
 
 
 
 

 
 
 
 
 

Delft, 1 oktober 2016 
 
 

Geachte leden, 
 
De besturen van de vereniging Histechnica en van de KIVI Afdeling Geschiedenis der Techniek 
in samenwerking met de Nederlandse Bruggenstichting hebben het genoegen u uit te nodigen 
tot het bijwonen van een symposium met titel: 
 

Canon van de Nederlandse brug – 2000 jaar brughistorie 
 
 

> Datum: zaterdag 12 november 2016. 
 
> Plaats: Science Centre van de TU Delft,  
                 Mijnbouwstraat 120, 2628 RX Delft. 
 
 
> Symposium programma: 

 
10.30 uur:  Gebouw open; ontvangst met koffie. 
 
Voor verdere details van het programma verwijzen wij u naar de bijlage hierbij. 

 
 
De voordrachten worden gehouden in het kader van de uitreiking van het eerste exemplaar 
van de “Canon van de Nederlandse Brug – 2000 jaar brughistorie”.  
 
Voorafgaand aan de uitreiking worden de volgende voordrachten gehouden: 
 

- “Met zevenmijlslaarzen door 2000 jaar Nederlandse brughistorie”,  
    door ir. Frans J. Remery, en 
 
- “De alpha-kant van bruggen”,  
    door prof.dr. Herman Pleij.  

 
 
 
 

Histechnica – Vereniging Vrienden van  
het Academisch Erfgoed van de TU Delft 
 

  
KIVI –  
Afdeling Geschiedenis der Techniek 

 

 
    Programma commissaris:    dr.ir. P.Th.L.M. van Woerkom, tel. 070 – 3070275,  e-mail  pthlmvanwoerkom@gmail.com 
    Secretaris Histechnica:                                                    ir. D. de  Hoop,  tel. 015 - 2141717,  e-mail  dgdehoop@gmail.com 
    Secretaris KIVI afdeling Geschiedenis der Techniek:              hr. C. Huisman, tel. 079 – 3315294,  e-mail traxop@xs4all.nl 
 

 
 

 



 
 
De canon is te koop (voor 25 euro) tijdens deze bijeenkomst. 
 
 
In de BIJLAGE bij deze mail vindt u het complete symposium programma met de samenvatting 
van de voordrachten en de uitreiking van het eerste exemplaar van de canon. 
 
 
Graag wijs ik u met nadruk op het volgende: 
 

- aanmelden is verplicht, met het oog op de benodigde catering; 
 
- uiterste datum voor aanmelding: maandag 7 november 2016; 
 
- aanmelding via de “button” linksboven op het eerste blad van de bijlage.  
  Als alternatief kunt u klikken op deze weblink: 
 
  http://www.bruggenstichting.nl/index.php/informatief/12-november 

 
 
Mocht u niet in de gelegenheid zijn u digitaal aan te melden, dan kunt u zich nog telefonisch 
aanmelden bij de programma commissaris van Histechnica / KIVI afdeling Geschiedenis der 
Techniek (zie brievenhoofd). 
 
 
Wij hopen u te mogen begroeten op zaterdag 12 november 2016! 
 
 
 
Met vriendelijke groeten, 
  
Paul van Woerkom 
Programmacommissaris Histechnica / KIVI GdT 
 
 
 
 

http://www.bruggenstichting.nl/index.php/informatief/12-november


Uitreiking: eerste exemplaar van de  

CANON VAN DE NEDERLANDSE BRUG  | zaterdag 12 november 2016
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Klik hier om aan te melden en/of de Canon te bestellen!

mocht de link niet werken, dan kan aanmelding, enz. ook rechtstreeks via http://www.bruggenstichting.nl/index.php/informatief/12-november

Histechnica – Vereniging Vrienden van 
het Academisch Erfgoed van de TU Delft 

KIVI —  
afdeling Geschiedenis der Techniek

PROGRAMMA

10.30 uur
ontvangst met koffie/thee

11.00 uur
welkom 

door de dagvoorzitter Rob Lutke Schipholt, directeur Nederlandse Bruggenstichting 

11.15 uur
Met 7-mijlslaarzen door 2000 jaar Nederlandse brughistorie 

door Frans Remery, oud-medewerker Rijkswaterstaat en vrijwilliger bij de 

Nederlandse Bruggenstichting

Twintig eeuwen worden er al bruggen in ons land gebouwd, eerst door de Romeinen, 

daarna door onze voorouders en nu door ons. De bouwmaterialen veranderden 

van hout en (bak)steen naar staal en beton en zelfs kunststoffen. De opkomst van 

vervoermiddelen als treinen en auto’s stimuleerde belangrijke ontwikkelingen in de 

bruggenbouw. Elektriciteit verving menskracht bij aandrijving, regeling en bediening 

van beweegbare bruggen en de vormgeving van bruggen kreeg bijzondere aandacht.  

