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Abb. 9. Salle Pleyel, nach dem Brand, ungeddmpft.
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Abb. 10. Wie Abb. 9, jedoch mit der Dampfung, Herbst 1929,

Salle Pleyel-Lyon, Paris Kapitol Bern V!ci-lekeeg,r-ll))‘ﬁijeel;(t
Konzert- und Sprechsaal ng?;g;,'s:;ld g::-:irl?:gl
Zeit des Zustandes . . . . | urspriinglich Okt. 1927 Okt. 1929 Mirz 1929 (Juli 1927)
Kurve im untenstehenden Diagramm 1 11 111 v \Y%
Netto Innen-Volumen . m3 21000 21000 21000 H50 rd. 45000
Sitzplitze . M 2500 2500 2500 920 2700
Max. Menschenfassung und Bithne M’ 3000 3000 3000 1000 3000
Volumen pro Kopf, max. Fassung  m3/M* 7 7 i 4,5 15
Tot. akust. wirksame Oberflichen m? | rd. 0520 rd. 6520 rd. 6600 2260 rd. 9900
Akust. Absorption, leerer Saal *) |rd. 810 rd. 880 rd. 1100 240 rd. 1300
Akust. Absorption, voller Saal *) | rd. 1640 rd. 1720 rd. 1940 rd. 590 rd. 2350
Anzustrebende optim.Nachhalldauer sec. 1,7 1,7 1,7 1,5 hochstens 2,2
Wird erreicht bei ZuhGrerzahl M’ opt. — 3000 2000 550 — Abb. 11, Dampfung 1. Galerie, Decke u. Briistung,
*) Einheit der akust. Absorption = 1 m2 ,offenes Fenster* = 1 m? vollstindig schallschluckende Fliche. (Vergrdss. Leica-Zeitaufnahme 8'* aus freier Hand.)
Festigkeitsuntersuchung im Luftfahrzeugbau.
Von Dr, sc. techn, U. A. HUGGENBERGER, konsult. Ing., Ziirich.
(Schluss von Seite 34.)
A 5. ANWENDUNG DES TENSOMETERS ZUR UNTERSUCHUNG VON
§ ?éoog s KONSTRUKTIONEN DES LUFTFAHRZEUGBAUES.
§ N ~§"5’\\ Da die Qualitat des Baustoffes im Luftfahrzeugbau
i R = eine hervorragende Rolle spielt, ist es fiir den Flugzeug-
5 z/;&//m ™ Konstrukteur be§onders .w1chtig, sich beim Einkauf zu iiber-
% \@',/\;}\\ zeugen, dass die von ihm geff)rderten Elgenscl}aften tat-
£ ‘%m e sachlich erfillt werden. Zu diesem Zwecke wird er bei
2 VA der Abnahme im Lieferwerke Stichproben auswihlen, die
3 Optnimy —— er der tiblichen Festigkeitspriifung unterzieht und bei der
§ ihm das Tensometer als #usserst leicht zu handhabendes
Feinmessgeridt eine rasche und zuverlassige Durchfthrung
dieser Versuche ermoglicht. Abb. 7 zeigt den Zugstab in
der {iblichen Zerreissmaschine. Die Langsdehnung wird
b = e — o r s mittels zweier einander gegeniiber liegenden Tensometern

. Beselzung durch Menschen

Abb. 12,

,Normalc* Nachhalldauern bei Tonhdhe 600 Hertz.

Typ B ermittelt. Diese sind mit Hilfe der Doppelklammer
Bi/so (Abb. 5 und 6 in letzter Nr.) am Zugstab befestigt,
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Abb. 7. Ermittlung der Fliessgrenze.
(Abb. 7 und 8 Aufnahmen der Eidgendssischen Materialpriifungsanstalt Ziirich.)

