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De Wilhelminabrug:
Een van de twaalf

Stichting Boogbrug Vianen werd in 1998 opgericht om de boogbrug over de Lek bij Vianen tegen sloop te beschermen.
Tijdens het beschermingsproces werd duidelijk dat de brug, gebowwd in het kader van het Rijkswegenplan 1927, onderdeel
witmaakt van een groep van twaalf bruggen over de grote rivieren. Deze kennis leidde tot een onderzoek naar de waarde
van deze specificke bruggen. Uit dit onderzoek bleek dat de groep ondergewaardeerd was en dat ze als ensemble in de

wereld een unieke plaats inneemi: redenen om de staatssecretaris van Onderwijs, Cultuur en Wetenschap te verzoeken de
groep als Nederlands Werelderfgoed bij de Unesco voor te dragen. De Wilhelminabrug te Nijmegen, beter bekend als de
Waalbrug, is één van de meest waardevolle bruggen van dit ensemble.

Als bestuurder van Stichting Boogbrug
Vianen wil ik u, Nijmegenaren, feliciteren
met het tweeduizendjarige bestaan van
uw stad. De felicitaties wil ik u op symbo-
lische wijze over het water aanreiken.
Omdat de stichting in [Jsselstein resi-
deert, dien ik daarvoor eerst de stads-
gracht uit te varen en over de Hollandse
I]ssel richting Vreeswijk aan te sturen
waar ik op de grote getijdenrivier de Lek
uit kom en meerdere kanten op kan:
rechtsaf via de Noord de Merwede op,
rechtdoor langs Vianen het Merwede-
kanaal in of linksaf naar Wijk bij
Duurstede richting Tiel of Arhnem. 1k kies
voor de authentieke vaarweg Arnhem. Na
het passeren van de John Frostbrug kom
ik bij de splitsing van de Rijn waar de
breed stromende Waal ontspringt. Daar
laat ik me op voortdrijven. Al snel zie ik
dan in de verte de beruchte en vervaar-
lijke bocht met daarboven het voorpor-
taal van uw stad: de overweldigende dub-
bele bogen van de Wilhelminabrug (afb. 1
en 2). Hier wil ik de felicitaties neerleggen,
in de hoop dat u zich met deze korte reis-
beschrijving de archaische snelwegen van

onze Hollandse delta, de natte hoek van

Wim van Sijl

Europa en de verbindingen van de mean-
derende mondingen weer zult herinneren
als de levensaderen waar wij duizenden
jaren op gevaren hebben. Onderaan de
Wilhelminabrug verspreid ik dan vervol-
gens mijn felicitaties bestaande uit twaall
reflecties, twaalf schitteringen die twaalf
bruggen spiegelen in geschiedenis en
hedendaagse bekoringen.

1. Het Rijkswegenplan
1927

Tot het jaar 1900 bestonden de landwegen
in Nederland uit slechte zand- en klinker-
wegen, dijken en karrensporen. Van een
goed doorgaand wegennet was geen spra-
ke. Toen de eerste automobielen in
Nederland ten tonele kwamen, was het
krakkemikkige wegennet een grote hinder.
De zelfbewegende stalen koetsen vroegen
in steeds grotere getale om verharde en
snelle wegen. De auto, triumviraal van
roerloosheid, siddering en bewegende
delen, manifesteerde zich als een nieuw
fenomeen op aarde. Ze zou de ruimtelijke
indeling van land en stad spoedig grondig
veranderen. Er stond een nieuwe tijd voor

de deur: de Moderne Tijd.

