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Bei FEisenstehbolzen ist zulissig fiir FluBeisen eine Festigkeit von
34 bis 41 kg/qem und eine Dehnung von 25 9/o, fiir SchweiBeisen eine
Festigkeit von 32 bis 40 kg/qem und eine Dehnung von 20 °fo.

Gewdhnlich ist der Stehbolzendurchmesser {iir Kupfer im
Gewinde 26 bis 30 mm (Eisen nur 23 mm), im Kern oder
Schaft 21 bis 24 mm, Bei der Deutschen Reichsbahn ist der
Stehbolzendurchmesser 21/26 mm, Meist verjingt (kegelférmig),
unter einer Neigung 1:200 werden die Stehbolzen eingefiihrt, da sie
so von aullen leichter einzubohren sind und eine bessere Abdichtung
erreichbar ist. An beiden Enden sind sie angebohrt (wenn nicht hohl-
gewalzt), um ein Brechen der Bolzen durch Wasseraustritt zu be-
merken. Im mittleren Teil wird das Gewinde weggedreht, um das
Ansetzen von Kesselstein eher zu verhiiten. Wird die Bohrung ganz
durchgefiihrt, so bekommt man eine geringe Zufiihrung von Frischluft
in den Feuerraum und damit eine Verringerung der Rauchentwicklung.
Solche Stehbolzen werden auBlen zugehdmmert. Zylindrische, hohl-
gewalzte Kupferstehbolzen werden bei den neuen HeiBdampfkesseln
der preuBischen Staatsbahnen verwendet, Teilung der Stehbolzen
80 bis 115 mm; sie nimmt ab mit wachsendem Betriebsdruck. Die
Deutsche Reichsbahn schreibt eine Stehbolzenteilung vor von nicht
mehr als 90 mm.,

Bewegliche Stehbolzen werden angewendet, um grofere
Nachgiebigkeit zu erzielen. Man erreicht z. B. eine Beweglichkeit, in-
dem man den Stehbolzen mit einer besonderen, in den Feuerbiichs-
mantel eingeschraubten Biichse kiinstlich verldngert. Manchmal ruht
der Bolzen mit einer an der Auflagestelle kugelférmig gestalteten
Mutter beweglich auf der Verlingerungsmutter. Ein dichter Abschlul
nach auBen wird durch eine ibergeschraubte Kappe erzielt (Bau-
arten ,Nixon” und ,Busse”). Um die Biegungsfihigkeit durch beson-
dere Formgebung zu erhthen, kénnen die Bolzen durch Aufschlitzen
in eine Anzahl gleichlaufender Stibe zerlegt werden (Bauart Stone")

2, Langkessel. (Rundkessel)
a) Allgemeines.

Innerer mittlerer Durchmesser in Europa 1600 bis 2000 mm. In
den V. St.v. A. sind Durchmesser ausgefiihrt worden von 2590 mm fiir
die D-+D-Bauart der Baltimore- und Ohiobahn, sowie von 2750 mm
tiir die 1D+D_—|—D1-Gelenklokomotive der Eriebahn,

Baustoff des Langkessels ist FluBeisen von kz — 36 bis 44 kg/qmm
und mindestens 25 % Dehnung; im Ausland hiufig kz — 40 bis 50 kg/qmm,
Dehnung mindestens 20 °/o. Breite der Bleche 1,6 bis 3,0 m, Langkessel,
statt aus den frither iiblichen drei, hdufig nur aus zwei lingeren Ringen
(Kessel der Bauart Ps) oder aus einem Ring (Kessel der Lokomotive
fiir Halberstadt-Blankenburg). Die Bleche sind mit der Walzrichtung
senkrecht zur Kesselachse zu legen. Stirke der Bleche 14 bis 20 mm.

Rundnihte (Quernihte) teils iiberlappt (teleskopartig), mit zwei-
reihig versetzter Uberlappungsnietung, teils mit aufgelegten Rin-
gen gelascht und stumpf gegeneinander gestofBen. Dadurch ent-
steht der Vorteil, daB alle Kesselschiisse denselben  Durch-
messer haben, daB die Ubergriffsstellen der Bleche fortfallen (weniger
Kesselaniressungen) und daB man eine groBe verdampfende Wasser-
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oberfliche und einen groBeren Dampiraum erhilt. Léingsndhte sind
doppelt gelascht, seltener geschweilt (weniger Gewicht wegen Fort-
fallens der Laschen, aber teuerer) oder nahtlos gewalzt (nach Erhardt).

