A, Kessel uud Zubehor 135

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,



136 Bauliche Einzelheiten,

(bei Zwillinglokomotiven) oder durch ein gewahnliches Knierohr
(bei Verbundlokomotiven). Bei Heiidampf findet die Dampfentnahme
aus dem Uberhitzerkasten statt. Bei Zwillinganordnung haben
die beiden Einstrémrohre in der Rauchkammer etwa 90 bis 150 mm
Durchmesser; bei Verbundanordnung haben die Uberstromrohre
(gleichzeitig Verbinder) cine Weite von etwa 140 bis 170 mm. Mog-
lichst groBe Kriimmungshalbmesser der Rohre sind notwendig, damit

Abb, 75. Rauchkammer einer englischen Lokomotive.

die Rohrverbindungen bei den hohen Wigmegraden dicht halten und
kein zu grofer Druckverlust auf dem Wege zum Schieber-
kasten eintritt.

Baustoff der Ausstrémrohre ebenfalls FluBeisen. Sie haben
bei 4 bis 5 mm Wandstirke eine lichte Weite von etwa 130 bis 200 mm.
Knierohr und Kreuzrohr sind gewdhnlich aus GuBeisen. Werden Aus-
stromrohre als Standrohr ausgebildet (mit elliptischem Querschnitt,
um moglichst wenig Heiz- bzw. Rauchrohre zu verdecken), so werden
sie aus GuBeisen hergestellt, Bei den durch die Rauchkammer durch-
gehenden Réhren empfehlen die preuBischen Staatsbahnen eine Ab-
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dichtung mit Kupferstulpen oder ein Anloten (nicht SchweiBen) von
Schutzhiilsen.

c) Funkenfinger.

In § 97 der T. V, heiBit es: ,Wenn die Beschaffenheit des Heiz-
stoffes es erfordert, sind die Lokomotiven mit einer Vorrichtung zu
versehen, die den Auswurf gliihender Kohle aus dem Schornstein zu
verhiiten bestimmt ist”. Man beurteilt die Notwendigkeit des Funken-
fangers nach der Feuergefihrlichkeit fiir die Nachbarschaft, nach
der Art des Brennstoffes und nach der des Betriebes, Der Funken-
fdnger kann in der Rauchkammer, im Schornstein: oder im Kopf oben am
Schornstein liegen. Man fiihrt ihn aus als Sieb oder Flechtwerk, man
setzt ihn aus Stangen zusammen, aus gelochten Blechplatten, oder
man baut ihn als Ablenkvorrichtung (Lenkplatten). Hiernach sind

Abb. 76. Amerikanischer Funkenfinger.

etwa folgende Ausfithrungen bekannt: Adelsberger, Holz-
apfel, Prifmann, KrauB, Lehmann, Orenstein &
Koppel, Struve, Vulkan, Bauart ,Breslau’, Ameri-

kanische Bauarten (Diaphragma oder Ablenkungsplatte) in
Abb. T6.

Als Konstruktionsgriinde gelten: der Funkenfinger mu8
wirksam sein (dies hdngt ab von der GréBe der Bohrung oder der
Siebe); der Luftzug darf nicht zu stark beeintrichtigt werden (indem
der Durchgangsquerschnitt des Funkenfingers nicht zu klein gemacht
wird); leichte Reinigung bei Verstopfung der Lécher muBl méglich sein
durch Schiitteln oder Abnehmen des Funkenfingers; der Funkenfinger
muBl beim Anheizen teilweise herausnehmbar sein; moglichste Ab-
héngigkeit des Durchgangsquerschnittes yvon den Fiillungen ist not-
wendig (kleinere Querschnitte bei groBeren Fiillungen).

