Rauchverbrennungsanlagen
filr Flubschiffe

Yon

Dr.-Jng. Ewald Sachsenberg

Mit 20 Textfiguren und 9 Tafeln

MATERIALS

extras.springer.com

Springer-Verlag Berlin Heidelberg GmbH
1913



Rauchverbrennungsanlagen
fiir FluBschiffe

Von

Dr.:Jng. Ewald Sachsenberg

Mit 20 Textfiguren und 9 Tafeln

Springer-Verlag Berlin Heidelberg GmbH
1913



Additional material to this book can be downloaded from http://extras.springer.com

ISBN 978-3-662-23124-1 ISBN 978-3-662-25097-6 (eBook)
DOI 10.1007/978-3-662-25097-6

Softcover reprint of the hardcover 1st edition 1913



Vorwort.

Am 9. Dezember 1911 wurde vom Herrn Oberprisidenten der Rheinprovinz
Exzellenz Freiherr von Rheinbaben eine Sitzung einberufen, an der die Regierung,
die interessierten Resdereien und die Vertreter der Werften teilnahmen, um Mittel zur
Verhiitung der durch die Rheindampfer verursachten Rauchbeldstigung zu besprechen.
Von allen Seiten, auch von der Industrie, besonders in den Hansastidten, sind
grofle Anstrengungen gemacht worden, um die Rauchbeldstigung auch in den Stadten
mehr und mehr herabzumindern, und ich mufl da besonders den Hamburger Verein
zur Bekdmpfung der Rauchbeldstigung, welcher seit Jahren in dieser Frage arbeitet,
nennen. Auch die Kaiserliche Marine und die Kénigliche Eisenbahn-Direktion haben
alles getan, um den Rauch der Schiffe und der Lokomotiven auf ein Minimum herab-
zumindern. Diese ganzen Versuche sind in keinem literarischen Werk eingehend
zusammengefat worden, und als ich mich vor der Sitzung am 9. Dezember iiber
Apparate zur Verminderung des Rauches bei Dampfkesselfeuerungen orientieren
wollte, stand mir nur geringes einschlégiges Material zur Verfiigung, das die Fragen
meist von einem fiir den vorliegenden Fall nicht brauchbaren Standpunkt aus faBte.
Es blieb mir also nichts weiter iibrig, wie mir das Material selbst zu sammeln und
zusammenzustellen, was ich dann im Laufe der néchsten Monate auch getan habe.
Da es mir wiinschenswert erscheint, meine Unterlagen auch den aufBlenstehenden
Kreisen, vor allen Dingen aber auch den interessierten Reedereien nicht nur des
Rheines, sondern auch anderer Fliisse und den interessierten See-Reedereien zugéng-
lich zu machen, habe ich mich entschlossen, mein gesamtes Material kurz zusammen-
zufassen und iibersichtlich zu ordnen. Die Wahl, welche ich bei den Apparaten usw.
getroffen habe, und warum ich gerade die von mir beschriebenen Apparate bevorzugt
habe, wird.aus dem Folgenden hervorgehen.

Ich mochte vor allen Dingen an dieser Stelle der Koniglichen Regierung sowie
allen denjenigen Firmen, welche mir Kataloge, Beschreibungen und Angaben iiber
ihre Apparate zur Verfiigung gestellt haben, fiir ihre Unterstiitzung meiner Be-
strebungen meinen verbindlichsten Dank aussprechen. Ebenso denjenigen Firmen,
welche mir Material iiber Feuerungsversuche mit Olen usw. gegeben haben. Be-
sonders zu Dank verpflichtet bin ich auch Herrn Kaiserlichen Marine-Oberbaurat
Schulz, dem Verfasser des Werkes ,,Der moderne Schiffbau‘‘, der mir persénlich
und durch sein Werk durch manchen Hinweis die Beurteilung der Apparate wesent-
lich erleichtert hat. Nur die liebenswiirdige Unterstiitzung und Zusammenarbeit
so vieler Teile hat es mir {iberhaupt méglich gemacht, eine einigermaBen klare Uber-
sicht zu gewinnen und eine einwandfreie Beschreibung und 6konomische Berechnung
der Apparate zusammenzustellen.

Es sei allen diesen Herren hier nochmals mein verbindlichster Dank ausge-
sprochen.

Ko6ln, im Januar 1913. Der Verfasser.



Fiir jeden, der linger im Betrieb gestanden und der hiufig gesehen hat, wie
Kessel bedient werden kénnen, und wie sie meist bedient werden, ist es wohl ohne
Zweifel, daB der beste Apparat zur Verhiitung von Rauchbildung ein guter Heizer
ist. Wenn man zwei in sich gleiche Feuerungsanlagen mit gleichem Feuerungsmaterial
nebeneinander beobachtet, und zwar nur die Rauchbildung betrachtet, so ist noch
lange nicht festzustellen, in welchen von beiden wirklich ein Rauchverbrennungs-
Apparat eingebaut ist. Man konnte dadurch zu vollkommen falschen Schliissen kom-
men, wenn zwei verschieden gute Heizer die Feuer bedienen. Aber trotz alledem wird
ein guter Heizer durch einen Rauchverbrennungsapparat wesentlich unterstiitzt
und kann mit dessen Hilfe meist nicht nur Kohlen sparen, sondern auch wirklich
eine rauchschwache Verbrennung erzielen.

Bei der Rauchbildung sprechen aufler dem Heizer noch die Anlage selbst, ihre
Betriebsart, forciert oder nicht forciert, das Feuerungsmaterial, die Witterung und
viele andere Umsténde ein ganz gewichtiges Wort mit, so daf selbst bei Losung der
Frage der Rauchverminderung durch einen guten Apparat die ganze Frage als solche
noch lingst nicht als geldst angesehen werden darf. Es ist nur ein kleiner Teil jener
grofen Aufgaben, die ich in meiner Zusammenstellung behandeln will, und auch
diesen kleinen Teil kann ich nur streifen, denn die Unzahl der Rauchverhiitungs-
apparate, welche existiert, teils patentiert ist, und teils unter der Hand angeboten
wird, macht es vorldufig ganz unméglich, eine Ubersicht iiber dieselben zu gewinnen.
Es wire auch vollsténdig zwecklos, alle die Apparate, welche noch nicht oder ohne
Erfolg ausprobiert sind, néher zu beschreiben und damit eine Materialzusammen-
stellung, die iiberhaupt nur fiir kurze Zeit gelten kann, zu belasten ; denn der gréBte Teil
dieser Apparate wird nicht funktionieren, noch nicht einmalin einzelnen Féllen, sondern
meist werden sie stéren. Ich habe mich deshalb darauf beschrénkt, nur ausprobierte
und dabei fiir brauchbar befundene Apparate hierunter anzufiihren, und miteinander
zu vergleichen. Beriicksichtigt wurden dabei vor allen Dingen die auf dem Rheine
vorherrschenden Betriebsbedingungen. Dann habe ich noch einige Apparate ein-
gefiigt, die nach meiner Uberzeugung mit geringen Abénderungen wertvoll werden
kénnen.

Die Apparate, die ich hier zusammengestellt habe, sind einzuteilen

1. in solche, welche in vorhandenen Feuerungsanlagen ohne wesentlichen Umbau
und vor allen Dingen ohne Anderung des Feuerungsmaterials verwandt werden
konnen und dabei einigen Nutzen versprechen. Von diesen Apparaten be-
handle ich vor allen Dingen Marcotty, Staby, Dieterle, Jones Stoker
und Kowitzke;

2. solche Apparate, bei welchen zwar das vorhandene Feuerungsmaterial ver-
wendbar ist, die jedoch einen wesentlichen Raumbedarf oder gréBere Um-
bauten erfordern. Hierunter sind anzufithren: Howden; Saugzug (Garbe),
Druckluft- und Unterwind-Geblise, teils iiber, teils unter dem Rost;

3. Apparate, die eine besondere Kohlenart erfordern. Gewohnlich sind es Apparate,
die in der GroBe sehr gleichmifBige Kohlen erfordern (NuBikohlen) oder Koks,
auch Braunkohlenfeuerung. Weitere automatische Beschickungen habe ich
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nicht angefiihrt, obwohl solche in groBer Menge existieren. Diese erfordern
aber meist noch mehr Platz oder sind weniger betriebssicher wie die beiden
vorher angefiihrten Rauchverbrennungsarten;

4. solche Apparate, bei denen von der Kohle von vornherein abgesehen werden
muB. Es sind dies Ol- und Teerslfeuerung. Diese beruhen meist auf dem
Prinzip einer Zerstdubung des Feuerungsmaterials mittels Dampf- oder PreB-
luft. Als guten Vertreter dieser Art fiihre ich den Kortingschen Dampfzer-
stduber an. Es existieren jedoch noch eine groBe Menge dhnlicher Apparate,
die alle auf einem &hnlichen Grundgedanken beruhen. Einen besonderen Rang
nimmt hier der Kortingsche Zentrifugalzerstiuber ein.

Zum SchluB mochte ich dann noch ein paar Worte iiber direkte Benutzung
der Ole und Teere zu Kraftzwecken, also iiber Gasmaschinen und Motoren anfiigen.

Rein technisch genommen, muB ich vorausschicken, daB mir iiberhaupt kein
Apparat bekannt ist, der bei Forcieren und Nichtforcieren ohne weitere Veranderung,
und bei den naturgemdB verschiedenen Heizmaterialien unter allen Umstéinden
den Rauch verzehrt. Es ist natiirlich nicht ausgeschlossen, daB ein solcher Apparat
in kurzem auf den Markt gebracht wird. Es ist mir aber heute noch sehr zweifelhaft,
ob dies je gelingen diirfte. Samtliche Apparate, die ich hier anfiihre, sind stark in der
Entwicklung begriffen, und es tauchen auch tdglich so viele neue auf, daB ich an-
nehmen mufB, da diese Zusammenstellung binnen kurzem iiberholt sein wird. Sie
kann also nur als Grundlage fiir den heutigen Stand der Rauchverbrennungsfrage
betrachtet werden und soll auch nur fiir FluBschiffahrt, vielleicht auch noch zum
Teil fiir Seeschiffahrt Giiltigkeit haben. Wenn auch dann und wann Erfahrungen
aus dem Landfeuerungsbetrieb angeschlossen werden, so sind doch umgekehrt die
Erfahrungen, die hier festgelegt sind, auf den Landbetrieb nicht itbertragbar. Auch
kénnten irgendwelche andere Erfahrungen vom Landbetrieb fiir das Schiff absolut
keine Geltung haben, da die Verhéltnisse an Bord ganz anders liegen wie in den
Kesselhdusern.

Es muB bei Rauchverbrennungsapparaten im Auge behalten werden, daB
Rauch nur dadurch sich bilden kann, daB bei der Verbrennung von Kohlen und
anderem Brennmaterial der zur Verbrennung nétige Sauerstoff fehlt, oder nicht an
der richtigen Stelle vorhanden ist, daBl dieser also, und zwar an der geeigneten Stelle
zuzufiihren ist. Es muf} ferner vermieden werden, unnétige Luftmengen in die Feuer
hineinzublasen. Vor allen Dingen schaden Luftmengen zu einer Zeit, wo die Feuer
diese gar nicht mehr notig haben, weil sonst der Kessel abgekiihlt wird und die Heiz-
gase unniitz verdiinnt werden. Es kommt dann keine Rauchverbrennung und auch
keine Verbrennung zustande, sondern eine Abkiihlung des Kessels und eine Rauch-
verdiinnung, die oft mit einer Rauchverbrennung verwechselt wird. Im Prinzipe
werden alle hier beschriebenen Apparate entweder durch kiinstliche Luftzufiihrung
oder durch entsprechende Verteilung von PreBluft und zugleich Mischung der Rauch-
gase mit Luft eine ratienellere Verbrennung und damit auch eine Rauchverbrennung
zu erzielen versuchen?).

Marcotty.