Die gleichzeitige Verwendung zweier Tensometer hat
den grossen Vorteil, dass die Mittelwertbildung der beiden
Ablesungen den Einfluss der exzentrischen Einspannung
ausmerzt. Zur Messung der Querkontraktion sind zwei Tenso-
meter Typ A verwendet, wobei die Messlinge auf 10 mm
eingestellt ist. Dies ist notwendig, da die Rundung des Stabes
fir eine Messlinge von 20 mm zu gross ist. Diese beiden
Tensometer sind mittels der Doppelklammer B2/50 befestigt.

Die Doppelklammer Bi/50 (Abb. 6) besteht aus der
Fithrungstange a, den beiden Schlaufen ¢ und der Spindel d
mit linkem und rechtem Gewinde. Durch Drehen der
Spindel d niahern oder entfernen sich die Tensometer S.
Bei der Doppelklammer Bz/50 (Abb. 6) ist u ein gabel-
formiges Stick, in dem das Tensometer mittels des Quer-
stiftes q gehalten wird. Im iibrigen zeigt diese Doppel-
klammer die gleiche Ausfithrung wie B1/50.

Die Abb. 8 zeigt die Befestigung der Tensometer
Typ A mittels Doppelklammer Br/so und B2/50 beim
Torsionsversuch. Das eine Tensometer misst die Quer-
kontraktion, das andere die Lingsdehnung, wéhrend die
beiden Spiegel die Verdrehung anzeigen.

Abb. g lasst erkennen, wie mit Hilfe des Tensometers
Typ B ein Steuerhebel untersucht wird. Die an der obern
Lagerstelle  angreifende
Kraft beansprucht den
Hebel auf Biegung. Die
Tensometer sind mittels
kleiner Klammern A2, glei-
cher Bauart wie die gros-
sere A1 (Abb. 6) befestigt.
In der gleichen Weise
sind in Abb. 10 die Tenso-
meter, Typ B und C an
einem Motor-Bock eines
Dornier - Metallflugzeuges
befestigt. Dieser Bock
tragt die Motoren und ist
daher besonders grossen
Beanspruchungen unter-
worfen. Die vier Eck-
punkte des Bockes sind
auf einem Rahmen be-
festigt, wahrend auf der
Seite, wo sich Motor und
Propeller befinden, die
Kraft angreift.

Die grosse Mannigfal-
tigkeit der Befestigungs-
moglichkeiten ist insbe-
sondere aus Abb. 11 er-
sichtlich, wo der Holm-
Anschluss einer Leitwerk-
strebe in der Zerreiss- Abb. 10.
maschine untersucht wird.

Abb. 8. Verdrehungsversuch.

Spannungsmessungen an einem Motorboclk.

(Abb. 10 und 11 Aufnahmen der Dornier-Mctallbauten, Friedrichshafen.)

Abb. 9. Untersuchung eines Steuerhebels.
(Dornier-Metallbauten, Friedrichshafen.)

Die beiden Tensometer in nichster Nahe des Gelenk-
punktes sind mittels der kleinen Klammer Az auf die
Blechstirnfliche angedriickt. Die nachfolgenden zwei Appa-
rate werden durch die grosse Klammer A1 gehalten. Um
das Ausweiten der Naht des Blechrohres zu untersuchen,
sind in der Kehle der Gabel mit Hilfe der Doppelklammer
Br/s0 die Tensometer quer zur Leitwerkstrebe angeordnet.
In der namlichen Stellung sind im Stiel der Leitwerk-
strebe zwei weitere Tensometer mittels zweier Spann-
schrauben, der Schlaufennadel N2 und des Querstiftes q
(Abb. 6) befestigt.

