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‘Nijmegen noodigt u uit tot een bezoek, nog liever tot vestiging’
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Inleiding

Omstreeks het middaguur van 18 mei 1926 was het buurtschap St. Anna in de gemeente Nijmegen het
decor van een plechtige openingsceremonie. Daar, op een ‘als in groen verdoken terrein’ was in de
voorgaande jaren het katholieke Canisius-Ziekenhuis verrezen, dat ‘in zijn uitgestrekten omvang van
vleugelgebouwen op een kleine stadswijk aan den rand der stad’ was gaan lijken. Aan de gevels van het
ziekenhuis wapperden ter gelegenheid van de opening ‘de vaderlandsche drickleuren met Pauselijken
wimpel en de Nijmeegsche rood-zwarte vlag’, alsof het doel was een weerspiegeling te zijn van de
verschillende wereldlijke en geestelijke functies van de vele aanwezigen. Het op die dag in te zegenen
ziekenhuis moest niet alleen op medisch gebied ‘wedijveren met de beste in den lande’, maar vooral
ook van grote culturele waarde worden voor de ‘vooruitgaande’ gemeente Nijmegen en haar katholieke
bewoners.! De opening van het ziekenhuis werd hiermee tot een identiteitskwestie gemaakt, waarbij
moderne stedelijkheid en het katholieke karakter van Nijmegen met elkaar in verband gebracht werden.

De opening van het nieuwe ziekenhuis bracht medische zorg dichterbij bewoners van de dorpen
en buitenwijken in de gemeente Nijmegen, maar het is de vraag of het ziekenhuis voor
ziekenhuisbezoekers inderdaad een rol zou gaan spelen in het ontstaan van een Nijmeegse stedelijke
identiteit.> Anderzijds valt de opening van het zickenhuis wel binnen een Nijmeegse trend in de jaren
twintig en dertig van de vorige eeuw te plaatsen. Uit mijn scriptie zal blijken dat verscheidene projecten
op vergelijkbare wijze als toonbeeld van moderniteit en stedelijkheid in de gemeente Nijmegen aan het
publiek gepresenteerd werden. Met mijn scriptie zal daarnaast onderzocht worden hoe de stad,
stedelijkheid en stedelijke identiteit in de gemeente Nijmegen gedurende de jaren twintig en dertig door
stads- en dorpsbewoners ervaren werd. Er zal gekeken worden naar de stad Nijmegen met haar
buitenwijken en naar de landelijke omgeving binnen de gemeente Nijmegen, bestaande uit de dorpen
Hees, Neerbosch en Hatert. De hiervoor gehanteerde onderzoeksvraag is: Hoe werd suburbanisatie
ervaren door bewoners van de gemeente Nijmegen in de periode 1922 en 19367 Met suburbanisatie
wordt binnen mijn scriptic verwezen naar het bestaan van buitenwijken in al haar facetten: zowel de
stedelijke groei an sich als het wonen in en bewegen tussen de verschillende wijken en dorpen in
Nijmegen zullen aan bod komen.

Identiteit
Onderzoek naar identiteit vindt plaats vanuit verschillende disciplines, maar speelt met name binnen de
sociologie een grote rol.> Tot in de jaren zestig bestond er binnen dit vakgebied en onderzoek naar
identiteit een sterke oriéntatie op het essentialisme. Hierbij was het uitgangspunt dat de identiteit van
een persoon een vaststaand gegeven is, welke voortkomt uit de sociale groep of gemeenschap waaruit
diegene afkomstig is.* In de afgelopen decennia is onderzoek naar identiteit onder invloed van de
linguistic turn op een andere manier ingestoken. Identiteit werd niet langer als statisch begrip
beschouwd, maar gezien als een veranderlijk gegeven dat zich op verschillende manieren uit en tot stand
komt in relatie tot anderen. Identiteit is daarmee een sociaal en cultureel construct.’

Binnen de stadsgeschiedenis is dit niet-essentialistische perspectief ook de insteek van veel
onderzoek, zo beschrijft ook historicus Shane Ewen in zijn overzichtswerk uit 2016.° Hij stelt dat

1 “Officiele Opening van het Nieuwe Canisius Ziekenhuis’, De Gelderlander (18 mei 1926).

2 ‘Kerknieuws’, De Gelderlander (6 september 1924); ‘Bekendmaking: inenting en her-inenting tegen de pokken’, De
Gelderlander (19 september 1927).

3 Stephanie Lawler, Identity: Sociological Perspectives (twee druk; 2015) 21; Lotte Thissen, Van wie bin jij ‘r ien?: Een
antropologische studie naar essentialistische identiteitsbeelden over Volendam (masterthesis Culturele Antropologie,
Universiteit Utrecht 2010). H. Zilliacus, B. Paulusrud, G. Holm, ‘Essentializing vs. Non-essetializing students’cultural
identities: curricular discourses in Finland and Sweden, Journal of Multicultural Discrouses 12:2 (2017), 166-180.

4 Thissen, Van wie bin jij ‘r ien?, 8.

3 Stephanie Lawler, Identity: Sociological Perspectives, 3 — 6; ). Zilliacus, ‘Essentializing vs. Non-essetializing students, 169.
¢S. Ewen, What is Urban History? (Cambridge 2015).



stadshistorici vanaf de jaren zestig voornamelijk onderzoek deden naar de invloed van klasse en
segregatie op de stedelijke morfologie, oftewel hoe de demografie de stedelijke structuur beinvloedde.
Recenter is de focus meer komen te liggen op onderzoek naar de alledaagse impact van ongelijkheid en
armoede en is er aandacht gekomen voor gender en seksualiteit, waardoor de rol van persoonlijke
ervaringen in de vorm- en betekenisgeving van de stedelijke omgeving centraal zijn komen te staan.’
Zodoende hebben stadshistorici het verband tussen de stedelijke omgeving en social identities
blootgelegd, door in hun onderzoek het tot stand komen van de stedelijke omgeving en identiteit als een
interactie te beschouwen.® Hieruit is de visie ontstaan dat de omgeving identiteit vormt, maar dat
andersom identiteit de omgeving ook vorm en betekenis geeft.’

Suburbia en stedelijke identiteit

Onderzoek naar identiteit in stedelijke context richt zich vaak op suburbs, ofwel buitenwijken. Hierdoor
werd in de jaren zestig eveneens een hoofdzakelijk demografische en morfologische invalshoek
gehanteerd, waarna het onderzoeksveld een vergelijkbare ontwikkeling doormaakte als het onderzoek
naar identiteit. In dergelijk morfologisch onderzoek wordt de opkomst van suburbanisatie veelal
verklaard vanuit haar oorzaken: industrialisatic en bijkomende economische, technologische en
demografische ontwikkelingen.!® Uit deze invalshoek is onderzoek naar de rol van mass transport
binnen suburbanisatie voortgekomen. Zo deed Kenneth Jackson in de jaren tachtig onderzoek naar de
rol van treinen, trams en de auto vanuit het idee dat deze middelen het mogelijk maakten om buiten de
stedelijke kern te gaan wonen.!' Sindsdien is echter in toenemende mate bevraagd of de opkomst van
transportmogelijkheden wel beschouwd moet worden als de oorzaak van suburbanisatie of dat het beter
gezien kan worden als een gevolg.'? Vanuit deze culturele invalshoek is daarnaast onderzoek naar de
suburban ideal opgekomen, waarbij er aandacht gekomen is voor de ideaalbeelden die aan het wonen
in buitenwijken ten grondslag lagen. Zo beschrijft Joseph Ben Prestel dat de voorkeur voor buitenwijken
hoofdzakelijk opkwam door een toenemende afkeer naar het leven in een geindustrialiseerde stedelijke
omgeving.'?

In dezelfde periode dat recent stads-historisch onderzoek naar suburbs verscheen, publiceerde
historicus Stefan Hohne onderzoek naar infrastructuur waarin hij zich in feite ook bezighoudt met
identiteitskwesties. In zijn onderzoek beschrijft Hohne de opening van de metro in New York en stelt
hij dat deze nieuwe infrastructuur ‘the birth of the urban passenger’ tot gevolg had.'* Met deze opvatting
voegt Hohne in feite een infrastructureel perspectief toe aan het genoemde stadscultuurhistorische debat
over de oorzaak-gevolg relatiec van technologie en suburbanisatie, zoals ook McShane dat deed met
onderzoek naar de car culture. Voor deze scriptie is vooral van belang dat rondom de opening van de
metrolijn in 1908 het narratief bestond dat de verbondenheid die de metro veroorzaakte ertoe zou leiden
dat de verschillen tussen verscheidene buitenwijken overbrugd zouden worden. Het gevolg zou, aldus
de toenmalige burgemeester van New York, het ontstaan van een breed gedragen eensgezinde en haast
utopische grootstad-identiteit zijn.!> Het wijst erop dat naast buitenwijken ook moderne infrastructuur
aan ideaalbeelden onderhevig was.

7 Ibidem, 41-44.

8 Ibidem 33-35.

9 Ibidem, 33-35.

10 Ibidem, 35.

" Ewen, What is Urban History?, 37; Joseph Ben Prestel, ‘Hierarchies of Happiness: Railway infrastructure and suburban
subject formation in Berlin and Cairo around 1900°, Cizy 19:2-3 (2015) 322 — 331, aldaar 324-325.

12 Ewen, What is Urban History?, 38.

13 Shane Ewen, What is Urban History? (Cambridge 2016), 37 — 38; Joseph Ben Prestel, ‘Hierarchies of Happiness: Railway
infrastructure and suburban subject formation in Berlin and Cairo around 1900°, City 19:2-3 (2015) 322 — 331.

14 Stefan Hohne, ‘The birth of the urban passenger: Infrastructural subjectivity and the opening of the New York City
subway’City 19:2 — 3 (2015) 313 — 321, aldaar 315.

15 Ibidem, 314 - 315.



Met mijn scriptie zal ik voortbouwen op de beschreven cultural turn in de stadsgeschiedenis
door te analyseren welke ideaalbeelden aan de stedelijke ruimte en infrastructuur in Nijmegen gekoppeld
werden. Anderzijds zal ik hier een perspectief aan toe voegen door de ervaring van bewoners van de
gemeente Nijmegen centraal te stellen. Onderzoek naar de suburban ideal is voor de Nijmeegse casus
bovendien niet zonder meer mogelijk, omdat Nijmegen op verschillende vlakken afwijkt van de in de
literatuur onderzochte steden. Veelal hebben dergelijke onderzoeken betrekking op metropolen of andere
groeiende industri€le steden. De suburbanisatie van dergelijke steden wordt in de literatuur dan ook
gepresenteerd als een groot contrast met het leven in de stedelijke kern.!® De Nijmeegse situatiec wijkt
hiervan af. De provinciestad is geen metropool en in de vroege twintigste eeuw had de stad evenmin een
grootindustrieel karakter. Met mijn scriptic wil ik de suburbanisatie van Nijmegen daarom vooral
beschouwen als verstedelijking van landelijk gebied in plaats van enkel de trek naar een groene of
rustigere omgeving door stadsbewoners. Het heeft voor mijn scriptie daarmee meerwaarde om eerst te
bevragen hoe verstedelijking in de gemeente Nijmegen ervaren werd, alvorens uitspraken te doen over
de ervaring van buitenwijken.

Door met mijn scriptie de nadruk te leggen op stedelijke ervaring, baseer ik me op vergelijkbaar
onderzoek dat de afgelopen tien jaar verscheen. Onderzoek naar ervaring valt grofweg uiteen in twee
soorten; onderzoek naar emoties en onderzoek naar zintuigelijke ervaringen. Dergelijk onderzoek is het
afgelopen decennium uitgevoerd door respectievelijk eerdergenoemde Prestel en Nicolas Kenny. !7 De
afgelopen jaren bestaat bovendien een beweging waarbij beide disciplines gecombineerd worden om
een beter totaalbeeld van historische ervaring te krijgen.'® Wat betreft onderzoek naar ervaring zal voor
mijn scriptie voornamelijk het gevoel van belonging, oftewel toebehoren, van belang zijn. Kenny
hanteerde dit begrip ook, maar bruikbaarder is het in 2023 verschenen werk van Simon Gunn en
medeauteurs.'® Zij stellen dat West-Europeanen zich in de late negentiende ecuw burger gingen voelen
op basis van hun ervaring van welvaart door de toegang tot stedelijke voorzieningen. Ze verwijzen
hiermee naar voorzieningen zoals ziekenhuizen en scholen, maar ook gas-, elektriciteit- en
watervoorzieningen, wegen en tramlijnen. De ervaring van stadsbewoners dat stedelijke voorzieningen
een samenwerkend geheel vormen, wordt ook wel een networked city genoemd.” Belonging bestond
daarmee, zoals Gunn het beschrijft, vooral in relatie tot de ervaring van een networked city.?' Sinds de
jaren tachtig zijn steeds meer historici een dergelijke oriéntatie op technologie en infrastructuur als de
culturele betekenis van het begrip moderniteit gaan beschouwen.?> Met mijn scriptie zal ik toetsen of
gevoelens van toebehoren ook binnen de onderzochte Nijmeegse situatie aan moderniteit en het
stedelijke kunnen worden toegeschreven.

