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INHALT : Die neuen 1C C1 Giiterzug-Lokomotiven der Schweizer. Bundes-
bahnen. Die praktische Berechnung der Biegebeanspruchung in kreisrunden Be-
hiltern. — Die Schweizergruppe an der Stuttgarter Ausstellung ,Die Wohnung* (mit
Tafeln 18 bis 21). Ein Beitrag zum Kapitel Oelfeuerung.. — XII. Kongress fiir
Heizung und Liiftung in Wiesbaden. — Mitteilungen: Vom Vélkerbundgebiude. Basler

Rheinhafcn-Verkehr, Das E.T.H.-Fest vom 5. November 1927. Ecole Centrale des
Arts et Manufactures, Paris. — Wettbewerbe : Banca della Stato a Bellinzona. Muster-
Hausrat fiir Arbeiterwohnungen. — Korrespondenz. — Literatur. — Vereinsnach-
richten: Zircher Ingenieur- und Architekten-Verein. Basler Ingenieur- und Archi-
tckten-Verein. Sektion Bern des S.1.A. S.T.S.

Band 90.
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Nr. 20

Abb. 1.

Neue Einphasenwechselstrom-Giiterzug-Lokomotive Typ 1C C1 (Ce®/,) der Schweizerischen Bundesbahnen.
Gebaut von der Maschinenfabrik Oerlikon in Verbindung mit der Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.

Die neuen 1C C1 Giiterzug-Lokomotiven der Schweizer. Bundesbahnen.
Nach Mitteiluogen der Maschinenfabrik Oerlikon.

Als mit fortschreitender Elektrifikation der S. B. B.-
Strecken sich auch der Bedarf an Giterzug-Lokomotiven
steigerte, entschloss sich Ende 1924 die Generaldirektion
der S. B. B,, fiir die neu anzuschaffenden 18 Maschinen,
den hoheren Ansprichen des Zugdienstes entsprechend,
eine grossere Leistung vorzuschreiben. Wiithrend die fri-
heren Giterzug-Lokomotiven ') fir die Beférderung von
Anhingelasten von 430 t auf 26 9/, Steigung mit 35 km/h
bezw. von 300 t auf 269/, mit 50 km/h und auf 109/
mit 65 km/h bemessen waren, wurde von den neuen ver-
langt, dass sie eine Anhingelast von 1400 t auf 10 9%,
mit 35 km/h, auf 59/, mit 45 km/h, auf 2 0/4y mit 55 km/h
und auf ebener Strecke mit 65 km/h schleppen kénnen.
Bei der Anfahrt mit 1400 t auf 1009/ diirfen zur Errei-
chung von 30 km/h hochstens 6 min erforderlich sein. In
umstehender Tabelle sind die wichtigsten Daten der neuen
Lokomotiven denen der frihern gegeniibergestellt.

Wie aus den betreffenden Gewichtsangaben hervorgeht,
ist die elektrische Ausriistung der neuen Lokomotiven trotz
betrachtlicher Erhohung der Leistung um rd. 59/, leichter
ausgefallen als die der altern Fahrzeuge, was zur Hauptsache
der Bauart des neuen Tranformators zuzuschreiben ist.

Diese Maschinen bilden die Einheits-Giiterzug-Loko-
motiven der Schweizerischen Bundesbahnen.

1) Siehe Beschreibung in Bd. 75, S. 229 und 237 (22./29. Mai 1920).

s+

MECHANISCHER AUFBAU DER LOKOMOTIVEN.

Die mechanischen Teile dieser Lokomotiven wurden
samtlich geliefert von der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur.

Mit Ausnahme der Anordnung des Antriebgestanges
(Abb. 1) weicht die Ausfihrung der neuen Lokomotiven
von jener der dltern nicht wesentlich ab. Trotz Vereinfa-
chung des Triebwerkes ist der mechanische Teil gegeniiber
der frithern Ausfihrung etwas schwerer geworden, weil der
Lokomotivkasten linger ist, und weil der erh¢hten Motor-
leistung entsprechend eine allgemeine Verstiarkung durch-
gefiihrt wurde. Im tbrigen sind kleine Aenderungen ver-
schiedener Konstruktionsteile vorgenommen worden, vor
allem fir die Zahnrad-Verschalungen. Diese Aenderungen
bezwecken im allgemeinen eine bessere Zuganglichkeit und
ein leichteres Abmontieren der betreffenden Teile anlésslich
der Unterhaltsarbeiten und Hauptrevisionen. Bei der Kon-
struktion wurde die Auswechselbarkeit einer moglichst
grossen Anzahl vorhandener Teile angestrebt.

