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aanvraag tot aanwijzing beschermd monument van de stalen verkeersbrug over
de Waal bij Zaltbommel

Minister van Onderwijs, Cultuur en Wetenschappen
p/a Rijksdienst voor de Monumentenzorg
Broederplein 41
3703 CD Zetst

Excellentie,

Stichting Boogbrug Vianen, zetelend te lJsselstein aan Walkade 15 ten huize van haar voor-
zitter, doet hierbij een aanvraag tot aanwijzing beschermd monument van de stalen verkeers-

brug over de Waal bij Zaltbommel op grond van de Monumentenwet 1988.

De stalen overbrugging waar het in deze om gaat is gelegen op de percelen met kadastrale
aanduidingen: Zaltbommel B 488 en Waardenburg E 294,279,28I,280. -zie bllage I-

Stichting Boogbrug Vianen heeft blijkens artikel 2, lid l van haar statuten onder meer ten
doel:
"het behouden van de boogbrug bij Vianen en het onder de aandacht brengen van haar
schoonheid en voorts al hetgeen met een en ander rechtstreeks of zijdelings verband houdt of
daartoe bevorderlijk kan zijn, alles in de ruimste zin des woords". - zie bijlage II.-

De verkeersbrug over de Lek bij Vianen (1936) en de verkeersbrug over de Waal bij Zalt-
bommel (1933) maken deel uit van een groep van twaalf verkeersbruggen over de grote
rivieren die gebouwd zijn in het kader van het Rijkswegenplan 1927. Omdat beide bruggen
ontworpen zijn in het kader van genoemd plan en omdat de brug over de Waal middels de
A2 verbonden is met de brug over de Lek is Stichting Boogbrug Vianen gerechtigd om deze
aanvraag te doen.
In 1999 heeft de stichting een aanvraag ingediend tot aanwijzing beschermd monument voor
de boogbrug over de Lek b4 Vianen. Naast deze en onderhavige aanvraag zet de stichting
zich in onl alle twaalf bruggen over de grote rivieren, die in het kader van het Rijkswegenplan
1927 gebouwd zijn, als een samenhangend complex te beschermen.
Op grond van navolgende omstandigheden meent aanvraagster dat bescherming van de
verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel gewettigd is.



BESCHRIJVING VAN HET OBJECI'

1.
De stalen overbrugging heeft een totale lengte van 913 meter. Het zomerbed wordt overbrugd
met doorgaande vakwerkliggers die gedragen worden door twee rivierpijlers en twee landpij-
lers. De drie hoofdoverspanningen bedragen elk 127,4 meter. In het winterbed, aan de
noordzijde van het zomerbed, zijn er acht openingen, overspannen door vakwerkliggers,
telkens doorgaande over twee openingen, met overspanningen van 60,3 meter.
De hoogte van de vakwerkliggers boven het zomerbed be&aagt 10 meter, boven het winter-
bed meet deze 4,5 meter. Het hoogteverschil is gerelate€rd aan de lengte van de overspan-
nlng.
De breedte tussen de hoofdliggers is 12 meter. Buiten de hoofdliggers liggen verhoogde
paden voor het langzaam verkeer met een breedte van 2 meter.
De vloer van het rijdek en van de zijpaden is van beton, afgedekt met asfalt.

2.
De staien overbrugging is uitgevoerd als geheel geklonken constructies. Hoewel in de jaren

dertig de techniek van het elektrisch lassen sterk in opkomst was, heeft men er wegens
onvoldoende ervaring van afgezien deze verbindingswijze toe te passen.

3.
De aannemer van de grote rivierbrug was Werkspoor te Amsterdam, de aanbruggen werden
vewaardigd door De Pletterij v,h L.J. Enthoven, Cie te Delft, Bauduin te Dordrecht en F.
Kloos en Zonen te Kinderdijk.
In verband met de heersende werkeloosheid werd het Bruggenprogramma voor de twaalf
bruggen over de grote rivieren, die in het kader van het Rijkswegenplan 1927 werden ge-
bouwd, destijds versneld uitgevoerd en werden de werkzaamheden onder de Nederlandse
aannemers en fabrikanten verdeeld.
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Met de bouw van de overbrugging werd eind 1930 begonnen. De brug kwam gereed in 1933
en verving de veerpont tussen Zaltbommel en Tuil.
In 1940 en 1.945 werden de bruggen over het zomerbed vernield en in dezelfde constructie
herbouwd.

- voor uitgebreide beschrijvingen van het object, zie bijlage III. en IV -

-,-te./"s.tet"L



WAAR-DENSTELLINGEN

cultuurhistorische waarden

1.
De stalen verkeersbrug over de waal bij zaltbommel is in zeer hoge mate van belang vool de

geschiedenis van Nederland, de regio en de stad zaltbommel. Zij behoort tot een Ieeks van

6*99"r, uoo, g".oon verkeer die in het kader van het Rijkswegenplan 1927 werden gebouwd.

tteiii.ltswegenpt an 1927 is een buitengewoon omvangrijk plan van nationale waarde en met

visiona-ire uiigangspunten. eua omvang kan het Rijksweg enplan 1,927 zich meten met infra-

structurele projecten van nationale aard zoals de Hollandse Waterlinie, Zuiderzeewerken en

Deltawerken. Qua historische importantie is het Rijkswegenplan 7927 echter van ongekende

waarde doordat het zich dec€nnia lang heeft ontwikkeld tot een zeel uitgebreide infrastruc-

tuur waar de Nederlandse economie van afhankelijk geworden is.

Het plan kwam tot stand doordat de automobiliteit in het begin van de 20e eeuw snel toenam

en hlervoor betere landwegen moesten worden aangelegd. De bestaande landwegen waren

voor het toenemende autoverkeer te smal en het wegdek te slecht. In de 19e eeuw was eI

vooral geinvesteerd in spoor en waterwegen.
Het Rijkswegenplan 1927 om'ratte ondermeer een lijst voor verbetering van bestaande wegen

en voo; het aanleggen van nieuwe wegen. Om de wegen een goede doorgang te verzekeren

werden twaalf nieuwe bruggen over de grote rivieren gepland. Deze fwaalf bruggen vormen

de kroon van het Rijkswegenplan 1,927. Allereerst was er een drietal noord-zuid verbindingen:

- De weg van Rotterdam naar Breda met bruggen bij Dordrecht over de Oude

Maas en bij Moerdijk over het Hollandsch Diep.
- De weg van Utrecht naar 's-Hcrtogenbosch met bruggen bij Vianen over de Lek,

bij Zaltbommel over de Waal en bij Hedel over de Maas.

- De weg van Amhem naar 's-Hertogenbosch met bruggen bij Arnhem over de

Rijn, bij Nijmegen oYer de waal en bij Grave over de Maas De laatste was al in

1928 gereed gekomen.
verder was er een weg van Vianen naar Breda via Gorinchem gepland. De brug over de

Merwede bij Gorinchem kwam pas na 1945 tot stand, wel werd in 1931 bij Keizersveer de

Bergsche Maas overbrugd.
Ook kwam er vanaf Rotterdam een weg oostwaarts naar de Betuwe die de Noord bij

Hendrik-Ido-Ambacht kruiste.
Voor de verbinding van het midden van het land met de drie noordelijke provincies, Overijs-

sel en de Achterhoek moesten er over de IJssel bruggen komen bij Zwolle, Deventer en

Doesburg. Bij westervoort was sinds 1901 al een verkeersbrug, die in 1936 werd verbreed, en

ook in Zutphen bestond reeds een verkeersbrug uit 1864, evenals die te westervoort op

dezelfde pijiers als de spoorbrug ter plaatse.(.r) ook Deventer had al een verkeersverbinding

op de oude spoorbrug maar deze was verre van voldoende. De bruggen bij Zwolle en Deven-

ter kwamen iespectievelijk tot stand in het begin en het eind van de periode dat de 12

bruggen gebouwd werden. De brug bij Doesburg werd na deze periode in 1952 gebouwd'

In Limburg waren er over de Maas al verkeersbruggen uit de negentiende eeuw te

Venlo en Roermond. In Maastricht kwam in 1932 de nieuwe wilhelminabrug over de Maas.

