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VAN OEVER TOT OEVER, DE BRUG OVER DE NOORD

Het begin

In 1896 kwam de eerste auto in ons land. De
trotse bezitter was notaris Bax uit de Wieringer-
waard. Toen hij zijn aanwinst van het station

in Amsterdam af wilde halen, kon hij er niet mee
wegkomen. Er moest eerst een monteur uit Duits-
land komen om de eerste rijlessen te geven. In
1901 verschijnt de eerste Nederlandse auto, de
Spijker, op de weg. Het is de eerste zescylinder
auto ter wereld. De auto's die de Spijkerfabriek
op Trompenburg te Amsterdam verlieten, voldeden
blijkens lange prestatieritten uitstekend.
Buitenlandse concurrentie, vooral van de Ford-
fabrieken, die tot seriefabrikage waren overge-
gaan, was er de oorzaak van dat Spijker zijn fa-
briek in 1914 moest sluiten.

In de beginperiode was een rit in een open auto
bepaald geen pretje. Goede beton- of asfaltwe-
gen ontbraken nog geheel. In de steden botste
men over hobbelige straatkeien en op modderige
wegen bleven boeren rustig midden op de weg
rijden. Tankstations stonden nog niet langs de
weg. Benzine was slechts bij een enkele drogist
verkrijgbaar. Op kruispunten stond nog geen ver-
keersagent; die verscheen pas in het jaar 1912.

Nieuwe wegen

Langzamerhand begon men het wegennet aan te pas-
sen aan het toenemend autoverkeer. Zo komen er
tenslotte goede en vooral nieuwe wegen. Bij de
aanleg van deze wegen bestaat er een opvallend
verschil tussen het westen en andere delen van
ons land. Het westen bestaat immers voor een
groot deel uit polders met slappe veenbodem,
die omringd zijn door bochtige dijken met lint-
bebouwing. Voor het toekomstige verkeer zouden
deze dijken ernstige obstakels gaan vormen.
Voeg hierbij nog het feit dat de kruinen van de
dijken smal zijn, dan valt te begrijpen dat het



moderne verkeer andere wegen eist. In het oosten
van het land liggen de zaken anders. Hier vindt
men in het algemeen rechte wegen. De zandige bo-
dem en het feit dat de wegen hier niet op dijken
liggen, maakt het mogelijk dat men deze wegen
met geringe kosten kan verbeteren. Een nadeel 1is
echter dat ze veelal door steden en dorpen lopen,
hetgeen de bruikbaarheid en veiligheid niet ver-
groot. Daarom komen ook daar nieuwe wegen.

In het westen en oosten, en dat geldt evenzeer
voor het noorden en zuiden van ons land, ontstaat
een toenemende afkeer voor pontveren als rivier-
overgangen i.v.m. de lange wachttijden.

Rijkswegenplan

In 1926 vindt de instelling van het "Wegenfonds"”
plaats. Het eerste Rijkswegenplan, dat van 1928,
voorziet in de aanleg en verbetering van een
aantal wegen, waarin de zeer specifieke bouw van
een tiental bruggen over de grote rivieren.Het 1is
noodzakelijk hiervoor een apart "Bruggenbureau"
onder auspicién van Rijkswaterstaat op te richten.
Op 1 mei 1928 vindt dit zijn beslag. De leiding
hiervan wordt opgedragen aan Ir. W.J.H. Harmsen.
De taak van dit "Bruggenbureau" wordt echter =zo
omvangrijk, dat het een aparte "Directie" wordt
die verder onder de naam "Directie-Bruggen Rijks-
waterstaat" door het leven gaat. Als het "Brug-
genbureau" aan haar taak begint, heeft het geen
ervaring met het bouwen van bruggen. Men kijkt
bij het ontwerpen naar sommige buitenlandse voor-
beelden, zoals de Rijnbrug bij Remagen.

Van het Rijkswegenplan maakt ook rijksweg Al5
deel uit. Deze weg vormt de grote verbinding

van Rotterdam, door de Alblasserwaard naar Nij-
megen. Door het besluit van de regering om de

Al5 door de Waard te projekteren is aan de
overbrugging van de rivier de Noord niet te ont-
komen.