Jedes Triebgestell ruht auf drei miteinander gekup-
pelten Triebachsen und einer fitlhrenden Laufachse. Eine
gentigende Kurvenbeweglichkeit wird durch seitliches Ver-
schieben je der mittlern Triebachse um 2 > 25 mm er-
reicht, wihrend die durch Bisselgestelle gefihrten Lauf-
achsen eine seitliche Auslenkung von je 2 >< 83 mm aus-
fihren konnen. Deren Riickfih-
rung in ihre Mittellage wird durch
Blattfedern bewerkstelligt. Zwecks
Ausgleich der Achsdricke sind
einerseits die Tragfedern der zwei-
ten und der dritten Triebachse,
anderseits die der ersten Trieb-
achse mit der Laufachsabstitzung
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zweiten Triebachse im Trieb-
gestellrahmen  festgeschraubt
(Abb. 3). Zur Uebertragung des
Drehmomentes der Rotorwellen
auf die im Rahmen gelagerte
Vorgelegewelle dienen beidsei-
tig angeordnete einfache Zahn-
radiibersetzungen mit Schrag-
verzahnung. Die gefederten
Zahnkolben (siche Abb. 4) ent-
sprechen der neuesten verbes-
serten Ausfithrung.

Die Lokomotivbriicke ruht
auf jedem Triebgestell in einer
Drehpfanne und tberdies auf
federnden Druckstiitzen, die
innerhalb des Rahmens zu
beiden Seiten des Drehzapfens
angeordnet sind. Die eine Dreh-
pfanne ist im Verbindungs-
trager des Triebgestells fest gelagert, wihrend die andere
ein beschrinktes Spiel in der Langsrichtung gestattet, damit
keine Zugkrafte auf den Briickenrahmen Gbertragen werden.
Der kurze Lokomotivkasten sitzt fest auf der Briicke. Fir
die Konstruktion des Briicken- und Kastengerippes kam die
elektrische Schweissung in hohem Masse zur Anwendung.

Die Triebmotoren mit aufgebauten Ventilator-Gruppen,
sowie die tbrige im vordern Teile der Triebgestelle ange-
ordnete elektrische Ausriistung (Abb. 3), sind durch niedrige,
vom Gestellrahmen leicht abnehmbare Vorbauten tiberdeckt,
die eine bequeme Zuginglichkeit zu den Motoren und der
elektrischen Ausriistung gestatten.

Lokomotive Nr.
14251 — 83 l 14301 — 18
Linge iiber Puffer mm 19 400 20 060
Gesamt-Radstand der Lokomotive mm 16 500 17 000
Gesamt-Radstand eines Drehgestells mm 6700 | 6 650
Fester Radstand eines Drehgestells mm 4 700 4 700
Drehzapfen-Abstand mm 6 020 6 320
Triebrad-Durchmesser mm I 350 ‘ 1350
Laufrad-Durchmesser mm 930 | 950
Kurbelkreis-Durchmesser mm 600 600
Zaharad-Uebersetzung X 34408 I : 4,03
Leistungen am Radumfang:?)
dauernd bei 35 km/h kW I 250 1 840
wihrend 1!/, h bei 35 km/h kW 1620 —
wihrend 1 h bei 33 km/h kW - 2 000
wihrend !/, h bei 35 km/h kW 1920 =
Zugkrifte am Radumfang:
dauernd bei 35 km/h kg 13 100 19 000
wihrend 1'/, h bei 35 km/h kg 17000 | —
wihrend 1 h bei 33 km/h kg — 1 22 000
Maximal bei Anfahrt kg 24 000 32 000
Hochstgeschwindigkeit km/h 65 65
Gewicht des mechanischen Teils t 70,6 77,0
Gewicht des elektrischen Teils?) t 56,4 | 53,4
Personal und Betriebsvorrite t 1,0 0,6
Dienstgewicht t 128,0 131,0
Grosste Achsdriicke t 18,2 18,8
Reibungsgewicht t 104 108,4
Reibungsziffer :

bei 1!/;-Stundenzugkraft 16,1 —
bei 1 -Stundenzugkraft — 1:5,7
bei Anfahrt L:4,33 T 234
Gewicht pro Meter Gesamtlinge t/m 6,6 6,53
Besondere Einrichtungen: Nutzbremsung, Zugheizung.

