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De nabij Maastricht in uitvoering zijnde 
werken van het J ulianakanaal, 

DOOR 

ir. D. J. KLINK, 
'ingeniC'IW v<t11 clen Rijksw<ttersta<it te AI cicistricht. 

HOOFDS'rUK r . 

ALGEMEEiV OVERZICHT. 

§ 1. I n 1 ei d in g. 

De aanleg van het Julianakanaal, waartoe werd besloten 
bij de Wet van 28 Jul,i 1921, Stbl . o. 1012, is te beschouwen 
als de noodzakelijke voortzetting van de kanalisatie van de 
Maas beneden Maasbracht. Waar in dit weekblad reeds meer­
dere mededeelingen aangaande de werken van de kanalisatie 
van de Maas met de daarbij behoorende kanalen, n.l. het 
Maas-Waalkanaal en het kanaal Wessem- ederweert, zijn 
gedaan, kan worde11 aangenomen, dat het doel en de beteeke­
nis dezer werken voldoemle bekend zijn. Volledigheid ·halve 
zij hier verwezen naar De l ngenienr No. 17 van 26 April 1919, 
No. 1 van 1 Januari 1921, No. 26 van 1 Juli 1922· en No. 34 
van 22 Augustus 1925, waarin de werken van de kanalisatie 
van (le Maas van Maasbracht tot Grave en het kanaal Wessem-

ederweert worden behandeld en No. 23 van 6 Juni 1925, 
waarin het Maas-Waalkanaal wordt beschreven. 

Zooals eveneens bekend zal zijn, i s aanvanlrnlijk getracht 
de Maas ook boven Maa·sbr acht, waar deze rivier de grens 
vormt tusschen ederland en België, te kanaliseeren. De 
plannen hier toe, opgemaakt door een gemengde co:m.missie, 
zijn samengevat in het in 1912 verschenen uitvoerige rapport 
dezer commissie, waarin een ontwerp werd gegeven van de 
kanalisatie van "de Maas, van Eysden tot Grave, geschikt voor 
schepen van 2000 ton. De naar aanleiding van dit ontwerp 
door de betrokken regceringen gevoerde onc1erhandelil1gen 
werden door het uitbreken van den wereldoorlog ontijdig afge­
broken. Nadien zijn iu 1919 de onderhandelingen met België 
heropend, maar .overeenstemming werd niet verkregen. 

Nederland heeft toen i11gezien een oplossi.ng te moeten zoeken 
op eigen grondgebied, hetgeen tot gevolg heef t gehad, dat, 
zooals reeds werd medegedeeld, in 1921 is besloten tot den 
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aanleg van een kanaal langs den rechter rivieroever van Maas­
br acht tot Maastricht, met daaraan te maken overlaadhavens 
met spooraansluitingen, alsmede tot de kanalisatie van de 
Maas in Maastricht, alwaar deze rivier geheel op Neder­
landsch grondgebied i s gelegen, en .tot den aanleg van een 
kort verbindingskanaal van dit te kanaliseeren gedeelte der 
Maas met het bestaande kanaal Luik-Maastricht nabij St. 
Pieter. 

De hier bedoelde werken, waarvan het tracé wordt voor­
gc,;teld in fig. 1, plaat I, hebben den naam "Julianakanaal" 
rnrkl'egen. Ka omYangrijke 1·oorbereidende werkzaamheden 
kon in het najaar Yan l !J25 met de u itvoering worden be­
gonnen. Op 22 October van dat jaar werd door H . K. H. 
J>rinses J UI,IMiA in tegenwoordigheid YaJl Hare Koninklijke 
Ot1der s nabti M-aastricht de eerste spaèle voor het Juliana­
kanaal gestoken. 

Hoewel het bezoek tot enkele der. in uitvoering zijnde 
werken zal beperkt blijven, 11.l. tot bezichtiging van den bouw 
van de schutsluis in het verbinclingskanaal tusschen de ~l aas 
en het kanaal Luik-Maastricht nabij St. Pieter en van de 
voor de kanalisatie van de Maas benoodigde stuw bij Borg­
Jrnren, scheen het gewenscht, aan de meer uitYoerige mededee­
lingen aangaande deze kunstwerken enkele inlichtingen van 
meer algemeen en aard het geheele J ulianakanaal betreffende, 
te laten voorafgaan. 

§ 2. Hoofdafmetingen. 
Bij het ontwerp van het Julianakanaal is voor J1et gedeelte 

i\laasbraoht-Maastrich t rekening gehouden met schepen van 
2000 ton, met een grootste lengte van 100 m een grootste 
bl'eedte Yan 12 m, een grootsten diepgang van 2.80 m en een 
gr ootste hoogte boven ,den waters1üegel van 7 m. Daar tot 
he<len slechts plannen hebben bestaan tot verbetering vau 
den vaarweg van Luik naar 1\Iaastr icht voor schepen van 
1000 ton, wordt de gekanaliseerde Maas en de verbinding 
daarvan met het kanaal Luik-Maastricht .ingel'icht voor 
schepen van clit laadvermogen met een grootste lengte Yan 80 m, 
een grootste breedte van 10.50 m, een grootsten diepgang van 
2.50 men ~n grootste hoogte boven den waterspiegel van 5 m, 
terw~jl cle plannen zooclanig zijn opgemaakt, dat l ater ook dit 
gedeelte van h et Julianakanaal kan worden geschikt gemaakt 
voor schepen van 2000 ton. 

1'Iei het oog op de doorlaatbaarheid van den bodem, welke 
in hoofdzaak uit grind en zand bestaat, zal het kanaal over 
de geheele lengte van een klei-afclichtiug worden voorzien, 
welke door een gr.indbestorting zal worden afgedekt. 

De kanaaldijken reiken met de 4 m breede kruiu, waarop 
tel1 jaagpad wordt aangelegd, tot 3 m boven het kanaalpeil. 

De schutsluizen, voorkomende in het kanaal l\Iaasbracht-
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Maastricht, verkrijgeu L'ell doorvaartwijdte van 14 m en een 
slagdrempeldiepte van 3.60 m. De schutkolk, ter breedte van 
Hi m, zal een lengte verkrijgen van 136 m. Bij de onteigeruing 
i s rekening gehouden met den aanleg van een tweede schutsluis 
naast elk dezer sluizen, welke dan een schutkolklengte van 
260 m zal verkrijgen. 

De hoofdaf.metingen van de schutsluis gelegen in het ont­
worpen verbindingskanaal tusschen de gekanaliseerde Maas 
te -Maastricht en .het kanaal Luik-Maastricht, zijn als volgt 
gekozen: schutkolklengte 105 m, breedte 15 m, doorvaart­
wijdte 12 m en slagdrempeldie1)te 3.25 m. 

Over liet kanaal Maasbracht-Mlaastricht zijn - behalve 
de bruggen over elk der schutsluizen - een tiental vaste 
bruggen voor gewoon verkeer ontworpen, waarvan enkele ook 
voor tramverkeer zullen worden ingericht. 

Het zullen zijn ijzeren vakwerkbruggen, waarvan de ondeF­
kant op 7 m boven K .P. is ontworpen en weike met één ove1·­
spanni11g het geheele kanaalprofiel en de jaagpaden over­
bruggen. De wijdte in den dag tusschen de landhoofden ge­
meten bedraagt 57.50 m. 

Waarschijnlijk zullen de bruggen worden uitgevoerd in 
,,Baustahl 48" of siliciumstaal, waardoor een niet onbelang­
rijke -besparing op de aanlegkosten zal kunnen worden ver­
kregen. 

§ 3. L e n g t e p r o f i e l. 

Het Julianakanaal, bestaande uit het onge,reer 34 km lange 
kanaal 1.faasbracht-~fäastricht en het ongeveer 4 km lange 
gekanaliseerde riviervak te Maastricht, waarrnn het lengte­
profiel is afgebeeld in fig. 3, plaat II, wordt door vier schut­
sluizen verdeeld in drie panelen. 

Het benedenpa nd, lang ongeveer 8 km, wordt van de geka­
naliseerde Maas te Maasbracht, waarvan het stuwpeil is ge­
legen op 20.40 m +N. A. P., gescheiden door schutsluis I nabij 
den kanaalmond, die in norma le omstandigheden een verval 
zal keeren van 7.45 m, zoodat het kanaalpeil nm dit pand is 
gelegen op 27.85 m + N.A. P. 

Het ongeveer 6.5 km lange middenpand, waarvan het kanaal- · 
peil is bepaald op 32.65 m + N.A. P., zal door sc:lmtsluis II 
bij Roosteren met een verval van 4.80 m worden verbonden met 
het beneden pand en cl oor schutsluis III (bij Born), waarvan 
het verval 11.35 m zal bedragen, met het bovenpancl 

Van cl.it bovenpand, dat in normale omstandigheden in open 
verbinding zal staan met de gekanaliseerde Maas te Maas­
tricht, komt het kanaal peil overeen met het stuwpeil aldaar; 
dat is 44 m + N.A.P. 

Nabij den zuidelijken kanaalmond zal schutsluis IV worden 
gebouwd, die slechts enkele dagen per jaar zal worden ge­
bruikt, indien bij grooteren waterafvoer van de Maas ·het peil 
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op cle r1vier ter plaatse van den kanaalmond den stand van 
44 m +N.A. P . overschrijdt. 

Schutsluis , in het korte verbindingskanaal t usschen de 
gekanaliseerde Maas en het kanaal Luik-Maastricht, zal in 
normale omstandigheden een verval keeren van ongeveer 
2.70 m. 

§ 4. S c h u t s 1 u i z en. 

Van de in het Julianakanaal ontworpen schutsluizen zijn 
cle .hoofdafmetingen en het te keeren verva l reeds hierboven 
in §§ 2 en 3 genoemd. 

Daar het type en de a lgemeene inrichting dezer schut­
sluizen in belangrij ke mate afwijkt van de in den laatsten t ijd 
hier te lande gebouwde grootere sluiz-en, schijnt het van be­
lang hierop in het kort nader in te gaan. 

Het type van een schutsluis wor dt in het algemeen, behalve 
door de grootte der te verwachten schepen en de ligging dezer 
schepen iu de schutkolk in belangrijke mate beïnvloed door 
de wijze, waarop de vulling en de lediging der schu tkolk ge­
schiedt. 

Dit de genoemde hoofdafmetingen blijkt, dat de sluizen van 
het kanaal :Maasbracht-Maa.stricht geschikt zullen zijn voor 
het gelijktijdig ·chutten van een 2000 ton ·schip en een sleep­
boot. Bovendien kan een sleep bestaande uit een sleepboot en 
een viertal schepen van het type, dat op de Zuid-Willemsvaart 
en het Jrnnaal Luik-Maastricht a lgemeen in gebruik is, met een 
laadvermogen van ongeveer 600 ton bij 2.30 m diepgang (zoo­
genaamde volle-maatschepen) gel ijktijdig worden geschut (1). 