Unter den Apparaten, die in Absatz 1 aufgefiihrt sind, ist an erster Stelle zu
nennen der Marcotty-Apparat. Nach vorliegenden Versuchsresultaten soll bei
einem groBeren Schleppdampfer bei Inbetriebnahme dieses Apparates das Feuer
fortwiahrend hell und weil geblieben und Rauch selbst beim Aufwerfen und Durch-

!) Von den wichtigeren und komplizierteren Apparaten hielt ich es fiir das beste, Be-
schreibungen und Skizzen direkt den Katalogen zu entnehmen. Die entnommenen Stellen
sind klein gedruckt. Diejenigen von meinen Lesern, denen die Apparate bekannt sind, bitte
ich die klein gedruckten Stellen zu iiberschlagen.
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klauen kaum wahrnehmbar gewesen sein. Beim Abstellen des Dampfschleiers sei
die Zunahme der Rauchbildung sofort wieder deutlich bemerkbar gewesen. Diese
Erfahrung deckt sich mit denjenigen, die auf einem groBlen Teil der Rheinschlepp-
dampfer gemacht worden sind. AuBerdem ist die Moglichkeit der leichten Forcierung
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der Kessel sowie eine
Erhshung der Uberhit-
zung bei vielen Schiffen
durch diesen Apparat
nachgewiesen  worden.
Der Marcotty-Apparat
wird in zwei Bauarten fiir
den Schiffsbetrieb aus-
gefiihrt ).

Das eine Modell ist
mebhr fiir die kleineren Boote
und Personendampfer ge-
eignet, das zweite besonders
fiir die groBeren Schlepp-
dampfer bestimmt.

Das erste Modell nach
Fig. 1 und 2 entspricht be-
ziiglich der Tir den ge-
wohnten Formen. Die-
selbe ist gewélbt gebaut
und nimmt im unteren
Teil eine drehschieber-
artig wirkende Trommel

auf, welche die in der Tiir ausgesparten viereckigen Offnungen freigibt oder schlieBt. Wie aus
Fig. 2 ersichtlich ist, befindet sich auf der Tiirwelle das Kegelriderpaar ¢ und der beweglich
aufgesteckte Hebel b; sobald die Tiir a geéffnet wird, schléigt der Anschlag g gegen den Hebel

1) Ich gebe hierunter die Beschreibung des Apparates aus einem &lteren Katalog und
daneben noch die Zeichnung desselben Apparates in moderner Ausfiihrung, woraus alles iibrige

verstéindlich sein diirfte.

Fig. 2. Marcotty.
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und bewegt ihn nach rechts, hierbei den Katarakt d spannend; wird die Tiir geschlossen, so
bleibt zunéichst der Hebel b in der Rechtslage, zwingt auch mittels eines Anschlages das untere
Kegelrad, welches mit der Trommel fest verbunden ist, sich entsprechend der Tiirdrehung
zu drehen, wobei die Trommel gehoben wird.

Gleichzeitig ist auch mittels des oben auf der Tiirwelle aufgesteckten Exzenters der Doppel-
hebel e bewegt worden und hat das im sogenannten Diisenkopfscharnier f befindliche Ventil
zum Dampfschleier gedffnet. Durch Ablauf des Kataraktes bewegen sich die Teile in ihre Ruhe-
lage zuriick.

Fig. 3. Fig. 4.

Der Katarakt nach Fig. 3 besteht aus einem mit

Ol gefiillten GeféB f, einem Zylinder h mit Kolben d

und einem Saugventil m. Beim Offnen der Feuertiir

wird der Hebel e und mit ihm der Kolben d gehoben,

wobei das O] aus Behilter f durch die Offnungen g in den

Zylinder h gesaugt wird. Beim SchlieBen der Tiir wird,

wie oben gezeigt, der Katarakt freigegeben. Der Kolben

d driickt auf das unter ihm befindliche O1. Das Riick-

schlagventil m schlieft die Offnungen g ab und gestattet dem Ol nur noch den Durchgang
durch die Mitteloffnung, welche durch den Regulierstift k mehr oder weniger verschlossen

Fig. 5. Marcotty.

wird. Der AuBentopf f ist bei 1 mit Gewinde aufgeschraubt, so daB ein Drehen des Topfes
mittels des Knopfes p ein geringes Heben und Senken im Gewinde hervorbringt, welches
zur Regulierung des Oldurchflusses benutzt wird. Die Schraube q dient zum Fiillen des
Kataraktes mit Mineral¢l. Der Dampfschleier wird, wie aus Fig.1 ersichtlich, durch eine
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birnenformige Diise erzeugt, welche nach einem bestimmten Schema auf Spezialmaschinen
gebohrt wird. Die Diise erhiélt 5—6 Locher von 2 mm Durchmesser.

Der Apparat wird auf einer
schmiedeeisernen Frontplatte fertig
montiert geliefert.

Das zweite Modell nach bei-
stehender Fig. 4 unterscheidet sich
prinzipiell dadurch von dem ersten,
daB alle beweglichen Teile an der Tiir
fortgefallen sind, indem die Tiir selbst
anstatt der Trommel gesteuert wird.

Die Form der Tiir ist der bei
Seedampfern meist angewandten
Kipptiir nachgebildet.

Das Offnen der Tiir geschieht
mittels Handhebels. Gleichzeitig wird
der durch Doppelhebel und federnde
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Welle mit der Tiir verbundene Katarakt gespannt. Beim Anheben des Hebels schlieBt
sich die Tiir bis auf einen Spalt, dessen Breite einstellbar ist, und legt sich auf einen durch
den Katarakt beeinfluBten Anschlag, welcher entsprechend der Regulierung das weitere Sinken
der Tiir bis zum géinzlichen SchluB gestattet.

Fig. 7. Marcotty.
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Ich bringe hierunter noch einige Zeichnungen, welche mir von Marcotty giitigst zur
Verfiigung gestellt wurden und welche die neuere Anordnung des betr. Apparates, so u. a.
- die Verbindung der Rauchs-
| verbrennungs-Einrichtung
Bauart Marcotty mit Unter-
wind-Feuerung bei Schiffs-
kesseln deutlich ersehenlaBt.

Die Konstruktion
des Apparates vertritt
den vollstandig richtigen
Standpunkt, dal es Scha-
den briéchte, dauernd
Luft zuzufiihren. Er
filhrt nur dann die Luft
in gr6Berem Mafle zu,
wenn frisch aufgeworfen
ist, wiahrend die Luft-
zufithrung immer geringer
wird, je weiter die Ver-
brennung des Feuers vor-
wiirts dringt und der Luft-
bedarf sinkt. Der Dampf-
schleier, welcher die Luft-
ansaugt und verteilt,
wirbelt  zugleich  die
Rauchgase kriftig durch-
einander und schiitzt
auch den oberen Teil
des Flammrohres vor
Stichflammen. Durch die
Wirbelung der Rauch-
gase entsteht eine inten-
sive Vermischung der-
selben mit Luft, eine
bessere Verbrennung, also
eine  hohere Wirme-
entwicklung. Meiner An-
sicht nach wird diese
hohere Wirmeentwick-
lung aber nicht im

| Flammrohre selbst abge-
! | geben, sondern erst in den

|

|
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Fig. 8. Marcotty.

Fiar dinen Qneifh

Siederohren, was auch
daraus  hervorzugehen
— e scheint, daB die Uber-
—— hitzung bei Siederohr-
iiberhitzern nach Patent
Schmidtbei Anwendung
des Marcotty-Apparats
eine  viel intensivere
wird als ohne denselben. Die Vorteile des Apparats sind in die Augen fallend. Die
Rauchverbrennung findet meiner Beobachtung nach aber nur dann statt, wenn die
Feuer nicht so dick aufgeworfen werden, und wenn die Kohle nicht zu schlackenhaltig
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ist; anderenfalls fehlt doch die nétige Luft durch den Rost, und der Apparat ist in
seiner Beziehung auf die Rauchverbrennung von geringer Wirkung, wahrend seine
anderen Vorteile, zumal die Erméglichung hoher Uberhitzung, auch dann noch bestehen
bleiben. Als Nachteil des Apparats ist auBlerdem noch zu bemerken, daB die Luft-
klappen durch unvorsichtiges Arbeiten beim Aufklauen der Feuer leicht héingen bleiben,
so daB dann die Luftzufiihrung dauernd zu hoch wird. Es setzten sich leicht Asche
und Schlackenteile in die Luftkanéle und Tiirspalten und verhindern den Katarakt
am funktionieren. Es wurde mir auch von mehreren Seiten mitgeteilt, daB der
Dampfverbrauch des Marcotty-Apparates doch ein reichlich hoher sei, was bei der
Okonomie des Apparates und bei den Ersparnissen nachher wieder abzuziehen ist.
Die Urteile der Fachleute lauten in dieser Beziehung noch ziemlich verschieden,
so daB ich annehme, daB dariiber eine endgiiltige Entscheidung noch nicht zu treffen
ist. Nach Angabe des Herrn Marcotty ist der Dampfverbrauch des Apparates
etwa 2 9, der Kesselleistung. Durch Nachverbrennung bisher unverbrannter Gase
soll dieser Mehrverbrauch aber wieder reichlich eingebracht werden.

Bei der neueren Ausfilhrung tritt die Luft nach Angaben des Herrn Franz
Marcotty durch seitliche Kanile ein, welche durch Luftklappen unten abgeschlossen
sind. Die Klappen werden bei jedesmaliger Beschickung durch Offnen der Feuertiir
geofinet und verbleiben in diesem Zustande auch beim SchluB der Feuertiir. Durch
den oben erwihnten Katarakt werden die Klappen allmahlich geschlossen, so daB
die Luftzufiihrung geméB dem Abbrand der Kohle sinkt. Auch kann man bei den
neueren Apparaten die Feuertiir so einstellen, daB eine dauernde Zufiihrung von
Oberluft, wenn notwendig, erreicht wird.

Um einen Vergleich zu bekommen, habe ich mir die betreffende Anlage fiir
Rauchverbrennung jedesmal einzeichnen lassen in einen normalen Schiffskessel von
ca. 180 qm Heizfliche und 3,67 qm Rostfliche.

Aus der Anordnung aus Tafel I ist der Raumbedarf dieser Anlage einwandfrei
zu ersehen. Der Raumbedarf des Marcotty-Rauchverbrennungs-Apparates, der in
der Tiefe iiberhaupt kaum Raum beansprucht und in der Breite sehr wenig, ist fiir
unsere Schiffszwecke ganz geringfiigig anzusetzen. Der Preis der Einrichtung wiirde
fiir diesen Kessel etwa 1500 M. inkl. Montage betragen, das Gewicht pro Kessel
ca. 350 Kilo; in diesem Zustand wire dann der Apparat gebrauchsfihig.

Korting-Staby.

Die Kortingsche Rauchverhiitungsvorrichtung Bauart Staby ist der zweite
Apparat, der Beachtung erfordert. (Entnommen aus dem eingelieferten Katalog
von Korting.)

Die Wirkungsweise dieser Vorrichtung beruht im wesentlichen darauf, da8 sich bei gesffneter
Feuertiir ein Dampfbehélter mit Kesseldampf anfiillt. Dieser Dampf betreibt nach SchlieSen der
Tiir unter Beimischung von direktem Dampf aus dem Kessel Strahlgeblése, die Frischluft an-
saugen und ein Dampfluftgemisch von oben her auf die Kohlenschicht in den Feuerungsraum
einblasen. Dabei sind die zugehdrigen Apparate so bemessen, daB nur bei einer vollen Rostbe-
schickung der Druck im Dampfbehilter bis auf den vollen Kesseldruck steigt. Von der Héhe
dieses Druckes ist die Blasedauer und die Menge des eingefiihrten Dampfluftgemisches abhingig.
Da nun die Offnungsdauer der Feuertiir beim Nachfeuern ungeféhr der jedesmal aufgegebenen
Brennmaterialmenge entspricht, ist damit auch die nachher eingefiihrte Oberluftmenge dem
Bedarf selbsttétig angepaBt. Wenn der Inhalt des Dampfbehélters erschopft ist, sind die Geblése
auBer Titigkeit. Bei der Konstruktion der Zubehdrteile tritt das erst ein, wenn das Feuer durch-
gebrannt ist, und nun eine weitere Luft- oder Dampfzufiihrung nur schédlich wirken wiirde. Wird
langere Zeit nicht nachgefeuert, wie es bei voriibergehender geringer Beanspruchung der Kessel-
anlage hiufiger vorkommt, so bleibt auch die Vorrichtung selbsttiitig abgestellt, bis wieder
von neuem Brennmaterial aufgegeben oder nachgeschiirt wird.