Deze werd hoofdzakelijk in beton uitgevoerd. A.lleen over de scheepvaartgeul kwam een

stalen brug met een overspanning van ruim 50 m. Een soortgelijke brug werd in de sint-

Sewaasbrug gebouwd bij de restauratie van L934-

(1). Bij de overbrugging van d.e llssel te zutphen werd na de vemieling d.oor oorlogshtndelingen

in I9i0 een brug met verstijvingsstaafboog geplaatst die aanvankelijk bedoeld was voor het

Amsterd.am-Rijnkanaal bij Breukelen. In 1945 werd de Zutphense brug opnieuw vemield en weer

huam er eenzelfde boogbrug die in de oorlog voor Breuklen in aanbouw was genomen. De

overbrugging van de lJssel bij Doesburg, waar al sinds de achttiende eeuw een schipbrug lag'

k am irst in ig52 tot stand. Ook deze brug, met verstiivingsstaaftoog, was oorspronkeliik

bestemd geweest voor Breukelen (de derde) maar de minister gaf aan d,e overbruging bii Does'

burg voorrang.



z.
De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel is in hoge mate van belang voor de
geschiedenis van de snelwegen. Vanaf 1920 studeerde een commissie met leden van onder
andere ANWB en ingenieurs van Rijkswaterstaat aan een wettelijke regeling die een Rijkswe-
genplan mogelijk moest maken. Jaarlijks werden er congressen georganiseerd om ondermeer
over de ontwikkelingen in het buitenland te discussieren en de nationale behoefte te toetsen.
De Nederlandse Regering trad traag op. Als belangrijkste aandeelhouder van de in financiele
noodverkerende spoorwegen kon ze maar moeilijk beslissen om te investeren in een groot-

schalige nieuwe infrastructuur die de spoorwegen mogelijkerwijs zou bedreigen. Door een
wegenbelastingstelsel dat in 7926 werd ingevoerd kwam er financiele ruimte om het Rijkswe-
genplan uit te voeren. De geschatte opbrengst van de belasting was 6 miljoen gulden per jaar.

De totale onkosten van het plan waren geschat op 200 tot 300 miljoen gulden. Men ging er
aanvankelijk van uit dat het plan binnen 30 jaar gereed zou zijn.
Er werd bepaald dat het plan om de tien jaar moest worden herzien. Dit om de dynamische
ontwikkelingen van de automobiliteit m.b.t. de verkeerswegen te kunnen blijven sturen. Door
de snelle ontwikkelingen was er in 1932 reeds een eerste herziening noodzakelijk. Wegen met
ongelijkvloerse kruisingen ofuel de eerste 'snelwegen' werden hierin aangewezen.
In 1937,1947, f957,7967 volgende nieuwe Rijkswegenplannen, elk met een eigen dynamiek,
visie en beleidsstructuur.
Sinds de 70er jaren werden de ontwikkeiingen van
Ruimtelijke Ordening. - zie bijlage V.-

3.

de rijkswegen geintegreerd in Nota's

De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel is van hoge mate van belang als uitdruk-
king van bouwtechnische ontwikkelingen. Zii behoort lot een reeks van bruggen voor gewoon
verkeer die in het kader van het Rijkswegenplan 1927 werden gebouwd. Ten behoeve van het
ontwerp en de uitvoering van de in dit plan opgenomen overbruggingen werd door Rijkswa-
terstaat in 1928 een Bruggenbureau opgericht.
Na het in 1890 gereedgekomen programma voor de spoorbruggen was er in Nederland weinig
verdere kennis opgedaan over het onfirrerpen en uitvoeren van gote bruggen. Het Bruggenbu-
reau moest deze kennis allereerst op peil brengen om vervolgens nieuwe voorschdften op te
stellen voor de verkeersbelasting, de toelaatbare spanningen en eisen ten aanzien van op druk
belaste delen. Voorts kregen de ingenieurs van het Bruggenbureau de opdracht om bij het
ontwerpen van de bruggen nieuwe constructie ontwikkelingen te ondezoeken en zonodig toe
te passen, rekening houdend met de esthetische vormgeving en inpasbaarheid binnen het
landschap.
Uit het Bruggenbureau is de huidige Bouwdienst Rijkswaterstaat voortgekomen. Thans
bepaald deze dienst voor een groot deel het beeld en de vormgeving van wegen en kunstwer-
ken.
De planmatige opzet voor de bouw van twaalf bruggen betekende een belangrijke vooruitgang
binnen de Nederlandse bruggenbouw met een zeer positieve uitstraling naar de staalindustrie
en met name de Nederlandse scheepsbouw.

4.
De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel is in hoge mate van belang als uitdruk-
king van typologische ontwikkelingen. De ontwerpers van het Bruggenbureau zochten naar
eigentijdse brugvormen. In navolging van het buitenland en als vervolg op de brug over de
Ussel bij Zwolle werd er voor de brug over de Waal bij Zaltbommel gekozen voor een
vakwerkligger.

De stalen verkeersbrug over de Waal btj Zaltbommel is in redelijke mate van belang voor het
oeuvre van de ingenieurs en Rijkswaterstaat als bedrijf. Het onfwerpen geschiedde onder
verantwoordelijkheid van hoofdingenieur ir. W.J.H. Harmsen die in 1928 met de leiding van

het Bruggenbureau van Rijkswaterstaat werd belast. Ir. A.J. van der Steur was destijds in

deeltiid als esthetisch adviseur aan het Bruggenbureau verbonden.



o.
De stalen verkeersbrug over de waal bij zaltbommel is in zeer hoge mate van belang in de

Nederlandse letterkunde. De brug is expliciet door de Nederlandse dichter Martinus Nijhoff

bezongen in het gedicht 'De moeder de vrouw', geschreven tussen 3 en 17 aplil 1934 en in het

zelfde jaar gebundeld in Nieuwe gedichten.

Het gedicht luidt als volgt:

De moeder de vrouw

Ik ging naar d.e Bommel om de brug rc zien.

Ik zag de nieuwe brug. Twee oveniiden
die elkaar vroeger schenen te vermijde4
worden weer buren. Een minuut of tien
dat * daar lag, in 't gras, nin thee gedronken"

mijn hoof vol van het landschap wijd en zijd -

laat mij daar mid.den in de oneindigheid
een slem vememen dat miin oren Honkcn.

Het was een vrouw- Het schip dat zij bevoer
l<wam langzaam stroomaf door de brug gevaren.

Zij was alleen aan delg zij snnd aan 't roer,

en wat zij zong hoordc ik dat psalmen waren.

O, dacht ik, o, dat daar mijn moeder voer.

Prijs God, zong zij, Zijn hand zal u bewaren.

vormgevingswaarden

De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel is in zeer hoge mate van belang wegens

de kwaliteit van de architectonische en constructieve vormgcving en inpassing in het land-

schap.
Voor de overbrugging over de Waal bij Zaltbommel werd bij het ontwerpen veel aandacht
besteed aan de architectonische en esthetische vormgeving' De plaats van de pijlers en

Iandhoofden werd in verband met de stroming van het water bepaald door die van de spoor-
brug uit i869 die 50 meter oostelijk van de verkeersbrug lag.
Ook bij het vaststellen van de hoofdvorm van de bovenbouw werd het uitgangspunt bePaald
door deze spoorbrug die bestond uit vakwerkliggers. Er moest samen met de spoorbrug een

behoorlijk beeld worden verkregen. Tevens werd besloten, om teneinde verwarring te vermij-

den, aan de verkeersbrug een eigen vorm te geven. Daarom koos men voor vakwerkliggers
met evenwijdige randen, terwijl de grote rivierbruggen van de spoorbrug gebogen randen

hadden. Voorts werd gestreefd naar eenvoudige, rustige stavenpatronen. Gekozen werd het
V-patroon meI verticale en schuine beeindigingen.
Er is een duidelijk hoogteverschil waarneembaar tussen de aanbruggen en de hoofdoverspan-

ning. Deze is karakteristiek voor de stalen verkeersbrug. Het hoogteverschil is ontstaan door

de lengteverschillen van de overspanningen van de aanbruggen en de hoofdoverspanning. De

hoogte van een brug wordt groter naarmate de overspanning groter wordt.

gaalheidswaarden

1.
De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel in zeer hoge mate van belang vanwege

de oorspronkelijke staat waarin zij thans verkeert. De vakwerkliggers boven het zomerbed



werden in de Tweede wereldoorlog door oorlogshandelingen twee maal vernield. In 1941 en

1946 werd de brug weer in de oorspronkelijke volm hersteld gebruikmakend van overgebleven

en nieuw gemaakte brugdelen.

