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Die bauliche Entwicklung des Hafens von
Genua.

Von E. Bavier, Ingenicur in Zirich.

(Schluss. 1)

Weiterer Ausbau des Hafens in den Jahren 1893 bis
7904.%) Die in der wichtigen Bauperiode von 1876 bis
1892 und in den folgenden funf Jahren fir die Vergros-
serung und Vervoll- g
stindigung des Ha-
fens von Genua aus-
geworfenen und ver-
wendeten Summen,
mit Inbegriff der
Schenkung von 20
Millionen des Her-
zogs von Galliera,
beliefen sich  auf
ungefahr 65 Millio-
nen Lire.

Im Jahre 1898
wurde dann noch
zwischen dem Bau-
tenministerium, dem
Gemeinderat  von
Genua und andern
beteiligten Behérden
ein Abkommen ge-
troffen, laut wel-
chem die Stadt Ge- s
nua dem Staate ei- - w

nen Vorschuss von Abb. 2. St. Cassian bei Sils im Domleschg.

17 500000 Lire lei-
stete, um folgende, aus Abbildung 12 (S. 173) ersichtliche
Bauten durchfithren zu konnen:

1. Vergrosserung mehrerer Anlegedimme im nord-
lichen und westlichen Teile des Hafens, besonders des fur
den Verkehr der grossen Passagierdampfer bestimmten
yPonte Federico Guglielmo“ (g) und Abtragung des aus
der Mitte des ,Molo nuovo* vorspringenden Dammes ; 2. Neu-
anlage von Quais und Anlegeddmmen auf der siidlichen

Abb. 3. Kirche von Alvaneu-Bad.

Seite des Molo vecchio; 3. Ausfillung des Mandraccio, des
dltesten, um die Mitte des XI. Jahrhunderts angelegten

1) Druckfehler-Berichtigung. Die beiden Zahlen auf Seite 158 rechts
in der 29. und 27. Zeile von unten sind richtig zu stellen mit 2,08 und
27,74 (statt 208 und 2774).

2)  Unter Benutzung von: Gli impianti e l'esercizio del Porto di
Genova, Relazione dell’ ing. del Genio civile Edilio Ehrenfreund. Gior-
nale del Genio civile, Giugno-Luglio 1902.

Hafenbeckens (Abb. 3, m); 4. Vergrosserung des jetzigen
Hauptbahnhofes (Abb. 12, k); 5. Erstellung einer neuen
grossen Bahnstation ausserhalb Piazza Brignole im ostlichen
Stadtteil (Abb. 12,u); 6. Erstellung eines zweiten Geleises
im Verbindungstunnel zwischen den beiden genannten Sta-
tionen; 7. Vergrosserung der Hafenstationen (d; d, dj), Ver-
vollstandigung der Geleiseanlagen, Vermehrung und teil-
weiser Umbau der hydraulischen Ladekrane und der Dreh-
scheiben, Vervollstindigung der Telegraphen- und Telephon-

Einrichtungen, der

Wasserversorgung
P . te
e % Bhndneo Kirciicn; und der elektrischen
Reiseskizzen von Sal. Schlatter, Baumeister Beleuchtung

in St, Gallen.

Gleichzeitig mit
den  geschilderten
Arbeiten fiir die Ver-
vollstindigung und
bessere Einrichtung
des Hafens selbst
und fir den Ausbau
der Bahnhéfe und
andern Bahnanlagen
im Gebiete der Ha-
fenstadt wurde in
den letzten Jahren
laut Vertrigen des
Staates mit der Mit-
telmeerbahn die Aus-
fuhrung  folgender
Bauten fur bessere
Ausgestaltung  der
nach der Lombardei
und Piemont fithren-
den  Apenninbahn
vereinbart und bereits in Angriff genommen:

Erstellung des grossen Rangierbahnhofes ,Campasso“
nichst der Station Sampiercarena und Verbindung des-
selben mit den Hafengeleisen durch drei Tunnel; Ver-
grosserung und Vervollstindigung der fur den Waren-
verkehr wichtigsten Stationen der genannten Bahn; Ein-
richtung der kunstlichen Liiftung nach System Saccardo
in den beiden grossen Tunnels unter dem Giovi-Pass;

Abb. 4. Kirche von Praz.