De jonkheer, de brug en de Nederlandse Staat

De verbinding met de overkant van de rivier de
Noord werd sinds mensenheugenis onderhouden door
middel van veerponten. Er was een veer dat vanaf
Oostendam (H.I.Ambacht) naar Alblasserdam vice
versa ging en een veer dat van Ridderkerk (hui-
dige Drievliet: het z.g. Nieuwe Veer) naar de
Kinderdijk een dienst onderhield en dat ter
hoogte van de Merwedeweg aanlandde. Dat laatste
veer was rond 1783 ontstaan als gevolg van een
overeenkomst tussen de ambachtsheer van Ridder-
kerk, Mr. Cornelis Groeninx van Zoelen, en de
ambachtsheer van Alblasserdam, Mr. Paulus Boo-
gaert. De heren kenden elkaar, want ze waren
beiden raad in de vroedschap en burgemeester

van de stad Rotterdam. Ze besloten de veerrech-
ten, die ze als ambachtsheren bezaten, rendabel
te maken. Het veerrecht is een recht, dat verbon-
den is aan een (ambachts)heerlijkheid. Het veer-
recht gold voor Ridderkerk zeker vanaf 1427 en
voor Alblasserdam in ieder geval in 1447. Als
gevolg van de overeenkomst tussen de twee boven-
genoemde heren ontstond dus het Nieuwe Veer. Het
Nieuwe Veer werd gedurende vele jaren gepacht
door de familie Vos.

Het zal duidelijk zijn dat een brug over de
Noord een concurrent wordt voor het Nieuwe Veer.
De eigenaren van het veerrecht, Jhr. W.G. Groe-
ninx van Zoelen en C. Rijkee en de pachter, vin-
den dat er maatregelen getroffen moeten worden.
Er wordt besloten de zaak voor te leggen aan de
rechter. In afzonderlijke procedures dagen zij
de Staat der Nederlanden voor de arrondissements-
rechtbank in Den Haag. Alleen de procedure, die
door Groeninx van Zoelen is gevoerd, is in de ju-
ridische literatuur gepubliceerd. Vandaar dat
uit deze procedure de volgende gegevens zijn ont-
leend.

In de dagvaarding stelt Groeninx, dat de Staat
door een brug over de Noord te openen, inbreuk
op hetveerrecht maakt en dientengevolge zal hij



als eigenaar van dat veerrecht schade 1lijden.

De rechtbank wijst op 7 november 1941, bijna

een jaar na de opening van de brug, vonnis.
Groeninx wordt in het gelijk gesteld; de Staat
maakt een ongeoorloofde inbreuk-op het veer-
recht. De Staat laat het hier niet bij zitten

en gaat in hoger beroep bij het gerechtshof te
Den Haag. Het Hof vindt het een ingewikkelde
zaak en laat bij arrest van 12 april 1943 een
onderzoek instellen door drie deskundigen.

Op 25 februari 1946 doet het Hof de einduit-
spraak: de Staat dient in het gelijk te worden
gesteld en niet Groeninx. Het Hof overweegt on-
dermeer, dat de Staat door het aanleggen van

een brug weliswaar een oeververbinding tot

stand heeft gebracht, maar niet over water, zo-
dat niet gesproken kan worden van een inbreuk op
het veerrecht.Daarom geen schadevergoeding voor
Groeninx.

Groeninx gaat nu nog hoger op: hij gaat in cas-
satie bij de Hoge Raad der Nederlanden. De door
Groeninx aangevoerde argumenten tegen het arrest
van het Hof worden door de Hoge Raad als onjuist
en niet-feitelijk beschouwd, zodat het cassatie-
beroep van Groeninx bij arrest van 25 maart 1948
wordt verworpen. Het voert in het kader van dit
artikel te ver om nader in te gaan op de overwe-
gingen van het Hof en van de Hoge Raad. De strek-
king van het verhaal is duidelijk: de Staat heeft
terecht geen schadeloosstelling betaald aan de
eigenaren van het veerrecht.

DE BOUW

Inleiding

In het voorjaar van 1938 worden de eerste plan-
nen voor de bouw van een brug over de Noord nader
uitgewerkt op het bruggenbureau van Rijkswater-
staat. De Oostendamse haven, die tot dan toe on-
geveer schuin tegenover de haven van Alblasser-
dam in de Noord uitkwam, zou gekruist moeten
worden door de oprit naar de brug. Men besloot



de haven te verleggen tot evenwijdig aan de op-
rit naar de brug. Daar ligt hij nu nog, maar met
dit verschil dat hij in 1938 nog in verbinding
stond met de toen nog in gebruik zijnde sluis

en via de sluis met de Waal.

