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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. - i Abb. 1 bis 13. Zum Aufsatz: Vorsch:age fiir die wirtschaftliche Gestaltung des Oberbaus auf Holzschwellen. - . T 1924, Taf. 28.
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Abb. 1 bis 3. Zum Aufsatz: Vorschlage fiir die wirtschaftliche Gestaltung des Oberbaus auf Holzschwellen.
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

s Rargierbahiet o Abb. 1 bis 4. Lokomotivbehandlungsanlagen der Belgischen Staatsbahn. /
houptg/ H ’
uplglerse (Schaerbeek-Rangierbahnhot.) !
Lok. Gleise ‘/'
Abb.1. Gesamtlageplan, //
%o, Bekohlungsanioge 7 g
0““’5«‘, —— s , T
‘°4>p‘ < -.‘:‘\‘. \'\‘\\ Loko mQo b V_:——qvi nho f e/s/ -
S S C0renze des 97 ——p—— T
e = "B Vhatontoge
3
& J'andhx{c/;nung Q [ =
/ 2 !
Al/.s‘.s‘c/]/a/a('g/e/lse %%oa Orebscheliees n s

Abb. 2. Bekohlungsanlage.

Jeere Wagen

Abb. 4. Querschnitt durch

den Aschenkanal.

Hessewaschanlage

Colenmischanlage”

1924, Taf. 34.

Abb. 5 bis 9. Dieselelektrische Lokomotive fiir - Tunis.

Abb. 5. Seitenansicht.

Abb. 6. Rickansicht.

Tager fur die
l/isgbanlaye

oy,

2158 _Antwerpen
v

Abb. 3. Lingsschnitt durch den Ascherkanal
und Draufsicht.

zum Brikelt-lager ——
120,00m

—

Peed Wazen

Glerse tur Brike#t

Gleise fur Irichterwagen

Abb. 7. Léngsschnitt

( X X X btein rajlj . Su— -
=i em o)
= [ cD J/ |
I H . _ A
=== - ™
I | < AR
- i ‘ I} 'R ) r— I
i~ ~—n =
3 3 I |

g
‘T
?
4
T Teccz AL
)2 s w56 33,5 20,00
E': i ol [} Bodenwage i
C, (1 4"{”!‘*%. M/ Unlerstandshitte )
i o S ey ==
E " IE leere ,ﬂﬁ””,,i//
Iy —
S.: Tok_ GleTs il ——— e
: |l [} ~Schutttrichter ifi
g 4 (Rl
=T
5 el s
[~ Schirtrichter \\ T
— B W
Abb. 10 und 11. Neues Maschinenhaus P
. . . . fir Lokomotivpersonal Heizant
der Richmond. Fredericksburg und Potomac-Eisenbahn in Richmond. ur Lo eizgnlage
Lougen.
s \ fonk
Abb. 11. Querschnitt =y , A
. 1. [ _ Kesselwagohleitun, —— . Abb. 10 Lagepm"- \ o
durch das Maschinenhaus. : ﬁ?z"'i—.—_——-‘—‘r——:%:f—;—  Complblisertetung | ey
4 Wasserkran . _ T-l .7'%-- 7 g
F:.‘_:ﬁ-. Hess. p//.?/'}//e/'llmy cetlousbios . - ,,_«ﬁt,lauﬂ(afze W c/lp larz , ‘ / ‘ \i\ﬁ-.\ Drenst-) roum
Steg Lo WA B9 Lupteinng - : v % ™o , \\\ A3 parse
. 5 ¢ Hronschicne 3 £1¢ Kranschiene i - ' Wasserbehdlre . ~ i
' Luftleitung s pu = i B2 250 mm 250 cbm T~
b " ‘1} T—: O :MF”"”’UI’!I \
! — {C . = Y Vero!tungsgebivde
! HKohlentager fir
d - | 25000 €™~ \
- 7 o Sandhaus
I = - . ANy’
o it adie i s -704 " f/gyﬁf- Pu/zgmée/{
Gl et i S - s Aoy L Pulzgraben ff?{'l' \\
! tiah &;de;a;rke LS PR f“:/{a'z/er:en/rc L. T‘; r.*-ﬁider}e)l'p Vorschublokomo vep
| ' Vo for Schlappochsen | Lbie o Vfor Tresbacksen VL1 1{ i Lavracisen ; Loufhran N
| | o ; ; S S ~
o050 ctine o b e FOOBO e o S e 3657 — g ¥BTS. - p Y ~
‘:. e ST e BTOT L ,“.’ - A - | St Untrersuchungsgruben "/// , 3 0A
’ A2 _Dienstraum Fyr dea ~.
- /¢ Untersuchungsbeomien. -.