2.
De brug was oorspronkelijk grijs geverfd. De laatste decennia is de brug in blauw en wit

geverfd, op zo,n manier dat de verschillende onderdelen van het vakwelk zich duidelijk

onderscheiden.

zeldzaamheidswaarden

De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel is in zeer hoge mate van belang wegens

haar zeldzaamheid. De brug behooft tot de reeks bruggen voor ge\toon verkeer die in het

kader van het Rijkswegenplan 192'/ werden gebouwd. Dit plan omvatte ondermeer een

'programma'voor de bouw van 12 verkeersbruggen over de grote rivieren. Als eerste van dit

bruggenprogramma werd in 1930 de brug over de IJssel bij Zwolle gerealiseerd (boogbrug met

trekband en vakwerkbogen). Daarna volgden in 1931 de overbrugging van de Bergsche Maas

bij Keizersveer (vakwerkligger), rn 1932 de overbrugging van de Maas bij Maastricht (beton-

nen gewellbrug met stalen portaalbrug), in i933 de overbrugging van de Waal bij Zaltbommel

(vakwerkligger), in 1935 de brug over de Rijn bij Arnhem (verstijfde staafboogbrug) en in

i936 de overbrugging van de Lek bij Yianen (boogbrug met trekband en vollewandbogen). In

hetzelfde jaar kwamen de overbruggingen van de Waal bij Ni.imegen (zuivere boogbrug met

vakwerkbogen) en die van het Hollands Diep bij Moerdijk (vakwerkligger) tot stand. vervol-

gens kwam in 1937 de overbrugging van de Maas bij Hedel (boogbrug meJ trektand en

vollewandbogen) gereed. Daarna volgden in 1939 de overbrugging van de Oude Maas bij

Dordrecht (vakwerkligger) en die over de Noord bij Hendrik Ido-Ambacht @oogbrug met

trekband en vakwerkbogen). Tot slot kwam er in 1943 de brug over de IJssel bij Deventer

(verstijf de staafboogbrug).
Van de twaalf bruggen verkeren er thans negen in de oorspronkelijke staat. Drie bruggen zijn

vernieuwd: de bovenbouw van de Moerdijkbrug en delen van de wilhelminabrug zijn veran-

derd in stalen vlakke stalen liggerbruggen en de brug bij Keizersveer is vervangen door 6

delen van de oorspronkelijke Moerdijkbrug.
Van de twaalf bruggen zijn er vier bruggen ontworpen als vakwerkligger. Thans zijn er nog

drie fysiek aanwezig; (de brug bij zaltbommel, Keizersveer en Dordlecht). Als herinnering
aan deze constructievorm is de stalen verkeersbrug bij Zaltbommel in zeer hoge mate van

belang wegens haar zeldzaamheid.

ensemblewaarden

1.
De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbcmmel is van zeer hoge mate van belang omdat

zij deel uitmaakt een groep van bruggen die visueel een geheel vormen. vijftig meter oostelijk

liit de dr. ir. W. Hupkes treinbrug, uitgevoerd als twee enkelsporige vakwerliggers. Defiig

m;ter westelijk ligt de Martinus Nijhoffbrug, een betonnen verkeersbrug uitgevoerd als

tuibrug met stalen kabels.
De hoofdvorm van een vakwerligger is een driehoek. Aan elkaar verbonden vormen de

driehoeken een vormvast element met horizontale, velticale en diagonale lijnen. De onder-

rand en de bovenrand bepalen de horizontale lijn, de tussenliggende staven bepalen de

verticale en diagonale richtingen. De hoofdvorm van een tuibrug is t€vens een driehoek. De

vier pylonen vormen hier de verticale lijnen, het wegdek malkeert de horizontale lijn en de

tuikabels bepalen het schuine lijnenspel.
Het lijnenspel van de tuibrug en de vakwerkliggers referelen aan elkaar. De komplexiteit van



het lijnenspel vormt een harmonieuze eenheid en vormt visueel 66n geheel

Een vergelijkbaar ensemble waarin de hoofdvormen van meetdere bruggen met elkaar
refereren is te vinden bij de drie verkeersbruggen over de Lek bij Vianen. Ook hier volmt het
lijnenspel van de bruggen een eenheid. De hoofdvorm wordt hier echter bepaald door booglij-
nen in plaats van diagonale lijnen.

?.
De drie brugtypen die ontworpen zijn in verschillende perioden met verschillende technieken
en verschillende materialen levelen een uniek totaalbeeld op. De combinatie van deze door
tijd beheerste ontwikkelingen is het sterkst waatneembaar vanaf de brugg€n zelf, met name
vanaf de stalen verkeersbrug.
De grootsheid in maawoering gecombineerd met de verfijnde detailontwerpen versterken de

samenhang tussen de drie brugtypen.
Het totaalbeeld van de drie brugtypen is een goede representant van de Nederlandse brug-
gencultuur.

3.
De ensemblewaarde wordt versterkt door het feit dat de drie verschillende bruggen samen
133 jaar geschiedenis vertegenwoordigen. De treinbrug is gebouwd in 1869, de stalen ver-
keersbrug in 1933 en de betonnen verkeersbrug in 1996.

landschappelijke waarde

De drie bruggen over de Waal bij Zaltbommel liggen op een zeer uitgesproken locatie van

Nederland. Het rivierenlandschap heeft hier haar authentieke uitzichten behouden en zijn
karakteristiek voor de Hollandse landschappelijke identiteit waarin breedstromende uitmon-
dingen van grote rivieren bepalend zijn.
Het aanzicht op waardenburg en Zaltbommel vanaf de positie van de bruggen is van een
zeldzzme schoonheid. Bij het passeren van de Waal wordt men de gootsheid van de rivier en

de daarmee verbonden Hollandse delta-structuur gewaar. Het kleine Nederland wordt hier
groots in haar geschiedenis, geografie en infrastructurele krachtenspel. Vanuit de trein of auto
ervaart men deze grootsheid in een kort moment. Lopend of fietsend over de oude verkeers-

brug heeft men alle tijd om in oostelijke richting de historische stalen kracht van de treinbrug
te ervaren die een eenheid vormt met het water, de dijken en de uiterwaarden. Westelijk
wordt men geconfronteerd met de futuristische uitzinnigheid van de Martinus'Nijhoffbrug met
bewegingen van Zaltbommel en landschappelijke bossages op de achtergrond. Boten van alle

soorten en maten ploegen onder de bruggen door. Geruis van snelverkeer en geraas van

treinverkeer wervelen natuurgetrouw in de vooruitgang van deze Spectaculaire oeververbindin-
gen.
Er zijn in Nederland weinig plaatsen waar zulks een wijds rivierenlandschap en haar infra-

structurele werken zo als totaalbeeld is te ervaren.
De sterkste beleving van het totaalbeeld vindt plaats op de oude stalen verkeersbrug. De

Iandschappelijke waarde vanaf deze positie is in zeer hoge mate belangdjk.



REDENEN VOOR HET VERZOEK

1.
Nadat de Martinus Nijhoffbrug in 1996 is opengesteld als nieuwe verkeersbrug wordt de oude
stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel door tijdelijke overcapaciteit bedreigd met
sloop.

2.
Enkele buitenlandse gegadigden hebben interesse voor de oude brug getoond. In alle gevallen
bleek de bouw van een nieuwe brug voor hen rendabeler. Afvoeren van de brug was voor hen
te complex en te kostbaar.

