
 

A. Kessel und Zubehör. ‚ 209
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o = 1700 1/w, wenn w die Geschwindigkeit des Wassers in den Vor-

wärmerrohren (Formel gültig für w zwischen 0.05 und 2,0 m/sek]

Rohrwandstärke in m,

Wärmeleitzahl der Wand in WE,

1 = 56 für Eisen,

1 = 50 bis 100 für Messing,

l: 320 für Kupfer.

Wenn angenommen wird '

w : 1,0 m/sek, so daß ko : 1700

Messingrohre von 13/16 mm Durchmesser, so daß d : 0,0015 m

Wärmeleitzahl im Mittel 1: 75 WE, dann wird

k =%: 1644

1 1700 .'_ ,
+ 75

d

1

, . ‚„ » Q , QWE

S°““* ‘”"d F‘* * "1544“flöä * %

Wenn qum die wasserverdampfende Kesselheizfläche bei Heiß-

dampflokomotiven und H3 ; 60 kg die stündliche Dampferzeugung

W

auf 1 qm von Hw, so sind die an das Speisewasser im Vorwärmer

übergegangenen Wärmeeinheiten

Q = '‚D -va (85—15): 60-70 HW : 4200 - Hw, so daß

4200 - H..
__ * 0,063 . .

66 253 H“

Berücksichtigt man Schlammbelag im Vorwärmer, wodurch der

Wirkungsgrad von F schnell sinkt, so ist zu dem berechneten F noch

ein Zuschlag zu machen von 10 bis 20 "/0, so daß

Vorwärmerheizfläche qu 20,069 bis 0,076 qum, d. h. die

Vorwärmerheiziläche wird 6.9 bis 7,6 0/b der wasserverdampienden

Kesselheizfläche.

Ist z. B. die indizierte stündliche Dauerleistung einer Lokomotive

1500 PSi und der Dampfverbrauch für 1 PSi-st etwa 7,0 kg, so werden

stündlich anWasser verbraucht 10500 kg. Diese 10500 kg/st werden im

Vorwärmer von 15 auf 100‘ erwärmt. Somit ist die hierzu verbrauchte

stündliche Wärmemenge QWE : 10 503 — 85 : 892 500, und es wird

Q 892 500
: _“— : 13,5 ‚

66 253 66 253 qm

Vorwärmerheizfläche qu :  

 

7. Verbesserung des Dampies.

Die nachteiligen Wirkungen unreinen nassen Dampfes sind bei der

Dampflokomotive besonders groß, Die hohe Beanspruchung des

Dampikessels,schlechtes"Speisewasser, die Erschütterungen der Loko-

motive beim Fahren u. a. begünstigen die Entstehung nassen und

urn-einen Dampies, während die Betriebssicherheit, vor allem die Ver-

hütung der gefürchteten Wasserschläge, reinen, trockenen Dampf er-

fordert, Die bisher üblichen dampfreinigenden Vorrichtungen [Wasser-

abscheider) werden meist nach äußerst einfachen und Jahrzehnte alten

Bauweisen hergestellt und erfüllen ihren Zweck nur sehr unvoll-

kommen, so daß man oft auf ihre Anwendung ganz verzichtet.

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues. 14
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Da bei der Dampferzeugung mehr als ein Viertel der Kohlenwärme

nötig ist, um zunächst das Wasser auf die Dampftemperatur zu er-

 

 
Abb. 138. Wasserabscheider Bauart „Mees“.

hitzen, so ergeben sich durch einen sicher wirkenden Wasser-

abscheider unter Umständen wesentliche Kohlenersparnisse. die von

dem durch die Betriebsverhältnisse hervorgerufenen Grad des Wasser-  
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überreißens abhängig sind. Ferner ermöglicht eine solche Einrichtung

eine Steigerung der größten Leistung der Lokomotive, die oft durch

zu hohen Wassergehalt des Dampfes vorzeitig begrenzt wird, Schließ—

lich wird auch die im Lokomotivbetrieb so wichtige Betriebssicherheit

erhöht.

Wasserabscheider Bau-

art „M e e s“ (Abb. 138].

Hierbei wird die Flieh- ‘

kraft des Wassers aus— ‘

genutzt. Die Wirkungs-

weise 1] ist folgende: Der

Dampf tritt am Anfang

eines runden Behälters

ein und wird so durch

einen kreis- oder schrau-

benförmigen Kanal geführt,

daß er im Behälter bis zu

seinem Austritt in der

Mitte umberkreist. ln be-

stimmten Zwischenräumen

hat die Scheidewand des

Kanals Fangbleche Letz—

tere verlaufen schräg von

oben nach unten und sind

an die Kanalwand unter

einem spitzen Winkel an-

geschlossen. Nach unten

werden die Fangbleche

breiter und umfassen die

Abschlußöffnungen im Bo-

den des Wasserabschei—

ders mit ihrem unteren

Ende, Infolge der leben-

digen Kraft im Gemisch

und infolge des Über—

druckes, der sich gegen-

über dem Raume unter

dem Boden des Abschei-

ders durch die Fliehkraft

bildet. kommen die weg-

geschleuderhmWasserteil-

chen jedesmal hinter die

Fangbleche, von dort aus

zu den entsprechenden

Abflußöffnungen im Boden

und sodann aus dem

Wasserabscheider zurück in den Lokomotivkessel. Beim Einbau des

Reglers ist darauf zu achten, daß für den Dampfumlauf im Dom ge-

nügend freier Raum vorhanden ist.

