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Konstruktionen im Stadttheater in Kiel
N ach einem  V o rtra g ,  g e h a lte n  im A r c h itc k te n -V e r e in  zu B e r l in  von  0. Leitholr

Die in den letzten  Jah rzehn ten  sich schnell entw ickelte S tad t 
Kiel unternahm  neben andorn W erken neuerdings auch 

die E rbauung  eines S tad tth ea te rs, dessen E n tw urf der im T heater
bau bekanntlich besonders erfahrene je tz ige  S tad tb au ra t von 

C harlo ttenburg , H err B a u ra t H. Seoling, und dessen bauliche 
O berleitung die A rchitektenfirm a H. Seoling & R. Seel durch
führte . D as T heater, welches 1100 B esucher faßt, öffnete der 
K u n st am  1. O ktober 1.907 seine Pforten. (Abb. 112.)

E rw ähnung  verd ien t nun dieses hervorragende Bauw erk 
auch vom S tandpunk t des Ingenieurs au s , weil bei seiner E r
bauung E isenkonstruk tiouen  rech t erheblichen U m fanges zur 
A nw endung gelangt sind. Insbesondere b ildet das rund  53 m 
h o h e  B ü h n e n h a u s  ein in D eutschland seltenes Beispiel der 
E rrich tu n g  eines für lange D auer beroehnoton hohon H auses in 
freistehender E isenkonstruktion .

Die U m stände, welche gerade bei diesem T heaterbau  zu 
um fänglicherer V erw endung von E isonkonstruktionen gefüh rt 
haben, sind die fol
genden.

Die B austelle , die 
im Herzen der S tad t 
nahe dem W asserbecken 
des K leinenK iel in einer 
Schm uckanlage liegt,
Abb. 113 Seite 144 
h a t äu ß erst ungünstigen 
B augrund. Bohrungen 
ergaben nämlich, daß die 
insgesam t 14 bis 16,m 
sta rken  oberen Schich
ten des B augrundes aus 
ganz verschiedenen L a 
gerungen bestehen, von 
denen keine einzige für 
die Aufnahm e hoher 
B elastungen  geeignet 
ist. So fand man der 
Reihe nach Schichten 
von M utter- und au f
gefülltem  Boden, Moor, 
und Torf, Moorschlamm 
und tonigem  Schlamm,
Triebsand u. Schlam m 
sand, feinem und g ro 
bem K ies und Sand, 
sandigem Lehm  und leh
migem Sand, und e rs t Abb. 112. Das neue Stadttbeater in Kiel

darun te r ergab die B austelle  in der bereits genannten  Tiefe 
tragfäh ige Schichten aus Lehm  und Ton. Von den zur W ahl 
stehenden G ründungsarten  behufs S icherung diesos Baugrundes 
empfahl sich die A usführung  eines stehenden P fah lrostes, wobei 
verlang t wurde, daß auch m it R ücksich t au f das nahe W asser
becken alle Pfähle durch die oberen A blagerungen hindurch 
in don gu ten  B augrund einzudringen hätten .

Ein T heaterbau  b rin g t nun wegen seiner großen H ohlräum e 
eino s ta rk e  H äufung der L asten  in den H auptw änden m it sich, 
wobei cs boi Verwendung eines P fah lrostes in der Regel 
schw ierig is t, für solche hohon L asten  die rechnungsm äßig  er
forderliche Zahl an Pfählen rich tig  unterzubringen. Beim E in 
treiben der Pfähle in enger Teilung en tw ickelt sich infolge der 
V erdichtung des B augrundes bald oine so große Reibung, daß 
das Rammen der Pfähle in den tief gelegenen sicheren B augrund 
zu le tz t unm öglich w ird, w ährend bei w eiter P fah lte ilung  weit 
ausladende G rundm auern zur D ruckübertragung  erforderlich w er

den, die eine nennens
w erte V erm ehrung der 
B elastung  und schwie
rige  Bau arbeiten u n te r
halb der K ellersohle 
bedingen. H ier hä tten  
solche A rbeiten  sogar 
un ter Grund w asser aus
geführt werden müssen.

