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forschter Gebiete den klassischen Methoden jedoch {iiberlegen.
Wéhrend bei diesen Triangulation und Kartierung beziigl. Ge-
nauigkeit oft eine eklatante Diskrepanz aufweisen, sind bei der
Photogrammetrie die Triangulations- und Kartierungsfehler bei-
nahe identisch.

Anlésslich der Schweiz. Landesausstellung 1939 in Ziirich hat
die Eidgen. Landestopographie in der Halle «Vermessung, Grund-
buch, Karte» einige alte und neue Blidtter 1:50000 unseres
Hochgebirgs zu Vergleichzwecken ausgestellt. Dem aufmerk-
samen Beobachter kann dabei nicht entgangen sein, dass die
alten Bldtter stellenweise grobe Fehler aufwiesen. Solche M#ngel
werden keiner luftphotogrammetrisch ersteliten Karte nach-
gewiesen werden konnen, wihrend das nach der Kklassischen
Methode des graphischen Vorwirtseinschneidens verfertigte
Kartenmaterial in unwegsamen Gebieten oft Phantasieformen
aufweist, weil die grundrisstreue Darstellung in der zur Verfii-
gung stehenden Zeit mit den klassischen Methoden iiberhaupt
nicht erreicht werden kann. Eine Reihe von Staaten besitzen
nun bereits eine ziemlich dichte geodétische Triangulation. Um
sich die zeit- und geldraubende Arbeit einer Triangulation
4. Ordnung zu ersparen, wird in vielen dieser Linder das be-
stehende Netz auf photogrammetrischem Wege verdichtet. Damit
féllt die oben angedeutete Unsicherheit iiber das fiir die Aus-
gleichung einzuschlagende Verfahren weitgehend dahin. Daneben
werden uns bescheidene geodétische Ergénzungsarbeiten wert-
volle Dienste leisten. Wenn es uns beispielsweise gelingt, die
Wasserspiegelhdhe eines Sees zu bestimmen, so gilt sie fiir die
gesamte Uferlinie. Diese kann deshalb in ihrer ganzen Linge
fiir die Hohenorientierung der sie enthaltenden Streifen beniitzt
werden. Selbstversténdlich geht die Verwendung der Aerotrian-
gulationen bis zu einem gewissen Grade auf Kosten der Genauig-
keit, aber — und hier liegt der springende Punkt: Die Photo-
grammetrie ist sehr rationell. Prof. Zeller schreibt loc. cit., dass
bei den vorliegenden Verh#ltnissen mit einem tiglichen Fort-
schritt von 10 km gerechnet werden konne (im 8 bis 9-Stunden-
tag). Die Breite des Streifens mit eingerechnet, wiirde dies einem
Gebiet von 35 km? im Tag entsprechen. Dabei muss bemerkt
werden, dass in dringenden Féllen in Schichten gearbeitet wer-
den kann und wird. Erfolgt die Kartierung gleichzeitig, so kann
man sich vorstellen, in welch ausserordentlich kurzer Zeit heute
Karten erstellt werden konnen. Um die Diskussion zu beschlies-
sen, sei erwdhnt, dass selbst Schweden, Norwegen und andere
europédische Staaten mehr ihre geoditischen Triangulationen
photogrammetrisch verdichten.

Abschliessend noch ein paar Worte iiber die verschiedenen
photogrammetrischen Auswertegerdte. Eigenartigerweise be-
herrschen zwei Firmen den gesamten Weltmarkt: Wild in Heer-
brugg und Zeiss, Jena. Es gibt noch andere Fabrikate, diese ver-
mochten sich jedoch ausserhalb ihrer Landesgrenzen nirgends
festzusetzen. Voraussetzung fiir ein erfolgreiches Bestehen auf
dem Gebiete der photogrammetrischen Instrumente ist und bleibt
eine hochentwickelte Feinmechanik, wie sie nur wenigen Léindern
eigen ist. Fiir Aerotriangulationen, die eine verniinftige Genauig-
keit garantieren sollen, kommen zwei Gerdte in Frage: Der
«Planigraph» der Firma Zeiss und der A 5 von Wild. Bei objek-
tiver Beurteilung, die einem ehemaligen Mitarbeiter der Firma
Wild geziemt, darf jedoch festgestellt werden, dass der A 5 dem
Planigraphen mindestens ebenbiirtig ist.

