
  
    
      
    
  


  
    
  


Naschrift auteur:

Het jaar 1989 betekent bet bereiken van een mijlpaal in de geschiedenis van het Utrechts openbaar stadsvervoer. Een eeuw eerder namelijk kreeg de Domstad de eerste vaste en geregelde stedelijke lijnverbinding tussen het toenmalige "Station Rbijnspoor" en het "Station Oosterspoor", vandaag resp. het Centraal Station en het Spoorwegmuseum, in de vorm van een paardetramlijn van de Utrechtse Tram Maatschappij. Tussen de feestelijke proefrit op 3 juli 1889 over het "paardespoor" en de luisterrijke ceremonie rond de introductie van de gelede bus 1197 maanden later ligt een rijke schakering van interessante en dynamische ontwikkelingen, die boeiende stof voor steeds weer nieuwe beschrijvingen blijft bieden.

Ter gelegenheid van deze eeuwfeestviering heeft het Gemeentelijk Vervoerbedrijf Utrecht mij in de vererende gelegenheid gesteld tot het vervaardigen van een boekje met als inboud een rondrit door stad en tijd, af gebeeld op oude ansichten.

De aaneenschakeling en mengeling van oude stadsbeelden en historische toelichting leverden een aardige weergave op van boe de verschillende middelen van openbaar stadsvervoer zich door de bebouwde kom rondom de Domtoren van eindpunt naar eindpunt verplaatsten en wat daarbij aan opmerkelijke bezienswaardigheden te aanschouwen was in de afgelopen eeuw.

Omdat na 1973 nagenoeg geen ansichten meer in zwart/wit-uitvoering verschenen heb ik dat jaar als grens genomen voor het begrip "oude ansichten". Die scheidingslijn is dus volkomen arbitrair. Trouwens, de sinds 1967 in bedrijf zijnde standaardstadsbussen zijn nog te "nieuw" om die nu al als historisch te kenmerken.

Met dit boekje heb ik een bijdrage willen leveren aan de completering van de geschiedschrijving betreffende het Utrechts openbaar stadsvervoer. Degenen, die mij oude ansichten ter beschikking wilden stellen voor de illustratie, hen ik zeer erkentelijk. Enkele exemplaren zijn absoluut uniek.

Max Velthuis.
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Lijn 2 op de Willemsbrug, kort na de openstelling op 22 januari 1910.


Voorwoord


Het is opmerkelijk met hoeveel plezier een mens kan terugkijken naar oude beelden. En ook, met hoeveel interesse. Dit overkwam mij hij het inkijken van "Utrechtse stadstrams en stadsbussen op oude ansichten".

Hopelijk ondergaat de lezer dezelfde ervaring als de ritten met bus en tram langs soms al lang verdwenen panden en plekken voeren. Letterlijk en figuurlijk gaat het hier om een reis door de historie met alle herkenning van dien.

Het boekje geeft een beeld van 100 jaar openbaar vervoer in Utrecht, maar heeft daar nog wat aan toegevoegd.

De sfeer van de tijd, het beeld van Utrecht door de jaren heen; temidden van het vele dat al bestaat is deze "vondst" een waardevolle toevoeging. Het is een hoekje om vele malen ter hand te nemen.

Max Velthuis is erin geslaagd om een boeiend overzicht te maken. Honderd jaar openbaar vervoer is ook honderd jaar stadsgeschiedenis. Ik wens de lezer net zoveel blader- en kijkgenot als ik er zelf aan beleefd heb.

Utrecht, 13 februari 1989.


Drs. M. W.M. Vos-van Gortel

Burgemeester van Utrecht.


Ten geleide


Voor de derde keer in een vrij kort tijdsbestek beeft het GVU bet initiatief genomen tot de uitgave van een boek over de historie van bet openbaar stadsvervoer in Utrecht.

De aanleiding daartoe vormt het feit dat al 100 jaar (1889-1989) sprake is van een openbaar tram/bus lijnennet in de Domstad.

In 1986 werden "Met de bus door de domstad" en "De gemeentetram Utrecht" uitgegeven. Nu heeft bet GVU de uitgave "Utrechtse stadstrams en stadsbussen op oude ansichten" het licht doen zien. De auteur, Max Velthuis, is erin geslaagd om een unieke verzameling ansichten bijeen te brengen en te voorzien van zeer interessante bijschriften. Ik ben ervan overtuigd dat dit boek niet alleen "busfanaten" maar ook talrijke anderen veel kijk- en leesplezier zal bezorgen.



Drs. R.P.J. van Tetterode

Directeur GVU


Overzicht van de stadspaardetramlijnen twee jaar vóór de opheffing. Het net had toen zijn grootste omvang. De geplande lijn D van de Amsterdamsestraatweg naar het Wilhelminapark zou er nooit komen.






De historie van het openbaar stadsvervoer in Utrecht begint op 25 januari 1889 met de oprichting van de Utrechtse Tram Maatschappij. Op 5 juli 1889 begon deze onderneming paardetramlijn A te rijden van het Centraal Station naar het Maliebaanstation via het Domplein en de Nachtegaalstraat. Op deze ansicht van rond 1895 komt er een zojuist uit de Zadelstraat en vervolgt zijn weg richting CS. In het midden de stadspomp, die daar tot 10 september 1931 stond en er sinds 24 mei 1975 weer staat.

De paardetramdienst begon met zes rijtuigen. Het bestand werd geleidelijk uitgebreid. In 1890 met drie, in 1892 met acht, in 1893 met vier, in 1894 met vier, in 1895 met twee, in 1901 met acht en in 1902 met drie.




Het Maliebaanstation lag in de beginperiode geheel buiten de bebouwde kom van Utrecht. De paardetram in beeld heeft de Johan van Oldenbarneveltlaan (links) verlaten en is de Maliesingel opgedraaid voor een rit naar het Centraal Station.

Waar dubbel spoor lag. zoals hier tegenover de Maliebrug, reed de paardetram links. Een lijnwerker is bezig de rails te ontdoen van overtollig vuil. Op de achtergrond buigt de Maliesingel naar links richting overweg Zonstraat. De remise bevond zich op het voorplein van het Maliebaanstation.

Een enkele rit kostte 5 cent voor een sectie en 10 cent voor twee of drie secties. De hele lijn telde drie secties. Ingaande 1 januari 1892 verdween het zogenaamde sectietarief.





Op 9 oktober 1892 kreeg lijn A een zijlijn van de Nachtegaalstraat over de Maliebaan naar het spoorstation Biltstraat. Deze treinstopplaats was op 1 juni 1885 geopend als halte en opgewaardeerd tot station in 1892. Rechts zijn de bijgebouwen zichtbaar.

De paardetrams volgden voortaan het traject Centraal Station -Station Biltstraat-Station Maliebaan-Centraal Station. Reizigers van het CS naar Station Maliebaan en die van Station Biltstraat naar CS moesten dus steeds bij de Nachtegaalstraat overstappen. In het hoekpand links is thans een eethuisje gevestigd. Het Ooglijdersgasthuis op de achtergrond) werd op 9 mei 1894 in gebruik genomen, de paardetramlijn in 1901 daarnaartoe verlengd.




Het paardetramstation op het Stationsplein in 1902. Links de paardetram naar Jutfaas en Vreeswijk, vooraan lijn A richting Maliebaan/Ooglijdersgasthuis (gesloten wagen), daarachter nog een lijn A (open wagen) en rechts een van lijn C naar de Willem Barentszstraat.

Om de tram naar Zeist en die op het stadstraject uit elkaar te houden kregen de Zeister trams grote ovaalvormige koersborden op het dak met daarop de plaatsnamen Zeist en Utrecht.

In 1905 kreeg het plein een andere indeling in verband met de komst van de elektrische stadstram (20 juni 1906).




De Willem Barentszstraat in 1902 met twee paardetrams van lijn C (ingesteld op 9 december 1901), gezien vanaf de Biltstraat. Het eindpunt was ongeveer tweehonderd meter verderop.

De spoorbreedte (afstand tussen de railstaven) op lijn C week af van de andere lijnen A en B, nl. 1435 tegen 1080 mm. Achterin de straat bevond zich een aparte remise vanwege de afwijkende onderstellen.

Op 1 april 1907 kreeg de Gemeente Utrecht het eigendom van de trambaan en op 14 juli 1907 trappelden de paardjes voor het laatst op dit traject. De volgende dag nam de elektrische tramlijn 4 het vervoer op deze route helemaal over.




Een paardetram van lijn B (ingesteld op 1 maart 1893 tussen Ledig Erf en Lauwerecht) op de Oude Gracht, gefotografeerd vanaf de Weesbrug in 1903. In 1901 begon de grote restauratie van de Domtoren en te zien is dat de lantaarn in de steigers staat. In 1929 was de opknapbeurt van het bouwwerk voltooid.

De paardetramrails lagen langs de werfbalustrade van de oostelijke grachtweg en in de Twijnstraat langs het trottoir aan de oneven zijde. Passeren konden de trams elkaar bij de Smeebrug en bij de Tolsteegbarrière. Plannen het spoor te verlengen naar de Eerste Algemeene Begraafplaats werden nooit verwezenlijkt. (De elektrische tram zou er ook nooit komen en de eerste stadsbuslijn (8) verscheen er pas op 8 september 1947).




Lijn B, gezien vanaf de Bezembrug in 1903. Op de achtergrond de Bakkerbrug. Tussen de Bakker- en de Stadhuisbrug reed de paardetram aan twee zijden langs de gracht. Deze tram rijdt richting Ledig Erf. In de Lauwerecht bij de Hogelanden bevond zich een kleinere tramremise. In het pand in verbouwing is sinds januari 1937 een winkel voor kleermaker- en naaister-fournituren gevestigd. Op de schutting staat: 'Bovenhuis te huur, Winkelhuis te huur, Frijlink. Voorstraat 83'. De werf herbergt heden ten dage vele restaurantjes met buitenlandse keukens.




Lijn B een jaar later, nu voorzien van een grote reclameboodschap. Vanaf de lente van 1902 kregen de paardetramrijtuigen geleidelijk aan reclamebeschilderingen om extra inkomsten te verwerven, teneinde financieel gewapend te zijn tegen de mogelijke komst van een elektrische stadstram. Op de achtergrond het gebouw van "Vlaer en Kol", dat van mei 1839 tot het voorjaar van 1897 Utrechts eerste warenhuis "Winkel van Sinkel” huisvestte. In het belendende pand links (Huis Blijdestein) was van 1909 tot 1950 de "Flora-bioscoop" gevestigd, daarna werd de naam "Camera" gevoerd. Sedert 1956 zit "Studio" daar weer naast.