12 Korting-Staby.

Beschreibung der Einzelteile.
Zu der Rauchverhiitungsvorrichtung gehéren folgende Einzelteile:
a) 1 Hauptabsperrventil,
b) 1 Steuerventil mit Antriebsgesténge,
c¢) 1 Dampfbehélter,
d) 1 oder mehrere Geblése mit Schalldémpfer,
e) 1 oder mehrere Winddiisen mit Rohrleitung zum Geblise.

a) Das Hauptabsperrventil entspricht der iiblichen Bauart und kann als Durchgangs- oder
Eckventil den jeweiligen ortlichen Verhéltnissen angepaBt werden.

b) Das Steuerventil ist in Fig. 9 dargestellt. Es besteht aus einem Gehduse a, in
dem ein Ventil b vorgesehen ist, das mit Hilfe seiner Spindel ¢ und seines Antriebsgesténges
von der Feuertiir her betétigt wird. Ein zweites Ventil d ist von dem Kolben e iiberwacht,
der durch die Feder f gespannt wird. Das Umfiihrungsventil g ist durch einen Handgriff h ver-
stellbar. Mit Hilfe der Schraube i kann der freie Querschnitt der Bohrung k sehr fein eingestellt
werden.

In die Kammer I ist die Frischdampfleitung angeschlossen. Von hier aus gelangt der Dampf
in die Kammern II und III; letztere steht durch die beiden Seitenkanile I mit der Kammer IV
in Verbindung, von der aus eine Bohrung m zur Kammer V leitet. Aus der Kammer VI fiihrt
eine Verschraubung, in der mehrere Bohrungen n ringférmig angeordnet sind, zum Geblise,
withrend an die Kammer IV der Dampfbehilter angeschlossen ist.

Die Wirkungsweise des Apparates ist folgende: Wenn die Feuertiir geschlossen ist, nimmt
der Kegel b die gezeichnete Stelle ein. Wird zum Nachfeuern oder Schiiren die Feuertiir getfnet,
so wird mit Hilfe des Antriebsgestéinges und der Spindel ¢ das Dampfventil b gedffnet, und zwar
so weit, daB durch den kolbenartigen Bund des genannten Ventiles die Oﬁnung zwischen Kammer I
und IT nahezu dampfdicht verschlossen wird. Durch die Léngs- und Querbohrungen des Ventiles b
stromt jetzt der Dampf aus der Kammer I in die Kammer III, durch die Seitenkaniéle I zur
Kammer IV und von hier aus zum Dampfbehélter, so da8 dieser sich allméhlich fiillt. Dabei
steigt der Druck im Behilter und in gleicher Weise auch in der Kammer V iiber dem Kolben e,
80 daB dieser gegen den Druck der Feder f das Ventil d 6ffnet. Wird die Feuertiir geschlossen,
so nimmt das Ventil b wieder die gezeichnete Stellung ein, und es ist damit der Dampfzutritt
zum Behélter abgeschlossen. Durch den in der Kammer V herrschenden Druck ist das Ventil d
gedfinet, so daB direkter Dampf aus der Kammer I zu den Kammern II und VI gelangen und
von hier aus das angeschlossene Geblise kriiftig betitigen kann. Dabei wird der Dampf aus dem
Behilter, der durch die einstellbare Bohrung k und die Bohrungen n ausstrémt, zum Getriebe
des Geblidses mit verwendet. Hierdurch sinkt allméhlich der Druck im Dampfbehilter, also
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auch in den Kammern IV und V, infolgedessen entsteht ein Uberdruck in der Kammer VI unter
dem Kolben, so daB dieser angehoben wird und dabei das Ventil d so lange drosselt, bis das
Gleichgewicht iiber und unter dem Kolben wieder hergestellt ist. Der Vorgang spielt sich also so
ab, daB mit dem Sinken des Druckes im Dampfbehilter der zum Getriebe des Geblises ver-
wendete direkte Dampf sténdig auf denselben Druck, wie er im Behélter herrscht, gedrosselt
wird, bis schlieBlich jede Tétigkeit des Geblidses aufhort, wenn der Druck im Behélter ganz ge-
schwunden ist.
Die Blasedauer ist mit Hilfe der Stellschraube i an
jeder Kesselanlage der jeweiligen Beanspruchung anzu-
passen.
Beim Schiiren, wenn schon bei gedffneter Feuertiir
starke Rauchbildung sich zeigt, wird mit Hilfe des Hand-
griffes h das Umfiihrungsventil g gedffnet und so das
Geblése angestellt.
In der Kammer III ist ein AblaBpfropfen o vor-
gesehen, um in léngeren Zwischerndumen die sich an-
sammelnden Unreinigkeiten ablassen zu konnen.
c¢) Das Geblase ist in Fig. 10 im Schnitt dar-
gestellt. Es besteht aus einem guBeisernen Geh#use
8, in dem eine Dampfkammer b vorgesehen ist. Aus
dieser tritt der Dampf durch eine Diise ¢ aus, saugt Luft
an und fithrt sie mit groBer Geschwindigkeit durch die
engste Stelle des sich konisch verjiingenden und wieder
erweiternden Gehé#uses a.
Am Lufteintritt des Geblédses ist ein Schalldampfer
angebaut, der mit Koks gefiillt ist und die Schallwellen
erheblich mindert.
Die Lufteintrittséffnungen zwischen Schalldémpfer
und Geblése sind durch zwei Blechklappen e verschlieB-
bar, die durch zwei Federn f geschlossen gehalten werden.
Die Klappen drehen sich um einen Bolzen g, der mit
einem Ventilkorper h fest verbunden ist. Die Feder i
hélt das Ventil in der gezeichneten Stellung fest, solange
kein Druck in der Kammer b herrscht. Bekommt aber
diese Kammer vom Steuerventil her Dampf, so wird
durch die kolbenartige Wirkung des Ventils h dieses auf
seinen Sitz gedriickt, und damit werden die Klappen e in
die strichpunktierte Lage gebracht. Verschwindet der
Dampfdruck in der Kammer b, so wird durch die Feder i
der Ventilkegel h angehoben und wieder in die gezeichnete
Lage gebracht. Infolgedessen schlieBen die Klappen e die
Lufteintrittséffnungen zum Gebldse ab. Die Federn f sind
8o stark bemessen, daB keine kalte Oberluft in die Feuer-
kiste eingesaugt werden kann, wenn die Geblése auBer
Tatigkeit sind.
d) Die Winddiisen haben eine entsprechende
Neigung, so daB der in die Feuerkiste eingeblasene Luft-
strahl direkt auf die Kohlenschicht blést. Seitliche Leit-
flichen in den Winddiisen sorgen fiir eine geniigende
Verteilung der Luft iiber die ganze Breite der Roste.

Wirkungsweise der Rauchverhiitungs- Vorrichtung.

Zum Anstellen der Einrichtung geniigt es, das Fig. 10. Geblise zur Kortingschen
Dampfabsperrventil zu offnen. Die Anlage arbeitet als- Rauchverhiitungsvorrichtung.
dann wéhrend des Betriebes vollstéindig selbsttdtig und Bauart Staby.
zwar in folgender Weise:

Werden die Feuertiiren zum Nachfeuern oder Schiiren gedfinet, so fiillen sich die Dampf-
behélter mit Dampf an, und es entspricht der darin sich bildende Druck der Offnungsdauer der
Tiiren. Bei normaler Rostbeschickung erreicht der Druck im Dampfbehdlter dieselbe Hohe
wie im Dampfkessel. Gleichzeitig blasen bereits die Geblése ganz schwach ; jedoch beim SchlieSen
der Tiiren treten sie voll in T#tigkeit. Dabei 6ffnen sich die LufteinlaBklappen én den Geblésen,
und es wird ein Dampfluftgemisch mit kréftigem Strahl von oben her auf die Kohlenschicht
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geblasen, so daB die aufsteigenden Schwelgase griindlich mit Luft vermischt und auf die gliihende
Kohlenschicht wieder herabgedriickt werden, wo sie vollkommen verbrennen.

Wiéhrend die Geblése arbeiten, sinkt sténdig der Druck in den Dampfbehéltern und damit
auch der Druck des Betriebdampfes fiir die Geblése, so daB mit der fortschreitenden Entgasung
des Brennmaterials immer weniger Oberluft in den Feuerungsraum eingefiihrt wird, bis schlieBlich
der Druck in den Dampfbehiltern ganz geschwunden ist und damit die Tétigkeit der Strahl-
apparate aufhért. Es schlieBen sich alsdann die LufteinlaSklappen an den Geblédsen, wihrend
gleichzeitig Entwisserungsoffnungen fiir das Rohrsystem freigegeben werden.

Die Blasedauer muf3 mit Hilfe der Stellschraube am Steuerventil so eingestellt werden,
daf3 die Kohle vollkommen durchgebrannt ist, bevor die Tétigkeit der Gebldse aufhért. Da-
durch, da8 man die Stellschraube weiter hineinschraubt, wird die Blasedauer verléngert, durch
Herausschrauben wird sie verkiirzt.

Beim Nachschiiren ist es zweckméBig, mit Hilfe der Handgriffe an den Steuerventilen
das Gebliése anzustellen und nach beendetem Schiiren wieder abzustellen. Werden die Feuer-
tiiren kurze Zeit und nicht ganz gedfinet, um die Feuer zu beobachten, so bleiben die Geblise
auBler Tatigkeit.

Die Vorteile in dieser Vorrichtung liegen haupséchlich darin, daB der Raum-
bedarf auch wie bei Marcotty ein sehr geringer ist, daBl die Anlage ganz selbst-
tatig arbeitet, und daBl genau nach dem Prinzip, welches schon Marcotty anwendet,
die Luft dann zugegeben wird, wenn der Brennstoff Luft verbraucht. Sie ist auch
gegen Einfallen von Schlacken usw. und gegen Zusetzen nicht so empfindlich wie der
Marcotty-Apparat. Die Anlage ist allerdings, wie aus den Zeichnungen zu ersehen
reichlich kompliziert, und wird ein Versagen anf die Dauer, wenigstens bei roherem
Betrieb, kaum auszuschlieBen sein. Es diirfte sogar bei schlechter Behandlung der
Apparate, die gar nicht zu vermeiden ist, ziemlich héufig vorkommen. Das Ein-
blasen eines Dampf- und Luftgemisches, anstatt eines Dampfschleiers und der Luft
separat, ist auch fiir die Verbrennung nicht so giinstig. Ich wiirde in djesem Falle
den Marcotty-Apparat vorziehen. Die Feuerbuchse ist gegen Stichflammen nicht
so gut geschiitzt wie bei Marcotty. Der Dampfverbrauch soll nach vorliegenden
Versuchen wesentlich niedriger wie bei Marcotty sein, was auch anzunehemn ist,
da nicht mit konstantem Druck und nicht in die freie Atmosphire geblasen wird,
sondern in geschlossenen Behilter bei Gegenspannung. Daf die Stérke und die Dauer
des Blasens von der Dauer der Offnung der Feuertiire abhingig gemacht wird, ist
nicht immer richtig. Es wiirde dann bei einem langsamen Heizer bei Aufgabe
derselben Kohlenmenge lénger geblasen werden wie bei einem schnellarbeitenden
Heizer, und da die Leute bekanntlich sehr verschieden sind, diirfte dies nicht ganz
der geeignete Mafstab sein fiir die Bestimmung der Menge der zuzufiihrenden Ober-
luft. Im allgemeinen ist der Apparat jedoch brauchbar und muB nur fiir verschiedene
Kohlenarten verschieden eingestellt werden ; dies ist jedoch so gut wie bei dem Marcotty-
Apparat moglich. Auch hier habe ich wieder einen solchen Apparat in den Dampf-
kessel von ca. 180 qm einzeichnen lassen. Es geht daraus hervor, da der Raumbedarf,
wie ich schon sagte, sehr geringfiigig ist. Die Kosten der Anlage fiir diesen Kessel
betragen frei Hannover bis 920 M., fertig eingebaut ca. 1170 M. Das Gewicht des Appa-
rates ist 300 kg fiir den ganzen Kessel.

Dieterle.

Der Dieterle-Apparat arbeitet im Gegensatz zu den beiden vorgenannten ohne
Dampfschleier. Er besteht in der Hauptsache aus einem Querrost, der in einzelnen
Teilen eingebaut ist, und soll die Moglichkeit geben, iiber die Feuer frische Luft zu-
zufithren. Der Sinn des Apparates liegt aber auch darin, daB die zugefiihrte Seiten-
luft nicht zu kalt ist, sondern vorgewérmt sein soll. Es werden seitlich von den Rosten
ein grole Anzahl Rippen eingebaut, welche von den daraufliegenden Kohlen gliihend
gemacht werden sollen und durchstreichende Luft vorwérmen. Die Anordnung der
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Querroste ist aus beistehender Skizze zu ersehen, welche ich aus dem Katalog ent-
nommen habe.

