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Bau der zweigleisigen Eisenbalmbrücke über den Rhein unterhalb Duisburg-Rulirort
Vortrag g eh a lten  im A rch itek ten -V erein  zu B erlin  am 10. F ebruar 1913 

vom R e g ie ru n g sb a u m eis te r  Gaede in Herford

M. H.! Die Eisenbahnbrücke über den Rhein unterhalb 
Duisburg-Rulirort, über deren Bau ich Ihnen heute einige Mit
teilungen machen möchte, liegt im Zuge der neuen zweigleisigen 
Hauptbahn Oberhausen-West—Hohenbudberg. Dies ist eine
wichtige Abfuhrlinie für den rheinisch-westfälischen Industrie
bezirk nach W esten hin, die dadurch besondere Bedeutung be
sitzt, daß sie ein Stück der unm ittelbaren Verbindung der 
Ruhr mit Luxemburg und der Saar bildet. Die Betriebseröff
nung ha t am 1. Oktober 1912, zunächst nur für den Güter
verkehr, stattgefunden.

Die Rheinbrücke mußte mit Rücksicht auf besondere ört
liche Verhältnisse in eine scharfe Krümmung des Stroms gelegt 
werden. Um die Schiffahrt trotzdem möglichst wenig zu 
behindern, gab man der Hauptöffnung die ungewöhnlich große 
W eite von 186 m. Vom rechten Hochwasserdeich aus gezählt 
sind Oeffnungen mit folgenden Stützweiten vorhanden: 9 X  41,0 
— 106,08 — 186,0 — 106,08 — 3 X  41,0. Die Gesamtlänge be
träg t rund 925 m.

Nach eingehenden Voruntersuchungen wählte man für die 
drei Stromöffnungen drei voneinander unabhängige Halb
parabelträger m it tiefliegender Fahrbahn, für die Flutöffnungen 
Parallelträger mit obenliegender Fahrbahn (Abb. 399). Von der 
Verwendung architektonischer Beigaben wurde grundsätzlich 
abgesehen. Hinsichtlich der Festigkeitsberechnung sei erwähnt, 
daß man im Jahre 1908 bei der Entwurfsbearbeitung schon vor
sichtigerweise den Lastenzug um 20 °/0 schwerer angenommen 
hat, alsjilin die Vorschriften Von 1903 angaben. E sis tb ek an n t.d aß  
inzwischen durch den Minister der öffentlichen Arbeiten ein neuer 
Lastenzug eingeführt ist, der rund 17%  schw erer ist als der alte.

Ich komme nun zu der Entwurfsbearbeitung im einzelnen 
und der Bauausführung. Zunächst die Unterbauten. Alle 
Pfeiler und W iderlager sind in Stampfbeton mit einer kräftig 
bossierten Basaltlavaverkleidung ausgeführt. Sie sind m it Aus
nahme der drei großen innerhalb der Mittelwassergrenze liegen
den Strompfeiler in üblicher Weise auf Beton, zwischen Spund
wänden, gegründet. Diese U nterbauten sind im Gegensatz zu 
den Strompfeilern, die sofort für zwei Gleispaare ausgeführt 
wurden, nur zweigleisig hergestellt. Bei der angewandten 
Gründungsart ist es ohne Schwierigkeit möglich, die Pfeiler für 
das d ritte  und v ierte  Gleis neben den bestehenden hochzuführen.

Die drei großen Strompfeiler sind auf Senkkästen mit Hilfe 
des Druckluftverfahrens gegründet. Bei diesen Pfeilern hätte 
die nachträgliche Herstellung der Unterbauten für das zweite 
Gleispaar vor allem dadurch erhebliche Schwierigkeiten hervor
gerufen, daß der A bstand der Gleispaare wesentlich hätte  ver
größert werden müssen. Es ergab sich als vorteilhaft, diese

Pfeiler sofort für vier Gleise auszuführen. Welche bedeutenden 
Abmessungen sie erhalten mußten, geht am besten aus der 
Größe der Senkkästen hervor. Die beiden größeren besitzen 
eine Grundfläche von 41,0 X  14,0 m, der kleinere eine solche 
von 35,0 X  9)0 m. Das eiserne Traggerippe wird aus fachwerk
artigen Querträgern, dazwischenliegenden Längsträgern und 
kleinen Querträgern zweiter Ordnung gebildet. Die Verkleidung 
der W ände und des Bodens besteht aus 8 bis 10 mm starken 
Blechen. Die Senkkästen der beiden äußeren Pfeiler wurden an Ort 
und Stelle in dem Versenkgerüste zusammengebaut (Abb. 400). 
W egen der geringen Entfernung vom Ufer w ar es ohne weiteres 
möglich, die Leitung für die zum Vernieten erforderliche 
Druckluft von einer auf dem Vorland aufgestellten Kompres
sorenanlage zu dem Pfeiler zu legen. Dies ging selbstverständ
lich nicht bei dem dritten, mitten im Strome liegenden Pfeiler. 
A nstatt die Druckluftanlage in einem Schiffe unterzubringen 
und dieses neben den Pfeiler zu legen, ging das liefernde Werk,

I die Gutehoffnungshütte in Sterkrade, in folgender W eise vor. 
[ Sie montierte den Senkkasten selbst auf einer aus zwei gekup- 
j pelten Schiffen bestehenden schwimmenden Rüstung. Bei dem 
j  Zusammenbau konnte sie in vorteilhafter Weise ihren großen 
| Brückenkran in ihrem Hafen bei W alsum benutzen (Abb. 401).
| Der zusammengesetzte, aber noch unvernietete K asten wurde 
I von einem Schleppdampfer zur Baustelle geschleppt, wurde 

hier am Ufer neben der schon für den ersten Pfeiler benutzten 
Druckluftanlage verankert und unter W iederverwendung dieser 
Anlage vernietet. Das Einfahren des fertigen Kastens ver
zögerte sich infolge der im Sommer 1910 herrschenden uner
w arte t hohen Rheinwasserstände. E rst nachdem man mit einer 
H olzunterklotzung das V ersenkgerüst vorübergehend genügend 
erhöht hatte , konnte man den Senkkasten am 30. Juli 1910 mit 
Hilfe von fünf Schleppdampfern in das Gerüst einfahren.

