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BOULEVARDBANETUNELLEN 

I et Par Artikler her i Bladet har v1 
paapeget den lempe, Røgen og Dampen 
er for Kørselen gennem Boulevardbane­
tunnelen, og vi har samtidig fr msat som 
vor Mening, at der bør gøres noget for at 
formindske denne Plage. 

Fra Organi ationen vil der i en nær 
Fremtid blive frem endt en krivel. e til 
Administrationen vedrørende denne Sag, i 
hvilken der vil blive gjort Rede for, hvad 
Organisationen anser for ønskeligt at dm· 
foretages for i videst mulig Omfang at af­
hjælpe det omhandlede Onde. 

Vi er imidlertid ved at beskæftige os 
med dette Spørg maal kommet ind paa, at 
der ogsaa af Lokomotivpersonalet m. fl. 
maa kunde gøre noget for at forhindr 
en for tor Røg- og Dampmængde i Tun­
nelen, hvorfor vi kal (Tøre et Forsøg paa 
at vise, hvilke Foran taltninger, der i saa 
Henseende kunde træffes. 

Det er aldeles givet, at saa læn(Te al­
mindelige Damplokomotiver anvende om 
Drivkraft for Togene gennem Boulevard­
banens Tunnel, vil Luften i denne bliv 
forurenet af aavel Kulrøg som Damp. 

. Imidlertid er den Utryghed følelse, man 
besjæles af under Kørselen gennem Tun­
nelen saa stærk, at man uvilkaarlig spør­
ger sig selv: Er det da ikke muligt at gøre 
noget for at afskaffe denne »Røgplage« el­
ler i det mindste indskrænirn den, uden at 

skulle gaa ov r til n kaffels n af en hel 
anden Drivkraft paa Boulevardbanen? 

Det er dette Spørgsmaal, vi i de følgen­
de Linier skal beskæftige os med. 

Lad o da før t se paa, hvoraf bestaar 
og hvorfra kommer Røgen? Den bestaar 
af 2 Hovedb standdele nemlig: 

1) De synlige »F01·b1·ændingsprodukter,z

fra Fyret hidrørende fra ikke til træk­
keligt gennembrændt Fyr.

2) Damp hoved agelig hidrørende fra:
a) pildedarnp fra Lokomotivets y-

lindre.
b) pildedamp fr3, Ejektoren.
c) blæ ende ikkerhedsventiler.
cl) tætheder i Varmesystemet.

Til Punkt 1 kan siges at det vilde hjæl­
pe meget, naar alle Togmaskiner, der be­
far r Tunnelen, udelukkende anvendte 
r gsvage Kul (Wales Kul), hvilket ikke 
for Tiden er Tilfældet. Vi kan saalede 
nævne, at en hel Del Maskiner, bl a. O.-
Ma kinerne i Rungsted-Turen, anvender , 1 , , .. ,111, 
almindelige »sorte« Kul, der med den Fy-1'- · :·,:.
tyl kel e, man nødvendigvis maa h_a,ve før:,·•.�-; ·

' ... ' 'J ·'t' � • / Afgan(T fra København naar der •·ikke-' · .... · ·,. b 
' t • " · •, •·� ... 

kal fyre i Tunnelen, ikke: .. � nak, _fl,t blf ,· : .. ·_: ; .. '-� ·: 
ve tilstræl kelig gennembrreri<U, 6'g · derfor · . ' · . 

<-' )I' • . . ryger en Del under Kør el'&): i Tun'9,, len.' 
Det maa end videre erindres, at s�f v ·om.

Wales Kul er røg vage, ryger de· dog ·no-· 
gen Tid efter, at de r er indfyrede, saale-
de at de Wale Kul, der indfyres umiddeJ­
bart før fgang, ikke vil �Her kan være 
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gennembrændte, naar Kørselen i Tunne­
len begynder. Vi skal, idet vi beskæfti­
ger os med Wales Kullene, bemærke, at vi 
i tidligere Tid for ca. en Snes Aar tilbage 
udelukkende fik udleveret Wales Kul i Kø­
benhavn, men de Wales Kul, Statsbanerne 
den Gang købte, var af en ganske fortrin­
lig Kvalitet, betydelig bedre end de, der nu 
anvendes, saavel i Henseende til Varme­
værdi, ligesom de ogsaa var mere røgsva­
ge. 1 den Sammenhæng kan vi ikke und­
lade at udtale en Tvivl om, hvorvidt de Ind­
køb, der foretages, økonomisk set er gun­
stigere end den Gang, det er jo nemlig iklG3 
Prisen pr. Ton, der er afgørende, men der­
imod Forbrugets Størrelse, der betinger 
Prisbilligheden, og i den Henseende tror 
vi at turde paastaa, at saavel Wales Kul­
lene som de »sorte« I ul er forholdsvis dy­
re i Brug. 

Vi vender imidlertid tilbage til Kørse­
len paa Boulevardbanen, for hvilken der i 
sin Tid blev foreskrevet en Regel om, at 
Fyret skulde være færdigt og gennem­
brændt, før 'l'oget kørte ned i Hallen. Den­
ne Regel kan teoretisk set være- god nok, 
men i Praksis er Reglen vanskelig at over­
holde, for ikke at sige umulig at overholde, 
bl. a. paa Grund af de forholdsvis lange 
Ophold derenede før Afgang, men alligevel 
kan der maaske gøres en Del for at faa 
Fyrene bedre gennembrændte under den 
nuværende almindelige Fyring nede i Hal­
len, bl. a. ved at indfyre Kullene i smaa 
Portioner og bruge Blæseren mellem hver 
Indfyring. For at kunde ordne sig paa en 
saadan Maade, lrr-æves der naturligvis, at 
der er den fornødne Plads i Kedlen, naar 
Maskinen tages i Remisen til den Vand­
mængde, hvormed Trykket skal slaas ned 
for hver Gennemblæsning med Blæseren. 