Bei der Deutschen Reichsbahn sollen kiinftig nur noch angewendet
werden: verbesserte Korbfunkenfinger Bauart ,Holzapfel’ bei
tiefliegendem (Abb. 77) und Korbfunkenfinger Bauart ,Breslau” bei
hochliegendem Blasrohr (Abb. 78),
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Die Bauart des Funkenfingers fiir Holz einer norwegischen Loko-
tive!) (Abb, T9) ist die alte amerikanische ?), und ihre Wirk-
samkeit beruht auf der Flichkraft, Der Dampfstrahl stéBt mit den
Abgasen und den Funken gegen einen mit schneckenférmigen
Schaufeln verschenen, auf den eigentlichen Schornstein aufgesetzten
kegelformigen Schirm, wird zerteilt und erhilt durch die Schaufeln
eine schnelle kreisende Bewegung innerhalb der in gleicher Héhe -an-
gebrachten trommelartigen Erweiterung des Schornsteines.  Die
groBeren Stiicke Holzkohle werden schon beim Anprallen an den
Schirm und die Schaufeln zerschlagen, die bleibenden Reste dann
durch das Entlanggleiten an den Schornsteinwiénden weiter zerkleinert,
so daB sic schlieBlich mit dem Dampfstrom fast staubférmig aus dem
Schornstein entweichen, Ahnlich in Bauart und Wirkungsweise ist der
in Gsterreich und Ungarn viel gebrduchliche Funkenfanger, Bauart
+Rihosek"

Abb, 77. Funkenfinger Bauart ,Holzapfel".

d) Blasrohr und Schornstein.’)

Baustoff des eigentlichen Blasrohrkopfes ist GuBeisen, Das Blas-
rohr ist die Miindung der Austromrohre. Die Energie des austreten-
den Dampfens bewirkt ein Vakuum in der Rauchkammer (50 bis
150 mm WS, und beférdert die Verbrennungsgase mit einer ge-
wissen Geschwindigkeit (cs =40 bis 60 m/sek) aus dem Schornstein
heraus, Form des Blasrohres gewdhnlich kegelférmig mit einer Nei-
gung 1:10, Standort genau in der Achse des Schornsteines. Hoéhen-
lage") der Blasrohrmiindung gewohnlich etwas tiber der obersten Rohr-

1) Organ, 1919, S, 78, ~

?) Ahnliche Funkenfinger werden von den Baldwin-Lokomotiv-
werken, Philadelphia, gebaut (Bauart +Rushton").

4 Uber Blasrohr- und Schornsteinberechnung vgl. Strahl,
Organ 1911, S. 321; Z.V.D.I. 1913, S. 1739 und Garbe, I, Auf-
lage, S. 63,

") Vgl, Zus. 26, S, 143.
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cihe, Namentlich bei kurzen Schornsteinen befindet sich zum Aus-
breiten des Dampfstrahles iiber der Blasrohroffnung ein meist drei-
-ckiger eiserner Quersteg. Er wird in die Blasrohrmiindung einge-
assen oder eingeschraubt, um mit nur einer Blasrohrhaube ver-
chiedenen Betriebsverhiltnissen (je nach Einsetzen verschieden
reiter Querstege) geniigen zu konnen.

Man unterscheidet folgende Bauarten beziiglich der Aus-
<troméfinung: konstant bleibende  Ausstroméffnung (konische oder
sylindrische Form, mit oder ohne Steg); verdnderliche Einstromofi-
wung (,Froschmaul”, Abb. 80, besonders in Frankreich, Diisenblasrohre,
Abb, 81); teilweise Ablenkung des Auspuiffdampfes fiir andere Zwecke
zum Vorwédrmen des Speisewassers, fiir Zugheizung, zwecks Vermin-
lerung des Vakuums und des damit verbundenen Funkenfluges); mehr-
ache Ausstroméffnung; Bauarten mit Einsaugung von Gasen auch von
uBen. Durch die mittels Handrad und Spindel vom Fiihrer aus verstell-

Sttt A-8 \

g
Abb. 78, Funkenfinger Bauart ,Breslau",

baren Diisenblasrohre kann die Feueranfachung nach Bedarf geregelt und,
besonders auf starken Steigungen, wo bei verhédltnismaBig kleiner Ge-
schwindigkeit groBe Leistungen verlangt werden, die Kesselleistung
ctwas erhoht werden.

