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Far. 1. Inleidim;. 

In deze nota zijn de resultaten vervat van 
een onderzoek betreffende de afmetingen, welke 
de sluizen van de Rijnkanalisatie dienen te ver- 
krijgen. 

Ben dergelijk onderzoek werd ook reeds ge- 
durende de oorlogsjaren ingesteld, nadat in het 
“Rapport betreffende eene kanalisatie van Neder- 
rijn en Lek" de grondslagen vQor de kanalisatie 
waren opgesteld. 

Be resultaten van dit eerste onderzoek werden 
beschreven in een rapport van de afd. Studiedienst 
der directie Bovenrivieren van Mei 1943» getiteld 
“Nota betreffende type en afmetingen van de stuwen 
en sluizen van de Hijnkanalisatie". 

In verband met de gewijzigde naoorlogse toe- 
stand kwam het gewenst voor een nieuw onderzoek 
in te stellen inzake de te verwachten scheepvaart 
nh. Rijnkanalisatie, en de afmetingen welke in ver¬ 
band hierraede aan de te bouwen sluizen zouden moe- 
ten worden gegeven. 

De resultaten hiervan zijn samengevat in de 
paragrafen 2 en 3 van deze nota. 

In paragraaf 4 is vervolgens een overzicht 
gegeven van de gewenste hoogtematen van de sluizen 

Het type van de sluizen en van de afsluit- 
middelen is behandeld in de paragrafen 5 en 6. 

Tenslotte is in paragraaf 7 een beschouwing 
gegeven omtrent de voorhavens van de sluizen. 



Par. 2. Pe scheepvaart qp de HederrUn. 

De gegevens, die in dit hoofdatuk worden 
overgelegd, berusten op publicaties van het 
Centraal Bureau voor de Statistiek en op de 
resultaten van een scheepvaarttelling, die in 
Maart van dit jaar op de Nederrijn nabij Oos- 
terbeek werd gehouden# 

De scheepvaarttelling was noodsaakelijk 
offldat op de bovenrivieren slechts telpunten 
bestaan bij de schipbrug te Doesburg en bij de 
douane te Lobith. Dit is onvoldoende om de 
grootte van de scheepvaart op de Nederrijn te 
bepalen. 

De scheepvaarttelling vond plaats geduren- 
de 16 dagen bij een vrij hoge waterstand, waar- 
bij de vaarwaterdiepte geen beperking opleverde 
De indruk is, dat de verdeling van de scheep¬ 
vaart in deze korte termijn niet belangrijk af- 
week van die in een geheel jaar. 

Uit de ter beschikking staande gegevens 
kan worden geschat hoe groot de scheepvaart op 
de Nederrijn in 1950 ongeveer zal zijn geweest 
en hoe deze was samengesteld.Uit de aard der 
gegevens vloeit voort, dat deze schatting 
uiterst globaal is. 

De Nederrijn vormt 66n der verbindingen 
tussen de industrials centra van Amsterdam en 
Rotterdam enerzijds, en die van het IJsseldal, 
Limburg, en de industrie langs de Duitse Rijn 
anderzijds. 

De vaart op deze rivier is te splitsen ini 
1. IJsselvaart (Amsterdam en Rotterdam met 

IJsseldal)| 
2. Limburgse vaart (Amsterdam met Limburg); 
3. locale vaart (verkeer met en tussen plaatsen- 

aan de Nederrijn)} 
4. vaart op Lobithj 
5. Duitse vaart (Rotterdam en Amsterdam met 

Duitsland). 

a. De huidige..vaart. 

Uit de gegevens van de gehouden scheep¬ 
vaarttelling op de Nederrijn en de gegevens 
van de telpunten te Lobith en te Doesburg 
blijkt het volgende. 

1, De IJsselvaart bestaat voornamelijk uit 
zelfvaarders met een gemiddeld laadvermogen 
van 175 t. Het gemiddelde laadvermogen van de 
vaart op de Uasel, die bij de schipbrug te 
Doesburg passeert, is 200 t. 

De schepen, die naar de IJssel varen, 
zijn meest geladenj de scheepvaart in andere 
richting is veel minder beladen. 



De vaart op Rotterdam ia ongeveer het 
dubbele van die op Amsterdam* 

De IJsselvaart is, wat laadvermogen be- 
treft, ruim 20% van de total© vaart op de Ne- 
derrijn en ongeveer 30% van de totale vaart 
op de IJssel, die in 1950 ruim 6 millioen ton 
laadvermogen bedroeg* 

De opvaart is lets kleiner dan de afvaart* 

2. De Limburese vaart omvat voornamelijj de 
vaart op Amsterdam* De scheepvaart van Rottei'— 
dam met Limburg gaat rechtstreeka via de Waal* 

Deze vaart bestaat meest uit grote sleep- 
schepen, die leeg naar Limburg varen via de 
Nederrijn en geladen terugkomen via het Zede- 
rikkanaa1• Het gemiddelde laadvermogen be- 
draagt 750 ton. 

De opvaart is, wat laadvermogen betreft, 
ongeveer 15% van de opvaart op de Nederrijnj 
de afvaart is veel minder* Opvaart en afvaart 
tezamen bedragen bijna 1Q^» van de vaart op de 
Nederrijn# 

3* De locale vaart bestaat uit het verkeer 
met en tussen plaatsen langs de Nederrijn, en 
uit de zeer weinige schepen, die niet in de 
beschouwde vervoerrichtingen zijn onder te 
brengen• 

Deze vaart bestaat uit schepen van aller— 
lei soort en bestemraing, van zeer kleine beurt* 
vaarders tot grote zandschepen van 1500 ton* 
Het gemiddelde laadvermogen bedraagt 185 ton. 

De opvaart en de afvaart zijn ongeveer 
gelijk en samen 15 & 20# van de totale vaart 
op de Nederrijn* 

4. De vaart op Lobith bestaat uit aand- en 
grindschepen, die leeg naar Lobith varen en 
daar in de ontzanding ttde Bijland” laden. 
Deze vaart is afzonderlijk gehouden, omdat 
deze nog een onverwacht groot aandeel, 15 a 
20#, van de vaart op de Nederrijn blijkt te 
hebben• 

Deze vaart bestaat uit vrij grote sche¬ 
pen met een gemiddeld laadvermogen van 300 t. 
Ongeveer 40# daarvan is bestemd voor plaatsen 
langs de Nederrijnj de rest voor Noord-Holland 
en Utrecht* 

5* De Duitse vaart bestaat uit verkeer van 
Rotterdam en Amsterdam met Duitsland* 

De opvaart is groter dan de afvaart, 
samen zijn deze 35 a 40# van de totale vaart 
op de Nederrijn. 

