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67.Jg. Nr.37

Der Vierschraubenschlepper «Unterwalden» der Schweizerischen Reederei A.-G. Basel
Von Ing. Dr. A. RYNIKER, Basel, und Ing. E. FISCHER, Winterthur

Bild 1. Der Dampfmaschinen-Radschlepper «Reims» der Compagnie Générale pour la
Navigation du Rhin, Strasbourg, von 1350 PS (aus «Taschenbuch der Rheinschiffahrt»)

Die rasch fortschreitende Motorisierung des Rheinver-
kehrs, insbesondere der Einsatz schnellfahrender Giiterschiffe,
konnte naturgemiss nicht ohne Riickwirkung auf die Ent-
wicklung der alteingesessenen eigentlichen Schleppschiffahrt
bleiben, sondern verlangte auch hier das Suchen nach neuen
Moglichkeiten der Leistungssteigerung. Beim Selbstfahrer,
dessen Tonnage gegeniiber dem Schleppkahn im allgemeinen
geringer ist, ist die Leistungsfidhigkeit funktionell von der
Umlaufgeschwindigkeit abhéngig; beim Schleppbetrieb muss
sie bei der Traktionslast gesucht werden.

Im ersten Fall, also beim Selbstfahrer, ist die Aufgabe
einfach, weil der Konstrukteur hier die Verhiltnisse vollstédn-
dig in der Hand hat; er kann Form und Grosse der Schiffe
so wihlen, dass die gewiinschte Geschwindigkeit mit einem
minimalen Aufwand an Maschinenleistung, Kapitalaufwand
und Betriebskosten erreicht wird.

Ganz anders liegen die Verhéltnisse bei der Schleppschiff-
fahrt: Nach Tausenden zdhlt die vorhandene rheinische Kahn-
flotte; die einzelnen Kihne zeigen die verschiedensten Gros-
senverhidltnisse und Formen; die meisten von ihnen sind fiir
eine wesentlich erhéhte Geschwindigkeit nicht oder nur sehr
bedingt geeignet. Eine grossere Leistungsfihigkeit kann da-
her nicht durch Erhohen der Geschwindigkeit erreicht, sie
muss vielmehr in der Richtung einer wesentlich gesteigerten
Traktionslast der Streckenschlepper gesucht werden. Hier
versagt der Dampfschlepper in der Bauweise, wie er seit
Jahrzehnten auf dem Rhein heimisch ist: Die zwanglédufige
Gewichtsvermehrung der Maschinenanlagen und des Brenn-
stoffvorrates miisste zu einer unliebsamen Vergrosserung der
Schiffdimensionen — L#nge und Breite — fiihren, die nament-
lich im Oberrhein nicht mehr tragbar wiére.

Diese und #dhnliche Ueberlegungen fiihrten zur Entwick-
lung eines neuen Schifftyps, der sich unter Benutzung der
gewichtsméssigen und betriebstechnischen Vorteile des Diesel-
motors als Drei- und Vierschrauben-Tunnelschlepper in kurzer
Zeit gut eingefiihrt hat. Der erste Versuch in dieser Richtung
wurde von der Schweizer. Reederei A.-G. in Basel unternom-
men durch den Umbau des im Jahre 1920 erbauten Turbinen-
radschleppers «Ziirich», dessen damalige Zugleistung den in-
zwischen gesteigerten Anforderungen nicht mehr geniigte.
Maschinen und Kesselanlagen, Ridder und Aufbauten wurden
entfernt, ein neues Hinterschiff angebaut und aus dem einsti-
gen Radschlepper entstand ein modernes Dreischraubenschiff
mit einer Leistung von dreimal 800 PS an den Motorwellen.

DK 629.124.2 — 843.6 (494)

Die mit dem umge-
bauten Schlepper erziel-
ten Traktionsleistungen
waren befriedigend, wo-
rauf die Reederei sich
zum Neubau des Vier-
schraubenbootes «Uri»
mit viermal 900 PS ent-
schloss; dem bald ein
Schwesterschiff Schwyz
nachfolgte.

