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Vorwort.

Dieses Buch bringt zum ersten Male eine eingehende 
Darstellung der gebräuchlichsten Wasserrohrkesselsysteme, die gegen­
wärtig in den Kriegs- und Handelsmarinen eingeführt sind. Auf 
leichtverständliche Beschreibung der Bauart, Wirkungsweise, Be­
handlung und Bedienung der einzelnen Kessel, ebenso wie auf klare, 
deutliche Abbildungen ist besonderes Augenmerk gerichtet worden, 
wie denn auch die zahlreichen Tabellen über Versuchsresultate, 
Kohlenverbrauch, Heizeffekte etc. auf den neuesten Ermittelungen 
beruhen.

Das Buch wendet sich in erster Linie an Kesselingenieure 
und Konstrukteure, die sich mit dem Bau oder Einbau von 
Schiffswasserrohrkesseln befassen, an Seemaschinisten, sowie 
Studierende technischer Hoch- und Fachschulen, die selten oder 
nie Gelegenheit haben, den modernen Wasserrohrkesselbetrieb an 

- Bord kennen zu lernen; auch Werftleiter, Kapitäne, Schiffs­
offiziere u. a. werden hier manche Anregung finden.

Leider erlitt die Vollendung des Buches durch den unerwarteten 
Tod des ersten Bearbeiters, des Herrn Schiffsmaschinenbau-Ingenieurs 
Walter Leps eine wesentliche Verzögerung. Er starb bald nach 
der Beendigung einer Uebung, die er als Marine-Ingenieur d. R. an 
Bord S. M. S. „Kaiser Karl der Große“ abgeleistet hatte, am 
12. September 1903 zu Koblenz im 30. Lebensjahre. — In Herrn 
Marine-Oberingenieur a. D. Max Dietrich gelang es einen autoritativen 
Fortsetzer und Vollender des Werkes zu gewinnen, und ist die 
Darstellung der Systeme vom Schulz-Kessel bis zum Schlüsse 
seine Arbeit.

Wenn unter diesen Verhältnissen die Bearbeitung des reichen 
Materials eine nicht ganz so einheitliche geworden ist, wie sie sein 
sollte, so wird diesem Mangel bei einer neuen Auflage abgeholfen 
werden.

Rostock, 1. Juni 1904.
Die Verlagsbuchhandlung.
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n Folge der fortschreitenden Entwicklung der Schiffsdampf­
maschine, welcher die Ingenieure in dem Bestreben, die 
Expansivkraft des Dampfes auf das Vollkommenste aus­

