Die Zapfenreibung. 633

wird. Es ist lediglich vom Spiel s und den MaBen d und I des Zapfens abhingig, un-
abhéingig dagegen vom mittleren Flichendruck p, der Drehzahl n und selbst der Zahig-
keit 5 des Schmiermittels.

Das spiatere Ansteigen der Kurven in Abb. 1098 erklirt sich aus den mit groBeren
Geschwindigkeiten wachsenden W iderstinden in der Olschicht selbst. Ganz allgemein
gilt fiir dieses Gebiet, dal die Reibung 1. mit steigender Pressung abnimmt, dagegen
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Abb. 1099. Abhéingigkeit des Ausklinkzustands an den von Stribeck untersuchten Lagern von der mitt-
leren Flichenpressung und von der Umlaufgeschwindigkeit.

9. mit Zunahme der Geschwindigkeit wéchst, bis sie bei mehr als 10 m/sek nahezu un-
abhiingig von der Geschwindigkeit wird, wie Lasche [XV, 9] in Erginzung der Stribeck-
schen Versuche nachwies; vgl. Abb. 1100.

Den Stribeckschen Kurven ganz éhnliche fand Rydberg [XV, 14] bei der Ermitt-
lung des Fahrwiderstandes von Bisenbahnziigen, der in Abb. 1101 in kg/t Gewicht,
abhingig von der Fahrgeschwindig-
keit, aufgezeichnet ist. Linie a fiir die
leeren Wagen zeigt bei Geschwindig-
keiten von mehr als 5 km/st durchweg
hohere Werte als die Linie b fir die
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f&bb. 1100. Zatpfen_reibungszah] /iy in Abhéngigkeit von der Abb. 1101. Fahrwiderstand an Eisenbahn-
Zaptengeschwindigkeit una dem mittleren Flachendruck wagen nach Rydberg.

nach Lasche.

beladenen, an denen die Zapfen rund viermal hoher belastet waren. Der Fahr-
widerstand setzt sich aus dir Lagerreibung, der Radreibung und dem Luftwiderstand
der Wagen zusammen. Da die im wesentlichen rollende Radreibung nur gering ist und
der Luftwiderstand erst bei griBeren Geschwindigkeiten starken BinfluB gewinnt, pragt
die Zapfenreibung den Kurven: die charakteristische Form auf.