De polders Grote Noord en Kleine Noord werden
door de oprit in twee stukken gedeeld en de Dom-
mis kwam nu geisoleerd achter de oprit aan de
waterkant te liggen (waar nu de controlepost van
de tunnel staat, ingang tunnel dus). Verder werd
er aan de Ridderkerk/Oostendamse kant een via-
duct aangebracht. Dit laatste had tot doel de
door de oprit onderbroken dijk weg-verbinding
(Molendijk) H.I.Ambacht-Oostendam-Ridderkerk
onder dit viaduct door in stand te houden. Aan
de Alblasserdamse zijde werd geen zandlichaam
als oprit naar de brug aangelegd, maar kwam dit
op zware betonnen kolommen te rusten. Deze on-
derheide kolommen waren nodig omdat de slappe,
veenachtige bodem een zwaar dijklichaam van

zand niet kon dragen (met de recente tunnelbouw
had men daar ook al problemen mee).

De scheepvaart

Door de scheepvaart moeten hoge eisen worden ge-
steld aan de overbrugging van de rivier.

In de eerste plaats moet worden voldaan aan de
els, dat de volle breedte van het zomerbed van
de rivier, 175 meter, bewaard blijft. Na bere-
kening volgde dat de wijdte tussen de pijlers
van de hoofdoverspanning 178 meter moest bedra-
gen. Het laagste gedeelte van de constructie

van deze overspanning is gelegen op 12,60 meter
+ NAP, zodat boven de hoogste waterstand nog

een doorvaarthoogte van ruim 9,40 meter aanwezig
is. In de tweede plaats moet een doorgang gega-
randeerd blijven voor bokken, baggermolens, zee-
schepen en andere hoog opgebouwde vaartuigen.
Het beweegbare gedeelte moet dus een onbeperkte
doorvaarthoogte hebben: de doorvaartwijdte be-
draagt 42 meter.
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SITUATE. oune HAVEN INGRANG

Fig. 2. Overzichtsschemn rivieroverbrugging.



De ingenieurs houden er rekening mee, dat de

brug slechts een enkele keer per jaar geopend

zal moeten worden (!).

Voorts moet rekening worden gehouden met het

feit dat, tijdens de bouw van de brug, de scheep-
vaart normaal doorgang moet kunnen vinden. Te-
vens mogen in de periode 1 december - 1 maart
geen steligerwerken in de rivier voorkomen.

Voor de toegang naar de opening van het beweeg-
bare gedeelte moet de Noord plaatselijk worden
verbreed. Deze verbreding kan het gemakkeli jkst
aan de oostelijke oever gebeuren, daarom ligt

het beweegbare gedeelte aan de kant van Alblas-
serdam en niet bij Hendrik Ido Ambacht. Aan de
westzijde wordt een vaste overspanning aange-
bracht van 48 meter in verband met de slechte
funderingsgrondslag ter plaatse. Meer west-
waarts werd de grondslag beter.

Aan Gusto Staalbouw uit Schiedam wordt het hoofd-
aannemerschap opgedragen. Gusto wordt ook belast
met het voeren van de algemene leiding over de
montage op de bouwplaats, alsmede de contrdle van
de werkzaamheden voor wat betreft het zuiver af-
stellen van de brugdelen.

De onderbouw

De onderbouw van de brug bestaat uit een weste-
1lijk landhoofd, twee rivierpijlers en een als
kelder voor de rolbasculebrug ingericht, ooste-
1ijk (kelder)landhoofd. Landhoofden en pijlers
worden gefundeerd op palen van gewapend beton.
Het oostelijk landhoofd is als kelder voor de
rolbasculebrug ingericht, zodat de vormgeving
hiervan geheel wordt bepaald door de eisen van
de opstelling en beweging van de rolkwadranten
met ballastkist.

De voor de brugbediening en opstelling van aggre-
gaten benodigde ruimten worden ondergebracht in
een van zuidelijke zijwand uitgebouwd,aan de
doorvaartzijde grenzend, bedieningshuis.