Halverwege de negentiende eeuw had
koning Willem | vanwege de slechte toe-
stand van de landwegen en de slechte
verbindingen tussen de steden al eens
een Rijkswegenplan laten ontwikkelen.
Door de opkomst van de spoorwegen en
het feit dat er in Nederland veel vaarwe-
gen lagen die uitgebreid en onderhouden
moesten worden, bleef zijn plan onuitge-
voerd. In 1927 besloot de Staat der
Nederlanden na diverse congressen,
onderzoeken en bezoeken aan buiten-
landse wegenbouwprojecten dan uitein-
delijk tot het uitvoeren van een nieuw en
zeer ambitieus Rijkswegenplan, dat geli-
nancierd kon worden uit de opbrengsten
van de wegenbelasting; een regeling die
een jaar eerder in de wet was vastgelegd.
Het Rijkswegenplan 1927 bevatte nauw-
keurig beschreven lijsten van bestaande
wegen die verbreed en verbeterd moesten
worden en lijsten van nieuw aan te leggen
wegen. Alle uithoeken en steden van
Nederland werden door dit plan met
elkaar verbonden. Om de doorgang over
de grote rivieren te verbeteren, werden
twaalf nieuwe bruggen gepland: kunst-

werken die vanwege de specificke bouw-




Afb. 1. Wilhelmina- of Waalbrug, Nijmegen.

wijze in het plan een aparte status kregen.

Tegenwoordig zijn de oorspronkelijke
wegen van Rijkswegenplan 1927 bijna
niet meer te traceren, dit in tegenstelling
tot de twaalf bruggen die de sfeer en de
grootsheid van het plan nog goed conser-
veren. Ze vormen samen ‘de kroon’ van
het Rijkswegenplan 1927.

2. Historische, geografische
markeringen

In Nederland vertakken Maas en Rijn
droomachtig mooi in laag gelegen stre-
ken. Zij evolueerden de geografie en de
natuurlijke grenzen van ons land. Door
de eeuwen heen hebben wij deze water-
barrieres met veerponten overgestoken.
In een enkel geval bouwden wij op strate-
gische plaatsen een stenen of houten
brug. Toen het Rijkswegenplan 1927 ont-

worpen werd, waren het de oude over-

steckplaatsen die de hoofdstructuur van
het nieuwe wegennet bepaalden. Op deze
plaatsen werden nu imposante bruggen
in het rivierenlandschap gelegd. Mel
twaall nieuwe, voorname en indrukwek-
kende landmarks kwam een nieuwe
schoonheid tot leven.

3. Ensemble

Omdat de twaalf bruggen door diverse
factoren onlosmakelijk met elkaar ver-
bonden zijn, kan er gesproken worden
van een ensemble (afb. 3). Een ensemble
krijgt waarde wanneer het compleet en
gaal is. In het geval van de twaalf bruggen
is het ensemble compleet. Bij drie brug-
gen hebben zich wel veranderingen voor-
gedaan. Deze zijn echter dermate interes-
sant dat ze de bouwgeschiedenis verrij-
ken. Helaas heeft Rijkswaterstaat de
waarde van het ensemble nog niet willen

erkennen en heeft ze zich voorgenomen

de brug bij Vianen en Zaltbommel te
slopen. Om te voorkomen dat het ensem-
ble wordt aangetast, onderneemt de
Stichting Boogbrug Vianen actie om de
twaalf bruggen als één groot monument
te beschermen. De Wilhelminabrug, de
John Frostbrug en de bruggen bij Zwolle
en Hendrik Ido-Ambacht zijn reeds indivi-
dueel beschermd en vormen de eerste
schakels tot de bescherming van het gehe-

le ensemble.

4. Het Bruggenbureau

Toen het Rijkswegenplan 1927 werd vast-
gesteld, bestond er in Nederland weinig
tot geen ervaring met het construeren en
bouwen van grote verkeersbruggen.
Rijkswaterstaat besloot daarom in 1928
een afzonderlijk ‘Bruggenbureau’ in te
richten dat allereerst de normeringen
voor de verkeersbruggen moest vastleg-

gen om vervolgens de constructievormen




Afb. 2. Wilhelmiina- of Waalbrug [detail), Nijmegen.

