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Zusammenstellung der Einzelwerte aus den Versuchen zur Ermittlung des Haftwertes.

Organ fur die Fortschriite des Eisenoannwesens

Abb. 1. Achsbelastung: 8.2 bis 9,9t Schienenzustand: trocken. Abb.4. Achsbelastung: 8,2t ‘ Schienenzustand: gesandet (trockene Schienen).
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Anfahrvorrichtung der Hochdrucklokomotiive mit 35kg

cm Kesseldruck und dreifacher Dampfdehnung der Delaware u. Hudson Eisenbahn.
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‘Ong‘an fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens e

' 1934 Tef. 17
Zum Aufsatz: Die Verarbeitung der Kraftangriffe in hélzernen Eisenbahnschwellen.
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens , 1934, Taf. 18
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Organ fur die Fortschritte des Eisenbannwesens 1934,Taf. 18

B . S . ¥ M oy e ¥ I~ -
m W : IS .m ,m NY N M ko
HS u < b
Ni= | of® fw,_w R | 9 S ,c..‘m « | ,
NR[ORS | S| s I3 I
N KN |
A k&\\\ \&V\ ‘ \ 20 || | \ \ \
AN \ BER E
K M S ~ 2 Lw
< T o X Np S o
e MU SR,
[0 / |- B X S Hs o™
AN S " &
ARV/A/IIN ; SR
..W \\ @ S m, K_,r..u T ; \ \“ \
N, o
AN e s e w0
= / o \ AN ® S \ m
V871NN ENNEIERY
E \\\\ imi /] AN s,m \ /
. I . ~NS —— ~ —
g ENL N #32\“ 7\42\:,\_ 1\. // .,r..m.,m S B "Wll
Wv + __ / ©ly N Q "
@ i A ‘ T
T I 90001 = 7%v .Qsmx\m%wk/\vxm\%c@%@ s34 g arposadusgssonsynzygioan —>
® | “ 1l L
s 8 [ § ¥ [§ 8 [ BERENFLEREE
£ | # e
H (v “ \ “
M “ 432 | \.\ W “
e “ > “
(@) ! |
H | |
8 _
'S
g
£
S
N

e

7%
il
7

X
N
\\\
AN
N\
0 Cq
a\50
Z
A d//%
“

I R ____.____..-_-___.;..1..2

- N
~
g
T~
\ A
Verhéltais G C, g

la|60

\\. FAiF-1-1 st - e e N
i/ amEa AN
A0 | EE L WY
s M& m K.MSW. . ] .\.&Wl § o

Veriag von Julius Springer, Beriln |
A Lith. Anst. F. Wirtz Darmstadt



Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens ok 1934 ,Taf. 20“

Zum Aufsatz: Neuere Methoden zur betriebstechnischen Untersuchung der Ablaufanlage eines Verschiebebahnhofs. :
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Organ fur die Fortschritte des éisenbahnwesens 1934, Taf. 21

Zum Aufsatz: Neuere Methoden zur betriebstechnischen Untersuchung der Ablaufanlage Ieines; Verschiebebahnhofs.
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1934,Taf. 22

Zumh Aufsatz

Untersuchungen Gber das Kraftespiel zwischen Fahrzeug und Oberbau.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens
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Untersuchungen {ber das Kraftespiel zwischen Fahrzeug und Oberbau.

Zim Aufsatz

Organ fUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens
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| Organ flr die Fortschritte des Eisenbahnwesens - : ) B 1934,Taf. 26 ‘
7Ve(f/e/c/7 aes Verlaures der Raddracke ber Fahrgeschwindigkerfen van 10und 75km /i1 int der Geraden