Bij vele der .in den laatsten t ij d hier te laude gebouwde 
grootere sluizen geschiedt de vulling en de lediging van cle 
schutkolk door middel van in de schutkolkmuren uitgespaar de, 
over de geheele lengte der sluis doorgaande 'riolen, welke door 
zijspruiten met de kolk in verbinding staan. Van deze riolen 
werd een betere verdeeling van .het w ater over de schutkolk 
verwacht, dan dez,e te verkrijgen zou zijn met kor te omloop­
riolen in cle hoofden. 

'l'en behoeve van de sluizen in het J ulianakanaal welke ver ­
vallen zullen moeten keeren van o. m. 7.45 m, 4.80 men ll.35 m, 
zijn in een waterbouwkundig laborator ium n.l. in de ,,"'i er­
suchsa.nstalt für Wasserbau uncl Schiffbau" in Berl ijn proe­
Yen genomen met sluismodellen, teneinde cle meest gunstige 
wijze vall' vullen en ledigen der schutkolk te vinden. Met deze 
proeven is -het beoogde doel geheel bereikt : het is n. l. mogelijk 
gebleken, om bij slufaen met groot verval bij toepassing van 

('1) Deze schepen kunnen op de Zuid-Vlillemsvaart en op het 
kana~I Luik- Maastricht slechts tot 1.90 m. diepgang ,vorden afge­
laden en hebben daàrbij een laad vermogen van hoogstens 450 ton . 
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korte omloopriolen in de hoofdeu door middel van schuiven 
van een speciale constructie, den schepen in cle schutkolk een 
r ustige ligging te verzekeren bij een zoo kort mogel ijk gekozen 
vullingstijd: ruim 7 minuten voor sluis I en bijna 9 minuten 
voor sluis III. 

Nu gebleken is dat in de schutkolkmuren de doorgaande 
riolen met zijspruiten kunnen worden gemist, konden deze 
muren word en ontworpen als wanden van gewapend beton, 
waardoor een gr oote besparing op de aanlegkosten zal worden 
bereikt. 

De proefnemingen hebben ongeveer f 25.000 gekost. Op de 
aanlegkosten van de sluizen I , Il en III van het Juliana­
kanaal kan echter ongeveer f 400.000 à f 500.000 in aanleg­
kosten worden bespaard. Het groote belang van dergelijke 
proefnemil1gen is hiermede 11ogmaals aangetoond. 

Aangaande enlrnle hoofdpunten der naar aanleiding van 
bovenomschreven proefnemingen gevolgde constructie zij nog 
het volgende medegedeeld. 

Bij de keuze der constructie van de schuiven, welke de riolen 
in het bovenhoofcl afsluiten, zijn de volgende twee gr ondbegin­
selen in acht genomen: 

1°. met de uiterste zorg moet worden voor komei1, dat zich 
lucht kan verzamelen in de ruimte beneden de ûtting van de 
schuif, teneinde te beletten, dat plotselinge verander ingen in 
de grootte der afvoeren ongewenschte golfbewegingen in de 
schutkolk doen ontstaan; 

2°. het openen der schuLven moet zoodanig geschieden, dat 
cle hoeveelheid water, wellce per seconde in de schutkoll< 
s troomt, zeer geleidelijk toeneemt van O tot een zeker maxi­
mum. Om aan dezen eisch te voldoen - zonder toepassing 
van ingewikkelde bewegingsinrichtingen voor cle schuiven, 
waardoor het mogelijk zou zijn de hefsnelheid langzaam te 
doen aangroeien - zullen voor de schutsluizen van het 
Julianakanaal cylinderschuiven worden toegepast. met een 
kegelvormig benedeneinde (fig. 4, plaat III). Deze schuif, 
welke teve11s voldoet aan den onder 1° gestelden eisch, maakt 
liet mogelijk een consta11te Jiefsnelheicl toe te pa ssen, terwijl 
clc vrijgegeven OJJening en daarmede de hoernelhe'Ï.d schutwa ter 
in den nanvaiJg 9,eer lnngzanm toeneemt. 

Bij de proefnemil1gen is het verband gezocht, dat bestaat 
tusschen den vullingstijcl van de schutkolk en de grootte der 
troskrachten van een in de kolk gemeerd schip van ruim 2860 
ton waterverplaatsing, dit is eell schip, dat de grootste op 
het kanaal toe te laten afmetingen van lengte, breedte en 
diepgaug in zich vereenigt. 

Fig. 5 geeft dit verband voor schutsluis I te Maasbracht. 
In de grafiek is ter vergelijking tevens het verloop der krolllille 
aangegeven, welke verkregen zou worden, indien normale 
rylimlerschuiven werden toegepast. Hieruit blijkt duidelijk d<" 
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verbetering welke door de toeJJassing van het kegelvormig 
benedeneinde wordt verkregen. Zoo is de grootste troskracht 
bij een vullingstijd van 7½ minuut ongeveer 3 ton bij de ver­
beterde en ruim 8 ton b~j een normale cylinderschuif. Bij een 

VERBANIJ T USSC HEN DEN VO LLll\"G STIJD EN DE TROSKRACHTEN 
BIJ HET SC HUTTEN VAN EEN SC HIP VAN 100 X 12 X 2.80 M 
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toelaatbare t roskracht van ongeveer 3 ton is de vullingstijcl 
in het eerste geval 7½ minuut, terwijl cleze in het laatste 
geval bUna 10 minuten zou bedragen. Hoewel het met het 
oog op cle grootste toe te laten troskrachten ....:.... ·waarvoor in 

clen regel 6~0 van de waterverplaatsing van het grootste 

. 2860 
schip kan worden aangehoucle11 , en che dus 600 of ongeveer 

4.75 ton ~ouden mogen bedragen - nog mogelijk zouden zijn 
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den vulling tijd vau de chuikolk vercler te verkorte11 j, hier­
van afgeûeu, omdat bleek, dat het m t het oog op clc olfbe­
weging in het bovenpand gewenscht was de "'l'0otste hoeveel­
heid schutwater, welke bij den bovengenoemden Yltllingstijd 
van ongeveer 7¼ minuut reecl groeit tot O m3/ ec. niet 
verder te vergrooten. 

Eveneens is uit de proefnemingen gebleken, dat bij dezen 
Yllllingstijd de grootste trosluacht van een vlak nabij het 
bovenhoofd gelegen leepboot slecht 600 kg en die van een 
volle-maatschip slechts 200 kg zal bedragen. 

De t ijd voor het 1 cligen van de schutkolk werd voor luis I 
op 6½ minuut bepaald waarbij de proeven aantoonden dat 
dez tijd ook met het oog op de golfbeweging in het beueden­
paml, aann-0melijk is. 

§ 5. K a n a 1 i s a t i c v a n d e I a a s 
te Maastricht. 

'.I' neinde het rivjervak van de Maa · gele"en tusschen den 
mond van het kanaal faasbracht- faastricht en het verbin­
dingskanaal 11aar het kanaa l Lwk-1\faastricht bevaarbaar te 
maken voor 1000 tonsschepen i het noodig in de rivier een 
stuw met daarnaast gelegen :chut. lni voor 600 toll: ·chepen 
(vaart over de 1\faa ) te bouwen beneden den mond van eerst­
genoemd kanaal. Van dit kunstwerk wordt in hoofdstuk III 
een beschrijving gegeven. 

Bij het ontwerp van deze stuw eveual bij dat van de andere 
werkeu, ·welke in verl)ancl taa11 met de kanalisatie van cle 
Maa. te faastricht, is rekening gehouden met het afsluiten 
van den Heugem chen overlaat ÎJ1 den Uijk. weg Maa tricht-
1 aal.. Het overlaat '"'ebiecl, da.t eigm1I,ik een o-edeelte winter­
bed van de rivier is, is gelegen aan den rechtcrrivieroever 
boven het dorpje Heugem tot een punt benoorden Itteren. 

Van den grootsten tot op heden bekenden afvoer van de 
Maa , n.l. 3000 m3/ ec. op 1 Ja1mari 1926, stroomde op dien 
dag 300 m3/ ec. door bedoeld overla.atsgebiecl beoosten vVijk. 
Een be:chouwi ng van de situatie op fig. l,, plaat I, zal h t 
duidelijk ma.keu dat af luiting rnn clcz 11 overlaat m t het oog 
op den aa11l O' van het kanaal bij BorO'ltaren zoo 11iet 11 dzake­
lijk, dan toch i1 . ieder geval zeer gewe11. · ·ht is. Der,e overweging 
heeft er toe geleid den overlaat zoodanig af te sluiten, dat de 
bedoelde waterJ.fvoer niet meer door het overlaat gebied kan 
plaat hebben m alleen het zuidelijke gedeelte van dit gebied 
b~j hoogere wa!e~ :tanden zal overstroomen en clus zal blijven 
behooren tot he1 vinterbed van de faa . 

Dat door deze-1 maatregel verruÎJUing van het bed van de 
rivi r in Maasti- (, lt uooclzakelijk i geworden, behoeft geen 
nader betoog. Bi j de ontworpen verrnlming i · er naar ge-
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slreefcl dit riviervak meer regelmatig le maken, waardoor 
een meer gelijkmatige waterafvoe1· wordt gewaarborgd. 

Dat de monumentale en in den laude alom bekende Maas­
brug een onderdeel van het vraagslnk der kanalisatie van de 
:i\Iaas te Maastricht uitmaakt, zal wel eenieder beleend zijn. 
·wat het lot zal zijn van deze brug, die zoowel tengevolge van 
de eischen voor de scheepvaa1·t als voor den waterafvoer on­
mogelijk geheel in den huidigen YOrm is te behouden, is - al­
thans hij het opstellen van deze mededeelingen ·- nog niet 
besl ist. Ook voor liet verkeer te land ,vordt deze brug - de 
eenige verbinding voor rijverkeer van i'1aastricht tot Vi' ijk 
en tot de hoofdtoegang.·wegen naar de slacl YaH Roermond, 
Ileerlei1, Aken en Luik - algemeen OJl\'Olrloende geoordeeld. 

'l'enslotte behoort tot" de werken ter .kanalisatie van cle 
Maas te Maastricht het verhoogen van de bestaande spoor­
brng o,·er de )faas in de lijn Maastricht- Has:elt (België) . 

Door opvUzelen en rnrhoogen van het westelijke landhoofd 
en van de pUlers zal het mogelijk zUn cleze brug zoodanig te 
wijzige11. dat onder het westelijke deel der brug een hoogte 
van 5 m (voor 1000 tonsschepen) boYen het hoogste vaarpeil 
op cle }laas aauwezig zal zijn. 

§ 6. 0 v e r 1 a a tl h a Y on s. 

Aan het Julianakauaal zullen op een of meerdere ptmten 
overlaadhavens worcle11 gemaakt, welke op korten afstancl 
van liet centrum van het Nederlandsch-Limburgscµe kolen­
bekken zullen zijn gelegen. De juiste plan ts dezer havens 
maakt 110g ee11 punt van overweging uit en is in onderzoek 
bij een daar toe ingestelde commissie. 

