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I. JkÇt^erfaflTuïtô- 
1* U e b e rfW  ber S e itsfê in teüu îtg .

A. Шм-$*аЩйІе+

S c í i t g e g í í t t f M t t b c * VI. V. IV. Ш В . I II  A. I I  В. П А .
2iiit)rige 

8ef)rbauei\ 
I  A. u. В.

3«=
fammen.

1 1
re lig io n . .............................................. 2 2 2 2 2 2 2 2 9
®eutíc§ imb ©efdjic^těetjatjlungen . . 0 4 4 3 3 3 4 4 ЗО
grcm gôftfáj......................................... 6 ö tí tí tí 5 4 4 43
(Snglifd) .............................................. — — — 5 4 4 4 4 21

2) 2 | 2 | 2 |
©еУфіфіе unb ©rblunbe....................... 2 2 2) 2) 2) 11 3 3 25
Зїефпєп unb 9 Jía tíjem atťf.................. 0 5 6 • tí 5 5 5 5 42
^ntiuBef^reibung . ............................... 2 2 2 2 2 2 — — 12
A b b i t i .............................................. — — — — 2 2 3 3 IO
le n t i e  unb S í in e r a ío g ie .................. — — — —■ ■ — , 2 3 3 В
Schreiben .......................................... 2 2 2 6
gre iíjanbgeid jnen ................................ — 2 2 • 2 2 2 2 2 12
й теаг^ е іф п еп .................................... — — — — , 2 2 . 2 2 6
© in g e n ..............................................
Sum en ..............................................

gufammen

2
3

.2
3

1
3

— 2 2 2 2 7
153 3 з 3 3

ЗО ЗО 32 33 37 37 37 37

В. iaáffúfttk f m  P^antltŕt* mib §ÌitìmlmU+

t t t t t c ì r c  Ш « И fe» © b e t e  ^ ï r t f f e *

S e l j rg e g e n f ta n b e .
іШефапіїег. §ütteníeute.

S e í j rg e g e n f tä n b e .
Шїефапіїег. .gätteníeute.

ЯЙЬфепШсЬе ©tunbcnsatií. ЗВофиПНфе ©tmtbenjaljl.
bereinigt bereinigt

fflíatíjematií unb ЗЯефапії. 8 ---- -----8 Ж аф етаШ  unb Ш їефапії. 7 ----- '---- - 7
gi'etí)cmb¿eic£)nen . . . . з  — — ^3 greiíjanbgeiájňen . . . . 3 —
ЯЗеіфгеіЬепЬе (geometrie. . 3 — 'S Sautonftruítionžíeíjre . • . з  — ---- '3
SSauíonftruftionšíeíjre . . 3 -— —  3 m m .............. 2 ----- ----- - 2
щ т ............................ 3 ---- — ^3 Si) e r n ie ............................ 2 —

e rn ie ............................ 3 ■— Sčernie unb §üttenïunbe . — 7
Sí) ernie unb §ütteníunbe . — 6 Ш їаїфтепІе|ге..................... 4  • ---- 4
äUafdjmenMjre.................. 4  ----- ---- 4 ІШефапіїфе Seájnoíogie. . 4 —
Яїїефстіїфе Sedjttoíogie. . 2 — ЯКаІфіпещеіфпеп. . . . 13 3
ЗЯаїфіпещеіфпеп. . . . 9 ---- ---- 9 Slrbeiten im fiaboratorium . — 12

Sum m e 38 39 Sum me 38 38



2. Verteilung ЬеЗ UnterriĄt^ unter Die

3ÎD. Sftemen bet S ep te t.
Älaffen*
teurer

in
®  b t  v -

frim a. @ber=SrhBnìia. |ltttrr=M uuiia. ®bM'®ertie.

1. © ireîtoï Sßrof. Dr. § а и | ї п е ф і (ßrima. з  i p f i f .
3 Є^етіе.

3 Abbiti. 
3 (Śremie.

2. 1.
I .  C b e f í e l j r e t .
5ßrofeffor Dr. 5Ш a t  t e r n

Gber=
©efunöa.

4 ®eutf(Ą 
3 Oefcijicbte и. 

©rbíunbe.

4 ®eutfci).
4 granjöfifdb. 
3 ©еїфіфіе и. 

©rbíunbe.
2 granjbfifcb.

3. 2. 5ßrofeffor Snumeifter 
§ІЄЇ0П І)Ш П З

2.
^aĄflafle. 2 Йіпеаг^еіфп. 2 ginearjeicbn-2 ßinear jeicbnen.

4. 3. 5ßrofeiior © e f e t í ^ a p
2 grei^anb jeiebnen. 2 g re ib an b je ip . 2 greibanb: 

jeidjncn.2 tu rnen .

5. 4. © n g e í í i r e á j t 5 SOÎatbematif. 5 ïïîatbematif.

6. 5. Dr. § o f f n t a n n  I. Unter;
©etunba.

4 granjöfifdj. 
4 Sngtifd). 4 ©nglifcb. 3 ®eutfá). 

б Çranjôfif^.

7. 6. © г о ф о іп З ї і Cber=
Tertia.

2 ebang. 
3 ©efĄitbtc и. 

©rbïunbe.

ÍReíigion.
3 SDeutícb-
4 ©efcijicbte n. 

©rbfunbe.

8. 7. 3 f ia t t f |i a §
2 (ßbbfif.
2 ©bemie unb 

(mineralogie.
2 P b f t í .

9. 8. Dr. 3  en f f en O uinta. б 9Jłati)ematif. 5 üJîatbematif.

10. 9. Є ї п П O uarta .
2 SRaturbefcbr. 2 maturbefcbr.

1 Sum en. 3

11. 10. 5 8o tí|e Unter:
Tertia. 4 ©ngliftb. 4 g ranjöfif^ . 

4 ©n gii f d).

12.

I I .  Йеїцге* 
an bet £Ьег:ШеаЩиІе.

1. ¡ S B tn í íe r © ejta.
2 Oí ang.

13.
ni.

1. j Dr. § o f f m a t t n  П .

14.
І \
1.

r. 9 f le lif i io n ś Ie i) re t .
P farrer г б и ф а і і Stn bie íatbolií^en © (p ie r  in  ф гіта  unb D6er:©e£unba jtnet ©tunben . . .

15. 2. Rafter @ d) m i b t Sin bie ebangeiifdjen ©фйіег in ф гіта unb Ober:©eïunba strici ©tunben . .

16. 3. Dber=Sapíatt i f t i ^ t e r Sin bie ї а р Щ р п  ©фйіег in Unter:©efunba u. Dber:j£crtia, in U ntertertia unb
17. 4. Dr. Ü K a t t e r f b o r f Sin bie jübifdjen ©djüler in 4 S ib te ilu n g e n ................................................................

18. 1.

V . S e x t e t  
%n bct ^ а ф і ф и і е .

rön tg t. 9îeg.=Saumet[ter 
SSoigt

1.
gadjilaife
SReĄan.

19. 2. ^üttemSngenieur §  e b n
1.

gadjííafíe
§üttenl.

Зиїсштеп 37 37 37 37

Serrer im ^ßiuter=§ülDia^r 1895/96.

f  a  d j  f  d f  t t  l
S u m m e .

|(nitr=® cttia. @ narta. ffluinta. S eria . 1. Slaffi. 2 .  ftlalïe.

2 P b f i i . 3 (ßbbfti \  mit 
3 ©bemie/ OIL 14

20

3 (Bau 

3 (Bauiunbe.

jeicbnen.
3 (Baufunbe.
3 SRatbematii.
3 befdjr. ©eom.

21

2 greibanb: 
jeicbnen.

2 g re ib an b je ip . 
2 ©direiben.

2 greibanb: 
jeicbnen. 3 Surnen. 3 greibanb jeicbnen. 22

6 (Diafbemattf. 2 (Recbnen. 4 ЮіесЬапіі. 22

20

2 ebang.
3 ®eutfd).
4 ©eícbidite u. 

©rbíunbe.

Зїеіідіоп.
2 ebang. Síeíigion.

1 eb. (Religion. 24

5 Dîedjnen.
2 (R aturbefp.

3 SRaibematii.
1 Saboratorium.

5 ORatbematii u. 
SRedianii. 22

6 (Diatbematif.
3 Dîedjnen.
2 S ta turbefp .
3 Sumen.

24

2 Siaturbefcbr. 
Sumen.

4 ®eutfd).
4 gransofifcb-
2 matnrbefcbr.
3 Sumen.

23

6 g ra n p f d i .  
5 ©ngíifcb. 23

1 ©efang.
3 Seutfcb.
6 g r a n p f Ą .  
2 ©cbreiben.
2 ©efang.

4 ®eutfd).
6 gransöfifcb- 
2 ©direiben.
2 ©efang.

30

2 granjcfifcb. 
2 ©rbiunbe.
2 @eid)id)te.

3 ©efdiidjte u. 
©rbiunbe.

3 ® efpd)te u. 
©rbiunbe. 12

2

2

C u arta , in Q uin ta  u. © е р  je 2 © tb., unb auberbem in © c p  1 ©tb. 7

6

4 SCRedjanifcbe 
Sedjnoiogie. 

10 SRafpneu: 
3eid)nen.

4 SRafcbinenl.

6 SRafdjinenj.
mit ЙІ. 1.

4 SRafpneni. 
2 SRedianiidje 

S epo iog ie .

24

9 ©bemte unb 
§ütteníunbe. 

11 ßaboratorium.
3 ©bemie. 
1 (Pbb№

24

33 32 30 30 3Red)ani£er 38 
Öüttenieute 38

SR epniier 39 
p tten leu te  40
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3* S)te im abgeiaufenen ©фиЦо^ге be^anbeíten Se^raufgabeit.

А . O b e r  í  O ł e n l = 3 ф н ( е *

ÍČÍafjenIe|rer: © e r  © i r e í t o r .
îR e Î tf lto » 0 Îc I)re :

A. g u t  bie eünngeüfc^en ©фйіег 2 ©tunben 5ßa(tor © ф і п і Ь і .  Йігс|епдє|фіфіе: Зіоп ben Slnfćmgeit bet- 
фгіуШфеп Ш їфе bis |u r  ^Reformation. 9íeuteftamentíic^e ßeftitre: fRömerbrief, Saíobušbrief.

B. p r  bte fatíjolifi^en ©coûter 2 ©tunben ißfatret S3 u d) a t і. 1) Stïïgemeine ©íaubcnšíe^re, паф Ä'onig, 
2е|гЬпф für ben fatljoiifcÇen iRetigionëunterridjt in ben oberen Staffen, I. SnrfitS. 2) SirdĘjengefdjidjte: 
Жоп ber ©enbung bež |I .  Sonifaciuš big gur Sirájentrennung, nadf Sönig, fîeljrbncÇ für ben fati)о* 
Щфеп iReíigionšuntemc^t in ben oberen Staffen, II. Surfně.

3 )e u t îd î  : 4  ©tunben fßrofeffor Dr. DRa t t e r n .  Sitteraturgefcfjic^te oom ЗЗедіпп bež 16. bis gum ©nbe bež 
18. Saíjr^unbertž. Seltüre: ßeffing, ^amburgifclje Dram aturgie; ©oetíje, Spingente; ©opíjoítež, Stigž unb 
Sönig Debipuž in ber Ueberfe^ung bon 2Riudm i| begm. Donner; © tüde auž bem Sefebud) bon §opf unb 
ißautfiei; groben bon neueren Dichtern. Dižpofitionžíibuugeu, freie Vorträge. lu f fü |e  über fotgenbe 
Slufgaben:

1) Die ©eeteaftimmimg SpIRsniieng, bte Ш  in t|rem  erften Шіопоіоде augfpricCjt, unb bic 83ebeutimg, bic btefer 
für ba§ даще © ram a t)at. 2) ©er ©alt „Rot enttoicMt Straft" foli an SBeifbielen ait§ ber ©efdjtdjtc unb fitttcratur 
nadjgeloicfcn loerbcn. (Äiaffenauffaü). 3) ft'önig grtebrid), ein §errfd)er groß im ^rieben lote im Stricge. 4) Жаппп 
üben $eim at unb grrembe auf ben SJtenfĄcn eine fo greffe SlnjiebungSfraft au§? 6) Dreftcg unb RpfabeS, eine Щ а х а Ь  
terfdjilberung (паф ©оей)е§ pppgepfe П. 1). 6) ©paraïteriftiï be§ Ша§ nad) ©oppoííeg. 7) ©er Ring in ber 
ipoefie. 8) ©ic toeltgcfcbiĄtlidjc Sebeutung ber ©ddadft bei Scipjig 1813. 9) ©er Síugfprud) beg ©unoig in ©djiltcrg 
Jungfrau  bon Drleang (I, 5): „g ü r feinen Stönig nittft bag Rolf ftdjr opfern, ©ag ift bag ©djidfat unb ©efep ber 
SBelt" foli burd) Reifpieie aug ber ©cfdfidjte belegt loerben. (StiaffemSiuffaig).

Rritfungg=2tufiap für D fiern 1896: ©er Siugfprttd) beg ©unoig in ©d)itierg Jungfrau  bon Dricang (I, 5): „gü r 
feinen Jtönig mug bag Roí! fid) opfern, ©ag ift bag ©djicffaC unb ©efei; ber ЖеИ" foli burd) Reifpielc aug ber 
@eid)id)te belegt loerben-

©tunben S k ríe íjre r  Dr. § o f f m a n n  I. Seltüre: Sm Som m er V ictor Hugo, H em an i 
(SSeflfagen & Stafing), im SBinter Taine, Napoleon Bonaparte (HttžjUg auž Les O rigines de la France 
C ontem poraine, Seipgig, ©eemann); b aneti en Stbfdfnitte auž 2Serží)oôenž §iífžBuc| für ben frangüfifdjen 
Unterricht (©oettien). ißribatieltüre nach freier SSalft, gum Deit auž SSeržfiooenž §iífž6uch. ©ргефііВппдеп 
in feber ©tunbe im Sinf^tuffe an ben Sefeftoff unb unter SSerüdfii^tigung oon Stoffen bež täglichen SeBenž. 
pfam m enfaffenbe SBieberljotung тіф іідег IBfchnitte ber © ram m atil; ©titiftil, © рпопртії, ÜRetril. ©dhrifL 
Ііфе SlrBeiten: Sitte 14 Dage aBttiechfelnb ©jefeitium, ©^temporale, SSiebergaBe oon SSorergähítem ober Heinere 
freie StrBeit, aufferbem oiertetjährtich in ber Staffe eine UeBerfetmng inž Deutfche, аф і Stuffäiie:

1) Construction du premier chemin de fer. 2) La Découverte de l ’Amérique. 3) Une excursion sur le Klimczok. 
4) Histoire de Macbeth d’après la tragédie de Shakespeare (Stíaffeiiaufíal)). 5) La Bataille de Sedan et ses conséquences. 
6) Histoire de la Terreur (1791— 1795). 7) Campagne de Napoléon I er en Russie (Stlaffeuauffai)). S) Pourquoi la tragédie
de Hemani est-elle aussi intitulée L'H onneur Castillan? Slufgabc für bie Reifeprüfung: Campagne de Napoléon I er en 
Russie.

© n ň í i f d ) :  4  ©tunben Oberlehrer Dr. ф  o f f  m a n n  I. Seltüre: $ т  Som m er Shakespeare, M acbeth (йеірдід, 
fRenger), im SBiuter Tennyson, Enoch A rden unb Heinere ©ebictjte (Жегііп, ©imion), bancBen SíBfdjnitte 
auž SSeržíjobenž !>iífžBuch für ben engtifcíjen Unterricht, ißriöatieitüre паф freier SBatfí, gum Deit auž 
SBeržhooenž §iífžBuф. ©ргефйВипдеп in jeber ©tunbe im Sínf^íuffe an ben Sefeftoff unb unter 33erüd=
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fídjtigurtg öon Stoffen beS täglichen Sebenê. Ueberfe|uttg bet „^ufamtnen^ättgenbett Stücfe p m  Uebet= 
fe|en tn l ©пдЩфе" oon 20etê|oben, im SInfc§Iuffe batan 2Biebeti)oImtg unb © rganpng ber ©tamntatif. 
S tiliftíf, @t}nont)mi!, SJřettif. ©фгі^Ііфе Sitbeiten: Siile 14 5;age abtoec^felnb ©jetcitium, ©^temporale, 
SBiebetgabe oon SSoretp^Item ober Heinere freie Sírbeit, au|erbem оіегІеІ|0І|гІіф in ber fêlaffe eine lieber» 
feípng in§ ®eutf^e. Infgabe für bie ^Reifeprüfung:

©ine Uefierfelung inS ©ngiifdje.
© С Їф іф іе  tm i# @t*i>ïtmi>ct 3 Śtunben ißrofeffor Dr. 3Ra t t e r n. ®ie iReugeit oon 1648 an, inžbefoitbere 

bie beutfc^e unb branbenburgif(^»preu^ifd§e ©efdjidfte bi§ 1888 im f]ufammen§ange iíjret Urfai^en unb SBir» 
fungen. SBieberíjoIungen auš bem ©efamtgebiete ber ©efdjicfjte unb ©rbfunbe.