uit te werken. Tenslotte moest het bureau
de uitvoering van de bruggen codrdine-
ren. Het Bruggenbureau heeft zich zo
goed van haar taken gekweten en is als
organisatie zo succesvol geweest dat ze is
uitgegroeid tot één van de belangrijkste
en meest toonaangevende diensten van
Rijkswaterstaat, tegenwoordig genoemd
Bouwdienst Rijkswaterstaat. De Wilhel-
minabrug was één van de eerste en tevens

moeilijkste opgaven voor het bureau,

5. Hoofdingenieur

Harmsen

Ingenieurs worden zelden beroemd. Dit
geldt ook voor hoofdingenieur Harmsen
die vanafl 1928 leiding gal aan het
Bruggenbureau. Zelfs zijn bevordering tot
Hoofd Ingenieur Directeur van Directie
Bruggen en zijn topfunctie als Directeur
Generaal van Rijkswaterstaat waren niet
voldoende om hem beroemd te maken.
Imposant is echter wel de reeks bruggen
die op zijn naam geschreven staat en
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waarvan de twaall bruggen zijn belang-
rijkste werken vormen, met als topstuk de
Wilhelminabrug. Zijn grote inzet, scherpe
inzichten en ontzagwekkende inspiratie
hebben er voor gezorgd dat er een
krachtige basis voor de Nederlandse
bruggenbouw is ontstaan. Harmsen is
een buitengewoon belangrijke figuur in

de bouwgeschiedenis.

6. Esthetische vormgeving

Tijdens de ontwikkelingen van de twaalf
bruggen werd men zich er steeds meer
van bewust dat de vormgeving van een
brug meer moest zijn dan alleen een
constructievorm. Het Bruggenbureau
verliet de vanzelfsprekende oude ver-
trouwde vakwerkligger en concentreerde
zich op de nieuwe ontwikkelingen van de
boogconstructie. Deze keuze werd ver-
sterkt door het feit dat de boogconstruc-
tie grotere overspanningen mogelijk
maakte en in het algemeen een rustiger
beeld gaf. Bij Zaltbommel en Dordrecht

werd nog wel voor vakwerkliggers geko-
zen omdat ze naast de daar bestaande
spoorbruggen een harmonieus geheel
vormden.

De situatie bij Nijmegen was van een
andere orde. Hier werd uit stedenbouw-
kundige overwegingen en vanwege eer-
der gemaakte plannen, gekozen voor een
boogbrug en wel op een locatie ten
oosten van de stad. Vanwege het zicht in
de bocht, die voor het vaarverkeer over-
zichtelijk moest blijven, en de wateraf-
voer bij hoge standen, moest de over-
spanning van de nieuwe brug minimaal
220 meter bedragen. In eerste instantie
kwam hiervoor een boogbrug met trek-
band in aanmerking. Maar om estheti-
sche redenen en omdat men vanuit
Nijmegen zicht wilde houden op de
prachtige rivierbocht verviel de trekband
uit het ontwerp. Dit had grote gevolgen
voor de gehele constructie. Ten eerste
moesten nu de horizontale krachten
worden opgevangen door de pijlers die
daardoor forse dimensies aannamen,.
Ten tweede kwamen de ‘voetpunten’
ofwel de ‘geboorten’ van de bogen
lager te liggen en was het noodzakelijk
de hoofdoverspanning te vergroten
(afb. 4). Met
uitzonderlijke overspanning werd de

naar 245 meter deze
Wilhelminabrug toentertijd de grootste
boogbrug van Europa en concurreerde
ze met de Brooklyn Bridge in New York

en de Sydney Harbor Brigde.

A.J. van der Steur, sinds 1930 als esthe-
tisch adviseur werkzaam bij het
Bruggenbureau, verfijnde de bogen door
deze sikkelvormig te maken en voorzag
de pijlers van een elegante vorm. Hij was
samen met Harmsen ook verantwoorde-
lijk voor de hoofdvormen van de andere
bruggen. Voor elke locatie werd een spe-
cifieke constructie gekozen waardoor het
ensemble veelvormig en veelsoortig
geworden is. De Wilhelminabrug is de
enige brug van het ensemble waarbij

geen trekband gebruikt is.