MITTEILUNGEN

Kurs fiir Personalchefs. Durch die industrielle und soziale
Entwicklung der vergangenen Jahre sind die Probleme der
Menschenfiihrung immer mehr zu zentralen Aufgaben der Unter-
nehmensleiter geworden. Die Verantwortung dafiir wurde in den
meisten Betrieben einem Personalchef iibertragen, dessen Auf-
gabenkreis in stdndigem Wachsen begriffen ist. Thm obliegt nicht
nur die Sorge um den Nachwuchs und dessen Einfiihrung im
Betrieb, nicht nur die Betreuung aller sozialen Einrichtungen
und Versicherungen, sondern es ist vielmehr seine Aufgabe, die
Initiative zu ergreifen und die aller Mitarbeiter des ganzen Be-
triebes zu koordinieren und sie durch freudige Zusammenarbeit
zu Hochstleistungen zu begeistern. In der Schweiz wurden in
den letzten Jahren neue Wege dazu gesucht und mit Erfolg be-
gangen. Hs ist daher das Ziel dieses Kurses, den das Institut
fiir angewandte Psychologie in Ziirich (Merkurstrasse 30) ver-
anstaltet, jeden Teilnehmer seine ganze Verantwortung als Per-
sonalchef erleben zu lassen und die modernen Mittel und Mdog-
lichkeiten der Menschenfiihrung kennen zu lernen. Da die tég-
lichen Forderungen des Betriebes keine Zeit zur Besinnung und
personlichen Weiterarbeit lassen, ist es wichtig, sich wé&hrend
einer ganzen Woche weitab vom téglichen Getriebe ausschliess-

lich diesen Fragen zu widmen. Durch Besinnung auf eigene
Erfahrung, Erfahrungsaustausch und Mannschaftsarbeit lernen
sie die Zusammenhinge der Menschenfiihrung erkennen und
deren Moglichkeiten verwirklichen. Das Programm umfasst:
Menschenkenntnis, Entwicklung der Personlichkeit, Auslese und
Einstellung der Mitarbeiter, Einfiihrung in den Betrieb, Bew#dh-
rungskontrollen, Lehrlingsfragen, Egoismus (seine Auswirkungen
und seine Bekdmpfung), Schulung und Erziehung im Betrieb,
Aufgabe und Stellung des Personalchefs, Aufgaben der Betriebs-
und der Berufsgemeinschaft, Arbeitsfreude. Die Teilnehmerzahl
ist auf 21 beschrénkt, um einen personlichen Kontakt mit allen
Teilnehmern und einen lebendigen Erfahrungsaustausch zu er-
reichen. Der Kurs dauert vom Montag, 28. Februar bis Sonntag,
5. Mérz 1944. Die Teilnehmer treffen sich schon am Sonntag-
abend zum gemeinsamen Nachtessen, um am Montag frith be-
ginnen zu konnen. Die Kursteilnehmer wohnen in der Pension
Florissant in Ouchy, wo auch die Kurse stattfinden. Der Pen-
sionspreis betrégt 13 Fr.im Tag, die Kurshonorare sind 300 Fr.
fiir einen Teilnehmer, 450 Fr. fiir zwei Teilnehmer der gleichen
Firma und 100 Fr. fiir jeden weiteren Teilnehmer der Firma.