In 1999 verscheen er een Leemtelijst van de Gelderse geschiedenis in de negentiende en
twintigste eeuw, om aan te geven waar in deze context nog onderzoek naar gedaan zou kunnen worden.
Hieruit blijkt dat er in de Nijmeegse stadshistorische context op dat moment vooral veel onderzoek
gedaan was naar de wederopbouwperiode. Daarnaast roept de Leemtelijst op tot aanvullend onderzoek
naar vervoersmiddelen en infrastructuur op het vlak van ‘economische achtergrond’ en betekenis.
Bovengenoemde oriéntatie op ervaringsgeschiedenis en stedelijke identiteit was bij het verschijnen van

16 Prestel, ‘Hierarchies of Happiness’, 322 — 331.

17 Joseph Ben Prestel, Emotional Cities: Debates on Urban Change in Berlin and Cairo, 1860 — 1910 (Oxford 2017) 10 — 12
en 13 — 14; Nicolas Kenny, The Feel of the City: Experiences of Urban Transformation (Toronto 2014) 5; Prestel, Emotional
Cities, 4 en 12; Rob Boddice en Mark Smith, Emotion, sense, experience (Cambridge 2020) 7.

18 Jenna The, Strijd om de stad: hoe en waarom fietsers en automobilisten na een moeizame zintuigelijke en emotionele strijd
het overwicht kregen in Amsterdam, 1880 — 1935 (Masterscriptie Geschiedenis 2021) 8.

19 Simon Gunn, Richard Butler et al., ‘Cities, infrastructure and the making of modern citizenship: the view from north west
Europe since c. 1870° Urban History 50:3 (2023).

20 M. Melosi, ‘Urban Infrastructure and the Cultural Turn’, in: S. Haumann, Martin Knoll en D. Mares eds., Concepts of
Urban-Environmental History (Bielefeld 2020) 145 — 154, aldaar 147.

21 Gunn, ‘Cities, infrastructure and the making of modem citizenship’, 570 en 572 - 573.

22 The, Strijd om de stad, 2-4; Gunn, ‘Cities, infrastructure and the making of modern citizenship’, 573.
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de Leemtelijst duidelijk nog niet aan de orde. Bovendien behandelt de Leemtelijst stedelijke en
agrarische geschiedenis als twee losstaande velden, maar met mijn scriptie wil ik graag voorzien in een
verbinding tussen beide.?* Sinds 1999 zijn er vanuit verschillende Nijmeegse initiatieven publicaties
verschenen over de lokale geschiedenis, waaronder over het dorp Hees en de plannen van Siebers.?*
Geinspireerd en voortbouwend op dergelijk bestaand onderzoek wil ik met mijn scriptie onderzoek doen
aan de hand van de genoemde onderzoeksvraag: Hoe werd suburbanisatie ervaren door bewoners van
de gemeente Nijmegen in de periode 1922 en 19367

Methode

Om mijn onderzoeksvraag te beantwoorden zal ik gebruik maken van verschillende bronsoorten. Om te
beginnen worden bronnen uit de tijd zelf kwalitatief geanalyseerd. Dit betreft gemeentelijke
beleidsstukken, ontwerptekeningen, brochures, klachtenbrieven en andere correspondentiec met het
gemeentelijke trambedrijf en krantenartikelen. In aanvulling zal gebruik worden gemaakt van oral
history, als zijnde een bron van herinneringen over de bestudeerde periode, om de hiaten in het
bronmateriaal aan te vullen of om een achtergrond van constateringen uit het bronmateriaal te kunnen
schetsen. Aan de hand van oral history wordt in deze scriptie onderzocht hoe bewoners van Nijmegen
de stad in de periode 1922 tot 1936 ervaren hebben.

Voor het gebruik van oral history binnen deze scriptie zijn een aantal zaken van belang. Om te
beginnen zijn de bestaande interviews afgelegd in de jaren tachtig, waardoor de afstand in tijd tot de
jaren twintig en dertig voor de geinterviewden minder groot was. De geinterviewden waren op het
moment van interviewen bovendien tussen de vijftien en veertig jaar jonger dan de persoon die ik zelf
voor deze scriptie interviewde. Ook in het tot stand komen van de herinnering zal leeftijd een rol
gespeeld hebben.? Een deel geinterviewden was in de door mij bestudeerde periode nog niet volwassen.

Voor deze scriptie zal zoals genoemd de periode 1922 — 1936 onderzocht worden. Om precies
te zijn de periode tussen 17 juni 1922 en 16 juni 1936, waardoor de onderzochte periode begint bij
respectievelijk de opening van de geélektrificeerde tramlijn naar Hees en eindigt bij de opening van de
Waalbrug.? De opening van de tramlijn naar Hees is gekozen als startpunt, omdat hiermee de uitbreiding
van het tramnetwerk van de Nijmeegse Gemeentetram werd afgerond en daarmee de verbinding tussen
Nijmegen en Hees haar vooroorlogse eindvorm aannam. Dit geeft mijn scriptieonderzoek een
vaststaande basis waar vanuit de relatie tussen Nijmegen en haar omliggende dorpen onderzocht kan
worden. Door het onderzoek anderzijds af te bakenen met de opening van de Waalbrug, wordt
voorkomen dat de impact hiervan op de ervaring van de Nijmeegse straat de onderzoeksresultaten
beinvloedt.?’

In het eerste hoofdstuk zal uiteengezet worden welke ideaalbeelden en visies er schuilgingen
achter plannen voor de stedenbouwkundige ontwikkeling van Nijmegen, om vervolgens de relatie tussen
de bestaande stedenbouwkundige situatie en uitbreidingsplannen te bestuderen. Hoofdstuk 2 bouwt
voort op hoofdstuk 1, door te analyseren hoe de grenzen van de stad in praktijk vorm kregen en ervaren

23 Johan A. Kamermans, Leemtelijst van de Gelderse geschiedenis in de negentiende en twintigste eeuw (Arnhem 1999) 7 —
15.

24 Brauer, J. en Termeer, H. (red.), Hees bij Nijmegen: Van dorp naar groene stadswijk, 1196 — 201 (Nijmegen 2011); Dresen,
L., ‘Alphons Siebers en de groenstructuur in het uitbreidingsplan voor Nijmegen, in: Jaarboek 2024 Numaga (Nijmegen
2024) 99 — 130.

25 Alistair Thomson, ‘Memory and Remembering in Oral History.” in D. Ritchi ed., The Oxford Handbook of Oral History
(2015) 79-98, aldaar 79-85.

26 RAN, Collectie losse aanwinsten 1500 — heden (610), inv.nr. 979, Stukken betreffende de viering van de opening van de
elektrische tram Nijmegen - Hees - Neerbosch (Witte Poort), afkomstig van de Vereeniging Dorpsbelang Hees, 1922; ‘Noord
en zuid eindelijk verbonden!: Een belangrijke historische gebeurtenis te Nijmegen’ Provinciale Geldersche en Nijmeegsche
Courant (16 juni 1936).

27 In 2024 deed ik bovendien al onderzoek naar de rol die de komst van de Waalbrug had binnen de herinneringscultuur van
bewoners van de Nijmeegse Benedenstad: Jetze Boon, “voor een lokaal gebeuren’: het schrijven van liedteksten en de
verwerking van emoties rondom stedelijke transformatie’ Ex Tempore 44:1 (2025) 62 — 83.
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werden door bewoners van de gemeente Nijmegen en naastgelegen woonplaatsen. Hierbinnen zal een
duidelijk onderscheid gemaakt worden tussen stadsbewoners en dorpsbewoners, welke ook in hoofdstuk
3 en 4 zal worden meegenomen. In hoofdstuk 3 wordt onderzocht hoe suburbanisatic vanuit
verschillende perspectieven ervaren werd en hoe verbondenheid tussen verschillende buitenwijken de
suburbanisatie van Nijmegen betekenis gaf. Tot slot zal in hoofdstuk 4 de slag naar identiteit gemaakt
worden, door te analyseren of de onderzochte suburbanisatie, verbondenheid en stedelijkheid invloed
hadden op het gevoel van toebehoren in verschillende delen van de gemeente Nijmegen.



Visuele ondersteuning hoofdstuk 1

Kaart A
Nijmegen in 1927

LN
Rood = St. Anna
Blauw = losstaande bebouwing aan de Berg en Dalseweg
Roze = Nijmegen ten westen van het treinstation

Kaart B

Ingekleurde zwart-wit afbeelding van het groenschema in het
plan van Alphons Siebers uit 1933




Hoofdstuk 1
Aan de tekentafel

De stad Nijmegen en haar omliggende gebied kennen een lange gezamenlijke geschiedenis. Eeuwenlang
werd dit Schependom door Nijmegen bestuurd.?® Het gebied bestond uit meerdere dorpen en
buurtschappen, zoals Hatert, Hees en Neerbosch. Met de komst van het Kadaster in de vroege
negentiende eeuw werd deze historische relatie administratief vastgelegd als ‘Burgerlijke Gemeente
Nijmegen’ bestaande uit de Kadastrale Gemeenten Nijmegen, Neerbosch en Hatert.?” Na 1874 werden
de vestingmuren van Nijmegen gesloopt en breidde de stad zich aan de hand van plannen voor ‘de uitleg
der stad’ uit met nieuwe buitenwijken, stadsparken, spoorlijnen en een spoorbrug over de Waal.*® Al in
1886 werd de voltooiing van deze uitleg gevierd, maar de stadsuitbreiding was verre van afgerond.’!
Het inwonertal bleef ook groeien, van amper veertig duizend rond 1900 tot ruim negentig duizend
halverwege de jaren dertig.’? In de eerste decennia van de twintigste eeuw ontstonden dan ook nieuwe
plannen voor de stedenbouwkundige uitbreiding van Nijmegen. Waar de uitbreidingsplannen zich in de
negentiende eeuw nog aardig tot de kadastrale gemeente Nijmegen wisten te beperken, werden deze
administratieve grenzen in de twintigste eeuw ruimschoots overschreden.*® Te midden van deze
stedelijke groei begonnen ook sommige bewoners en bestuurders van Nijmegen de stad als een
toekomstige ‘grootstad’ te beschouwen én te behandelen.** In dit hoofdstuk wordt uiteengezet wat de
ideaalbeelden van Nijmegen als groeiende stad waren en hoe dit zich vertaalde in de omgang met
plannen voor de uitbreiding van de stad.

Ideaalbeelden en stedelijke groei

In verscheidene krantenartikelen uit de jaren twintig en dertig werd Nijmegen weergegeven als stad met
de potentie om uit te groeien tot een ‘grootstad’. Het grootstedelijke karakter werd bijvoorbeeld
gekoppeld aan de komst van grote winkels, maar ook aan het toenemende verkeer binnen de gemeente.*
Hoewel het uitgroeien tot grootstad als onstuitbare ontwikkeling lijkt te zijn gepresenteerd, werd de
ontwikkeling op verschillende manieren geinterpreteerd.*® Sommigen zagen het als bedreiging voor het
‘natuurschoon’ in de omgeving, terwijl anderen het juist zagen als kans om de vooruitgang van de stad
te bevorderen.” Deze vooruitgang kon economisch, maar ook religieus van aard zijn. De groeiende stad
bood immers ook de mogelijkheid tot het stichten van nieuwe katholieke kerken.*® Hiermee werden ook
de komst van katholieke instellingen zoals de katholieke universiteit in 1923 en het genoemde Canisius
ziekenhuis in 1926 onderdeel gemaakt van de gepresenteerde stedelijke identiteit van Nijmegen.>

28 Leon van Meijel en Tijs Tummers, Nijmegen: Architectuur en stedenbouw 1850 — 1940 (Zwolle 2006) 21 — 26.

29 Regionaal Archief Nijmegen (RAN), Secretarie Gemeente Nijmegen 1810 — 1946 (2), inv.nr. 90086, Kaart bedoeld in Art:
[3] van het regelement op de wegen, voetpaden en tramwegen in Gelderland, provinciaal blad Ne 59 van 1889.

30 Meijel en Tummers, Nijmegen: Architectuur en stedenbouw, 13 — 19; Bots en Brabers, Nijmegen, 17 — 20.

31 RAN, Collectie van de historicus J.M.G.M. Brinkhoff over de geschiedenis van Nijmegen en over historische vereniging
Numaga 1920 — 1986 (145), inv.nr. 318, Programma van de feestviering "bij gelegenheid der voltooiing van den uitleg der
stad Nijmegen in 1886".