Zur Zeit geht das
dritte Schiff dieses Typs,
der Schlepper «Unter-
waldeny mit vier Sulzer-
Dieselmotoren zu je 1000
PS seiner Vollendung
entgegen, der nach seiner
Inbetriebsetzung wohl
das stdrkste Binnenfahr-
zeug dieser Klasse sein
diirfte. Es wurde am
13. April 1949 auf der
Werft von Joseph Boel
et Fils in Tamise (Bel-
gien) von Stapel gelas-
sen. Der Schlepper «Un-
terwalden» weist die sel-
ben Schiffsdimensionen
und die selbe allgemeine
Raumeinteilung auf, wie
seine beiden Vorgédnger. Auch die allgemeinen Einrichtungen
sind die selben geblieben. Die Hauptmasse sind:

Lénge iber alles 76,3 m
Lénge zwischen Perpendikeln 73,0 m
Breite 95 m
Seitenhohe 3,0 m
Tiefgang mit rd. 150 t Brennstoff 1,5 m

Schraubendurchmesser 1,85 m

Die Tonnage des geschleppten Zuges diirfte auf dem
Mittelrhein etwa 13000 t und auf der Baslerstrecke rund
4000 t betragen.

Die Schiffschale, die Schotten und Spanten sind grossten-
teils genietet, wdhrend die Aufbauten vorwiegend elektrisch
zusammengeschweisst wurden. Unter dem Deck ist der Rumpf
durch acht wasserdichte Schottwidnde in neun voneinander
unabhéngige Ridume unterteilt, wodurch die Schwimmfédhig-
keit beim Leckwerden deés Schiffes wesentlich erhoht wird.
Der in der Mitte des Schiffes angeordnete Maschinensaal ist

Bild 2. Der umgebaute Dreischrauben-Diesel-Schlepper «Ziirich» der
Schweizerischen Reederei in Basel wihrend einer Schleppfahrt auf
dem Rhein. Effektive Antriebsleistung der Motoren 2400 PS

(Vgl. SBZ Bd. 115, S. 23%, 13. Januar 1940)
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Bild 3. Das Rhein-Motor-Schleppschiff «Uri» der Schweizer. Reederei A.-G. in Basel mit vier Sulzer-Dieselmotoren von zusammen 3600 PS

bei 350 U/min. Das Schleppschiff «Unterwalden» sieht dusserlich genau gleich aus

e saat

Bild 4. Rheinschlepper «Unterwalden». Einer der vier Sulzer-Zweitakt-Dieselmotoren von 1000 PS bei 340 U/min.
Ansicht von der Auspuffseite, rechts unter der Auspuffleitung die Brennstoff-Einspritzpumpen

16 m lang und damit der
grosste Raum des Schif-
fes. Er enthilt die vier
Hauptmotoren, die Hilfs-
maschinen, die Kompres-
soren, Druckluftgeféisse,
Pumpen, Lichtdynamos,
die Zentralheizung, so-
wie die Elektromotoren
fiir den Trossenwinden-
antrieb. Vor und hinter
ihm sind die grossen
Brennstofftanks von rd,
180 t Fassungsvermdogen,
sowie die Schmier6ltanks
untergebracht. Die Tank-
rdume konnen iiber was-
serdichte, in den Schott-
wénden eingelassene Tii-
ren vom Maschinenraum
aus betreten werden. Im
Hinterschiff befindetsich
ein Magazinraum und
ein sich iiber den Schrau-
bentunneln erstrecken-
der Heckraum.

Die vier Auntriebspro-
peller von 1850 mm ¢
sind nebeneinander auf
gleicher Hohe in je einem
mit Riicksicht auf den
beschrinkten Tiefgang
konstruktiv  bedingten
Schraubentunnel ange-
ordnet. Durch die Schrau-
bentunnel wird der Zu-
und Abfluss des Propel-
lerwassers derart ge-
fiihrt, dass die bei still-
stehendem Schiff etwa
35 cm iliber dem Wasser-
spiegel  austauchenden
Propeller wé&hrend der
Fahrt vom angesaugten
Wasser voll beaufschlagt
werden. Die Durchdrin-
gungen dieser Tunnel
unter sich und mit der
Schiffsschale haben zu
neuartigen, sehr interes-
santen Formen des Hin-
terschiffs gefiihrt, deren
nicht ganz einfache Her-

Bild 5 (links). Ein Haupt-
motor der «Unterwaldens
von der Spiilpumpenseite
gesehen
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Jeder der vier Propeller wird von einem umsteuerbaren
Sulzer-Zweitakt-Schiffs-Dieselmotor 9 TD 29 direkt angetrie-
ben. Mit neun Zylindern von 290 mm Bohrung und 500 mm Hub
leistet jede dieser einfachwirkenden, mit direkter Brennstoff-
einspritzung ausgeriisteten Tauchkolben-Maschinen 1000 PS
bei 340 U/min. Die Kol-
ben werden durch Oel

gekiihlt, das ihnen mit
Hilfe von Posaunen-
rohren aus dem zentra-

len Druckodlsystem zu-

gefiihrt wird. Jedem

Arbeitszylinder ist eine

[T LT

eigene,doppeltwirkende

| AT

Spiilpumpe zugeordnet,

die iliber Schwinghebel

von der Schubstange

B

Masstab von Bild 6 j
1:300, nicht 1: 600!