Som it w ar h ier die 
A usführung  der hoch 
belasteten  W ände, näm 
lich der U m fassungs
wände des Bühnen- und 
des Z uschauerraum es in 
der sonst üblichen A us
führung  m it vollem 
M auerw erk n ich t er
w ünscht, weil von ih r 
eine hohe E igen last und 
demgemäß sehr schwie
rige unzuverlässige und 
teu re  G rundbauten un
trennbar waren.

Bezüglich des P fah l
rostes sei noch bem erkt, 
daß die neuerdings in 
verschiedenen A usfüh
rungen bekannt gew or
denen Pfähle aus Eisen-
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beton ihres hohen H erstellungspreises wegen n ich t verw andt worden sind. E ine 
N otw endigkeit lag  h ierfür auch n ich t vor, da n u r geringe Schw ankungen in der 
Höhe des G rundw asserstandes nachw eisbar waren.

Som it genügten  für den P fah lro st die billigeren Holzpfähle, die in den deutschen 
H afenstädten  in allen A bm essungen zur V erfügung stehen.

Die V erw endung von Eisenbeton kam  nun für die hoch belasteten  W ände 
zunächst in Frage.

Es w urden jedoch eiserne, m it M auerw erk auszufachende und teilw eise zu 
verblendende Tragw ände gew ählt, weil sie dem E isenbeton gegenüber Gewähr boten 
für E rzielung geringeren Gewichtes, g rö ß ter Z uverlässigke it und kü rzeste r B auzeit, 
dieses auch wegen der U nabhängigkeit von ungünstigen  W itterungsverhä ltn issen .

Auch die zur Z eit der V ergabe der E isenkonstruktionen günstigen Eisenpreise 
förderten diesen Beschluß, w elcher die Zustim m ung der A ufsichtsbehörden fand.

Zu Abb. 114, dem schem atisch dargestellten  G rundriß der gesam ten B auanlage, 
deren F rontlängen  63,1 m und 63,79 m betragen, sei folgendes bem erkt.

Die vorwiegend in ausgefachter und teilw eise verblendeter E isenkonstruk tion  
ausgeführten  Bühnen- und Zuschauerhausw ände sind in Abb. 114 k räftig  hervor
gehoben. U ebrigens sind auch bei ändern T heatorbauten  die W ände des Zuschauer
raum es m it tragenden Eisengerippen a u sg es ta tte t worden, weil die M auerpfeiler 
dieser W ände ihrer vielfachen D urchbrechungen wegen, die von Heiz- und L u ft
kanälen herriihren, zur L astü b ertrag u n g  n ich t geeignet sind.

Die beiden W ände bilden den eigentlichen K ern der A nlage, gegen den sich 
die niedrigeren A nbauten  lehnen.

Die A ußenwände, also die Frontw ände der A nbauten , die keine erheblichen 
L asten  tragen, ebenso einzelne innore Scheide- und Treppenhausw ände bestehen 
aus vollwandigem M auerwerk. F ü r  die U m fassungsw ände erschien diese Bauweise 
auch deswegen naheliegend, weil bei den an sich geringen W andstärken  n u r so die 
äußero Rohbauverblendung, die sparsam  durch H auste ing liederung  belebt ist, gu t 
ausführbar w ar. Das Z uschauerhaus, das in seinem Giebelvorbau den H aup t
eingang nebst V estibül und das darüber liegonde Foyer en thält, lieg t dem kleinen 
Kiel zunächst. A n das Z uschauerhaus schließt sich nach der S traße F leethörn  
hin das B ühnenhaus m it seinen beiden seitlichen A nbauten und einem in  der 
H auptachse gelegenen V orbau an, der nach der genannten  S traße  hin den A b
schluß bildet. W eiterh in  se tz t sich der M agazinflügel einseitig  an diesen V orbau an.

Die seitlichen B ühnenhausanbauten , sowie die U ntergeschosse des A nbaues an der 
H interbühne dienen teils der V erw altung, te ils  den v ie lgestaltigen Zwecken des B ühnen
personals. In  den Obergeschossen des zu letzt genannten B auteiles lieg t der M alersaal.

