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wird. Es ist lediglich vom Spiel 8 und den Maßen d und l des Zapfens abhängig, un-

abhängig dagegen vom mittleren Flächendruck 1), der Drehzahl % und selbst der Zähig-

keit 1; des Sehmiermittels.

Das spätere Ansteigen der Kurven in Abb. 1098 erklärt sich aus den mit größeren

Geschwindigkeiten wachsenden W'iderständen in der Ölsehicht selbst. Ganz allgemein

gilt für dieses Gebiet, daß die Reibung 1. mit steigender Pressung abnimmt, dagegen

ll/illl/‚0 ‚„fi”;f Lin/le? 154 Mm.
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Abb. 1099. Abhängigkeit des Ausklinkzustands un den von Stribeck untersuchten Lagern von der mitt-

leren Flächenpressung und von der Uniluufgeschwindigkeit
.

2. mit Zunahme der Geschwindigkeit wächst, bis sie bei mehr als 10 m/sek nahezu un»

abhängig von der Geschwindigkeit wird‚ wie Lasche [XV, 9] in Ergänzung der Stribeck—

schen Versuche nachwies; vgl. Abb. 1100.

Den Stribecksehen Kurven ganz ähnliche fand Rydberg [XV‚ 14] bei der Ermitt—

lung des Fahrwiderstandes von Eisenbahnzügen, der in Abb. 1101 in kg/t Gewicht,

abhängig von der Fahrgesehwindig—

keit. aufgezeichnet ist. Linie @ für die

leeren Wagen zeigt bei Gesehwindig

keiten von mehr als 5 km/st durchweg

höhere Werte als die Linie 6 für die
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Abb. 1100. Zapfenreibungszahl /‘1 in Abhängigkeit von der Abb. 1101. Fahrwiderstand an Eisenbahn-

Zapfengeschwindigkeit und dem mittleren Flimhendruck wagen nach Rydberg.

nach La sche,

beladenen, an denen die Zapfen rund viermal höher belastet waren. Der Fahr—

Widerstand setzt sich aus (11 r Lagerreibung, der Radreibung und dem Luftwiderstand

der Wagen zusammen. Da che im wesentlichen rollende Radreibung nur gering ist und

der Luftwiderstand erst bei grfl\ßeren Geschwindigkeiten starken Einfluß gewinnt, prägt

die Zapfenreibung den Kurven die charakteristisehe Form auf.