Lange des Langkessels (zwischen Feuerbiichs- und Rauchkammer-
rohrwand gemessen) hidngt mit der Heizrohrlinge zusammen. Sie ist
im allgemeinen 4 bis 5 m, erreicht aber bei neuen vielachsigen Loko-
motiven in Europa 6,0 m, in den V. St. v. A, sogar 85 m.

Dampispannungen bei einstuﬁgér Dehnung in der Regel 12 bis
14 at, bei zweistufiger Dehnung bis 16 at.

Wenn s — Blechstirke in mm, D = groBter innerer Kesseldurch-
messer in mm, = groBter Kesseldruck in kg/qem, kz — Zug-
festigkeit des Baustoffes (FluBeisen) = 36 bis 44 kg/qmm, z — Mindest-
festigkeit der Langsnaht zur Zugfestigkeit des Bleches =~ 0,75 k; und x
ol DR e S
5 200 - kz - z :
Wenn z. B. D = 1600, p = 13, so wird bei x = 4,0 und kz, = 37 kg/qmm
Blechstirke s = 16mm,

die Gréfle, wie auf S. 108 angegeben, so ist smm =D -

.08d | 7
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Abb. 64/65. Kessellage bzgl. Speiseraum, Dampfraum und Verdampfungsoberfliche.

b) Langkesseliage.
‘ I. Bezogen auf den Hinterkessel
a) Speiseraum und Dampfraum (Abb. 64).

X = Abgrenzung des niedrigsten Wasserstandes iiber der hochsten
wasserbedeckten Stelle der Feuerbiichse; S — Abgrenzung des Speise-
raumes im Langkesselquerschnitt; R = Abgrenzung des Dampf-
raumes im. Langkesselquerschnitt; d = innerer Kesseldurchmesser.

X ist nach T. V. § 93,2 mindestens 100 mm. S ist moglichst grof
auszufithren; gewohnlich wird S = 120 bis 180 mm., Je groBer
S, um so groBer ist der Warmespeicher (also viel Dampf). R darf bei
dem héchsten Wasserstand (HW) nicht zu klein sein, damit der
Dampf nicht zu naB ist. Bei iiberhthten Stehkesseln (,,Belpaire” oder
konischer SchuBl) wird R im Langkessel gerechnet. Bei Kesseln ohne
Dampfdom ist R = d/5 bis d/6, bei Kesseln mit Dampfdom d/6 bis d/7.
Hiernach. ergibt sich bei d = 1,3 bis 1,8 m ein H — 450 bis 550 mm.
Ist z.B. d=1,8m, so ist R== d/6 = 300mmund H=R + S 4+ X = 300
4+ 150 + 100 = 550 mm.
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f) Verdampfungsoberflidche O (Abb. 65).

Ausgefiihrt wird O =~ 8 bis 10qm. Zwecks Berechnung ist
zu setzen: Verdampiungsoberfliche O == 08d+ L, worin d der innere
mittlere Kesseldurchmesser und L die gesamte Kessellinge, gemessen
im Kessel auf NW bis zur vorderen Rohrwand.

Beispiel: Fir den Lokomotivkessel der Ps ist 0 = 95 qm,
Wasserinhalt im Kessel 6,5 cbm und Dampfraum im Kessel 2,44 cbm.
Bei D/Huw — 55 kg ist D — 146,28 x 55 — 8045 kg/st, da Hw— 146,28 qm.

8045
o = 846 kg/qm stiindlich, d. h. 1 gm Verdampfungs-
oberfliche erzeugt in 1 Stunde 846 kg Dampf, also in 1 Sekunde
0,235 kg. Da das spezifische Volumen des Dampfes von 13 at
— 0,15565, so kommen aus 1 qm Verdampfungsoberfliche in 1 Sekunde

Es ist also

Abb, 66, Kessellage bagl. Schienen-Oberkante

0,235 % 0,15565 = 0,0366 cbm = 36,6 Liter Dampf. Das Dampigewicht von
944 cbm Dampf von 13 at ist 2,44 X 6,425 — 15,677 kg. Danach ist der
Dampfinhalt des Kessels verz ehrt nach 15,677:(9,5 x 0,235)
~ 7,0 Sek.; der Wasserinhalt des Kessels ist verdampft in
6.5 : 8,045 == 0,808 Stunden = 485 Minuten.