Irgendeine Schwierigkeit beim Einbauen des Apparates besteht nicht, man
148t nur einige Roste weg und héngt statt dessen die Querroste ein. Der Apparat
ist einfach und handlich und verlangt keinerlei Bedienung, sondern nur ein richtiges
und fiir den Apparat geeignetes Feuer. Aus dem Bericht der Kommission zur
Priifung der Feuerungseinrichtung der Rheindampfer aus dem Jahre 1905 geht hervor,
daB der Rost sehr schnell verschlakt, und eine giinstige Wirkung desselben fiir die

GrundriB Querschnitt des Flammrohres,
II. Rostlage
I Rostlage
Feuertiire
a b

Rauchverbrennung nicht eingetreten ist. Durch die Art

der Anordnung des Rostes ist auch ein Reinigen der

Réume zwischen den Lamellen, wenn sich dieselben zu-

gesetzt haben, wihrend des Betriebes kaum moglich.

Ich fiihre das Versagen der Feuerung in vielen Fillen auf

diese Ursache zuriick. Der Rost ist jetzt von Ingenieur

BoBmann in Gemeinschaft mit der Firma Berninghaus

verbessert worden, indem nicht einzelne Lamellen,

sondern geschlossene Korper eingelegt werden, und zwar

mit nach unten sich erweiternden Kandlen. Die An-

ordnung soll wesentlich giinstigere Resultate gezeigt

haben, und ist dies auch zu verstehen, weil sich ein solcher c

Rost nicht so leicht zusetzt. Dann ist er, wenn er sich Fig. 11. Dieterle.
wirklich zugesetzt hat, leichter von aufilen wahrend

des Betriebes wieder zu reinigen. Ich habe selbst eine gréBere Zahl von Fahrten
mit Personendampfern unternommen und die Wirkungsweise des #lteren Dieterle-
rostes beobachten konnen. Es zeigte sich, dafl bei leicht brennenden Kohlen eine
Wirkung des Rostes gar nicht zu bemerken war; bei fester liegenden Kohlen war die
Wirkung schon gut zu sehen, allerdings waren die Roste noch ziemlich neu, so daB
eine groBe Verschlackung kaum stattgefunden haben konnte. Ich glaube, da8 die
Anordnung der Dieterleroste besonders in der neueren Form recht gute Resultate
versprechen werden; zumal wird dies der Fall sein, wenn auf die Kohle etwas Riick-
sicht genommen werden kann, und man eine festliegende Kohle, die nicht allzu stark
sintert, aufwirft. Die giinstige Wirkungsweise des Apparates beruht meiner Ansicht
nach weniger auf der Zufiihrung von Primérluft in die Kohlen oder Sekundérluft iiber
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die Kohlen, sondern in der Wirbelung und dadurch innigeren Vermischung der Rauch-
gase mit der zugefiihrten Luft. Auch die Vorwérmung der Luft diirfte bei einiger-
mafen angestrengtem Betriebe keine hohere sein wie die Vorwdrmung der Luft
im gewohnlichen Rost. Die Hauptwirkung liegt, wie sich das auch sonst zeigt, nur
in der Wirbelung. Es wire anzuraten, den Dieterlerost besonders in der neueren Form,
wo dies moglich ist, mit einem Druckluftgeblase oder mit einem starken Dampf-
strahl zu betreiben, und zwar in der Art, daf3 die vorderen Enden der Luftzufiihrungs-
ginge enger gemacht und die hinteren erweitert werden. Es wiirde dann der Wider-
stand in der Néhe der Feuertiir groBer und in den erweiterten Géngen kleiner werden,
so daB ungefihr bei den verschiedenen Liangen der Wege ein gleichmaBiger Wider-
stand fiir die passierende Luft auftritt und die Luftverteilung iiber die ganze Rost-
linie gleichm&Big wird. Es ist da zu erwarten, daB die Wirkung noch stiarker auftritt
und die Rauchverbrennung eine wesentlich giinstigere wird. Ob es vorteilhafter ist,
Dampfluftgemisch oder Druckluft einzufiihren, miite versucht werden. Der Dampf-
schleier hat den Vorteil, daBl er die Verwandlung der schweren Kohlenwasserstoffe
in leichte begiinstigt, und daB er einfacher anzubringen ist. Ich glaube daher, daB
die Forcierung mittels Dampf vorzuziehen ist. Man kann jedoch die Frage ohne
Versuche nicht entscheiden. Ein Dieterlerost der @lteren Konstruktion, eingebaut in
den von mir schon mehrfach erwiahnten Kessel von 180 qm Heizfliche, wiirde etwa
450 M. kosten und ein Mehrgewicht von ca. 100 Kilo bedingen. Die Anordnung im
Kessel selbst ist aus beiliegender Zeichnung Tafel III zu ersehen.

Jones-Stoker.

Wie mir mitgeteilt wurde, sind in letzter Zeit bei verschiedenen Seeschiffen,
auch bei der Marine, Versuche gemacht worden mit der sogenannten Jones -
Stoker-Unterschubfeuerung, welche von dem technischen Bureau Alcodos, Berlin 62,
vertrieben wird.

Das Prinzip dieser Feuerung beruht in der Hauptsache darauf, da8 Kohlen nur
von unten unter die brennende Kohlenschicht zugefithrt werden. Es soll dadurch
erreicht werden, daB die obere, gliilhende Schicht sozusagen als Rauchfilter dient,
und die in der unteren Schicht stark mit Sauerstoff angereicherten Gase in der oberen
Schicht verbrennen, so daB eine Oberluftzufithrung nicht mehr nétig ist, und auch
nur einen unnétigen Luftiiberschuf hervorrufen wiirde, welcher nur eine Abkiihlung
des Kessels bewirkt. Die Anlage ist folgendermaBen gebaut und eingerichtet, wie
ich aus der Mitteilung des technischen Bureaus Alcodos entnommen habe.

Baueinrichtung, Anwendung und Ergebnisse der

Unterschub-Feuerung Jones.

Das Feuerungselement.

Die Fig. 12 hierunter zeigt die Unterschub-Feuerung fertig zum Einbau. Die Kohle féllt
durch einen Einwurfstrichter vor den Vorsto8kolben und wird von diesem der im Feuerraum
liegenden Mulde zugefiihrt. Der Kolbendruck betrégt 5000—6000 kg und geniigt daher, alle
groBen Stiicke zu durchschneiden. Deshalb ist Stiickkohle anwendbar bis zu einer der unteren
200 X 250 mm weiten Offnung des Trichters entsprechenden GriéB8e. Ebensogut kann aber
auch Grus- und Feinkohle verfeuert werden. (Siehe Fig. 13.)

Eine durch Mitnehmer vom Vorsto8kolben angetriebene Stange bewegt zwei in der Mulde
gleitende Vorschubnasen, die das Brennmaterial zum hinteren Teile der Mulde férdern. Durch
toten Gang des Mitnehmers 1a8t sich der Weg der Nasen einstellen, und diese sind auf derStange
verschiebbar angeordnet, so daB die Kohle nach Belieben verteilt werden kann.

Die Flache und der Hub des VorstoBkolben sind so bemessen, dal maximal 60 VorstoBe
per Stunde geniigen.

Der VorstoBkolben ist mit dem Dampfkolben fest verbunden, dessen Flache fiir einen
normalen Dampfdruck von 6—7 Atm berechnet ist. Der VorstoB geht aber schon bei zwei
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bis drei Atm an, und die ganze Konstruktion vermag einem Maximaldruck von 15 Atm sicher
standzuhalten.

Die Mulde — siehe Fig. 13 — trégt am oberen Rande die Luftdiisen; diese sind vielfach
unterteilt und nuw lose aufgesetzt, um Wiérmespannungen zu vermeiden und etwa beschédigte
Teile leicht und schnell auswechseln zu kénnen.

Fig. 12.

Fig. 13.

Fig. 14.

Die Form, GréBe und Lage der Lufteintrittsoffnungen héingen von der verlangten Leistung
und dem Gasgehalt der Kohle ab.

In Fig. 15 a sind Diisen neuester Type fiir gasarme und in Fig. 15 b fiir gasreiche Kohlen
zur Darstellung gebracht.

Sachsenberg. 2
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Die in der Mulde aufsteigende Kohle wird dicht unterhalb der Entgasungszone mit Luft
durchsetzt. Die mit Sauerstoff durchsittigten hochwertigen Kohlenwasserstoffe miissen also
die dariiber liegende Schicht von unten her durchstreichen und in derselben ausbrennen.

Hierdurch ergibt sich eine vollkommen rauchlose Verbrennung, und da letztere
fast ganz innerhalb der Schicht vonstatten geht, werdendie geféhrlichen Stichflammen

ganz vermieden und die Oxidation
und die Ausbrennung des festen
Kohlenstoffes wesentlich gefor-
dert. Aus diesem Grunde er-
reicht die Unterschubfeuerung
Jones sehr groBe Feuerleistungen
bei rauchloser und vollkommener
Verbrennung mit kurzen Flam-
men.

Infolge des ruckweisen Vor-
dringens der frischen Kohle wird
das Feuerbett von Zeit zu Zeit
aufgebrochen und das ausge-
brannte Material allméhlich auf
die Seite geschoben. Die frische
Kohle hélt die Luftdiisen fort-

a b dauernd selbsttétig rein.
Mit vertikalen Schlitzen, Mit horizontalen Schlitzen, Die sich bei der hohen
Fig. 15. Schichttemperatur  bildende

flieBende Schlacke ist nahezu frei
von unverbrannter Kohle; so entsteht also keine Asche wie bei anderen Feuerungen.

Seitlich der Mulden und aufderen Randeaufliegend, werden die Schlackenbahnen angebracht,
welche den Feuerraum vollstéindig ausfiillen und luftdicht zu verlegen sind, um den Wind allein
durch die Diisen in die Brennmaterialschicht eintreten zu lassen.

Zur Fihrung der Schiireisen erhalten die
Bahnen passend ausgebildete Rillen.

Fig. 16,

Auf denselben lagert sich die flieBende Schlacke in einem dichten Kuchen ab, welcher
von Zeit zu Zeit zumeist in den Betriebspausen durch die zu jeder Bahn gehdrige, in der Front-
wand angebrachte Schlackentiir herausgezogen wird.

Die Steuerung der Dampfzylinder erfolgt durch drehende Ventile, System ,,Cole*. Jede
Feuerung erhélt ein Ventil, und diese werden in Gruppen an passender Stelle des Kesselhauses,
nicht zu weit entfernt von den Feuerungen, auf Konsolen oder guBeisernen Bocken montiert.
Jede Gruppe erhilt einen Antriebsmechanismus, bestehend aus Riemenscheibe, Schneckenrad-
Ubersetzung und Kurbelgetriebe.
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Die Bewegung der Ventile geschieht mit doppelten Sperrklinken, welche sich nach Be-
lieben einstellen lassen, um so die Anzahl der Kolbensté8e dem Bedarf entsprechend zu regeln.

Fig. 17 stellt eine Gruppe von 4 Steuerventilen mit den erforderlichen Rohrverbindungen,
Absperrventilen und Verschraubungen dar. Zu jeder Gruppe wird ein Zylinder-Schmierapparat
mit sichtbarer Tropfung geliefert.

Der Antrieb der Steuerapparate erfolgt am besten von der Ventilatorwelle aus, eventuell
unter Benutzung geeigneter Transmissionen; denn in diesem Falle éndert sich die Umdrehungs-
zahl der Ventile und damit die Menge der den Feuerungen zugefiihrten Kohle automatisch
mit der Luftmenge, d. h. aber mit dem Abbrande; und folglich wird in diesem Falle der Feuerung
jeweils gerade so viel Kohle, als erforderlich ist, zugefiihrt.

Diese selbsttétige Regulierung der Kohlenzufuhr wird von keiner anderen Feuerungs-
konstruktion erreicht.