Teneinde zoo spoedig mogelijk na het gereedkomen vai1 de 
kanalisatie rnn de )faas beneden :Uaasbracht en de hiermede 
in verband sta:'mde kanalen een aanvang 1e kunnen maken 
met het vervoeren van Limburgsclte kolen langs deze water­
wegen werd, in afwachting van het gereedkomen \'an het 
Julianakanaal. cle mond van dit kanaal te )laasbracht ver­
breed uitgevoei·d e n ingericht a ls een tijdelijke kolenoYerlaacl­
haven. Door aansluiting aan de lijn Maasbracht-Echt der 
Limburgsche Tramweg-:Uaatschappij, kon deze overlaadhaven 
op eenrnuclige wijze met het net der Xederlnndsclie Spoorwegen 
worden verboncle11. 

Door middel van een kolentip van modc-rne constructie met 
een uurcapaciteit va11 15 wagons van 20 1 on, zullen de kolen 
in schepen kunnen worden OYergeladeu. liet ligt in cle bedoe­
ling om n a gereedkomen der clefinilieve overlaadhavens, deze 
iJuichting daarheen over te bre11gen. 

§ 7. Water k ra c b t. 
De vraag, of het niet mogelijk en we11schelijk zal zijn, het 

Julianakanaal, behalve aan cle scheepvaart ook dienstbaar 
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te maken aan de op,veklüng van electrische energie, maakt nog 
een onderwerp van studie uit eener hier toe ingestelde com­
missie. 

Door schrijver dezes is ter gelegenheid van de Sectieverga· 
der il1g van cle World Power Conference van 31 Augustus t ot 
8 September 1926 te Basel gehouden, aangaande dit onder ­
werp een rapJ)or t samengesteld, onder den titel "Les voies 
navigables en construction dans Ie Limbourg Néerlandais 
et les forces hydra uliques qu i y deviendront disponibles", 
naar welk rapport, dat als No. 71 Section A in drulc is ver­
schenen, hier kortheidshalve zij ver wezen. 

I n deze verhandeling kwam schrijver , r ekening houdend met 
de belangen van de scheepvaart, tot de conclusie, dat het 
mogelijk zal zijn bij de schutsluizen I, II en III van het 
Julia11akanaal waterkrachtcentrales te bouwen. Bij een 
groot ste toe te laten waterafvoer van 50 m 3/ sec. zullen deze 
cen t r ales gemiddeld gedurende 10 maanden per jaar een 
maximum vermogen van achtereenvolgens 2380 k.,v., 1500 k.W. 
en 3460 k.1V. kwrnen ontwikkelen. 

De gemiddelde jaarproductie va11 de cent rale bij sluis I 
zal 15.000.000 k.W.h. bedragen, hetgeen een gemiddeld jaar ­
lijksch vermoge11 beteekend van 172-0 k.W. of 72 pCt. van het 
maximum vermogen. Voor de centr ale bij sluis II zijn deze 
cijfers achtereenvolgens 12.000.000 k.W.h., 1350 k.W. en 90 
pCt., voor die bij sluis III 28.600.000 k.W.h., 3260 k.W. en 
90 pCt. De gemiddelde stroomsnelheid zal dan in het kanaal 
hoogste11s 0.34 m per sec. bedragen. Schrijver is van meening 
dat het scheepvaar tbela11g toelating eener hoogere snelheid 
verbiedt, daar niet uit het oog m oet worden verloren, clat in 
moder11e kanalen met sluizen van groot verval , een niet te_ 
verwaarloozen golfbeweging in cle ka naalpanden ont staat 
tengevolge van cle schutt ingen. Voor het Julianakanaal immers 
groeit de l10eveellteicl schutwater geleidelijk tot hoogstens 
80 m3 per sec. 

In bovengenoemd rapport wordt de grootste gemiddelde 
s11elheid, welke nu e11: clan uitsluitend tengevolge der schut­
tingen in het kaiiaalprofiel optreedt, bec~jferd op 0.40 m 
})er sec. 

§ 8. S t an cl cl e r w e r k e n o p 1 Me i 1 9 2 7. 

Met de uitvoering cler werken is een aanvang gemaakt 
zoowel aan het noordelijke als aan het zuidelijke beginpuut 
van het Julianakanaal. 

Met clen aanleg van cle t ijdelijke overlaacUiaven te l\laas­
lJracht werd bego1men in Augustus 1925 door cle "N. V. Inter-
11atio1rnle Gewapend Betonbouw" te Breda. Door deze aan­
neemster werd cle uitvoering i11 November 1926 overgedragen 
aan de N. V. Aa1rnemersbeclrijf _y/ h Firma 'J..'. clen Breejen 
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van den Bout, te Berg en Dal. De uitvoering nadert thans 
haar voltooiing (fig. 6) . 

In uitvoering bij het noordelijke l.Jeginpuut van het Juliana­
kanaal zijn voorts de bouwput voor schutsluis I met de 
daarbij behoorenc1e bronbemalingsinrichting en het kanaal­
gedeelte tusschen lnn 0°10 en km 4605, dat is van bezuiden 
sluis I tot een punt ter hoogte van E cht, waartoe o. m. be­
hoort het bouwen van een tweetal g rondduikers, van de on­
derbouw voor twee kanaalbruggen en van een vaste brug in 

TIJDELIJKE OVEIU,AA DII A VEN TE M AASDR ACHT. 

Fig. 6. 

gewapend beton over de later te mwken omlegg-il1g van de 
Oude l\faas na bij Ohé. Aam1ecmst:er van tlen bouwput en van 
dit kanaalgedeelte is eveneens de N . V. v/ h l!.,irma 'r. den 
Breejen van den Bout, terwijl de levering van de bronbema­
lingsinrichting is opgedragen aan de l\Iachinefabriek Gebrs. 
Stork & Co. te Hengelo; het plaatsen der bronnen geschiedt 
door de firma ir. N. Hoogencloorn te Giessendam. 

In den zomer van 1927 zal met den bouw van schutsluis I, 
alsmede met cle constructie van de ijzeren bovenbouwen der 
bovenbedoelde kanaalbruggen een beg,in wor den gemaakt. 

Te Maastricht is in uitvoering het korte verbindingskanaal 
tusschen de l\Iaas en het kanaal Luik-1\Iaastricht, i:net cle 
daarin gelege11 schutsluis V bij St . Pieter. Laatstgenoemde 
werken, ·welke in Hoofdstu•k II nader worden beschreven, 
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worden voor zoover het beton- en het grondwerk betreft, uit­
gevoerd door de firma B. Muyres Zonen te Sittard. De ijzer ­
werken voor de--te sluis worden geleverd door de N. V. Kloos 
& Zonen's Werkplaatsen te Kinderdijk, terwijl de bewegings­
inrichtingeH zijn opgedragen aan de N. V. Machinefabriek 
Jaffa te Utrecht (met electrische installa tie van Heemaf te 
Hengelo). 

De oplevering dezer werken kan begin 1928 worden tegemoet 
gezien. 

Nabij Borgharen is voorts in uitvoering de stuw waarvan 
in hoofdstuk III een beschrijving wordt gegeven. Met de 
eerste werken - het maken van een rivierverruiming aan 
den rechter Maasoever - werd in October 1925 begonnen; 
deze werken zijn voltooid en W"Jl'dcn uitgevoerd door de firma 
B. Muyres Zonen te Sittard. 

Met den bouw van de stuw werd begonnen in Mei 1926, in 
welk jaar de N. V. ,,Internationale Gewapend Betonbouw" 
het westelijke landhoofd en den meest westelijk gelegen pijler 
en den tusschen beide gelegen stuwvloer u itvoerde. Het overige 
betonwerk voor de stuw met de bijbehoorende schutsluis VI 
i3 in Januari 1927 gegund aan N. V. Christiani en Nielsen's 
Gewapend Beton-Maatschappij te 's-Gravenhage, die het werk 
moet opleveren in 1929. 

De aanneemster heeft thans een aanvang gemaakt met de 
damwandafheiing van den tweeden bouwput. De levering en 
het opstellen van de ijzer constructie, alsmede van de bewe­
gingsinrichtingen van de stuw, :is opgedragen aan de "Ver­
einigte Stahlwerke A. G." te Düsseldorf, Dorbnunder Union 
(met bewegingsinri'chtingen van de firma Freund-Starke Hoff­
mann te Berlijn) . Het gedeelte hiervan behoorende tot de 
meest westelijk gelegen opening i s in 1926 reeds opgesteld. 

In den zomer van 1927 zal voorts een aanvang worden ge­
maakt met den aanleg van het kanaal tusschen km 28800 en 
33200 van de kanaalas, hetgeen later in noordelijke l'ichting 
zal worden voortgezet. Het gedeelte tusschen km 33200 en de 
rivie:i;, waarin is gelegen schutsluis IV bij Borgha ren, zal 
niet in uitvoering kunnen komen, vóórdat de H eugemsche 
overlaat zal zijn afgesloten, welk werk op zijn beurt wacht 
totdat de daartoe noodige verruiming van het doorstroomings­
profiel van de l\faasbrug zal zijn verkregen. 

Werd in 1925 een eerste begin gemaakt met de uitvoering 
der werken, volgens ver wachting zal de aanleg van het 
J ulianakanaal, waar van de totale kosten worden geraamrl 
met inbegrip van de overlaadhavens met de daarbij behoo­
rende haveninrichti_ngen en spoorwegwerken op rond 25 mil­
lioen gulden, in 1933 tot 1934 voltooid kunnen zijn. 

Ten laste van het dienstj aar 1925 kwam een bedrag van 
f 743.000, terwijl voor 1926 f 2.500.000 en voor 1927 f 3.825.000 
beschi-kbaa r i s gesteld. 
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HOOFDS'.l'UK II. 

SCHUTSLUIS V '.'iARTJ ST. rrnrrrm 1:-i IIF.fJ' Vl<JHBl!'iDINGSKANAAL TUSSOIJEJ!'i 

DD GEKMi.\LISl<JEflDB lliAs EX IIE'I.' KAN,\ AL L ulli-:MAASTHICIIT. 

§ 1. A 1 ge 111 e e n e g e ge v e n s. 

