IEUWS

EEN UITGAVE VAN DE NEDERLANDSE BRUGGEN STICHTING

De nieuwe
stadsbrug te
Kampen

De voorgeschiedenis

Totde bruggen meteen oude geschiedenis
behoortin Nederland ongetwijfeld de brug
over de lJssel te Kampen. De eerste brug
werd hier gebouwd tussen 1448en 1451.
Véér die tijd werd het verkeer tussen de
beide lJsseloevers onderhouden met een
veerschip. De overbrugging was van hout,
dragend op paaljukken met een ophaal-
brug aan de stadszijde. Vermoedelijk had
ze kleine doorvaartopeningen. In 1461
werd althans bepaald dat voor de door-
vaart van brede schepen de brug niet
mocht worden afgebroken. Uit een ordon-
nantie van 1470 blijkt dat de brug alleen
stapvoets mochtworden bereden, overma-
tig sterk was ze dus niet. Omstreeks 1550
had de brug de naam Kamper- of Visbrug,
de laatste naam vanwege de ligging te-
genover de Vismarkipoort. Later werd de
brug ook ‘Lange Brug’ genoemd.

In 1589 werd aan de rechteroever in de
stroomgeul een drijvend brugvak aange-
bracht, rustend op drie schepen. Voor het
bruggehoofd werd toen aan die zijde een
schans aangelegd ter verdediging van de
brug en de stad.

In 1598 vond een grote verbouwing plaats.
Omdat de brug herhaaldelijk door storm-
vloed en ijsgang was geteisterd, werd het
aantal jukken verminderd waardoor meer
ruimte voor de afvoer van water en ijs
ontstond. Twee vakken in het midden,
waarvan de jukken ver uit elkaar stonden,
werden overspannen met zogenaamde
galgen, hoge driehoekige op kapspanten
gelijkende houten liggers. Het aantal door

1. De houten Kamperbrug in de 17de
eeuw. (Bron: Shell-journaal van
Nederlandse bruggen, 1980)

galgen overspannen openingen werd in
de loop van de tijd vitgebreid tot vijf (afb.
1). In het overige deel van de brug werden
de paaljukken op de gewone wijze ver-
bonden door zware balken waarover het
brugdek was aangebracht. Het drijvende
brugvak bleef gehandhaafd, aan de stads-
zijde bleef de kleine ophaalbrug.
Regelmatig traden er ook daarna bescha-
digingen van de brug op, vooral door
ijsgang. In 1673 vernielden de Fransen bij
hun terugtocht uit Kampen twee brugvak-
ken door ze in brand te steken.

In de 19de eeuw, toen er andere mogelijk-
heden kwamen om bruggen te bouwen,
werd het de stad duidelijk dat de houten
brug zeer kostbaar in onderhoud was. In
1871 werd besloten tot de bouw van een
brug met stenen pijlers en een ijzeren
bovenbouw, met overspanningen van
45,5m en in het midden een dubbele
ijzeren ophaalbrug. Deze overbrugging
kwam in 1874 gereed maar functioneerde
niet geheel naar wens. Met name de op-
haalbrug moest ingrijpend worden gewij-
zigd om goed te kunnen bewegen en in
1883 verzakte er een pijler. In 1940 en
1945 vonden er bij oorlogshandelingen
vernielingen plaats. Toen kwam er een
gelaste ophaalbrug die in 1962 werd
vervangen door de huidige hefbrug.

De nieuwe brug

In de tachtiger jaren rezen er weer proble-
men met betrekking tot de Kamperbrug. Er
was achterstallig onderhoud maar ook de
verkeerscapaciteit baarde zorg. De nieu-
we tuibrug ten zuiden van de stad had niet
kunnen voorkomen dat de verkeersdruk op
de Kamperbrug toch weer te hoog werd. In
1986 werd door de Gemeente Kampen in
overleg met de Rijkswaterstaat besloten
om een studie uit te voeren naar de techni-
sche mogelijkheden en de kosten van een
nieuwe brug die voor het jaar 2000 ge-
reed zou moeten zijn.

De studie resulteerde in een door de RWS
opgestelde nota waarvan de hoofdpunten




de volgende waren.

- Studie naar de wenselijkheid en de moge-
likheid van het gebruik van de thans
aanwezige pijlers.

- Wat zou het type van de beweegbare
brug en de aanbruggen moeten zijn in
relatie tot de gewenste doorvaarthoogte
en doorvaartwijdte? Hierbij dienden ook
de esthetische aspecten te worden betrok-
ken.

- Hetvaststellen van hetlangsprofiel van de
brug, rekening houdend met de gewenste
doorvaarthoogte en de verkeerseisen zo-
als de maximaal toelaatbare helling voor
langzaam verkeer.

- Het vaststellen van de breedte en de inde-
ling van de brug in relatie tot de huidige
eisen voor langzaam verkeer, zoals fiet-
sers.

- Rekening te houden met de inpasbaar-
heid van het ontwerp in andere beleids-
zaken zoals dijkverbeteringsplannen, ver-
keerscirculatiepleinen en toeristische en
recreatieve ontwikkelingsplannen.

- De nieuwe brug zodanig te ontwerpen
dat het scheepvaartverkeer en het weg-
verkeer tijdens de bouw van de nieuwe
brug onbelemmerd kunnen doorgaan.

Besloten werd om het ontwerp en de bouw-

begeleiding van de brug in handen te

leggen van private bureaus die daartoe
combinaties konden aangaan. Na een

Europese aanbesteding hiervan gaf de

Gemeente Kampen opdracht hiervoor aan

de combinatie Samenwerkende Ingenieurs-

bureaus Brug Kampen (IBK) waarin partici-
peren het ABT Adviesbureau voor Bouw-
techniek te Velp, het Ingenieursbureau

Oranjewoud fe Heerenveen en Intersec

Raadgevend Ingenieursbureau te Zoeter-

meer. De esthetische zijde van het ontwerp

2. Ontwerp van de nieuwe Kamper brug
met hefbrug. (Bron: RWS)

3. Dwarsprofiel nieuwe Kamperbrug.
(Bron: RWS)

wordt behandeld door prof.ir. M. Zwarts
van het Architectenbureau Zwarts en Jans-
ma te Abcoude. Bij de beoordeling van het
ontwerp wordt de Gemeente Kampen bij-
gestaan door de Bouwdienst Rijkswater-
staat.