II, Bezogen aut Schie’nen-Oberkante.

Zur Bestimmung der Hohenlage dient zunidchst das MaB t
(Abb. 66). Es darf nicht zu klein sein, damit die Heizrohre nicht zu
dicht {iber dem Feuer liegen. Hohe h ist bei regelspurigen Lokomotiven
von Kesselmitte bis S. O. gewohnlich 2,7 bis 3,0 m, d. h Winkel o == 29° 407
bis 26° 50'. Dieser Winkel o ist etwa auch bei Maschinen anderer
Spurweiten zugrunde zu legen. Da aber die Umdrehungszahl bei
Schmalspurlokomotiven geringer ist als bei regelspurigen, so kann
Hohe h bei Schmalspurlokomotiven relativ auch gréBer angenommen und
dann Winkel « kleiner als eben angegeben gewihlt werden.
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Man mache h moglichst groB; denn nach dem Pendelgesetz macht
ein kiirzeres Pendel in der Zeiteinheit schnellere Schwingungen (wirkt
bei Lokomotiven schédlich) als ein lingeres. Ferner wird durch ein
groBeres h — gegeniiber einem kleineren — eher vermieden, dafl die
AuBlenschiene stark “in Kriimmungen belastet wird und so ein
Entgleisen der Lokomotive stattfindet. Ausgefiihrte Kesselhéhen h
bei regelspurigen Lokomotiven sind:

a) Lokomotiven der preuflischen Staatsbahn

h=27m bei der Gs', h—275m bei der Ss;, h=28m bei der Si?
h = 30 m bei der G;,;

p) Lokomotiven anderer Bahnen

925 m  1C1-HeiBd. Zw. fiir die Orientalische Bahn (Hanomag),

95 m 1D1-4 Zyl, Heild, Verb. fiir Sachsen (Hartmann),

30m 1F-4 Zyl. Heid. Verb. fiir Wiirttemberg (EBlingen);

h=32m 2C-Heild. Zw. fiir die Moskau-Kasan-Bahn, 1524 mm Spur
(Kolomna);

h—=3023m 2Ci-Heild. Zw. fiir die Pennsylvania-Bahn,

h=322m 1D4D+D1-6 Zyl. HeiBd. Verb. fiir die Eriebahn.

Do DO

h
h
h
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c) Heizrohre,

Heizrohre dienen zum Unterbringen des groBten Teiles der Heiz-
fliche. Sie sind in Deutschland glatt und aus FluBeisen hergestellt,
meist nahtlos geschweiit (bisweilen mit kupfernen Vorschuhen).
Messingrohre sind gewohnlich in England und Italien gebrauchlich; sie
sind schwerer und teuerer als FEisenrohre, leiten aber die Wairme
besser. In Frankreich und Italien verwendet man vielfach innen ge-
rippte Rohre (Serve-Rohre).

Folgende Heizrohrarten werden angewendet:!)
diinne und glattwandige Rohre, 2 und 2% mm Wandstirke, di/da =
30/44, 40/44, 40/45, 41/48, 43/48, 45/50, 46/50,47/52, 50/55; Ser v e - Rippen-
rohre, 21/, mm Wandstarke, di /da = 45/50, 50/55, 55/60, 60/65, 65/70, 70/75 ;
gewellte Rohre, 275 bis 3,75 mm Wandstédrke, di/da bis 68,5/76;
dickwandige Ankerrohre (bei gréBeren Kesseln), 5 bis 8 mm Wand-
starke, di/da = 34/50, und zwar werden 4 bis 6 Stiick in die Siederohr-
biindel eingezogen, um Ausbeulungen der Rohrwinde zu vermeiden.