Einfihrung des Blocksystems auf mehrern Teilstrecken
des Bahnnetzes.
Die fiir die genannten Arbeiten in Aussicht genom-
menen Bausummen betragen ungefihr 20 Millionen Lire.
Die geringe Breite des Ufergelindes infolge des nahen
Herantretens sanft ansteigender oder auch steiler Hiigel,
die scharfe Krimmung der Hafenbucht und infolgedessen
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auch der Giirtelbahn, endlich die Notwendigkeit, die meisten
Anlegeddamme senkrecht zur Umfangskurve des Hafens an-
zuordnen, machten es unmoglich, die durchlaufenden Geleise
der Girtelbahn durch Weichen und Kreuzungen mit den
vorspringenden Zungen zu verbinden; man musste vielmehr
zu diesem Zweck zur viel kostspieligern und zeitraubendern
Anordnung von Dreh-
scheiben greifen, und
dieses leider durch un-
giinstige Umstande un-
bedingt gebotene Aus-
kunftsmittel bildet be-
stdndig eine unvermeid-
liche Ursache zur Er-
schwerung undVerlang-
samung des Bahnbe-

triebs im Bereich des
Hafens.
Nur fir den Molo

nuovo und fur die bei-
den neuesten und gross-
ten nachst demselben
gelegenen Anlegedam-
me war es moglich,
durch die nach und
nach erfolgte Anlage
von vier Tunneln eine
unmittelbare  Verbin-
dung durch Weichen
und Kreuzungen einer-
seits mit der bestehen-
den Hauptbahn, ander-
seits mit dem im Bau

befindlichen  Rangier-
bahnhof ,Campasso“ Abb. 5.
herzustellen. Die tber

diesen Bahnhof fithrende Linie hat zudem' den Zweck,
die von ihr nicht bertihrte Nachbarstation Sampier-
darena, durch welche gegenwirtig go 9/, aller im Hafen
von Genua beladenen Bahnwagen ihren Weg nehmen
miissen, zu entlasten und einen grossen Teil des Verkehrs
unmittelbar der Bergbahn tber den Giovi-Pass zuzufiihren.

Die gesamten Bahnlinien im unmittelbaren Gebiet des
Hafens umfassen drei vollstindige Stationen, 52 300 7 Bahn-
geleise, 258 Weichen, 169 Drehscheiben von 4,50 und
5,50 72 Durchmesser, 42 Briickenwagen und 27 hydraulische
Haspel fir das Verstellen der Bahnwagen.

IV. Der Hafen in seiner jetzigen Gestalt.

Der Hafen (siehe Abbildung 12 auf Seite 173)
umfasst einen Forhafen (Avamporto Vittorio Emanuele)
von ungefihr 100 4a Fliche mit einer Wassertiefe von
10 bis 22 m und den dumern Hafen mit ungefahr dem-
selben Flacheninhalt bei einer Tiefe von ¢ bis 13 m.
Hafen und Vorhafen haben zusammen eine nutzbare Ufer-
lange von rund 12000 72, wovon 7000 7 mit Quaimauern,
Bahngeleisen und Ausladevorrichtungen versehen sind;
die tibrigen 5000 7 sind teils von Quaimauern, teils nur mit
nattirlichen Béschungen begrenzt, haben aber keine weitere
Ausristung und kénnen daher nur fiir die Verankerung
entladener, fiir Ausbesserung beschidigter Schiffe und zu
ahnlichen Zwecken beniitzt werden.

Hafenddmme. Die grossen Hafenddmme (Wellen-
brecher) haben in der Bauperiode von 1892 bis 1905 keine
weitere Ausdehnung erfahren, da sie im allgemeinen ihren
doppelten Zweck in geniigender Weise erfillt haben: den
anlangenden Schiffen mittels des Vorhafens die Moglichkeit
einer sichern Einfahrt in den Haupthafen, und im letztern
ausreichenden Schutz gegen die gefihrlichen Studstiirme zu
bieten. Hingegen entsprach die Widerstandsfihigkeit der
dem Wellenschlag am meisten ausgesetzten Dammstrecken
gegen Stirme von ausserordentlicher Heftigkeit nicht den
gehegten Erwartungen, indem in der Nacht vom 26. auf

Bindner Kirchen.

Kirche in Portein.

den 27. November 1898 der Molo Galliera sowohl als der
Molo nuovo durch eine unerhérte Sturmflut erhebliche Be-
schadigungen erlitten. Ueber dieses Naturereignis, tiber
die Ausbesserung der dadurch verursachten Schiden und
tber die notig befundene Verstirkung der beschidigten
Dammstrecken wurde in dieser Zeitschrift bereits ausfahr-
lich Bericht erstattet.1)
Die in der vorletz-
ten Bauperiode (1877
bis 1892) ausgefiihrten,
der Abbildung 3 ent-
sprechenden  Awulege-
ddmme im mnordlichen
und westlichen Hafen-
teil hatten in ihrer
Mehrzahl eine Linge
von =200 und eine
Breite von 100 m; sie
kosteten im Mittel 2210
Lire fir den m nutz-
bare Uferlinge und
49 Lire fir jeden m?
Lagerflache.

