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De IJssellinie 

 

Voorgeschiedenis. 

De Grebbelinie is allen welbekend, maar weinigen zullen van de IJssellinie gehoord hebben. 

De linie is niet nieuw. Al aan het einde van de 16
e
 eeuw werden versterkingen en wachtposten 

gebouwd langs Waal, Rijn en IJssel, van Gorinchem tot aan Deventer. Het peil van de IJssel 

bleek echter zeer wisselvallig, zodat er weinig staat op gemaakt kon worden als transportweg 

of als barrière. In 1651 spoelde de Malburgse dijk weg, waardoor de IJssel verstopt raakte en 

zelfs  dreigde te verzanden. In het rampjaar 1672 werden de mogelijkheden onderzocht om 

ook via de IJssel inundaties te zetten. Het lukte wel, maar op en neer gaand met het IJsselpeil 

met zeer wisselend succes. Om de IJssel van meer water te voorzien werd in 1701 begonnen 

met het graven van het Pannerdens kanaal tussen Waal en Nederrijn. Het projekt bleek een 

rampzalige invloed te hebben op de waterhuishouding, en niet in het minst door het 

onderlinge gekrakeel van de verschillende belanghebbende Staten van Holland.  

De koning van  Pruisen maakte tenslotte in 1770 een einde aan het onderlinge gekissebis. ‘Of 

jullie komen onderling tot overeenstemming, of de doorgebroken dijken op het grondgebied 

van Kleef worden niet meer hersteld’. Kortom, samenwerken of verzuipen, en dat ferme, 

ouderwets degelijke dreigement zette zoden aan de dijk. Men trof hals over kop verregaande 

maatregelen om de geschonden waterhuishouding te reguleren en in goede banen te leiden. In 

de gehele 19
e
 eeuw werd de IJssel vervolgens militair versterkt met de aanleg van diverse 

verdedigingswerken, van Fort Pannerden (1869 – 1870/1887) in het zuiden (heden schitterend 

gerestaureerd, een bezoek zeer de moeite waard)  tot een bruggehoofd bij Deventer. 

 

 
schitterend uitzicht vanaf de bovenkant van Fort Pannerden; links het Pannerdens Kanaal, rechts de Waal 

 

Ten tijde van de Eerste Wereldoorlog werd de IJssel weliswaar geacht een stoplijn te zijn 

tegen dreiging uit het oosten, maar ook realiseerde men zich dat het voor een vijand wel heel 

gemakkelijk was om het Pannerdens kanaal af te dammen, en daarmee de inundaties van de 

Hollandse Waterlinie te ontregelen. Aan de vooravond van de Tweede Wereld Oorlog werd 

een linie van kazematten (350 stuks) langs de IJssel aangelegd, zeer behoedzaam, om de 

bevriende! buurman niet te provoceren. Nog had men de ijdele hoop gesteld op de illusie van 

neutraliteit. 

De IJssellinie kwam nog wel in de militaire plannen voor, maar meer als vertragingslinie om 

zodoende gelegenheid te geven de Hollandse Waterlinie, of later onder generaal Winkelman 

de Grebbelinie op orde te brengen. Na de oorlog leken al die verouderde middelen uit de 16
e
 

en 17
e
  eeuw  echter uitgediend. 

 

De nieuwe linie. 

Na de oorlog in ’45  bleef een ontredderd land achter. De westerse strijdkrachten hadden aan 

kracht ingeboet, en gaandeweg vormden zich de tegenstellingen tussen oost en west die de 
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aanstoot zouden geven tot de koude oorlog. De dreiging zou ditmaal opnieuw uit het oosten 

komen; als kritieke datum werd 1952 voorspeld. Op internationaal niveau stelde Nederland 

ook toen weinig voor, het strategische belang werd gering geacht. Internationaal dacht men 

aan een vertragende barrière langs de Rijn; alles daar boven zou onverdedigd blijven. Het ligt 

voor de hand dat de Nederlandse regering niet al te gecharmeerd van deze strategie was. 

Liefst zagen zij de Randstad met z’n havens en vliegvelden verdedigd, en hoopten daar ook 

internationaal draagkracht voor te verkrijgen. Al in 1948 werden onderzoeken ingesteld in 

hoeverre men de oude verdedigingslinies nog kon gebruiken. Men ontwikkelde plannen om 

hindernissen op te werpen, waaronder vele, kleine onder water zettingen langs de IJssel.  

Met de toenemende internationale spanningen besloot de regering om de verdediging van de 

IJssel op te voeren door middel van grootscheepse inundaties. Mei 1950 werd begonnen met 

een geheim onderzoek op welke wijze in zeer korte tijd grote gebieden in de IJsselvallei onder 

water gezet konden worden. Het plan dat tenslotte uit de bus kwam, behelsde het afdammen 

van Waal, Benedenrijn en IJssel met 3 stuwen, in ’t kort de plannen C en D genaamd.  Deze 

plannen kwamen er op neer dat door de afdammingen van Nijmegen tot Kampen langs de 

IJssel 19 stuks min of meer aaneengesloten inundatiekommen zouden ontstaan.  