Oberflichenhirtung durch Induktionserhitzung. Seit -einer
Reihe von Jahren ist man dazu iibergegangen, durch Oberflichen-
hértung z.B. bei Kurbelwellen die Lagerstellen zu behandeln;
die Hirtung erfolgte hierbei durch die Flamme. In den letzten
Jahren wurde hauptséchlich in den USA die Oberflichenhdrtung
durch induktive Erhitzung erreicht. Am bekanntesten ist das
Tocco-Verfahren, iiber das hier bereits friiher (Bd.122, S.68%,
1943) berichtet wurde. Bei der Induktionshirtung muss man
unterscheiden, welche Tiefenwirkung man erreichen will. Be-
kanntlich haben Stréme héherer Frequenzen das Bestreben, sich
nur auf der Oberfliche zusammenzudridngen, sodass sich die
Frequenzwahl nach der erstrebten Tiefenwirkung zu richten hat.
Um bei diinnwandigen Maschinenteilen nur eine geringe Hirte-
tiefe zu erreichen, werden Frequenzen von 50 000 bis 2 000 000 Hz
angewendet, wihrend fiir Tiefen von 1 bis 30 mm Frequenzen
von 600 bis 30 000 Hz in Frage kommen. Im Folgenden werden
nur diese Mittelfrequenzen behandelt. Es berichten dariiber
G. Seulen und H. Voss in «Stahl und Eisen», 63.Jahrg., Heft 51
vom 23. Dez. 1943 anhand von 17 Abb. und 8 Diagrammen. Man
kann nun die Induktionshédrtung nach zwei Methoden anwenden:
die Gesamtfldchenhdrtung und die fortschreitende Hirtung, bei
der nach und nach, zonenweise gehértet wird. Die Gesamtfldchen-
hértung wird heute hauptséchlich flir Nocken- und Kurbelwellen
angewendet, bei denen oft die ganze Fliche im Umlaufverfahren
gehértet wird. BEs werden dazu meistens geschlossene Spulen
verwendet. Man kann jedoch gerade beim Umlaufverfahren auch
den Vorteil des offenen Kopfes ausniitzen. Der Vorteil der
induktiven Hartung liegt in der zeitlichen und Ortlichen Be-
herrschung der Werkstiicke, indem man gerade durch die rasche
Erhitzung die Abgrenzung der Hirtezonen genau vornehmen
kann. Bei der fortschreitenden Hértung kann man sowohl offene
wie auch geschlossene Kopfe verwenden. Je nach der Form des
Werkstilickes kann die reine Vorschubhédrtung oder die Umlauf-
Vorschubhidrtung gewdhlt werden. Es sind hierfiir bereits gut
durchgebildete Maschinen entwickelt worden, die eine Reihen-
fertigung mit grosser Genauigkeit zulassen. Diagramme zeigen
den Einfluss der Stromleistung und der Erhitzungsleistung auf
den Temperaturverlauf liber den Querschnitt beim Induktions-
hiarten nach dem Stillstandverfahren und nach dem Umlauf-
verfahren (Umlaufvorschubverfahren), wobei Leistung und Vor-
schub verdndert wurden und der Temperaturverlauf von aussen
nach innen aufgezeichnet wurde. Einige Schliffproben von Kurbel-
wellenzapfen und Nocken lassen die Hértetiefe und den Verlauf
der Gefligeverdnderungen erkennen.

Schutz von stillgelegten Motorfahrzeugen. Das englische
«Automobile Research Committeey hat bei verschiedenen Fahr-
zeughaltern eine Umfrage angestellt, welche Massnahmen zum
Schutz von stillgelegten Automobilen vorzunehmen seien. Es
sind auf diese Umfrage 70 Antworten eingegangen, auf Grund
deren dann allgemeine Grundsétze verdffentlicht wurden. Nach
«Engineering» vom 20. August 1943 werden zwei Arten von
Stillegungen unterschieden: 1) eine, aus der der Wagen jeder-
zeit innert kurzer Frist betriebsbereit gemacht werden kann,
2) eine solche, durch die der Wagen fiir die Dauer des Krieges
ohne Riicksicht auf die zur Inbetriebsetzung notwendige Zeit
stillgelegt wird. Die zweite Kategorie diirfte aus naheliegenden
Griinden nur fiir eine beschréankte Anzahl von Fahrzeugen zu-
treffen und auch die Besitzer dieser scheuen wohl in den mei-
sten Fillen die grosseren Kosten, die eine solche Konservierung
erfordert. Im Falle 2 wird vorgeschlagen, zum mindesten die
Motoren teilweise zu demontieren. Die erste Kategorie von
Automobilen kann ohne allzugrosse Kosten in einer Weise
unterhalten werden, die schwerwiegende Schédigungen von