S R a i^ e i t ta t i f t  5 Stunben Oberlehrer ©nge l brec í j t .  2Retí)oben gut angenäherten numeriicfjen Slufßfung 
oon ©Іеіфипдеп beliebigen ©rabeë. ®er binomifche @ a| für beliebige ©jponenten. ^ompieje 
©ie michtigften 9їеіІ)еи ber aígebraifchen 3Inaít)ftá. ®ie ioichtigften ©a^e über Hegeífchnitte in elementarer 
fljutíietifcher SSianblung. © tgänpugen fiüherer Capitel; Hebungen auš bem ©efamtgebiete. Stufgaben 
für bie ^Reifeprüfung Dftern 1896:

1) güv iMciien [ptijen SBiniet ift sinx . sin 2'x == 0,576? 2) ©rei ißunfte А, В, С finb gegeben. Шїап foil in
berfeliien ©bene einen Oierten Slunit jo beftintmen, baß er bon A eine gegebene ©ntfernung d ßat nnb baß bie ©untine 
ber Duabvate feiner ©ntfernungen bon B unb С einem gegebenen O m brate  s 2 gleicß ibirb. 3) SBeMjer bon ben in 
eine ítugel geftettten gerabcn Äegeln bat ben größten Dlantel? 4) g ü r  redjtibinïlige. ¡Üoorbinaten ift bie @teid)ung 
einer jïurbe y s — p ’x. ІШап beftimme bie 0ïiç§;timg§:Âbüftante unb bann bie ©teicßnug ber ©angeute im Sturben; 
punite x u j L. ffietclje $orm  nimmt teßtere an, ibenn p eliminiert ibirb?

ф їіЯ Ц їг  3 ©tituben ber SDi ref tor .  SRechanif (Slrbeit, lebenbigę Äraft, ©pannfraft, gali, SBurf, ©rägljeiß» 
SRoment, ißenbel, ©entraíktoegung, freie Slchfen). ©runbjüge ber mathematifchen ©eograpifie. ÜRedhanifihe 
SBärmetheorie. ßehre Oon ben ®ämpfen. Ueberblicf über bie Slfuftif. SBieberholnngen unb Slufgaben au§ 
bem ganjen ■ ©ebiete.

( f! )c m ic :  3 ©timben ber ® i r e f t o r .  ©injelne mistige Kapitel aus ber organifehen, ©Ье т ' е/ ttätó icf ©in= 
leitung, bie ÜRethhD mtb Slethhioerbinbungen, bie gette, bie Seifen, bie f|phíenhhbtate, bie Brennmaterialien, 
bie Seuchtgag» Bereitung unb bie юіфйдегеп aromatijffen Berbinbungen. 3üt Saboratorium : SarfteHung 
einfacher P räparate, ©inübung ber iReaftionen unb Slugführung М ф ег SInafhfen. Slufgabe für bie iReife» 
Prüfung:

Slenjol unb Senjoefaurc.
f^ t?e ií)a tti» íd íí)t!cn í 2 ©tunbeu fßrofeffor ©e f e l f chap .  ©§ mürben Zeichnungen паф guten ©ppêmobellen 

itatienifcher iRenaiffance unb дгіефі)феп ©tilg oottftänbig auggeführt; ferner mürben farbige einfadhe 
®eforatiot).en nach guten Borbitbern öon ißrofeffot ®oib unb §ögg unb felbftänbige ©ntmürfe angefertigt.

S in e a t ’se id jttC ttt 2 ©tunben ißrofeffor Baumeifter $ i e r o n p r n u g .  ©arftetiung oon Шгрег»$игфЬгіп» 
gungen. Sìonftruftion ber Ш т а т  діеіфег феЛідїеіІ bei oerfchiebeneu Umbreljungg» Körpern. Slnmenbung 
ber ©chattenfonftruftion bei ber ©arftelíung Oon Bau» unb SRafájinenteilen. ©infühmng in bie ©temente 
ber SIjonometrie unb ißerfpeftiüe.

( O l tť ť - ^ ť U u w ir r t .

Maffenleřixei : ^xofeffor D r. a í t e x n.

Шсіщшї&Ш)Хбі Bereinigt mit grin ta .
T e u t î d j t  4  ©tunben ißrofeffor Dr. S Ra t t e r n .  ßitteraturgefchichtc oon ben erften Slnfängen big Орф. 

ßeftüre: ©ubrun nebft iß^ben aus. bem Urtejt. ©оефеё ©gmont, © фійегі SRaria © tuart, ^erberg ©ib, 
i l í j |n b g  ©rnft, §erjog oon ©фюаЬеп, lleberficht über bie ®ichtunggarten. gerie Borträge nnb ®eHamn» 
tionen ber auSloenbig gelernten Si^terfM Ien. IDigpofitiongübungen. Stuffätje über folgenbe Stufgaben:



1) aSorgcfdjidjte ju  Ooet^eS ©gmont. 2) Sititge'ttrfdjtige @xnnd)tutigen be§ grtfdjtjdjen 95oíí§Ieben? паф bai 
3 crftcn © tro je n  bon ©фШсі'§ „bie Йгапіфе be§ З Щ и З '1 (Mafíenarbeit). 3) ®аЗ фегШтеї’фе Zeitalter, bie 5ÖIüte= 
jeit 3itben§. 4) ©íiaraíteriftií be§ Зірофеїег-а in ©осфе§ „^erm ann шіЬ ®огофеа." 5) Sffieldje Itmftanbe förbertai 
tDcfentlid) bie itnterneljmitngen äilei'anberS beg ©roßen? 6) S urd) Юеіфе SiuSfüßrungen fudjt äßarta © tuart bet 
©фіИег tßrer S itte  um Sefreiung ÍRad)brucf ju  geben? 7) © ubrnn in ber Dîormanbie. 8) ЗіфаІіепЗ ©d)uib unb 
Untergang (nadj Dîacine). 9) S e r  ©ib unter S o n  ©апфо beni ©tarřen. (Sblaffenarbeit).

t 4  ©timben 5ßrofeffor Dr. SJ Í a t t e r n .  SBieberíjotung ber toicpgften Щ ф п ій е  ber ©rammatif 
паф P o e |= ÿ a re l , üerbunben m it U ekrfe |ungen ber entfpredjenben UeBungëftüde. Settüre: Racine, A thalie; 
Corneille, le C id; Guizot, R écits historiques II. Фіе erften 24 SSerfe ber S lt|a íia  tourben cutžwenbig 
gelernt, ber Sn^aít ber einzelnen SIfte franjofifeí) miebergegeben. ©precEjübungen. ЗШе 14 ïa g e  ein 
©ptemporaíe, nierteljäíirliil in ber klaffe eine Ueberfeijung in§ ®eutfd§e. Sluffä^e über folgenbe Slufgaben:

1) Gnerre des Bomains contre les Tarentins et Pyrrhus, roi d’Épire (282— 272). 2) Seconde Guerre Punique jusqu’à 
l ’an 211. 3) La Caution d’après Schiller. 4) Marius.

в о д Щ Ф «  4  ©tunben Oberlehrer Dr. ( po f f m a n n  I. Öeftüre: im ©ommer деіфіфіїіфе unb Ье)фгеіЬепЬе 
ißrofa auš §errig§ F irs t R eading Book, im SBinter Shakespeare, Ju liu s  Caesar (SSelíjagen & Mafing) 
unb baneben 3lbfchnitte auž SBerëiioüenl §ilfgbuch für ben englifájen Unterricht, ©tjnonijmif, ba§ SBefenG 
Ііфе auž ber SJřetri!. ©ргефйЬипдеп im 3lnfcí)Iuffe an bie Seltüre m it 23erücfficí)tigung non Stoffen aus 
bem täglichen Seben. ШІйпЬІіфе Ueberfe^ung auégenmíjíter ЗІЬіфпійе auë ©efeninž © ram m atiî IL unb im 
Slnfchluffe baran SBieberíioIung unb ©rtoeiterung ber ©rammatif. ©djriftliche Slrbeiten: l i l e  14 i£age 
abtoechfelnb ©percitium, ©^temporale, SBiebergabe non iBorer^atfttem ober Heinere freie Slrbeit, nierteljähr= 
Ііф eine Ueberfe^ung inê ©eutfehe.

(3 e fä ) iä ) te  ttttî» (S fÔ f tttiî ie :  3 ©tunben ißrofeffor Dr. 3JÍ a 11 e r n. .gauptereigniffe ber дгіефіїфеп @e= 
fchichte biě jum  i£obe Sllejanberg beg ©ro^en. Ueberblid über bie ®іаЬофепгеіфе. ïïiomifche ©е|фіфіе 
big jum  Untergange beg meftrbmifchen fíaifertumg. ЗЗегййрфйдипд ber SSerfaffungg* unb fíuíturnerhältniffe. 
©еІедепШфе SBieberhoIungen aug bem ©efamtgebiete ber ©rblunbe.

’.W a it ic m a liü t  5 ©tunben Oberlehrer © п д е І Ь г е ф к  ©eometrifche Sonftrultionen. Sehre non benфаш о= 
nifihen puniteti unb S trahlen , ©horbaíen unb Slehniichfeitgpunften. fíonftruftion algebraifcher Slugbrücfe. 
©bene Trigonometrie. Stereometrie. Ouabratifche ©Іеіфипдеп mit mehreren Unbelannten. Slrithmetifche 
unb деотейгііфе keil)en erfter Orbnung. ßinfeg$in& unb кепіеигефпшід.

©tunben ber 2) i r  e l to  r. SBärmelehre, SJiagnetigmug unb ©leltricität. Sluf gaben.
3 ©tunben ber t i r e î t o r .  ЗШдешеіпе ф етіїф е SSegriffe. t i e  äííetaííoibe. ©töchiometrifche 

Slufgaben.
fftet()üttï>aet(Î)nen: 2 ©tunben ißrofeffor © e f  e lf  ф а р .  ^еіфпеп паф guten ІШоЬеїїеп im дгіефііфеп 

unb kenaifjancesStil unb паф SSorbilbern (glc^ornam enten) non 5Е1)еігіф, §äufeím ann, ЙоІЬ unb (pögg.
S iw e r t t s e id jn w t  2 ©tunben ißrofeffor kaum eifter f pi er  o n p m n g .  ©inführung in bie юіфіід^еп ШіефоЬеп 

ber ta rfte llung  non kaumgebilben. 93egrünbung ber |>auptgefe|e ber barftellenben ©eometrie. © ф а ііе т  
Jonftmltionen in SSerbinbnng mit 1£иіф=иеЬипдеп. Aufnahme non З Щ ф т е т  unb Bauteilen паф ШіоЬеПеп 
unb ta rfte llen  biefer ©egenftänbe unter ЗЗегййрфІідипд ber е ^ а ф  деотеігі|феп Шеіеифіипд.

| l n t ť ľ - 0 ť l t U n Í í r t ,

íííaffenlehxer: DBeríe^rer D r. H o f f m a n n  I.
IHelifliottélcí)»*«:

A. g ü r  bie еоапдеЩфеп ©фйіег: 2 ©tunben Oberlehrer © г о ф о й ^ І і .  t a g  к е іф  ©otteg im keuen 
teftam ent. Sefen unb ©rilaren beg ©n. ЗЯаНфйі. ©ingehenb bie SSergprebigt, аиф ©Ieiфniífe. Slul 
ber keformationgjeit. ©rllärung einiger ißfalmen. SSieberhnlungen beg .Й'аІєфіЗпи^, ber früher де» 
lernten Sieber unb ©ргйфе.
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В. p t  bie fatíjoíijcíjcit ©фціег: 2 ©tunben Dbetfapían 3łic§tcv. 1) ©ogmatťí: ©iníeitung. 2)te gött* 
Ііфе Offenbarung bel alten unb neuen iïeftamentl. ®ie Se^re Bon @ott an |іф  unb feinen ЗВегїеп, 
•паф Sönigl §апЬЬпф für ben ІафоИ{феп Síeligionl^Unterrii^t. 2) йігфепдеїфіфіе: SSon ber S tiftung 
ber Шгфе bil ju r аЬепЬІапЬі)'феп ШгфепфаІІипд, паф fí'onigl фапЬЬиф für ben їафоііїфеп iReíigionl» 
Ипіеггіфі.

3 ©tunben Oberlehrer Dr. ^ o f f m a n n  I. Settüre: © фійегі SBiKjelm t£ell, bie Йгапіфе bei 
3btjíu l, ber Síípenjäger unb bal біеиффе g eft; Seffingl SDÎinna Bon ЗЗапфеІт unb ©оефеї Hermann 
unb Фогофеа. ©eíernt mürben ©teilen au l ЗВіфеїт Хеїї unb §erm ann unb Фогофеа, ferner bie Йгапіфе 
bei 3bt)tul unb S u tiu l SBotff, „ffum 27. Januar."  SSorträge ber ©фйіег. füuffapbungen. @in= 
fütjrung in bie Ьгатаіі|‘фе unb ері|'фе ®іфіппд. Aufgaben für bie Stuffä|e:

1) ffiarum feiern mir ben 2. Šeptember ¿ur ©rmnenmg ait ben testen Йгіед ? 2) feie Sebenlfcŕiicífate ІШеІфіЬаІІ 
bt§ junt ©djtmtr auf bem fftütíi. 3) ©in 2lu§fiua auf ben Ш тсзо ї (Sriefform). 4) ©іе ©r^ebung ber ©cbtoeijer 
gegen Oefícrretd), паф ©djilíerl 2ВіІІ)еІт ©eil (Älaffenauffaü). 6) lieber ben Sßert bei Steifen!. 6) ©in ©ag auf 
ЯВафе. ©rjaíjíung etnei sparifer Stationalgarbiften (паф Sareey, Siège de Paris). 7) SBcfterbung um bie ©teile einel 
ßeljrlingl in einem ^anblunglbattfe (Sfrtef). 8) ©фіИегІ ,Дгапіфе bel 3bt)fn!" unb ©ijaniiffol ,,©ic ©mtne bringt 
e! an ben ©ад", ein Жегдіеіф. 9) ©фіІЬсгипд einer Çeuerlbrunft паф ©оефеї ф е гт ш т  unb ©огофеа (Ätaffenauffa^).

Stufgabc für bie 2ІЬ|'фІиЬВгйіипд: Шїіфаеіі! 1895 mie Sto. 4 , Dftern 1896: Hermann! § с іт а ф  (паф @оефе§ 
^erm ann unb ©огофеа).

5 ©tunben Oberlehrer Dr. §  o f f  m a n n  I. © ram m atit: SSoHenbung ber. ©Ijntaj; ber gür* 
mörter, bie ißräpofitionen, SBiebertjoIung ber gefamten Formenlehre unb ©Ijntaj паф ißtoeh=$arel' ©ргаф= 
ïeljre unb ©. ІЦІое|' иеЬипдіЬйфегп I, II unb III. Seítüre: Sarcey, Siège de P aris (SSeltjagen & Stafing), 
baneben eine ЗІиІіваІ)! bon ©еЬіфіеп, befonber! Safontainef^er gabeln unb 33ёгапдег[фег Sieber паф ©ropp 
unb (paulineçht (Seipgig, Зіепдег). ©ргефйЬипдеп im 5infd)lufj an bal ©elefene unter Slulbeljnung auf 
©toffe bei іадііфеп Sebenl. Stile 14 5Eage in ber klaffe ein ©^temporale, SBiebergabe Bon ЯЗогегдіфЙет, 
® ittat ober Heinere freie Slrbeit, віегІеІій()ГІіф in ber klaffe eine Ueberfehung in i ©еиііфе.

Ü n g l i f d ) :  4  ©tunben. Sm. Som m er Oberlehrer S i n b e n a u ,  im Sßinter Oberlehrer 33 о the.  © ram m atit: 
2 ©tunben паф ©efeniul. © pntaj bei ülrtifetl, © ubftantiol, StbjettiBl, fßronomenl unb SlbBerbl; 
SBiebertjolung ber © tjntaj bei Sßerbl. ібеїргефиид ber івіфіідегеп fßräpofitioncn im Зіффйф an bie Settüre. 
Ш іпЬІіфе unb fфriftliфe Ueberfe|üng ber дгаттаЩ ф еп Uebunglfühe bel ©efeniul. 2lHe jtoei ЗВофеи 
ein ©^temporale, bejm. lleberfe|ung au! bem ©пдііїфеи in! ©еиііфе ober ein ®ittat. Settüre: 2 ©tunben. 
Slulgeioühlte ЗІЬІфпіііе au! H errig , F irs t Reading Book. ©ргефйЬипдеп im 31п|ф1и]1 ап bie SefeftüdEe. 
Stulvoenbig gelernt mürben Y ankee Doodle, The N ational Anthem, The W andering Boy, Evening P rayer.

(Scfcl)td)tc ttttï» (f« ï» ïttttï> e î 3 ©tunben Oberlehrer © г о ф о ї в і ї і .  Феиііфе unb і)ЗгеиЬііфе ©е(фіфІе 
в о т  9ïegierung!antritt ^гіеЬгіф! be! ©ro^en bi! ju r ©egenmart, ba! Slotraenbigfte au! ber аи^егЬеиІ|'феп 
@е|‘фіфІе. ©rbfunbe Bon ©uropa. ©inige! au! ber таф етаЩ ф еп  ©rbfunbe, bie bebeutenbften SSertehrl* 
unb tpanbelüoege ber Se^tgeit. Éartenffijjen.

3 W rtt^ e m a tiï î  5 ©tunben Oberlehrer Dr. S e n f fen.  Scgaritljmen. Slnfanglgrünbe ber trigonometrie unb 
ЗЗегефпипд Bon ®reielen. Ouabratifфe ©Іеіфипдеп mit einer U nbetonten. Фіе еі^афеп fíiírper nebft 
ЗЗегефпипдеп Bon Santenlüngen, ОЬег|Іафеп unb Snhalten. Äonftruftionlaufgaben.