Aan het plan zaten wat haken en ogen; de afdamming moest zeer snel geschieden, en de tijd 

begon onderhand te dringen: 1952, het jaar waarin men narigheid verwachtte, naakte met 

rasse schreden. 

 

De lokaties. 

Eind 1950 werd in het diepste geheim begonnen met de planvoorbereiding en vervolgens de 

uitvoering. Hoe in een stuw te ontwikkelen, die ogenblikkelijk kon worden aangebracht, én  in 

zo kort mogelijke tijd kon worden gebouwd? Een opdracht zonder weerga in de wereld, 

hoewel niet helemaal uniek. De plofsluis nabij Jutphaas had in de dertiger jaren weliswaar op 

kleinere schaal een zelfde opzet, om het Amsterdam-Rijn-kanaal in één klap te stremmen. 

Op drie plaatsen zouden de rivieren moeten worden afgedamd. Plan C(oehoorn): de Waal in 

Nijmegen, tussen de raaipalen 880 en 879  (coördinaten 189 - 431), en de Nederrijn bij 

Arnhem, tussen de raaipalen 886 en 885 (coördinaten 188 – 443).  Hierdoor zou al het water 

van de Rijn noordwaarts de IJssel in gedwongen worden en zo de laaggelegen landerijen naar 

het noorden toe overstromen. Om het peil in de inundatiekommen langs de IJssel, met name 

bij laag water, voldoende te kunnen beheersen, bleek nog een derde stuw noodzakelijk, en wel 

in de IJssel zelf, plan D. Deze werd gebouwd bij Olst, tussen de raaipalen 953 en 952, 

coördinaten 203 – 480). 

 

     
stuw bij Olst, met verdedigingswerken, coörd. 203-480          situatie nu; van de insteekhaven rest alleen  

(Tm = tank met .30 mitr.;4tl = 40 mm kanon; pl = raaipaal)           nog een binnenmeertje (links) 

De zuigput is gepland om de dam op te spuiten met zand.  
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Om de dammen te beschermen tegen lucht- en 

grondaanvallen zouden deze omgeven worden 

door een ring van talloze verdedigingswerken.  De 

inundaties zouden voorts versneld worden door de 

bouw van nieuwe schuifinlaten langs de rivieren, 

totaal 7 stuks,  en het voorbereiden van coupures in 

de dijken door middel van springputten. Om de 

dammen te behoeden voor aanvallen over het 

water zouden stroomopwaarts stalen netten over 

het water gespannen moeten worden om drijvende 

mijnen en torpedo’s  tegen te houden. 
 

De stuw in de insteekhaven, klaar voor gebruik 

 

De constructie. 

Na vele proefnemingen werd besloten tot drijvende stuwen. Diverse schaalmodellen werden 

gebouwd en tenslotte zelfs een model van een sectie op ware grootte, dat in de sluis bij Lith 

’s-nachts in het diepste geheim werd afgezonken.  

Het drijvende gedeelte van de stuw bestond uit een stalen, open drijfbak,  hoog 0,80 meter, bij 

een breedte van 30 meter. De lengte werd verkregen door het aaneenschakelen van prefab-

secties, elk opgebouwd uit een element van 5,20 x 30 meter en een element van 3,80 x 30 

meter, totaal één sectie van 9,00 x 30 meter; aan de uiteinden van de stuw een passtuk.  

De stuw in de Waal kreeg een lengte van 230,50 meter, de beide andere, Arnhem en Olst, 

86,50 meter. 

 

   
Beneden links, een element van 5,20 meter, let op de twee openstaande buizenrekken. Boven een 

aaneengeschakelde rij van 5,20 en 3,80 elementen. De vertikale drijfkasten zijn grijs gearceerd.  

Rechts een opname tijdens de bouw. 

 

Op de drijfbak werden open stalen vakwerken geplaatst, vervaardigd van H-profielen, hoog 

8,00 meter, met eveneens een stramienmaat van respektievelijk 5,20 en 3,80 meter. Op een 

derde van de breedte werd een constructie van buizenrekken aangebracht, voor het afsluiten 

van de doorlaatopeningen wanneer de dammen eenmaal waren afgezonken.   

Voorwaarde was dat de stuwen gelijkmatig horizontaal zouden afzinken. Hiertoe waren in elk 

segment een aantal horizontale en vertikale luchtkasten aangebracht, die men tijdens het 

afzinken met behulp van afsluiters zorgvuldig gecontroleerd vol kon laten lopen. 

