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In 1899 verleende bouwvergunningen aan de Beneden
Merwede

dat er problemen met de doorvaart werden geconstateerd
werden deze dwarspeilingen met een zekere regelmaat
verricht. Omdat dit werk tijdrovend was werden er meestal
buitengewone opzichters voor ingeschakeld; het werd ook
wel gedaan door ambtenaren die werkten op het bureel
van het arrondissement.
Het behoeft weinig betoog dat ook een goede bebakening
van groot belang was voor de scheepvaart. Door middel
van bakens en tonnen werd de richting en de plaats van
het vaarwater aangegeven. Ook vooruitspringende gedeel
tes van de oevers, van de koppen van de kribben, van
strekdammen en andere uitsteeksels werden zo goed mo
gelijk aangeduid.
Bij een hoge rivierstand (hoog opperwater) en bij de vor
ming van ijs konden de dijken en de polders gevaar lopen
en raakte de scheepvaart, net als de veren, gestremd.
Wanneer zich een dergelijke toestand voordeed dan werd
de Bijzondere Riviercorrespondentie ingesteld. Dit was
een regeling waarbij langs de rivieren extra bewakings
diensten werden gestationeerd, die werden verricht door
ambtenaren van de Rijkswaterstaat; zij hadden voor deze
taak bijzondere bevoegdheden gekregen. TIjdens de in
stelling van de Bijzondere Riviercorrespondentie kregen
de bakenmeesters de opdracht dagelijks aan hun chef
over de ijsbeweging en ijsbezetting in hun dienstkring of ri
viervak te rapporteren. Was er sprake van een hoge wa
terstand dan berichtten zij elke dag over de hoogte van de
waterstand, die af te lezen was aan de peilschalen, hiel
den zij de veren in het oog en inspecteerden zij de toe
stand van de buitenpolders. 192

Daarnaast was de afwatering voor het dienstkringperso
neel een permanente bron van zorg. Een slechte afwate
ring zorgde voor veel waterovertast, vooral op de laag ge
legen gronden. Wanneer de afwatering dreigde te worden
belemmerd, dan kwam de opzichter in actie. Dit kon bij
voorbeeld het geval zijn wanneer er plannen waren in het
winterbed van een rivier een huis of een fabriek te bou
wen. De bouw daarvan op een dergelijke plaats was dan
ook aan een vergunning gebonden. Deze moest bij de mi
nister van Waterstaat worden aangevraagd. Het verzoek
schrift daalde daarop de hiërarchische ladder af en het be
landde tenslotte op het bureau van de opzichter. Die ging
naar de adressant om de locatie van het geplande gebouw
te bespreken. Hij meette, samen met zijn beambten en ar
beiders, het terrein op en gaf de metingen op een tekening
weer. Indien nodig werden ook peilingen en waterpassin
gen verricht. De resultaten werden in een rapport samen
gevat en er werd een advies aan toegevoegd de vergun
ning al dan niet te vertenen. De arrondissementsingenieur,
de hoofdingenieur-directeur en de ambtelijke top voegden
er hun advies en commentaar bij, waarna de minister een
beslissing nam.
Van wezenlijk belang waren ook de onderhoudswerken.
Deze liepen in omvang en tijdsbeslag zeer uiteen. Het kon
gaan om herstel van boordvoorzieningen van de rivieren
en kanalen, om steenbezettingswerken op de kribben of
om eenvoudige reparaties. Het onderhoud van de rijksve
ren, -ponten en -stoomgemalen behoorden ertoe. De
meeste onderhoudswerken werden verricht door de rivie
ren- en kanalenkantonniers. Kostbaar waren vaak de bag
gerwerken in de vaargeul, omdat deze zich over langere
tijd konden uitstrekken. Voor al deze werken werd een on
derhoudsbestek gemaakt, waarin tot in details de te ver
richten werkzaamheden werden omschreven, tekeningen
werden gemaakt van de locaties en een overzicht van de
kosten werd gegeven.
Ook de kanalen vereisten veel onderhoudswerkzaamhe
den, zoals reparaties van sluizen en bijbehorende werken,
bruggen en kaden. In de havens moesten regelmatig de
steenbestortingen van de havendammen en de brugpijlers
worden vernieuwd. Aan de kust liet de opzichter de helm
beplantingen in de duinen verrichten, bij de strandhoofden
en zeedijken die onder Rijksbeheer vielen hield hij de
steenbeglooiingen in het oog. Wanneer de onderzeese oe
vers te steil waren dan liet hij deze beleggen met zinkstuk
ken, gevlochten matten van rijshout, die de oeverafkalving
tegengingen. Het opruimen van wrakken behoorde niet tot

Bodembescherming met rijshout ljaren '30)
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Een goed voorbeeld van een juridisch instrument dat door
het dienstkringpersoneel veelvuldig moest worden toege
past is het "Algemeene Reglement van Politie voor rivie
ren, kanalen, havens, sluizen en bruggen en daartoe be
hoorende werken onder beheer van het Rijk", dat in 1919
opnieuw werd vastgesteld.200

Tabel 1: Aantallen gezonken en gestrande schepen op de
Nederlandse rivieren en in het Noordzeekanaal, 1900
1950 (bronnen: VOW 1900, p. 7-40 en 52; VOW 1910, 8
39 en 55; VOW 1920, 20-22 en 38; VOW 1930, 19-21 en
33; VOW 1939, 25-27 en 50; VOW 1950, 24-27 en 37).

1900 1910 1920 1930 1939 1950

Van de werken in uitvoering moest de opzichter maande
lijks, soms wekelijks rapporteren aan zijn directe chef, de
arrondissementsingenieur. Eenmaal per jaar leverde hij
een verslag in over de stand van zaken rond deze werken;
dit werd opgenomen in het Verslag Openbare Werken, dat
het ministerie van Waterstaat ten behoeve van het parle
ment samenstelde. Tevens maakte de opzichter jaarlijks
een begroting waarop de door hem nodig geachte gelden
voor zijn dienst en een financieel overzicht van de door
hem bestede gelden, waarin ook de afrekeningsstaten van
de gereedgekomen werken waren opgenomen.
Van al zijn correspondentie, tekeningen, bestekken en ti-

In dit reglement werden talloze, vaak zeer gedetailleerde
voorschriften gegeven. Daarvan geven wij enige voorbeel
den. Zo moest aan de achtersteven van schepen met
meer dan 10 ton laadvermogen een schaal bevestigd zijn,
waaraan de diepgang van het schip af te lezen was en
moest de naam van zo'n schip duidelijk leesbaar zijn. Het
aanleggen was aan strikte beperkingen gebonden. Tal van
verboden waren van kracht, zoals het verbod een schip
dwars in de vaart te laten liggen of te laten drijven, het on
voldoende op te tuigen of te bemannen en de uitvaart te
belemmeren. Er waren precieze regels over de volgorde
van schutting bij de sluizen. En er werden maatregelen
voorgeschreven die moesten worden getroffen in geval
van brand, zinking en schadevaring.
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sing van een stringent vergunningenbeleid een grote
rol. 198

Daarnaast moest hij toezicht houden op de handhaving
door lagere overheden en partikulieren van verschillende
waterstaatkundige wetten, besluiten en reglementen. Ook
hier verrichtten de beambten dikwijls het eigenlijke werk.
Zo waren de bakenmeesters belast met het signaleren van
schadevaringen, en moesten zij ter plekke zijn bij vastzit
tende en gezonken schepen. Wanneer de betrokken sche
pen gevaar of hinder opleverden voor de scheepvaart en
de plek van het ongeluk niet - zoals was voorgeschreven 
was aangeduid, dan deed de bakenmeester dit. Bij alle
overtredingen en toegebrachte schade maakte hij proces
verbaai op en lichtte hij de politie, de burgemeester of de
strafrechtelijke autoriteiten in. 199 Bij de toepassing van de
ze regelgeving was een goede samenwerking met de poli
tie en de politieke gezagsdragers in de streek dan ook on
ontbeerlijk.

Alle in zijn dienstkring gelegen werken die onder
Rijkstoezicht vielen moest de opzichter regelmatig inspec
teren. Hij was dus veel, zo'n 3 à 4 dagen per week, op
reis. Voor deze dienstreizen stonden hem verschillende
vervoermiddelen te zijner beschikking. In de 1ge eeuw gin
gen de meeste reizen te voet maar rond 1900 zal dit geen
gangbare praktijk meer zijn geweest. Voor de lange afstan
den nam de opzichter de trein - hij had recht op een twee
de-klasseplaats -, voor de kortere het rijtuig, de stoomtram
en vooral de fiets.
Rond 1890 werd de fiets nog beschouwd als een noviteit.
Dit bleek ook toen in 1896 binnen de Rijkswaterstaat het
gebruik van het nieuwe vervoermiddel voor dienstreizen
ter sprake kwam. Algemeen werd erkend dat het vooral
voor de inspectie van de wegen van nut kon zjjn. Maar er
rezen ook bezwaren. "Het rijwiel", zo meenden sommigen,
"eigent zich nu eenmaal minder voor een langzame bewe
ging en al matigt men dien gang, dan neemt toch het ge
bruik van dit vervoermiddel bij de meeste rijders, zoo niet
de geheele, dan toch een zoo groot gedeelte van de aan
dacht in beslag dat vele zaken onopgemerkt zullen blijven,
die anders de aandacht zouden hebben getrokken. Een
wielrijder die bovendien spoedig enigszins verhit raakt, zal
zich onderweg liefst niet te lang stilhouden en de behande
ling van zaken met den aannemer en met de vaste arbei
der dreigt van vluchtigen en oppervlakkigen aard te wor
den." 194

Na drie jaar intensief overleg, waarbij was gebleken dat
het vervoermiddel inderdaad nuttige diensten kon bewij
zen, besloot de minister van Waterstaat, Handel en
Nijverheid voor één jaar een vergoeding voor het dienstge
bruik van de fiets toe te kennen van f 0,03 per km. De
voorlopige vergoeding werd - wellicht tot tevredenheid van
velen - een blijvende. 195

In de loop van de 20e eeuw deed zich in steeds meer
dienstkringen de gelegenheid voor de dienstreis te motori
seren. Aanvankelijk gebeurde dit vooral per motorfiets, la
ter ook per auto. Er werd in het Reisbesluit van 1916 een
vergoeding voor motorgebruik toegekend van 6 cent per
km., voor autogebruik van 20 cent per km. 196

Dienstreizen

Naast de toezichthoudende werkzaamheden vergden ook
de bestuurlijke en juridische taken de nodige tijd. De afwik
keling van vergunningen, overigens een strikt uitvoerende
taak, was daarvan een belangrijk onderdeel, niet alleen in
het natte waterstaatsbeheer, maar ook in het wegenbe
heer. Langs de rijkswegen liep gewoonlijk een sloot of een
talud. Ieder die een huis aan een rijksweg wilde bouwen
en daarvoor een uitweg wilde laten maken, was verplicht
sloot of talud aan te vullen. Hij moest daartoe een verzoek
indienen, die weer door de opzichter werd behandeld.
Deze onderzocht de toestand van de locatie, hij maakte
een situatietekening met een dwarsprofiel van de beoogde
plaats van de aanvulling en bracht daarna rapport uit. Bij
een positief advies stuurde hij de ontwerpvoorwaarden
voor de aanvulling aan zijn chef mee. 197 Ook bij de hand
having van de Wet op de Lintbebouwing (1937), die be
oogde de bebouwing langs de rijkswegen zoveel mogelijk
tegen te gaan speelde het dienstkringhoofd met de toepas-

de dagelijkse, maar wel tot de meest spectaculaire opera
ties waar hij voor kwam te staan. 193

Bestuurlijke en juridische taken en de administratie
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nanciêle overzichten bewaarde hij een exemplaar in zijn
archief. 201

Contacten met de arrondissementsingenleur en het
dienstkringpersoneel

Naast de schriftelijke rapportages had de opzichter regel
matig werkbesprekingen met de arrondissementsingeni
eur. Deze gingen vooral over door de opzichter ingediende
begrotingen, gemaakte bestekken en tekeningen. Er
heerste tussen de opzichter en zijn superieuren een strikt
hiêrarchische verhouding. Zo werd de opzichter tot diep in
de 20e eeuw aangesproken met "overste", een eigenaar
dig overblijfsel uit de tijd waarin de Rijkswaterstaat op bijna
militaire leest geschoeid was. Maar in de dagelijkse gang
van zaken kreeg de opzichter doorgaans een vrij grote ma
te van zelfstandigheid. De ingenieur had een grotere theo
retische scholing, maar miste nogal eens de veelzijdige er
varing met de dagelijkse waterstaatkundige praktijk die de
opzichter zich had verworven. Daarom wogen diens inzich
ten en adviezen vaak zwaar. 202

Het dagelijkse waterstaatkundige beheer was ondenkbaar
zonder het werk van de beambten en arbeiders. Bij bijna
elk object leek een aparte beambte te horen. Er waren ha
venmeesters, sluis-havenmeesters, onderhaven- en hulp
havenmeesters die toezagen op de havens en havenwer
ken. De brugwachters en -knechten, de sluiswachters,
hulpsluiswachters en sluisknechten, de gezagvoerend
pontwachters, pontwachters en pontknechten waakten
over hun brug, sluis en pont. Daarnaast was er talrijk an
der personeel, waaronder een grote verscheidenheid aan
beambten voor de bediening en het onderhoud van de
vaartuigen. 203 Op de rivieren waren de bakenmeesters.
zoals wij zagen, belast met de bakendienst.
Een lange traditie vertegenwoordigde de kantonnier. Zijn
titel vinden wij reeds in een keizerlijk decreet uit 1811, dus
uit de Franse tijd. Hij was verantwoordelijk voor de goede
staat van de wegen. 204 Deze taak behield hij ook in de
20e eeuw. Hij liet de wegen schoonhouden, de obstakels
opruimen, assisteerde bij het aanbrengen van wegdekken,
zag toe op het herstel van kapotte weggedeeltes, voerde
het beheer over de bermen, glooiingen en beplantingen en
had ook een rol in de naleving van wetten en reglementen.
Terwijl de kantonniers van oudsher zelf wegwerkers wa
ren, verschoof hun eigenlijke taak steeds meer naar het
toezicht. 205 Er waren ook kantonniers in de rivieren- en
kanalendienst. Zij voerden vooral kleine reparaties en her
stelwerkzaamheden uit.
De arbeiders deden het merendeel van het uitvoerende
werk. Zij sloegen de hand aan de schop bij de herstel- en
onderhoudswerkzaamheden, maar zjj verrichtten ook toe
zichthoudend werk. Zo brachten zij aan de opzichter rap
port uit wanneer er schade aan de werken was toege
bracht en assisteerden zij bij het doen van opnemingen,
peilingen en metingen. Ook zij moesten aanpakken: hun
dagelijkse werktijd werd in 1899 vastgesteld op maximaal
11 uur. 206 De arbeiders waren ofwel in dienst van de aan
nemers. die de uitvoering van een nieuw werk of een on
derhoudsbestek op zich hadden genomen, ofwel in dienst
van het Rijk.

1811.

Les procès-verbaux stront envoyés au préfet. qui les transmcttra,
avec son avis ct ses observations , u natre directeur général des pants
et·cbaussées.

45. La résiliation sera prononcée par Ic préfct et approllvée par notre
ministre de l'intérieur. sur l'ans de notre dirccteur général des pont!
et-cbau8sées.

46. Toutes plaintes ou récl.a.mations contte les adjudicatioDs ou rési
liations des baux de l'entretien des cantons de route, seront ndressées
à. notre direeteur général des ponts-et-eMussées, pour ~. être prolloncé
sur son rapport par notre ministre de I'intérieur.

SECTION n.

47. Les cantonniers c::téeuteront leun tra\'8\1X llOUS la directiou des
ingénieun et conducteurs des ponts-et-ebaussées i ils seront ebargés.

Po~r te, C!4U1,tt, pafJ/e" 1." de rclever et de rcmpl.acer ehaque
pavé enfoncé ou ca.ué; 2.° de maintenir et reposer les pierres ou pa'fé5
de bordure ; S.o de déblayer Ics boues amoncelécs dans les ftaques et
bas-fond!!; 4.° de cambler les ornières qui pell'fent se faire entre lel
ehaussées et les accotemeol; 5." c\'entretenir les nceotemcns unis et
praticables en toutea laillOnl;

PotIr le, cAa~"It, á'cmpim-cJMJU. 1." d'employcr les matériaux ap
provisionnés lur les routel; 2." de donner I'écoulcment mLJ: eaux plu
viales ou autres; S.o dc combler les ornières 8. mesure qu'rlles sc for
ment; 4.° de rabattrc les bourrelets des ChllUSSéeS, régslec toutes les
aspérités qu'cUes présentent I et recouTrir en gravier ou pierrailles, les
ftaques, crelLJ: ou seutien qui s'y formeraicnt; 5.° d'cntretenie les acco
temens, de manière qu'i15 soient unis et praticables en toutes saisons j

6.0 de conserver lee aligneOlens et la forme dcs tas d'appro\isionnemeos,
de teUc manière que 1& vérüi.cation des ingéuieun puissc tOlljol1rl en
être sûre et {aeile.

48. Tout cal\tonnier sera tenu d'exécuter, jour par jour, les répara·
tions, et d'employer à. eet effet Ie nombre d'oun;ers néces!lll.ire. Lonque
l'adjudicataire sera un maître de paste. il sero. temt d'indiqurr et de
faire admettre uo maître ouvrier pour reee\'oir ct faire cxécllter tOUI les
ordres des ingénieurs et conducteurs des ponh-ct-chaussées.

11 n'en restera pas moins personneUement obligé pour l'exécution de
toutes les clauses de son bail.

49. Les cantooniers feront connaître ('baque jour all conductellf des
poots-et-chaussée. et au maire de leur conunUlle, les abus et délits qui
serl\iellt ('ommis dllns l'ótendue ele leun ('anlons ; Itls qll(' fr~llele (lam

Decreet uit 1811 met de taken van de kantonnier

Hoeveel van deze lagere functionarissen waren er in een
dienstkring ingeschakeld? Dit hing sterk van de hoeveel
heid en de zwaarte van de werkzaamheden af. Maar uit de
bronnen die ons ter beschikking staan kunnen we opma
ken dat een niet te grote dienstkring in de eerste decennia
van deze eeuw niet meer dan enkele lagere ambtenaren.
en beambten in dienst had. Zo waren in de dienstkring
Wieringen in 1914 niet meer dan twee kantonniers aange
steld. De dienstkring Crèvecoeur had in 1917 naast de
technisch-ambtenaar een buitengewoon opzichter, een ge
zagvoerder, een machinist-stoker, een sluis-, pont- en
brugwachter, een sluis- en brugknecht en een rijksarbeider
in dienst. Een kwart eeuw later, in 1943, blijkt de dienst
kring Hellevoetsluis 19 man vast personeel te hebben,
waaronder acht waterwaarnemers, en 6 tijdelijke krach
ten. 207

Met deze lagere personeelsleden had de opzichter regel
matig contact. Zij rapporteerden hem alles wat er van be
lang voorviel en hij zocht hen wekelijks op, soms iets min
der frequent, waarbij de zaken die van belang waren ter
sprake kwamen.
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Het wegenbeheer

Aan het begin van de eeuw bedroeg de lengte van het
rijkswegennet ongeveer 1890 km. Daarvan was 63% of
1190 km. klinkerbestrating, 25% (470 km.) was verhard
met grind, steenslag of een combinatie daarvan, en 12%
(233 km.) van de rijkswegen had een keienbedekking. In
de jaren '20 vonden geleidelijk de cement-, asfalt- en as
faitbetonwegen ingang. Elk van deze wegdekken stelde
zijn eisen aan het onderhoud. 208
Het oudste bestratingselement was de keiverharding. Veel
van de keiwegen waren in de Franse tijd of kort daarna
aangelegd. De meeste keiwegen waren inmiddels door
klinker- of betonwegen vervangen; op een aantal plaatsen
was op de keiverharding een uitvullaag en een deklaag
van asfaltbeton aangebracht. De keien waaruit de keiwe
gen bestonden waren groot van formaat, hadden onderling
geen gelijke afmetingen, een klein grondvlak en enigszins
ronde zijkanten. Bovendien waren de oude keien dikwijls
slecht gehakt en rond afgesleten, waardoor er geregeld
verzakkingen plaatsvonden.
De moderne keibestrating, die in de loop van de 20e eeuw
ingang vond, was van veel betere kwaliteit. De keien wa
ren doorgaans vlakker en zij lagen op een deugdelijke fun
dering. Nog eind jaren '20 werd er wegdekken van keien
gemaakt. 209 Het onderhoud van deze hoogwaardiger kei
wegen was dan ook veel minder arbeidsintensief.
De klinkerbestrating bestond uit rijen dicht tegen elkaar ge
plaatste straatklinkers. Het onderhoud was technisch rela
tief eenvoudig, maar toch stelde dit type bestrating het
dienstkringpersoneel voor de nodige problemen. Zo was
daar het verschijnsel van het kruipen, het verschuiven van
de klinkerlagen in de richting van het verkeer. Dit euvel
werd In de hand gewerkt door een onvoldoende rechte be
strating, maar vooral door het toenemend verkeer. Het toe
nemend aantal auto's, de grotere snelheid waarmee zij
gingen rijden en het breder maken van de bestratingen
hadden alle een versterkend effect op het kruipen. 210 De
klinkerverharding bleek bovendien ongeschikt voor zware
vrachten. Het breken van de stenen was een veel voorko
mend gevolg van de te zware belasting van het wegdek.
Het klinkerwegdek vergde dus veel en dure reparatie- en
onderhoudswerkzaamheden. De verbeteringen in het kl in
kerwegdek zocht men in een betere kwaliteit van de klin
kers en in het maken van een fundering onder het wegdek.
Net zo vertrouwd waren de grind- en steenslagwegen. De
aanduiding "steenslagweg" is eigenlijk een verzamelnaam
voor wegen waarvan het wegdek uit materiaal bestond dat
gemaakt was van verharde losse stukken. Grindwegen
kwamen rond de eeuwwisseling nog veelvuldig voor. De
aanleg was goedkoop en ook het onderhoud was niet bij
zonder kostbaar. Maar het grind had nogal te lijden onder
de weersomstandigheden. Bij langdurige regenval konden
sporen ontstaan op het wegdek; bij grote droogte werden
de grindwegen zeer stoffig. Deze eigenschappen vereisten
een zorgvuldig beheer. 211