De vaart van Amsterdam bestaat voor het 
grootste gedeelte uit zelfvaarders van gemid¬ 
deld 250 a 300 t. laadvermogen, die leeg op- 
varen en geladen uit Duitsland terugkomen. 

De sleepschepen zijn gemiddeld 600 t. 
groot. 



-4- 

Het totale laadvermogen van de sleepsche- 
pen is ongeveer de helft van dat der zelfvaa3>- 
ders# 

Op- en afvaart zijn ongeveer even groot 
en wel samen 4 & 6% van het totaal laadvermogen, 
dat in Lobith passeert (in 1950 bedroeg dit 
ruim 52 millioen t, laadvermogen, waarvan op- 
vaart gelijk was aan afvaart)* 

De vaart van Rotterdam bestaat voorname- 
lijk uit opvaart, die, hetzij wegens de gerin- 
gere stroomsterkte op de Nederrijn vaart, het- 
zlj wanneer het een kleine sleep betreft, om 
met sleepschep&tt uit Amsterdam te eompleteren* 

De afvaart, bestemd voor Rotterdam, is 
zeer gering in aantal en bestaat uit enige 
zelfvaarders. 

De opvaart kan worden geschat op ongeveer 
1*5% van het totaal laadvermogen, dat in op¬ 
vaart lobith passeert} de afvaart op minder 
dan 1% van de totale afvaart in Lobith* 

6. De totale vaart op de Nederrijn. 

De grootte en aamenstelling van de vaart 
volgen uit onderstaande tabel* 

scheepvaartverkeer op de Nederrijn 
in mill.t laadvermogen in 1950 

IJsselvaart 

Llmburgse vaart 

locale vaart 

vaart op Lobith 

Duitse vaart 

(A*dam) 

(R'dam) 

totaal 

1.9 (ruim 20%) 

0.8 (bijna 10%) 

1.5 (15 & 20%) 

1.5 (15 l 20%) 

5*3 (35 l 40%) 

(2.6) 

(0.7) 

op 

1 

0.6 

0.75 

0.75 

1.9 

(1.5) 

(0.4) 

9*0 
sssssat 

5 
asssssssars 

af 

0.9 

0.2 

0.75 

0.75 

1.4 

(1.1) 
(0.5) 

De maximum dagvaart zal 0.5 & 0.6$ van 
het jaartotaal bedragen. 

Wat type betreft bestaat de vaart voorna- 
melijk uit kleine zelfvaarders van gemiddeld 
175 t. Daarnaast komen grotere zelfvaarders 
voor (vooral bij hogere waterstanden) en vrij 
grote sleepschepen, echter niet veel groter 
dan 1500 t. 

Het gemiddeld laadvermogen van de gehele 
vaart op de Nederrijn is bijna 250 t. De sle- 
pen bestaan maximaal uit 4, bij uitzondering 
6 sleepschepen met een gezamenlijk laadvermo¬ 
gen van 5000 & 4000 t. 



f-' 
to. Ve.capci^rj,n^§a...la,„-a? ,3<?hQe 

De veranderingen worden veroorzaakt door 
het gereedkomen van het Amsterdara-Rijnkanaal. 

1. XJsselvaart wordt hierdoor niet be- 
invloed* 

2. De Llmburgse vaarl zal van de Nederrijn 
verdwijnen. 

3. De locale vaart zal voor ongeveer 80?S op 
de Nederrljn blijven varen* 

4. De vaart pp Dobith wordt niet beinvloed. 
f : "v 'T'”" ' . al 

5. De Duitee vaart wordt niet noemenswaard 
beinvloed* 

6* De totale vaart, 

De grootte en sajnenstelling van de vaart 
op de Nederrijn volgt uit onderstaande tabeli 

Scheepvaartverkeer op de Nederrijn in mill.t 
laadvermogen kort na gereedkomen Amsterdam- 

Rijnkanaal. 

XJsselvaart 

locale vaart 

vaart op Lobith 

Duitse vaart 

(A*dam) 

(R*dam) 

totaal 

1*9 
1.2 

1*5 

3.3 

(2.6) 
(0.7) 

7.9 

op 

1 

0.6 

0.75 

1.9 

(1.5) 

(0.4) 

4.25 

af 

6*9 
qf$ 

0.75 

1.4 

(l.ll 
(0.3)i 

3.65 

De maximum dagvaart zal 0.5% h 0*6% van 
het jaartotaal bedragen. 

Ten aanzien van het type geldt hetzelfde 
als voor de huidige vaart sub a. 

c. yeraMeriftften ^ pg.beepva^rt.,op,,,lahi^ 

Rekening moet gehouden worden met aller- 
lei factoran, vooral van economische aard, die 
zeer moeilijk kunnen worden overzien. Het on¬ 
derstaande kan niet meer geven dan een gedach- 
tenbepaling t.a.v. het zich in de toekomst 
ontwikkelende scheepvaartverkeer. 



- 6 - 

1. De IJsaelvaart zal wat laadvermogen be- 
treft toenemen door de verder gaande industri- 
alisering van het IJsseldal. Tevens warden 
nieuwe aluizen gebcuwd, o.a. te Doesburg in 
de Oude IJssel en te Deventer; langs de rivier 
worden nieuwe havens aangelegd* 

Een aanwijzing in deze richting geeft het 
totaal laadvermogen, dat in de drukste jaren 
vddr de laatste wereldoorlog en in 1950 de 
sluis te Eefde passeerde en dat respectievelijH 
300.000 en ruim 2.000.000 t bedroeg. 

Een toeneming van de IJsselvasrt met 50^ 
lijkt dan ook niet uitgesloten. 

2. De Limburgse vaart is verdwenen. 

3. De locale vaart zal wat laadvermogen be- 
treft toenemen door de verdere industrial!sa- 
tie van dit gedeelte van het land. Een toene¬ 
ming met 50$ van deze vaart op de lange duur 
lijkt niet uitgesloten. 

4. De vaart op Lobith zal op de lange duur 
bij het uitgeout raken van de ontzanding al- 
daar verminderen. De taak van deze ontzanding 
zal dan echter o.m. worden overgenomen door 
ontzandingen langs de Hederrijn. 

