
Op weg naar een vaste 

oeververbinding 

 

Eind 1813 wenste Wil-

lem I een reis naar het 

noorden te maken. 

Daarbij stond hem de 

route over Hasselt voor 

ogen. Een hoge vloed 

maakte de overtocht 

met het veer over het 

Zwartewater  tot een 

riskante onderneming. 

Dus werd de route ver-

legd naar de Lichtmis, 

Rouveen en Staphorst.. 

Tien jaar later, maar nu 

in het voorjaar, lukte de 

oversteek wel.  Het 

stadsbestuur maakte van 

de gelegenheid gebruik 

om de koning te wijzen 

op de gebrekkige ver-

keersverbinding. DE ko-

ning beaamde dit en 

wees erop dat als Has-

selt plannen had dat hij 
hier welwillend tegen-

over zou staan. Dit lie-

ten de bestuurders geen 

twee keer zeggen. Met-

een ging men plannen 

maken. Er werden teke-

ningen en berekeningen 

gemaakt. In 1826 werd 

bij de koning een ver-

zoek tot bouw inge-

diend. En in september 

van dat jaar werd een 

commissie uit Hasselt 

door de vorst ontvan-

gen.  

Daar kreeg men te ho-

ren dat bij de Gouver-

neur door Zwolle be-

zwaren waren ingediend. 

Met de provincie diende 

de stad hierover in over-

leg te treden.  De toe-

zegging van de stad dat 

als de koning het nodig 

zou achten de brug weer 

af te breken, dat Hasselt 

dit op eigen kosten en 

zonder schadevergoe-

ding zou doen.  

Een jaar later kon het in 

1826 bij de koning al in-

gediende verzoek her-

haald worden. De toe-

stemming liet niet lang 

op zich wachten. In au-

gustus werd deze bij Ko-

ninklijk Besluit verleend.  

Nu kon de aanbesteding 

plaatsvinden. De houten 

brug zelf werd voor 

27.900 gulden aanbe-

steed. Met alle bijko-

mende kosten dacht 

men voor 35.000 gulden 

klaar te zijn. Het werden 

er 42.000. Hasselt moest 

deze gelden zelf ophoes-
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ten. Op de begroting 

betekende dit een forse 

uitbreiding van de rente-

lasten. Te meer daar 

door de kredietverstrek-

kers de lening als riskant 

werd beschouwd, waar-

door het rentetarief ex-

tra hoog uitviel. De stad 

moest vijf procent beta-

len. Hetgeen jaarlijks een 

rentelast van 2.100 bete-

kende. En dat bij  jaar-

lijkse inkomsten  van 

10.500 gulden. Welis-

waar bedroegen de uit-

gaven 8.400 gulden, 

maar de brug zou het 

positief saldo helemaal 

opslokken.  

 

Tolheffing 

Door tol te heffen en 

die te verpachten kon 

een deel van de financi-

ële lasten bestreden 

worden. Zo werd H. 

Gloerich in 1881 voor 

drie jaar pachter voor 

een jaarlijkse pachtaf-

dracht van 2434 gulden 

per jaar. De opbreng-

sten ervan waren net 

voldoende om de rente-

lasten te dekken. De sa-

larissen van de twee 

brugwachters en het 

geld voor het onder-

houd moesten uit de 

lopende begroting ko-

men. Al met al resteerde 

dus nog een flinke finan-

ciële last.  

Nog geen tien jaar na 

opening moest de brug 

al weer aangepast wor-

den. Met de komst van 

de stoomboren was de 

doorvaartbreedte nabij 
de ophaalbrug onvol-

doende. Er diende een 

draaibrug te komen. Ge-

schatte kosten: 9.000 

gulden. Het werd iets 

meer dan 15.000. De 

kostenstijging kwam 

deels door het feit dat 

besloten was om twee 
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draaibruggen aan de leg-

gen. Dat leverde een 

doorvaartbreedte van 12 

meter op. In 1840 was 

het werk klaar. Nu 

moest er voortaan ech-

ter ook voor de brugpas-

sage worden betaald.  

 

Een ijzeren brug 

Een halve eeuw hield de-

ze brug stand. In de jaren 

tachtig van de negentien-

de eeuw vertoonde de 

brug steeds meer manke-
menten. In 1893 moch-

ten alleen nog vervoer-

ders met een last van  

maximaal 1.000 kilo de 

brug oprijden.  

De enige oplossing die 

het stadsbestuur zag was 

de aanleg van een nieuwe 

brug en wel een ijzeren. 

De totale kosten werden 

op 66.000 gulden ge-

schat. Het rijk was bereid  

een derde deel voor zijn 

rekening te nemen, even-

als de provincie. Voor 

hasselt resteerde dus een 

bijdrage van 22.000 gul-

den. Hetgeen best een 

flink bedrag was.  

Er werd innovatief ge-

bouwd, zo werd de fun-

dering op gemetselde 

zinkputten gezet.  

Ook nu werd het weer 

een draaibrug, maar nu 

een met twee doorvaart-

openingen van elk twaalf 

meter breed.  

De breedte van de ijze-

ren brug zou vijf meter 

 



worden. Alleen op het 

draaibare deel zou dat 

tot vier meter worden 

teruggebracht.  De tota-

le lengte zou 111 meter 

gaan bedragen. 

De brug dateert van 

voor het  autotijdperk. 

Paard en wagen waren 

toen nog het gangbare 

vervoersmiddel. De 

breedte van de brug was 

hierop ook afgestemd. 

Passeren was dan ook 

ten ene male onmogelijk.  

Met de toename van het 

wegverkeer leidde dat al 

snel tot opstoppingen. 