De hoofdafllletingen van deze sluis zijn reeds in § 2 ge­
noemd. Deze bieden gelegenheid een schip van 1000 t on met 
sleepboot of vier vollemaa tschepen gel ijktijdig te schutten . 
H et onder normale omstandigheden te keeren verval bedraagt 
ongeveer 2.70 m, zijnde het ver schil tusschen het veelal voor­
komende peil van het aansluitende panel van het kanaal Luik­
.M:aastricht, dat is ongeveer 46.70 m + N. A . P. en het stuw­
peil van de gekanaliseerde Maas, dat is 44 m + N.A. P. 
Raa•lü de stuw te Borgharen onldaar , dan zou een grootste 
verval kum1en optreden van 5.80 m, indien dit samen viel 
met den allerlaagsten bekenden Maaswaterstand. In dit uit­
zonderingsgeval kan het verval, daar dan geen scheepvaar t 
op de Maas mogelijk is, worden verdeeld over beide sluis­
hoofden. Als gr ootste ver val. waarbij nog moet worden ge­
schut, is 3.80 m aangenomen (hoogste kanaal waterstancl 
4G.80 m + N. A. P. en laagste stand op de l\Iaas, waarbij 
scheepvaart met kleinere schepen nog mogelijk is 43 m + 
N.A.P.). 

Bij groote afvoeren van de 1\faas en ook indien de kanaal­
waterstancl kunstmatig zou worden verlaagd - voor het 
onderhoud komen ·lrnnaalaflatingen herhaaldelijk voor - kan 
de 1\Iaaswatcrst and stijgen tot boven dien van het kanaal. 
De sluis moet dus keer ellCl zijn 11aar beide rich t ingeJl . I,n de 
gevallen, waarbij de hoogste waterstttnd aan cle 1\Iaaszijde 
voorkomt, behoeft e r niet te worden geschut. Slechts één hoofd 
behoeft dus naar beide zijden keer end te zijn. 

Een voor ons la nel bijzondere omsta11Cligheicl cloet zich ter 
plaatse van deze sluis voor, n.l. de aanwezigheid i11 clen bodem 
van mergel, waarvan de bovenkant ongeveer 6 m onder het 
maaiveld werd aangetroffen, zoocla t het mogelijk wa s het 
sluisgebouw op de mergel te fundeercn. 

De l igging van cle sluis welke als bajonetsluis (fig. 9, 
plaat IV) is uitgevoerd, blijkt uit fig. 7. 

§ 2. S c h u t k o 1 k 

Ook voor deze sluis zal de vulling eu de lediging van cle 
schutkolk worden bewer kstelligd door middel van korte om­
loopriolen in cle hoofden en kunnen dus de schutkolkmuren 
in gewapend beton worden uitgevoerd. De aanwezigheid der 
mergel maakte liet bovendien mogelijk cle sclmtkolkwaJlClen 
uit te voeren al,i veranJrnrcle gewapend-betonbeschoeiingen. 
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Toen na ontgraving van den bouwput echter bleek, dat de 
kwaliteit van de mergel tegenviel en dus was te vreezen, dat 
deze minder goed bestand zou zijn, om de horizontale belas­
ting van cle schutkolkwanden op te nemen, is besloten tusschen 
cleze wanden in clen schutkolkvloer een raamwerk van gewa­
pencl-betonstempelbalken, aan te brengen (zie cle plattegrond 
fig. 9, plaat IV). De constructie dezer wanden blijkt duicleiîjk 

OOORSNE:OE 8-8. 

. . 
2 • ..oJ 

.... .. .. .. .. 
po,, 0 .0~·--- 11 

DOORSN[O( 0 - 0 . 

lp~ 
Schaal 1 : 600. Schaal 1 : 60. 

Fig. 10. Fig. 10a. 

DOORSNEDE C-C. 

Schaal 1 : 600. 
Fig. 11. 

uit de fig. 10 en 12, terwijl fig. 13 de wapening der ankerplaten 
doet zien. 

Teneinde het aan den dag 1komen van het wa1Jeningsijzer 
der schutkolkwanden tengevolge van het schu1·en der schepen 
re voorkomen, is boven de berekende dikte der wanden aan 
de dagzijde een slijtlaag van beton, ter dikte van 10 cm, aan­
gebracht. Overwogen is, om in p laats hlervan drijfbalken toe 
te passen, doch hiervan is met het oog op de Jioogere onder­
houds- en vernieuwingskosten, afgezien. 

De gevolgde constructie gaf een beteekenende besparing in 
aanlegkosten in vergelijk ing met schutkolkmuren in stamp­
beton, terwijl ook cle bouwput smaller kan worden. 

In de schutkolkwanden zijn op afstanden van ruim 25 m 
krimpvoegen ontworpen, welke met asphaltmastiek water-



15 
SCHUTSI.UIS V N ABIJ ST. PIETt~R. 

Constructie der schutkolkwanden. 

r • Fig. 12. 

SCIIUTSLUIS V NAUIJ ST. PIETl::R. 

Wapening der ankcrplalen. 

J?ig. 13. 
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dicht afsluitend worden gemaakt op de wijze zooals dit o. m. 
voor de. schutsluis te Panheel in het kanaal vVessem-Necler­
weert is gesc]liecl (2) . 

'l'er h oogte van het midden van de schutkolk zullen elec­
trisch gedreven spillen ten behoeve van het in- en uitbrengen 
der schepen worden aangebracht op massieve pijlers van 
stampbeton (fig. 9; plaat I , en 10) . 

De schutkolkbodem, waaro1J geen oppersende krachten van 
beteekenis kunnen werken, wordt tusschen do gewapend-beton­
stempelbalken voorzien van een 0.40 m dikke laag stamp­
beton, d.irect rustende op cle mergel. 

Bij de bepaling van de wijze van vulling· en lediging van de 
schutkolk moest in de eerste plaats rekening worden gehouden 
met de grootste hoeveel-heid schutwater welke per seconde aan 
het kanaal Luik-Maastricht lmn worden onttrokken. Gebleken 
i ·, dat de grootste snelheid welke tengevolge vau 'het schutten 
met de bestaande sluizen 4 te Petit-Lanaye en 5 te Maastricht 
in het kanaal kan worden veroorzaakt, niet meer dan 0.35 
m/ sec. kan bedragen. Als grootste toe te laten stroomsnel­
heid - indien ook met de nietLwe sluis zal worden geschut -
is voor dit kanaalgedeelte aangenomen 0.50 m/ sec. 

Nauwkeurig is nagegaan, welke golfbeweg,ingen op dit 
km1aalpand zullen kunnen ontstaa1J, zooclra ook door de 
nieuwe sluis V zal worden geschut. De berekeningen leeren, 
dat door de,~ sluis ten hoogste 12 m3 per seconde aan het 
kanaalvwk mag worden ontt1·okken, om er voor te zorgen, dat 
het gestelde maximum voor de stroomsnelheid 11iet wordt over­
'chreden. 

adat het kanaal Luik-Maastricht in de toekomst zal zijn 
verruimd voor 1000 tonsschepen, kan cleze grootste hoeveelheid 
worden vergroot tot 30 m"/ sec. 

Ook voor deze sluis - waarvoor gezien het lagere verval 
toepassing van cyliinderschuiven n iet economisch zou zijn -
is van l1etzelfde beginsel voor wat betreft het vullen en ledigen 
van de schutkolk uitgegaan al.· bij de slU'iz-en I, II en III in 
het kanaalgedeelte Maasbracht-Maastricht (vgl. Hoofdstuk I, 
§ 4). Het in het begin der schuifheffing geleidelijk toenemen 
van de doorstroomingsopening is hier, evenals bij het beneden­
hoofd dier sluizen bereikt met behulp van platte wielschuiven, 
welke de naar onder toegespitste riooldoorsnede afsluiten. De 
riooldoorsnede is bemeten naar de in de toekomst toelaatbare 
grootste hoeveelheid sclrntwater van 30 m 3 per sec. De beide 
dolen in elk der hoofden Jiebben daartoe een gezamenlijke 
doorsnede van ongeveer 7.75 m 2, waardoor het mogelijk zal 
zijn de kolk te vullen en te ledigen in 5 minuten bij het grootste 
te verwachten verval van 2.80 m. 

Zoolang echter het kanaal Luik-Maastr icht niet is verruimd, 

(2) Zie De Ingeniett1' No. 34 van 22 Augustus '1925, Llz. 'i25. 
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mag de grootste hoeveelheid schutwater niet stijgen boven 
12 m3 per sec. Daartoe zijn de bewegingswerktuigen der schui­
ven van het bovenhoofd zoodanig ingericht, dat de normale 
hefsuelheicl van 0.02 m per sec. na 42.5 sec. automatisch wordt 
vertraagd tot een snelheid van 0.0025 m per sec. Dit geschiedt, 
doordat iedere schuif door een tweetal motoren van verschil­
lend vermogen kan worden bewogen. Na gedurende het be­
wuste tijdsverloop van 42.5 sec. de schuif te hebben gedreven 
en na dus een bepaald aantal omwentelingen te hebben ge­
maakt, wordt automatisch de motor met het grootste ver­
mogen uitgeschakeld en die met het kleinste vermogen inge­
schakeld. 

De vullingstijd van de schutkolk wordt daardoor voorloopig 
verlengd tot 8 minuten. De tijd van lediging zal echter direct 
5 minuten kunnen bedragen. 

§ 3. Bo ve nhoofd. 

Reeds eer der (Hoofdstu.k II, § 1) ii.s opgemerkt, dat slechts 
een der hoofden naar beide zijden waterlrnerend behoeft te 
zijn. Teneinde de sclmtkolkwanden en -vloer niet onnoodig 
bloot te stellen aan belasti11gen, welke zouden outstaan indien 
J1et benedenhoofd ook naar de llfaaszijde watcrkeerend werd 
gemaakt, vcrdiei1t het aanbevelu1g clcze waterkeeri11g in het 
b0Ye11hoofd aa11 te bre11ge11. Hierdoor is al.· waterkeering een 
roldeur aangewe--1.en, waardoor de lengte van d it hoofd kon wor­
cle11 beperkt tot 11.20 m (zie fig. 8, !)laat IV). Het bovenhoofd 
is dan ook hoogwatervrij ontworpen op 48.50 m +N.A. P. of 
0.30 m boven den hoogsten waterstand van 1 Januari 1926. 
De ongeveer 30 ton zware roldeur vindt geleiding l angs de 
over het bovenhoofcl ontworpen brug (fig. il) , welke nood­
zakelijk is voor het verkeer over den oostelijken kanaaldijk 
(jaagpad) . Hiertoe is het aanbrengen van een l"!lchtkist in de 
deur, waardoor deze tegen de brug wordt a angedrulü, noodig 
geworden. Op deze wij ze is bereikt, dat geen enkel bewegend 
deel van de deur zich blijvend onder water bevindt. Wel 
worden a an de onderzijde van de deur eenige rollen aange­
bracht, om in geval van lek worden van de luchtkist, de deur 
met behulp van de spil, welke op het bovenlwofd voor het 
intrekken der schepen wordt aangebracht, ,in dat geval te 
·lm1men bewegen. 

Het hoof cl, hetwelk is opgetrokken in stampbeton, kan worden 
drooggelegd voor onderhoudsdoeleinden met behulp van een 
tegen beide zijden aan te brengen nooclafsluitiJ1g, gevormd door 
uit naadlooze buizen bestaa11de 1iaalclen, welke in clen vloer 
van het hoofd een onderaanslag yiJHlen, en die aa11 de boven­
zijde rusten tegen een in sponn_ingen neer te la ten ijzeren vak­
werkligger. Met het oog op deze drooglegging is de vloer van 
het h oofcl gewapend. 