Naast de grindwegen waren er de wegdekken van basalt
slag en van hoogovenslakken. Vooral wanneer het materi
aal werd gewalst (met een paardenwals, later met een
stoomwals) dan vormde het aldus geperste materiaal een
bruikbare deklaag. De nadelen van dit type wegen scholen
in de heterogeniteit van het verhardingsmateriaal.
Basaltstenen waren van ongelijke grootte waardoor het
wegdek dikwijls niet vlak genoeg was. De kleinere stukken
gingen al spoedig los liggen, waardoor ze eerder sleten
dan de grotere. Dit proces werkte de oneffenheid van het
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De aanleg van een klinkerweg (jaren '30)

wegdek verder in de hand. Hoogovenslakken hadden, net
als de basaltslag, ongelijke afmetingen, maar bovendien
vertoonden zij in tegenstelling tot de basaltslag ook nogal
wat variatie in hardheid. Ook hier zorgden slijtagever
schijnselen voor aanzienlijke problemen bij het onder
houd. 212

In 1920 en 1921 maakte de gemeente Den Haag enkele
proefvakken van cementbeton. Het waren gewapende pla
ten zonder voegen. Na dit experiment werden meerdere
wegvakken met cementbeton verhard. Door het aanbren
gen van koppelijzers trachtte men het zijdelings verschui
ven van de betonplaten te voorkomen. Een betonwegdek
was natuurlijk zeer egaal, maar ten gevolge van uitzetting
en krimp konden zich scheuren en verzakkingen voordoen.
Men trachtte deze door allerlei vernuftige technieken te
voorkomen.
Tenslotte werden ook wegdekken met asfaltmengels geïn
troduceerd. Naast mengsels van teer en steenslag en as
falt en steenslag werden vanaf de jaren '20 verhardingen
met asfaltbeton beproefd. Asfalbeton is een mengsel van
basaltsteenslag, zand, vulstof en bitumen (asfalt). Koud
asfalt is een mengsel van steenslag, zand enJof steen
gruis, en eventueel vulstof, met vloeibitumen of asfaltbitu
menemulsie. Dit waren voor 1940 nog dure en omslachtige
technieken. Toch bleken de asfaltwegdekken zo goed te
voldoen, dat zij steeds meer ingang vonden. Rond 1950
had 43% van de wegdeklengte van de rijkswegen een as
faltverharding. 213
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Aanleg van een betonweg in Friesland ljaren '30)

Grondwerken, inwateren en stampen van de lundering

Verkeersveiligheid

Vooral na 1920 nam de verkeersintensiteit in Nederland
sterk toe. Dit valt af te lezen aan de verkeerstellingen die
periodiek werden gehouden. Wij vergelijken de tellingen
die op zes dagen in 1908 werden gehouden met de tellin
gen die op zeven dagen in 1926 plaatsvonden. Hoewel de
ze vergelijking dus niet helemaal zuiver is, zijn de uitkom
sten toch wel illustratief. In 1908 kon men op 85 wegen ge
middeld per dag niet meer dan zes auto's tegenkomen, in
1926 275. Het aantal bespannen voertuigen was afgeno
men van 122 naar 75, het aantal rijwielen dat per dag
voorbij kwam daarentegen toegenomen van 278 tot 719.
Veelzeggend is ook de stijging van het aantal geregistreer
de motorvoertuigen. In 1928 werd een totaal van ruim
108.000 berekend, in 1939 het dubbele, 220.000. 21'

Met de grotere verkeersdrukte namen de problemen met
de verkeersveiligheid natuurlijk sterk toe. Sinds 1932 werd
een verkeersongevallenstatistiek bijgehouden; deze regis
treerde een gestaag toenemend aantal slachtoffers. Dit
kwam niet alleen door het grotere aantal verkeersdeelne
mers, al was dit wel de belangrijkste factor in het toene
mend aantal ongevallen. Ook de toestand van de wegen
speelde een rol. Deze waren vaak te smal - gebouwd in
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De verkeersintensiteit in 1938

Indeling van de bebakening op een verkeersbaan in de
jaren '30

een tijd van weinig en vooral langzaam verkeer -, wegmar
keringen ontbraken en verlichting was onbekend.
Pas in de loop van de dertiger jaren ging men de wegin
richting aanpassen aan dit intensiever wordende verkeer.
In de dertiger jaren begon men met de aanleg van kant
stroken langs de rijbaan. Deze ondervingen de gevaren
die ontstonden wanneer een tegenligger op een smalle
weg moest worden ontweken; het eigen voertuig kwam
dan in de berm terecht en invoegen was daarna een moei
zame en risicovolle onderneming. 215 In deze tijd werden
ook de eerste wegen met twee gescheiden rijbanen aan
gelegd, zij het zeer spaarzaam; in 1939 waren er vier van
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deze wegen in gebruik. 216 In 1940 maakte de directeur
generaal van de Rijkswaterstaat een aantal voorschriften
bekend over de wegbebakening. De rijbaan werd in rijstro
ken verdeeld en de afscheidingen daarvan werden door
strepen aangeduid. 217

Het dienstkringpersoneel speelde bij het bevorderen van
de verkeersveiligheid een grote rol. De opzichters, later
technisch-ambtenaren, waren verantwoordelijk voor het
uitvoeren van de verkeerstellingen, het aanbrengen van de
wegmarkeringen en het onderhoud daarvan. Kennis van
de verkeersregeigeving, met name van de Verkeerswet en
het Verkeersreglement, was daarbij onontbeerlijk. De kan
tonniers verrichtten grotendeels het directe toezicht.
Tevens zagen de technisch-ambtenaren en de kanton
niers, naast de politie, toe op de handhaving van de ver
keersregelgeving. Tenslotte kan men de gladheidsbestrij
ding, die bij het toenemend verkeer onontbeerlijk werd, zo
wel een aspect van het wegenbeheer noemen als een on
derdeel van de de bevordering van de verkeersveiligheid.
Wij komen hier in het laatste hoofdstuk op terug.

De dienstkringen in 1956 en het personeel in de
dienstkringen tussen 1956 en 1990

In hoeverre had de ontwikkeiing van de hooldinfrastructuur
na 1920 zijn neerslag op het werk in de dienstkringen?
Om deze vraag te beantwoorden kunnen wij in de eerste
plaats de taakinventarisatie uit 1956 onder de loep nemen.
In dat jaar maakten de directies op verzoek van de top van
de Rijkswaterstaat een gedetailleerd overzicht van de ta
ken die werden verricht. Zoals wel vaker het geval is vorm
de de wens van minister en parlement om inzicht te krijgen
in de doelmatigheid van de organisatie van het overheids
apparaat - waarvan de Rijkswaterstaat een prominent on
derdeel uitmaakte - de achtergrond van het onderzoek. 218

Uit het omvangrijke overzicht komt naar voren dat vooral
de omvang van het beheer van nieuwe rijkswegen sinds
1924 sterk gegroeid was. Wij geven een aantal voorbeel
den. In de dienstkring Groningen was een 32 km. lange
rijksweg naar de grens met West-Duitsland in gebruik ge
nomen. In Drenthe was de wegendienstkring Emmen op
gericht. Ook de dienstkringen Zwolle I en 11 (75 km. en 79
km.), Arnhem (104 km.), Harderwijk (99 km.), Dieren (100
km.), Zutphen (89 km.) en Apeldoorn (71 km.) hadden de
zorg over een groot aantal nieuwe wegkilometers.
De dienstkring Enkhuizen had van oudsher een "nat" ka
rakter door zijn ligging aan het IJsselmeer. De havenwer
ken van Medemblik, Urk, Marken en Enkhuizen zelf, de
zeewering langs en de wrakopruiming op het IJsselmeer
vergden nog steeds de grootste aandacht van het
Enkhuizer dienstkringpersoneel. Maar nu was er ook ruim
70 km. nieuwe rijksweg bijgekomen (Scharwoude-Den
Oever), met daarbij een aantal parallel- en verbindingswe
gen, rijwielpaden, viaducten en bruggen.
Zelfs in Zeeland waren de droge taken uitgebreid. De
dienstkring Zierikzee had 20 km. nieuwe rijksweg onder
zijn beheer gekregen, in de dienstkring Goes was het rijks
wegennet tot een lengte van 76 km. uitgebreid.
De directie Noord-Brabant kende sinds 1953 een eigen af
deling Wegenaanleg. In 1956 waren 56 km. rijksweg in uit
voering en 109 km. in de ontwerpfase. In de dienstkring
Breda-Zuid lag inmiddels ruim 70 km. nieuwe rijksweg.
De nieuwe "natte" taken vallen in vergelijking met de groei
in het wegenbeheer minder op. Toch had vooral de kana
lenbouw zijn sporen nagelaten. Zo waren de Twenthe
kanalen in een aparte dienstkring ondergebracht. Het
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Amsterdam-Rijnkanaal viel onder twee dienstkringen:
Amsterdam-Rijnkanaal-Noord en Amsterdam-Rijnkanaal
Zuid.
Had de toename in de beheerswerkzaamheden zijn pen
dant in de personeelssterkte? Wij vergeiijken daartoe de
personeelssterkte in een zevental dienstkringen tussen
1956 en 1990, namelijk de droge dienstkringen Hengelo
en Venlo, de havendienstkring IJmuiden, de natte dienst
kringen Dordrecht (directie Zuid-Holland) en Maastricht
Maas en de gemengde dienstkringen Delfzijl en
Apeldoorn.

Tabel 2: de personeelssterkte in zeven dienstkringen (in
clusief vacatures), 1956-1990 (bronnen: Jaarboeken EMM
1956, p. 67-68, 85, 96-100, 114-115, 148, 181-183, 186
187; Jb. EMM 1960, 80,104,117-119,131-132,165,195
197,202; Jb. EMM 1970, 79, 138-142, 149-151, 188-190,
246-247,306-312,321; Jb. EMM 1980, 89-91, 169-173,
195-199, 279-281, 345-349, 463-466, 469-473; Jb. EMM
1990,107-109,167-170,242-244,329-333,441-444,553
556, 576-579).

dienstkring 1956 1960 1970 1980 1990

Dellziji 12 12 23 29 32
Hengelo 15 15 29 35 39
Apeldoorn 76 76 59 52 35
Dordrecht
(dir. Zuid-HolI.) 27 31 35 56 80
IJmuiden/Noordzee-
kanaal 45 39 47 49 126
VenlofVenlo-Wegen 22 30 35 55 40
Maastricht I/Maastricht-
Maas 81 88 84 89 67

Uit deze cijfers komt voor vier van de zeven dienstkringen
een gestage stijging van de personeelsbezetting naar vo
ren. De sterke stijging die zich in de dienstkring IJmuidenf
Noordzeekanaal in 1990 voordoet is vertekenend, aange
zien toen de dienstkring en de Rijkshavenmeestersdienst
waren geïntegreerd.
Vooral de dienstkring Dordrecht werd met de opening van
de Botlektunnel in 1980 fors met nieuw personeel uitge
breid. Anderzijds ondergingen het personeelsbestand van
de dienstkringen Apeldoorn en (in mindere mate) Maas
tricht-I en Maastricht-Maas (vanaf 1980) een daling. Deze

Bediening van de Grote Merwedesluis in Gorinchem
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Bediening van de Bolgerijnse brug over het Merwe
dekanaal

werd waarschijnlijk veroorzaakt door een toenemende me
chanisatie van de kanalen- en rivierendiensten, die de in
zet van minder bedienend personeel mogelijk maakte.

De jaren '60: toenemende inzet van technische hulp
middelen

Het werk in de dienstkring was tot de jaren '50 voor een
wezenlijk deel handwerk. De reparaties aan de beschoeiin
gen, het fijnmaken van het beton, het strooien van het
zand bij de gladheidsbestrijding - dit alles was ondenkbaar
zonder de lichamelijke inzet van de arbeiders en de kan
tonniers.
Daarin kwam nu verandering. Bij werkzaamheden aan de
wegen waren bulldozers - de eerste kwam in 1933 in
Nederland in gebruik - , tractoren, draglines, shovels en
andere machines niet meer weg te denken. De gladheids
bestrijding werd veel meer gemechaniseerd. De bediening
van bruggen en sluizen geschiedde steeds minder vaak
handmatig. Een bijzondere rol was daarbij weggelegd voor
de computer. De aanlegkosten en het grondverzet konden
door hem worden berekend. 219 De computer nam ook
veel meetwerk uit handen - zoals bij de rivierpeilingen - en
bleek steeds gecompliceerdere berekeningen aan te kun
nen. Zo nam hij de verkeerswaarnemingen van het dienst
kringpersoneel over, hij kon de verkeerslichten sturen en
op elkaar afstemmen en hij was zelfs in staat simulaties te
maken van een compieet en ideaal werkend verkeerssys
teem. 220 Ook bij de uitvoering van het verkeersveiligheids
beleid bleek zijn onmisbaarheid.
De verkeersbegeleiding te water maakte een sprong voor
waarts met de ingebruikneming van walradarsystemen,
ondermeer langs de Nieuwe Waterweg (1956).
Langs de hoofdrivieren werd moderne oeververlichting
aangebracht, te beginnen aan de Lek (1951-1952). De
gasverlichting die aan het begin van de eeuw in de havens
en langs de rivieren nog algemeen gebruikt werd, was in
middels overal door elektrische verlichting vervangen. Aan
de Lek werd nu deze vaste elektrische verlichting opge
volgd door een systeem van verkenningslichten. De lichten
werden op constante afstand van de vaargeul geplaatst,
op de ene oeverkant steeds een rood, op de andere een
groen licht, waardoor de schipper van licht tot licht kon va
ren.
Op de grote rivieren werd de betonning steeds meer door
de radarbebakening vervangen. De opkomst van de radar
vaart bracht met zich mee dat de bakens goed op het ra-
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Moderne kribverlichting nabij het stuwcomplex bij
Amerongen

Bebakening langs de Waal

darscherm te zien moesten zijn. Dit was vooral met de
kribbetonning onvoidoende het geval en wanneer de krib
ben onder water waren konden zo gevaarlijke situaties ont
staan. De radarbakens kenden dit bezwaar niel. Zij be
stonden ondermeer uit reflectoren, die het radarsignaal te
rugkaatsten. Het systeem kreeg de primeur aan de Waal
(1963-1968).221
De efficiëntie van de werkzaamheden nam door het ge
bruik van al deze technische instrumenten snel toe, de tijd
rovende inzet van lichamelijke arbeid werd sterk terugge
drongen. De keerzijde van deze ontwikkeling was dat, ook
in de dienstkringen, steeds meer specialisten werden inge
schakeld om al deze technische hulpmiddelen aan te
schaffen, ze te bedienen en ze te onderhouden. Ook hier
door werd er een toenemend beroep gedaan op het COÖr
dinerend vermogen van het dienstkringhoofd en zijn naas
te medewerkers.

47



Het wegenbeheer na 1945

Na 1945 vertoonde de groei van het auto- en vrachtauto
verkeer een snel stijgende lijn. Daarnaast ontstond met de
uitvoering van de rijkswegenplannen een steeds groter
rijkswegennet dat onder de hoede van het Rijk viel. Deze
twee verschijnselen hingen met elkaar samen en zij had
den beide gevolgen voor het werk in de dienstkringen.
De verbetering en verzwaring van het wegdek bleef daarbij
voor een goed beheer natuurlijk van primair belang. Het
asfalt werd, zeker na 1960, het meest gebruikte materiaal
voor de wegenaanleg. De vertrouwde klinkerwegen wer
den langzaam maar zeker teruggedrongen en oOk de be
tonwegen boetten sterk aan belang in.
Het onderhouds- en verbeteringswerk van het door het
Rijk beheerde wegennet strekte zich steeds verder uit. Het
omvatte naast het wegdek de wegprofielen, de taluds, de
bermen, bermsloten, beplantingen en duikers. Ook het
wegmeubilair (zoals vangrails) en de verkeerssignalering
vroegen de aandacht. Naast de wegmarkering werd, ter

Werkzaamheden aan de vangrail (1989)

Een verkeersenquéte in 1978
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verhoging van de verkeersveiligheid, op verscheidene we
gen verlichting aangebracht, die de nodige zorg behoefde.
Dit gold evenzeer voor de naast de wegen liggende voet
en rijwielpaden en parallelwegen. De bij de wegen beho
rende bruggen en viaducten tenslotte vielen ook onder de
hoede van de dienstkringen.
Tot het wegenbeheer behoorde ook het treffen van ver
keersmaatregelen bij werkzaamheden aan de weg door
andere instanties. In overleg met de politie werden daar
voor verkeersplannen opgesteld. En bij voorkomende cala
miteiten moest het dienstkringpersoneel zo snel en effi
ciënt mogelijk de rijbanen weer berijdbaar maken voor het
verkeer. Zo zorgden omgewaaide bomen qie bij stormen
over de weg waren gevallen voor het nodig.e sleep- en ta
kelwerk. 222

Het verkeersveilIgheidsbeleid na 1945

De aandacht voor de verkeersveiligheid moest door de
veel grotere verkeersintensiteit na 1945 worden vergroot.
Een blik op de statistieken liet dat al zien. Het aantal ver
keersongevallen vertoonde sinds 1950 een stijgende lijn.
Het dienstkringpersoneel moest steeds vaker na een on
geval door het aanbrengen van wegafzettingen en het
plaatsen van waarschuwingssignalen de taak van de poli
tie, de ambulance en de takelwagen ter plaatse vergemak
kelijken. Niet alleen het groeiend verkeer, ook de vele on
veilige plaatsen in het wegennet, zoals gelijkvloerse kruis
ingen, spoorwegkruisingen en te smalle of te onveilige we
gen droegen bij tot de verkeersproblemen. Zo werden in
de jaren '50 nog op enkele plaatsen wegen met drie rijstro
ken aangelegd, waarop slechts door een kant van het ver
keer tegelijk kon worden ingehaald. Deze wegen waren
nogal eens het toneel van ongelukken. Ook de veiligheid
voor de wegwerkers liet te wensen over. Eind jaren '50
kregen zij terwille van de zichtbaarheid lichtgevende jas
sen.
Een aantal factoren oefende een gunstige invloed uit op
een grotere verkeersveiligheid. Op een aantal rijkswegen
was inmiddels verlichting aangebracht. Tussen 1969 en
1975 werden door de Hoofddirectie in samenwerking met
de PIT en de ANWB de praatpalen ontwikkeld, die op en
kele honderden plaatsen langs de autosnelwegen werden
geplaatst en die geleidelijk tot enkele duizenden werden
uitgebreid. Met de fel geel gekleurde praatpalen kon men
bij pech of bij calamiteiten sneller hulp en bijstand mobili
seren. 223

De bebakening werd door het gebruik van rijstrooksignale
ring en de ontwikkeling van reflectoren verbeterd. De mo
biele rijstrooksignalering, die sinds midden jaren '80 in ge
bruik is, droeg op haar beurt bij tot een grotere verkeers
veiligheid op de wegvakken waarvoor geen vaste signale
ring beschikbaar was en had ook op de veiligheid van de
wegwerkers een gunstig effect. 224

Vanaf de jaren '70 kon een opvallend verschijnsel worden
vastgesteld. Terwijl het verkeer zich nog,altijd in steeds
grotere massa's over de wegen bewoog, -Ials het niet stil
stond -, vertoonde het aantal slachtoffers; na ongevallen
een dalende tendens. Deze daling zette zich door in de ja
ren '80 en begin jaren '90.
Een van de belangrijkste factoren in deze ontwikkeling was
het meer systematische verkeersveiligheidsbeleid van de
overheid, dat zijn zijn vruchten bleek af te· werpen. Bij de
uitvoering daarvan speelden, meer dan vroeger, specialis
tische diensten een belangrijke rol. De verkeersongeval
lengegevens van de Dienst Verkeersongevallenregistratie
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Tabel 4: Aantal/en verkeersslachtoffers, t935-1990 (bron
nen: CBS, Negentig jaren statistiek in tijdreeksen, p. 140
en Statistisch Jaarboek 1993,217).

aantal
verkeersdoden
aantal gewonden

aantal
verkeersdoden
aantal gewonden

1935 1940 1950 1960 1970

763 777 1021 1926 3181
14138 9034 19533 48358 68225

1980 1990

1997 1376
56623 52032

Scheiding van verkeerstromen: een fietstunne! en een au
toweg De oprichting van de DAS

Tabel 3: Groei van het aantal moto/Voerluigen x tOOO,
1950-1990 (bronnen: cas, Negentig jaren statistiek in tijd
reeksen (Den Haag 1989), p. 138 en Statistisch Jaarboek
1993 (Den Haag 1993), 212).

(VOR) (opgericht in 1976 en ressorterend onder de Dienst
Verkeersveiligheid van het ministerie van Verkeer en
Waterstaat) en de verkeersstatistieken en verkeersprogn0
ses van de voormalige Dienst Verkeerskunde vormden
daarbij onmisbaar materiaal.
Op regionaal niveau speelden de directies-nieuwe stijl hun
partij mee. De bij de directies gestationeerde veiligheidsin
specteurs gaven, met de stafleden van de droge hoofdaf
delingen en van de afdeling beheer en onderhoud, het be
leid een eigen vorm. En niet zonder succes. Zo wist de di
rectie Overijssel tussen 1980 en 1982 een grotere daling in
het aantal verkeersongevallen en -slachtoffers te bereiken
dan het landelijk gemiddelde door op basis van de gege
vens van de VOR een inventarisatie te maken van de ge
vaarlijkste lokaties in het Overijsselse wegennet, de lijst
met Verkeers-ongevallen-Concentraties en de ongevallen
op deze plekken te analyseren. Op grond daarvan konden
de wegbeheerders - i.c. de betrokken personeelsleden van
de dienstkringen - veiligheidsverhogende maatregelen ne
men, zoals het aanleggen van een parallelweg of de bouw
van een fietstunnel. 225
Deze gunstige ontwikkeling betekende echter niet, dat de
verkeersonveiligheid tot aanvaardbare proporties werd te
ruggedrongen. Het bleef een belangrijk en taai probleem,
waaraan zowel op beleidsniveau (op het ministerie van
Verkeer en Waterstaat) als bij de uitvoerende instanties
veel aandacht moest worden gegeven.