De eisen

Van de eisen, waaraan het brugontwerp
zou moeten voldoen, waren de belangrijk-
ste die voor de doorvaartwijdte en -hoogte
en de brugbreedte. De doorvaartwijdte,
die bij de huidige hefbrug ongeveer 15m
is, diende ter plaatse van het beweegbare
deel tenminste 30m te zijn en bij hef vaste
deel tenminste 27m. De hoogte van de
onderkant van de brug werd na veel dis-
cussie (er was zelfs sprake van een door-
vaarthoogte van 30m in verband met het
plan voor een afmeerlocatie van de Bruine
vloot stroomopwaarts) viteindelijk bepaald
op 11,40m + NAP, dezelfde maat als bij
de stroomopwaarts gelegen tuibrug. Het
doorstroomprofiel van de lJssel speelde
ook een rol. Er werd vastgesteld dat de
totale huidige breedte tussen de pijlers en

de landhoofden ter plaatse van de brug in
het nieuwe ontwerp tenminste moest wor-
den gehandhaafd, dit in verband met de
grote waterafvoer van de lssel in het
voorjaar. Deze eis had als consequentie
dat een basculekelder niet mogelijk was.
De basculebrug als type viel dus af.

Het ontwerp

Op grond van de genoemde eisen werd
viteindelijk vit een variantenstudie duide-
lijk dat de beweegbare brug een hefbrug
zou moeten worden. Daarbij kan nog
worden gekozen tussen een hefbrug, die
tussen torens wordt bewogen, en een zo-
genaamde tafelbrug die vanuit kleine kel-
ders omhoog wordt gedrukt. Deze beide
varianten werden met Cad-technieken ge-
visualiseerd waarna aan de inwoners van
Kampen om een vitspraak werd gevraagd.
Een kleine meerderheid koos voor een
hefbrug (afb. 2). Op basis hiervan worden
thans door het IBK voorontwerpen ge-
maakt voor de 210m lange overbrugging,
met twee vaste aanbruggen en een hef-
brug in het midden. Voor de beide aan-
bruggen worden varianten onderzocht in
staal, staal-beton en beton en voor de
hefbrug varianten die voornamelijk betrek-
king hebben op de plaats van de contrage-
wichten, boven de voetpaden of opzij van
de brug, zoals bij de huidige hefbrug.
Het is de bedoeling dat voor 15december
1995 zoveel ter tafel ligt dat besluiten
kunnen worden genomen voor het verder
vitwerken van het ontwerp. Het vooront-
werp moet einde januari 1996 zijn afge-
rond en het definitieve ontwerp moet in het
vierde kwartaal van 1996 gereed zijn. In
1997 moet met de bouw worden begon-
nen die naar schatting 18 & 20 maanden
in beslag zal nemen zodat de oplevering
in 1999 kan plaats vinden.

Uiteindelijk zal de nieuwe overbrugging
met de daarbij behorende verkeerspleinen
leiden tot een aanzienlijke verbetering van
de doorstroming en de veiligheid van het
wegverkeer en de scheepvaart.

E.J. Huisinga, Bouwdienst Rijkswaterstaat




Ook Haarlem

heeft (kleine)
betonbruggen

Na de NBSJaarvergadering op 20 juni
1995 in Haarlem (zie elders in dit nummer
van NBS Nieuws) hebben voordrachten
en een excursie laten zien, dat de hoofd-
stad van Noord-Holland verscheidene brug-
gen teltdie architectonisch en/of technisch
van belang zijn. Zo bleken er ook twee
bijzondere gewapend-betonbruggen te
zijn, weliswaar klein van formaat, maar
toch voldoende interessant om er de aan-
dacht op te vestigen:

- de Jan Gijzenbrug, een plaatbrug it
1926-1927, ontworpen door de Rijkswa-
terstaat

- de Grote Houtbrug, een gewelfbrug uit
1929, ontworpen door Gemeentewerken
Haarlem.

Jan Gijzenbrug

Waar de Rijksstraatweg van Haarlem naar
Velsen/Beverwijk/Alkmaar in Haarlem-
Noord de Jan Gijzenvaart kruist (een sche-
ve kruising), lag in de eerste decennia van
deze eeuw een houten brug tussen het
noordelijke deel en het zuidelijke deel van
Schoten, toen nog een zelfstandige ge-
meente, die inmiddels Haarlem-Noord is
geworden. De Directie Noord-Holland van
Rijkswaterstaat heeft ter vervanging van
die Jan Gijzenbrug een plaatbrug van ge-

1. Grote Houtbrug in mei 1993.
foto Jos Fielmich, GW Haarlem, Afd.
Bouwkunde, Monumentenzorg &
Archeologie.

wapend beton ontworpen, die in 1926/
1927 is gebouwd (afb.1). Het brugdek
van de nieuwe Jan Gijzenbrug, met een
overspanning van 4,60 m, is gemiddeld
0,38 m dik en de breedte is 18 m: een
rijdek van 12 m en twee trottoirs van elk 3
m. De doorvaartbreedte tussen de rem-
mingwerken is 4,20 m en de doorvaart-
hoogte is 1,70 m*.

De twee landhoofden met wijkende vleu-
gels zijn ook van gewapend beton, even-
als de tweemaal twee kolommen aan de
zijkanten, waar de leuningen aan beves-
tigd zijn. Al het zichtbare befon lijkt ge-
pleisterd en is kennelijk indertijd wit ge-
sausd. Voor een stadsbrug is zo'n afwer-
king niet gebruikelijk, maar toen deze
brug werd gebouwd bestond de omgeving
hoofdzakelijk vit land- en tuinbouwgron-
den met een geringe bebouwing.