Infolge des stets
zunehmenden Verkehrs
des Hafens, der fort-
wahrend wachsenden
Abmessungen der gros-
sen Lastdampfer und
wegen der Erschwer-
nisse und Zeitverluste
des durch Drehscheiben
vermittelten  Bahnbe-
triebes auf diesen Zun-
gen machte sich seit-
her das dringende Be-
diirfnis nach ausgedehntern und besser eingerichteten Quais
immer fiihlbarer; es wurde demmnach von der Baubehérde
beschlossen, den kleinen, aus dem Molo nuovo hervor-
springenden Damm abzutragen, die zwei zunichst diesem
Molo liegenden Anlegeddmme bis auf 400 m Linge und
125 m Breite zu vergrossern und sie mittels durch-

Reiseskizzen von Sal. Schlatter,
Baumeister in St. Gallen.

Abb. 6.

S. Appollonia in Réziins.

laufender Schienenstringe mit der Hauptbahn nach Sampier-
darena zu verbinden. Diese Arbeiten sind gegenwirtig in
Ausftihrung begriffen (Abb. 12, S. 173).

1) Siehe Band XL, Seite 179 bis 183, 187 bis 191.
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Nach ihrer Verwendung fiir die verschiedenen Zwecke
des Hafenbetriebes verteilen sich die nutzbaren Lingen der
Quais wie folgt:

Ankerplétze fir Kriegsschiffe und entladene Dam-

prer rumds ok .. 1700 M
Anlegequais der grossern Paasaﬂeldampfel NI S8k,
Betrieb der Tr ocl\endocl\s und der Werkstatten fir

Ausbesserung der Schiffe . . . . 1490 ,

Ein- und Ausladen samtlicher nachstehend mcht
angefiihrten Waren, Betrieb der grossen Waren-
hauseram Molo vecchio, Eisenbahn-und Zolldienst 3920 ,,

Verkehr von Steinkohlen und Petrol . . . . 1930,
Verkehr von Holzkohle, Holz, Eisen, Steinen und
verschiedenen Baumateuahcn i 2 55 Ghte o IO
Betrieb der Getreidesilos und VVemdocks S e lgmods
WVicrschiedeme" Werwendungen' o0 .- & 0 . . 0 3T6L.

Zusammen rund 12 000 m

Abzugskandle. Seit alten Zeiten mindeten alle Ab-
zugskanile der Stadt in den Hafen, und brachten demselben
dadurch zwei grosse Nachteile: eine bedeutende Schidigung
seiner gesundhelthchen Verhiltnisse und eine fOItbChl eltende
Erhohung seiner Sohle.

In den Jahren 1884 bis 1889 wurde von der Hafen-
baubehorde ein Hauptsammelkanal angelegt, der aber nur
die Abwisser des ostlichen Hafenteils vom Palast Doria
an abzuleiten hat. Fur den westlichen Hafenteil, der durch
einen wenig bewohnten felsigen Abhang begrenzt ist, wurde
vorldufig von der Erstellung eines Sammelkanals abgesehen.

Der ostliche, 1889 in Betrieb gesetzte Hauptkanal
folgt der grossen, den Hafen umschliessenden Ringstrasse,
zieht sich dann ldngs der Trockendocks zum Molo Giano
und miindet ausserhalb desselben ins offene Meer (Abb 12,5).
Die Liange des Kanals betrdgt 2,5 km, sein mittleres Ge-
falle 1/, 0[5y, die Geschwindigkeit der Abfallwasser o,35 m
in der Sekunde; seine lichte Hohe wechselt zwischen 1,60
und 1,90 m, seine Breite zwischen 1,20 und 5 7.

Die Mauerarbeiten wurden durchgidngig mit Pozzolan-
mortel ausgefiihrt.

Ausbaggerung. Im Mittelalter und noch bis zum Jahr
1850 betrug die Wassertiefe des Hafens in der Nihe der
Ufer nur 2 bis 4 m, in der Hafenmitte 6 bis 8 m. In den
folgenden Jahren wurden bedeutende Baggerarbeiten aus-
geftihrt, sodass bis zum Jahre 1876 die Wassertiefe langs

Abb. 8. Kirche in Scheid.

der Quais und Anlegedamme im Mittel auf 6 m gebracht
worden war.

Gleichzeitig mit der im Jahr 1877 begonnenen Ver-
grosserung des Hafens wurde auch die Vertiefung desselben

_in grosserm Umfange in Angriff genommen. Bis zum

Jahre 1890 betrug del Aushub ungefihr 850000 73 bel
cinem Kostenaufwand von 3,5 Mllhonen Lire; die damals
gemachten Messungen ergaben ldngs der Quais eine mittlere

Wassertiefe von 8,50 7, im Innern des Hafens eine solche
von g m. In den Jahren 1891 bis 1902 wurden rund
310000 3 Baggermaterial geférdert und hiefiir 945 ooo Lire
verwendet. Hiedurch wurde die Meeressohle im Haupthafen

Biindner Kirchen.