2 ©tunben Oberlehrer З Я а Ш )іа ! .  ÜPaguetilmu!, ©lettricität, bie nmhtigften орііїфеп ©гїфеіпит 
gen unb Ueberblict über bie Sltuftif. SBieberholungen au! bem Sehrgebiete ber O b e r te rtia .

ív()C}tíic uni» H R ittC tiaioflie; 2 ©tunben Oberlehrer ІШ a t t lj i a I. ißropäbeuti|Ujer Ш іеггіфі in ber ©hemie, 
©inleitung, Slnaltjfe unb ©ijntíjefe. Фіе тіфіідегеп SJřetaiíIoibe unb einige Sľcetaííe. ©temente ber Ärpftallo* 
grapljie mit ЗЗс)фгеіЬипд befonber! häufig Bortommenber Шїіпегаїіеп.

9 íü t t t t0 c f ( f ) m í» u n g i  2 ©tunben Oberlehrer © r u l i .  Sm ©ommer 9lnatomie unb $1фР010ЁРе ber ißftanjen, 
bie nicbvigftcn SUaffen be! Щ апдепгеіфІ. Snt Sßinter Anatomie unb ißh4fi0iD9ie br! 9)řenfфen.
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^ * c if)(m ì> 3 e td )ttem  2 ©timben ^rofefíor @ e f e ! [ ф а р .  Зеіфпеп паф einfachen ШїоЬеїїеп [otote паф йог* 
btíbern öon ЭЗоШфег, ® от[ф!е, §exbtie unb §äu[elmantt.

У і і т щ с і ф п с т  2 ©tunben ^rofeffor S aum  elfter t e r  о nt) muž .  ЭТаф ©rtäuterung ber ©runbgefe|e 
ber barftelíenben ©eometríe mürben in гефітіпїіідег ißroieltionäart bargeftettt: ©bene giguren [umie eben* 
unb їги тт[Іаф ід  begrenzte Körper in beliebiger Sage ju  ben Silbebenen. ®игф[фпііШ[ідигеп eben* unb 
!щ тт [Іа ф ід  begrenzter Körper. Зїе^еіфпипдеп unb Sibmidetung bon Йогрег=ОЬег[Іафеп. і£и[фііЬипдеп.

Maffeníc'í)rex: £>ЬгхЩхгх © ї л с ф о ю ^ ї і .

IR c iig tö n s ic ij i 'C t 2 ©timben bereinigt m it Unter*©e!unba.
ISCM tfd)♦ 3 ©tunben Dberie^rer © г о ф о т ^ І і .  Sefen unb ©rilaren рго[аі[фег unb рьеіі[фег Sefèftüde auž 

$opf. unb Йе[еЬиф für čertia . Uužmenbigíernen unb Sortragen bon ©еЬіфіеп, inšbefonbere
©фійег» ®Iocte. .'pomerž Dbpffee in ber Ueberfegung bon Sofí. Äíafíenarbeiten unb aííe bier ЗВофеп 
ein риёИ фег Stuf f atu

6 ©timben, babón Oram m ati! 4  ©tunben, im ©ommer Dberle^rer S t u b  en a u ,  im Sßinter 
Dbertetjrer S o t t i e .  ©Ijntap ber SBortfteltung, Strtiîei, StbfeWb, Slbberb, perfünMjeê unb befi^anjeigenbel 
gürm ort im 51п[фІи[[е an @. P o e | ,  ИеЬипдёЬиф II. 1—5 unb III. 1—12 fomie mit S e n k u n g  bon 
ipíoe|*fíarež franj. @ргафІеІ)ге. SSieberíjoIung ber fíafuž ber Serben. ©ргефШшпдеп im 5(п[фІи[[е an 
bie Sefeftüde bež Uebungžbuфež. Sitte jtoei ЗВофеп ein ©jtemporate, ab unb ju  ein iSiitat. Seftüre 
2 ©tunben, ißrofeffor Dr. ÜJ i a t t e rn .  Služgemäí)íte @rzat)iungen bon St. ®aubet (Sett)agen & Sîtafing). 
ЙіегІеЇ)а|гІіф in ber staffe eine Ueberfe|ung inž ®еиі[фе.

© tunben, im ©ommer Dberíeíjrer S in  b en  a u ,  im 3Binter Dberíeíjrer . S o t p e ,  ©rammatií 
2 ©tunben: ©efeniuž, ©ІетепІагЬиф kapitel 17-— 2 2 , unb паф  beffen © ram m atíí ©pntap bež Serbž 
(fíapiteí Y II). 3Bieberí)oíung ber gó rm en te le . Ш пЬ'йфе unb [фгі^Ііфе Ueberfegungen auž ©efeniuž 
©ІетепіагЬиф unb auž ©efeniuž ©rammatťf. Sitte zmei ЗВофеп ein ©^temporale, ® iftat ober eine lieber* 
fe|ung auž bem ©пдЩфеп inž 2)еи1[фе. Seitnre 2 ©tunben: Kobin Hood auž ©efeniuž ©ІетепІагЬиф 
unb aužgemat)íte © tüde auž iperrig, E irs t R eading Book. ©ргефйЬипдеп im 31п[ф1и[[е au bie Sefeftoffe, 
oufferbem über ©фиіе unb ©фиІІеЬеп, § au ž , ЗВоІ)пипд, © tabt. Stužmenbig gelernt mürben einige ©еЬіфІе 
auž ©efeniuž unb феггід, ebenfo The L ords Prayer.

(ä c fd jid ííc  ttn î»  @t:î»fttnï>e : 4  ©timben Oberlehrer © го  ф о т  ž !i. ®еиі|‘фе ®е[фіфіе ооп ber reform ation  
biž zu ^гіеЬгіф bem ©ro^en, inžbefonbere ЬгапЬепЬигді[ф=ргеи|зі[фе ©е[фіф1е; bazu baž Sotmenbigfte auž 
ber аи[зегЬеиІ[феп @е[фіфіе. ірі)р[і[фе ©rbfimbe ®eutfф'tanbž. S ie  Ьеиііфеп Kolonien. Sartenfíizzeu- 

ty i t t t í ) c m a t t ř i  5 ©tunben Oberlehrer Dr. S e n  f f en. Фіе Sehre ооп ben Potenzen unb 3Burzetn. ©їеіфип* 
gen elften ©rabež m it einer unb mehreren Unbelannten. ЗІеІ)пІіфїеіІ ber giguren. proportionatitat geraber 
Sinien am Greife. Йегефпипд regulärer Sietede fomie bež fe iž in fja ltež  unb Sreižumfangež. Confini!* 
tionžaufgaben.

m m i i  2 ©timben Oberlehrer ІШ a t tí) i a l .  ©iníeitung unb allgemeine @ідеп[фа[іеп. 5Шефапі[фе ©r* 
[феіпипдеп. §l)broftati! unb Slëroftatif. 3BarmeIehre.

9 J< ttttt0ef(ìf)tre iéun0 : 2 ©tunben Oberlehrer © r u l i .  Sm ©ommer S o tan ií: ©rganjung bež SeI)rftoffž 
ber unteren. Staffen, mit befonberer S e r iid ^ tig u n g  ber тіф іідреп fíuíturpflanzen. Sm 3Binter ^oologie: 
iWanteltiere, ЗВеіфііеге, ЗВеіфІіегаЬпІіфе, ЗВйгтег, ©Іафефаиіег, ©armlofe, Urtiere.

2 ©tunben Profeffor ©е [ е І ) ' ф а р .  Зеіфпеп еіп[афег ©ipžmobelte, Іеіфіег Statt* 
formen in еіп[афеп Umriffen unb паф gíaфornamenten.
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£ tn c a ? 3 £ id ) t te n :  2 ©timben ^rofeffor Saumeifter ^ i e t o n g m u ž .  Ueíiungen im ©еЬгаифе bet geicíjen*. 
©erät)c§aften. ©eometrif^e Sonfttuftionen gerabliniger unb Itummliniget giguren. Sřreižteilungen mtb 
SBetiiíjtungen. ®utOen!on[tru!tionen. ®nt[teHung non ^íäcfjenmuftern, öetbunben mit ©^taffiet» unb
ïuîdjübungen.

Iřlaffenleíjrer: im © л тт е г  Dberleljrex ß i n b c n a t t ,  
im äöinter Dbexle^rer SSotíje.

S lc l ig to t t ê ic ^ te :
A. g ü t  bie ейапдеЩфеп ©фйіег 2 ©tnnben Dberíeíjtet © г о ф о т з і і .  ІЙеіф ©otteě im Sitten 

lefiam ente. Sefung entfprec^eubet biblifc^et Stbfc^nitte. SSeieijtungen übet ba§ fíitc^enjaíjt unb bie 
SSebeutung gottežbienftíic^et Dtbnungen. ©inteilung bet SSibel. Hebungen im Sluffc^tagen non © ptü^en. 
Stužwenbiglernen bež 3., 4. unb 5. §auptftücïeë. ЙаіефіЗти^іргйфе unb Sitc§enlieber.

B. g ii1' bie їафоЩфеи ©фіііег 2 ©tunben Dbetïapian 9 î i (pt et .  1) Ěatecpižmuž. 5Die Seíjte non ben 
©ebeten, паф bent ©шсе[ст = Я!стфіМ и§. 2) ЗЗіЬІіїфе ©еіфіфіе. SSon bet 2еіЬеп^де[фіфіе Sefu 
©íjtifti bíž ju t ®е[фіф1е bet Sípoftel unb bet erften фгірііфеп Й аф е, паф @фи[іеї§ ЙіЬІі[фег 
©еіфіфіе.

S c i t t ÍÓ ) ї 3 ©tunben Oberlefjtet © ї о ф о т ^ ї і .  Sefen unb ©rilaren ргоіаіїфег unb роеЩфег Sefeftüde auž 
§Dpf unb ißaulfiefg Sefebmlj für Tertia. Slultoenbigletnen unb SBortragen non ©еЬіфІеп. 3 ufnmmens 
faffenbet Uebetblid übet bie тіфйдреп, bet Ьеирфеп ©ргафе еідепійтііфеп дгаттаїііф еп  ©efepe. Ätaffen*. 
arbeiten unb alle öier ЗВофеп ein раиЗІіфег Sluffap.

6 ©timben im ©ommet Dberieljrer S i n b e n a u ,  im SBintet Dberleljret 23ottje. ©rammgti! 
4 ©tunben. SBieberljolung bet unregelmäßigen SSetben, ©еЬгаиф ber §ilfëüetben avoir unb ê tre , bie 

, ипрегфпИфеп SSetben, ©tjntaj; bež SSetbž (©еЬгаиф bet ßeiten, Snbiiatiö, Sonjunîtio, Snfinitio, ißartijip, 
Sonlotbanj, ifteftiott bet ¿erben) паф p ö p  = State§; ©ргафІЬрге unb ®. iß loe|’ ИеЬипдёЬиф I. 26— ЗО, 
IL 6—27. ©фхііШфе раиЗІіфе Ueberfepungen bon ©tunbe ju  ©timbe. Siile jiuei ЗЗофеп ein 2)i!tat, 
©^temporale ober eine Uebetfepuug auž bem ^л і^ о р іф еп  inž ®еи1[фе. fîeïtüre 2 ©tunben: G. Bruno, 
Le Tour de la F rance  par D eux E nfants (SSeltjagen & fílafiitg). ©ргефйЬипдеп im Зіиіфіїф an bie 
Settüte, an bie Sefeftoffe bež дгаттаЩ ф еп Uebungžbuфež fotuie übet einige Stoffe auž bem ійдііфеп Seben 
(© ф и ^ іт т е г , ©фиІІеЬеп, § a u ž , SBo^nung, © tabt, ©ifenbaljn). Služmenbig gelernt toutben bie Safon- 
Іаіпеіфеіі Le Corbeau et le R enard unb La Cigale et la Fourmi.

©tunben im ©ommet £>betlel;rer S i n b e n a u ,  im SSiuter Dbetleljtet SSotlje. 3 ^ [р га ф е  unb 
goriHenleljre паф ©efeniuž, ©ІетепІагЬиф Йар. 1— 18. Hlbetfe|en bet Hebungžftítcte II. Зїефе. @фtift= 
Ііфе раї^Ііфе Uebetfepung bon ©timbe ju  ©tunbe. SSom jmeitcn SSiettel)a|te ab alle jloei ЗВофеп eine 
fïïaffenatbeit, аЬшеф)еІпЬ © iíta t unb ©jtempotale. Služioenbig gelernt toutben einige futje ©еЬіфіе. 
Slnfang bet ©ргефйЬипдеп im 31п)'ф1ир an bie jufammeníjängenben S tüde fotoie über ©фиіе unb @фиІ= 
leben, § au ž  unb SBolmuitg.

(Öcfd)td)ic ttttî» ©tí>ťuní»ct 4  ©timben Dbetlefitet © г о . ф о ш ё ! 1  S u tje t Uebetblid über bie toeftrümijcfje 
£аі[егде)фіфІе. 2)еиІ[фе ©еїфіфіе biž jum Služgang bež SOÍittelaíterž. і|8оІіІі)фе ©rbîunbe bon ®еиі|ф= 
tanb. ®ie аіфегеіиораі[феп ©tbteile. Sattenftijjen.

6 ©timben Dbetleljtet Dr. S e n f f e n .  ©ie biet ©tunboperationen mit ЗЗифраЬепдго^еп unb 
Іеіфіе ©Іеіфипдеп erften ©rabež mit einer Unbefannten. ©ie Seljte boni Steife unb bom дЩфепйфаЙ; 
gerabliniger figuren. Sonfttuttionžaufgaben.

'J lr t íu tO e fd ) tc i ím n itt  2 ©timben Dbetleljtet © t u l i .  Sin ©ommet SSotanü: Hebungen im SSeftimiuen, baž 
паїйгііфе ©tjftem. 3m  SSinter 3 00^°9^: ©liebertieťe.
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2 ©timben Sßrofeffor © ef e lf  фа р .  gonturenjeidfuen паф SßorBitbera bon |)äufeímann, 
2)отїф!е, ЗЯоіїіпдеї unb ©фіі^ fotoie паф Іеіфіеп SDÍobelíen.

Maffenleíixex: £)ЬгхЩхгх ©xu l í .
8îe ït0iôttêïeï)tet 2 ©timben, bereinigt mit U n te r te r tia .
Ф е ї і і їф :  4  ©tunben Dberíeljrer (Srul í .  S)er jufammengefetjte @a^, Uebungen im 3«gíiebern bon ©ätjen. 

Sefen unb ©rltären bon aužgetoäíjíten ©täcten. Sitte bicr ЗВофєп ííeínere 2tuffa|e, аЬшеф|еІпЬ mit 9£ефі= 
ІфгеіВипд. Sluêmenbigiernen unb SSortragen bou aužgenmíjíteu ©еЬіфіеп.

t 4  ©tunben ©ramm ati! DBeríeíjrer © r u t í ,  2 ©timben Seïtüre т{||еп|фа|Ш фег îiitM eiircr 
Dr. H o f f m a n n  II. S ie  unregelmäßigen SSerBen, ba§ SibberB, UeBerfe^ungen, тйпЬІіф  unb їфгі|Ш ф, 
auê iptoet^garež’ ПеВипдіЬиф І. UeBungen im freien ©ргефеп. Seftüre: G alland, H isto ire ď  Aladdin.

©cí(í)iťí)íc: 2 ©tunben ті[|еп|фа|Йіфег §ilf.§íeí)rer Dr. ¿ o f f m a n n  II. ПеВег[іфІ üBer bic дгіефі[фе 
@efфiфte Btó juin iîobe líeganberž b'eê ©roßen. ®іаЬофепгеіфе. З їотіїф е @е|фіфіе Віз junt ІЕоЬє ЬеЗ 
Sluguftuê. ®аЗ ЗЙіфіід^е üBer Ьіе огіепІаЩфеп gutturbotfer.

(® fï»fm tï>c: 2 ©tunben U)iffen^фafttiфer fQÍÍfsíeíjrer Dr. H o f f m a n n  II. Щї)\Щг unb роШі]‘фе ©rbítmbe 
bon ©uropa außer ФеиіїфІапЬ. ©ntmerfen е ^ а ф е г  gartenfîijjen in §eften.

З іс ф п е ї і ї  4  ©tunben DBerteßrer © п д е І В г е ф і  Фесітаїгефпипд. @ ^ аф е  unb jufammengefe|te 9ìeget= 
betri mit ganjen gdlffat unb ЗЗгііфеп. StufgaBcn au§ bent Ьигдегііфеп SeBen. Stnfänge ber Ж иф^аВет 
гефпипд.

©eoweittie* 2 ©tunben DBerteßrer © п д е І В г е ф і .  Seßre boti ben ©eraben, SSinWit, Sreiecfen unb 
fßaralteiogrammen. gonftruïtion3=StufgaBen.