In dit bedieningshuis bevinden zich drie ruimten:



De brug in aanbouw

de bovenste, waarvan de vloer voor beter uitzicht
iets is verhoogd ten opzichte van het aansluiten-
de trottoir en bijna geheel van glaswanden is
voorzien, bevat de bedieningsapparanten voor de
brugwachter. De andere twee ruimten zijn bestemd
voor de elektrische aggregaten enz. Na een open-
bare aanbesteding wordt het werk van de onderbouw
opgedragen aan de N.V. Christiani & Nielsen's Ge-
wapend Beton Maatschappij te 's-Gravenhage, ter-
wijl de granietlevering geschiedt door de firma
J.B. Petit & Zoon uit Breda. Omstreeks juni 1938
zijn de twee rivierpijlers klaar.

Bovenbouw

Een boogbrug, zoals die over de Noord wordt uit-
gevoerd, is niet nieuw. De brug over de Lek bij



Vianen, gebouwd in 1936, toont een zelfde con-
structie. Tijdens de montage van de bovenbouw
moet de scheepvaart op de Noord normaal kunnen
functioneren. De bouwers laten daartoe twee ope-
ningen vrij voor de scheepvaart. De ene opening
op de plaats waar het beweegbare gedeelte zou
komen, de andere door middel van een montagebrug,
direkt aan de oostelijke rivierpijler. Ter steu-
ning van de te bouwen brug worden eerst enkele
hulpconstructies aangebracht, bestaande uit paal-
jukken en steunmasten. Deze voorbereidende werk-
zaamheden worden verricht tussen 29 april en 12
juli 1938. Met behulp van drijvende bokken wordt
dan de rijvloer aangebracht. Dit gebeurt tussen
12 juli en 20 augustus 1938. Als de rijvloer klaar
1s, wordt daarop een mobile draaikraan geplaatst

Het hoogste punt is bereikt, de vlag staat in
(kraan)top. Rechts de stoomsleepboten met hun
slepen van soms wel vier Rijnaken achter zich.
Een bekend beeld uit die jaren.
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om te assisteren bij het takelen van de benodigde
staalconstructies.

De boog van de brug wordt vanaf twee kanten op-
gebouwd tot aan het hoogste punt, waar zich het
zogenaamde scharnier bevindt. Men controleert

nu eerst de stand van de brug om vervolgens de
verbindingen te klinken. Na het afklinken van

de hoofdliggers wordt de brug afgevijzeld, waar-
door deze zelfdragend wordt, Vervolgens wordt het
scharnier gesloten, waarna de brug werkt als een
drie-scharnierbrug. Op 12 november 1938 kunnen
dan de hulpconstructies, de loop- en werksteigers,
worden verwijderd. Men is precies voor de termijn
van 1 december/l maart klaar. Tussen 1 december
en 1 maart mogen er immers geen steigerwerken in
de rivier staan. In het voorjaar van 1939 begint
men met het aanbrengen van het betonnen rijdek
over de middenoverspanning.

Het beweegbare gedeelte

Bij het construeren van de brug had men voor het
beweegbare gedeelte drie oplossingen: een hefbrug,
een dubbele klapbrug of een enkele klapbrug. Een
hefbrug was uit esthetische overwegingen niet aan
te bevelen. Een klapbrug heeft daarom de voorkeur,
mede doordat de rijvlicer van de brug zich op on-
geveer veertien meter boven NAP bevindt en dus bij
een basculebrug de zogenaamde kelder nagenoeg ge-
heel boven water ligt. Het kostenmotief was uitein-
delijk de doorslaggevende faktor om voor een en-
kele klap te kiezen.

Het beweegbare gedeelte wordt bewogen door middel
van twee, aan weerszijden opgestelde, elektrische
tandradlocomotieven. Het bewegingswerk bestaat uit
een gelijkstroom-elektromotor van 50 PK bij 500
toeren per minuut. Het geheel openen of sluiten
van de brug gebeurt in twee minuten bij een wind-
kracht van 20 kg per m2. en in vier minuten bi]
een windkracht van 40 kg. per m2. Mocht de gelijk-
stroominstallatie defekt raken, dan kan de brug
worden bewogen door middel van draaistroommotoren
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van drie PK bij 1000 toeren per minuut. In dit
geval duurt het 20 minuten om de brug te openen
of te sluiten. De ingenieurs van Rijkswaterstaat
zagen ervan af om de brug te voorzien van een me-
chanisme voor handbediening bij kalamiteiten.