32 Bots en Brabers, Nijmegen, 33.

3 RAN, Secretarie Gemeente Nijmegen 1810 — 1946 (2), inv.nr. 90086, Kaart bedoeld in Art: [3] van het regelement op de
wegen, voetpaden en tramwegen in Gelderland, provinciaal blad Ne 59 van 1889; RAN, Secretarie Gemeente Nijmegen 1810
— 1946 (2), inv.nr. 90078: weergave van uitbreidingsplan 1923 — 1924 sectie C ‘Gemeente Hatert’; RAN, Secretarie
Gemeente Nijmegen 1810 — 1946 (2), 90080: uitbreidingsplan 1923 — 1924 sectie A en B. ‘Gemeente Neerbosch’.

34 ‘Uitstapjes op het gebied van natuur en techniek; ons natuurschoon’, De Gelderlander (20 maart 1926); ‘Kerkenfonds’, De
Gelderlander (11 mei 1929).

35 *Magazijn Hendriksen’, De Gelderlander (27 september 1920).

36 De in deze alinea aangehaalde krantenartikelen gaan weinig over hoe de ontwikkeling tot stand kwam en beschrijven
hoofdzakelijk dat deze ontwikkeling plaatshad en welke gevolgen deze zou hebben.

37 Respectievelijk: ‘Uitstapjes op het gebied van natuur en techniek; ons natuurschoon’, De Gelderlander (20 maart 1926);
‘De winkelweek: het rapport van de jury’, De Gelderlander (5 september 1936).

38 ‘Kerkenfonds’, De Gelderlander (11 mei 1929).

¥ V.V.V. ‘Nijmegen Vooruit’, Voorlichting bij een bezoek aan Nijmegen (Nijmegen ca. 1930) 24.
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De term ‘grootstad’ werd overigens niet altijd letterlijk genoemd, maar het grootstad-denken
lijkt wel een zekere doorwerking te hebben gehad in denkbeelden van instanties en bewoners in
Nijmegen. Zo stelde de directeur van het gemeentelijke elektriciteits- en trambedrijf in 1927 over de
noodzaak tot nachtelijke werkzaamheden dat ‘hoe grooter een stad wordt en hoe meer het verkeer op
den openbaren weg toeneemt, deste meer zal gedurende de nachturen op straat moeten worden
gewerkt.** In correspondentie met datzelfde bedrijf zijn daarnaast verscheidene brieven te vinden waarin
tramgebruikers betoogden dat de Nijmeegse traminfrastructuur aan moderne maatstaven moest voldoen,
bijvoorbeeld om zich te kunnen meten aan het openbaar vervoer in grotere steden zoals Amsterdam en
Den Haag.*' Bovenstaande voorbeelden lijken voor het bevorderen van de komst van moderne
infrastructuur in Nijmegen te hebben ingespeeld op de tendens dat de grootstedelijke toekomst van
Nijmegen een onomkeerbare ontwikkeling was.

Los van de vele visies op de stad van bewoners, grondeigenaren en andere belanghebbenden,
bestond vanuit het gemeentebestuur van Nijmegen in de jaren twintig vooral de intentie om de stedelijke
ontwikkeling van Nijmegen te sturen en tot een ‘regelmatige stadsuitbreiding’ te komen. Voor de
belangen van grondeigenaren was hierbinnen niet altijd ruimte.*? Een plattegrond uit 1927 maakt
inzichtelijk waarom sturing van de stedelijke groei van Nijmegen wenselijk was.** Hoewel er in de
voorgaande jaren een aantal nieuwe buitenwijken tegen de aan de binnenstad grenzende negentiende-
eeuwse stadswijken waren aangebouwd, was de groeiende bebouwing van Nijmegen vooral terug te
zien langs de vele wegen en lanen daarbuiten. Kaart A toont bijvoorbeeld dat het buurtschap St. Anna
zich langs meerdere wegen had uitgedijd en dat er in de omgeving van de Berg en Dalseweg
verschillende losstaande buitenwijken waren ontstaan. Verder valt op dat Nijmegen ten westen van de
spoorlijn Nijmegen — ’s-Hertogenbosch in de richting van Hees en Neerbosch verhoudingsgewijs amper
was uitgebreid. Kortom, van evenredige groei was duidelijk geen sprake. Om meer grip te krijgen op de
stedelijke ontwikkeling werd in 1931 besloten om stedenbouwkundige Alphons Siebers aan te stellen
om een nieuw uitbreidingsplan te ontwerpen. *

Het plan van Siebers

Voortbouwend op de motivatie van de gemeentelijke overheid om hem aan te stellen, stelde Siebers dat
Nijmegen de mogelijkheid had om uit te groeien tot een combinatie van een industrie- en woonstad.*’
De recente en aanstaande komst van nieuwe infrastructuur zoals het Maas-Waalkanaal en de aanstaande
komst van de Waalbrug zouden van grote invloed zijn op de economische en demografische
ontwikkeling van Nijmegen.*® In aanvulling hierop benadrukte Siebers het belang van de
plattelandsomgeving in de gemeente Nijmegen, door zowel de rol van de tuinbouw, die ‘niet
onbeteekenend ‘ was, als het belang van ‘natuurschoon’ te benoemen.*” Om de Nijmeegse omgeving

40 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 685, correspondentie tussen directeur gemeente
elektriciteitswerken en het college van burgemeester en wethouders van Nijmegen met als titel ‘Tram. Slijpen rails’ (18
november en 21 november 1927).

41 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 684, ongetiteld schrijven van E. Welters — de Guasco (29
november 1924); RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 685, correspondentie met Jhr. G. Stern,
notaris in Goor (tussen 3 en 9 augustus 1927); RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 685, ongetiteld
schrijven van Den Heer Dr. J.J.L. v.d. Horn v.d. Bos (26 januari 1927) en antwoord (17 februari 1927).

4 RAN, Secretarie Gemeente Nijmegen 1810 — 1946 (2), inv.nr. 21915: Afwijzing van het verzoek van T. Burgers te Weurt
om herziening van het uitbreidingsplan in verband met de bebouwing van zijn terrein, kadastraal bekend gemeente Hatert
sectie B nrs.171 en 791, in Brakkenstein; met kaarten.

4 RAN, https://kaart.nijmegen.nl/?@Historie (geraadpleegd op 18-12-2025), aldaar 1927 (Geurts) en 1930 (Topografische
kaart).

44 Leen Dresen, ‘Alphons Siebers en de groenstructuur in het uitbreidingsplan voor Nijmegen, in: Jaarboek 2024 Numaga
(Nijmegen 2024) 99 — 130, aldaar 105.

4 Dresen, ’Alphons Siebers en de groenstructuur’,107.

46 Alphons Siebers, ‘Nijmegen in verleden en heden’, tijdschrifi voor volkshuisvesting en stedebouw 13:10 (oktober 1932)
222 — 238, aldaar 227.

47 Siebers, ‘Nijmegen in verleden en heden’, 226 en 232; Dresen, ’Alphons Siebers en de groenstructuur’, 107.
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aantrekkelijk te houden, stelde Siebers een uitbreidingsplan op met duidelijke kaders voor de stedelijke
groei. Een belangrijk doel hiervan was het tegengaan van wat Siebers classificeerde als
‘splinterbebouwing’, waarmee hij verwees naar bovengenoemde ongecontroleerde groei van
lintbebouwing langs de uitvalswegen, die wat Siebers betreft een te stedelijk karakter gaf aan de
landelijke omgeving.*®

Om controle te krijgen over de stedelijke groei deelde Siebers de gemeente op in drie delen.
Zoals te zien op kaart B werden deze zones gevormd door de bestaande bebouwde kom, de zone waarin
ruimte moest komen om de bestaande snipperbebouwing ‘op doeltreffende wijze af te bouwen’ tot
woonwijken en tot slot de zone waarin stedelijke bebouwing juist voorkomen moest worden.* Deze
verdeling had tot gevolg dat Hees en Neerbosch als ‘tockomstige arbeidersstad’ een stedelijk en
industrieel karakter moesten krijgen, terwijl de omgeving rond Hatert juist haar landelijke karakter
moest behouden.”® Stedelijk betekende overigens niet dat de stad moest verstenen. In tegendeel,
Nijmegen moest worden uitgebouwd volgens de tuinstadgedachte, waarbij parken, groenstroken,
bomenlanen en grote voortuinen de te bouwen stad een groen karakter gaven.’!

Toen het plan van Siebers in 1933 voor het eerst aan het publiek gepresenteerd werd, was het
laatste woord er nog niet over gezegd. De grootste hindernis voor Siebers lijken de Gedeputeerde Staten
van Gelderland te zijn geweest, die in 1935 besloten om zijn plan niet goed te keuren.> Een van de
redenen hiervoor was dat Siebers, wat hen betreft, de bebouwde kom zodanig summier had ingetekend,
dat hij voor het realiseren van zijn plannen geen rekening hoefde te houden met de bestaande bebouwing.
Om recht te doen aan de daadwerkelijke situatie, had Siebers onder andere de genoemde losse
bebouwing bij buurtschap St. Anna en in de omgeving van de Berg en Dalseweg moeten meenemen in
zijn weergave van de bebouwde kom.>* Siebers vond daarentegen dat de visie van de provincie
Gelderland achterhaald was. In plaats van de belangen van grondeigenaren centraal te stellen en
daardoor voor stadsontwikkeling afthankelijk te zijn van particuliere initiatieven, moest de overheid de
regie nemen.>* Deze redenatie sloot naadloos aan op de redenen waarom Siebers door de gemeente
Nijmegen was aangenomen, maar ondanks zijn uitgebreide betoog gaven de Gedeputeerde Staten van
Gelderland geen gehoor aan zijn oproep. Door een veranderende samenstelling van het college van
Burgemeester en Wethouders had Siebers ook de gemeentelijke overheid van Nijmegen niet langer
achter zich. Het leidde ertoe dat de plannen die in februari 1937 door de gemeenteraad werden ingestemd
op veel vlakken nauwelijks overeenkwamen met Siebers’ oorspronkelijke ideeén.’ Het debat tussen
Siebers en de provincie Gelderland toont aan dat er geen eensgezindheid bestond over welke grenzen
aan het stedelijke van Nijmegen moesten worden toegekend.

48 Siebers, ‘Nijmegen in verleden en heden’, 230; Dresen, *Alphons Siebers en de groenstructuur’, 107.
4 Siebers, ‘Nijmegen in verleden en heden’, 232; Dresen, *Alphons Siebers en de groenstructuur’ 109.
0 Dresen, > Alphons Siebers en de groenstructuur’, 122.

5! Ibidem,110-113.

52 Ibidem, 115.

53 Ibidem, 116-119 en 126.

54 Ibidem, 120.

55 Ibidem, 118-119 en 121-124.
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Visuele ondersteuning hoofdstuk 2

Kaart C

Achteraf ingetekende indicatie van tramlijnen op een topografische kaart uit
1935

Rood = lijn 1 tussen St. Anna en Hengstdal

Blauw = lijn 2 tussen Hunnerpark en Beek (eindpunt niet op plattegrond)
Groen = lijn 3 tussen de Korenbeurs en Hees (eindpunt niet op plattegrond)
Roze = Willemsweg (bij Groenestraat)

Tooropstraat (Badhuis)
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Kaart D

Situatie Hees, Neerbosch en Hatert voor en na de opening van het Maas-
Waalkanaal weergegeven op topografische kaarten uit 1925 en 1935
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Blauw = plek op kaart waar Hees staat aangegeven

Roze = plek op kaart waar Neerbosch staat aangegeven
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Hoofdstuk 2
De stadsgrens

Uit het in hoofdstuk 1 behandelde debat rondom de uitbreidingsplannen van Siebers blijkt dat voor
beleidsmakers niet vaststond waar de grenzen van de bebouwde kom van Nijmegen precies liepen.
Dergelijke plannen en kaarten vormen daarnaast geen reflectie van de manier waarop de stad en haar
grenzen ervaren werden. In hoofdstuk 2 zal daarom achterhaald worden welke grenzen van de stad
doorwerking hadden in de praktijk. Om vervolgens te begrijpen waar de bebouwde kom voor bewoners
van Nijmegen eindigde, is het van belang om te bevragen hoe de ervaren stadsgrenzen zich verhielden
tot de formele grenzen die aan de stad en de gemeente Nijmegen werden toegekend.