Zum Absenken der Senkkästen diente eine elektrisch an
getriebene Ablaßvorrichtung, die eine stündliche Senkung von 
etwa 20 cm zuließ. Die K ästen blieben nur so lange mit den 
Tragspindeln in Verbindung, bis sie etwa 70 cm in den Boden 
eingesunken waren und sich selbst trugen. Dann wurden die 
Spindeln aus den in den Senkkastenquerträgern eingebauten 
M uttem herausgeschraubt, und der Senkkasten mit dem auf ihm 
ruhenden Pfeiler durch Abgraben des Bodens unter dem Senk
kasten weiter versenkt. Hierbei wurde in bekannter Weise das 
W asser aus dem Arbeitsramn unter dem Senkkasten durch 
Einpressen von Luft verdrängt. Der bei der D ruckluftarbeit er
reichte höchste Ueberdruck betrug etwa 1,7 Atnn, entsprechend 
einer Tiefe der Senkkastenschneide unter dem Rheinwasser
spiegel von 17 m. Der Boden wurde durch zwei Schächte nach
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außen befördert, rlie gleich
zeitig zum Ein- und Aus
steigen der Arbeiter dien
ten. Täglich wurden etwa 
180 cbm gefördert. Dabei 
wurde Tag und Nacht in 
je achtstündigen Schichten 
gearbeitet.

Trotz der ungewöhn
lich hohen, die Gründungs
arbeiten erheblich erschwe
renden W asserstände des
Jahreil 1910 gelang es,
sämtliche Pfeiler bis zum
1. Februar 1911 fertigzu
stellen. Die Arbeiten hatten 
begonnen Anfang April 
1910; sie haben im ganzen 
somit noch nicht zehn Mo
nate in Anspruch genom
men. Die großen Strom
pfeiler und die Unterbauten 
auf dem rechten Ufer wur
den von Grün und Bilfinger 
A.-G. in Mannheim, die
übrigen Pfeiler von (Bipl.» 
igng. Fischer in Gustavs
burg ausgeführt.

Wir kommen jetzt zu den 
eisernen Ueberbauten, und zwar 
zunächst zu den Flutüberbauten.
Es sind dies eingleisige Parallel- 
träger von 41 m Stützweite, die 
hinsichtlich des Entwurfs und 
der Bauausführung kaum be
merkenswerte Sonderheiten auf
weisen. Ich möchte deshalb so
fort zu den großen Stromüber
bauten übergehen. Wie schon er
wähnt, hat man hierfür Halb- 
parabelträger verwandt. Die Trä
gerhöhen sind im Interesse der 
Steifigkeit ziemlich reichlich be
messen; sie betragen 1G,0 und 
27,0 m bei 106,08 und 186,0 m 
Stützweite. Das gibt ein Verhält
nis der Höhe zur Stützweite von 
1 : 6,6 und 1 :6,9. Die Feldweiten 
sind mit’ durchweg rund 9 in so 
groß gewählt, daß man nur im 
mittleren Teil des großen Ueber- 
baues die durch die Haupt- 
diagonalenzug gebildeten Felder 
durch Halbdiagonalen unterzu
teilen brauchte. (Vgl. Abb. 399.) W indverbände sind nur in 
den Ebenen des Ober- und Untergurts vorhanden. Außer den 
Endportalen sind keine ändern Querausstreifen angeordnet. E r
wähnt sei noch, daß neben den in üblicher Weise unter der Fahr
bahn angebrachten Besichtigungswagen hier zum erstenmal 
auch für den Obergurt solche vorgesehen sind.

Die beiden seitlichen Ueberbauten wurden auf hölzernen, 
gerammten Rüstungen montiert, die keine Schiffahrtsöffnungen 
zu erhalten brauchten, weil die während dieser Zeit von 
Rüstungen freie Mittelöffnung für den Schiffsverkehr genügte. 
Abb. 402 zeigt den rechten Stromüberbau während der Montage. 
Am 11. November 1910, wenige Tage nach Aufnahme dieses 
Bildes, wurde der Ueberbau dadurch sehr gefährdet, daß 
mehrere bei Duisburg im Rhein verankerte Flöße sich bei dem 
damals herrschenden Hochwasser von ihren Ankern losgerissen 
hatten und vor die Brückenrüstung getrieben waren. W enn auch 
das Gerüst glücklicherweise diese unvorhergesehene gewaltige 
Belastung ohne wesentliche Beschädigungen ausgehalten hat, 
wurde doch derB aufortschritt durch diesen Zwischenfall unange
nehmgehemmt. Der rechte Ueberbau konnte erst im F ebruarl911  
fertiggestellt werden. Die dann sofort in Angriff genommene 
Montage, des linken 106-m-Ueberhaues w ar im April 1911 beendet.

Es war jetzt nur noch der große mittlere Ueberbau 
aufzustellen, eine Arbeit, die schon im Hinblick auf das zu

bewältigende Gewicht von 3600 t nicht zu 
uhterschätzen war. Der große Ruhrorter 
Ueberbau steht unter den Balkenträgern 
der Erde an zweiter Stelle; er wird Hin
durch die Straßen- und Eisenbahnbrücke 

über den Mississippi bei St. Louis mit 204 m Stütz
weite um 18 m übertroffen. W eiterhin wurde die Montage 
durch die Förderung erschwert, zwei Schiffahrtsöffnuhgen von je 
80 m Lichtweite freizuhalten. Man mußte deshalb die Brücke auf 
Rüstträgern aufstellen, die sich beiderseits auf die Pfeiler und 
in der Mitte auf ein gerammtes Pfahljoch stützten. Die Riist- 
briieken ihrerseits wurden etwa 2 km unterhalb der Baustelle 
auf einer festen Rüstung zusammengebaut und auf Schiffen ein
gefahren (Abb. 403). S ta tt der üblichen Fahrbahn besaßen die 
R üstträger nur kräftige kastenförmige Querträger, auf denen 
mit je acht Topfschrauben unter jedem K notenpunkte die end
gültige Brücke aufruhte. Längsträger waren nicht vorhanden. 
Bis Anfang August 1911 waren beide Rüstbrücken eingefahren, 
der Montagekran aufgestellt und die ändern vorbereitenden 
Arbeiten beendet. Am 3. August begann dann der Zusammenbau 
des großen Ueberbaues (Abb.404). Schon am 9. Oktober, d.h. nach 
68 Tagen, wurde der Obergurt geschlossen. Mit dem Aufbringen 
der noch fehlenden Teile und dem Schlagen der 150 000 Bau
stellenniete hatte  man bis Mitte Jan u ar zu tun. Man rüstete die 
Brücke nun in der Weise aus, daß man sie an den Auflagern 
mit der später für das Absenken erforderlichen Glyzerinpressen- 
anlage um 17 cm anhob. Dies Verfahren führte schneller und 
besser zum Ziel als ein Herunterdrehen der 304 Topfschrauben 
an den einzelnen Knotenpunkten. Je tz t wurden die R üstträger
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an die endgültige Brücke angehängt und auseinandergenommen. 
Der hölzerne Mittelblock wurde gleichfalls beseitigt. Diese 
Arbeiten dauerten bis Mitte März 1912.