Reiseskizzen von Sal. Schiatter, Baumeister in St. Gallen.

Abb. 7. Kirche von Flerden von Portein aus.

durchgangig auf die vorgeschriebene Tiefe von 9,50 bis
10 m gebracht, wihrend die natiirliche Wassertiefe im Vor-
hafen 1o bis 22 m betragt.

Die Meeressohle besteht im innern Hafen in der Haupt-
ausdehnung desselben aus blaugrauem hartem Mergel, der
aber noch unmittelbar mit starken Baggern gefordert
werden kann; der im Vorhafen anstehende harte blaue
Kalkschiefer hingegen kann nur durch Sprengung entfernt
werden, wie sich dies bei den Griindungsarbeiten der
Trockendocks herausstellte.

Leuchtfeuer. Der Zugang der Schiffe
zum jetzigen Vorhafen und Haupthafen
ist durch eine Reihe von Leuchtfeuern (t)
verschiedener Grosse und Beschaffenheit
vorgezeichnet, deren Beschreibung uns
zu weit fihren wiirde..

Das eigentliche Wahrzeichen Genuas,
das den Schiffen schon aus weiter Ferne
den Weg zum sichern Port weisen soll,
ist der das westliche Vorgebirge der
Bucht kromende grosse Leuchtturm (a).
Wie schon angefiihrt, wurde sein Leucht-
feuer im Jahre 1316 zum ersten Male an-
geziindet; die Hohe des ihn tragenden
Felsens betragt 48 m tiber Meer, die
Hohe des Turmes 8o #2; die Achse des
Leuchtfeuers liegt 117,40 m iber dem
mittlern Meeresspiegel.

Die Beleuchtung des Turmes geschah
seit seiner Erstellung mittels Oellampen,
in neuerer Zeit mittels Petrol. Im Jahre
1841 wurde der Leuchtturm mit einem
Linsenapparat versehen, der noch heute im Gebrauch steht
und dessen Feuer auf 50 km sichtbar ist. Gegenwartig
sind Arbeiten im Gange, um die Beleuchtung mittels
Acetylen durchzuftihren.

Ueber die im Hafen verfiigbaren Hebevorrichtungen, so-
wie tber die Beleuchtung der Quais, Magazine, Bahn- und
andern Anlagen werden wir in einem in Bilde folgenden, dem
Verkehr und Betrieb des Hafens gewidmeten Artikel berichten.
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Unter den fir die Verwaltung uad den Betrieb des
Hafens bestimmten Gebaulichkeiten ist besonders das Haupt-
zollgebdude zu nennen. (Abb. 12,1). Dasselbe enthilt, bei
5400 m? Grundfliche 360 verschiedene Raumlichkeiten fir
die Aufbewahrung der zu Wasser und zu Land ankom-
menden Waren und fiir die verschiedenen Hafenbehérden :
Zollverwaltung, Hafenaufsichts- und Kontrollbehérde, Bau-
leitung, Hafenpolizei.

Eine in sehr abgesonderter Lage, am ostlichen Ende
des Molo nuovo erstellte Gebdudegruppe (Abb. 12, ¢) ist aus-
schliesslich dem Gesundheitsdienste gewidmet und enthélt ein
Spital, einige Absonderungshéuser und Verwaltungsgebiude,
ferner Desinfektionsraume und Oefen fiir die Verbrennung
seuchenverdachtiger Kleider und anderer Gegenstinde.

Die bauliche Entwicklung des
Hafens von Genua.

Legende :

a Leuchtturm,

4 Petrollager,

¢ Hafengesundheitsamt,

dy, 5, 3 Hafenbahnstationen,

¢ Frachtgutmagazine,

J Kraltstation der hydraulischen Krane,
& Landungsplatz der Passagierdampfer,
% Kornlagerhaus (Silos),

Z Zoll- und Hafenbehorden,

% Hauptbahnhof,

! Stadtische Lagerhauser,

s Stadtischer Binnenhafen,

2 Stadtisches Trockendock,

o Weinlager,

¢ Freihafen,

¢ Neue Warendocks,

7 Staatliche Trockendocks,

s Ausmiindung der Hauptabzugsdohle,
7¢ Leuchtfeuer,

# Neuer Bahnhof im 6stl. Stadtteil.

Die Erstellung der gesamten Anlage (b), welche sich
zundcht dem grossen Leuchtturm am westlichen Ende des
Molo nuovo befindet, erforderte einen Kostenaufwand von
1,5 Millionen Lire.