Die Berechnung von Blasrohrquerschnitten wird angenéhert
in folgender Weise ausgefiihrt:
D — im Kessel erzeugte Dampimenge in kg/sek,
R = gesamte Rostfliche in qm,
b = spezifisches Volumen in cbm/kg,

fr = Summe aller Siederohr- und Rauchrohrquerschnitte in qm,
fb = lichter Blasrohrquerschnitt an der Austrittstelle in qm,
db = lichter Blasrohrdurchmesser an der Austrittstelle bei kreis-

formigem Austrittsquerschnitt in m,
(e Dam;;fgeschwindigkeit im Endquerschnitt des Blasrohres in
m/sek, -
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I n‘ach «Meyer")) (Erfahrungsformeln)

A i SO as i Al
fiir zylindrischen Schornstein fb — 55 fr Em o AT
: 5 S T D L
fiir konischen Schornstein fb — 53" fr = AL

R/fr == 6 bis 8
II. nach ,von Borries"?) (Erfahrungsformeln)

R

g fr - R ‘
i - 0156 / o et SO ik
fiir Sattdampf db = 0,156 L/ir+0.-‘{R- R bzw. fb = 0,0191 1503 Rk
fr - R
2 : e ] [ S T A A AU
fiir HeiBdampf db = 0,11 ] E301.R bzw. fb ; 0,01037 1301 R/

R/fr, = G bis 8

1500 {
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Abb. 79. Funkenfanger fiir Holzfeuerung.

IIL. nach ,Obergethmann”
fh:cb=D-b =
Ch
cb = 280 bis 320 /sek
Spannung, des Auspuffdampfes in fb 2—11 as; abs.,?) also b= 1,722,
12¢
Fiir 1 k¢ Dampf in der Sekunde ist fo =

Cb

Dok

1) Meyer 1883, Bd, I, S. 388,

2 °F, T, 1912, ‘Teilisl =S, 8315

%) Bei den groBten im Betrieb vorkommenden Dauerleistungen
.der Lokomotive.
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Beispiel: Bei B[R = 500 kg/st werden auf 1 qm Rostfliache
bei einer Verdampfungsziffer von 7,0 an Dampt %D—gg = 0,972 kg/sek

erzeugt. Hat dieser Dampf in fb eine Spannung von 1 at, wofiir

(bei trocken gesittigtem Dampf) b= 1,722, so ist fiir 1 qm Rost-
1,722.0972 16738

fliche fb — =
Ch cb

Abb, 80, Froschmaul. Abb, 81, Diisenblasrohr.

Berechnung von Blasrohrquerschnitten fb in qem.

a) fiir 1 gm Rostfliche R

nach ,Meyer" | nach ,von Borries" 7ﬁl;1ach ,,Ober-
konischer| zylindr. ‘ . A»fﬂm—a@———
R/g Schorn- ‘ Schorn- ?att-; “ ?elﬁ-f ‘
stein | stein BIODL o Camp ‘
fpaem |  fpqem foaem | fpacm cpm/sek | fpgem
6 72,5 ‘l 52,1 68,2 E 64,8 280 59,8
Ty 62,0 | 44 6 61,6 61,1 300 55,8
8 544 | 391 562 | 57,7 320 52,8
b) fiir 1 kg Dampf ® in der Sekunde nach ,Obergethmann”
chmjsek = | 280 \ 290 300 310 | 320
e R SN SR e e raiait i (N - b e G
fhacm = I ars ol 604 1 B4 555 1 538

_ Bei Anwendung von engeren Querstegen an der Blasrohrmiindung
wird der berechnete Blasrohrdurchmesser db vergroBert auf db' = 1,06 db.
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Zylindrische Schornsteine sind meist aus Eisenblech von
4 bis 8 mm, konische aus GuBeisen von 8 bis 12mm Stirke., Die
konische Form ist giinstiger als die zylindrische. Schornstein-
abmessungen und Hohenlagen sind zunichst nach Abb. 82 zu wihlen.
Wenn ds— lichter Schornsteindurchmesser an der Austrittstelle bei
kreisférmigem Austrittsquerschnitt in m, h— Entfernung von Blas-
rohr- bis Schornstein-Oberkante in m, so ist
h —14db und ds — 38db bei sénkrechtem Standrohr
h=13db und ds = 4,2dp bei kurzem Kreuzrohr und stark ge-
kriitmmtem Ausstrémrohr.

Abb. 82. Schornstein. Abb, 83, Schornstein- und Blasrohr-Durchmesser der S;,'.