Da det imidlertid er meget almindeligt, 
at Kedlen ved Overtagelsen af Maskinen i 
Remisen er fuld af Vand, maa det sikkert 
være muligt at opnaa at gennemføre en Re­
gel om, at Vandstanden i Kedlen paa Ma­
skiner, der skal ad Boulevardbanen, kal 
være saa lav som tilladelig, naar Betyd­
ningen heraf forklares Fyrmændene i Re-

misen. Endvidere bør Betydningen af, at 
Fyret ikke er overfyldt med Kul forklares 
Fyrmændene, fordi det vil hindre en ra­
tionel Ordning af Spørgsmaalet. Ligele­
des bør en Maskine, der skal køres af an­
det PerRonale, forholdsvis kort 'l'id efter, at 
det foregaaende Sæt Personale har hensat 
den i Remisen, ikke af dette Personale hen­
sættes med for megen Vand i Kedlen. 

Uden at dette sidst anførte sker, vil dei 
ikke være muligt at faa bragt Fyret i den 
bedst mulige Stand inden Afgangen, og' 
der rnaa saaledes af de Myndigheder, hvem 
det paahviler, drages Omsorg for, at Be­
handlingen af Maskinen, medens den hen­
staar i Remisen bliver den bedst mulige 
for Formaalet. Det er imidlertid ikke de 
synlige »Forbrændingsprodukter« (Kul­
røgen), der er den største og vanskeligste 
Bestanddel i Røgplagen; det er Dampen, 
der paa Grund af sin langt større Mængde 
og Uigennemsigtighed er den vans\rnligste. 
lnden vi gaar videre, skal vi forudskikke et 
Par Bemærkninger, der vedrører Stræk­
ningen. 

Paa Grund af Tunnelen vil det paa 
Boulevardbanen fra København over ør­
report til Østerbro og omvendt sikkert væ­
re forsvarligt at anvende en fra de almin­
delige Banestrækninger afvigende Maade 
at køre og maaske ogsaa at bremse paa .• 
Endvidere vil det kunde forsvares ikke at 
indvinde Tid paa denne Strækning, bl. a. 
paa Grund af Usigtbarheden. I denne 
Forbindelse kan det nævnes, at det af Hen­
syn fl Dampudstødningen i Tunnelen vil­
de være heldigt, om alle Tog uden Hensyn 
til Togart (0. 17, 0. 22, K. 25 o. s. v.) hav­
de 5 Min. Køretid baade mellem Køben­
havn og Nørreport og mellem Nørreport og 
Østerbro og omvendt. Ogsaa af rent pr.ak­
tiske Grunde vilde en saadan ensartet Kø­
retid være heldig, thi som det nu er, hvor 
de samme Lokomotivførere snart kører 0. 
17 Tog med 4. Min. Køretid, 0. 22 Tog 
med 4¼ Min. og snart 0. 27 Tog med 5 
Min. kræves der et unødvendigt Huskear­
bejde af Lokomotivføreren, der, navnlig 
naar Toget forsinkes fra København, let. 
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fri te til at køre for haardt gennem Tun­
nelen før t og , anskeligste Del. 

er vi nu tilbag paa den ioretaO'ne Op­
gørel e over, hvorfra Dampen i Tunnelen 
hidrører og tager Punkterne 2 c: blæsen­
de Sikkerhed ventiler og 2 d: tæthder 
fra Varrriesy ternet før t, kal b mærke 
til 2 c, at i de Tilfælde, hvor ikkerheds­
ventilerne blæs r tærkt, ( dette gælder 
ærligt ved Kør elen mod I ørreport fra 

København) vil dette kunne undgaas, ved 
i god Tid at ætte Injectøren paa, eventuelt 
dem begge, hvi dette skude være fornø­
dent enten umiddelbart før eller efter, at 
Afspærring har fundet Sted. 

Til 2 d kan ige , at for det første er 
det almindeligvi kun maa Dampmæng­
der, det drejer ig om, og for det andet 
kan der jo lukkes for Varmen, umiddel­
bart før Kørselen fra henholdsvis Køben­
havn eller Østerbro begynder, naar det ik­
ke er ærlig treng Frost. Men forinden 
dette kan bringes til dførel e, maa der fra 
Administrationen ide foreligger Tilken­
degivelse herom. 
. Punkterne 2 a: Spildedamp fra Loko­

motivet ylindre og 2 b: pildedamp fra 
Ejektoren er de værste og vil i det følg n­
de blive behandlet under et. 

Lad os da først betragte Kør len fra 
Østerbro til ørreport der er den lette te. 

Det fremskudte ignal fra ørreport 
vil i Almindelighed kunde es paa eller 
umiddelbart efter dkørslen fra Østerbro 
Station. I langt de fleste Tilfælde vil der 
være »Ret« i ørreport, naar Toget forla­
der Ø terbro; det vil da være muligt at 
give selv fuldlastede Tog saa tor Hastig­
hed, at man kan spærre af umiddelbart 
foran Tunnelport n og endda holde Tid til 

ørreport, hvor man ankommer med en 
passende Hastigh d. u drejer det sig om 
at faa Toget bragt til Standsning med den 
lettest mulige Brem ning, maaske ved en 
»stødvis« nvendel e af Vacuumbremsen,
hvorved kun Maskinen og de forreste 2-3
-4Vogne deltager i Bremsningen. Det
maa selvfølgelig undgaas, at det rykker i
Toget. Ved en saadan let Bremsning op-
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naa , at man, naar den lille Ejector irker, 
om d n kal, kan undgaa at bruge den 
tore til Op ugning af Toget. Derved und­

gaar meg-n Damp paa tationen, navnlig 
paa østre D bbeltspor, hvor der ikk som 
paa ve tre Dobbelt por findes nogen Aab­
ning i Tunnelloftet. - k, hvor nedigt. 