Die Decken aller Räum e sind aus schoitrechten H ohlziegelkappen zwischen 
eisernen Balken geb ildet und alle D ächer m it ro ten  Ludow icischen Falzziegeln ein

gedeckt worden.
Z u s c h a u e r h a u s
Abb. 115 g ib t einen 

halben Q uerschnitt des 
Zuschauerraum es, das 
Schaubild, Abb. 116, 
s te llt  das im B au be
griffene Zuschauerhaus, 
vom B ühnenhaus ge
sehen, dar.

Die D arstellungen  
lassen erkennen, daß die 
D achbinder auf den in 
neren eisernen S tü tzen  
aufliegen und nach bei
den Seiten überkragen, 
so daß die gesam te 
D ach last m it A usnahm e 
der äußeren H älften 
der M ansardflächen auf 
diesen S tü tzen  ruh t. 
Die au f das D ach en t
fallenden w agerechten 
W indkräfto , welche 
senkrocht zu r L än g s
achse des Z uschauer
hauses g erich te t sind, 
werden auf der linken 
Seite des H auses, wo 
sich die festen B inder
auflager befinden, voll
ständ ig  aufgenommen. 
Diesem Zweck d ient ein 
inH öhe des Dachbodens 
( +  20,35) angeordneter 
D iagonalverband, der 
die W indkräfte  auf 
zwei Rahm enbinder im

Abb. 113. Lageplan
 ......*\?t........................
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Abb. 114. Grundriß

Abb. HS. Schnitt durch den Zuschauerraum Abb. 116. Der Zuschauerrauin vom Bühnenhaus gesehen
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Galeriegeschoß überbring t, die ih rerse its  die w eitere Ueber- 
trag u ng  in die sie stü tzenden  gem auerten  Scheidewände be
w irken. A uf der rech ten  Seite haben die B inder durch A us
bildung des obersten S tü tzenschusses als Pendelsäule ein be
wegliches A uflager. A uch die daru n te r liegenden 3 K orridor
decken sind durch A nordnung leichter D eckenverbände in den 
S tand gesetzt, alle au f die verhältn ism äßig  schwachen F ro n t
w ände des Z uschauerhauses entfallenden w agerechten W ind
k räfte  in standfähige Treppenhausw ände zu übertragen.

Die D achkonstruk tion  des vorderen Giebelanbaues t r ä g t  
gleichzeitig  Foyerdecke und Galerie, auch sind die Dachverbände 
so eingerichtet, daß der auf den oberen Teil dos Giebols en t
fallende w agerechte W inddruck in w iderstandsfähige W ände 
des H auses geleite t wird. Auch die vordere Giebelwand des 
Bühnenhauses is t  in Höhe des Dachbodens des Zuschauer
hauses innerhalb des letzteren  m it Bezug auf w agorechte 
W indkräfte versteift.

(Schluß folgt)

Der elektrische Schiffszug
Auszug aus einem Vortrage des Oberingenieurs der Siemens-Schuckert Werke Dr. Georg Meyer, 

gehalten im Architekten-Verein zu Berlin
Schluß aus Nr. 28 Seite 142

Die m itgeto ilten  E r g e b n i s s e  d e r  v e r s c h i e d e n e n  e l e k 
t r i s c h e n  S c h i f f s z u g s y s t e m e  lassen  folgendes erkennen: 

D er Schiffszug vom L ande aus is t  dem Schleppbootsbetrieb 
in der Regel überlegen. E r verb rauch t w eniger Energie, er 

benö tig t n u r je  einen Schleppm ittelführer, er schont die K anal
böschungen und -Sohle, er e rle ich tert die S teuerung  der Schiffe 
und erhöht die effektive Reisegeschw indigkeit.

Bei den die Schiffe vom U fer aus treidelnden Schlepp
m itte ln  sind die einfachen auf Vignoleschienen laufenden A d
häsionslokom otiven allen übrigon System en in bezug auf A n
lage- und B etriebskosten  sowie E infachheit der B etriebsführung  
überlegen. Ih r  auf Schwellen in  den Treidelpfad eingebettetes 
Gleis beh indert den V erkehr auf diesem in keiner W eise, auch 
n ich t den gleichzeitigen V erkehr von Lokom otiven und Treidol- 
pferdon. D as norm ale Gleis kann leicht für beliebige T ran s
portzw ecke benu tz t werden, z. B. bei V ereisung und R epara
tu ren  des K anals. Die Nachteile, die gelegentlich Zugseil und 
F ah rle itu ng  bereiten  könnten, sind, wie die E rfah rung  lehrt, 
durch geeignete Sonderkonstruktionen zu überwinden.

