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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

bb. 1. D-Zugwagen Bauart 1926 (Ganzstahlwagen).

-

1932, Taf.2.

- — 4B 4 A~ b —4:
Abb. 1a. F ™
. 2
K Y T ~
e 2750 ] 7075 | al0 75
3350 ko 73720 335Q
50 20420 i85,
27720.
&, ——
‘ S ! A & - i =4
bl T 00 ST sids i R R AmE abe wis wrze. SN )
JJ - = — — = - - o ° }
o . Y — oy o B
&a_s260 7000, oo 19507
. Abb. 2. D-Zugwagen Bauart 1928 (Ganzstahlwagen).
T X —3p o —5- s — -
- ' = -
Abb. 2a. © rrood 3 o
L d = : = =3 [=—¥ [==) =
& - @ o B B
g — § ===
' . 3070 = 3690 74 400 ) o 3070
- - sat — E—
8862525138 Z5_1970__ 22 157022 7197 21700 210022 191742 7977 1917421138 Ze6EISATIS
Abb, 2b. S = ol o '
1/2.KI. § 5 2 B¢ E: K * b4 3 , 13 ! .;Ta
R y + + + L] & ¢ SN
5 > -+ + T 4 l
. ‘ 3 > :
77.#,..863 %7726 J2° 7600 22 7600 7600 ! 2_7600 82 1600 22 1600 21600 _. Zraao ) }.76‘00 K22 1500 57/25 p63577>
RO R A "‘% A §Ney
HA BRI gl E =i
b [ ” ( 1S % 3
wuh ] mn muu mnm Jmm: ;Hlllllh nnii“ Uf 1l u\u Il mma l |i||u|mb 111 Y ummlnnm; ummq.s—v ey ‘*j S
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T : 1932, Taf. 3

Orgar; far die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
"Abb. 1a bis c. Rheingoldwagen ( Bauart 1928), o , Abb. 3 u. 4. Stadtbahnwagen (Bauart‘1929).
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Zum Aufsatz: Entwicklung neuzeitlicher Eisenbahn-Personenwagen bei der Deutschen Reichsbahn. 1932, Tf. ¢

Abb. 3 u 4. Leichte vierachsige Durchgang-Persone/nzugwagen (Ganzstahlwagen).

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Abb. 1 u. 2. Zweiachsige Durchgang- Personenzugwagen (Ganzstahlwagen).
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Organ fUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1932, Taf. 5.

Zum Aufsatz: Behandlung der Personenwagen in der Wagenversuchsabteilung Grunewald der Deutschen Reichsbahn-Gesellschatt.
Abb. 3. WarmefluB im Dach

o eines Personenwagens.
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Organ fOr die Fortschritte des Eisenbahnwesens

Abb. 1. MeBwagen 1 fiir Laufuntersuchungen. M.1:40.
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ler Wagenversuchsabteilung Grunewald
sr Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
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BompFireck im Me§wagen,
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Oamipfiruck om Shick das lefeten Wogens
Teiteng 0 bis 6 tg/em?
Avfentornperalur, Kike und reche Serte des MeBwagens I
Barometarstend, Terlung 700 bis 8G9 "V K.
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87. Fenster zur Beobachtung dea Lickh hine und deren Anfrich

wohrend der Fahrt
38. Priffoolferie

4@ Whchselstromschraiber
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42,
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Y4, Luflg
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwese . . - . . oy . ‘
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
.Abb. 33. Erforderliclie Gleisgewichte fiir Oberbau aus S. 49,

Abb. 34. Erforderliche Gleisgewichte fiir Oberbau aus
badischen Schienen 140 mm hoch
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Abb. 385. Langen, Pfelle und Verkiirzungen der Knick-

biegelinie bel Oberbau aus S. 49.

Abb. 38. Langen, Pleile und Verkiirzungen der Knickbiegelinie
bei Oberbau aus badischen Schienen 140 mm hoch.

. 1832, Taf. 11.
Abb. 11. Hochheben eines Gleises des badischen Oberbaues. Abb. 17. Hochheben eines Gleises des Oberbaues K
auf Holzschwellen mit 15 m Schienen.
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o™ . Zum Aufsatz:

* A Versuche uber die Wirkung

? sobarong /'N\ — von Langskraften im Gleis.
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