Das von der Genueser Silos-Gesellschaft erstellte,
im Herbst 1901 dem Betrieb tbergebene grosse Lagerhaus
fiiv Getreide (h) hat eine Linge von 143 und eine Breite
von 32 m. Es besteht aus einem turmartigen 4o m hohen
Mittelbau, der die Maschinen fir die Ausladung des
Getreides aus den Schiffen und fiir dessen Verteilung in
die einzelnen Lagerkammern oder Silos enthalt, und aus zwel
Seitenfliigeln, in welchen in drei Stockwerken die nétigen
Réumlichkeiten fiir die Verwaltung sowie die 218 Korn-
zellen untergebracht sind. Die samtlichen Zellen haben

Abb. 12.

Fur die Waren verschiedenster Gattung, zu deren
Einlagerung nicht besondere Lagerhiuser bestehen, sind
von der Staatsverwaltung auf den Hafenquais 26 grosse
Magazine mit einer Gesamtbodenfliche von 38 ooo m? er-
stellt worden; diese sind zum Teil nur aus Mauerwerk
oder aus Eisen, zum Teil aus gemischtem Baumaterial
erstellt. Der Boden der samtlichen Magazine ist mit
Sandsteinplatten belegt.

Ausser den genannten, der Hafenverwaltung gehérenden
Einrichtungen kommen noch einige Anlagen in Betracht,
die in den letzten 15 Jahren teils von der Stadtgemeinde
Genua, teils von Privatgesellschaften erstellt worden sind
und von diesen betrieben werden.

Die stddtischen Lagerhduser (1) wurden von 18g9o bis
1895 an der Stelle des alten, vom Staate der Stadtgemeinde
abgetretenen Kriegs-Arsenals der einstigen Republik erbaut.
Der frither zum Arsenal gehorende Binnenhafen (m) wurde
ebenfalls dem Betrieb der Lagerhiuser zugeteilt.

Die aus mehrern Stockwerken bestehenden Gebaulich-
keiten enthalten 37 300 72 gedeckten und auf ihren Terrassen
5600 m?2 offenen Lagerraum; ihr gesamter Fassungsraum
betrdgt 60000 m3; ihre Herstellungskosten, die Ausriistung
mit 13 elektrischen Kranen und Aufziigen inbegriffen, be-
beliefen sich auf 5,2 Millionen Lire.

Ausser diesen Lagerhausern besitzt die Stadtgemeinde
noch ein Niederlagshaus fiir Petro/ und andere entziindliche
Stoffe, sowie vier eiserne fir denselben Zweck bestimmte
Behilter mit einem Gesamtfassungsraum von 6745 m?, die
mittels einer unterirdischen festen Roéhrenleitung von den
die Petroleumzufuhr vermittelnden Zisternenschiffen aus ge-
fiilllt werden koénnen.

Lageplan des Hafens im Jahre 19o4. — Masstab 1 : 30 00o0.

eine Linge von 4 und eine Breite von 3 ; je nach ihrer
besondern Bestimmung reichen sie durch zwei oder durch
alle drei Stockwerke und haben im ersten Falle einen
Fassungsraum von 8o #, im zweiten einen solchen von 130 #
Getreide. Die maschinelle Einrichtung zum Ausladen der
anlangenden Getreideschiffe besteht aus vier pneumatischen
Saugepumpen, die im Hauptmaschinensaal im Erdgeschosse
aufgestellt sind, je durch eine 150-pferdige Dampfmaschine
betrieben werden und in jeder Stunde 75 ¢ Getreide heben
konnen. Das Getreide wird mittels Rohren, die bis auf
den Grund der Getreideschiffe reichen, angesogen ; diese
Rohren werden von einem eisernen Steg getragen, der sich
in einer Linge von too m senkrecht zur Gebaudeflucht
tiber den Wasserspiegel des Hafens hinaus erstreckt und
an dem die zu loschenden Schiffe anlegen.

Durch diese Saugerdhren wird das Getreide in grosse
eiserne, im Maschinensaal befindliche Behalter gehoben,
fallt von diesen in das Kellergeschoss und wird von hier
aus durch Becherhebewerke auf die Hohe des Mittelbaues
gefordert. Hier gelangt es in einen Verteilungsapparat und
von demselben aus auf schiefen Ebenen mittels eines Systems
von Transportbandern je nach seiner weitern Bestimmung
entweder in die Lagerzellen oder in die Raume, in denen
es nach wiederholter selbsttitiger Verteilung und Abwagung
der jeweilen notigen Mengen in Sicke gefiillt wird. Von
diesen Fillraumen aus werden die vollen Sacke tiber ge-
neigte Ebenen auf die Laderampen befordert und dann auf
die Bahnwagen verladen. :

Die grossern Lagerzellen reichen mit ihren untern
Miindungen bis ins Erdgeschoss. Ihre Leerung geschieht
in der Weise, dass das Getreide beim Oeffnen der untern
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Abschliisse auf Transportbénder fallt, welche es einer Reihe
von Hebewerken zufiihren ; diese fordern das Getreide, wie dies
auch mit dem in den Schiffen anlangenden geschieht, auf
die Hohe des Mittelbaues und von hier aus nimmt es den
oben beschriebenen Weg, um seiner vorlaufigen Bestimmung
zugeftihrt zu werden.