Paardetramlijn A wacht op de hoek Maliebaan/Nachtegaalstraat op overstappers voor het Maliebaanstation uit de richting stadscentrum. Het is zomer 1905.

Ingaande 1 januari 1892 hanteerde de UTM een uniform tarief van 10 cent per enkele rit met overstapbevoegdheid en waren twintig-rittenboekjes verkrijgbaar voor fl,50.

Dat tarief werd de UTM uiteindelijk noodlottig, omdat de elektrische gemeentetram iets goedkoper bleek te gaan werken door het sectietariefsysteem en de aandeelhouders van de UTM geen tariefsverlaging wensten te accepteren.

Op 14 september 1907 reden de paardetrams voor het laatst. In ijltempo verdwenen de (smallere) "paardebanen" uit de straatplaveisels om plaats te maken voor de rails van de gemeentetram. De remise tegenover het huidige Spoorwegmuseum bleef lange tijd in stand en werd eerst in april 1963 gesloopt.




De elektrische stadstramdienst begon op 20 juni 1906 met twintig rijtuigen.

Ze hadden open balkons, de bestuurders stonden dus in weer en wind. Een jaar later waren glazen beschermwanden aangebracht, omdat de gezondheid van het rijdend personeel wel erg geschaad bleek. Eerst in 1922/23 werden de balkons geheel met klapdeuren afgesloten. In beeld is wagen nr. 4, nog zonder lijnbord. De "ringlijn ” reed nog maar nauwelijks. Rechts is net een stukje zichtbaar van het gebouw van ”De Utrecht” (geopend 1902). Het pand links op de achtergrond is dat van "Vinke", wat er heden nog staat. Het eerste stadstramtraject van de "elektrische” voerde over de singelwegen.




Tramwagen nr. 14 in de Adelaarstraat, ook in de zomer van 1906. Links en rechts de Valkstraat. De elektrische tram was natuurlijk in die dagen een enorm geliefd object voor ansichtkaarten als een symbool van de technische vooruitgang.

Rechts een bespannen bestelwagen van "Van Gend & Loos". Van de Noorderbrug tot het Moreelsepark doorkruiste de "Singelringlijn" de Vogelbuurt en Pijlsweerd-Zuid en verliet daar dus de singelrondweg. Een financieel succes is lijn 1 nooit geworden. Het was meer een prestigeproject van de Gemeente Utrecht om de paardetram de stad uit te krijgen. Op 10 mei 1940 ging ze roemloos ten onder!




Toen de elektrische tramlijn 4 op 1 juli 1907 ging rijden was de herhouw van de Catharijnebrug nog niet begonnen. Dientengevolge reed deze lijn slechts tussen het Vredenburg en de F. C. Dondersstraat, omdat de zware tramwagens deze (klap)brug niet over mochten. De eerste twee weken reed ook de paardetram nog tussen het Centraal Station en de W. Barentszstraat en die mocht er wel over.

De concurrentie van lijn 4 bleek echter te groot, een rit met de "elektrische” kostte 7½ cent en de UTM rekende 10 cent. Ingaande 6 september 1907 was de noodbrug naast de Catharijnebrug gereed, zodat lijn 4 kon doorrijden naar C.S. Boven de bomen uit is een stukje dak van de "Fruithal" op het Vredenburg zichtbaar. Tramwagen nr. 21 passeert deze noodbrug richting C.S. en het is oktober 1907.




In 1907 kocht de GTU twaalf tramrijtuigen bij (nrs. 21-32) om de geprojecteerde lijnen 2, 3 en 4 te kunnen uitvoeren. Wagen 27 van deze aanschaf als lijn 4 (C.S. - W. Barentszstraat) aan de halte F.C. Dondersstraat richting stadscentrum, gezien vanaf de spoorwegovergang in de herfst van 1907. Om de snellere elektrische trams niet te laten hinderen door de veel langzamere paardentrams naar Zeist, die over dezelfde baan liepen, trokken de gemeentetrams tussen 1 maart 1908 en 20 augustus 1909 deze paardetrams de stad in en uit. Tot 17 oktober 1908 gebeurde dat door lijn 4, daarna lijn 2.




Een plaatje uit 1909.

De tram links rijdt als lijn 2 richting Centraal Station en die rechts als lijn 1 richting Maliesingel, Ledig Erf. Op het ronde bordje op de brug (links) staat de tekst "Maximum snelheid 10 km per uur”. Binnen de singels kende Utrecht sinds 23 februari 1900 beperkende snelheidsbepalingen ten aanzien van voertuigen, die "op mechanische kracht" werden voortbewogen, waarbij de gemiddelde snelheid van een bespannen wagen in matige draf als uitgangspunt werd genomen.

In het huisje rechts vooraan zetelde een melk- en frisdrankverkooppunt van de "Volksbond tegen Drankmisbruik. afdeeling Utrecht". Waarschijnlijk gericht op de nabijgelegen losplaatsen van turf- en houtschepen langs de Wittevrouwensingel tegenover de gevangenis, plus de bijbehorende markt.




Tramwagen nr. 32 voor "Huize Den Oorsprong" als lijn 2 in de zomer van 1912. In de tuin van dit "buitenverblijf” hadden de Utrechters op 18 februari 1883 voor het eerst een "fontein met water uit de Utrechtsche waterleiding" kunnen zien opspuiten.

Links is de Snellenlaan, réchts de F.C. Dondersstraat. Lijn 2 werd op 17 oktober 1908 de tweede ringlijn in de stad door samensmelting met lijn 4. Met een onderbreking tussen 12 mei 1940 en 15 november 1953 zou dat tot 4 mei 1958 zo blijven.

Tot 20 oktober 1921 was hier een zeer drukke overstaphalte van treinreizigers naar en van de richting Hilversum. Daarna nam dit geleidelijk af tot de sluiting van het Station Biltstraat op 15 oktober 1939. Het stationscomplex zelf werd in november 1961 gesloopt.




Een tram van lijn 3 (serie 1 -20) stopt op de Smakkelaarsbrug en zal dan de Catharijnebrug oprijden, onderweg van de overweg aan de Amsterdamsestraatweg naar het Ledig Erf. Links is een gedeelte van het bekende Café De Beurs (Kok aan de Poort) zichtbaar, dat zijn deuren op 11 juli 1937 sloot. Rechts een deel van het "Vinke"-gebouw.

Het is zomer 1916 en zojuist is een tramsporenreconstructie uitgevoerd in verband met de voorgenomen instelling van lijn 4 (Janskerkhof-Lombok).

Ingaande 3 augustus 1916 stopte de tram niet meer op die plek, want de eerste Utrechtse verkeersagent nam vanaf die datum daarvandaan de regeling van het verkeer ter hand en dat kon niet met een tramhalte voor zijn vluchtheuvel.




Lijn 4 op de Billitonkade ("Lombok") kort na aanvang van de dienst op 15 februari 1919. Rechts is de Billitonstraat. Van meet af aan is de gekozen route een punt van discussie geweest. Langs de Leidseweg? Door de Kanaalstraat? Over de Vleutenseweg? Wel of niet naar Oog in Al? Of toch richting Majellapark? In 1929 was wel duidelijk dat zonder ingrijpende maatregelen geen bevredigende opbrengsten te verwachten waren. Bovendien joeg de economische crisis het reizigersaanbod drastisch naar beneden van en naar een wijk, waar voornamelijk handwerkslieden woonden met beperkte budgetten.




De "Oranjewijkjeugd” in pose voor de fotograaf in dezelfde periode, eind jaren tien. Op de achtergrond nadert een tramwagen van lijn 2, rijdend in de richting Jan van Scorelstraat. Ingaande 20 maart 1915 verscheen lijn 2 "achter het Wilhelminapark" een lijn die tot haar opsplitsing op 4 mei 1958 altijd een "deftig" karakter hield. Het meest comfortabele materieel zette men er steeds op in. Tot het einde van de stadstramdienst op 1 oktober 1938 bleef lijn 2 tram. De rails door de Stadhouderslaan verdwenen in september 1939 uit het wegdek.




Lijn 4 (wagen nr. 24) in de Poortstraat niet lang na de verlenging van het Janskerkhof naar bet Ooglijdersgasthuis op 29 november 1920. Rechts is de Ooftstraat. Tussen het opheffen van de paardetram en de instelling van lijn 4 zat dus dertien jaar zonder openbaar vervoer voor de Zeeheldenbuurt.

Op 1 mei 1930 ging de bediening van bet traject Janskerkhof-Ooglijdersgasthuis over op lijn 5. De tram door de Poortstraat reed voor het laatst op 31 augustus 1937. Markant detail is dat te dezer hoogte op 10 april 1940 een bus van lijn 5 een zware aanrijding kreeg met een personenauto, waarbij de bus total loss werd verklaard.




Van 6 t/m 16 september 1921 vond de VIJFDE JAARBEURS in Utrecht plaats, tevens de eerste met internationaal karakter. De voorgaande vier waren van nationale opzet geweest. Tegelijkertijd werd het eerste vaste Jaarbeursgebouw op het Vredenburg, dat er precies vijftig jaar zou staan, in gebruik genomen. Omdat dat nieuwe permanente onderkomen meteen al te klein bleek, was op een terrein aan het einde van de Kanaalstraat een aanvullend complex ingericht, waar naar toe een pendeltramdienst (lijn J) onderhouden werd. Op de voorgrond een wagen uit de serie 33-38 uit 1909 op die "Jaarbeurslijn”. Een "topdag” was 12 september toen niet minder dan 8800 passagiers "de tram namen”.




Het Lucas Bolwerk in 1922, gezien vanaf de Nobelstraat. Tramwagen nr. 40 rijdt als lijn 4 richting Ooglijdersgasthuis. Op 30 mei 1924 zou de conducteur op deze lijn gaan verdwijnen. Deze tram maakte deel uit van een serie van zeven (nrs. 39-45), die in oktober 1920 in Hamburg tweedehands waren gekocht, en in februari 1921 in Utrecht aangekomen.

Die aankoop vond plaats uit bittere noodzaak, omdat tien voor lijn 4 en 5 bij de "Eisenbahnwagen & Maschinenfabrik Zijpen Charlier” in Keulen voor DM 261.800 bestelde tramwagens plotseling niet konden worden geleverd. De volksbenaming voor deze gebruikte rijtuigen was al gauw "de Hamburgers".