1) Alle Leistungen nach S. B. B.-Vorschriften, d. h. nach den Nor-
men des American Institute of Electrical Engineers, Ausgabe Juli 1915, fiir
ortsfeste Maschinen. Nach den neuesten Normen des A. L E. E. von 1925
ist die Dauerleistung der neuen Lokomotive 2040 kW bei 32,5 km/b, ent-
sprechend 23000 kg Zugkraft am Radumfang, und die Stundenleistung
2290 kW bei 30 km/h entsprechend 28000 kg Zugkraft am Radumfang.

2) Einschliesslich beide Kompressorgruppen.

Abb. 3. Blick auf den vordern Teil eines Drehgestells bei abgehobener Schutzhaube.

Samtliche Triebrider werden einseitig gebremst. Mit
Druckluft sind héchstens 809/, des gesamten Reibungs-
Gewichtes der Lokomotive abzubremsen, mit der auf nur
ein Triebgestell wirkenden Handbremse rund go 9/, des
halben Reibungsgewichtes. Pro Triebgestell sind vier Sand-
kasten vorhanden, die ausserhalb des Rahmens befestigt
sind und das Sanden der beiden Endkuppelachsen gestat-
ten; in jeder Fahrrichtung werden je die erste und vierte
Kuppelachse gesandet.

ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG.

Beziiglich der meisten Apparate sei an die fortge-
setzten Bestrebungen der S. B. B. zur Erzielung einer mog-
lichst weitgehenden Vereinheitlichung ihrer Lokomotiv-Aus-
riistungen erinnert?), wodurch im Laufe der Zeit eine
grosse Anzahl griindlich erprobter und bewahrter, vom
Besteller vorgeschriebener Einheits-Apparate und -Hilfs-
maschinen zur allgemeinen Verwendung gelangt sind. So
entstanden die Haupischalter der hier schon beschriebenen
Einheitsausfithrung (vgl. Band 85, Seite 107, Abb. 13). Es
handelt sich um Oelschalter mit Vielfach- Unterbrechung
und eingebautem Auslésestromwandler. Der Antrieb erfolgt
von beiden Fiihrerstainden aus auf mechanische Art mittels
Gestinge. Die sonst auf den S. B. B.-Fahrzeugen und auch
andernorts bei elektro-motorischem bezw. elektro-pneuma-
tischem Hauptschalter-Fernantrieb vorhandene mechanische

1) F, Steiner, Normalisierung der Apparate beim Bau der elektrischen
Lokomotiven der S. B. B., Bd. 85, S. 83 und 103 (14./21. Februar 1923).

Abb. 4. Triebmotor von 460 kW (625 PS) Dauerleistung am Radumfang.
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Abb. 8. Wendeschalter mit elektropneumatischem Antrieb.

Notausldsung wurde hier entbehrlich. Wahrend die Haupt-
schalter der Lokomotiven Nr. 14301 bis 14318 noch einge-
baute Schutzwiderstdnde besitzen, wurde auf Grund ldngerer
Versuche bei spiatern Lokomotiven auf diese verzichtet.
Mit den Lokomotiven Nr. 14301 bis 18 gelangte im
Zusammenhang mit dem von den S. B. B. zur Einheitsaus-
fiilhrung erklarten Hauptstrom-Auslisesystem, statt des in
Band 85, S. 107, Abb. 11 dargestellten Apparates erstmals
das von der Maschinenfabrik Oerlikon neu geschaffene und
inzwischen ebenfalls vereinheitlichte einfache Maximalstrom-
Zeitrelais des Hauptstrom-Ausldsestromkreises, mit strom-
unabhingiger Zeiteinstellung, zur Anwendung (Abb. 5).
Auf den Fahrzeugen der S. B. B. wirkt die Auslosung
der Hauptschalter derart!), dass simtliche von der Sekun-
dirseite der Stufentransformatoren herriihrenden Kurz-
schliisse oder Fehlstrdme mittels Maximalstrom-Momentan-
Relais durch den Hauptschalter unterbrochen werden. Da-
gegen wird aus Sicherheitsgriinden das Maximalstrom-Zeit-
relais des Hauptstrom-Auslosekreises bei primarseitigen
Kurzschliissen ab etwa 2500 Amp. Spitzenwert durch ein
Blockierrelais unwirksam gemacht, und damit die Unter-

1) Vgl. ,Elektrische Bahnen®, Oktober 1925, Seite 391.