Die kleinern, nur durch zwei Stockwerke reichenden
Lagerzellen minden in einer Hohe von 4 m uber der
Strassenebene aus und haben den Zweck, das fir den tig-
lichen Gebrauch von Backereien und Kornhandlungen be-
stimmte, mittels Pferdewagen abzuholende Getreide unmit-
telbar auf diese Wagen zu liefern.

Das ganze Lagerhaus ist in seinem Rohbau aus armier-
tem Beton nach dem System Hennebique erstellt und un-
mittelbar auf einem grossen, 1,5 m dicken Block aus dem
genannten Material ohne weitere Verdichtung des vor un-
gefahr 30 Jahren angeschiitteten Erdreiches gegriindet worden.
In den seit Beginn
des Baues abgelaufenen
sechs Jahren haben sich
keine namhaften Sen-
kungen im Gebdude
und in seinem Funda-
mente gezeigt. ‘

Der gesamte Fas- ; | -
sungsraum der Lager- ' (© 12§
zellen betragt rund 1
28 000 ¢, die Leistungs-
fahigkeit der vier Sauge-
pumpen und der zu-
gehorigen Hebewerke
300 £, welche Menge
in einer Stunde aus
den Schiffen angeso- o
gen, auf die Hohe des
Mittelbaues  gehoben i
und von dort aus ent-
weder in die Lagerzel-
len beférdert oder in
der oben geschilderten
Weise in Sicke gefillt
werden kann.

In der Anordnung
des Grundblocks des
Gebiaudes sowohl als
im Aufbau des Lager-
hauses und seiner wich-
tigsten Raumlichkeiten
wurde in der Weise
Riicksicht auf eine mog-
liche Vergrésserung der
ganzen Anlage genommen, dass deren gesamter Fassungs-
raum durch Erstellung weiterer Lagerzellen auf 44 ooo ¢ und
die Leistungsfihigkeit der Ausladevorrichtungen durch die
Vermehrung der Zahl der Saugepumpen und der zuge-
horigen Hebewerke auf eine Forderung von 450 £ in der
Stunde erhoéht werden kann.

Die Ausfiihrung des Rohbaues des Lagerhauses ge-
schah durch den Vertreter des Hauses Hennebique fiir
Italien ; die Saugeapparate und deren Dampfmotoren sowie
die gesamten mechanischen Hebevorrichtungen wurden von
der Maschinenfabrik Luther in Braunschweig, die elektri-
schen Motoren der Hebevorrichtungen und die sonstige
elektrische Einrichtung von der Allgemeinen Elektrizitits-
Gesellschaft in Berlin erstellt.

Die ftir die ganze Anlage aufgewendete Bausumme be-
trug 4,7 Millionen Lire.

Lagerhduser fiir Weine. Die aus Stditalien, Sizilien
und Sardinien in Genua zum Verkauf eintreffenden Weine
mussten friher unmittelbar von den Schiffen aus verkauft
oder, bei der Unzulanglichkeit eines kleinen stadtischen
Magazins, zum grossen Teil in Fissern im Freien gelagert
werden. Im Jahr 1899 bildete sich eine Gesellschaft fiir
den Bau und den Betrieb einer grossen Weinniederlage,

Dampfturbine der Maschinenbau-A.-G. ,,Union‘ in Essen a. R.

die aus zwei getrennten Lagerhdusern besteht (o). Das
eine dieser Hauser hat, bei 72 m Linge und 15 m Breite,
drei Stockwerke, welche zum Einlagern der feinern Weine
und Flaschen bestimmt sind und ein Erdgeschoss, mit den
notigen Dienstbahnen, sowie verschiedenen Magazinen und
Werkstétten. Das zweite Gebaude enthélt in zwei Stock-
werken und einem Kellergeschoss Raumlichkeiten fur die
Verwaltung und fiir eine Weinborse, sowie gemauerte Be-
halter fir die gewohnlichen Weine.

Der gesamte Lagerraum in beiden Gebduden gentigt
fiir 100000 A/ Fassung und fir einen jdhrlichen Verkehr
von I 200000 Al

Die Kosten der ganzen Anlage belaufen sich auf
1,6 Millionen Lire.