De vier hoekkolommen zijn vrij fors en
bovendien enigszins gemodelleerd. Daar-
door kenmerken zij deze betonbrug, zo-
wel voor degenen op het water als voor
degenen op de weg en het land. Elke
kolom is met de bijbehorende vleugel ver-
bonden door twee stalen stangen met een
vrij steile helling. Die stangen zijn wel eeris
‘trekstangen met een constructieve functie’
genoemd, wat echter bij nadere beschou-
wing niet juist kan zijn, zodat zij wellicht
vitsluitend als ‘aanzetten tot de brugleu-
ning’ zijn bedoeld.

Grote Houtbrug

De huidige Grote Houtbrug tussen het
Houtplein en de Grote Houtstraat (afb.2) is
in 1929 gebouwd ter vervanging van de
gelijknamige brug die in 1825 was ge-
bouwd ter plaatse van de Grote Houtpoort
aan de zuidzijde van de oude binnenstad.
Dus een ‘historische plaats’ en daarom
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duurde het enige decennia voordat tot
vervanging werd overgegaan. Met een
rijdek van 5 m breedte, waarop ook nog
een dubbel tramspoor, was de oude brug
toen dringend aan verbreding en vernieu-
wing foe.

Voor een breedte van 23,20 m (en aan-
vankelijk ook weer een dubbele trambaan,
met 1,435 m spoorwijdte) heeft Gemeen-
tewerken Haarlem een gewelfbrug van
gewapend befon met een overspanning
van 12,05 m gekozen. De gewelfhoogte is
0,25 m aan de top en 0,35 m bij de
geboorten. Het gewelf is voorzien van een
dubbele wapening van rond befonstaal.
De zgn. zwikken, tussen de segmentbogen
en het brugdek, zijn voorzien van een
vulling van beton, waardoor deze brug
zijn karakteristieke boogvorm heeft gekre-
gen.

De landhoofden, met gebogen vleugels,
zijnvan gewapend beton, deels gebouchar-
deerd en overigens met bak- en natuur-
steen bekleed. In elk landhoofd wordt de
spatkracht opgenomen door een funde-
ringsblok van ongewapend beton, waar-
onder schoorpalen. De doorvaartbreedte
tussen de remmingwerken is 6,05 m en de
doorvaarthoogte is 1,70 m* (waterpeil =
ca. 0,55 m). De Gote Houtbrug is ge-
bouwd door hetbouwbedrijfvan ir.J.Hidde
Nijland uit Amsterdam.

Op de vier hoekpunten staan kolommen
van graniet. De twee kolommen aan de
zijde van de Grote Houtstraat zijn versierd
met figuratief beelhouwwerk (de figuren
van Frans Hals en Lieven de Key), dat door
H.A.van den Eijnde uit Heemstede ontwor-
pen en uitgevoerd is.

(Met dank aan de Gemeente Haarlem,
Sector Gemeentewerken).

AAvdV..

2. Jan Gijzenbrug in 1930
gefotografeerd, maar sedertdien niet
veranderd.

foto: GW Haarlem, Afd. Bouwkunde,
Monumentenzorg & Archeologie.




De lJsselbrug bij
Zwolle is
behouden!

Inleiding

De lisselbrug bij Zwolle [1...10], sinds
1970 de ‘oude lsselbrug’ en ook wel
‘Katerveer-I’ genoemd, is functioneel van
belang én brughistorisch waardevol.
Dezein 1927-1929 in de Zuiderzeestraat-
weg/RW 28 gebouwde brug tussen Gel-
derland (toen Oldenbroek, nu gemeente
Hattem) en Overijssel (toen Zwollerker-
spel, nu gemeente Zwolle) is 412 m lang:
over het zomerbed een stalen vakwerk-
boogbrug met trekband en verticale eind-
portalen, overspanning 138 m, en over de
viterwaarden aanbruggen van beton. De
181,80 m lange aanbrug aan de Hattem-
oever telt zeven betonbogen, de 21,80 m
lange aanbrug aan de Zwolle-oever heeft
er maar drie. '

De combinatie ‘stalen hoofdbrug’ en ‘aan-
bruggen van beton’ kreeg weldra voor- en
tegenstanders - zie de discussie in De
Ingenieur van 1932 [6]. En nog in 1938
zei ir.-W.J.H.Harmsen:_ ‘Het brugbeeld is
veelal gebaat door naast de stalen hoofd-
overspanningen hetzelfde materiaal voor
de kleinere overspanningen toe te passen’
[1]. Toen was hij de hoofdingenieur-direc-
teur in de Directie Bruggen Rijkswater-
staat, maar reeds op 1-5-1928 (de bouw
van de Isselbrug was al ruim een jaar aan
de gang), was hij de chef geworden van
hetnieuwe Bruggenbureau RWS, datop 1-
5-1935 de Directie Bruggen werd.

1. Aan het begin van de omvangfijke
renovatie (1994).
(Foto: Bob de Ruiter/BetonPrisma)

Functioneel van belang

De op 15-1-1930 door de minister van
Waterstaat (1929-1933), mr.P.J.Reymer,
opengestelde ‘brug over de lssel bij Kater-
veer’ verving het 170 m noordelijker gele-
gen pontveer (hétKaterveer!) en was né de
Maasbrug bij Grave (1929) de tweede
grote brug voor het Rijkswegenplan 1927.
De nieuwe rivierovergang werd weldra
belangrijk voor het groeiende regionale
én nationale wegverkeer.

Nadat op 29-9-1970 voor RW 28 de
nieuwe lJsselbrug (‘Katerveerdl’, 375 m
noordelijker) in gebruik was genomen,
verviel weliswaar de betekenis van ‘Kater-
veer' voor het nationale wegverkeer, maar
voor het regionale en lokale verkeer is die
‘oude sselbrug’ steeds belangrijker ge-
worden. Een brug op deze plaats kan niet
meer gemist worden!