Op de bodem van de rivier werd ter plekke van de dam een vlakke constructie aangelegd, 

bestaand uit een bodemafsluiting van lodorite, daarop zinkstukken van rijshout, enige lagen 

grof en fijn grind, alles afgedekt met een stortebed van  twee lagen  asfalt. 
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Het afzinken. 

In tijd van vrede lag de stuw in een insteekhaven nabij de af te dammen plaats. De 

uitgegraven grond werd zorgvuldig opgeslagen om daarmee de dam na het afzinken op te 

kunnen spuiten.  

Wanneer de nood aan de man kwam, zouden de stuwen met behulp van motorlieren en stalen 

kabels (20 – 32 mm) uit de insteekhavens worden getrokken en in positie gebracht tussen de 

damhoofden, waar ze nauw tussen pasten (20 cm speling aan weerszijden); zou de dam iets 

scheef ingetrokken worden, dan zat hij onwrikbaar klem en kon niet meer worden 

afgezonken. Vervolgens zouden de diverse kleppen in de drijfkasten worden geopend, 

waardoor de stuw rechtstandig naar de bodem zou zakken op een bed van asfalt.  

Om beschadigingen of  grote  schade  aan  de  stuw  (breken, kantelen)  te voorkomen, moest 

de gehele stuw absoluut rechtstandig naar  beneden zinken. Tijdens het afzinken bleef de 

stroming  van de rivier ongehinderd. Wanneer de dam eenmaal op de rivierbodem was 

aangekomen en stevig op z’n bedding  stond, werden de twee rijen buisrekken naar beneden 

geklapt waardoor de stroom werd geblokkeerd. Vervolgens zou onmiddellijk door een 

zandzuiger een dam worden opgespoten ter breedte van de dam (30 meter), aan de 

stroomzijde nog eens aangevuld met 40 meter, onder een talud van 1:5. De voet van de dam 

zou vervolgens extra beveiligd worden door een scheepsdrempel, door enige gevorderde 

schepen van 600 ton te ballasten met stenen en daar tot zinken te brengen. 

In de jaren 1953 – 1956 werd het invaren herhaaldelijk geoefend, voornamelijk ’s-nachts om 

het scheepsverkeer niet al te zeer te hinderen. De eerste proefvaart vond plaats in de Rijn op 

zondag (weinig scheepvaart) 5 oktober 1952. Onder ideale weers- en stromings-

omstandigheden was de stuw in 25 minuten ter plekke. 

 

De verdediging. 

Rondom de stuwen was op terpen en dijken een keten van verdedigingswerken aangebracht. 

Ingebetonneerde tanks (tanks die niet meer mobiel waren, werden in de beton gestort, met de 

geschutskoepel er boven uit); de geschutskoepels voorzien van een 76 mm kanon, of een 

mitrailleur .30. Voorts betonnen bunkers met op het dak een 40 mm kanon, of een vierling 

mitrailleurs .50  tegen luchtdoelen. En tenslotte vele zoeklichten in een straal van enige 

kilometers rond de stuwen, althans voor zover het budget het nog toeliet. Bij Olst was de kas 

leeg, zodat die dam ‘s-nachts niet verdedigd kon worden. 

De bunkers werden geacht watervrij boven het inundatiepeil te liggen, tot een overstroming 

van de uiterwaarden in 1956 anders leerde. 

 

      
ingegraven shermantank (Olst)           ingebetonneerde tank (Olst) 
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Ook was voorzien in een commandopost en een geneeskundige hulppost of ziekenboeg in het 

gebied rond elke stuw; alles gehuisvest in speciale bunkers.  De betreffende bunkers in Olst  

zijn thans als museum ingericht. 

Stroomopwaarts werden de dammen tegen drijvende mijnen beschermd door over de gehele 

breedte van de rivier  stalen netten en pijldraadversperringen te spannen. 

 

Kosten, bezetting en geheimhouding. 

De kosten van het projekt bedroegen rond de  91 miljoen gulden. Deze kwamen ten laste van 

de begroting  van Defensie in de jaren 1951 - 1953. Dit zijn uitsluitend de eerste 

aanlegkosten, dus exclusief de kosten voor de exploitatie (bezetting van de bunkers, 

zandzuigers paraat), onderhoud, aanpassingen, infra-struktuur en de sloopwerken in 1965. 

De bezetting werd verzorgd door defensie. Speciale eenheden werden hiervoor opgeleid  en in 

gereedheid gehouden. En regelmatig werd natuurlijk geoefend, tot en met het invaren van de 

stuwen toe. 