81 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 123 Nr. 7

Motor und Wagenkasten ausschliesst. Hierbei konnte man sich
u. a. auf die Erfahrungen von Herstellern stiitzen, die ihre Pro-
dukte fiir den TUeberseexport vor den Witterungseinfliissen
schiitzen miissen. Allgemein kann gesagt werden, dass auch
grossere Stillegungszeiten die Leistungsféhigkeit eines Fahr-
zeuges nicht unbedingt stark beeinflussen, wenn die notwendi-
gen Vorsichtsmassnahmen angewendet werden. Vor allem muss
darauf geachtet werden, dass das Fahrzeug vor Feuchtigkeit
geschiitzt ist (trockener, gut geliifteter Raum). Den Motor
schiitzt man am besten durch Hinfiillen von geringen Mengen
von Schmierdl durch die Kerzenbohrungen und Durchdrehen von
Hand um einige Umdrehungen oder durch Einfiillen von
Schmier6l in die Ansaugeleitung vor dem Awusschalten des
Motors. Die Oelwanne soll gereinigt und mit neuem Oel gefiillt
werden. Ob man den Kiihler und das Kiihlsystem leerlaufen
lassen soll oder nicht, ist eine offene Frage., Auf alle Fille
muss bei entleertem Kiihlsystem auf gute Austrocknung ge-
achtet werden. Im allgemeinen leidet dieser Teil des Wagens
gar nicht. Unter Umstdnden wird das Brennstoffsystem (Tank,
Pumpe, Leitungen) stark angegriffen, was von dem verwende-
ten Brennstoff abhingt und durch Entleerung vermieden wer-
den kann. Der schwierigste Punkt sind die Bleiakkumulatoren,
die am besten in noch verwendeten Wagen aufgebraucht wer-
den, indem auch ein periodisches Auf- und Entladen auf die
Dauer die Akkumulatoren nicht vor dem Zerfall retten kann,
indem ja jede Zelle nur eine begrenzte Lebensdauer besitzt.
Nickel-Eisen-Akkumulatoren sind in dieser Beziehung weniger
empfindlich. Fiir die Reifen gibt es eigentlich auch nur das
eine Mittel, sie bei nicht stillgelegten Fahrzeugen einzusetzen.
Bleiben sie am stillgelegten Wagen, so sollten sie unbelastet
sein, was aber mit Riicksicht auf die rasche Startbereitschaft
bei Alarm oder Feuerausbruch unerwiinscht ist. Bleiben sie
also belastet, so muss darauf geachtet werden, dass die Be-
lastungsstelle von Zeit zu Zeit gedndert wird, um eine Zersto-
rung des Mantels zu vermeiden. Chassis und Metallteile der
Karosserie soliten durch einen leichten Oelfilm vor der Luft-
feuchtigkeit geschiitzt, und die Polsterung herausgenommen
und getrennt gelagert werden.