zunutzen, ihre ganze Sorgfalt zuwandten, war es nothwendig, 
dass auch der rationellen Erzeugung des Dampfes mehr Auf­
merksamkeit als bisher geschenkt wurde. Die alten Kesselformen 
waren für den fortwährend gesteigerten Dampfdruck nicht mehr 
geeignet. Neue Systeme wurden versucht und unter diesen 
schien der Cylinderkessel der beste für Schiffszwecke zu sein. 
Ermuthigt durch die günstigen, mit hohem Dampfdruck er­
zielten Resultate, erhöhte man diesen bis auf ca. 17 Atmos­
phären. Hierbei machte man aber unliebsame Entdeckungen. 
Abgesehen davon, dass bei solch hoher Dampfspannung in 
Folge der stärker werdenden Kesselwandungen und Ver­
ankerungen eine wenig wünschenswerthe Gewichtsvermehrung 
eintrat, wurden die Kessel zu steif, indem sie ihre Beweglichkeit 
verloren, eine Hauptbedingung' für die Lebensdauer eines 
guten Kessels. Die schweren Verankerungen der Stirnwände 
hinderten die Ausdehnung der durch den forcirten Luftzug an 
einzelnen Stellen stärker erhitzten Kesselbleche. Die auf­
tretenden starken Spannungen wirkten ungünstig auf die 
Nietungen, und traten sowohl in den Nähten als auch an den 
Dichtungsstellen der Heizrohre in den Rohrwänden sehr bald 
Leckagen ein. Der Cylinderkessel liess also eine weitere 
Steigerung des Dampfdruckes ungestraft nicht zu.
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Die Gewichtsfrage, welche sich bei den Kriegsschiffen 
mit der schwereren Armirung und Panzerung in den Vorder­
grund drängte, gab nun die Veranlassung, die Maschinen- und 
Kesselanlage leichter auszuführen. Man griff zu einem anderen 
Kesselsystem, den „Wasserrohrkesseln.“ Diese gestatten eine 
Zunahme des Dampfdruckes in weiten Grenzen, trotz der 
geringen Wandstärke der Rohre und der vollständig fehlenden 
Verankerung, ohne dass das Kesselgewicht erheblich grösser 
wird. Im Zusammenhänge hiermit steht in Folge der ge­
drängten Bauart eine bedeutende Raumersparniss. Die Wasser­
rohrkessel sind durchaus nicht neu; bereits vor hundert Jahren 
existirten verschiedene derartige Kessel und es steht fest, dass 
der Erfinder der Woolf’schen Kompoundmaschine Anfang 
vorigen Jahrhunderts einen Wasserrohrkessel erbaut hat, der 
aus horizontalen, kreuzweise in den Feuerraum gelegten 
Rohren bestand, die an ihren Enden mit einem oberhalb an­
geordneten Sammler verbunden waren. In allen Wasserrohr­
kesseln wird das Wasser in Rohren, deren Wandungen direkt 
von den Feuergasen umspült werden und somit die Kessel­
heizfläche bilden, zur Verdampfung gebracht. Der Dampf 
wird in einen Sammler geführt und von dort durch das 
Hauptdampfrohr entnommen. Der im Verhältniss zur Heiz­
fläche sehr kleine Wasserraum gestattet ein schnelles Anheizen 
der Kessel, und hierdurch ist die Möglichkeit vorhanden, 
binnen kürzester Zeit, ungefähr in zwanzig bis dreissig 
Minuten, Dampf aufzumachen, während Schiffe mit Gross- 
wasserraumkesseln, z. B. Lokomotiv- und Cylinderkessel, hierzu 
acht bis zwölf Stunden und mit vorgewärmtem Wasser 
mindestens vier bis fünf Stunden brauchen. Da die Wasser­
rohrkessel in allen ihren Theilen sich frei ausdehnen können 
in Folge der fehlenden Verankerung, so hat bei Forcirung 
des Feuers die Ausdehnung des Materials keinen schädlichen 
Einfluss auf die Nietverbindungen und Rohrdichtungen, 
was bei schneller Dampfentwickelung und schneller Abkühlung 



bei Grosswasserraumkesseln in Folge der kompakten Massen 
der Fall ist, welcher Umstand nicht gerade zu einer längeren 
Lebensdauer der Kessel beiträgt. Vor wenigen Jahren noch 

Fig. i. Vorder- und Seitenansicht des D ü rr = Kessels.

wurde diese den
Wasserrohr­

kesseln vielfach 
abgesprochen, 

aber die Erfahrun­
gen und günstigen 
Resultate, welche 
mit auf Schiffen 
eingebauten Kes­
seln dieses Sy­
stems gemacht 
wurden, haben be­
wiesen, dass die­
selben eine minde­
stens ebensolange 
oder sogar längere
Lebensfähigkeit 

als die Gross­
wasserraumkessel 

besitzen. Der Wasserrohrkessel beansprucht allerdings eine sorg­
fältige Behandlung, das Bedienungspersonal muss gut ausge­
bildet und mit den Eigenheiten des betreffenden Kessel­
systems vollkommen vertraut sein. Verhängnissvoll kann 
die Havarie eines Lokomotiv- oder Cylinderkessels werden 
bei eintretendem Wassermangel durch Erglühen der Feuer­
kammerdecken, wobei entweder die Hängeträger mit ihren 
Verschraubungen oder Vernietungen ausreissen oder die Feuer­
kammerdecke aufgerissen wird. Der Heizraum würde sofort 
unter Dampfdruck stehen, da die aus dem grossen Wasser­
inhalte des Kessels erzeugte Dampfmenge bedeutend ist. 
Anders ist dies bei den Wasserrohrkesseln. Die hochgelegenen 
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Dampfsammler kommen nicht direkt in Berührung mit den 
heissen Feuergasen. Der Wasserinhalt ist klein. Würden ev. 
eins oder mehrere Siederohre aufreissen, oder in Folge Wasser­
mangels durch Erglühen des Dampfsammlers die in denselben 
mündenden Rohre sich herausziehen, so wird die Gefahr weniger 
gross sein, da der geringe Wasserinhalt schnell verdampft sein 
wird, und der Dampf, sofern die Feuerthüren geschlossen 
bleiben, den bequemeren Weg durch den Schornstein nehmen 
wird. Tritt wirklich eine Havarie aus Fahrlässigkeit im Betriebe 
ein, so wird der gesammte übrige Kesselbetrieb nicht in dem 
Masse gestört wie bei Lokomotiv- oder Cylinderkessel, und es 
kann der eine oder andere ausgeschaltet werden, ohne dass 
der Betrieb wie bei anderen Grosswasserraumkesseln eine 
nennenswerthe Störung erleidet. Die Reparaturen können an 
Bord vorgenommen werden, selbst bei grösseren Havarien, da 
die Kessel sich vollständig demontiren lassen und nach Ersatz 
der unbrauchbar gewordenen Theile wieder montirt werden 
können. Die grossen Cylinder- und Lokomotivkessel dagegen 
müssen bei einer grösseren Reparatur in die Werkstatt. Das 
Aufreissen der über den Kesselräumen liegenden Decks macht 
die Reparatur umständlich und kostspielig.