1950 1960 1970 1980 1990

personenauto's
vrachtauto's
motoren

139
85
95

522
163
173

2465
312
72

4515
375
103

5509
507
311

Een indicatie van de snel voortschrijdende specialisatie in
de Rijkswaterstaatsdienst was de oprichting van de eerste
Dienstkring Autosnelwegen in 1967 in Utrecht. Bij wijze
van experiment werd het beheer van de autosnelwegen
(110 km.) in deze provincie overgeheveld naar dit nieuwe
type dienstkring. In de DAS waren twee wegendiensten,
elk onder leiding van twee kantonniers die de beschikking
hadden over het benodigde personeel. De DAS was zo in
gericht dat bij ongelukken door de inzet van wachtdiensten
snel personeel kon worden gemobiliseerd dat korte tijd la
ter ter plekke kon zijn. Dit werd ondermeer mogelijk ge
maakt doordat men de beschikking had over een mobilo
fooncentrale. De bundeling van deskundigheid inzake de
problematiek van het autosnelverkeer vergemakkelijkte het
contact met andere optredende instanties, zoals de rijks
politie en de ANWB. Hierdoor werd ook een efficiënte in
richting van het beheer en onderhoud mogelijk. De aan
schaf van het benodigde materieel kon daarop worden af
gestemd. 226
De DAS-Utrecht bleek succesvol en vond navolging. Vanaf
de jaren '70 werden DAS'en opgericht in Breda, Den
Bosch, Heeze en St. Joost. Deze hadden een soortgelijke
organisatie als de Utrechtse pionier. De DAS'en in Brabant
werden verdeeld in enkele rayons, met aan het hoofd een
rayonhoofd (een opzichter) die elk toezicht hielden op een
deel van de autosnelwegen in het gebied en die voorzien
waren van de nodige technische en administratieve onder
steuning. 227

Het natte waterstaatsbeheer

In het beheers- en onderhoudswerk te water waren de ver
anderingen na 1945 minder groot dan in het wegenbeheer.
Dit hing vooral samen met het feit dat het wegennet voor
1940 nog slechts bescheiden van omvang was en dat het
gemotoriseerde verkeer veel minder massaal deze wegen
bereed dan na de oorlog. De natte infrastructuur daarente
gen had in 1940 al een ontwikkeling van anderhalve eeuw
achter de rug. Zij werd na de oorlog verder uitgebouwd en
gemoderniseerd. Het onderhouds- en verbeteringswerk
aan de rivieren, kanalen, havens en zeeweringen en aan
de kunstwerken bleef daarom een constante factor. Ook
hier werden met nieuwe technische hulpmiddelen vaak be
tere resultaten behaald. Spectaculair was de vooruitgang
in het baggerwerk. De sleephopperzuiger, die in 1958 zijn
entree maakte op de Rotterdamse Waterweg, kon veel
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met een vergunningenbeleid in de hand te houden. De
Wet Verontreiniging Oppervlaktewateren (1969) bood een
juridisch handvat voor het tegengaan van lozingen van
schadelijke stoffen. Voor het het bestrijden van milieuram
pen, zoals een grootscheepse waterverontreiniging door
sterk vervuilende stoffen, werden rampenplannen opge
steld. 234

Twintig jaar later ging de Rijkswaterstaat niet meer uit van
losse maatregelen ter bescherming van het watermilieu,
maar bracht de dienst een integrale visie op het waterbe
heer in praktijk. Daarbij poogde men de watersystemen
met de daarmee behorende bodems en oevers, het grond
water en de biologische processen die in deze systemen
voorkwamen als één geheel te beheren. Zo werden ter wil
le van de diversiteit van vissoorten oorspronkelijke rivierIo
pen hersteld en vistrappen aangelegd. Rijkswaterstaat
speelt ook een rol in de uitvoering van het plan-Doievaar,
waarin de uiterwaarden langs de Waal worden herschapen
tot natuurgebied. 235

In de vormgeving van dit nieuwe beleid spelen ook de
dienstkringen een rol. Veie hebben een milieudeskundige
in huis, die wijzen op de milieuaspecten die het dienst
kringbeheer met zich meebrengt.

Het toezien op een juist en ordelijk gebruik van de waters
taatsobjecten en de naleving van de betreffende wettelijke
voorschriften bleef voor het dienstkringhoofd een wezenlijk
onderdeel van zijn werkzaamheden. Het Rijkswegen
reglement, de Verkeerswet tegen lintbebouwing, de We
genverkeerswet en het Wegenverkeersreglement vormden
midden jaren '50 het juridisch kader voor het toezicht op
de wegen. De Wrakkenwet, het Algemeen reglement van
Politie voor Rivieren en Rijkskanalen, het Rijkszeewerin
genreglement en het Binnenaanvaringsreglement vormden
de regelgevingsinstrumenten voor het toezicht te water.
Maar bij het toezicht op deze regelgeving bleef het niet. Na
1945 ontwikkelde de rijksoverheid een beleid op het ge
bied van de ruimtelijke ordening, waarin een middellange
termijnvisie op volkshuisvesting, de economisch-regionale
ontwikkeling, infrastructuur en recreatie werd geformu
leerd. De provincies legden hun uitgangspunten voor het

meer zuigwerk verrichten dan zijn voorgangers, zoals de
stationaire hopperzuiger en de cutterzuiger. Hij behoefde,
anders dan deze oudere types, tijdens het zuigen niet voor
anker te gaan, waardoor dit zuigwerk ook wanneer er
schepen passeerden voort kon gaan. 228

De grote rivieren en beiangrijkste kanaien werden na 1945
steeds intensiever bevaren. De binnenvaartschepen kre
gen een steeds groter laadvermogen en motorvermogen;
de duwvaart, die zich in de jaren '50 ontwikkelde, was
daarvan het sprekendste voorbeeld. Dit leidde tot toene
mende aantasting van de oevers van de binnenwateren.
Uitspoelingen door golfslag en bodemverdiepingen door
schroetwater stelden vooral oude boordvoorzieningen ste
vig op de proef. Noodreparaties moesten dan voorlopig uit
komst bieden, totdat tot definitief herstel kon worden over
gegaan. 229
Het vaststellen van de bodemdiepte en de plaatsbepaling
met behulp van lodingen onderging een ware metamorfo
se. Het traditionele peillood en de sextant kregen kort voor
de oorlog een opvolger met het echotoestel. Dit apparaat
zond met een bepaalde frequentie geluiden uit, waarmee
als het ware de bodem werd afgetast; de gevonden meet
gegevens werden daarna grafisch weergegeven. 230 In de
jaren '60 en vooral in de jaren '70 deed ook in het lodin
genwerk de automatisering zijn intrede. De peilgegevens
konden nu met behulp van computersystemen automa
tisch worden verwerkt, waarbij de waterstand continu van
af de wal werd overgeseind, zodat de gegevens meteen
ten opzichte van het NAP werden herleid. De plaatsbepa
ling werd door een zeer nauwkeurig werkend Decca Hi-Fix
systeem overgenomen. 231

Zo was de kantonnier wellicht nog meer dan vroeger op in
spectietocht. Deze voerde hem als vanouds langs de nodi
ge kunstwerken, bracht hem tot controles van vergunnin
gen, en indien nodig tot het uitschrijven van processen
verbaal bij voorkomende calamiteiten. De inspectie van de
boordvoorzieningen kwam daar nog bij. Het werk moest
daarbij grotendeels vanaf de wal worden gedaan, wat om
slachtig en tijdrovend was. Vanaf 1979 werden speciale
kantonniersvaartuigen ingezet. waarmee het inspectiewerk
sneller en doelmatiger kon worden verricht. 232

In 1982 beschikte de Rijkswaterstaat over 224 vaartuigen:
47 patrouillevaartuigen, 86 kantonniersvaartuigen en 91
meetvaartuigen. 233

AI in de jaren '60 was de Rijkswaterstaat de zorg over het
milieu als een nieuwe taak gaan beschouwen. Zo trachtte
de dienst de afvallozingen die op de wateren plaatsvonden

Draagbare zender voor de plaatsbepaling bij lodingen Ruilverkavelingsplan in Helden
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regionale beleid inzake ruimtelijke ordening vast in streek
plannen, de gemeenten schetsten een locale blauwdruk in
de bestemmingsplannen (overigens al sinds 1921). Over
de infrastucturele aspecten van deze streekplannen en be
stemmingsplannen dienden de dienstkringhoofden de pro
vincies en gemeenten van advies. Ook in de ruilverkave
lingsoperaties, waarbij versnipperde landbouwgrond tot
grotere gehelen werden samengevoegd, hadden zij een
raadgevende stem in het kapittel. .
Tenslotte gaf het dienstkringhoofd "bericht en raad" over
de waterstaatkundige aspecten van klachten die burgers in
zijn ressort aan de autoriteiten richtten, zoals de minister
van Verkeer en Waterstaat of de Koningin. 236

Het toezicht op het verkeer te water was op drukke vaar
wegen een tijdrovende aangelegenheid. Schadevaringen
waren er geen zeldzaam verschijnsel. Op de grote rivieren
konden vooral bij onoverzichtelijke bochten gevaarlijke si
tuaties ontstaan, met alle gevolgen vandien. Zo was de be
ruchte bocht in de Waal tussen Ooij en Kekerdom (bij
Nijmegen) in de jaren '60 meermalen het toneel van onge
lukken. Eenmaal maakte een schip daar een dusdanig on
gelukkige manoeuvre, dat het half over een krib heen
schoof.
De Rotterdamse WatelWeg, een van de drukst bevaren
wat6lWegen ter wereld, kende na 1945 groeiende proble
men met de ordelijke afwikkeling van het scheepvaartver
keer. Niet alleen ten gevolge van het intensieve verkeer
van en naar het Rotterdamse havengebied, maar ook door
het soms chaotische dwarsverkeer. De problemen namen
nog toe met de komst van de tankers, die zich in een
steeds grotere tonnages een weg moesten banen door de
vaargeul. Het dienstkringhoofd van Hoek van Holland was,
met zijn werk1errein aan de mond van de WatelWeg, als
het ware de uitkijkpost van deze indrukwekkende scheep
vaartbewegingen. Dreigde een schip vast te lopen, dan
diende hij paraat te zijn, zonodig ook 's nachts.
Bij schadevaringen maakte het dienstkringhoofd rapport
op, stelde hij de verzekering op de hoogte en nam hij con
tact op met de reder of diens contactpersoon in Neder
land. 237

Dienstreizen

In 1956 werd een Relsbesluit van kracht, waarin zowel een
vergoeding voor het gebruik van een eigen auto, als van
een scooter, motor of bromfiets was geregeld. Ook de ver
blijfkosten waren daarin opgenomen. In 1971 werden in
een nieuw Reisbesluit de bedragen voor deze vergoedin
gen verhoogd; nadien werden ze met enige regelmaat her
zien. 238

Voor de kantonnier waren de dienstreizen nog lang aan
vele beperkingen ondelWorpen. Hij kon alleen gebruik ma
ken van de fiets. In 1953 werd het hem in de rivierenkan
tons toegestaan zich per bromfiets te verplaatsen, in de
overige kantons was dit echter verboden. Gevreesd werd
dat de snelheid van de bromfiets zo hoog lag dat de kan
tonnier tijdens de uitoefening van de inspectietaken niet al
les goed in zich op zou kunnen nemen. Ook zou hij een
overmatig gebruik van het vervoermiddel kunnen maken.
Men ziet een parallel met de ophef die in 1896 werd ge
maakt over het gebruik van rijwielen tijdens de dienst. 239

In 1965 werden deze beperkingen opgeheven. 240 Nog
steeds echter kon de kantonnier niet over een auto of een
motor beschikken. Gezien zijn taken op de autosnelwegen
was dat een onmogelijke situatie. Pas rond 1970 kwam
daaraan een einde. Toen kwamen de pick-up's, kleine be-

stelauto's, waarin het benodigde materiaal, zoals noodbe
bakening. door de kantonnier kon worden meever
voerd. 241

Administratie

Nog steeds hielden in de jaren '50 en '60 dienstkringhoof
den kantoor aan huis, waar zij hun administratie voerden.
Maar in steeds meer arrondissementen werd de dienst
kringadministratie verricht op het arrondissementsbureel.
Deze ontwikkeling was reeds in de jaren '30 begonnen.
Over een eigen secretaresse kon het dienstkringhoofd
daar doorgaans niet beschikken; hij liet een deel van het
werk verrichten door de bureelambtenaren, een deel ver
richtte hij zelf. De dienstkringen beschikten wel over eigen
administratief personeel, maar meestal mondjesmaat. Ook
daar deed het dienstkringhoofd veel van het bureauwerk
zelf. Daarnaast huurde men ook kantoren. 242

Toen in de jaren '70 de arrondissementen werden opgehe
ven en de directies nieuwe stijl waren gevormd bleef de
administratieve ondersteuning in de kleine dienstkringen
bescheiden. In sommige dienstkringen werd het bureau
werk verricht door een technisch-ambtenaar. Pas nadat er
ten gevolge van de afslankingsoperaties vele dienstkrin
gen waren verdwenen was er financiële ruimte voor vol
doende administratieve ondersteuning voor de resterende,
vergrote dienstkringen.

De dienstkring na de afslankingen

Deze grotere dienstkringen hebben sinds enkele jaren ook
meer bevoegdheden gekregen. De h.i.d. kan de dienstkrin
gen mandaat verlenen een aantal taken zelf af te wikkelen,
zonder controle van bovenaf. Belangrijk is de mogelijkheid
die geopend is het eigen beheer over de financiêle midde
len te voeren. Ten behoeve van onderhoudswerken kan de
dienstkring zelf aanbestedingen verrichten. Ook in de be
stuurlijke en juridische taken hebben de dienstkringen
meer bevoegdheden gekregen; zo kunnen zij nu zelf ver
gunningen uitschrijven. De nieuwe rolverdeling is overi
gens nog lang niet overal in de praktijk gebracht. Er is op
nieuw sprake van een overgangsfase; de overdracht van
bevoegdheden van de directies naar de dienstkringen is
niet zelden een moeizaam proces. 243

Het uitvoeren van nieuwe werken

De dienstkring was het domein van de vaste opzichters de
technisch-ambtenaren en de waterstaatkundig ambtena
ren. Zijn collega's die buiten de dienstkring werkten - en dit
werden er steeds meer - wisselden niet zelden een verblijf
in een dienstkring af met werkzaamheden bij de voorberei
ding en uitvoering van nieuwe werken. Wanneer wij van al
deze waterbouwkundige projecten er twee uitkiezen dan
dienen deze enkel als voorbeeld voor al de andere.

Rijksweg 12

Een van de aan te leggen rijkswegen die in het
Rijkswegenplan van 1932 (het herziene Rijkswegenplan
van 1928) was opgenomen was Rijksweg 12. Deze zou lo
pen van Den Haag naar Arnhem en de weg zou daarmee
een belangrijke oost-west-verbinding tot stand bren
gen. 244

Het verwezenlijken van deze vitale verkeersschakel was
voor de oorlog achtereenvolgens in handen van de directie
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Tekeningen van wegkruisingen bij Moerkapelle-
Zevenhuizen (RW 12) in de jaren '30

Wegenverbetering (1933-1936), het district Nieuwe Wegen
(1936-1937) en het district Nieuwe Wegen I (1937
1940). 245 Op de directieburelen werden de bestekken ge
schreven en tekeningen bijgevoegd. Ter voorbereiding van
het bepalen van het tracé werden op het kadaster kaarten
van de percelen in kwestie gemaakt en van elk perceel
werd de eigenaar geïdentificeerd, waarna een eigenaars
kaart en een gebruikskaart konden worden samengesteld.
Nu kon in grote lijnen de weg worden getekend. Voor het
bepalen van de hoogte van de weg werden door de
Meetkundige Dienst hoogtemetingen uitgevoerd.
Vervolgens werd de as van de weg uitgezet. De aansluitin
gen, viaducten en andere bijkomende werken waren in
middels bekend en na de goedkeuring van het plan vond
de grondaankoop plaats en konden de bestekken worden
opgemaakt. Deze bestekken vormden de leidraad voor de
uitvoering van de werken door de aannemer aan wie het
werk was gegund.
Voor de fundering van de weg moest een grote hoeveel
heid zand en grond worden verwerkt. Dit funderingsmateri
aal werd door arbeiders met de schop gegraven, in kruiwa
gens gestort en op vrachtauto's geladen. Daarnaast werd
voor het transport gebruik gemaakt van kipkarren. Dit wa
ren grote bakken op wielen die op een locaal smalspoor
waren geplaatst en aan een locomotief waren gekoppeld.

Aanvoer van zand door kipkarren voor de aanleg van RW
12 in aanleg
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RW12

Bij aankomst op de bouwlocatie werden de karren ter con
trole geteld en opgemeten. Wanneer de fundering gereed
was brachten de arbeiders de verharding aan. Dit waren
hoofdzakelijk platen van cementbeton; de vluchtstroken
waren gemaakt van klinkers. 246

Het gedeelte tussen Den Haag en Utrecht werd het eerst
aangevat. Tussen Den Haag en Oudenrijn was het weg
dek in 1940 gereed. Dit was een weg met twee geschei
den rijbanen. Naast de weg werden beplantingen aange
legd en op sommige stukken werd verlichting aangebracht.
Teneinde de gelijkvloerse kruisingen zoveel mogelijk te
vermijden, verrezen er verscheidene viaducten, waaronder
een spoorwegviaduct bij Woerden. 247

Tijdens de oorlog werden de werkzaamheden aanvankelijk
voortgezet. De Duitse bezetter achtte de verbinding van
groot belang en wenste haar zo snel mogelijk door te trek
ken naar de Duitse grens. De werkzaamheden werden
eind 1940 ondergebracht in de nieuwe directie Nieuwe
Wegen 111. 248

De opening van het gedeelte van de RW 12 Zevenaar
Duitse grens (1962)



De directie greep de voortzetting van de werkzaamheden
aan om zoveel mogelijk te voorkomen dat er personeel
zou worden ingeschakeld voor de Arbeitseinsatz in
Duitsland. Tegeiijkertijd deed zij het voorkomen dat er
overal flink werd aangepakt. Zo werd bij Zevenaar al een
dragline geplaatst. Deze stond er alleen voor het oog, want
in werkelijkheid vorderde het werk maar langzaam. Ook
het groeiend materiaalgebrek was daaraan debet. De vor
deringen die gemaakt werden met het tracé oostelijk van
Utrecht waren bescheiden. In 1943 was de aardebaan tus
sen Utrecht en Bunnik en oostelijk van Maarn voltooid, wa
ren op een klein stuk onder Utrecht de verhardingen aan
gebracht en waren er opnieuw enkele viaducten gereedge
komen. Ook bij Ede was een stuk van de aardebaan vol
tooid. Van het gedeelte tussen Arnhem en de grens was
de aardebaan nog in uitvoering en dan nog niet eens over
al. 249 De laatste twee oorlogsjaren lagen de werkzaamhe
den stil.
Na de oorlog nam de Directie Wegen de leiding van de
werkzaamheden op zich. Men begon eerst met de nodige
herstelwerkzaamheden, zoals het opruimen van bunkers
en andere verdedigingswerken. 250 Daarna werd geleide
lijk de gehele weg voltooid, waarbij draglines, shovels en
tractoren de plaats innamen van schop en kipkar. Ook op
het gedeelte tussen Utrecht en Arnhem kwamen vele
kunstwerken tot stand, waaronder viaducten voor kruisen
de (spoor)wegen, een tunnel onder een kruisende spoor
weg en het spoorwegviaduct bij Maarn. Vooral de aanleg
van het deel dat over de Utrechtse Heuvelrug liep was
vanwege de glooiingen in het landschap in technisch op
zicht een lastige onderneming. In 1957 was het wegdek tot
Arnhem gereed; de kunstwerken volgden drie jaar later. In
1962 kon ook het laatste stuk, dat tussen de spoorlijn
Zevenbergen-Doetinchem en de Duitse grens, voor het
verkeer worden opgengesteld. Dit gebeurde op 12 april
1962. Gelijktijdig werd op Duits grondgebied een aanslui
ting aan het Duitse wegennet tot Emmerik in gebruik geno
men. 251

Nog vele jaren daarna bleef de autosnelweg het toneel van
verbeteringswerken en ingrijpende reconstructies, die de
evolutie in inzichten in de wegenbouw en het wegenbe
heer weerspiegelden. Zo was nog lang niet overal sprake
van gescheiden rijbanen door middel van middenbermbe
veiliging. Dit was wel grotendeels het geval op het oudste
gedeelte, tussen Den Haag en Utrecht, maar nog niet op
de nieuwe tracés. Het aanbrengen daarvan werd ook na
1962 voortgezet. Tevens werden geleidelijk overal vang
rails aangebracht.
Na 1962 begon men tevens met het aanbrengen van
koudasfalt en asfaltbeton op de bestaande betonverhar
ding. Daartoe werd eerst een deel van het betonwegdek
gebeukt, dat wil zeggen bewerkt met een gewicht dat van
af een stelling op het wegdek viel, zodat daarin scheuren
ontstonden. Het opsporen van scheuren en voegen in het
beton was van belang om te voorkomen dat deze zich in
de afaltlaag zouden voortzetten. Andere gedeeltes van het
beton werden opgebroken.
Vanaf 1967 werd de rijbaan op een aantal gedeeltes ver
breed tot zes rijstroken; enkele zelfs tot acht rijstroken.
Ook het verkeersplein Oudenrijn werd opnieuw onder han
den genomen. De verkeerscapaciteit van het bestaande
plein was in de loop van de jaren '60 te klein gebleken en
de kruisingen veroorzaakten teveel opstoppingen. Er werd
nu in feite een geheel nieuw plein ontworpen dat tussen
1966 en 1968 werd aangelegd. Door het construeren van
de in- en uitrijstroken In de vorm van een klaverblad kon

het verkeer vlotter worden afgewikkeld. 252 Tussen 1974
en 1976 werd het knooppunt opnieuw uitgebreid. Er kwam
nu een wegenstelsel van hoofd- en parallelbanen tot stand
met ongelijkvloerse weefbewegingen, de zg. breivakken.
Daarmee werden het in- en uitvoegen verder vergemakke
lijkt en werd een betere aansluiting met de provinciale weg
bewerkstelligd. Ook bij Lunetten, de kruising van RW 12
met RW 27, werd een knooppunt aangelegd. 253
In 1968 werd een plan tot doortrekking van de autosnel
weg tot in het hart van Den Haag gepresenteerd, de
Utrechtse Baan. Belangrijkste onderdeel van het project
was de constructie van een 1700 meter lange tunnelbak,
die het verkeer onder een aantal dwarsverbindingen door
voerde. In dit stuk ontbraken de vluchtstroken; dit nadeel
werd ondervangen door het aanbrengen van een speciale
verkeerslichteninstallatie en een gesloten televisiecircuit.
Wanneer het bij ongelukken ten gevolge van een file niet
mogelijk was in de normale rijrichting de plek des onheils
te bereiken, dan werd een rijstrooksignalering ingescha
keld, die de hulpdiensten, tegen het verkeer in, toch snel
ter plekke bracht. De verkeerslichteninstallatie was aange
sloten op een verkeerscomputer, die de afstelling van de
iichten aan een gewijzigd verkeersbeeld kon aanpassen.
Eind 1976 reden de eerste auto's over de opengestelde
Utrechtse Baan. 254