mit Gefalirampe rechts A4 1:50 .
72 @=# (Weg) Lok S ¥e~1 Achse (Oszillogramme 166 Aund 172 A auf d.1ef 7)
“erée 2 | 3 . 8 T\ .
lf’ﬂ’:{ *””é_’”g ,;"7# ””lZe/’aZung der Instrumentanzeigen MDiund  Vergleich des Verlaufes der Raddriicke auf der abgesenkien  Vergleich des Verlaufes der Raddricke aufder abgesenkten = /"“)-v"'c{'\ 7 —=2 : = . :
zur Ermitilung von Roddruck @ und Federdurchbregung f Serfe ber einer Folirgeschwindighert van 10km/h auf verschie- Seite ber einer Fohrgeschwindigkeit van 10 km/h auf versafiie- 6 z R — = : ; : ; B
deren Gefdllrampen (, statische*Raddricke) denen Geféllrampen (,statischeRaddricke) Links N \ \\\ /\, n Zgg’gggf”al% ;z; ef’a-’zg"g‘% der Frequenzern und AMP/”WGH
- // Il = - . o ¥
Lok 5% ~1. Achse (Oszillagramme 144 B und 166 8 auf den Tuf 20.8) Lok 011 Achse (Oszillogramme 118 B, 204 B auf den Tof: 5 und 11) \v -~ \ ‘ v
o ’ 10 kenfh ( stofischer Roddrsck) 75 ke (dypamischer Rodimek . o) BM e fe 25>
s mi; v o ) - e Antedl+, dynamisdrer —BM} ;
Gerades Gleis mit GerGlrampeA \" | o Gerades Gleis mit Gefallrampe A £ ’ ‘ -Smm wosam T
fl:(ﬂ:" mgf + . -*-VM --(;'—ﬁ*v T
facten 7 ST s M S ot
e T : o \ L = —— - I B . T~ —M, C Es
e \ o e et A N = s e | N e i -
- Rech: K VA
: : Nt B¢ (Wea) Jo Vs 2-4Weg) B i \ DZa
: . S o R -
Lok S¥e~1. A e - §Ye-
$ ANy it e 4 Loae : S\ : Neeor™T7 ok 36144 Gezlfsgralms 1655 dpa 1726
3 O 166Aund 1668 aufden Tafeln Tund 8) 9 N
azy i 2 5 70 5 20 25m 0 o
* — = == , o Tof 2 5 0 5 20 25m o s 0 s 27 75 30 35 Yom
” N L~ /f;\ ==y LORSYe"T Achse (Oszilogramme 284 Aund 295 A0ufd Tt BuT) 1 or.1 ackse (Ostillogramme 2254 und 326 ovtden ot 16u.22) S Vergleich dee Verlautss der Rodaric.e et Fan
. . _y . ergleich das Verlaufes der Raddriicke, ber ndigker; 7
i ] S——= & % [ Rechts-srerston wgen mit - Rechts-Kreisbogen mit I o ares ger R ré el Fahrgeschwindigkerten van 10 und 70 km/n im Bagen
. T t jinks ~——--~120  Gefdlirompe C “? _____ 20 Gefdllrampe C o @=£ (Weg)
l - 7/ 2 P wera— 8 4 ¢ Links o X ¢ _ Lok $¥s-1. Achse (Osziltagramme 295A und 309A 0.4.713)
0 g, va’"f ,(Wq) s 4@ mmr == m— = . 8 .-1: ) B~ pp— — ——— = T
: T PO i M J‘\ ‘ - g | = f“N\ P . /\\\\ /:_;15 S \\_1’ '\\"' ==
) (Paraus: . K @F (Weg) |~~—e - § > ¢ - N e/ T —
s ] | 3 F+¢ Weg) eteichung 19 | &t 3 N : \ /// g Links \\\ //\ | \
] M Il ) @~ (Wegl)Glerchungen w15} 2 N 4 \\ 7 4 AN L’/
3 \¢s L / s
-20 i 1 1 i 2 \).. & \& 2 T\ \mlrln/ll ‘s‘)bﬁrﬁe/"{?oddma?) 7&/(/”//] G Iyngmischer"Raddruc
] £/ Aus 2)und 3) Federdiagromme o J NTON & N =~ 61atischer Armiei/+, dynanmis .
+ . Fg(MODY) zZ 3 70 % S 2 25m 0 / / 9 ] ¢ / ey
N\2moy & z 3 g = Lo o e
8 P 1 2 by R - (2 o 20X [ 25m
ST N | S 7 [k ] AL, o oy ZT OS] 8 B : M
6 a2 L a alLinks [~ BetiWeg, LN~ —— 7 -sf_ . | [ T Q" E£73
\ ‘}«/‘ ‘ﬁ momperwo Reio  qiaor a1 : P S — [ SENT N }/ =<t~—"] I el Eg; ) i ) *
Y X )y ' ? RompelW05te qos qors oy 037 owr 9s3 q29 gz5 o7 TSN o — < == 3454 0 2 4 ém  675km/h
2 \\\ ‘Zﬁ::ﬂ Rompe 1:75 é&.a 09z a2 RompelT5 %= G070 0 Qo Q%8 QS Qus 033 Q27 y | Rectts ‘\‘ Lz ~—N - — ——
= =32t R, . e[ O =22 B, NP =
I Z) MDY, 0. 4t ruo {327 Rye1s  1:95 (Fmin “max .72
0 . 1:740 min R, 7:95 { Omin = 29t g, : =33t o B %7t Qmin 2 Lok O1=linke ite-1. e
o 5 70 = 20 25m {F.’«M. 10t G =03 { Byoe ™ 387 Em’s’-,"—‘:f =428 o e o : Lok $%5-1 Achse (Osziltdgramme 295 Bund 309 B aiir2q| Seite-1. Achs
2 5 0 5 20 25 30 35 40m
. 9 V%{%I%Z ade.i; ge/{ggg.z %qrs‘,faddrﬁc/(e ver Fahrgeschwindigkerfen von 70 und 70 kil in derGeraden
[T} e . . L = ram, .
Zum Aufsatz: Untersuchungen iiber das Kraftespiel zwischen Fahrzeug und Oberbau. . 9=f (Weg) <
. 12 Lok 01-1 Adhise (Oszillagramme 204 A und 209 A autar.10) 12 .
: \ EinfluB3 einer plotzlichen Erliéhung von R, auf die Querbeweg-
6 w0 RN ung eines Radsarzes. .
Vergleich des Verlaufes des Raddriicke bei verschiiedenen N\ N ] L~
Fahrgeschwindigkeftern in der Geraden mitGefallramperd 1'50 D —= ==
4 - 5 . (statische” und, dyaamische’Raddriicke) 6 RN el _
Vergleich des Verlaufes der Raddriicke auf der abgesenkten Vergleich des Verlaufes des Raddricke auf der abge- g=f (Weg) 4 /
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Zum Aufsatz: Schadlichkeit der RangierstoBe beim StoBverfahren. »
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Zum Aufsatz: Schadlichkeit der Rangierstoie beim StoBverfahren.
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Zum Aufsatz: Die freien Lenkachsen im Gleisbogen bei Zweipunktberihrung.
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