Damit w ar die Montage des großen Ueberbaües aber noch 
nicht abgeschlossen. Sondern er m ußte je tz t noch um etw a 1,5 m 
abgesenkt werden. Weil nämlich die U nterkante der R üstträger 
nicht tiefer, ha tte  liegen dürfen als die der endgültigen Brücke, 
ha tte  diese um die Bauhöhe der R üstbrücke zu hoch montiert 
werden müssen. Wie schöti erw ähnt, benutzte man zum Absenken 
eine Glyzerinpressenanlage. Diese bestand aus je sechs, gemein
sam durch eine Pumpe angetriebenen Glyzerinpressen auf jedem 
der beiden Pfeiler. Die Brückenenden wurden abwechselnd 
immer um je zweimal 9 cm gesenkt. Das Absenken dauerte

8 Tage einschließlich einer durch die Beschädigung einer Presse 
bedingten Pause von drei Tagen. Am 22. März 1912 stand der 
m ittlere Ueberbau in endgültiger Läge auf seinen Auflager
steinen. D er Bau der Rheinbrücke w ar nunm ehr bis auf kleinere 
N ebenarbeiten beendet. Die gesam te Bauzeit h a tte  genau zwei 
Jahre gedauert. Sie muß bei dem bedeutenden Umfang der 
Arbeiten als ganz ungewöhnlich kurz bezeichnet werden.

Die großen Stromüberbauten wurden von Hein, Lehmann 
& Co. in Düsseldorf, die Flutüberbauten von Krupp, Friedrich- 
Alfred-Htitte, Rheinhausen-Friemersheim, geliefert. Vorstand 
der bauleitenden Eisenbahnbauabteilung R uhrort w ar Herr Re
gierungsbaumeister Schaper. Die Gesamtkosten der Brücke 
betragen 4 (541 000 Mk.

Uelber die bei den deutschen Eisenbahnverwältungen gebräuchlichen Druckluftstoll werke 
mit elektrischer Steuerung

V ortrag, im  A.V.B. g eh a lten  vom O berbaurat a. D. Sclieibner
(Fortsetzung aus Nr. -45, Seite 231)

II. Das Druckluftstollwork mit elektrischer Steuerung der Bauart Maschinenfabrik Bruchsal A.-G. 
in Bruchsal (Baden)

Bereits im Jahre 1871 hat die Firm a ein hydraulisches Stell
werk durchgebildet, das auf der W iener W eltausstellung (1873) 
ausgestellt und m it einem ersten Preis ausgezeichnet worden ist. 
W egen des geringen Interesses, das damals den Sicherungsan
lagen im allgemeinen entgegengebracht wurde, ha t das System 
jedoch keinen Eingang gefunden. Die Firma nahm erst im Jahre 
1902 den Bau von K raftstellwerken wieder auf. Sic beschäftigte 
sich zunächst mit der Bearbeitung eines Niederdruckstellwerks, 
gab es jedoch wegen den ungünstigen Erfahrungen bald wieder 
auf. Sie konstruierte nun ein elektrisch gesteuertes Druckluft
stellwerk, m it dem befriedigende Ergebnisse erzielt wurden.

Die Anordnung der K raftstation zur Erzeugung der Druck
luft sowie das Rohr- und Kabelnetz decken sich im wesentlichen 
mit dem vorbeschriebenen System C. Stahmer, so daß von einer 
Behandlung dieser Einrichtungen abgesehen werden kann. Ich 
beschränke mich daher auf die Vorführung der Antriebe, die 
bei dieser Bauart mit Druckluft von 2 Atm. betätig t werden.

1. D e r  W e i c h e n a n t r i e b  (D. R. P. 249 462)
Die Wirkungsweise des W eichenantriebes ist an der Hand 

der Abb. 405 erkennbar. Der Antrieb ist im Gegensatz 
zu dem Stahmer’schen k o s t e n l o s .  E r besteht aus dein 
Antriebgehäuse mit den beiden Luftkammern 20/23, in denen 
die Membranen 18/21 und dieTeller 16/19 vorgesehen sind. Beide 
Teller sind mit dem Antriebbolzen 24 verbunden, der die Stell
bewegung des Antriebes durch Hebel 22 auf die Weiche über
trägt. Zur Steuerung des Antriebes dienen die beiden auf dem 
Gehäuse angeordneten Elektrom agneten 4/5 mit ihren Ankern 
2/3 und den mit diesen durch die V entilstangen 6/7 verbundenen 
Steuerventilen 10/12 und 11/13. An Stelle des Steuerschiebers 
sind hier die beiden Sperrhebel 8/9 ungeordnet; sie werden durch 
die Ventilstangen 6/7 gesteuert. Die Vorgänge beim Umstellen 
der Weiche sind folgende:

In der Grundstellung der Weiche (Fig. 1) ist Magnet 5 
erregt, Anker 3 ist daher angezogen; Ventilstange 7 schließt 
somit Ventil 11 und öffnet dam it gleichzeitig Ventil 13. Hier
durch ström t aus der Speiseleitung 17 Druckluft durch Ventil 13 
in Leitung 15 und von da in die Luftkammer 23 vor die Mem
brane 21, die dadurch samt Teller 19 und Bolzen 24 nach rechts 
gedrückt wird; die Weiche gelangt in die Stellung nach Fig. 1. 
Durch die Erregung des Magneten 5 wurde 4 stromlos, dessen 
Anker 2 fiel ab und öffnete Ventil 10, wodurch die Druckluft 
in Luftkammer 20 bei 10 ungehindert entweichen konnte.