In 1974 begon men met de ombouw van het verkeersplein
Leidschendam, de kruising tussen RW 12 en RW 4. Dit
was een grootscheepse en spectaculair ogende recon
structie, die voorzag in een volledig conflictvrije verkeersaf
wikkeling, waarbij geen enkele verkeersstroom een andere
kon tegenkomen. Dit werd mogelijk gemaakt door de bouw
van viaducten voor de onderlangs gaande en een groot
aantal pijlerconstructies voor de bovenlangs gaande we
gen (de fly-overs). Deze waren in 1984 gereed. 255

Twintig kilometer oostwaarts begon in 1975 de bouw van
het Gouwe-aquaduct, die het tot acht rijstroken verbrede
wegdek onder het rivierbed van de Gouwe zou doorvoe
ren. Aangezien de grond, bestaande uit veen en klei, wei
nig draagkrachtig was bleek de bouw een gecompliceerde
onderneming, die pas in 1981 kon worden afgerond. 256

Het Amsterdam-Rijnkanaal

Het in 1893 gereedgekomen Merwedekanaal tussen Am
sterdam en de Merwede was een belangrijke schakel in
het goederentransport tussen Amsterdam en het Duitse
achterland, vooral van bulkgoederen zoals steenkool, ijzer
erts, zand en cement. De toenemende groor.e van de
Rijnschepen bleek echter een groeiend probleem voor een
vlotte doorvaart. Ook het gestaag toenemende aantal bin
nenschepen droeg daaraan bij. De snellere schepen
brachten de langzame schepen ook in het gedrang; het
passeren was een moeilijke opgave. Onderweg hinderden
ook de vele bruggen al dit scheepvaartverkeer. En de ca
paciteit van de sluizen was veel te klein om alle schepen te
kunnen ontvangen, waardoor er soms lange wachttijden
ontstonden. 257 Daarom werden - al vanaf 1915 - voorstel
len gedaan tot verbreding, verdieping en uitbreiding van
het kanaal. Uiteindelijk kon in 1931 uitvoering worden ge
geven aan een veelomvattend plan. Dit behelsde de ver
betering van het Merwedekanaal tussen Amsterdam en
Utrecht, en het maken van nieuwe kanalen tussen Utrecht
en de Lek bij Wijk bij Duurstede en tussen de Lek bij
Ravenswaay en de Waal bij Tiel. Naast dit hoofdkanaai
was een zijkanaal geprojecteerd, een afspiitsing van het
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hoofdkanaal boven Jutphaas naar Vreeswijk aan de
Lek. 258
Voor de uitvoering van het project werden, 20als we za
gen, twee districten ingesteld: Amsterdam-Boven-Rijn I en
Amsterdam-Boven-Rijn 11. Het eerste district nam het deel
van het hoofdkanaal vanaf Amsterdam tot het splitsings
punt bij Jutphaas voor zijn rekening, en de zijtak van dit
splitsingspunt naar Vreeswijk. Het district Amsterdam
Boven-Rijn 11 zou het gedeelte van het hoofdkanaal vanaf
het splitsingspunt bij Jutphaas tot aan Tiel realiseren. De
technische diensten van Amsterdam werkten met de
Rijkswaterstaat samen bij de uitvoering van het werk. In
1935 werd het district Amsterdam-Boven-Rijn I opgeno
men in de toen ingestelde directie Utrecht; in 1944 werd
daar ook het tweede district bij gevoegd. Na de oorlog
schakelde men voor de verschillende ontwerpen de direc
ties Bruggen en Sluizen en Stuwen in. 259
In 1931 maakten de districten een begin met de opmetin
gen en met het nader uitwerken van de plannen. De opme
tingen waren in 1933 gereed. Een in 1932 aangenomen
wet maakte de onteigening van de gronden, die ten behoe
ve van de zijtak van Jutphaas naar Vreeswijk zouden wor
den doorsneden, mogelijk.
Met de constructie van dit zijkanaal naar Vreeswijk (het
Lekkanaal) werd in 1933 een begin gemaakt. Daarbij voer
den twee technisch-ambtenaren de leiding van de werk
zaamheden. Er werd een werkhaven aan de Lek aange
legd en ook de werkzaamheden voor het bouwen van een
dubbele schutsluis en de voorhavendijken in Vreeswijk
kwamen op gang. De zijtak kwam in 1938 gereed.
In 1934 kon met de werkzaamheden voor het hoofdkanaal
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Amsterdam-Wijk bij Duurstede-Tiel worden gestart. Zij ver
liepen in een regelmatig tempo. Na de onteigeningsproce
dure en de aanbesteding begon in 1935 onder leiding van
twee technisch-ambfenaren de bouw van de sluis bij Wijk
bij Duurstede; hij was in 1937 vrijwel voltooid. Tussen
Amsterdam en Utrecht kwamen drie vaste bruggen ge
reed. In de Vaartse Rijn werden drie, ter hoogte van
Utrecht en Oudenrijn vier schutsluizen gebouwd. In 1937
vatte men de verruiming van het Merwedekanaal tussen
Amsterdam en Diemen aan; daartoe behoorde ook de con
structie van vier keersluizen bij Amsterdam, Diemen en
Muiden. In 1939 was het kanaalgedeelte tussen Utrecht en
de splitsing bij Jutphaas voltooid.
Na de oorlog kwamen de bouwactiviteiten weer langza
merhand op gang. Nu verschoof het zwaartepunt van de
werkzaamheden naar het Betuwepand. De constructie van
dit gedeelte was voor de uitvoerders misschien wel het
meest interessante deel van het project. Men moest twee
zeer grote sluizen bouwen, en daarbij duikers, bruggen en
gemalen, en men had ook rekening te houden met het wis
selend peil van de Lek.
Bij Ravenswaay was al tussen 1937 en 1940 een schut
sluis gebouwd en ook de schutsluis bij Wijk bij Duurstede
was gereedgekomen. Nu zou ondermeer nog de bouw van
een sluis bij Tiel tot een goed einde moeten worden ge
bracht; daarnaast zouden een spoorbrug en een brug over
het benedenhoofd van deze sluis worden aangelegd. Op 3
en 4 januari 1952 werd met de plaatsing van de enorme
hefdeur de bouw van de sluis bij Tiel afgerond. Het waren
bouwwerken van ongewoon formaat: de sluis bij Wijk bij
Duurstede en die bij Tiel waren bij de gereedkoming de
grootste sluizen in Europa die ooit voor de binnenvaart wa
ren gemaakt.
Met de voltooiing van het Betuwepand waren in 1952 de
belangrijkste onderdelen van het grote project verwezen
lijkt, maar daarmee waren de werkzaamheden nog niet ten
einde. In de jaren 1953-1956 werden nog verbredingen
van het bestaande Merwedekanaal tussen Amsterdam en
Breukelen uitgevoerd. Tussen 1957 en 1959 werd een van
de twee schutkolken van de dubbele schutsluis bij Zeeburg
vervangen door een keersluis.
Ook nu bieek dat het kanaal al spoedig niet meer aan de
eisen voldeed. Er vond een grote en steeds groeiende
goederenstroom plaats. Vooral voor het vervoer van zand,
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grind, erts, steenkolen en aardolieprodukten - typische
bulkgoederen - werd het kanaal intensief bevaren. Ten ge
volge van de zeer drukke scheepvaart ontstonden wachttij
den bij de sluizen. Het bulkvervoer werd sinds de jaren '50
in toenemende mate verricht door de duwvaart, waarop de
capaciteit van het kanaal niet berekend was. Daarom werd
besloten het kanaal aan te passen. Er werd een kanaal
profiel gekozen met een breedte van 100 m. en een diepte
van 6 m.; alleen het gedeelte Maarssen-Utrecht kon, door
de bebouwing geen grotere breedte dan 70 m. verkrijgen.
De verbredingswerken strekten zich uit van 1963 tot 1981.
Ze omvatten in de eerste plaats het aanbrengen van nieu
we boordvoorzieningen - het slaan van stalen damwanden
- en het uitvoeren van baggerwerken. Maar ook de bouw
van nieuwe kunstwerken bieek noodzakelijk. Bij Wijk bij
Duurstede en Tiel moesten nieuwe sluizen worden ge
maakt die breed genoeg waren om een duwkonvooi door
te kunnen laten. Daarnaast werden op verscheidene plaat
sen nieuwe verkeers- en spoorbruggen geconstrueerd. 260
Ook bij de verbredingswerken leverden verschillende wa
terstaatkundige ambtenaren, technisch-ambtenaren en
technisch opzichters als hoofd van de uitvoering een aan
deel in de bouwen de latere uitbreiding van het kanaal.
Daarbij werden grote sommen geld besteed. Zo kostte het
maken van de boordvoorzieningen tussen Houten en Wijk
bij Duurstede f 1,7 miljoen (het totaal van de aannemers
som en de levering van materialen). en tussen Breukelen
en Maarssen nog eens f 980.000; het vervaardigen van de
gewapend-betonpalen en -platen voor het gedeelte
Nigtevecht-Loenen kwam op bijna f 600.000. 261

Bij de verbredingswerkzaamheden was de uitvoeringsor
ganisatie tamelijk ingewikkeld. Opnieuw waren de directies
Bruggen en Sluizen en Stuwen de hoofdrolspelers, maar
deze hadden een intensief samenspel met de Nederlandse
Spoorwegen; voor de aanleg van de spoorbruggen was
langdurig en soms moeizaam overleg nodig. Terwijl de
twee bouwdiensten de verbreding en de verdieping van
het kanaal en de constructie van de kunstwerken voor hun
rekening namen moest het personeel van de dienstkringen
Amsterdam-Rijnkanaal de grond van de afgravingen weg
ruimen en de opritten van de bruggen construeren. De
kosten van de verbredingswerken beliepen in totaal 448
miljoen. 262

We zullen tenslotte de uitvoering van een van de belang
rijkste onderdelen van de operatie, de bouw van de sluis
bij Tiel, in detail volgen. De bouw begon kort voor de oor-

Het Amsterdam-Rijnkanaal bij de Galekopperbrug

log, in mei 1939. In de periode tot juli 1942 werden het bin
nenhoofd, de onderbouw der overbruggingen en het bin
nengeleidingswerk gemaakt; dit laatste onderdeel slechts
gedeeltelijk. Tevens kwamen grote delen van het grond
werk gereed, zoals een gedeelte van de voorhaven met
voorhavendammen en een gedeelte van de nieuwe bandij
ken, gedeelten van de spoorwegopritten en een kanaalvak
binnen de sluis.
Nadat tussen juli 1942 en augustus 1946 de bouw had stil
gelegen maakte het werk daarna snelle vorderingen.
Tussen augustus 1946 en juli 1948 werden de voorhaven
en de spoorweg- en verkeerswegopritten voltooid. De con
structie van de bruggen verliep voorspoedig: in augustus
1949 kon de spoorbrug in gebruik worden genomen, in ja
nuari 1950 werd de verkeersbrug opengesteld.
In december 1951 waren de beton- en grondwerken vrijwel
afgerond. Daarna werden de machines, de elektrische in
stallatie, het seinwezen en de verlichting gemonteerd.
De ontgraving en bemaling van de bouwputten ontmoetten
geen grote obstakels. De bronbemaling van de grote
bouwput geschiedde geheel met behulp van onderwater
pompen.
Ook het heiwerk verliep zonder veel problemen.
Gemiddeld werden door drie stellingen elk 15 palen van
6m. lengte per dag geslagen. Alle 6466 betonpalen wer
den op het werk vervaardigd. Het beton voor de vervaardi
ging van het sluisgebouw werd op verschillende manieren
aangevoerd. Voor het gedeelte beneden het peil van 1.70
m. + NAP. bouwde men een rijdende stortbrug. De twee
betonmolens werden opgesteld voor de kop van de stort
brug. Het beton werd op een dubbel smalspoor boven de
brug gereden en via trechters en goten in het werk ge
bracht. Het betontransport ging voor de muurgedeelten b0
ven het peil van 1.70 m + NAP. voor de westeiijke muur
met een kabelbaan; voor de oostelijke muur werd met wa
gentjes over een verplaatsbare brug naar een bouwlift ge
reden, die het beton afleverde in de trechter met goten.
Ook voor het transport van het wapeningsstaal, voor de
staalconstructies, de heipalen en het bekistingshout werd
deze kabeibaan gebruikt. De loopbruggen van het buiten
geleidingswerk werden vervaardigd van voorgespannen
beton.
Oe tussendeuren werden door medewerkers van de direc
tie Bruggen in onderdelen via het smalspoor in de put ge
hangen, op de sluisvloer gemonteerd en afgehangen.
De oude bandijk kon nu worden verwijderd - de nieuwe
bandijk was eerst op zijn houdbaarheid beproefd - en de
voorhaven werd op diepte gebracht. De buitendeuren en
de hefdeur werden vervolgens te water op pontons aange
voerd. De buitendeuren werden ingehangen met behulp
van een drijvende bok. De heldeur werd met eigen hulp
middelen ingeplaatst. Tenslotte werden de houten drijfra
men - die de nodige geleiding gaven aan de schepen 
aangebracht. 263
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HOOFDSTUK 5

Technieken en materialen

In kort bestek kwam reeds een wezenlijk onderdeel van
het werk van de waterstaatkundig ambtenaar - en zijn
voorgangers - ter sprake: het gebruik van technieken en
materialen. Beide zijn natuurlijk aitijd onmisbare hulpmid
delen geweest, maar het gebruik ervan nam vooral na
1945 exponentieel toe.
Wat de technieken betreft dan misschien vooral in kwalita
tieve zin. In bijna ieder onderdeel van het waterbouwkun
dig werk deden nieuwe technische hulpmiddelen hun intre
de, waardoor het menselijk handelen steeds meer kon
worden bepaald met behulp van deze sneller en preciezer
werkende instrumenten, die ook de produktiviteit van het
werk sterk deden toenemen.
Het gebruik van materialen verschoof na 1945 ook, maar
we zien hier toch vooral een kwantitatieve verandering,
een sterk stijgend gebruik van een aantal materialen die
reeds daarvoor bekend en op grote schaal toegepast wa
ren. In het algemeen kan men zeggen dat het gebruik van
hout en ijzer sterk afnam, terwijl het beton, asfalt en staal
in de naoorlogse periode een enorme verbreiding kenden.

Beton: oud en nieuw

Beton gaat door voor een symbool van het moderne leven,
maar het is in feite een bouwmateriaal met een eerbied
waardige ouderdom. De samenstelling van dit materiaal
was in vroegere tijden evenwel wezenlijk anders dan te
genwoordig.
Bij opgravingen die tussen 1820 en 1830 werden verricht
naar bouwwerken van de Chaldaeërs in Ur (het huidige
Irak), die dateren van 2000 v.C., zijn sporen van leemmor
tel gevonden die dienden om de vulling van steentjes die
tussen de stenen muren werd aangebracht bijeen te hou
den. In het oude Griekenland werd het beton van breuk
steen, grind, kalk en zand gemaakt en aangebracht tussen
wanden van gestapeld natuursteen. Ook vulcanische aar
de werd om zijn hydraulische eigenschappen wel in het
mengsel aangebracht. De Maya's in Midden-Amerika ge
bruik1en kalkbeton bij de constructie van de platte daken
op verscheidene bouwwerken en een mengsel van kalk,
grind en steenstukken voor het bijeenhouden van overwel
vingen.
Maar het meest talrijk en vooral het meest vernuftig is het
beton door de Romeinen toegepast. Aquaducten hadden
een kern van beton die was gestort tussen wanden van
natuursteen of baksteen. Bij de bouw van koepelgewelven,
die in de Romeinse tijd tot grote ontwikkeling kwam, werd
een combinatie van baksteenmetselwerk en belon ge
bruik1, waarbij het beton een mortel was van kalk, vulkani
sche aarde en steengruis. Daarnaast werd gestampt beton
gemaak1 van kleine steenstukken en een mortel van kalk,

zand en steenmeel dat vooral werd aangebracht in funde
ringssleuven. 264

In de 18e eeuw werd de betontechniek meer op een we
tenschappelijke basis geschoeid. In Engeland werd ont
dekt dat door het branden van kleihoudende kalk een hy
draulische kalk kon worden verkregen. Deze kreeg de
naam cement. Een grote vooruitgang in de bruikbaarheid
van cement werd bereik1 toen het in 1824 J. Aspdin luk1e
door het branden op hoge temperaturen een mengsel van
gebluste kalk en klei te vervaardigen, het portlandcement.
Door deze ontdekkingen begon de grootschalige toepas
sing van cement, die versneld werd door de machinale
vervaardiging in cementfabrieken.
Met de ontwikkeling van het gewapend beton kreeg het
materiaal opeens veel meer toepassingsmogelijkheden. In
1867 verkreeg de Franse tuinman J. Monier patent op het
maken van bloembakken van beton, versterkt met ijzer of
met ijzerdraad. Daarmee was hij overigens niet de eerste
die een verbinding van beton en ijzer had gemaak1. Ook
op talrijke andere betonconstructies met een minder be
scheiden formaat werd de wapening met ijzer met succes
toegepast. De ijzerwapening werd na 1900 door de sterke
re staalwapening verdrongen. 265
In Nederland werden de eerste gewapend-betonwerken
rond 1880 gemaakt en wel in Zeeuwsch-Vlaanderen, waar
in 1880 de eerste betonfirma werd opgericht. 266

Aanvankelijk verliep de verspreiding van gewapend beton
in Nederland langzaam. In 1892 werd een duiker in een
dijk bij Nederweert met het nog onbekende materiaal uit
gevoerd, in 1903 een steiger in de vissershaven van
IJmuiden, in 1909 een loswal ten behoeve van het
Apeldoornsch Kanaal. Dit laatste werk werd verricht door
een opzichter die al ruime ervaring had opgedaan met ge
wapend-betonwerken. 267

Waarschijnlijk vond het gewapend beton pas na de eeuw
wisseling op grote schaal ingang in Nederland. Intussen
was het wetenschappeiijk onderzoek veel verder gevor
derd en in 1918 werd aan de T.H. Delft een leerstoel voor
gewapend beton ingesteld, terwijl de in 1927 opgerichte
Betonvereniging in talrijke studies en publikaties de techni
sche wereld op de hoogte hield van de ontwikkeiingen en
ook controle ging uitoefenen op de kwaliteit van het be
ton. 268

Niet alleen de vervaardiging van cementbeton en asfaltbe
ton voor de verharding van wegdekken maakte vanaf de
twintiger jaren veel opgang. Onmisbaar werd het beton
voor de constructie van kunstwerken, zoals sluizen en stu
wen, bruggen en viaducten. Zo werd voor de constructie
van sluizen het beton op steeds meer plaatsen gebruikt.
Was het paalwerk in de sluizen rond 1920 nog van hout,
daarna werd steeds meer op betonnen palen overgescha-
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Het opgaande werk van een sluis in de Noordervaart bij
Nederweert (1922)

keld. Zij waren sneller in te brengen dan de houten palen
en bezaten een groter draagvermogen. Voor het opgaande
werk, dat rond 1920 hoofdzakelijk bestond uit metselwerk,
werd toen al wel de onderkant van de schutkolkmuren van
ongewapend beton vervaardigd. De aanvullingen achter
de muren waren ook al veelal van beton, meestal stamp
beton gemaakt. Eerst na 1930 werden ook de schutkolk
muren als geheel uit beton opgetrokken.
De grote plasticiteit (vloeibaarheid) van het beton had tot
gevolg dat er een slappe breiachtige massa ontstond tus
sen de bekistingen. Deze smurrie moest nu eerst een gro
tere dichtheid krijgen en men moest er veel water aan ont
trekken. Om dit te bereiken waren voor de oorlog twee me
thoden voorhanden. Veel toegepast was het porren, waar
bij door de arbeiders met latten in het mengsel werd ge
prikt. Daarnaast was een nog eenvoudiger aanpak gang
baar. Dit was het met de voeten treden van de vloeibare
massa door een aantal arbeiders, die daarbij lieslaarzen
aan hadden. Voor een goede menging van de natte beton
massa schijnt deze laatste methode het meest effectief te
zijn geweest. 269

Ook in de bouw van bruggen werd geleidelijk meer een be
roep op het beton gedaan. Een betonnen brug was, al
thans met een kleine overspanning, goedkoper dan een
constructie van ijzer, baksteen, natuursteen of hout en ook

Bouw van de verkeersbrug bij Nijmegen
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het onderhoud was minder kostbaar. Tot 1930 bedroeg de
maximumoverspanning circa 20 meter. Bij grotere over
spanningen was staal toen nog de meest economische
ke~s.