Abb. 6. Stufentransformator mit Ableitungsbiindeln zu den Stufenschaltern.

brechung des Kurz-
schlusses nach dem
nichst  gelegenen
Speisepunkt-  oder
Unterwerk - Schalter
verlegt. Das Blok-
kierrelais ist so ge-
baut, dass seine Kon-
taktvorrichtung bei
derangegebenen An-
sprech - Stromstarke
von rund 2500 Amp.
primédr bereits den
Auslosekreis des un-
gedampften  Null-
spannungsrelais un-
terbrochen hat, be-
vor dieses infolge
des, durch den Kurz-
schluss  bewirkten
Spannungsabfalles
hat ansprechen kénnen. Der Kern des Nullspannungsrelais
wird bei einer Spannung von rund 70 °/, des Normalwertes
angezogen und damit der Ausldsekreis unterbrochen, wih-
rend das Abfallen des Kernes und Schliessen des Ausldse-
kreises bei rund 609/, der normalen Spannung erfolgt.
Die Nullspannungs- und Blockierrelais besitzen keinerlei
Einstellung, wahrend die Maximalstrom-Relais mit plombier-
barer Stromeinstellung versehen sind. Die Zeiteinstellung
des Hauptstromzeitrelais ist auf den festen Wert von etwa
2 Sekunden abgestimmt und unverstellbar.

Der als Kerntyp mit liegendem Eisenkérper und
Scheibenwicklung ausgeftihrte Stufentransformator (vgl. Be-
schreibung der A,3/;-Schnellzug-Lokomotive in Band 8s,
Seite 291, Abb. 12) besitzt kinstliche Kithlung mittels Oel-
Kreislauf-Pumpe mit getrenntem Kiihler. Hochspannungs-
und Zugheizungswicklung sind in Sparschaltung miteinan-
der verbunden, wahrend die Niederspannungswicklung ge-
trennt, in sogenannter Plus-Minus-Schaltung mit geerdetem
Mittelpunkt, angeordnet ist. Die Niederspannungsableitungen
sind gitterartig auf den Transformator aufgebaut (Abb. 6)
und werden von einer kraftigen Konstruktion aus sorg-
faltig ausgelesenen und behandelten Oelhdlzern zusammen-
gehalten. Der glatte Transformatorkessel ist aus kraftigen,
aussen durch angeschweisste T-Eisen verstarkten Eisen-
blechen verfertigt. Die Abschlusschieber fiir den Abfluss
des warmen und den Zufluss des gekiihlten Oeles befinden
sich beide unten in gleicher Héhe. Als Zuleitungen vom
Transformator zu den beidseitig unmittelbar in n#chster
Nihe aufgestellten Stufenschaltern dienen die in der Ab-
bildung sichtbaren, wenig Platz beanspruchenden und gut
versteiften Leitungsbindel. Der betriebsfertige Transfor-
mator hat ein Gewicht von nur rund 11,5 t.

Die Transformator-Kiithlgruppe (Abb. 7) besteht aus
einem Einphasen-Serie-Kollektormotor von 23 PS Dauer-
leistung bei 220 Volt Klemmenspannung und rund 2000
Uml/min, einem Ventilator fir eine Férdermenge von rund
165 m3/min bei einem Druck von rund 230 mm W. S. zur
Lieferung der vom direkt angebauten Oelkiihler bendtigten

Abb. 5. Hauptstromzeitrelais.

Abb. 7.

Kiihlgruppe fiir das Transformatoren-Oel. -
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Luft, sowie einer Zentrifugal-Oelpumpe von rund 3,5 PS
Kraftbedarf zur Férderung von rund 350 1 Oel pro Minute.
Die Pumpe ist unmittelbar mit einem zur Speisung der
Beleuchtungs- und Steuerstromkreise dienenden Gleich-
strom-Generator zusammengebaut.