Tramwagen nr. 54 als lijn 2 rijdt de Voorstraat in, vanuit de Wittevrouwenstraat in 1923. Links is de plek van de huidige City-bioscoop (geopend 18 januari 1936), maar van 1925 tot 1935 stond er het feestgebouw "De Plompetoren". Dit type tram maakte deel uit van een serie rijtuigen, die in 1908 als aanhangwagens de fabriek verlieten, maar in 1914 werden uitgerust met een eigen elektrisch voortbewegingsmechanisme (nrs. 50-57). Met de komst van het gemotoriseerd verkeer namen de goede doorstromingsproblemen daarvan al snel toe en op 15 mei 1955 kreeg de Voorstraat éénrichtingsverkeer toegewezen. Thans levert deze toegangsweg naar het centrum wederom reden tot herbezinning op, met name waar overwogen wordt de sneltram naar "De Uithof" erdoor te laten rijden.




In 1908 schafte de GTU een sproeiwagen aan. Deze werd gebruikt als railreiniger, om straten schoon te spuiten na het houden van markten en (waar de trams ’s zomers last van hadden) van grote hoeveelheden opwaaiend stof op de weg. Voorts hield de bemanning zich bezig met het invetten van bochten om het indringende "knarsende” geluid van de tramwielen tegen te gaan en de wissels te smeren.

In 1922 voorzag men dit onderhoudsvoertuig van een uitneembare voorruit, die op deze kaart uit 1925 goed te zien is. Op de hoek Kruisstraat/Wittevrouwensingel stond een grote waterkolom voor de vulling van de tank.




Kijk op de Potterstraat na de totstandkoming van de verbreding in 1928. Nog goed is te zien hoe smal de straat vóór 1925 was. In 1929 verhuisden de tramrails naar het midden. Het hoofdpostkantoor (rechts) was op 11 augustus 1924 in gebruik genomen. Links is nog net proeflokaal "Het Witte Haantje" te zien dat op 11 september 1928 sloot om plaats te moeten maken voor de bouw van "Ruteck ’s". Tramwagen nr. 62 nadert als lijn 3 de Viebrug (verbreed in 1930). Deze wagen maakte deel uit van een serie van vijf die in 1922 tweedehands waren gekocht in het Duitse EBERSWALDE (nrs. 58-62). De tram rechts is die naar Zeist.




Het gebouw voor K & W aan de Mariaplaats, ingewijd op 20 maart 1847, op een zonnige morgen in 1928. Tramwagen nr. 70 komt net aanrijden als lijn 2 in een voor Utrecht nieuwe crême/gele kleur. Nieuw zijn ook de reclamezuiltjes als tramhalteplaatsaanduiding in de stad. 's Avonds waren deze verlicht, zodat zoeken naar een stopplaats een stuk gemakkelijker ging. Van de oude tramwagens reden eind 1927 de nummers 45, 50, 52 en 56 ook in de veranderde  "huisstijlkleur".

Het Gebouw voor K & W, waarin laatstelijk afdelingen van het conservatorium waren gehuisvest, brandde op 11 maart 1988 geheel uit. Met de restauratie begon men in oktober 1988.




Tramwagen nr. 60 in 1928 op de Lange Nieuwstraat tussen de Hamburgerstraat en het Catharijneconvent. Op 3 november 1908 ging lijn 3 rijden tussen het Ledig Erf en de Amsterdamsestraatweg (spoorwegovergang). De keus om de elektrische tram de Lange Nieuwstraat te laten volgen was geen vrijwillige. De onderbouw van de grachtwegen (werfkelders) bleek te licht voor de elektrische trams. Ingaande 18 juni 1921 reed lijn 3 over de Amsterdamsestraatweg verder tot de gemeentegrens nabij de Marnixlaan en vanaf 27 oktober 1923 nog verder tot de DEMKA-staalfabrieken. Bij de lijnennetwijziging van 1 mei 1930 verdween lijn 3 van de Lange Nieuwstraat en kwam lijn 4 daarvoor in de plaats.




In 1922 en 1923 werden de oudste wagens (nrs. 1-20) geschikt gemaakt voor éénmansbediening, waarbij schuine balkonruiten hij wijze van proef aangebracht werden. In 1929, een jaar na het uitbrengen van deze ansicht, staakte men de proef, die bedoeld was om te ervaren of de weerspiegeling van de binnenverlichting terug te dringen was.

Wagen nr. 9 van deze tramserie zien we al met een vierkant lijnbordje op het dak, de voorloper van de aparte lijnaanduiding voor de rijrichting van de ringlijnen 1 en 2, onderscheiden in de toevoeging "A" en ”B".

Dit ging in op 1 juni 1929.




Tramrails onder de Domtoren door. Op het bord rechts staat: "Verboden voor rijwielen en motorrijtuigen. Verboden voor rij- en voertuigen”. Dit "elkaar overlappende” (z.g. gestrengeld) spoor werd in 1929 geconstrueerd als vervanger voor het eerdere enkele spoor met wissels. De route onder de Dom werd gevolgd door lijn 2 (CS-Domplein-Nachtegaalstraat-Wilhelminaparkkwartier-Biltstraat-Neude-CS en andersom). In de zomer van 1939 verdwenen deze rails uit het wegdek. De bus rijdt tot op vandaag nog steeds door deze onderdoorgang.




Mei 1930, tramwagen nr. 42 op de verlengde lijn 5 in de Poortstraat nabij de Griftstraat. Het nieuwe koersbord is nog niet aangebracht, de reorganisatie van het lijnennet is net even te snel doorgevoerd.

In de herfst van 1927 begon Utrecht geleidelijk aan zijn gehele tramwagenpark in de nieuwe kleur crème/geel over te schilderen met grote rode wagennummers. In de lente van 1930 was het project voltooid en dat moment werd gekozen om de noodzakelijk geachte lijnveranderingen te laten ingaan.




’t Is nu haast niet meer voor te stellen, maar tramlijn 5 reed gedurende zijn bestaan (4 december 1922-1 september 1937) op de Rijnlaan tussen de Balijelaan en de Waalstraat op vrije baan. Tramwagen nr. 44 rijdt ongehinderd richting Balijelaan. Op de andere baan achter de bomen gaat de railreinigtram de tegengestelde kant op naar het Maasplein. Dit voertuig was in 1924 aangeschaft ter ontlasting van de werkzaamheden van de sproeiwagen, die het onderhoud van bijna dertig km stadsspoor niet meer alleen afkon. In mei 1939 verdwenen de rails hier en kwam de vrijkomende ruimte hij de rijweg. De bomen bleven op een smalle betegelde middenstrook in tact. De ansicht is uit 1930.




Lijn 4 (wagennr. 32) in de Kanaalstraat ter hoogte van de Semarangstraat richting Billitonkade/Rijksmunt in 1930. Aanvankelijk reed de tram in twee richtingen over de Billitonkade, maar vanaf 23 december 1926 keerden de trams terug naar de binnenstad via de Abel Tasmanstraat. Vanaf de J.P. Coenstraat ontstond dus een cirkeltraject.

De winkel links is het hoekpand van de Bandoengstraat en nog steeds in gebruik met handel in gebruikte artikelen. "Lombok" behoort tot de eerste woonwijken, die Utrecht buiten de singels bouwde. Al in 1875 stonden huizen op wat toen het "Hamburgerterrein" heette.




De Willemsbrug in 1931, gezien vanaf de Catharijnesingelzijde. Tramwagen nr. 70 als lijn 2b wacht op de doorvaart van een binnenschip, waarna zal worden doorgereden naar het C.S. Wachten voor opgehaalde bruggen en neergelaten spoorbomen was een permanente doorn in het oog van passagiers en trambestuurders. Verreweg de meeste klachten hadden hierop betrekking. De Catharijnesingel was in die dagen een belangrijke vaarroute.

Toen in 1938 het Amsterdam-Rijnkanaal was geopend nam haar betekenis enigszins af, maar de tram had daar niets meer aan, want zijn lot was al bepaald: Opheffing.

Nu ligt hier de Catharijne(auto)baan. De demping van de singel tussen Sterrenbos en Weerdsluis begon op 20 januari 1969.




De Lucasbrug en het Lucas Bolwerk in 1931. Tramwagen 52 komt uit de Nachtegaalstraat als lijn 2b en gaat verder richting Janskerkhof, Domplein, Mariaplaats en Centraal Station. Het park links verdween in 1938 om ruimte te maken voor de bouw van de Stadsschouwburg, die op 4 september 1941 zijn deuren opende. In de zomer van 1988 werd een complete reconstructie van de brug en het straatprofiel voltooid.

Op 15 januari 1939 passeerden hier de laatste trams op weg van Stadion Galgenwaard naar het Centraal Station. De dienst op lijn 3 was toen al bijna vijf maanden eerder door bussen overgenomen.




Op deze ansicht uit 1931 is te zien dat lijn 4 (tram nr. 22) de Abel Tasmanstraat verlaat en de Kanaalstraat gaat inrijden richting centrum. "Lombok” had in die jaren een wat dorpsachtig karakter met hoge bomen en veel groen. In de J.P. Coenstraat woonden "welgestelde lieden” en de St. Antoniuskerk (ingewijd op 13 juni 1903; de toren is van 1924) was echt het centrumpunt in de wijk. Zoals de "Wilhelminapark"-bewoners altijd in de Burg. Reigerstraat winkelden, de "Tuindorpers" op het Willem van Noortplein en de ”Hoograven”-inwoners in de Twijnstraat, zo deden de mensen uit "Oog in Al" steevast hun geregelde inkopen in de Kanaalstraat. Alle belangrijke soorten winkels waren er te vinden.




In 1927 kocht Utrecht haar laatste twaalf tramwagens (nrs. 67-78). Dat waren zeer gerieflijke rijtuigen, die aanvankelijk alleen op lijn 2 reden, maar vanaf mei 1930 ook op lijn 3 ingezet werden. Tussen maart en oktober 1936 verschenen ze zelfs op lijn 5. Men beschouwde ze als de "paradepaardjes" van het trambedrijf, de visitekaartjes van "Utrecht-Tramstad". Het werkte alleen niet erg, het publiek was en bleef massaal afkerig van de tram, soms terecht, soms ook niet. Wagen nr. 69 als lijn 3 heeft zo rond 1932 weinig last van medeweggebruikers. Rechts op de achtergrond de watertoren uit 1917. Rechts (niet zichtbaar) het abattoir, links de Concordiastraat.