Som bekendt har Bremseklod erne paa 
mange Boulevard Vogne ( c, Cb, f o. s. 
v.) Vanskelighed ved at lippe ved Op ug­
ningen, naar der har været brem et kraf­
tigt (med hel Togstammen), hvad der jo 
igen bevirker, at Klod erne paa de bagP."te 
Vogne » læber« under Igangsætningen af 
Toget efter et kortere Ophold paa en ta­
tion. D tte Forhold bevirker, at der maa 
ætte forholdsvis haardt i Gang, hvilket 

foraar ager forøget Dampmængde i 'l'un­
nelen. 

Ved Igangsætning af 'l'og t paa ørre­
port tation ved den fortsatte Kør el mod 
København, maa man iagttage den fornød­
ne Forsigtighed for at undgaa, at Hjulene 
slipper, hvad de er meget tilbøjelige til paa 
dette Sted, hvor saa mange Maskiner hol­
der. Saasnart om muligt trældrns t rin­
gen op til ca. 20 pCt., og Kørslen fortsattes 
og tadig i det »lille Spjæld«, indtil det 
første fremskudte Signal inde i Tunnelen 
kan e , d. v. . til Maskinen er kommet 
ud af Kurven og paa Faldet. Hastigheden 
r da saa tor, at Toget ved Af pærring 

kan løbe ud af Tunnelen. aa nart Ma ki­
nen har passeret Tunnelporten sættes 
Damp til igen, og Kør 1 n fort attes paa 
almindeligvi til København. 

trækningen København- ørreport-
0 terbro er betydelig vanskeligere, en Ho­
vedregel bør dog være, at alle Tog - de 
være siO' nok aa store - køres i det �lille 
Spjæld« inde i selve Tunnelen og høj t 20 
pCt. (1 Tand for 0. Mask.) 

Der vil paa begge Dobbelt por kunne 
bibringe lv fuldlast de '

l

'og saa tor en 
Ha tighed, at man, fra man kører ind i 
Tunnelen og til ørreport, vil kunne naa 
denne rettidig ved den forannævnte Kørsel. 
Ved middel tore og mindre Tog kan der 
ndda opnaas en ikke ubetydelig Afspær-
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'DANSKfQKOMOTIV1iDENDE 

ring foran Nørreport, hvor man bør an­
vende den lettest mulige Bremsning. 

Igangsætningen paa Nørreport mod 
Østerbro sker paa et Fald 1 : 600 og bør 
være saa let som overhovedet mulig. Og­
saa for denne Del af 'runnelen bør den 
forannævnte Hovedregel gælde, selv om 
der efter det 300 m lange Fald 1 : 600 og 
et horisontalt Stykke paa 100 m kommer 
en Stigning paa 1 : 300 paa 400 m Længde, 
hyor Hastigheden med fuldlastede Tog af­
tager noget. Saasnart Maskinen har pas­
seret Tunnelporten, er Strækningen hori­
sontal, og man ·vil altid de sidste 400 m, 
inden man naar Østerbrogade kunde ind­
vinde lidt af den Tid, man eventuelt har 
tabt paa Stigningen 1 : 300. 

De her fremsatte Betragtninger kan 
irni-t sammenfattede udtrykkes saaledes: 

Udelukkende Anvendelse af W ales Kul. 

De givne Kø1·etider udnyttes fuldt. 

J{ørsel i »Lille Spjæld« og liøist 20 

pCt. i selve Tunnelen. 

Fo'rsigtig Igangsætning paa Nørreport. 

I Begyndelsen af denne Artikel udtalte 
vi, at man selvfølgelig ikke vil kunde und­
gaa Damp i Tunnelen, saalænge vore al­
mindelige Damplokomotiver udgør Drjv­
kraften. Men dersom de her fremsatte 
Tanker, der formentlig deles af en Del af 
det Lokomotivpersonale, der daglig befa­
rer Boulevardbanen, i det Store og Hele 
ved almindelig Anvendelse ved alle Togs 
Fremførelse viser sig at være rigtige, vil 
man utvivlsomt spore en betydelig For­
mindskelse af »Røgplagen«. 

Idet vi gaar ud fra, at Lokomotivmæn­
dene for deres Vedkommende er stærkt in­
teresserede i Sagen, og derfor vil gøre 
deres til at formindske »Røgplagen«, haa­
her vi, at Administrationen ogsaa, ved der­
til passende Foranstaltninger, vil være 
med til at formindske det Faremoment, 
som er til Stede. 

WORTHINGTON LOKOMOTIV-FØDE­

PUMPE 06 FØDEVANDS­

FORVARMER 

Ved Otto Benclixen. 

Som bekendt spiller foruden Fødevandets 
kemi ke Beskaffenhed specielt dets T_emperatur, 
naar det sættes paa Kedlen, en betydelig Rolle 
for Kedlens Levetid og ikke mindst for Brænd-
el økonomien. Man øn ker selvsagt, at Føde­

randet, naar det ættes paa Kedlen, er saa 
varmt som muligt, og man søger at opnaa dette 
Yed yderligere Udnyttelse af den Røgkammer­
gas, som ikke mere gavner Forbrændingen og 
Fordampningen, samt ved Udnyttelsen af den 
endnu i Spildedampen værende Varme, som el­
lers gaar til Spilde gennem Skorstenen. 

Vi har tidligere i ,Dansk Lokomotiv Tiden­
de« Nr. 5 og 6, 1915, teskrevet Fødevandsfor­
varmeren, Model Schichau, og i Nr. 20-24, 
:I 920, K norr' s Fødevandsforvarmer, som an ven­
des paa nogle af talsbanernes Lokomotiver 
Litra P og R samt Litra H. Begge disse For­
varmere udnytter en Del af Spildedampen, som 
uden om Forvarmeren Rør afgiver sin Varme 
til det gennem Rørene strømmende Fødevand. 