Neben diesen grossen Vorzügen haben die Wasserrohr­
kessel je nach ihrem System Nachtheile, welche gerade in 
der ersten Zeit ihrer Verwendung an Bord von Schiffen viele 
Bedenken auf kommen und die Ingenieure mit grosser Vorsicht 
an den Einbau gehen liessen. Dieses Misstrauen ging soweit, 
dass man nicht wagte, ein Schiff ausschliesslich mit Wasser­
rohrkesseln auszurüsten, vielmehr bestand die Kesselanlage 
nur zur Hälfte aus Wasserrohr- und die andere Hälfte aus 
Cylinderkesseln. Es ist leicht erklärlich, dass dieser neue 
Eindringling in die Kesselindustrie aus verschiedenen Gründen 
ein ganzes Heer von Gegnern hatte, welche den Wasserrohr­
kesseln überhaupt von vornherein jede Lebensdauer absprachen. 
Jeder kleine Unfall wurde zu Ungunsten derselben auf- 
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gebauscht und als Agitationsmittel gegen die Einführung 
derselben an Bord von Schiffen benutzt. Man erging sich in 
zwecklosen theoretischen Erörterungen und nutzlosen Streitereien. 
Allerdings waren die ersten Schiffswasserrohrkessel in mancher 
Hinsicht noch nicht so vollkommen und hatten Fehler, welche sich 
aber zum grossen Theil auf Grund praktischer Erfahrungen, 
wie jeder Fachmann voraussehen konnte, sehr bald abstellen 
liessen, sodass für Bordzwecke die Kessel vortheilhafter als 
Grosswasserraumkessel wurden. Jedes Wasserrohrkesselsystem 
hat nun seine konstruktiven Eigenheiten, die für den Bord­
betrieb unter Umständen lästig werden können, und wenn sie 
sich den Bordverhältnissen nicht beizeiten anpassen, eventuell 
mit' der Zeit für die Verwerfung des betreffenden Systems 
ausschlaggebend sind. Es ist vielfach von gewisser Seite be­
hauptet worden, die Einführung der Wasserrohrkessel an Bord 
von Schiffen mache Schwierigkeiten in Folge des Wider­
standes des Bordpersonals. Das mag im gewissen Sinne der 
Fall sein. Dieser Widerstand dürfte wohl zum Theil darin 
seinen Grund haben, dass man höchst wissenschaftlich eine 
auf dem Papier entworfene Wasserrohrkesselanlage, die selbst­
verständlich durch eine Reihe unfehlbarer über jeden Missgriff 
erhabener Persönlichkeiten unterzeichnet und gegengezeichnet 
wird, an Bord eingebaut hat. Kolossale Raumersparniss! Ist 
die Anlage glücklich fertig und in Betrieb, so denkt wohl 
mancher Maschinist und fahrende Ingenieur beim Betrachten 
dieses Kunstwerkes: „Der Blick war durch Fachkenntniss 
nicht getrübt.“ Mit meisterhafter Virtuosität und staunens- 
werther Unkenntniss des Bordbetriebes hat man es verstanden, 
den Kessel so in den Raum zu quetschen und obendrein 
durch vorgebaute zwei- und dreifach übereinanderliegende 
Dampfrohre zu verbauen, dass es ein wahres Kunststück für 
das Heizerpersonal ist, auch nur die geringste Reparatur vor­
nehmen zu können. Dass diese dann manchmal zum Schaden 
des Kessels und des Kesselsystems resp. der Firma unterbleibt, 
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ist wohl sehr leicht erklärlich, und ebenso, dass das Personal 
einer solchen Wasserrohrkesselanlage nicht gerade sympathisch 
gegenübersteht und schliesslich bei grösseren Reparaturen 
über das miserable Kesselsystem herzieht, dürfte wohl jeder, 
der den maschinellen Betrieb an Bord eines Schiffes kennt, 
verstehen. Ja, kolossale Raumersparniss! „S. M. Kreuzer so 
und so“ hat wegen Wasserrohrkesselhavarie aus dem Ge- 
schwaderverbande sofort beim Beginn der Fahrt ausscheiden 
müssen.“ — Es kommt sehr viel auf die Art und Weise des 
Einbaus der Wasserrohrkessel an Bord eines Schiffes an.