Brughistorisch waardevol

De rivier-overspanning van ‘Katerveer-l’ is
een stalen vakwerk-boogbrug met trek-
band. Dit brugtype, ook wel het ‘Duitse
type’ genoemd [, 7], is in ons land slechts
zelden toegepast en alleen al daarom
verdient de ‘oude lJsselbrug’ extra aan-
dacht. De combinatie ‘stalen hoofdbrug’
en 'aanbruggen van beton’ komt in ons
land bijna niet voor en daarom is ‘Kater-
veer|' nog meer onze aandacht waard.
Bij de tien betonbogen is de verhouding
pijl/koorde constant (0,20). Naar de hoofd-
brug toe nemen de overspanningen (dag-
maten) regelmatig toe: bij de Hattem-oever
17,19,21,23,25,27 en 29,17 m, en bij
de Zwolle-oever 25,27 en 29,17 m. ‘Door
het toenemen van de overspanningen van
de aanbruggen naar de rivier toe wordt
het ritme van de aanloop naar de grote
overspanning verbeeld’ [7], wat de brug-
historische waarde nog groter maakt. De
geboorten van de tien bogen liggen welis-

waar in één horizontaal vlak, maar de
beide aanbruggen hebben elk in langs-
richting een helling van 1,5%.
Overigens komt dezelfde verhouding pijl/
koorde (0,20) ook bij de bovenrand van
de vakwerk-boogbrug voor, wat nog eens
duidelijk maakt dat er indertijd aan de
architectuur van deze lsselbrug veel aan-
dacht is besteed.

‘Driemaal is scheepsrecht’

Dat deze lJsselbrug bij Zwolle thans zowel
‘functioneel van belang’ als ‘brughisto-
risch waardevol’ genoemd wordt, komt in
belangrijke mate omdat die brug in ruim
een halve eeuw driemaal opnieuw in (bijna)
de oorspronkelijke toestand is hersteld, te
weten in 1940/1943, in 1945/1947 en
in 1994/1995.

1940/1943

Op 10 mei 1940, kort voor 06:00 uur,
heeft ons leger de hoofdbrug opgeblazen:
de stalen boogbrug viel in het water, maar
de rivierpijlers en de aanbruggen bleven
gespaard. Het brugherstel was in ons ei-
gen belang, maar geschiedde ook met
bemoeienissen van de bezetter [5]. In
januari 1943 was de IJsselbrug hersteld,
‘in den oorspronkelijken toestand’ [2], al-
leen was het houten dek van de hoofdbrug
vervangen door een gewapend-betondek.
Van een officiéle openstelling was toen
beslist geen sprake.

1945/1947

Op 13 april 1945 hebben de bezetters
nietalleen de hoofdbrug opgeblazen, maar
ook de rivierpijler aan de Zwolle-oever en
de aansluitende betonboog. Bij de her-
bouw zijn die pijler en boog vernieuwd.
Ruim de helft van het materiaal van de
stalen hoofdbrug kon opnieuw gebruikt
worden. Het boven water brengen van dit
materiaal was extra moeilijk door het ge-




wapend-betondek datin 1940/1943 was
aangebracht met spiraalwapening-veran-
kering aan de langsliggers (de zgn. alpha-
methode). Door de breedte ervan tot 3,50
m te vergroten, zijn de oorspronkelijke
voetpaden ook voor fietsers geschikt ge-
maakt. Op 4-10-1947 heeft de minister
van Verkeer en Waterstaat (1946-1948),
ir.H.Vos, de opnieuw herstelde brug offici-
eel in gebruik gesteld.

1994/1995

Tegen het einde van de jaren ‘80 werd
duidelijk, dat bij de inmiddels 60-jarige
‘oude lJsselbrug’ de invloed van de tand
des tijds niet meer te verbergen was [8,
10]. De vervanging door een eenvoudiger
type rivier-overgang was mogelijk, maar
gelukkig voor allen die in (historische)
bruggen zijn geinteresseerd, hebben de
Rijkswaterstaat en andere betrokkenen
gekozen voor een omvangijke renovatie

8, 10].

Deze renovatie is vanaf mei 1994 uvitge-
voerd door de aannemerscombinatie SBB,
waarin Strukton Betonbouw niet alleen het
betonwerk verzorgde, maar - nadat de
derde partner, Bailey, failliet was gegaan
- ook de staal- en constructiewerkzaamhe-
den, terwijl Balm Isotech de betonrepara-
tie en de conservering verzorgde.

De tien betonbogen van de aanbruggen
zijn gesloopt, waarna op de intact geble-
ven steunpunten visueel weer dezelfde,
maar constructief toch eenvoudiger beton-
bogen zijn aangebracht. ledere boog be-
staat namelijk vit twee in plaats van vier
boogliggers, maar op die twee liggers zijn
weer - evenals voorheen op de vier liggers
- geslofen betonwanden geplaatst. De sta-
len hoofdbrug is - met vrij veel moeite! -
‘blank’ gemaakt, waarna een conserve-

2. De renovatie is voltooid! (1995
(Foto: Photo Holland, Apeldoorn)

rend verfsysteem is aangebracht. Door
deze en nog andere voorzieningen kan de
gerenoveerde ‘oude lJsselbrug’ nu nog ten
minste 50 jaar meegaan!

Op 14-7-1995 waren de werkzaamheden
zover gevorderd dat de brug weer in
gebruik kon worden genomen, en op 13-
9-1995 heeft de minister van Verkeer en
Waterstaat, mevrouw A.Jorritsma-Lebbink,
de gerenoveerde ‘oude lJssel-brug’ offici-
eel in gebruik gesteld.

Enige rechtzettingen

Over de ‘oude lJsselbrug’ bij Zwolle kun-
nen ten minste tien [1...10] publikaties
geraadpleegd worden. Het is opmerkelijk
dat deze publikaties niet alleen elkaar
aanvullen, maar soms ook elkaar tegen-
spreken. Dit laatste noodt tot enige recht-
zettingen.