3.
Stichting Boogbrug Vianen pleit voor het behoud van de oude verkeersbrug op grond van
genoemde waardestellingen. Zij is zich terdege bewxst dat behoud en bescherming van dit
object alleen mogelijk is wanneer de brug nieuwe functies krijgt. Zij geeft daarom hierbij
opties om de brug te hergebruiken als fietsbrug en als brug voor lokaal verkeer.

hergebruik als lietsbrug
De Martinus Nijhoffbrug bestaat lit 2x3 rijstroken snelverkeer en twee rijbanen voor fietsers
en Iangzaam verkeer. Over de totale lengte van de brug, ongeveer 1000 meter, heeft het
snelverkeer geen vluchtstroken. De 2 x 3 rijstroken vormen hier een gevaarlijke situatie die in
de roekomst onacceptabel zal zijn.
Voor 2015 is een tweede nieuwe brug op het trac6 van de oude verkeersbrug gepland, dit om
uitbreiding naat 2 x 4 rijstroken snelverkeer, 2 x 2 vluchtstroken en twee rijbanen voor fietsers
en langzaam verkeer mogelijk te maken. Deze tweede nieuwe verkeersbrug zou het probleem
van de vluchtstroken dus oplossen. Stichting Boogbrug Vianen betwijfelt echter of uitbreiding
naar 2 x 4 rijstroken op dit traject van de A.2 voor 20L5 uitgevoerd zal worden.
Het probl€em van de vluchtstroken kan op zeer korte termijn worden opgelost door de
rijbanen die nu door fietsers en langzaamverkeer gebruit wordt, als vluchtstroken voor het
snelverkeer te gebruiken. Het fiets en langzaam verkeer zou dan gebruik kunnen maken van
de oude verkeersbrug.

hergebruik voor lokaal verkeer
Met de komst van de nieuwe Martinus Nijhoffbrug is de afslag Zaltbommel enkele kilometers
naar het zuiden verlegd waardoor de stad Zaltbommel meer geisoleerd is komen te liggen.
Om de bereikbaarheid van Zaltbommel te verbeteren is een openstelling van de oude ver-
keersbrug aan te bevelen. Het openstellen van de oude verkeersbrug voor lokaal verkeer,
fietsers en langzaam verkeer betekent een kwalitatieve openstelling van de Bommelerwaard.
Toeristen en lokale bevolking zullen hiervan kunnen profiteren. Tevens zal een sfeervolle
oversteek door een ieder als zeer waardevol worden ervaren.
De oude verkeersbrug is in goede conditie en kan nog honderden jaren dienst doen voor
wandelaars, fietsers, langzaam en lokaal verkeer.

4

Stichting Boogbrug Vianen bepleit het behoud van de fysieke herinneringen van de vakwerk-
liggers.
Oude vakwerkliggers voor het gewone verkeer over de grote rivieren zijn schaars. Er liggen er
thans nog vijf: drie uit het Rijkswegenplan 1927 te weten bij Zaltbommel, Keizersveer en
Dordrecht, een van v66r de het Rijkswegenplan 1927 , te weten de verkeersbrug over de Maas
bij Grave uit 1928 en een hergebruikt deel van de Moerdijkbrug over de Oude Maas bij
Spijkernisse.
In de periode v66r het Rijkswegenplan 1927 werden over de grote rivieren reeds 11 vakwerk-



liggers voor het gewone verkeer gebouwd. Alleen de brug bij Grave is in orginele staat fysiek
aanwezig. Door de nieuwe eisen van de tijd werden de overige 10 bruggen gesloopt.
De twee vakwerkliggers bij het histodsche vestingstadje Heusden werden vervangen door
modeme brugt,?en. Ook de vakwerkliggers bij Roermond, Kampen, Rotterdam, Barendrecht
en Westervooort zijn verloren gegaan. Bij de verdwenen vakwerkliggers zijn op enkele loka-
ties resten van de constructie te vinden. Zij fungeren als monument en dienen als schaarse
herinnering aan het industieele tijdperk. Directe beleving van het object werd hier door sloop
definitief vernietigt. Op veel bruggen die gesloopt zijn kijkt men nu met weemoed terug.
De Nederlandse Bruggen Stichting, de belangrijkste autodteit op het gebied van documentatie
en inventarisatie van de Nederlandse bruggen, stelt in deel l van haar driedelig standaard-
werk "Bruggen in Nederland 1800-1940' -pE 2'7-, het volgende:
'Door een goede documentatie of door museale behandeling kan de waarde van een bnug vaak
beter worden vastgelegd en aan een breed publiek getoond dan door behoud ter pllatse'.
Stichting Boogbrug Vianen is het met deze stelling niet eens als het gaat om het behoud van
de twaalf bruggen over de grote rivieren die in het kader van het Rijkswegenplan 1927
gebouwd zijn. Om de waarden van deze objecten op haar merites te kunnen beoordelen is
{ysieke aanwezigheid van materiaal en vorm onmisbaar. De herinneringen worden hier het
sterkst beleefd wanneer de bruggen fysiek aanwezig zijn. Om de fysieke kracht van de oude
geklonken bruggen in samenhang met de dvier en de omgeving te ervaren is documentatie
a1166n niet voldoende.
Wanneer een historisch belangrijke brug ter plaatse kan worden hergebruikt dan is een efira
inspanning om zo'n brug te behouden op zijn plaats.

5.
Stichting Boogbrug Vianen pleit in deze aanvraag niet alleen voor het behoud van de stalen
verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel maar ook voor bescherming van alle twaalf
bruggen over de grote rivieren die in het kader van het Rijkswegenplan 1927 gebouwd zijn.
Vestingwerken van een vestingstad die vroeger samenhang bezaten worden tegenwoordig als
complex beschermd. Op nationale schaal zijn de vestingwerken van de Hollandse Waterlide
als samenhangend complex beschermd. De twaalf bruggen dienen vanuit dit perspectief van
monumentenzorg ook als samenhangend complex beschermd te worden. De twaalf bruggen
vormen de kroon van het Rijkswegenplan 1927 en bezitten als complex onschatbare nationale
waarde. De bruggen bij Nijmegen, Zwol\e en Hendik Ido Ambacht hebben reeds de status
Beschermd Monument.

6.
De stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel wordt nu bedreigd met sloop. Deskundi-
ge discussie met alle belanghebbende partijen heeft onvoldoende plaats gevonden. wanneer
de brug in een eerder stadium als beschermd monument zou zijn aangewezen, was discussie
over de sloop van de brug anders verlopen.

7.
Rijkswaterstaat geeft als beheerder van water en verkeerswegen visionaire toekomstbeelden
om daarmee haar beleid te kunnen bepalen. Het getuigt van een vergaande visie dat Rijkswa-
terstaat een infrastruktuur voor het jaar 2040 durft te geven. Middels artistieke impressies
zien wij dat er Hoge Snelheids Autowegen zullen zijn. Gescheiden van de traditionele snelwe-
gen zullen deze wegen gebruikt worden voor de lange afstand waar snelheden van 250 km/u
gehaald kunnen worden. -zie bijlage VI -
Als wij ons verplaatsen in het geschetste futuristische beeld dan mogen daarin geen cultuur-
histodsche monumenten ontbreken die de beginperiode van de automobilteit vertegenwoordi-
gen. De vakwerkbrug over de Waal zal in 2040 een onvervangbaar nationaal monument zijn.
In de visionaire wereld van Rijkswaterstaat dient daarom extra aandacht besteed te worden
aan deze kwetsbare materie.



Wanneer wij in de huidige snelle samenlevilg niet gauw een rem zetten op de gemaakte
sloopplannen van de stalen verkeersbrug over de Waal bij Zaltbommel, ons niet bezinnen
over de waarde van deze brug en wij niet voldoende tijd nemen om een weloverwogen
beslissing te nemen, dan zal de toekomst spoedig geen brug meer hebben om terug te keren
naar onze archetypen die vertellen over onze eerste stalen poorten en alles wat daaraan
verbonden was.

Stichting Boogbrug Vianen hoopt met voormelde informatie en bijlagen een compleet beeld
te hebben gegeven van een object met grote schoonheid en belangrijke historische waarden
voor de Nederlandse cultuur.

Stichting Boogbrug Vianen vertrouwt op een deskundig oordeel van alle betrokken Partten.

Boogbrug Vianen

D{ragen:

I. Kadastrale gegevens van het te beschermen object.
II. Notarieel vastgestelde statuten van Stichting Boogbrug Vianen.
III. Bruggen in Nedcrland 1800-1940 :

Nederlandse Bruggen Stichting, 1997; ISBN 90 5345 100 5
IV. De Waalbrug bij Zaltbommel: knooppunt van water, wegen en wonen;

Europese Bibliotheek; 1995; ISBN 90 288 6208 0
Y Beleid en planning in de wegenbouw,1989

Studierapport van Rikswaterstaat; D.M. Ligtermoet
VI. Bouwen aan de poort van Europai

Europese Bibliotheek; 1995; ISBN 90 288 6155 6
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DE TWAALF BRU66EN OVER DE 6ROTE RIVIEREN