Die schließlich ausschlaggebende F rage, welches von allen 
bisher un tersuch ten  System en das w irtschaftlichste  ist, läß t 
sich n ich t in einfacher W eise beantw orten. E in  und dasselbe 
Schiffszugsystem  kann u n te r veränderten  Betriebsbedingungen 
ganz verschiedene Selbstkosten  verursachen, die sich um das 
Doppelte, j a  Fünffache unterscheiden. Es m üssen daher alle 
diejenigen Zahlen m it großer V orsich t aufgenommen worden, 
die irgend einem Treidelsystem  eine bestim m te Höhe der spe
zifischen Selbstkosten  zusprechon. W irk lich  m aßgebende V er
gleiche lassen sich n u r dann anstellen, wenn für dieselbe K anal
strecke u n ter denselben B etriebsbedingungen die Selbstkosten 
der verschiedenen System e erm itte lt werden. E ine derartige 
U ntersuchung  is t  vor kurzem  von den H erren  S y m p h e r ,  
T h io le  und B lo c k  vom preußischen M inisterium  der öffent
lichen A rbeiten  veröffentlicht w o rd en .x) Diese H erren  haben 
fü r die S trecke Crange (G elsenkirchen)—H annover des im Bau 
befindlichen Rhoin-H annover-K anals für eine L änge von 267 km, 
die drei Schleusen en thä lt, die T reidelselbstkosten  von fünf 
verschiedenen Treidelsystem en cet. par. un tersuch t, näm lich von 
D am pfselbstfahrern, Sauggasselbstfahrern , elektrischen Selbst
fahrern  und dem Schleppen von je  zwei Lastschiffen durch 
Dam pfschleppboote und durch Lokom otiven System  Siemens- 
Schuckert. Den U ntersuchungen  sind für alle System e zwei 
verschiedene Fahrgeschw indigkeiten, näm lich 5 und 7 km /S t., 
zugrunde gelegt. Das E rgebnis i s t  in  um stehender Tabelle zu
sam m engestellt, die zu zwei sehr beachtensw erten  Folgerungen 
fü h rt: erstens, daß für die angenommenen B etriebsverhältn isse 
au f der genannten  K analstrecke die Selbstfahrer in fa s t allen 
Fällen  erheblich höhere F rach tkosten  bedingen, als die ge
schleppten Lastsehifle; zweitens, daß die tatsächlichen F rach t-

') Zeitschrift für Bauwesen, Berlin 1907.

kosten beim B etrieb m it geschleppten Lastschiffen von den 
L iegezeiten, die die Lastschiffe und Schleppm ittel beim Lösch- 
und L adegeschäft an  den Schleusen usw. notw endigerw eise 
haben müssen, vielm ehr abhängt, als von dem Schleppsystem  
und der Fahrgeschw indigkeit. D urch A bkürzung der L iege
zeiten  von zehn Tagen für das vollbeladene, sechs Tagen für 
das Vs beladene L astsch iff und zwei Tagen fü r das D am pf
schleppboot, auf drei bzw. zwei bzw. 0 Tage können die ge
sam ten F rach tkosten  um 52 bis 7 4 %  erm äßig t worden, w äh
rend  die beiden Schleppm ittel für L astschiffe n u r U nterschiede 
von höchstens 20 %  bedingen und durch S teigerung der Ge
schw indigkeit von 5 auf 7 km /S t. die F rach tkosten  n u r um 
höchstens 2 4 %  erhöht werden. F ü r  das T reidelsystem  der 
Siem ens-Schuckertw erlre e rg ib t sich der zahlenm äßige Nachweis, 
daß es bei den üblichen L iegezeiten die geringsten  F ra c h t
kosten und bei den abgekürzten  L iegezeiten  nahezu die ge
ringsten  F rach tk o sten  erfordert. D ie Zusam m enstellung zeigt 
aber auch, wie nochmals ausdrücklich hervorgehoben zu worden 
verdient, welche große B edeutung für die K analschiffahrt die m it 
der E in rich tung  des elektrischen Schiffszuges verbundene V er
teilung  der E le k triz itä t längs des K anals besitz t; denn sie e rs t 
erm öglicht oder erle ich te rt w enigstens die Schaffung zweckm äßiger 
E in rich tungen  (Krane u. dgl.), die die Lösch- und L iegezeiten 
auf das w irtschaftlich  notw endige Maß ahzukürzen vermögen.