1. Ondanks andersluidende uitspraken,
bijv. in [8], was het ‘Bruggenbureau’
RWS niet bij de bouw van deze lssel-
brug betrokken, zie[6] en vooral [ 1]. De
eerste brug van het Bruggenbureau (op-
gericht op 1-5-1928) was overigens de
brug over de Bergsche Maas bij Kei-
zersveer (1930).

2. Het ontwerp van de stalen hoofdbrug is
gebaseerd op Duitse voorbeelden [6,
71, wat niet zo vreemd is daar deze brug
kennelijk werd ontworpen door een Duits
constructiebureau [6, 9]. Hoewel bij de
aanbesteding de laagste inschrijving uit
het buitenland kwam, werd de bouw
toch gegund aan Kloos/Kinderdijk,
omdat dit van tevoren was geregeld
door de minister van Waterstaat (1926-
1929), mr.H.van der Vegte [?], zoals
kennelijk in die tijd niet ongebruikelijk
was. Onderaannemers waren Entho-
ven/Delft en Penn & Bauduin/Dor-
drecht.

Het betonwerk voor de onderbouw en
de aanbruggen werd na de aanbeste-

ding op 29-10-1926 gegund aan de
Hollandsche Beton Maotschappii/Am-
sterdam, die conform het bestek ook de
constructrie van de betonbogen - met de
voorgeschreven vormen - en de con-
structie van de landhoofden heeft ver-
zorgd [4, 7].

3. Ir.J.Emmen [4], sinds 1915 civiel-inge-
nieur en vooral in de jaren ‘20 en ‘30
zowel architect als (beton)constructeur
bij de Rijksgebouwendienst, werd als
‘esthetisch advsieur’ voor deze IJssel-
brug aangetrokken [6, 7] door de Wa-
terstaatsminister Van der Vegte [9).
Ondanks andere uitspraken [6, 7] zou-
den de resultaten van dit adviseurschap
beperkt zijn gebleven tot de aanbrug-
gen, die op de betonbogen geen ‘open
constructie’ van kolommen e.d. hebben
gekregen, maar een ‘gesloten construc-
tie’ van betonwanden [9]. Door dit ad-
vies heeft dus hier de combinatie stalen
hoofdbrug/aanbruggen van beton ge-
leid tot een ‘transparante hoofdbrug’
met ‘gesloten, massief-lijkende’ aanbrug-
gen, waardoor de architectonische
waarde nog grofer is geworden. Een lid
van de Overijsselse Welstandscommis-
sie heeft dit zeer beeldend geformu-
leerd: ‘Een massieve overbrugging van
de gesloten uviterwaarden in combina-
tie met een filigraine sprong over de
Ussel’ [10].

Conclusies

Daar de ‘oude lJsselbrug’ bij Zwolle behal-
ve functioneel van belang ook brughisto-
risch waardevol is, moet het beslist worden
toegejuicht dat deze brug ook in 1994/
1995 opnieuw in (bijna) de oorspronkelij-
ke toestand is hersteld.

Van het beton uit de jaren 1927-1929 is
weliswaar sindsdien bijna niets meer (zicht-
baar) aanwezig. Maar na twee vernielin-
gen gevolgd door wederopbouw stamt
ook de staalconstructie, althans groten-
deels, niet meer uit de genoemde jaren.

3. Dwarsdoorsnede aanbruggen.
a. véér en b. né de renovatie
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Doordat echter in 1994/1995, evenals in
1940/1943 en in 1945/1947, de oor-
spronkelijke vormen zijn gehandhaafd,
ligt er tussen Zwolle en Hattem nog altijd
een oogstrelende lJsselbrug, die ons zon-
der enige terughoudendheid laat zien,
hoe aan het einde van de jaren 20 een
rivier-overgang zowel constructief als ar-
chitectonisch ontworpen is.

Daarbij komt dat deze ‘oude lsselbrug’
ook nog op zo'n unieke plaats ligt, zoals
kan worden vastgesteld door iedereen die
in de nabijheid van de brug komt, over een
rivierdijk of op de lJssel of over de nieuwe
lUsselbrug ('Katerveerl').

AAv.dV.

Bronnen

1. W.J.H.Harmsen, ‘Bruggenbouw in ver-
band met den aanleg van het Rijkswe-
gennet in Nederland’, De Ingenieur
54(1939)Nr.15.

2. H.ten Bokkel Huinink en H.J.Romeijn,
‘Opruiming en herstelling van de brug-
gen voor gewoon verkeer over de groote
rivieren en belangrijke kanalen’, Weg
enWaterbouw 5 (1945)Nrs. 5-6, nov./
dec.1945.

3. H.C.P.deBruyn, "Wederopbouw van de
verkeersbruggen in Nederland gedu-
rende het tijdvak 1945-1949', Wegen
24 (1950) Nr.2.

4. H. van Dusschoten, ‘dr.ir. Jan Emmen,
1889-1965', Cement 17 (1965)Nr.12.

5. AWaalewijn, ‘Achter de bres’, 1990.

6. J).Oosterhoff, ‘Brug voor gewoon ver-
keer over de lJssel bij Zwolle Katerveer).
Voorbeeld van de beschrijving van een
brug over een rivier of een groot ka-
naal’. Bijlage 8, PIE-Rapport ‘Waarde-
ring en Selectie’, 1994.

7. J.Oosterhoff, ‘Brug voor gewoon ver-
keer over de lUssel bij Zwolle (Kater-
veer). Voorbeeld van een waarderings-
rapport’. Bijlage 11, PIE-Rapport ‘Waar-
dering en Selectie’, 1994.

8. G.H.Krielaart et al., ‘Renovatie Oude
Isselbrug ‘Katerveer-I' bij Zwolle’, Ce-
ment 47 (1995) Nr.10.

9. M.LHamelink, ‘Katerveer 1. De brug
over de Issel tussen Zwolle en Hattem’,
Archeologie en Bouwhistorie in Zwol-
le, Deel 3, 1995.