Der Apparat hat den Vorteil, daB8 er Kohlen jeglicher Art und auch Stiickkohle,
bis zu verhéltnisméBig groBen Dimensionen verfeuert. Er ist eine der wenigen auto-
matischen Feuerungen, der derartig anspruchslos in der Auswahl der Kohle ist. Die
Rauchverbrennung in diesem Apparat soll nach Mitteilung von verschiedenen Seiten
eine sehr gute sein. Auch scheint der Apparat in seinem vom Feuer beriihrten Teil
sehr kriftig gebaut zu sein. Die Anlage als solche ist allerdings reichlich teuer, in den
Nebenapparaten kompliziert, und der Raumbedarf ist groB. Der Dampfverbrauch
des Apparates selbst ist minimal und kommt kaum in Betracht. Man
hat aber im Antrieb des Ventilators noch mit einem weiteren Dampfverbrauch zu
rechnen, wenn man denselben nicht nach dem Vorschlage des Herrn Oberingenieurs
Schnell durch die Hauptmaschine antreiben 1a8t. In diesem Falle st68t man dann
wieder beim Anheizen auf Schwierigkeiten. Wie sich ein solcher Apparat in den Kessel
von 180 qm Heizfliche einfiigen wiirde, geht aus beifolgender Tafel IV hervor.
Das Gewicht eines solchen Apparates wiirde fiir vorliegenden Kessel 4700 Kilo
und der Preis fertig montiert 8620 M. betragen. Preis und Gewicht verringern sich
noch relativ, wenn mehrere Kessel ausgeriistet werden, und ein gemeinschaftlicher
Ventilator benutzt werden kann. Es ist trotz der Komplizierung des Apparates
anzuraten, einen Versuch auf dem Rhein mit ihm zu machen. Es wiirden sich, wenn
dieser Versuch gelingt, auch ganz wesentliche Ersparnisse beim Personal, besonders
bei den Heizern, machen lassen, und die Heizerfrage als solche wire mit einemn Schlage
gelost; denn der Jones-Stoker kann von jedem Heizer, selbst vom schlechtesten,
ordnungsmafig bedient werden.

Kowitzke.

Eine der #ltesten Rauchverbrennungs-Vorrichtungen ist die Kowitzkesche
Feuerung. Dieselbe beruht auf einer Zufithrung von Oberluft durch die Feuerungs-
tiiren, fiihrt aber auch noch Luft in der hinteren Feuerbriicke zu, vertritt also das
doppelte System, 1. die Rauchbildung zu verhiiten, 2. den schon gebildeten Rauch
nachzuverbrennen. Die Luftzufiihrung reguliert sich in &hnlicher Weise wie bei
Marcotty frei einstellbar und findet auch nur zeitweise nach dem Aufstochen
statt. Die Feuerung ist verschiedentlich versucht worden, auch auf Schiffen
und hat sich frither gar nicht bewidhrt, weil die Luftzufiihrung hinten an
der Feuerbriicke zu Wirbelungen wund Stichflammen fiihrte,welche die
Feuerrohre verletzten. Auch schmolzen die Eisenteile hinten an der Feuer-
briicke sehr leicht zusammen, daBl ein héufiger Ersatz notwendig wurde. Die
neue Konstruktion dieser Feuerung legt die Luftzufiihrung etwas giinstiger und hat
auch durch Deckung der hinteren Luftzufiihrung durch Schamottsteine und ebenso
durch Wahl von geeignetem Material in den Luftzufiihrungskandlen, soweit sie dem
Feuer ausgesetzt sind, erreicht, daB ein Zusammenschmelzen dieser Kanéle nicht
mehr stattfindet. Ich glaube, daB die neueren Anlagen, welche unter anderem auch
vom Hamburger Verein fiir Rauchverbrennung empfohlen werden, sich auf Rhein-

2%
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schiffen verwenden lassen. Die Haltbarkeit der Feuerbriicke ist heute schon nach
Informationen, welche mir zugegangen sind, drei bis vier Jahre. Der Vorteil
dieser Feuerung ist auch darin zu suchen, daB die Luft, welche zugesetzt wird, etwa
auf 350—450° vorgewarmt wird, d. h. bis zur Entziindungstemperatur der am schwer-
sten sich entziindenden Gase. Hierdurch bleiben die Siederohre sehr rein und brauchen
seltener gefegt zu werden, und der Wirkungsgrad der gesamten Kesselanlage steigt.
Wenn kalte Luft zugefiihrt wird, bildet sich Ruf durch Kondensierung der Rauch-
teile, der sich in den Siederohren ansetzt. Dies muB} bei Einbau von anderen Vorrich-
tungen, welche kalte Luft einblasen und ohne Dampfschleier arbeiten, beriick-
sichtigt werden. Sobald die Luft vorgewdrmt wird, wie bei der vorliegenden Feuerung
und ebenso wie bei Dieterle, ist eine Bildung von RuBzotten ausgeschlossen. Die
dltere Kowitzke-Feuerung ist zurzeit auf etwa 27, die neuere Konstruktion auf
ca. 13 Elbschleppern in Betrieb. Sie soll sich dort ausgezeichnet bewihren. Ob
Kohlenersparnisse auf die Dauer festgestellt werden, ist noch nicht mit Sicherheit
anzugeben, eine Rauchverbrennung findet aber in weitgehendem Mafe statt. Es
darf jedoch nicht iibersehen werden, dafl auf Elbschleppern fast nur Braunkohlen
verfeuert werden, wobei die Nachteile der Feuerung mehr verschwinden. Bei Einbau
der Vorrichtung im Kessel mit Steinkohlenfeuerung muf immerhin cehr vorsichtig
vorgegangen werden. Besonders muf} darauf geachtet werden, daB der hintere Luft-
zufithrungsschlitz so weit in die Zugrichtung der Rauchgase gestellt wird, daB die
Wirbelungen nicht so stark werden, daf sie Stichflammen erzeugen kénnen.

Fiir 1kg Kohle diirfen bei Kowitzke 30 cbm Luft und bei schwerer west-
falischer Kohle nur 20 cbm Luft zugefiihrt werden, und die Anlage mufl demgemi
dimensioniert werden. Es ergibt sich dann ein Kohlenséduregehalt von 10—12 %, in
den Rauchbuchsen. Der Wirkungsgrad der Kesselanlage ist also dann ein guter. Aus
beiliegender Tafel V ist das Prinzip der Anlage einer Kowitzke-Feuerung zu ersehen
und ebenso der Raumbedarf fiir den Kessel von 180 qm Heizfliche. Der Preis einer
Anlage fiir diesen Kessel betrégt 1350 M. und das Gewicht 660 kg.

Alle bisher beschriebenen Apparate kénnen also in jede beliebige Feuerung,
wo noch einigermaflen Platz vorhanden ist, ohne wesentlichen Umbau und ohne
Riicksicht auf das Feuerungsmaterial eingebaut werden. Auch bei dem Jones-
Stoker ist der Raumbedarf nicht so bedeutend, dafl ein groBerer Umbau im Schiff
oder im Kesselraum erforderlich wére. Bei den Apparaten, die ich jetzt anfithren
will, ist der Raumbedarf ein sehr grofer, und aulerdem werden Umbauten im Kessel-
raum und den Rauchbuchsen usw. erforderlich.

Bei allen diesen Anlagen. handelt es sich um Gebldse in irgendwelcher Form.
Man unterscheidet Druckluft und Saugzug. Das bedeutet, dal man entweder Luft
unter oder iiber den Rost blast, um diese Luft durch den Kessel und Schornstein zu
pressen, oder, daB man im Schornstein oder in der Rauchbuchse einen Unterdruck
erzeugt und dann Luft durch das Feuer hindurchsaugt. Die Anhénger dieser beiden
Arten von Forcierung, denn als Forcierung wurden sie zundchst gebaut, sind sehr
verschiedener Ansicht. Die einen behaupten, Druckluft wirbelte das Feuer auf,
ermdgliche keine so ruhige Verbrennung. Saugzug gebe eine sehr gleichmiBige
gerade Flamme und vermeide Stichflammen. Die anderen behaupten wieder, daf
nur mit der Druckluft eine gute Forcierung moglich sei und ein UberschuB von
Sauerstoff zur Verbrennung zu erreichen wére. Ich will die Frage zunédchst unbeant-
wortet lassen und mich bei den einzelnen Systemen néher iiber dieselbe aussprechen.
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Howden.

Das wohl am meisten eingefiihrte System dieser Art ist Howdens Forced draught.
Es besteht in der Hauptsache darin, daB Luft durch einen Ventilator angesaugt,
dann durch ein System von Rohren, welches in die Rauchbuchsen eingebaut ist,
durchgedriickt wird, und sich hier erwdrmt. Die Luft nimmt hier Wirme von den
Rauchgasen ab, welche sonst verloren wére, und geht von hier aus in die Feuer.
Die Feuer selbst sind mittels luftdicht schliefender Tiiren nach auBlen gut abge-
schlossen, damit die Flamme nicht zuriickschlagen kann. Wenn der Heizer die
Tiir offnet, so schlieBt er gleichzeitig eine Klappe, welche den Luftzuflul hemmt,
so daB das Feuer beim Beschicken nicht mehr unter Uberdruck steht. Der Vorteil
des Howdengebldses wird zunéchst auch in der Handelsmarine nur in der Forcierung,
nicht in der Rauchverbrennung gesucht. Man kommt auf See mit klcineren, leichteren
Kesseln aus und kann trotzdem unter Umstédnden noch mehr leisten wie bei normalem
Kessel, ohne das Howdengeblise, weil man die Forcierung in ziemlich weiten Grenzen
in der Hand hat. Naturgemaf ist, wie bei allen Dampfern, auch auf FluBischiflen
eine Forcierung der Kessel von nachteiligem Einflul auf diec Lebensdauer, jedoch
wiirde eine leichte Forcierung an einzelnen Schnellen auf dem Rhein ganz unbedenk-
lich sein. Neben diesem Vorteil, der eigentlich fiir unseren Zweck hier weniger in
Betracht kommt, erreicht Howden durch die nétige Luftzufuhr cine ziemlich rauch-
freie Verbrennung, besonders, wenn der Apparat, was moglich ist, noch etwas mehr
auf die Rauchverbrennung hin, wie auf die Forcierung und Kohlenersparnis kon-
struiert wird. Die Firma Howden ist sogar bereit, Garantien wegen Rauchverbrennung
zu geben, wie sie mir mitteilte. Ich habe mich auch selbst davon iiberzeugt, daf eine
Rauchverbrennung bei normalen Betrieben sehr gut mdglich ist. Der Rheindampfer
,»StraBBburg‘‘ der Hamburg-Amerika-Linie, welcher mit diesem System ausgestattet
ist, fahrt, solange die Maschine voll lduft, ziemlich rauchfrei. Jedoch mufl beachtet
werden, dafl die Forcierung sofort reduziert wird, bevor die Maschine den Dampf-
verbrauch einschrankt, also beim langsamen Fahren und Liegen, sonst entsteht eine
sehr unangenehme und besonders starke Rauchentwicklung. Hat man das recht-
zeitige Zuriickstellen des Ventilators vergessen und will Rauchbildung vermeiden,
so ist man gezwungen, die Sicherheitsventile stark abblasen zu lassen. Die Vor-
wirmung der Luft bei Howden hat noch denVorteil, daB sie gestattet, Brennmaterialien
von hohem Gehalt an Kohlenwasserstoffen zu verbrennen. Die aus diesen Brenn-
materialien ausgeschiedenen Gase, deren Flammpunkte iiber 360 Grad liegen, sind
bei normalen Feuerungen mittlerer Temperatur nicht immer verbrannt, bevor sie
den Feuerungsraum verlassen. Sie werden jedoch bei Howden-Feuerung, wo eine
hohere Temperatur im Verbrennungsraum entsteht, vollstindig aufgebraucht.
Bei Neuanlage ist eine Howden-Feuerung zu empfehlen. Nur ist es nicht ratsam,
auf dem Rhein die Kessel allzu klein zu nehmen, weil dann die Vorteile, zwar nicht
fiir die Forcierung, jedoch fiir die Rauchverbrennung zum gréfiten Teil durch erhohte
Anstrengung der Kessel wieder weggenommen werden. Auch ist auf dem Rhein
eine starke Forcierung nicht erwiinscht, weil das Personal stark wechselt und diese
Apparate sauber bedient sein wollen. Bei neuen Kesseln ist es ratsam, die Feuer-
buchsen etwas weiter zu nehmen und die Siederohre gut zu bérdeln, weil bei allen
forcierten Kesseln die Feuerbuchsen leicht Risse bekommen und die Siederohre leck
zu werden pflegen. Wenn man jedoch diese Vorsicht gebraucht, wird sich die Feuerung
ohne weiteres leicht einfiithren lassen. Das Mehrgewicht bei der Neuanlage, was durch
die Howdenanlage entsteht, ist zur Hélfte wieder durch Ersparnis am Kesselgewicht
einzuholen, woven jedoch auf dem Rhein abzuraten ist. Bei alten Anlagen, besonders
wenn die Feuerbuchsen schon gelitten haben, diirfte ein Einbau einer Howden-
Feuerung nicht zu empfehlen sein. Ich habe auch hier wieder eine Anlage fiir den
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Kessel von 180 qm Heizfliche projektieren lassen. Der Raumbedarf der Anlage
am Kessel selbst, ebenso die Einrichtung derselben ist aus Tafel VI zu ersehen,
obgleich hier ein anderer Xessel gezeichnet ist. Das Gewicht der Anlage fiir den
Kessel von 180 qm ist ungeféhr 7 Tonnen, fertig eingebaut mit allen Nebenapparaten,
wiirde also einen Mehrtiefgang eines normalen Rheinraddampfers von etwa 11 cm
bedeuten. Die Kosten des Apparates, vollstindig eingebaut, betragen ungefdhr
5000 M.