Tramwagen nr. 22 als lijn 4 nadert de bocht Damstraat/Kanaalstraat op weg naar de Billitonkade. Vanaf 1 mei 1930 had deze lijn een echte "binnenstads-functie" gekregen toen haar traject vanaf het Janskerkhof niet meer naar het Ooglijdersgasthuis ging, maar via het Domplein naar het Ledig Erf werd verlegd.

Het kiekje is gemaakt in 1932, op een moment dat vervanging door een buslijn al volop ter discussie stond. Doortrekking van de bus uit Tuindorp naar het Majellapark in 1931 ging niet door uit vrees dat de tram zo veel passagiers zou kwijtraken dat instandhouding een twijfelachtige kwestie dreigde te worden. In de herfst van 1936 bij de herziening van het lijnenstelsel in Utrecht West verdween de tram van het toneel om plaats te maken voor de buslijnen 4 en 8.




Op de plek van het huidige Westplein stond tot 27 juni 1966 deze kazerne aan de Leidseweg. Links de Dambrug (gesloopt in 1939) met daarop een tram van lijn 4, die uit de Damstraat komt en linksaf de Leidseweg zal oprijden, stadinwaarts. Rechts daarvan een tram van lijn 5 naar de Rivierenwijk, staduitwaarts. In 1932 bood deze plek een beetje landelijke aanblik. Op die van de Domtoren na is geen steen, die op deze ansicht staat af geheeld, nog op zijn plaats blijven staan. De bouw van "Hoog Catharijne" heeft Utrecht hier een totaal ander aanzien gegeven. Het straatbeeld wordt nu grotendeels bepaald door het op 8 juni 1970 geopende "Holiday Inn"-hotel.




In 1925 kocht de Gemeente Utrecht haar eerste vijf autobussen. Deze waren van het Franse merk "De Dion Bouton" De nummer 5 van deze serie zien we anno 1933 als lijn B rijden over de Neude van het Centraal Station naar de Noorderbrug, Tuinwijk en Tuindorp. Uit de Potterstraat nadert een tram van lijn 3 op weg van Zuilen naar het Diaconessenhuis. De rijtuigreeks (nrs. 63-66), waar die tram toe behoort, ontstond door verbouwing van vier in EBERSWALDE in het voorjaar van 1923 gekochte aanhangwagens tot gewone trams, die op eigen kracht konden rijden.

Rechts achter in beeld het warenhuis van de Galeries Modernes (de Franse Bazar), dat in maart 1939 door brand werd verwoest. Op die plek staat nu de vestiging van de Kwantum Hallen.




Lijn 1a (tram nr. 20) op de verbindingsbrug tussen Catharijnesingel en Ledig Erf, kort nadat deze op 27 juni 1932 voor het verkeer is opengesteld. De vervanging was in de voornaamste plaats bedoeld ter opheffing van een knelpunt in de singelringweg.

Al jaren streeft de Gemeente Utrecht ernaar dat het doorgaand gemotoriseerd verkeer via de singelwegen gaat rijden, maar geen enkele poging oogstte noemenswaardige roem. Het verkeer wringt zich nog steeds door het centrum. Rechts op de achtergrond het Politiebureau Tolsteeg, geopend op 29 december 1928.




Een paar grote verkeersobstakels in Utrecht waren de Catharijnebruggen, de Vaaltbrug, de Steenenbrug, de Vaartserijnbrug, de Muntbrug en de spoorwegovergangen in de Amsterdamsestraatweg en de Vleutenseweg. Gezicht op de Catharijnebruggen in 1933. Vooraan lijn 4 naar het Ledig Erf, daarachter lijn 5 naar de Rivierenwijk en achteraan (op het Vredenburg) lijn 2 naar het Centraal Station. De vraag of over deze lokatie ooit weer trams zullen gaan rijden (naar "De Uithof" en Zeist) is open. Voor- en tegenstanders bepleiten heftig hun argumenten. Eén ding staat vast: Mocht-ie er terugkeren dan zal de spoorbreedte gelijk zijn aan die voor de trams in beeld.




Inkijk in de Raiffeisenlaan vanaf een punt waar nu de Kard. de Jongweg ligt, anno 1933. ”Saurer"-busnr. 10 rijdt als lijn B "Tuindorp” binnen (tot 1 januari 1954 Gem. Maartensdijk).

De "Pauluskerk" is nog niet verrezen (inwijding op 6 december 1936). De buslijn naar deze wijk begon te rijden op 24 oktober 1931 en hiervoor kocht de GTU zeven van deze bussen aan (nrs. 8-14). Aanvankelijk reed de lijn tot de Lorentzlaan, maar op 16 maart 1933 kwam het eindpunt op de Prof. Mayerlaan en vanaf 14 juli 1934 reed men nog verder tot op de Prof. Van Bemmelenlaan. Ingaande 15 februari 1937 kreeg lijn B de aanduiding lijn 7.




Een "Saurer"-bus als lijn A (C.S.-Ondiep) in 1933 op de Laan van Chartreuse. Rechts de huizen aan de Van Hoornekade, links de Marnixlaan. Lijn A was de eerste echte stadsbuslijn en begon te rijden op 1 mei 1926. (Een proeflijn A tussen het C.S. en de Rodebrug via Tuinwijk en Lauwerecht, die 8½ maand eerder werd ingesteld, mislukte). De huidige lijn 6 is een voortzetting van die lijn uit 1926. Het poortgebouw "Chartreuse" (links) is er nog altijd en is het enige overblijfsel van het in 1580 ten gevolge van de reformatie gesloopte Karthuizerklooster (in 1392 gesticht door Zweder van Abcoude). In 1926 waren er plannen de boerderij te verbouwen tot theeschenkerij, maar door geldgebrek gebeurde dat nooit. De laatste restauratie dateert van 1969. Op 24 nov. 1931 werd de naam "Chartreuse” veranderd in "Chartroise".




Utrechts grootste verkeersobstakel, de overweg aan de Amsterdamsestraatweg, in het voorjaar van 1933. Een ”Saurer”-bus van lijn A naar Ondiep passeert juist de spoorbomen, die soms wel twintig minuten per uur neergelaten waren. Daarachter tramwagen nr. 60 als lijn 3 naar Elinkwijk. Links is één van de in 1925/26 aangelegde voetgangerstunnels te zien, die ook niet zelden door fietsers werd benut, zeker bij slecht weer. Op 20 september 1938 begonnen de voorbereidende werkzaamheden voor ophoging van de spoorbaan en op 8 september 1941 kon het verkeer opgelucht ademhalen toen de overwegwachter zijn gezicht niet meer hoefde te laten zien. Het viaduct was gereed en de trein kon niemand meer tot eindeloos wachten verplichten.




Een tramwagen van de laatste serie uit 1927 (nrs. 67-78), die de gemeentelijke tramdienst aankocht, aan de halte "Lijnmarkt" van lijn 2a, in 1933 gezien vanaf de werf onderaan de Lichte Gaard. Tegen een ruit geplakt zit een aankondiging van de komende invoering van de éénmansbediening, d.w.z. de conducteur verdwijnt en de bestuurder gaat plaatsbewijzen verkopen en controleren. Vanaf 27 april 1934 reden in het geheel geen conducteurs meer mee op de tram en gingen z.g. eerstaanwezende bestuurders steekproefsgewijs de passagiers controleren op het bezit van een geldig plaatsbewijs.




Het Smakkelaarscircuit in de zomer van 1934. Geheel links (naast Café De Beurs) wacht tramwagen nr. 13 als lijn 1a op het oprijteken van de verkeersagent om zijn weg naar het Centraal Station te mogen vervolgen.

Op de voorgrond links tramwagen nr. 33 als lijn 5 onderweg naar de "Rivierenwijk” en rechts zien we tramwagen nr. 39, ook als lijn 5, de andere richting uitrijden met als bestemming het Ooglijdersgasthuis aan de Bleijenburgstraat. Op deze plek ontstonden soms lange rijen wachtende voertuigen als de Catharijnebrug (midden rechts) voor het doorlaten van scheepvaart opgelaten was.





Ter verbetering van de wegverbinding met Utrecht-West was op 1 augustus 1906 de diepe rijtunnel in de Leidseweg voor het verkeer in gebruik genomen als vervanging van de spoorwegovergang van 1843. De huizen rechts zijn die van de tegenwoordige Van Sijpesteijnkade. De voetbrug over de tunnel loopt naar de Korte Hagelstraat, waar intussen een hotel is verrezen. Links boven die (in januari 1941 gesloopte) brug uit is de (nog stompe) Jacobikerktoren zichtbaar.

Lijn 4 (tram nr. 27) komt uit de binnenstad en nadert de kruising met de Mineurslaan, waarop 11 maart 1935 de eerste verkeerslichten in Utrecht in werking werden gesteld.




De Noorderbrug kort na de heropening op 25 januari 1936. ”Saurer”-busnr. 12 als lijn B komt uit het stadscentrum en zal de Koekoekstraat inrijden.

De terugrit uit Tuindorp zal niet meer via de Koekoekstraat, maar door de Valkstraat/Duifstraat gaan. Deze brug hield het tweeënvijftig jaar uit, want in 1988 is-ie vervangen door een nieuwe. Tot 15 mei 1955 reed het verkeer in twee richtingen door de Voorstraat, sedertdien moet de bus om in de Wijde Begijnestraat te komen omrijden via het Janskerkhof en het Lucas Bolwerk.




De Catharijnebruggen in 1936. Erboven hing geen elektrische stroomdraad voor de tram. Deze moest hier altijd gang maken om de andere kant te bereiken. De trolleystang, de stroomafnemer op het dak, had aan het uiteinde een klein wieltje met een diepe gleuf voor het draadcontact, maar moest hij loskomen van de stroomdraad aan de andere kant weer worden "opgevangen". Een paar grote "trechterbakken" zorgen ervoor dat de trolleystang weer tegen de bovenleiding aan kwam. Het was een geliefde plek voor menig Utrechter om dat gade te slaan, vooral als de "overtocht" niet helemaal lukte en een tram moest worden opgeduwd.