In 1930 werd een grote vooruitgang gemaakt in de tech
niek van de overspanningen. Voor het overbruggen van de
Twenthekanalen was een aantal bruggen nodig zonder
tussensteunpunten. De oplossing werd gevonden door de
stalen bruggen als voorbeeld te nemen: er werden beton
nen boogbruggen geconstrueerd. Een van de grootste, de
brug bij Eefde, kwam in 1932 gereed en had een hoofd
overspanning van 68 meter. Hij werd in de oorlog ver
woest, maar na de oorlog herbouwd. 270

Na 1950 vonden twee innovaties van grote betekenis
plaats. De eerste was het gebruik van het al in 1930 in
Frankrijk uitgevonden voorgespannen beton. Daarbij werd
een staaf van staal uitgerekt, waardoor er trekspanning
werd opgewekt. Het staal wekte door deze trekspanning
een drukspanning op in het beton. En dit onder druk staan
de beton was weer in staat vrij grote trekspanningen op te
nemen, zonder dat er scheuren ontstonden, in tegenstel
ling tot het gewapend beton dat een zeer geringe trek
sterkte heeft. Met dit voorgespannen beton konden nu lich
tere constructies en grotere overspanningen worden ge
maakt en grotere belastingen worden opgenomen dan
voorheen. Zo werden in de jaren '60 en '70 bruggen ge
bouwd met hoofdoverspanningen van 100 meter (de
Maasbrug bij Wessem, voltooid in 1966) en zelfs 278 me
ter (de Waalbrug bij Tiel, gereedgekomen in 1974).271
De tweede vernieuwing had betrekking op de methode van
verwerking van het beton. Het aloude porren maakte
plaats voor het trillen met trilnaalden. Dit mechanisch pro
cedé had verschillende voordelen. Men kon drogere spe
cie verwerken, die ook een kleinere krimp vertoonde. Het
getrilde beton hechtte beter aan de wapening en bij de
stortvoegen, het kreeg een grotere dichtheid waardoor het
een betere vorstbestendigheid had en minder last had van
slijtage en nadelige atmosferische en chemische invloe
den, en het had een kortere verhardingstijd nodig.
Tenslotte was het minder aan kruip onderhevig, dat wil
zeggen dat het een minder grote verkorting vertoonde on
der invloed van drukkrachten. Een door de Betonvere
niging ingestelde speciale commissie stelde in 1953 con
ceptrichtlijnen op voor een succesvol gebruik van de tril
methode, die in Nederland toen al wel op ruime schaal

Vooroorlogse Belgische betontri/machine
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Het trillen van beton

werd toegepast, maar toch nog betrekkelijk onbekend
was. 272

Daarnaast trad er een grote verbetering in in de bereiding
van het beton door de bouw van betoncentrales. De eerste
van deze centrales ging in 1948 in Rotterdam produceren
en vond allerwege navolging; in 1964 draaiden er niet min
der dan 114. En op volle toeren, want dit was het hoogtij
van de economische bloei in Nederland - en in elk con
structiewerk van enige betekenis werd wel beton verwerkt.
In een laboratorium werden de juiste eigenschappen van
het te fabriceren beton vastgesteld. De centrales hadden
opslagplaatsen voor cement en de toeslagstoffen. Het
transport was ook gemoderniseerd; het beton dat uit de
fabriek kwam werd met een mixer of een agigator in de
goede menging kant en klaar op de werkplaats afgeleverd.
De Betonvereniging stelde voor de handhaving van de
kwaliteit de "Voorschriften voor de goedkeuring van de be
tonmorteibedrijven vasf' en verrichtte geregelde controles
in de betonfabrieken. 273

Afwerken betonnen vloer in het viaduct De Gooise knoop

Het vervoer van betonblokken voor de Westkapelse zee
dijk

Nu men vorm en kwaliteit van het beton steeds beter kon
afstemmen op de specifieke toepassing, kreeg het ook bij
de aanleg van havens steeds meer verbreiding. De
Noorderdam en een deel van de Zuiderdam van de nieuwe
haven bij Hoek van Holland (gereed in 1974) was uit grote
betonkubussen vervaardigd. Ook bij de giooiingswerken in
strandhoofden en zeeweringen, die veelal uit basalt be
stonden, bleek het beton uitstekend bruikbaar; basaltzuilen
en betonzuiien werden ook naast elkaar gebruikt.
In 1975 werd voor de oeverbekleding van de Rotterdamse
Waterweg een nieuw materiaal gebruikt, het basalton, ont
wikkeld door de hoofdwaterbouwkundige ing. JA Kant.
Deze basaltonzuilen bestonden uit een mengsel van ba
saltsplit, betonzand en cement. De zuilen hadden een po
Iygoonvorm en het grondvlak was iets groter dan het bo
venvlak. Het hoge soortelijk gewicht, het polygoonverband
dat de zuilen sterk deed samenklemmen en de iets uitlo
pende voet van de zuilen voorkwamen dat deze ten gevol
ge van de onderdruk van het water naar boven werden ge
drukt en los kwamen te zitten. Het basalton vond ook zijn
weg buiten Nederland. 274

Hel asfall

Het gebruik van asfalt kwam in de twintiger jaren in
Nederiand voorzichtig op gang. De eerste toepassingen
vonden, zoals we zagen, plaats in de wegenbouw.
Aanvankelijk werd het asfalt nog weinig als nieuwe weg
verharding gebruikt, maar diende het vooral als reparatie
materiaal. Zo werd sproeiasfalt gebruikt voor het repareren
van gaten in steenslagwegen. Gietasfalt was zeer effectief
bij het vullen van scheuren en voegen in het wegdek. Voor
de wegdekverhardingen werd allereerst teersteenslag ge
bruikt. In 1916 werd op de rijksweg Den Haag-Haarlem
een eerste proefvak van dit materiaal gemaakt, dat door
een gebrek aan teer niet aan de verwachtingen voldeed.
Beter ging het een tiental jaren later in Limburg, waar het
vanaf 1925 met succes op een aantal wegdekken werd
aangebracht. De teersteenslag voldeed goed op wegen
met licht en middelzwaar verkeer, zoals die in Limburg
veel voorkwamen.
De eerste proeven met asfaltverhardingen werden in 1923
verricht. Dat jaar werd op het wegvak Den Deyl-Haagsche
Schouw van de rijksweg Den Haag-Haarlem asfaltmaca
dam verwerkt. Op een fundering van puin bracht men een
laag basaltslag aan. In deze steenslag werd vervolgens
het asfalt gegoten. In 1924 werden proefvakken op de we-
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gen Doorn-Leusden en Leersum-Woudenberg met asfalt
steenslag gemaakt, waarbij de steenslag met het asfalt ge
mengd werd.
Veel meer opgang maakte de asfaltbetonverharding. Ook
deze werd voor het eerst in 1923 gebruikt, en wel opeen
gedeelte van de Nassaukade in Amsterdam. Nadat er en
kele jaren geëxperimenteerd was met fijn asfaltbeton, ging
men steeds meer grof asfaltbeton toepassen. De grove va
riant bevatte minder asfaltbitumen, minder zand en meer
basaltsteenslag dan het fijne asfaltbeton. Als fundering
diende de oude verharding, of een paklaag bestaande uit
hoogovenslakken of steenslag. Boven op de paklaag werd
een stortlaag aangebracht (kort na de oorlog bestond deze
uit beton- of klinkerpuin, silex, grove grind of hoogoven
slakken). Soms kwam daar nog een spreidlaag bovenop.
Op deze fundering kwam dan de deklaag van asfalt. 275

Het asfaltbeton werd bereid in een menginstallatie. Daar
werden het zand en de steenslag gedroogd en gezuiverd
van stof en vuil. Daarna werden de gereinigde materialen
gewogen en gemengd. De temperatuur van het mengsel
werd tussen 160 en 190 graden C gebracht, waarna het tot
170-185 graden everhitte asfaltbitumen eraan werd toe
gevoegd.
Nadat het asfaltmengsel gereed was voor gebruik werd het
met kipkarren vervoerd naar de plaats van verwerking.
Deze moesten zo geconstrueerd zijn dat de afkoeling tij
dens het vervoer minimaal was en regenwater snel kon
worden afgevoerd. Wanneer de lading ter plekke was dan
werd hij gelost op ijzeren platen die op de weg waren ge
legd. Meestal werd hij dan met een riek omgewerkt, op
kruiwagens geladen en gespreid. Het eigenlijke asfalteren
werd verricht met een stoomwals (een tandemwals of een
driewielige wals), die door enkele arbeiders heen en weer
werd gereden, net zolang totdat een zuiver onder profiel
liggend oppervlak ontstaan was en er geen verdere ver
dichting meer mogelijk was. De deklaag werd daarna nog
voorzien van een dichtingslaagje van wegenteer om een
geheel vlak en dicht oppervlak te krijgen. 276

Tezelfdertijd als de experimenten met de andere asfaltty-

Het walsen van de beton/undering voor de as/altverhar
ding
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Een stoomwals

Walsen van as/altsteenslag (jaren '20)

pen plaatsvonden, in 1925, werd voor het eerst koudasfalt
bereid. De jaren erna werd het op enkele proefvakken aan
gebracht. Het voordeel van dit asfaltmengsel was dat het,
zoals zijn benaming reeds doet vermoeden, niet in een in
stallatie verhit en gemengd behoefde te worden. De fabri
cage was echter in deze jaren nogal problematisch en
duur, waardoor het vooralsnog geen grote verbreiding ken
de. 277

Na de oorlog begon de grote opmars van het asfalt. Het
koudasfalt kon in grotere hoeveelheden en dus goedkoper
worden geproduceerd en toegepast. Koudasfalt en asfalt
beton groeiden uit tot de meest gebruikte materialen op de
rijkswegen. Net zoals bij de betonproduktie werd de popu
lariteit van het asfalt sterk bevorderd door een fabrieksma
tige produktie en een levering van constante kwaliteit. In
1964 waren er zo'n 40 asfaltfabrieken in bedrijf. 278

Ook bij het aanbrengen van de asfaltlaag vond een grote
mate van mechanisatie plaats. Voor het aanbrengen van
de asfaltlaag kwamen asfaltafwerkmachines in bedrijf. Een
aantal jaren geleden ging men over van dichte naar open
en zeer open asfalfwegdekken. Deze laatste hebben een
groter wateropnemend vermogen, waardoor het verkeer
minder hinder ondervincII van neerslag.
AI was het asfalt vooral gezichtsbepalend in de wegen
bouw, ook in de waterbouw bleek het een effectief materi
aal. In 1938 werd bij een van de Delflandse hoofden een
proef genomen, waarbij de holle ruimte tussen de stort-
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Asfalteren kort na de oorfog

Het zagen van voegen op een viaduct in RW 28 bij Zwolle

Het aanbrengen van zeer open asfaltbeton tijdens de aan
leg van RW 73

Asfalteringswerkzaamheden aan RW 28 in de dienstkring
Zwolle

steen volgegoten werd met gietasfalt. De resultaten waren
zo goed, dat deze werl<wijze na de oorlog op grote schaal
werd toegepast bij de strandhoofden aan de Nederlandse
kust. Veelal werd een mengsel van duinzand, vulstof en bi
tumen gebruikt, soms werd fijn grind toegevoegd. Vele in
de oorlog vernielde strandhoofden konden met een losse
steenbestorting, volgegoten met gietasfalt, afdoende wor
den hersteld.
Maar daarmee was het repertoire van toepassingen nog
niet uitgeput. De menging van zand met enkele procenten
asfaltbitumen leverde een uitstekende dijkbekleding op.
Veel sterker nog bleek een dijkbekleding met asfaltbeton
te zijn. Het asfaltbeton was geheel waterdicht - en dus ide
aal als beschermende laag op dijklichamen die het door
het water zwaar te verduren hadden. Deze asfaltbekleding
had ook weinig last van mechanische slijtage. 279

Met het oog op het meer systematisch hergebruiken van
materialen, dat past in op een breed front gevoerd milieu
beheer, werden in de jaren 'Ba ook oude stukken asfalt op
nieuw verwerkt. Daarnaast kwamen alternatieve materia-
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len in aanmerking voor de toepassing in asfalt. Zo werden
in 1989 twee proefvakken (bij Gasselte en bij
Wolfaartsdijk) gemaakt, waarbij asfaltbeton, gemengd met
fosforslak, werd uitgespreid en gewalst. Dit fosforslak is
een afvalprodukt dat ontstaat tijdens de verhitting van fos
taaterts (naast dit tosoforslak ontstaan fosforgas en kool
monoxyde). Het fostorasfaltbeton bleek goed te voldoen
als alternatief voor de toevoeging van steenslag in het as
faltbeton, dat de laatste jaren wordt voorgeschreven voor
wegdekken met intensief verkeer. Ook als onderlaag kun
nen fosforslakken en het tosforasfaltbeton een rol spelen.
Beide materialen worden als zodanig gebruikt bij de om
bouw van een gedeelte van RW 32 tot autosnelweg. 280

De gladheidsbestrijding

Tenslotte volgen we een onderdeel van het dienstkring
werk wat uitvoeriger. Een van de onderdelen in dit werk
die diepgaand werden beïnvloed door de ontwikkeling van
de techniek was de gladheidsbestrijding. Deze bestaat pas
sinds de jaren '30 en ze is daarmee een relatief jonge
dienstkringtaak, maar ook zij veranderde sterk van karak
ter door de inzet van steeds nieuwe technische instrumen
ten.

Toen er in de dertiger jaren een grotere verkeersdrukte
ontstond drong het belang van een goed georganiseerde
gladheidsbestrijding zich op. Opvriezing, ijzel en sneeuw
veroorzaakten in het najaars- en winterseizoen een glad
wegdek, waardoor het verkeer ontwricht raakte en talrijke
ongevallen optraden. Bij het optreden van dit weerstype
kwamen de kantonniers in actie om het wegdek weer be
rijdbaar te maken. Aanvankelijk gebruikten zij daartoe een
eenvoudige methode. Met een kruiwagen en een schop
werd hier en daar op een aantal kruispunten het nodige
zand gestrooid. Toen de verkeersdrukte toenam werd aan
vankelijk paard en wagen, later hier en daar een vrachtau
to ingezet en strooiden de kantonniers en de wegarbeiders
al rijdend het zand met een schop op de weg. Een gelijk
matige verspreiding van het zand over het wegdek was
daarbij begrijpelijkerwijs vrijwel onmogelijk. Ook al omdat
het strooien doorgaans 's nachts moest gebeuren, tenein
de het verkeer zo min mogelijk te hinderen. 28'

Bij optredende giadheidsverschijnselen was tijdig handelen
van vitaal belang. Maar dit was niet eenvoudig. Bij weers
omstandigheden die wezen op naderende gladheid waar
schuwde de bestuurder van een passerend voertuig de
dienstdoende kantonnier. Deze zocht contact met de expe
diteur of stalhouder, waarna de knechten werden verza
meld, de paarden ingespannen en het gezelschap naar
een zandkist of zanddepot werd gereden. Daar aangeko
men moesten de kantonnier en de wegarbeiders eerst ge
durende 30-40 minuten het zand op de wagen laden, alvo
rens zij het zand met de schop van de wagen konden gooi
en. Dit handmatig strooien vergde zware lichamelijke in
spanningen - een kou was snel gevat - en er konden zo in
korte tijd slechts kleine stukken wegdek worden behan
deld. 282 Ook grillige weersomstandigheden verhinderden
nogal eens een adequaat handelen. Zo klaagde de ANWB
begin 1936 dat de tijdens de laatste dagen van 1935 inval
lende ijzel "verscheidene van de grootere verkeerswegen
in ons land totaal onbegaanbaar en onberijdbaar waren en
dat zelfs van politiewege automobilisten dringend moest
worden gewaarschuwd, van bepaalde wegen geen gebruik
te maken." 283
Begonnen in de jaren '30 met primitieve methodes kwam
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de gladheidsbestrijding na de oorlog op een veel hoger
peil door de gebruikmaking van moderner materieel en
nieuwe technieken. Een belangrijke rol daarin speelde de
in 1947 opgerichte Commissie Gladheidsbestrijding die p0

gingen ondernam de gladheidsbestrijding op een efficiên
tere leest te schoeien.
Toen de Commissie zich in 1953 boog over de aanpak van
de sneeuwopruiming constateerde zij allereerst dat het tot
dan toe gebruikte materieel verouderd was. Het nog vrij al
gemeen gebruikte type sneeuwploeg was een houten V
ploeg ot een ploeg met een ijzeren balk met een opstaan
de ijzeren plaat, die achter de vrachtauto was geplaatst.
Met dit type kon uitsluitend iangzaam worden gereden;
een vrachtauto die met enige snelheid reed oefende al zo
veel trekkracht uit dat de ploeg ernstige schade opliep.
Hier en daar werden ook ijzeren eenzijdige achterspan
ploegen ingezet. Zij voldeden goed, maar hadden het na
deel dat de vrachtauto zelf door de nog niet geruimde
sneeuwhopen moest rijden en dat de bestuurder niet kon
zien wat er achter hem gebeurde. Daarnaast waren er pro
blemen met de vrachtauto's. Deze werden meestal ge
huurd van particuliere transportfirma's. De huurvrachtau
to's waren van de meest uiteenlopende typen waardoor
een normale bevestiging van de ploeg dikwijls niet goed
mogelijk was.
De Commissie kwam daarom met het advies gebruik te
maken van een eenzijdige voorspanploeg die aan elke
vrachtauto op normale wijze kon worden bevestigd. Zo'n
voorspanploeg verwijderde de sneeuw voor de wielen van
de vrachtauto, wat vooral bij een dikke sneeuwlaag van
belang was. In de VS - waar men veel meer te maken had
met hevige sneeuwval dan in Nederland - werden hoofdza
kelijk voorspanploegen ingezet. 284 Ook in Nederland wer
den deze, in vele variaties, gangbaar. 285
Tijdens de strenge winter van 196211963 werden op de
vliegvelden sneeuwblazers en -frezers gebruikt. Het hoofd
van de dienstkring Bussum zette zo'n apparaat in om het
wegvak Bussum-Amsterdam van sneeuw te ontdoen.
Daarna werd een klein type sneeuwblazer ook in andere
dienstkringen gebruikt. Deze sneeuwblazers werden voor
een vrachtauto of Unimog geplaatst. In 1971 werden de
kleine sneeuwblazers vervangen door grotere; de kleine
bleken te weinig capaciteit te hebben. 288

Ook in de gladheidsbestrijding was kort na de oorlog nog
lang niet overal iets van mechanisatie te bespeuren.
Daarin kwam nu verandering door de inzet van zandstrooi
ers. Reeds in de dertiger jaren waren de eerste modellen

Materieel ten behoeve van sneeuwopruiming



Modern strooimaterieef

ontwikkeld; de eerste jaren na de oorlog kwamen daar nog
andere bij. 287 In de vijftiger jaren kwamen twee moderne
re typen in zwang. Dit waren de inwerpstrooier en de aan
hangstrooier. De inwerpstrooier draaide met een motor,
waarmee de strooibreedte regelbaar was; ook de strooi
hoeveelheid kon worden afgesteld. Hij werd bediend door
twee arbeiders. De aanhangstrooier liet het zand door een
spleet op de weg vallen. Dit type vereiste op de vrachtauto
geen grote - en gevaarlijke - inspanningen meer van de ar
beiders en kantonniers, maar het had enkele andere nade
len. Achter de strooier onstonden nogal eens luchtwerve
Hngen, waardoor de weg over een grotere breedte met
zand was bedekt dan de bedoeling was. De aanhanger
was zwaar en dit maakte de vrachtauto moeilijk bestuur
baar. Er kon bovendien niet voor de achterwielen van de
vrachtauto worden gestrooid en de machine kon ook niet
achter elke vrachtauto worden vastgemaakt. Bij de typen
zandstrooiers die de eerste jaren na de oorlog in gebruik
werden genomen stond de laadbak van de vrachtauto in
gekipte stand tijdens het rijden. Het gewicht aan de lading
kwam hierdoor geheel op de achteras te rusten, waardoor
de auto slecht bestuurbaar en minder stabiel werd.