Daar kwam nog bij dat 

de scheepvaart voorrang 

genoot op het wegver-

keer. En aangezien de 

brug zich niet snel liet 

openen en sluiten lever-

de dat aanzienlijke 

wachttijden op. Die na-

men nog meer toe toen 

in 1914 de tram kwam. 

Die kreeg uiteindelijk 

voorrang boven het ver-

voer over water en het 

wegverkeer.  

Dit leidde tot voorrang-

kwesties. Zo vertikte 

een voerman in 1917 het 

om met zijn paard ach-

teruit te gaan. Hij was 

van mening dat hij eer-

der op de burg was dan 

de hem tegemoet ko-

mende tram. De burge-

meester moest er zelfs 

aan te pas komen. Hij 

liet het paard uitspannen 

en de wagen naar achte-

ren rijden. Het relletje 

trok nogal wat bekijks 

en sommige omstanders 

schaarden zich achter de 

boer. Tegen hen werd  

een proces-verbaal op-

gemaakt. Pas na twintig 

minuten was de brug 

weer vrij. Al die tijd had 

de tram op het draaibare 

deel van de brug gestaan, 

waardoor ook de 

scheepvaart nog eens 

een belemmering onder-

vond. 

   

Uiteindelijk brachten een 

paar verbeteringen ver-

lichting. Op advies van 

Van Aller vonden enige 
aanpassingen plaats. Zo 

werd het mogelijk ge-

maakt dat de brug 

voortaan kon doordraai-

en. Voorheen moest 

worden teruggedraaid. 

Ook wat betreft het 

ontsluiten en het sluiten 

van de brug stelde hij 

een oplossing voor. Dit 

kon vanaf één punt ge-

schieden.  
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Onderhoud 

Naast onderhoud zoals 

een verfbeurt, het meni-

ën en roestvrij maken -  

in 1938 werd die aan A. 

Admiraal voor 982 gul-

den gegund  - had men 

ook te maken met onver-

wachte kosten. De rem-

mingswerken waren nog-

al eens slachtoffer. In 

maart 1920 vernielden  

twee rijnschepen met 

turf een aantal palen. ‘s 

Avonds was het een mo-

torschip die een paar pa-

len en dwarsbalken stuk 

maakten. 

In 1906 voer de stoom-

boot Zwartewater II van-

wege de sterke stroom 

tegen het vaste deel van 

de brug. Van de eerste 

kajuit werd de kap afge-

schoven en de reling be-
schadigd. Slechts een pas-

sagier raakte licht ver-

wond. De brug zelf had 

geen schade opgelopen.  

De zwaarste schade liep 

de brug in 1960 op, toen 

een kustvaarder de brug 

ramde. Tijdelijk moest 

zwaar verkeer omrijden.  



Ook ijsgang kon voor de 

nodige stremming zor-

gen. Zo kwam in op een 

avond van februari 1886 

de stoomboot het Zwar-

tewater net voor de 

brug in het ijs vast te 

zitten. De passagiers 

konden niet van boord. 

De volgende ochtend 

wist de Telegraaf het 

schip te ontzetten, waar-

door de doorvoer en 

dus de verbinding met 

Zwolle open gehouden 

kon worden.  

In 1904 waren een pijler 

van de brug en rem-

mingswerken zwaar be-

schadigd. De herstelkos-

ten liepen volgens de 

inschrijvingen uiteen van 

3.768 gulden tot 4.860. 

Zeven jaar later werd de  

doorvaart verhinderd, 

doordat drijfijs zich voor 

de brug opstapelde.  

Soms probeerden sche-

pen tijdens ijsgang de 

waterweg toch open te 

houden. De stoomboot 

‘Paul Kruger’ probeerde 

de vaargeul open te hou-

den. Komend uit Meppel   

passeerde het schip om 

half elf de brug op weg 

naar Zwolle.  

 

Inkomsten 

Tegenover al die kosten   

stonden ook inkomsten.  

Zo bedroegen de op-

brengsten van pachten, 

kaai– en bruggelden in 

1890 bijna14.000 gulden, 

ofwel ze waren voor de 

helft verantwoordelijk 

voor de stadsinkomsten.  

In 1925 voeren 13.391 

schepen stroomop-

waarts waaronder 1614 

stoomboten. Stroomaf-

waarts voeren  12.497 

boten waaronder 1.300 

stoomboten. Dat was 

17,5 procent meer dan 

een jaar ervoor.  

In 1930 passeerden 

27.143 schepen de Van 

Nahuysbrug. Dat was 

een lichte stijging 262 

boten vergeleken met 

het jaar er-

voor. 

 

Natuurlijk 

zorgen ook 

de tolgelden 

voor inkom-

sten. Deze 

waren ech-

ter een 

doorn in het 

oog van de 

gemiddelde 

weggebrui-
ker. Rijk en 

provincie 

wilden er 

wel van af. In 

1948 was 

het zover. 

De brug ging 

naar de pro-

vincie.  
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Van Nahuysbrug 

 

De brug met al z’n te-

kortkomingen heeft in 

feit lang gefunctioneerd.  

In 1972 werd de brug 

vervangen door de ver-

der stroomafwaarts gele-

gen brug. De oude brug 

werd afgebroken. Alleen 

het brugwachtershuisje 

markeert nog de plaats 

waar deze ooit gelegen 

heeft. De brug heeft veel 
moet trotseren. Vooral 

de oorlogsjaren waren 

ingrijpend. In mei 1940 

werd de brug door Hol-

landse soldaten opgebla-

zen en in april 1945 ge-

beurde dit door de Duit-

sers.  