Durch das Umlegen des Weichenhebels im Stellwerk 
entsteht Fig. 2 . Magnet 4 wird erregt, dessen Anker 2 wird an
gezogen, Ventile 11/12 werden geöffnet, während die bisher ge
öffneten Ventile 10/13 geschlossen werden. Gleichzeitig wird 
Sperrhebel 8 bewegt, der Sperrhebel 9 verliert seinen W iderstand 
und folgt der Bewegung der Ventilstange 7. Am Ende der 
Bewegung legt er sich vor den Hebel 8 und hält den Magnet
anker mechanisch fest. Die Druckluft ström t nun über Ventil 12 
nach Leitung 14 zur Luftkammer 20 und drückt die Membrane 
und Bolzen 24 nebst Hebel 22 nach links; die Weiche geht in 
die andere Stellung. Beim Zurücklegen des Weichenhebels 
wiederholt sich das zu Fig. 1 Gesagte.

Zur elektrischen U e b e r p r ü f u n g  der Endstellungen der 
Weiche ist der W eichenantrieb mit einer besonderen U e b e r -  
w a c h u n g s e i n r i c h t u n g ( A b b . 406 Fig. 1—4) ausgerüstet, 
die unter Einwirkung der beiden W eichenzungen, und zwar 
wenn jede derselben sich in entsprechender Endlage befindet, 
den Rückmeldestromkreis zum Stellwerk schließt. Der Fahr
straßenhebel wird erst bedienbar, nachdem die Rückmeldung 
im Stellwerk eingetroffen ist. Die Ueberwachung besteht aus 
den zwei übereinander geführten Längsriegeln 1 und 2, durch 
die die beiden Stangen 4 und 5 mit den W eichenzungen ver
bunden sind. Die Längsriegel sind m it Ausschnitten und Steuer
flächen versehen, durch die der senkrecht zu diesen angeordnete 
Sperriegel 3 auf und ab bewegt wird; hierdurch werden die mit 
3 verbundenen Rückm eldekontakte gesteuert. Die Vorgänge 
sind folgende: In der Grundstellung der Weiche (Fig. 1) ist der 
Sperriegel 3 angehoben; er ruht mit seinem Ansatz auf dem 
Längsriegel 2. Riegel 1 is t festgelegt; der Rückmeldestrom 
für die -j--Stellung der Weiche ist geschlossen. W ird der Hebel 
im Stellwerk umgelegt, so bewegt sich Riegel 2 mit der ab
liegenden Zunge, wobei Sperriegel 3 durch die Steuerfläche des 
Riegels 2 nach unten in den Ausschnitt gedrückt wird. Der 
bisher festgelegte Riegel 1 wird frei und die anliegende Zunge 
entriegelt. Durch die Bewegung des Sperriegels 3 wird der 
Rückineldestrom für die -(—Stellung der W eiche unterbrochen 
(Fig. 2). Kurz vor der Endstellung der abliegenden W eichen
zunge wird Sperriegel 3 durch die Steuerfläche des Längs
riegels 1 weiter nach u n ten  gedrückt, so daß der obere Ansatz 
von 3 in den Ausschnitt des Riegels eindringt und diesen fest
hält. Die je tz t anliegende Zunge ist dadurch verriegelt (Fig. 3). 
Durch diese Bewegung von 3 werden aber auch die Rückmelde
kontakte für d i e  Stellung der W eiche geschlossen. Da alle
Bewegungen der Riegel zwangläufig sind, kann also eine Rück
meldung zum Stellwerk nur zustande kommen, wenn sowohl die 
anliegende, wie die abliegende Zunge ihre richtige Lage ein
nehmen. W ird die Weiche wieder in die -Stellung zurückge
stellt, so wird durch die Bewegung der abliegenden Zunge der 
Sperriegel 3 hochgehoben und Riegel 2 dadurch freigegeben. Die 
Zungenüberwaehung ist daher auch auffahrbar. Die Meldung 
des Auffahrens einer Weiche im Stellwerk geschieht in gleicher 
Weise wie bei C. Stahmer. Die a u f g e f a h r e n e  Weiche 
(Fig. 4) stellt sich nach Aufhören des R adkranzdruckes 
selbständig in diejenige Lage zurück, die sie vor dem
Auffahren hatte, weil die Lage der Sperrhebel 8/9 und daher
auch das Zuströmungsverhältnis der Druckluft am Antrieb 
(Abb. 405 Fig. 1) sich nicht geändert hat. Die Druckluft wird von 
23 über 15 in das Rohrnetz 17 zurückgedrückt. Nach Verlassen 
des auffahrenden Fahrzeuges der W eiche nimmt der Antrieb 
somit wieder die Stellung nach Abb. 405 Fig. 1 ein, sofern sie 
vor dem Auffahren in dieser Stellung war.

Die bauliche Anordnung des W eichenantriebes zeigt
Abb. 407.

2. D e r  S i g n a l a n t r i e b
Den kolbenlosen Signalantrieb zeigt Abb. 408 Fig. 1 und 2 

Er besteht ebenfalls aus zwei Luftkammern 5 und 14 mit den 
Membranen 8 und 13 sowie den Tellern 6 und 16. Die Teller
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Abb. 407. Bauliche Anordnung des W eichenantriebes Maschinenfabrik Bruchsal

Abb. 406. Weichenzungenüber- 
wachung. Maschinenfabrik 

Bruchsal
Abb. 408. Der Druckluft- 
S ignalantrieb (schematisch). 
Maschinenfabrik Bruchsal