Het Smakkelaarscircuit gezien vanaf het ”Vinke”-gebouw, eveneens in 1936. Van de onderzijde rijdt één van de vijf "Bedford"-bussen in beeld (nrs. 15-19), die in 1935 door het GETRU waren gekocht ter vervanging van de vijf wagens uit 1925. Op de Leidseweg voor het gebouw van "De Utrecht" wacht tramwagen nr. 64 ("Eberswalder”) als lijn 2b om te kunnen oprijden naar de Catharijnebrug. In december 1940 werd op de plaats waar de verkeersagent staat, de rotonde Smakkelaarsbrug aangelegd.




Tweehonderd meter verderop (zie vorige ansicht) was de afrit van de diepe rijtunnel in de Leidseweg. Dat is op deze beter te zien. Het weggedeelte links leidt naar het Stationsplein. De trams moesten altijd voorzichtig door deze tunnelbuis rijden, omdat de trolleystang (stroomafnemer) op het dak praktisch helemaal naar beneden kwam door de geringe doorrijhoogte en dus laaghangende rijdraad. Op het diepste punt bedroeg de breedte van het wegdek slechts 5½ meter. Naast de boom rechts was de tramhalte voor de reizigers naar en van ’t Centraal Station. Die moesten derhalve altijd een stukje lopen. Eén van de bekendste etablissementen links was wel "Ruteck’s" het eerste ’fast-food”-restaurant van Utrecht. Het sloot zijn deuren op 21 oktober 1971.




Gezicht op het Stationsplein in 1936 vanaf de plek waar de vertrekhaltes lagen van de buslijnen naar Ondiep (A) en Tuindorp (B). Links staat tramwagen nr. 38 als lijn 2a en rechts nr. 64 als lijn 2b. Op de achtergrond een Zeister tram met twee aanhangrijtuigen. Op 30 december 1936 kwam er een derde buslijn C bij, die van de Neude naar Oog in Al ging. Deze deed het Stationsplein zelf niet aan. Alle buslijnen kregen op 15 februari 1937 cijferaanduidingen, te weten respectievelijk 6, 7 en 8.

Op 21 oktober 1938, de tramlijnen waren toen alle ”verbust ”, kwam lijn 9 in dienst van het Stationsplein naar Hoograven.




Tramwagen nr. 13 als lijn 1a aan de halte "Vaartschestraat", najaar 1936. Nog enkele maanden restten deze lijn toen als tram, want op 15 juni 1937 verscheen de bus op de "singelringlijn". De bus zou het evenwel ook niet lang maken hier, want het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog in mei 1940 maakte een definitief einde aan het "Eeuwige Zorgenkind" van het Utrechtse openbaar stadsvervoernet. Al in 1927 twijfelden velen aan het voortbestaansrecht van lijn 1, maar niemand had kennelijk de moed kunnen opbrengen de knoop voorgoed door te hakken.




In 1937 kocht het GETRU voor zijn lijnen 1, 5 en 7 negenentwintig "Bedford”-bussen (nrs. 30-46, 1-5, 8-14). Wagen 46 aan de halte A. Matthaeuslaan, hoek Suermanstraat in Tuinwijk. De bus was hier verschenen op 20 januari 1938 en reed er tot 12 mei 1940. Lijn 7 volgde door Tuinwijk en Tuindorp een grote ”ring”-route, die onderstaand is afgebeeld.







Lijn 3 (tramwagen nr. 65) aan de halte Julianabrug tussen de Adriaen van Ostadelaan en de Mecklenburglaan vlak voor de stopzetting van de tramdienst op 25 augustus 1938 op haar traject. De haltepaal op de brug zelf heeft al het busmodel, al is dat met het blote oog niet goed zichtbaar. Van het eindpunt bij de Ferdinand Bolstraat was de trambaan in mei 1936 nog verlengd naar Stadion Galgenwaard. Het nieuwe buseindpunt kwam in de Bosboomstraat naast de polikliniek-ingang van het Diaconessenhuis. Toen de laatste "voetbaltrams" op 15 januari 1939 hier passeerden hadden de fans DOS met 2-0 zien winnen van RFC. De "Aloysiuskerk" (links) werd op 11 april 1924 in gebruik genomen.




Tramwagen nr. 51 als lijn 2a op de Biltstraat nabij de Poortstraat, een maand vóór de stopzetting van de tramdienst op deze lijn en in de hele stad. Het witte bordje voorop is een aankondiging voor een wielerwedstrijd in Stadion Galgenwaard op 5 september 1938. Het hoge gebouw rechts is de op 24 september 1894 ingewijde Onze Lieve Vrouwekerk. Dit Godshuis viel in de zomer van 1972 ten offer aan de slopershamer. Nu staan daar speciaal voor bejaarden bestemde flats. De zijstraat rechts is de Sweelinckstraat. Op de mooie bomen van de Biltstraat wordt nog nader ingegaan even verderop.




Tot een van de laatste ansichten met daarop een Utrechtse stadstram behoort ook deze uit september 1938. Na de staking van de tramdienst op lijn 3 bleven de nieuwste wagens uit 1927 (nrs. 67-78) in de remise en gingen de trams van lijn 3 dienst doen op lijn 2. Dat leverde forse kritiek van de vaste reizigers van lijn 2 op, maar de tramdirectie hield voet bij stuk. Vandaar deze "Eberswalder” nr. 58 als lijn 2a.

Het binnenhouden van de wagens uit 1927 was bedoeld om potentiële kopers de gelegenheid te bieden onmiddellijk te kunnen afnemen als dat gewenst was. Het nog rijdende materieel achtte men niet meer geschikt voor andere verkoop dan voor sloop.




Voor de "verbussing" van lijn 4 en de komst van lijn 8 kocht het GETRU in 1936 eerst twee (nrs. 6 en 7) en later nog eens tien (nrs. 20-29) "Bedford"-bussen erbij. De nr. 7 van deze serie passeert het Ledig Erf in 1939, "opgetuigd" als lijn 8 (Janskerkhof-Oog in Al). Alhoewel verkocht in oktober 1940 werd deze bus direct na afloop van de Tweede Wereldoorlog in mei 1945 aangetroffen op het Scheldeplein in Amsterdam Zuid, nog in precies dezelfde kleuren en met gelijke nummer-opschriften, dus nog identiek aan zijn Utrechtse periode. De rotonde op het Ledig Erf verdween met de instelling van het éénrichtingsverkeercircuit Gansstraat/Neptunusstraat op 9 oktober 1969.





De Zadelstraat nadat de tramrails tussen 8 en 13 mei 1939 uit het wegdek waren weggebroken. Lijn 2 rijdt in twee richtingen er door heen. Passeren was in de helft, die het dichtst bij de Domtoren lag, echter niet mogelijk, omdat de straat daarvoor te smal was. Ook in de Servetstraat konden de bussen elkaar niet voorbijrijden. Op de hoek van de Vismarkt stond een tijdlang een bewaker met een vlag om bet grachtverkeer te waarschuwen als er een bus naderde uit de Servetstraat, totdat men het signaallicht van de tram ontwend was. De trams op lijn 2 reden voor het laatst op 30 september 1938. De autobussen zijn van het merk "Opel”, waarvan er eerst 31 en later nog eens 10 door het GEBRU werden aangekocht voor de lijnen 2 en 3. Ze hadden de wagennummers 47-87.




Spitsuur op het Janskerkhof in de zomer van 1939. De tramrails zijn opgebroken (tussen 17 april en 11 mei) en de bussen hebben het plein in bezit genomen. De lijnen 3 en 5 kenden op drukke uren z.g. korte ritten, d. w.z. tussen het Janskerkhof en resp. Zuilen en de Rivierenwijk. Op die trajecten reden ze dan om de drie minuten. Vooraan lijn 5 naar het Ooglijdersgasthuis, daarachter drie spitsuurbussen van lijn 3. Ter onderscheiding van de "voltrajectbussen" voerden ze een rood in plaats van een zwart lijncijferbord. Eén minuut voor vertrektijd reden ze op naar de vertrekhalte aan de overkant voor de ingang van de Janskerk. Alle afgebeelde bussen zijn "Opels”.





Een ”Bedford"-bus (aanschaf 1937) op lijn 4 in de Kanaalstraat ter hoogte van de Borneostraat in 1939. Toen lijn 4 op 17 december 1936 busexploitatie kreeg werd de route ingrijpend gewijzigd. Komend van de Dambrug reden de bussen een groot lustraject via Damstraat, Vleutenseweg, Spinozaweg, Laan van Nieuw Guinea, (rechts) Billitonkade, Abel Tasmanstraat, Kanaalstraat en Damstraat, terug naar het Ledig Erf. De vervoersomvang liep in korte tijd met niet minder dan dertien procent op. De tramrails werden op 18 maart 193 7 definitief overbodig verklaard en hier tussen 24 mei en 7 juli 1938 weggebroken.




Een in 1939 uitgegeven stadsbuslijnenkaart van de "Vereeniging voor Vreemdelingen Verkeer Utrecht” met daarop schematisch het uit negen lijnen bestaande net van toen. Nauwkeurige gegevens in "Van De Dion Bouton naar DAF-standaard" vijftig jaar autobussen en autobuslijnen in de stad Utrecht.




"Opel"-busnr. 77 in 1941 op de Tolsteegbrug als lijn 6 op weg van de Prinses Julianaweg, hoek Rondweg (’t Goylaan) naar het Janskerkhof. Vanaf 21 maart 1942 reed deze bus met een aangebouwde turfgasgenerator. Door de motorbrandstof-rantsoenering in de Tweede Wereldoorlog reed het grootste deel van het Utrechtse stadsbussenbestand op hout- of turfgas. De generatoren, die dat moesten leveren reden aanvankelijk gemonteerd op oude autoassen achter de bus aangekoppeld, maar toen die assen niet meer voorhanden waren ging men uitgerekend op deze bus als eerste tot definitieve aanbouw over.

Lijn 6 volgde dit traject van 10 december 1940 tot 8 januari 1942.




”Opel”-busnr. 47 als lijn 1 naar Tuindorp op het moment dat het gebouw van Galeries Modernes (links, nu Kwantum) net nog niet is geopend. De GM zetelde na de brand van 13 maart 1939 in een noodgebouw op het tegenwoordige parkeerterrein op de Neude. Op 26 mei 1041 gingen de deuren van het warenhuis voor het publiek open. Er waren ook etalages op de eerste verdieping. De ”Ned. Illustratie” van 22 juni 1041 schreef daarover: "Winkelgalerijen zijn in Nederland geen zeldzaamheid. Een winkelstraat op de eerste verdieping, waar de dames onbelemmerd, hoog boven het verkeersgewoel hun inkoopen kunnen doen is echter wèl zeldzaam. Een dergelijke winkelstraat kan men thans in Utrecht aantreffen''.