Der Wirmeaustausch zwischen im Boden liegenden Riu-
men und Leitungen und aem Erdreich spielt in der Wéarme- und
Kéltetechnik, sowie im Tiefbau eine nicht geringe Rolle. Bei
Lagerkellern, Luftschutzkellern, Gewé&chshdusern, Festungs-
bauten, ferner bei Dampf- und Warmwasserleitungen oder
Warmluftkandlen in Bdden, bei Kiihl- und Gefrierrdumen ist es
wichtig, die Abddmmungen gegen Wirmeverlust und gegen
Wirmegewinn genauer berechnen zu kénnen. Bisweilen muss
auch ein Gefrieren des Erdreichs in der Ndhe von Fundamenten
oder eine zu starke Erwirmung des Bodens wegen der Nihe
von Kellern oder zum Schutze des Pflanzenwuchses vermieden
werden. M. Hottinger hat es ibernommen, in der «S.T.Z.» 1944,
Nr. 3, die filir solche Berechnungen notwendigen Formeln und
Zahlenwerte der Wirmeleitung handlich zusammenzustellen
und mit einem schétzenswerten Verzeichnis weiteren Schrift-
tums zu ergénzen. An allgemein interessierenden Erkenntnissen
sind nennenswert: dass der Wirmeverlust im Sandboden gerin-
ger ist als im Lehmboden, dass die Werte fiir eine Verlegungs-
liefe von 1,50 m auch fiir gréssere Tiefen anwendbar sind, dass
der Wirmeverlust eines Heizrohres bei nicht gedimmten Rohren
mit hoherer Temperatur infolge der Austrocknung der Rohr-
umgebung geringer wird, dass deshalb auch die Ddmmschicht
im Erdreich diinner sein darf als im Freien.

Elektrifikation der SBB. Aus den Verhandlungen des Ver-
waltungsrates der SBB vom 19. Januar 1944 ergeben sich fiir
dieses Jahr folgende Vollendungstermine als wahrscheinlich
(Gesamtprogramm s. Bd. 122, S. 222): Yverdon-Payerne Oktober,
Payerne-Lyss August, Lyss (Busswil)-Solothurn August, Solo-
thurn-Herzogenbuchsee Oktober, Wald-Riitli April, Effretikon-
Hinwil Mai, Turgi-Koblenz Oktober, Stein/Sickingen-Koblenz
Dezember. Da die fiir die Fiihrung der Leicht-Schnellziige be-
stimmten Gepicktriebwagen R Fe 4/4 (47 t, 1840 PS, Zugkraft
6800 kg) angesichts der immer ldnger werdenden Ziige meist
nicht geniigen, sind sechs dhnliche, aber leistungsfihigere Dreh-
gestellokomotiven Re 4/4 (56 t, 2300 PS, Zugkraft 14000 kg)
bestellt worden.

Regionalplanung in Baselland. Zur Koordinierung der be-
stehenden Regionalplanungs-Organisationen im Kanton Basel-
land, der Siedelungskommission der Gemeinniitzigen Gesellschaft
und der Regionalplanungsgruppe Baselland, hat der Regierungs-
rat als Dachorganisation eine Kantonale Planungsstelle ge-
schaffen. Dieser gehoren, unter dem Vorsitz von Baudirektor
J. Mosimann, an: Baupolizeibeamter W. Arnold, Strassen- und
Wasserbauinspektor F. Hegener, Arch. F. Lodewig (Basel), kant.

Wasserwirtschafts - Experte Dr. B SRR T
W. Schmassmann und Architekt ; : %
W. Zimmer (Birsfelden). RSN 1
|
il

Eine Reformierte Kirche in
Aesch (Baselland), nach Plinen
von Arch. G. Kaufmann (Basel),
ist am 6. Februar ihrer Bestim-
mung iibergeben worden. Es han-
delt sich um ein schlichtes Dias-
pora-Kirchlein von 200 Sitzen,
mit einem Gemeindesaal von 80
Pldtzen und einem 19 m hohen
Glockenturm fiir die rd. 900
Seelen z#dhlende reformierte Be-
volkerung der Reformierten
Kirchgenossenschaft Arlesheim
und Umgebung (Aesch-Pfeffin-
gen, Arlesheim, Dornach, Rei-
nach, Gempen und Hochwald).
Die Bauzeit betrug nur 101/,
Monate, die totale Bausumme
(ohne Orgel und Glocken) er-
reicht rd. 185000 F'r.