Die Bedeutung des Tensometers als unentbehrliches
Hilfswerkzeug des Konstrukteurs zeigt sich dort in beson-
ders hervorragender Weise, wo es sich um die konstruk-
tive Losung neuer Aufgaben handelt und nicht auf vorhan-
dene Vorbilder abgestellt werden kann. Die Dornier-
Metallbauten, Altenrhein und Friedrichshafen, haben daher
in weitgehendem Ausmass von der Anwendung des Tenso-
meters beim Bau des grossten Wasserflugzeuges der Welt,
(Do X, Abb. 12) Gebrauch gemacht. In Abb. 13 sind z. B.
einige Messtellen im Fachwerk des Fliigels des Do X dar-
gestellt. Das Tensometer Typ B ist mit Hilfe der kleinen
Klammer A2 und der Doppelklammer Bi/50 befestigt.

Abb. 11.

ciner Leitwerkstrebe.

Dehnungsmessung am Holm-Anschluss
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Abb. 15. Junkers Landflugzeug G 38, Lidnge 23 m, Spannwcite 44 m, Nutzladung 11 t, gesamte Motorenlcistung 2400 PS.

Abb. 14. Druckversuch an Tragflichenstrebe des Do X. Abb. 17. Luftschiff ,Graf Zeppelin“. Linge 236,6 m, Durchm. 30,5 m, Nutzladung 15 t, 2650 PS. &

Abb. 12. Dornier Wasserflugzeug Do X, Linge 40 m, Spannweite 48 m, Nutzladung 22 t, 6000 PS. Abb. 16. Torsionsversuche an einer Kurbelwelle (Junkers).

Abb. 13. Messtellen im Tragdeck-Fachwerk des Do X. Abb, 18. Dchnungsmessungen an cinem Lingstriger des ,Graf Zeppelin®.
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Abb. 26. Tensometer Typ B mit
Aufspannvorrichtung U 3.

Abb. 23 und 24, Tensometer Typ B
befestigt mit Aufspannvorrichtung U 1.

Die Abb. 14 zeigt die Befestigungsweise des Tenso-
meters u. a. unter Zuhilfenahme der Stehschraube L1
(Abb. 6). Die Stehschrauben sind an einem Stahlband
mittels Weichlot befestigt. Der Apparat ist an einer
Flacheisenstange angeschraubt, die in den Schlitz der Steh-
schraube eingeschoben und durch Drehen der Schrauben-
spindel niedergedriickt wird. Bei dieser starren Befestigungs-
weise besteht die Gefahr, dass allfillige Formanderungen
des Stahlbandes auf das Tensometer iibertragen werden,
wodurch unter Umstinden das Messergebnis beeinflusst
werden konnte. Es empfiehlt sich daher, an Stelle der
Flacheisenstange die Schlaufennadel N2 mit dem Stift q
zu verwenden. Auch die Junkerswerke Dessau bedienten
sich beim Bau des grdssten Landflugzeuges der Welt G38
(Abb. 15) des Tensometers. Aus Abb. 16 ist ersichtlich, wie
der Typ A mittels kleiner Klammer A2 am Arm der Kurbel-
welle eines Junkers-Motors befestigt ist; das eine Ende der
Kurbelwelle ist fest eingespannt, wihrend am anderen
Ende das Verdrehungsmoment eingeleitet wird.

In Abb. 18 ist der Typ C an einem Lingstriger des
Luftschiffes ,Graf Zeppelin“ (Abb. 17) eingebaut. Das Tenso-
meter wurde dabei nicht bloss mit Erfolg zur Untersuchung
von Versuchssticken benitzt, sondern auch zur stindigen
Ueberpriffung wichtiger Konstruktionsglieder wahrend des
Fluges. Es gelangt in der Regel der Typ C zur Anwendung,
der ein Uebersetzungsverhiltnis von rd. 1 : 350 aufweist,
sodass einer Spannungsinderung von 1 kg/mm?2 bei Dur-
alumin ein Zeigerausschlag von rd. 1 mm entspricht.