Rohranzahl n etwa 150 bis 280; doch hat man auch bis 500

QEBEL v A n — 7;2 : Hlé_' worin Hg, die gesamte wasserverdamp-
R

fende feuerberiihrte Heizfliche, Ha die Heizfliche in der Feuerbiichse,

Bei gleicher Rohrldnge gibt kleineres da und gréBeres n eine gréBere

Heizfliche als groBeres da und kleineres n. Die Stegstirken in der

Feuerbiichsrohrwand zwischen den Rohren sind 16 bis 18 (28) mm;

sie sind um so groBer, je schwicher die Rohrwand ist.
Rohrlinge 1 =~ 100 d;

Bei Rohrlédnge 1 bis 4,5 m ist da héchstens 46 mm
> o Iretwa B0 m !, 4 50 mm
. 0 I G 0hm e o 57. mm
e o ¥ a7 0 o 63 mm

1) di = innerer, da — &uflerer Rohrdurchmesser.
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1 muB gewihlt werden mit Riicksicht auf die nach der Achsanordnung
beabsichtigte Gesamt-Kessellange und mit Riicksicht auf die gute Aus-
nutzung der Heizgase. In der Regel ist 1=4 bis 5m, Die neueren
vielachsigen Lokomotiven haben Rohrlingen bis 6,0 m, die in den
V.St.v. A. bis 85 m, Sehr lange Rohre werden durch eine Zwischen-
wand zur Vermeidung zu starken Durchhanges abgestiitzt. Denn durch
das Schwingen beim Fahren werden die Einwalzstellen frei durch-
hingender Rohre undicht. Enge, lange Rohre verstopfen sich leicht
und erschweren die Reinigung, Bei sehr langen Rohren ist vorn die
Abkiihlung der Gase zu groB, daher sind allzu lange Rohre (iiber 6 m)
unvorteilhaft.

Serve.-Rohre (Abb., 67) bieten eine bessere Wairmeaus-
rutzung; allerdings ist besserer Brennstoff als bei glatten gewdhnlichen

indlen 3800, L

«—50—>

Abb. 67. Serverohr.

Abb. 68. Sie;ierohrteilungen.

Heizrohren notwendig. Sie leiden auch nicht so sehr durch Er-
schiitterung als gewdhnliche Rohre, weil sie sehr steif sind, Das
gewellte Heizrohr 1) hat geringeres Gewicht und weniger Steifig-
keit als das gewohnliche Rohr. Es besitzt schraubenformig um die
Rohre laufende Wellen, wodurch seine Heiziliche vergroBert wird.
Infolge Drehbewegung der Rauchgase findet in ihm eine gute Wirme-
ausnutzung statt. Beide Bauarten haben den Nachteil, daB sich Flug-
asche ansetzt; auBerdem sind sie schwerer zu reinigen, Die Rau ch-
rohre rechnen zur wasserverdampfenden Heizflache. Thr Durch-
messer ist bei der dettschen Reichsbahn gewdhnlich 106/124 mm.

Die Siederohrteilung tr ist allgemein eine gleichseitige

Dreiecksteilung mit senkrecht angeordneten Rohrreihen (Abb. 68 a und "

Abb. 69); seltener eine gleichseitige Dreiecksteilung mit wagerecht an-
geordneten Rohrreihen (Abb. 68b) oder ecine quadratische Teilung

=) I.rTS;ixweden vielfach eingefiihrt,

g
£
¥
!
£
%
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Zusammenstellung 25.

Mittlerer innerer Kesseldurchmesser dmm
bei gegebener Rohranzahl n und angenommener Rohrteilung trmm,

t- = 60 to L tr = 62 Lt == 67
e d n 1 d n d n d
94 950 | 198 ‘ 1290 | 184 1320 103 1100
96 950 | 203 1328 | 185 1280 112 1100
106 1000 | 240 | 1400 | 186 1320 124 | 1136
110 1000 190 1300 133 1180
114 1062 tr.=— 62 195 1290 134 1180
116 g laaer 2 doiis o il yog 1292 136 | 1180
192 1072 R 200 1320 150 | 1200
134 1100 207 1326 161 | 1290
136 1140 | 101 978 | 217 1372 217 | 1530
148 Tigg | 1050 | 218 1350 218 | 1500
150 1098 | 118 1048 | 219 1400 991 1532
158 1140 | 132 1100 | 92925 1500 292 | 1530
170 1210 | 132 1108 | 226 1400 924 | 1530
174 1148 | 134 1100 | 240 1400 935 | 1600
176 1200 | 138 1126 | 256 1420 253 | 1574
176 1250 | 183 114