Druckluft.

Die Marine benutzt vielfach Druckluft in der Form, daB sie die Kesselriume
vollstdndig abschlieft und den ganzen Kesselraum unter Druckluft setzt, so daf
die Feuer erhhten Zug bei normalem Roste bekommen. Diese Art des Luftdrucks
eignet sich fiir FluBschiffe gar nicht, da die Kesselrdume nicht luftdicht abzuschlielen
sind. Auflerdem dient sie mehr zur Forcierung und kann hier iibergangen werden.
s werden dann vielfach Versuche gemacht mit direkter Zufithrung kalter Druckluft
iiber oder unter die Feuer. Man stellt einen Ventilator auf, treibt denselben entweder
mit separater Dampfmaschine oder von der Hauptmaschine aus und fithrt die Luft
durch den Kessel entweder unter die geschlossenen Feuer oder teilweise iiber dieselben.
Diese Anordnung ist beim Blasen in der Feuerrichtung mit normalem Rost
meiner Ansicht nach fiir die reine Rauchverbrennung nicht so giinstig, wie die An-
ordnung mit Querrosten. Eine tatséchliche Wirbelung entsteht nicht. Es wird nur
eine Forcierung der Kessel ermdglicht. Durch das Einblasen kalter Luft, die ja teil-
weise noch bis in die Siederohre gelangt, teils auch Stichflammen erzeugt, ist auch zu
befiirchten, daB3 die Kessel stark leiden werden. Man hat auch in der Handelsmarine
in dieser Beziehung sehr schlechte Erfahrungen gemacht. Es miifite mindestens Vor-
sorge getroffen werden, daf die Forcierung nicht zu hoch getrieben wird und auf der
anderen Seite Luftiiberschufl moglichst vermieden wird. Man kann dies erreichen,
wie schon Herr Oberingenieur Schnell von der Firma Haniel dies versucht hat,
indem er die Ventilatoren mit der Hauptmaschine des Dampfers antreibt, und so eine
genaue Ubereinstimmung der Forcierung mit der Anstrengung der Maschine selbst
erzielt. Wenn man nicht zu hohe Kosten haben will, wird durch die Anlage die Be-
schickung der Feuer etwas erschwert. Es wird dadurch aber vermieden, daf die Heizer
die Kessel zu schnell aufstochem, da die Forcierung iiberhaupt nicht eher moglich ist,
bevor die Hauptmaschine nicht im Gangist. Bei separatem Antrieb des Ventilators, der
auch teurer wird, liegt die Verfithrung sehrnahe, dal die Heizer, besonders frith beim
Anstochen, mit Druckluft anstochen und dabei die Kessel ruinieren. Das Gewicht
einer derartigen Anlage wird ca. 215 Tonnen betragen. Fiir den von mir angenommenen
Normalkessel 148t sich diese etwa fiir 2300 M. herstellen. Ratsam ist es immer,
wenn Druckluft zur Verfiigung steht, einen Teil derselben iiber den Rost zu geben,
also fiir Zugang von Sekundérluft zu sorgen. weil dadurch eine bessere Verbrennung
erzielt wird. Dieser Vorschlag ist auch schon von Herrn Oberingenieur Schnell
gemacht worden. Ebenso hat Herr Schnell auch einen Gebrauchsmusterschutz
aufdie Druckluftzufiihrung von der Seiteaus, die ich schon beiDieterle sehr empfohlen
habe, erhalten, worauf ich besonders aufmerksam machen mochte. Diese Anordnung
ist auch hierbei sehr anzuraten.

Tafel VII zeigt den Raumbedarf einer Druckluftanlage bei dem Kessel von
180 qm Heizfliche.

Saugzug. Ellis & Eaves.

Von den Saugzuganlagen ist das &lteste und verbreitetste System von Ellis
und Eaves. Dieses ist auch viel ausgefithrt worden und nur langsam und immer mehr
durch das Howdensche Druckluftgeblése verdringt worden. Ob sich der Saugzug fiir
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FluBschiffe nicht besser eignet als fiir Seeschiffe, ist heute noch nicht zu entscheiden.
Es ist jedoch anzunehmen, daf man bei FluBschiffen weniger Schwierigkeiten hat,
da hier schlechtere Zugverhéltnisse in den Schornsteinen herrschen, welche durch den
Saugzug nur verbessert werden. Ellis und Eaves bauten zunichst Ventilatoren
in den Rauchfang ein und saugten die Raucngase aus dem Kessel heraus und driickten
sie in den Schornstein. Die gesamten Gase mufiten den Ventilator passieren. Diese
Art hat sichnie bew#hrt, da der Ventilator zu schnell verschmutzt, und mu3 auch auf
dem Rhein vermieden werden. Es ist gar nicht anzunehmen, daB die Ventilatoren
je sauber zu halten sein werden. Verbessert ist das System durch die Prabsche
Diise. Prab erzeugt mit Ventilator nur Druckluft, die durch eine Diise in den Schorn-
stein, und zwar in Richtung der abziehenden Gase gefithrt wird, dadurch ejektor-
artig wirkt und einen Sog erzeugt. Hier ist jede Verschmutzung ausgeschlossen,
und die Anlage hat sich im allgemeinen bew#hrt. Sie hat auch noch den anderen
Vorteil, daf} der Unterdruck immer stirker wird, je dicker die Heizer die Feuer halten,
da der Widerstand grofler ist, und die Luftzufuhr nicht mehr in geniigender Weise
stattfinden kann. Daher tritt selbst bei fehlerhaftem Feuern bei dieser Anlage Rauch-
verminderung unbedingt ein. Der andere Vorteil dieser Anordnung ist auch noch,
daB3 die Feuerbuchsen nicht so leiden, die Siederohre an den Enden nicht so leicht
verbrennen. Es muf} jedoch mehr Platz wie bei Howden in den Rauchbuchsen fiir
die Anlage des Ventilators und der Diise vorhanden sein. Saugzug a6t sich auch ohne
weiteres, da die Kessel eben nicht besonders iiberanstrengt werden, bei alten Anlagen
einbauen. Das Gewicht einer solchen Anlage betragt fiir den von mir genannter Kessel
von 180 qm etwa 1200 kg und der Preis 3500 M. Die Saugzuganlagen werden in den
verschiedensten . Ausfithrungen an den Markt gebracht. Die allgemeinen Gesichts-
punkte, die ich oben angab, gelten fiir alle Ausfithrungen, soweit sie nicht fehlerhaft
konstruiert sind. Der Dampfverbrauch ist allerdings bei den verschiedenen Konstruk-
tionen sehr verschieden. Am giinstigsten stellt er sich noch bei Anwendung der
Diise. Im Vergleich zu anderen Apparaten, Marcotty, Howden usw., ist der
Dampfverbrauch hoch.

Auch mit den eben beschriebenen Einrichtungen kann jede Art von Kohlen
gefeuert werden. Es ist aber, wenn man Rauchverbrennungsanlagen betrachtet,
nicht zu umgehen, auch solche in Riicksicht zu ziehen, welche besondere Kohlenarten,
wie NuBkohlen, Koks usw., erfordern. Es werden heutzutage fast alle groferen
Elektrizitatswerke, Bergwerke und die besseren Fabrikanlagen mit automatischen
Beschickungsvorrichtungen versehen, und es wird dadurch nicht nur eine sehr gleich-
miBige Befeuerung und eine Forcierung erzielt, sondern auch eine Rauchverbrennung.
Diese Apparate, welche sich am Land sehr gut bewéhren, sind im Schiffbetrieb zum
allergroBBten Teil vorldufig noch nicht verwendbar.

Kettenroste.

Der Platzbedarf in jeder Richtung, Breite und Hohe ist so bedeutend, und
ebenso ihr Gewicht, daB sie mit Vorteil kaum angewandt werden koénnen. Die be-
kanntesten sind laufende Kettenroste, welche am Ende das verbrannte Material
abschiitten und vorne dasselbe durch einen Trichter aufnehmen. Auch in der Handels-
marine sind derartige Anlagen héufig versucht worden. Ihre Benutzbarkeit scheitert
jedoch daran, daB sie sich schnell verbiegen und dann festsetzen. Sie sind auch viel-
fach fiir Brennmaterialien von niedrigem Heizwert, wie Braunkohle usw., konstruiert
und konnen die starken Heizgrade von NuBkohlen nicht aushalten. Sie versintern
dann in den Gelenken und klemmen sich fest. Auch die fiir NuBkohlen gebauten
Kettenroste konnen in den engen Feuerrohren des Schiffskessels schwer unter-
gebracht werden und versagen dort auch. Die Art dieser Anlage darf jedoch
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nicht aus den Augen gelassen werden, weil, wie ich annehme, doch noch Konstruk-
tionen gefunden werden, die auch hoéherwertiges Brennmaterial in engen Ver-
brennungsrdumen mit Vorteil transportieren kénnen. Es wurden mir mehrfach
schon solche Apparate angeboten. Dieselben zeigten sich aber alle noch zu un-
vollkommen. Wenn es gelingt, die Kettenroste in Vorfeuerungen unterzubringen,
oder Vorfeuerungen mit Treppenrost ohne allzugroBe Nachteile in Gewicht und Raum-
bedarf einzubauen, dann 148t sich auch bei schweren Schleppern Braunkohle oder
Koks mit Vorteil verfeuern. Damit wire die Rauchplage vollstandig zu beseitigen.
Giiterdampfer fahren heute schon in groflerer Zahl mit Braunkohlen-Feuerung
auf dem Rhein. Der stérkere Kohlenbedarf der Schlepper hat die Verwendung dieser
minderwertigen Kohlenart immer noch verhindert. Das Volumen der Braunkohle
ist im Verhéltnis zu ihrem Heizwert zu groB. Trotzdem Braunkohlenfeuerung, wie
sich auf der Elbe zeigt, auf den Schleppern an sich rationell wire, wiirden hier die
Bekohlungs- und Transportkosten des Heizmaterials den Nutzen wieder illusorisch
machen, und das Quantum bendstigter Kohle konnte bei der heutigen Bauart der
Schlepper gar nicht transportiert werden. Anders liegt der Fall, wenn man Koks
verfeuern wollte. Auch der Koks wiirde noch groBere Réume zu seinem Transport
bediirfen, als Steinkohle, aber wegen des hoheren Heizwertes werden die bendtigten
Mengen doch schon so gering, daf sie sich bei nur wenig verénderter Konstruktion
der Schiffe und etwas anderer Lagerung des Brennmaterials, besonders unter Zuhilfe-
nahme kleiner Partieen der Decks, gut unterbringen lieBen. Vorldufig wiirde ein solches
Projekt auch noch an dem Preise des Brennmaterials scheitern. Wenn aber die Fein-
verarbeitung der Steinkohle auf Koks, Teer usw. so weiter steigt, wie in den letzten
Jahren, so ist die Moglichkeit einer rationellen Koksfeuerung anstatt der Stein-
kohlenfeuerung in nicht allzu ferner Zeit zu erwarten. Bei Einbau einer reichlich
groBen Vorfeuerung und leichtem kiinstlichen Zug wiirde eine Koksfeuerung bei
jedem FluBschiffkessel mit einigermafen gleichméBigem Betriebe wahrscheinlich
gut funktionieren. Allerdings wird eine Forcierung sehr schwierig werden und die
Kessel unverhiltnismaBig angreifen. Starke Forcierungen lassen sich aber auf dem
Rhein vermeiden. Es wire sehr erwiinscht, wenn in dieser Richtung eingehendere
Versuche gemacht werden konnten. Der bei Koksfeuerung entstehende Schwefel-
geruch wird bei FluBschiffen nicht so stérend wirken wie bei Seeschiffen, da bei
den Rheinschleppern die Heizraume oben fast ganz offen sind.