2 
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Voor alle sluizen van het Julianakanaal kan worden vol­
staan met dit systeem van nooclafsluiting, hetwelk boveu 
schotbalken het voordeel van veel geringere kosten en van 
gemakkelijker aanbrengen biedt. 

Iu de riolen zullen beh al ve de eigenlijke riool sch LLiveu hulp­
schuifkasten worden aa ngebrach t, teneinde het mogelijk te 
maken hulpschuiven in te zetten en de riolen gedeeltelijk 
clroog te leggen. 

SCIIUTSL UI S V NABIJ ST. PIETER. 

Bekisting riolen en deurkas benedenhoofd. 

Fig. 14. 

vVat deze r iolen betr eft, valt n og op te merken, dat de aan­
wezigheid van de deurJrns aan de eene zijde het niet nood­
zakel ijk maakt, dat het riool om deze deurkas wordt heen­
geleid (fig. 14 en 16). H et ·water kan eenvoudig dwa r s door de 
deurkas stroomen, hetgeen blijkens de ten behoeve van de 
schutsluis te I J muiden te Berlijn genomen modelproeven, 
geeuerlei bezwar en oplevert. De deurkas wordt gevormd door 
een tegen het hoofd aangebouwde gewapend-betonconst ructie 
(fig. 9, plaat IV) . 

§ 4. B en c d en h o of cl. 

Ook voor d it hoofd is als waterkeering een r oldeur gekozen, 
welke oplossing tegenover één s tel puntdeuren ook nog eenige 
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besparing opleverde, vooral doordat, iudien de beide roldeuren 
dezelfde afmetingen verkregen, met één reservecleur kon wor­
den volstaan. Hierdoor wijkt de vorm van het benedenhoofd 
slechts in onder deelen af van· dien van het bovenhoofd. 

De brug, waarlangs de roldeur geleiding vindt, kr ijgt 
leuning noch opritten, omdat hierover geen verkeer zal plaats 
vinden. 

De bovenkant van het benedenlwofd ligt evenal s die der 
schutkolkmuren niet hoogwatervrij (47.60 m + N.A. P.) . Er 
is echter op gerekend dat de motoren, de bewegingsinrichtin· 
gen en de overige electrische apparaten alle boven hoogwater 
(48.20 m + N .A. P.) in de daartoe bestemde huizen zijn op­
gesteld. 

§ 5. Ge 1 e i cl i n g s- e n r e m m i n g w e r k en. 

De geleicl ingswerken bestaan uit een ter weerszijden van de 
sluis in de richting van de schu tkolkwanden op 15 m onder­
lingen afstand geplaatst zestal l1etonnen pijlers, onderl-ing en 
met de hoofden door een loopbrug verbonden. 

Beide geleidingswerken zijn dus 90 m lang (zie fig. 8, 
plaat IV). 

Bovendien. zijn zoowel aan de boven- als aan de beneden­
zijde van de sluis in het verlengde van deze geleidingswerken 
nog 7 dergelijke pijlers op onderlinge afstanden · van 30 m 
ontworpen, welke als remmingwerken dienst zullen doen. 

Tot deze constructie i s beslotell, omdat de mergel, waarin 
VLLUrsteenlagen voorkomen het heien va11 palen zeer moeilijk 
zou maken, terwijl bovendien met het oog op de in het boven­
toeleidingskanaal aan te brengen kleibekleeding veerende paal­
constructies niet gewenscht zijn. 

De pijler s in het benedentoeleidingskanaal l angs het van 
de sluis naar het oosten wijkende beloop, kunnen dienst doen 
voor het vastleggen van sleepbooten, welke de dikwijls zonder 
sleepboot op het kanaal Luik-1\Iaastricht varende schepen 
aldaar kunnen afwachten. 

§ 6. Be cl ie 11 ,ing. 
De bediening is voor elk hoofd afzonderlijk gedacht, waar­

toe op elk hoofd een bedieningshuis is ontworJlen. De bedie­
ning der beide spillen in het midden van de sluis voor het in­
en uitsleepen der schepen zal bij d-ie SJlillen zelf moeten ge­
schieden. 

Fig. 15 toont het verloop van een schutting van een sleep 
van 4 volle-maat-schepen en een van een sleepboot met 2 
sche1len van 1000 ton. Het bedieningspersoneel is in elk sta­
clium van cle schutting met een k ruis aangeduid. 

Uit een en ander moge blijken, clat bij de ontworpen bedie­
ningsinrichtingen met één man aan elke zijde van de sluis 
kan worden volstaan. 
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Dit h dienb1gssystoom biedt bove11 becli Jling vrrn ui t een 
c ntrale po t het voorcleel dat het bedienend per ·oneel steeds 
vlal{ bij fo be\\ "'ende deur i zoocla t het zien kan of de ch •pen 
geheel binnen de kolk ligge 11 en du,• met het sluiten van de 
deur km1 worlen be.,.onnen. Bij beclie11ina uit é'n centraal 
pu.nt zal, vooral bij langere ·luizen de bedienende beambte 
toch de hulp 11ooclig hebben van een ander, welke zich bij het 
andere uiteind van de slui moet beviuclcn om de 11ood ige 
einen voor het bewegen cler deur II te gevc11 . 

Sc11uT. L 1s \1 NABIJ ST. PrnTE:n. 

Benedenhoofd oo ·1 1,ijdt> . 

Fig. 16. 

oor Jrnt per oneel i aan de we:tzijrlc van de lui · en 
duhbele lui warhterswoni.11g met kantoor •n ecu bergpfaals 
voor re er vecleelen ontworpen (fig·. 7) . 

§ 7. Het ver IJ in cl i n g · 1~ a II aal. 
Het Jrnrte verbinding kanaal ü.1 ·schen de Maas en het 

kanaal Luik-Maa ·tricht be taat uit het benedentoeleiclings­
kanaal van de luis met een bodembreedte van 3- tot 40 m 
en een diepte van 3 m onder stuwpeil en voorts uit het boven­
toeleidinrr kanaal met een bodembreedte van 30 m en een 
diepte van 3.25 m ollCler het laagste kanaalpeil (46.0 m + 

J , ~ • P.). De-oe cliepte i · .,.rooter o-ekozen dan bij het beneden-
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1oeleicli11gslrnnaal tenein de bescha d iging der in dit boven ­
toeleidingskanaal aan te bre11ge11 kleibekleeding, welke word t 
uitgevoer d overeenkomstig die van het kanaal l\Iaasbr acht-
11aastr icht (zie Hoofdstuk I , § 2), te voorkomen. 

Een c1eu rhellin g is ontworpen op den lanclto11g t usschen het 
kanaal Luik-1\Iaastr ich t en het boventoeleidingskanaal naa r 
sluis V (fig. 7), op welke helling de reser ver ol dcur zal worden 
opgesteld eu waar de nooclige herstelli ngen aan de deuren 
kunnen worden ver rich t. 

§ 8. Uitvoe r i n g. 

Bij de uitvoering was te rekenen op een gr ooten a an clra11g 
van water uit het in de onmiddellijke nabijheid gelegen rivier­
bed, door de op de mergel aangetr offen laag grove grind. H ier ­
tegenover stond dat kon wor den verwach t, dat de mer gel het 
waterbezwaar belangr~jk zou beperken. Om deze redenen is be­
sloten de sluis te bou wen i n een bouwput, omgeven door t ot 
i n de mergel geheid stalen damwand. Op deze w ijze was het 
te ver wachten . wa ter bezwaar i n den bouwput zeer gering, 
welke ver omler s telliug door de feiten is bevestigd. Gebleken 
is n.l., dat door een eenvoudige open bemaling de p ut zeer 
afdoe1Hl e was droog te h ouden. De grootste water opbrengst 
heeft 215 1 per sec. bedragen, wa a r bij bovendie n ook het boven­
en benedentoeleiclingskanaal van deze sluis op afdoende werd 
<lroog geh ou den . 

Het voor de afheiing ben oodigcle clamwa11dijzer kan, na 
weder om te zijn getr okken, worden aangewend voor de a f ­
heiing van de tusschen de l\Iaas en het benedentoeleiclings­
kanaal ontwor pen muur (zie fig. 7). 'l'oegepast is de damwand 
van het Lar ssen pr ofiel I in staalkwaliteit (trekvastheid 
54-6! kg/ mm 2) . 

Het m aken van den bou wput is in 1925 begonnen. Van de 
sluis is het betonwerk - a lthans zonder de afwerking - in 
h oofdzaak ger eed, terwijl het ver bindingskanaal gedeeltelljk 
in u itvoerin g is. 

B ij de uitvoer b1g hebben zich in 1926 verschillen de p1oeilijk­
h eclen voorgedaan, waarvan op een tweetal hier de aan dacht 
zal wor deu gevestigd. 

I n de sch utkolk is clich t b ij het bove11h oofd aan de westzijde 
ecu wel aangetr offen van een capaciteit van 35 1/sec., waar­
vai1 cle wer king n iet was te stuiten ; aan gezien een chemisch 
onder zoek uitwees, dat dit water niet afkomstig was van de 
:i\faas, -doch van een in de mergel aanwezige scheur, zoodat het 
ver moedelijk onder vrij grooten druk aanstr oom de van u it 
den in rle nabijheid aanwezigen St. Pietersberg. 

De plaats ·van de wel en de scheur in de mer gel zijn op 
fig. 9, plaat IV, a angerlu icl ; aangezien er aa1nl"ijzingPn ware11, 
dat hen oorden de scheur 11 0g sec1m da ire schon ren aanwezig 
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komle11 :dj 11, iis besloleH de vloer va II de kolk tc1· p laatse als 
d ikke gewapend-beto11plaat u it te voeren (zie fig. 8 en 0, plaat 
l V) en daar onder h1 de mergel met grind gentlde dra ineer­
sleu ven aan te brengen om liet hier even tueel uitkome nde water 
met dat vm1 de wel, onder den westelijken schutkolkwan d 
door , met behulp Yan een buisleiding achter lang · cl ien wan d 
om te leiden JHl.ar het be11eclentoeleidingslrn11aa l. De ligging 
van deze u it be tonbuizen bestaande leiding is op fig. 0, plaat 
l Y, te zien. 

SCl·IUTSLUIS V NABIJ S T. Prnnm. 
0verûcht over de schutkolk. 

Fig. 17. 

Ver der bleek ter p laatse van het noor doostelijke ge­
deelte van cle schutkolk de boven.kant van de mer gel een ,Tij 
plotselinge daling te vertoonen, l1etgeen n iet uit de grond­
boringen was op te maken. Dientengevolge kon daar ter 
plaatse de gebruikelijke co11str uctie van kolkwand en -vloer 
11iet wol'cle11 gevolgd, maar is een gewapend beton onder van­
giugsbalk, waaraan een hor izontale vloerplaat is ver bonden, 
11ooclig gebleken. Ook deze constructiewijziging is in cle fig. 8 
en 0, p laat I V. duidelijk waar te 1iemen. 