Besonders lehrreich sind die Abb. 19 bis 22, die einen
Einblick in die sorgfiltige und eingehende Erforschung
ganzer Flugzeugkonstruktionen der Deutschen Versuchs-
anstalt fiir Luftfahrt, Berlin (D VL) vermitteln. In Abb. 19
ist die Anordnung fiir den Verdrehversuch an einem Trag-
fligel eines Metallhochdeckers gezeigt. Der Tragfligel ist
mit Blech beplankt und bildet eine verdrehsteife Rohre.
Die Einleitung der Kréftepaare in den Tragfliigel erfolgt
durch Hebelwerke. Die Spannungen in der Blechbaut
werden durch Tensometer vermittelt, die auf der unteren
Fliigelseite angebracht sind. In Abb. 20 ist eine Gruppe
von Tensometern festgehalten, durch die der Einfluss der
Ueberleitung des Verdrehmomentes vom Fliigel an den
Rumpf des Flugzeuges gemessen wird.

Der Versuchsaufbau des Biege- und Verdrehungsver-
suches mit einem blechbeplankten Rumpf ist in Abb. 21
festgehalten, wihrend aus Abb. 22 die Befestigung der
Tensometer ersichtlich ist. Die Verlangerung der Diagonalen
wird mit einem Dehnungsmesser von rd. 1 m Messlinge
und der Uebersetzung 1:50 ermittelt.

In Abb. 23 und 24 sind die Tensometer mit Hilfe der
Drahtspannvorrichtung U1 befestigt, die von der DV L

Abb. 28. Aufspannungsvorrich-
tungen E 50 und B 1/50 an einem
2 mm Draht. Messldnge 50 mm.

Abb. 25. Tensometer Typ B
befestigt mit Aufspannvorrich-
tung U 2/100.

ausgebildet wurde. Durch die Bohrung des Apparates wird
der Drahthalter b (Abb. 6) gesteckt, zu welchem Zweck die
Mutter ¢ abzunehmen ist. Der Draht wird in die Kerbe
des Biigels d eingelegt. Der Bagel sitzt auf einer Gegen-
halterstange e, deren Halterknopf f entsprechend der Mess-
lainge von 2 cm oder 5 cm verstellt werden kann. Da-
durch kommen die Druckpunkte des Gegenhalters unter
die Schneiden des Messgerates zu liegen. Das Drahtende
wird durch die Oese im Halter b hindurchgezogen und
mittels der Schraube h festgeklemmt. Zum Festziehen der
Einrichtung wird die Mutter i gedreht. Der Abstand der
beiden parallel laufenden Drahtenden betragt 22 mm. Die
Bohrung im Blech fiir den Draht ist rd. 0,5 mm. Auch ohne
die Gegenhalterstange leistet diese Vorrichtung vorziigliche
Befestigungsmoglichkeit, wie aus Abb. 24 ersichtlich ist.

Es ist zu beachten, dass bei der Vorrichtung Ut das
Festziehen des Drahtes auf der Seite des Tensometers ge-
schieht. Ist die Riickseite zuganglich, so kann auch die
Vorrichtung U2 verwendet werden (Abb. 6 und Abb. 25).
Sie besteht aus der Nadel ¢, an deren beiden Enden der
Stahldraht a mittels der Schraube h festgeklemmt ist und
mittelst der Schlaufe f und der Schraube g angezogen wird,
wobei der Bock e als Stiitze dient.

Falls gleichzeitig zwei oder mehr Tensometer befestigt
werden, kann die Vorrichtung U3 (Abb. 6 und 26) ver-
wendet werden. Der Draht ist in der Nadel c festgeklemmt.
Als Gegenstiitze dient der Nadelbock P, in dem der Halter d
mit Schraube g und Drahtfassung f befestigt ist. Durch
Drehen der Schraube g werden die Tensometer ange-
driickt. An Stelle der beiden Nadelbocke P konnen auch
Tensometer treten, sodass mit dieser Vorrichtung je zwei
einander gegeniiberliegende Tensometer befestigt werden
konnen. Der Abstand der beiden Tensometer betragt rd.
50 mm.