ST ] 14?3 1142 tr =066 ir =69
tei =61 159 1250 - o
Bl el gesr | fobg e o d o
n \ d 167 1250 119 1078
171 1242 186 1400 150 | 1360

181 ’ 1922 | 171 1950 | 218 1500 184 | 1400
197 | 1280 | 180 .| 1260 | <983 1677 9238 1574

(Abb. 68c und d). Mit Hilfe von Zusammenstellung 25') kann man
den mittleren inneren Durchmesser d des Langkessels bestimmen,
wenn die Anzahl der Siederohre n gegeben und die Rohrteilung tr

angenommen ist. Sémtliche dort eingetragenen Werte sind Aus-
fiihrungen entnommen.

Befestigung der Rohre? in der hinteren Rohrwand.
Sicherung gegen Verschicben auf der Wasserseite durch eine Brust”
(Héhe 2mm bei Heizrohren, 3 mm bei Rauchrohren) und durch einen
Bordel auf der Feuerseite, Durch das Vorhandensein der Brust wird
ein leichteres Einziehen der Rohre erzielt. Ubergang in die normale
Rohrweite, z, B. bei Rauchrohren durch zylindrische Verengung
(Abb. 70a) oder mittels eines kurzen zylindrischen und eines etwa
100 mm langen kegelférmigen Zwischenstiickes bei Heiz- und Rauch-
rohren (Abb, 70c u. b). Bei der kegelférmigen Verengung wird die sehr
erwiinschte VergréBerung des Wasserraumes zwischen den Heizrohren
in unmittelbarer Nihe de- Rohrwand erreicht.

‘1] Nach Lotter, S. 131,
*) Ausfiihrungsarten bei den preuBlischen Staatsbahnen,
Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues, 9
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d) Dampidom.

Sein Zweck ist die Erzielung méglichst trockenen Dampfes, sowic
die VergréBerung des Dampiraumes. Man will einen Raum schaffen,
wo man, weit vom Wasserspiegel entfernt, den Dampf entnehmen
kann. Wenn nicht Belastungsverhéltnisse es anders verlangen, ist der
Dom mdglichst auf dem hinteren Ende des Langkessels anzubringen.
Durchmesser des Domes etwa 600 bis 750 (900) mm; Hohe so groB,
wie sie der Umgrenzungsraum fiir die feststehenden Lokomotivteile
sulzBt. Dominhalt J ist das 2- bis 4 fache des Zylinderinhaltes
(Zwillingswirkung) bzw. des Niederdruckzylinderinhaltes (Verbund-
wirkung). Dominhalt moglichst groBf, um mdoglichst trockenen Dampf
zu erhalten, Der Kesselausschnitt fiir den Dom wird versteift durch
cinen aufgenieteten Ring vom halben Querschnitt des herausgeschnit-
tenen Stiickes oder durch Unternieten eines Blechkranzes von Kessel-
blechstirke unter dem FuBl des Domes.

Abb. 69.®Siederohranordnung in
gleichseitiger Dreiecksteilung mit
seakrecht angeordneten Rohrreihen. Abb. 70. Rohrbefestigungen.

AuBer dem Regler befindet sich im Dom ein Sprithblech oder
eine Haube zum Abscheiden des vom Kesseldampf mit-
gerissenen Wassers; ferner zuweilen ein Dampfreiniger.
Frither bestanden die Wasserabscheider nur aus einer gelochten
Blechplatte oder aus zwei iibereinander gestiilpten Zylindern, von
denen der #uBere oben geschlossen ist. Bei dem Wasserabscheider
(Entwésserungskappe) in Abb. 711) sammeln sich die durch Um-
lenkung des Dampfes ausgeschieenen Wasserteile in Wasserfang-
rinnen, aus denen sie ungestort durch den Dampfstrom ablaufen
konnen, Die Rinnen koénnen in einfachster Weise angenietet
oder angelétet werden, Um den AbfluB zu erleichtern, ist es zweck-
maBig, den ganzen Wasserabscheider etwas schrdg pach hinten zu
stellen, und zwar geniigt eine Schrégstellung um etwa 5 bis 10 mm,
damit auf wagerechten Strecken das Wasser sicher abflieBen kann.

1) D.R.G.-M. 332065 der Hanomag.
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e) Regler.