Schnitt A-A

Schnitt B-B

Bild 8. Querschnitt 1:110 durch den Maschinenraum der
«Unterwalden»

stellung dank der sorgfiltigen Ausfithrung durch die Werft
restlos gelungen ist.

Die Ruderanlage besteht aus vier hinter den Schrauben
frei aufgehingten Steuerrudern, die iiber ein System von
Stangen und Ketten mit Hilfe des Steuerrades auf der Kom-
mandobriicke mechanisch betédtigt werden kénnen.

Ueber dem Maschinenraum befinden sich, nebeneinander
und zu beiden Seiten der Schiffsaxe angeordnet, zwei Trossen-
winden zur Bedienung des Schleppgeschirrs. Auf je vier
Trommeln sind acht Schlepptrossen verschiedener Stirke von
bis zu 1100 m Linge aufgewickelt.

Die Kajiiten des Kapitdns und des ersten Maschinisten
sind auf dem Vorderschiff, zum Teil iiber Deck angeordnet.
Die Mannschaftsrdume befinden sich im hinteren Drittel des
Schiffes unter Deck. Simtliche Wohnrdume der Besatzung
sind mit elektrischem Licht, Zentralheizung, sowie fliessen-
dem Warm- und Kaltwasser versehen. Bei heisser Witterung
kénnen diese Rdume mit Hilfe der eingebauten Liiftungs-
anlage gekiihlt werden.

Auf dem Vorderschiff und iiber den Wohnriumen des
Kapitédns ist das Steuerhaus aufgebaut, in dem sich das
Steuerrad und die vier Maschinentelegraphen zur Uebermitt-
lung der Kommandos zum Bedienungsstand der Motoren im
Maschinenraum befinden, sowie die Schalter fiir die Positions-
lichter und die Scheinwerfer, wie auch die Organe zur Beté-
tigung der Schiffsirene.

Hinter dem Steuerhaus und den Trossenwinden ist das
Schiff mit zwei iiber dem Maschinenraum angeordneten Kami-
nen versehen, von denen das vordere als Luftzufithrung fiir die
Motoren und das hintere zur Ableitung der Auspuffgase dient,

Die Antriebsmotoren sind paarweise und in bezug auf
die Schiffsaxe gestaffelt hintereinander angeordnet, wobei
die vorderen Maschinen {iiber 40 m lange, zwischen den beiden
hinteren Motoren verlaufende Wellen die beiden Mittelschrau-
ben antreiben. Die Propellerwellen der riickwirtsliegenden Sei-
tenmotoren sind je 33 m lang. Die Motoren und die Propeller-
wellen sind in bezug auf den Schiffsboden genau horizontal
gelagert.

angetrieben wird (Bild
9). Die automatischen
Saug- und Druckventile
dieser Pumpen sind so
konstruiert, dass sie
aerodynamisch moglichst gilinstige Stromungsverhiltnisse
und entsprechend geringe Widerstdnde aufweisen. Durch diese
Einzelsplilpumpen wird die Bauldnge des Motors gegeniiber
der sonst iiblichen Anordnung wesentlich verkiirzt.

Der betrdchtliche Luftbedarf der Antriebsanlage, der bei
Vollast aller vier Motoren rund 9,5 m3/s betragt, wiirde den
Luftinhalt des Maschinenraumes allzu rasch erneuern, wenn
die Splilpumpen aus ihrer unmittelbaren Umgebung saugen
wiirden. Dadurch konnten fiir das Personal ldstige Zuger-
scheinungen und, namentlich im Winter, eine unzuléssige Ab-
kithlung des Maschinenraumes eintreten. Um diese Nachteile
zu vermeiden, sind die Saugseiten der Spiilpumpen iiber be-
sondere Leitungen mit den im vorderen Kamin angeordneten
Saugéffnungen verbunden. Das an sich nur méssige Saug-
gerdusch der versetzt arbeitenden Spiilpumpen wird durch
die in den schallisolierten Saugrdumen des vorderen Kamins
angeordneten Didmpferdiisen besonderer Bauart derart her-
abgesetzt, dass es in keiner Weise stérend in Erscheinung
tritt. Die Auspuffgase werden iiber Schalldimpfer bewihrter
Konstruktion iiber das hintere Kamin ins Freie abgelassen.