Een stijging van dit gedeelte van de 
vaart op de Nederrijn met 50$ wordt vooralsnog 
zeer goed mogelijk geacht. 

5. De Duitse vaart. 
Het totaal laadvermogen, dat in 1950 in 

Lobith passeerde, was 52 millioen t. In de 
drukste jaren voor de laatste wereldoorlog, 
in 1926 en 1937, was dit respectievelijk 86 en 
84 millioen t. Het is te verwachten, dat de 
eerstvolgende jaren de scheepvaart bij Lobith 
drukksr zal worden dan in 1950 en dat op de 
lange duur het vooroorlogse maximum zal worden 
overschreden, wanneer de Duitse Industrie 
weer op voile toeren zal zijn gekomen en de 
Europese integratie een feit wordt. 

Er zou kunnen worden aangenomen dat het 
laadvermogen, dat dan in Lobith passeert, 
150$ van het vooroorlogse maximum zal bedragen 
Dit is ongeveer 250$ van het laadvermogen van 
1950. 

6• De totale vaart. 

De grootte en samenstelling van de vaart 
op de NederrTJn volgt uit onderstaande tabels 



Scheepvaartverkeer op de Nederrijn in mlll.t 

laadvermogen op de lange duur na gereedkomen 
Ainsterdam-Ri jnkanaal. 

IJ sselvaart 

locale vaart 

vaart op Loblth 

Duitse vaart 

(A*dam) 

(R'dam) 

if totaal op 

1.5 1.5 

1.8 0.9 

2.2 1.1 1.1 

(2.5) (6.5) (4) 

(1.5) (0.5) (1) 

6.5 8.5 15 

De maximum dagvaart zal ook nu 0.5 h. 0,6% 
van het jaartotaal bedragen. 

Wat het type betreft valt het volgende 
op te merken. 

De splitsing in zelfvaarders en 
Sleepschepen zal zeker blijven bestaan, daar 
de laatsten zeer geschikt zijn voor goedkoop 
messatransport. Het is echter niet te ver- 
wachten, dat de sleepschepen op de Nederrijn 
op de lange duur veel groter zullen warden dan 
1500 t, daar dergelijke schepen al een ruime 
rivier of eeh ruim kanaal met flauwe bochten 
nodig hebben. 

Wei is te verwachten dat de kleine zelf- 
vaarders van 100 tot 200 t, die nu in zo gro¬ 
ter getale voorkomen, het veld zullen moeten 
ruiraen voor grote zelfvaarders. Deze zijn 
veel economischer door hun grotere snelheid, 
door minder personeel en door moderner los- 
en laadinrichting. Reeds thans is het voor de 
eigenaars van de kleine zelfvaarders moeilijk 
het hoofd boven water te houden. 

d. De vaart n£ Ri.1nkanalisatie. 

De Rijnkanalisatie zal op de lange duur 
de onder c geschatte vaart beinvloeden. In 
het volgende is zowel de toestand bij gestuw- 
de rivier ale bij ongestuwde rivier besehouwd 
geruime tijd nh het gereedkomen van het Aro- 
sterdam-Rijnkanae1• 

1. De IJsselvaart zal ook nh Hijnkanalisatie 
de Nederrijn blijven kiezen, zowel bij ge- 
stuwde als bij ongestuwde rivier. 

Ben verdere toeneming van dit verkeer is 
te verwachten door de betere bevaarbaarheid 
van de IJssel en van de sluis te Eefde en te 
Dieren, 

Een verdubbeling van de IJsselvaart t.o.v 
de huidige toestand lijkt niet uitgesloten. 
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2. De Limburgse vaart is verdwenen. 

3. De locale vaart zal door de Rijnkanalisatie 
toeneraen als gevolg van de betere bevaarbaarheid 
van de rivier. 

Ben verdubbeling t.o.v. de huidige toestand 
lijkt niet uitgesloten. 

4. De vaart on Dobith zal bij gestuwde rivier 
eerder a'fnemen dan toenemen door de aanwezigheid 
der stuwen. 

Ben stijging met 25$ t.o.v. de huidige 
toestand wordt echter nog wel mogelijk geacht. 

5. De Duitse vaart zal gedeeltelijk de Heder- 
ri^n blijven kiezen "en voor een an der deel n& 
Rijnkanalisatie de Waal verkiezen. 

Hoe deze vaart zich in de toekomst zal ont- 
wikkelen, is moeilijk te zeggen. 

Bij on gestuwde rivier zal het percentage 
van de vaart te Lobith, dat de Nederrijn kiest, 
wel ongeveer overeenkomen met die, als beschre- 
ven onder c. 

Bij gestuwde rivier zal de afvaart bij voor 
keur de Waal kiezen,daar dit minder oponthoud 
geeft dan het passeren der sluizen. Slechts bij 
zeer ongunstige waersomstandigheden zouden klei- 
ne schepen, ondanks het tijdverlies, de Neder- 
rijn kunnen kiezen. 

Wat de onvaart betreft is het vrijwel on- 
mogelijk een voorspelling te doen. Ook de hier- 
over geraadpleegde scheepvaartdeskundigen kon- 
den geen uitsluitsel geven. 

De opvaart uit Rotterdam zal, wat de zware 
slepen betreft, evenals bij de huidige toestand 
de Waal kiezen. Zelfvaarders zouden, bij vol- 
doende ruiiae sluizen, wel eens tijdwinst kunnen 
hebben door de gestuwde Nederrijn te nemen, waar 
veel sneller kan worden gevaren dan op de vrij 
stromende Waal. Van het op Rotterdam geori’en- 
teerde gedeelte van de vaart langs Lobith (95$) 
bestaat ongeveer 10$ van het laadvermogen uit 
zelfvaarders. Gm de gedachten te bepalen is 
aangenomen dat een vierde van deze zelfvaarders 
in opvaart de Nederrijn kiest. 