In de jaren '60 werden de volautomatische strooiers ont
wikkeld, die al deze bezwaren niet kenden. Deze werden
op de laadbak van de vrachtauto geplaatst en werden van
uit de kabine bediend. Bij de nieuwste types kon men de
strooihoeveelheid en strooibreedte instellen en tijdens het
rijden desgewenst wijzigen, onafhankelijk van de snelheid
van de vrachtauto. 288
Als strooimateriaal werd aanvankelijk vooral zand gebruikt;
daarnaast werd een beroep op zout gedaan. Vooral tijdens
de jaren '50 werd ook veelvuldig gestrooid met pekel - zout
opgelost in water - maar dit bleek niet te voldoen. De pekel
bleek ook nog droge weggedeeltes nat te maken, waar
door deze dikwijls gingen aanvriezen. Bovendien vereiste
de pekel een hoge dosis zout in het mengsel, teneinde het
water ontdooid te houden. De benodigde strooiinstalilaties
tenslotte waren duur in het onderhoud.
Bij de toepassing van zout constateerde men dat dit het
smelten van het ijzel of de sneeuw zeer bespoedigde. Een
teveel aan zout kon echter - net als pekel - schadelijke ef
fecten uitoefenen op het wegdek. Het bevorderde het in
dringen van vocht In de poriën en scheuren van het weg
dek. Het zout bracht ook schade toe aan het rollend mate
rieel. Niettemin nam het zoutgebruik in de tweede helft van
de jaren '60 sterk toe en raakte het zand in onbruik. Om de
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Een automatische zoutstrooier op de IJsselbrug bij
Kampen

wegen voor het sterk toenemend verkeer stroef en schoon
te houden was het strooien van zout nooczakelijk. Wel
werd de dosering in de loop der jaren teruggebracht en
veel meer afgestemd op de verschillende typen gladheid.
Tussen 1981 en 1983 werden in de dienstkring Nijmegen
en vanuit het steunpunt Wieringerwerf proeven genomen
met de toevoeging van een calciumchloride-oplossing aan
het strooizout. Hierdoor werd de werkingsduur van het
zout vergroot en het hechtingsvermogen verbeterd. Het
zout kon ook gerichter door de strooiplaat van de strooier
op de weg worden gebracht en het was veel minder ge
voelig voor wervelingen tijdens het strooien. Daardoor kon
er met hogere snelheid (70 in plaats van 40 km. per uur)
worden gereden en kon tevens veel zuiniger worden ge
strooid. Dit natzoutstrooi-procedé is inmiddels overal in ge
bruik. 289

Het waarschuwingssysteem bij invallende gladheid verliep
na 1945 vooral met behulp van de telefoon. Toch bleef
nogal eens het te lang duren voordat ieder - de vrachtauto
chauffeur, de hulpkantonnier, de wegarbeiders - ter plekke
was.
In 1966 begon de Commissie Gladheidsbestrijding met het
beproeven van gladheidsmeldapparatuur. Zij verwachtte
dat deze apparaten zouden kunnen worden toegepast als
alarmeringsmiddel voordat gladheidsverschijnselen zou
den optreden. Door een gebrekkige werking van deze
gladheidsmelders bleek deze verwachting te hoog gespan
nen.
In 1970 werd begonnen met de opbouw van een nieuw,
computergestuurd gladheidsmeldproject langs RW 28
(Zwolle-Hoevelaken). Op een tiental meetpunten werden
de wegdektemperatuur, de wegvochtigheid, de luchttem
peratuur en de luchtvochtigheid geregistreerd. Op één
meetpunt werd daarnaast ook de invloed van de windrich
ting en de windsnelheid, de warmtestroom in het wegdek
en de neerslag van regen en sneeuw gemeten. De door de
gladheidsmelders vastgelegde gegevens werden verza
meld en verwerkt door een centrale computer die in een
centrale post was opgesteld. De bedieningsman van deze
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centrale post kon met gebruikmaking van de binnenko
mende gegeven en het weerbericht van het KNMI en door
schatting van de atmosferische toestand' een vrij goed
beeld geven van de situatie. Een betrouwbare gladheids
voorspelling kon hij echter nog steeds niet opstellen.
Ondanks de onvolkomenheden van het systeem werd het
ook elders toegepast. Duidelijk was dat het toch een bruik
baar instrument was, met behulp waarmee men veel min
der door plotseling optredende gladheid verrast werd, en
waardoor het aantal strooiacties beter tot het nooczakelijke
kon worden beperkt. De gladheidsmelders vergemakkelijk
ten bovendien de taak van de wachtkantonniers, die im
mers tot dan toe de weg moesten inspecteren, maar nu
vaker van een ongestoorde nachtrust konden genieten.
Met de gladheidsmelders die de laatste jaren in gebruik
zijn genomen kunnen betrouwbaarder gladheidsverwach-
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tingen worden opgesteld. Daardoor kunnen preventieve
strooiacties, die intredende gladheid moeten voorkomen,
nog doelmatiger worden uitgevoerd. 290

De opslag van de strooimiddelen werd eveneens regelma
tig aan een kritisch onderzoek onderworpen. De traditione
le zandkisten, losse hopen zand en zanddepots maakten
in de jaren '50 plaats voor silo's, waarin zowel zand als
zout kon worden opgeslagen. Soms werden ook de stalen
trechters gebruikt, die met een grijper of een transporteur
werden gevuld. Het nadeel van deze methode was dat het
zand in de open lucht opgeslagen moest worden, waar
door het ondanks de afdekking kon verwaaien. Maar ook
de silo's vielen in het gebruik tegen. Zij bleken te duur en
te klein, het lossen van strooimateriaal gaf regelmatig pro
blemen en in verscheidene installaties raakte het losme
chanisme door roestvorming ontregeld. In de loop van de
jaren '60 raakten de silo's in onbruik.
Naast de silo's werden mechanische laadinrichtingen ge
bouwd, waarbij het in een loods opgeslagen zand of zout
door een transporteur machinaal in de vrachtauto werd ge
laden. Het laden nam daardoor nog slechts 6-7 minuten in
beslag. Voor de bestrijding van de gladheid op grote we
gen werden zoutloodsen gebouwd. Het door vrachtauto's
aangevoerde zout werd in de loods door middel van trans
portbanden opgehoopt. Het gereed liggende zout kon
daarna gemakkelijk via de transportbanden op de strooi
wagens worden geladen. 291

In de jaren '80 kwam de coördinatie van de gladheidsbe
strijding in handen van de Afdeling Gladheidsbestrijding
van de Wegbouwkundige Dienst. Zij geven adviezen terza
ke aan het dienstkringpersoneel, bijvoorbeeld over de
steunpunten die in de gereorganiseerde directies zijn inge
richt en waar zich de opslagterreinen voor het gladheids
bestrijdingsmaterieel bevinden.
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SLOTBESCHOUWING

Na bijna twee eeuwen hebben de de opzieners, conduc
teurs en opzichters uit het begin van de 1ge eeuw een lan
ge weg afgelegd. Meer nog, het lijken schimmen uit het
verleden die nog maar weinig met de Rijkswater
staatsambtenaren van nu te doen lijken te hebben. Toch
zijn deze functionarissen te beschouwen als de voorlopers
van de huidige waterstaatkundig ambtenaren. De toezicht
houdende werkzaamheden die zij kregen te verrichten
vormden als het ware de kern van de opzichtersfunctie,
waaraan geleidelijk steeds meer andere taken werden toe
gevoegd. De instelling van een korps vaste opzichters met
daaraan gekoppelde vaste salarissen en een daarbij beho
rende personeelsformatie die bij de inrichting van de
Waterstaatsdienst in 1849 van kracht werd was van groot
belang voor de erkenning van het opzichterswerk. Daarna
was de toewijzing aan de opzichters van een verscheiden
heid aan juridische en bestuurlijke taken in uitvoerende zin
in de tweede helft van de 1ge eeuw een teken van een stij
gende waardering van hogerhand. Ook in materieel op
zicht verbeterde hun positie. Men kan zeggen dat de vaste
opzichter rond 1880 met salarissen die ruim boven die van
de geschoolde industriearbeider lagen tot de middenklas
sen behoorde. In 1884 werd hun werkterrein ook in geo
grafische zin afgebakend met de instelling van de dienst
kringen.
De oprichting van de Vereeniging van Opzichters in 1894
past in deze ontwikkeling. Zij was ook in maatschappelijk
opzicht een logische gebeurtenis. Aan het eind van de 1ge
eeuw ontstonden in vele industrietakken en overheidsorga
nisaties vakorganisaties, die hun materiële belangen be
pleitten. Ook voor de Vereeniging van Opzichters was de
belangenbehartiging een belangrijke en met veel animo
beoefende activiteit. En zij bereikte daarmee al spoedig
enige successen, ook al doordat zij geregeld druk uitoefen
de op de ambtelijke top en belangrijke politici. Maar het
materiële aspect was niet het enige dat telde binnen haar
gelederen. Het leggen van onderlinge contacten was voor
velen zeker zo belangrijk. Daarnaast wisselde men kennis
uit over de technische ontwikkelingen, die van belang voor
het werk waren. De verspreiding van het blad OTAR speel
de zowel een rol in het verstevigen van de contacten als in
het uitwisselen van het technische nieuws.
Met de invoering van het BBRA van 1918 bereikte de sala
risverbetering een voorlopig eindpunt. Daarna daalden de
salarissen, ingegeven door een overheidspolitiek die met
het doorvoeren van een reeks bezuinigingen beoogde de
staatsfinanciën op orde te krijgen. Na 1918 wist de vereni
ging in materieel opzicht weinig meer voor haar leden - nu
technisch-ambtenaren geheten - te bereiken. Wel werden
nieuwe toprangen ingesteld, die van technisch-hoofdamb
tenaar en die van waterbouwkundige. Het korps als geheel

werd in 1932 echter ingekrompen en nieuwe benoemingen
kwamen na die tijd nauwelijks meer af.
Gelijktijdig met het terugdringen van de vaste benoemin
gen in de Rijkswaterstaatsdienst nam het aantal tijdelijke
personeelsleden toe. Zij werden aangetrokken om de vele
projecten die de dienst in de twintiger en dertiger jaren in
de wegen- en kanalenbouw in gang zette te helpen uitvoe
ren. Ook voor de tijdelijke opzichters, die bij al deze bouw
activiteiten werden ingeschakeld, werden in de jaren '30
nieuwe salarisregelingen en bekwaamheidseisen vastge
steld.
Na 1945 was de situatie in enkele opzichten sterk veran
derd. Heerste er in de jaren '30 massale werkloosheid, ook
onder technici, vlak na de oorlog was er eerder een tekort
aan technisch personeel dan een tekort aan werk. De
Rijkswaterstaat kreeg bovendien bij de wederopbouw en
bij de verdere ontwikkeling van de infrastructuur een voor
name rol toebedeeld. En deze twee omstandigheden ga
ven ook de technisch-ambtenaren, in 1953 tot waterstaat
kundig ambtenaren omgedoopt, de wind in de zeilen.
De personeelsformatie werd sterk uitgebreid en ook de se
cundaire arbeidsvoorwaarden - vakantietoelage, pensioen
voorziening - gingen er met enige regelmaat op vooruit. De
ambtenaren, en de waterstaatkundig ambtenaren met hen,
konden delen in de welvaartsgroei. En dit vooral vanaf
1962, toen de salarissen van het overheidspersoneel aan
die van de grote bedrijven werden gekoppeld.
Het overleg tussen de VTAR en later de VWAR, de opvol
gers van de Vereeniging van Opzichters enerzijds, en de
ambtelijke top anderzijds werd na 1945 een geregelde, pe
riodiek terugkerende gebeurtenis. Dit overleg bleef voor de
vereniging het belangrijkste kanaal om kwesties die onder
de leden leefden naar voren te brengen. Invloedrijk waren
zeker ook de vertrouwensmannen, waterstaatkundige
functionarissen die, enig in hun soort, de lijnen uitzetten
voor het overplaatsingsbeleid van de waterstaatkundig
ambtenaren.
De mogelijkheden tot doorstroming in de hogere rangen
bleven aanvankelijk vrij beperkt. Vooral de rang van hoofd
waterbouwkundige bleef jarenlang voor bijna alle water
staatkundig ambtenaren een onbereikbaar ideaal. In de ja
ren '70 werden de promotiemogelijkheden groter, dankzij
een ruimhartiger opstelling van het ministerie van Bin
nenlandse Zaken.
Maar in diezelfde zeventiger jaren vielen oude zekerheden
weg. Met de omvorming van de directies en de opheffing
van de arrondissementen kwamen ook de dienstkringen in
een ander daglicht te staan. De dienstkringhoofden moes
ten tegenover de nieuwe directieapparaten opnieuw hun
positie bepalen. Ook in de nieuwe constellatie bleven zij
evenwel een wezenlijke rol vervullen als tastorganen van
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de dienst, die de meest intensieve contacten onderhielden
met burgers, belanghebbenden en lagere overheden.
Daarnaast behielden zij hun kerntaken als hoofden van het
beheer en onderhoud, waarvan de bestuurlijke aspecten
van steeds groter belang werden.
Hoe gezichtsbepalend de dienstkringhoofden soms ook le
ken, de loopbaan van de waterstaatkundig ambtenaren
speelde zich allang niet meer alleen in de dienstkringen af.
De meesten verbleven daar wel enige tijd; sommigen
slechts enkele jaren, anderen hun hele werkzame leven.
Er ontstonden steeds meer functies buiten de dienstkring
die ook door waterstaatkundig ambtenaren bekleed wer
den. Reeds in de vorige eeuw waren er vaste opzichters
(vooral adjunct-opzichters en beginnende ambulante op
zichters) te vinden op een arrondissementsbureel of waren
er die betrokken waren bij de uitvoering van nieuwe wer
ken. In de dertiger en vijftiger jaren werden in toenemende
mate technisch-ambtenaren ingeschakeld als hoofden van
uitvoering van verscheidene waterbouwkundige projecten.
Nog breder waren de functieperspectieven in de jaren 70
geworden, toen tal van waterstaatkundig ambtenaren staf
functies op de Hoofddirectie en bij de regionale directies
nieuwe stijl bezetten.
Deze steeds bredere inzetbaarheid is niet los te zien van
de sterk toegenomen scholing. In de 1ge eeuw had de
meerderheid van de opzichters vermoedelijk geen ander
diploma dan dat van de lagere school. Verder brachten zij
alleen de nodige ambachtelijke praktijkervaring mee. Hoe
belangrijk dit laatste ook was, het bleek in toenemende
mate onvoldoende voor een goede uitoefening van het
werk.
Het in 1849 ingestelde en in 1860 voor het eerst gehouden
opzichtersexamen voorzag in deze leemte. Het examen
had aanvankelijk een tamelijk praktisch karakter, maar ge
leidelijk nam het theoretisch gehalte toe. Vooral de reken
en wiskundige vakken leverden hoofdbrekens op voor de
examenkandidaten en het percentage gezakten was stee
vast groot. En terwijl in de 1ge eeuw het examen in een
grote behoefte had voorzien, nam vooral na 1920 zijn be
tekenis relatief at. Nog steeds was toen het opzichtersdi
ploma het entreebewijs voor het korps vaste opzichters en
na 1917 van het korps technisch-ambtenaren. Daarnaast
waren er echter steeds meer technische opleidingen van
lager en middelbaar niveau ontstaan. Daarvan namen de
Ambachtsschool en de MTS de belangrijkste plaats in.
Ook het examen voor het diploma Zeeland, de cursus wa
terbouwkundig opzichter van het ZTI en de cursus water
bouwkunde van het PBNA verheugden zich in een groei
ende populariteit en zij fungeerden niet zelden als alterna
tief voor een MTS-opleiding.
Na de oorlog bleek het opzichtersexamen veel van zijn
glans verloren te hebben. De zuigkracht van de MTS was
te groot geworden en velen vonden ook zonder het exa
men een vaste werkkring. Er werd nu een alternatief ont
worpen, de opleiding voor waterstaatkundig ambtenaren,
waarvoor een middelbaar technische vooropleiding nood
zakelijk was. De opleiding was specifiek gericht op de vor
ming tot dienstkringhoofd. Het cursusprogramma was ook
wezenlijk anders dan het programma van het opzichters
examen; het bevatte alle onderdelen, zowel technische als
bestuurlijke, die voor een goed functioneren in de dienst
kring nodig waren. De drie stageperioden droegen daar
ook veel toe bij.
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In het dienstkringwerk deden zich in de loop van een eeuw
vanzelfsprekend grote veranderingen voor. Toch bleef er
een min of meer onveranderlijke kern bestaan: het beheer
en onderhoud van de waterstaatsobjecten die bij het Rijk
in beheer waren. Maar in verscheidene opzichten doen de
werkzaamheden weinig meer denken aan die zoals die
honderd jaar geleden werden verricht. In de eerste plaats
is het aantal dienstkringen nu bijna de helft van toen en de
overblijvende hebben een veel groter territoir. Daarnaast
kunnen de huidige dienstkringen in het algemeen over
meer personeel beschikken. Vooral de administratieve en
technische ondersteuning is uitgebreider dan tot enkele
decennia geleden het geval was. In het algemeen kan het
huidige dienstkringhoofd zich door veel meer specialisten
laten bijstaan, niet alleen uit de dienstkring zelf, maar voor
al ook uit de directies.
Dat er meer en vooral ander personeel aan de dienstkrin
gen verbonden is geeft al aan dat de verrichte werkzaam
heden ten dele van een andere aard zijn geworden. Maar
dit laatste laat zich vooral aflezen aan de andere rol die het
dienstkringhoofd van nu in zijn dienstkring speelt. Veel
meer dan voor 1940 is hij een organisator, een manager
die het beleid van de Rijkswaterstaat op tal van terreinen
helpt uitvoeren. Het verkeersveiligheidsbeleid en het inte
graal waterbeheer zijn daarvan voorbeelden. Reeds een
halve eeuw geleden werd het toezicht op de onderhouds
werkzaamheden meer en meer overgelaten aan de kan
tonniers en de opzichters, aangezien de dienstkringhoof
den in toenemende mate in beslag werden genomen door
hun bestuurlijke en juridische beslommeringen. Want was
het juridisch instrumentarium al in het begin van de eeuw
omvangrijk, na 1945 kwamen daar nog andere taken bij
zoals de adviseringstaken op planologisch gebied en later
tal van milieutaken.
De inzet van vele en geavanceerde technische hulpmidde
len in de dienstkringen van nu, die veel fysiek werk over
bodig maakten, springt direct in het oog. Op bijna geen en
kel terrein zijn deze nog weg te denken. In de ontwikkeling
van de gladheidsbestrijding is dit goed te zien. De compu
ter speelt een doorslaggevende rol in begeleidings- en re
gelsystemen, ook in het beheer en onderhoud. Daarom
ook is de samenwerking met technische specialisten meer
dan ooit onontbeerlijk geworden.
Dit geldt ook voor de uitvoering van nieuwe werken. Het
uitvoeren van het grondverzet met de schop, het porren
van beton, het voortbewegen van de handwals bij het as
falteren - dit alles is allang verleden tijd. Ook het uitvoe
rend werk is het domein van geschoolde specialisten ge
worden. AI in de 1ge eeuw speelden de buitengewone op
zichters een belangrijke rol bij de uitvoering van deze wa
terstaatkundige projecten. In de dertiger jaren van de 20e
eeuw werd ook een aantal technisch-ambtenaren daarvoor
ingeschakeld. Zij kwamen boven de tijdelijk opzichters, wa
kers en andere tijdelijke ambtenaren te staan, waarop de
Rijkswaterstaatsdienst in deze crisistijd meer dan ooit een
beroep deed.
Maar ook na de oorlog vinden wij de technisch- en water
staatkundig ambtenaren terug in een leidinggevende rol bij
de uitvoering van wegenbouwprojecten, de bouw van het
Amsterdam-Rijnkanaal en andere uitgevoerde waterbouw
kundige werken, zoals de Deltawerken en de bouw van de
nieuwe haven bij Hoek van Holland.
Bij de materialen die daarbij werden gebruikt valt vooral
het beton niet meer weg te denken. Eerst vond het gewa
pend beton, later het voorgespannen beton alom toepas
sing, ook buiten de waterbouwkunde. Het gebruik van as-



faitmaterialen - op het eerste gezicht te associëren met de
wegenbouw - bleek ook van verrassend veel nut in de nat
te waterbouw.
Hoeveel er ook veranderde, niet de veelzijdigheid van de
waterstaatkundig ambtenaar. Hij was en is, in al zijn ge
daantewisselingen, onmisbaar in de Rijkswaterstaats
dienst.

In deze beknopte studie hebben wij gepoogd een aantal
grote lijnen te schetsen. Veel kon daarbij niet of niet uit
voerig ter sprake komen. Dit geldt bijvoorbeeld voor de re
latie tussen de waterstaatkundig ambtenaren en de ingeni
eurs enerzijds en de lagere personeelsleden anderzijds.
Verder moesten systematische analyses op het gebied
van het loopbaanverloop, bevorderingen, e.d. achterwege
blijven, evenals de familierelaties.
Bij de schets van het organisatieleven concentreerden wij
ons op de belangenbehartiging; over de rol van de VWAR
en haar voorlopers bij het uitwisselen van kennis en over
haar sociale betekenis zou bij de aanwezigheid van vol
doende materiaal wellicht meer te zeggen zijn geweest.
Geheel onbesproken moest de verhouding tussen de
VWAR en vergelijkbare organisaties binnen en buiten de
Rijkswaterstaat blijven.
Bij ontstentenis van verreweg het meeste bronnenmateri
aal van oudere dienstkringarchieven en door het gebrek
aan egodocumenten werd bij het schetsen van een beeld
van het dienstkringhoofd gekozen voor een ideaaltypische
benadering. De dagelijkse praktijk in een aantal specifieke
dienstkringen door de tijd heen bleef daarom onderbelicht.
Tenslotte bleven de waterstaatkundig ambtenaren ook op
de achtergrond bij de bespreking van enkele grote werken
en bij het betoog over de ontwikkeling van beton en asfalt.
Ook over dit onderwerp zou een nadere studie gewenst
zijn.
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NOTEN

G.P. van de Ven, Jan Blanken en de Waterstaat, in 14 K.B. van 9 mei 1846 (Stb. no. 24).
De Physique Existentie dezes Lands. Jan Blanken
(1755-1838), Inspecteur-Generaal van de Waterstaat 15 K.B. van 21 mei 1873 (Stb.no. 64).
{Beetsterzwaag 1987),62.

16 K.B. van 9 mei 1890 (Stb. no. 78).
2 K.B. 25 juli 1816 (no. 36), S.P. Dijkstra, Van terp tot

Oosterscheldedam. De ontwikkeling van de over- 17 K.B. van 9 mei 1890 (Stb. no. 79) en K.B. van 29 de-
heidszorg voor de Waterstaat in Nederland cember 1890, no. 29. Voor degenen die tot 31 de-
(Winschoten 1985),7 en 22. cember 1890 deelgerechtigd waren, werd het fonds,

bij wijze van overgangsmaatregel, in stand gehou-
3 Het desbetreffende K.B. van 25 juli 1816 (no. 36) be- den. Zie Boogaard, 27e v., 190-192.

paalde dat er één inspecteur-generaal zou zijn; in de
praktijk echter waren het er twee. 18 Bogaard, 20e v., 253-262, Beschikking van de minis-

ter van Waterstaat, Handel en Nijverheid van 17 fe-
4 K.B. van 8 februari 1849 (Stb. no. 6). bruari 1882 no. 14, Instructie voor den dienst en het

personeel van den Rijks waterstaat.
5 I.J. Brugmans, De arbeidende klasse in Nederland in

de 1ge eeuw 1813-1870, (Utrecht/Antwerpen 1975) 19 Algemeen Rijksarchief (ARA), Inspecteurs
127-138 en 162-163 en JA de Jonge, De industriali- Waterstaat 1849- 1930, inv.no. 460 map opzichters
satie in Nederland tussen 1850-1914 (Amsterdam bevat ondermeer een brief van de Minister van
1968), 285-286. Waterstaat, Nijverheid en Handel (ontv. 5-7 1884, no.

43, Wat. A) aan de Hoofdinspecteur en de beide
6 Ministeriële dispositie van 5 maart 1849, no. 156, in Inspecteurs van de Waterstaat; een brief van de

J.F. Boogaard, Wetten, decreten, besluiten en tracta- Hoofdingenieur van het district Noord-Brabant aan
ten betreffende den Waterstaat in Nederland, {Den de Inspecteur 2e Inspectie van 2 augustus 1884 (no.
Haag 1858-1962), 1e vervolg, 265-266. Het opzich- 1166/122) (met een dienstkringenkaart); een brief
tersexamen werd ingesteld bij Beschikking van de van de Hoofdingenieur in het tweede rivierdistrict aan
Minister van Waterstaat van 31 januari 1855, no. de Inspecteur 2e Inspectie van 7 augustus 1884 (no.
178, Boogaard, 1ev., 268. 1844/7); een brief van de Hoofdingenieur van het dis-

trict Limburg aan de Inspecteur 2e Inspectie van 9
7 Beschikking van de Minister van Waterstaat van 9 augustus 1884 (no. 12109); een brief van de

augustus 1860, no. 161, Boogaard, 1ev., 268-269. Hoofdingenieur van het district Zuid-Holland aan de
Inspecteur 2e Inspectie van 14 augustus (no. 1841)

8 K.B. van 28 december 1861, no. 70, Boogaard, (met een dienstkringenkaart); en een brief van de
2e v., 80. Hoofdingenieur van het district Gelderland aan de

Inspecteur 2e Inspectie van 27 september 1884 (no.
9 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Verzameling 1553).