Tenslotte geven de fig. 16 en 17 een beeld van den stand 
van het werk omstreeks 1 April 1027, nadat cle bemaling van 
den bouwput was gestaakt. Eer stgenoemde foto geef t een 
rluidolijk beeld van het benedeuhoofcl met cleurkas e)l riolen, 
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terwjj[ eveneens de sponningeH voor de boveuaanslagen der 
11aaldafsluitingen zijn te zien. Fig. 17 geeft een beeld van de 
schutkolk, gezien in de richting va11 het liovenhoofd, met 
den St. Pieter sberg op den achtergrond. 

HOOFDSTIDC III. 

STUWCOHPLFJX Il\' DEJ MAAS NABIJ BORGHAHEN. 

§ 1. A 1 g e m e e n e g e g e v e n s. 

De s tuw, welke be11ecle11 den mond van het kanaal Maas­
bra.cht-i\iaastricht in cle Maas moet ·worden gebouwd, is zoo­
veel mogelijk stroomopwaarts 011tworpen, teneinde de opstu­
wing eveneens zoover mogel\jk stroomopwa ar ts te doen ge­
melen (fig. 18) . 

Aanvankelijk was voor het peil van het gestuwde riviervak 
te i\Iaaf:triclt t, als onderdeel der gekanaliseerde l\Iaas van 
E ysdeu tot Grave, door de Nederlandsch-Belgische commissie 
gekozen een hoogte van 43.2-:5 m + N.A. P. Een nader onder­
zoek heeft uitgewezen, dat het beter was dit peil vast 
te stellen op 44 m + N.A. P . 

De voornaamste voordeclen van dit hooger gekozen stuw­
peil zijn : 

1°. het grondverzet van het kanaalpand tusschen sluis III 
te Born en de l\Iaas, waarvan het peil overeenkomt met stuw­
peil, wordt verminderd met ongeveer 600.000 m 3 ; 

2°. slu-is IV bij Borgharen zal gemiddeld gedurende een 
grooter aantal dagen per jaar kunnen openstaan, omdat het 
minder vaak zal voorkomen ,lat de Maaswaterstancl nabij rlen 
ka11aalmo11cl stUgt tot boven stuwpeil (bij een stuwpeil van 
44 m + N.A. P., slecllts gedurende gemiddeld 6 dagen per 
jaar); 

3°. het grondverzet voor het te kanaliseeren riviervak en 
voor het verbinclingska1iaal beneden sluis V bij St. Pieter 
wordt kleiner; 

4°. het jaarlijksche onderhoudsbaggerwerk in dat rivier­
vak zal ·geringer zijn, en 

5°. de s troomsnelheid in het geka1ialiseerde rivierval< zal 
kleiner zijn. 

Hoewel hicrtegm10ver als na cleelen van een hooger stu wpeil 
iJi het algemeen moeten worden genoemd" de kos.ten van de 
stuw hooger zullen worden, en clat de grondwaterstanden in 
de omgelegen terreinen meer 2ullen stijgen, bleken bij keuze 
van een stuwpeil op 44 m + N. A. P. deze bezwaren van ge­
ringe beteekenis te zijn, zoodat genoemd peil als het meest 
ge"-enscl1te kon woi-clcu vastgesteld, 
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Belial ve het stuw peil zijn voor de beoordeeling van het ont­
werp Yan belang de volgende walerstanden ter plaatse van 
de stuw : 

Laagst bekende wa lerstancl . 
i\Iiddelbare rhiers tand (M. R.) 
Laagste Yaarpeil . 

40.00 lll 

Hoogste vaarpeil 3 m + l\.L R. 
Hoogste bekende waterstand op 

1 Januari 1926 . 
Te verwachten hoogste waterstand 

na sluitiJ1g van <len Heugemschen 
o,·crlaat 

41.46 
42.40 
4dA6 

46.05 

46.15 

STUWCOMPu;x NADIJ f30HGII A IIJ,;l'i. 

~ituatie. 

Schaal 1 10.000 . . 
", Fig. 18. 

" 
" 
" 

" 

" 

+ N.A. I'. 

" " 
" " 
" " 

" " 

" " 
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De indeeling van de beweegbare stuw, moge blijken uit de 
fig. 19 en 20, plaat V. Behalve een scheepYaartopening van 
30 m wijdte, heeft de stlrw een drietal afvoeropeningen elk 
23 m wijd. De drempel der scheepvaartopeniJ1g ligt ter hoog-te 
vau 38.50 m + N. A. P., de drempels der afvoeropeuingen zijn 
op 39.60 m + N. A. P. ontworpen. De,,.,e l10ofdafmetingen zijn 
zooclanig gekozen, dat ter voorkomu1g van afzetting van zand 
en grind in de stU1v, het profiel bij verschillende waterstanden 
5 tot 10 pCt. kleiner is clan het gemiddelde rivierprofiel Yllll 
het vak, waarin de stuw is 011tworpen. 

De gekozen breedte van de scheepvaartopening n.l. 30 m is 
alleszins voldoende te achten, omdat op cle Maas tusschen 
Manstricht en Maasbracht slechts bij waterstanden t usschen 
1 m en 3 m boven M. R. en dan in slecht s één richting, n.l. 
stroomafwaarts kan worden bevaren, door schepen van ten 
hoogste 450 à 600 ton. Bovendien kan worden verwacht dat 
dw.le scheepvaart na .het gereed komen van het Julianakanaal 
nog in beteekenis zal afnemen. 

Naast de stuw zal een schutsluis worden gebouwd, waar­
van de afmetingen zooclanig zijn gekozen, dat daarmede de 
volle-maatschepen met een laadvermogen tot 600 ton kunnen 
worden geschut. Dienovereenkomstig is de doorvaartwijdte 
vm1 deze sluis - sluis VI - bepaald op 7.50 m, de slagdrem­
peldiepte op 2.80 m ouder stuwpeil en zal de schutkolk een 
le11gte van 55 m en een breedte van 7.50 m verkrijgen. 'l'en­
einde ook bij den allerlaagsten rivierstand van 40 m + 
N.A. P. de scheepvaar t op de Maas met zeer kleine schepen 
niet te verhinderen, is de slagdrempel ÎJI het benedenhoofd 
ontworpen ter hoogte van 38.50 m +N.A. P. evenals de vloer 
van de schutkolk. 

§ 2. Keuze Yan het type der st uw. 

Aan de constructie Yan de stuw waren verschillende voor­
waarden te stellen, waaraan slechts een beperkt aantal van 
de vele bestaande stuwconstructies bleken te vol doen. 

In de eerste plaats zij opgemerkt, da t ÎJI het algemeen de 
voorkeur moet worden gegeven aan die beweegbare stuwen, 
van welke cle bewegende deelen niet blijvend onder water zijn. 

Voorts moet de stuw bij een snel opkomende was van de 
)laas in korten tijcl kunnen worden geopend. Dat dit noodig 
is, moge blijken uit het feit dat de l\laaswaterstand te Maas­
tricht op 7 December 1904 in drie uur t ijds 1 m steeg met een 
grootste snelheid van 0.4.0 m per uur. Bij die gèlegenheid be­
droeg de stijging van het water gedurende 1 etmaal ruun 
2.50 m. 

In verband met cle soms zeer geringe afvoeren van de l\laas 
in droge zomermaanden - de kleinste afvoer der rivier be­
draagt slechts ongeveer 15 m3/sec. - is het - mede met het 
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oog op de voedüig van de Zuid-Willemsvaart en van het kanaal 
naar Maasbracht - noodzakelijk, dat de stuw in gesloten 
stand een zoo vol·komen mogelijke afsluiting vormt. 

Met het oog op een eenvoudige bediening en het verkrijgen 
van een groote bedr~jfszekerheid is - vooral in verband met 
het bovenstaande - een klein aantal groote afsluitingseen­
heden te verkiezen boven toepassing van vele kleine eenheden. 

'l'eneil1de aantasting van den rivierbodem beneden de stuw 
zooveel mogelijk te voorkomen, is het noodzakelijk - gezien 
het groote verval ~ dat de afvoer door de stuw bij lagere 
rivierafvoeren geschiedt door overstorting en niet door middel 
van een onderstroom. Bij grootere waterafvoeren zijn de be­
nedenwaterstanden h ooger, is het verval dus kleiner en is 
bovendien beneden de stuw een waterkussen van voldoende 
dikte aa nwezig, zoodat eerst clan een onderstroom t oelaatbaar 
zal zijn. 

Zooals hierboven reeds is opgemerkt, dient ten slotte als 
eisch gesteld te worden, dat in de stuw een scheepvaart­
opening van ten minste 30 m öreedte aanwezig zal zijn, ter wijl 
daarbij op een vrije hoogte va n 5 m boven het hoogste vaa r ­
peil moet worden gerekend. 

Bij het bestU:deeren der uitgebreide literatuur over beweeg­
bare stuwen en naar aanleidrng van een door hem ondernomen 
s tudiereis naar Duitschland, met daaraan verbonden bespre­
kingen met eenige op dit gebied vooraanstaande waterbouw• 
kundigen, is schrijver dezes tot de overtuiging gekomen, dat 
de volgende afäluit ingsmiddelen voor de stuw bij Borghareu 
in a anmerki11g kwame11: 

1°. cylindervormige stuwen (Walzenwehre); 
20. enkele wielschuivcn ; 
3°. enkele wielschuiven met ver s telbare klep (voor de af-

voeropeningen) ; 
4°. dubbele wielschuiven; 
5°. stoneyschuiven; 
6°. segmentstuw (voor de scheepvaa rtopening) . 
Deze afsluitingsmiddele11, al dan niet in combilrntie toe­

gepast, voldoen alle, zij het in mindere of meerdere mate, aan 
de hierboven genoemde eischeu. Het openen der uit groote een­
heden bestaande stuwlichamen kan in alle gevallen snel ge­
schieden. Een behoorlijke waterdichte afsluit ing is met elke 
constructie te verkrijgen. De onder 4°, 5° en 6° genoemde 
systemen bieden geen voordeelen van beteekenis boven die 
genoemd onder 1°, 2° en 3°, ter wijl de aanlegkosten belangrijk 
hooger zouden zijn. . 

Zoowel de cylinders als de wielschuiven zijn zoodanig te 
const.rueeren dat ze, teneinde overstort ing van het water te 
verl<rijgen

1 
in1 in den stuwvloer gespaarde verdiepingen, gecleel -
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tdijk kunnen worden neergelaten. 'l'en slotte k:tn in alle ge­
vallen een opening van 30 111 wij dte met één lichaam worden 
afgesloten. 