10.J.H.Beks,’Oude lsselbrug Zwolle. Ge-
bruik en renovatie 1930-1994', Archeo-
logie en Bouwhistorie in Zwolle, Deel
3, 1995.

De Moerputtenbrug

In de voormalige spoorlijn tussen Lage
Zwaluwe en Den Bosch, ook wel 't Halve
Zolenlijntie genoemd, bevinden zich drie
series 'doorlaatbruggen’. Deze waren
nodig omdat de spoorlijn dwars door het
inundatiegebied liep waar het water, dat
bij extreem hoge Maasstanden over de
Beerse Overlaat tussen Cuijck en Grave
stroomde, werd afgevoerd naar de Amer.
Om de overlaatfunctie intact te laten blij-
ven, moesten er in de ‘spoordijk’ ‘doorlaat-
bruggen’ worden gebouwd. De bruggen
werden omstreeks 1882 gebouwd vol-
gens Bestek no. 836 van de Staatsspoor-
wegen. Het zijn de volgende overbruggin-
gen:
e debruggen over de Baardwijksche Over-
laat bij Waalwijk;
e de Venkantbrug over de Bossche Sloot
nabij Vlijmen;
e de Moerputtenbrug door het natuurreser-
vaat de Moerputten.
De langste overbrugging was die over de
Baardwijksche Overlaat nabij Waalwijk.
Oorspronkelijk bestond deze uit 53 achter
elkaar gelegen bruggen met een fotale
lengte van circa 880 m. In de Tweede
Wereldoorlog werd een groot deel van
deze overbrugging vernield: van de 53
overspanningen resteren er nog tien, de
andere 43 zijn vervangen door een dijk.
Door de rivierverbetering van de Maas
was de overlaatfunctie niet meer nodig. De
beide andere series doorlaatbruggen be-
vinden zich in het Bossche inundatieveld

1. De Moerputtenbrug bij
’s-Hertogenbosch
(Foto: G. van Esch, Waalwijk)

nabij ‘s-Hertogenbosch. Daarvan ligt de
kleinste, de Venkantbrug die uit slechts
twee bruggen bestaat met een totale lengte
van ruim 32 m, over de Bossche Sloot nabij
Vlijmen. De andere werd gebouwd over
de Hamsloot en loopt door het natuurreser-
vaat de Moerputten (afb. 1). Deze over-
brugging bezit 36 achter elkaar gelegen
bruggen met een totale lengte van circa
585 m. Alle bruggen zijn gelijk en hebben
een overspanning van 16,20 m. In tegen-
stelling tot die over de Baardwijksche Over-
laat zijn alle bruggen van het inundatie-
veld Moerputten nog aanwezig en verke-
ren nog geheel in de oorspronkelijke staat.
De overbrugging is onlangs, evenals de
Venkantbrug, op de Rijksmonumentenlijst
geplaatst.

De constructie van de bruggen is represen-
tatief voor de wijze van het construeren
van bruggen in de tweede helftvan de 19e
eeuw. De bruggen zijn geheel vervaar-
digd van wel- of smeedijzer. Er zijn in
Nederland op dit moment nog maar enke-
le bruggen overgebleven, waarin dit mate-
riaal is toegepast. De geklonken hoofdlig-
gers van de bruggen behoren tot het type
vakwerkligger metevenwijdige randen met
daartussen verticalen en vallende diago-
nalen. In het midden bevinden zich enkele
velden met tegendiagonalen. De rijvloer
bestaat uit geklonken dwarsdragers en
langsliggers van gewalste profielen. Bij de
verbindingen zijn nog geen knoopplaten,
ook wel schetsplaten genoemd, toegepast.
In het vit dezelfde tijd daterende maar in
1993 gesloopte ‘Luchtspoor’ door Rotter-
dam waren zowel verbindingen met als
zonder knoopplaten toegepast. Vanaf on-
geveer die tijd werd de constructie met
knoopplaten de gebruikelijke. Op de langs-
liggers rusten de houten dwarsliggers met




2. De als fietsroute ingerichte voormalige
spoorbrug over de Baardwijksche
Overlaat

(Foto: Fotoburo D. Sars, Waalwijk)

de spoorstaven. De houten dwarsliggers
zijn tussen de spoorstaven afgedekt met
brandplaten.

De spoorlijn is thans niet meer in gebruik
voor spoorwegverkeer. Het personenver-
voer werd al in 1950 opgeheven, terwijl
het goederenvervoer in 1972 werd ge-
staakt. Na actie vanuit het publiek werd
omstreeks 1987 hetgedeelte van de spoor-
lijn tussen Drunen en Waalwijk ingericht
als fietspad (afb. 2). Hierbij werden de tien
bruggen over de Baardwijksche Overlaat
opnieuw geconserveerd en van een hou-
ten brugdek voorzien. In mei 1992 werd
dit fietspad officieel in gebruik gesteld.
Er worden stappen ondernomen om het
fietspad verder uit te breiden naar Den
Bosch en daarbij ook de doorlaatbruggen
Moerputten en Bossche Sloot als fietspad
in te richten. Omdat de Moerputten een
natuurreservaat is, bestaan daar echter
ook bezwaren tegen. De bruggen zullen
voordat zij in gebruik genomen kunnen
worden, moeten worden geconserveerd,
waarbij strenge en daardoor dure maatre-
gelen moeten worden genomen om milieu-
vervuiling tegen te gaan. Desondanks zou
de inrichting als rijwielpad een prachtige
fietsroute opleveren. De grote lengte van
585 m biedt een imposante aanblik.

Over de geschiedenis van 't Halve Zolen-
lijntje en de actie die uiteindelijk leidde tot
de aanleg van de fietsroute over de brug-
gen over de Baardwijksche Overlaat ver-

scheen in 1992 te Waalwijk het boek

Fietsen over monumenten; Verleden, he-

den en toekomst van het spoorwegtracé
Lage Zwaluwe - ‘s-Hertogenbosch ("'t Hal-
ve Zolenlijntje’) onder redactie van D.L.
Roitero. Dit rijk geillustreerde (deels in
kleur) en 174 pag. tellende boekwerk is
verkrijgbaar bij de Federatie ‘Behoudt de
Langstraatspoorbruggen’ te Waalwijk (tel.
0416 - 333 354 of 340 397) voor het
bedrag van f41,- (incl. verzendkosten).