Keizersveer, Bergse Maos, t93t -1978

ffi

Moostrichf , Moos, 1932-1960

Zwolle , TJ ssel , L93O

Taltbommel, Wqol, 1933

Annhem, Rijn, 1935

Visnen, Lek, 1936



UIT HET RIJK5WEGENPLAN 1927

Hendrik fdo Ambacht, Noord, 1939

Nijmegen, Waol, 1936

Moerdijk, Hollondsch Diep, 1936-1978

Hedel, Maas , L937

Dordrecht, Oude Moos, 1939

Deventer, fJssel, 1943



Knooppunt van water en wegen,
enkele historisch-geografische beschouwingen

Oe schipbrrg die in 1599 bij Zaltbomnei oyer d€ waal

werd e.l.gd oh 6ij.en b.le8e/ing doo/ Spens€ rrcc-

pen de Yerbindina in sbnd re

trcepen van prins fiauriB,die an de noordzijde van

deWal*aren 8el€Berd (d€tailvan een gr.vure van

lan Luyken ( l 6.re- 1 7 1 2) oe beleserins van Bommel in

r599-)-

Nederland is een klein land, maar kent

binnen ziin grenzen grote regionale verschil-

len. Het grat daarbi i  niet al leen om land-

schappeli ike, maar ook om sociale en culrurc-

le verschi l len. N€d€rl inders zi jn daar zelf  aan

gewend, mrrr ve.e blr i lenl:nd€rs ve.I di€ \er-

sch€idenh€id wel op.Tw€e grcnszon€s spelen

daarbij een belangriike rol: in het noord€liik

deel van het land de groae inham van de

oude Zu;derlee en erer zuidel: ik dlarvan de

oosf-weslzon€ van de grote rivieren. Men

woont in Nederland ten roorden o[ ren 7ui-

den van "de grote rivieren", of, vanuir e€n

Holland) gezichrspunL"boven of beneder d€

Moerdi ik".

Strategische waarde van de Srote rivieren

Door he! r€larief Iage gebied tussen d€

Gelderge en Brdbrntse z,:ndgronden bundelen

zich de dri€ grote rivieren die wesfwearts in

de Noordzee uirmonden.ln de middeleeuwen

concentreerde zich len zuiden daarvan een

Brabantse politieke eenheid en ten noord€n

daarvan e€n Celd€rse macht, de Uarechtse

bisschop met grote politieke invloed, en de

opkomend€ macht v:n de Hollandse graven.

Het rivier€ngebi€d was het meest omslreden

gebi€d ru(cer Brabenr en 6elderland, van het

midden der dert iende eeuw tot aan de een-

wording van de N€derlanden onder de

Bourgondi€rs.

Het gebied belemmerde hel verke€r o!er

Iand tuss€n het noord€n en het zuiden en

was daarom van slrategisch belang. ln ons

Iaaggelegen land me! veelel slechte Iand\re-

gen waren de waterwegen belangriik. De rivi€-

ren waren daarom, zeker voor het trachrver-

voer, vrn bijzonder grore betekenk en hadden

veel straregische waarde.

Het eerslgenoemde aspect komr vooral

naar voren bij de voortdurende striid tussen

Brabanr en Celre in de de iende en !eert;e.F

de eeuw. De Brabanders hebben bi jvoorbe€ld
gedurende decennia hun gezag doeh gelden

in llel en bedreigden een noment zelfs

Arnhem. Het $eed€ aspect sp€elde een rol

bi j  de Bourgondische pol idek met als ideaal

een machtig€ Pi jr(radr te vert igen in Europi

K:rel de Sroure !en Bourgondib heeft in

oe vi i f l iende eeu$ l i idel i ik de necht uirgeoe-

iend in Celre. Ook in de uestiende eeuw

arongen de Bourgond;ar( door lol Ni imegen.

Tiel en Zaltbomm€I. De Celderse herlogen

hebben h€r ten slotte moeten afleggen tegen

keizer KarelV de Habsburgse erfgenaam van

de Bourgondische polkiek.Vanaf het midden

vin de r€stiende eeu\4 speeld€n d€ rivieren

geen rol meer bi i  gewestel i jke oorloger, mar

kort daarna zou de barridre van d€ grote

riviercn weer een dominrnte rol gaan spelen

riidens de grote opsland tegen de

Habsburgers van het Spaanse koninkrijk. Het

v€rzet concentre€rde zich in de zeven gewes-

ren, di€,voor wie over land uit  het zuiden

moesa komen, beschermd lag€n acht€r de

groae riviercn.Weer werd g€streden rond

Zalrbommel,Tlel €n Niimegen. Pas toen

's-Hertogenbosch in 1629 door Frederik

H€ndrik werd heroverd, was Z.kbommel ziin

grcnspositie kwijt.

Ten opzicht€ van die techrigjarige oor-

logsroestand srelden d€ twee jaar van de

franse invasie 06721674) nier \eel !oor, ma;r

de riviervestingen w€rden er weer alle bii

berrokken.ln de Napoleonthche t i ;d vormde

her dvierengebied opnieuw een belangrijke

grens. Her gedeelte van her lend dat feitelijk

bi 'Frankri ik Telf w€rd ingel i i fd lag rer Tuide-

van d€ Waal. Ak in he! begin van dit hoofd-

stuk de grensvestingen waren genoemd van

de Romeinse overheersing van d€7e sfreken

langs d€ Riin, die .oen nog bii Katwijk uit-

mondde, dan was met die inl i iv ing in ISl l  de

cirkel mooi gedoten.

Oorsprong van het rivierengebied

De oosr-westbarriare door Nederland

vindr haar oorsprong in de voorlaatsre iistijd

van de vier die 100.000 tot 120.000 jaar

geleden in het Pleistoceen het klimaat in

on/e omgevirg bepaalden. Deze : jsr i id, iange-

duid met de naam Riss of Sal ien, he€fi  het

rel i i f  in ons land zoals wij  dat nu kennen,

voor een b€langrijk de€l bepaald. Ilsmassa's

uit Scandinavid en Schodand kwamen op de

Noordzee ren noorden van ons i.nd bii



In l914laA sedu.€nde kote tiid bij de ve€ry€g in

zaltbofrhel een r.hipbrug over de war om de mobi-

lisatie lit te voeren;op de ach.e4rcnd liaAen schep€n

te*achten tot de doory.at wordtgeopend,op de

voorarcnd.€men volbeladen karrcn e. miliEircn d€

heleveetreg in beslag,

elkaar. Het water stu\4de daardoor op en

zocht zich westwaarts een uitweg naar de

Arlanris(he Ocea:n, via her gebied dlt  wi j  n-

kenn€n als het Nauw van Glais.Ten slotte

vormde zich een iisdam van ruim tweehon-

derd m€ter dik waarvoor - samen met het

smekwarer - Elbe,Weser, Ems, Rijn en Maas

hun oude beddingen moest€n verlaten en

hun weg naar het westen zochlen. De naar

voren dringende gletschertongen stuwden het

aanwezige rivierzind op ro! een :antal"stuw-

wallen", die wij nu nog aantr€ffen op de

Veluwe, rond Nijmegen en Elten en in

Utrcch! tussen Rhenen, Ame rongen en het

Gooi.Vlak ten zuiden dearvan treft men hel

g€bied aan waerlangs, even\4i idig aan hei i is-

front, h€r smeltwater en rivierwaler west-

waarrs ifvloeiden: het gebied d,r wii nu ken-

nen als de B€ruwe.

Dir g|ore "OerstroorndaI" werd in Itiere

perioden geleid€lijk weer opgevuld met

grind, rand en klei die voortdurcnd door d€

rivieren werd€n aangevoerd en die zo de

ladgire gede€lr€n opvulden, bui len de feitel i-

ke stroomgeul van dat moment; een proc€s

da! voorrging zolang !egetatie en men(el i ike

activitehen, zoak dijkbouw dat ni€t verhin-

derden. Het gedoren diiksysteem dat wii nu

kennen vroeg e€n bestuurlijke kracht en een

eenheid van bestuur di€ pas in de veerliend€

eeuw resultat€n kon boeken.

De rivieren ontwikk€lden zich daarmee

aot steeds betere Scheepv:artw€gen, maar ook

tot een toenemend gevaar voor de achter de

dijken ge'egen rivierpolders en rot steeds gro-

rere barrieres voor h€t overrt€kende landver-

keer. Zo werden'zij tevens me€r €n meer vJr

srraregisch belang.

De dvi€rpolders bleven relati€f laag sele
gen, o-ndat rii door de diiken vvaren algesn€-

den van de toevoer van sediment door de

rivierstromen. Zi' waren 2eer slecht ontsloten

doordat eeuw€nlang de wegenbouw primil ieF

bleei's Winters moesr men veeial via diiken

een rondrrekkende omweg meken, of gebruik

maken van de schaarse oeverwallen die zo'n

polder doorsn€den en uit prehislorische tii-

den waren overgebleven.Voor eenvoudig

vrachaverkeer kon men gebruik maken van

kleine w€teringen, biivoorbeeld die tussen

Hedel en Zahbommel en tussen Haaften en

Culemborg. Hoe kleinschalig dat vervoer was,

is nog te zien aan een sluisie in een de|gel i l -

ke wetering, ten noorden van de hoofdstr::r

in Meerkerk.