Seine Lage ist meistens moglichst hoch im Dom. Schmiervor-
richtung oben auf dem Dom. Organe zum ReglerabschluBl sind
Schieber oder Ventile; beide Arten sind stets entlastet. Vorteil der
Ventile gegeniiber Schieber ist, dafl keine Olung né6tig, daBl geringere
Arbeit beim Offnen, daBl die Herstellung und Bearbeitung (nur Dreh-
bank) billiger und daB vollstindige Entlastung des Offnungsorgans
stattfindet (dadurch leichte Beweglichkeit und Bedienung).

Ventilregler gingen von Amerika aus. Man baut — gegen-
iber den fritheren einfachen Sitzventilen — meist nur Doppelsitz-
ventiletz. @ Bl Bavarten ', Strnad’, Zara®, ! :Schmidt und
Wagner”. Schwierig dabei ist, guten Dampfabschlu der Regler
zu erhalten und die Dampfentnahme zu regeln, da einem ganz ge-
ringen Ventilhube ein groBer Offnungsquerschnitt entspricht (plotzliche

| \\\\f_l_bf/u.s,\'-
Offnungen

Abb. 71, Wasserabscheider,

Ofinung fiir Dampfeintritt). GroBter Querschnitt!) etwa 0,04 bis 0,08
des Zylinderquerschnittes. Bei voller Fahrt Dampfgeschwindigkeit im
Regler nicht gréBer als 60 bis 80 m/sek, wonach die Regler-Durch-
gangsfliche und der Rohrleitungsdurchmesser zu bestimmen sind.
Hub des Reglerventils 60 bis 80 mm; Durchmesser des Dampfknie-
rohres 80, 100, 120 mm bei Kleinbahnlokomotiven, 100, 120, 140, 150 mm
(bis 210 mm in Amerika) bei regelspurigen Lokomotiven.

Ventilregler Bauart ,Zara” (Abb. 72). Findet Verwendung
hauptsdchlich in Italien, Frankreich, Schweiz, Osterreich und Japan.
Das Hauptventil a besitzt einen Entlastungskolben, der jedoch einen
etwas kleineren Durchmesser hat als seine zylindrische Fiihrung
im Kopfe des Reglers. In drei aufeinanderfolgenden, voneinander ab-

) Langrod, Glasers Annalen 1906, Januar, S. 3.
9*
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gegrenzten Abschnitten erfolgt die Entnahme des Dampfes. Zunéchsi
wird das auf dem Hauptventil a sitzende Entlastungsventil b ange-
hoben; der einstromende Dampf bleibt teilweise in der Entlastungs-
kammer ¢ unterhalb des Kolbens und entlastet das Hauptventil a,
wihrend der andere Teil nach dem Standrohr d iibertritt; hierbei
nimmt er durch den Ringspalt zwischen dem Entlastungskolben und
seiner Fiihrung, sowie durch die Entwisserungsofinung der Ent-
lastungskammer seinen Weg zum Standrohr d. Sodann beginnt das
Anheben des nun entlasteten Hauptventiles a, wobei infolge der
Ventilgestaltung nur eine kleine Offnung mit verdnderlichem Quer-
schnitt freigegeben wird, Dann erst hebt sich das Hauptventil a voll-
standig.

Ventilregler Schwedische Biauartls (Abbiaa): Inidas
Reglergehduse ist ein Ventilkolben eingesetzt, der oben in einem ein-
sitzigen Hauptventil endigt und unten den eigentlichen, mit Dichtungs-
ring versehenen Kolben tragt. Letzterer ist hohl und oben durch ein

Abb, 72. Ventilregler Bauart ,Zara'.