De Waal

De rivier de Waal markeerde, zoals dat al eeuwen het geval was, ook in de jaren twintig en dertig
duidelijk de noordgrens van Nijmegen. Hoewel men sinds 1878 per trein via de spoorbrug de Waal kon
oversteken, waren zij die te voet, met de fiets of met de auto de Waal wilden passeren, tot juni 1936
athankelijk van een pont. Aanvankelijk betrof dit een enkele gierpont, maar in de vijftien jaar voor de
opening van de Waalbrug was het autoverkeer zodanig toegenomen dat de gemeentelijke overheid
genoodzaakt was vier motorboten in gebruik te nemen.*® De grens tussen Nijmegen en het ten noorden
gelegen ‘grootste deel van Nederland’, zoals Siebers het op een van zijn kaarten benoemde, werd dus
met hoge regelmaat overgestoken.”” Sommigen, zoals Jan Fleuren (°1920) staken zelf regelmatig de
Waal over ‘met de pont naar Lent’, bijvoorbeeld ‘om een glaasje limonade te drinken’.’® Voor Wim
Janssen (°1919) maakten de vele op de pont wachtende auto’s dat de reisbewegingen tussen Nijmegen
en het noorden onderdeel werden van zijn ervaring van de straat.”> Anderen waren schipper van de pont
en maakten de Waal tot hun werkgebied.®® Deze en andere herinneringen van geinterviewden wijzen
erop dat de Waal en haar overkant voor bewoners van Nijmegen onderdeel was van hun ervaring van de
stad.

De praktische invulling van de stadsgrens

Waar de rivier een vaststaande grens was, formuleerden de plannen van Siebers een nieuw onderscheid
tussen stad en platteland, dat in de toekomst in de stedelijke structuur zichtbaar moest worden. De vraag
is echter of de ervaring van dit onderscheid er na 1933 direct door veranderde. Omstreeks datzelfde jaar
waren er verschillende manieren waarop door de gemeentelijke overheid een onderscheid tussen stad en
platteland merkbaar gemaakt werd. Zo werden er in de vroege jaren dertig regels opgesteld voor het
‘taxi-wezen’ in Nijmegen omtrent het gebruik van de zogenaamde ‘taxameter’ om de kostprijs van een
rit te berekenen.®! Deze taxameter kon in Nijmeegse taxi’s ingesteld worden op een drietal tarieven,
waarbij onderscheid gemaakt werd tussen ‘stadsritten’ en ‘buitenritten’. Zodra de ‘stadsgrens’
gepasseerd was, werd overgeschakeld naar het duurdere tarief. Hoewel niet duidelijk is welke stadsgrens
precies gehanteerd werd, kan deze aan de hand van een advertentie van taxibedrijf Novitax wel
gereconstrueerd worden. Novitax adverteerde onder andere voor hun lage tarief op de trajecten
‘Tooropstraat (Badhuis) — Burchtstraat’ en ‘Willemsweg (bij Groenestraat) — Groote Markt’. Zoals te

36 ‘Nestor der ambtenaren treedt uit gemeentedienst’, Provinciale Geldersche en Nijmeegsche Courant (30 juni 1934); RAN,
Collectie geluid / cassettebanden, geluidstapes en digitale bestanden (824), inv.nr. 1, doc.nr. AC205, Verzameling Borgers 1,
23:50 — 41:30 [hierna afgekort als: Verzameling Borgers I].

57 Dresen, *Alphons Siebers en de groenstructuur’, 109.

38 Jetze Boon, interview met Jan Fleuren over zijn jeugd in Nijmegen in de jaren twintig en dertig (Brakkenstein, 25
november 2025), 19:30 — 19:50 [hierna afgekort als: Interview met Jan Fleuren].

% RAN, Collectie geluid / cassettebanden, geluidstapes en digitale bestanden (824), inv.nr. 1, doc.nr. AC281, Wim Janssen I,
34:54 — 35:30 en 41:25 — 43:00 [hierna afgekort als Wim Janssen].

0 Borgers 1, 23:00 — 50:00.

% RAN, Verkeerscommissie voor het Tramvraagstuk Nijmegen 1935 — 1936 (6), inv.nr. 3, brief aan Heeren Burgemeester en
Wethouders van Nijmegen getiteld ‘kilometerteller’ (1 juli 1929).
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zien op kaart C betrof dit ritten naar wat in 1934 ongeveer de grens van de stedelijke bebouwing was.
Onder deze opsomming van voorbeeldritten stond ‘buitenritten 8 cent per kilometer’, wat erop wijst dat
met stadsgrens in dit geval ook echt de rand van bebouwde kom bedoeld werd.®? Taxigebruikers die deze
bebouwde kom verlieten, zullen zich zodoende op basis van de kostprijs van de rit bewuster zijn geweest
van het onderscheid tussen stad en niet-stad.

Ook voor gebruikers van de Nijmeegse gemeentetram kregen de vastgelegde formele grenzen
een meer praktische vertaling. Het gemeentelijke tramnetwerk bestond na de opening van de tramlijn
naar Hees in 1922 uit drie elektrische tramlijnen. Lijn 1 en 3 werden tot de ‘stadslijn’ gerekend, dit
betrof respectievelijk de lijn tussen de wijk Hengstdal en het buurtschap St. Anna en de lijn tussen
Korenbeurs en Hees en Neerbosch. Lijn 2 betrof de ‘buitenlijn’ en liep van het Hunnerpark naar Berg
en Dal.%* Op kaart C is overigens duidelijk te zien dat ook de stadslijnen door onbebouwd gebied liepen.
Het onderscheid tussen stad- en buitenlijn werd dan ook niet gebaseerd op het einde van de bebouwde
kom, maar zal ontstaan zijn omdat lijn 1 en 3 volledig binnen de gemeente Nijmegen vielen en lijn 2
zowel in Nijmegen als in de gemeentes Ubbergen en Berg en Dal reed. Een praktische reden was
daarnaast waarschijnlijk om voor het toeristische bergspoor naar Berg en Dal een hoger tarief te kunnen
rekenen.®

Vanaf 1936 werd deze indeling per tramlijn vervangen door de benaming ‘stadskring’. In
aanvulling op lijn 1 en 2 kwamen als gevolg hiervan ook ritten op lijn 2 tot aan de laatste halte voor de
gemeentegrens onder een lager stadstarief te vallen.” De dorpen Hees en Neerbosch waren onderdeel
van de gemeente en daarmee ook onderdeel van de stadskring. De tariefswijziging betekende daarnaast
dat er een abonnement afgesloten kon worden waarbij tramgebruikers niet langer voor ritten op een
enkele lijn betaalden, maar vrij mochten reizen op alle ‘lijngedeeltes’ binnen de stadskring.

Zowel de gemeentetram als de particuliere taxibedrijven kwamen zodoende in de jaren dertig
tot een duidelijker onderscheid tussen stedelijk- en niet-stedelijk vervoer. Voor de taxibedrijven en -
gebruikers kwam de nadruk op de bebouwde kom te liggen, terwijl het gemeentelijke trambedrijf juist
de gemeentegrens hanteerde om stad en niet-stad af te bakenen.

De ervaring van de stadsgrens
Dat gemeentelijke en particuliere vervoersbedrijven beide een andere stadsgrens hanteerden, biedt de
kans om te bevragen in hoeverre tramgebruikers in en bewoners van de gemeente Nijmegen deze
gehanteerde grenzen ervaarden en overnamen in hun betekenisgeving van Nijmegen. Tramlijn 2 richting
Berg en Dal vormt een bruikbare casus om hier een eerste indruk van te krijgen. Zoals genoemd droeg
lijn 2 tot in 1936 de stadskring geintroduceerd werd, de naam ‘buitenlijn’. Via deze lijn had het dorp
Beek, dat buiten de gemeente Nijmegen lag, een directe verbinding met het Nijmeegse Hunnerpark. Bij
deze start- en eindhalte kon worden overgestapt op lijn 1, een van de stadslijnen.®® In correspondentie
tussen tramgebruikers en de beheerder van het trambedrijf, de Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen,
komt naar voren dat het verschil tussen stad- en niet-stad vooral rondom deze overstap ervaren werd.
Om te beginnen werd lijn 2 richting Berg en Dal door bewoners van of reizigers naar Beek in
meerdere gevallen benoemd als ‘de tram naar Beek’ of de ‘Beekschen tram’.®’ Bijvoorbeeld door meneer
Schneemann in 1927, die vervolgens lijn 1 identificeerde als ‘de stadstram’. Ook dat was een benaming

2 Advertentie van autobedrijf van Bon, ‘Novitax’, Provinciale Geldersche en Nijmeegsche Courant (24 juni 1933); ‘De
Nieuwe Taxi’s: een populair vervoersmiddel’, Provinciale Geldersche en Nijmeegsche Courant (9 juli 1933).

9 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 722, verslag van het dertiende bedrijfsjaar der
gemeente-electriciteitswerken te Nijmegen dienstjaar 1921.

% Ibidem, verslag van het twaalfde bedrijfsjaar der gemeente-electriciteitswerken te Nijmegen dienstjaar 1920.

9 RAN, Secretarie Gemeente Nijmegen 1810 — 1946 (2), inv.nr. 34021, Bijlagen behoorende bij het verslag van den toestand
der gemeente Nijmegen (1936), 58 — 59; ‘De Tram-tarieven’, Provinciale Geldersche en Nijmeegsche Courant (4 december
1935).

% RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 722, verslag van het dertiende bedrijfsjaar der
gemeente-electriciteitswerken te Nijmegen dienstjaar 1921.

97 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven van L. Schneeman (28
april 1927) en antwoord getiteld ‘tramaansluiting’ (9 mei 1927).
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die vaker voorkwam.®® Desbetreffende tramgebruikers hanteerden zodoende een andere naam dan het
trambedrijf de lijnen gaf, maar de namen hadden wel een vergelijkbare betekenis. Ze droegen immers
het verschil tussen stedelijk en niet-stedelijk vervoer uit. Dit onderscheid werd in de ervaring van
tramgebruikers echter verder aangezet dan het trambedrijf waarschijnlijk voor ogen had. Uit de
correspondentie van Schneemann blijkt dat de dienstregelingen van lijn 1 en 2 niet altijd goed op elkaar
aansloten, waardoor hij zich afvroeg ‘waarom eigenlijk de Nijmeegsche tram zoo weinig de belangen
van den Beekenaren [...] behartigt’.*” Dergelijke punten werden in vergelijkbare klachtenbrieven vaker
aangehaald om te proberen de aansluiting met Beek te verbeteren.”’ Zo vroeg mevrouw Menke zich in
1927 iets vergelijkbaars af, toen ze informeerde waarom er ‘na een voorstelling [in de Vereeniging] in
de stad altijd extra trams [gaan]’ terwijl ‘naar Beek zelfs nog geen vijf minuten later’ een tram kon
rijden.”! Kortom, voor Schneeman, Menke en andere tramgebruikers uit Beek kreeg de stadsgrens van
Nijmegen op dit vlak betekenis door de mate waarin mobiliteit mogelijk was in de gemeente Nijmegen
versus de omliggende dorpen buiten de gemeente. De extra moeite die het kostte om in Beek te komen
zal het ervaren onderscheid tussen ‘de stad’ en Beek verder hebben aangezet.

Dat bovenstaande ervaring op basis van mobiliteit en verbondenheid kon afwijken van het besef
van waar de bebouwde kom ophield, komt naar voren in een interview met meneer De Bruyn (°1908).
Het interview toont goed aan hoe verschillende ervaringen van de stadsgrens naast elkaar konden
bestaan. In het interview vertelde De Bruyn dat hij in 1934 aan de Postweg kwam te wonen, ‘naast het
Jodenkerkhof in een van de huisjes, en daarmee hield Nijmegen ook op’. De Bruyn koppelde hier de
rand van Nijmegen aan het ontbreken van bebouwing ‘aan de linkerkant van de Broerdijk’. Nadat de
stedelijke bebouwing ophield, was er in zijn herinnering ‘alleen maar bos en sportvelden [...] en daar
waren, nou akkers waren er niet zoveel, het was meer woest terrein’, aldus De Bruyn.” Toch ervaarde
De Bruyn de stadsgrens van Nijmegen mogelijk als minder abrupt dan de manier waarop hij de grens
van de bebouwde kom beschreef. Voor hem was in aanvulling op de omgeving van zijn woning de route
van tramlijn 1 aan de Berg en Dalseweg een ijkpunt. Voorbij de door De Bruyn gehanteerde grens van
de bebouwde kom, lagen aan deze tramlijn nog ‘de tuchtschool’ en ‘de speeltuin van Kokke’. Gezien
vanuit de tram markeerde het eindpunt van de tramlijn bij ‘de ingang voor het bos van Dommer’ pas
‘het einde praktisch van Nijmegen’. * Doordat zich langs de route van de tram herkenningspunten
bevonden, had de stad zoals De Bruyn deze ervaarde een grotere reikwijdte dan enkel de stedelijke
bebouwing.

Voortbouwend op de constatering dat de ervaring van de stadsgrens zowel uit de grens van de
bebouwde kom als uit de ervaring van bereikbaarheid en infrastructuur kon ontstaan, vormen de dorpen
Hees, Neerbosch en Hatert een interessante casus. Deze dorpen lagen tussen 1922 en 1936 net zoals
Beek buiten de stedelijke bebouwing van Nijmegen, maar vielen wel binnen de gemeentegrenzen van
Nijmegen. Hees en Neerbosch waren daarnaast vanaf 1922 via tramlijn 3 verbonden met de stad
Nijmegen. De trams op lijn 3 reden met bordjes waarop stond ‘Hees Neerbosch’ vanuit Nijmegen

% RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven van L. Schneemann
(11 oktober 1927) en antwoord (18 oktober 1927); RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr.
684, ongetiteld schrijven vanuit Jurgens & Prinzen G.m.b.H. Margarine — Werke (13 juni 1924).

% RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven van L. Schneemann
(14 december 1927) en antwoord (16 december 1927).

70 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 684, ongetiteld schrijven vanuit Jurgens &
Prinzen G.m.b.H. Margarine — Werke (13 juni 1924).

"I RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven van zuster N. Menke
(24 april 1927) en antwoord (28 april 1927).

72 RAN, Collectie geluid / cassettebanden, geluidstapes en digitale bestanden (824), inv.nr. 1, doc.nr. AC9, G. de Bruyn,
26:15 — 28:50 [Hierna afgekort als G. de Bruyn].
73 Ibidem, 28:50 — 31:00
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richting hun eindhalte bij café de Witte Poort aan de Dennenstraat. ”* De Dennenstraat behoorde tot
Neerbosch, maar de eigenlijke dorpskern, met dorpskerk, lag aan de dorpsstraat, een paar honderd meter
verderop. ‘Dat was het dorp vroeger’. Zo herinnerde Antoon Janssen (°1915) zich.”> Wat betreft de
verbinding met Nijmegen lagen de dorpskern evenals de rest van Neerbosch dus buiten het bereik van
het stedelijke vervoer van Nijmegen. Het is de vraag of het einde van de stadslijn aan de Dennenstraat
ook voor bewoners van Hees en Neerbosch het einde van de stad betekende. In tegenstelling tot
bewoners van Beek moesten zij die verder wilden reizen zich in ieder geval lopend of met de fiets
verplaatsen, in plaats van met een aansluitende tramlijn.”® Het is echter onjuist om op basis hiervan
uitspraken te doen zonder daarbij een andere factor mee te wegen; de opening van het Maas-Waalkanaal
in 1927.

De opening van het Maas-Waalkanaal

Met de opening van het Maas-Waalkanaal veranderde het landschap rondom Hees, Neerbosch en Hatert
ingrijpend. De Gelderlander deed op 27 oktober 1927 uitgebreid verslag van de feestelijke opening van
het kanaal door koningin Wilhelmina, maar op de geinterviewden uit de dorpen lijkt de plechtigheid
weinig indruk te hebben gemaakt.”” Zij legden in hun interviews meer nadruk op de grootschalige
graafwerkzaamheden, die in de jaren voor de opening de onteigende grond en gebouwen rondom de
dorpen in kuilen veranderden.” De toegangswegen werden nog zo lang mogelijk open gehouden, maar
‘op het laatste hebben ze [...] die doorgang eruit gegooid’, aldus Antoon Janssen.” Waar de weg tussen
Hatert en het achterliggende gebied vervangen werd door een brug, raakten een aanzienlijk deel van de
Neerbossche dorpsstraat en haar zijstraten van de ‘dorpskern’, van Hees en van Nijmegen afgesloten.®
Zoals te zien op kaart D kwam er geen brug op de plek van de dorpsstraat. Het westelijke deel van de
Dorpstraat werd de Agnetenstraat en bewoners van dit deel van Neerbosch moesten, in de woorden van
Antoon Janssen, ‘allemaal een heel eind om’ via een van de bruggen.®!

Koos Jacobs (°1916) herinnerde zich dat ze vanaf dat moment tijdens de middagpauze niet meer
vanuit haar school aan de Dennenstraat naar huis kon lopen, want ‘dat was een eind, in een half uur kon
dat niet’ > Hoewel uit de interviews valt op te maken dat bewoners van de, westelijke, Agnetenstraat
regelmatig het kanaal overstaken, lijkt dit andersom minder het geval te zijn geweest. Zo kwam
mevrouw Van Son (°1898), die als enige geinterviewde aan de oostelijke kant van het kanaal woonde,
na de komst van het kanaal eigenlijk niet meer in wat voor haar ‘achter het kanaal’ was geworden. Waar
bewoners van het westelijke Neerbosch het kanaal over moesten om naar school te gaan, hadden de
bewoners van het oostelijke Neerbosch waarschijnlijk minder reden om het kanaal over te steken. Het
westelijke gebied was in de herinnering van Van Son ‘een boerderij, al boerderij’.®* Haar ervaring dat er

74 De (nieuwe) Hezelpoort met een elektrische tram van tramlijn 3 naar Hees Witte Poort, onbekend (1925). Foto. RAN
F19212.

In de omschrijving van deze foto staat dat de tram richting ‘Hees Witte Poort’ reed, maar op de foto is te zien dat er eigenlijk
‘Hees Neerbosch’ aangegeven stond op de tram.

75 RAN, Collectie geluid / cassettebanden, geluidstapes en digitale bestanden (824), inv.nr. 1, doc.nr. AC17 Neerbosch I: A.
Janssen, 03:50 — 04:50 [hierna afgekort als Neerbosch I: A. Janssen].

76 Tbidem, doc.nr. AC20, Neerbosch 7: Koos Jacobs [hierna afgekort als Neerbosch 7: Koos Jacobs], 22:50 — 23:30.

77 Neerbosch I: A. Janssen, 09:10 — 09:30 en 55:00 — 55:30; Neerbosch 7: Koos Jacobs, 00:00 — 00:30; RAN, Collectie
geluid / cassettebanden, geluidstapes en digitale bestanden (824), inv.nr. 1, doc.nr. AC80, Toon Akkers over het oude Hatert
[hierna afgekort als Toon Akkers], 21:30 — 22:00; ‘Opening van het Maas- en Waalkanaal’ De Gelderlander (27 oktober
1927).

78 Neerbosch 7: Koos Jacobs, 18:30 — 19:00; RAN, Collectie geluid / cassettebanden, geluidstapes en digitale bestanden (824,
inv.nr. 1, doc.nr. AC113, Mevr. Van Son [hierna afgekort als Mevrouw van Son], 36:50 — 37:20.

79 Neerbosch I: A. Janssen, 07:00 - 07:40.

80 De Hatertse brug, links het Huis Hatert, en rechts de spits van de R.K. H. Antonius AbtKerk, onbekend (1930). Foto,
glasnegatief. RAN GN16354.

81 Neerbosch I: A. Janssen, 07:55 — 09:00.

82 RAN, Collectie geluid / cassettebanden, geluidstapes en digitale bestanden (824), inv.nr. 1, doc.nr. AC19, Neerbosch 6:
Koos Jacobs [hierna afgekort als Neerbosch 6: Koos Jacobs], 17:30 — 18:15.

83 Mevrouw Van Son, 46:00 — 47:00.
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geen sprake was een eenvormig Neerbosch werd door de fysieke barriere die het Maas-Waalkanaal
vormde, versterkt. De woorden van mevrouw Van Son en de herinneringen van de geinterviewden uit
de omgeving van de Agnetenstraat laten duidelijk zien dat Neerbosch in de ervaring van haar bewoners
verdeeld raakte in een agrarische- en een dorpsgemeenschap.

Dat Hatert wel een brug kreeg, lijkt overigens niet te hebben betekend dat de relatie tussen het
dorp en achterliggend gebied onveranderd bleef. Zo stelde Toon Akkers (°1921) uit Hatert dat hij tijdens
zijn jonge jaren ‘weinig de brug over’ ging. Zijn reden hiervoor was vrij vergelijkbaar met de
argumentatie van Van Son uit Neerbosch, want ‘wat had je [daar] te zocken eigenlijk? Alleen wat
boerderijtjes, en de rest was weiland’. ® Dat dorpsbewoners een onderscheid ervaarden tussen een
agrarisch gebied en een bewoond gebied, betekende overigens niet dat het kanaal de grens was tussen
stedelijke en het niet-stedelijke bebouwing. Kaart D laat goed zien dat het gebied tussen Hees,
Neerbosch en Hatert in de jaren twintig en dertig een plattelandsomgeving bleef. Hatert was in de
beschrijving van Akkers dan ook in hoofdzaak een boerendorp.®’

Ondanks het blijvende agrarische karakter van de oostelijke kanaalomgeving, zal het kanaal
voor sommigen wel een rol zijn gaan spelen in de ervaring van de stadsgrens. In het krantenartikel over
de opening werd dan ook al gesproken van een ‘Nijmeegschen kant’ van het kanaal.*® Voor Jacobs begon
Nijmegen in ieder geval pas ruim nadat ze het kanaal had overgestoken. Ze ging vervolgens ‘Nijmegen
in” wanneer ze vanaf de Graafseweg gezien ‘naar het ziekenhuis toe kon aan de rechterkant’.’” De
ervaring die Jacobs aan het begin van de stad toekende, week overigens af van de ervaring die mevrouw
Van Kempen in 1923 in correspondentie met het gemeentelijke trambedrijf beschreef. Zo rekende Van
Kempen in 1923 de omgeving van de Oude Heeschelaan en de Krayenhofflaan niet tot ‘de stad’, terwijl
dit voor Jacobs wel tot Nijmegen behoorde.®® Van Kempen maakte haar perspectief kenbaar met de
vermelding dat ze door het niet stoppen van de tram ‘den geheelen afstand naar de stad te voet af [moest]
leggen’, terwijl Jacobs juist beschreef dat ze via Hees naar diezelfde omgeving fietste om daar ‘in
Nijmegen’ naar school te gaan.® Het verschil in ervaring zal mogelijk ontstaan zijn doordat Jacobs zich
vanuit het landelijke Neerbosch oriénteerde, terwijl Van Kempen diezelfde omgeving afzette tegen haar
ervaring van de verstedelijkte Jan van Goyenstraat waar ze aan woonde. Dergelijke verschillen in
betekenisgeving aan ‘de stad’ zullen in hoofdstuk 3 verder worden uitgewerkt.

84 Toon Akkers, 22:10 — 23:00

85 Toon akkers, 09:00 — 10:45

86 ‘Opening van het Maas- en Waalkanaal’, De Gelderlander (27 oktober 1927).

87 Neerbosch 6: Koos Jacobs, 10:00 — 11:00

8 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 684, ongetiteld schrijven van Mej. M. van
Kempen ( 14 februari 1923).

89 Neerbosch 6: Koos Jacobs , 01:20 - 02:00
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Visuele ondersteuning hoofdstuk 3

Kaart E

Topografische kaart uit 1930 van de omgeving rondom Hatert.

Blauw = Hatert en de grenzen die Toon Akkers grofweg aan Hatert toekende

Oranje = De Oude Molenweg, eindhalte van de bus naar Hatert
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Hoofdstuk 3
De stad en haar buitenwijken

‘Wat is het verschil tussen een Nijmegenaar en een Nimwegenaar?’, stelde Koos Borgers als retorische
vraag in een opname uit de jaren zeventig. ‘De laatste is binnen de wallen geboren, en de eerste
daarbuiten’, was zijn antwoord hierop, om te illustreren dat er een onderscheid bestond tussen bewoners
van het historische stadscentrum en de buitenwijken.”® In 1927 verscheen in de Provinciale Geldersche
en Nijmeegsche Courant (PGNC) een artikel over de stedelijke groei van Nijmegen waarin een
vergelijkbaar verschil benoemd werd: ‘wij zijn er van overtuigd, dat vele stadgenooten nimmer kwamen
in de bloemen-, vogelen-, dichterswijken en andere “roode dorpen”[...]".°! De citaten bieden een ingang
om twee verschillende zaken te onderzoeken. Zo kan gekeken worden hoe bewoners van Nijmegen de
opdeling in wijken ervaarden, en door te bevragen in hoeverre stadsbewoners ‘nimmer’ in de
buitenwijken kwamen wordt tevens een vraagstuk over verbondenheid tussen deze wijken blootgelegd.

De betekenisgeving van suburbanisatie

Uit de voor deze scriptie gebruikte en afgenomen interviews blijkt dat Nijmegen voor verschillende
bewoners een andere betekenis had. Zo beschouwde Jan Fleuren (°1920) de stad in de jaren twintig en
dertig vanuit het centrum, waar hij aan de Molenstraat woonde.”? Voor hem eindigde de stad na het
Keizer Karelplein: ‘Daar stonden nog wel wat huizen, maar dat was niet meer zo dichtbevolkt’.”* Voor
Fleuren betekende Nijmegen dus vooral de ‘binnenstad’, maar dit wil niet zeggen dat zijn ervaring van
de stad daar ophield. Zo wist hij zich ook te herinneren dat ‘de nieuwe stad verder gebouwd’ werd met
‘allemaal nieuwbouw’.** Dat de ervaring van Fleuren in de jaren twintig en dertig desondanks vooral op
het centrum geént was, blijkt verder uit zijn beschrijving van het verschil tussen de wijken binnen het
centrum. Waar hij over de verschillende buitenwijken weinig wist te vertellen, had hij wel ‘een groot
contrast’ ervaren tussen zijn eigen straat en de Benedenstad, het lagergelegen deel van het centrum dat
aan de Waal grensde.” De vader van Fleuren ‘had wat huisjes in de Vlaamsegas [...]. Daar moest elke
week de huur opgehaald worden [...]. Dan kwam ik bij die mensen, “Ja Fleuren, van de week heb ik het
niet, moet je volgende week maar terug komen” [...] Dat was pure armoede [...] en rotzooi’, zo
beschreef Fleuren het leven en de woningen in het stadsdeel.”