MuB aus Griinden des Profiles der Schornstein niedriger gemacht
werden, so geschieht dies nach Abb. 82 auf folgengle Weise: Man
bildet einen Kegelstumpf durch entsprechende Verbindung der ur-
spriinglich berechneten Schornstein- und Blasrohr-Oberkanten. Die
Héhe h’richtet sich nach dem Profil. Der Konus des Schornstein-
Kegelstumpfes muB, um gutes Vakuum zu bekommen, etwa !/s bis /s
groB sein. Hierdurch erhdlt man die Umrisse des neuen Schornsteines.
Da der Schornstein niedriger gewordenr ist, so mufB auch Blasrohr-
durchmesser db um etwa 25 °/o auf db: nachtréglich verkleinert werden,

—h
so daB also db' = db — S

b wird.

Zur Beschrinkung von Funkenauswurf und Rauchbeldstigung im
Tunnel (in Frankreich iiblich) kénnen drehbare AbschluBdeckel oben
auf dem Schornstein angebracht werden, AuBerdem verringern
diese Deckel ein Auskiihlen des Kessels bei lingerem Stillstand der

Lokomotive.




A. Kessel und Zubehor. 143

Bei Versuchsarten mit der Sio'-Lokomotive der preuBischen
Staatsbahnen wurden die in Abb. 83 angegebenen Blasrohr- und
Schornsteinverhéltnisse !) festgestellt, Das Blasrohr bekam einen lich-
ten Durchmesser von 145 mm unter Anwendung eines Quersteges von
8§ mm Breite fiir oberschlesische oder 13 mm Breite fiir westfalische
Kohle. Bei einer Verjiingung des Schornsteins von 1:25 ergab sich
bei 530 mm Schornsteinlinge von der engsten Stelle (hier 400 mm
Durchm,) bis zur Miindung ein Schornsteindurchmesser im Austritts-
querschnitt von 400 + ;_?— > 421 mm; ausdefiihrt 420 mm.

Die Abmessungen der Blasrohre und der kleinsten lichten Schorn-
steindurchmesser sind fiir einige Lokomotiven der preuB. Staats-
bahnen aus Zusammenstellung 26 ersichtlich. Es sind Erfahrungs-
werte, die sich im Betrieb ergeben haben.

Zusammenstellung 26.
Blasrohr- und Schornstein-Abmessungen.

Blasrohrmiindung Grolite Kleinster
S Durch- | Abstan n | Blasrohr- lichter

Toematvtieung esser Kesselii:’t(e)a Stegbreite | Schornstein-

e it e durchm. mm
g v ey 0 13 390
S.-Grafenstaden . 150 130 nach oben 0 370
S.-Hannover. . . 150 240 , unten 21 495
e vl (60N oos e 21 455
S 130 85 . oben 13 390
Shitlmeu)s Sere i o 140 100 , unten 13 420
S al M ST e e 8 420
e T 140 1005 oben nr 13 420
PGl i b om0 et 13 390
Piiaon) st 135 100 , unten 13 420
Gl 130 705 ~oben 13 350
e G i 13 390
R 140 (130)3)| 100 . o 13 110
(G s e (130) 220 , unten 13 400
o b ooy e 13 400
e PR R R M BT R 13 420
e R e AR ST R 13 400
e S e T 13 350
S R B S e 13 380
e e R s e, 13 380
Mt i ey 140 | 125" ,° unten 13 400
L (alt) s e 130 - Era0e S Siohen 18 350
(e fnen) o {000 o 13 370
Tie (verstarkt) . . 135 w0 e i 13 410
el 0 11855 [EE55 e inton 10 3856
B R e [30)0= #2058 = pben 10 385

9 Garbe, 11, Aufl,, S.575.

?) Die eingeklammerten Zahlen gelten fiir Lokomotiven mit Vor-
warmern,
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Zylindrische Schornsteine sind meist aus Eisenblech von
4 bis 8 mm, konische aus GuBeisen von 8 bis 12mm Stirke. Die
konische Form ist giinstiger als die zylindrische. Schornstein-
abmessungen und Hoéhenlagen sind zunéchst nach Abb. 82 zu wiéhlen.
Wenn ds— lichter Schornsteindurchmesser an der Austrittstelle bei
kreisférmigem Austrittsquerschnitt in m, h— Entfernung von Blas-
rohr- bis Schornstein-Oberkante in m, so ist
h —14db und ds — 38db bei sénkrechtem Standrohr
h=13db und ds = 4,2db bei kurzem Kreuzrohr und stark ge-
kriitmmtem Ausstromrohr,