Een zeer groot aantal mensen, duizenden, zijn bij het tot stand komen van dit projekt 

betrokken geweest. Toch was (en is) het projekt bij de Nederlands bevolking nauwelijks 

bekend. In de vijftiger jaren stond alles onder zeer strikte geheimhouding. Het gigantische 

projekt heette een ‘Noodbrugpontonplan Betuwe’ te zijn. Zelfs de burger instanties waren 

nauwelijks geïnformeerd, hoe de inundaties zouden verlopen, en hoe de bevolking te 

evakueren. De pers was van hogerhand de mond gesnoerd.  

 

      
 het te inunderen gebied met de 3 stuwen (rood)          niemand iets zeggen,….   ze merken’t vanzelf wel 

     

Met een noodwet werd het vigerende vergunningenstelsel (bouwvergunningen enz.) omzeilt; 

wanneer een gemeente niet wilde meewerken, ging het zonder de instemming van de 

gemeente. Maar meestal werkte de gemeenten wel mee, ook al hadden ze geen idee waar mee.  

Het gevoel voor ’s-lands belang, wat dat dan ook wezen moge, woog in die tijd bij de 
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gezagsgetrouwe burgerij nog zwaar.  In de tegenwoordige tijd zou geheimhouding van een 

dergelijk grootschalig, ingrijpend en kostbaar  projekt van zulke omvang volstrekt ondenkbaar 

zijn. 

 

Nut en gevolgen. 

Hebben de IJssellinie, en de - zeker voor die tijd -  daarmee gepaard gaande astronomische 

kosten wel zin gehad? 

Louter technische gezien is het projekt ‘IJssellinie’  een meesterwerk van ingenieurskunst en 

snelheid; daar kunnen we kort over zijn, maar heeft het ook aan z’n doel beantwoord?  

Nog in 1997 oordeelde P.C.v.Kerkum, generaal b.d. ‘dat de gepleegde inspanningen aan het 

verdedigingsconcept verbonden risico’s, ondanks de korte tijd van bestaan, een belangrijke 

bijdrage betekend hebben aan het succes van de Westerse defensie. Mede als gevolg daarvan 

de plannen voor de verdediging van de IJssel nooit daadwerkelijk behoefden te functioneren 

en ze ten slotte hun eigen overbodigheid tot gevolg gehad hebben. Daardoor kunnen ze 

zonder twijfel verantwoord worden geacht’. (Uit: Drijvende Stuwen). 

Deze conclusie achteraf doet een beetje denken aan de wrange grap van de man die 

leeuwepoeier op het Amelandse strand aan het strooien is. Een onbevangen voorbijganger 

merkt op ‘maar er zitten hier helemaal geen leeuwen’. Waarop de man antwoordt ‘kan je zien, 

hoe goed het poeder werkt’. 

 

Eerst natuurlijk de vraag of er een precedent was, waarbij een modern leger op een inundatie 

is gestuit? Dat was er inderdaad. 

Nederland heeft natuurlijk z’n Grebbelinie gehad, die ondanks zware verdediging het 

vijandelijke leger deels twee à drie dagen vertraging opleverde in de aanval van oost naar 

west. En in 1945 stuitte het Russische leger bij zijn opmars naar het westen  op de 

inundatievelden aan de Oder.  Voorafgegaan door alles verwoestende vuurondersteuningen, 

werden daar middel noch inspanning gespaard om het materiaal over te varen. Het 

overschrijden vond met succes plaats. Het Russisch hoofdoffensief begon in deze sector 

daardoor 2 (twee!) dagen later dan in de andere – droge - sectoren.  

De techniek van militaire bewapening, met name in de lucht, transport enz. was na die jaren 

op alle gebied met rasse schreden vooruitgegaan. Zelfs de inzet van kernwapens zou in de 

vijftiger jaren niet denkbeeldig geweest zijn, in het hoogst onwaarschijnlijke geval dat de 

Russen last van wat rivierwater in dat volstrekt onbeduidende moeraslandje in het verre 

westen gehad. Gewoon, hop, kernbom er op, en weg dam. De stalinistische Russische geest 

was in die tijd nogal grillig en onvoorspelbaar. 

Eigenlijk verloor de IJssellinie reeds in 1955 zijn functie als NAVO-verdedigingslijn met het 

toetreden van Duitsland tot de NAVO. De verdedigingslijn schoof daarmee op naar het oosten 

tot uiteindelijk de Elbe.  

In 1962 werd echter nog, tijdens de Cuba-crisis, de eerste fase in gang gezet tot inundatie; het 

peil van het  IJsselmeer werd tijdelijk verhoogd, noodzakelijk om de IJsselmonding te kunnen 

inunderen. De landerijen daar werden, zeer tot ongenoegen van de landbouwers, ineens op 

onverklaarbare wijze drassig, zonder dat iemand tekst en uitleg kon of wilde geven. 

 

Gevolgen. 