De redenering was, dat het lang zou duren voordat
men de benodigde werkmensen had gevonden om te
helpen. Trouwens, het zou tot de hoge uitzonde-
ringen behoren als er een dergelijke lange on-
derbreking van de stroomtoevoer zou samenval-

len met de sporadische ogenblikken, dat de brug
zou zijn geopend. De benodigde elektrische

stroom voor de installatie wordt betrokken van
het GEB te Dordrecht. In de kelderpijler is een
transformatorstation geplaatst, waar de beschik-
bare spanning van 12.500 V wordt omgezet in 380 V.
Door de elektrische installatie te voorzien van
een groot aantal elektrische vergrendelingen en
beveiligingen, is de kans op het maken van fou-
ten bij de bediening uitgesloten. Met de elek-
trische vergrendelingen wordt bereikt dat, zo-
dra de waarschuwingsseinen voor het landverkeer
gaan branden, de elektrische bel gaat werken.
Deze bel blijft gedurende 30-60 seconden werken
ter waarschuwing van zich eventueel nog onder

de brug bevindende personen. De afsluitbomen

voor het landverkeer kunnen 30-60 seconden na

het ontsteken van de waarschuwingsseinen worden
neergelaten. Zodra een afsluitboom wordt neerge-
laten, kunnen de lichten niet meer worden ge-
doofd.

De grendelinrichtino kan uitsluitend worden be-
wogen in gesloten stand van de hefbomen. De sein-
lichten voor de scheepvaart kunnen alleen in ge-
heel geopende stand van de brug veilig worden ge-
steld. Met andere woorden: de brug moet helemaal
worden geopend, voordat de seinen Op dgroen gaan.
Op 22 augustus 1939 wordt de 320 ton wegende

klap van de brug gemonteerd. Het werk is dan bij-
na klaar. In zestien maanden tijd heeft men een
brug gebouwd. De totale bouwkosten worden geraamd
op F1. 3.000.000,--.
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OPENING

Op dinsdag 14 november 1939 is het dan zover: de
nieuwe rijksweg en brug worden officieel geopend.
Hoewel iedereen blij is met de nieuwe weg en vol
bewondering de nieuwe brug bejubelt, vindt de
opening in alle soberheid plaats. Immers op 29
augustus 1939 is het Nederlandse leger gemobili-
seerd, terwijl op 1 september 1939 Duitsland
Polen binnenvalt. In de loop van de ochtend ver-
zamelen zich aan het begin van de rijksweg 15,
nabij Ridderkerk, de autoriteiten: vertegenwoor-
digers van Rijkswaterstaat, de A.N.W.B., de Ka-
mer van Koophandel en natuurlijk de bestuurders
van de gemeenten uit het Drechtstedengebied.

Opmerkelijk is dat in het gezelschap een rege-
ringsvertegenwoordiger ontbreekt. Het kenmerkt
zich waarschijnlijk de geringe belangstelling
van hogerhand voor het projekt.

Bij het beginpunt bedankt de hoofdingenieur van
Rijkswaterstaat, Ir. De Bussy, iedereen die
heeft meegeholpen aan het tot standbrengen van
deze Oost-Westverbinding.

Na de toespraak van Ir. De Bussy is het aan de
voorzitter van de Kamer van Koophandel en Fa-
brieken voor Dordrecht en Omstreken, de heer
C.J. van Helden, om het lint door te knippen.
Als vertegenwoordiger van de ondernemers in de
Alblasserwaard is Van Helden gelukkig met de
nieuwe rijksweg en brug.

Het werd hoog tijd, dat de Waard op een moderne
manier werd ontsloten.