In een van die vervallen woningen in de Benedenstad groeide Wim Janssen (°1919) op. In zijn
interviews maakte Wim Janssen duidelijk dat er vaak negatiever gedacht werd over de Benedenstad dan
wat hem betreft nodig was. Zijn beschrijvingen van de armoede sluiten goed aan op de Benedenstad in
de herinnering van Fleuren, maar hoewel het leven er in zijn woorden soms ‘bar en boos’ en
‘verschrikkelijk’ was, schetste Wim Janssen voornamelijk een nostalgisch beeld van wat hij burenhulp
en gemeenschapszin noemde.”” Hij verzette zich vanuit die gedachte sterk tegen de term ‘asocialen’ die
in zijn herinnering aan bewoners van ‘volksbuurten’ toegeschreven werd. De echte asociale mensen, die
woonden wat hem betreft aan de ‘Berg en Dalseweg, en op de St. Annastraat, in de grootste villa’s’.%®
Voor Wim Janssen kwam de wijkindeling van Nijmegen vooral voort uit sociale ongelijkheid, zo lijkt
het. In tegenstelling tot de ervaring van Fleuren overschreed dit onderscheid voor Wim Janssen duidelijk
wel de grenzen van de Nijmeegse binnenstad. De twee interviews zijn uiteraard niet doorslaggevend

%0 Borgers, 11:00 — 11:20

°l “‘Woninggids met plattegrond’, PGNC (2 december 1926).

92 Interview met Jan Fleuren, 03:00 — 03:30.

93 Ibidem 06:50 — 07:20.

94 Ibidem, 22:30 — 23:15.

% Ibidem, 55:00 — 55:30.

9 Ibidem, 11:30 — 13:30.

97 Wim Janssen XIII, 00:00 — 00:30; Wim Janssen I, 52:00 — 57:40; Wim Janssen 11, 00:00 — 05:00.
98 Wim Janssen II, 26:30 — 26:50.
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voor de ervaring van alle centrumbewoners, maar ze wijzen wel op hoe iemands woonplek en
sociaaleconomische situatie doorwerking kon hebben in hun ervaring van Nijmegen.

Naast de persoonlijke situatie van een bewoner, waren er ook andere factoren die de ervaring
van wijken en stadsdelen binnen Nijmegen aanzetten. In correspondentie met het Nijmeegse trambedrijf
werd bijvoorbeeld regelmatig naar plekken buiten het centrum verwezen aan de hand van straatnamen,
in aanvulling op meer algemene benamingen van stadsdelen. Tramgebruikers konden deze benamingen
ontlenen aan de dienstregelingen die opgehangen waren in wachthuisjes en aan een op de voorzijde van
de tram bevestigd bord waarop de eindbestemming stond aangegeven.”” Het maakte het mogelijk om
aan de hand van locaties van haltes en start- en eindpunten van de tram te beschrijven waar het voorval
van bijvoorbeeld een klacht zich had afgespeeld. Zo werden in brieven over lijn 1 de start- en eindpunten
‘St. Anna’ en ‘Hengstdal’ regelmatig genoemd.'® De aanduiding sloeg in die gevallen op ‘de tram, die
[...] van St. Anna gaat’ of ‘uit de richting Hengstdal’ kwam.'”" Ook lijn 3, tussen de Nijmeegse
korenbeurs en café de Witte Poort in Hees, kon met uitspraken als ‘de tram [die] van de Witte Poort
vertrekt’ of op een dergelijke benaming rekenen.!”? De gebruikte namen zullen tramgebruikers voor een
deel in staat hebben gesteld om bekend te raken met de verschillende wijken van Nijmegen en de
geografische indeling van de stad in het algemeen. De gebruikte benamingen kwamen echter niet altijd
overeen met de wijknamen, wat er vooral op wijst dat met verschillende naast elkaar bestaande namen
naar eenzelfde stadsdeel verwezen kon worden.

De in het genoemde PGNC-artikel uit 1927 aangekondigde ‘woninggids met plattegrond’
gericht op woningzoekenden in ‘oud- of nieuw-Nijmegen’ maakte het wél inzichtelijk uit welke
buitenwijken Nijmegen bestond.!® De auteur van het krantenartikel greep het verschijnen van de gids
dan ook hoofdzakelijk aan om de stedelijke groei van Nijmegen en de komst van nieuwe buitenwijken
uit te lichten. Waar tramgebruikers in deze periode nog weinig met dergelijke wijknamen
communiceerden, stond dit artikel er vol mee. Hoewel sommige wijken slechts een straatnaam als
aanduiding kregen, vormde de gids wel een mogelijkheid om je als woningzoekende op wijkniveau te
oriénteren op een woonplaats binnen Nijmegen. In het krantenartikel werd verder met name de wijk
‘Willemswegkwartier’ als ‘een stadje op zichzelf” met ‘eigen kerken, café’s en winkels’ uitgebreid
geidealiseerd. Mogelijk wilde de auteur daarmee zeggen dat het leven in Nijmegen zich steeds vaker
binnen wijken kon gaan afspelen.

De bouw van de wijk bij de Willemsweg lijkt ook in de ervaring van bewoners van Nijmegen
een zekere indruk te hebben achtergelaten. Zo vertelde meneer De Bruyn (°1908) dat hij zich nog kon
‘herinneren dat [...] het Willemswegkwartier gebouwd ging worden’. '** Het interview met meneer De
Bruyn laat daarnaast goed zien wat de rol van stedelijke groei kon zijn in de ervaring van de Nijmeegse
buitenwijken, in zijn geval onder andere omdat de suburbanisatie van Nijmegen veel impact op zijn
werkzame leven heeft gehad. In 1926 werkte meneer De Bruyn tijdelijk op een school aan de Koolemans
Beijnenstraat. Deze school stond door het teruglopende aantal leerlingen ‘op de nominatie opgeheven

9 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 684, antwoord van directeur van Gemeente
Electriciteitswerken Nijmegen op brief van Arn. Hartog (18 mei 1923); De tram van lijn 2 bij het vertrekpunt bij het
Hunnerpark, richting Berg en Dal via Ubbergen-Beek, het zgn. "Bergspoor". Links een elektrische tram van tramlijn 1 naar
Hengstdal, onbekend (1926 — 1935). Foto, glasnegatief, RAN GN16329.

190 Zie ter illustratie:

RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven vanuit Jurgens & Prinzen G.m.b.H.
Margarine — Werke (13 juni 1924); RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven
van M. Sinons aan directeur van de Gemeente Electriciteitswerken Nijmegen (28 oktober 1927).

101 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven vanuit Jurgens & Prinzen G.m.b.H.
Margarine — Werke (13 juni 1924); RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 688, ongetiteld schrijven
van ir. Th. Rosskopf (18 mei 1934).

102 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven van M. van Kempen aan directeur
van Gemeente Electriciteitswerken (14 februari 1923)

103 “Woninggids met plattegrond’, PGNC (2 december 1926).
104 G, de Bruyn, 02:10 — 06:55
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te worden’. Toen meneer De Bruyn in 1931 terugkeerde naar deze school, was er echter iets veranderd;
waar hij in 1926 vanuit de school ‘over het veld’ keek, was de straat waarin de school stond bij zijn
terugkeer ‘aan beide kanten bewoond’. De komst van ‘die wijken’ betekende dat er ook ‘kinderen in die
buurt’ kwamen te wonen, waardoor de school kon blijven bestaan.'® Meneer de Bruyn heeft de
suburbanisatie van Nijmegen op dit vlak ervaren vanuit een plek, de school, die an sich niet veranderde,
maar door de bouw van buitenwijken weldegelijk transformeerde.

Buitenwijken en hun verbondenheid

De constatering dat de tram slechts beperkt naam en betekenis gaf aan de buitenwijken, sluit niet uit dat
de tram haar gebruikers de kans bood om de verschillende onderdelen van de bebouwde omgeving als
een networked geheel te beschouwen. Correspondentie tussen tramgebruikers en het gemeentelijke
trambedrijf toont in ieder geval aan dat de verwachting bestond dat de tram deze verbondenheid diende
te verzorgen. Wanneer dit niet voldoende gebeurde, achtten tramgebruikers zich in de gelegenheid om
in deze klachten- en verzoekbrieven hun belangen bij een betere verbinding uiteen te zetten. In veel
gevallen had dit betrekking op de bereikbaarheid van doorreishaltes zoals het treinstation of de
overstaphalte voor de tram naar Kleef.!” Het bevorderen van mobiliteit en verbondenheid binnen de
gemeentegrenzen stond in die gevallen in dienst van verbondenheid tussen Nijmegen en andere steden.
Daarnaast bleef ook de bereikbaarheid van het centrum een belangrijke rol spelen.!”” Dat
correspondentie over de bereikbaarheid van het centrum en het treinstation relatief vaak voorkwam, zal
voor een deel gekomen zijn doordat alle gemeentelijke tramlijnen een van beide aandeden.

De vraag naar verbondenheid met het treinstation of het centrum beperkte zich niet tot de
buitenwijken. De opening van de tramlijn naar Hees in 1922 lijkt er al van te getuigen dat deze vraag
breder was. In een krantenartikel van De Gelderlander stond over een dergelijke verbinding
bijvoorbeeld geschreven dat ‘ingezetenen van Hees en Neerbosch’ [...] ook rekenen op groot verkeer
der city-menschen’ en verbinding met de stad.!®® Dat hier inderdaad een kern van waarheid in zat, bleek
in december 1922 toen meneer Pollmann Junior aan de directie van het gemeentelijke trambedrijf
schreef dat hij het in belang van ‘vele bewoners van Hees’ achtte om te verzoeken de eerste tram eerder
vanuit ‘Hees en Neerbosch’ te laten vertrekken, omdat het met de bestaande dienstregeling ‘niet doenlijk
[is] alsnog treinen van 8.06 en 8.10 te halen’. Zonder vroege tram kon daarnaast ‘verders geen mensch
om 8 uur in Nijmegen binnenstad [...] wezen’.!” De oriéntatie van meneer Pollmann op Nijmegen sloot
sterk aan op de manier waarop de verhouding tussen Hees, Neerbosch en Nijmegen beschreven stond
in krantenartikelen over de opening van de elektrische tramlijn enkele maanden eerder. Wat overigens
opvalt aan dergelijke beschrijvingen is dat Hees en Neerbosch niet als onderdeel van de stad, maar als
aparte dorpen beschreven stonden.

Waar Hees en Neerbosch stedelijke behoeften toegeschreven kregen, lijkt dit voor Hatert niet
het geval te zijn geweest. In tegenstelling tot Hees en Neerbosch, was Hatert dan ook niet met de stad
Nijmegen verbonden via een tramlijn. Kortom, ‘moest je met de tram dan moest je lopend of met de
fiets naar dat beginpunt toe’, aldus Akkers die opgroeide in Hatert. Wat hem betreft had Hatert dan ook

105 Thidem, 16:45 — 19:00.
106

RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 684, ongetiteld schrijven van Mej. M. van
Kempen ( 14 februari 1923).

RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 684, ongetiteld schrijven van Grinten (22
september 1924).

107 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 685, ongetiteld schrijven van J.A. Timmermans
(22 november 1926) gericht aan den Heer Struik Dalm en antwoord (1 december 1926) van directeur van Gemeente-
Electriciteitswerken Nijmegen.

108 < Autodienst Nijmegen-Hees-Neerbosch’, De Gelderlander (4 januari 1922).
109 Regionaal Archief Nijmegen, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 684, ongetiteld

schrijven van B. Pollmann Jr. (27 december 1922).
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‘helemaal geen verbinding met Nijmegen’.!'’ Hij koppelde dit gevoel verder aan de slechte kwaliteit

van de Hatertseweg, welke wat hem betreft een ‘prachtige [zandweg] met beukenbomen [was], maar
het was een en al kuilen’. Daarnaast had Hatert in zijn ervaring geen busverbinding met Nijmegen.'!!
Dat laatste is opvallend, want Jan Fleuren kon zich wel herinneren ‘dat er een bus kwam, en die bus die
ging naar Hatert’.!'"> Deze twee afwijkende herinneringen zeggen veel over hoe stadsbewoners en
dorpsbewoners zich anders op de bereikbaarheid van Hatert oriénteerden. Wat de een ervaarde als
verbinding, hoefde in praktijk voor de ander geen verbinding te zijn.