Endvidere erindre vi, hvorledes Amerika­
nerne udnytter Røgkammergassen ved at lade 
denne passere gennem en i Rundkedlen indbyg­
get Rørsektion uden om hvis Rør Fødevandet 
befinder ig. I »Dansk Lok. Tid. « Nr. 14, 1921, 
har vi beskrevet den svenske Fødevandsfor­
varmer, kombineret Fødevandsforvarmer (Eco­
nomiser) og vandkølet Gnistfanger, System 
Anderterg, som end.nu anvendes paa Statsba­
nernes Loko. 561! K. Her er Forvarmeren an-
1•,rag t i Røg-kammeret, hvor Røgkammergassen 
afgiver sin Varme til :Fødevandet indeni de for­
skellige Rørelementer. 

Worthing Fødepumpe og Fødevandsforvar­
mer er en amerikansk Kon truktion, som an­
vend.es paa Statsbanernes Loko. 907 P, og l:;e­
staar af et Forvarmer- og et ved en Dampcy­
linder drevet Pumpesystem, der samlet ved 
Flanger danner et Hele, og som monteres paa 
Siden af Kedlen eller forøvrigt hvor som helst 
det passer bedst. Konstruktionen er aa enkel 
som vel mulig (Se Fig. 1). 

W orthington Forvarmeren er bygget efte1; 
det »aabne« System, hvor Fødevandet direkte 
blandes med og opvarmes af Spildedampen, i 
Modsætning til det »lukkede« System, hvor Fø­
devandet _opvarmes indirekte af Spildedampen, 
men ikke kommer i Berøring med denne. 

Pumpesystemets Dampcylinder er af almin­
delig Type med et vertikalt arbejdende Stempel 
[orsynet med 2 Stempelringe og fæstnet paa en 
Stempelstang, som gennem Dampcylinderens 
Bund gennem en Pakdaase fortsætter ned til 
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R.ech.3.ufilur 

Arr1vec 
deau 

fro1de 

Al'r1vee 

d'eau 

chauda 

li' ig. l. nit g-ennem Worlbi,nglon Lokomotiv- Fød,epllmp-0 ,og Fødevand6iorvarrner. 

Pumpecylinderen, af hvilke der er to i Forlæn­
gelse af hinanden, dannende den saakaldte Tan­
dem Type. Dampstempel og Pumpestemplerne 
sidde altsaa paa samme Stempelstang. 

Dampventilen til Fødepumpen er anbragt 
paa Domen og den betjene fra Førerhuset, 
hver man ved at aabne mere eller mindre for 
Ventilen kan variere Pumpens Antal Stempel­
slag pr. Minut. Ved at aatne Ventilen ¼-3/. 
Gevind vil det være tilstrækkeligt til at for­
syne Kedlen med Vand under almindelig Kør­
sel. Dampfordelingen til Fødepumpen Damp­
cylinder sker ved Hjælpeglider og Hovedglider. 
Denne sidste er en Fladglider, der af et Dob­
beltstempel bevæges vandret frem og tilbage, idet 
der skiftevis led.es Damp til den ene eller den 
anden Ende af dette Stempel. Denne Damp­
fordeling besørges af Hjælpeglideren, som be­
staar af to mindre Rundglidere, een for hver 
Ende af Dobbeltstemplet, og som bevæger sig 
lodret. Lidt forinden Dødpunktstilling aabner 
Pumpens Dampstempel en Kanal i Cylinder­
boringen, som tillader Dampen at strømme hen 
til den ene af de smaa Rundglidere, hvorved 
denne løftes og sætter Damprummet ved den 
tilsvarende Ende af Dobbeltstemplet i Forbin­
delse med Udgangen. Da den anden Rundgli-

der amtidig staar i sin nederste Stilling, er der 
Damptryk for den anden Ende af Dobbeltstemp­
let, saaledes at dette bevæges hen mod den løf­
tede Rundglider. Lidt før den anden Dødpunkt­
stilling løftes den anden Rundglider, saaledes 
at Dobbeltstemplet og dermed Fladglideren skif­
tes tiltage til sin forrige Stilling. 

De to Pumpecylindre er i hver Ende forsynet 
med baade Suge- og Trykventiler. Hver Pum­
pe 1:1 iver saaledes dobteltvirkende. ]Jen øverste 
an rnndes til 'at tage Vandet fra Tenderen og 
føre det til Forvarmersystemet, medens den 
nederste Pumpe tager det nu opvarmede Vand 
fra Forvarmeren og sætter det iJaa Kedlen. 
Begge Pumpecylindrene er udforede og dens 
Stempler forsynede med Jurikringe, saaledes at 
Stempelpakninger kan udveksles uden at aftage 

templerne. 
Selve Forvarmersystem t bestaar egentlig 

kun af et Kammer, beliggende foran Dampcy­
linderen og Pumperne (Fig.1), og i hvis Forside 
en Del af Lokomotivets Spildedamp og Spilde­
dampen fra Fødepumpen strømmer ind efter at 
have passeret en Olieseparator, som er ind­
skudt i Spildedampledningen. Spildedampen 
ledes op i Forvarmerens Top, og hvor den her 
atter tvil).ges nedefter mødes den med det kolde 
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Fig. 2. S1-erna,Lisk FT.emstil.hing af Worthinglion Forvarmeren med tilhørende Rørledninger og V�nliler. 

Vand, som Koldtvandspumpen (den øverste af 
de to Pumper) har taget fra Tenderen og gen­
nem en fjederbelastet Spredeventil i Forvar­
merens Topdæk el i fine Straaler prøjter ned i 
Rummet. Det kolde Vand fortætter saa meget 
af Spildedampen, som er nødvendig for at op­
varme det, og denne Blanding af fortættet 
Damp og frisk Vand fra Tenderen vil da i 
opvarmet Tilstand søge til Forvarmerens neder­
ste Del, fra hvilken den underste af de to Pum­
per, Varmtvandspumpen, tager det og sætter det 
paa Kedlen. 