Die Wirkungsweise des Antriebes ist folgende: In der •• m » *  1 ~
Haltstellung des Signals werden die Membrane 13 mit Teller 1(> -  . M
und Bolzen 15 nach oben gedrückt, weil, wie gesagt, die Kam- /  " jj [T
mer 14 unter Luftdruck steht. Der Signalflügel wird hierbei
durch Röllchen 11 mittels Hebels 9 festgehalten. Da der Anker V:-. r* >' ..
l a  des stromlosen Magneten 1 abgefallen ist, Ventil 3 geöffnet ;> ;/&
und Ventil 2 geschlossen ist, so kann Druckluft in die obere
Luftkammer 5 nicht einströmen. Soll das Signal „Fahrt frei“ ¡H B ^g
erscheinen, so wird der Signalhebel im Stellwerk umgelegt
und dadurch der Stromkreis für das Signalstellen geschlossen __ ,
(Fig. 2); der Anker 1 a wird von dem erregten Magneten 1  :---- ——-  ^  1 " ”
angezogen, Ventil 3 geschlossen und Ventil 2 geöffnet. Hier- Abb. 4U9. Bauliche Anordnung des Signaiaulriebes. Maschinenfabrik Bruchsal
durch strömt nun Druckluft von Leitung 12 durch Ventil 2 in
K anal 4, von da in Kammer 5 vor die Membrane 8 und stellt „ben drückt. Der Hebel 9 gelangt hierbei ebenfalls in die Ruhe- 
entgegen dem ständig wirkenden Druck auf die Membrane der iag6j wodurch der Signalflügel auf H alt zurückgestellt ist. Ein
kleineren Kammer 14 (durch die Differenz des Luftdruckes auf unbefugtes Ziehen des Signals von der Halt- in die Fahrlage
die beiden Membranen) das Signal auf Fahrt. ■ Durch das Nieder- von H and ist dadurch verhindert, daß bei einem derartigen
gehen des Antriebbolzens 15 wird die Druckluft der unteren Versuche die Nase 10 des Hebels 9 an dem Gleitröllchen 11 zum
Kammer 14 in die Rohrleitung 12 zurückgedrängt. Durch das 
Zurücklegen des Signalhebels wird der Stromkreis unter
brochen, der Magnet wird stromlos, der abgefallene Anker 
schließt Ventil 2 und öffnet Ventil 3; das weitere Einströmen 
der Druckluft in die obere Kammer 5 ist dadurch verhindert. 
Aus der Kammer 5 kann jetzt, da sie mit der Außenluft in Ver
bindung gebracht ist, die Druckluft ausströmen, während die 
ständig wirkende Druckluft der unteren Kammer 14 in Tätig
keit tr itt u n d d e n  Antriebbolzen 15 durch die Membrane nach

Anschlag kommt.
Die Signalschaltung entspricht im wesentlichen der ge

mäß 388 (Nr. 45, S. 231) erörterten.
Die bauliche Anordnung des Signalantriebes zeigt Abb. 409.
Die Maschinenfabrik Bruchsal ha t das erörterte Druckluft

stellwerk bisher auf dem Bahnhof Durlacli b. Karlsruhe mit 
143 Hebeln ausgeführt, w ährend einige größere Stellwerks
anlagen für die Reichseisenbahnen in Ausführung begriffen sind.

(Fortsetzung folgt)

Für die Schriftleitung verantw ortlich: Baurat M. G u t h  ln Berlin W. 67, Bülowstr. 36 T ,
Oarl Heymanns V erlag ln Berlin W. 8, Mauerstr. 48/44 — Gedruckt von Jnllus Sittenfeld, Hofbuchdrucker., Berlin W. 8, Mauerstr. 43/44 N r. 4 i
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R lle  R e c h te  V orbehalten

Der Berufstitel des höheren Privattechnikers
Die von (1er Gruppe der Regierungsbaumeister im A. V. B. ein- 

berufene Versammlung am Dienstag, den 18. November*) ließ in er
freulichem Maße ein überaus reges und anteiliges Interesse aller an 
der angemessenen Regelung der schwebenden Fragen Beteiligton er
kennen. Das kam auch äußerlich iu der schönen einstimmigen An
nahme des Endbeschlusses zur Erscheinung.

Die Versammlung hat aber noch ein weiteres Ergebnis gehabt. 
Durch den regen Meinungsaustausch wurde es so recht offenbar, daß 
nach Entscheidung der, den g a n z e n  Baumeisterstand betreffenden 
Fragen besonders das P r i v a tb a n w e se n  einer Regelung, ins
besondere auch nach der Seite des Titels hin bedarf.

Es sind hier schon verschiedene Vorschläge gemacht worden, und 
es wäre d r in g e n d  erwünscht, wenn hierin durch Meinungsaus
tausch eine weitere Klärung und schließlich Einstimmigkeit geschafft 
werden könnte. Die Vorschläge der Titulatur werden sich hier von 
Anfang an nach zwei Seiten hin richten müssen:

1. Für den Fall, daß der Bundesrat einen energischen Schutz des 
Titels „Baumeister“ durchführt.

2. Für den Fall, daß die beamteten Herren den Titel „Bau
assessor“ erhalten.

Darin besteht wohl schon heute in den nächstbeteiligten  
Kreisen alle Uebereinstimmung, daß eine von Anfang an und 
r e g u lä r  auf „a. D.“ gegründete Titulatur ein Unding ist. Ein homo
gener a. D.-Stand wäre ein Titel- und Standeskuriosum, wie es wohl 
nur in der Technik möglich ist. Besonders der Assessor a. D. wäre 
dazu im vorgerückten Alter eine traurige Erscheinung.

Herr Dr. Weiß hat in bemerkenswerterWeise darauf aufmerksam 
gemacht, „daß der höhere Techniker im Staatsdienst sowohl als im 
öffentlichen Leben naturgemäß eine ganz andere, weit höhere 
Wertung erfährt, wenn neben den beamteten Technikern eine größere 
Zahl gleich vorgebildeter und gleich denkender Techniker in unbe
amteter Stellung inzwischen der Allgemeinheit wirkt“. Die weiter 
vorgeschlagene Lösung, die nichtbeamteten Techniker, „Regierungs- 
baumeister“, die beamteten „Bauassessor“ zu nennen und dabei den 
Titel „Baumeister“ den mittleren Technikern freizugeben, diese Lösung 
scheint mir etwas bedenklich. Hatte der „Regierungsbaumeister“ 
schon jetzt seine Not, sich t r o tz  der Macht einer größeren Zahl und 
trotz der Macht der dahinter stehenden Dienststellung als Titel zu 
behaupten bei relativ gutem Schutz des Baumeistertitels, wie soll es 
da den wenigen privaten „Regierungsbaumeistern“ gegenüber der 
großen Schar von rechtlich anerkannten „Baumeistern“ ergehen? 
Ich fürchte, e s  würde ihnen garnicht e r g e h e n , sondern s ie  würden 
v e r g e h e n , untergehen in der allgemeinen Baumeisterflut, denn das 
große Publikum ist n ic h t  im s ta n d e , höchste technische Leistungen 
von mittleren Leistungen zu u n te r s c h e id e n .