Een heel bijzondere ansicht is deze uit 1941 van de Burg. Reigerstraat, gezien vanaf de rotonde voor het Wilhelminapark. ”Opel”-busnr. 59 rijdt op lijn 2 met op proef een turfgasgenerator, die half november 1940 was ingezet, allereerst op lijn 1. Het gebruik van die generatoren betekende een ramp. Het rookte enorm en door veelvuldig schudden op slecht bestrate wegvakken, zoals de Amsterdamsestraatweg, doofde de vuurhaard nog al eens. De bus bleef dan staan. Bij elke rit werden blokken hout of sloffen turf, afhankelijk van het soort generator, bijgevuld en het vuur opgestookt.

Een speciale ploeg chauffeurs was hiervoor gerecruteerd, ook voor het hakken dan wel steken.




Voor de Leidseveertunnel ging op 27 januari 1936 de eerste spade de grond in. Op 21 december 1940 nam het verkeer bezit er van. Daarop kon de Leidsewegtunnel afgesloten worden en de spoorverbreding voor de aanleg van het nieuwe buurtstation beginnen. Aanvankelijk had de tunnel geen officiële naam, maar aanduidingen als "Tunnel in het verlengde van de Kanaalstraat" en "Tunnel Vleutenscheweg”. De naam "Leidseveertunnel” dateert van 28 november 1953.

De buis, van waaruit "Bedford"-bus nr. 42 als lijn 4 (Janskerkhof-Oog in Al v.v.) komt aanrijden, is nu het domein van de sneltram naar Nieuwegein. De beeldweergave is die van 1941.




Zomer 1946, de eerste stadsbuslijnen zijn weer in bedrijf. Op 3 december 1945 waren in de spitsuren de diensten op de lijnen 3 (naar Zuilen) en 5 (naar de Rivierenwijk) op beperkte schaal hervat. Op 15 mei 1946 begonnen ook bussen te rijden op lijn 2 (naar het Wilhelminapark), op 3 juni 1946 gevolgd door de lijnen 1 (naar Tuindorp) en 4 (naar Oog in Al) en tenslotte lijn 6 (naar Hoograven) op 23 juni 1946.

Op de achtergrond zien we een z.g. "Bellewagen” aankomen. Dit waren ”Austin”-bestelwagentjes, die in de oorlog in Engeland dienst hadden gedaan als rijdende alarmposten voor dreigende luchtaanvallen. De bel op het dak werd verwijderd, in de laadruimte monteerde men langsbanken en aldus konden 18 passagiers worden ”ingeladen".

De aanduiding "Pas op uw hoofd” was een advies, dat bij niet opvolgen menige Utrechter een bult op zijn schedel bezorgde.




Direct na afloop van de Tweede Wereldoorlog was aan de vraag naar nieuwe autobuschassis (onderstellen) niet te voldoen. Ook aan grondstoffen voor de opbouw van carrosserieën was groot gebrek. Daarom kocht het GEBRU in 1946 tweeëntwintig "Bedford" vrachtwagens, ontdeed ze van cabine en laadbak en bouwde op de eerste acht de carrosserieën over van onherstelbare bussen, die na de bevrijding door de bezetter in de garage waren achtergelaten (nrs. 4-11). De overige kregen nieuwe koetswerken (nrs. 1, 12-19 en 27-31). Twee van deze noodbussen halteren voor de hoofdingang van het C.S. in het voorjaar van 1947.




”Bedford’’-bus nr. 20 (eerst 36) aan het eindpunt van lijn 6 bij de Karperstraat op Hoograven. Ingaande 1 mei 1947 eindigde haar traject op deze plek, bij de diensthervatting tien maanden eerder ging de bus maar tot de Burg. Smitsstraat.

Deze wijk behoorde toen nog tot de Gemeente Jutphaas. Auteur dezes woonde hier van zijn tweede levensjaar tot hij het ouderlijk huis verliet. Hij heeft er dus heel wat voetstappen gezet. De afgebeelde bus was van een zeer merkwaardige constructie. Het chassis is nieuwfabrikaat, de carrosserie is afkomstig van de in 1946 gedemonteerde "Chevrolet”-bus nr. 89, aangekocht in mei 1940. In 1948 kreeg deze wagen een nieuwe bovenbouw bij Domburg in Montfoort.




Dezelfde bus op de Amsterdamsestraatweg tussen de haltes Muyskenweg en Sweder van Zuylenweg op Zuilen, ook in 1947, als lijn 3 onderweg van de Adr. Mulderstraat naar de Catharijnebrug.

Het traject van lijn 3 is het oudste van het openbaar vervoernet in Utrecht. De Amsterdamsestraatweg voorbij het Ondiep heeft nooit een andere lijn gekend, uitgezonderd van 4 mei 1958 tot 1 mei 1960 toen lijn 8 het drukste gedeelte overlapte, nl. tot de De Lessepsstraat.

Zuilen was tot 1 januari 1954 een zelfstandige gemeente. De grens lag in de buurt van de Marnixlaan bij de Geraniumstraat.

De St. Ludgeruskerk (ingewijd in 1927) bestaat niet meer, die is in februari 1977 gesloopt.




"Bedford"-bus nr. 13 als lijn 1 op een morgen van een van de talrijke zonnige dagen in de ongekend hete zomer van 1947 aan de halte op het Willem van Noortplein. Links de huizen van de Willem Arntszkade. Veel gemotoriseerd verkeer is er nog niet. Het bekendste pand aan dit Tuinwijkseplein is wel het badhuis, dat op 23 november 1927 voor het publiek openging en op 1 augustus 1974 zijn deuren sloot, waarna het verbouwd werd tot Votulast dienstencentrum (6 mei 1981 geopend). Willem van Noort was stadsbouwmeester. Hij verbouwde "Huis Hasenberch" in opdracht van Karel de Vijfde rond 1346 tot wat tegenwoordig een onderdeel van het Stadhuis is. Het werd de permanente zetel van de Raad van Utrecht.




Om in de directe naoorlogse vervoersbehoefte te voorzien was de Ned. Buurtspoorweg Maatschappij uit Zeist op 1 augustus 1945 gestart met het rijden van een aparte stadstramdienst tussen het Centraal Station en de Biltstraat, hoek F.C. Dondersstraat. Dat gebeurde eerst met tramwagens uit de vaste dienst Utrecht-Zeist, waarvan de balkonschermen wit geschilderd waren. Doch vanaf 3 augustus 1946 kwamen er vijf speciale wagens voor op de baan, die uit de restanten van de door oorlogsschade getroffen en niet meer hervatte tramdienst van Middelburg naar Vlissingen (nrs. 1-5) opgekocht en weer rijdbaar gemaakt waren. De nr. 3 van dit mini-bestand wacht in het voorjaar van 1947 op het Vredenburg om de Catharijnehrug te mogen oprijden.




Tram nr. 3 van deze ”Vlissingers” in 1947 aan de halte "Wittevrouwenbrug” op de Biltstraat. De NBM-stadstramdienst kwam voor rekening van de Gemeente Utrecht, d.w.z. baten en verliezen vielen haar toe. De "tweedehandsjes" (uit 1910) zagen er wel aardig uit, maar bleken in technisch opzicht nog al onbetrouwbaar. Dat was één van de redenen om op 1 juni 1948 deze aparte dienst te staken en de reizigers hier de mogelijkheid te bieden de "Zeister tram" te benutten. Een lijncijfer heeft deze na-oorlogse stadstram nooit gehad. Wel werden er stadstarieven geheven, echter alleen enkele reizen waren verkrijgbaar. Het op 9 juli 1947 ingevoerde overstapbiljet gold niet voor deze NBM-stadslijn.




Nog een ansicht van de Biltstraat in 1947, een uitvalsweg die tot de zomer van 1950 gesierd was met aan weerszijden hoge bomen. NBM-stadstramwagen nr. 4 rijdt richting C.S. tegenover de Goedestraat. Het pand rechts is nog steeds automobielbedrijfshuisvesting. Ingaande 10 oktober 1948 keerde de aparte stadsdienst van de tram nog even terug om op 1 maart 1949 voorgoed te verdwijnen en plaats te maken voor buslijn 9 (C.S.-Voorstraat-Poortstraat-F.C. Dondersstraat). De tram naar Zeist reed zijn laatste rit op 2 mei 1949, waarbij Utrecht "tramloos” werd tot 18 december 1983 toen de sneltram naar Nieuwegein ging rijden.




In 1947 kocht het GEBRU twintig "Ford"-trambussen, die de motor achterin hadden zitten. De materieelbehoefte was zo groot dat ze op de lijn werden ingezet zonder lijnaanduidingskastjes bovenop. Om de wagens snel ter beschikking te hebben werd de carrosseriebouw verdeeld over de firma’s "Verheul" en "Hoogeveen". Het waren "felle jongens" en de chauffeurs reden er graag mee. Ze hadden een top van tegen de honderd km/u.

In 1948 kwamen er nog eens twaalf bij van het "Hoogeveen”-type. Toen de laatste in 1956 uit de dienst werd genomen bleef er een van het "Verheul"-type, welke we over de Catharijnebrug zien rijden, tot 1963 in bedrijf als rijinstructiebus (nr. 59. later 159).




Bus nr. 64 van de "Verheul" serie (56-65) als lijn 2 op het Vredenburg, eind augustus 1947. Hier en in de Potterstraat bevonden zich zogenaamde "Vaste Bushaltes”, wat wilde zeggen dat de bussen er ook dienden te stoppen als er geen passagiers in- of uitstapten. Het is rond het middaguur en het vervoersaanbod ligt hoog. Tot de invoering van de vijfdaagse werkweek in 1961 waren bedrijven en kantoren van twaalf tot half twee gesloten en de meeste werknemers gingen naar huis om "warm te eten". Van maandag t/m vrijdag waren er dus drie spitstijden en ’s zaterdags twee (de laatste van half twaalf tot één).




Een bus van de "Hoogeveen”-serie (nrs. 46-55) passeert de Neude als lijn 2 en zal de Lange Jansstraat inrijden. Deze straat had de helft van de breedte van tegenwoordig en desondanks toch tweerichtingverkeer. Het was eigenlijk in de jaren dertig al een onmogelijke toestand, maar de Tweede Wereldoorlog verhinderde de nodige aanpassing van de Schoutenstraat en de Minrebroederstraat. Ingaande 25 november 1947 kreeg de Lange Jansstraat eenrichtingverkeer naar de Neude toe en de route van lijn 2 richting Wilhelminapark liep voortaan via de Minrebroederstraat en die van lijn 8 naar de Gansstraat via het Oudkerkhof.