Abb. 27 veranschaulicht die Anwendung des Tenso-
meters Typ A zur Untersuchung eines viereckigen Kastens
aus Sperrholz, ein Baustoff, der im Flugzeugbau viel ver-
wendet wird. Das Tensometer ist mit Hilfe von zwei
Schraubenzugfedern befestigt, dessen Ende in der einen
Bohrung im Kasten des Tensometers eingehidngt ist. Nach-
dem die Zugfeder gespannt ist, wird das noch freie Ende
in einer Bohrung des Sperrholzes eingehakt. Fiir den Fall,
dass ein unvorgesehenes Losen der Anspannvorrichtung



25 Januar 1930 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 55

i

Abb. 19. Versuchsanordnung fiir einen Verdrehungsversuch an einem Tragfliigel. Aufnahme der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt (DV L).

Abb. 27. Untersuchung eines Sperrholzkasiens.
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Abb. 22. Detailaufnahme von Abb. 21 (DVL). Abb, 21. Biege- und Verdrehungsversuch mit einem Flugzeugrumpf (D 'V L).
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eintritt, wird eine Schnur durch die zweite Bohrung im
Tensometerkasten durchgezogen, um zu verhiiten, dass die
Tensometer zu Boden fallen und Schaden leiden.

Ein wichtiges Bauelement des Flugzeugbaues ist das
Verspannungskabel und der Verspannungsdraht. In be-
quemer Weise ermdglicht das Tensometer die Bestimmung
der Vorspannung beim Einbau. In Abb. 27 ist die Mess-
lainge des Tensometers Typ B unter Verwendung der
Verlingerungstange Cs0 auf 50 mm erweitert. Als Gegen-
stiitze dient der Biigel P (Abb. 6), dessen Fussabstand /
gleich der Messlidnge ist (P 50). Die ganze Apparatur ist
mit der Doppelklammer B1/50 am Draht befestigt.

Diese Beispiele zeigen, dass das Tensometer jedem
Techniker ermdglicht, mithelos einen einwandfreien Einblick
tber die Art der Beanspruchung seiner Konstruktionen zu
erhalten. Die damit erlangten Erkenntnisse bilden die
zuverlassigste Grundlage, um die Gestalt der Konstruktions-
glieder so zu bemessen, dass sie die Forderung nach ge-
ringstem Gewicht bei grosster Festigkeit im Rahmen der
geforderten Sicherheit erfiillt. Der an sich belanglose Auf-
wand an Zeit fiir die planmissige Durchfithrung solcher
Messungen wird durch die erlangten, dusserst wertvollen
Einblicke in den Spannungsmechanismus reichlich aufge-
wogen. Es sollte daher kein Konstrukteur versdumen, sich
dieses einfachen und bequemen Messverfahrens zu bedienen.

Vorschlidge fiir die Beurteilung von Flach- und
Pfahlgriindungen.

[Auf Grund der einschligigen Arbeiten Prof. Dr. K. Terzaghis
und anderer neuerer Autoren dem Baugrundausschuss des Oesterr.
Ingenieur- und Architekten-Vereins erstattet von Ministerialrat a. D.
Ing. Dr. A. Bierbaumer, Mitglied des Baugrundausschusses. Wien
1929, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein].