Ein grosser Nachtheil der ersten Kessel war die Schwierig­
keit, mit welcher bei dem geringen Dampfraum und stärkerem 
Dampfverbrauch die Speisung der Kessel verknüpft war. Die 
Regulirung wie bei den Grosswasserraumkesseln erwies sich hier 
dermassen unpraktisch, dass man schleunigst zu automatischen 
Speisewasserreglern die Zuflucht nehmen musste. Diese 
erfordern allerdings etwas mehr Aufmerksamkeit von Seiten 
des Heizraumpersonals, dafür wirken dieselben aber auch 
sofort, wenn Unregelmässigkeit in der Dampfentnahme 
eintritt. Ausserdem sind die Speisewasserregler mit einer 
Handregulirvorrichtung versehen, sodass genügende Sicherheit 
vorhanden ist, und dieser Nachtheil heutzutage kaum noch 
ins Gewicht fällt. — Der Wasserrohrkesselbetrieb hatte eine 
vollständige Umwälzung in der Bedienung zur Folge. Bei 
starker Forcirung werden die Feuer ca. zehn bis zwölf Zenti­
meter hoch gehalten. Es ist klar, dass dieselben öfters 
beschickt werden müssen als dies bei Lokomotiv- und Cylinder- 
kesseln der Fall zu sein braucht. Die Intervalle, innerhalb 
welchen die Bedienung stattfinden muss, richten sich nach 
dem jeweiligen Dampfverbrauch und werden von der Haupt­
maschine aus angegeben. Während früher der gesammte 
Kesselbetrieb im Heizraum selbst geregelt wurde, geschieht 
dies in neuester Zeit an Bord eines Schiffes mit moderner 
Wasserrohrkesselanlage vollständig von der Hauptmaschine 
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aus. Diese neue Art des Kesselbetriebes und die Art 
und Weise, wie das der Fall ist, soll einer späteren Besprechung 
vorbehalten sein. Nichtsdestoweniger werden trotzdem an 
die Geschicklichkeit und Kenntnisse des Heizers etc. grössere 
Anforderungen gestellt. Die Bedienung der Feuer muss ausser­
ordentlich schnell und sachgemäss geschehen, was bei einem 

Fig. 2. Vorderansicht mit Rohr- und Stehbolzenvertheilung des 
Dürr- Kessels, links oben Blick in das Innere des Oberkessels.

gleichmässigen
Halten der 

niedrigen Feuer 
durchaus nicht 
so einfach ist.