12.00 uur
pauze met koffie/thee

12.30 uur
De alpha-kant van bruggen 

door Herman Pleij, emeritus hoogleraar historische Nederlandse letterkunde, 

gespecialiseerd in de literatuur van de Middeleeuwen

Geen enkel bouwwerk in onze nederzettingsgeschiedenis heeft zoveel 

aanleiding gegeven tot beeldspraak als de brug. Dat lijkt voor de hand te 

liggen in een waterrijk land. Een bruggenbouwer weet te verbinden wat 

elkaar liever lijkt te mijden. Wij zijn immers zeer decentraal ingesteld en 

richten ons bestaan graag zo autonoom mogelijk in. Is een brug dan niet 

eerder een noodzakelijk kwaad? En hoe kan dan een bruggenbouwer tot de 

meest gewaardeerde landgenoten behoren?

13.00 uur
Uitreiking van het 1ste exemplaar van de Canon van de Nederlandse Brug

door Fred Westenberg, voorzitter van de Nederlandse Bruggenstichting aan 

de voorzitter van de vereniging Histechnica, Geert Jan Olsder en aan de 

voorzitter van de KIVI afdeling Geschiedenis der Techniek, Gert Jan Luijendijk

13.15 uur
sluiting van de bijeenkomst door de dagvoorzitter

13.20 uur
eenvoudige broodjeslunch met koffie/thee/fris

ca. 14.15 uur
einde van de bijeenkomst

De toegang is voor alle belangstellenden gratis. Aanwezigen kunnen tijdens 

de lunch de Canon à € 25,- aanschaffen (contant afrekenen).

De gereduceerde prijs van € 25,- i.p.v. € 28,- geldt alleen op  

zaterdag 12 november. Kunt u niet aanwezig zijn, dan kunt u de Canon ook 

bestellen via het aanmeldingsformulier.

Aanmelden is noodzakelijk in verband met catering en verkoop Canon.

Sint Servaasbrug, Maastricht

Martinus Nijhoffbrug, Zaltbommel

Locatie: Science Centre van de TU Delft, Mijnbouwstraat 120, 2628 RX Delft

Parkeren kan op de parkeerplaatsen naast het Science Centre (zeer beperkt aantal plaatsen) en achter de faculteit Bouwkunde, 
hoek Schoemakerstraat en Zuidplantsoen.

De besturen van de vereniging Histechnica, de KIVI afdeling Geschiedenis der Techniek en de 
Nederlandse Bruggenstichting  hebben het genoegen u uit te nodigen tot het bijwonen van 
onderstaand programma.

http://www.bruggenstichting.nl/index.php/informatief/12-november


Gebonden uitgave

240 x 216 mm, 224 pagina's

350 illustraties, waarvan de meeste in kleur.

ISBN 978-90-72830-96-8

12 november 2016.

Uitgave: Bouwen met Staal (Zoetermeer) 

in samenwerking met de Nederlandse 

Bruggenstichting (Rijswijk).

Nederlandse Bruggenstichting,  

Lange Kleiweg 34, 2288 GK Rijswijk,  

tel. 088 7970727, info@bruggenstichting.nl

www.bruggenstichting.nl

CANON VAN DE NEDERLANDSE BRUG
2000 JAAR BRUGHISTORIE

De techniek van de bruggenbouw in Nederland heeft een grote ontwikkeling meegemaakt. 

Niet alleen in het type brug (vast, beweegbaar), maar ook in de toegepaste materialen (hout, 

steen, ijzer, staal, gewapend beton, voorgespannen beton, aluminium en kunststof).

Om al deze ontwikkelingen in een historisch perspectief te plaatsen, is de ‘Canon van 

de Nederlandse brug’ geschreven. Die begint bij doorwaadbare plaatsen in rivieren en 

waterlopen, beschrijft vervolgens houten ophaalbruggen, vaste stenen bruggen, de 

toepassing van ijzer voor de eerste grote spoorbruggen en het gebruik van beton voor 

verkeersbruggen en viaducten.

Er wordt aandacht besteed aan de wijze waarop beweegbare bruggen functioneren en hoe 

de bediening is georganiseerd.

Bruggen moeten niet alleen constructief hun mannetje staan, ook de vormgeving is van 

belang. In de huidige tijd is de rol van de architect steeds dominanter geworden.