Lith: Anat. v F. Wirtz, Darmatadt.

- ek = .

Abb. ‘9. Erzielte Zuggewichte.

& T
70 Ry - Q Ii
3 It 7. - I !
60 4] Po | .l ]
——
« %0 N | R 0%
3 \\ N
S N i
s N U
x 30 \ My \ ..-\\
3 NN 5
S 2 \\\ —
S ——
10 —t_."r« m--.\\\\ﬁ : m:
- sy —
o 25% 2% 760 %e
0 1 20 W0 X 5 & 7w 8 K o no r0¢

Cesamles Zuggewicht einschl, Lokomotive.

Abb. 12 und 13. Selbstaufzeichnende Vorrichtung ,,Rossignol”

DIL ES 4.'.;::, oy

) fir schnelle Prifung des ¢
Gleiszustandes. [T Abb.13.
ot
{.“..:" . ‘f ATy
...... - o
e ' a
¢ LR T
)0 0o e 0o
o
Ay ]

I

VT

v
(N}

5

C.W.Kroidal's Veriag. Beriin



Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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Organ fUr die Fortschmtte des Eisenbahnwesens.

1924, Taf.

Abb. 1 bis 4. Zum Bericht: Betrlebserfahrungen mit Turbolokomotiven Bauart Ljungstrom.
Abb. 2. Entwurf einer Turbinenlokomotive fiir gemischten Dienst. (Schwedische Staatsbahn.]
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Abb. 1 bis 16. Zum Aufsatz: Die ersten Versuchsbauarten der Grofigiterwagen der Deutschen Reichsbahn.

- Abb. 1 bis 4. Sattelwagen Bauart Talbot. Abb. 2 Abb. 5 bis 8. Flachboden-Selbstentlader Bauart Talbot. ' Abb. 6.
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Abb. 1

1924, Taf. 39.

Abb. 1 bis 16. Zum Aufsatz: Die ersten Versuchsbauarten der GroBgiterwagen der Deutschen Reichsbahn.
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Abb. 1 bis 4. Flachboden-Selbstentlader Bauart Orenstein & Koppel A.G.
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Abb. 1 bis 22. Zum Aufsatz: Die ersten Versuchsbauarten der Grofigiiterwagen der Deutschen Reichsbahn.

1924, Taf. 40.

Abb. 6.

Abb. S5 bis 8. Scharfenberg-Kupplung.
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Abb. 1. 2."C 1-h 3 Lokomotive der London

.

und North Eastern-Bahn.

' Abb. 1 und 2. Zum Aufsatz: Die Lokomotiven und Triebwagen auf der Britischen Wéltaussiellung in Wembley.

- Luftsaugevertii & | B T '1
HE "
Y
T I T d - Jl -
ISR BRI 32 Rohre, 2.3 dullb, 125 4 mn.g ‘
A B a e e A e ) TS s T S ST oo = oo = ST
= ) ! |
e Ay - 2 SSeniie ¢ BOE 3 — — /] e
= |
z 5791 zwrschen den Robrwanden g ! R
N 768 Rohre,574ub.d i 3
N ] X IR M=ot N g! ] N §s
2 NN -_-_ o [o]
o e S = 9
[ —— o = 9 >
I N 3 5
! -
iy o ° ﬁ g
] N @=)i=enl
| ~ ; l
le—— 7219 2895 2210 — P 676 e 905 —>je— 686 —
i 897 9906 I *
12802 - B ]
Abb, 2. Grundrib.
f = T
] - ——— £
Jam— 1 : 9
1 "‘r 00 o0 | T £ e Z
£ L o
’ b T ——— T g : S
4 e st - - T ol (8N —
i i [ I ] T2 ‘@%
§ ' ‘ D
- E.—@é:'@
) il £ i il i - pinN el T ]
o 8e ; ----@-———--’-——"—
S

‘5UESOMULYBQUESIT SOp 93HJYOsII04 eIp 4N} uebip

b oL ‘b6l