kleines Entlastungsventil geschlossen. Sowohl Ventilkolben als auch
Entlastungsventil sind durch Bolzen an einer Stange befestigt. Letztere
ist wiederum durch einen Hebel mit der Reglerstange verbunden. Der
Bolzen hat einen kleinen Spielraum in der Bohrung des Auges
am Ventilhals, Hierdurch wird erreicht, daB beim Ofinen des
Reglers das Entlastungsventil zuerst angehoben wird. Damit stromt
Dampf durch den Kanal des Ventilkolbens unter den Kolben, so daB
iber dem Hauptventil und unter dem Kolben der gleiche Druck herrscht.
Es ist also der ganze Ventilkolben entlastet. Bei weiterer Betitigung
des Reglers kann nunmehr das Hauptventil gedffnet werden. Beim
SchlicBen des Reglers schlieBt sich zuerst auch wieder das Ent-
lastungsventil, dann erst wird der Ventilkolben niedergedriickt, bis das
Hauptventil dicht schliefit. Der auf dem Entlastungsventil ruhende
suBere Dampfdruck wirkt hierbei ebenfalls entlastend, Der in der
Bohrung des Kolbens und unter demselben befindliche Dampf kann
dadurch abstromen, daB beim Senken des Ventilkolbens der Dichtungs-
ring hochgehoben wird, wobei eine 2,5 mm breite Ofinung entsteht.
Hierdurch kann der Dampf in das Reglergehduse und weiter nach
den Zylindern abstrémen.
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Ventilregler Bauart ,Schmidt und Wagner”, angewandt
bei allen Lokomotiven der preuBischen Staatseisenbahnen. Man
unterscheidet allgemein drei verschiedene Bauarten: cine &ltere, die
nicht mehr ausgefiihrt wird, eine neuere verbesserte Ausfiihrungsform
(seit Sommer 1915), die heute in den Lokomotiven der preuflischen
Staatseisenbahnen gréBtenteils eingebaut wird, und eine neueste
aus dem Jahre 1920,

Wird beim Offnen des Reglers das Entlastungsventil von seinem
Sitz im Hauptventil so weit abgehoben, dafl die Dampfausstromung
aus der Entlastungskammer durch den Ringspalt zwischen dem Konus
und seiner zylindrischen Fiithrung gréBer ist als die Zustromung durch
die Deckelbohrung aus dem Kessel nach dem Entlastungsraum, so
entsteht auf der oberen Seite des Entlastungskolbens ein Unterdruck.
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Abb, 73. Ventilregler ,Schwedische Bauart”.

Infolgedessen hebt der auf der unteren Seite vorhandene Uberdruck
das Hauptventil vom Sitz ab und verkleinert dadurch den vom Konus
vorher freigelegten Ringspalt fiir den Ausflul des Dampfes aus der
Entlastungskammer so weit, bis der FrischdampfzufluB in die Ent-
lastungskammer und der AusfluB einander gleich sind. In dieser Lage
des Hauptventils sind dann alle auf dasselbe zur Wirkung kommenden
Krafte ausgeglichen, und es verharrt in dieser Gleichgewichtslage, so
lange es nicht durch eine weitere Bewegung des Hilfsventils gestort
wird, Wird letzteres mehr gedffnet, so folgt das Hauptventil dieser

Bewegung ebenso sicher, als wenn es mechanisch fest mit der Spindel
verbunden wire,

Neuere Ausfiithrungsform (Abb, 74). Unterscheidet sich
von der dlteren nur durch die Gehiuseform. Nach Abheben des Dom-
deckels kénnen die arbeitenden Teile des Reglers untersucht werden,
ohne ihn vom Dampf-Einstrémrohr loszuschrauben.
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Die Bewegungsrichtung des Rohrschiebers B ist. umgekehrt gegen-
iiber der &lteren Bauart; demgemiB #ndert sich auch die Dampf-
zufithrung, Die neuere Ausbildung des Reglers bedeutet gegeniiber
der ilteren eine ganz bedeutende Raumersparnis. Der Dom, der
durch die iltere Bauart etwas verbaut wurde, ist hier ebenso zugéng-
lich, wie bei jedem Flachschieberregler. Ferner wird bei der neuen
Ausbildung die Untersuchung erleichtert und der Rohrschieber
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Abb, 74. Ventilregler Bauart ,Schmidt und Wagner".

