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Geacht bestuur,

Naar aanleiding van uw bovenvermelde brief deel ik u mede dat de brug over de IJssel bij
Zwolle, de brug over de Waal bij Nijmegen en de brug over de Noord bij Hendrik-Ido-
Ambacht al beschermde rijksmonumenten zijn en dat ik om die reden uw verzoek buiten
behandeling laat voor zover het deze bruggen betreft.

Met vriendelijke groet,

De Staatssecretaris van Onderwijs, Cultuur en Wetenschap,
mr. Medy C. van der Laan,
namens deze,

de Directeur van de Rijksdienst
voor deze,

en, hoofd Monumentenregistratie en Subsidies)
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BRUG BLJ NIJMEGEN 1936
Uw kenmerk: MS-2005-4338

Plaatselijke aanduiding: bij u bekend

Kadastrale aanduiding: bij u bekend

Exacte omvang: bij u bekend

De overbrugging van de Waal te
Nijmegen, 1936. (KLM Aeroca'r'fo)




DE OVERBRUGGING VAN DE WAAL TE NIJMEGEN, 1936

Deze overbrugging is gelegen in de rijksweg van Arnhem naar Nij-
megen en verving een pontveer dat al sinds 1657 in gebruik was
geweest.

Ook voor 1930 waren er al plannen voor een overbrugging van
de Waal. Kort na 1900 maakte J.K.E. Triebart een ontwerp voor een
brug waarbij gebruik werd gemaakt van de onderbouw van de
spoorbrug uit 1878. Meer in de smaak bij de burgerij van Nijme-
gen viel het ontwerp van W. Cool uit dezelfde tijd. In 1913 was dit
plan gereed voor aanbesteding maar de Eerste Wereldoorlog ver-
hinderde de uitvoering. Eerstin 1927, bij de totstandkoming van
het Rijkswegenplan, kwam de overbrugging weer aan de orde. De
plaats ervoor werd voornamelijk gekozen uit stedenbouwkundige
overwegingen, maar voor de scheepvaart was zij niet zonder com-
plicaties. De brug lag juist daar waar de rivier een bocht van onge-
veer een rechte hoek maakte. Het zicht op de tegemoetkomende
schepen was hierdoor toch al matig en het mocht door de bouw
van de brug niet slechter worden, vandaar de royale vereiste door-
vaartwijdte van 220 m. Ook was de situatie voor de waterafvoer bij
hoog water hier niet gunstig. Juist in de bocht vernauwde de 1i-

ierbedding zich trechtervormig en deze vernauwing zou nog er-

der worden door de bouw van pijlers in het winterbed. Voor de pij-
lerafstanden moesten hier dan ook ruime maten worden geno-
men en verder werd aan de noordzijde de bandijk over ongeveer
80 m achteruirt gebrachr.

Voor het bepalen van de breedte van de brug ging men uit van
vier rijstroken waarvoor een breedte van 12 m werd gereserveerd.
Bij de middenbrug, waar de hoofdliggers boven de rijvloer zouden
liggen, waren er schampstroken van 0,5 m. Voorts waren er buiten
de hoofdliggers aan weerszijden rijwiel- en voetpaden, respectie-
velijk breed 1,5 en 2,5 m. De ruimte die de hoofdliggers in beslag
namen hierbij gevoegd, resulteerde dit voor de middenbrug in een
breedte tussen de leuningen van 23,5 m. Met de brug te Arnhem
was de Nijmeegse brug de breedste van de verkeersbruggen uit de
jaren dertig. Bij de aanbruggen, waar de hoofdliggers onder de rij-
vloer lagen, was deze breedte 21 m.

Slechts van zeer weinig bruggen is uit de literatuur bekend hoe
het ontwerpproces verliep. Bij de brug te Nijmegen is dit wel vast-
gelegd.' Bij het pas ingestelde Bruggenbureau Rijkswaterstaat

rd in 1928 de jonge ingenieur P. Stelling belast met het ontwerp

q;ar ook W.J.H. Harmsen, het hoofd van het bureau, bemoeide
zich intensief met de hoofdlijnen. Er werd studie gemaakt van een
aantal buitenlandse, voornamelijk Duitse bruggen. Voor de mid-
denbrug werd een aanral varianten gemaakt. De Rijnbrug bij Re-
magen (dezelfde die aan het einde van de Tweede Wereldoorlog
verrassend door de Amerikanen werd veroverd) werd, evenals bij
de brug over de IJssel bij Zwolle, als een goed voorbeeld be-
schouwd. Verder waren in die tijd in aanbouw de grote boogbrug-
gen in New Yotk over de Kill van Kull en over de haven in Sydney,
beide met een overspanning van ongeveer 500 m en zonder trek-
banden. Aanvankelijk werd voor de middenbrug de voorkeur ge-
geven aan een boogbrug met trekbanden, dit laatste om grote ho-
rizontale krachten op de oeverpijlers te vermijden. Zulke construc-
ties werden ook bij andere rivierbruggen gekozen, zoals in Via-
nen, Hedel en Hendrik-Ido-Ambacht. Het ligt voor de hand dat
voor de boogvorm werd gekozen: voor een liggerbrug was de over-