Ich glaube, es muß vor allem nach einer Titelbildung gesucht 
werden, die das Ausbildungsband, das die beamteten und nicht be- 
am tetenT ech n ik er m it v o l l  er  A u s b ild u n g  umschließt, auch ä u ß e r 
lic h  jedem Laien oh n e v ie l  G e d a n k e n a r b e it  erkennbar macht. 
Für den Fall, daß der Bundesrat den „Baumeister“ ganz allgemein 
schützt, wäre in  A n b e tr a c h t  der le id e r  nu r zu  b e k a n n te n  
N e ig u n g e n  d es P u b lik u m s der einfache „Baumeister“ trotzdem 
kein geeigneter Titel. Ich möchte für diesen Fall den Vorschlag des 
Herrn Baurat H e n s e l (Woch. d. Arch.-Vereins v. 1. April 1911, S. 70) 
unterstreichen. Er schlägt dort den „ S ta a t s b a u m e is te r “ vor und 
begründet ihn unter anderem durch folgende W orte: „Dieses Ver

fahren wäre logisch durchaus folgerichtig, denn der Staat ist keine 
Behörde an sich, er vertritt in allgemeinster Form die behördliche 
Autorität, nnter der das Examen abgelegt wird, und es ist für jeden, 
der unter dieser Autorität seine Betätigung erreicht hat, recht und 
billig, daß er sich in seiner Berufsbozeichnung auf diese Autorität 
bezieht, irgend eine amtliche Befugnis usurpiert er damit nicht.“ 
Sollte der Staatsbanmeister übrigens in der ersten Zeit ausnahms
weise einmal mit dem beamteten „Regierungsbaumeister“ verwechselt 
werden, so wäre das schließlich doch noch ein unschädlicheres Uebel, 
als wenn er an d au ern d  mit Handwerkern verwechselt wird. In ge
bildeten Kreisen wird der Unterschied schnell bokannt werden, und 
das ganz ungebildete Publikum — ja, das hält auch den Rechtsanwalt 
gelegentlich für einen Beamten, zumal er ja Amtstracht hat. Dadurch 
leidet aber weder die' Rechtspflege, noch das Ansehen des Richter
standes.

Die freien Reichsstädte würden wohl unschwer dazu zu bewegen 
sein, boi sich den Titel „Regierungsbaumeister“ einzuführen. Für 
besondere Auszeichnung stände entsprechend dem Justizrat der „ S t a a t s 
b a u r a t“ und höchstenfalls der „ Geh. S ta a t s b a u r a t“ zur Verfügung.

Sollte sich der Bundesrat aber nicht zu dem Baumeisterschutz 
verstehen und die Staats- und Kommunalbeamten den Titel Bauassesor 
führon, dann käme auch für don privaten Techniker, gleichviel ob selb
ständig oder im Dienste anderer arbeitend, ein Titei in Betracht, der 
die gemeinsame Ausbildungsgrandlage e rk en n en  läßt. Von allen 
Vorschlägen erscheint mir da derjenige von Herrn Baurat Redlich der 
geeigneteste, der „ B a n a n w a lt“ (Woch. d. Arch. Vereins v. 4. Febr. 
1911 S. 18).

Die Beziehung zwischen „Assessor“ und Anwalt ist von der Rechts
laufbahn her im Publikum genügend bokannt, und daß ein B au  an w a lt  
k e in  B a u r e c h ts a n w a lt  ist, das würde ja sofort ad oculos demonstrier 
werden, indem diese Bauanwälte dauernd bei Bauausführungen sichtbar 
sind, dort Bauanweisungen erteilen, Entwürfe liefern, kurz o f f e n s ic h t 
l ic h  die ganzen rein technischen Angelegenheiten erledigen. Eine enge 
Nachbildung des Rechtsanwaltsberufes nach dem Muster einer Zulassung 
bei bestimmten Gerichten und dgl. wäre natürlich verfehlt. Der Bau
anwalt ist und soll eben kein R echtsanw alt, sondern der berufene 
Sachwalter in allen Bauangelegenheiten sein. Man braucht ihm daher 
auch keinen örtlich beschränkten Wirkungskreis zuzuweisen und auch 
nicht die Forderung zu erheben, daß er s e lb s tä n d ig  tätig sein mnß. 
Weil Bergassessoren a.D. in Privatbetrieben tätig sind, deshalb brauchen 
wir Techniker das nicht ebenso zu machen, sondern müssen uns lieber 
an bessere Vorbilder halten.

Wir Techniker sind die Vertreter desjenigen Standes, der wie 
kaum ein anderer neue Formen schafft.

W ir brauchen daher auch vor neuen Titelbildungen nicht zurück 
zuschrecken, wenn sie nur brauchbar sind. Es wäre se h r  e r w ü n sc h t ,  
wenn zu dieser Frage w e ite r e  V o r sc h lä g e  gemacht würden, um 
so allmählich eine auf innerer Ueberzeugnng ruhende volle Einigkeit 
zu erzielen, die, r e c h t z e i t ig  geschaffen, im gegebenen Augenblick die 
gemeinsamen Bestrebungen auch nach außen hin zur Geltung und 
Anerkennung bringen kann. Besonders wäre es den älteren Herren 
zu danken, wenn sie aus dem reichen Schatz ihrer Erfahrungen und 
Ueberzeugungen schöpfen und ihre Gedanken an die Oeffentlichkeit 
geben wollten. Aus dem Widerstreit der Meinungen wird am schnell
sten und besten die Zweckmäßigkeit und Wahrheit geboren.

Dr. L e in e r

Der Baumeistertitel bleibt durch Bundesratsbe
schluß den höheren Technikern allein Vorbehalten

Der Baumeistertitel wird n ic h t  ausschließlich 
für die höheren Techniker geschützt

Im Staatsdienst . . 
Im Kommunaldienst

ln privater Tätigkeit

Regierungsbaumeister ©ipl.rijng. 
Magistratsbanmeister ©tp[.»gng.

Staatsbaumeister ®ipl.=3ttg.

*) W ochenschrift des A.V. B. Nr. 47 (22.11.1913), S. 754 u. 7oü.

In Berlin haben in der Zeit vom 1. A p r il 1912 b is  d ah in  1913 
327 preußische Regierungsbauführer die Staatsprüfung Im Banfacli 
nach den Vorschriften vom 1. April 1906 abgelegt (122 für das Hoch
baufach, 74 für das Wasser- und Straßenbaufach, 97 für das Eisen
bahnbaufach und 34 für das Maschinenbanfach). Von diesen haben 
276 die Prüfung bestanden (110 im Hochbaufach, 57 im Wasser- und 
Straßenbaufach, 86 im Eisenbahnbaufach und 23 im Maschinenbau
fach*). Das Prädikat „mit Auszeichnung“ wurde 6, das Prädikat 
„gut“ 25 Prüflingen zuerkannt. D ie  B a u fü h r e r , w e lc h e  d ie  P r ü 
fu n g  b e s ta n d e n  h a b en , s in d  sä m tlic h  zu  R e g ie r u n g s b a n 
m e is te r n  e rn a n n t w ord en .