2 ©timben DBerteßrer © r u t í .  Snt ©ommer S o tan il: ЙеїфгеіВипд jufantmenge» 
ßöriger ißfianjett mit Ш й ^ ф і auf bie паіМ іф еп Familien. UeBungen im Зеіфпеп bon fßftanjenteiten 
паф ber Statur. 3m  SBinter ^oologie: SBieberßotung unb ©rtueiterung be3 Setjrftoffg ber früßeren gtaffen. 
®ie SBirBettiere.

iÿ ¥ e tt)an i> 3 e id )n en : 2 ©tunben fßrofeffor © e f e lf  фа р .  Зеіфпеп eiltfaфer gerabliníger giS4ïeit w ü  ott= 
mäßííфem UeBergange ju  е ^ а ф е п  írummíinigen, ornamentalen Plattform en, е ^ а ф е г  ©itter unb фіфег 
©eBitbe паф großen SBanbtafetn, bie jum  детегВІіфеп Qdtym eine PorBitbung finb.

2 ©tunben fßrofeffor © e f e lf  ф а р .  UeBungen in ber f r a n jö ^ e n  9ítunbíфrift.

(Qtttntn*
^laffenlelßxex: Dbexle^xex D r. S ^ u f f c n .  

îïc ïîô io ttêld jtet
A. gm: bie еьапдеЩфеп ©фйіег 2 ©timben DBcrteßrer © г о ф о ш з ї і .  РіВЩфе ©еїфіфіе bež Sitten

SEeftamentž. P o r ben §auptfefťen bie Betreffenben ©еїфіфіеп bež Steuen Xeftamentž. Služ bent
ЙаіефіЗтиЗ baž erfte unb jtoeite §auptftüá. Sieber unb ©ргііфе.

B. g ü r  bie !а!§оЩфеп ©фйіег 2 ©tunben DBeríapían З ї і ф і е г .  1) ЙаІефіЗтиЗ. S)ie Seßre bon ben
©eBoten, паф bem ^Ďiöcefan=gateфižmuž. 2) РіВІііфе ©еїфіфіе. P o n  Sofua Biž ju r gütíe ber
gett, паф © ¿ufterž PíBíifфer @efфiфte.

35cuíí<í)t 3 ©tunben огЬепШфег Seßrer SBi n í t e r .  ©inübung einež berftänbniSmäßigen unb aužbructžboííen 
Sefenž; UeBung im тйпЬІіфеп unb ?ф^Й іфеп Stuźbrude Ьигф SBiebergaBe bež ©elefenen ober Porgetra» 
genen; ©ritarung unb Portrag aulgetoäßtter ©еЬіфІе auž §op f unb Pautfieî, SlBteitung II. S)er einfафе
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uttb ertoeiterte © a | fotoie bcrê Sîottoenbigfte öom jufammengeic^ten @ a|e. З^ефОДгеіб» unb Sntetpuni* 
tionêübungen in tooc^enffidjen ®i!taten in ber íříafje.

6 ©tunben огЬспЙіфсг ßefjret S ß i n He r .  Capitel 36— 70 (Sefebucfj, ©íementargrammatif, 
Hebungen) nadj Dr. ©ufi. p o e | ’ ©íementarbucf), Služgabe C. Sprechübungen im üínfcfjíufi an bag ©eíefene, 
fotoie апф mit Zuhilfenahme non Silbertafeln.

(ftÖ i'm tÖ C  : 2 Stunben miffenfctiaftlicher f)ilfžíeí)rer Dr. §  o ff  m a n n  II. ißi)t)fi!atifche unb роШрфе 
©eographie bon iDeutf^íanb. Hebungen im ©nttoerfen üon einfachen fíartenffijjen ber burchgenommenen 
£anb eg teile.

© « Ї ф іф іс ї  1 S tunbe toiffenfdhaftlicher §itfllehrer Dr. § o f f m a n n  II. ©rjaftungen aug ber fagenljaften 
Sorgefchichte ber ©гіефеп unb Corner.

5 Stunben, Oberlehrer © n g e l b r e c h t  (2 Stunben) unb Oberlehrer Dr. S e n f f e n  (3 Stunben). 
i£eilbar!eit ber Z d jfa 1- ©emeine Srüche. ©infache Hufgaben ber iRegetbetri. 

í ř r t tu f ís c f í í í tc í í íu n ň  x 2 ©timben Oberlehrer Dr. g e n  ff en. gm  Somm er Sotaní!: Sefchreibung unb 
Zeichnung ber äußeren Organe ber Síütenpfíangen. ©ríäuterung berfelben an lebenben ©¡çempiaren unb 
Sergieichung öermanbter Hrten. gm  SSiuter Zoologie: Sefchreibung Шіфіідег SBirbeltiere, befonberg aug 
ber SHaffe ber Söget, ©runbgüge beg теп)"фІіфеп йnoфenbaцeg.

2 Stunben ißrofeffor © ef e lf  фа р .  Z ei ^ neit еіпїафег дегаМіпідег gigureu mit aiU 
тЩЩт Hebergang ju  leichten Slattformen, erläutert Ьпгф Z єiфltun9elt beg Seljrerg ап ber Sßcmbtnfel. 

Ш )У С ІЬ еп î 2 Stunben огЬепЙіфег Seljrer 2Bi n! l e r .  Hebung ber Ьеиїїфеп unb Іаіеіпіїфеп ЯкфЙаЬсп 
in депейуфег golge unb Hmoenbung berfelben in SSörtern unb S ä |e n .

áílaffenlc|xci: ОхЬепШіфег Йефхех SStn í Iex .  
i í í c í ig io n é íe í j t c t  2 Stunben, öereinigt mit Ouinta. Slufterbem:

A. g ü t  bie ейапдеЩфеп ©фіііег 1 Stim be Oberlehrer © г о ф о п ^ ї і .  ШіЬЩфе ©efфichte beg Seuen 
ïeftamenteg. ®ag Hllgemeinfte non ber ©inteilung ber Sibel.

B. g ü r  bie їафоЩфеп ©фйіег 1 Stim be Obetlaplan S r i ф ter .  ©inprägung ber © ebgÄ lilftüde, паф 
bent 5piöcefan=^ateфigmug. Oag Шгфеща1)г.

S c t t i f d î '  4  ©tunben огЬепЙіфег Seíjrer S Bi n í l e r .  Hebung im finngemäfen Sefen; ©rilärung unb Hebung 
im ЗїафегдйЬІеп unb im üerftanbnigöolten Sortragen oon ©еЬіфІеп aug bent Sefebuфe non §opf unb 
ißaitifie!, ¿ e il  I. Dîebeteiie unb ©lieber beg еіфафсп S a |e g ; Hnterfcheibung ber ftarlen unb. Іфшафеп 
glejęion. 9Іефі)’фгеіЬйЬипдеп in ЬофепЩфеп ®i!taten in ber Sìtgfie. 

fy ta w iô fíf íí i  t  6 Stunben огЬепНіфег Seljrer 2B.imfi.er. Capitel 1— 35a (ВеїеЬиф, ©lementargrammatif, 
Hebungen) паф Dr. ©uft. ißloeiy ©ІетепІагЬиф, Sluggabe 0. ©ргефйЬипдеп im Нпїфіи^ an bag ©elefene. 

d T f r f t t t tö e :  2 Stunben тіїіспіфа^ііфсг §ilfg le |rer Dr. ^ o f f m a n n  II. @еодгарЬі[фе Sorbegriffe, Ьигф 
©lobug unb harten регап)фаиІіфІ. ©eograpljie oon ©фіереп.

® cf(í)M )íc ; 1 S tunbe йгіЇїепїфа'ІІІ^ег ^ilfglehreï Dr. §  of f m a n n  II. Sebengbiíber. aug ber оаіегІйпЬІ)'феп 
©еїфіфіе.

X 5 Stunben Oberlehrer S R a t t h i a g .  fDie oier 9îeфnunдgarten mit gangen Z ahíen unb SegimaL 
Ьгпфсп, angef^loffen au bag Ьеи!}ф,е Шіпд=, Ша& unb ®eшiфtgfhftem, ?фгі^1іф unb im fíopfe. Ser» 
manblung einfadh benannter Z ahien ™ шЩаф benannte unb umgefehrt. Hebung im Sluflöfen bon Й іаттегп . 

9 ía tu ir í» íf ( í) tc i& ítn 6 1 2 Stunben Oberlehrer SRa t t l j i a g .  gm  Som mer Sotanif: ШеїфгеіЬипд groplütiger 
Sflangen. ©rflärung ber gormen unb Steile ber SBurgeln, Stengel, S lätter, Slüten, einfaфer Slütenftänbe 
unb $щф1е. gm  28inter Zoologie: Sefфreibung ber тіф іідреп Säugetiere unb Söget mit befonberer
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23eräáfidjtigung iijrer gemeinfamen g o rm e n , D rgané unb SeBengmeifen. Sfrittetíungeit über iíjren S tu fen  
ober © фаЬеп.

2 ©timben огЬепШфег Seljrer SBt n í í e r .  Hebung ber beutfc^en unb Іаіеіпііфеп SSudjftabeu 
in genetif^er golge unb SIntoenbung berfelben in SSörtern unb ©atjen.

B. fiit? Ш еф а п ііе ^  m b  fêüttmlmtc.

ŕ ^üntq í. Зїеа.=ЖаитеіТіег Ж ö t a t  für Ьіе Шіес&апіїег.J 1 o \ j
ł } Щ епфййепгЗндетеих § e g n  für bie ^üttenleute.

iö lr ti i jc m a tiC : für Шїефапіїег unb fpüttenleute 3 ©turtben Oberlehrer S l í a t t í j i a g .  ЗЗіпотйфег ßefirfah 
für gange unb gebrochene ©jponenten. ©rgängungen auž ber Trigonometrie, ©tereometrie. ЗЗегефпипд 
Don iRomtionšíorpern паф ©utbinž Sìegei. unb ІКепіепгефпипд. ©temente ber апаІІ)й[феп
(Geometrie. Aufgaben für bie ^Reifeprüfung:

a) Sletíte aRrttÍKtttíttii:
1) ЗБіс íoeit íicfít ber ©djtoerpunít etneS ©tebeneáS, toeWjeS burd) ípalbierung eines regulären 3'uötfcc£§ citi; 

ftanbeu tft, üom ïliittclpunït bc§ -umídjrtebenen Sîrcifcg entfernt, tnenn ber 3iabiu§ bc§ le^teren gegeben ift? 2) 5ßon 
einem SDretecŕ ift eine Sette a, ber Зрфаіі P unb ber fRabiuS p  beë einbcicbricbcncn E'reifc§ gegeben; bie Seiten . 
finb ju  bcredfnen. a == 507 m; F =  48600 qm; p  =  64,8 m. 3) ©in Icuclpcnber Spunti liegt bom SJtitteípunít 
einer ЙидсІ, bereu 9iabiu§ r ift, um n.r =  10r entfernt; mie grog ift ber bcleudjtete Slcií ber ^ugeífíäcfie unb mie 
groff ift ber außerhalb ber fötgcl ítegenbc Seit bc§ SSeIcud)tung§îcgcI§? 4) DIjnc ßogarittjmcn bn§ fíapitaí G ju  be= 
redjnen, meldieë in n =  10 Sagren ju  S =  10000 M bei P =  4 %  SinfcSjinfen anmäcňft.

b) Sxntfieàcnòe ©eontetriet
©§ fotí bic ©urdjbringung bon jluci, gegen bie Sßrojeftton§cbcncn geneigten effiptifeben ©ptihbern bargefteüt 

merben, bereu Sdinittc mit ber erften S)3rojc!tionêcbcnc al§ Greife unb bereu Stjren ber Sage und) gegeben finb.
Я Ю еф апШ  für Шїефапйег unb ^üttenfeute 4  ©tunben Dberieljrer © п д е І Ь г е ф І .  © tati! unb ©pnamif 

fefter Йогрег. ©фшегрииШ Ье^іттипдеп mit Stnwenbung auf ftereom etri^e Йегефпипдеи. S)ie SBiber» 
ftünbe ber Semegung. geftigíeitžíeíjre uub ©rapijoftatit mit SImoenbung auf 3)іа[фіпеи= unb S9aulonftrul= 
tionen. Hufgaben für bie ^Reifeprüfung:

1) Um einen §otjct)Itnber ift eine S äfnur іУ-^таІ gcfdiiungcn, meldje an bem einen ©nbc bic Saft Q, trägt. 
Sßeidje á řa f t ift an bem anberen ©nbe anjubringeu, a )  um bic fiafi Q ju  beben, ß )  um bereit ©inten ju  оегфіпЬегп?. 
9îeibung§ïoefficient 0,42. 2) ©§ folien bie midjtigften ©äije über fträftepaare begrünbet Ucrben.

S S rtW fo ttf if tt i i io ttŚ ic ljtc t  für іШефапйег unb §üttenteute 3 ©tunben ißrofeffor SSaumeifter §  і er о nt) m u ž .  
ФафІоп^гиШопеп. in SSerbinbung mit §änge= unb ©prengmerien. ®aфfфifftungen, ©efimfe in фоїд unb 
©tein. fonftruM on ber Seljrgerüfte. S3ogen= unb ©eloötbefonftmttionen ‘ für 3Ber!= unb 3 i e9e№ lte- 
kreppen in §оїд, ©tein unb ©ifen. іИ)йгеп, genfter unb g u p ö b en . ©ie ©inbeáung ber ©йфег. gun- 
bamettü, gutter= unb Sïetlermauern foioie @ ф и | berfelben дедеи geuфtiдîeit. ©ie Ьаироїідеіїіфеп 35or= 
[фгі^ен. © aê ЗВіфіідфе über 35аиап|‘ф!адс.

t für аЛефапіїег unb §üttcnïeute 2 ©tunben ber © i r e i tor .  3Setíeníet)re, Opti! unb SBarme. 
Hitgemeine SBieberhotung.

äH üfdi)iucn(et)VC: für ШЇефапіІег unb .çüttenteute 4  ©tunben ítbnigí. Sìegiertmgg = 23aumeifter SBoigt.  
© ieprei. ©ampfmafфinen: ©pfteme, Шегефиипд unb ©teuerungen berfelben, ßonbenfatoren, Subí!ator= 
ьегрфе. ©ampfíeffet: geuerungen, ©pfteme, ЗЗегефпипд, Hrmaturen unb ©efe|e berfelben. §рЬгаиЩфе 
SRotoren. Hufgaben für bie ^Reifeprüfung:
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a) §  it г 5Ш c d) a u t i c r. ©§ foli ctít 9 m langer SBeííenftrang nadj ncbengejeicímeter Šínorbnung an eine beüeifê 
l)orí)anbcne ЖеЕе bei A angcfdfloffen hierben. S ie  SBellcnlcitung ift an ber SBanb uriterfiü |t ttnb madjt 120 lim : 
breintngen in  ber DJÎinute. ®ci В finb 3 ipfcrbcftärtcn burd) Зїіешеп abjugeben, bei С folien 2 ißferbeftärfen burd) 
Dîicnten auf eine Жейе I ttnb bon fiter au§ burd) ein SRübcrfiaar ab auf eine 2ßelic II übertragen hierben, fo baff 
SBeife П 10 Umbrcbungen in  ber fflfinute ntadjt. Sci D folien б $ferbeftiirřen burd) B gefräber inciter geleitet 
Werben. S ie  Sßertctlung ber fiager, Äubbiungeit ttnb ©tellringc ift burd) eine @£еде ju  beranfdfaulidfen. ferner 
finb bie einjclnen 3Bettenftücfe ttnb bte ¿jaubtabmeffungen ber Kraftübertragung bon O nad) SBelfe II ju  berechnen 
unb bte fefte 9iicmenfd)eibc auf SBeffe I  fowic baê ©tirnrabcrfiaar ab in aßen üfbmeffungen jtt beftintmen ttnb 
nad) 9Jíaf3 jtt fíisjtcren.

b ) ,g -ü r  § ü t t e n i e n t e .  Allgemeine Söebanbiung ber Sambfíeffelarmaturen.
SSrttts ttttï» Ш а їф іп с п їе іф п с п : für ЗЛефапіїег 3 ©timben fßrofejfot Saumeifter f i e r o n t ) m u l .  Sar* 

ftelïung bon einfadfen Sautoerfen im 21пСфІи[з an ben SSortrag, паф фапЬдеіфпшідеп unb SSorlagen. 6nt= 
tóerfen еіп|афег ©ebäube.

fyvc t()a it9 :»c id )ncnг f ía  іШефantier 3 ©tunben fßrofeffor @ е ї е І [ ф а р .  Зеіфпеп їапфдешегМіфег ©едеп= 
fíänbe. ЗІафогпатепіе паф ©tuttgarter Vorlagen unb Ornamenten non SM 6, фіідд unb gmufeímann. 
Зеіфпеп паф Oijpžmobetíen.

©^ешісї für Шїефапііег 2 ©timben Sngemeur ф е ї)n. ©te äJíetalíe, фге тіф іід^еп fßerbinbungen unb 
iíjre ©etoinnung im großen. ЗШдетеіпе SBieber^oIung.