Zijn eerste diesel-bus kocht het GEBRU in 1947, een "Proctor-Springwood", die niet alleen het nummer 74, maar ook spoedig de bijnaam "Paukenpaard” meekreeg. Als lijn 8 (ingesteld 8 september 1947 van het C.S. naar de Gansstraat v.v.) staat de wagen voor de hoofdingang van C.S. in 1948. Ingaande 1 maart 1949 verhuisde de "stationshalte” van lijn 8 naar de Tunnelweg en kwam deze lijn hier niet meer.

De bestuurders waren minder gelukkig met dit voertuig. Door de slechte vering en de "kinderziektes" van de "Perkins"-dieselmotor leverde het ermee rijden nog al wat ergernissen op.




De Zeister tram was nog niet van het middenplein verdwenen of de eerste geparkeerde auto’s verschenen op de vroegere uitstaphalte van de opgeheven tramlijn.

Om er geen chaos van te maken werden in augustus parkeerstrepen op de tegels geschilderd, terwijl de rails er nog lagen. Na de opbraak van de voormalige tramsporen in 1950 werd het aantal parkeerplaaten verdubbeld door ook aan de andere zijde parkeren toe te staan.

De bus is "Bedford" nr. 15 als lijn 6, die om het middenplein zal gaan keren om passagiers te laten uitstappen bij de hoofdingang van het Centraal Station.




Het kruispunt Rijnlaan/Waalstraat in 1949. Uit de richting Balijelaan nadert ”Bedford”-bus nr. 21 als lijn 5. Deze wagen was een zogenaamde éénling, dat wil zeggen hij had geen seriegenoten. Het chassis was in 1946 gekocht samen met dat waarop bus 36 (/20) werd aangebouwd. In 1947 bouwde "Hoogeveen" er een carrosserie op. Samen met de ”Bedford”-bussen nrs. 17, 18, 19 en 27 t/m 31 vormde de ”21” een vaste "ploeg”, die van de zomer van 1950 tot hun buitendienststelling in september 1952 onafgebroken te vinden was op de lijnen 6(Hoograven) en 8 (Gansstraat).




Het gedempte Leidseveer in 1949. Waar de reservebussen staan was vóór 1926 Utrechts binnenhaven.

Een centrale plaats waar Leidserijn, Vleutensewetering en stadsbuitengracht elkaar eertijds troffen en de beurtschippers hun vrachten aan wal brachten en hun ruimen weer vulden. In 1947 werd het parkeerterrein er op aangelegd. De voorste bus is een "Bedford” (nr. 14), daarachter staat een zogenaamde "Ford"-schoolbus, materieel dat bij het Amerikaanse leger dienst deed en nog doet voor allerlei soorten pendelritten. Van dit type had het GEBRU er in 1946 tien toegewezen gekregen om de ergste vervoersnood te lenigen (nrs. 32-41). ’t Waren slechte wagens. De middenuitstapdeuren werden in 1948 verwijderd vanwege herhaalde mankementen eraan.




Als er één lijn in het net is, die onder wisselende routeaanduidingen gereden heeft, dan is dat die naar Tuindorp. Eerst als B (24-10-31) en vervolgens 7 (15-2-37), 5 (19-5-40), 6 (13-7-40), 1 (1-10-40), 8 (15-5-55), 10 (4-5-58) en weer 5 (4-4-71). Alleen lijn 8 liep niet via de Noorderbrug. Links in het midden is de Duifstraat en rechts de Koekoekstraat. Reeds op 15 juli 1906 kende de Vogelbuurt een directe verbinding met het Centraal Station middels de "singelringlijn”. De brug dateert van 1936 en is vervangen in 1988. Het is 1950 en ”Ford”-trambus nr. 48 als lijn 1 heeft de Noorderstraat verlaten en zal de Koekoekstraat inrijden.




In 1949 kwamen bij het GEBRU tien bussen van het type "Diamond-T" in bedrijf (nrs. 22-26, 4-7, 75).

In technisch opzicht geen al te beste aankoop, doch dat wist men eigenlijk een beetje van te voren. Maar een aantal bussen met sloopcarrosserieën kon niet langer mee. Bovendien had men grotere bussen nodig. Twee wagens van dit model staan bij de halte "Diaconessenhuis" van lijn 2 in de zomer van 1950.

Het was de laatste aanschaf van bussen met benzinemotoren. Lijn 2 reed tussen Kerstmis 1946 en 15 november 1953 vanuit de Burg. Reigerstraat in twee richtingen om-en-om een lustraject rondom het Wilhelminapark. De aanduiding "A. v. Ostadelaan” betekende rechtsom en "Oudwijk" linksom.




In 1950 begon in Utrecht de periode met dieselstadsbussen. De eerste vijftien verschenen in dat najaar op de weg. Zij waren van het type "DAF-Perkins” (nrs. 76-90) en uitgerust met uitschuifbare motoren. Wagen 83 als lijn 4 in 1953, gezien vanaf het plantsoen op het Beethovenplein. Op de achtergrond de Mattheüskerk aan het Hendrika van Tussenbroekplantsoen, waarvoor de eerste steen geplaatst werd op 5 april 1952.

Behalve in 1947 waren ook al proeven met dieselbussen in 1938 en 1939 genomen, waarvoor resp. "Kromhout-Hercules” en "Perkins" testmotoren beschikbaar gesteld waren. In 1952 werd over geschakeld op "Kromhout" en in 1954 op "Leyland”.

Vanaf 1970 levert DAF eigen dieselmotoren voor de standaardstadsbussen, waarvan de produktie in 1966 begon in samenwerking met ”Leyland".




Gezicht op het Stationsplein vanaf de Tunnelweg in 1951. Links is "Hotel Terminus", rechts het buurtstation.

Op de busstandplaatsen staan "Ford”-trambus nr. 49 als lijn 7 (naar Ondiep) en daarvoor "Ford"-trambus nr. 48 als lijn 4 (naar Oog in Al). Vóór de halte van lijn 4 was nog een uitstaphalte van lijn 10 (naar de Mariaplaats). Links bij de boom (achter "Terminus”) stopte lijn 10 (naar Schepenbuurt, ingesteld op 1 nov. 1949). Uiterst rechts staat een reclamehuisje, waar in het midden een stadsplattegrond was aangebracht.




De "Straatweg” in 1952. Links de Fabriekstraat, rechts de Anjelierstraat. Een "DAF-Perkins"-bus komt als lijn 3 aanrijden richting de Tunnelweg. Die bevond zich waar nu het grasveld is, achter de opstelstrook voor reservebussen, naast de busbaan op het Smakkelaarsveld.

Na de oorlog vertrok lijn 3 eerst vanaf de Catharijnesingel hij het Vredenburg, vanaf 19 mei 1948 van het Leidseveer, ingaande 29 augustus 1949 van voor de ingang van het Buurtstation en per 1 november 1949 ging-ie vanaf de Tunnelweg. Het was dus soms even zoeken om naar Zuilen te kunnen komen in die periode.




Het Stationsplein in 1953, gezien vanuit het zijraam van "Hotel Terminus". ”Diamond-T”-bus nr. 39 rijdt voorbij de ingang van het buurtstation als lijn 1. Verderop voor de hoofdingang van het Centraal Station staat "Ford"-trambus nr. 61 als lijn 6. Omdat de ”Diamond-T"-bussen nogal uit elkaar liggende wagennummers droegen werden ze op 15 maart 1951 "vernummerd" 22-26=>32-36, 7=>37, 5=>38, 6=>39, 75=>40 en 4=>41. Bij dit type werden in 1951 de benzinemotoren vervangen door "Perkins"-dieselmotoren. Bij het rijdend personeel waren ze niet echt geliefd, bij hobbyisten daarentegen wel.
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Omdat de ervaringen met de "Perkins"-diesels gunstig bleken begon men in 1952 voor zover dat technisch mogelijk was, deze ook in te bouwen in een aantal "Ford"-trambussen. Bij de geschikte exemplaren (42-52, 54, 56-68) werd ook een verbouwing aan de carrosserie uitgevoerd. Deze ansicht toont wagen nr. 47 ”in zijn nieuwe jasje" op lijn 8. Daarachter een "Diamond-T” op lijn 1. Geheel achteraan een "Ford”-trambus op lijn 11, die op 17 mei 1955 ging rijden van het Ledig Erf naar het Willem van Abcoudeplein in de Staatsliedenbuurt. Op de rug gezien is een ”Crossley”-bus van de N.B.M. richting Zeist. De bus van lijn 11 passeert juist het oude warenhuis van V&D, dat op 15 september 1975 zijn deuren sloot. Op die lokatie zit nu "La Vie".




"Verbouwde” ”Ford”-trambus nr. 57 ("Verheul”) op de rotonde voor de Leidseveertunnel als lijn 8 in 1953. Omdat de dieselmotoren zwaarder waren dan de benzinemotoren werd de achtervering verzwaard om "achteroverhangen” te voorkomen.

De huizenrij op de achtergrond stond aan het Leidseveer. Tot 5 februari 1948 heette het hier Vleutenseweg. Het bekendste pand van het rijtje was wel de speelgoedzaak van "Serré”, waar de eerste elektrische modeltreinen in Utrecht werden verkocht. Nu staat hier de noordwand van het Smakkelaarsveld, waarvoor de panden in 1979 moesten verdwijnen. De bus stopt voor het verkeer, dat uit de tunnelbuis vanaf de Kanaalstraat nadert. Daar rijdt nu de tram naar Nieuwegein door.




Gezicht op het Leidseveer en de Tunnelweg in 1954. Utrecht ziet er van dit punt af gezien thans heel anders uit. De bus is van het type "Kromhout" met "Jongerius"-bovenbouw (nrs. 1-5) uit 1952, en wel wagen nr. 2 als lijn 3. Rechts op de Tunnelweg staat een aantal bussen van het streekvervoer, die daar hun vertrekhaltes hadden. Het linkerdeel van het parkeerterrein middenop was geheel gereserveerd als opstelplaats voor reservebussen. Het was een geliefd fotografeerplekje voor bushobbyisten.