Bij de keuze van het te rnlgen systeem heeft de kostenverge­
lijking clan ook een belangrijke rol ver vuld. De goedkoopste 
oplossing werd verkregen door voor de scheepvaar topening 
een enkele wielschuif en voor de afvoeropeningen enkele wiel­
schui,·en met verstelbare klep loe te p assen. 

Behalve dat ,met deze oplossing ten opzichte van een necr­
laatbare c~·lirnler stuw rnlgens het patent der M. A . ~- Fabrie­
ken een besparing in aanlegkosten van rond f 100.000 werd ver­
kregen, heeft het gekozen type nog enkele andere voordeelen. 
Een wielschuif rust met den onderaanslag op den stuwvloer, 
wa.arcloor een betere waterdichte afsluiting is te verkrijgen 
da n deze bij een s tuw bestaande uit gedeeltelijk neerlaatbare 
cylinders i s te verkrijgen. De op de schuiven der afvoer­
openingen aanwezige kleppen waarborgen op eenvoudige wijze 
nauwkeurige handhaving rnn liet st.uwpeH. Door in de drie 
afvoeropeningen de kleppen geheel neer te la ten kan een 
water hoeveelheid van 230 m3/ sec. door overstor ting worden 
afgevoerd. Bij grootere afyoercn, welke gemiddeld 170 dagen 
per jaar voorkomen, moeten de schuiven ·worden geheven, maar 
de energie der hiermede verkregen onderstroom wordt, zoo­
lang de overstorting tevens plaats heeft, gedeeltelijk door het 
overstorten van water u itgeput. Dit voordeel zou 11iet zijn 
verkrege11 bij <le toepassing van de cylinclerstuwen, daar 
hierbij nooit gelijktijdig overstorting cri een onder stroom kan 
optreden. De waterafvoer over de cylinders zou bij het heffen 
uit den neergelaten stand zelfs tijdel ijk afnemen, tot nul 
dalen en daarna bij heffen boven stuwpei l weer geleidelijk 
toenemen, terwijl cle waterafvoer bij de toepass ing van wiel­
sclrniven met kleppen steeds geleidel ijk toeneemt. 

§ 3. S t u w v 1 o e r e n p ij 1 e r s. 

Teneinde cle meest gewenschten vorm en afmetingen van den 
stuwvloer vast te kunnen stellen , zijn hieromtrent proef­
nemingen verricht in liet la.boratorium van prof. R011BOCK te 
Karlsruhe. 

Hierbij zijn in de eerste plaats te onderscheiden de afvoer­
openingen, waa rin wèl en de scheepvaartopening, waarin geen 
over storting van 1\Iaaswater zal plaats vinden. 

Bij r1e proefnemingen zijn de volgende vormen van stuw­
vloeren onderzocht: 

1°. vlakke vloeren, en 
2°. vloere11 met stortkom van verschillende afmetingen, 

zoowel wat de lengte als wat de rliepte betreft. 
Hierbi,i is tevens de invloed van de toepassing der zooge­

naamd<:: ,1Zahn schwelle" onclenocht, een patent van prof. 
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U•msoc·K, bestaande uit aan het einde van den vloer te maken 
tanden, welke ten doel hebben ontgro11diJ1g vlak achter den 
vloer te voorkomen en die dus een stortebed met damwa nd of 
koffer overbodig maken (fig. 22). 

De vorm en de afmetingen der tanden zijn proefondervinde­
lijk bepaald. 

Voor de afvoeropeningen hebben de proeven aangetoond 
dat ecu stuwvloer ter lengtè van 11.70 m gemeten beneden­
strooms van de beweegbare afsluiting, met een ter hoogte van 

STUWCOMPLEX :'IABIJ 8 ORGIIAfli,N 

oZahnschwelle» gezien in de richting van den stroom. 

Fig. 22. 

37.80 m + N.A. P. gelegen horizoJ1talen stortvloer en voor ­
ûen van de bovenbedoelde tanden de meest gewenschte oplos­
sing geeft (fig. 23). 

De stuwvloer van de linkerafvoeropeiring is in 1926 uitge­
voerd, voor dat de resultaten van de proefnemingen bekend 
wareu, en heeft een lengte verkregen van 20.20 m, wellce lengte 
volgens empirische formules was bepaald (ûe fig. 20, pk,at Y). 
Tengevolge vall de resultaten der proefnemi11gen kon een !Je­
lang1·ijke besparing op cle aanlegkosten vm1 het nog te bouwen 
gedeelte van dei1 stuwvloer ·worden bereilct, terwijl bovendien 
een geringere uitkolking _van den benec1enstrooms gelegen 
rivierbodem is te verwachten. 

Door toepassing der tanden, zal niet a lleen de uitschuring 
aan den rivierbodem worden verminderd, maar wordt tevens 
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bereikt, dat de grootste kolkdiepte op grooteren afstand van 
het bouwwerk optreedt. 

Naar de meening van prof. RmnnocK is het derhalve te eenen• 
male overbodig om benedenstrooms van deze tanden eenige 
bodemvoorziening te maken. Uit de proeven bleek, dat ma,g 
worden verwacht, dat tot op 4 m beneden den stuwvloer een 
geringe aanlanding zal optreden. 

In de seheepvaartopening, waar wegens het afwezig zijn 
van eene beweegbare klep op de schuif geene overstorting van 

STUWCOMPLEX NA BIJ BORGHAREN. 

Doorsnede E- E. 

H.W. "'46.1&♦ 

Ij 
' 

rf''.'Lll!l!!l=-q.~~~=-~~-.4:i11, :M1,~mm1nni1r~11mmn11.hm-
. , ,11, 1 t1111,, 111, q i11 • 11 '111111, 11, 11 
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Schaal 1 : 400. 
Fig. 23 . . 

water zal p laats vinden, blijkt een vlakke vloer de beste op­
lossing te geven. Een kleine verdieping i s in verband met de 
stuwconstructie noodzakelijk (fig. 24). 

Beneden den stuwvloer van de linl,erafvoeropening is ter 
voorkoming van ontgrondi11g een 10 m la11g stortebed aange­
bracht (fig. 20, plaat V). 

Voor de nog te maken twee afvoeropeningen en de scheep• 
vaartopeningen is in verband met de proefnemingen geenerlei 
bodemvoorziening ontworpen. 

De mergel wordt op geringe diepte onder den stuwvloer 
aan getroffen. Door het aanbrengen van stalen damwand en 
door den stuwvloer in de mergel in te kassen, wordt een vol· 
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doende waarborg tegen onderloopschheid van de stuw op een­
voudige wijze verkregen. 

Om de uitsclrnring van het beton van den vloer en van het 
onderste gedeelte der pijlerwanden te voorkomen, zijn. deze 
betonvlakken voorzien van een laag staalbeton ter dikte van 
1 cm (patent prof. KLEINLOGEL) . 

De vorm en afmetingen van de pijlers zijn· te zien uit de 
fig. 19 en 20, plaat V. Aangezien cle pijlers door de 1 à 1.25 m 
diepe spmmingen min of meer in twee stukken worden ver-

STUWCOMPLEX ABIJ BORGHAREN. 

Doorsnede F-F. 

Schaal 1 : 400. 
Fig. 24. 

deelcl, is besloten deze deelen door middel van een zware 
wapening aan elkaar te verankeren. 

In den pijler ter rechterzijde van de scheepvaartopening 
zal een vischtrap worden ingebouwd, waarvoor een 20 m 
lange en 1 m breede gleuf is uitgespaard. 

§ 4. Inrichting en beclieuing van cle stuw. 

Elke wielschuif verkrijgt aan beide einden een bewegings­
inrichting, welke - opdat beide volkomen gelijk werken -
worden aangedreven door middel van een op de bedienings• 
brug opgestelden ~lectromotor. 
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Deze motor, in het geheel zijn er dus vier, brengt een a:s 
iu draaiende be~veging·, welke de eigenlijke bewegiugswerk• 
tu igen drijven, die in de huisjes op de pijler s en op de land· 
hoofrlen ¼ijn opgesteld. Op deze wijze worden de in zware 
Gallsche Kettingen hangende schuiven op en neer bewogen. 

De motoren worden van twee pijler s af bediend. H et heffen 
van een schuif i.tit den laags ten s tand tot boYen den hoogsten 
waterstand zal ougeveer één uur vorderen. 

S T U\YCOM PLEX NABIJ Bonr.H AllEN. 

Overzicht. van de in 1926 gereed gekomen linker afvoeropening. 

Fig. 25. 

Zoo noodig zal dus de gcheele s tuw in een uur tijds geheel 
tot boven hoogwa ter ktumen worden geheven. 

In geval van storing il1 het electrisch net dient een over 
de beclieningsbrug verplaa tsbarc benzinemotor, die cl oor 
middel van kettingoverbrenging cle drijfa ssen der schuiven 
in beweging kan brengen, als reserve. Daar cle schuif van de 
scheepvaartopening hooger moet worden opgetrokken clan die 
Ller afvoeropeni11geu, zij n ook de pijlers ter weerszijden van 
eers tgenocmclc opening hooger, waardoor de bijzondere be­
stemming dezer opening duidelijk uitkomt . 

De schuiven loopen bij het op c11 neer bewegen door middel 
van tweewielige truck's of enkele wielen over een railbaan, 
welke in de, in de pijlers gespa arde, sponningen is aangebracht. 
Deze railbanen hellen in cle afvoeropeningen oncler 1 :12 en 
in cle scheepvaartopening onder 1 :20 (zie fig. 23, 24 en 25) 
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waardoor de horizontale waterdruk op de schuif een naar 
bovengerichte componente levert, welke ongeveer gelijk zal 
zijn aan de rollende - en tapwrijving, die de rollen bij de 
beweging ond r,,inden en waardoor het heffen dus wordt 
vergemakkelijkt. Op deze wijze wordt bereikt, dat in de af­
voeropeningen hoogstens .het eigen gewicht van cle .·chuif, 
zijnde 49 ton vermeerderd met het gewicht van het overstor­
tende water dat i rond 40 ton, du amen rond 90 ton zal 
zijn te heffen terwijl in de scheepvaartopening alleen het 
eigen gewicht van de schuif, dat is 94 ton zal moeten worden 
opgetrokken. 

De reeds in § 2 van dit .hoofdstuk genoemde kleppen, welke 
op de chuiven der afvoeropeningen zijn aangebracht, worden 
ook door de kettingen der chuive11 bewogen, waarvan het 
een inde aan de chuif en h t ander einde aan de klep is 
beve tigcl (zie fig. 23) zoodat bij het optrekken der chuiven 
de ]deppen in neergelaten tand kmrnen blijven (vergelijk het 
slot van Hoofd. ·tul< III, § 2). 

Hoewel de chuiven geheel boven water kmmen worden 
gehaald, zal het toch kUI1I1en ,,oorkomen dat eventueele her­
stellingeu een noodaf luiting aan de boven ·troomsche zijde 
noodzakelijk make11. De groote wijdte der openingen maakte 
een •10odaf luiti..ng m t lange ijzeren . chotbalkm1 ongewenscht 
en te ko tbaar. 