Die gusseiserne, besonders kriftig konstruierte Grund-
platte dient dem ganzen Motor als Versteifung und enthilt
zugleich die Léngsflanschen fiir seine Abstiitzung auf dem
Schiffsfundament. Das den Propellerschub aufnehmende
Drucklager ist auf die Motorengrundplatte aufgeflanscht, was
das Ausrichten des Motors, des Drucklagers und der Propeller-
welle bei der Montage der ganzen Anlage wesentlich verein-
facht. Das Einscheiben-Drucklager iiblicher Bauart wird vom
Druckol-System des Motors geschmiert.

Am vorderen Motorende sind iibersichtlich und leicht zu-
génglich die Kiihlwasserpumpe, die Schmierdlpumpe, sowie
die Oelkiihler und Oelfilter angeordnet (Bild 10). Die hier
ebenfalls angebaute Lenzpumpe kann durch Umstellung eines
Hahns als Reserve-Kiihlwasserpumpe geschaltet werden.

Das Druckdl fiir die Schmierung sémtlicher Lager wird von
einer am Motor angebauten Zahnradpumpe geférdert, welche
von der Kurbelwelle iiber Stirnrdder angetrieben wird. Die For-
dermenge dieser Pumpe ist so bemessen, dass sie zugleich das
fiir die Kolbenkiihlung bendtigte Kiihldl zu lieféern vermag.

Die Zylinder werden mit Zylindersl geschmiert, das ihnen
in dosierten Mengen unter hohem Druck von einem zentralen
Schmierapparat zugefiihrt wird. Dieser ist ebenfalls am Motor
angebaut und wird von der Steuerwelle angetrieben. Durch
eine besondere Vorrichtung wird die Férdermenge des Schmier-
apparates reduziert, wenn die Motoren, z. B. bei Talfahrten
oder solchen ohne Schleppzug, verhéltnisméssig schwach be-
lastet sind.

Die Steuerwelle fiir den Antrieb der jedem Zylinder ein-
zeln zugeordneten Brennstoffpumpen, des Zylinder-Schmier-
apparates und des Reglers, sowie fiir die Betdtigung der die
Anlass - Druckluft steuernden Ventile ist auf mittlerer Héhe
des Motors bequem erreichbar in einem besonderen Gehiuse
gelagert. Der auf die Fordermenge der Brennstoffpumpen
wirkende Regler ist so konstruiert, dass er nicht nur bei der
normalen Vollast-Drehzahl, sondern auch bei den niedrigeren
Teillast-Drehzahlen anspricht, d. h. diese innerhalb eines ge-
wissen Bereichs konstant hilt.
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Bild 9. Querschnitt durch einen Zylinder eines Hauptmotors,
Masstab 1:20. — 1 Brennstoff-Einspritzventil, 2 Anlassventil,
3 Arbeitszylinder, 4 Auspuff-Sammler, 5 Splilpumpe, 6 Schwing-
hebelantrieb zu 5, 7 Brennstoffpumpen-Antrieb

Um die Bedienung der Motoren widhrend der Fahrt zu
vereinfachen und damit gleichzeitig die Mandvrierbarkeit des
Schiffes zu erhéhen, werden die Antriebsmaschinen von einem
zentralen Kommandopult aus ferngesteuert, das .sich im hin-
tern Teil des Maschinenraumes in der Schiffsaxe befindet

Bild 11. 1—4
Manometer fiir: 1 Schmiertl, 2 Kiihlol, 3 Kiithlwasser, 4 Anlassluft.
5 Auspuffthermometer, 6 Tachometer, 7 Manometerventile, 8 Anlass-
und Umsteuerhebel, 9 Handrad der Drehzahlregelung