De opvaart uit Amsterdam bestaat al voor 
een groter gedeelte uit zelfvaarders. Ook voor 
deze schepen hangt het van zeer veel omstandig- 
heden af, welke weg zal worden gekozen. Indien 
men er in slaagt, zoals het voornemen is, de 
sluizen van het Betuwepand open te laten, dan 
lijkt de vaart over de Waal aantrekkelijk. Aan 
de andere zijde kan op de Nederrijn, wanneer 
tenminste weinig tijd wordt verloren met sbhut- 
ten, sneller worden gevaren. . . . J 

Ook t.a.v. de sleepvaart is weinig posi- 
tiefe te zeggen. Eensdeels is het mogelijk, dat 
deze door het Betuwepand zal varen en te Tiel 



een sleep uit Rotterdam zal completersn, 

aan de and ere kant is het ook niet uitgeslo- 
ten, dat wegens de tijdwinst de Nederrijn zal 
worden gekozen. Om de gedachten te bepalen is 
aan gen omen, dat de he 1ft der sleepschepen en 
der zelfvaarders in opvaart de Nederrijn 
kiest, vergeleken met de verdeling in de 
huidige toe stand, 

.'I 

6, De totals vaart. 

De grootte en samenstelling van de ver- 
waohte va.art volgt uit onderstaande tabellen, 
die, noodzakelijkerwijs, slechts met zeer 
veel voorbehoud worden gegevens 

scheepvaartverkeer op ongestuwde Nederrijn 
in mill.t laadvermogen geruime tijd na 

Rijnkanalisatie, 

Uss el vaart 

locale vaart 

vaart op Dobith 

Duitse vaart 

(A*dam) 

(R»dam) 

totaal 

4 

2.4 

2.2 

8 

(6.5) 

(1*5 ) 

op 

2 

1.2 

1.1 

5 

(4) 

(1) 

af 

2 

1.2 

1.1 

3 
(2.5) 

(0.5) 

16.6 
sfffjssssrssc 

9.3 7.3 
sssstssa 

scheepvaartverkeer op gestuwde Nederrijn in 
mill.t laadvermogen geruime tijd na 

Ri j ntena li sat ie. 

IJsselvaart 

locale vaart 

vaart op Lobith 

Duitse vaart 

totaal 

4 

op 

2 
af 

2 

2.4 

1.8 

5 

1.2 

0.9 

4 

1.2 

0.9 

1 

(A1 dam) 

(R* dam) 

(2.5) 

(2.5) 

13.2 

(2) 
(2) 

8.1 5.1 

(0.5) 

(0.5) 

De maximum dagvaart zal 0.5 & 0.6$ van 
het jaartotaal bedragen. 



Wat type betreft zullen zoala reeds onder 
c werd opgemerkt, de sleepsehepen zeker nlet 
verdwijnen. Volgens het huidige inzicht zal 
een sleep, ook nli Rijnkanalisatie, niet veel 
meer dan 4000 t laadvermogen bezitten* Volgens 
scheepvaartdeskundigen zouden in een dergelijke 
sleep slechts zelden sehepen voorkomen groter 
dan 1500 t. 

35e kieine zelfvaarders zullen door de mo- 
dernisering van de binnenvloot geleidelijk 
verdwijnen en worden vervangen door grotere 
motorschepen. 
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Far. 3* Afinetingen van de hoof den on de kolk. 

In het volgende zal worden aangehouden, 
dat de kolk van de sluizen verticale wanden 
zal verkrijgen, omdat de wijdte der hoofden ge- 
lijk zal zijn aan die van de kolk. 

Naar wordt gemeend, kan een nadere overwe- 
ging hieromtrent achterwege blijven. 

De afmetingen van de kolk worden bepaald 
door: 
a. de afmetingen van het grootste toe te laten 
schip j 
b. de aftaetingen van de grootst toe te laten 
sleep; 
c. de capaciteit van het scheepvaartverkeer. 

De minimum breedte van de kolk wordt be¬ 
paald door het grootste schip. De grootste 
schepen op de Nederrijn hebben een breedte van 
+ 12 m. Op aken groter dan 2000 ton, radersleep- 
e*n raderpassagiersboten behoeft niet te worden 
gerekend. 

Als minimum kolkbreedte kan dus de nor- 
maalraaat van 14 m worden aangenomen. 

Van de overige breedten (16 en 18 m) is 
die van 16 m voor de Nederrijn minder gewenst, 
aangezien hierbij niet steeds 2 en zelden 3 
schepen naast elkaar kunnen liggen. Een maat 

' van 18 m heeft grote voordelen, omdat hierbij 
de vullingscoSfficient groter is, en gekoppel- 
de slepen direct in de sluis kunnen. 

Aanbevolen wordt daarora 18 m, of zo nodig 
14 m. 

De minimum lengte wordt bepaald door de 
eis, dat 2 sleepschepen van 1350 ton met een 
sleepboot in de sluis kunnen. Bij een breedte 
van 18 m van de kolk kan de sleepboot dan naast 
de sleepschepen liggen, waardoor de minimum 
lengte ruim 160 m zou bedragen. 

Een regelmatig op de Nederrijn voorkomende 
sleep bestaat uit 2 schepen van 1350 ton met 
twee kerapenaars van 550 ton. Het is gewenst de 
toe stand n&. Rijnkanali satie niet ongunstiger te 
maken. Ruim genomen wordt de kolkmaat dan 
18 x 200 of 14 x 260 m. 

Aangezien de eerste maat veel gunstiger is 
en deze sluis goedkoper zal zijn dan de tweede, 
heeft de eerste voorkeur. 

Het minimum oppervlak van de kolk wordt 
in de eerste plaatst bepaald door de eis, dat 
de in de huidige toestand voorkomende slepen 
in hun geheel kunnen worden doorgeschut. 
Een sleeptrein met kleine schepen tot een totaa^ 
van 3000 ton komt bij uitzondering voor. 

Bij dergelijke schepen is de vullings- 
coMfficient van de sluis gering, nl. 0.8 & 0.9• 
Het benodigde kolkoppervlak bedraagt dus 
+ 3500 m2. 

De maat van 18 x 200 » 3600 m2 is dus toe- 
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De max, .laarcapaciteit van eeft d< 
lijke sluis is als volgt te bepalerru 

Indien het aantal achuttingen In de^ene 
richiing belangrijk ^roter is dan dn de an-c: 
dere, dan kan voor een achutiingop bn af 
gerekend worden + f uur. j 5 It 

Indien in de winter ook geSahut^ wordt 
tijdens een gedeelte van de nacljturen, bijv. 
van 6 tot 20 uur, dan bedraagt he1^ aantal 
achuttingen dus 15 h. 20, stel 18 p‘?r etraaal. 

