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Als Brennmaterial fiir den Kessel dienen Steinkohle, Steinkohlenbriketts, Braunkohle, Holz,
Torf und in 6lreichen Gegenden, wie in RuBland, Petroleum oder Petroleumriicksténde. Die Ol-
feuerung hat vor Feuerungen mit festen Brennstoffen den grofien Vorzug der absoluten Rauch-
und Funkenlosigkeit, was besonders da von Wichtigkeit ist, wo viele Tunnels vorhanden sind oder
erfahrungsgemiB leicht Waldbrinde entstehen. Auch wird die schwere Arbeit des Heizers bei
Anwendung der Olfeuerung vollstindig erspart. Das Brenntl mufl in fein zerstiubtem Zustand
mit der notigen Verbrennungsluft gemischt in die Feuerkiste eingefiithrt werden. Dies geschieht
entweder durch Dampfstrahlgeblise (vgl. 8. 40) oder durch Zentrifugalzerstiuber. Bei den ersteren
geht ein Teil des Heizwertes verloren, da der in den Verbrennungsraum mit eingespritzte Wasser-
dampf withrend der Verbrennung auf héhere Wirmegrade erhitzt werden muB. Bei den Zentrifugal-
zerstiubern, die von der
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Fig. 1024. Kessel einer 2B +C1-Personenzug-Verbund-Malletlokomotive der Atchison-
die Zentrifugalzerstiuber, Topeka-Santa Fe-Bahn (1 Rauchkammer; 2 Speisewasservorwirmer; 3 Zwischeniiberhitzer; 4 Hoch-
I e nE druckiiberhitzer; 5 Langkessel; 6 Feuerbiichse).

Feuerkiste liegen. Diese ist, um sie vor den Einwirkungen der heifien Stichflammen zu schiitzen,
im unteren Teil mit feuerfesten Steinen ausgemauert. Bei Olfeuerung ist die Leistung der Kessel
in viel hoherem MaBe verinderlich, da die eingefiihrte Olmenge leicht geregelt werden kann.

Die immer gréBer werdenden Lokomotiven in Amerika haben Kesselformen gezeitigt, die
von den in Europa gebauten ganz erheblich abweichen. Besonders boten die riesenhaften
Mallet-Lokomotiven infolge ihrer groBen Achsenzahl (bis zwolf Achsen) Raum fiir derartig lange
Kessel, daB ein solcher fiir die nétige Dampferzeugung
viel zu groB geworden wire. Man hat daher den
eigentlichen Kessel verkiirzt und vor der vorderen
Rohrwand einen Dampfiiberhitzer und einen Speise-
wasservorwirmer eingebaut. Fig. 1024 zeigt den
Kessel einer groflen Mallet - Lokomotive, die der
Atchison—Topeka and Santa Fé-Bahn gehort. Die
eingeschriebenen Mafe (in mm) zeigen die im Ver-
gleich mit européischen Lokomotivkesseln ganz ge-

waltigen Abmessungen. Fig. 1025. Marcottys Rauchyerminderungs-Vorrichtung fiir
Viele Versuche sind, besonders bei amerikani- Loksmetivioussanuay (1 muenc [l auter),
schen Lokomotiven, angestellt worden, um die Arbeit des Heizers zu erleichtern. Zu verfeuernde
Kohlenmengen von 3000 kg in der Stunde sind dort keine Seltenheit mehr, wiirden aber zwei
Heizer auf einer Lokomotive erfordern. Man hat daher selbstidtige Rostbeschickungsanlagen ge-
baut, bei denen meistens das Brennmaterial durch Wurfvorrichtungen iiber dem Rost verteilt
wird, was jedoch infolge der ungiinstigen Form des Lokomotivrostes sehr schwierig ist.
Weitere Versuche sind gemacht worden, um die Verbrennung in der Feuerkiste der Loko-
motive zu verbessern. Beim Aufschiitten neuer Kohle ist der fiir die Verbrennung erforderliche
Luftbedarf naturgemif am groften, infolge der hoheren Brennschicht wird aber gerade dann .
weniger Luft durch die Rostspalten angesaugt werden kénnen. Dadurch kénnen die Rauchgase
nicht ordentlich verbrennen, und die Lokomotive qualmt, was neben dem Verlust an Brennstoft
zu Belistigungen der Anwohner fithren kann. Die zur Verbesserung der Verbrennung gebauten
Vorrichtungen suchen nun die Luftzufuhr zu dem Brennmaterial besser zu regeln. Kine neuer-
dings vielfach verwendete Einrichtung ist die von Marcotty, deren neueste Ausfithrung Fig. 1025
zeigt. Sie besteht aus zwei Teilen: einem Paar iiber der Feuertiir angeordneter, hohler Stehbolzen



