










Do verwoeste bruggen in juni 1940. 

Vernielen en herbouwen 

De mobilisatie in 1914 betekende dat bij 

de spoorbrug extra bewaking werd ingesteld. 

In 1939 werd hij de bruggen luchtafweerge­

schut opgesteld en aan de pijlers werd een 

lading springstof aangebracht om zonodig de 

bruggen op te blazen. Onder de brug ston­

den mitrailleurs, waarbij soldaten de wacht 

hielden, in een hut van zeildoek beschut 

tegen regen en wind. Toen op 10 mei de oor­

log werkelijk uitbrak, trokken eerst veel leger­

onderdelen zo snel mogelijk over de brug 

naai- het noorden. De volgende dag, II mei 

1940, werden om kwart over elf de springla­

dingen tot ontploffing gebracht en alle drie 

de bruggen opgeblazen. Toen de bruine wolk 

van stof was verwaaid hingen de bruggen 

schots en scheef over elkaar en in het water. 

Het wegverkeer moest voorlopig weer zijn 

toevlucht nemen tot de veerpont.Voor het 

spoorwegverkeer uit het noorden werd sta­

tion Waardenburg in gebruik genomen, nu 

ais eindstation. 

Onder Duits bewind werden de bruggen 

zo snel mogelijk hersteld. Gedeelten van de 

spoorbrug weiden elders als noodbrug 

gebruikt, zolang liet werk aan de grote over­

spanningen nog niet klaar was. Die reparatie 

verliep niet voorspoedig. Van de drie grote 

overspanningen zou de enige die nog bruik­

baar was, de boog aan de Waardenburgse 

kant, worden verplaatst. Toen men met onge­

veer veertig mensen bezig was de boog op 

enkele daaronder liggende schepen te laten 

zakken, stortte hij opeens neer. De schepen 

werden verbrijzeld, tien mensen werden 

gedood en zeven zwaar gewond. Met zware 

bokken moesten de brokstukken worden 

opgehesen om de vaargeul weer vrij te 

maken. Van de oudste, ijzeren spoorbrug 

waren toen nog maai' enkele kleinere delen te 

gebruiken. Aangevuld met onderdelen van de 

spoorbrug uit 1932 werd het enkelspoor her­

steld en aan het eind van het jaar reed er 

zoals gebruikelijk weer om het uur een trein. 

Het herstel van de verkeersbrug duurde lan­

ger en verliep ook niet zonder ongelukken. 

In december 1941 was de brug weer klaar. 

In het voorjaar van 1944 was het de 

beurt van de Duitse Wehrmacht om luchtaf­

weergeschut bij de brug te plaatsen. In okto­

ber bliezen de Duitsers de spoorbruggen op, 

om ze geen doelwit te laten zijn van de geal­

lieerden en omdat er toch geen treinverkeer 

mogelijk was met het bevrijde zuiden van het 

land. Ook onder de verkeersbrug werden 

weer springladingen aangebracht, maar die 

zijn uiteindelijk niet tot ontploffing gebracht 

omdat de brug de laatste verbinding was tus­

sen de Duitse soldaten die ten zuiden van de 

Waal waren gelegerd en hun hoofdmacht. De 

Engelsen wisten de brug niet geheel te ver­

nielen maai- wel te beschadigen. Boven de 

uiterwaarden bij Waardenburg werd de brug 

bij een beschieting getroffen, waardoor daar 

een knik ontstond in het wegdek, in de 

streek een "duts" genoemd. Door een houten 

noodverband werd de brug zo goed mogelijk 

begaanbaar gemaakt. 

Na een evacuatie in september 1944 

moesten vele bewoners van de 

Bommelerwaard in januari 1945 voor de twee­

de maal het gebied verlaten. Ze gingen met 

hun karren en kinderwagens door de sneeuw 

en de kou over de scheef hangende, bescha­

digde brug. 

