ss Minister C. Lely te
vervangen door dieselmotoren. Deze verbouwing is echter niet uitgevoerd. Mogelijk ging het
hem dagen dat bij de bouw van nieuwe bruggen, dammen en dijken, zijn veerdiensten
overbodig zouden worden. Grote investeringen zouden hierdoor onverantwoord zijn.

- Het feit dat de RTM ondanks grote financiéle en economische tegenslagen, ambtelijke,
bestuurlijke en politieke tegenwerking, hetzes in de pers, vuile streken van concurrenten,
oorlog en natuurrampen, toch onversaagd doorvocht voor haar bestaan, verdient herkenning
en diep respect. Uiteindelijk was het de krachtige persoonlijkheid, scherpe geest en het
onwankelbare geloof van de heer H.J. van Zuijlen in zijn trambedrijf, dat doorslaggevend was
in de zeer moeilijke tijden die hem en zijn bedrijf ten deel vielen. Doorgaan met de
dienstverlening, hard werken aan verbeteringen en hopen op gunstige ontwikkelingen was het
devies van alle medewerkers van de RTM, inclusief de directeur. Van Zuijlen was dan wel de
kapitein van een wat wrakkige schuit, maar opgeven was geen optie.



De ss Dordrecht, zusterschip van de ss Krammer, van de veerdienst
Willemsdorp — Moerdijk, 1936 .

‘Railauto Stern’ viel goed in de smaak bij de schrijvende pers !
Strijen, 23 december 1952 .
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