Zentraler Bedienungstand fiir die vier Hauptmotoren,

Bild 10. Stirnansicht eines Hauptmotors. 1 Oelkiihler, 2 Oelfilter,
3 Umschalthihne zu 1 und 2, 4 Kihlwasserpumpe, 5 Lenzpumpe,
6 Verschalung zum vorderen Wellenende, 7 Schmier- und Kiihl5l-
pumpe, 8 Umsteuerung

und von einem Maschinisten bedient wird. Alle fiir die Steue-
rung der Motoren erforderlichen Schalt- und Kontrollorgane
sind hier zusammengefasst, wobei jedoch jede Maschine fiir
sich und unabhéngig von den andern angelassen und einge-
stellt werden kann. Mit dem fiir jeden Motor vorhandenen
Anlasshebel wird die betreffende Antriebsmaschine durch
Druckluft im betreffenden Drehsinn angelassen und anschlies-
send auf Brennstoffbetrieb umgeschaltet. Mit Hilfe eines Hand-
rades wird die gewiinschte Drehzahl eingestellt. Hinter dem
Schalttisch sind, fiir jeden Motor getrennt und iibersichtlich
angeordnet, das Ferntachometer, ein Thermometer fiir die
Auspufftemperatur, sowie je ein Manometer fiir das Kolben-
kiihldl, das Lagerschmierdl, die Anlassluft und das Kiihlwasser
angebracht. Ueber der Instrumententafel befinden sich die
Signalgeridte der Maschinentelegraphen, mit denen die Ma-
novrierbefehle von der Kommandobriicke in den Maschinen-
raum iibertragen werden. Fiir die Uebermittlung der Steuer-
kréfte vom Kommandopult zu den Anlass- und Regelorganen
der Motoren dienen in Messingrohren gleitende Stahldraht-
kabel des Systems «Teleflex», die sich bereits in zahlreichen
Schiffsanlagen bei Fernsteuerungen vorziiglich bewéhrt
haben.

Infolge der beschrdnkten Hohe des Maschinenraumes ist
der Inhalt der darin eingebauten Tagestanks geringer, als
dies iiblicherweise der Fall ist. Sie werden daher durch zwei
besondere Niederdruck-Brennstoffpumpen, die je vom vorde-
ren Ende zweier Hauptmotoren angetrieben werden, dauernd
voll gehalten, wobei der liberfliissige Brennstoff durch einen
Ueberlauf in die grossen, ausserhalb des Maschinenraumes
sich befindenden und die Pumpen speisenden Vorratsgefésse
zuriicklduft. Um den Brennstoffverbrauch zu messen, sind
in den Zuleitungen zu den Motoren Messuhren eingebaut.

Die Druckluft zum Anlassen der Motoren, die im Hin-
blick auf die hiufig vorkommenden Manéver reichlich zur
Verfiigung stehen muss, wird in sechs Stahlbehiltern zu je
8001 und je einem zu 5001 und zu 250 1 aufgespeichert. Die
Druckluftleitungen zwischen den Luftkompressoren, den Luft-




10. September 1949

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

515

behédltern und den Hauptmotoren laufen in einer Druckver-
teilstation zusammen, die in unmittelbarer Nihe des Kom-
mandopultes angeordnet ist. Diese Station enthélt alle Schalt-
organe, die zum Auffiillen der Druckluftbehélter und zur Ver-
teilung der Druckluft an die verschiedenen Verbrauchstellen
bendtigt werden. Auch die Druckluft fiir die Schiffsirene
wird hier abgezweigt. Simtliche Leitungen sind iibersichtlich
angeordnet und durch besondere Farbanstriche kenntlich ge-
macht. Ebenso sind alle Hahnen und Abzweigungen durch
Aufschriften deutlich gekennzeichnet.

Die im August dieses Jahres in Winterthur fertiggestellten
Hauptmotoren wurden auf dem Wasserwege nach Belgien
verfrachtet und anschliessend auf die inzwischen fertigge-
stellten Schiffsfundamente der «Unterwalden» montiert. Das

Das Kraftwerkprojekt Birsfelden

Mitgeteilt vom Ingenieurbureau A. AEGERTER und Dr. O. BOSSHARDT A.-G., Basel

I. Vorbemerkungen

Die besondere Lage des projektierten Kraftwerkes Birs-
felden in unmittelbarer Ndhe der Stadt Basel mit Ausniitzung
einer heute schon schiffbaren Rheinstrecke fiir die Kraft-
nutzung erforderte die Erfiillung einer Reihe von erschwe-
renden Sonderbedingungen, wie sie bei andern Rheinkraft-
werken nicht oder nur in unbedeutendem Ausmasse zu be-
riicksichtigen waren. Nachdem nunmehr ein Ausfiihrungs-
projekt vorliegt, das bereits allseitige Zustimmung gefunden
hat, erscheint es als angezeigt, in der vorliegenden Sonder-
nummer zur Generalversammlung des S.I. A. in Basel dieses
grosste fiir die nichste Zukunft in Aussicht stehende Bau-
vorhaben der beiden Halbkantone Basel-Stadt und Basel-
Landschaft zur Darstellung zu bringen.