Der zylinderformige Oelkiithler enthilt eine grosse
Anzahl glatter Rohren, die von der Kihlluft durchstréomt
werden. Zur Erreichung der grosstmdglichen Wirkung ist
der Kihler mit senkrecht zu den Rohren eingebauten Blech-
Zwischenlagen versehen, womit erzwungene Strémungs-
Verhiltnisse des Oeles erzielt werden. Diese Kihlungsart
ist bekanntermassen sehr wirksam und zuverldssig, und
ergibt tiberdies verhiltnismissig kleine und leichte Kiihl-
Aggregate. Die durch den Kihler gesaugte Luft wird vom
Ventilator tiber einen Luftkanal und eine im Lokomotiv-
dach ausgesparte Oeffnung ins Freie befordert.

Die beiden zur Geschwindigkeitsregulierung der Trieb-
motoren dienenden Stufenschalter sind gleicher Bauart wie
die in Band 85, Seite 290 abgebildeten der A, ?#/;-Schnell-
zug-Lokomotiven. Ihre Steuerung ist wie dort eine kom-
binierte elektromechanische, die so eingerichtet ist, dass
die Schalter nach Wahl des Fiihrers entweder elektrisch
oder von Hand betatigt werden konnen. Der Antrieb be-
steht aus einem far beide Stufenschalter gemeinsamen
Gleichstrom-Seriemotor mit teilweiser Fremderregung, des-
sen Drehmoment auf die Nockenwellen der Stufenschalter
Gbertragen wird mittels Verbindungswellen, Zahn- und
Kettenriadern, die auch bei Handbetrieb beniitzt werden und
gleichzeitig fiir die mechanische Riickmeldung der Stufen-
schalter-Stellungen in den Steuerkontrollern dienen. Beim
Uebergang von der einen zur nichstfolgenden Stufe schaltet
abwechslungsweise nur der eine oder andere Stufenschalter,
bezw. nur die mit den entsprechenden Schenkeln der zu-
gehorigenUeberschaltdrosselspulen verbundene Stufenschalter-
Hilfte. Jeder Stufenschalter besitzt zwolf Stufen, woraus
sich bei der gewihlten wechselweisen Betitigung der elek-
trisch in Serie geschalteten Stufenschalter insgesamt 23
Fahrstufen und eine Vorstufe ergeben.

Da auch die hier beschriebenen Lokomotiven fiir elek-
trische Nutzbremsung nach der bekannten Schaltung der
M. F. O. eingerichtet sind, besitzen die beiden Wendeschalter
(Abb. 8) die zur Umschaltung auf Bremsbetrieb notwendigen
Stellungen und Kontakte. Der Antrieb erfolgt elektropneu-
matisch mittels je drei Steuerventilen und einem unmittel-
bar an die Schaltwalze angebauten Luftmotor mit Differen-
tialkolben (Abb. 8, rechts). Die Wendeschalter kénnen auch
direkt mittels Handgriff bedient und im Bedarfsfalle in deren
Nullstellung gebracht und verriegelt werden, womit die be-
treffende Triebmotorengruppe ausser Tatigkeit gesetzt wird.

Die 7riebmotoren (Abbildung 4) sind infolge Verbesse-
rung der Kiihlverhiltnisse, trotz der erheblichen Leistungs-
Steigerung, nur um nicht ganz 200 kg pro Motor schwerer
ausgefallen als die frihern. Sie besitzen verteilte, mit den
Hilfspolwicklungen dauernd in Reihe geschaltete Kompen-
sationswicklungen. In den Rotorwicklungen sind keine
Widerstandsverbindungen vorhanden. Die beiden Trieb-
motoren jedes Drehgestelles werden durch einen unmittel-
bar auf die Ventilationsdffnungen der Geh#use aufgesetzten
Ventilator gekiihlt, dessen Antriebsmotor mit Ausnahme der
Welle genau gleich ausgefiihrt ist wie die Antriebsmotoren
der vereinheitlichten Kolbenkompressoren der S. B. B.1).

Ergebnisse der offiziellen Probefahrien.

Die offiziellen Abnahme-Probefahrten wurden am 2o.
Méarz 1927 mit der Lokomotive Nr. 14307 auf der Strecke
Basel-Bern durchgefihrt. Hieriiber schrieb das Pilichtenheft
der S. B. B. vor, dass innert 22 h vier Hin- und Herfahrten
Basel-Bern-Basel auszufithren seien, mit 1400 t Anhinge-
gewicht in der Richtung Basel-Bern und 700 t Anhinge-
gewicht in der Richtung Bern-Basel, mit je 20 min Halt auf
den beiden Endstationen und mit der weitern Bestimmung,
dass die Strecke Basel-Olten-Bern in hochstens 155 min
(5 min Halt in Olten inbegriffen) zuriickzulegen sei.