Deze ‘Canon van de Nederlandse Brug’ omvat 43 vensters en leidt tot een beter begrip 

en inzicht in 20 eeuwen ontwikkeling in het functioneren van bruggen. Voor het gemak 

spreken we over bruggen, maar het gaat evengoed over viaducten (bruggen over wegen), 

ecoducten (bruggen voor de fauna) en aquaducten.Het beeldmateriaal in de Canon 

speelt een belangrijke rol, niet alleen als toelichting op de tekst, maar ook om de visuele 

aantrekkelijkheid van veel bruggen te benadrukken.
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Klik hier om aan te melden en/of de Canon te bestellen!

vooral de mijnbouw en de metaalnijverheid 
van de vaarwegverbeteringen.

NOORDHOLLANDSCH KANAAL
Het grootste en meest kostbare project dat in 
opdracht van Willem I tot stand kwam, was 
het Noordhollandsch Kanaal. Het kanaal 
werd aangelegd in de jaren 1819 – 1824, 
naar ontwerp van de waterbouwkundige Jan 
Blanken. Door dit bijna 80 km lange en 37 
meter brede kanaal werd Amsterdam via 
Den Helder met de zee verbonden. Het 
kanaal vormde een alternatieve toegang voor 
zeegaande zeilschepen naar Amsterdam, 
omdat de vaart via de Zuiderzee steeds meer 
hinder ondervond van de verzanding van het 
IJ bij Pampus.
De breedte van het kanaal werd zó gekozen 
dat twee zeeschepen elkaar konden passe-
ren. Eventuele overbruggingen mochten de 
scheepvaart niet hinderen. Voor zeilschepen 
met staande masten betekende dat in feite, 
dat alleen beweegbare bruggen mogelijk 
waren. Beweegbare bruggen van de benodig-
de afmetingen (er werd nog uitsluitend in 
hout gebouwd) kon men nog niet maken. 
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Bij het ontstaan in 1815 van het Verenigd Koninkrijk der 

Nederlanden – toen nog inclusief België – verkeerden de 

noordelijke Nederlanden in een economische crisis met 

veel armoede en grote werkloosheid. De belangrijkste opgaven 

voor koning Willem I (1772-1843) waren de eenheid te bewaren en 

de handel en nijverheid te bevorderen. Willem I had lange tijd in 

Engeland gewoond en daar had hij gezien dat de economie gebaat 

was bij goede wegen en kanalen. Het Nederlandse kustgebied 

beschikte aan het eind van de achttiende eeuw over een fijnmazig 

stelsel van vaarwegen voor de trekschuit en de binnenvaart. De 

zeehavens Antwerpen, Amsterdam en Rotterdam waren voor de 

grootste zeeschepen bereikbaar. Niettemin voldeden de meeste 

verbindingen over water niet meer aan de toenmalige eisen. In 

perioden van droogte waren de rivieren door ondiepten moeilijk te 

bevaren en de kanalen waren vaak te smal voor de groeiende 

scheepsafmetingen. Zeeschepen met bestemming Amsterdam en 

Rotterdam moesten een lange omweg maken en een deel van de 

goederen tevoren op binnenschepen overladen. Een verbetering 

van de infrastructuur werd door de koning gezien als een belang-

rijke voorwaarde voor groei van de economie.

In Engeland werden kanalen op particulier initiatief aangelegd. Door 
tol te heffen bleek die aanleg in veel gevallen zeer lucratief. Opval-
lend is dat in ons land noch in het parlement, noch bij de bevolking 
een breed gedragen belangstelling bestond voor dergelijke projecten. 
De nieuwe infrastructuur was hoofdzakelijk het werk van één per-
soon, koning Willem I, de ‘Kanalenkoning’. Op zijn initiatief kwamen in 
de noordelijke Nederlanden onder meer het Noordhollandsch Kanaal, 
het Kanaal door Voorne, het Kanaal van Gent naar Terneuzen en de 
Zuid-Willemsvaart tot stand. Daarnaast zorgde hij ervoor dat de ver-
binding tussen Amsterdam en het Duitse achterland verbeterde. In de 
zuidelijke Nederlanden nam hij eveneens het initiatief tot aanleg van 
nieuwe en verbetering van bestaande vaarwegen. Daar profiteerden 

DE KANALEN-
KONING
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> Vlotbrug over het Noordhollandsch Kanaal bij Koedijk.