G.J.A. en HM.CM.v.M.

Boeken

H.J.J. Roelofs, R.J.F. van Gulick (red.), De
Haagsche Schouwbrug, DienstBouwen en
Wonen, Leiden 1995, 63 p.

Naar aanleiding van de vernieuwing van
de Haagsche Schouwbrug is in een aantal
bijdragen de geschiedenis van deze brug
en de nieuwbouw beschreven. Hetboek is,
zolang de voorraad strekt, op telefonische
of schriftelijke aanvrage verkrijgbaar bij
ing.H.J.J. Roelofs, Dienst Bouwen en Wo-
nen, Postbus 9100, 2300PC Leiden,
tel.071.5165918.

H. Stoovelaar, Doorvaart gestremd. Hon-
derd jaar Amsterdamse bruggen in het
nieuws, Amsterdam Publishers, Amsterdam
z.j. (1995), 84 p., ISBN 90.74891.05.0.
Een selectie vit calamiteiten, storingen en
andere gebeurtenissen die zich rond Am-
sterdamse bruggen afspeelden. Het foto-
materiaal is fraai en gaat vergezeld van
korte teksten. Verkrijgbaar in de boekhan-
del, prijs f25,-.

B. Uittenhout, J. Fielmich, Haarlem in vit-
voering. Foto’s gemaakt in opdracht van

Openbare Werken Haarlem, 1900-1940,
Schuyt & Co, Haarlem 1994, 128 p. ISBN
90.6097.383.6.

Een boek met foto’s van hoge kwaliteit en
aanvullende tekst over bouwwerken, waar-
onder vele bruggen, die vanaf 1900 in
Haarlem onder leiding van de Dienst Open-
bare Werken tot stand kwamen. Verkrijg-
baar in de boekhandel, prijs £49,50.

T. Lauwen (red.), Nederland als kunst-
werk. Vijf eeuwen bouwen door inge-
nieurs, NAi Uitgevers, Rotterdam 1995,
277p. ISBN 90.72469.87.9.

Dit zeer verzorgde boek, waarin ook een
hoofdstuk over de bruggenbouw is opge-
nomen, werd samengesteld naar aanlei-
ding van de gelijknamige tentoonstelling
van 27mei-3september 1995 in het Ne-
derlands Architectuurinstituutte Rotterdam.
Verkrijgbaar in de boekhandel, prijs £85,-

W. de Boer, P. Evers, Amsterdamse Brug-
gen 1910-1950, Amsterdamse Raad voor
de Stedebouw, Amsterdam 1983. Her-
drukt door de Stadsuitgeverij Amsterdam,
1995. ISBN 90.6274.087.1.

Het boek is vooral gericht op de architec-
tuur van de Amsterdamse bruggen, met
name op de Amsterdamse School. Vele
afbeeldingen en een inventarisatielijst van
bruggen uit deze periode. Verkrijgbaar in
de boekhandel, prijs f24,50. Voor begun-
stigers van de NBS te verkrijgen door
overmaken van f20,- (inclusief verzend-
kosten) naar postrekening 58975 t.n.v. de
Penningmeester van de NBS te Delft onder
vermelding ‘Amsterdamse Bruggen’.

(Over)spannend staal

Naar aanleiding van de ontwikkelingen in
de staalconstructiebranche en het verschij-
nen van de nieuwe bouwvoorschriften TGB
1990 heeft de Stichting Kennisoverdracht
van het Staalbouwkundig Genootschap te
Rotterdam een drietal complementaire stu-
dieboeken over staalconstructies het licht
doen zien. De boeken worden uitgebracht
onder de gemeenschappelijke titel (Over)
spannend staal.

Het in 1993 verschenen eerste boek, het
Basisboek (366 pag.; prijs £100,5), is
bestemd voor het HBO, postHBO en de TU
en geeft een algemeen overzicht van de
toepassing van staal. De belangrijkste
hoofdstukken zijn staalfabricage, bewer-
kingen, voorschriften en rekenregels TGB
Staalconstructies, gebouwen en vaste en
beweegbare bruggen.

In 1995 verscheen voor dezelfde doel-
groepen het tweede boek Construeren A
(416 pag.; prijs £ 112,50). Het geeft theo-
retische en praktische informatie en toet-
sing van staalconstructies. De belangrijk-




ste onderwerpen zijn bout- en lasverbin-
dingen, staal-betonconstructies, berekening
van een plaatliggerbrug en van beweeg-
bare bruggen het evenwicht en de vige-
rende belastingen op boven- en onder-
bouw en op de mechanische uitrusting.
Medio 1996 zal het derde en laatste deel
verschijnen, Construeren A (ca. 500 pag.)
bestemd voor post HBO en TU.

Daarin worden de onderwerpen uit de
eerste twee delen verder vitgediept zodat
complexere constructie kunnen worden
ontworpen en berekend. De goed geillus-
treerde delen zijn verkrijgbaar bij de Stich-
ting Kennisoverdracht te Rotterdam

(tel. 010 - 4115070).

B.H.C.