Eine gute 
Schulung und 

besondere Aus­
bildung des 

Heizerpersonals 
für die Wasser­

rohrkessel ist 
daher noth­

wendig, wenn 
die Leistung 

derselben voll 
ausgenutzt 

werden soll. Da 
bei der Kriegs­
marine die neuen 

Schiffe fast durchweg mit Wasserrohrkesseln versehen werden, 
so ist es natürlich, dass das Heizerpersonal dementsprechend 
ausgebildet werden muss. In letzter Zeit haben daher, 
namentlich für Heizer, die für die Schiffe im Ausland 
bestimmt waren, praktische und theoretische Ausbildungs­
kurse an Bord heimischer, mit Wasserrohrkesseln aus­
gerüsteter Schiffe stattgefunden. Diese Kurse dauerten in 
der Regel drei Wochen. Zieht man in Betracht, dass ein 
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grosser Theil der bei der Kaiserlichen Marine dienenden 
Heizer diesen Beruf bei der Handelsmarine ausübt, so giebt 
es auch hier genug, welche die Behandlung der Wasserrohr­
kessel kennen, und ist die von Gegnern der Wasserrohrkessel 
früher vielfach aufgestellte Behauptung, dass es bei der 
Handelsmarine keine mit dem Betriebe der Wasserrohrkessel 
vertrauten Heizer gebe oder schwer zu bekommen wären, und 
aus diesem Grunde der Einbau derartiger Kessel am besten 
unterbliebe, heutzutage nicht mehr stichhaltig. Nachtheilig für 
den Wasserrohrkessel gegenüber den Grosswasserraumkesseln 
ist die Empfindlichkeit gegen unreines Speisewasser. In den 
engen Rohren setzen sich die Niederschläge leicht fest, und 
beim darauffolgenden Erglühen der Rohre reissen dieselben 
auf. Man ist daher genöthigt, vollständig reines destillirtes 
Wasser zu benutzen. Das Kondenswasser muss, bevor es 
wieder in den Kessel tritt, sorgfältig filtrirt und von allen 
Fetten frei sein. Erwähnt seien hier einige bis jetzt weniger 
eingeführte, aber gut wirkende Filter. Es sind dies Filter mit 
Kokosnussfaser, welche das Fett vollständig zurückhält; am 
besten, aber auch am theuersten als Filtermaterial sind 
Schwämme, die jedoch sorgfältig von Sand gereinigt sein 
müssen. Die übrigen Filterarten, Cooks- und Tuchfilter etc., 
sind die bekanntesten und am meisten gebräuchlichen. Ein 
wiederholtes Auskochen mit Soda entfernt die Niederschläge, 
und dadurch, dass man von Zeit zu Zeit eine Sodalösung dem 
Kesselwasser während des Betriebes zusetzt, werden die Fette 
verseift und so bei sachgemässer Behandlung ein Nieder­
schlagen derselben in den Rohren verhindert. Ein Uebelstand 
der engrohrigen Wasserrohrkessel ist, dass die Rohre zumal, 
wenn sie noch gebogen sind, innen nicht besichtigt werden 
können. Glücklicher in dieser Hinsicht sind die weitrohrigen 
Kessel. Doch besitzen hier einzelne Systeme wieder eine 
Unmenge Verschlüsse und Verschraubungen, welche ein 
Nachsehen der Rohre zeitraubend und umständlich machen 
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und aus diesem Grunde die Besichtigung vielfach aufgeschoben 
wird und oftmals unterbleibt. Es ist nun verschiedentlich 
versucht worden, die Kesselsysteme nach ihrer Bauart in 
Gruppen zu theilen. Die einfachste und praktisch beste 
Eintheilung ist die in:

I) Weitrohrige oder Kessel mit geraden Rohren.
2) Engrohrige oder Kessel mit krummen Rohren.
In Folgendem sollen nun die Hauptvertreter dieser beiden 

Klassen, ihre Bauart, Wirkungsweise, Behandlung und Be­
dienung einer Besprechung unterzogen werden. So gehört zu 
der Gruppe der weitrohrigen Wasserrohrkessel

1) der Dürrkessel.