])c reed eerder genoemde over de geheele breedte der tuw 
ontworpen bediening brug ter breedte van 3 m is zoodani,g 
ingericht dat op weinig ko ·tbare wijze een clergelijke nood­
afsluiting kan worden verkregen. Aan de brug zijn uit ·chuif­
bare .·tijlen bevestigcl (fig. 26), welke in inge clt0ven toestand 
onder tegen cle brug ktumèn worclen b vesti"'cl en die neer­
gelaten en uitgeschoven teun vinden tegen op clen tuwvloer 
aangebrachte noklcen. Tusschen cle tijlen kunnen ong veer 
6 m I::tnge scl10tbalk 11 worden 1ieergelatei1. In fig. 19, plaat V, 
i~ in <le link r openillg deze noodafsluiting aangegeven. De 
.· ·hotbalken worde11 b waard in eei1 daartoe in het w telijk 
lanclhoofcl ontworpe11 loods (zie fig. 26). 

Het aanbrengen en opruinie11 der nooclkeering zal geschie­
den met behulp van de over de beclieui..ngsbrug verr:b~'dbare 
kraan, waarop teven. de hierboven reeds genoemde cu 
reserve bedoelde benzinemotor is aangebracht. - . 

§ 5. c h u t . 1 u i s VI n a a t cl e s t u w. 

Van cle'te sluis z~jn <le hoofdafmetingen reed· in § 1 van dit 
hoofd tul< vermeld. De algemeene con tructie en inrichting 
moge blijlrnn uit de fig. 19 en 20 plaat 

Het bovenhoofd is waterVl'ij ontworpen en wel op 46.50 m + "·A.P. Daar het stuw peil het hoogste peil is, waarbij 
met deze slui zal moeten worden geschut, zijn de schutkolk-
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mureu en het benedeulwofd ontworpen op 45 m + N.A. P. 
dat is l 111 boven dit peil. 

De vulliJ.1g en lediging van de schutkolk zal plaats hebben 
door middel van schuiven in de puntdeuren, elk met een 
oppervlakte van 1 m2• Worden de schnï-ven in eens geheel 
geopend, clan zal de voqr het ledigen der kolk benoodigde tijd 
bij een grootste verval van 4 m rond 6 minuten bedragen. 

'l'egen onclerloopschheid bij de hoofden en !Jij den muur 

STUWCOMPLEX NABIJ ·BoRGHAREN . 

Opstelling van het ijzerwerk in de linker afvoeropening. 

Fig. 26. 

welke de schutkolk van de rivier scheidt zijn stalen dam­
wanden ontwor1Jen, Tegen achterloopschheicl van de hoofden 
zullen stalen clamwandschermen worden aangebracht. 

De bediening der deuren en schuiven zal uit de hand ge­
schieden, omdat de afmetingen betrekkelijk klein zijn en de 
sluis per jaar gedurende gemiddeld slechts 75 dagen in ge­
bruik zal zijn, terwijl bovendien niet op een drukke scheep­
vaart behoeft te worden gerekend. 

De geheele sluis is ontworpen in stampbeton terwij l de 
vloer van het beneden.hoofd van een wapening moet worden 
voorzien, teneinde de bij drooglegging optredende oppersende 
krachten te kunnen opnemen. 

Over het bovenhoofd is een 2 m breede loopbrug ontworpen 
i11 het verlen°·de van de bedieningsbrug over de stuw. 
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De toeleidingskanalen ter weerszijden van de sluis (zie 
fig. 18) hebben een bodembreedte van 26 m. Van de rivier 
zijn ze door een muur van stampbeton in het verlengde van 
den westelijken sclmtkolkmuur gescheiden. Bij zeer hooge 
standen, waarbij evenwel geen scheepvaart is te verwachten, 
zullen deze muren onder water geraken. 

§ 6. Uitvoering. 

De stuw wordt gebouwd in het zomerbed van de Maas. De 
uitvoerfog zal geschieden in drie gedeelten verdeeld over een 
drietal jaren. Een dergelijke indeeling -bleek, zoowel wat het 
per seizoen te maken werk als wat de regeling van den water­
afvoer betreft, de beste oplossing te geven. 

De bouw dient in den -droge te geschieden waartoe het 
maken van door stalen damwand omgeven bouwputten nood­
zakelijk is. Zonder meer blijkt de profielvernauwing, welke 
do·or dergelijke afdammingen in J1et zomerbed ontstaat, van 
zoolla1ügen omvang, dat b~j hooge zomerwaterstanden in het 
overblijvende gedeelte van het rivierprofiel te groote stroom­
snelheden zouden worden veroorzaakt, waardoor gevaar voor 
ontgronding zou ontstaan. Daartoe is in 1926 begonnen de 
rivier langs den rechteroever ter plaatse van de ontworpen 
siuw te verruimen, welke verruimiug na beëindiging van deu 
bouw, ,gedeeltelijk blijft als boven- en benedentoeleidings­
kairnal naar sluis VI, zoodat deze verruiming dus voor het 
grootste gedeelte als blijvend werk is te beschouwen. 

111 1926 is de linker afvoeropening met het landhoofd op 
den linkeroever en de eerste pijler uitgevoerd in een met 
stalen damwand omgeven bouwput. In 1927. zal de volgende 
afvoeropening en de scheepvaartopeui11g met de nog te makei1 
pijler s worden gebouwd. Het heien van damwand voor den 
hiertoe dienenden bouwput midden in de rivier nadert thaus 
(1 Mei) Jrnar voltooiing. , 

Gedurende dit bouwjaar zal de waterafvoer geschieden ter 
weer szijden langs den bouwput, n.l. ter rechterzijde door de 
rivierverruiming en ter linkerzijde door de reeds gereed zijnde 
afvoeropening. 

In den derden bouwput op den rechteroever zal in 1928 
de rechterafvoeropening van de stuw en de schutsluis moeten 
worden gebouwd. De waterafvoer zal gedurende deze periode 
dus moeten geschieden door de twee gereed zijnde afvoer­
openingen en de scheepvaartopening, wefäe laatste eveneens 
de scheepvaart mogelijk maakt. Ter nadere toelichting zij 
vermeld, dat bij een zomerstand van 44 m + N.A. P. te 
Maastricht (Hoofclsluis), welke stand tusschen 15 l\'Iei en 
1 November van de jaren 1900 tot 1926 slechts drie maal werd 
owrschreden, de gemiddelde stroomsnelheid in het oorspron­
kelijke rivierprofiel 1.62 m/ sec. bedroeg. Deze gemiddelde 
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suelheid zal 1ijc1CHS tleu bouw van de :tu w b~j een even hoogen 
waterstand in het eerste, tweede en clercle bouwjaar achter­
cc11volgens 1.4!l, 2.50 en 2.19 rn/ scc. bedragen. In 1925 is 
bovengenoemde waterstand t ijdens de aanwezigheid van den 
eersten bouwput in Juni over:chreclen, zooclat cle bouwput 
toen is overstroomd. Tenslotte is het jaar 1929 gereserveerd 
voor liet afwerken en in bedrijf ' tellen van het geheele stüw­
complex. 

ÜNOERSTUK L A.RSS J.;:-. D.HIWAi'-D PROFlEL Il[ VAN UE PROEFHEIING . 

. : ~- .. "· ·•, ~ .. i . , . .,,,,,,:· .. 
.. ~--· ~\ \' 

Fig. 27. 

Bij het bepalen van bovenorn:chreven werkwijze, waarvan 
in fig. 21, plaat V een overzicht wordt gegeven, was het een 
,-raag van J1et allergroot ·te belang, of het wel mogelijk zou 
zijn in de mergel, waarvan grondboringen hadden doen ver• 
moeclen, dat clerbe laag aan de bovemdjde cc11 zeer liarde korst 
had, ijzeren darnwaud in te heien, opdat dichte bouwputten 
werden verkregen. 

De grondboringen wezen ui t chlt de bovenste korst de ]iard­
heicl hatl. van kalksteen, zoocfat werd ve1moecl, dat alleen 
ijzeren damwand van bijzondere hardheid zou kunnen worden 
iJ1geheid. 

Daarom werd besloten een prnefheiing te verric]1ten, welke 
in 1925 op den rechteroever vfü1 cle Maas heeft plaats gehad. 
Hierbij is damwa11cl van het bekende Larssen-profiel No. III 
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en 1 ingeheid als e n kuip van 5 111 X 5 m, waarna door 
ontgraving tot de m rgel de toestand van den ingeheiden 
wancl Jrnn worden nagegaan terwij l tevens bleek dat ter 
plaat:e van deze proefput de bovenlaa"' der mergel van zeer 
bijzondere h ardheid wa ·. Ten lotte zijn de damplanken 
wederom getrokken. it de rr1•oote vcrvormiuaen welke voor­
nnmelijk bij 1n·oficl ITI werrlen "aargcnomen, bleek duiclel~jk, 
dnt aau profiel I\ d voorkeur moe t worden gegeven eu dat 

ÛNDEUSTU K LAR SEN DAMWAND PHOFIEL Jll VAN DE PROEFH lfüNG. 

Fig. 28. 

tocpa sing van :taalkwaliteit van 5J tot 64 kg per mm2 trek· 
vastheid bij een zoo gl'oot mogelijke rek, n.l. 20 pCt. ab ·oluut 
noodzakelijk was . 

De fig. 21 en 2 toonen enk le damplanken Lar sen-profiel 
III, 11adat deze waren getrokk 11, waaruit te verklaren valt 
dat met de noocllge eerbied in liet vel'Volg de mergel werd ge· 
d{lopt in "kall< ·teen'. 

De bouwput, welk in 1925 i gemaakt, i · dan ook met deze 
damwand afgeheid. 

Echter bleek de kalksteen l1 ierin , lechts zoor plaat.0 elijk 
voor te komen en wa over het groot:t oppervlalc mergel van 
vrij geringe hardheid aanwezig. 

adieu bleek echter een nieuw profiel, gewalst door de 
Ougrée Marihaye . A. te Ougrée bij Luik (fig. 29) . als 
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ernstige concurrent der Larssen-profielen iu aanmerking te 
komen, hetgeen tot gevolg heeft gehad, dat de tweede en derde 
bouwput in hoofdzaak met dezen damwand zullen worden om­
geven. 

j-.. 

TOE\;EPASTE DAMWA:'l'DPHOFIELEN, 

LAR5SENPROF"IE L N 
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·-- ·--· --· --il 
,400 J.,00 

""' .. ~ "' 
Schaal 1 10. 

Fig. 29. 

De afzonderlijk gewalste deelen van dit profiel worden op 
enkele punten electrisch aanee11gelascht, waardoor een goed 
geheel wordt verkregen. 

Het is te verwachten dat in Juni in den tweeden bouwput 
een aanvang met het betonwerk zal kunnen worden gemaakt. 

l-
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