De rivieren konden volgens plan binnen 24 uur worden afgedamd. Het invaren werd diverse 

malen geoefend. Met sterke wind of ijsgang bleek dit moeilijk, zo niet onmogelijk. Door 

kruiend ijs zou de dam bovendien beschadigd, of zelfs vernield kunnen worden. Maar 

wanneer het afzinken eenmaal gelukt was, zou volgens de berekeningen, op de Waal het peil 
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stroomopwaarts na één etmaal al 2 meter gestegen, stroomafwaarts 2,5 meter gezakt zijn. 

Geheel conform plan!  

 

 
na de afdamming: een desolate zomp? 

  

Maar wat zouden dan de gevolgen voor de bevolking, de infra-struktuur en het land, laat staan 

de economie, geweest zijn? Met het eerste  had men ook vanuit de Grebbelinie in 1940 de 

nodige ervaring; iedereen – inclusief vee - wist tijdens de evacuatie waar hij heen moest, maar 

desondanks verliep het door de massale verhuizing niet geheel en al gestroomlijnd. En na 

terugkeer waren vele woningen en gebouwen door het overal ingedrongen vocht voor goed 

onbewoonbaar.  

Op kleinere schaal hetzelfde in het gebied van de IJssel. In oktober 1944  wilden de Duitsers 

een gedeelte van enige polders rond Meppel inunderen. Uit de stukken blijkt, dat iedere 

inwoner in geval van inundatie precies wist wat hij moest doen; per persoon en per familie 

was exact aangegeven hoe en waar heen te gaan. 

 

Het projekt  IJssellinie was daarentegen zo geheim dat vrijwel niemand van de bevolking iets 

wist, laat staan in het uur ‘U’ wat te doen, of waar heen te gaan. Informatie was slechts zeer 

beperkt, en dan ook nog zeer onvolledig, aan de lokale burgemeesters doorgegeven. 

Uiteindelijk zou het gaan om de evacuatie van ruim 200.000 (sommige bronnen noemen zelfs 

een aantal van 400.000) mensen en 70.000 stuks vee; evacuatie van zieken- en bejaarden-

huizen, fabrieken, honderden bedrijven enz.  

Dit zou dan tegelijkertijd plaats moeten vinden met militaire transporten de andere richting 

op. De wegen waren daartoe ten ene male niet ingericht; transportmiddelen niet aanwezig; 

niemand van de bevolking was ten gevolge van de geheimhouding geïnformeerd. En waar 

moest die enorme mensenmassa in een tijdspanne van een paar dagen heen? Bij een ‘droge’ 

oefening in 1955 (oefening ‘Rode Haan’) bleek al, dat er voor zo’n 170.000 mensen volstrekt 

niets was geregeld. 
 

En vervolgens, de tijd na de afdamming. Nergens in al die zeer geheime plannen is te vinden 

hoe men zich de tijd na de inundatie had voorgesteld.  

Goed, de vijand wordt dan één of twee dagen tegengehouden, maar dan? We gaan er even aan 

voorbij dat een verdedigingsbarrière altijd heftige tegenakties van de vijand uitlokt. Bij de 

Grebbelinie was dat in ’40 het geval met vele verwoestingen tot gevolg (o.a. Scherpenzeel), 

en in ’45 evenzo bij de inundaties aan de Oder; de Russen zette toen grootschalig en alles 

verwoestend oorlogsmaterieel in. Neem echter aan dat de vijand het gebied niet grondig 

verwoest zou hebben, maar – bijvoorbeeld-  overigens niet geheel denkbeeldig, gewoon  over 

de linie heen was gevlogen. Hoe zou het inundatiegebied rond de linie er dan aan toe zijn? 
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Land en infra-struktuur zijn voor lange tijd grondig verwoest, vele huizen en bouwwerken 

voorgoed onbruikbaar geworden, efficienter nog dan waartoe enig vijand in staat zou zijn.  

De droge omgeving zit opgescheept met een gigantische mensenmassa, geen eten, geen 

drinken, geen onderkomen, niets; de regering als gebruikelijk in het kritische uur naar het 

buitenland gevlucht (de plannen lagen alweer gereed). Wie zou de honderdduizenden  

vluchtelingen, en het vee niet te vergeten, moeten opvangen en verzorgen? De vijand?   

Er werd ingeschat dat alleen al ten gevolge van de uitvoering van de inundaties, los van 

eventueel volgende oorlogshandelingen al talloze dodelijke slachtoffers zouden vallen door 

verdrinking, ongelukken en ziekten. Al in de vijftiger jaren waren er al instanties die om die 

redenen volstrekt niet mee wilden werken. 