7. Bouwtechnisch keerpunt
De twaall bruggen werden in de nadagen
van het industriéle tijdperk geconcipi-
eerd en alle, op enkele onderdelen na,
uitgevoerd in staal en geassembleerd met
klinknagelverbindingen. Hoewel men in
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Afb. 3. Schematische weergave van het ensemble van de twaalf bruggen van het Rijkswegenplan 1927.

de jaren dertig de lastechniek beheerste,
kon deze innovatie - omdat grote lascon-
structies nog weinig op sterkte beproefd
waren - uit veiligheidsoverwegingen
nog niet worden toegepast. Veel aan-
dacht werd besteed aan de constructie-
technologie. De boogbrug met trekband
bij Zwolle, reeds voor 1927 ontworpen
naar voorbeeld van een Duits model,
gaf de eerste aanzet tot het verder
ontwikkelen van de boogvorm. Vooral de
berekeningen en de montagewijze waren
nieuwe uitdagingen voor de ingenieurs
van het Bruggenbureau. Voor de monta-
ge van de Wilhelminabrug bijvoorbeeld,
moest om de scheepvaart niet te
hinderen een hulpstuk worden gebruikt
waarop men de bogen kon samenstellen
en vastklinken. Hiervoor werd de net
opgeleverde  vakwerkliggerbrug  uit
Dordrecht gebruikt, die als ‘werkvloer’ te
Nijmegen dienst moest doen. Nadat de
bogen aan elkaar geklonken waren, werd
deze brug naar haar definitieve plek in
Dordrecht gevaren.
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8. Nederlands fabrikaat

Nederland had, zoals vermeld, weinig
ervaring in het bouwen van grote bruggen.
De 21 spoorbruggen over de grote rivieren
uit de negentiende eeuw waren groten-
deels in het buitenland gefabriceerd en
daar moest verandering in komen. De
Nederlandse regering gal het Bruggen-
bureau daarom opdracht om naast het
ontwerpen van de bruggen ook zorg te dra-
gen voor een goede codrdinatie bij de uit-
voering. Om die werkzaamheden even-
wichtig over de Nederlandse constructie-
bedrijven te verdelen, werd er een ingewik-
kelde quotumregeling opgesteld waar tien
constructiewerkplaatsen en zes scheeps-
werven bij betrokken waren. Elk bedrijf
kreeg een afgewogen quotum. Zo kon het
zijn dat een brug door verschillende
bedrijven gemaakt werd. De Wilhelmi-
nabrug werd bijvoorbeeld gefabriceerd
door negen verschillende constructie-
werkplaatsen. Ten tijde van de economi-
sche crisis bracht ze naast werkgelegenheid
ook de nodige stimulans in de staalsector.

9. Lokaal ensemble

Men spreekt van een lokaal ensemble
wanneer meerdere bruggen een complex
vormen waaraan geschiedkundige, esthe-
tische, bouwkundige en cultuurhistori-
sche waarden verbonden =zijn. In Nij-
megen ligt aan de Waal een lokaal ensem-
ble met diverse bijzondere waarden. Dit
ensemble bestaat uit: een spoorbrug uit
1878 waarvan de bovenbouw in 1983 werd
vervangen, de Wilhelminabrug uit 1936 en
de Snelbinder uit 2004. De drie bruggen
vertegenwoordigen specifieke blikvangers
voor stad, regio en land. Het totaalbeeld
van een lokaal ensemble kan worden uit-
gedrukt door de concentratie van de brug-
gen te duiden. In Nijmegen geldt dat de
spoorbrug en de Snelbinder, omdat ze
dicht bij elkaar liggen, een geconcen-
treerd bruggenbeeld opleveren. Deze
twee bruggen vormen samen met de
Wilhelminabrug, omdat ze van elkaar ver-
wijderd liggen, een uitgestrekt bruggen-
beeld.




Afb. 4. De Wilhelminabrug in aanbouw, 18 juli 1935.