spanning economisch gezien te groot en een hangbrug werd voor
de Nederlandse omstandigheden niet geschikt geachr. Bij nader
doorwerken verdween de trekband uit het ontwerp. Dit hield ver-
band met de keuze van eveneens bogen voor de aanbruggen om-
dat vakwerkliggers daar het zicht op de prachtige rivierbocht zou-
den benemen. Omdat deze bogen onder de rijvloer werden ge-
plaatst kwamen de scharnieropleggingen ervan laag op de pijlers
te liggen. Voor een goede krachtenoverdracht in de oeverpijlers
aan de rand van het zomerbed werd het logisch geacht om de voet-
punten van de middenbrug even hoog te plaatsen, dar wil zeggen
op een aanzienlijke afstand onder het brugdek. Hierdoor moesten
de trekbanden vervallen. Immers, bij een boogbrug met trekban-
den dient aan één zijde van de brug een roloplegging te worden
aangebracht om de lengteveranderingen van de trekband door
temperatuur- en spanningswisselingen te compenseren. Bij hert
gewenste beeld van de voetscharnieren onder de rijvioer was dit
niet te verwezenlijken. De grote horizontale krachten, die bij deze
oplossing op de pijlers worden uitgeoefend, werden geaccepteerd.
Esthetische overwegingen speelden bij deze keuze dus een belang-
rijke rol. Een consequentie was tevens dat de overspanning van de
middenbrug moestworden vergroot omdat de vereiste doorvaart-
hoogte over een breedte van 220 m aanwezig moest zijn en daar-
om de lengte van de bogen onder de rijvloer moest worden bijge-
teld. Zo kreeg de overbrugging een hoofdoverspanning van 244,1
m, aanzienlijk groter dan de daarop in overspanning volgende
boogbrug in Nederland (de brug te Hendrik-Ido-Ambacht., 185 m).
Zij werd daarmee toen de grootste boogbrug op het vasteland van
Europa. In verband met een goede rivierafvoer in het winterbed
waren daar, in verhouding tot andere rivierbruggen, grote openin-
gen, aan weerszijden van de middenbrug groot 95 en 72 m.

Van de middenbrug waren de hoofdliggers vakwerkbogen van
het tweescharniertype (alleen scharnieren bij de beide voetpun-
ten). Zij lagen hart op hart 14,3 m. De bovenzijde van de bogen was
in het midden van de overspanning 32 m boven het brugdek. Bo-
ven- en onderrand lagen daar circa 6,5 m van elkaar, bij de voet-
scharnieren kwamen zij bijeen. Tussen de randen waren verticale
dwarsverbanden. De bovenranden waren gekoppeld door een sta-
biliteitsverband in k-vorm. De veldlengte, tevens de afstand van
de hangers en de dwarsdragers van de brugvloer, was 9,5 m. De bo-
venrand van de brug had de bakvorm, de onderrand was samenge-
steld uit twee verticale u-doorsneden. De hangers hadden een ge-
construeerde I-doorsnede. De dwarsdragers waren eveneens ge-
construeerd en hadden een hoogte van ruim 2,5 m. Het houten
brugdek werd gedragen door langsdragers en secundaire dwars-
dragers. De zijpaden hadden een vloer van gewapend beton. Het
staal voor de bovenbouw was overwegend St.s2.

Bij de aanbruggen, met overspanningen 95 en 72 m, waren de
brugvioeren hooggelegen en van gewapend beton. De bogen wa-
ren hier volwandig.

Met de bouwwerkzaamheden werd danvang 193z begonnen.
De brug werd op 16 juni 1936 door koningin Wilhelmina voor het
verkeer opengesteld.




De staalconstructies werden vervaardigd door Werkspoor te Am-
sterdam in combinatie met C. Swarttouw's Constructiewerkplaats
te Schiedam, de Werf Gusto te Schiedam, de Machinefabriek en
Constructiewerkplaats v/h E.H. Begemann te Helmond, Penn en
Bauduin te Dordrecht, De Vries Robbé te Gorinchem, de Neder-
landsche Staalindustrie te Rotterdam en de Utrechtsche Machine-
fabriek Frans Smulders te Utrecht. De montage werd verricht door
Werkspoor.

Bij de montage moesten ten behoeve van de scheepvaart twee
openingen van ten minste 80 en 60 m beschikbaar zijn. Om deze
te overspannen werd gebruik gemaakt van de bruggen die later
zouden dienen voor de overbrugging van de Oude Maas te Dor-
drecht. Deze hadden overspanningen van 77 en 88,7 m en werden
door drie hulppijlers ondersteund. Het samenbouwen van de
hulpbrug geschiedde in twee delen op een terrein in de uiterwaar-
den. Vandaaruit werden ze op rolbanen verschoven boven de
Waal, daar op gekoppelde elevatorbakken geplaatst, opgevijzeld
tot de vereiste hoogte en vervolgens ingevaren. Op een terrein aan
de zuidzijde van de brug waren inmiddels de vier eindstukken van
de bogen samengebouwd. Zij werden met een drijvende bok aan
één zijde op een oeverpijler en aan de andere zijde op de hulpbrug
geplaatst. Daarna geschiedde de verdere montage met eent toren-
draaikraan op de hulpbrug. Daarbij werden de vakwerkbogen on-
dersteund door tijdelijke jukken en de daartoe verstijfde bovende-
len van de hangers. De bogen werden gemonteerd als drieschar-
nierbogen met een scharnier in de top dat eerst na het verwijde-
ren van de ondersteuningen werd gesloten. Toen de hulpbrug was
weggenomen volgde de montage van de onderste delen van de
hangers en de vloerconstructie met een derrickkraan. Het invaren
van de hulpbrug en het later verwijderen ervan en overvaren naar
Dordrecht (over een afstand van 140 km) geschiedde door het
Bouw- en Montagebedrijf te Rotterdam.

In 1940 werd de brug opgeblazen en daarna in de oorspronke-
lijke vorm herbouwd. In 1944 bleef de brug vrij van vernieling. Zij
is thans nog in de originele vorm aanwezig.

Bronnen: Cool 1936 1; Gedenkboek Noord en Zuid verbonden 1936; Harm-
sen 1933 11; Roggeveen 1935; Stelling 1978; Triebart 1908; De Ingenieur

(1935) p.A.164-166.

1. Stelling 1978.
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