Die vorstehende Beschreibung betrifit ungeféhr alle diejenigen Apparate, welche
heutzutage ausprobiert sind und fiir die Rheinschiffahrt in Betracht kommen. Bei
diesen Apparaten kann die iibliche Bootekohle ohne jeden Nachteil und ohne jede
Schwierigkeit gefeuert werden, aufler bei den Kettenrosten. Letztere scheiden heute
noch auf dem Rhein aus, wie ich schon oben sagte. Es kédme nun in Frage, ob man
von der Verfeuerung von Kohle absehen kann, und ob es empfehlenswert ist, auf 01
oder Teercl, Masut oder gemischte Feuerung iiberzugehen. Ich mochte zunichst das
Prinzip der Olfeuerung und dabei zwei der wichtigsten Apparate, welche sich zur
Verfeuerung von Ol empfehlen, kurz beschreiben. Dann will ich eine Untersuchung
anschlieBen, ob eine solche mit wirtschaftlichem Nutzen moglich ist.

Ole und Teer miissen, wenn sie verfeuert werden, in allerfeinster Form verteilt
werden, weil sie sonst nicht restlos verbrennen, sehr unwirtschaftlich wirken und
die Kessel ruinieren. Man hat deshalb sowohl in allen Kriegs- wie auch in Handels-
marinen versucht, die verschiedensten Arten von Apparaten zu konstruieren, um diesen
Zweck der feinsten Verteilung des Oles zu erreichen. Im Prinzip sind zundchst
fiinf Systeme zu unterscheiden. Ich entnehme hier eine schematische Darstellung
aus dem Buche ,,0lfeuerung von Lokomotiven‘ von Regierungsbaumeister Su B mann
Seite 33, aus welcher zu ersehen ist, wie und unter welchen Prinzipien Olzerstduber
gebaut sind.
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Im allgemeinen wird das Ol durch einen Dampfstrahl in die Feuerbuchsen
hineingeblasen, und entziindet sich dann an der glithenden Schamottausmauerung
derselben. Wie aus den Skizzen hervorgeht, tropft das Ol entweder in den Dampf-
strahl hinein oder wird von diesem durch Diisen ausgeblasen oder weggesaugt.
Vielfach, wo man annimmt, daB der Dampfverbrauch zu hoch wird, hat man auch
versucht, anstatt des Dampfes Luft zu verwenden. Es muB heute als festgestellt
gelten, daB die Olbrenner im allgemeinen bei richtiger Handhabung schon nach
einmaliger Einstellung eine absolut rauchfreie Verbrennung sichern.

Fig. 18, Schematische Darstellung der 5 Grundarten von Dampfbrennern,
I Tropfbrenner, II Saugbrenner, III Kammerbrenner, IV Injektorbrenner. V Wurfbrenner,

Kortingscher Dampfzerstiuber.

Aus der groBen Zahl der Zerstauber fiir 01 mochte ich nur zwei, um die Ubersicht
méglichst klar zu machen, herausgreifen, und zwar den Kortingschen Dampfzerstauber
und den Koértingschen Zentrifugalzerstiuber. Beide sind Systeme, die sich heute
schon gut bewihrt haben und die, wenn sie gebraucht werden sollen, groBle Aussicht
haben, auch bei den schwierigen Verhaltnissen hier auf dem Rhein den Anforderungen
des sehr verschiedenartigen Betriebes zu geniigen. Es gibt eine ganze Menge anderer
Apparate, welche hier auch noch gebraucht werden konnten; jedoch ist es ratsam,
zunichst diejenigen zu versuchen, welche auf Rheinschiffen oder bei der Deutschen
Handelsmarine die groBite Verbreitung haben. Da ist zundchst der Kortingsche
Dampf- und Luftstrahlzerstauber. Derselbe ist im Prinzip ein Saugbrenner, wie schon
aus der Fig. 19 zu ersehen ist. Ich bringe nochmals eine Abbildung aus dem Korting-
schen Katalog eines solchen Strahlbrenners, um das Aussehen und die Anordnung
desselben im Kessel zu zeigen. Der Zerstiduber erfordert auBer dem eigentlichen
Mundstiick ein hochgelegenes Reservoir fiir die Ole, in welchem dasselbe
durch Heizschlangen oder durch die abstromenden Heizgase vorgewéirmt werden.
Dann aus den nétigen Dampfzuleitungen, Kondenswasserleitungen, aus der Scha-
motteeinmauerung im Feuerrohre, dem Brennerkopf und der Feuerungstiir, welche
in diesem Falle besonders konstruiert werden muB, da die iiblichen Tiiren fiir
Kohlenfeuerung nicht brauchbar sind.

Eine derartige Feuerung ist auf dem Dampfer ,,Wespe‘‘ von Gebriider Goedhart
in Diisseldorf langere Zeit probiert worden. Das Anheizen der Kessel, welche zu-
nachst mittels Holz auf etwa 50 Grad Celsius erwdrmt worden waren, wurde mittels
Handpumpe und zwei Zentrifugalzerstaubern vorgenommen. Zum Anheizen diente
reinPetroleum. In13/Stunden wurde einDruck von 1Atm erreicht, wobei ca. 150 Kilo
Petroleum verbraucht wurden. Dann wurden die Dampfstrahlzerstéuber angesetzt,
und binnen 40 Minuten war der Druck von 1 Atm auf 3 Atm erhoht. Es wurde dann
weiter ein Ol von etwa 10 000 Wiarmeeinheiten verfeuert. Die Feuerung war nach
ganz kurzer Zeit absolut rauchfrei. Es zeigte sich, daB mittels des Zerstdubers so
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viel Ol verbrannt werden konnte, daB eine starke Forcierung der Kessel moglich
wurde, ohne daB sich der geringste Rauch gezeigt hitte. Der Brenner geniigte also
den Anforderungen, welche man an eine Rauchverhiitungsanlage stellen kann, voll-

Fig. 19. Dampfstrahlzerstauber, Fig. 20. Dampfstrahlzerstduber Kérting,
S Strahlmundstiick, Z Dampfstrahlzerstéuber, D Dampfleitung,
C Offnung fiir den Olaustritt. P Brennstoffleitung.

A Ofinung fir den Dampfaus-
B%ﬁipfeintritt. kommen. Anfangs war jedoc.h ein starkes.Brum‘r.nen
0 Oleintritt. der Kessel bemerkbar, was im Dauerbetrieb storen
ﬁ%"f%‘s’feﬁd-ﬁ“= b wihrend d wiirde. Dasselbe lieB aber beim lingeren Heizen nach.
Betriches in der punktierten Dampfverbrauchsversuche wurden nicht gemacht, je-
Lage befindet. doch soll, wie mir von anderen Versuchen gesagt wird,
der Dampfverbrauch bei allen Olbrennern ein ziemlich

hoher sein (bis zu 8 9%). Der Preis einer solchen Anlage mit Dampfzerstiuber wiirde
fertig montiert 2680 M. und das Gewicht 1175kg betragen. Hierzu kdme noch das Ge-
wicht der Ausmauerung, wogegen bei reiner Olfeuerung das Gewicht der Roste in Weg-

fall kime. Die Anordnung und der Raumbedarf sind auf Tafel VIII zu ersehen.

Zentrifugal-Zerstiuber.

Die oben beschriebene Anlage ist ein typisches Beispiel einer Dampf- oder
Strahlzerstduber-Anordnung, welche in vielen anderen Ausfiihrungen existiert und
als Beispiel fiir derartige Apparate dienen kann. Die Anlage als solche eignet sich
fiir kleinere Dampfer und fiir dickfliissige Ole, speziell Teer, unter Umstéinden besser
als die Zentrifugalzerstauber, welche ich jetzt beschreiben will. Im iibrigen jedoch
stellt der Kortingsche Zentrifugalzerstiuber das Ideal eines Apparates fiir Olfeuerung
dar, so daf3 er heute bei grofieren Anlagen von keinem anderen Apparate iibertroffen
wird. Der Kortingsche Zentrifugalzerstauber beruht auf dem Prinzip, das Ol auf
160—170° Warme iiber seinen Siedepunkt zu erhitzen. Wenn das Ol die Diise dann
verlalt, tritt plotzlich eine Verdampfung desselben ein, wodurch seine feinste Zer-
stdubung gesichert ist. Die Diise als solche ist so eingerichtet, daB das Ol einen
spiralférmigen, engen Gang unter hohem Druck zu passieren hat, dadurch eine grofBe
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Fliehkraft erhdlt, und beim Austritt aus dieser Diise dann, abgesehen von der Zer-
stdubungskraft der Verdampfung, auch noch eine innere Energie, welche die Zer-
stdubung verstdrkt, mit sich fiihrt, und in weitem Wirbel die Diise verlaBt. Dies
in feinster Weise zerstdubte Ol entziindet sich dann schon wie bei der vorher be-
schriebenen Diise in der gliithenden Schamotteausmauerung des Kessels. Um das
Ol unter den gewiinschten Druck zu setzen, ist eine Dampfpumpe zur Erhitzung und
Vorwirmer mit eingelagerten Rohren notwendig. Die Leitungen miissen gut isoliert
sein, damit sich das Ol nicht abkiihlen kann. Es ist durch regulierbare Schieber,
entweder durch Trommelschieber oder Ringschieber, méglich, die genaue erforder
liche Luftmenge zur Vermischung mit dem zerstaubten Ol so einzustellen, dafB die
Feuerung absolut rauchfrei arbeitet. Die Okonomie der Feuerung besteht gerade
darin, daB stets die zur Verbrennung notwendige Luftmenge zur Verfiigung steht,
und auch nicht mehr als notwendig, wodurch der sparsamste Heizmaterialver-
brauch und die geringste unnétige Abkiihlung des Kessels gesichert ist. Zur besseren
Erklarung der Anlage gebe ich anbei noch eine Abbildung, Tafel IX, welche mir von
Korting zur Verfiigung gestellt wurde. Aus dieser geht die Anordnung der ge-
samten Anlage klar hervor, so daB sich eine weitere Erklidrung eriibrigt. Die An-
lage gibt auch ungefihr ein Bild fiir den Raumbedarf in dem Kessel von 180 qm.
Fiir diesen Kessel wiirde sich die komplette Anlage, fertig montiert, auf 2720 M.
stellen. (Ich habe fiir die Montage der Anlage 300 M. eingesetzt, was den wirklichen
Verhéltnissen annéhernd entsprechen diirfte.) Das Gewicht betragt etwa 1100 kg.

Die oben beschriebene Anlage ist in der Lage, in jedem Zerstauber ca. 130 kg
Ol pro Stunde zur Verbrennung zu bringen. Die Heizflichen-Beanspruchung des
Kessels wiirde dann ca. 14—15 kg sein, was einer Dampfproduktion von ca. 2700 kg
stiindlich entspricht. Ich habe mich nun bei 17 der bedeutendsten deutschen, engli-
schen und franzosischen Reedereien, Marinen usw. erkundigt nach der Wirkung
der Zentrifugaldiise, und habe in den meisten Fillen die Antwort erhalten, daB
dieselben absolut rauchfrei arbeiten, zu Stérungen im Betrieb keinerlei Anlaf geben
und wesentlich an Bedienungsmannschaften sparen. Rein technisch sind in den
allermeisten Féllen die Herren mit dieser Anlage sehr zufrideen, so daB dieselbe
heute als die ideale Losung der Rauchverbrennungsfrage in technischer Beziehung
betrachtet werden kann. Wirtschaftlich liegen die Verhiltnisse ungiinstiger. Bei
verschiedenen Versuchen stellte sich heraus, daB mit Teerdl eine ca. 11,7 fache
Verdampfung zu erreichen war. Das Ol hatte ca. 10 000 Warmeeinheiten und kam
in seiner Viskositdt der des Wassers nahe. Diese Verdampfung stiéinde einer 6- bis
61, fachen von Kohle mittleren Heizwertes, wie sie auf dem Rhein verwandt wird,
gegeniiber!). Wenn das Ol nun einen Preis von 45 M., im Kesselwagen bezogen,
frei einem Rheinhafen hat, so miiBte bei gleicher Okonomie die Kohle etwa 22,50 M.
kosten. Es kann nun noch zugunsten des Ols die Ersparnis an Heizpersonal, pro
Doppelkessel ein Mann, etwa der geringere Tiefgang des Schiffes, die geringere
Reparatur am Kessel sowie der geringere Verschlei8 an Rosten in Rechnung ge-
zogen werden. Es diirfte aber dann immer noch bei den zurzeit festgestellten Preisen
fiir Teerol ein wirtschaftliches Arbeiten mit dieser Verbrennungsart nicht moglich
sein. Die Ersparnisse sind doch nicht so hoch, daB sie den Mehrpreis des Oles an-
néhernd aufwiegen. Etwas giinstiger wird die Rechnung bei Verwendung von Teer
aus Vertikaléfen. Der Preis wiirde je nach Lage der Einnahmestation 36—37 M.
frei Bord gerechnet werden miissen. Auch dieser Teer lieBe sich mit dem Korting-
schen Zentrifugalzerstduber oder mit dem Dampfzerstiuber verbrennen. Zurzeit
sind etwa 30—45 000 Tonnen jéhrlich von diesem Material am Markte, so da mit

1) Diese Zahlen sind Laboratoriumsversuche und fiir das Ol sehr giinstig gestellt. In
der Praxis wiirde wahrscheinlich mit einer geringeren Verdampfungsfihigkeit des Oles und
einer etwas hoheren der Kohle zu rechnen sein.
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ciner Befeuerung von 20—30 Dampfern gerechnet werden kann. Es wiirde dies
bei der grofien Zahl der Rheindampfer noch keinen allzu grolen Nutzen versprechen,
zumal anzunehmen ist, dafl dann, wenn noch mehr Dampfer versuchen, diese Feuerung
einzufiithren, der Preis des Teeres in die Hohe gehen diirfte. Auch wird derselbe
fiir Dachpappen und Asphaltfabrikation zurzeit noch stark in Anspruch genommen.
Es wire aber, wenn die Frage ernstlich ins Auge gefafit wird, wenigstens fiir einen
kleineren Teil der Rheinflotte die Moglichkeit nicht ausgeschlossen, mit der reinen
Teerfeuerung wirtschaftlich zu arbeiten, besonders wenn der Teer da eingenommen
wird, wo produzierende Gasanstalten am Platze sind.