Det Kvantum Spildedamp, som tages fra Lo­
komotivet, kontroleres automatisk. Det kolde 
Vand, der strømmer ind i Forvarmeren, for­
tætter som sagt kun saa meget Damp, som er 
nødvendig for at opvarme det, hvad der er for 
meget refreseres, sendes tilbage. Dette Kvan­
tum varierer imidlertid nødvendigvis med Dam­
pen og det kolde Vands Tilstand og følgelig maa 
tilvejebringes et Middel til at regulere Vand­
. tanden i Forvarmeren. Den øn kede Regule­
ring gennemføres ved en saadan Tilpasning af 
de to Pumpestempler, at der bevirkes en Til­
røjelighed til, at et ringe Overmaal af Vand op­
samles i Forvarmeren, og at dette Overmaal 
sendes tilbage til Koldtvandspumpen under 
Kontrol af en Svømmer i Forvarmeren og der­
paa atter tilbage til Forvarmeren. 

Denne Svømmer, som skal regulere Vand­
standen i Forvarmeren, bestaar af en cylindrisk 
Beholder, som er aaben foroven og vandrer 
uden om en Spindel, hvis nederste Del er hul 
og forsynet med nogle Huller. Over Svømme-

. ren er anbragt to Sæt kegleformede Skærme, 
som leder Vandet klar af Svømmerens Topaab­
ning og tillige hjælper til at sprede Vandet. 
Naar Svømmeren er i normal Stilling og flyder 
i det normale Kvantum Fødevand, befinder den 
sig i sin Topstilling. Hvis imidlertid Fødevan­
dets Mængde uforholdsmæssigt forøges i For­
hold til Pumpeslagenes Antal, da vil Fødevan-

det fylde hele Rummet og trømme ind gen­
nem Svømmerens Topaal::ninger og fylde denne, 
aa den synker, men herved aabnes der for de 

ovennævnte Huller nederst paa den hule Spin­
del, og Svømmerens Indhold vil ad denne Vej 
søge ned. til det underliggende Rum, som ved en 
særlig Sugeventil er i Forbindelse med. Koldt­
vandspumpens Sugeside, for d.erpaa af denne 
Pumpe at tefordres videre og atter trykkes ud. 
gennem Spredeventilen. Svømmeren vil her­
efter atter hæve sig og lukke for Hullerne i 
Spindelen, saa Koldtvandspumpen atter tager 
Vand fra Tenderen. Det vil heraf ses, at det 
samme Vand i nogen Tid kan cirkulere rundt, 
og normale Forhold indtræder først, naar 
Varmtvandspumpen har befordret Vandover­
skuddet paa Kedlen, og naar Koldtvandspum­
pens Leverance balancerer med det Kvantum 
Vand, som Varmtvandspumpen befordrer vi­
dere. 

Som tidligere nævnt, er Pumpecylindrene 
udforede og i Forbindelse hermed kan nævnes, 
at den fælles Stempelstang, Cylinderforinger og 
Ventiler er af Monelmetal. Desuden kan næv­
nes, at der i Pumperne benyttes ganske lette 
fjed.erl::elastede Ventiler med plane Sæder klap­
pende an mod Risteunderlag. Paa W orthing­
ton's Fødevandsforvarmer findes endvidere en 
Del Armatur, idet der foruden en Sikkerheds­
ventil paa Forvarmerrummet findes en Del Af­
tapningshaner paa de forskellige Rum samt af­
skruelige Propper og Dæksler for Udvaskning 
(se Fig. 1). Desuden kan Pumpen fungere med 
et Cirkulationssy tern, saaledes at Pumperne i 
Frostvejr, naar Lokomotivet staar stille, kan gaa 
ganske langsomt uden at sætte Yand paa Ked­
len, id.et at Varmtvandspumpen gennem et lille 
Rør med særlig Afspærring trykker Vand.et til 
Overflod kammeret, hvorfra saa altsaa Koldt­
vandspumpen bringer det videre ud i det sæd­
vanlige Kredsløb. Vandet opvarmes herved af 
Pumpens Spildedamp og hindres i at fryse. 
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' I pildedampsledningen til Forvarmeren er 

anl'ragt en Kontraventil og en Olie. eparator 
(se Fig. 2). Kontraventilen er anbragt paa 
Siden af Røgkammeret og tvinger Spildedam­
pen fra Fødepumpens Dampcylinder til at gaa 
til Forvarmeren i Stedet for til Skor tenen, naar 
Lokomotivet kører under Afspærring. 

i ' 

.F,ig. 3. Worlhing,lo.n Fødeviain.d.s•pumpe og ForvaTmer 
S-lørnel.se Nr. 31, 44126 gallons pr. 11ime.

Foi-varmer-en er ,S t forfra med J.nd,·lrømnings­
aaJbrringen ,f.o1r pi!,d,edam.pen. 

I Olie eparaloren bliver Dampen befriet for 
Smøreolie, der ellers sammen med Fødevandet 
vilde gaa paa Kedlen. Sammen med Fortæt­
ningsvandet løber Olien ud af et Afløbsrør fra 
Bunden af Separatoren. Naar Forvarmeren er 
i Drift, kal der stadig strømme lidt Vand og 
Damp ud af dette. Afløbsrør. Denne Oliesepa­
rator hører til en TyJJe, sorµ har været aner­
kendt gennem mange Aars Anvendelse og den 
formaar fuldkommen at fjerne Olien fra Spilde­
dampen. Worthington's Fødevandsforvarmer 
har været i Brug i tre Aar og meget omhygge­
lige Undersøgelser har ikke vist Spor af Olie i 
Kedlen. 