Wasserabscheider Bauart „.lung“'*') (Abb. 139]. Die Flieh—

kralt eines rasch kreisendcn Dampfstrornes wird zur Ausscheidung

*) org 1920, 1. März, 3. 70.

2) Jung in Jungenthal. bei Kirchen a. Sieg.

 
 

 

  
 

 

 

   

 

  
Abb. 139. Wasserabscheider Bauart „Jung“.

14“
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der Verunreinigungen benutzt. Die Vorrichtung kann meistens ohne

bauliche Veränderung nachträglich in vorhandenen Lokomotiven an-

gebracht werden. Sie umschließt unmittelbar den Reglerkopf, also die

Damnfentnahmestelle, damit dieser nur wirklich reiner Dampf zu-

geführt wird, Übergerissenes Kesselwasser und Kesselschlarnrn

werden vorher durch die Vorrichtung abgesehieden‚ und zwar dadurch, '

daß der Dampfstrom gezwungen wird, mittels eines spiralförmigen

Leitkanals eine sehr rasche kreisende Bewegung auszuführen, Hierbei

werden die flüssigen und festen Beimengungen an die Wandüngen

des Abscheiders geschleuclert‚ die mit eigenartig geformten Fang-

blechen versehen sind. Diese lenken vermöge ihrer Form die auf-

gefangenen Wasser- und Schlammteile' schräg nach unten ab und

führen sie durch Bodenöffnungen in den Kessel zurück. was infolge

der Fliehkraftwirkung mit großer Geschwindigkeit geschieht. Letz—

terer Umstand ‚ist für den Lokomotivbetrieb wichtig, da hier—

durch auch die gelegentlich auftretenden großen Wassermengen

sicher bewältigt werden können, Auf diese Weise werden Wasser-

schläée verhütet, deren Gefährlichkeit durch die Einführung der Heiß-

dampflokomotiven erhöhte Bedeutung erhalten hat

8. Überhitzer-Bauarten.

a) Vorteile des Heißdampies.

Die wirtschaftlichen Vorteile bei Verwendung von Heißdampt

lassen sich im Wesentlichen zurückiühren auf die Vermeidung der

Niederschlagverluste und auf das größere spezifische Volumen des

Heißdampfes. Daraus ergibt sich Dampf-, Wasser- und Kohlenerspar-

nis gegenüber gleiehartigemi Damofbetrieh bzw. Vergrößerung der Zug-

leistung bei gleicher Kesselgröße und gleichem Kohlenverbrauch.

Ersparnis an Wasser gleich der an Dampf; sie ist größer bei

Maschinen mit einfacher als bei solchen mit doppelter Dehnung, und

zwar bei einfacher Dehnung etwa bis zu 33%, bei doppelter etwa

bis zu 26%, im Vergleich mit Sattdampfrnaschinen gleicher Bau-

art‚ Größe und Leistung und unter Voraussetzung voller Fahrt. Etwa ein

Drittel geringer als Wassererspai-nis ist Kohlenersparnis, da ein Teil

der auf dem Rost erzeugten Wärme zur Überhitzung des Sattdampfes

verwendet wird; sie beträgt bei einfacher Dehnung 20 bis 26 °/n‚ bei

doppelter 12 bis 18 0/0.

Mit Erhöhung der Dampftemperatur wächst die Ersparnis, und

es ist deswegen ratsam, zwecks Erzielung eines möglichst wirt-

schaftlichen Betriebes hohe Überhitzung anzuwenden. Erfahrungs—

gemäß geben im Lokomotivbetrieb unter gewöhnlichen Verhältnissen

ie 5 bis 6° Überhitzung etwa 1% Damnfersoarnis, Als oberste

Grenze der Dampftemperatur gilt 400“. Hauptsächlich hängt

die Überhitzungshöhe von dem Feuchtigkeitsgehalt des in den Über—

hitzer tretenden Damptes ab. Daher ist es ratsam, zwecks Erhöhung

der Wirtschaftlichkeit eine solche Kesselbauart zu wählen und der-

artige Vorkehrungen zu treffen. daß möglichst trockener Dampf ent—

steht und in den Überhitzer gelangt.

Der Kohlenverbrauch einer Heißdampf—Zwillintfloko‘motive für eine

an den Triebrädern geleistete Pferdekraftstundefi ist bei 13 at abs

1] Vgl, Seite 76.  