Bij een vullingsco’efficient vap 0,9 
bedraagt dan de maximale dagcapScitdJjtt in 
een richting 18 x 0,9 x 3400 (3600 - aleep- 
boten ) * 55TOOO ton. 

Aangenomen kan worden, dat de max, 
jaarcapaciteit omstreeks 200 x de max. dag- 
capaciteit kan zijn. 

De max. jaarcapaciteit bedraagt dus 
voor de overheersende richting dmstreeks 
11 millioen ton. 

Bit is meer dan de verwachte opvaart 
door de sluizen te Amerongen en Dodrwerth, 
en zeker meer dan de opvaart te Vreeswijk. 

Een sluis van 18 x 200 m wordt daarom 
aanbevolen. 

Als vergelljkingsbasis kan dienen de 
gekanaliseerde Maas. De drukste scheepvaart 
kwam hier voor in 1950, deze bedroeg in mil¬ 
lioen t laadvermogen in ronde cijferss 

totaal lop Jaf i kolkafmeting 

sluis Sambeek 
(drukke sluis) 
sluis bij Lith 
(stille sluis) 

17 

5 

8.5 

4 

8.5 

1 

16x260 m 
(hoofd 14 m) 
14x110 m 

Het is niet uitgesloten, dat in de toe- 
komst Amsterdam een groter percentage van de 
Rijnvaart tot zich zal trekken. 

In verband hiermede is reeds rekening 
gehouden met een toekomstige verruiming van 
het Betuwepand van het Amsterdam-Rijnkanaal. 

Indien in de praktijk zou blijken, dat 
een groot gedeelte van de vaart van Amster¬ 
dam near Duitsland de voorkeur zou geven 
aan de weg via de Nederrijn, dan zou deze 
verruiming achterwege kunnen blijven, doch 
zou verdubbeling van de sluizen te Amerongen 
en Doorwerth overwogen kunnen worden. 

Gerekend moet daarom worden op eventu- 
ele toekomstige verdubbeling van deze slui¬ 
zen. 
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• 4. De hoogtematen van de aluizen en de 
afsluitmiddelen« 

Op bijlage 2 van deze nota is 
zicht gegeven van de maatgevends boderahoogten 
en waterstanden nabij de drie stuwcomplexen. 

Op bijlage 3 is bij een bepaald stuwpro- 
gramma het verband gegeven tussen waterstanden 
en waterafvoeren. 

Bij de bepaling van de hoogtematen der 
sluizen zijn de volgende punten in aanmerking 
genomen» 

1. de sluizen worden over hun gehele lengv 
te hoogwatervrij opgetrokken, en wel met een 
waakhoogte boven H.H.w. 1926 van omstreeks 
0.40 m. Be bovenkant der afsluitmiddelen kan 
iets lager liggen, bi^v. op 0.20 m + H.H.W. 

In verband met de opgetreden verdieping 
van het zoraerbed na 1926, zal bij eenzelfde 
maximum afvoer als in 1926, deze waakhoogte 
iets groter zijn en 0.50 & 0.70 m bedragen. 

2. de hoogte van de drempels der sluizen 
wordt bepaald door de eis dat, 00k nk eventu- 
ele toekomstige bodemverdieping van de Neder- 
rijn en de Lek, de vaarwaterdlepte boven de 
drempel steeds tenminste 0.35 m groter moet 
zijn dan in het aansluitende riviervak. Bit 
geeft dus een minste kielwater van 0.50 m, 
aangezien in de rivier (voor grote schepen) 
een reserve van 0.15 m is voorgeschreven (toe- 
gelaten vaardiepte * toegelaten vaarwaterdlepte 
- 0.15 m). 

Aangezien de bovenkant van de rivierdrem- 
pels in de overgangen op de Nederrijn omstreek 
0.70 m liggen boven de gemiddelde bodemhoogte 
in een vak, mag de sluisdrempel dus ten hoog- 
ste enkele dm boven de te verwachten uiteinde- 
lijke rivierbodem uitsteken. 

3. Be in punt 2 genoemde eis van 0.50 m 
kielwater kan worden verminderd met enkele dm 
voor waterstanden weIke slechts zeer zelden 
optreden, nl. slechts enkele dagen per jaar 
gedurende enkele uren. 

Beze gevallen komen voor bij een zeer 
laag getij beneden Vreeswijk, en boven de bo- 
vendrempels der sluizen tijdens het strijken 
der stuwen. 

4. de onder 2 en 3 gestelde eisen gelden 
slechts zolang de vaarwaterdlepte in het aan¬ 
sluitende riviervak minder bedraagt dan 3.15 m 
(boven de sluisdrempels 3.50 m). 

Bij grotere vaarwaterdiepten in de rivier 
behoeft de diepte boven de drempels niet grote: 
te zijn dan 3.50 m (voor de gevallen bedoeld 
in punt 3 dus ± 3.30 m). Bit in verband met 
het feit, dat de grootste sleepschepen op de 
Nederrijn een maximum diepgang zullen hebben 
van + 2.80 m, terwijl een enkele maal kust- 
vaarders de rivier kunnen bevaren met een 
maximum diepgang van 3.25 m. 



Wat de Taovendrempels betreft is dit peil 
zo gekozen, dat ook tijdens het wegens te 
grote bovenafvoer trekken der stuwen zal wor- 
den geschut totdat de schepen door de scheep- 
vaartopeningen van de stuw kunnen varen. 

Uitgaande van de bovengenoemde eisen 
zullen de hoogtematen van de verschillende 
sluizen als volgt zijn* 

Doorwerth Amerongen Vreeswijk 

Booste sluis 
H.H.W. 1926 
bovenkant sluis ) 
bovenkant sluis-Xeisl 
deuren ) 

m + N.A.P. 