Weer weid in 1945 zo snel mogelijk de 

doorvaart voor het scheepvaartverkeer her­

steld. Eerst werd de spoorbrug herbouwd, 

met behulp van nieuw vervaardigde delen en 

van enkele oude onderdelen uit 1932. In 1947 

was een spoor klaar zodat het treinverkeer 

weer mogelijk was. Het andere spoor was pas 

in 1951 gereed. Sindsdien zijn beide helften 

technisch aan elkaar gelijk, zij her dat de 

enkele overspanningen nog van 1932 dateren. 

Zij zijn herkenbaar aan de verticale uitein­

den, terwijl de nieuwe brugdelen eindigen in 

schuin staande schoren. Bij de heropening in 

1951 werd de spoorbrug vernoemd naar 

dr. ir. W. Hupkes, sinds 1938 lid van de directie 

van de Nederlandse Spoorwegen. 

Aan deze bruggen is sindsdien niets ver­

anderd. In 1995 zijn de staalverbindingen 
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Vanuit: Waardenburg gezien la^en de bruggen er in 

1945 troosteloos bij; rechts de l<nik in de verlteersbrug 

die provisorisch was hersteld, zodat de brug begaan­

baar bleef. 

In oktober i 944 bliezen de Duitsers de 

spoorbruggen op. 

gecontroleerd en waar nodig vernieuwd. 

Tegelijkertijd kreeg de brug een grote schil-

derbenrt in de vertrouwde zilvergrijze kleur. 

In 1946 was ook de verkeersbrug her­

steld. De kleur van de brug was vroeger grijs, 

de laatste decennia is de brug in blauw en 

gebroken wit geverfd, op zo'n manier dat de 

verschillende onderdelen van het vakwerk 

zich duidelijk onderscheiden. 

De verkeersweg is onherkenbaar veran­

derd, vooral door de vele ingrepen om de 

weg veiliger te maken voor het steeds toene­

mende verkeer. De kruisingen met andere 

wegen waren aanvankelijk gelijkvloers, maar 

alle kruisingen werden omstreeks 1960 ver­

vangen door viaducten, over of onder de 

snelweg. Op de brug werd met veel passen en 

meten ruimte gemaakt voor twee keer twee 

rijstroken met vangrails langs de kant om de 

brugconstructie te beschermen. Scheiding van 

de rijbanen was echter niet mogelijk. Het 

wegdek op de brug bestond uit asfalttegels. 

De oprit was met klinkers bestraat. De overige 

weg werd aanvankelijk "betonweg" genoemd, 

omdat het Hjdek uit betonnen platen 

bestond, die ter plaatse waren gestort. 

Asfalrering van de weg maakte later liet rij­

den veei aangenamer. 

De wegwijzers, de paaltjes langs de weg 

en de markeringen in liet wegdek hebben de 

weg ongemerkt van aanzien veranderd.Van 

de landelijke rust in de Tieler- en 

Bommelerwaard merkt het verkeer ook niet 

veel meer. Alleen de toren van Zaltbommel is 

dezelfde gebleven, van verre zichtbaar vanuit 

het zuiden en het noorden. 

Andere typen brug 

In de loop der tijd zijn verscheidene 

manieren ontwikkeld om een brug te bou­

wen. Een brug met liggers is slechts één 

mogelijkheid. Een andere manier is een boog­

ie vervaardigen, waar bet brugdek min of 

meer aan hangt. De veei kleinere brug die in 

1938 de schipbrtig verving over de Maas bij 

Hedel, is als verstijfde staafboogbrug een 

variant van de boogbrug. Ook een combina­

tie van boogbrug en liggerbrug kan een 

goede oplossing zijn. Nu eens wordt de 

grootste draagkracht geleverd door de lig­

gers, dan weer door de boog. De stalen boog 

zelf kan ook in vakwerktechniek worden 

gebouwd. De Waalbrug bij Nijmegen uit 1935 

is daarvan het mooiste voorbeeld. 

Naast liggerbruggen en boogbruggen 

worden sinds 1950 ook tuibruggen gebouwd, 

een type brug waarbij liet brugdek wordt 

opgehangen aan schuinstaande, gespannen 

kabels of tuien die zijn bevestigd aan hoge 

pylonen. Tuibruggen werden aanvankelijk 

Het herstel van de verkeersbrug in I M1, 

bij ijsgang in de rivier. 