Die Warendocks am Molo vecchio (q) wurden in den
Jahren 1899 bis 1901 von einer englischen Gesellschaft
erstellt und bestehen aus einem Gebaudezug von 302 m
Lange und 30 m Breite,
der durch acht Feuer-
mauern in neun ein-
zelne Lagerhiuser ab-
geteilt ist. Die gesamte
Anlage ist vierstockig,
das Erdgeschoss inbe-
griffen und auf einen
Betonsockel gegriindet,
der auf dem zum Teil
erst in den letzten
Jahren angeschiitteten,
durch Einrammen von
9585 Pfahlen von 8 bis
13 m Léange verdichte-
ten Erdboden aufruht.

Die Boden der ein-
zelnen Stockwerke wer-
den durch Zementbe-
tongewolbe getragen,
die zwischen Eisenbal-
ken eingespannt und
fiir eine Belastung von
2500 kg auf den m?2
berechnet sind. Zur
Verbindung der Stock-
werke unter einander
dienen in die Boden ein-
gelassene Falltiren, be-
stehend aus einer star-
ken doppelten Blech-
wand mit zwischenlie-
gender  Isolierschicht
von Bimsstein.

Die Grundfliche der gesamten Anlage, die Ladequais,
Bahngeleise und Lagerplitze im Freien mit eingerechnet,
betragt 32400 m? Die mechanischen Einrichtungen be-
stehen aus 23 verschiedenen, auf den Ladequais und in
den Magazinen verteilten elektrischen Kranen, einem fahr-
baren Dampfkran und vier elektrischen Haspeln fiir die
Verschiebung der Bahnwagen. Die Tragkraft der elektri-
schen Krane betrigt 1500 kg, ihre Stundenleistung beim
Ausladen von Schiffen je nach Umstinden 25 bis 4o 7

Abb. 1.
Dampfturbine

Liegende 50 2. S.

mit Hochdruckzentrifugalpumpe
gekuppelt.

Masstab I :25.

Zur Beleuchtung der Ladequais und Magazine dienen
20 Bogenlampen und 650 Glihlampen.

Die Herstellungskosten der ganzen Anlage betrugen
51/, Millionen Lire; die Eroffnung des Betriebes fand im
Sommer 1901 statt.

Kiinftige Vergrosserung des Hafens. Mit Rucksicht auf
den stets wachsenden Hafenverkehr, dessen jahrliche Zu-
nahme nach den im letzten Jahrzehnt gemachten Erfahrun-
gen ungefihr zu 210000 # angenommen wird und der nach
der Eroffnung der Simplon-Bahn auf das Doppelte anstei-
gen dirfte, ist seitens der massgebenden Behorden einer-
seits eine mamhafte Vergrosserung des Hafens, anderseits
eine Vermehrung und Vervollstindigung seiner Abfuhrlinien
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in Aussicht genommen?); doch ist diese zwiefach wichtige
Angelegenheit noch nicht vollstindig abgeklart und sind
die Entwtrfe fir die einschlagigen Arbeiten bis jetzt nicht
endgtltig festgestellt. Wir werden auf die beiden Fragen
zurtickkommen, sobald tber ihre Losung von Seite der
Behorden entscheidende Beschliisse erfolgt sein werden.

Die Dampfturbinen der Maschinenbau -Aktien-
Gesellschaft ,,Union* in Essen a. d. Ruhr.

Von Fritz Krull, Zivilingenieur in Paris.

Auf der Litticher Ausstellung, die im tbrigen von
Dampfturbinen nicht viel darbot, hat die Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft ,Union* in Essen a. d. Ruhr ihre neue Dampf-
turbine ,Union“ in zwei Ausfihrungen ausgestellt, namlich
eine mit einer Hochdruck-Zentrifugal-Pumpe gekuppelte,
horizontale Dampfturbine von 40 P.S. bei 3500 Umdreh-
ungen und eine mit einer Gleichstrom-Dynamo gekuppelte,
vertikale Dampfturbine von 300 P.S. bei 3000 minutlichen
Umdrehungen. Fur beide Falle hat der Dampf 12 kg ab-
solute Admissionsspannung und ist auf 300 © C tberhitzt.
Leider wurden die beiden Turbinen nicht in Betrieb gesetzt.

Jm Nachstehenden bringen wir eine zeichnerische Dar-
stellung nebst Beschreibung der , Union“-Dampfturbine, die
in mancher Beziehung beachtenswerte Eigenttimlichkeiten
aufweist.