Er werd overigens weldegelijk gekeken of het rendabel was om een bus naar Hatert te laten
rijden. In 1924 werden in opdracht van de gemeenteraad een aantal proefritten gereden. Met deze en
andere potenti€le buslijnen moesten daarnaast verschillende stadsdelen met elkaar verbonden raken.
Hiervoor zou het eindpunt van tramlijn 1 verplaatst worden naar de dichter bij de binnenstad gelegen
Groenestraat, zodat vanaf daar bussen naar ‘de kerk in Hatert’ en het eindpunt van tramlijn 3 in Hees
konden gaan rijden.!'® In 1925 werd echter geconcludeerd dat deze busverbindingen niet rendabel
zouden zijn. Bovendien zou het verplaatsen van het eindpunt van de tram ten koste gaan van de
bereikbaarheid van het centrum vanuit het nog te openen Canisiusziekenhuis aan de Hatertseweg en de
‘steeds toenemende bebouwing’ in diezelfde omgeving.!'* Dat Fleuren zich wel een busverbinding met
Hatert kon herinneren, komt waarschijnlijk doordat een particulier busbedrijf vanaf 1928 wel een
dergelijke verbinding wist te verzorgen. De busverbinding was gericht op het ‘Oostelijk buiten-
stadskwartier [...] waar zich den laatsten tijd in landelijke gezonde omgeving steeds meer menschen
vestigden’.!'> Hoewel in krantenartikelen over de buslijn gesteld werd dat deze het traject ‘Nijmegen-
Brakkenstein-Hatert’ verzorgde, reed de bus in realiteit niet verder dan ‘Hatert (Oude Molenweg)’.!'¢
Zoals te zien op kaart E bleef het dorp Hatert zodoende met het openbaar vervoer onbereikbaar.

Dat de bereikbaarheid van Hatert geen prioriteit was toont enerzijds aan dat de gemeentelijke
overheid van Nijmegen voorrang gaf aan bereikbaarheid binnen de bebouwde kom. Anderzijds
betekende dit niet dat er een onderlinge verbinding tussen de verschillende buitenwijken tot stand kwam,
omdat de bereikbaarheid van de binnenstad het nog altijd van een dergelijke verbinding won. In een
ingezonden stuk in De Gelderlander van 5 december 1928 werd deze situatie duidelijk beschreven. De
auteurs stelden dat de tramlijnen voor bewoners van buitenwijken dusdanig slecht te bereiken waren,
dat velen besloten om maar naar het centrum te lopen. Om deze situatie te verbeteren stelden de
inzenders een aantal nicuwe tramlijnen op, die via verschillende buitenwijken naar het station moesten
gaan rijden. Om deze lijnen met elkaar te verbinden moest ingezet worden op ‘overstapjes’. ' De
inzending was een reactic op het ‘tramplan 1928 welke het trambedrijf enkele weken eerder
gepresenteerd had. De inzenders waren overigens niet de enigen die omstreeks 1930 alternatieve plannen
opstelden. Het particuliere busbedrijf Quick probeerde bijvoorbeeld in 1932 de concessie te krijgen om
de bestaande tramlijnen met busvervoer aan te vullen, zodat bij gebrek aan uitvoering van het tramplan
uit 1928 alsnog de uitgetekende routes gereden konden worden. Om concurrentic met de tram te
voorkomen, bracht de directeur van het trambedrijf hier echter een negatief advies over uit.''® Een stads-
brede verbinding tussen verschillende buitenwijken bleef hiermee in de jaren twintig en dertig uit.

Het grotendeels ontbreken van correspondentie over reizen tussen verschillende buitenwijken,
lijkt een reflectie te zijn van bovenstaande situatie. De tram bood deze mogelijkheid immers slechts
beperkt. Wanneer mensen schreven over het reizen binnen Nijmegen, waarbij het treinstation niet het
start- of eindpunt was, dan had dit opvallend vaak betrekking op de bereikbaarheid van de

110 Toon Akkers 1 16:30 — 17:20.

1T jbidem.

112 Interview met Jan Fleuren, 57:45 — 58:05.
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114 ibidem.

115 “Verkeersbelangen’, De Gelderlander (3 april 1928).

116 jhidem.

117 ‘Het tramvraagstuk in de gemeente Nijmegen’, De Gelderlander (5 december 1928).

118 Secretarie Gemeente Nijmegen 1810 — 1946 (2), inv.nr. 25749, antwoord van directeur gemeente elektriciteitswerken op
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Vereeniging.!"” Anderen schreven over de reis van en naar hun werk. In het eerder aangehaalde
voorbeeld van Van Kempen was er bijvoorbeeld sprake van een verbinding tussen twee buitenwijken
waarbij moest worden overgestapt.!** De bovengenoemde benaming ‘overstapje’ komt in de
correspondentie overigens ook terug, maar de beschreven situaties waarin werd overgestapt hadden
veelal betrekking op de tram naar Beek en niet op een reisbeweging binnen de gemeente.!?!

Toch zal er, met uitzondering van Hatert en het westelijke deel van Neerbosch, door sommigen
een zekere mate van infrastructurele verbondenheid ervaren zijn binnen de gemeente Nijmegen. Zoals
beschreven, werd de rijrichting van de tram aangeduid met de start- en eindhaltes. Meerdere
tramgebruikers namen deze methode in de correspondentie over, wat erop wijst dat tramgebruikers
ervaarden dat er voor bijvoorbeeld een tramrit tussen de Vereeniging en de Berg en Dalseweg een
verbinding ‘van St. Anna’ in de richting van Hengstdal nodig was.'”> De tramlijnen stelden
tramgebruikers zodoende in staat om hun eigen reisbeweging door de stad aan de algehele
verbondenheid tussen stadsdelen van Nijmegen te koppelen, zonder met desbetreffende reisbeweging
ook daadwerkelijk de hele stad te doorkruisen. De aangehaalde klachtenbrieven en pogingen nieuwe
bus- en tramlijnen toe te voegen, zijn daarmee naast een praktisch verzoek ook de uitdrukking van een
verlangen naar verbondenheid tussen de verder uit elkaar gelegen stadsdelen.

119 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 684, ongetiteld schrijven van mevrouw Welters
— de Guasco (19 december 1924).
Ibidem, ongetiteld schrijven van C. Nicolai gericht aan wethouder Struik-Dalm (27 november 1923).

120 RAN, Gemeente-Electriciteitswerken Nijmegen 1907 — 1954 (366), inv.nr. 684, ongetiteld schrijven van Mej. M. van
Kempen ( 14 februari 1923).
121 Thidem, ongetiteld schrijven van Grinten (22 september 1924).

122 Tbidem, ongetitel schrijven van E. Welters — de Guasco (29 november 1924).

25



Hoofdstuk 4
Het gevoel tot Nijmegen te behoren

Dat er een bepaalde mate van infrastructurele verbondenheid bestond tussen de stad, buitenwijken en
dorpen in de gemeente Nijmegen, betekent niet dat deze verbondenheid ook sociaal-cultureel en op het
vlak van identiteit gevoeld werd. Toch werden identiteit en toebehoren regelmatig vrij letterlijk met
infrastructuur in verband gebracht. Bijvoorbeeld tijdens de feestelijke opening van tramlijn 3, toen in
een openingsspeech gesteld werd dat de bewoners van Hees en Neerbosch ‘de groot “stedelijke-
egoisten” [...] de hartelijkheid, de geestdrift der eenvoudige lieden der buiten wijken [gedemonstreerd]’
hadden, door de komst van de tramlijn te realiseren. Bovendien hadden diezelfde mensen ‘de
stadsbewoners de schoonheid der natuur leeren waarderen’.!? Er zijn een aantal zaken die opvallen aan
deze uitspraken. Naast dat de opening van de tramlijn naar Hees overduidelijk plaatsvond in de tijd voor
Siebers de verstedelijkingsplannen van het gebied maakte, wijst de nadruk op het contrast tussen
natuurschoon en de stad erop dat Hees en Neerbosch vanuit de tuinstadgedachte al wel als groene
buitenwijk beschouwd werden. Het gebruik van de term buitenwijk suggereert immers dat Hees en
Neerbosch tot het stedelijke Nijmegen gerekend werden. Anderzijds droeg de speech juist nadrukkelijk
uit dat Hees en Neerbosch geen onderdeel waren van het ‘stedelijke’ en de stadsbewoners. Het doet
afvragen welke identiteit bewoners van Hees en Neerbosch zelf ervaarden.

Binnen het narratief rondom de stedelijke infrastructuur werden de twee dorpen, soms onder de
naam ‘Hees-Neerbosch’, als eenheid gepresenteerd.!>* Deze constateringen doorgronden echter niet de
manier waarop bewoners van deze dorpen de omgeving ervaarden. De breuk in het landschap die het
Maas-Waalkanaal enkele na de opening van de tramlijn veroorzaakte, zal het onderscheid dat
gevoelsmatig al bestond tussen de twee dorpen versterkt hebben. Neerbosch werd door de
geinterviewden uit het dorp gezien als boerengemeenschap. Mevrouw Brinkers-de Blécourt (°18997?)
uit Hees presenteerde haar dorp in aanvulling daarentegen vooral als woonplaats van vooraanstaande en
welvarende personen.'?® Mevrouw Van Son (°1898), die aan de Dennenstraat opgroeide, herinnerde zich
dat de ervaringen zoals beschreven door mevrouw Brinkers-de Blécourt verschilden van het dagelijks
leven en de mentaliteit in Neerbosch. ‘Hees, dat was weer een beetje anders, diec mensen verbeeldden
zich dat ze daarboven stonden, dat ze netter waren. Neerbosch, dat was meer, weet je, lomp’.!?° Ze
herinnerde zich dat er daardoor vaak ‘ruzie [was] tussen de twee dorpen, tussen Neerbosch en Hees [...]
altijd rivaliteit®.'*’

Verder komt naar voren dat geinterviewden uit Neerbosch hun dorp vooral als klein en op
sociaal, cultureel en economisch vlak nietszeggend afschilderden, veelal in vergelijking tot Hees.'*® Zo
stelde Antoon Janssen dat de dorpskern eigenlijk ‘niks’ voorstelde en dat er weinig ‘burgermensen’ in
Neerbosch woonden, want de ‘schoolmeester, de ambtenaren, die zaten meer op Hees aan’.!* ‘Op Hees
aan’ betekende overigens niet dat daadwerkelijk Hees bedoeld werd. Zo herinnerden de geinterviewden
zich naast ‘de jongensschool, de dorpsschool’, ook dat meisjes ‘naar de Dennenstraat’ moesten om
onderwijs te krijgen en dat aan diezelfde Neerbossche straat in de jaren twintig het Dominicuscollege
gebouwd werd.!*° Het is voor te stellen dat de komst van deze onderwijsinstelling aan de Dennenstraat

123 ¢Officiéle opnening electrische Tram Nijmegen-Hees Neerbosch’, De Gelderlander (19 juni 1922).

124 Tbidem.
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dit deel van Neerbosch een minder agrarisch karakter gaf en daarmee bijdroeg aan de tweedeling die
door het kanaal was ontstaan.