Het oversteken van de r:vieren

Om het noord-?uidverk€er door midden-

Nederland te realiseren \,varen dus twee

dingen nodig: he! oversteken van de drie

rivieren, namelijk de Nederrijn of Lek, de

Waal en de Maas, en een w€gaerbinding die

de drie oversreekplaatsen verbond.

Het overleken kon plaatsvinden met

een roeiboot, een zeilveer, een gierpont, een

schipbrug of een vaste brug; in de loop van

de ges(hiedenis vaak in e€n dergel i jke volgor-

de toegepasr. De roeiboot is h€r eenvoudigst,

maar kan veelal niet meer v€rvoeren dan

voetgangers met hun bagage. In de vermeld€

volgorde neemt de capaciteit to€, maar ook

de behoefte aan voorziening€n aan de wal.

Omdat he! rivierpeil sterk kan wisselen, zijn

voor paardenr veewagens en karren een aan-

tal veerstoepen nodig. Bij het"gieren" maakt

men gebruik van de slroomkracht van de

rivj€r, die de pont als een vlieger voortdriifl,

rerwijl zii een eind bovenslrooms v€rankerd

ligt. Waar zeegetiiden de afstroming djdeliik

onderbreken, bijvooibeeld ondei Corinchem.

kan het systeem echter ni€t worden toege-

past.

De schipbrug, een wegdek over veran-

kerde schep€n, blokkeert de riviefvaar!. Een

los gedeehe kan men daarom riideliik met d€

Stroom l:ren vi€ren en laler met lieren er

\,Yeer tussen trekken.



Drulite bij de v.erdah in Zakbommet in | 93 I ; tinks

komt een veerpo.t a:sarcn die wo.dt voortbewoAe.

doo. hp. stoohbooqe dat lang\r', I 'aL re.hri vdd dc

kabelpont weA.d'e rangt een k.betwordt voortbewo-

a.n d6o. de s@om van de rivier;op de.cht€r8.ond

vart €en rr€ep riinaken.

Veste bruggen moeten de doorvaart

voor fveelal zeil-) sch€pen, mog€]iik maken.

Men dient zich daarbii !e realiseren dat zo'n

schipbrug of vaste brug de beheerder (srad of
gewest) macht gaf de scheepvaarr narr belie-

ven door ae laren of dir juist te verhindeien.

Van deze rechniek werd dankbaar gebruik

gemaakt bij geschillen tussen st€den en
gewesten, biivoorbeeld bii de l]sselbruggen.

Vaste oeververbindingen of schipbrug-
gen werden ov€r de llssel eeuwen eerder
gerealiseerd dan over de Beruwes!rcmen: bij

Kampen al in 1448 Gchipbrug), bii Zurphen

in 1478 (paalbrug) en bii Dev€nt€r in 1482.

D€ze bruggen ziin er sindsdien ni€t perma-

nenl geweest. Zij hadden veel !e verdurcn €n

speelden in de vele oorlogen €en essentiele

rol en werden vaak verni€ld.Voor de her-

bouw was e€n zeker€ welvaart nodig. In de

achttiende eeuw waren er riviercvergangen

bij Doesburg, Zutphen en Devenrer, maar

zowel bij Nijmegen als bij Zaltbommel lag

een gierpont. Hoewel in Niimegen al in 1648

de w€nselijkheid van eeh vaste brug werd uh-
gegproken, werd d€ brug pas in 1935 gerpali-

s€erd- ln 1927 werd advies uitgebraaht over

de prioriteir van een brug bii Do€sburg,

Arnhem of Ni jmegen- Zo t i in al le raqie brug-
gen voor het wegverkeer in het rjviercnge-

bied pas ne 1930 gebouwd. In 193 was de
verkeersbrug bij Zalrbommel gereed. E€n ver-

keersbrug over de lJss€l kon derhalve ruim
vier eeu\,!en e€rder tot stand komen dan de

bruggen di€ de volledig€ oversreek van de
dri€ riviercn in de Betuwe mogeljik maakten.

ln welke noord-Tuidroures door middet.-

N€derland zouden de ponren of bruggen

moeten passen?voor 1809 geef! de
'?lgemene postkaarr vdn Hollrnd" mer daar-

op de postroLttes een antwoord.Voor dit

betoog ziin ven belang de routes lllrecht-

Vianen{orinchem-Bred:, UrrechFB€usichem

Tiel-Tuil-Zalrbom mel-'s-Hertogenbosch,

Wageningen-Lent-Niimegen-Kleef en Arnhem,

Elst-Ni jmegen-Grave-'s-Hertogenbosch.

D€ wegen door de Betuwe waren slecht

begaanbaar.ln 1809 klaagde Tiel dar de roure

naar Maurik, waar vrachten op de Nederrijn
moesten worden gebracht, nog maar gedeef

lel i ik was berand. In Za.lbommel (onsrare€rde

men bi i  die geleg€nheid dar men al leen
'5 ?omers recF6rrc€ks naar Hedel kon r i jd€nj



'5 winters diende men om te rijden ov€r de

diiken. Bii Niimegen was op een rolte door

her Land vdn Maas en Waal bi i  Beuningen en

Ewijk sprake van begrinding, ak herst€l van

de sch:de van de grole o\€rstroming in 1805.

In Celderland werd bestral ing van de buiten-

wegen rls e€rste vermeld van de weg van

Amersfoort naar h€r Loo bij Apeldoorn in

1816. Na de constatering in het voorgaande

dat de vaste oeververbindingen hier laat toi

srand k!{,amen, volgr nu de vasrstelling dat zij

ook schak€ls waren in een z€er primitie[

wegenner waar de verharding nog nauwelijks

aan de orde was. Het zou tot de periode

1825-1850 duren voor de wegbestratingen wat

meer algeme€n in dk deel van he! Iand ner'

den gerealis€erd. ln 1843 blijkr de rcute

Urrecht-Zehbommel begrind t€ l i jn en buigL

dez€ bii Buren naar Zaltbommel af. Bii de

besrrating van 1846 koos men voor h€t eergt

d€ route over Geldermaken en Culemborg.

Het oponthoud bii de overgang€n van

d€ rivieren w:s aanzienliik, maar dit moet

wotden ge?ien tegen de achtergrond van veel

langere rektijden.Volg€ns de postkaart v:n

18091810 rekende men voor lllrecht-

lHerrog€nbosch viiftien uur, waarvan tien

uur voor de Betuwe, en voor Arnhem-Grave

2es uur,

Spoorbrug8en

De eerste overspanningen van de grote

rivieren in dir gebied berroffen geen bruggen

voot he! lvegverkeer maar spoorbruggen.

De eerste spoorlijn vindt men in

Engeland in 1825, na een voorgeschiedenk

ven het railvervoer in d€ miinen.Toen

AnMerpen na 1830 de havenstad werd van

het zelfsrandig wordende Belgi6 €n de moge

liikh€den lag van een Schelde-Riinverbinding,

werd men hier wekker g€schud ten aanzien

van dez€ nogeliike concurrent van

Amsterdam en Rofterdam. Het gevolg was

dat plannen werden ontwikkeld voor een

rout€ Amsrerd:m-K€ulen, hea"Riinspoor".

Daarom werd luitenanr-kolonel W.A. Bake

naar Engebnd gestuurd om de zaken daar te

besruderen ter gelegehheid van de openlng

van de l i jn Live rpool-Ma n ch ester Ab mil i tei-

ook geint€resseerd in de ontwikkeling van

een nerionale iiz€rindustrie, die voornrmeliik

w:s geconcentreerd in de celderse

Achrerhoek, onMierp hij zijn e€rst€ spoor-

wegplannen €n l ier de Achterho€k ddarin een

rol spel€n: van Amslerdam via Naarden-

Amersioorr-Dieren-Doetinchem of vla

Utrecht-Arnhem'Westervooracendringen.

Het proc€s verliep moeizaam. Sinds 1820 \aas

ook de stoomvear! zich gaan ontwikkelen.

Men kreeg de indruk dat Rotterdam

Anrwerpen wel aan zou kunnen en wilde

zo'n haest niet maken. Er werden ook plan-

nen ontwikkeld om Arnsterdam aan €en bete-

re walerverbinding met de Riin r€ help€n.