> Schepen op het Noordhollandsch Kanaal bij de 
Willemsluizen in Amsterdam.
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onder het hamerstuk tijdelijke hulpsteunpun­
ten geplaatst.
Aan de uitbouwwagens hangt een construc­
tie, die dient als bekisting voor de te storten 
betonmoten. Per week wordt zodoende aan 
weerszijden van de pijler één moot, met een 
lengte van 3,5 á 5,0 meter gemaakt. Op deze 
wijze wordt er symmetrisch vanuit het 
hamerstuk aan weerszijden uitkragend 
gebouwd tot aan het midden van de rivier én 
in de richting het landhoofd. Daarna worden 
de uitbouwwagens overgezet op het inmid­

dels gereed gekomen hamerstuk op de ande­
re oeverpijler en begint de uitbouwcyclus 
opnieuw totdat beide uitkragingen elkaar in 
het midden van de overspanning ontmoeten.

OVERBRUGGING UITERWAARDEN
Bij een brug over (bijvoorbeeld) de Maas, de 
IJssel of de Rijn, gaat het behalve om de 
hoofdoverspanning, waarvoor meestal de 
uitbouwmethode wordt toegepast, ook om de 
overbrugging van de uiterwaarden. Daarvoor 
komen hoofdzakelijk twee bouwmethoden in 
aanmerking: de schuifmethode en de lijm­
methode.
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variant aanzienlijk goedkoper uitviel dan de stalen, werden er vanaf 
eind jaren zeventig, op een enkele uitzondering na, geen dubbele 
aanbestedingen meer gehouden.

BRUGGEN GEBOUWD VOLGENS DE UITBOUWMETHODE
Sinds de brug bij Wessem zijn er tientallen grote rivierbruggen in 
beton gebouwd. Verreweg de meeste daarvan volgens de uitbouwme­
thode. Een belangrijk kenmerk van deze bouwmethode is, dat er op 
een economische manier én zonder steigerwerk overspanningen van 
100 meter tot meer dan 200 meter mogelijk zijn. Dit laatste betekent 
dat over een rivier of kanaal gebouwd kan worden, zonder dat de 
scheepvaart tijdens de bouw daarvan veel hinder ondervindt.
Bij de uitbouwmethode wordt op een (oever)pijler een aanzet­ of 
hamerstuk gebouwd met een normaal steigerwerk. Hierop worden 
twee verrijdbare bekistingen geplaatst: de zogenaamde uitbouwwa­
gens. Om het evenwicht tijdens het uitbouwen te verzekeren, worden 

Begin jaren zestig van de twintigste eeuw onderkende het 

ministerie van Verkeer en Waterstaat dat de groei van het 

autoverkeer veel hoger zou uitkomen dan midden jaren vijftig 

was voorzien. Een forse uitbreiding van het autosnelwegennet was 

noodzakelijk, inclusief de daarbij behorende financiële middelen.

Om dit mogelijk te maken werd het Rijkswegenplan 1968 opgesteld, 

dat moest dienen als bouwsteen voor het verkeersbeleid op lange 

termijn. Het nieuwe Rijkswegenplan was ambitieus en erop gericht 

om in 1985 het (weg)verkeer ‘acceptabel’ te kunnen afwikkelen.  

De aanleg van meer autosnelwegen betekende logischerwijs ook  

het bouwen van vele bruggen over de grote rivieren in de periode 

1965-1985.

KEUZE TUSSEN BETON EN STAAL
Bij Rijkswaterstaat werd in de jaren zestig van de vorige eeuw de keuze 
voor een stalen of betonnen brug hoofdzakelijk bepaald door de techni­
sche mogelijkheden en de bouwkosten. Voor grote overspanningen, 
vanaf 80 á 100 meter, viel die keuze altijd uit ten gunste van het materi­
aal staal. Dat bleef zo totdat in 1962 de brug over de Maas en het Juli­
anakanaal bij Wessem in de A2 moest worden gebouwd met overspan­
ningen van 100 meter. In het voorbereidingstraject zijn toen ontwerpen 
gemaakt voor zowel een stalen als een betonnen brug. Uit de ramingen 
bleek de betonnen brug circa 5% goedkoper uit te vallen dan de variant 
in staal. De betonnen brug is toen verder besteksgereed gemaakt en 
aanbesteed.
Daarna zette Rijkswaterstaat een traject in, waarbij voor dit soort  
grotere bruggen, aanbestedingen voor zowel een stalen als een  
betonnen brug werden gehouden. De laatste bleken daarbij keer op 
keer aanzienlijk goedkoper. Een goed voorbeeld was de aanbesteding  
in 1967 van de verkeersbrug over de IJssel bij Zwolle. Ondanks een 
hoofdoverspanning van 150 meter, in die tijd een grote overspanning 
voor een betonnen brug, werd de brug in beton voor een aanzienlijk 
lagere prijs aangeboden. De dubbele aanbestedingen zijn daarna nog 
een aantal malen herhaald, maar omdat steeds bleek dat de betonnen 

RIVIEREN 
OVERBRUGD
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> Brug over de Maas en het Julianakanaal bij Wessem; 
de eerste betonnen brug in Nederland, gebouwd volgens de uitbouwmethode.