Paa Dampledningen til Fødepumpens Damp­
cylinder er der anbragt et T-Stykke, hvorfra der 
gennem en Friskdampventil kan ledes Kraft­
damp til Spildevandsrøret mellem Kontraventil 
og Forvarmer. Friskdampventilen paavirkes af 
Damptrykket i Gliderkassen og aabner sig auto­
matisk, naar dette Tryk synker, fordi Regula­
toren lukkes. Fødepumpen kan saaledes benyt-
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te , selv om Ma kinen kører under Afspærring 
eller holder stille, da der stadig er Damp i For­
varmeren til Opvarmning af Fødevandet. Der­
som den automatiske Friskdampventil er sal 
ud af Virksomhed, bør Fødepumpen ikke be­
nyttes, naar Regulatoren er lukket, fordi den 
saa vil sætte koldt Vand paa Kedlen. I saa 
Tilfælde bør højre Injektor benyttes. 

Af de givne Forskrifter til Betjeningen af 
VV-orthington' · Fødevandsforvarmer og Pumpe
skal anføre , al for Udkør el fra Remi.sen og ef­
ter h \'er Tur skal Fødepumpen prøve , for at
man kan se, om den arbejder tilfredsstillende.

nder Prøven skal Pumpen slaa ca. 15 Slag pr. 

:Minut og bør arbejde med jævne regelmæssige
lag. Dersom Pumpen støder under begge Slag, 

og der ikke kommer Vand ud gennem Forvar­
merens Luftrør, er den øverste Pumpe i Uor­
den aalede , at der ikke kommer tilstrække­
ligt Vand fra Tenderen til Pumpen og følgelig 
heller ikke til Forvarmeren. Man maa i dette 
Tilfælde under. øge Pumpens tempelpakning 
og Sugeledning. aar Fødepumpen arbejder 
tilfredsstillende under Kørselen, skal der kun 
af og til komme lidt Vand og Damp ud gennem 
Forvarmeren Luftrør, nemlig naar Pumpens 
Ha tighed variere eller naar Svømmeren ar­
bejder. Sikkerhedsventilen paa Siden af For­
varmeren maa ikke træde i Virksomhed, hvis 
Fødepumpen er i Orden. Skal Fødepumpen 
sættes i Gang, og den ikke er fyldt med Vand, 
maa den »spædes« inden den kan arbejde til­
fredsstillende. Til dette Øjemed aabner man 
Aftapningshaner paa den øverste Pumpes Ven­
tilhus, saa Vandet fra Tenderen kan løbe til 
Pumpen, og hvis denne staar højt over Tender­
vandet, maa man desuden tage Dækslet af For­
varmeren og fylde denne 2/J med Vand. 

Pumpestemplerne pakkes med ,Rackhard« 
Stempelpakning, som forinden Anvendelsen 
lægges i kogende Vand for at blive bøjelig, og 
Pakningen afskæres i en saadan Længde, at 
Enderne mangler ca. 1/10 " i at mødes.

Gennem talrige Forsøg og ved Anvendelsen 
i Praksis er fastslaaet de Besparelser, som er 
opnaaet med Worthington's Fødevandsforvar­
mer og Pumpe. Et Lokomotiv, som uden For­
varmer er i tand til ved Forbrænding af 1 
pound Kul at fordampe 6¼ pound Vand, hvil­
ket vil sige, at det ved Fordampning af 27000 
pound Vand paa en Time bruger 4000 pound 
Kul, dette Lokomotiv er forsynet med Worthing­
ton Fødevandsforvarmer og er i Stand til med 
. amme Kulforbrug, 4000 pound pr. Time, at for­
dampe ca. 29900 pound Vand. Det vil sige, at 
Nyttevirkningen af .1 pound Kul er steget fra 
63/. pound Vand til ca. 7¼ pound, hvilket re­
sulterer i, at en Times Kørsel med et Vandfor­
brug paa de 27000 pound kan gøres med et 
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Fig. I,. De dan ke taL·bancr 2Bl, 4 Cyl. Compound Iltog lokomotiv. Litra P .. r. 907. [or ynet med 
Wol'thingt n Fodcpumpo 

Kulforbrug paa 3600 pound, hvilket pr. Time 
giver en Be pare! e paa 400 pound. Fødevand ·­
forvarmeren genvinder ved Fortætningen ca . .15 
pCt. af Fødevandet fra pildedampen og kun 
Resten, ca. 5 pCt. bliver tilbage at forvarme. 
Efter om aaledes kun en Del af Fødevand t 
l:ebøver at forvarme er det kun t .Minimum, 
der tage af Lokomotivet pildedamp, og d 
me te lades tilbage til Fordel for Trækket i 
Fyret, medens det Kvantum Kul, som brænd 
altid er formindsket i højere Grad end det 
Kvantum Damp, som r nødvendig for Træk­
ket. 

Den Omstændighed, at ca. 15 pCt. af det 
fornødne Fødevand ikke skal tages direkte fra 
Tend ren, er elvsagt en stor Ford 1, thi del 
kan fa kinen køre længere med en given Vand­
b holdning i Tenderen og dels er det en For­
del, at [a knien, som en Følge heraf, kan gaa 
længere mellem Udvaskning rne, fordi Afsæt­
ningen af Kedel ten reduceres, hvilket er en -
betydende med en l:edre Udnyttel e af iiaski­
nen, en Reduktion af Vedligeholdelsesomko. t­
ning rne, amt en Forlænge! e af Maskinen. 
Levetid. 

Worthinton Fødevandsforvarmere er meget 
let at behandle og kræver kun ringe Opmærk­
, omhed fra Fører og Fyrbøder. Den kan ar­
bejde med de me t for k Hige Antal Pumpe lag 
pr. Minut og den følger øjeblikkelig den mind-
te Variation af d. n Dampventil tilling. Fø-

devandsforvarmeren fr m lilles i fire tørrel­
. er med en Ydeevne af 2000, 3200, 4425 og 
6000 gallons pr. Time. 1 amerikan k gallon 
= 3,7 l. 

W orthington Forvarmer n er kon trueret og 
bygget af W orlhington Pump & Machinery 

Corporcition i Amerika og r nu indført paa 
saa at ige alle de ledende og stør te Jernbane­
linier i Amerika, hvor f. Eks. en Trediedel af 

g Fød vandsfol'varmcr. 

de i Amerika t923 byggede Lokomotiver blev 
for. ynede med W ortlli ngton } orvarmere. 