Toch begon men het werk aan het

Rijnspoor en wel via het trec6 Amsterdam-

Utrecha-Arnhem'Westervoort-Zevenaar.

Dir alles was voortgekonen uit de sfeer

van het vrachwervoer, maar intussen kregen

de mogelitkhed€n van het person€nvervoer

ook de aandacht AIs gevolg daarvan w€rd

een spoorliin aangelegd van Amsrerdam naar

Haarlem in 1839, ge6xploircerd door de

Hollandse lJzeren Spoorweg Maatschappij,

Het Riinspoor bereikte in 1843 Utrecht en in

1845 Arnhem. Na 1845 verminderde de Duitre

belangrtel l ing, omdat men daar een voorkeur

onrwikkelde voor de eigen zeehavens

Hambury en Bremen. Pas in 1856 w€rd d€

aansluiting bii Oberhaus€n gerea liseerd.

Inrussen k\4am in Holland en Utrecht de l i in

rot srand die wii nu de "Randstadliin" zouden

kunnen noemen. In 1859 was jn Belgia ruim

revenrienhonderd ki lometer spoorl i in aange-

legd, maar in ons land, dat veel binnenvaart

had, was dar slechts ruim driehonderd kilo-

meter, mer rracas die de grote rivieren

omzeilden.

In 1852 werd een afspraak gemaakt mei

B€lgi6 voor een verbinding Amsterdam-

Rott€rdam met een stoomveerdien$ bii

Moerdijk. Her had hier tot dan toe ontbro-

ken aan een structurele lisie op het toekom-

srige spoorwegnet, mede omdat de regering

h€t idee van sEatsaanleg en -exploitade
sreeds had afgewezen, In 1857 kwam echter

een Konihklijk Besluit tor srand m€r een
ovenichr van de gewenste liineh/ als richr-
snoer bij het verlenen van concessies aan de
verschillende maatschappijen. Op die liisr

staat onder andere een li,n Urr€cht-Vianen-

Gorinch€m-Breda. Omstreeks 1860 werkte

men aan een aftakking van het Rijnspoor

naar het noorden van Dui$land, namelijk

Arnhem-Di€r€n-Zutphen-Ensched€ met daarin

de spoorbrug over de llssel bij Zutph€n. Deze

werd gebouwd op staatskosten en in 1855 in

gebruik g€nomen. Het was de tweede

Itsselbrug na die van W€stervoorr.

H€r was duideliik dit de grote rivieren

moesten worden overspennen, maar men was

bevreesd voor de diiklichamen dle de over-

spanningen moesten dragen. In 1860 bestu-

deerde men €€n trac6 Utrecht-

's-Hertogenbosch over Amerongen-nel, maar

de Kamer koos uileindeliik voor de rouE

over Culemborg, Zaltbommel en Hedel, die in

1868 werd g€realiseerd. ln 1870 kwam de

Moerdiikbrug tor stand en in 1879 de spoor-

verbinding Arnhem-Niimegen. Het bliikt dus

dar omstreeks l84O de spoorwegaanleg vrii

aarzelend op gang kwam en dat ongeve€r

v€errig iaar Iater de drie noord-zuidverbin-

dingen in het spoornea over h€t rivierenge-

bied weren aangelegd met een negental iize-

ren bruggen op stenen piilers in de rivier.

Het zou nog vijftig iarr duren voordat

deze rechniek werd toegepas! ten behoeve

van het wegterkeer. Dit tiidsverloop vraag:t

om een nedere verklaring, waarbij rwee zaken

de aandacht verdienen. In de eerste plaats

speelde de auro ror in her midden van d€

iaren tlvintig een onbefekenende rol bij het

vervoer over de weg. In de twe€d€ plaats

lagen in de Eerste Wereldoorlog de grote

werken aan de infrastructuur sdl. Na een

korre bloeiperiode brachten de (rkisiaren

nieuwe noeilijkheden.



D€ latste torht van d€ re€rpo.t *a een jubileum-

tocht van e€n vaste klant die voo. de vijlhohderd$e

malwerd 'd€rgehald',

vrachten pEsaai€rr*erden e€uwenlang t6ten een

aaal sted€n langs de \^/&l vew6erd d.6. schepen.

Oe ilan v:nA.kel ih februari 1933 bajZaltbommel,

onder d€ br.ggen die het ei.de bekkenden voorde

Nieuwe mobiliteit

De r ieuwe mogeli ikheden van h€r spoor-

v€rkeer bewerkten immense ver:nderingen

ten op2ichte van de daarvoor bestiande

mogeliikh€den tot mobiliteh. Het revol!tio-

naire effect daarvan wordt tegenwoordig

waarschiinliik onderschat. De reistiid, nodjg

om het rivierengebied over ae steken, is al

€ven vermeld. De afstand Cul€mborg-Hedel

over de oude riikswegen bedraa$ dertig kilo-

met€r. Mer een ritsnelheid van vijf of tien

kilomeler p€r uur kost dat drie tor zes uur.

Telt men d:arbii d€ wachr- en vaartiiden op

van de dri€ veeDonEn van elk een half tor

een uur, drn r€sulreerr dat in €en reist i id van

vjereneenhalf tot negen uur. Het treintrai€ct

is achaenawinaig kilometer lang en met e€n

kruissnelheid van respecrieveliik dertig of

zestig kilomerer komt men rot een reistiid

van een half toa een heel uur Globaal uou

men dus kunnen zeggen dat de reistiid€n

door de kom$ van de !rcin waren gedeci-

meerd. Het zou tor na de Eerste Wereldoorlog

duren voordat daarin verandering kwarn

door de ontwikkeling van autoverkeer.

Het eff€ct was dat w€g'en spoorwegver-

ke€r elka:r in toenemende mate aanvulden-

Rijruigen, bodediensren en rramwegen ori6n

teerden zich op het naastbijzijnde station en

van daaruir werden goederen en mens€n
gedisrribueerd. Men ziet in die tiid zelfs d:t

met de uitbreiding van het spoorwegnet de

wegenranleg en wegenbouw rich r ichtten op

de opening van ni€uwe stations.

Werd in 1648 in Niimegen een vasle

brug al w€nseliik geecht, in I8d9 gebeurde

dat opnieuw, nu bii de inzendingen ak ant-

woord op een prijsvraag voor verbetering

van de verb'nding met de gierpont. ln 1906

dacht men ran een verkeersbrug naast de

spoorbrug, met gebruikmaklng van dezelfde

pijlers. Daarop volgde een debat over de
pleat5 w:rf de verkeersbrug rcu moe(en \dor-

den gelegd. ln de notulen van d€ Provinciale

Stat€n €n de biibehorende biilagen kan m€n

daa alles in deaail volgen, ak een stedebourr-

kundig€ roman, die eigenliik in ge€n leerbo€k

oler nedebouw zou mogen onrbreken.In l9l l
gaf de minkrer zijn to€stemming voor €en

brug,"oost van de stad, aansluitend op de

singel bij de Belvedare". In Arnhem speelde

zich een dergeliik debar af omsrieeks 1910,

waar men u ich eerst richtte op het

Roermondsplein. De auto duikt diir ook

voor he( eer5t op in her verkeersbeeld bij een

verkeerstelling op zondag I en woensdag

4 augustus 1926. Over de schipbrug gingen

aoen respectievelijk 346 €n 27, auto3. tlit

d€ze ciifers over zondag en werkdag komt

het roenmalige luxe karakter van de auro tor

uiting. Op het moment dat m€n aan de

bouw v:n d€ bruggen over de grote rivieren

toekwam, sloeg de coniunctuur om. De glori-

euze naoorlogs€ jaren waren voorbij en d€
(risisiaren teitterden de wer€ld. De crisis zerre

echter ook het apparaar in werking ter sd-

mulering van overheidswerken om de w€rke-

Ioosheid te bestriiden. Dit had 3ls resukaat de

realisering van de bruggen over de grote

rivieren in de B€tuwe en dus ook in

Zakbommel.

Spoorwegen en autow€gen

Me! de?e ontwikkeUng rarkren de



spoorwegen hun monopolieposhie voor het

verkeer over land kwiit. Het is regenwoordig

misschien mo€jljtk voorstelbaar dat destiids

het Nederlandse spoorwegner voor een goed

deel tor stand kwam op eig€n financi6le

kracht. In de vaak versm:de negentiende

eeuw stonden de ond€rnemers in de rii om

concessies te veroveren in hel spoorwegnea.