Ministerieele Circulaires, Circulaire no. 82 van 21
maart 1870, (no. 229 3e Afdeeling). 20 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, verspreide archieven,

Staat der dienstkringen en voornaamste werken van
10 K.B. van 25 juli 1867, no. 40, Boogaard, 4e v., 65. de Opzichters en Adjunct-Opzichters van den Rijks-

Waterstaat (1896) geeft een volledig overzicht van
11 K.B. van 23 augstus 1871 (Stb. no. 96), K.B. van 16 de dan bestaande dienst kringen.

februari 1873 (Stb. no. 31) en K.B. van 23 juli 1876
(Stb. no. 165). 21 Aldus B.J. Kerkhof, De opzichter van den

Rijkswaterstaat (Dordrecht z.j.), 5-6.
12 K.B. van 5 januari 1884 (Stb. no. 4).

13 K.B. van 21 augustus 1835, no. 23, Boogaard,
Wetten, (1669-1857) (Den Haag 1858), 337-350,
vooral 342.

71



--------------------

22 Waarschijnlijk werden er na 1894 geen adjunct-op- 35 K.B. van 14 april 1894 (Stb. no. 56) en noot 22.
zichters meer benoemd. ARA, Waterstaat 1906-
1929, inv. no. 1730, Brief Hoofdinsp.-Gen. aan minis- 36 Handelingen Tweede Kamer 1896-1897, 16 decem-
ter van Waterstaat in doss. 346, Wat., gearr. 28 au- ber 1896, 539.
gustus 1909, no. 241. In 1900 waren er nog 30 ad-
junct-opzichters in dienst. Zes van hen verdienden 37 RAF, Archieven Waterstaat Friesland, inv. no. 886,
minder dan een vaste opzichter in de vierde klasse. Staat van de 10 oudste opzichters van den Rijks-
ARA, Waterstaat A 11877-1905, inv. no. 1723, Adres Waterstaat, die op 1 Mei 1898 het bij Kon. besluit
adjunct-opzichters aan Minister van Waterstaat, exh. van 10 Maart 1898 (Staatsblad nr. 60) vastgestelde
5 september 1900, no. 61, Wat. T., in doss. 346, ge- maximum-traktement hebben ontvangen.
arr. 15 september 1900, no. 165, Wat. T.

38 De afdeling Arnhem wees er in de algemene verga-
23 Bij K.B. van 23 juli 1876 (Stb. no. 165) waren de sa- dering van 6 september 1903 op dat de opzichters

larissen van het korps opzichters als volgt vastge- de eerste klasse op gemiddeld 50 jarige leeftijd be-
steld: vierde klasse f 1000 per jaar, derde klasse reikten. Dan hadden zij nog gemiddeld 7 jaar nodig
f 1200, tweede klasse f 1300, en de eerste klasse om bij de tien oudsten te komen. RAF, Archieven
f 1500. Bij K.B. van 1 maart 1882 (Stb. no. 41) werd Waterstaat Friesland, inv. no. 886, Verslag
het salaris van de opzichters in de eerste klasse Algemeene Vergadering van 6 september 1903.
vastgesteld op f 1800 per jaar en dat van de opzich-
ters in de tweede klasse op f 1500 per jaar. 39 K.B. van 10 maart 1898 (Stb. no. 60).

24 De Jonge, Industrialisatie in Nederland, 290 en 503. 40 RAF, Archieven Waterstaat Friesland, inv. no. 886,
Verslag Algemeene Vergadering van 17 september

25 T. Huitema, Terugblik, OTAR34, 1949, no. 9, 86. 1905.

26 ARA, Waterstaat A 11877-1905, inv.no. 1719, doss. 41 K.B. van 30 mei 1908 (Stb. no. 191).
346, gearr. 11 maart 1885, no. 20. Wat. A., Staat
aanduidende de bekwaamheid, gedrag, geschiktheid 42 Onze Tractementsregelingen, - 1849-1917 - OTAR 1,
en dienstjaren van de Opzigters van 's Rijks 1916, no. 10,49.
Waterstaat over 1884 (exh. 7 maart 1885, no. 15
Kab.). 43 De landmeters bij het kadaster begonnen met een

salaris van f 1200 en bereikten na 30 jaar het maxi-
27 Er bestonden overigens al veel eerder arrondisse- mum van f 2800; de opzichters bij de telegrafie ont-

menten; in het zuidelijke district van Holland (het la- vingen een aanvangssalaris van f 1000 en bereikten
tere Zuid- Holland) bijvoorbeeld al sinds 1817. ARA, het maximum van f 2400 na 22 jaar. ARA,
Rijksarchief Zuid-Holland (RAZH), CAS/ITC, Waterstaat 1906-1929, inv. no. 1730, Bijlage 1 bij
Winschoten, Inventaris van de Archieven van Adres Hoofdbestuur Vereeniging van Opzichters aan
Rijkswaterstaat in Zuid-Holland (1815-) 1849-1980 Minister van Waterstaat, exh. 26 augustus 1909, no.
(- 1982), (Winschoten 1993),31. 12, Afd. Wat., 346, in doss. 346 Wat., gearr. 28 au-
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drie klassen ingedeeld met de volgende salarisgren-
30 De statuten van de vereniging werden goedgekeurd zen: 3e klasse f 1000-f 1200; 2e klasse f 1300-

bij K.B. van 5 februari 1895, gepubliceerd in de f 1500; 1e klasse: f 1600-f 1700 per jaar. De hoofd-
Staatscourant van 1 maart 1895, no. 51. opzichters staken daar met f 1800 per jaar iets bo-

venuit. De opzichters bij de spoorwegen verdienden
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van Waterstaat van 12 december 1908, no. 242 Afd. 66 J. van Dalen, Doel, streven en werken van de veren i-
Comptabiliteit, Boogaard, 45e v., 212 en 286-287. ging van technisch ambtenaren van de Rijkswater-
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1911 en Verslag Buitengewone Vergadering van 23 69 Bezoldigingsbesluit Burgerlijke Rijksambtenaren van
februari 1914. 3 september 1918 (Stb. no. 541).
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september 1911 en Brief van S.S. Hoogterp, 27 no-
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in 1925 11, in 1930 10, in 1935 8 en in 1940 10. de A-categorie f 120- f 250 per maand, de B-catego-
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bijzondere dienst gebracht op 15. 91 ARA, Waterstaat 1906-1929, inv. no. 1790, Staat van

buitengewone opzichters (B) in doss. 346, gearr. 31
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Eindverslag examen technisch ambtenaar 1923, ad bouwkunde "Zeeland".
no. 3929 en map Examen Technisch Ambtenaar
1926, Eindverslag examen technisch ambtenaar van 165 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie
de Rijkswaterstaat van 13 april 1926, ad. no. 282; Waterstaat 1950-1980, doos 15, no. 1, Brief namens
inv. no. 462, doss. Benoeming van technisch-ambte- de Chef der Hoofdafdeling
naren 1929, Uitslag van het examen technisch amb- Overheidspersoneelszaken (voor de Minister van
tenaar van de Rijkswaterstaat 1929, no. 34 Kab., Binnenlandse Zaken) aan Minister van Verkeer en
ontv. 4 juni 1929, min. v. W., no. 6790, La.O. Wat. T. Waterstaat van 7 december 1959, hoofdafd. O.P.Z.
Verslag van de Commissie inzake opzichter-exa- nr. A 593/2702 (Directie van De Waterstaat van
mens, Ingenieur 31, 1916, no. 1,2-6. 15 december 1959, no. 72454).

153 Staatscourant van 20 november 1916, no. 273. 166 Mededelingen van ing. J. Schalkoort.

154 ARA, Inspecteurs Waterstaat 1849-1930, inv.no. 167 40 jaar Zeeuws Technisch Instituut, 280.
485, map wijzigingen examen bevat ondermeer de
examenprogramma's van 1903 en 1921. 168 Prospectus van de opleiding voor waterbouwkundig

opzichter en voor technisch-ambtenaar van den
155 ARA, Waterstaat 1906-1929, inv. no. 1761, Brief Rijkswaterstaat, voor wegenbouw en betontechniek.

Voorzitter examencommissie aan de Minister van ARA, Directie Waterstaat 1930-1949, inv. no. 1130,
Waterstaat, doss. 346, exh. 24 april 1919, no. 33, in doss. 346, gearresteerd 4 februari 1933, no. 384 Dir.
doss. 346, gearr. 4 juni 1919, no. 233, Wat. T. Wat.

156 Zie noot 154. 169 40 jaar Zeeuws Technisch Instituut, 280.

157 RAF, Archieven Waterstaat Friesland, inv. no. 878, 170 Mededelingen van ing. J. Schaikoort.
Brief en examenprogramma van de Commissie-
Bakker aan het Hoofdbestuur van de VTAR van 171 Het PBNA-boek (Arnhem 1967). 4.
1 augustus 1930. Overigens stelde de Commissie te-
vens voor het examen te splitsen in een voorexamen 172 ARA, Waterstaat 1906-1929, inv. no. 1776,
en een examen voor technisch-ambtenaar. In het Prospectus PBNA met Brief Directeur van het PBNA
voorexamen zouden, op niveau van de vijfjarige aan Minister van Waterstaat, exh. 6 augustus 1924,
HBS, de meeste schoolvakken en enkele ambachte- afd. Wat. T. in doss. 346, gearr. 11 augustus 1924,
lijke vakken aan de orde komen. La. W., Wat. 1.

158 Examen technisch-ambtenaar Rijkswaterstaat, 173 Zie noot 165.
OTAR20, 1935 no. 3, 7-10; Examen technisch-amb-
tenaar van den Rijkswaterstaat, OTAR 21, 1936 no. 174 Archief VWAR, Brief Loco-Directeur-Generaal van de
5, 52-53. De exameneisen van 1936 werden bij het Rijkswaterstaat (namens D.-G.) aan Hoofdbestuur
eerstvolgende examen van 1938 toegepast. VWAR van 20 december 1948, La. D.D., afd. P.

159 Archief VWAR, Brief Hoofdbestuur VWAR aan 175 Archief VWAR, Uittreksel Verslag examen voor tech-
Directeur-Generaal van de Rijkswaterstaat van nisch-ambtenaar van de Rijkswaterstaat, gehouden
17 januari 1949 en Uittreksel Verslag betreffende het in 1950.
onderzoek naar de bekwaamheid van de candidaten
dingende naar een getuigschrift van voldoende afge- 176 Archief VWAR, Brief Hoofdbestuur aan Directeur-
legd examen voor technisch-ambtenaar van de Generaal van de Rijkswaterstaat van 14 juni 1951.
Rijkswaterstaat, gehouden in 1950, met Brief
Directeur-Generaal aan Hoofdbestuur van de VTAR 177 K.B. van 11 september 1953, Staatscourant van
van 25 april 1951, 0243 Kabinet, afd. P. 1 oktober 1953, no. 190.

160 RAF, Archieven Waterstaat Friesland, inv. no. 886, 178 Archief VWAR, Besluit van de minister van Verkeer
Circulaire no. 97, december 1911. en Waterstaat, Directie van de Waterstaat, van

5 maart 1954, no. 13175 Afd. P.
161 Archief VWAR, Uittreksel Verslag examen voor tech-

nisch-ambtenaar van de Rijkswaterstaat, gehouden 179 Cursus Opleiding Waterstaatkundige Ambtenaren
in 1950. van de Rijkswaterstaat, OTAR 40, 1955, no. 11, 124-

126.
162 Schippers, Tusschenlieden, 28-41, 51-56, 71-74.

180 Opleiding Waterstaatkundige Ambtenaren van de
163 Materiaal interviews. Rijkswaterstaat, OTAR 43,1958, no. 11,97.
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181 Archief VWAR, lesrooster Cursus Waterstaatkundig 193 Kerkhof, De opzichter van den Rijkswaterstaat,
Ambtenaren, 1956. 29-32.

182 Cursus Opleiding Waterstaatkundige Ambtenaren 194 ARA, Inspecteurs Waterstaat 1849-1930, inv. no.
van de Rijkswaterstaat, 124-126; Materiaal inter- 469, Brief van Inspecteur van de eerste Inspectie
views. aan Hoofdingeniers in het eerste, tweede, derde,

vierde, negende, tiende en elfde district van 4 no-
183 Archief VWAR, Brief voorzitter Afdelingsbestuur vember 1896 (no. 3754 K, Wat. 1e Insp.).

Rotterdam aan het Bestuur van de VWAR van
10 april 1968. 195 ARA, Inspecteurs Waterstaat 1849-1930, inv. no.

469, Brief Minister van Waterstaat, Handel en
184 Archief VWAR, Toegelaten cursisten tot de cursus Nijverheid aan Hoofdingenieurs en Inspecteurs van

1959- 1961; Brieven Secretaris Hoofdbestuur VWAR de Rijkswaterstaat van 31 maart 1899, LA Afd.
aan Uitgeverij ten Hagen N.V van 3 oktober 1960 en Wat., 3e onderafd. (ingek. 1899 no. 211/3 Wat. 1e
van 16 oktober 1961; Tot de cursus 1962-1964 toe- insp.); Kerkhof, De opzichter van den Rijkswater-
gelaten personen (z.d.); Tot de cursus 1963-1965 staat, 40.
toegelaten personen (z.d.); Tot de cursus 1964-1966
toegelaten personen (z.d.); Tot de cursus 1965-1967 196 Reisbesluit 1916, K.B. van 29 oktober 1915
toegelaten personen (z.d.); Tot de cursus 1966-1968 (Stb. 451).
toegelaten personen (z.d.); Brieven Secretaris
Hoofdbestuur VWAR aan Uitgeverij Ten Hage van 6 197 Kerkhof, De opzichter van den Rijkswaterstaat,
maart 1968 en van 20 februari 1969; Materiaal inter- 30-31.
views.

198 W. Barentsen, De weg in Nederland in de eerste helft
185 Archief VWAR, Leerplan Commissie Opleiding van de twintigste eeuw (IJ), OTAR 65 1980, no. 1, 41.

Waterstaatkundig Ambtenaren Waterstaat, z.d.
Materiaal interviews. 199 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie

Waterstaat 1950-1980, doos 24 no. 3, Algemeene
186 Archief VWAR, Notitie over verbreding/verdieping Instructie voor de Bakenmeesters (1936).

van kennis van RWS-medewerkers, Z.d.
200 K.B. van 24 november 1919 (Stb. no. 765).

187 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, verspreide archieven,
Staat der dienstkringen en voornaamste werken van 201 Zie bijvoorbeeld het archiefoverzicht van de dienst-
de Opzichters en Adjunct-Opzichters van den Rijks- kring Oud-Beijerland (Numansdorp) van 30 april
Waterstaat. 1913, Procesverbaal van overgave en overname van

het archief behoorende tot den dienstkring
188 ARA, Waterstaat 1906-1929, inv. no. 1775, Brief Numansdorp (no. 113/1907), ARA, RAZH,

Insp-Gen. in Alg. Dienst aan minister van Waterstaat, Rijkswaterstaat in Zuid-Holland, inv. no. 2836 en
doss. 346, exh. 29 april 1924, no. 94, Wat. T. en voorts Kerkhof, De opzichter van den Rijkswa- ters-
Brief Insp.-Gen. in Alg. Dienst aan Min. van taat, 34.
Waterstaat, doss. 346, exh. 26 mei 1924, no. 55,
Wat. T. en bijlagen. De overzichten in deze bijlagen, 202 Materiaal interviews.
van elke directie een, bevatten naast de omschrijving
van de taken ook kaarten, waarop de territoria van 203 Zie voor een uitvoerige opsomming van al deze amb-
de dienstkringen staan aangegeven. ten de verschillende Beambtenreglementen. Wij

maakten vooral gebruik van het Reglement betreffen-
189 ARA, Waterstaat A 11877-1905, inv. no. 1735, Brief de den dienst van de beambten van den

Hoofdingenieur-directeur 1Oe district aan Minister Rijkswaterstaat, K.B. van 20 juni 1918, no. 47,
van Waterstaat, Handel en Nijverheid van 7 mei Boogaard, 55e v., 158-175, vooral 158-159 en het
1909, (no. 1468), in doss. 346, gearr. 6 juli 1904, Afd. Reglement betreffende den dienst van de beambten
Wat., no. 256. van den Rijkswaterstaat, K.B. van 19 mei 1922, no.

49, Boogaard, 5ge v., 158-176, vooral 158-159.
190 ARA, RAZH, Rijkswaterstaat in Zuid-Holland, inv.

no. 2836, Brief Ingenieur 10e district zuidelijk arr. aan 204 Décret impérial du 16 Décembre 1811, Boogaard
Opzichter te Numansdorp van 10 augustus 1904 (no. (1669-1857), 89-105.
1075).

205 J.H. Kuiper, Functie en beteekenis van de kanton-
191 Het volgende betoog steunt grotendeels op Kerkhof, niers bij de Rijkswegen, OTAR 17,1932, no. 7, 67.

De opzichter van den Rijkswaterstaat, vooral 28-29.

192 Algemeene Instructie voor de Bakenmeesters in
dienst bij den Rijkswaterstaat (1936), Hoofddirectie
Rijkswaterstaat, Hoofddirectie Waterstaat 1950-
1980, doos 24, no. 3.
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206 Algemeene Instructie voor de Arbeiders bij de 221 H.A. Ferguson, Benedenrivieren in de jaren zestig,
Rijkswaterstaatswerken, Beschikking van de Minister ter perse; E. Jongstra en H. Hoekstra, De
van Waterstaat, Handel en Nijverheid van 22 maart Lekverlichting, OTAR45, 1960, no. 10,71-77; J.P.
1899, L.H., Afd. Wat., onderafd. b., Boogaard, 36e v., Goes, Radarbebakening van de Waal, in OTAR 53,
41-44. 1968, no. 12, 438-441; A. Vaartjes,

Radarbebakening op kribben langs de Waal, OTAR
207 R.F.B. Ouack, 90 jaar VWAR - Een terugblik van 74 62,1977, no. 12,729-731.

jaar met W.E. Coumou, OTAR 69, 1984, no. 5, 260;
Hoofddirectie Rijkswaterstaat, verspreide archieven, 222 Zie bijvoorbeeld Hoofddirectie Rijkswaterstaat,
Directie Waterstaat afd. P., Crèvecoeur 6-11 1917, Hoofddirectie Waterstaat 1950-1980, doos 11, no. 4,
brief no. 531; ARA, RAZH, Rijkswaterstaat in Zuid- Brief Technisch-Hoofdambtenaar dkr. Zutphen aan
Holland, inv. no. 2696, map dienstkring Arrondissementsingenieur Zutphen van 12 december
Hellevoetsluis doos 203, Algemeene gegevens be- 1950, no. 1780; Technisch-Hoofdambtenaar dkr.
treffende de Technisch-ambtenaarsdienstkring in het Zutphen van 5 maart 1951, no. 286 CI.002.41; Brief
Arrondissement Dordrecht (afdoening van brief d.d. Technisch-Hoofdambtenaar dkr. Apeldoorn aan
9 maart 1943, no. 622, afd. P. Dir. Wat.). Arrondissementsingenieur Zutphen van 19 maart

1951, no. 418002; doos 11, no. 10, Beschrijving van
208 Barentsen, De weg in Nederland in de eerste helft de dienstkringen in het arrondissement Haarlem, bij

van de twintigste eeuw 1, 13. Brief Arrondissementsingenieur arr. Haarlem aan
Hoofdingenieur-Directeur dir. Noord-Holland van 23

209 ARA, RAZH, Rijkswaterstaat in Zuid-Holland, inv. no. februari 1955, no. 1079 (ingek. 4 maart 1955 no.
2671, Dagboek keibestrating 1927 en Keibestrating 14431). Materiaal interviews.
1929. Zo werd het gedeelte van de rijksweg
Rotterdam-Kralingschelaan vooral met keien be- 223 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie
straat; ook klinkerbestrating werd gebruikt. Waterstaat 1950-1980, doos 233 no. 1.

Materiaal interviews.
210 T. Huitema, Het kruipen van bestratingen, OTAR 20,

1935, no. 11,223-227. 224 K.J.B. Erné, Het toepassingsgebied van de Mobiele
Bebakening op autosnelwegen, OTAR 64, 1979, no.

~
211 Barentsen, De weg in de eerste helft van de twintig- 6, 392-394; R.F.B. Ouack, Mobiele rijstrooksignale-

ste eeuw (11), 30-33. ring, OTAR78, 1993, no. 4,117.

t

212 H.J. Marsman, Gebruik van hoogovenslakken voor 225 K.B. Erné, De Verkeersongevallenregistratie en de
wegbeharding, OTAR2, 1917, no. 3, 3-4 en J.E. wegbeheerder I, OTAR62, 1977, no. 3, 138-141; J.
Kooreman, Steenslagwegen, OTAR2, 1917, no. 7, van Dalfsen en A. Geerdink, Evaluatie aanpak ver-
39. keersonveiligheid op de rijkswegen in de directie

Overijssel van de Rijkswaterstaat, OTAR 69, 1984,
213 Barentsen, De weg in Nederland in de eerste helft no. 6, 284-290.

van de twintigste eeuw (11), 34-39.
226 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie

214 Barentsen, De weg in Nederland in de eerste helft Waterstaat 1950-1980, doos 12, no. 2, Brief
van de twintigste eeuw, \, 14-15. Arrondissementsingenieur Utrecht aan

Hoofdingenieur-Directeur van directie Utrecht van 6
215 Barentsen, De weg in Nederland in de eerste helft oktober 1966, no. 5919 (Dir. Wat. 13 oktober 1966,

van de twintigste eeuw 1,19. no. 62363); Brief Directeur-Generaal van de
Rijkswaterstaat aan Hoofdingenieur-directeur Utrecht

216 A. Waalewijn, Achter de bres, De Rijkswaterstaat in van 1 november 1966, no. 66316, OR; Brief
oorlogstijd (Den Haag 1990),25. Arrondissementsingenieur Utrecht aan

Hoofdingenieur-directeur Utrecht van 27 januari
217 P. Boddingius, lets over wegbebakening, OTAR 39, 1967, no. 621; Brief Loco-Directeur-Generaal van de

1955, no. 2, 195. Rijkswaterstaat aan Hoofdingenieur-Directeur
Utrecht van 10 mei 1967, 0 27696; Brief

218 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie Arrondissementsingenieur Utrecht aan
Waterstaat 1950-1980, doos 1 no. 6, Hoofdingenieur-Directeur van Utrecht van 27 sep-
Taakinventarisatie bij de Rijksoverheid 1956 en doos tember 1967 no. 6066 (Hoofddir. Wat. 12 oktober
1 no. 7, Taakinventarisatie bij de Rijksoverheid 1956- 1967, no. 63699).
1964.