> Brug over het Amsterdam-Rijnkanaal bij Weesp tijdens de bouw  
(anno 2015) met uitbouwwagens.

> Schematische weergave uitbouwmethode.
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met West-Timor, alsmede een deel van 
Nieuw-Guinea. 

Iets van de enorme afmetingen van 
Nederlandsch-Indië wordt duidelijk wanneer 
de kaart van het land wordt geprojecteerd op 
die van Europa. De Nederlandse heerschappij 
werd lang niet overal even sterk gevoeld; het 
zwaartepunt van de Nederlandse belang-
stelling en activiteiten lag duidelijk op het 
eiland Java. 
Kenmerkend voor het land en bepalend voor 
het bouwen in dit gebied waren, naast de 
grote afstanden, het tropische klimaat met 
zijn hoge temperaturen en zware 
moessonregens, het ruwe, bergachtige 
terrein, de invloed van de vele vulkanen die 
aardbevingen en aardverschuivingen 
veroorzaakten en – als gevolg van de regens 
– het optreden van erosie, modderstromen 
en vloedgolven in de rivieren.

ECONOMIE
Tot aan het eind van de negentiende eeuw 
leverde Nederlandsch-Indië een belangrijke 
bijdrage aan de Nederlandse schatkist, maar 
omgekeerd waren de investeringen door de 
Nederlandse staat in de infrastructuur van 
de kolonie vrij gering. De wegen waren 
grotendeels onverhard en de eerste staats-
spoorlijn – tussen Surabaya en Malang op 
Java, met een lengte van 112 kilometer – 
werd pas in 1879 in gebruik genomen, zeven 
jaar nadat op particulier initiatief de eerste 
spoorverbinding in het land tot stand was 
gekomen. 

In de loop van de twintigste eeuw namen, 
mede op instigatie van particuliere bedrijven 
die hun producten wilden kunnen afvoeren, 
de investeringen in de infrastructuur sterk 
toe: wegen werden verhard, nieuwe 
spoorwegen aangelegd en bruggen gebouwd.
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Geschiedenis en geografie
De Nederlandse aanwezigheid in de Indische Archipel dateert van het 
eind van de zestiende eeuw, kort voor de oprichting in 1602 van de 
Vereenigde Oostindische Compagnie (VOC) die in die tijd onder meer 
op Java en in de Molukken een aantal bezittingen had. Toen de VOC in 
1798 werd opgeheven, gingen haar schulden en bezittingen over op 

Nederlandsch-Indië, ofwel Nederlands-Oost-Indië, was 

vanaf 1816 de officiële benaming voor alle gebieden in de 

Indische Archipel die door Hollanders in dienst van de 

Vereenigde Oost-indische Compagnie waren gekoloniseerd. In de 

jaren twintig van de twintigste eeuw kreeg de kolonie de omvang 

van het huidige Indonesië. Steden en havens, wegen en 

spoorlijnen, irrigatiewerken en drinkwatervoorziening: in 

Indonesië zijn nog overal sporen zichtbaar van de bouwkundige en 

civieltechnische werken die Nederlandse ingenieurs in de 

voormalige kolonie tot stand brachten. Daaronder ook talloze 

bruggen.

de toenmalige Bataafsche Republiek. Na een periode van Franse 
overheersing, gevolgd door Engels beheer (vanaf 1811), kreeg 
Nederland in 1816 zijn Zuid-Oost-Aziatische bezittingen terug. 
Daarna werd het Nederlandse gezag in de archipel steeds verder 
uitgebreid: Sumatra en Celebes en een belangrijk deel van Borneo 
werden toegevoegd, evenals de gehele eilandenreeks van Bali tot en 

17 PIONIEREN IN 
NEDERLANDSCH- 
INDIË

> Spoorviaduct over  
de Cihilherang in de  
Preanger Regentschap, 
West-Java, circa 1900.