Foruden den ene nu arbejdende FoJ'varmer 
red d dan ke tal baner, paa 2 B 1, 4 Cyl. 
Cc-mpotmd Illog lokomotivet Litr. P. Ir. 907, 
e Fig. 4, er d r yderliger nu monteret en For­

varmer til og des ud n be tilt 10 tk. 10 nye Lo­
komoli ver under Bygning. 

25 AARS JUBILÆUM

L-Okf. C. S. P. Nielsen, 
E bjerg. 

Den 1. Juni fejrede Lokomotivfører C. . I'.

Niel en i Esbjerg sit 25 Aar Jubilæum som 
Lokomotivmand. . ansattes i Aarhus, var en 
kort Tid i Aalborg og kom i 1902 til Esbjerg, 
hvor han id n har været, fra 1. ovember 19H 
som Lokomotivfør r. 

Jubilaren r en stilfærdig og tilbageholden­
de Mand, om dog altid er villig til at tage in 
Del af Arbejdet inden for Organi ationen. Vi 
siger ham Tak for godt Kammerat. kab - og 
øn, ker til Lykke med Da ren. 

H.C.
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Lokf. S. P. M. Kruse, 
Aarhus. 

Lokomotivfører S. P. M. Kruse i Aarhus 
fejrede og aa sit 25 Aars Jubilæum den 1. Juni. 
K. har altid været et solidt Medlem af vor Or­
gani ation, og han er altid parat til med godt
Humør at gøre en Kollega en Tjeneste. Afde­
lingen iger ham Tak for de vundne Aar og
ønsker Jubilaren Held og Lykke i Fremtiden.

H. 

JUBILÆUM. 

Den 1. Maj bragte mange Lokomotivmænd 
en, Lykønskni-ng til Lok[. 0. Larsen, Frederiks­
havn, paa hans Jubilæum dag. Lokførere over­
rakte 0. L. et smukt Guldur og takkede ham 
for de mange Aars gode Samarbejde og Kamme­
ratskab, ligesom de Lokfrb., der havde kørt med 
0. L., og nogle han havde samarbejdet med,
takkede ham og overrakte ham en meget smuk
, ølvskaal. 0. L. 1::ø(l. nu til Bord , og Fru
Lar. en serverede en udmærket Frokost, der her­
skede en udmærket temning med mange Ta­
ler .for Jubilaren.

Deltager. 

aar vi Lokomotivmænd mødes i Ms, da 
hør r man det ofte udtrykt, at l! orholdene er 
blevet forandret til det værre siden Hr. Lo­
komotivmester Andersen er kommet, thi nu fin­
des der et Spioneringssystem, der bestaar i, at 
alt, hvad der sker i Remi en og nærmeste Om­
egn, skal indberettes til Lokomotivmesteren, der 
gerne spilder en hel Nats Søvn for at opnaa at 
overbevise sig om, at en Lokomotivmand møder 
5 Min. for sent - (han ved aabenbart ikke, 
at vi har Gennemsnitslider til Forberedelses- og 
Af. lutningstjeneste) - til sit Arbejde. Er det 
passende for en Mand i den tilling? En Dag 
hørte jeg en Kollega bruge et dtryk om Lo­
komotivmesteren i Ms, han sagde, at nok var 
A. Lokomotivmester, - m n derfor behøvede

�an jo �ke at være et Mandfolk. - Og nu gaar 
Jeg tad1g og pekulerer paa, om Kollegaen ikke 
havde Ret. - Jeg er næsten ved at tro det. 

Underhøvdinge11. 

SLAVEFOGED ELLER FORESAT? 

I e bede Hr. Redaktor, optage følgende Li­
nier i Dansk Lokomotiv Tidende. At d r inden 
fo�· de danskP .Statsbaner finde l! oresatt , der 
misforstaar der · Stilling overfor Personalet, er 
en Kendsgerning, hvilket er bevist gennem 
Dansk Lokomotiv Tidende, der paa en korrekt 
Maade har for taaet at bibringe de paagælden­
de Herrer Fore. ·atte Forstaaelsen af deres for­
kerte Optræden overfor Persona.let. At der paa 
Østerbro_ Depot fimles en saadan Herre, nemlig
Lokomotivmester Thomsen, er vistnok ikke for 
nogen en særlig Overraskelse, da Hr. Thom, en 
før �ar været fremme i vore Fagblade, og el­
lers 1 det stor og hele er velkendt blandt Per­
sonalet - desværre ikke for noget godt. At 
amme Herre ved enhver given Lejlighed for­

søger at komme Personalet paa tvers er vist 
alle enige om, idet enhver af Administrationen 
udgiven Ordre bliver fortolket i Personalets 
Di fa_vør. At Per onalet paa Dispositionsdage,
der hgger Dagen fer Fridag, bliver beordret til 
Tjenester, der beskærer Frielagene for de nor­
merede Antal Fritimer, hører ikk til Sjælden­
hederne, ligesom det er næsten umuligt at er­
hverve sig Fripas til Rejser, da der som Re­
gel altid er el og andet i Vejen enten mrd 
Udiyldelsen af Fripasl::egæringen eller Tiden Lil 
Ud tedelsen af Fripasset. Det vilde imidlertid 
være umuligt at gaa i Detailler med hvad Hr. 
Thom en kan finde paa for at krakil� Persona­
let, det vilde optag for megen Plads men M -
ningen med disse Linier er at bibringe Hr. 
Thom en Forstaaelse af, at Personalet paa 
Østerbro er træt og ked af dette Krakileri. 

X. 

SYGEKASSEN 

Jernbanelæge Th. Jensen er bortrejst fra 1. 
Juni i ca. l Maaned, og hans Praksis i nævnte 
Tid rum varetage af Læge chmidt-Nielsen. 
som træffe paa Jernbanelægen Bopæl, Vester­
hrogade 82, daglig J1 1/2-1. 