GUSTAV KLAGES
BAU-INGENIEUR

7. Mai 1889 23. Nov. 1943

NEKROLOGE

7 Gustav Klages, Bauingenieur. Am 23. November 1943 ist
in Ziirich Ingenieur Gustav Klages infolge eines Herzschlages
mitten aus seiner Arbeit abberufen worden. Schon seit lingerer
Zeit war seine korperliche Leistungsfihigkeit wegen eines Herz-
leidens beeintréchtigt gewesen, was ihn an der freien Entfaltung
seines Konnens gehindert hat. An seiner Bahre trauerten nicht
nur seine Familie, der er stets ein sorgender Berater gewesen
ist, sondern auch Freunde und Kollegen, die Gelegenheit gehabt
hatten, mit ihm zusammenzuarbeiten und sein gerades, beschei-
denes und zielbewusstes Wesen kennen zu lernen. Den meisten
Mitmenschen, die nicht nahe mit ihm in Beriihrung gekommen
waren, blieb er verschlossen und zurilickhaltend, als echter Sohn
seiner Bilindner Berge.

Die Lebensarbeit von Ing. Klages wickelte sich beim Bau
von grossen Kraftwerken und Eisenbahntunneln in wenigen
grosseren Bauunternehmungen ab, deren Interessen er schon als
junger Ingenieur mit besonderer Gabe im Rahmen vollendeter
Sachlichkeit sicher zu wahren wusste.

Die Kantonsschule besuchte unser am 7. Mai 1889 geborener
Kollege in Chur und diplomierte als Bauingenieur 1912 an der
E. T. H. Zundchst hatte er Gelegenheit, beim Bau des Grenchen-
bergtunnels grundlegende Kenntnisse im Tunnelbau zu erwer-
ben, die er spéter als Leiter grosserer Stollenbauten erfolgreich
verwerten konnte. 1916 bis 1920 fiihrte er die Baustellen an der
Neckarkorrektion und an den Alzwerken fiir die bekannte
Miinchner Bauunternehmung Alfred Kunz, vormals Edwards &
Hummel, deren Prinzipal die typischen Qualitdten des jungen
Ingenieurs bald erkannt hatte. Die unerfreulichen Zustédnde der
damaligen Nachkriegszeit in Deutschland veranlassten Ing.
Klages jedoch, in die Schweiz zuriickzukehren und im Dienst der
Firma Caprez (Chur) bei den Bauarbeiten fiir die Biindner
Kraftwerke im Préttigau, seiner engeren Heimat, mitzuwirken.

1924 trat er als Bauleiter fiir eine Reihe grosserer Baustellen
bei der Bauunternehmung J. J. Rilegg & Co. (Ziirich) ein. Er
iibernahm die Fertigstellung des Wollishofer Tunnels fiir die
SBB, den Tunnel zwischen Wiedikon und Giesshiibel fiir die
Sihltalbahn und andere Stollenbauten. Beim Bau des Kraft-
werkes Ryburg-Schworstadt, Stauwehr, war er fiir die Gemein-
schaftsunternehmung Locher & Cie. und J. J. Rilegg & Co. stell-
vertretender Bauleiter unter dem verstorbenen Obering. J. Stutz.
Nachher war er von der Bauunternehmung J. J. Riiegg mit der
Baufiihrung der ihr iibertragenen Arbeiten an den Kraftwerken
Monte Piottino, Sernf-Niederenbach, Lungernsee und fiir die
SBB im Rangierbahnhof Basel und beim Monte Ceneri-Tunnel
beauftragt. Im Jahre 1933 zum Direktor der Firma J. J. Riiegg
& Co. A.-G., Ziirich, ernannt, lag ihm die Leitung der schwieri~
gen Bauten fiir das Maschinenhaus des Kraftwerkes Klingnau
ob, die sich bis zur endgiiltigen Abrechnung bis ins Jahr 1937
hinauszogen.

Nach der Liquidierung der Baufirma J. J. Riiegg & Co.
betiitigte sich Ing. Klages als selbstidndiger Ingenieur. Als sol-
cher wirkte er auch bei der Ausfiihrung des seinerzeit viel-
besprochenen Staudamms des Bannalpwerkes mit. Die grossen
Festungsbauten, die vor und wahrend des Weltkrieges erstellt
wurden, nahmen auch die Erfahrung des Tunnel- und Stollen-



	...