> De kaart van Nederlandsch-Indië, geprojecteerd op die van Europa.
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hardhoutsoorten toegepast, zoals azobé en 
bilinga, maar voor samengestelde 
(gelamineerde) constructies wordt ook wel 
gebruikgemaakt van (verduurzaamd) 
naaldhout. De toepassing van hardhout is de 
laatste jaren steeds meer onder druk komen 
te staan en mede daarom is bouwen met 
bamboe in betekenis toegenomen. 
Gelamineerd bamboe is uitermate geschikt 
gebleken voor onder meer brugdekken en 
leuningen.
Wanneer grotere overspanningen gewenst 
zijn, worden samengestelde of gelamineerde 
brugliggers gebruikt. Samengestelde liggers 
bestaan uit een stapeling van twee of meer 
balken met een dikte van 150 à 200 mm, 
onderling gekoppeld door middel van 
(bijvoorbeeld) stalen stiften of ringdeuvels. 
Voor gelamineerde brugliggers worden 
veelal verduurzaamde en op maat gezaagde 
delen van naaldhout gebruikt, die door lijmen 
worden samengevoegd tot de gewenste 
constructie. Dankzij de verdere ontwikke­
lingen in gelamineerd hout, de verbindings­
middelen en een beter inzicht in de 
eigenschappen van het hout, is het mogelijk 
gebleken om ook bruggen voor zwaarder 
verkeer met grote overspanningen (20 tot  
50 meter) te realiseren.
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Van oudsher zijn steen en hout de natuurlijke materialen 

waarmee bruggen in Nederland werden gebouwd. Vanaf 

circa 1840 kwam hierin, onder invloed van de industriële 

revolutie, verandering toen in ons land het (giet)ijzer zijn intrede 

deed. Veel houten bruggen werden toen vervangen door 

constructies in ijzer. Baksteen bleef echter in die periode nog wel 

een belangrijke rol spelen. Dankzij nieuwe productiemethoden 

werd vanaf het eind van de negentiende eeuw het ijzer 

langzamerhand vervangen door het sterkere staal, tot de dag van 

vandaag een veelgebruikt materiaal voor bruggen. Rond 1900 

kwamen in Nederland de eerste bruggen van gewapend beton; 

ongeveer 50 jaar later volgde het voorgespannen beton. Al spelen 

staal en beton nog steeds een dominante rol in de bruggenbouw, 

vanaf het eind van de twintigste eeuw komen ook andere 

materialen in beeld. Het gaat dan onder meer om de 

‘herontdekking’ van hout als bouwmateriaal. Dankzij verbeterde 

verwerkingsmethoden werden geheel andere toepassingen 

mogelijk. Verder blijkt aluminium een interessant materiaal in de 

bruggenbouw te zijn. Mede onder invloed van de toenemende 

aandacht voor het milieu, neemt de laatste jaren de populariteit 

van kunststof bruggen eveneens sterk toe.

HOUT 
Vanaf de laatste decennia van de twintigste eeuw valt er een toename 
te bespeuren van de toepassing van houten bruggen in Nederland. Dit 
wordt mede veroorzaakt door de gunstige eigenschappen van hout: 
het lage eigen gewicht, de mogelijkheden tot prefabricage 
(samengestelde liggers), snelle montage en de grote duurzaamheid 
bij goed onderhoud. In de bruggenbouw worden veelal tropisch 

NIEUWE 
GENERATIE 
BRUGGEN

42

> Ooypoortbrug op de voorgrond, met links de Waalbrug.  > Brug Duvelsrak over de A7 bij Sneek.

Canon bruggen binnenwerk240.indd   208-209 02-09-16   10:42

2726

ROMEINSE BRUG BIJ MAASTRICHT
In de eerste eeuw n.Chr. legden de Romeinen 
de Via Belgica aan tussen Bavay (een 
belangrijk wegenknooppunt in Noord-Frank-
rijk) en Keulen. De weg kruiste de Maas op 
een doorwaadbare plaats, bij het huidige 
Maastricht. Deze plek kreeg de prozaïsche 
naam Trajectum (De Oversteek), waaruit 
later de naam Tricht, (Maas)tricht, ontstond. 
Omdat de Maas als regenrivier lang niet 
altijd doorwaadbaar was, werd de bouw van 
een brug noodzakelijk geacht. Resten van 
die brug werden in 1963 bij toeval ontdekt 
tijdens baggerwerkzaamheden. De brug lag 
ongeveer midden tussen de Sint Servaas-
brug en de Hoge Brug. Op die plaats zijn 
funderingspalen, stortsteen, natuursteen-
blokken en houten balken gevonden. Uit 
archeologisch onderzoek bleek dat het hout 
voor de fundering van de pijlers was gekapt 
in de eerste helft van de eerste eeuw n.Chr. 
Er werden echter ook balken aangetroffen 
uit de derde en de vierde eeuw, waaruit kan 

Uit archeologisch onderzoek is duidelijk geworden dat de 

eerste bruggen van enige omvang in Nederland door de 

Romeinen zijn gebouwd. Bijna 450 jaar (ruwweg van 50 v.