Bei diesem, dem französischen Niclausse-System ähnlichen 
Kessel ist charakteristisch das in die einzelnen Siederohre ein­
gehängte Field’sche Rohr. Wie aus der beigefügten Fig. 3 
zu ersehen ist, münden die nach hinten geneigten weiten 
Siederohre in die hintere Wand einer vorn befindlichen ohne 
Nietung vollkommen geschweissten Wasserkammer, deren 
flache Wandungen durch Stehbolzen versteift sind. Die 
vordere Wand dieser Wasserkammer steht senkrecht, während 
die Hinterwand nach hinten etwas geneigt ist. Eine dünne, 
ebenfalls vertikale Wand theilt die Wasserkammer in zwei 
Theile. Den vorderen könnte man den Wasserraum, den 
hinteren den Dampfraum nennen. Mit den vorn konisch 
abgedrehten Bunden, die entweder aufgeschweisst oder auf­
gestaucht sind, werden die Siederohre in die entsprechend 
konisch ausgebohrten Rohrlöcher der hinteren Kammerwand 
mittelst einer Spindel- oder hydraulischen Presse festgedrückt 
und abgedichtet, ohne dass besondere Dichtungsringe hierbei 
verwandt werden. Die Rohrlöcher sind senkrecht in die 
hintere Kammerwand gebohrt, und um den Rohren nach 
hinten Neigung zu geben, ohne dass die Kammerwand allzu 
schräg gestellt zu werden braucht, weicht die Konusachse um 
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einen kleinen Winkel von der Rohrachse ab. Durch diese 
geringe Schrägstellung wird gleichzeitig erreicht, dass die 
heissen Feuergase an den Rohrdichtungen vorbeistreichen, 
ohne dieselben direkt zu treffen. Das Abdrehen der Konusse 
geschieht auf besonders hierzu eingerichteten Drehbänken.

Fig. 3. Längsschnitt durch den Dürr = Kessel.

Die beiden äussersten vertikalen Rohrreihen sind an jeder 
Seite soweit nach rechts und links gebogen, dass durch das 
Uebereinanderliegen dieser Rohre eine dichte Wand gebildet 
wird, welche den Heizgasen den Durchtritt nicht gestattet. 
Auf diese Weise wird die Wärme besser ausgenutzt, und der 



11 —

Verlust durch Ausstrahlung wesentlich vermindert. Hinten 
sind die etwas eingezogenen Siederohre durch hohle Konusse, 
welche in die Rohrkonusse eingeschliffen sind, geschlossen. 
Durch angeschmiedete Schraubenbolzen, über welche aussen 
eine über das Rohrende greifende Kappe gestreift ist, werden 
dieselben von innen nach aussen mittelst einer Mutter 
angezogen und dadurch, dass die Konusse hohl sind, pressen 
sich dieselben fest auf den Sitz an, auch wenn derselbe in 
Folge der Wärme und Ausdehnung nicht mehr die genaue 
runde Form haben sollte. Der von innen wirkende Wasser- 
und Dampfdruck trägt dazu bei, die Dichtung zu vervoll­
kommnen. Um ein Durchziehen der konischen Verschlösse zu 
verhindern, sind dieselben wie die konischen Bunde der Rohre 
mit einem ringförmigen Ansatz versehen, .Eine neuere Aus­
führung dieser hinteren Rohrverschlüsse zeigt die Fig. 4 in 
dem zweiten unteren Rohr. Auf die hinten stark verjüngten 
Rohrenden ist Gewinde aufgeschnitten. Auf dieses wird eine 
Kapselmutter aus Manganbronce aufgeschraubt, welche 
wiederum auf einen auf das konische Rohrende aufgezogenen 
Ring mittelst angedrehter ringförmiger Schneiden abdichtet. 
Dieser eiserne Ring dient zur Lagerung und Führung des sich 
in Folge der Wärme und des Druckes in der Längenrichtung 
ausdehnenden Rohres in der schmiedeeisernen Gitterwand. 
Letztere Verschlussart, offenbar die praktischere für Schiffs­
kessel, ist namentlich da vortheilhaft, wo ein öfterer Wasser­
wechsel eine schnelle Entleerung des Rohrsystems wünschens- 
werth macht. Die Field’schen Einhängerohre, Füllrohre oder 
Zirkulationsrohre genannt, bestehen aus dünnem Eisenblech 
und sind vorn mit einer Art Trichter versehen und mittelst 
eines Sprengringes in die Trennungswand der Wasserkammer 
eingesetzt. Innerhalb der Siederohre werden sie durch Federn, 
wie in der Skizze ersichtlich, in der Mittellage festgehalten. 
Diese Sprengringe gestatten ein leichtes Lösen der Einhänge­
rohre. Durch konische Oeffnungen in der vorderen Kammer­
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wand, die ebenfalls durch konische, hohle, eingeschliffene, 
schmiedeeiserne Verschlüsse von innen nach aussen mittelst 
Bügel und Schrauben angezogen und gedichtet werden, 
können die Siederohre und Einhängerohre hindurchgesteckt

Fig. 4. Schnitt durch die Kammerwand und Siederohre.