Den unlougbaron V orzügen des elektrischen Schiffszuges 
stellen sich jedoch von seinem W esen unabhängige Bedenken 
vo lksw irtschaftlicher A rt entgegen. D er elektrische Schiffszug 
w ird zweckm äßiger, wenn auch durchaus n ich t notw endigerw eise 
—  die A nlagen in N ordfrankreich beweisen dies — nach s ta a t
lich geregelten  G rundsätzen durch einen einzigen U nternehm er 
durchgeführt. N ur für einen d era rtig  geregelten B etrieb 
gelten  die Sym pherschen U ntersuchungen  und n u r durch ihn 
w ird dio K analschiffahrt zu einer fahrplanm äßigen, von A n
gebot und N achfrage unabhängigen B eförderung ih rer Schiffe 
gelangen können, die die erhöhte Fahrgeschw indigkeit des 
elektrischen Schiffszuges e rs t auszunutzen g es ta tte t. D aher v er
tre ten  dio V erfechter des elektrischen Schiffszuges auch die E in 
führung eines s taatlich  gerogelten Schleppbetriebes, wie er ja  
durch § 18 des preußischen W asserstraßengesetzes für den Rhein- 
H annover-K anal schon festgelegt ist. Diesem Zwang, dem die 
K analschiffahrt unterw 'orfen werden soll, w idersetzen sich viele 
W irtschaftspo litiker. Sie glauben n icht daran, daß durch den 
Zw ang eine V erkehrsverbesserung herbeigeführt werden kann. 
Sie besorgen, daß, wenn der S ta a t selbst den geregelten Schlepp
betrieb übernim m t und dann na tü rlich  auch dio Schlepptarife 
festse tz t, er diese nach seinem Erm essen aus R ücksichten, die 
dem K analbotrieb frem d sind, so g esta lten  könnte, daß die dor 
B innenschiffahrt aus dem F o rtsc h ritt  der Technik sich bietenden 
w irtschaftlichen V orteile wieder h infällig  würden. Sie befürchten 
auch soziale Gefahren' aus der fortschreitenden V erstaatlichung  
großer Betriebe.

Frach tkoston  ln  P f./tkm  fü r M assengüter (ohne Abgaben und Nebenkosten) auf der S trecke Crange (G elsenklrchon)-H annorer (267 km)
bei Tagesbetrieb Spalten a und bei Tag- und Nachtbetrieb Spalten b
Dauipt-Selbstlader Sauggas-Selbstiador Elektrischer,Selbstinder Zwei Kähne vom Dampfer geschl.

E l e k t r i s c h e  T r e i d e l e i  
Anfangs-Verkehr | Entwickl-Verkehr

10 bzw. S Tage Liegezeit 5 km St. Fahrgeschwindigkeit 3 bzw. 2 Tage Liegezeit

110,728' ■ ' - i - 0,447

' b ' 0,784
0,444

a
0,754
0,463

b
0,806 

: 0,456

. a 
1,056
0,721

b , 
1,059
0,665

a
0,019
0,400

b
0,644

0,368

a
0,647
0,473

b
0,678
0,470

a
0,577
0,403

b . 
0,608
0.400

10 bzw. G Tage Liegezeit 7 km/St. Fahrgeschwindigkeit 1,022 1,047 -  , , - 0,754 0,796 0,7a3 0,803 0,633 0,698
3 bzw. 2 Tage Liegezeit 0,568 0,511 - - 0,471 0,426 0,556 0,572 0,451