Chr. tot 400 n.Chr.) was het zuidelijk deel van ons land bezet 

gebied: de noordelijke begrenzing of limes (Latijn voor ‘grens’) 

werd gevormd door de Rijn. Destijds liep deze vanaf Wijk bij 

Duurstede via de Kromme Rijn naar Utrecht en volgde verder het 

traject van de huidige Oude Rijn langs Alphen en Katwijk. Rond en 

ten zuiden van deze bewaakte grens zijn talloze artefacten uit de 

Romeinse tijd gevonden, waaronder ook resten van door de 

Romeinen aangelegde bruggen. 

ROMEINSE BRUGGENBOUW
De Romeinen waren de eersten die systematisch verharde wegen 
aanlegden, hoofdzakelijk voor militaire doeleinden. In ons nog onont-
gonnen en op veel plaatsen onbegaanbare land was dat bepaald 
geen luxe. Waar een weg een waterloop kruiste, werd gebruik 
gemaakt van een doorwaadbare plaats (voorde) om over te steken. 
Op een beperkt aantal plaatsen kwamen er ook bruggen, gebouwd 
met materiaal uit de directe omgeving, te weten hout. Van een hou-
ten brug blijft na vele eeuwen niets meer over, met uitzondering 
soms van funderingspalen die in de grond, afgesloten van de lucht, 
beschermd bleven tegen aantasting. In 1895 werden bij graafwerk-
zaamheden in de Waal bij Zuilichem dergelijke paalresten aangetrof-
fen en gefotografeerd.
Ook op andere plaatsen zijn in de bodem resten van houten Romein-
se bruggen gevonden. Zo werden in 2005 bij graafwerkzaamheden 
in het dal van de Tungelroyse Beek tussen Stramproy en Tungelroy 
goed bewaarde palen en balken blootgelegd van een 60 meter lange 
houten brug uit de Romeinse tijd. Een analyse van het hout leerde 
dat de brug rond 27 n.Chr. moet zijn gebouwd. 
Bij de aanleg van nieuwe woonwijken, wegen en tunnels wordt 

meestal flink wat grond verzet. De kans is daarbij groot dat er meer 
restanten van houten bruggen uit de Romeinse tijd worden aange-
troffen.

BRUGTYPEN
In ons land zijn nooit resten gevonden van stenen boogbruggen 
zoals de Romeinen elders in Europa wel bouwden. De Nederlandse 
ondergrond leende zich niet voor het funderen van zulke zware 
bruggen. Veel bruggen in onze streken hadden bovendien vaak een 
militair en daarmee een tijdelijk karakter.
Tussen een complete houten brug en een stenen boogbrug ontwik-
kelden de Romeinen een alternatief dat minder eisen stelde aan de 
draagkracht van de ondergrond en toch duurzaam was: een houten 
brug op stenen pijlers op de rivierbodem. Een houten bovenbouw 
levert bovendien minder constructieve problemen op wanneer een 
pijler iets zou verzakken. Resten van dergelijke bruggen zijn op 
verschillende plekken in Europa aangetroffen. In Nederland zijn in 
de twintigste eeuw, in de Maas, overblijfselen van twee van zulke 
bruggen gevonden: bij Maastricht en bij Cuijk.
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> Reconstructie van de Romeinse brug over de Maas bij Cuijk.

> Paalresten van een brug bij Zuilichem 
(foto uit 1895).

> Impressie van de brug bij Zuilichem. > Impressie van de brug bij Maastricht in de Romeinse tijd: links ligt 
Maastricht met het castellum en rechts ligt Wyck.
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zijn tevens veel baksteenresten gevonden, hoogstwaarschijnlijk 
afkomstig van de oude brug die dus zal zijn afgebroken.