12.10+ . 
12.50^ 
12.30 

m hk N#A# f># 

8,60+ . 
9.00. 
8.30 

m + N . A • 

6.10* . 
6.50; 
6.30^ 

Benedendrempel 

laagste gem.bodemlig- 
ging , ^ 
drempelhoogte (eis 2; 

" (eis 3) 

laagste stuw-) 
peil Heis 4) 
drempelhoogte) 

1.75* + 
2.10 

5.50* 

2.00+ 

2.00” 
1.65“ 

2.00* 

1.50* 

4.50“ 
4.15 
4.00 

Sqvendrempel. 
laagste gem.bodemlig- 
ging 
drempelhoogte (eis 2) 

laagste stuw- } 
peil )(eis 
(stricken stuw)) 4) 
drempelhoogte ) 

1.75* 
2.10* 

6.80+ 

3.50* 

2.00“ 

1*65“ 

2.80* 

„ 0.50“ 

4.50" 

4.15“ 

0.50+ 

2.30*" 

Deurhooste boven 
drempel 
benedendeur 

bovendeur 

m 

10.30 

8.80 

m 

1000 

9.30 

m 

10.30 

9.10 

Uit het bovenstaande blijkt, dat de bene- 
dendeuren der sluizen gelijk kunnen zijn. Op- 
gemerkt moet echter worden dat de beneden- 
drempel te Vreeswi^k te hoog zou liggen indien 
als eis zou worden gesteld dat in de toekomst 
de I»ek verder verdiept zou moeten worden ten- 
einde ook btj zeer laag water de grootste 
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schepen gelegenheid te geven op het ogen- 
blik/de sluis binnen te komen. 

/van laag water 
Aangezien het gewenst is zo weinig mo- 

gelijk reservedeuren te hebben, zou men alle 
benedendeuren een hoogte kunnen geven van 
10.30 m + aanslaghoogte en de bovendeuren 
van 9.30 m + aanslag. 

Men zou nog verder kunnen gaan en alle 
deuren 10.30 m hoog maken. 

Dit zou, behalve besparing op reserve¬ 
deuren, nog het voordeel geven, dat de bene- 
den- en bovendrempels even hoog zouden komen 
zodat geen bezwaren voor de scheepvaart zou¬ 
den optreden, indien bij ijsgang de stuwen 
plotseling zouden moeten worden getrokken. 

In dat geval zouden 00k de bovensluis- 
kanalen een lage bodem moeten verkrijgen. 

I»aatstgenoemde oplossing wordt aanbe- 
volen, indien hierdoor geen aanzienlijke 
kostenverhoging zou worden veroorzaakt. 
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Far. 5. Type der sluizen. 

a. Hoogteliggingr. 
Het komt gewenst voor tijdens de onge- 

stuwde periode van de Nederrijn de sluizen ge- 
sloten te houden, opdat zich zo weinig moge- 
lijk materiaal in de voorhavens en in de kolk 
afzet. 

Daartoe zou voldoende zijn de sluizen en 
de deuren op te trekken tot even (b.v. 0.30 m) 
boven het hoogste stuwpeil. In de periode 
1920-1940 zou bijv. te Doorwerth dan nog ge- 
durende 7 hoogwaterperioden, waarvan de lang- 
ste 11 dagen zou duren, het sluisterrein zijn 
overstroomd en enig watertransport over de 
gesloten deuren door de sluizen plaats vinden. 

Voorgesteld wordt eohter de sluizen boog- 
watervrij op te trekken tot b.v. 0.40 m boven 
H.H.W. en de afsluitmiddelen tot b.v. 0.20 m 
+ H.H.W.(zie ook par. 4.1). De kosten, die 
zullen voortvloeien uit het optrekken tot bo¬ 
ven de hoogste waterstand zullen maar weinig 
groter zijn dan die, nodig voor het optrekken 
tot boven het hoogste stuwpeil, 
Het verschil tussen het hoogste stuwpeil en 
H.H.W, bij alle sluizen is nl. in orde van 
grootte van 1.5 m. Hierdoor wordt het voordeel 
verkregen dat* 

1. ook bij de allerhoogste standen de 
sluizen steeds bereikbaar zijn; 

2. de bovenkant van de sluis nooit zal 
vervuilen; 

3. zich geen materiaal in de kolk zal 
afzettenj 

4. zich zo weinig mogelijk materiaal in 
de voorhaven afzet. 

b. Begrenzing van de kolk. 
net is mogelijk de kolken af te werken 

met een steile wand, waarbij de dagwijdte van 
de kolk 18 m zou moeten bedragen, of met een 
talud, waarbij aan weerszijden geleidewerken 
moeten worden geplaatst op een afstand van 
18 m. 

Voorgesteld wordt de gebruikelijke op- 
lossing met verticals wanden te kiezen. 

c. Tuasenhoofd. 
Voor het aanbrengen van een tussenhoofd 

kunnen de volgende argumenten naar voren wor¬ 
den gebrachti 

1. bij geringe scheepvaart kan sneller 
worden geschut; 

2. bij geringe scheepvaart is het water- 
verbruik minderj 

3. bij onderhoud aan de deuren van e^n 
der hoofden kan de scheepvaart toch doorgaan. 
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In de practijk blijkt, dat punt 1 geen 
gewicht in de schaal legt. Htet tijdsverlies 
voor de scheepvaart is maar weinig minder 
dan bij het gebruik van de gehele kolk, daar 
langzamer moet worden ingevaren. Voorzover 
bekend, wordt bij geen der van een tussen- 
hoofd voorziene sluizen het tussenhoofd voor 
dit doel gebruikt. 

Punt 2 geldt niet, daar bij de Rijnka- 
nalisatie geen extra zuinigheid met schut- 
water is geboden. 

Punt 3 is bij de voorgestelde puntdearer 
(par.6) niet zeer belangrijk, daar de deuren 
in zeer korte tijd kunnen worden verwisseld 
en ook reparaties aan draaipunten onder 
water tegenwoordig zeer weinig tijd eisen. 
Tevens is naast de Nederrijn altijd een an- 
dere vaarweg aanwezig, terwijl de sluizen 
slechts + 8 maanden per jaar zullen worden 
gebruikt. 

Tegen het tussenhoofd pleiten de meer- 
dere kosten. 

aanbrengen van een tussenhoofd 
wordt niet aanbevolen. 
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Par. 6. Type der afsluitmlddelen. 