227 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie
219 W.N. Derksen, Grondverzetberekeningen in de we- Waterstaat 1950-1980, doos 11, no. 8, Brief Hoofd

genbouw met behulp van een computer, OTAR 54, van de afdeling organisatie aan Hoofdingenieur-di-
1969, no. 7, 211-215. reeteur, dir. Noord-Brabant van 13 oktober 1975, 0

66981; Brief Hoofdingenieur-directeur aan Directeur-
220 K.J. van de Merwe, De computer in het verkeer. I, Generaal van de Rijkswaterstaat van 11 mei 1977,

OTAR 54, 1969, no. 8,239-247; K.J. van de Merwe, WX 7371 (Hoofddir. Wat. no. 34376) met bijlagen;
De computer in het verkeer. 11, OTAR 54, 1969, no. Brief Directeur-Generaal van de Rijkswaterstaat aan
12, 369-371. Hoofdingenieur-directeur dir. Noord-Brabant van 28
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juni 1977, 0 42897; doos 11, no. 7, Brief 241 F.J. Oosterbos, De noodbebakening en de koffer-
Hoofdingenieur-directeur dir. Limburg aan Directeur- ruimte onder de VW. Piek-up, OTAR58, 1973,
Generaal van de Rijkswaterstaat van 18 februari no. 9, 417-419.
1976, no. 1965 (Hoofddir. Wat. no. 13339).

242 Zie bijvoorbeeld Brief Hoofdbestuur VWAR aan
228 Ferguson, Benedenrivieren in de jaren zestig, ter Directeur- Generaal van de Rijkswaterstaat van 7 fe-

perse. bruari 1966, no. 2243 (met bijlage) in Archief VWAR.
Materiaal interviews.

229 A. Steketee, Kantonniersvaartuigen, OTAR 64, 1979,
no. 5, 311. 243 Mededelingen ing. J. Schalkoort.

230 A. Woudenberg, Buiten de Bandijken (Amsterdam 244 Handelingen Tweede Kamer 1932-1933, Bijlage A,
z.j.), 125-133. 2E, Memorie van Antwoord (no. 8), 104.

231 Voor de plaatsing van het Hi-Fix plaatsbepalingssys- 245 Jaarboek EMM 1934, 237; Jaarboek EMM 1936,
teem zie bijvoorbeeld: ARA, Archief Benedenrivieren, 277; Jaarboek EMM 1937, 282; Jaarboek EMM
inv. no. 703, Stukken betreffende het aanschaffen, 1940,248.
bedrijfsklaar opstellen en uitbreiden van het Hi Fix
plaatsbepalingssysteem voor de bouw van de nieu- 246 G.J. Oosterling, Hoe bereikte ik het ambt van water-
we havenmonden te Hoek van Holland en bouwkundige van de Rijkswaterstaat, vooral 4;
Scheveningen 1964-1971. Materiaal interviews; Verslag over de Openbare

Werken in het jaar 1940, uitgevoerd door of met me-
232 Steketee, Kantonniersvaartuigen, 311-313. dewerking van het departement van Waterstaat

(VOW) (Den Haag 1943),47- 49.
233 L.J. Kap en F.W.de Wit, Nieuwe voorschriften voor

uitrusting rijkswaterstaatsvaartuigen, OTAR 67, 247 VOW 1940, 47-49.
1982, no. 5, 303.

248 Van de Kerk, Zestig jaar veranderingen, 10;
234 FW. de Wit, De bescherming van het oppervlakte- Waaiewijn, Achter de bres, 61-62, 87-88, 91-93.

water in het Ijsselmeer gebied tegen de gevolgen
van calamiteiten door scheepsongevallen, OTAR 64, 249 VOW 1943, 38-40.
1979, no. 9, 583-594.

250 VOW 1946, 49-52; Materiaal interviews.
235 Omgaan met water; naar een integraal waterbeleid,

Ministerie van Verkeer en Waterstaat (Den Haag), 251 VOW 1957, 68-71; VOW 1960, 59-60; VOW 1962,
z.j. en Derde nota Waterhuishouding, Ministerie van 30; Materiaal interviews.
Verkeer en Waterstaat, (Den Haag 1989).

252 VOW 1966, 34; VOW 1967, 32; VOW 1968, 27.
236 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie

Waterstaat 1950-1980, doos 1, no. 6, 253 VOW 1974-75, 52-53; VOW 1976, 57.
Taakinventarisatie en doos 1, no. 7,
Taakinventarisatie 1956-1964; doos 11, no. 7, 254 B. Hakkeling, Rijksweg 12 tot in de stad Den Haag,
Rapport waterbouwkundige dkr. Roermond aan OTAR 53,1968, no. 4,144; VOW 1976, 55.
Hoofdingenieur-directeur van 26 februari 1975, no.
242; Materiaal interviews. 255 VOW 1974-197551; Jaarbericht Rijkswaterstaat

1984 (z.p.), 67.
237 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie Water-

staat 1950-1980, doos 1 no. 6, Taakinventarisatie 256 VOW 1976, 55-57; Nieuwjaarsrede 1982 van de
1956 en doos 1, no. 7, Taakinventarisatie directeur-generaal (z.p.), 34.
1956-1964; Materiaal interviews.

257 G.M. Greup, De Rijnverbinding van Amsterdam en
238 Reisbesluit 1956: K.B. van 24 januari 1956 haar geschiedenis (Amsterdam 1952), 111-114.

(Stb. no. 43); Reisbesluit 1971: K.B. van 15 decem-
ber 1970, (Stb. no. 602). 258 Greup, Rijnverbinding, 114-115.

239 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie 259 K.E. Baars, Varend vervoeren. Van Amsterdam tot
Waterstaat 1950-1980, doos 25 no. 7, Brief de Rijn: 100 jaar Merwede-kanaal. (Utrecht 1991),
Directeur-Generaal van de Rijkswaterstaat van 42; Van de Kerk, Zestig jaar veranderingen, 13.
27 maart 1953, no. 16835, afd. P.

260 Greup, Rijnverbinding, 155-178; Baars, Varend ver-
240 Hoofddirectie Rijkswaterstaat, Hoofddirectie voeren, 42-54.

Waterstaat 1950-1980, doos 25 no. 7, Brief van
Directeur-Generaal van 14 oktober 1965, nr. 57530, 261 Oosterling, Staat van dienst (z.j., z.p.) in: Hoe bereik-
afd. A.Z. te ik het ambt van waterbouwkundige van de

Rijkswaterstaat.
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262 Baars, Varend vervoeren, 54; Materiaal interviews. 280 A.S. Wierda, Fosforslak-asfaltbeton, OTAR 78, 1993,
no. 4, 99-109.

263 W. Metzelaar, Het kanaalgedeelte tussen Lek en
Waal, OTAR 36, 1952, no. 5, 554-571. 281 Zestig jaar OTAR, Gladheidsbestrijding, 482.

264 P.W. Scharroo, Beton, oud en nieuw, Ingenieur58, 282 B. Hakkeling, Het bestrijden van gladheid op wegen,
1946, no. 26, katern Beton no. 7, 51-54; J. Zwart, Het OTAR 42, 1958, no. 4, 250-253; Zestig jaar OTAR,
oeroude beton nog steeds in ontwikkeling (Delft Gladheidsbestrijding, 482.
1961),4-7.

283 IJzel en gladde wegen, DTAR 21, 1936, no. 1,271.
265 Scharroo, Beton, 53-54.

284 H.J. de Vries, Een nieuw type Sneeuwploeg, OTAR
266 Scharroo, Beton, 54. 36, 1951, no. 11, 374-376; H. Hoekstra, 25 jaar

Commissie Gladheidsbestrijding van de
267 B. Hakkeling, Eeuwfeest van het gewapend beton, Rijkswaterstaat, OTAR57, 1972, no. 12,486.

OTAR 52, 1967, nr. 6, 210; H. van Oordt, De steiger
van gewapend beton in de Visschershaven te 285 Zestig jaar OTAR, Gladheidsbestrijding, 488-489.
Ijmuiden, Ingenieur 18, 1903, no. 24, 418-420; ARA,
Waterstaat 1906-1929, inv. no. 1730, Brief 286 Oosterling, Hoe bereikte ik het ambt van waterbouw-
Hoofdingenieur-directeur 6e directie aan Minister van kundige van de Rijkswaterstaat, 12; Zestig jaar
Waterstaat (no. 2572), doss. 346, exh. 21 augustus OTAR, Gladheidsbestrijding, 489-491.
1909, no. 11, Afd. Wat. in doss. 346, Afd. Wat., ge-
arr. 23 augustus 1909, La. L. 287 T. Benard, Bestrijding van gladheid der wegen door

weersinvloeden, OTAR 18,1933, no. 8,101-103 en
268 Scharroo, Beton, 54. no. 9, 107-109; De dienstkring Leiden had in 1933

reeds de beschiking over twee zandstrooiers. ARA,
269 ZestigjaarOTAR, OTAR61, 1976, no. 12, RAZH, Rijkswaterstaat in Zuid-Holland, inv. no. 2802,

Kunstwerken, 448-453. Inventarislijsten, 24 december 1941 (no. 2556).
Rond 1950 werd in de dienstkring Zaltbommel een

270 K.J.F. Pieters, Evolutie in de bouw van betonbruggen zandstrooier ontwikkeld, waarbij een houten raam-
in Nederland, OTAR 51, 1967, no. 3, 235-240; Zestig werk met daarop een plaat aan de laadbak van de
jaar OTAR, Kunstwerken, 455-464. vrachtauto werd bevestigd; bij het beginpunt van het

strooien werd de vrachtauto gekipt en werd het zand
271 AA van der Vlist, Beton (Utrecht 1972), 13, 36-37. van de plaat op de weg gestrooid. H. Koetzier,

Zandstrooien, DTAR 35, 1951, no. 1, 143-144.
272 Commissie Mechanische Verdichting van Beton,

Concept- richtlijnen voor het trillen van beton, Beton 288 Zestig jaar OTAR, Gladheidsbestrijding, 484-487.
no. 3 van 3 april 1953, Ingenieur 64, no. 14, 23-31.

289 Zestig jaar OTAR, Gladheidsbestrijding, 482-483;
273 B. Hakkeling, De betekenis van de asfaltfabrieken in J.A. Janssen, Natzoutstrooien op autosnelwegen,

de wegenbouw, OTAR 49, 1964, no. 12, 128. OTAR69, 1984, no. 3,116-127.

274 Ferguson, Benedenrivieren in de jaren zestig; H. de 290 H. Hoekstra, Gladheidsmeld-project 't Harde, OTAR
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BIJLAGEN

Bijlage 1: Ontwikkelingen in de salarissen van de opzich
ters, de technisch-ambtenaren en de waterstaatkundig
ambtenaren, 7849-7984.

Tabel 1: De salarissen van het korps opzichters in guldens
per jaar, 7849-7882, (bronnen: Staatsblad, 1849, no. 6;
Stb. 1855, no. 3; Stb. 1871 no. 96; Stb. 1873 no. 31; Stb.
1876 no. 165; Stb. 1882, no. 41).

klasse 1849 1855 1871 1873 1876 1882

eerste 840 1200 1200 1300 1500 1800
tweede 720 1000 1100 1100 1300 1500
derde 600 800 1000 1000 1200 1200
vierde 500 700 900 900 1000 1000

Tabel 2: De salarissen van het korps opzichters in guldens
per jaar, 7898-7908, (bronnen: Staatsbiad 1898 no. 60;
Stb. 1908 no. 191).

klasse 1898 1908

le: oudste 10 2200 le: na 30 dienstjaren 2200
le: overige 2000 le: overige 2000
2e: 1600 2e: na 18 dienstjaren 1800

2e: overige 1600
3e: 1300 3e: 1400
4e: 1000 4e: na 4 dienstjaren 1200

4e: 1000

Tabel 3: Salarissen van het korps opzichters/technisch
ambtenaren in guldens per jaar, met de salarisgrenzen,
7973-7978 (in 7978 voor een standplaats in de eerste
klasse), (bronnen: Staatsblad 1913 no. 189; Stb. 1918 no.
541).

klasse 1913 1918

eerste 2000-2400 3200-3600
tweede 1600-1800 2600-3000
derde 1400-1500 20 00-2400
vierde 1000-1200 1500-1800

Tabel 4: Salarisgrenzen van het korps technisch-ambtena
ren in guldens per jaar, voor een standplaats in de eerste
klasse, 7920-7934 (bronnen: Staatsblad 1920 no. 3; Stb.
1924 no. 476; Stb. 1928, no. 72; Stb. 1933 no. 783).

1920 1925 1928 1934

waterbouwkundigen 3960-
4680

technisch- 4400- 3960-
hoofdambtenaren 4800 4320

technisch- 2200- 1800- 1800- 1620
ambtenaren 4500 4000 4300 3870

Tabel 5: Salarissen van het korps technisch-ambtenaren/
waterstaatkundig ambtenaren, naar rang en salarisgren
zen (in 7948 en 7966 voor een standplaats in de eerste
klasse), in guldens per maand, 7948-7984 (bronnen:
Staatsblad 1949 no. J 261; Stb. 1966 no.30 en no. 540;
Stb. 1984 no. 113).

1948 1966 1984

waterbouwkundige: hoofdwaterbouw- schaal 14:
500-620 kundige: 1535-1911 6008-7564

technisch-hoofd- waterbouwkundige: schaal 13:
ambtenaar le kI.: 1227-1 639 5692-6958
460-540

technisch-hoofd- waterstaatkundig schaal 12:
ambtenaar: 400-500 hoofdambtenaar 5218-6364

lekI.: 1077-1380

technisch-ambte- waterstaatkundig schaal 1 1:
naar hoofdambtenaar: 4277-5534
le kI.: 380-450 (1) 936-1227

technisch-ambte- waterstaatkundig schaal 10:
naar: 260-380 (1) ambtenaar le kI.: 31 99-4746

843-1125

adjunct-technisch- waterstaatkundig schaal 9:
ambtenaar: ambtenaar: 619-960 3350-4277
200-260 (1)

(1) Exclusief een toelage van f20 per maand.
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Bîjlage 2:

Schema van functies

1798-1849
Diverse lagere technische en uitvoerende functies, zoals opziener, opzichter en conducteur, zonder een voor allen geldende
ambtelijke regeling

1849 eind l9eeeuw
korps vaste opzichters { - vaste opzichter

{ - adjunct-opzichter

1917
korps technisch-ambtenaren - technisch-ambtenaren

- technisch-hoofdambtenaren (1 922)
- waterbouwkundigen (1932)

1920
korps opzichters

1953 1953
korps waterstaatkundig ambtenaren - waterstaatkundig ambtenaren

- waterstaatkundige ambt. eerste klasse
- waterstaatkundige hoofd-ambtenaren
- waterstaatkundige hoofd-ambtenaren eerste klasse
- waterbouwkundigen
- hoofdwaterbouwkundigen

(1955)
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rijkswaterstaat-serie

1 * Textuurdieptemetingen op rijkswegen
Rijkswegenbouwlaboratorium - Delft
februari 1971

2 De brug over het Julianakanaal en de Maas
bij Elsloo
Directei Bruggen - Voorburg
mei 1971

3 Proefstrepen van duurzame markerings
materialen
Rijkswegenbouwlaboratorium - Delft
september 1971

4 Report of an oil control rail in the North Sea
Afdeling Havenmonden - Hoek v. Holland
september 1971

5 Verkeerstelling in 1970
Dienst Verkeerskunde - ‘s-Gravenhage
november 1971

6 Kunstharsproefvakken op rijksweg 4
Rijkswegenbouwlaboratorium - Delft
januari 1972

7* * Drie bruggen over het Maas-Waalkanaal
Directie Bruggen - Voorburg
februari 1972

8 Proefvakken rijksweg 15- deel 1
Directie Wegen, Afdeling Gorinchem
Rijksv;egenbouwlaboratorium - Delft
maart 1972

9 Over het bereken van Deltaprofielen
Directie Zeeland - Studiedienst Vlissingen
juli 1972

10 Symposium Oosterbeek 1972
Dienst informatieverwerking - ‘s-G.hage
september 1972

11 Verkeerslawaai en wegontwerp
Directie Wegen - ‘s-Gravenhage
februari 1973

12 Verkeersbruggen bij de Kreekradam
Directie Bruggen - Voorburg
mei 1973

20 Symposium Oosterbeek 1975
Dienst Informatieverwerking - s-G.hage
december 1975

21 Verkeerstellingen in 1974
Dienst Verkeerskunde - ‘s-Gravenhage
december 1975

22 De cyclus der drempelgeulen bij de
Zimmermangeul (Westerschelde)
Directie Waterhuishouding en Water-
beweging Studiedienst Vlissingen

23 Resultaten van 10 jaar aslastmeetonderzoek
Rijkswegenbouwlaboraforium - Delft
november 1976

24 Verkeersstellingen 1975
Dienst Verkeerskunde - ‘s-Gravenhage
augustus 1977

25 Vormgeving van viaducten in verband met
functie en omgeving
Directie Wegen - ‘s-Gravenhage

26 Verkeer en Vervoer van trendextrapolatie
naar strategische studies
Dienst Verkeerskunde - ‘s-Gravenhage
augustus 1978

27 Wegenonderhoud - Road maintenance
Rijkswegenbouwlaboratorium - Delft
januari 1978

28 Proetvakken Rijksweg A2B
Directie Gelderland - RWL. Delft
juli 1978

30 150 jaar rivierkaarten van Nederland
Meetkundige Dienst - Delft
maart 1979

31 Verkeersgegevens 1977
Dienst Verkeerskunde - ‘s-Gravenhage
mei 1979

32 De vormgeving van geluidwerende
voorzieningen langs wegen
Directie Wegen - ‘s-Gravenhage
oktober 1979

41 Proefvakken rijkrweg 28- DeellIl
Asfaltbeton en cementbeton
Evaluaf ie praktijkgedreg en kosten
WBD, Directie Gelderland en MD

42 Een concrete invulling van VISIE 1985
Dienst Informatieverwerking - Rijswijk

43 Alternatieven materïalen
ter vervanging van oppervlakte-delftstoffen
Hoofddirectie RWS - Wegbouwkundige Dienst
mei 1983

44 Toepassingsmogelijkheden
van alternatieve materialen
Hoofddirectie RWS - Wegbouwkundige Dienst
september 1985

45 Zestig jaren veranderingen in de organisatie
van de Rijkswaterstaat
Hoofddirectie RWS
mei 1985

46 Hergebruik van wegverhardingsmaferialen
in Nederland
Wegbouwkundige Dienst
maart 1985

47 Voorbereidingen voor Weterstaats herstel
Londen 1940-1945
Hoofddirectie RWS
april 1987

48 Drie eeuwen Normaal Amsterdams Peil
Hoofddirectie RWS
januari 1986

49 Delta-Visie
Hoofddirectie RWS
februari 1988

50 De geschiedenis van
de Overijsselse kanalen
Hoofddirectie RWS
februari 1989

51 Beleid en Planning
in de wegenbouw
Hoofddirectie RWS
mei 1990

13 Formalisme en inzicht in mechanicamodellen
Dienst Informafieverwerking - ‘s-Gravenhage
september 1973

14 Bijdrage tot de historische Geografie
van de Nederlandse kuststreek
Directie Waterhuishouding en Waterbeweging
‘s-Gravenhage
maart 1974

15 Het wegbeeld als toetssteen voor het
wegenontwerp
Hoofddirectie van de Waterstaat en Dienst
Verkeerskunde - s-Gravenhage
juli 1974

16 De relatie tussen het kortingensysteem en
de noodzakelijke compensatiekosten
Rijkswegenbouwlaboratorium - Delft
augustus 1974

33 Proefvakken rijksweg 28 - Deel II
Directie Gelderland
Rijkswegen bouwlaboratorium
juli 1980

34 Verkeersgegevens
Dienst Verkeerskunde - ‘a-Gravenhage
februari 1981

35 Een halve eeuw Meetkundige Dienst
Meetkundige Dienst - Delft
oktober 1981

36* Wegmarkeringen - Keuring en Toepassing
Wegbouwkundige Dienst - Delft
december 1981

37 Getijtafels voor Nederland vanaf 1980
Directie Waterhuishouding en Watergeweging
‘s-Gravenhage
mei 1982

52 Uitvoering en Uitbesteding
Hoofddirectie RWS
november 1990

53 in bewerking

54 in bewerking

55 in bewerking

56 200 jaar ramingen
bij rijkswaterstaat
een verkenning

57 Van opzichter tot
wafersfaatkundig ambtenaar

17 Verkeersinstellingen in 1973
Dienst Verkeerskunde - s-Gravenhage
december 1974

18 Studie over de berekening van de marginale
verzwaringskosten en de betekenis
van de ,,deflectiefactor” k
Rijkswegenbouwlaboratorium - Delft
maart 1975

38 Het scheepvaartverkeer op de Noordzee
1975- 1980, gezien vanuit de lucht.
Directie Noordzee
juni 1982

39 Kwantitatieve analyse van rivierafvoeren
Directie Waterhuishouding en Waterbeweging
‘s-Gravenhage
september 1982

19 Een statische methode voor kwaliteits
controle in de wegenbouw
Rijkswegenbouwlaboratorium - Delft
september 1972

40 Enkele grondslagen voor de automatisering
in de tachtiger jaren.
Dienst Informatieverwerking - Rijswijk
december 1981

* tevens een Engelse uitgave
*

* tevens een Duitse uitgave, april 1972
en een Engelse uitgave