A c c i d i e  ll> írtfd )tn c« íd )ľc  tm i» in c d )a n ifd )c  © c d fn o ío g ic t  für ЗЛефапіїег 4  ©timben Äönigt. Зїе« 
gierungg=i8aumeifter SSoigt .  ©entrifugat unb Sîotationgpumpen, І)і)ЬгапІі[фе SSibber, gttjeftoren, 5ßuIfo= 
meter, SSentiíatoren unb ©ebíäfe. —• SJietalle unb Regierungen, bie ^Bearbeitung berfelben, @фmiebefe^ter, 
@tüi)öfen, ф а т т е г , SSaíjmeríe, © ra|t=  unb 9íi)I)renfabri!ation, SBeríjeuge unb ЗВегїзеидтаїфіпеп. @іфег= 
IjeitêDorfefjrungen an 9Jiafc|inen, SOÎotoren für bas ЙІеіпдешегЬе. —  Slufgabe für bie ^Reifeprüfung :

S ic  ©iefjereifdjutcljiifcit.
aRaf(t)tltcngetd)ncn x für Юїефапііег 10 ©tunben unb für фййепіеиіе 3 ©tunben Sřbnigí. iRegierungS^ 

SBaumeifter S3oigt .  ©ê mürben дедеіфпеї unb jum  teil enttoorfen: ^ ran e , ißumpen, © атррпа|'ф теп , 
©ampfieffet, ©ampfljämmer, 2ВегІдеидта[фіпеп, іефпі|фе Oefen.

Sen tie  Uîtï» ^üttent'unï>eі für фйііепіеиіе 7 ©tunben Ingenieur ф е р п .  ©pernie ber ¡фтегеи SRetalíe 
unb SBiebertjoíung паф фаи[зіпефйо ©íjentie. Si)ení)iittenfmtbe паф SSebbiitg unb паф Sederi; ШїеіаІІигдіе 
bež ffiníž, áupferž, Síeíž ttnb ©ilberž. Üibrifî bel Sergbaitl unb ber Aufbereitung. Repre non ben Srenm  
materialien. ф аир^теіде ber феті^феп ©ефпоіодіе паф фаиріпефії Rep-ІІиф ber © ретіе, ©eit 3. 
Oualitatine Rötroprauatpfe паф gćmgerle. Ouaíitatine Anatpfe паф Seitftein. ©іе тіф йд^еп SRetpoben 
ber ÜRafjaüaípfe (паф фаи[зіпефіІ Reprbuф) unb Auimapt ber тіфіідфеп quaíitatinen Ипіег[ифипдІтеіроЬеп 
für ©rje, für ißrobuite ber фіШепіпЬиргіе unb für Srennm aterialien. Aufgaben für bie ^Reifeprüfung : 

a) S ic  Sßct'Wcnbung beg i)3crmaitganat§ in ber fDlafjaualtifc. b) S ic  9Iöftung ber @d)№cfelntctallc. (S ie  №id)tigftcn 
Apparate finb burd) fd)ematifd)e фапЬЩззеи ju  erläutern).

(Ît)e în ifd )= p t‘rtftifcl)e S íľ í íc i tc n  i t t i  S r tb o t í l í ú r tu m  : für фйііепіеиіе 12 ©tunben; banon 11 ©timben 
Ingenieur ф е р п ,  1 ©timbe Oberleprer S R a t t p i a ë .  іргаШїфе Hebungen in ber ©arfteïïung non Präparaten 
unb in ber Aužfítprung non quaíitatinen unb quantitatinen Anatpfen ini Ап[фІи[з an bie Sorträge.

Itním güafft.
ШаЦепІергег: ^rofeffox ^aumeifter ^ t e x o n g i A § .

9Jirtiï)Cmatiï‘ «ttï» 33íed)rtttiť x für ІШефattifer unb фйііепіеиіе 8 ©timben. Sut ©ontmer 3 ©tunben 
Profeffor Sanmeifter ф  і er o n p m u l .  ЗВЙЬегроїипд ber Aritpmeti! еіпїфііе^ііф ber SBurjeïïepre. Rogaritp= 
men. Rogaritpmij^e ©Іеіфипдеп. ©Іеіфипдеп bel erften © rabel mit einer unb mepreren Unbeiannten. 
5 ©tunben Oberíeprer S R a t t p i a ! .  fíonftruition а!деЬгаі)фег Attlbrüde. ©oniometrie. —  Sm  SBinter
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3 ©timben Sßrofeffor Saumeiftex §  і evo nt) m u l .  trigonom étrie. SBieberíjoíung ber Seíjre üom Greife, 
©temente ber ©tereometrie unb Sere^nung ber einfachen Körper. 2 ©tunben Dberíeíjrer S O t a t t l i a l .  
Strit^metifcÇe unb geometrifdje Síeiíjen. D u a b ra ti^ e  ©Іеіфппдеп mit einer unb mehreren Unbeïannten. 
3 ©tunben Шїефапі! Díierlet)rer Í 0 í a t t í ) i a l .  t i e  ©temente ber tSetoegunglteíjre. ІШес^апіЇ bel materiellen 
fü n fte l. tDtaffe, t r u d ,  Sirbeit, ißferbeftärie. 3 eïIeSun9 З иїа т меп[е|ипд üon Kräften, ©temente 
ber graptjifdjen © tatiî.

ÍSatficílčttfce ШсошеШс: für Шїефапіїег unb §üttenteute 3 ©tunben ißrofeffor 33aumeifter f i e r o n t ) m u l .  
Seíjrfä^e unb Stufgaben über bie rec^ttoinlligen ißrojeftionen ber ©eraben unb ©tienen im tttaume. t i e  
©puren unb Sfeigungltninfei üon ©eraben unb ©benen. ta rfte ttu n g  eben» unb frummflädjig begrenzter 
Körper nebft Stinoidetung iíjrer £)berftäc|en. §erab» unb 3 Uïüdfc§tagen ebener figuren. Körperfc^nitte 
unb Körperburefibringungen. ©piraten unb tuiubf^iefe ^(афеп. ©runbbegriffe unb © runbfä|e ber Se» 
teuc^tung unb ©Wattierung, t i e  einfac^e geometrifdje Seteuctftung unb itjre Stnmenbung bei bent te^nifWen 
Зеіфпеп. Seftimmung ber Kttröen gteic^er §eltigteit an öerfWfebenen Itmbreíjunglforpern. t i e  ©temente 
ber Stjonometrie.

S a t íť o n f t tM ít t ím é íc fy tC í  für 3)ZeWaniíer unb §üttenteute 3 ©tunben ißrofeffor Saumeifter §  і e r o nt) m u l .  
t i e  Saum ateriatien, itjre ©igenfWafteu fotoie iljre Seriuenbung. Sereitung ber öerfWiebenen tWörtetarten. 
,'p'erfteííung ber tOíauern au l natürtidjen unb íünftíiWen Steinen, äľíaueroerbänbe unb SRauerftärfen. 
Stníage unb Uebertoölbung ber SJÎaueroffnungen. ißfeiter» unb ©Wornfteinöerbünbe. tampffWornfteine, 
©Wornfteine für anbere getterbticpe Slntagen. ©infaWe ^olgoerbiubungcn. gaWioeril» unb gefprengte §otz» 
loänbe. t i e  Satienlagen nebft Stuftagerung, SSeranferung unb U nterftü|ung. t i e  ïünfttiW oerftäríten 
Satten. . Konftruttion ber 3toifWenbeden. §ünge» unb ©prengmerle. t i e  Konftruítion ber tâcher. taW » 
aulmittetungen.

tpffijftSs für SDÎeWanüer unb §ütteníeute 3 ©tunben ber t  i r  e t t  o r. SBärmeíe^re, $ řag n e tf |n u !  unb ©tei» 
tricität. Síufgaben.

ä)íafíí)i«cnle{)trcí für іШефапіїег unb §ütteníente 4  ©tunben Königt. 9íegierungl»Saumeifter S o i g t. tRiete, 
©ctjrauben, Keite, SBeííen, Kuppíungen, Säger, Ketten, üioíjre unb Üío^rpfrbinbungen, Kíappen,
Sentite unb §üí)ne, ©topfbüWfen, Kolben, Kurbeín, ©^center, Kurbetftangen, Kreujtopfe unb güt)rungen, 
^aíjnraber, ütiemen» unb ©eittranlmiffionen.

í für tDÍeWaniíer unb ¿üttenteute 3 ©tunben ißrofeffor ©efe t f cf j ap.  Qátíjtim tunft» 
geloerbtiWer ©egenftänbe a ll:  fWmiebeeiferne Serjierungen, giadfornamente, Drnamente griedjifWen unb 
mobernen © till, teiíl паф ©pplmob,fetten, teiíl nac§ íunftgemerbíiWen Soríagen.

©<»«= tm ö  ШЩй}ітщпй)ггепг für ІШефапіІег unb §ütteníeute 3 ©tunben ißrofeffor Saumeifter 
f i e r o n t ) m u l .  ta rfte ttung  üon äJiauerüerbänben unb §otjüerbinbungen паф §anbjeiWnungen, Soríagen 
unb ШМ ctten, fjeictjncn üon ttRafcIjinenteiten паф ÜRobeíten. Searbeiten е ^ а ф е г  Stuf gab en au l ber Sau» 
tunbe im 1пїфІи|5 an ben Sortrag. Itebunglaufgaben au l bem ©ebicte ber Ье[фгеіЬепЬеп ©eometrie unb 
©фаііепІе1)ге.

t für ЗЙефаиіїег unb tpüttenteute 6 ©tunben Königt. tftegierungl»Saumeifter S o i g t .  
Sm 1п?ф1и| an ben Sortrag in ber ЗЩ фіпепЬфге mürben дедеіфпеі unb jum  teit entmorfen: tRiet», 
©фгаиЬеп», Keit» unb tfto^rüerbinbungen, Ketten, Kupplungen, Säger, Sentite, Kolben, Siemen» unb ©eit» 
tranlmiffionen, З аІ отйЬег unb bereit Serzatjnungen, Sßinben unb 1еЩпі)'фе Oefen. Stufnatjuien üon 
Шїа]фіпепіеіїеп паф SRobetten.

<&pąuUe S®iafd)ine«tetíte мпї> Scdjttoioflict für ЗЯефапіЇег 2 ©tunben Königt. Se»
gierungl»Saumeífter S o i g t .  §ebetaben, ©фгшЬєп» unb ßatfnftangentoiuben, g ía^en jiige , SBinben, Sperr» 
meríe, Krane, Slufjitgc, Kolbenpumpen.

d f y m t e t  für Ш і е ф а п і ї е г  3 ©timben ber t i r e t t o r .  Stttgemeine феті?фе Segriffe. t i e  äRetatloibe
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(gtöc§iometri[c§e Síufgaben. ^ uï § ü t t e n í e u t e  6 ©timben, baöon 3 ©timben mit ben SDÎedjanifem bet- 
einigt, unb aujierbent 3 ©tunben Bei bem Ingenieur §  e t) n : ^rtyfteliograpijie, UeBexBIid üBer bie шіфіідеші 
®řineraííeii, StBïi^ ber ©eognofie unb bie mistigeren iOìetatte.

*M u0ÍÍ«ňc fanben natfj foigenben SBerfen. ftatt: ^oremBa, Äotimeríe bon griebíänber 
tö n ig ^ ü tte , 93iëmard§ütte, ßipine, §offnunggí)ütte, 2Bitlomi|; ©íaáíjütte, Deímüíjíe, (Salanftatt unb Ш і д і  
§ü tte  in @íeimi|.

^eItgion^=Untem^t für Ьіе ійЬі|феп бфйіег*
D r. S f t a t t e r êb ôx f .

SSier SIBteiiungen, bie Beiben oberen je eine, bie unteren je 2 ©tunben mijdjentííd).
1. SIBteitung: tCÎ>Cf5«cïuttï>ü îtttï» a) t S i B e l i u n b e :  S3ie aimlrbpÿfc^en Ш фег ju  @nbe.

b) S ü b i f ^ e  ( S e f ^ i c ^ t e :  Sßon ber Ш сШ )г aul, bem 6а6і)Іопі)'фєп ©jit Bil ju r ©roBerung Serufaïent! 
Ьигф bie Körner, с) S e f e n :  Sehren unb ©prüdje ber пафВіВЩфеи (btit eingetjenber ЗЗе^гефипд), 
bal Йиф geremia!.

2. IBteiíung: Sí»etr = ^Ctítrt îtnb tînictr = @cïunt»rt* a) Surje UeBerfi^t ber jübifclen bon 
©atonio Bil auf bie (Segenmart, b) S e f e n :  2)ie Щ фег ber Könige. 5ßfatmen (eingetjenb Befpro^en).

3. StBteitung: G u attii tmí» а) 9 ї е І і д І 0 ПІ І е І ) г е :  ©ІаиВепІІе^ге. b) S i B t i f i ^ e  ©e^
f d ^ í ^ t e :  S on  ber 9íegiernngljeit ©aíomol Bil jum  Untergang bel Ш с§еі З гае І. с) S e f e n :  III. unb 
IV. Sud) ШЦе!.

4. Stbteiíung: ttîtï» Suinirt» a) i R e í í g i o n l I e l j r e :  ® al 2Sii|tigfte au l ber ©tauBenl* unb
Sfíic^teníeíjre. b) S i B I i f d j e  ©efcÇic^te:  ©efc§ic§teii au l bem erften Sui^e âRofel.

^ефпііфег ІІпіеггіфі.
a )  С іт ш и

Die Unftatt Befugten im ©ommer 1895: 283, im SSinter 1895/96: 270 ©girier. S on  biefen maren 
Befreit:

Som  Turnunterrichte üB eri) аир t: S on  einzelnen UeBungen:
Stuf ©runb ärjtí. ^eugniffel 
Stul anberen ©rünben . .

im ©ommer 6, im SBinter 8, 
7, = » 0,

im ©ommer 2, im SBinter 2, 
33, * » 20,

jufammen 
atfo bon ber ©efamtjaíjí ber 

© d jü le r .......................

im ©ommer 13, im SBinter 8, 

im ©ommer 4,6°/o/ im SBinter 3,0°/o

im ©ommer 35, im SBinter 22, 

im ©ommer 1 2 ,3 % , im SBinter 8 ,2% .
©I Beftanben Bei 8 getrennt ju  unterridjtenben Staffen 5 DurnaBteitungen; ju r ïteinften bon biefen ge= 

|ö rten  45, ju r größten 67 ©Ritter. Sefonbere Sorturnerftunben maren nidjt eingerichtet.
g ü r  ben Turnunterricht maren тііфепЙіф inìgefamt 15 ©timben angefe|t. S |n  erteiíten in ber 2tbtei= 

íung 5 (@ejta) ^ßrofeffor ©e f e t f c h a p ,  in IBteitung 4 (Quinta) QBeríeíjrer Dr. g e n f f e n ,  in SlBteitung 3 
(Q uarta) unb Abteilung 2 (Unter= unb QBertertia) QBerte|rer © r u í í ,  in StBteiíung 1 (Unterfelunba, QBer= 
feïunba unb ißrima) ißrofeffor © e f e t f ^ a p  (2 ©tunben) unb im ©ommer QBeríeíjrer S i n b e n a u ,  im SBinter 
QBertehrer © r u í í  (1 ©tunbe).
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SSoît einzelnen îu raübungen  toaren патоепШф błejentgen ©фйіег Befreit, toeíc|e taglie^ паф §aufe
5urüdfu |ren .

®а§ tu rn e n  im fanb auf bem @i^uI|ofe ftatt, toeli^er eine gíäáie öon 1390 qm umfaßt nnb
auf іпеїфет bag Stettergeräft, ber Sîunblauf, 4  b arren  unb 3 iRecfe aufgefteiït finb. © až tu rn e n  im ge*
f^íoffenen Síaume tourbe in ber neuen ftäbtifi^en iEurn^aEe abgefjalten, toelc§e mit fämtlic^en SEurngeräten 
auggerüftet ift unb öon ben ftäbtifeijen Seljörben an тііфепШ ф bier Nachmittagen unb einigen SSormittagg* 
ftunben ber DBerrealf^ute ju r  S3enu|ung üBerlaffen ift. Shïe Entfernung bon ber DBerreaífchuíe Beträgt
3 Nîinuten.

2)ie îurnfp iele tourben in ben SEurnftunben in forgfamer Söeife gepflegt; alíe 4  Big 6 SSoájen tourben 
fie im Som m er auf ber im Stabttoalbe Befinblid^en SSiefe aBgeljatten. І й е  iEurnfc|üier nahmen baran SEeií. 
ißefonbere SSereinigungen ju r ißftege bon Sktoegunggfpielen unb SeiBegüBungen Befteiien an ber DBerreatfchuie 
nicht.

®ie Щ Е  ber greifchtoimmer Beträgt 134, toag 4 1 ,6%  ber gefamten Sm üíerjaíjt Beiber Sínftaíten ang* 
ш афі. Sn bem Sahre 1895/96 ijaBen 14 Schuler bag Stfjtoimmen erft erlernt.

Ъ ) 7 ©íunben ítt 4 Ш іеіїипдеп.
Dïbentlictjcr 2 e |xer S S i n ü e r .

1. SIBteiíung: Cbcťtcttirt 2 S tunben тйфепШ ф. Einübung bierftimmiger ©efänge für ge*
mifchten Ehor au» ben ©efangBüchern bon ißalme unb ^ottje.

2. SlBteitung: 1 S tunbe тофепШ ф. Ì Anfänger nnb toeniger Befähigte Schüler aug ben unteren
3. = dtttttiit 2 S tunben wöchentlich. !■ Haffen. Sing* unb iíreffüüungen. Hebung im Singen
4. = © epirt 2 * * J ein*, jtoei* unb breiftimmiger Sieber.

Sn aßen SIBteilungen würben аиф Ehoräle gefungen.