II. Frithere Projekte

Die ersten Vorschldge zur Ausniitzung des Rheingefélles
bei Birsfelden stammen schon aus der Mitte der 80er Jahre
des vorigen Jahrhunderts. 1900 bis 1902 folgten Vorschlige
von Oberst E. Locher, Ziirich; 1906 arbeitete Ing. H. Peter,
Ziirich, ein Projekt im Auftrag der basellandschaftlichen Re-
gierung aus und 1919 reichte Basel-Land den Behorden ein
erstes Konzessionsgesuch fiir ein Kraftwerk bei Birsfelden
ein. Im Laufe der folgenden Verhandlungen kamen die Kan-
tone Basel-Stadt und Basel-Landschaft iiberein, eine gemein-
same Erstellung des Kraftwerkes in Aussicht zu nehmen. Sie
reichten 1942 dem Bundesrat und den badischen Behoérden
ein neues Konzessionsgesuch ein. Die Verhandlungen iiber die
Konzessionserteilung sind soweit gediehen, dass ihr Abschluss
bald erwartet werden kann. Die Planauflage in den schweize-
rischen Gemeinden ist bereits vor ldngerer Zeit erfolgt; in den
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Schiff soll zu Beginn des ndchsten Jahres seinen normalen
Schleppdienst aufnehmen.

Mit der Indienststellung dieses Schiffes wird die schwei-
zerische Schleppschiffahrt einen wertvollen Zuwachs erhalten.
Die Verwirklichung dieser modernen Einheit zeugt fiir den
Unternehmungsgeist des Besitzers, der Schweizerischen Ree-
derei A.-G. in Basel, sowie fiir die Leistungsfihigkeit der
Bauwerft Joseph Boel et Fils in Tamise (Belgien) und der
Firma Gebriider Sulzer in Winterthur als Herstellerin der
Antriebsmotoren sowie des grossten Teils der Hilfsmaschinen,
Besitzer, Erbauer und Lieferwerke haben damit in enger
Zusammenarbeit ein bedeutendes Werk vollbracht. Die Ent-
wicklung dieses neuen Schleppertyps lag in den Hénden des
erstgenannten Verfassers.
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deutschen Gemeinden ist sie zur Zeit im Gange. In beiden
Halbkantonen besteht die Absicht, mit dem Bau moglichst bald
nach Erteilung der Konzessionen zu beginnen.

III. Allgemeines

Die gesamten Anlagen des Kraftwerkes Birsfelden be-
finden sich auf Schweizergebiet. Die Landesgrenze liegt am
rechten Ufer rd. 1 km oberhalb der Kraftwerkanlagen. Die
vom Stau beanspruchten Uferstrecken dagegen liegen zu
49,25°/,im Kanton Basel-Land, zu 9,75°/, im Kanton Basel-Stadt
und zu 41 °/, in Baden. Das Kraftwerk ist demnach ein Grenz-
kraftwerk, flir das eine schweizerische und eine badische
Wasserrechtsverleihung erforderlich ist.

Normalerweise beteiligen sich an einem Grenzkraftwerk
am Rhein schweizerische und deutsche Partner. Gemaéss gel-
tender Regelung bestimmt sich der Anspruch an der Energie-
produktion bei Grenzkraftwerken nicht nach der Lage der
Kraftwerkbauten, sondern nach der staatlichen Zugehorigkeit
der ausgeniitzten Geféllstrecke. Bei Birsfelden wiirde dem-
nach dem deutschen Partner etwa 41 °/; der Energieproduk-
tion zukommen. -

Es ist aber im Jahre 1929 gelungen, in bezug auf das
projektierte Kraftwerk Albbruck-Dogern einen Abtausch her-
beizufiihren, der den Bau dieses Werkes, fiir das damals kein
grosses schweizerisches Interesse vorlag, erleichterte und
gleichzeitig ermdglichte, die Energieproduktion des Birsfel-
derwerkes fiir dessen ganze Konzessionsdauer der Schweiz,
d. h. den Kantonen Basel-Land und Basel-Stadt zu sichern.
Baden verzichtete auch auf eine Beteiligung an der Unter-
nehmung, die das Kraftwerk Birsfelden bauen und betreiben
wird. Diese Regelung, die durch einen Notenaustausch zwi-

Hardwald

Bild 1, Hauptobjekte von Kraftwerk und Schiffahrtsanlage
Birsfelden; Lageplan 1:15000. Rechts das untere Ende
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