De Rijn zelf is voorts een uiterst belangrijke transportweg voor de binnenvaart. De Waal 

wordt tot de drukst bevaren rivier van Europa gerekend. Met de afdamming zou de 

hoofdslagader van het Nederlandse vervoer over water voor lange tijd volledig lam zijn 

gelegd. Alternatieven waren (en zijn) niet voorhanden. Ja, er waren wel plannen om vóór het 

afzinken van de dammen de talloze binnenvaartschepen naar het westen te dirigeren; maar zo 

dat al tijdig zou kunnen lukken, waar laat je ze; en dan? In de karige  instrukties werd aan dit 

alles ‘aandacht besteed’. 

Het later weer bevaarbaar maken van Rijn en Waal door de dammen te ruimen, zou geen 

sinecure zijn, gezien de gekozen staalconstructie ingebed in zand. Wellicht een omleiding er 

om heen graven, zoals dat bij de plofsluis bij Jutphaas is gedaan? 
 

En er kwamen meer problemen aan het licht. De grote elektriciteitscentrale in Nijmegen – 

verantwoordelijk voor de stroomvoorziening in Gelderland - bleek afhankelijk van koelwater 

uit de Waal; maar niemand had er aan gedacht om daar rekening mee te houden. 

In het geïnundeerde gebied zou de infra-struktuur volledig worden verwoest: de 

elektriciteitsleidingen, de telefoonverbindingen, de rioleringssystemen. Toen men zich dit 

realiseerde, werden in allerijl nieuwe verbindingsnetwerken aangelegd op droog blijvend 

terrein, maar daar vond men Neerlands glorie, namelijk de burokratie als een niet te nemen 

hindernis, op z’n pad: en dat was (en is)  pas een echte, goed functionerende dam in de stroom 

van elke continuiteit. De geheimhouding keerde zich keihard tegen de plannenmakers. 

En tenslotte bleek niet alleen de drinkwatervoorziening rond  Rotterdam en Noord-Holland 

door afdamming van de grote rivieren in gevaar te komen, maar ook de regulering (verversen, 

doorspoelen) van het oppervlaktewater in de rest van westelijk en midden Nederland. Het 

westen betrok z’n drinkwater uit de duinen; maar het grondwater zou door de afdamming 

drastisch zakken en de voorraad dramatisch afnemen. Door het min of meer ‘droog’ vallen 

van de rivieren, zou het zoute zeewater bovendien de rivierarmen binnendringen en het 

drinkwater verzilten. Uitgebreide voorzieningen moesten dan ook worden getroffen om ter 

aanvulling water vanuit het IJsselmeer binnen te kunnen laten. 

 

Konsekwenties  voor de stadsontwikkeling. 

De steden en de dorpen in en nabij de te inunderen gebieden konden jarenlang niet uitbreiden. 

Evenals ten gevolge van de Kringenwet bij de Hollandse Waterlinie, kon in de strategische 

gebieden van de IJssellinie niet gebouwd worden. Alle bestemmingsplannen behoefden de 

instemming van defensie. En daar was het antwoord steevast ‘nee’, zelfs nog in 1963 toen de 

linie z’n strategische betekenis al lang en breed verloren had. Voor steden als Doesburg, 

Deventer heeft het tot 1969! geduurd alvorens de ban op de stadsontwikkeling werd 

opgeheven. 

Den Haag gaf zoals gebruikelijk al die jaren niet thuis; men wist zich daar geen uitweg meer 

uit de talloze problemen, en deed dus niets ingedachtig het oeroude politieke adagium dat de 
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problemen zich dan vanzelf wel zullen oplossen. De lagere instanties moesten het onderling 

maar zelf zien uit te vechten. Hoe achterlijk de Haagse politiek ook toen al was, bleek wel uit 

het feit dat het kabinet pas op 1 maart 1969! besloot dat verplichte evacuaties als gevolg van 

inundaties niet meer nodig waren. De IJssellinie was toen nota bene al lang geheel en grondig 

gesloopt! 

 

Nog wel van deze tijd? 

Niemand heeft zich ook afgevraagd of zo’n waterlinie nog wel van deze tijd zou zijn. Sinds de 

16
e
 eeuw zijn inundaties gesteld, met wisselend succes. Toevalsfaktoren beslisten veelal over 

al dan niet succes. Steeds bleek de schade aan de eigen economie aanzienlijk.  

De ontwikkelingen op militair gebied hebben in die eeuwen niet stil gestaan. Ruiterij en 

ouderwetse voetsoldaten waren door water nog wel tegen te houden, maar die waren al lang 

en breed uit de militaire geschiedenis verdwenen. De Grebbelinie bezweek op 13 mei 1940, 

na goed 2 dagen. Over de Hollands Waterlinie vlogen de Duitsers hoog en droog heen, en 

sinds die tijd  zijn de militaire technische ontwikkelingen op alle gebied alleen nog maar in 

een stroomversnelling gekomen. Het zou een terechte vraag 

geweest zijn, of zulke grootschalige inundaties nog wel van die 

tijd (ik spreek dan van 1950) zouden zijn. 