29*
0,467
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Es is t  h ier n ich t der O rt, diese w irtschaftspolitischen Be
denken zu erörtern , obwohl sie unzw eifelhaft ernste B eachtung 
verdienen. E s m ag n u r kurz darauf hingewiesen werden, daß 
in  qu an tita tiv er H insich t dio befürchteten Nachteile des Schlepp
monopols oft überschätz t werden. Beispielsweise w ürden auf 
dem R hein-H annover-K anal schon etw a 300 bis 400 Beam te und 
A rbeite r zu r D urchführung  des ganzen staatlichen  Schlopp- 
botriobes ausreichen. Dio Kosten dieses K anals betragen nach 
dem Gesetz vom Ja h re  1905 rd. M. 250 Mill., w ährend die Ge
sam tkosten  des elektrischen Schiffszuges einschließlich der w eit 
über den Treidelbedarf h inaus leistungsfähigen elektrischen 
Z entralen  sich au f rd . M. 25 Mill. belaulen werden. Die Schlepp- 
kosten des m onopolisierten Schiffszuges werden sicherlich w eit 
geringer sein, als die K analgebühren, dio zur D eckung der 
K analkostcn aufgebracht worden müssen. D urch F estse tzung

hoher K analgebühren könnte also eine kanalfeindlicho T arif
politik  viel le ich ter du rchgeführt werden, als durch E rhöhung 
der Schleppgebühren. Zudem lehren dio an französischen K a
nälen gewonnenen E rfahrungen, daß die K analschiffahrt gern 
die ih r ohne Zw ang gebotenen M ethoden der organisierten  
Pferde- oder Lokom otivtreidelei annim m t und doch wohl dabei 
ihre Rechnung findet.

W enn je tz t  an den neuen K anälen der elektrische Schiffs
zug in einheitlich geregeltem  B etrieb  eingeführt werden soll, so 
w ird allerd ings der E inzelne sich B eschränkungen in  der Be
nu tzung  der im allgemeinen In teresse  geschaffenen W asserstraßen  
auferlegen müssen, der Gewinn aber w ird für alle den Kanal 
befahrenden Schiffe eine bisher unerreichte, gleichm äßig schnelle, 
pünktliche und zuverlässige Beförderung, ein technischer F o r t
sch ritt sein, dessen unsere K analschiffahrt dringend bedarf.

Der rechtliche Schutz der Bezeichnung „Diplom-Ingenieur« („!Hpi.-3nc>“)
D r. Alexander

(Aus den Annalen für Gewerbe und Bauwesen,

Endlich is t durch eine E ntscheidung des L andgerichts Köln, 
IV .S trafkam m er, vom 28.Novem ber 1908 die S trafbarke it der 