und in den Wan­
dungen befestigt 

werden. Der unterste 
mit einem Ablass­
ventil versehene Theil 
der Wasserkammer 
dient als Schlamm­
sammler und wird 

bei neueren Konstruktionen etwas tiefer hinuntergeführt. 
Man hofft auf diese Weise ein zu leichtes Verschmutzen 
der untersten Rohre, was sich bei den älteren Dürrkesseln 
als Uebelstand herausgestellt hat, zu vermeiden. Der 
obere Theil der Wasserkammer umschliesst den quer zu 
den Siederohren liegenden Dampfsammler, einen cylindrischen 
Kessel, dessen Boden aufgeschnitten und mit den um­
gebogenen Rändern der Wasserkammerwände vernietet ist. 
Bei Flussschiffen, die meistens mit Einspritzkondensatoren 
fahren, wird wohl auch dieser Oberkessel längsliegend in der 
Richtung der Siederohre laufend angeordnet. Hierdurch wird 
erreicht, dass der hintere Theil des oberen Kessels gleichzeitig 
als Schlammsammler dient. An diesem Dampfsammler sitzen 
nun sämmtliche Stutzen für die Armaturen des Kessels: für 
die Sicherheitsventile, Manometer, Probirhähne, Wasserstands­
gläser. Ebenso befinden sich hier, da die Speisung bei den 
Wasserrohrkesseln stets im Dampfsammler stattfindet, die 
Speiseventile. Der Dampf passirt, ehe er zur Verwendung 
gelangt, einen Dampftrockner oder Ueberhitzer, der in den 
Kessel eingebaut ist. Bei Seeschiffskessel, wo die oberen 
Kessel querschiffs liegen, sind die Ueberhitzrohre, die ebenfalls 
mit Einhängerohren versehen sind, in den Oberkesselmantel 
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eingesetzt, während sie bei Flussschiffen mit längsliegendem 
Oberkessel in die Hinterwand der hochgeführten Wasser­
kammer münden. Die Befestigung und Abdichtung der 
horizontal liegenden Ueberhitzerrohre geschieht wie bei den 
Siederohren mittelst Konus, und die Field’schen Einhängerohre 
sind in die Trennungswand einer in den oberen Kessel ein­
gebauten kleinen Kammer festgesetzt. Ein Mannloch im 
oberen Kessel gewährt Zutritt in das Innere. Kleinere Hand­
löcher in der vorderen Wasserkammerwand erleichtern das 
Einsetzen und Herausnehmen der konischen Verschlüsse.

Die Feuerungsanlage, bestehend aus dem durch die Rost­
anlage gebildeten Verbrennungsraum und dem Aschfall, nimmt 
die ganze unter den Rohren gelegene Fläche ein. Der Ver­
brennungsraum ist vom Rost ansteigend bis zu den Rohr­
bündeln mit Chamottesteinen ringsum ausgemauert. Die Rost­
anlage selbst besteht durchweg aus zwei Rostenlängen und ist 
von vorn nach hinten wie die Siederohre geneigt. Wie in 
Figur 3 zu sehen ist, wird der ganze, stets nur längsschiffs 
aufzustellende Kessel getragen von einem aus Blechwänden 
und Winkeleisen und theilweise mit Chamottemauerwerk auf­
geführten Bau, welchen man das Gerüst des Kessels nennen 
kann. Die hintere Stützwand der Siederohrenden, in neuester 
Zeit aus schmiedeeisernen Stäben als Gitterwand aufgeführt, 
ruht auf Konsolen, die an dem Gerüst angebracht sind. Die 
Oeffnungen über den Rohrenden in der Gitterwand sind gross 
genug, um bequem mittelst Bürsten die Flugasche von den 
Rohren abfegen zu können. Rohrwanddeckel mit Löchern für 
die Rohrenden verhindern das Durchtreten der heissen Gase 
durch die Gitterwand in den freien Raum zwischen dieser und 
dem äusseren Kesselmantel. Vorn und hinten besteht die 
äussere Kessel wand aus Wellblechplatten, die mittelst Stift­
schrauben und Splinte an dem Gerüst des Kessels befestigt 
werden. Der unten mit einem wasserdichten Aschfallkasten 
versehene Kessel ist auf dem Kesselfundament fest angeschraubt.
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