En tenslotte, en dat duidt op  een volstrekte miskenning van de 

Russische geest: welke belang zou het toen nog machtige Rusland 

er ooit bij hebben gehad om natte voeten te komen halen in een 

internationaal volstrekt onbeduidend land als Nederland? Ze 

kennen de naam zelfs nauwelijks. In de Russische omgamgstaal 

wordt Nederland steeds aangeduid met Голландия, spreek uit 

‘galándija’ (met de ‘g’ van ‘google’), zo gekend, omdat tsaar 

Peter de Grote ooit in het Hollandse Zaandam wat scheeps-

timmerlessen had genoten.  Z’n houten huisje staat er nog, 

prachtig ingericht als museum: Krimp 23, 1506 AA Zaandam; 

info in het Nederlands, Engels én natuurlijk in het Russisch). 

Daar staat tegenover dat de Russische spionagedienst uitstekend 

werk heeft geleverd. In het bunkermuseum bij De Haere is een 

Russische stafkaart tentoongesteld, met – inderdaad - nauwkeurig 

aangegeven waar de IJssellinie zich bevindt.  Het lek zelf is nooit 

gevonden.  

 

De eindconclusie zal eerder zijn  dat het gehele IJsselprojekt  ondanks het  technische 

hoogstandje weggegooid geld is geweest.  Een weliswaar uiterst snel en kundig gerealiseerd 

projekt, maar de problemen die daarna even snel aan het licht kwamen bleken meer en meer te 

kostbaar of gewoon onoplosbaar.  Met zo’n projekt heb je helemaal geen vijand nodig, om het 

land te ruineren.   

Als verdediging kan worden aangevoerd dat Nederland internationaal door de NAVO sterk 

onder druk werd gezet, en met name door Amerika, om toch wat meer inspanning (lees: geld) 

aan de gezamelijke verdediging van het westen te besteden. Het is alleszins begrijpelijk dat in 

die tijd van de wederopbouw (en de geld verslindende oorlog in Indië) de regering van 

mening was, dat de gelden elders heel wat beter en nuttiger gebruikt konden worden. En uit 

de talloze mogelijkheden, is noodgedwongen het projekt IJssellinie voortgekomen, als zijnde 

het ‘minst’ geldverspillend.  
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Maar laten we eerlijk zijn,  het is wel een schitterend gelegenheidsprojekt geweest in het 

kader van de werkverschaffing: duizenden ambtenaren, (en niet te vergeten, vele bedrijven) 

hebben er jarenlang hun werk aan gehad, en die moet je tenslotte ook bezig houden.  

   

 
Russische stafkaart met aanduiding van de IJssellinie.  Deze kaarten zijn o.a. van geheel Nederland vervaardigd  

tussen 1940 – 2000; rechtsonder de legenda leest: 

 

 
 

(Geschatte grens van mogelijke terreininundatie met water uit zee en rivieren over  een breed front op maximaal 

waterpeil, na het doorsteken van zee- en rivierdijken en dammen). 
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De sloop, en wat er nog van over is. 

In 1963 werd de linie als strategisch middel definitief opgeheven, waarna werd besloten om 

de gehele linie, na een kleine tien jaar, weer te ontmantelen. In de jaren na 1965 werd met 

deze sloopwerken uitgevoerd. In totaal moesten zo’n 750 inundatie- en verdedigings-

onderdelen worden verwijderd.  

 

     
rood: de oude insteekhaven te Arnhem, coörd. 188-443    de contouren van de insteekhaven te Nijmegen zijn nog  

blauw: waar de stuw gedacht was                                      te herkennen, coörd. 191-432. 

 

Om die reden is er helaas nog weinig van over gebleven. Schaamde men zich om de sporen 

van de nutteloze overheidsuitgaven achter te laten? 

De stalen stuwen zijn alle verschroot. De betonwerken zoveel mogelijk met behulp van 

dynamiet opgeblazen. De inlaatwerken deels gesloopt en de restanten in de dijkverzwaringen 

weggewerkt. Het heeft er sterk de schijn van dat men alle sporen van een kapitale blunder 

zoveel en zo grondig mogelijk wilde weg werken. Toch heeft men niet alle bewijsstukken 

kunnen verdoezelen. Op de satelliet zijn de sporen van de oude insteekhavens nog steeds te 

herkennen. Bij Arnhem is hij overigens niet gedempt. Bij Arnhem en  Olst resteren nog 

diverse bunkers en ingegraven tanks, evenals een der kaden, waartegen de stuw afgezonken 

had moeten worden.  