Die behdrdlichen Verordnungen fiber die der Kontrolle des
Gemeinwesens unterstellten Bauten enthalten im Hoch- und Tiefbau
recht zahlreiche Angaben iiber die zuldssigen Beanspruchungen
der Baumaterialien, sowie Vorschriften fiber die Berechnung der
innern Spannungen. Dies alles betrifft aber nur den Ueberbau,
wihrend der wichtigste Bestandteil, das Fundament, vornehmlich
die zulidssigen Bodenpressungen und Piahlbeanspruchungen, dabei
unberiicksichtigt bleiben. Man kann diese Tatsache begriinden durch
die Feststellung der Schwierigkeit einer eindeutigen Definition der
Bodenarten, der grossen ortlichen Verschiedenheiten bei geologisch
sonst gleichartigen Materialien, und der Tatsache, dass die Auf-
einanderfolge an sich gleicher Schichten von Ort zu Ort wieder
anders ist. Auch besteht da und dort die Befiirchtung, dass durch
enge behdrdliche Vorschriften der Erfindungsgeist des Ingenieurs,
der stets darauf ausgehen muss, neue Aufgaben anzupacken und
womdglich besser als friiher zu 1dsen, gelihmt werden kdnnte.
Schliesslich kann man mit gewissem Rechte der Auffassung sein,
dass die theoretischen Grundlagen, unsere Erkenntnis der Erdbau-
mechanik, trotz namhafter Fortschritte in den letzten Jahren, nicht
zum Mindesten durch die Arbeit Terzaghis, doch noch nicht so
weit entwickelt sind, dass man eine Normierung dieser schwierigen
Probleme heute schon wagen diirfte. Wenn sich der S.I.A. bezw.
seine beziigl. Spezialkommission aus diesen Erwidgungen noch vor
zwei Jahren auf diesen Standpunkt stellte, vorldufig mit der Auf-
stellung von Normen auf dem Gebiete des Grundbaues abzusehen,
so ist es doch von grosstem Interesse, derartige Bestrebungen
seitens verwandter Vereine zu verfolgen.

Der Verfasser der genannten Schrift bespricht zunichst die
von Terzaghi aufgestellte Einteilung der Boden und erldutert die
fiir diese Einteilung massgebenden erdbaumechanischen Begriffe,
wobei vor allem die von Terzaghi aufgestellten Formeln fiir die
Berechnung der Setzungen in plastischen Bdoden und fiir die Be-
lastungsgrenzwerte sandiger, toniger und schlammiger Béden wieder-
gegeben werden. Schwer verstindlich erscheint dabei der Umstand,
dass in diesen Ausdriicken die Belastungsgrenze bei Tonbdden von
der Griindungstiefe unabhdngig sein soll.

In der Besprechung iiber die Druckverteilung unterhalb einer
starren kreisformigen Platte werden die Arbeiten von Boussinesq
und Koégler erwihnt, wobei sich das auch den Verfasser iiber-
raschende Resultat ergibt (das durch Versuche allerdings noch nicht

geniigend erhirtet ist), dass der Verteilungswinkel der Pressung bei
jedem Material, gleichgiiltig ob Sand oder Ton, zwischen 30 und
45° liegen soll. Die Arbeiten von Hugi und Gerber im Erdbau-
laboratorium der E.T.H., die nicht erwdhnt werden, zeigen iibrigens,
dass direkt unterhalb der Platte und auch bis auf betrdchtliche
Tiefen die maximalen Pressungen in dem verwendeten kohdsions-
losen Sand ganz bedeutend grdsser sind, als nach dem Ansatz von
Boussinesq, dass aber die Verteilung ungefdhr unter 45° verlduft.
Fiir die praktische Verwendung schligt der Verfasser die Annahme
eines parabolischen Verlaufes der Spannungskurve vor, womit man
sich wohl abfinden kann.

Betreffend die notwendige Maichtigkeit tragfihiger Boden-
schichten, unter denen nichttragfihige folgen, glaubt der Verfasser,
dass nicht nur die bisher als massgebend betrachtete Verteilung
des Druckes eine giinstige Rolle spiele, sondern dass auch die bei
der Setzung des Untergrundes entstehende Auflockerung der guten
Bodenschicht sich giinstig, wenigstens fiir die Setzungen, auswirke,
was natiirlich auch erst durch Versuche zu bestitigen wire. Ein-
gehend wird sodann der Einfluss von Verschiedenheiten der Bettungs-
ziffer fiir die Beanspruchung von durchgehenden Fundamentplatten
behandelt, ein Problem, das wir bei einem Bankbau in Ziirich durch
Annahme parabolisch verinderlicher Bodenkompressibilitit rech-
nerisch zu ldsen versucht haben.