!) Siehe | Elektrische Bahnen¥, Oktober 1925, Seite 394.

Fir die Fahrten risteten die S. B. B. die Lokomotive
und den mitgefithrten, fir die Prifung elektrischer Trieb-
fahrzeuge besonders eingerichteten Dynamometerwagen mit
allen erforderlichen zusitzlichen Messeinrichtungen und
Messleitungen aus. Der Einfachheit halber wurde der Dy-
namometerwagen jeweilen nur fiir die an Steigungen rei-
cheren Fahrten in Richtung Basel-Bern direkt hinter der
Lokomotive eingestellt, fir die Fahrten in Richtung Bern-
Basel dagegen am Schluss des Zuges mitgefihrt. Aber
auch far die letztgenannten Fahrten wurden, ausser den
Temperaturen, die Kurven des Triebmotorstromes und des
Primirstromes des Stufentransformators aufgenommen, und
zwar mit Hilfe von zwei tragbaren registrierenden Mess-
instrumenten.

Der Belastungszug bestand vorwiegend aus Kohlen-
Giterwagen und hatte ein Gewicht von 1411 t. Er war mit
der durchgehenden Kunze-Knorr-Bremse ausgeriistet und
zdhlte 105 Achsen, wovon 75 Bremsachsen. Da es Schwierig-
keiten bereitet hitte, die jeweilen in Bern, entsprechend
der Vorschrift des Pflichtenheftes (Fahrten in Richtung
Bern-Basel mit nur 700 t Anhidngegewicht) zuriickzulassen-
den 700 t Wagengewicht in Basel fiir die nichste Fahrt
Basel-Bern wieder zur Verfigung zu stellen, wurde das
gesamte Zugsgewicht auch auf den Fahrten in Richtung
Bern-Basel jeweilen wieder mitgenommen (also rund 1400
statt 7o0o t), wodurch natiirlich die von der Lokomotive
auf diesen Fahrten abzugebende Leistung entsprechend er-
hoht wurde. Nach der erstmaligen Zuriicklegung der Strecke
Basel-Bern und zuriick bis Olten musste ein Wagen aus-
rangiert werden, sodass von da an der Belastungszug noch
103 Achsen zihlte und ein Gewicht von 1388 t aufwies.

Fir die Durchfiithrung der Probefahrten war folgendes
Programm aufgestellt worden: a) Basel-Bern (Wilerfeld);
b) Bern-Pratteln; c) Pratteln-Bern, mit Anfahrt auf 109/,
Steigung bei Wynigen; d) Bern-Muttenz; e) Muttenz-Bern,
mit Anfahrt auf 10,59/ Steigung nach Sissach ; f) Bern-Basel.

Die Messungen, die nach der dritten Ankunft in Bern,
d. h. nach der Fahrt Muttenz-Bern (Fahrt e) vorgenommen
wurden, zeigten indessen — verglichen mit den nach den
fribern Fahrten gemachten Messungen — ganz einwand-
frei, dass die Erwarmung der elektrischen Ausriistungsteile
auch bei weiterer Fortsetzung der Fahrt erheblich inner-
halb der vertraglichen Grenzen bleiben wiirde, worauf die
S. B. B. auf die vorgesehene weitere Fortsetzung der Fahrt
verzichteten.

Die praktische Berechnung der

Biegebeanspruchung in kreisrunden Behéltern.
Von Dr. Ing. PETER PASTERNAK, Privatdozent, Ziirich.

(Fortsetzung von Seite 244.)
II. DER RINGBEHALTER.

Beim Ringbehilter (Abbildung 3) wird der Behilter-
Boden von einer Kreisringplatte gebildet, die mit den
Winden monolithisch verbunden und in den Randkreisen
in vertikaler Richtung unverschiebbar gelagert ist.

Die spezifischen Einspannmomente 47, und A4 der
Platte werden mit Hilfe von zwei Elastizitatsgleichungen
bestimmt, ausgehend vom Hauptsystem mit gelenkiger
Verbindung der Winde und der Bodenplatte.

Die Einflusszahl (4;;) der Drehung einer unten fest-
gehaltenen zylindrischen Wand ergibt sich aus
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wo die a; die Einflusszahlen bei-gfreiem Rand bedeuten.

Vernachldssigt man im Zihler des Korrekturgliedes
von a,,
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