Ueberft^t über bte emgefüf)rten Щх* unb ПеЬипдШіфег.
2 )lc itö tö W' 1) E b a n g e l i f c h :  Sutherg Heiner Siatechigmug (bou Söenbel). Щ і^ід  ИгфепІіеЬег, ЗЗіВЩфе 

©efchichte bon SSenbeí. ЗЗіВеІ. Non T I  big I lb  Niemorierftoff, auf Neranlaffung beg Hmigl. @onfiftoriumg 
ber ißrobinj Sch'iefien bon S. §eege in Schtoeibnih heïauëSe9eben. —• 2) ^ a t h o l i f c h :  ©er neue Nreglauer 
©iöjefan=Siateihigmug. ©ie Heine unb grofje Sdhufterfche ВіВЩфе ©efáncíjte (bon Йпефі unb ІШар). Beíjr* 
Виф für ben ІаН)о1і(фсп Ш ід іо^и п іеггіф і in ben oberen Haffen bon D r. St Stönig, erfter unb ¿weiter 
Htrfug. —  3) З й Ь і ( ф :  ЗЗіВЩфе ©efфiфte unb SiBelfiunbe bon D r. Setop. ©lauBeng* unb ірріфіепІеЬге 
bon D r. ф ег їр ітег . Seitfaben ber ©еїфіфіе ber Sžraeííten bon ©Han. Heine §aug*. unb SdhuIBibeí
bon D r. ЩиегВаф, 1. unb 2. ©eil.

Ф еи П ф *  §op f unb ißaulfie!, ВеїеВиф. 1. SlBteiíung in ТІ, 2. SíBteiíung in T , 3. SlBteiíung in IV , atte 
Neríin Bei ©rote. SIBteiíung für I l lb ,  H la  unb I lb ,  SSeríin Bei äJiittíer; in I  baffelBe, SIBteiíung
für g rin ta , Bearbeitet bon N. g DÍ3-

©ІетепіагВиф bon Dr. ©uftab p d e tj, SIuggaBe С für T I  unb T  ; ipíoeh*ÍÍareg, Єргаф1е1)ге 
bon I T  Big I ; ba¿u in I T  ©uftab ißloetj, UeBunggBi^ I, in I l l b  baffeíBe I  unb II, in I l l a  bagfelbe I I
unb I I I ,  in l i b  bagfelbe I  Big III . Sn  l i b  Big I  aujferbem Slngtoal)! fran¿ofi|^er ©еЬіфіе bon ©ropp
unb §augíneфt. Sn  I  SBergíjoben, § і^ В и ф .

Cinęttifrf)* Sn I I I b  ©efeniug, ©ІетепіагВиф; in I l l a  ©efeniug, ©ІетепіагВиф unb © ram m atií; bou I lb  
Big l a  ©efeniug, © ram m atií; bon П а  Big I  SBergíjoben, ф ^ В и ф ;  in I  SSergíjoben, ^ufammenhängenbe 
S tü d e  ¿um UeBerfehen ing @пд1і(фе.
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( f t& ï m t & e .  о. @ el)M% (SíužgaBe B.) © cfjuR ltíaš öon S te rtfe  m b  OaeMer.
Saenicfe, ЩхЬЩ ber ®е|'фіфіе üon lY  big Ha. îü d fttg , ФтпЩ ber Ш і д р і ф і е ,  $etí 

I I  imb I II . Xücfmg, 6гапЬепВигдіїф=ргеи|іїфе ©efdjtíjte. «ßufeger, ¿iftoriiíjer @c|ul=2lťíaě. 
íy ia tíjc tW rtítř . fíam bítj, planim etrie IY  6iž lib . §arm g unb fíaffiuž, 91ефеіі6ис| für ©tjmnafien in Y I 

6ië IY . SSarbet), Síritíjmetifc^e Aufgaben in I l lb  bil П а. @ац[з, günffteffige Sogaritfjmen in l i b  biž I  
unb ben gadjfiaffen. SSotff, Setjrbuc^ ber ©eometrie, Sieií 1 unb 2 in I I  big I. SSernide, ЙеГ)гЬиф ber 
9Jřecl)ani! in ber ga^fc^uíe.

3îei|, ©temente ber píjtjfif, in I l i a  big l a  unb in ber gacíj)cíjule.
§au^lnec|t, Sef)rbuc§ ber ©tjemie unb djemifdfen іЕефпоІодіе non l ib  big la  unb in ber $ пФїфгїе. 

23ec!ert, ©ifentjiitteniunbe. SSeitftein, Slnteitung ¡$ur qimtitatiüen феті|ф еп ütnaltjfe. Sebebur, Seitfaben für 
©ifeni)ütteu=Saboratorien. ®ie brei (enteren nur in ber oberen Jpüttenfadffiaffe.

9 ia tU ffecM )tC tö u « 0 . Sootogie unb Sotanif üon SSoget, Iieni|=@eriaff unb Müttentjof, unb jftmr §eft 1 
in VI big IY , §eft 2 in I l l b  unb l i l a ,  §eft 3 in 11b. ffängerte, SJäneratogie üon I lb  big l a  unb in 
ben gttdfftefífm-

S tn c a t ’jc td )n c t t .  ÜDetabar, SEeit 1— 3 üon I l a  big I unb gadjfcijuie.
© e fr t t tg . Stub. Palme, ©angegíuft, ©ammíung gemifcffter ©fjorgefange.

íí. BeÇôrôen t)on аІТ^шешш Jxúmffe.
1895. 1) 10. Stprit. ®gt. p roü in jiabS ^u t^oIteg ium . ©er £eíjr= unb ©tunbenptan mirb genehmigt. ,

2) 14. Stprií. ®gí. РгойіпзіаЬ©фиІ=Й'ойедішп. ©er §ilfgtefjrer Dr. H o f f m a n n  I I  mirb bjer
íjiefigen Dberreaífc§uíe übermiefen.

3) 10. 9Jini. ©ag йді. Рго0ІпзіаІ = @ фиІ=йойедіит übermeift ein ©jempíar beg 3at)rbuc|eä für
Sugenb= unb ©urnfpiele, IY. ^ntjrgang 1895, ber Sibtiotíjeí atg ©efc^en!.

4) 18. ШІаі. йді. prooingiaDSc^uDSottegium. 2lm ©age ber Serufg= unb ©emerbejäíjíung, bent
14. guni, tjat ber U n te rfc t auggufatten.

5) 25. guni. йді. Proöingiat=@c§uI=ltoitegium. ©er ©ireïtor unb bie Drbinarien toerben beranta^t, 
bie © cp íer bor ber g p ï i tn g  unb bem ©ebraucij bon @ctjieBumffcn gu manten unb fie auf bie 
betreffenben, ftrengen ©trafen aufmerifam ju  machen, ba bie Unborfic^tigieit eineg ©ctjüterg 
mieberum ben ©ob eineg anberen oerurfa^t tjat.

6) 30. guni. Sgl. Probinjiní=@c§ut=®oIIegium. ©ag SBert „Щ гдеггеф unb SSürgertugenb" bon 
Ü l î a r c i n o m g î i  unb g r o m m e !  mirb jur Stnf^affung für bie SeífrenSíbíiotíjeí unb ju r ßeiture

і für ältere, reife ©фіііег empfoí)íen.
7) 1. guti. ©er § e rr  9Iegierungg=Präfibeitt Dr. b. S i t t e r  in Dppein forbert ju r Semerbung um 

ein ©a t i ngf dj eg  ©tipenbium für ben Seftidj ber ©ефпі[феп §оф[фи!е in Seríin  auf.
8) 11. guti. ©ag Ägt. Probingiat=©ctjut=Ä'ottegium mac§t auf bag SBert bon © ü ^ m a n n  ,,©ag 

©tottern unb feine grünbtictje Sefeitigung burdj ein mettjobifc^eg Serfatjren" aufmerifam.
9) 30. ©eptember. ßgt. Probingiat-©iíjuí=fíoííegium. ©er Dbertetjrer S i n b e u a u  mirb bon íjier 

an bag ©timnafium in Sreujburg unb ber Oberlehrer S o t ^ e  bon bort an bie Ijiefige Stuftatt 
berfe^t.

10) 30. Oítober. ßgl. probingiaD©cíjuD®oííegiunt. geriemOrbnung für bag ©chutjafjr 1896.
Of t e r n .  @фиЦфІи]з : ©iengtag, ben 31. Ш гд.

©dhutanfang: Ш ііш оф, ben 15. Síprit.
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$  f in  g ft e n. ©tfjulfdjluf}: З ге^ п9̂  ben 22. DKcii.
©ájuínnfang: ®onner§tag, ben 28. Шїпі.

@ o m m  e r f  e inen . @фпІ}фІи§: іШіШпоф, ben 15. Suli.
©djuíanfang : SDienžtag, ben 18. Sluguft.

S ) í i ( ^ a e t i l f e r i e n .  ©ďjuíicíjíuf]: greitag, ben 25. September.
Schulanfang: SJÍittmoch, ben 7. Dftober.

S Be i t j n a dh t ž f e r i e n .  Schulfchlujf: ®ien§tag, beu 22. SĎegember.
Schulanfang: ®onner§tag, ben 7. Sanuar 1897.

1895» 11) 31. Dítober. Sigi. ißroüinjiai=SchuI=SoIIegium. ®ie Befreiung non ber тііпЬІіфеп ?Ib g an g§=
Prüfung ift bei mititärberechtigten ißriönt=£ehranftaiten in feinem gaffe guläffig.

12) 1. iftoöember. Sgf. ißrDüiujiai=S(huI^oiIegium. lieber bie SSefjnnbíung ber ©е^фіфіе in ben
oberen ŚHaffen toerben nähere S3eftimmungeu mitgeteilt.

13) 3. ®egember. fígl. ißroöinjiatSchuOSoiiegium. 2luf Sefefjt S r .  äftajcftat bei Saiferl hflt am
18. Sanuar 1896 a ll bem 25=jähvigen (Sebenftag ber ißroflamation bei Феій[феп ЗІеіфеІ an
allen Schufen bei Sanbel eine atigemeine Schulfeier ftattjufinben.

14) 7. ФедетЬег. Sgl. $ßToöinjial=Schul=®oHegium. Saut Verfügung bei феггп ÜJÎinifterl folien bie= 
jenigen Slffiftenten oon öffentlichen naturmiffenf^aftlichen Stuft alten, m eiche fpäter in ben Schul» 
bienft treten, bann fo behanbelt merben, a ll ob fie bereitl im Scljulbienft tl)ätig gemefen mären.

15) 30. Sejember. S)al Sgl. ißrobingial» Schul »Kollegium überfenbet gmei ©templare ber geftrebe,
теїф е ©eneral ö. S R i f ^ f e  bei ber ©ntljuHung bel Sfaifer griebrich=®enfmall auf bem Schlacht» 
felbe Don SBörth gehalten hat, nub beftimmt, baf) bicfelben bei Gelegenheit ber am 18. Sanunr
1896 gu Deranftaltenben Schulfeier an geeignete Schüler a ll ©efchenf üerabfolgt merben.

1896» 16) 11. Sanuar. ® a l fígl. ^roDingial=Schut»fíoHegium teilt mit, bafi Se. SJtajeftät ber fíaifer Silier» 
gnäbigft gerul)t Ijabe, jeber höheren Schule brei ©jemplare bei SBerfel Don S i n b n e r :  „S er 
fírieg gegen granfreiclj" gu übermeifen, bamit biefcíbcn gur Slnerfennung befonberl Іііфіідег 
Seiftungen unter fpinmei! auf bie Slllerhöchfte SBemilligung a ll @е)'феп! au eingelne Schüler über» 
geben merben.

17) 9. Sanuar. fígl. i}5roDingial»Schuí=fíolíegium. ф еи  Geheimratí) 3  ü n g ft mirb gum Іефпіїфсп 
fíommiffar bei ber ^Reifeprüfung an ber ^аф їфиіе ernannt.

18) 9. Sanuar. S a l  fígl. ißroomgial=Schul = fíolíegittm teilt m it, b a | ber фегг ÜRinifter bie Sin» 
fi^affung ber ißhDt09rnt;,äte ber fíaiferproflamation in SSerfaillel empfohlen habe.

19) 10. Sanuar. fígl. 5proDingial»S¿hül=fíoIlegium. i8eabfiď;tigt ein Sdhüter ber Stnftalt fich ber 
Prüfung Dor einer fígl. i)Srüfungl=fíommiífion für (Smjährig=greimillige gu untergiel)en, fo Ijat er 
baDon feinem Sireftor recfjtgeitig Slngeige gu таф еп . Untergieljt fich rn ä ^ a u f t  ein Schüler 
o l j n e  SBiffen feinel S irefto rl ber fßrüfung üor einer folchen fíommiffion, fo ift er Don ber 
Slnftalt gu entlaffen.

20) 16. Sanuar. S a l  fígl. i$roDmgial»Schul»fíotíegium teilt m it, baf) S e. DJiafeftät ber fíaifer bie 
SUumination ber filfalifchen Gebäube am 18. Sanuar gu beftimmen gerutjt tjabr-

21) 21. Sanuar. fígl. 5ßrooingial»Schul»®olIegium. S e r  Serm in gur тйпЬІіфеи ^Reifeprüfung mirb 
für bie Dberreal» unb für bie g a d fe u le  auf S ien ltag , ben 17. SRärg feftgefe|t.

22) 21. Sanuar. fígl. ißroüingiat»SchuI=ßoiIegium. S a l  SBerf Don IRо ф l i n g  unb f í n o t e l ,  „Ser 
alte g r i |  für Sung unb Slit in 50 Ш Ьеги" mirb a ll fßrämie fomie gum Slnfauf für bie Sdjüler» 
bibliothefen empfohlen.

23) 24. gebruar. fígl. i]3roDingial»Schul=fíotíegium. S e r  S ireftor mirb gum 35orfi|enben bei ber 
beDorftet)enben Slbfchluffprüfung ernannt, теїфе in ben lebten аф і Sagen bel ЭфиЦ а!)«! abgu» 
halten ift.
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1 8 9 6 . 24) 5. SM tj. Sigi. ^Sroömjml=(Sciiti=fíoííeghtm. g ü t атШ фе ^toecfe foil nur pap ier Benu|t 
»erben, baš frei non ^otjfcfjliff ifi.

III. ШЩЩк ôeť in fia li
©d)Ul= ö c i j ö t ö c n .

ШЗпідІіфе SJřintfterium ber деі[Шфеп, Unterri^tž- unb ^ebijinabStngeíegeníjeiten.
®až Sonigliele ip roo in jiabS ^ubS oU eg ium  ju Srežlnu.
©až Suratorium , Befteíjenb auS ben §erren:

1) S  r ei b e í ,  DBerMrgermeifter, iSorfí|enber,
2) Dr. g r e  u n b , Йоііідііфег ©anitätSrat unb <Stabtoerorbneten = SSorfíefjer.
3) © a r o ,  (Renerai = ©ireftor unb Sommerjienrat.
4) §  e g en ]  c§ e ib  t, @eneraI=®ire!tor unb gabri!6efi|er.
5) S i i  n g [t, ©eíjeimer Sergrat in ® íei» i|.
6) S J Í c n j e l ,  SergioerfS» unb §ütten = ®ireîtor in Soutien.
7) e rb  en  in  g, Sönigiic§er Sergrat in Sipine.
8) S e r  © i r e í t o r  ber Іф и іе .

®a§ Serrer = Sollegium fieíje ©eite 4 unb 5.
(Saftetían beS ©c^uIgeBaubeS unb ©фиІЬіепег: iß a p r o  t np.)

Ж с и а п й т т д т  im  nnî» im  S e í i t e f  r i ïo K e g i t tm .
Stt ber 3 u !nmmeníel ull9 beS SuratoriumS finb loâfjrenb beS oerftofjenen @c|uifai)reS feine Stenberungen 

üorgefommen.
Шііі bem ЗЗедіпи beS @c|uIfaI)reS 1895/96 trat in unfer Soïïegium ber ^iífSíeprer Dr. H o f f m a n n  II  

ein, bem ju r ©ntíaftung ber feft angefteïïten Seprer 12 тофепЙіфе ©timben in ben unteren Staffen über* 
tragen mürben, ©aburct) mürbe e§ аиф ermügtiept, bie gatjt ber ©urn * Ш еііипдеп üon 3 auf 5 mit 15 
ftatt 9 ©timben, unb bie ß ap t ber ©efang = Ш еііипдеп üon 2 auf 4  mit 7 ftatt mie BiStjer 4 ©tunben 
ju erpöfien.