Berichten

Bruggen op de gemeentelijke
monumentenlijst te Amsterdam
Amsterdam is in Nederland bij uvitstek de
bruggenstad. Niet alleen zijn er veel brug-
gen maar een groot aantal munt vit door
hun verzorgde vormgeving. Het is op het
eerste gezicht dan ook verwonderlijk dat
tot dusver slechts twee bruggen (in de
Hortus Botanicus van de Universiteit van
Amsterdam) voorkwamen op een monu-
mentenlijst. Het was niet nodig: de (voor-
malige) Dienst van Publieke Werken zorg-
de zo goed voor zijn bruggen en was zich
zozeer bewust van de historische waarde
ervan datdaardoor de bescherming ervan
gewaarborgd was. Niettemin is de Ge-
meente Amsterdam op initiatief van het
Bureau Monumentenzorg er thans toe over-
gegaan om 72 fraaie bruggen in de bin-
nenstad op de gemeentelijke monumenten-
lijst te plaatsen. Dit gebeurde bij raadsbe-
sluitvan 120ktober1995. Ter gelegenheid
daarvan onthulde wethouder E. Bakker op
die dag in aanwezigheid van een aantal
genodigden op het Makelaarsbruggetie
aan de Oudezijds Voorburgwal een bord
dat aangeeft dat vanaf nu deze brug en
vele andere bruggen monumenten zijn.

J.O.

Onderwijspalkket Bruggen

In het kader van hun afstuderen aan de
PABO De Driestar te Gouda hebben J.K.
Bezemer en H. van Breugel een pakket
samengesteld dat moet dienen om het
onderwerp ‘Bruggen’ in het basisonder-
wijs te behandelen. Het is een respectabel
werkstuk geworden dat vit drie dikke ban-
den bestaat en door de PABO hoog is
gewaardeerd. De NBS heeft de samenstel-
lers hiermee gecomplimenteerd, te meer
omdat een dergelijk pakket geheel past bij

één van de doelstellingen van de NBS, het
overdragen van kennis over de bruggen-
bouw bij een breed publiek.

J.O.

Tentoonstelling ‘Der Rhein / Le

Rhin / De Waal’

Tot 28 januari 1996 wordt in het Nijmeegs
Museum Commanderie van Sint Jan de
tentoonstelling ‘Der Rhein / Le Rhin / De
Waal, een Europese rivier in de kunst van
de 20e eeuw’ gehouden. De expositie laat
op artistieke wijze zien hoe de rivier de
Rijn in deloop van deze eeuw is beleefd en
verbeeld. Dit wordt getoond aan de hand
van een groot aantal kunstwerken, waar-
onder schilderijen, aquarellen en tekenin-
gen. Ook is een aantal foto’s geéxposeerd
van bruggen over de Rijn en de Waal
tussen Konstanz en Rotterdam. Bij de ten-
toonstelling hoort een gelijknamige catalo-
gus (320 pag. met 250 afb.; prijs £50,,
waarin ook een hoofdstuk over de Rijn-
bruggen is opgenomen. Het museum be-
vindt zich op de Franse Plaats 5 te Nijme-
gen.

HM.C.v.M.

Bouw een klasse brug!

De Afdeling Jonge Leden van het Kivl, de
Nederlandse Ingenieursvereniging NIRIA
en de Stichting Wetenschap & Tech-
niekWeek hebben, in samenwerking met
de TU Delft, de TU Eindhoven en de Univer-
siteit Twente, voor scholieren van het twee-
de en derde jaar van het voortgezet onder-
wijs de wedstrijd ‘Bouw een klasse brug!’
georganiseerd. Het doel van de wedstrijd
is om jongeren al zo vroeg mogelijk kennis
te laten maken met techniek en het inge-
nieursberoep. Het is de bedoeling dat de
leerlingen een brug ontwerpen en bouwen
met een overspanning van 2m tussen de
‘landhoofden’ en een gewicht (massa) van
maximaal 2kg. Aan de beide uiteinden
moet de brug worden opgelegd op drie
rollen. In het midden van de overspanning
moet een ring worden bevestigd waar de
proefbelasting kan worden aangehangen.
Het materiaal mag niet bestaan uit metaal,
mag niet meer dan f25,- kosten en moet
passen in een doos van 45X45X45 cm?.
De brug moet door een team van maxi-
maal 5 leerlingen binnen 1 uur worden
opgebouwd. Tijdens de finale zal de brug
worden belast meteen hanggewicht, waar-
van de grootte steeds met 0, 1kg toeneemt,
totdat de brug bezwijkt. Winnaar is de
groep bouwers die het hoogste getal be-
haald uit de formule ‘afstand tussen de
landhoofden (= 2m) maal de belasting aan
de brug gedeeld door het materiaalge-
wicht van de brug’. De belasting staat in
deze formule voor de bezwijkbelasting

min 0,1kg. Extra bonuspunten kunnen
worden verkregen voor het creatieve ont-
werp, de presentatie aan de jury en de
samenwerking in de groep. Aan de wed-
strijd zullen ook een aantal ingenieursbu-
reau’s meedoen. De finale zal op zaterdag
9 december 1995 hebben plaatsgehad
bij de drie Technische Universiteiten.

G.JA.

°
Begunstiger

De gelegenheid bestaat om begunsti-
gervan de Nederlandse Bruggen Stich-
ting te worden. Dit houdt in dat men in
ieder geval de jaarverslagen van de
stichting en vier maal per jaar de
Nieuwsbrief zal ontvangen. Voorts
zal de stichting bevorderen dat bij
evenementen, die de Nederlandse
bruggenbouw betreffen, begunstigers
voordeel. genieten bv. door deelne-
men fegen een gereduceerde prijs. Dit
zelfde geldt voor publicaties van de
NBS. De begunstigersbijdrage is mini-
maal f 25 - per jaar voor personen en
J 100,- per jaar voor instellingen.
Voor aanmelding is het voldoende om
een bedrag te storten op de postreke-
ning van de stichting (postrekening
58975 t.n.v. de Penningmeester van
de’'NBS, H. Dunantlaan 57, 2614 GK
Delft) met vermelding van naam en
adres. Ook kan men telefonisch con-
tact opnemen met de secretaris van de
stichting, ir. G.J. Arends, Nederland-
se Bruggen Stichting, p/a Bouwdienst
Riikswcterstaat, Kamer B0O.37, Her-
man Gorterhove 4, 2726 AC Zoeter-
meer, tel.015 - 2784 886 of 079-
3292 368; privé 0182 - 537 327,
telefax 015 - 2784 178.