Abb. 82. Schornstein. Abb. 83, Schornstein- und Blasrohr-Durchmesser der S,

MuB aus Griinden des Profiles der Schornstein niedriger gemacht
werden, so geschieht dies mach Abb, 82 auf folgende Weise: Man
bildet einen Kegelstumpf durch entsprechende Verbindung der ur-
spriinglich berechneten Schornstein- und Blasrohr-Oberkanten. Die
Héhe h‘richtet sich nach dem Profil. Der Konus des Schornstein-
Kegelstumpfes muBl, um gutes Vakuum zu bekommen, etwa '/s bis 5,0
groB sein, Hierdurch erhilt man die Umrisse des neuen Schornsteines.
Da der Schornstein niedriger gewordensist, so muB auch Blasrohr-
durchmesser dp um etwa 25 auf: db nachtréglich verkleinert werden,
so daB also db' = db — 1 hlh‘h wird.

Zur Beschrinkung von Funkenauswurf und Rauchbeléstigung im
Tunnel (in Frankreich iiblich) kénnen drehbare Abschluﬂdeckel_ oben
auf dem Schornstein angebracht werden, AuBlerdem verringern
diese Deckel ein Auskiihlen des Kessels bei lingerem Stillstand der
Lokomotive, 4
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Bei Versuchsarten mit der Sio'-Lokomotive der preuBischen
Staatsbahnen wurden die in Abb. 83 angegebenen Blasrohr- und
Schornsteinverhiltnisse 1) festgestellt, Das Blasrohr bekam einen lich-
ten Durchmesser von 145 mm unter Anwendung eines Quersteges von
8 mm Breite fiir oberschlesische oder. 13 mm Breite fiir westfilische
Kohle. Bei einer Verjiingung des Schornsteins von 1:25 ergab sich
bei 530 mm Schornsteinldnge von der engsten Stelle (hier 400 mm
Durchm.) bis zur Miindung ein Schornsteindurchmesser im Austritts-
querschnitt von 400 4 );,0 =~ 421 mm; ausgefithrt 420 mm.

Die Abmessungen der Blasrohre und der kleinsten lichten Schorn-
steindurchmesser sind fiir einige Lokomotiven der preul. Staats-
bahnen aus Zusammenstellung 26 ersichtlich. Es sind Erfahrungs-
werte, die sich im Betrieb ergeben haben.

Zusammenstellung 26.
Blasrohr- und Schornstein-Abmessungen.

Blasrohrmiindung Grofite Kleinster
i D A e van Blastehr- lichter

Lolignsgiinebiung icsser Kesselmitte || Stegbreite | Schornstein-

mm mm mm durchm, mm
g fnee |/ 0 13 390
S.-Grafenstaden . 150 130 nach oben 0 370
S.-Hannover. . . 150 240 ;, unten 21 495
e Bl T e 21 455
SHEH N o 190 86 ohen 13 390
Sl lnet) i . o 140 100 ,, wunten 13 420
S e T T 8 420
R e et 140 1005 oben - flint 513 420
S S oisy 13 390
Prilheu)ns 1135 100 , unten s 420
G alt) it iy s 130 70 , oben 13 350
G e e St 140 705 ) 13 390
6 Hangeoioo v 13 110
(G s L (130) 2920, i unten 13 400
e el o) esen e 13 400
ey e 140 100 = = it 420
el S T R 13 400
10 - SRr AR o] 130 Eehse e oben i3] 350
e s daalies LT 13 380
Tl s o ek e 13 380
T i [ oe e 13 400
Bl e e, B0 o hen 18 350
e e e i e 370
Tie (verstiarkt) . . iR e s L 13 410
ol e 35 ahh 1t inten H 10 385
A0 fon (e e s (180): 1 20+ .- oben | 10 385

" Garbe, II, Aufl,, S. 575.

%) Die eingeklammerten Zahlen gelten fiir Lokomotiven mit Vor-
warmern,