Het komt niet noodzakelijk voor meer 
types te overwegen dan hefdeuren of punt- 
deuren. Een vergelinking van beide types 
betreffende een ttantal essenti§le punten 
volgt hieronderi 

bij hefdeuren bij puntdeuren omstandigheden 
bij Rijnkanali- 

satie 

1. aanvaring in 
gesloten toe- 
stand 

2. openen en 
sluiten in 
stromend water 

3. doorvaart- 
hoogte 

4. Mverkeerdn 
keren 

5. watervrij op- 
stellen bewe- 
gingsmechanis- 
me 

6 9 bediening met 
de hand 

7. onderhoud 

8. hinder voor 
de scheepvaart 

9. aesthetics 

10. aanlegkosten 

11. onderhoudskos- 
ten 

loopt prac¬ 
tised! altijd 
goed af 

mogelijk 

beperkt 

mogelijk 

gewaarborgd 

practisch 

niet mogelijk 

verwisselen 
soms vrij 
moeili jk,zel- 
den nodig v 

door afdrui- 

pend water 

minder fraai 
in het land- 
schap 

duurder 

duurder i.v.a, 

vernieuwing 
kabels 

zullen dan 

meestal open 
springen 

open deur is 
niet catastro- 
faal. 

onmogelijk niet noodzake- 

lijk. 

onbeperkt 9.10 m boven 
max.stuwpeil 
noodzakelijk. 

slechts bij 
klein ’’ver- 
keerd” verval 

slechts noodza¬ 
keli jk ihracrKX 
kaeafdt^xbi j klei li¬ 
ve rval 

met enige zorg 
mogelijk 

gewenst 

mogelijk gewenst 

verwisselen ge- 
makkelijk,meer 
nodig 

geen eisen te 
stellen. 

niet aanwezig liefst geen 

hinder 

niet storend zo weinig moge- 
lijk te storen 

goedkoper 

goedkoper 

zuinigheid met 

♦s lands finan- 
cien geboden 

idem 

ad 1. Bij een aanvaring van puntdeuren zal 



- 19 - 

meer sohade toegebracht worden aan de deuren 
dan bij een aanvaring van hefdeuren. 

Goede geleidewerken in de voorhavens zljn 
een eerste vereiste opdat de deuren niet wor¬ 
den beschadigd* 

Het gevaarlijkate momenl; ontstaat wanneer 
een van beneden af de sluis invarend schip de 
gesloten deur ramt. 

Hefdeuren zullen hiertegen meestal wel 
beatand zijn. Wordt de deur toch open gevaren, 
dan kan de andere deur in stromend water worden 
gesloten, waardoor het gevaar is bezworen, 

Puntdeuren zullen een grotere kans lopen 
te worden opengevaren, waarbij de andere deur 
niet zal kunnen worden gesloten. 

Treedt dit op, dan zullen de stuwen moeten 
worden getrokken, zodat de rivier vrij afstroonr 
en de beschedigde deur kan worden vervangen 
door een reservedeur. 

Uiteraard zal het schip, dat de aanvaring 
heeft veroorzaakt, ernstig zijn beschadigd, ter* 
wijl ook beschadigingen kunnen voorkomen aan 
schepen, die wachten op invaren of de kolk in- 
varen• 

Overigens is geen grote schade te vrezen. 
Bij een goed met holders geoutilleerde sluis en 
bekwaam slulspersoneel is de kans op het open 
varen van de kering in het bovenhoofd echter 
wel zeer klein. 

, . : ' V.’; \ •••> 7-‘ ‘ ; . ' 

ad 2. Het sluiten in stromend water is alleen 
van belang bij een aanvaring als onder 1 om- 
schreven. 

Overigens bestaat niet het voornemen de 
sluizen als spuisluis te gebruikenj zij zullen 
bij standen hoger dan het maximum stuwpeil ge¬ 
sloten blijven. 

Eventueel boven de sluis ontstane ijsvel- 
den kunnen beter worden doorgeschut dan door- 
gespuid. 

Het bij dit plan gebruiken van een schut- 
sluis als spuisluis heeft het grote nadeel, dat 
stenen, zand en andere ongerechtigheden de 
sluizen binnen stromen, zich ook op de drempels 
kunnen afzetten en moeilljk te verwijderen zijn 

ad 3. Op de conventionele Rijntakken is de 
vrije doorvaarthoogte, waarnaar gestreefd wordt 
9.10 m boven de hoogste stand waarbij gevaren 
wordt. 

Bij hefdeuren wordt een vrije doorvaart- 
hoogte van 9.10 m boven het hoogste stuwpeil 
voldoende geacht. 

ad 4. Het "verkeerd" moeten keren is slechts 
’bij grote uitzondering mogelijk te Vreeswijk 
bij een uitzonderlijk hoge stormvloed en tege- 
lijkertijd een zeer lags bovenafvoer. 

Bij zeer grote uitzondering zou de sluis 
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te Vreeswijk per hoofd enkele dm wverkeerdw 
moeten kunnen keren en dus van een grendel- 
inrichting moeten worden voorzien. 

ad 5. In een slibrijke rivier als de Neder- 
rijn Is het zeer gewenst, dat de bewegings- 
mechanismen alti^d boven water blijven. 

Bij hefdeuren is dit altijd het geval; 
bij puntdeuren is dit met enig overleg moge- 
lijk, daar de sluizen hoogwatervrij worden 
opgetrokken. 

ad 6. ^it is een niet zwaarwegend argument, 
dat tegen hefdeuren pleit* In de practijk 
zal zelden of nooit het gemis gevoeld worden 

ad 7. Ben verwisseling van de deuren is, 
bij de aanwezigheid van hefportalen, moei- 
lijlrer dan voor puntdeuren. 

Daar de hefdeur gere geld met de bewegen. 
de delen boven water komt en kan worden ge- 
inspecteerd, is verwisseling echter niet 
vaak nodig. 

ad 8. Het afdruipende water is bij hefdeu¬ 
ren een bezwsar, dat steeds weer wordt ge- 
maakt door de eigenlijke gebruikers van de 
sluis, de schippers. Dit bezwaar telt zowel 
in de zomer (wasgoed) als in de winter (ijs 
op het dek). 

ad 9. De heftorens der sluizen zouden onge- 
veer 20 m boven het sluisterrein uitsteken. 
Deze grote heftorens zijn altijd vreemde 
elementen in het vlakke rivierlandschap, die 
storend werken (Wijk bij Duurstede, in minder 
re mate Vreeswijk). 

Het voornemen bestaat als afsluitmiddel 
der stuwen grote elementen toe te passen, die 
ook 4 tot 6 hoge heftorens vereisen van onge- 
veer 20 tot 30 m hoogte. Ora hiernaast aes- 
thetisch verantwoord 4 heftorens te bouwen 
voor de sluizen, die verspringen ten op- 
zichte van die van de stuw, lijkt een taak, 
die weinig kans op succes zal hebben. 
Sx Dit bezwaar klemt het meest bij het 

zeer fraaie rivierlandschap te Doorwerth 
(Hoordberg, kasteel Doorwerth). 

ad 10. Gemeend wordt, dat de kosten van een 
sluis met hefdeuren, ondanks het voordeel va^ 
de kortere sluis, groter zullen zijn dan bij 
44n met puntdeuren.door de dure heftorens en 
bewegingsinrichting. 