Von 681 Regierungsbaumeistern, die am 1. A p r il  1912 im 
Staatsdienst beschäftigt waren, gehörten dem Hochbaufach 238, dem

Regierungsbauassessor ®ipl.=3itg. 
Magistratsbauassessor ®ipí.=3¡ng. 
f  Bauanwalt ©tpi.=3iitg.
I Baurechtsanwalt ®tpl.=3itg.

Wasser- und Straßenbaufach 173, dem Eisenbahnbaufach 163 und dem 
Maschinenhaufach 107 an.

Im L a u fe  d es  E ta ts ja h r e s  1912 sind 107 Regierungsbaumeister 
etatsmäßig angestellt worden, und zwar 36 im Hochbaufach, 14imW asser- 
und Straßenbaufach, 32 imEisenbahnbaufach und 25 im Maschinenbaufach.

Verstorben sind 2 Regierangsbaumeister des Hochbaufaches und 
1 Regierungshaumeister des Eisenbahnbaufaches.

A n s  dem  S t a a t s d ie n s t  e n t la s s e n  sind 100 Regierungsbau
meister. Davon gehörten dem Hochbaufach 43, dem Wasser- und 
Straßenbaufach 46, dem Eisenbahnbaufach 9 und dem Maschinenbau
fach 2 an.

*) Aus dem Z entralb latt der Bauverwaltung.
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Der Vorsitzende des H a u p t a u s s c h u s s e s  für B a u b o r a tu n g ,  
Professor Dr. H. Albrecht. ladet zu einer Konferenz über den EIu- 
llnß der Banpolizeiverordnungen auf d ie ästhetische Gestaltung  
der Bauten ein.

D as Baupolizeirecht is t  seit einiger Zeit in einer starken Umbildung be
griffen. In einer ganzen Anzahl von Gemeinden sind .die Baupolizeiverordnungen 
einer zum Teil grundsätzlichen und umfassenden Revision unterzogen worden. 
In  violen Regierungsbezirken wurden neue Verordnungen für das p latte  Land 
erlassen, oder es stehen solche zur Beratung. Baden und 'W ürttemberg haben 
das Baupolizeirecht in ihren Landesbauordnungen den heutigen Anforderungen 
entsprechend uingestaltet, und der preußische W ohnungsgesetzentw urf enthält 
grundlegende Richtlinien für das Baupolizeirecht der Preußischen Monarchie.

Allo diese Neureglungen lassen unzweifelhaft auch das Bestreben erkennen, 
den ästhetischen Anforderungen Rechnung zu tragen. D er Kündige wird jedoch 
ohne weiteres zugeben müssen, daß dieses Bestreben bisher im allgemeinen nur 
ganz schwache Ansätze einer grundsätzlichen Verbesserung gezeitigt hat. Wenn 
es schon schwer gehalten hat, in den Bauordnungen neben den Forderungen der 
statischen, der Feuersicherheit u. dgl auch soziale Gesichtspunkte, zur Geltung zu 
bringen, so sind w ir von planmäßig zum Ausdruck gebrachten ästhetischen Rück
sichten noch sehr weit entfernt.

Der bei der Zentralstelle für Volkswohlfahrt bestehende Hauptausschuß für 
Bauberatung h a t daher beschlossen, die F rage des Einllusses der Bauordnungen 
auf die ästhetische G estaltung der Bauten auf seiner nächsten Konferenz zur 
E rörterung  zu stellen. Es werden hierbei teils grundsätzliche Fragen zu be
sprechen sein, so insbesondere, inwieweit überhaupt die Bauordnungen sich mit 
Einzelheiten der Konstruktionen und Anordnungen befassen sollen; zum Teil 
werden aber anch die wichtigsten typischen Vorschriften auf ihre ästhetischen 
Rückwirkungen hin zu untersuchen sein, um auf diese Weise eine Reihe all
gemeiner Grundsätze zu gewinnen. Die Einordnung dor Gebäudo in die Straßen- 
llm-ht, die Anordnung der Vorbauten, E rker und Balkone, die Uebergänge beim 
Ineinandergreifen verschiedener Bauklassen, die Ausbildung der Hinterfronten, 
die Gruppierungen bei offener Bauweise usw., das alies sind Fragon, die einer 
verständnisvollen Reglung bedürfen

Nicht nur bei der Abfassung von Bauordnungsvorschriften, sondern auch 
bei der praktischen Handhabung bestehender Bauordnungen wird der Baupolizei- 
beamto die ästhetischen Nebenwirkungen seiner Anordnungen Im Auge behalten 
müssen, und er wird hoi einsichtiger Behandlung der Bestimmungen manchen 
Schaden verhüten und viel G utes schaffen können.

An alle Intoressenten ergeht daher die Einladung, sich an den Verhandlungen 
zu beteiligen.

Dio Konferonz findet am 6. Dezember, vormittags 10 Uhr, in 
Berlin im Landeshause dor Provinz Brandenburg, Matthäikirch- 
straßo 19—21, statt.

Anmeldungen nimmt entgegen die Zentralstelle für Volkswohl
fahrt, Berlin W  50, Augsburger Straße 61.

Tagesordnung: 1. Dio allgemeine Bedeutung dor Baupoiizeivorordnungen für 
die ästhetische G estaltung der Bauton. Referent: Professor Kloeppel, Danzig. 
2. Die wichtigsten Grundsätze, die bei Aufstellung und Handhabung der Bauord- 
nungsvorsehriften aus ästhetischen Gründen zu boachton sind. Referenten: S tadt
baurat Bohrer, Aachen, und M agistratsbaurat B erger, Breslau.

Ein Kongreß für lYohnnngsaufsicht mul Woliuungspltcge wird 
von der Z e n t r a ls t e l le  fü r  V o lk sw o h lfa h r t  vom 2. bis 4. Dezember 
d. J. im Rathause in Charlottenburg veranstaltet. Tagesordnung und 
Anmeldokarten sind durch die Zentralstelle für Volkswohlfahrt (Berlin 
W  50, Augsburger Straße 61) zu beziehen.