Bezeichnung „ d i p l o m i e r t e r  I n g e n i e u r “ , wenn sie von solchen 
g efüh rt w ird, die den akadem ischen Grad eines D iplom -Ingenieurs 
n icht besitzen, außer jeden Zweifel g este llt worden. M an muß 
sagen „endlich“ ; denn es h a t in der T a t 10 Ja h re  gedauert, 
bis diese für den D iplom -Ingenieurstand hochw ichtige F rage, in 
ju r is tisch e r Beziehung aber überaus e in f a c h e  Sache, zur L ösung 
kam. Versam m lungen von Studierenden der Technischen Hoch
schulen haben sich w iederholt b itte r  darüber beklagt, daß ihre 
akadem ischen Grade sich des gerechten Schutzes n ich t er
freuten. E s w äre indes besser gewesen, die betreffenden Kreise 
hä tten  sich bem üht, positive F ä lle  des M ißbrauehs zusam m en
zu tragen  und diese der Polizei oder der S taa tsanw altschaft zu r 
V erfügung zu stellen. E in  E inschreiten  w äre sicherlich erfolgt. 
E s is t  verständlich , daß die Polizeiorgane oder g a r  die S ta a ts 
anw älte m it R ücksich t auf die N euheit dor In s titu tio n  des 
„D iplom -Ingcniours“ n ich t ohne d irekte V eranlassung  ein- 
schreiten werden. D azu bedarf es einer V orstellung  bei der 
Polizei. Von dem einzelnen kann man n ich t verlangen, daß er 
sich fü r seine Person m it einer A ngelegenheit befaßt, die alle 
D iplom -Ingonieure angeht. M an sollte deshalb glauben, daß es 
Sache einer „ V e r e in i g u n g  d e r  D i p l o m - I n g e n i e u r e “ wdire, 
auf diesem Gebiete dio In teressen  des Standes wie die jedes seiner 
A ngehörigen w ahrzunehm en. A ber eine In teressenvertre tung  
für die D iplom -Ingenieure is t  e rs t neuerdings ins Leben gerufen 
w orden.1) So is t  denn auch die E ntscheidung  des K ölner L an d 
gerich ts  n ich t durch die D iplom -Ingenieure, sondern durch die 
„ V e r e in i g u n g  D e u t s c h e r  P a t e n t a n w ä l t e “ zu B erlin , eines 
zur F örderung  der gem einsam en Berufs- und S tandesin teressen  
der deutschen P a ten tanw älte  gegründeten  und eingetragenen 
V ereins, herbeigeführt worden. Die P a ten tanw älte , d. h. die 
vertre tungsberech tig ten  V orstandsm itg lieder der In teressen 
v ertre tu n g  griffen insbesondere deshalb ein, weil sich der Be
treffende auch „ s t a a t l i c h -  e i n g e t r a g e n e r  a m e r i k a n i s c h e r  
P a t e n t a n w a l t “ nannte, also eine Bezeichnung führte , die 
i r r e f ü h r e n d  und geeignet -war, d en  G la u b e n  zu  e r w e c k e n ,  
daß dor Betreffende, ein am erikanischer P a ten tan w alt, auch 
d e u t s c h e r  P a t e n t a n w a l t  sei. D as V orgehen der deutschen A n
w alts-V ereinigung erfolgte auf G rund des § 19 des P a ten tänw alts- 
gesetzes vom 21. Mai 1900, durch den derjenige m it G eldstrafe bis 
zu 300 M. b estra ft w ird, der, ohne P a ten tan w alt zu sein, sich 
als solcher bezeichnet oder sich einen ähnlichen T itel beilegt.

Die V erhandlung fü h r te 2) u. a. zu folgenden Festste llungen :
D er A ngeklagte is t  G eschäftsführer der F irm a „Rheinisch

w estfälisches P a ten t-  und technisches B ureau O. G. & Co., 
G esellschaft m it beschränkter H aftu n g “ zu Köln. E ine tech 
nische H ochschule h a t  der A ngeklag te  n ich t besucht und dem 
gemäß auch n ich t den G rad eines D iplom -Ingenieurs e rlan g t; 
er h a t seine technische A usbildung vielm ehr auf dem Technikum 
„W in te r th u r“ und dem P rivattechn ikum  „M ittw eida“ erhalten. 
A uf G rund dieser V orbildung h a t der A ngeklag te in Reklamen,

■) Der Verein trügt den Namen „ V e r b a n d  D e u t s c h e r  D i p l o m - I n -  g e n i e u r e “, Geschäftsstelle: U h l a n d s t r a ß c  25,  B e r l i n  W.*) Vergl. B l a t t  fü r P a t e n t - ,  Mu s t e r -  und Z o i c h e n w e s e n  1909, S.147/48.

Lang, Berlin
herausgogebon von F. C. Glaser, IB. Mai 1909)
Briefum schlägen und Briefköpfen, dio er an w eitere Personen- 
kroise versand t hat, sein F irm a den Z usa tz „ D i p lo m - I n g e n i e u r “ 
beigefügt. In der V orhandlung behauptete nun der A ngeklagte 
u n w id e r s p r o c h e n ,  die Bezeichnung „D iplom -Ingenieur“ sei 
ohne sein W issen und W illen durch V ersehen des D ruckers für 
den im K onzept enthaltenen  A usdruck  „ D ip lo m . I n g e n i e u r “, 
das die A bkürzung von „ d i p l o m i e r t e r  I n g e n i e u r “ bedeute, 
gese tz t worden. E r habe den Irr tu m  sp ä te r bem erkt und den 
A uftrag  zurückgezogen. T ro tz dieser „A ufk lärung11 betrach te te  
das G ericht den T atbestand  für die A nw endung des § 4 des 
Gesetzes über den un lau teren  W ettbew erb  vom 27. Mai 1896 
als gegeben und betrach te te  die H andlung  des A ngeklagten  als 
„ e in e  w i s s e n t l i c h  u n w a h r e  u n d  z u r  I r r e f ü h r u n g  g e 
e ig n e te  A n g a b e  t a t s ä c h l i c h e r  A r t  ü b e r  d e n  B o s i tz  
v o n  A u s z e i c h n u n g e n “ . Dor A ngeklag te m ußte demgemäß 
b estra ft wrerden.