Anmodning om Sygebesøg modtage paa 
Jernhanelægen, Bopæl, Tlf. Vester 40 2. 

HJERTELIG TAK 

Hjertelig Tak for udvist Opmærksomhed 
mod mig pp.a min Jubilæumsdag. 

Frantz Nielsen, Struer. 

Min bedste Tak til alle, som glædede mig 
paa 25 Aars Dagen. 

0hr. Bjørnsten, Helsingør. 

• 



Mocl,,tag vor. ·bedste Tak for den store. Del­
tagelse ved vor kwr:e Fader og.:Sviger;fa,g.�r, B�1:.. 

neformand Jørgen .J.ø-rgensens-Begravelse. En 
særlig Tak til ansatte i Skanderborg og 20. 
Overbanemei'iterstrækning for, det smukke 
Minde. 

73ø;·n og;·svigeruørn. 
t 

·----

Haand v,l'rker T. M orJensen, Struer, til Lo-
komotivfyrbøder i Løg11mk1os_tei·. . ... 

Haandværker-1.). C. A. Lyng, Struer, til Lo- . 
komotivfyrhøder; i· Tønder. 

Hå:an�lnmker·'A: J. j en sen, Struer, til Loko� 
motivfyrbøder i Tønder. ·• , ,. 

·Håa11clvrc1·ker H. Bagger. Søndrrhorg, til Lo­
korhoti vfyrl;øder· i Tinglev.,,

f'nr/lytl«lse .frft . ?-6-24: 
TlL 

cBMcSbt6 
·' .,.. Lokomotivfører J. P. Toft, Oddesund N, ef­

te; Ansøgning til Struer med Ophør af Funk­
tion· soin Depotforstander 

Overført fra D. S. og M. F. 1il D. L. F. 
l, April 1.924. Lokfb. A ·p. A. C. H. Sclrnci­

der, Kh. Gb. 
1. Maj 1924-. lokfrb. Asp. P. C. Hartvigsen.

Struer og P. Jepsen; Thisted. . 

Lokomotivførerkredsen. 
1 � - • 

� Korsør. Afdelingskassereren1;, Adr:.rette.s til 
Taarnborgvej 6, 1. S. 

· · 

Lokomotivfyrbøderkredsen. 
Odense. Repræsentantens Navn og Adr. er: 

J. N. 'Schmidt, Birkevej 19, 1. ,S. 
Næstved. Repræsentantens Navn og Adr. ·er: 

C. Larsen, 1'Iustersvej 1.3, St.
Aarhu . Afdelingsformand: A. S. Peter. en, 

De ·Mezas ·Vej 13, 1: S.' 
Afdelingskasserer: J. A. Kjel�sen, _Lff:ssøes-. 

gade '49; St. 

---

Udnævnelse fm. 1-6-24. 
Lokomotivfyrbøcier H. Nielsen, Korsør, til 

Lokomotivfører i Tinglev (mi11. Udn.). 

Nærværende Nummer er afleveret 

paa Avispostkontoret den 6. Juni. 

li'm 13-5-24. 
Lokomotivfører J. C. P. Madsen, Gjedser, ef­

ter An øgning ifølge Opslag til ·Nre.·tvrd med 
Funktion som Depotforstander: 

Lokomotivfører' H. A. Sirri.on en, Glyngøre, 
. efter .Ansøg.ni ng. Lil Gjed. er.· 
·- Lokcirrif{iyfø'rer J. Hansen, Tinglev efter An.� ..
søgning til Gly�·gøre.

LokomotiVfyi·bøder H. E. E. Olsen, Brande, • 
efter An øgning· til Kl:hvns Godsbg . 

. Lokoi'notivfy-rbøder A. Pedersen, Tinglev, .. e:fr 
ter An ·øgning :t-il Næstved. 

Lokomoti vfyi'ibøder C. J. L. Larsen, Kbhvi,s 
Godsbg., ef�ei· _A'nsøgning til Næstved. 

Lokomotiifyij)øder H. P. Larsen, Løgumklo-
ster.,. efter An-sø.gning til Næstved. 

Lokomohvfyrl:øder V. R. 0. Berg, Østerbro, 
efter Ansøgning til Kbhvns Godsbg. 

Lokomoti,;fyrbø'der R. ·Jensen, Tønder, .efter 
Ansøgning til :Korsør. 

Lokomotivfyrbøder J. B. Blenstrup, Tønder, 
efter Ansøgning til Brande. -' 

Af sked fra 31.-8.-24: 
Lokomotivfører S. P. Søren en, Skanderbor'g, ,"-

paa. Grund af Svagelighed med Pension (ini11. '"' 
Afsked). 

. . 

Lokomoti vfyrhøp.er P. E. Ra. mussen, Slagel-·'' 
se, paa Grund af Svagelighed med Pen ion. · 

Bortfald af F'unkUon: 
Lokomotivfører i Jæstved J. P. Larsens 

Funktion· som De11.olforstancler bortfalder fra: 
den 13.-5.-24-. 

,,Roberts" Herre
_
-�,agasi�· Istedgade 140. 

Alt i Herre• _og Drengetøj. Lingeri; Hatte og Arbejdstøj. - Jernbanefunktionærer 10 pCt. Rabat. 

-

ltedaktiun: Vesterbrogade 98 a •, Kj�beri'havn B. 
Tlf. V ester 8173 ellt r Centr. 14,613 

Udgaar. 2 .(jange ·ms.anedlig. 
Abonnementspris: 6 Kr. aarlig. 

Te�nes paa alle Postkonttrer i Skandinavi�n. 

Anrioncf>-Expedition 

Ny Vest�r�ådd 7 3, København B. · Telefon Central 14613. 
Kontortid Kl. 10-4. 

Frederikaberg Bogtrykkeri, Falkoneralle 11, København F. 
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