Der Verlag J. J . W o h er , L e ip z ig  verlegt in neuer Auflage 
von seinen illustrierten Handbüchern das kleine Büchelchen D ie Bau
stile , L e h r e  der a r c h it e k to n is c h e n  S t i la r t e n  von  don ä lt e s t e n  
Z e ite n  b is  a u f d ie  G e g e n w a r t, das von Dr. Ed. F r e ih e r r n  von  
S a ck en  verfaßt ist. Neu bearbeitet wurde die 16. Aullage von Re
gierungsbaumeister 0- G rü n er  und die jetzt vorliegende 17. Auflage 
von Dr. J u l iu s  Z e it le r . 240 Seiten mit 168 Abbildungen auf Kunst- 
druckpapior, 11 :17  cm. In Leinen gebunden. 2,50 M.

Das ständige internationale Architektenkomitee in Paris hat be
schlossen, den zehnten in ternationalen  Archttektenkongreß ln 
Petersburg, der ursprünglich im Jahre 1914 stattfinden sollte auf 
das F rü h ja h r  1915 zu verschieben. In der vorläufigen Arbeitsord
nung sind u. a. Berichte vorgesehen über die Verantwortlichkeit, die 
Gebührenordnung und das Urheberrecht des Architekten, nationale 
und internationale öffentliche Architekturwettbewerbe, die Staffelbau
ordnung oder die verschiedenen Bauvorschriften in den verschiedenen 
Zonen und Vierteln einer Stadt, billige Wohnungen, die Entwicklung 
des Theaterhauwesens in den letzten 20 Jahren sowie die Denkmal
pflege und ihre Anpassung an die wirtschaftlichen, hygienischen und 
sozialen Forderungen der Städte.

D eutsche B urgen und feste Schlösser ist der Titel des'neueston 
Heftes der blauen Bücher im V e r la g e  von  K arl R o b er t L a n g e -  
w ie s c h e , Königstein im Taunus und Leipzig. Es sind 112 treffliche 
Abbildungen nach Landschaften geordnet, beginnend am Oberrhein und 
Neckar und weitergehend Uber Schwaben, den Alpen, Bayern, Franken 
nach dem Main, Mittelrhein und Lahn, nach Thüringen, Sachsen, 
Schlesien, dom Harz, Westfalen und Prenßen. Das Vorwort hat Pro
fessor Dr. P in d e r  als Berater des Verlegers bei der Veröffentlichung 
geschrieben. 19 : 27 cm, 1,80 M.

D ie Baumaschine nennt sich eine neue Zeitschrift für Herstel
lung und Anwendung der bei Bauausführungen erforderlichen Ma
schinen, Geräte und Vorrichtungen deren erstes Heft am 10. Oktober 
im Verlage von O tto  S p am er in Leipzig erschienen ist. Heraus
geber ist ®ip(.=Quß. W . S ch w aab  in Heidelberg; bei monatlich zwei
maligem Erscheinen beträgt der Preis für ein Vierteljahr 4 M. Heft 1, 
16 Seiten, 20 7a : 29 '/a cm.

Der V e r la g  „ T e c h n ik e r  und K a u fm a n n “ , Berlin-Gharlotten- 
burg gibt eine Sammlung kleiner Hefte horaus, deren viertes: Buch
führung und Bllanzkunde, 47 Seiten, 11 :16  cm enthält, M ax B u s s e  
zum Verfasser hat und 75 Pf. kostet.

Herausgegeben von Hermann Hillger ist sooben das 1898 begrün
dete Kürschners Jahrbuch für das Jahr 1914 im V e r la g e  von  
H erm an n  H i l lg e r  Berlin-Leipzig neu erschienen. Es ist ein Nach- 
schlagebuch von 500 Seiten im Format 127a: 19 cm mit vielen Ab
bildungen und kostet 1,20 M. broschiert und 1,80 M. gebunden.

Das neue Patentgesetz m it E rläuterung, und die R echte des 
Erlltulers im  neuen P atentgesetz betitelt sich eine kleine Schrift*) die 
der Ingenieur und Patentsyndikus R o b e r t  P in c u s  im Selbstverläge**) 
und im Buchhandel soeben erscheinen läßt. Der Verkaufspreis beträgt 
0,60 M.; Erfinder erhalten dio Veröffentlichung auf Wunsch kostenfrei.

Redakteur C. W e ila u d t  vertreibt im Selbstverläge’**) ein Bucli- 
ftlhrnngs- und bllanzteohnisches Lexikon, enthaltend Erläuterungen 
zu sämtlichen buchhalterischen Fragen, besonders der Kontenführung 
und Bilanzabschlüsse, Bewertungsgrundsätzen hei der Inventur, Rat
schlägen für Revisionen, nebst Hinweisen auf Gerichtsentscheidungen 
und die Gesetzgebung. Es ist bestimmt als Auskunftsbuch für Auf
sichtsräte, Bankiers, Buchhalter, Fabrikanten, Kapitalisten, Kauf leute, 
Landwirte, Rechtsanwälte, Richter, Steuer- und Verwaltungsbeamte. 
Der Preis beträgt broschiert 3 M., geb. 4M . 91 Seiten. 1472 :22  cm. 
Der Stoff ist alphabetisch nach Stichworten geordnet.

*) 110 Seiten, iq j/,:1 8 V , cm.
*•) Berlin SW 01 Gitsehlner S traße 109.

*•*) Berlin NO 18, Knlproilestraßc la .

Stollen  für R egierungsbaum elster im Staats-, Kommunal- und Privatdionste
B e a r b e ite t  von  der G ru ppe der R e g ie r u n g s b a u m e is t e r  im A .V .B .

(Mitteilungen über offene Stellen erbeten an Herrn Regierungsbaumeistor S t r e i t ,  Berlin NO 55, Pasteurstr. 17)
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bzw. Firm a der Tätigkeit verlangt Vergütung wünscht im fris t bis

Bauingeuier-
fach

Großherzog
lich Sächsi

sches Staats
ministerium 
Departement 

des Innern

Weimar Land
baumeister

zugleich
Bezirks

baumeister

— Einige Erfah
rung im 
Hochbau

3400 bis 
7100 M. 

jährliches 
pensions

berechtigtes 
Gehalt
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Hochbaufach Intendantur 
VIII. Armee

korps

Coblenz Hilfsarbeiter 
des Intendan
tur- und Bau

rats

Bestim
mungsgemäß
“ ' '• .. . .

Sofort Desgl. Sofort

w
Bauleitung der. Neubauten einer F eldartillerie-A bteilung  G lehvltz zu baldigstem  A ntritt verlangt.
üiingsgesuch auf diesen Stellennachweis zu berufen.

A b k ü r z u n g e n :  Zbl. d.B. =  Z entralb latt der Bauverwaltung.

Es ist anznraten, sich im Bewer-