10. Monumenten van de
Tweede Wereldoorlog

Toen de Tweede Wereldoorlog uitbrak,
lagen er elf schitterende bruggen over de
rivieren. In 1943 kwam daar de brug bij
Deventer bij. Uit strategisch oogpunt wer-
den deze gloednieuwe bruggen tijdens de
Tweede Wereldoorlog vernield. Vier brug-
gen werden, nadat ze hersteld waren, in
dezelfde periode opnicuw vernield. Als
materie herinneringen kan vasthouden
dan zijn deze bruggen bij uitstek monu-
menten waarin het collectief geheugen
van de Tweede Wereldoorlog verankerd
zit. De John Frostbrug bij Arnhem draagt
met de herinnering aan de operatie
Market Garden de grootste collectieve
nagedachtenis. Maar ook de Wilhel-
minabrug is een groots monument met
een oorlogsgeschiedenis. Net vier jaar
oud werd ze op 10 mei 1940 door de
Nederlandse genie opgeblazen waardoor
ze geknakt in het water terecht kwam. De
Duitse bezetter begon direct aan het her-
stel en in 1943 droeg de trotse boogbrug
na openstelling haar oorlogsverleden
voor altijd met zich mee.

11. Tijdsgewricht
Wanneer wij terugblikken naar het begin-
tijdperk van de automobiliteit dan zien

wij hoe de oude tijd en de moderne tijd
scharnieren. Nieuwe menselijke perspec-
tieven bloeiden door snelle individuele
verplaatsingen. Lokale gebondenheid
was passé. De mensheid stond aan het
begin van een nieuwe tijd en de brug
symboliseerde de fysicke overgang.
Telkens wanneer de mens een brug over-
stak, bewoog ze verder de moderne tijd
in. ‘De kroon’ van het Rijkswegenplan
1927 duidt exact de scharnierpunten van
dit tijdsgewricht.

12. Rijksensemble

Men neme de voorgaande reflecties en
cumuleert ze tot één beeld. Men ziet een
buitengewoon zeldzame configuratie ver-
schijnen: een ensemble dat betiteld kan
worden als Rijksensemble. Toen Stichting
Boogbrug Vianen dit ensemble als uniek
beeld herkende, besloot ze de
Staatssecretaris van O, C en W hiervan op
de hoogte te stellen en verbond daaraan
het verzoek om de twaall bruggen bij de
Unesco voor te dragen als Nederlands
Werelderfgoed. De staatssecretaris ant-
woordde hierop dat het ensemble eerst in
Nederland beschermd diende te zijn. Ook
liet ze weten dat de Unesco de komende
jaren alleen aandacht besteedt aan erf-
goed dat buiten de westerse wereld ligt.

Nominatie zal de komende jaren daarom
nog niet kunnen plaatsvinden, maar
bescherming in Nederland wel. Geduld is
een schone zaak, olschoon voor twee
bruggen de tijd dringt. Voor de brug bij

Zaltbommel is het twaalf voor twaalf.

Ik kijk vooruit naar het jaar 3005. Aan de
bogen van de Wilhelminabrug zie ik een
klein

kapelletje waar de toekomstige mens

eenmans-capsule hangen, een
zichzelf kan reflecteren in spiegelingen
van Waal en staal, in weerkaatsingen van
geschiedenis en herkenning. Tk zie de
Wilhelminabrug nicuw feestelijk millen-
nia-gekleurd. Ik zie de twaalf bruggen als
Wereldmonument digitaal aan elkaar
verbonden. 1k zie de space-generatie
op de bruggen mijmerend baliekluiven,
denkend aan nieuwe planeten, moeder-
aarde en de zelfreflectie van Nederland.
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SUMMARY

Stichting Boogbrug Vianen (Foundation

for the arched bridge at Vianen) was

begun in 1998 to protect the arched
bridge over the Lek at Vianen from being
demolished. During the protection pro-
cess it became clear that the bridge, built
as part of the Rijkswegenplan (National
Roads) of 1927, was part of a group of
twelve bridges crossing the great rivers.
This acknowledgement led to research
into the value of these specific bridges. It
turned out that the group of bridges had
been underrated, and that, as an ensem-
ble, it has unique values. These were rea-
sons [or the state secretary of Education,
Culture and Science to try and get the
group on the UNESCO world heritage list.
The Wilhelmina bridge in Nijmegen, bet-
ter known as the Waal-bridge, is one of the
most valuable of the whole group.




