Organ flir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Abb. 1. .Zusammenstellung uber den
Kraftbedarf kiinstlicher Tunnellaftungen

bei gleicher Liftungsleistung.
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Neue Wege, die kinstliche Liftung von Tunnelin
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Abb. 4. Skizze zum Versuch I‘ im offenen Windkanal.
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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Zum Aufsatz:
Neue Wege, die kiinstliche Liftung von Tunneln

im Betriebe wirkungsvoll uud wirtschaftlich zu gestalten.
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Zum -Aufsatz: 1830, Tat. 4.
_ , Neue Woege, die kunstliche Liftung von Tunneln -
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Zum Aufsatz: Das Heizwerk,;des Hauptbahnhofs Stuttgart.

Ubersichtsplan der Heizanlage Stuttgart Hbf.
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Die" Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn.
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Abb. 1. Rahmenanordnung. -
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Zum Aufsatz : Die 1D 2 Schnelizuglokomotiven der Osterreichischen Bundesbahnen.
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Zum
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Die 1D 2 Schnelizuglokomotiven der Osterreichischen Bundesbahnen.
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Abb. 2. 1D Auspuif-Turbinenlokomotive Bauart Ljungstrom.
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
i Abb. 5. 1 C - h 2 Giterzuglok. der Southern Ry. 7
Abb. 1. 1 D-h 2 Giiterzuglok. der Great Western Ry. ' '
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Abb. 6. 2 C-h 2 Schnellzuglok. der Soutﬁern Ry.
Abb. 2. 1D-h 2 Lok. fiir gemischten Dienst der Great Western Ry. I :
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Abb. 3. E-h 4 Schiebelok. der London Midland and Scottish Ry. ',—-_n_ === .‘
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Zum Aufsatz: Die Entwicklung
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Abb. 5. 1C -h 2 Giterzuglok. der Southern Ry. Abb 10. 1D +D 1 h 6 Garratlok. der London and North Eastern Ry.
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Abb. 6. 2 C-h 2 Schnellzuglok der Southern Ry. ' Abb. 11. 2 C Schnellzuglok. der Great Western Ry.
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Zum Aufsatz: Die Entwickiung der Lokomotive in Frankreich im letzten Jahrzehnt.

Abb. 1. 2 D 1. Vierzylinder - Verbund - Lokomotive der. franzésischen Ostbahn. Mafs’stab 1:80.

11930, Taf. 14.
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Abb. 2. 2 D1 Vierzylinder-Verbund- Schnellizuglokomotive mit 4 gekuppelten Achsen der P L. M. Bahn. Mafstab 1 : 60.
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