Vervolgens gaat het gezelschap in de richting
van de nieuwe brug. Op het vaste gedeelte van de
brug, net voor de slagbomen, is het woord aan
Ir. W.J.H. Harmsen, hoofdingenieur van Rijkswa-
terstaat, direktie Bruggen. Hij geeft de aanwe-
zigen een beknopte technische uitleg van de brug.
De rolbasculebrug is op dat moment de grootste
ter wereld. Na zijn toespraak is het zover: de
klap van de brug wordt neergelaten en langzaam
gaan de bomen omhoog. Dit alles onder het toe-
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ziend oog van enkele fotografen en een filmploeg.
De burgemeester van Alblasserdam, de heer J. van
Scheers, bedankt, namens zijn ambtgenoten, Rijks-
waterstaat en in het bijzonder Ir. Harmsen voor
hetgeen hier tot stand is gebracht.

De burgemeester van Alblasserdam ziet de toe-
komst hoopvol tegemoet, ondanks de zorgvolle
tljdsomstandlgheden.

Na deze officiele plichtplegingen rijdt het ge-
zelschap over de rijksweg 15 tot ongeveer het
station van Sliedrecht en gaat daarna terug naar
Alblasserdam voor een lunch in de kantine van

De opening.vén de Alblasserdamse
brug in 1939. Op de voorgrond links
politie H.G.Berkel,rechts G.Tamerus
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de Nederlandse Kabelfabriek. Na de lunch vertrekt
men weer naar Sliedrecht, waar enige in aanbouw
zijnde werken, tussen Sliedrecht en Gorinchem,

in ogenschouw.worden genomen. In Gorinchem wordt
tenslotte bij de firma De Vries Robbé een kopje
thee gedronken.

OORLOG

In de loop van 1940 worden door de overheid
maatregelen getroffen om bij een eventuele aan-
val de brug te beschermen. In overleg met de af-
deling Voorzieningen Kunstwerken van de Genie
worden maatregelen overwogen voor het inrichten
van mijnkamers, diep in de pijlers en van ge-
schutsruimten in de pijlerkoppen. Het onderling
overleg loopt niet altijd even vlot: onbekend
als men is bij Defensie van welke kant de moge-
lijke vijand zal kunnen aanvallen en de geschuts-
ruimten onder vuur zal nemen. In de laatste pe-
riode, voor het aanbreken van de oorlog, komen
de schietgaten echter aan de oostzijde van de
brug. Met de voorbereidingen om de brug te be-
schermen,staat men voor het probleem hoe een
nieuwe, kostbare brug te behouden. De algemene
opinie 1s dat het te ver gaat de brug zomaar op
te blazen. De oplossing wordt gevonden door, in
een aantal pijlers van het 615 meter lange via-
duct, sparingen te maken voor het aanbrengen
van een dynamietlading. De sparingen, die onge-
veer 10 cm in het vierkant zijn, bevinden zich
in een twaalftal pijlers, inclusief de vier
stuks in de kleinere pijlers voor de twee trap-
opgangen naar de brug.

De sparingen worden toegankelijk gemaakt door

in de pijlers een aantal stalen klimbeugels mee
in het beton te storten. Bij naderend onheil kan
men zo een stuk oprit van het viaduct laten
springen. Op deze manier blijft de brug gespaard,
terwijl eventuele latere reparatie gemakkeli jk
uit te voeren is en minder kostbaar zal ziijn.
Natuurlijk bestaat de mogelijkheid de brug bi]
naderend onheil open te draaien.
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ONGELUKKEN

Als de auto's sneller gaan rijden, nemen ook de
ongelukken toe. Er vinden op de brug, niet alleen
de laatste jaren, veel aanrijdingen plaats.

Om aan het harde rijden een einde te maken, wordt
eind jaren '60 besloten tot het invoeren van een
maximumsnelheid van 70 km/uur. Voor de toenmali-
ge automobilisten was het wel even wennen om de
snelheidsmeter in de gaten te houden, maar de
politie was hen behulpzaam. Deze hield, net als
in het najaar van 1987 en september 1989, snel-
heidscontroles. Als gevolg van een ongeluk ont-
staat vaak een kilometerslange file, hetgeen
voor de doorgaande oost-west verbinding een
groot oponthoud betekent. Sinds 1987 past de
brug dan ook niet meer in het rijkswegenplan.
Voor het moderne verkeer is de brug te gevaar-

Sl

Gezicht op de brug aan Ambachtse zijde vanaf de
watertoren, voor 1953. De koeien grazen hier op
de Grote Noordpolder, dit is nu industriegebied
met aansluiting op de brug. De huizenrij rechts
is gesloopt na de watersnood.
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