Dat net br€idde zich in veertig jaar uit over
geheel Nederlr ld, tezamen mel de lokarl5po-

ren en rramwegen.ln deze €euw van welvaart

en €chnhch kunnen is daarentegen uir zui-

nigheid de spoorlijn van de Afsluitdiik afge-
praat en kon decennia lang een spoorweg-

aansluit ing op Schiphol niet tot stand komen.

De directie van de Nederlandse Spoorwegen

wekr de indruk zich veel te leat te hebben
g€realiseerd d:t na 1920 een eind was geko-

men aan hear machtspositie in het vervoer

op basis van een monopolie. De handelsagen

ren, die ov€r de aansluilingen op fabriekster-

reinen moesten adriseren aan de direcrie, ble-

ven !anuir die nonopolieporir ie onderhande-

Ien. Zi j  stuurden hun potentiEle klanten ak

hea ware de vrachtauro in.Vrachtautol bus-

maatschappijen en her p:rticulier autoge-

brulk holden zo de rendabilireir van her

spoorverkeer verrassend snel uir. De populeri-

te;t, vlak na de oorlog verworven op basis

van de spoorw€gsraking, was Snel weer ver-

speeld en h nog nlet herwonnen. De druk op

het net van snelwegen neemt nog steeds niet

ef, ondanks alle pogingen alternatieven daar-

voor te vinden. Teg€n de achtergrond van

deze spanning dient men ook de werk2aam-

heden te zi€n rond de vernieuwing van de

brug voor het wegverkeer te Zalrbomrnel.

D€ boow van de +66rbrug in ot-tober | 866; rechB op

de roto het ladhootd bijZ.ltbommel.

I



Oveaicht v:nuit de lucht ya. de werlzanheden an

de hruaa€n in.eptem6€r l93Z:d€ noordelijke der-

span.in8 vin de verrc€Ebrug wr ger€.d, €venare de

zuid€lijkqd€ holpbruagen laAen da. no8 nst- D€

zuideliike deEp:nninavan de tw€ede spoorbrua taa

in h.t wat.r klar oh bi.n€n enkel. wek€n op zijn

plaa6 te worden gebracht;&h de derzij.re van d€

rivier laAen delen van de anbrlAvoo. het tweede

spoor in een h.v€n.j€ in de lit€tuarden.

In mei l912 werd d€,aa6e Pijler in de rivier aebouwd,

rondom de gjjlerdi€ in de bekiecing ttat,liAaen kra.



In juni ltl l werde. de hulpconstructie, &ngev6erd

die n6dig warcn om de gEt€ ove.spannana€n te bou.

w€n; h€t ma.o€uvr€ren m€t de zestig mete.lange

conrtru.tie w5 een sp€.bculair gei.ht.

Oe bouwvan de.ivierpijlers met in de vert€ de vak-

w€rkbouw va. de anbrlg in iuni 1t32.

veelstoomkra.ht wa nodi8 om de hulpbruggeD op



Vet k e erckn oappunt tussen
de huidiCe wegen en de

Hoge Srerreids Autoweg

Op weg naar de toekomst

Hoeveel st i jgt het zeewater? Hoe snel groeit de bevolking? Waar ontstaan infrastructurele
knelpunten? Dit zi jn slechts enkele vragen, waarmee ontwerpers van toekomstige infra-
structuur rekening houden. Hedendaagse plannenmakers moeten nu al vooruit  ki jken. Tien,
twint ig of zelfs vi j f t ig jaar. Hoe de toekomst er precies uitziet weet niemand. Wel zi jn er
idee6n voor de nabije en verre toekomst, waarvan er hier enkele voor het voetl icht treden.
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scheppen. Daarvoor bestaan enkele idee-
en. Zo voorziet het 'Plan Waterman' in
droogleggrng van land in de Noordzee.
tussen Den Haag en Hoek van Holland.
Een ander idee is de verdere inpolder ing in
het lJsselmeergebied. De aanleg van de
l\4arkerwaard zou met name kunnen biidra-
gen aan het oplossen van ruimteproble-
men rond Amsterdam. De landhonger ten
behoeve van woningbouw, industrieter-
reinen en wegen zou gestild worden ten
gunste van het Groene Hart, als dat dan
nog bestaat.  En wanneer Schiphol te k le in
zou worden, kan een tweede grote lucht-
haven in de Markerwaard of in zee worden
aangerego.

EFFtctENTER GEBRUTK
De toenemende mobiliteitsbehoefte wordt
gedeeltelijk opgevangen met het uitbrei-

den van de infrastructuur. Daarnaast zal
efficienter gebruik van bestaande inira-
structuur uitkomst bieden. Dit kan op ver-
schillende manieren. Efficienter gebruik
van wegen kan bijvoorbeeld door meer
verkeersbeheersing, zoals invoering van
'rekeningrijden', verkeerssignalering, toe-
ritdosering en betere iniormatie over de
actuele verkeerssituatie. Automobilisten
zullen in de nabije toekomst weten hoe-
lang een file duurt en of het de moeite
loont een andere route te kiezen.
0nderhoudswerkzaamheden moeten snel-
ler worden afgehandeld en meer met el
kaar worden gecombineerd. zodat bepaaf
de rijstroken of wegen zo kort mogelijk
afgesloten blijven. Tevens moeten er meer
voorzieningen komen voor specifieke
weggebruikers, zoals een aparte rijstrook
voor vrachtverkeer. Vanwege het grote

economische belang van goederenver
voer, dient dit zo weinig mogelijk hinder te
hebben van opstoppingen.
Efficidnter gebruik van bestaande infra-
structuur betekent bovendien dat de ver-
schillende vervoersmogelijkheden op het
water, per spoor en via de weg beter op el-
kaar moeten worden afgestemd. Goede-
renvervoer per schip en per trein heeft im-
mers weinig last van files.
Knelpunten tijdens spitsuren zullen verder
structureel moeten worden opgelost door
het bevorderen van carpoolen, verbete-
ring van het openbaar vervoer en betere
mogelijkheden om over te stappen naar
een ander vervoermiddel. Bovendien kun'
nen elektronische vernieuwingen een rol
spelen bij een structurele oplossing. Met
de'elektronische snelweg'  kan een com-
puter thuis via een netwerk in contact
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staan met de computer op de werkplek.
Ook ̂ urnen 

gebru kers vra de electroni-
sche snelweg' win ke len. Veelmensen hoe-
ven dan niet alti1d meer l' jfeJrJk aanwezig te
zijn op kantoor, in een bedrijf of in een
winkel .

HOGE SNELHEIDS AUTOWEG

In de verre toekomst zal er meer en meer
sprake zijn van een indeling in afstands'en
vervoersklassen. Het verkee' beweegt
lrch op dr ie niveaus: woon-werkverkeer in
de regio:  interregioqaal  verkeer:  Euro.
pees lange-afstandsverkeer.  In 2050 dre-
nen de snelwegen in de Ra rdsrad nog u't-
s iu i tend voor lokaal  verkeer.  Het range
a{standsverkeer beweegt zich voort over
een geleiderail, geplaatst boven de mid-
denberrn van bestaande autosnelwegen.
De kruissnelheid van dit vervoer bedraagt

ongeveer 250 kmlu. Het is volledig ge-
automatiseerd; remmen en gasgeven zijn
overbodig.
Naast de zogenoemde Hoge Snelheids
Autoweg, kan de middenberm ook worden
Sebruikt voor containervervoer. De main-
ports Rotterdam, Schiphol en industridle
centra zrjn met elkaar verbonden door
transportbanden, die ongehinderd door fi-
les volledig computergestuurd containers
verv0eren.

M ILIEU

Het milieubelang drukt steeds zwaarder
op infrastructurele projecten. Hergebruik
van grondstoffen zal daarorn steeds meer
ingang vinden. Dit geidt niet alleen voor
beton en staal, maar ook voor het herwin-
nen van materialen uit ver0ntreinigd rivier-
siib. Verder zullen er middelen van vervoer

en van bouwen ontwikkeld zijn, die vervur-
ling van water, bodem en lucht tot een
minimum beperken.
Hoe de toekomst er ook uitziet, overheid
en bevolking zullen samen moeten zoeken
naar de best mogelijke oplossingen, zo-
dat ons land leefbaar en werkbaar blijft
voor onszelf en voor de generaties na ons.

I
Studie voar een

on de I gt on d se I ailtet ninal
2

Auto s van de taekonst
ztjn zuiniger, stil en

geschikt on aan elkaar
vast te loppelen

3
Snelwel rnel aparte staak

voar wacnNetxeer
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