VROEGE BAKSTENEN BRUGGEN
Uit archieven blijkt dat er in steden als Delft, Leiden en Utrecht al in 
de 13de eeuw bakstenen bruggen werden gebouwd. Van deze brug-
gen is van de oorspronkelijke vorm maar betrekkelijk weinig 
bewaard gebleven. Door de voortschrijdende verstedelijking in de 
eeuwen daarna nam de noodzaak om grotere (stenen) bruggen te 
bouwen toe, niet alleen in de binnensteden, maar ook in de stadsuit-
breidingen met de daarin gelegen grachten.
Tijdens de Renaissance verandert de bouwstijl enigszins; de rond-
boog (zie hieronder) maakt plaats voor de korfboog en in het metsel-
werk van de bruggen worden steeds vaker lagen van lichtkleurige 
natuursteenblokken aangebracht, zogenaamde ‘speklagen’. Behalve 
dat de overspanningen groter werden, was er van een verdere tech-
nische ontwikkeling van de bakstenen brug niet of nauwelijks sprake. 
Baksteen werd in het begin van de 19de eeuw als bouwmateriaal 
vervangen door ijzer (later door staal) en omstreeks 1900 deed het 
(gewapend) beton zijn intrede. In de historische steden groeide het 
besef dat de stenen bruggen mede bepalend zijn voor het monumen-
tale karakter van de oude binnenstad. Deze tendens leidde ertoe dat 
stenen bruggen weliswaar werden vervangen door bruggen van 
gewapend beton met dezelfde gewelfvorm, maar dat de originele 
zichtbare buitenbekleding weer werd teruggeplaatst. Daardoor lijkt 
het alsof de oorspronkelijke stenen brug nog volledig intact is.
Tot ver in de jaren tachtig van de twintigste eeuw zijn in steden als 
Amsterdam, Leiden en Delft, op die manier vrijwel alle oude stenen 
bruggen gereconstrueerd. 
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Na het vertrek van de Romeinen uit Nederland (ongeveer 

400 na Chr.) gebeurde er eeuwenlang betrekkelijk weinig 

op het gebied van de bruggenbouw in Nederland. De brug-

gen die werden gebouwd waren bijna uitsluitend van hout. Vanaf 

ongeveer 1200 kwam in ons land langzamerhand de stenen brug 

tot ontwikkeling. Deze bruggen waren nodig voor de uitbreidingen 

van steden, vaak gelegen aan een waterloop. Bij die uitbreidingen 

werden veelal grachten aangelegd voor de waterhuishouding, 

denk daarbij aan Leiden aan de (Oude en Nieuwe) Rijn, Utrecht aan 

de Vecht en de Rijn, en Amsterdam aan de Amstel. Delft is niet 

echt ontstaan aan een rivier, maar had wel een omvangrijk grach-

tenstelsel. Het transport van goederen van en naar, maar ook 

binnen die steden vond in hoofdzaak over het water plaats. 

VERVOER
Voor het vervoer binnen een stad werd het, met de verdere ontwik-
keling van de handel, wel noodzakelijk om over al deze waterwegen 
bruggen te bouwen. Op deze bruggen ontwikkelden zich al snel han-
del en nering. Veel van die bruggen hebben hun naamgeving te dan-
ken aan de activiteiten die daarop plaatsvonden, zoals de Boterbrug 
en Haverbrug in Delft en de Visbrug en Koornbrug in Leiden. Brug-
gen werden ook wel vernoemd naar heiligen, gezien hun ligging in 
de nabijheid van een klooster, kapel of kerk, denk aan de Sint Ste-
vensbrug (patroonheilige van het bierbrouwersgilde) in Delft en de 
Geertebrug (Geertekerk) in Utrecht.
Maar niet alleen in de steden werden stenen bruggen gebouwd, ook 
op het platteland kwamen ze steeds vaker voor. Een mooi voorbeeld 
is de Steentil in Aduard, gelegen in de oude weg van de stad Gronin-
gen naar Friesland over het Aduarderdiep. Til (ook wel: tille) is de 
Friese en Groningse naam voor een brug. 

De brug in Aduard en zijn voorgangers zijn vermoedelijk gebouwd 
door de Cisterciënzer monniken die in juni 1192 het St. Bernardus-
klooster hadden gesticht in Aduard. De oudst bekende afbeelding 
van de brug dateert uit 1675 en toont een brug met drie smalle 
doorlaatopeningen, dus met twee tussenpijlers. Funderingspalen 
van die tussenpijlers werden bij de renovatie van de brug terugge-
vonden en op ouderdom onderzocht. Ter plaatse van de huidige brug 
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> De Vlietbrug in Leiden met speklagen en sluitsteen met leeuwenmasker.

> Vlietbrug in Leiden met speklagen en sluitsteen met leeuwenmasker. 

< Sint Stevensbrug in Delft, gesticht in 1268 als Arnouts Suemenbrug.

> Steentil te Aduard over het Aduarderdiep.
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