ILMM^:-
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vooral in staal uitgevoerd of in staal en 

beton. 

Naast staal wordt voor het bouwen van 

bruggen steeds meer gebruik gemaakt van 

beton. Beton heeft in grote lijnen dezelfde 

kwaliteiten als steen. Als het goed is vervaar­

digd is het onverwoestbaar hard en bestand 

tegen zeer grote druk. In zijn eenvoudigste 

vorm is het echter, net als steen, niet bestand 

tegen trekkrachten. Dal: wordt anders als het 

beton wordt gewapend, want het stalen 

vlechtwerk dat in het beton ligt ingebed 

geeft wel weerstand tegen trekkrachten. Dat 

geldt des te meer als in het beton buizen zijn 

aangebracht met daarin "voorspankabels", die 

na de verharding van het beton worden aan­

getrokken. Dit "voorgespannen beton" combi­

neert de kwaliteiten van staal en steen en is 

dan ook zeer geschikt om toe te passen bij 

het bouwen van bruggen. 

Een voorbeeld van een brug van voorge­

spannen beton is in de A2 de brug over de 

Haas bij Empel. Daar ligt een brugdek op 

kokervormige liggers. Weggebruikers merken 

nauwelijks dat ze over een brug rijden, want 

boven het wegdek is daar niets van te zien. 

Het lijkt of de snelweg zich moeiteloos voort­

zet over de rivier. Hoe bevredigend dit aan­

vankelijk ook werd gevonden, de verkeersvei­

ligheid was meer gediend niet een brug die 

duidelijk zichtbaar was. De brug bij Empel 

werd gerealiseerd omdat ruim dertig jaar na 

het bouwen van de stalen boogbrug bij 

Hedel de A.2 werd verlegd naar een rondweg 

om 's-Hertogenbosch. 

De oude bruggen bij Zaltbommel zijn 

voorbeelden uit verschillende tijden van een 

ijzeren en een stalen vakwerkliggerbrug. 

Inmiddels is het mogelijk om ook in beton 

grote bruggen te bouwen. Bovendien is liet 

type van de tuibrug gangbaar geworden 

naast de nog steeds toegepaste ligger- en 

boog bruggen. 
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De nieuwe brug 

De vtïrkeersbmg bij Zaitbommei in januari 1993, veel 

auto's maar weinig ruimte. 

Vijfenzestig jaar lang was de spoorbrug 

over de Waal bij Zaltbommel de enige vaste 

oeververbinding, toen werd in 1933 een brug 

voor hel wegverkeer gebouwd. De weg over 

die brug is een van de hoofdverbindingen 

tussen het noorden en zuiden van het land. 

Met vrachtverkeer van de Randstad naar 

Duitsland en Italië kruist hier de rivier de 

Waal, terwijl onder de brug de vrachtschepen 

van Rotterdam naar het Duitse achterland 

varen. De kruising van twee belangrijke ver­

keersassen groeide uit tot een knooppunt van 

water en wegen. 

Na nog eens zestig jaar is de oude brug 

een berucht obstakel voor het verkeer. 

Dagelijks meldt de radio "filevorming en ver­

traging voor de brug bij Zaltbommel". Hei 

wegverkeer moet daar meer ruimte krijgen, 

zonder dat de doorstroming van liet water of 

het scheepvaartverkeer ook maar even wor­

den gehinderd. 

De keuze voor een betonnen tuibrug 

Lang voordat de files een dagelijks ver­

schijnsel waren, werd al onderzocht hoe de 

wegen en de brug zouden kunnen worden 

verbreed. In 1988 viel het besluit om de oude 

brug door een nieuwe te vervangen. Wat dat-

voor een brug zou zijn was nog onduidelijk, 

maar de voorwaarden waaraan zij zou moe­

ren voldoen, lagen klaar. 

Het was bijvoorbeeld belangrijk dat de 

vaargeul van de rivier niet werd versmald. 