Stm 1. Dftober 1895 mürbe Dberteprer S i n b e n a u  паф Sreujburg oerfe^t, unb an feine ©teile tra t 
Oberlehrer 33о t | e ,  теїфег bis batjin bem ©pmnafium in Sreujburg angehört hntto-

lieber itjren ©tubiengang unb ihre bisherige © ф ^ 'З ^  haben bie neu eingetretenen öehrer fotgenbe 
Stngaben д етаф і:

« f r e b  І Я і ф а г Ь  ä)7aj § o f f m a n n ,  geboren im Suti 1862 ju  ЗЗгеІІаи, еоапдеЩфег Sonfeffion, 
Ье]ифІе juerft bas 9Jřaria = 3)7agbaIenen = @pmuafium feiner SSaterftabt, fobann baS SoíjftnneS = ©pmnafium 
bafetbft. Зіаф beftanbener ^Reifeprüfung an biefer 3tnftaít ju  SPtpaetiS 1881 bejog er bie 33reStauer Unitier* 
fität, um bafetbft ®еиі|'ф, ©еїфіфіе unb ©eograppie ju ftubiereu. Slufgrunb feiner ©iffertation: „Saifer
^гіеЬгіфЗ III . (IV.) 33ejiehungen ju  Ungarn in ben Sntjren 1458— 64" am 14. gebruar 1887 jum  ©oftor 
ber ІЩйМорІїіе promoöiert, oertrat er oom 15. Шіщ 1887 bis 1. Stprit 1888 an ber Sönigt. unb Unioer= 
fitätS = 33ibtiothef ju  33reStau einen erfranften Sibtiottjefar. 9tm 21. -Rooember 1890 beftanb er in 33reStau 
bie S taatsprüfung, abfotoierte baS ©eminarjahr oom 1. Stprit 1891 bis 1. ülpril 1892 am ©pmnafium ju  
Siegnip, baS Probejahr oom 1. 2(prit 1892 bis 1. Stprit 1893 an ber eüang. ЗїеаІ)'фи{е I I  ju  33reStau. 
Sin Unterer Stnftatt üertrat er einen Oberlehrer in bem größeren ©eite feiner ©timben oom 27. gebruar bis
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15. ÜRobember 189Б. SSoin 20. 9ïobembet 1893 btó 1. Dftober 1894 etfe|te er eine fe^Ienbe Seijrïraft an 
ber ^o^eren Ш Ь ф еп ^ п Іе  ju  fía ttD to i|. 9ífôbann lebte er btś Dftern 1895 in 23reMau, mit pribaten miffen» 
fc^aftlii^en Slrbeiten be]'d§âftigt.

© w a í b  SSotíje, geboren im Sm utar 1856 jn  ©oibberg in ©ctjtefien, еьапдеЩф, erijiett feine SSor= 
bitbung auf bem ©tjmnafium ju  Siegnitj, ftubierte bon Oftern 1876 bté baijin 1879 in фаїїе готапі)фе 
unb engíifc^e f i lo lo g ie  unb beftanb bort im Suti 1881 bie Prüfung pro facúltate docendi. 9їаф Stbteiftung 
beš ißrobejalreä am 9íeaígt)mnafium ju  ©rnnberg і. @фІ. bon ШїіфаеІі§ 1881 biž baíjin 1882 шаг er ber 
Шефе паф an folgenben ©фиіеп a ll Serrer ttjätig: an ber fjöijeren Ш гдегїфиіе gu 9iotenburg an ber gulba, 
an ben ©ijmnafien jtt Sauer unb S ięgnij, am IReatgpmnafium ju  S tra tfunb , an ben beiben ebang. ЗїеаО 
fфuten ju  iöreitau unb an bem ßöngt. ©pntnafium gu Sreujburg 0.=@фІ., т о  er am 1. Dftobcr 1894 all
Oberlehrer angeftettt tourbe, ©eit bem 1. Dttober 1895 getjört er ber biežfeitigen Slnftatt an.

ütm 5. Dttober 1895 mürbe ba» Kuratorium, baS Setjrer=Kollegium, ja mau tarnt otjne Uebertreibung 
behaupten, bie ganje © tabt ©Іеішф Ьигф ben in ©örtifj паф taugen іфшегеп Seiben erfolgten tïob unfcrel 
früheren © ireítorl, bei © eh  e im  en  { R e g i e r u n g l r a t e l  Sß e m i d e ,  in аифіфНде ©rauer berfe|t. Sin ber 
Seerbigung, шеіфе am 8. Dttober in ©örtig ftattfanb, nahmen § e rr  Dberbürgermcifter K r e i b e t  unb § e rr  
©enerat = ©irettor t f t u bo t f  § е д е п | ф е і Ь і  a tl SSertreter bei K uratorium !, ber ипіег^еіфпеіе ЗЗегіфіег^аІіег 
a t! SSertreter be! Sehrer*Kottegium! unb bie §erren Sngenieur £ о ф ,  SSaumeifter {ß t j i l t p p  unb Sngenicur 
K o n i g l f e t b  a ll  SSertreter ber früheren ©фиСег teil. SSon ber ergreifenben ©rauerfeier jurüefgeiehrt, üer=
fammette ber ©irettor bie fe igen  ©фйіег in ber Siuta unb entrollte üor фгеп Stugen ein getreue! SSitb öon
bem Seben unb Sßirten bei ©ntfфtafenen, шеіфег ф т  25 Sahre Ь^Ьигф a t! treuer f5'ïeuub unb SSerater 
ju r  ©eite geftauben hatte, unb beffen fpeimgang ф п belljaíb fo аіфегогЬепШф fфmerjíiф bewegte.

S l b o t f  S ß e r n i d e  war am 19. tDMrj 1829 in SSertin geboren unb erwarb рф  feine SSorbitbung 
auf ber bortigen Königt. 9ìeaïfфuíe. ЗІафЬет er bie {Reifeprüfung beftanben unb ein Saijr Ь^Ьигф ргаШ}ф 
gearbeitet tjatte, war er brei Saljre tang .Qogting be! bamatigen @ewerbe*5nftitute! in SSertin, in beffen 
ШїаїфіпепШегї^Ше er рф  wüíjrenb feine! testen ©emefter! ebenfatt! praftifф bєfфäftigte. SSom Dttober 1850 
bi! Stprit 1852 Wirfte er at! &ehramt!ianbibat an bem genannten Suftitute, affiftierte ben {ßiofeffoten Sßotff 
unb SSiebe bei фгеп SSortefungen über Ш їафетаШ , ЗЯефапі! unb {ШаїфіпепЬаи unb ijörtc дидісіф тафе= 
таЩ ф е unb philofophif^e SSortefungen an ber Uniöerfitüt. Sm Stprit 1852 würbe ф т  bie ßehrerftettc für 
Ж аф етаШ , Шїефапії unb ШїаїфіпепЬаи an ber neu begrünbeten {Р1'ой1п^'а^г @сшег^е?Фи е̂ ©Ьгіф 
ïommiffйrifф übertragen, unb im ©ejember 1855 würbe er gum огЬепЙіфеп ©ешегЬеїфиіїеЬгег ernannt. Sn 
bemfetbeu Sai)ïe führte er bie ättefte ©офіег be! Sípotheíenbefi|er! unb © tab tra tl © t r u ö e  in ©огіф at! 
© attin  heim, mit шеіфег er 40 Sahre in ber дШсЮф^еп ©he ^ е- Sut Satjïc 1866 würbe er gum ©irettor 
ber Шї00іЩІаІ=@ешегЬеїфиІе in ©фшеіЬпф gewählt unb am 1. S anuar 1869 in дїеіфег ©igen)^aft паф 
©Іеішф berufen, фіег fotíte er піфі nur bie Seitung ber neu ju  grünbenben $roöittjtaI*©ewerbefd^Ie über= 
netjmen, fonbern аиф поф eine 3 bi! 4itaffigc ЗЗог]"фиІе gu biefer Stnftalt in! Seben rufen. @o fai) er фф, 
Wie er in bem SSorwort gu feiner ©efфiфte unferer ©фиіе fetber betont, паф 17 jähriger ©ijätigieit an 
einer rein іефпі|’феп Sel)ranftait auf ein gang neue! ©ebiet be! @фaffen! gewiefen. {Dteifterijaft hat er bie 
аи^еГогЬепШф fфwierige Stufgabe getöft, eine fogenannte „reorganifierte ©ешегЬеїфиїе" еіпдигіфіеп, beten 
З іеІ ein hoppelte! war, п й т ііф  einerfeit! junge Seute gum ©tubium auf ben Іефпіїфеп фофїфиіеп forgfättig 
öorgubereiten, unb anbererfeit! SRänner für ben unmittelbaren ©intritt in bie ^ ïa ^ ië  tjerangubitben. ©ein 
ttarer unb umfaffenber Uebetbticf über bie üer^iebenften ©ebiete теф ф И ф еп Sßiffen! unb Können!, fein 
fфarfer, ЬигфЬгіпдепЬег SSerftanb fowie feine їфпеїїе unb ффеге Stuffaffung!gabe in SSetbinbung mit einem 
ипдеш0Ї)пІіфеп Drganifation!«© atent befähigten фп in heïô°ï r agenber Sßeife, bie ©іигіфіипд unb Seitung 
einer fo eigenartigen Stnftalt gu übernehmen. SRit tunbiger § an b  führte er ba! ihm anöertraute ©фifftein 
an allen Klippen öorbei in ein ficjflte! gat)rwaffer, in шеіфет фт teine ©efahr mehr brohte.
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2)te Umtmnbíung ber 7=fíaffígen ©etoerítefc^uíe in eine 9=!íaffige, шеіфе gegen ©nbe ber fíebjiger Satjïe 
infolge ber Bereinigung ber ©elueríie* unb 58ciu*2tíabemie in Berlin ju r їеф п і|ф еп  §оф[фи!е unbebingt er= 
ІогЬегііф toar, unb bte ЬаЬигф gebotene Slbjtoeigung ber gac^fíaffen fteïïen фп balb bor neue, umfaffenbe 
Aufgaben, meid)є er іеЬоф, baní feiner ипегїфорфіфеп Slrbeitšíraft, їеіфі betoäítigte, fo b a | unfere ülnftaít 
Щ аиф паф bent 1879 erfolgten Uebergang bom gmnbefô* jum Ä'uítuSminifterium iräftig toeiter enttoicíeín 
íonnte. 3m  Slnfang ber аф^ідег Зсфїе gelang ež ф т ,  bie (Srof^Snbuftrieííen ОЬегїфІереиЗ für bag SEeiter* 
befteffen ber früheren f5;aфfIaffen ju  intereffieren unb fie ju r ©ггіфйгад unb Unterhaltung einer mit ber
ОЬеггеаІїфиІе berbunbenen ^афїфиіе für ®са)‘фіпепЬаиег unb $iitteníeute ju  betoegen.

Bolle 25 Зифге íjat ber Bereinigte baž Sireítorat ber bon ф т  еіпдегіфіеіеп Sínftatten mit ber größten 
üreue unb ©etoiffeníjaftigíeit nertoaltet, unb erft feine leiber immer meijr juneijmenbe Йгапїїіфїеіі unb ber 
bringenbe 9iat feineg §augarjteg jtoangen фп nor nunmeífr jrnei Saijren fein S f l^ ie b g g e ^  einJureiфen. 
2lber ein wahrhaft tragif^eg ©еїфісі bereiteite feinen ЗВшфф, \Щ паф 4 2 fahriger Símtgthätigfeit регфпііф 
bon ben Be'hörben, bem kuratorium  unb ben ©фйіегп ju  ПегаЬїфіеЬеп. 3)er Síag, ber für ф п ju  einem 
befonberen ©hrentage hatte werben fo tta , ber 17. iOMrj 1894, fanb фп auf bent kranfenlager, їфюег mit 
bem i£obe ringenb. 3 ШПЇ iic9te, ban! ber т^Шфеи kunft unb ber forgfättigen pflege, іьеїфе ф т  non ben 
©einigen gewibmet würbe, feine fräftige Statur поф einmal in biefem käm pfe; aber non je |t  an war er 
ein деЬгофепег SOtann. 3n  ®ІЗгІф, wohin er рф jurücfjog, ionnte er teiber nur IV 2 3ahre ber Bulje ge= 
niesen, oft fogar bon ben Ifeftigften ©фтеї^еп gepeinigt, unb am 5. Oitober 1895 enbete ein aUjufriilfer 
i£ob fein arbeitg» unb erfoïдreiфeg Seben, пафЬет er nur ein Ш ег bon бб1̂  Saíjr еггеіфі hatte.

ÜEroh ber umfanдreiфen unb fфmierigen Arbeiten, юеіфе fein 2Imt ф т  auferlegte, hatte er поф SJhtfje 
genug behalten, um рф ben öffenЩфen Angelegenheiten ju  toibmen. @0 begrünbete er іфоп im Dítober 1869 
ben hiefigen @ешегЬе=Вегеіп, ben er a ll Borfi|enber 10 Saljte lang mit ипьегдіеіфііфет ©е?фіс£ unb nner» 
тйЬІіфег Augbauer leitete unb ju  і)ьі)єї SSIütc emporführte. S)ag Bertrauen feiner SJÎitbürger berief фп 
1874 in bie ©tabtberorbnetemBerfammlung, іьеіфег er 6 Saí^e alg äftitgíieb unb einige ¿feit alg ftetCbertre= 
tenber Borfi|enber angel)örte. ©benfo War er biete ЗаІ)їе SJÎitgtieb unb fteübertretenber Borfi^enber beg 
©ьапдеЩфеп @emeinbe = kirфenrateg.

Аиф Ііііегагіїф war er bieífaф thätig. @0 gab er ein £сІ)гЬиф ber ЗЛефапі! heraug, bag in brei Auf* 
lagen ег|'фіеп unb рф  einer felfr großen Berbreitung erfreut. g Cïnei; üeröffenü^te er 5аЬІгеіфе АМ)аиЬІип= 
gen in nuferen ЗаЬїе§Ьегіфіеп unb пе^фіеЬепе Auffä^e in ber fЗeitfфrift beg Ьеиіїфеп 3ngenieur=Bereing, 
bereu Siebaltion er einige Заїде angeljörte. ©eine letzte Arbeit toar bie ©е}фіф1х unferer £>berreaí= unb 
ісфпііфеп ^аф їф иіе aug Beranlaffung beg 25fähigen Befteljeng ber Anftalt, mit теїфег er, wie er fclbft in 
ber Borrebe fagt, non ber feinem §erjen fo teuren ©фиіе unb 9идІеіф non ber ©tobtbehürbe АЬїфіеЬ nahm,
bie ф т  ein íфimeg §eim  unb eine ефідгеіфе Söirffamleit дefфaffen hatte.

Bon ben üorgefe|ten Behbrben würben feine öielfeitigen Berbienfte um bie §ebung beg teфnifфcu 
Unterriфtgtoefeng bereittoiüig anerlannt. ©0 war er im Sanuar 1869 SJtitglieb ber kommiffion, іпеїфе im 
§anbelgminifterium ben Йеідріап für bie reorganifierten ©етегЬеїфиїеп beriet, unb im 3 Ä t  l8 8 4  паІ)т er 
im kultugminifterium an ben Berhanblungen teil, in теїфеп ber Seljrplan ber таї'фіпеп» unb І)йііеп1ефпі|'феи 
$афїфи(сп feftgefeht tourbe. 3m  Saíjre 1876 tourbe ф т  ber Bote Abíerorben 4. klaffe unb balb barauf 
weil er mehreren Abgefanbten ber ruffifфen Begierung bei bem ©tubium unferer ©фиіеіпгіф tungen bereit» 
toiüig unb tíjatíraftig ju r ©eite geftanben hatte, ber В ф ф ф е ©taniglaugorben 3. klaffe üerlielfen. Bei feinem 
©феіЬеп aug bem Amte würbe er öon ©einer SBajeftät bem kaifer jum  ©eijeimen Begierunggrat ernannt. 
®ie ф Ьйїф еп Behbrben ehrten фп bei berfelben ©elegenijeit, inbem fie ber neuen ©trafie in ber Всфе unferer 
©фиіе ben Barnen „SBernicfeftraffe" beilegten, ©eine früheren ©фйіег üerliehen ihrer ипоегдапдііфеп ®anf* 
barleit ЬаЬигф einen рффагеп Augbrucf, ba^ fie ber ©фиіе bei bemfelben Anla^ feine Btarmorbüfte über» 
геіфіеп, юеіфе non einem früheren ©фйіег, bem ВіПфаиег B o f e  in Berlin, hergefteïït worben war.
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günfunbjttmnjig З ф е  í)at © e |  e i n t r a t  SB er  n i  d  e auf baš geiftige Seben unferer @tabt einen bebeu= 
tenben ©influì geübt unb feine ßrafte in ber uneigennü|igften SBeife in ben 2)ienft ber Slíígemeinfjeit geftellt. 
фагш п folgt ifym über baž ©rab íjinauž bie allgemeine §ос|аф іцпд feiner SKitbürger, теїф е bie Sauterieit 
feines ß^arafterg erlannt Ijaben, bie innige SSere^rung feiner Bottegen, шеіфе in iijm jeberjeit ein ІепфіепЬеІ 
SSorbilb treuer ißfiicljterfüllung unb nölliger Eingabe an ben Seruf erblidten, unb bie Ijergiic|e SDanibarfeit feiner
©фйіег, benen er nidjt allein ein Ijeroorragenber Sel;rer, fonbern аиф ein üaterlid§er unb lootjlwollenber
Berater toar.

f e t t e n *

Фіе 2Iufnaijme*ißrüfung ber neu angemelbeten еіп1)еіті)феп ©фйіег fanb am ЗЖНтоф, bem 17. Sípril
1895, bie ber auswärtigen am ÜDonnerStag, bem 18. Stpril, ftatl. 5)ie ©röffnung beS neuen ©tfjuijaijreS er=
folgte am ©onnerStag, bem 18. Slpril, fo bafj ber regelmäßige Xlnterri^t nacfj bem neuen Seßrplane am
greitag, bem 19. Slpril, feinen Slnfang исф т. ®ie $тт  fanben in ber oom ßönigl. ißroöinjialriScßut
Collegium feftgefeßten UItb ¿war wäljrten bie Dfterferien oom 4. bis ¿um 17. Slprit 1895, bie
'Bfingftferien oom 1. bis ¿um 5. Suni, bie ©ommerferien üom 13. Suli bis ¿um 13. Sluguft, bie §erbft=
ferien oom 28. September bis ¿um 8. Dftober unb bie SBeifjnadftSferien oom 20. ®e¿ember 1895 bis ¿um
2. Sanuar 1896.