 

     
doorlaatwerk Meinerwijkerpolder, Arnhem         het gerestaureerde inlaatwerk te Olst; links de IJssel 

 

Het doorlaatwerk in de Meinerwijkerpolder, Arnhem, in de zogenaamde Groen Rivier, is om 

een of ander duistere reden bewaard gebleven, met inbegrip van de oude (vastgelaste) 
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regelschuiven; - via een doorlaatwerk kon een eventueel  teveel aan water om de stuwen heen 

geleid worden en afgevoerd worden naar de Rijn.  

Onder andere bij Olst kwamen bij herstel van de dijk bij toeval  de restanten van het oude 

inlaatwerk 2313 in de N337 weer tevoorschijn; aan landzijde is deze inmiddels  fraai hersteld. 

 

IJssellinie-museum. 

De laatste jaren beijvert men zich gelukkig om dit deel van de militaire geschiedenis niet 

verloren te laten gaan. Evenals de Grebbelinie is nu ook de IJssellinie weer aan de 

vergetelheid onttrokken; nog zijn niet alle sporen en herinneringen verdwenen.  

Nabij Olst wordt op het landgoed De Haere de herinneringen door de Stichting IJssellinie 

levend gehouden. Wat niet in de zestiger jaren onder de sloophamer is gevallen, is weer 

hersteld of gerestaureerd. In de behouden gebleven Ziekenbunker is een museum ingericht. 

Diverse ingebetonneerde tanks zijn door de Genie opgeknapt en kunnen thans weer in volle 

glorie bewonderd worden.  

 

    
Links: de huidige situatie te Olst op Google Earth bij hoog water. In de rode cirkel  de oude aansluitkade.  

De oude insteekhaven tekent zich nog af in het overstroomde gebied (de twee vierkanten direct links van de rode 

cirkel).  Zie ook de plattegrond elders. Rechts: vergeten te slopen, een der aansluitkaden voor de stuw te Olst; 

die aan de overzijde is diep  in het rivierbed verzonken. 

 

De landzijde van het oude inlaatwerk bleek gewoon onder de dijk weggestopt te zijn. 

Gelukkig, zodat de povere restanten fraai gerestaureerd konden worden, om zo een idee te 

geven, hoe zo’n werk er uit zag. De oude stalen cilinderkleppen zijn verschroot, en de 

rivierzijde is veilig afgedamd (veiligheid voor alles), maar een oud scharnierpunt werd 

vergeten, en is nu ter bezichtiging opgesteld, samen met twee originele betonnen loopplanken  

(op de luchtfoto hierboven, rechts, het witte vierkant). De betonnen loopplanken lagen 

oorspronkelijk boven op de pijlers om beter bij de handlieren te kunnen komen, nodig voor 

het ophijsen van de schotbalken wanneer de sluizen geopend moesten worden. 

 

En dan natuurlijk, moeilijker te vernietigen, de herinneringen van degenen die er toentertijd 

aan gewerkt hebben. Deze zijn met talloze foto’s en tekeningen gebundeld in het prachtige 

boek ‘Drijvende Stuwen voor de landsverdediging’, uitgave Stichting Menno van Coehoorn. 

En, zoals u op Google Earth kunt zien, zijn ook de oude contouren van de verdedigings-

werken met wat zoeken nog wel terug te vinden. Niet alles kan uitgewist worden. 
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de aan landzijde gerenoveerde inlaat te Olst, links            bunker met vierlingmitrailleur .50 (Olst) 

twee handlieren voor het hijsen van de schotbalken 

 

 

 
de laatste stille getuige; het scharnier van een der sluisdeuren 

 

Het museum te Olst is iedere eerste zaterdag in de maanden maart tot en met october geopend 

van 13.00 tot 16.00 uur. Het museum ligt aan de N337 tussen Deventer en Olst; volg de 

borden ‘IJssellinie’. In de maanden juni, juli en augustus zijn er op elke woensdagavond om 

19.00 en 20.0 uur rondleidingen, startend vanuit de Hospitaalbunker op het landgoed De 

Haere.  

Meer informatie op www.ijssellinie.nl,  rondleidingen@ijssellinie.nl  en  www.forten.nl 

 

Geraadpleegde bronnen:  

‘Drijvende Stuwen voor de landsverdediging’, uitgave Stichting Menno van Coehoorn. 

‘De IJssellinie’, deel 1 (2 en 3 in voorbereiding); uitgave Stichting IJssellinie. 

Internet, kenwoord ‘ijssellinie’ 

Internet, kenwoord ‘russische stafkaarten’ onder  Генеральный Штаб 

Foto’s: eigen archief, internet, Google earth en de folder ‘Verdediginsgwerken uit de “koude 

oorlog’, uitgave IJssellinie 2007. 

http://www.ijssellinie.nl/
mailto:rondleidingen@ijssellinie.nl
http://www.forten.nl/