Die Firma baut ihre Dampfturbinen nach zwei Haupt-
typen, namlich als Kleinmaschine von 10 bis 300 P.S., als
Aktionsturbine mit einer oder mit mehrern Druckstufen
und mehrfacher Geschwindigkeitsabstufung in den einzelnen
Druckstufen und als Grossmaschine von 300 bis 5000 P.S.
in der Kombination von einer mehrstufigen Aktionsturbine
fiir den Hochdruck und einer mehrstufigen Reaktionsturbine
fiir den Niederdruck.

Die Abbildung 1 stellt eine Turbine der ersten Art

dar, eine mit einer Hochdruck-Zentrifugalpumpe gekup-

pelte sopferdige Turbine mit horizontaler Achse von 3500

minutlichen Umdrehungen.

Da bei den Kleinmaschinen stets grosse Gefille und
daher grosse Geschwindigkeiten in den einzelnen Stufen
vorliegen, werden zur Umsetzung der Dampfspannung in
Geschwindigkeit vor jeder Stufe konisch erweiterte Diisen
angewendet. Die Diisenapparate, die eine ganze Gruppe
von Diisen enthalten (Abbildung 2), sind stets einander dia-
metral gegentiber angeordnet, um seitliche Driicke auf die
Achse zu vermeiden. Sie sind als Stahlplatten mit den
eingefrasten Disenprofilen ausgebildet, werden von aussen
in das Gehiuse eingesetzt und mittelst Flanschen befestigt.
Sie sind daher leicht
zuganglich und zu de-
montieren.

Die Schaufelung der
Aktionsrider ist der
Pelton- Schaufelung
ahnlich und hat U-for-
mige, tlber einander
geschichtete Taschen
(Abb. 3). Die Taschen
sind nach einem be-
sondern, patentierten
Verfahren aus dem
vollen Radkranze her-
ausgefrast, bieten also
durch den direkten
Materialzusammenhang die grosste Betriebssicherheit. Die
Taschen sind fein geschlichtet und die Seitenflichen der
Réder hochglanz-poliert, sodass die Reibungsverluste mog-

lichst gering werden.

Die Umfihrungskanile von einer Stufe zu der andern
sind moglichst kurz gehalten und sauber bearbeitet, sodass
von der Austrittsgeschwindigkeit aus dem vorhergehenden

Abb. 2.

Diisenapparat.

1) Neue Abfubrlinien des Hafens von Genua.
in Ziirich. Band XLII, No. 13—15.

Von E. Bavier, Ing.

Rade in der folgenden Stufe noch méglichst viel gewonnen
wird.

Die Regelung der Turbine ist eine sogenannte Quan-
titats-Regulierung, d. h. eine Regulierung, bei der die der
Turbine zugeleitete Dampfmenge nach der Belastung ge-
regelt wird, wahrend die Dampfspannung vor den Diisen
dieselbe bleibt und die Spannungsverhiltnisse, wenigstens
in den ersten Stufen, sich wenig &#ndern. Infolgedessen

Radsegnent b von oben gesshen
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Zu den Disen

Abb. 4. Schema von Steuerung und Sicherheitsvorrichtung. — 1 : 25,

bleibt der hydraulische und auch der Gesamtwirkungsgrad
innerhalb weiter Belastungsgrenzen derselbe und damit auch
der Dampfverbrauch ziemlich unbeeinflusst. Ein in der
Hauptdampfleitung eingeschalteter, vom Regulator betitigter
Verteilschieber offnet die der Belastung entsprechende An-
zahl von Disen; die Hauptmenge des Dampfes wird also
nicht gedrosselt. In der Abbildung 4 ist dieser Verteil-

schieber mit dem Re-

Schrift a-b gulatorangriff darge-
stellt.
Stopfbiichsen  sind

nicht vorhanden und
die Abdichtung der
Wellen wird durch
die 6lhaltenden Lager-

(IORE AU S btichsen selbst be-
UGG sorgt, indem man
o) ihnen durch Einstellen
eines Umschalthahnes
ierd twe-

Ao das Schmierosl entw

der von dem einen
oder von dem andern
Lagerende zufiihrt, je-
nachdem, ob in dem
abzudichtenden Rau-
me Ueberdruck oder Unterdruck vorhanden ist. Ist Unter-
druck vorhanden, d. h. arbeitet die Maschine mit Konden-
sation, so wird das Oel von aussen durch das Lag@~
durchgesaugt; ist Ueberdruck vorhanden, d. h. arbeitet die
Maschine mit Auspuff, so wird umgekehrt Oel von innen
nach aussen gedriickt. In beiden Fallen wird durch das
Oel selbst der Dampfaustritt verhindert. Durch Schleusen-
vorrichtungen wird das in besondern Kammern aufge-
fangene Oel nach aussen abgefiihrt.

Schaufelung
der
Aktionsrider.
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