In  dor vorliegenden E ntscheidung  is t  also der in der 
R echtsauslegung  ganz a l lg e m e in  a n e r k a n n t e  und in der p rak 
tischen Rechtsprechung heute ganz s e l b s t v e r s t ä n d l i c h e  
G rundsatz zu r A nw endung gebracht, daß der R echtsschutz, den 
ein Objekt genießt, sich keinesw egs auf das im Gesetz nor
m ierte W o rt beschränkt, sondern darüber h inaus auch alle, 
dieser Norm ä h n l i c h e n  B e z e ic h n u n g e n  u n te r S trafe nim m t, 
wenn diese den Irr tu m  e r m ö g l i c h e n ,  es handle sich um das 
O bjekt des R echtsschutzes. D a hierüber, wie auch über die 
öffentlich-rechtliche B edeutung der Bezeichnung „Diplom
in g en ieu r“ überhaupt, vielfach U n k larhe it herrsch t, soll die 
Rechtslage kurz vorgoführt wrerden.

Dio technischen H ochschulen halten  se it Jah rzehn ten  so
genannte D iplom -Prüfungen ab. Irgend ein T itel w ar m it dem 
Bestehen dieser P rü fun g  n ich t verbunden; dio A bsolventen 
legten  sich die Bezeichnung >,diplom ierter Ingen ieur“, oder 
„D iplom -Ingenieur“ bei, ohne daß dieser B ezeichnung irgend 
welcher rechtliche Schutz zu teil w urde; denn sie w ar kein 
„T ite l“ im Sinne des R echts, sondern eine freie, selbstgew ählte 
Bezeichnung. Es konnte deshalb n ich t ausbleiben, daß diese 
ganz frei gew ählte, jeder rechtlichen G rundlage entbehrende 
Bezeichnung auch von den A bsolventen n i e d e r e r  Fachschulen 
angenommen w urde, obschon die L eistungen hier und dort g ar 
keinen Vergleich zuließen.

D io s e r  M iß s t a n d  w u rd e  im  J a h r e  1 8 9 9  m i t  e in e m  
S c h l a g e  b e s e i t i g t .  In  jenem  Ja h re  w urde durch besondere 
S taa tsak te  den technischen H ochschulen das R echt erteilt, 
a k a d e m is c h e  G ra d e  u n d  W ü r d e n  zu verleihen, und dam it 
gelangten  dio m it diesen G raden und W ürden  verbundenen 
„T ite l“ u n ter den Schutz der bestehenden Reichs- und L andes
gesetze. Diese S taa tsak te  s tü tzen  sich aber nicht, wie oft i r r 
tüm lich angenommen w ird, au f E rlasse  des K aisers, sondern in 
U ebereinstim m ung m it der R eichsverfassung, die das U n te rrich ts
wesen w oitschauenden B lickes den B undesstaa ten  zuwdes, auf 
E rlasse der einzelnen L a n d e s h e r r e n 1).

’) Es ist also nach dem doutschen Reichs-Staatsrccht möglich, daß etwa die freie Reichsstadt Hamburg eine technische Hochschule errichtet und das Recht erteilt: „sub auspiciis senatus populique Hammoniensis“ Diplom-Ingenieure zu kreiren; und diese Diplom-Ingenieure würden den vollen Schutz der deutschen Reichs- und Landesgesetze genießen. (Fortsetzung folgt)
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