Zoals hierboven duidelijk wordt, was de verhouding tussen Hees en Neerbosch ingewikkelder
dan in de beeldvorming rondom de opening van de tramlijn gesuggereerd werd. In de interviews komt
dan ook voor beide dorpen een andere verhouding met Nijmegen naar voren. Vanuit haar perspectief als
dochter van de Heesse dorpsdokter die de komst van de tramlijn medemogelijk gemaakt had, was de
manier waarop Brinkers- de Blécourt de relatie tussen Hees en Nijmegen beschreef bijvoorbeeld aardig
in lijn met de eenheids-beeldvorming rondom de komst van de tram in 1922. Volgens haar waren ‘Hees
en Neerbosch [...] het groenteland van Nijmegen’, wat in lijn lijkt te zijn met de weergave van de twee
dorpen als een geheel.*! De benadrukte relatie tussen de dorpen en Nijmegen zal voor Hees wat meer
doorwerking hebben gehad in de realiteit dan bij Neerbosch het geval was. Zo was het in correspondentie
en advertenties in de jaren twintig en dertig gebruikelijk om naar het dorp te verwijzen met de benaming
‘Hees bij Nijmegen’, wat de relatie tussen de stad en het dorp alledaags en zichtbaar maakte.'*? Ook
Brinkers-de Blécourt nam deze term in de beschrijving van haar woonplaats meermaals over. Daarnaast
stelde ze expliciet dat Hees op ‘Nijmegen ingericht’ was.!** ‘De dagelijkse behoeften die waren er wel’,
maar voor boodschappen moesten bewoners van Hees ‘naar de stad’.!*

Ook geinterviewden uit Neerbosch gaven aan voor de markt en boodschappen naar Nijmegen
te moeten. Het was daarnaast niet ongewoon om in Nijmegen naar school te gaan of te werken en
meerdere geinterviewden konden zich bovendien twee cafés in de Nijmeegse Molenstraat herinneren
waar vooral mensen uit Neerbosch kwamen.!* Ook voor de kermis gingen bewoners van Neerbosch
naar Nijmegen toe.!*® Toch bestond er een wezenlijk verschil met Hees, dat wederom vooral gold voor
het Neerbosch ten westen van het kanaal. Zo was de afstand tot Nijmegen voor Jacobs gevoelsmatig
groter dan tot twee dorpen buiten de gemeente Nijmegen: ‘We hoefden de Nieuwstadstraat maar uit te
fietsen en dan rechts, en dan stond je zo in Weurt en Beuningen, daar zaten we veel korter bij. Maar ja,
wij hoorden bij Nijmegen’.!*” Zowel Jacobs als Antoon Janssen herinnerden zich dat ze regelmatig
dorpen buiten de gemeente bezochten, en toen Neerbosch een danstent kreeg, ‘kwamen [mensen] uit
Beuningen en Weurt ook dansen in Neerbosch’.!*® Het onderscheid tussen de stad en het platteland was
voor Jacobs duidelijk groot. Ze vertelde bijvoorbeeld dat haar zus in Nijmegen werkte en daardoor
‘onder allemaal Nijmeegsters’ kwam, waardoor ook ‘een hoop meisjes van Nijmegen dikwijls bij ons
[kwamen], want een boerderij dat vonden ze toch altijd mooi’.!*® De uitspraken van Jacobs wijzen erop
dat er wel uitwisseling bestond tussen Neerbosch en Nijmegen, maar dat in die uitwisseling vooral het
verschil tussen een stadsbewoner en een dorpsbewoner naar voren kwam. De geinterviewden voelden
zich primair ‘Neerboschennaren’.!4

Ook Akkers uit Hatert beschreef de uitwisseling tussen Nijmegen en Hatert tijdens zijn
interview. Hij vertelde dat hij de verhouding tussen bewoners van de stad en bewoners van Hatert als
eenzijdig ervaren had. ‘Mensen uit Nijmegen kwamen niet zo snel naar Hatert toe, alleen al door die
slechte verbintenis met Nijmegen. Het was een boerengat [...], er was weinig te zoeken’.'*! Zo beaamde
ook Fleuren: ‘Als je er niet hoefde te zijn, dan kwam je er niet. Wat moest je daar doen?’ Andersom
bezochten bewoners van Hatert Nijmegen wel regelmatig. Ook boeren uit Hatert trokken wekelijks naar
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de markt en voor ‘een nieuw pak of jurk of iets dergelijks dan moest je naar Nijmegen’.'*? De beperkte
uitwisseling tussen Hatert en Nijmegen zal deels te verklaren zijn doordat het dorp op het omringende
agrarische gebied gericht was. Toon Akkers stelde over ‘het dorp Hatert [...] dat hield voor ons op, wij
de Haterse, dat was van de Heiweg [..] tot hier de bosrand. Dukenbrug was ook Hatert. Dat was één
kerkgemeenschap, die mensen kwamen allemaal naar de kerk in Hatert’.!** Akkers kon zich de invloed
en macht van pastoor Couwenberg binnen deze dorpsgemeenschap goed herinneren.!** Hoewel in de
jaren dertig steeds meer dorpsbewoners in Nijmeegse fabricken zoals de NYMA en Honig gingen
werken, omdat daar in de crisisjaren nog wel werk te vinden was, vond de pastoor ‘die grote fabrieken
in de stad,[...] maar verderfelijk. De grote stad, daar moest een dorpsmens niet komen’.'* Het
onderscheid tussen dorpsbewoner en stadbewoners hield Nijmegen qua identiteit op afstand van Hatert.

Identiteit en nabijheid

Bovenstaande constateringen moeten overigens wel enigszins genuanceerd worden. Gevoelsmatig was
de afstand misschien groot, maar de stad bleef geografisch dichtbij. Ook Toon Akkers kwam vanaf 1936
vaker in Nijmegen, omdat hij een boekbinderij in het centrum ging werken. De verbinding met Nijmegen
was daarmee niet zo onoverbrugbaar als Akkers met zijn uitspraken deed vermoeden; wanneer hij tijdens
zijn werk bij een boekbinderij in de binnenstad twee uur lunchpauze had, fietste hij steevast binnen een
half uur terug naar Hatert om pauze te houden.'*® Voor Jacobs uitte de nabijheid van de stad zich in de
aanwezigheid van straatlantaarns, die ze iedere avond [kwamen] aanmaken [...] ik denk van Nijmegen
uit’.'"” Dat veel geinterviewden ‘vanaf de jaren twintig’, zoals Van Son stelde, elektriciteit en stromend
water kregen, maakten ook in het agrarische gedeelte van de gemeente de nabijheid van Nijmegen
onderdeel van het dagelijks leven.'*® Voor bewoners van Hees lijkt deze nabijheid van Nijmegen tot een
positievere houding tegenover de stad te hebben geleid, terwijl bewoners van Neerbosch en Hatert zich
hier qua identiteit juist tegen afzetten.

Voor stadsbewoners in Nijmegen was het stedelijke uiteraard altijd dichtbij, maar ook
daarbinnen voelden bewoners van de binnenstad een zekere sociaal-culturele afstand tot bewoners van
buitenwijken. Toch zal in de stad de verbondenheid of de poging het gebrek daaraan te verhelpen van
grotere betekenis zijn geweest binnen de stedelijke identiteitsvorming dan dit op het Nijmeegse
platteland het geval was. Ook binnen de stad zochten bewoners in de jaren twintig en dertig zelf een
verbinding tussen stadsdelen, bijvoorbeeld door te lopen, te fietsen of een auto te huren wanneer het
openbaar vervoer niet in deze behoefte kon voorzien.'* Desalniettemin kan gesteld worden dat door de
gemeentetram gefaciliteerde verbondenheid een rol gespeeld heeft in de stedelijke identiteit van
buitenwijken. Een tweetal brieven gericht aan het trambedrijf zijn hier een tekenend voorbeeld van.
Beide briefschrijvers woonden aan tramlijn 1, maar wel in een ander stadsdeel. De een woonde aan de
St. Annastraat en de ander aan de Berg en Dalseweg.!>® Ondanks dat ze in een ander stadsdeel woonden,
stelden beiden ‘thuis’ te komen, wanneer ze met de trein aankwamen op het Nijmeegse treinstation. De
afstand van het station tot hun huizen lijkt door de tram zowel geografisch als op het gebied van identiteit
te zijn overbrugd, ongeacht naar welke buitenwijk de tram genomen moest worden.
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Conclusie

Met mijn scriptie heb ik willen onderzoeken hoe suburbanisatie ervaren werd door bewoners van de
gemeente Nijmegen. Hiervoor heb ik de periode tussen de opening van de tramlijn naar Hees in 1922
en de opening van de Waalbrug in 1936 onderzocht. Om te beginnen blijkt uit mijn onderzoek dat
Nijmegen in de jaren twintig en dertig door sommige bewoners beschouwd werd als toekomstige
grootstad. Hierbinnen werd de stedenbouwkundige groei van Nijmegen in de jaren twintig en dertig
regelmatig geidealiseerd en gekoppeld aan de stedelijke identiteit van Nijmegen. Voor zover er
gesproken kan worden van een suburban ideal, gold in Nijmegen vooral dat met de bouw van
buitenwijken de toenemende verstedelijking van de gemeente aan bepaalde ideaalbeelden moest
voldoen. Het verschilde per persoon en instantie wat deze idealen waren, maar over het algemeen lijkt
de ontwikkeling tot grootstad als onvermijdelijk te zijn gepresenteerd. Op korte termijn moesten Hees
en Neerbosch opgenomen worden in deze grootstad, terwijl Hatert hier juist bewust buiten gehouden
werd.

Uit het debat tussen stedenbouwkundige Alphons Siebers en het provinciebestuur van
Gelderland blijkt dat er over de grenzen en vormgeving van deze stedelijke groei geen eensgezindheid
bestond. Voor bewoners van de gemeente Nijmegen kreeg de stadsgrens in de onderzochte periode wél
een wat duidelijkere betekenis. Doordat tarieven en dienstregelingen van openbaar vervoer wisselend
op de bebouwde kom en de gemeentegrens waren afgestemd, kreeg de stadsgrens voornamelijk
betekenis op basis van de toegang tot en de bereikbaarheid van mobiliteit en verbondenheid.

Voor sommige bewoners van Hees lijkt de tram te hebben bijgedragen aan hun bestaande
oriéntatie op de stad, maar het dorp was hiermee nog geen buitenwijk van Nijmegen. Daar staat
tegenover dat er met de opening van het Maas-Waalkanaal voor dorpsbewoners wel een beginnend
gevoel van onderscheid tussen het platteland aan de ene kant en het bewoonde gebied aan de ‘Nijmeegse
kant’ van het kanaal ontstond. De eigen dorpsgemeenschap was hierdoor niet perse meer met Nijmegen
verbonden geraakt, maar het gebied ‘achter’ het kanaal raakte er wel minder verbonden door. De fysicke
barriére die het kanaal vormde, versterkte zodoende de oriéntatie van bewoners van Neerbosch achter
het kanaal op dorpen buiten de gemeente Nijmegen ten opzichte van hun aantrekkingskracht tot
Nijmegen. Voor praktische zaken waren de dorpsbewoners op Nijmegen aangewezen, maar sociale en
culturele uitwisseling vond vooral plaats met andere dorpen.

Voor bewoners van buitenwijken werd de verbinding met het centrum van Nijmegen ook slechts
beperkt gefaciliteerd. De gemeentelijke overheid slaagde er niet in om de verbinding tussen
buitenwijken te verbeteren en particuliere initiatieven werden uit angst voor concurrentie
tegengehouden. In Nijmegen was er dus over het algemeen eerst sprake van suburbanisatie en pas daarna
van de komst van infrastructuur om het wonen in buitenwijken te faciliteren. Hoewel er zodoende enige
verbetering kwam in de bereikbaarheid van nieuwe buitenwijken en ook voorzieningen als het Canisius-
ziekenhuis bereikbaar waren, bleef er in hoofdzaak een nadruk op bereikbaarheid van het centrum en
het treinstation bestaan. Tramgebruikers spraken zich sporadisch uit over deze situatie, maar hadden
over het algemeen vooral belang bij de betrouwbaarheid van de bestaande verbindingen.

Dat de gemeente Nijmegen tussen 1922 en 1936 ervaren kon worden als een geheel van
buitenwijken, is met bovenstaande in principe ontkracht. De dorpen Hees en Neerbosch werden door
planvorming en geschetste ideaalbeelden wel bij de stedelijkheid van Nijmegen getrokken, maar de
dorpsbewoners hebben dit niet als zodanig ervaren. Hees was hoogstens op de stad Nijmegen
georiénteerd, maar dat betekent niet dat het Nijmegen was. Het Neerbosch achter het kanaal en Hatert
in de jaren twintig en dertig moeten bovenal als agrarische gemeenschappen beschouwd worden. Uit
mijn scriptie blijkt immers dat de toenadering vanuit de stad Nijmegen zich in praktijk hoofdzakelijk tot
Hees beperkte.

De opvatting van Gunn et al. dat belonging in West-Europa vooral in relatie tot het stedelijke
bestond, sluit hiermee slechts gedeeltelijk aan op de Nijmeegse casus. Gevoelens van toebehoren werden
inderdaad in verband gebracht met het stedelijke, maar niet per definitiec omdat deze personen zich met
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de stad en moderne stedelijkheid identificeerden. Waar bewoners van Hees hun belang bij Nijmegen
expliciet benoemden, werd de stad door dorpsbewoners van Hatert en Neerbosch hoofdzakelijk gebruikt
om zich tegen af te zetten. Het afzetten tegen Nijmegen werd hiermee wel gebaseerd op de afwezigheid
van toegang tot infrastructuur in de dorpen, maar deze afwezigheid versterkte hierdoor juist het gevoel
van toebehoren tot de lokale gemeenschap en het agrarische karakter van de omgeving.

Andersom werd de ervaring van wat stedelijk was wel in verband gebracht met de toegang tot
voorzieningen, zoals medische zorg, winkels en stedelijk vervoer. De culturele betekenis van
moderniteit en de networked city zijn hiermee wel van toepassing op Nijmegen in de jaren twintig en
dertig, omdat men zich bij hun ideaalbeelden van het stedelijke vooral beriep op het geheel van
technologie en infrastructuur. Dit stedelijke beperkte zich niet tot het stadscentrum, maar was juist
hoofdzakelijk van toepassing op de groeiende buitenwijken. Hees, Neerbosch en Hatert bleven tussen

1922 en 1936 in de ervaring van Nijmeegse stadsbewoners ‘aparte dorpen’.!>!

151 Interview met Jan Fleuren, 18:50 — 19:30.
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