Punt 1 wordt geacht enigszins tegen 
puntdeuren te pleiten, punt 2 t/m 8 noch 
sterk ervoor noch sterk ertegen, punt 9 met 
kracht ervoor en punt 10 miss&nsn ervoor. 

Hierin werd aanleiding gevonden de keus 
te laten vallen op puntdeuren. 
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Par. 7. M£gi^.ej1_^mejtin^.eiL.van voorhayens 
en wachtnlaatsen. 

De lengte der voorhavens mag niet te kort 
zijnf opdat de binnenvarende sehippers de si- 
tuatie voor de sluis goed kunnen overzien en 
gelegepheid hebben hun schepen a£ te remmen. 
Uit de ervaringen, opgedaan bij de sluizen van 
de Maaskanalisatie, blijkt dat 750 m een al- 
leszins voldoende maat is. 

De benedensluiskanalen zouden korter kun¬ 
nen zijn. Di-fc is echter bij de Rijnkanalisa- 
tie niet aan te bevelen i.\r.m. de intensieve 
opvaart weIke een grote lengte aan ligplastsen 
vordert. 

Een uitrusting der voorhavens met een 
luidsprekerinstallatie wordt gewenst geacht, 
opdat het sluispersoneel orders kan geven aan 
de invarende en wachtende schepen. In de prac- 
tijk blijkt dit de sluiscapaciteit te ver- 
groten. 

De functie van de wachtplaatsen is om de 
schepen,voordat de kolk toegankelijk is, ge- 
legenheid te geven, zich zodanig op te stel- 
len dat zo weinig mogelijk tijd met het schut 
ten verloren gaat. 

Daartoe is van belang, dat de wachtplaats 
zo dicht mogelijk voor de sluis ligt. Opdat 
echter de schepen, die de sluis ultvaren, en 
die door hun geringe snelheid nog slecht be- 
stuurbaar zijn, geen last hebben van de wach¬ 
tende schepen, is het gewenst dat de wachtende 
schepen naast de verlengd gedaehte kolkwand 
liggen. De uitvarende schepen zouden een 
breedte van ongeveer 22 m beschikbaar moeten 
hebben. 

De wachtplaats zou 18 m breed moeten zijn 
en 200 m lang, opdat 4<£n kolkvulling zo dicht 
mogelijk bij de sluis kan wachten. Daar de 
schepen hun stuurboordswal houden, zou de 
wachtplaats aan stuurboord moeten zijn gele- 
gen, en moeten zijn voorzien van goede aan- 
legplaatsen en geleidingswerken. 

De bodembreedte der voorhavens voor de 
schutslui8 wordt afgeleid uit het bovenstaande 
en gesteld op ten minste 40 m. 

De ligging der wachtplaatsen is schets- 
matig aangegeven op bijlage 4. 

Sevens is op deze bijlage aangegeven de 
ligging der voorhavens n& eventuele uitbrei- 
ding met een tweede sluis. De breedte zou 
dan ± 85 m moeten bedragen. Hierbij is aange- 
nomen, dat in principe een der beide sluizen 
alleen naar boven zal schutten, hetgeen een 
maximum capaciteit der sluizen oplevert. 
Bij uitzondering zal echter ook elke sluis in 
beide richtingen moeten schutten, waartoe de 
wachtplaatsen ook gelegenheid moeten bieden. 
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Een aanzienlijke kostenbesparing kan worden 
verkregen door reeds nu de voorhaven veel 
breder te maken dan bij de aanwe zigheid van 
de schutsluis strikt noodzakelijk is. De 
©ever tegenover de wacbtplaats be hoe ft dan 
niet te worden verdedigd, maar kan bestaan 
uit een zeer flauw talud. Bij aanleg van de 
tweede sluis kan de voorhaven dan op de ge- 
wenste breedte worden gebracht en van een 
oeververdediging worden voorzien. Dit geldt 
vooral voor de sluizen te Doorwerth en te 
Amerongen, waar zeker op verdubbeling moet 
worden gerekend • 

Par. 3. Samenvatting. 

Naar aanleiding van de voorgaande be- 
schouwingen wordt het volgende advies ge- 
geven s 

1. Alle sluizen, wachtplaatsen en voor- 
havens krijgen geheel uniforme afmetingen. 
Aangehouden wordt, dat toekomstige sluis- 
verdubbeling mogelijk is en dat deze sluizen 
dezelfde afmetingen verkrijgen. 

2. Als type wordt aanbevolen een sluis iQ3tl 
verticale wanden, waarbij de dagwi.jdten vaa 
kolk en hoofden gelijk zijn. 

3. De sluizen verkrijgen geen middenhoofdi 
de afsluiting geschiedt met nuntdeuren. 

4. Het oppervlak van de kolk bedraagt 
13 x 200 m. 

5. De sluis wordt hoogwatervrij opgetrok- 
ken tot 0.40 m 4- H.H.W. De puntdeuren keren 
tot 0.20 m + H.H.W. 1926. 

6. De sluisdrempels, welke voor boven- en 
benedenhoofd gelijk zijn, hebben hun boven- 
zijde op 10.10 m - 1926. 

7. De voorhavens - met inbegrip van de 
wachtplaatsen - verkrijgen een lengte van 
tenminste 750 m. De lengte van de wacht¬ 
plaatsen bedraagt 200 m. 

8. De bodem van de voorhavens verkrijgt 
een breedte van 40 m. De as van de voorha¬ 
vens ligt 9 m verschoven t.o.v. de as van 
de sluig,waardoor scheepvaart welke de 
sluis verlaat rechtdoor kan varen. 



9* Bij sluisverdubbeling komt de tweede 
sluis op 45 m h.o.h. van de eerste. 

10. Op oeververdediging kan beapaurd wojv 
den door de verdediging weg te laten aan de 
zijde van de eventuele toekomatige verbre- 
ding. 

11. Alle sluizen krijgen tezamen een stel 
reservedeuren, weIke in een centrals werk- 
plants worden opgeslagen. 

Arnhem, Augustus 1951* 
De Ingenieur, 

0^/. O.H.Boom 

/ r 

gezleni de Hoofdingenieur 

l. van Bendegom 
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