Trotz der giinstigen Auskiinfte iiber die Zentrifugaldiise, die ich von fast allen
Seiten erhielt, mochte ich doch davor warnen, die Diise fiir alle Arten von Teer
ausschlieBlich anzuwenden. Es wurde mir von sehr kompetenter Seite mitgeteilt,
daB man gerade dickfliissige Ole mit der Diise nicht gut rauchfrei verbrennen konne,
weil diese sich leicht verstopfe. Bei den feinen Géngen der Diise ist dies auch da
anzunehmen, wo die Zuleitungen nicht bestens isoliert werden kénnen, und wo das
Ol nicht so hoch vorgewiirmt werden kann, daB es absolut diinnfliissig ist, oder wo
feste Riickstdnde vorhanden sind. In solchem Falle ist dann schon ein anderer
Brenner vorzuziehen. Je einfacher dessen Konstruktion ist, desto sicherer wird er
dann wirken. Bei Anlage der Olfeuerungen méochte ich besonders empfehlen, das
Buch ,,0lfeuerung fiir Lokomotiven* von Regierungsbaumeister L. SuBmann
zu studieren. Es werden da viele Erfahrungen mitgeteilt, die auch fiir den Schiffs-
betrieb von Wert sind. Vor allen Dingen zeigte sich bei den Lokomotiven schon,
daB man, wenn auch nicht bei reiner Olfeuerung, so doch bei Olzusatzfeuerung
unter Umstdnden in Deutschland billiger arbeiten kann als bei reiner Kohlen-
feuerung. AuBer der Frachtenfrage spricht hier die hdufige Forcierungsnotwendig-
keit mit. Da man auf dem Rheine auch vielfach plétzlich an die Kessel hohere
Anforderungen stellen mul}, die ebenso plotzlich wieder aufhéren, so ist es auch
nicht ausgeschlossen, da durch die Olzusatzfeuerung nur fiir solche Fille, ein wirt-
schaftlicher Vorteil, dhnlich wie bei den Lokomotiven, schon bei der heutigen Markt-
lage erzielt werden konnte. Dies miilte eben praktisch durchgeprobt werden.
Gerade an den Stellen, wo die Kessel forciert werden miissen, entsteht aber
die groBte Rauchplage, die durch die Olzusatzfeuerung dann beseitigt werden
kénnte.

Sémtliche bisher erwahnten Apparate und Anordnungen hatten eine Einwirkung
auf den VerbrennungsprozeB im Flammrohr. Auch in den Siederohren ist es noch
moglich, den schon gebildeten Rauch zu vermindern. Gewdhnlich ist die Mischung
zwischen zugefiihrter Luft und Verbrennungsgasen eine ungeniigende. Wenn dann
dieses Gemisch in den Siederohren durcheinander gewirbelt wird, so findet dort eine
Nachverbrennung statt, weil sich die Luft mit unverbrannten Abgasen mischt.
Der Rauch wird dadurch vermindert. Diese Wirbelung in den Siederohren wird
erreicht durch Verengung des Querschnitts der Rohre an einzelnen Stellen oder
durch Einbau einer Spirale in diese. Ersteres geschieht meist durch Einschieben
von Ringen, die durch eigene Federkraft sich fest an die Innenwand der Rohre
pressen. Die Gase stoflen sich an den Ringen, miissen héhere Geschwindigkeit in
ihnen annehmen und diese nachher wieder verlangsamen. Es bilden sich daher Wirbel,
die eine gute Mischung und Nachverbrennung erzeugen. Die eingebauten Spiralen
dagegen erzeugen eine direkte Drehung des Gasstromes. Beide Arten, Ringe und
Spiralen, sind nur da mit Vorteil anzuwenden, wo bei hohen Abgastemperaturen
kurze Kessel und guter Zug vorhanden sind. Wenn diese Vorbedingungen nicht
gegeben sind, so wirken die Vorrichtungen ungiinstig. Sind die Bedingungen aber
vorhanden, so ist bei den meisten auf dem Rhein gebrauchten Kohlensorten eine
Rauchverminderung in méBigen Grenzen zu beobachten.
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Die bisher angefiihrten Einrichtungen dienen alle dazu, Rauch, der bei Er-
zeugung von Dampf im Schiffskessel entwickelt wird, zu verhiiten oder zu ver-
mindern. Eine sichere und vollkommene Rauchverhiitung ist aber nur zu erreichen,
wenn man von Dampferzeugung itberhaupt absieht, und das Brennmaterial direkt
in der Maschine ausnutzt. Die Motoren jeder Art dienen diesem Zweck. Sei es,
daB sie die leichten sauberen Benzine oder Ole verbrauchen, oder daB sie die Teer-
ole, Teere usw. ausnutzen — rauchlos, im gewdhnlichen Sinne des Wortes, arbeiten
sie immer. In Frage kommen fiir unsere Zwecke natiirlich nur diejenigen Motoren,
die das billigste Material gebrauchen konnen; das sind die Sauggas- und die Diesel-
motoren.

Eine groflere Sauggasanlage in einem Schraubenschlepper arbeitet seit Jahren
als Versuchsanlage auf dem Rhein, und zwar wird sie von dem in dieser Frage stark
interessierten Braunkohlensyndikat betrieben. Wenn nun die &uflerst gilinstigen
Rentabilitdtsrechnungen, welche bei Inbetriebsetzung von dem Erbauer, der Gas-
motorenfabrik Deutz, herausgegeben wurden, im Dauerbetriebe auch nur einiger-
maflen aufrecht zu erhalten gewesen wire, so hitte sicher das Braunkohlensyndikat
als erstes damit Reklame gemacht. Ich habe aber leider trotz verschiedener Ver-
suche keine authentischen Betriebsergebnisse von dieser Seite erfahren, und mufl
daher annehmen, dafl wohl im Schmierélverbrauch, Bedienungskosten oder anderen
Faktoren Mehraufwendungen erforderlich gewesen sind, welche die Rentabilitit
stark in Frage stellen. Der Sauggasmotorantrieb scheint also heute, rein von der
wirtschaftlichen Seite genommen, noch nicht in Frage zu kommen.

Etwas giinstiger liegen die Verhiltnisse heute schon bei dem Dieselmotor, der
sich immer weitere Verbreitung schafft. Dieser Motor kann schon die billigsten
Olsorten verarbeiten, existiert in sicher umsteuerbaren Konstruktionen ohne
Wendgetriebe und ist auch in gewissen Grenzen forcierbar (wie der Sauggasmotor
ibrigens auch). Aber auch hier sind erst noch grofle Hindernisse zu iiberwinden,
bevor er im gewdhnlichen Schleppbetrieb mit Vorteil eingefiihrt werden kann. Zu-
nichst erfordert er eine ganz besonders saubere und gut eingearbeitete Bedienung,
mit der im Schleppbetrieb nicht gerechnet werden kann. Dann miissen bei Ver-
brennung von Teer usw. die Ventile sehr oft gereinigt werden, was zu viel Liege-
zeiten und Stoérungen Anlafl geben wiirde. Die notwendigen Reparaturwerkstétten
sind auch noch nicht in ausreichendem Mafe fiir diese neue Maschinenart vorhanden,
und dann werden die hohen Anschaffungskosten, hohere Reparatur- und Bedienungs-
kosten des Motors vorldufig der Dampfmaschine den Vorzug sichern. Bei Hafen-
boten allerdings, die lange ohne direkte Benutzung unter Dampf bereit liegen
miissen, und bei denen es sich um einfachere und kleinere Krafteinheiten handelt,
ist der Dieselmotor heute schon zu empfehlen und bei sorgfiltiger Wartung rentabel.
Es kann dann in diesem Falle auch das ganz besonders lastige Qualmen dieser kleinen
Boote beim schnelleren Aufstochen ganz vermieden werden. Im allgemeinen mufl
aber auch fiir groBe Schlepper der Dieselmotor im Auge behalten werden, da er sehr
wahrscheinlich sich iiber kurz oder lang auch fiir die lange Fahrt als rentabel er-
weisen wird.

An Zuleitung elektrischer Energie oder Erzeugung derselben auf Schleppern
ist heute noch nicht zu denken. Es tauchen manchmal Projekte auf, mittels schnell-
laufender Motoren Dynamos anzutreiben und die so gewonnene Energie in langsam-
laufenden Motoren fiir die Fortbewegung der Schiffe wieder auszunutzen. Diesen
Plénen fehlt aber noch ganz und gar der tatséchliche Boden. Ob sie spiter einmal
durchzufiihren sein werden, 148t sich heute noch nicht entscheiden.

Ich glaube hiermit diese kleine Schrift iiber die Rauchverhiitung auf dem Rhein
schlieBen zu diirfen. Ich bin mir wohl bewuBt, vieles, was in dieses Gebiet hinein-
gehort, ausgelassen und auch den Rest nicht eingehend genug behandelt zu haben.
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Aber das starke Versuchsstadium dieser Frage zwang mich, zuerst einmal fiir meine
Leser und fiir mich einen kleinen Uberblick zu schaffen. Auf dieser Grundlage kann
weiter gearbeitet werden, und ich bitte alle, denen diese Zeilen in die Hand kommen,
mir einschligiges Material mitzuteilen, damit die Frage weiter gefordert werden kann.
Der Natur der Sache gemédB hat auch der grofte Teil meiner Angaben nur Giiltigkeit
fiir einen nicht langen Zeitraum, da alle diese Apparate noch dauernd verbessert
werden. Nehmen Sie es hin als einen Grenzstein in einer Zeit schneller Entwicklung.

Tabelle.

Preise und Gewichte verschiedener Rauchverbrennungsapparate, die in einen
Schiffskessel von 180 qm Heizfliche und 3,67 qm Rostfliche eingebaut sind.

Ve}'hﬁltnisbdes Verhiiltnis des
[’l;eklls kﬁ?“p_l‘ Gewicht Pxi(:)lls)gsnlllf:s ezll;lr lia‘.lf\l;f]f:r::ess
Name des Apparates ta;ze' etwa kompl. dem von Mar- | zu dem von Bemerkungen
Mark etwa kg cotty, wenn |Marcotty, wenn
Marcotty = 1 | Marcotty = 1
gesetzt wird. gesetzt wird.
Marcotty . . . . . . 1500 350 1 1
Korting-Staby . . . . 1170 300 0,78 0,86
Dieterle-Rost . . . . 450 100 0,30 0,29
Jones-Stoker . . . . . 8620 4700 5,75 13,4 Ventilator mit eigenem
Antrieb wird bei meh-
reren Kesseln relativ
billiger und leichter.
Kowitzke. . . . . . 1350 660 0,90 1,88
Howden . . . . .. 5000 7000 3,31 20,00 Wird bei mehreren
Kesseln relativ billiger
und leichter.
Druckluft . . . . . . 2300 2500 1,53 7,15 do.
Saugzug . . . . . 3500 1200 2,32 3,44 do.
Kortings Dampfzer-
stduber fiir O1 . . .| 2680 1175 1,79 3,36 do.
Kortings Zentrifugalzer-
stduber . . . . . . 2720 1100 1,81 3,15 do.
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