Niet de Viestraat, maar het Vredenburg prijkt op deze prent. In maart 1954 ging "Hotel Smits” (rechts) open en in hetzelfde jaar verscheen deze kaart. "Kromhout"-bus nr. 24 is net over de kruising met de St. Jacobsstraat gereden als lijn 2a en nadert de halte met het nieuwe type bord uit 1953. Tegelijkertijd hoefde de bestuurder hier niet meer verplicht te stoppen zoals voorheen wel. De bus maakte deel uit van een tweede serie wagens van dit type met "Verheul”-opbouw uit 1953 (nrs. 16-25). De eerste reeks (nrs. 6-15) stamde uit 1952. Ze waren speciaal bedoeld voor de drukste lijnen 2 en 3. In september 1978 verdween het autoverkeer van het Vredenburg. De hoofdrijbaan is sedertdien uitsluitend als busbaan in gebruik.




Na het kappen van de bomen, de asfaltering van het wegdek en de aanleg van fietspaden en parkeerplaatsen had de Biltstraat in 1950 een totaal ander aanzien gekregen. In 1955 leverde deze oostelijke invalsweg dit straatbeeld op, gezien van over de Wittevrouwenbrug. Aan de halte ”Ozebi” staat een "Kromhout"-bus als lijn 2a. Rechts komt van de Wittevrouwensingel een NBM-"Crossley"-bus van lijn E/H richting Zeist (-Amersfoort). Ingaande 10 oktober 1948 reed de NBM een "agglomeratiedienst”, die geen lijncijfers, maar lijnletters voerde. De laatste lijn van dit oorspronkelijke net, CN-lijn 55, werd op 31 mei 1981 opgeheven. Naar Zeist en terug reizen van en naar de Maliesingel was daarmede verleden tijd.




De Smakkelaarsrotonde in 1956 met daarop het vaak besproken standbeeld. Dit was er in 1948 neergezet ter gelegenheid van de viering van de vijftigste Jaarbeurs, bet vijftigjarig ambtsjubileum van Koningin Wilhelmina en de herdenking dat de Romeinse generaal Corbulo Utrecht 1900 jaar eerder had gesticht. Aanvankelijk stonden er vier "naakte'" persoonsbeelden op, maar die werden op 27 maart 1951 verwijderd. Links het in mei 1970 gesloopte Jaarbeursgebouw, rechts de in 1974 afgebroken huizen aan de Leidseweg. ”Kromhout”-busnr. 21 als lijn 2a draait om de rotonde. Op de plaats van het Jaarbeursgebouw staat nu het "Muziekcentrum”, geopend op 26 januari 1979. De Catharijnebruggen sneefden in maart 1969.




Op 25 maart 1955 werd op het zuidelijk deel van het Stationsplein het eerste echte stadsautobusstation geopend. Op een deel daarvan stonden taxi’s (in het midden) en streekbussen (rechts). Een lang leven zou het niet leiden, want op 2 maart 1971 moest het wijken voor Hoog-Catharijne. ”Worldmaster”-bus nr. 55 als lijn 4 verlaat het busstation richting "Oog in Al". Het transversale lijnennet van 4 mei 1958 is nog maar net ingevoerd en de tweede serie ”Worldmaster”-bussen (nrs. 41-60) zojuist in dienst gesteld.




De Mariaplaats in 1959 met een "Holland Coach" (nr. 113) als lijn 8, onderweg van de ’t Goylaan (Hoograven Oost) naar de De Lessepsstraat (Zuilen West). Van dit type kwamen in 1954/55 vijftig exemplaren in bedrijf in Utrecht. Het is tot op heden de grootste aankoop geweest van eenzelfde model, die het GEVU ooit deed. De wagennummers waren 101 t/m 150 en tien waren er ingericht als semi-toerbus met namen van bekende Utrechtse schilders uit het verleden. Van dit type is één wagen (nr. 134) bewaard gebleven en aanwezig bij de Stichting Veteraan Autobussen.




De Potterstraat in 1956, gezien vanaf het balkon van de Galeries Modernes (Kwantumhallen). Twee jaar eerder was de muur naast het postkantoor weggebroken en aan twee zijden waren fietspaden aangelegd om het busverkeer vlotter te kunnen laten doorstromen. Zoals te zien geen overbodige luxe, want ook bet particuliere autoverkeer is fors toegenomen. Links op de hoek van de Oude Gracht het bekende "Ruteck’s"-Café/Restaurant, waar ’s middags en ’s avonds altijd bekende orkesten optraden. Het was daar gevestigd van 8 juli 1930 tot 1 februari 1965.




Een ansicht met een foutieve lokatieaanduiding - er staat Kloosterhof op de kaart - uit 1960. Het standbeeld van ”Willibrord” op het Janskerkhof onthuld op 7 november 1947, is het speelterrein van een aantal kinderen. Er achterlangs komt een "Holland Coach" tevoorschijn van lijn 2 (Rivierenwijk-Pr. Hendriklaan). De dagen van deze lijn zijn geteld, want op 1 mei zal hij niet meer in het lijnennet voorkomen. De "Wilhelminaparkwijk” wordt voortaan bediend door de lijnen 3 (via Nachtegaalstraat) en 4 (via Biltstraat). Het lijncijfer 2 bleef nadien geruime tijd buiten gebruik. Eerst op 22 oktober 1967 keerde het terug voor de lijn C.S.-Domplein-Ledig Erf-Kanaleneiland. De "Holland Coach"-serie sleet zijn "laatste dagen" op die lijn en wel tot 9 april 1972.




De rijstroken voor de Leidseveertunnel in 1964. De rotonde was in 1961 "aangepast”. "Holland Coach”-bus nr. 129 als lijn 10 heeft zojuist de tunnel verlaten en draait de Tunnelweg op. Aldaar dienden reizigers uit te stappen, die als bestemming het Centraal Station hadden. Sedert 4 november 1962 deden de lijnen 4, 9 en 10 het Stationsplein niet meer aan vanwege de sterk toegenomen verkeersdrukte en de vertragingen die die opleverde (4 eerst bij wijze van proef ing. 10 maart 1962). Het parkeerterrein op het midden van de Leidseveer staat tjokvol met auto’s en de standplaatsen voor de reservebussen zijn verdwenen.




Het Willem de Zwijgerplantsoen in Tuindorp anno 1964. Aan de bushalte links staat "Holland Coach"-bus nr. 136 als lijn 10 naar de Rivierenwijk. Tussen 22 april 1956 en 10 mei 1959 kende Tuindorp de luxe van twee buslijnen, nl. lijn 8 (ing. 4 mei 1958 = 10) via de Staatsliedenbuurt en 1 via Tuinwijk. Deze kwamen hij de Pauluskerk bij elkaar.

De route door de wijk van nu dateert van 3 november 1963. Omdat het lijncijfer 10 beschikbaar moest komen voor de huidige ringlijn 10/20 (per 24 oktober 1971) kreeg de lijn Tuindorp-Rivierenwijk vanaf 4 april 1971 het lijncijfer 5.

Op 23 oktober 1977 werd lijn 5 doorgetrokken naar Lunetten.




Tot de herfst van 1957 was de Balijelaan een zeer rustige ruime woonstraat met twee smalle rijbanen langs de huizen en een breed grasgazon in het midden, bij de Jekerstraat onderbroken door een ”oversteek" waar lijn 11 (eerst naar Tuinwijk, later naar Zuilen via Ledig Erf, Potterstraat, St. Jacobsstraat) sedert 15 november 1953 haar eindhalte had. Daarna begonnen de voorbereidende werkzaamheden voor de bouw van de Balijebrug, die op 27 juni 1959 met de ingebruikstelling van de brug eindigden.

In 1965 zag het er daar aldus uit. "Holland Coach”-bus nr. 132 rijdt als lijn 10 linksaf de Rijnlaan in naar het eidpunt bij de Hoendiepstraat.




Waar tot september 1941 de beruchte overweg was ligt vandaag nog steeds het spoorwegviaduct, de railoverkluizing in het druk bereden traject Centraal Station-Blauwkapel. Vanaf de vluchtheuvel bij de Prooststraat zien we hoe ”Worldmaster”-busnr. 28 als lijn 3 in 1967 de onderdoorgang gaat inrijden, onderweg van Zuilen Noord naar de Prins Hendriklaan. Deze wagen behoorde tot de eerste serie van dit type (nrs. 26-40), die in 1956 op lijn 3 in dienst kwamen.

Op het haltehord van lijn 3, links, is te zien dat lijn D (naar Slot Zuylen) daar óók nog stopt. Dit was één van de bijzondere busdiensten, die Utrecht in de jaren vijftig en zestig kende.

Alleen lijn A naar Rhijnauwen is daarvan over(B was "Mereveld", C eerst "Elinkwijk”, later "Lage Weide”).

Van dit bustype is één exemplaar behoed voor de sloop en ondergebracht bij het Bedrijfs Autobus Museum Utrecht (BAMU).




De tweede serie ”World-masters”(nrs. 41-60) stelde het GEVU in 1957/58 in dienst. Nieuw was de "parabolische” voorruit, die weerkaatsing van de ontstoken binnenverlichting tegenging bij duisternis. Wagen 49 staat in 1972 als lijn 2 aan het gemeenschappelijke eindpunt met lijn 4 aan de Bernadottelaan (Kanaleneiland). Dit was een apart exemplaar tussen zijn seriegenoten. In 1959 was een automatische, elektrische "Wilson”-versnellingsbak hij deze wagen ingebouwd om ervaringen op te doen met volautomatische wisselbakken. De chauffeurs reden heel graag met die bus, vanwege zijn felle optrekken. Bij de latere DAF-standaardstadsbussen werden uitsluitend automatische versnellingsbakken toegepast.




Bus nr. 61 van de laatste serie "Worldmasters" (nrs. 61-68) uit 1964 als lijn 14 aan de halte "Kernweg" in het voorjaar van 1973. Een half jaar later was de hele serie naar elders verkocht. Van dit type wordt er één bewaard bij het BAMU. Over het algemeen reden de bestuurders er niet graag mee. Ook voor de passagiers leverden de in kunststof gedrenkte houten gladde banken weinig comfort. In bochten en bij krachtig remmen belandden er regelmatig mensen op de vloer. Dit en het hol honkende geluid onder het rijden bezorgde deze reeks de bijnaam "Duikboten".

Tot april 1971 reden ze merendeels op lijn 3, daarna op de lijnen 14 en 16.
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