Sehr interessant ist der Hinweis des verschiedenen Ver-
haltens von Sand- und Tonbéden bei Pfahlfundationen, zunichst
in Bezug auf die Mantelreibung, dann betreffend des Spitzenwider-
standes und endlich hinsichtlich der Verteilung der Belastung auf
das unter der Spitze liegende Material. Dass die Mantelreibung bei
Grundpfihlen (erwihnt ist das Straussystem) bedeutend kleiner sein
soll, als bei Rammpfihlen, kann nur bei Vernachldssigung der
Wiederzusammenpressung des Bodens durch das Einstampfen des
Beton und der Rauhigkeit der Pfahloberfliche behauptet werden.
Dass die Setzung bei grossen Pfahlgruppen in einem Zahlenbeispiel
das zehnfache eines Einzelpfahles betragen soll, wird rechnerisch
auch durch die Vernachlissigung der Verdichtung des Bodens durch
das Rammen vieler Pfihle begriindet, steht aber offenbar im Wider-
spruch mit anderwirts hervorgehobenem Nutzen der Bodenver-
dichtung durch kurze konische Pfihle. Die Begriindung fiir die
bisher schlechten Ergebnisse der sog. Rammformeln bei tonigem
Boden im Gegensatz zu sandigem Boden ist einleuchtend, sie be-
steht in dem grundlegenden Unterschied zwischen dynamischem
und statischem Eindringungswiderstand.

Sehr zu begriissen ist in der Schrift det nachhaltige Hinweis
auf die Notwendigkeit von Probebelastungen sowohl des Bodens
als der Pfihle, unter Hinweis auf die Erhebungen, die dabei not-
wendig sind, um aus den Versuchen fiir die Anwendung schliissige
Resultate abzuleitern. Die bei gewissen Bauherren immer noch auf-
tretende Scheu vor den Kosten solcher Untersuchungen ist heute
zwar ohne Zweifel im Abnehmen begriffen, jedoch ist hier noch
weitere Aufklarungsarbeit notwendig.

Bei der Diskussion ausgefiihrter Bauten auf den verschiedenen
Bodenkategorien fillt bei den Zahlenbeispielen der zum Teil enorm
hohe Belastungsgrenzwert bei sandigen und kiesigen Bdden in
Tiefen von zehn und mehr Meter auf, der, wie der Verfasser am
Schluss selbst bemerkt, bei der allfilligen Einfiihrung in behdrdliche
Vorschriften unter Umstinden sich gefihrlich auswirken wiirde.
Die daneben gestellten Mantelreibungszahlen ergeben dagegen nach
der Terzaghischen Formel iiberraschend kleine Werte bei jenen
Materialien (Schlamm), bei denen der Verfasser bei der Berechnung
der Reibung statt des passiven Erddrucks sprunghaft den aktiven
einsetzt. Anderseits zeigt aber doch ein anderes Beispiel, dass die
Mantelreibung kurze Zeit nach der Rammung infolge Verschwindens
des schmierenden Wasserfilms am Plahlumfang stark zunimmt.

Im Schlusskapitel wird die Klassifikation der Fehlgriindungen
nach Terzaghi gegeben und auf die Unzulidnglichkeiten der bis-
herigen behdrdlichen Vorschriften hingewiesen.

Der Vorschlag des Verfassers, der als Grundlage neuer Bau-
vorschriften gedacht ist, stiitzt sich auf die eingangs erwihnte
Bodenklassifikation; fiir jede Klasse wird eine maximal zuldssige
Beanspruchung angegeben, ohne auf die Tiefe Riicksicht zu nehmen.
Der Entwurf enthiilt dabei fiir jede Bodenklasse Vorschldge fiir das
zu wihlende Fundationssystem, ja schreibt sogar die Dicke der
Eisenbetonroste vor. Es fillt schwer, sich mit diesen beiden letzt-
genannten Einzelheiten einverstanden zu erkliren; hier eben besteht
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