Pijlers in de vaargeul waren hinderlijk voor 

de radarbeelden die bij navigatie worden 

gebruikt. Het brugdek moest derhalve de 

rivier overspannen zonder steunpunt. In de 

uiterwaarden waren wel nieuwe pijlers nodig 

voor de aanbrng. Die moesten in dezelfde lijn 

staan als de bestaande pijlers, zodat zij bij 

hoog water zo min mogelijk de doorstroming 

zouden belemmeren. Voor de schepen moest 

de ruimte onder de brug in de hoogte even 

groot zijn als bij de spoorbrug. Tijdens de 

bouw van de otide brug kon nog worden vol­

staan met het vrijhouden van een smalle 

doorgang voor het scheepvaartverkeer. Bij de 

bouw van de nieuwe brug was het een voor­

waarde dat de gehele breedte van de vaargeul 

ter beschikking bleef. Het verkeer over de 

weg moest eveneens door kunnen blijven rij­

den. Alles bij elkaar was dat een zwaar pak­

ket van eisen. 

Zeven schetsontwerpen voldeden aan de 

eerste voorwaarden. Die werden nader beoor­

deeld op verkeerskundige, financiële en tech­

nische aspecten en op de inpassing van het 

ontwerp in de omgeving. De keuze viel op 

een tuibrug, omdat bij deze constructie geen 

pijlers nodig zijn in de vaargeul zonder dat 

het brugdek te hoog wordt. De brug zou 

worden gebouwd met behulp van een uit-

bouwwagen, waardoor tijdens de bouw in de 

vaargeul van de rivier geen steigers of steun­

punten nodig waren. Een symmetrisch model 

van de tuibrug kreeg de voorkeur. Uitvoering 

in beton bleek bij de aanbesteding goedkoper 
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Zijaanzicht van de oude verkeersbrug en van de tuibrug. 

Zeven varianten voor de rivieroverspanning. 

dan bouwen in staal of in een combinatie 

van beton en staal. In Nederland was een 

overspanning van die lengte nog niet eerder 

uitgevoerd in beton. 

Het ontwerp van de brug 

De nieuwe verkeersbrug is in haar 

geheel ongeveer een kilometer lang en vie­

rendertig meter breed. Wie, uit het noorden 

komend, tussen de tuikabels rijdt, heeft daar­

voor al een grote afstand over de aanbrug 

afgelegd. Dat valt niet op. De langzaam stij­

gende weg verandert niet van beeld en door 

de vangrails is nauwelijks te zien dat de wei­

landen zoveel lager liggen. Aan de overkant, 

waar de tuibrug bij Zaltbommel de oever 

bereikt, liggen geen uiterwaarden. Daar sluit 

de weg direct aan op de snelweg. 

De tuibrug zelf is het meest opzienba­

rende deel van de gehele brug. De hoge pylo­

nen zijn van veraf zichtbaar en dichterbij 

gekomen trekt vooral het lijnenspel van de 

tuikabels de aandacht. De pylonen en de 

tuien zijn ook technisch gezien de kenmer­

kende delen van de constructie. 

Het brugdek is als het ware opgehangen 

aan de tuien, die bevestigd zijn aan de pylo­

nen. De trekkracht van de tuikabels aan de 

ene kant van de pylonen wordt in evenwicht 

gehouden door die aan de andere kant. De 

verticale kracht, het gewicht van de brug, is 

variant hoofd-
overspanning 

beton 
symmetrisch 

staal/beton 
asymmetrisch 

C: staal 
symmetrisch 
pyloon beton 

CC: staal 
symmetrisch 
pyloon staal 

D: 
staal 
asymmetrisch 
pyloon beton 

beton boog 

k#^ 

61 T' 64 I 64 I 

F: 
staal/beton 
symmetrisch 

il 11 ii 1 
I 61 I 52 I 76 

1 

F 

vergelijking 
ramingen 

150% 

112% 

112% 

130% 

122% 

126% 
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De fotomontage waarmee het ontwerp van de nieuwe 

brug over de Waal bekend werd gemaakt. 

Op de achtergrond de binnenstad van Zalfcljommel, 

omgeven door vesting werken; op de voorgrond de 

spoorbruggen. 
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