durch Eigengewicht auf SchlieBen (friitfer auf Offnen) beeinfluBt.
Die Verbindung von Hilfsventil A und Spindel S geschieht auf
die Weise, daB das mit einer T-férmigen Einfrdsung versehene Hilfs-
ventil A in die Spindel S eingehakt ist. Dadurch kann sich das Hilfs-
ventil (bei der ilteren Anordnung verschraubt) nicht von der Spindel
lésen, wodurch sonst der Regler zum SchlieBen gebracht wurde und
sich nicht mehr dffnen konnte, Durch den Laschenbiigel L steht das
Hilfsventil A mit der Reglerwelle in Verbindung. Um die erforderliche
Verstellbarkeif in der Verbindung zwischen Spindel S und Laschen-
biigel I mit der Reglerwelle zu erreichen, so daB bei geschlossenem
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Regler zwischen Reglerhandhebel fiir den Fiihrer und dem Ausschlag-
knaggen (wie bei dem &lteren Regler) am Gleitbiigel ein Spielraum
von b mm vorhanden ist, hat, zwecks einfacheren Einbaues, Laschen-
biigel L verschiedene Umstecklécher fiir den Bolzen zur Verbindung
der Reglerspindel S mit dem Laschenbiigel L.

Die Neueste Ausfiithrungsform?) sitzt in der Uberhitzer-
kammer, und zwar in der HeiBdampfkammer, Auf diese Weise sind
die Uberhitzerrohre stindig mit Dampf gefiillt, so daB beim Offnen
des Reglers sofort jederzeit mit HeiBdampf gefahren werden kann und
ferner die Hillspumpen mit HeiBdampf betriecben werden konnen.

3. Rauchkammer.

a) Aligemeines. °

Ihr Durchmesser wird (wegen guter Verbindung der Rauchkammer
mit dem Langkessel) etwas groBer gewdhlt als der des vordersten
Kesselschusses. Ist die Rauchkammer nicht verkleidet, so macht man
(wegen besseren Aussehens) ihren duBeren Durchmesser gleich dem
der Langkesselverkleidung. Die in den vordersten Kesselschuf ein-
gebaute Rohrwand ist gewdhnlich mit Flansch nach der Rauchkammer
zu gerichtet, Bei HeiBdampflokomotiven mit Schmidt'schem Uber-
hitzer und bei Lokomotiven englischer Bauart wird die Rohrwand
in der Regel vorgesetzt und durch einen Winkelring mit dem
Langkessel verbunden, Wenn die Rauchkammer einteilig und
ohne eine Innenlasche, so ist die Blechstirke 10 bis 15 mm; das
untere Blech ist bei zweiteiliger Rauchkammer 12 bis 18 mm; bei
Barrenrahmen hat man Blechstidrken bis zu 23 mm.

Zweck der Rauchkammer (Abb. 75, fiir englische Bauart) ist die
Erzeugung des zur Verbrennung nétigen Vakuums, die Zusammen-
fiihrung der Rauchgase, das Ansammeln der Lésche, die Unterbringung
der verschiedenen Rohre (Blasrohr, Ein- und Ausstrémrohre, Uberhitzer)
und des Funkenfingers. Hiernach ist die GréB8e der Rauchkammer
bemessen. Ihre Linge war frither nur 0,6 bis 0,8m, ist aber heute
groBer, sogar bis zu 8,3 m. Mit zunehmender RauchkammergroBe wird
die GleichmiBigkeit des Vakuums erhcht und der Funkenflug ver-
mindert. Auch ist die RauchkammergréBe abhéngig von der Zylinder-
lage, besonders bei Vierzylindermaschinen, Vorderer AbschluB der
Rauchkammer durch ein Stirnblech, das mittels Winkelring mit dem
Mantel verbunden und nach auBien umgebordelt ist. Es dient als Auf-
lager fiir die Rauchkammertiir., Am Boden befindet sich meist ein
Aschfalltrichter; zum Loschen dient ein besonderes Spritzrohr vorn

iiber der Tiir. Letztere muBl so groB sein, daB alle Rohre leicht ein-
gebracht werden konnen.

b) Ein- und Ausstrémrohre.

Baustoif der Einstrémrohre nur FluBeisen, in Amerika GuB-
eisen; Kupfer wiirde zu leicht durch Dampf zusammengedriickt, durch
den hoch iiberhitzten Dampf bei Heildampflokomotiven zerstort
werden., Die Einstrémrohre beginnen am Kopf des Reglers, haben
etwa 6 mm Wandstirke und eine lichte Weite von 100 bis 160 mm, so
daB die -Dampfgeschwindigkeit in ihnen héchstens 50 bis 70 m/sek
betrigt. “Sie teilen sich in der Rauchkammer durch das Kreuzrohr

) Seine’ Bewihrung ist noch nicht festgestellt,