®ie © t in t tC tU î tg ê f c ie tn  an bie beiben Ijodjfeligen Saifer] SBilljelm I. unb gricbriclj ІІГ. fanben am
15. Suni, 18. Ditober, 9. 3)íar¿ unb 21. iKar¿ ftatt. Sebe berfelben würbe m it ©efang eingeleitet unb ge=
fcßloffen. ©ie Slnfpracßen an bie ©фйіег hielten an ben betreffenben ©agen Dr. 5Шаt t e r S b o r f ,  Sugenieur 
f p e pn ,  Dberleßrer S o t ß e  unb Hilfslehrer Dr. H o f f  w a n n  II.

©ie im oerfloffenen @фи1|а1]ге abgeljaltenen c i te n  waren folgenbe:
1) ©iejenige am @ d)íufe beS ©djitíjafireS, am 3. Stprit 1895. ©iefelbe Oerlief folgenbermaßen: a) gefD

©efang: @c§äferS ©onntagSlieb oon ©. Sreußer (gem. ©hör)., b) SSortrag beS ©ejtanerS ©r . wi n  H o f f 5
m a n n :  „©er S auer unb fein ©ohn" oon ©f)r. ® ейеїі/ bes duíntanerS H u g o  S0íen¿el :  „©inquartierung" 
üon © öring, beS Unter = ©ertianerS D s w a l b  S t 'u n |e :  »The B ainy  Day« oon H- Songfeüow, beS Dber^ 
©ertianerS © u f t a o  D e f t e r r e i ^ :  „ЗМфіїіфе ©rfcheinung" üon SB. ÜTOtller, beS Unter = @eluubanerS © m i l  
© i e ś l i f :  »W aterloo« üon S ifto r n u SDr beS Abiturienten ber gachfihuie © r n f t  C o r n e r :  „Hermann 
oon Н еІт Іо% " unb Siebe beS Abiturienten ber 0Ьег = Зіеа1їфиІе ® a r í  f í r e m f e r :  „lieber Pietät."
с) ©efang: Шїаіеппафі bon g r . Abt (gem. ©hor), ©ntlaffuug ber Abiturienten unb Verteilung ber ©tipenbien 
burch ben ©ireftor, d) ©chlußgefang : ©omitat oon g . äJíenbelSfohmSarthoíbt).

2) ©ie ï»et @ d íía d ít  í>ct S c b a i t ,  am 2. September 1895, теїф е mit
bem ©efange ber ÏRotette „®ott ift bie Siebe" eröffnet würbe, © aran fchloffeu fich bie SSorträge beS ©ejtatterS 
g r i t j  S e i l e r :  „Sin baS geeinigte © eutf(|ianb" üon ©hr. ©rüß, beS Quintaners S B a l t h e r  Шї ісї іф:  „f)um
2. September" oon Н а и т и и  ipil¿, beS Q uartaners H U9 D 3Jí en¿eI :  „®ie Siegesfeier beS 2. September" 
oon ©. ЗШИег, beS Unter=©ertianerS A r n o l b  S a n u f ^ e f :  „S^Iußfcene aus ber Schlacht bei Seban" oon 
gelij; ©aljn unb beS £)ber=©ertianerS © e o r g  З і о т . е г :  „ßum  3. September" üon ©m. ©eibel. H 'ernuf 
folgte ber ©efang „Holber griebe, füße ©intracht", S olo  unb ©Cjor aus ber ©lode oon ЗїотЬегд, unb bie 
geftrebe beS Oberprimaners SB a g u e  r. ®aS Schlußwort fpracß Oberlehrer Dr. S e n f  f en ,  bas in einem Иоф 
auf Seine Dliafeftat ben ßaifcr gipfelte unb an baS рф  ber ©efang ber 9îational=Hhwne апіфіор. ^ u r  
bauernben ©rinnerung an ben gefttag üerteitte ber ©ireltor im Sîamen beS Kuratoriums ber П еЗспі'феіЬЬ= 
SBernide í  S tiftung  10 ©templare beS В і п Ь н е г і ф е п  SBerleS „©er Krieg gegen g r a n f i ^ "  als ißrämien an 
©фіііег ое^фіеЬепег Klaffen.

3) S lttt  18» 3 r t tu w tr  1 8 9 6  2 5 jä i) t? iö c  S t t b i i ä t t m  i>et? ^ t o f í a m t c t u n g  b c š  0 с « і? ф с п
©ie geier würbe Ьигф Anfpraфen ber Orbinarien in ben ein¿elnen Klaffen eingeleitet, wobei beit 

©фйіегп bie SSebeutung biefeS ©ageS in є і^аф ег, ¿u H eröen geheuber SBeife oorgefiiljrt würbe, © ann oer» '
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fammelten [іф ûe^rer imb ©фіііег in ber 2(uía, in шеіфег ber gemif^te S^or non funger ,,§urra, ©ermania!" 
gefungen unb foigenbe ©еЬіфіе öorgetragen tourben: Д п  Dag geeinigte © en t^ tan b " non ©rii^ (©ejtaner 
g r i |  S i o b e t o a t b ) ,  „Sin bag junge beutjdje ІИеіф" non Kiepert (Quintaner SBa l t l j e r  SOiiiff^), „йаі|ег= 
шефе" öon 5Шогі| S laníartg  (Quartaner © m i l  $oc£j) unb „grit^lingggruB an bag SSaterlanb" non ЯЛар 
non ©djenfenborf (Untertertianer 5 r i |  © r i t u o t j ^ ) .  h ierauf ergriff ber ÜDireitor ba§ SBort, um bie ©rrum 
genfc^aften beg ruhmreichen Shiegeg gegen ^гапїгеіф fnrj ju  fcijilbern unb ein § о ф  auf ©eine üJiajeftät ben 
Äaifer augjubringen, meldjem ber ©efang ber Sîational = §t)mne folgte. З шп ©фІи[з übergab ber S ireïtor 
mit einer furgen 21п|'ргафе ben Oberprimanern © ф г а Ь е т  unb ЯЛ a i n !  a fotnie bem Óberfeíunbanet @o l b  = 
m a n n  bie brei Scempiare beg йіпЬпег|'феп SBerfeg „®er йгіед gegen graníreich", bie auf ŽSefeíjí @r. ЯЛа|. 
beg ßaiferg unfcrer Slnftalt übertniefen toorben maren, fornie im Sluftrage beg fîônigl. і)ЗгопіщіаІ=@фпІ= 
Soílegiumg ben Unterfeíunbanern ЯЗодеІ unb F  е'п ©pemptar ber Oíebe, шеіфе ber ©enera! n on
ЯЛ i f dj f e bei ber ©nttjüííung beg Äaifer griebrich=Qen!maIg auf bem ©i^Iachtfelbe jn  SBortíj am 18. Oftober 
1895 gehalten hatte.

4) ©ie ^der î>eê ©cburtêtaflc^ ©r. SWajcftat î>cè Âïaiîcfô uni) ííôntge am 27. pannar 
1896, теїф е Ьпгф ben ©efang beg „SSateríanbgliebeg" non paline eingeleitet mürbe. Sluf ben SSortrag beg 
©еЬіфіеІ „ З и т -  ©eburtgtage ©г. ЯЛа|е[!й beg Saiferg" non Ruling SBoIff Ьпгф ben Unterfefunbaner 
© u f t a n  О е ф е г г е і ф  folgte ber © ІфгзФпд: «§игга, ©ermania!", unb baranЗф іо ^  |іф  bie geftrebe bes 
Dberiehrerg © п д е І Ь г е ф і ,  теїфе bie ЯЗеЬепіипд beg 9torboftfee = Sîanalg behanbelte unb mit einem §оф  
auf @e. SJÎajeftiit ben Inifer enbete. ®er ©efang ber Яіаііопафртпе bilbete ben ©фіи^ beg gefteg.

Sm nerfloffenen @фи1{а1]ге fanben foigenbe © p a p tc tg ä n g c  ftatt, unb jmar biejenigen ber ©e^ta unb 
Q uinta am 28. ЯЛаі, biejenigen aller anberen klaffen am 22. ЯЛаі.

1) Фіе beiben © e f u n b e n  unb bie bciben p r i m e n  fuhren mit ber ©ifenbahn big паф Siftrap am 
gufje ber Segfiben unb erftiegen in einem наречи Sftünbigen ЯЛаг)‘фе mit bem ® i r e ! t o r  unb bem Oberlehrer 
Dr. § o f f m a n n  I  ben 1119 m holjen Шітс^о!. ЭЗоп ba ging eg auf ber Й атпфіфе паф ber Й атпфег 
g la tte  unb bann in faum 2ftünbigem ЯЛаг[фе abmärtg паф bem fogenannten З іЗ еипеїе2®аІЬфеп, non то  
паф längerer 9îçtft Omnibnffe ju r g ah rt паф ЯЗіеІф benu |t mürben. ®ie iRüdreife oon ba паф © Іеітф 
erfolgte mit ber ©ifenbaljn. Obmohl eg einige ЯЗЫе etmag regnete, mar bie S in g e t  üon bem M m cjof Ьоф 
gang frei unb ЬаЬигф nielen ©фйіегп jum  erften ЯЛпІе bie ©elegenljeit geboten, ben S a u  eineg ©ebirgeg 
aug eigener Яіффаиипд fennen ju  lernen.

2) S ie  beiben ^ а ф Ї І а У ї е п  unternahmen unter Segleitung ber 5афІеІ)гег 3ìeg.=Saumeifter S o i g t  
unb Sngenieur ф е р п  einen Slugfing паф ßönigghütte, Ье^фіідіеп bafelbft bag Seffemer= unb ЯЛагІіптег!, bie 
©eneratoränlagen, bag ©фіепептаїдтегі, ißubbelmerf, ЙІефтаїдтег! unb am Яіафтійаде bie 9läberfabri!, 
Änpferejtraftion unb bag ^opofeumerf. S a ra n  )'фІо[з (іф ein furjer ©pajiergang паф bem Sîebenberge. 
S ie ülüclfaprt erfolgte mit ber ©ifenbapn 9 Upe 28 ЯЛіп. S an ! ber liehengmürbigen guprung ber Sngenieure 
beg SBerfg mar ber Sag ein паф alíen Яїіфіипдеп ріп Іерггеіфег.

3) Sim 22. ЯЛаі т а ф іе  bie U n t e r  = S e r t i a  детеф ф аф ііф  mit ber O b e r  = S e r t i a  unter güprung 
ber Oberleprer © r o ф o m g í i ,  S i n b e n a u  unb © п д е І Ь г е ф і  einen Slugflug паф bem gotfthauie ^ агпоФ - 
Sei bem фіпшеде mürbe bie ©ifenbapn big fíofeDfíanbrjin benupt. S ou  ba ging eg Ьпгф bie Йітідїіфеп 
gorften, bann auf ber ©pauffee meiter über £efфnip паф ©jarnofin, ber оЬег|"фІе[і|феп ©фтеід. S e r  ШсЕ= 
meg, ber teitmeife auf fieitermagen, beg eingetretenen 9îegenmetterg теден, jurücfgeíegt merben muffte, erfolgte 
über © а ^ ф е  unb ©lamenpip.

4) Sin bemfelben Sage т аф іе  bie Q u a r t a  unter ßeitung beg Oberleprerg © r u l l ,  beg ißrofefforg 
©еїсііфар unb beg Dr. ф  o f f  m a n n  II. einen Slugflug паф beut Sagbpaug Hojielama, паф ÄleimSlltpammer 
unb ©lamenpip. Sig üvitbjinip mürbe bie S apn  benupt, bann jog bie |горІіфе ©фаг unter ber p p r u n g  
eineg gorftbeamten, ben bie gorftoermaltnng in liebensmürbigfter SBeife ju r Serfügung geftellt patte, Ьпгф
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ben íjeníidjen SSníb паф bent íjübfd) gelegenen Sagb^aufe, beffen 83efidjttgnng ebenfaíí» geftattet шаг. SSon 
ba gingě паф И е іп = Ш ф а т т е ї, tno baž 2)íittagžmaíjí eingenommen tourbe. Seiber tra t nun iRegentoetter 
ein, fo bajs ber jtoeiftünbige SBeg Ьпгф ben SSatb паф і8а^іф о| @íatoent¿ié gerabe піф і feíjr angetteíjm toar. 
Фоф balb fiarte фф ber Rimmel toieber auf ,  fo ba^ man toagen fomite, паф bent @фIoffe 31t ge^en. Sn 
@ íatoen^i| tourbe bann поф baž Slbeubbrot eingenommen unb mit ben Tertien, bie fpäter eintrafen, gemein» 
fam ber 2Seg ju r 33afjn angetreten, bie bie muntere © фаг balb toieber in bie £eim at gurüáfü^rte. Фіє 
Unfoften Betrugen ЬигфїфпШІіф 2 Шїагї, еіп|фІіе^Ііф 70 ißfg. gnijïselb.

5) 2lm 28. Шїаі unternahmen bie ©фйіег ber © e g t a unb Q u i n t a  in ^Begleitung iíjrer SÎIaffeniefjrer 
S B i n f f e r  unb DBertefjrer Dr. S e n f f e n ,  fotoie bež DBeťíefjrerž S R a t t ň i a ž  einen Síužflug паф @ Іатеп |ф . 
Фіе й61' SifenBafin erfolgte früf) um 8 ІІфг biž iRubjiniíj, non tuo über pe íaíjü tte , ben Síobnife»
fíanaí entlang, biž Ufeft (5 km) таг)ф іегі tourbe. Зїаф Ьет фф bie ©фйіег Ijier in ben їфаШдеп Sínlagen
bež © ф ü|elф auž»® artenž unb Ьигф ein mitgebraфtež fjrühftücf geftärft fjatten, tourbe ber SBeg паф ©la* 
toentňfs angetreten, too man im georbneten f^uge зипаф^ baž Ьегдодііфе @фІо§, feine пафре Umgebung fo* 
tuie bie © e tt^žh äu fe r unb їип^геіфеп SSIumenaníagen in ЗІидепїфеіп nafjm. З'їаф einem im ©aftbaufe 
jn r „@tabt Qef)ringen" eingenommenen детеіпїфа^Ііфеп SRittagbrote erfolgte ber 21Ьтаг?ф Ьигф ben 2Baíb= 
pari паф bem Slnfjaítepunft @ íatoen |i|. S iž  ju r  iftüdfahrt паф ©Іеішф —  Щ г 97афт. —  Ьгафіеп 
flier bie ©фіііег bei ©pief unb ©efang bie 3 ed  angeneljm unb ^ 01)Иф ju.

Stí»Ííí)íttft= «nb fRetfepttùfttttgcn.
З и  S)îiфaeIiž fanben bie fфriftïíфen Arbeiten für bie 2 í b f ф í u § p r ü f u n g  nom 30. Sluguft biž jum

5. September ftatt, bie тйпЬІіфе Prüfung am 18. September unter bem SSorfif» bež ® i r e f t o r ž ,  ber jum
Sommiffar ernannt toorben toar. ,QU Qftcrn mürben bie їфгі^Ііфеп Arbeiten in ber 3 ett öom 26. bi» jum
29. gebruar angefertigt unb bie тйпЬКфе Prüfung unter bem SSorfitj bež Ф іг  e f t  o r»  am 24. Шщ abge* 
fjalten, ber toieberum jum  SSorfi^enben ernannt toorben toar.

Фіе fфriftíiфett Arbeiten für bie biežjährige ^ R e i f e p r ü f u n g  tourben in ber ße it öom 28. Sm inar biž 
gum 1. gebraar angefertigt. Фіе тйпЬІіфе ^Reifeprüfung fanb unter bem SSorfiige bež феггп ißrobingiai* 
@фuIratež Lic. Dr. Й е і т Ь а ф  für bie 0Ьег = 9їеаВДиІе unb für bie дпфі'фиіе am 17. SRärg ftatt. 33ei 
ber ^Reifeprüfung an ber 0Ьег*9їеаЦфиІе öertrat § e rr  Qberbürgermeifter t r e i b e t  baž Kuratorium. Sei 
ber gaфfфuíe fungierte ber (Mjeime Sergrat фегг S ü n g f t  non hier aíž teфnifфer Kommiffarinž unb § e rr  
©ireftor fDíengeí  auž ©amueížgíňcfgrube bei Й еиф еп 'О /© . aíž Vertreter bež Kuratoriumž.

S S ctf< ^ tc i> c«e§*

Um 28. Suni 1895 untergog § e rr  іргоьіпдіаїїфиігаі Lic. Dr. Й е і т Ь а ф  bie 0ber=9îea[* unb 
І'фиїе einer iRebifton.

S ont 1. biž gum 12. Suti toar ber Oberlehrer © г о ф о і г ^ ї і  beurlaubt, um an einem an ber Uniber* 
fität ©reifžttafb abgehaltenen Kurf už teifnehmen gu fönnen.

Um 3. Dftober hielt ber Ж ігїїіфе ©eheime Qber*iRegierungž* unb öortragenbe iRat im SRinifterium 
für §anbef unb ©etoerbe § e rr  S ä b e r ž  in © ете іф ф а^  m it bem §errn  iRegierungž*ifMfibenten Dr. bon 
S i t t e r  im híefigen ©tabtberorbneten»@i|ungžfaaí eine @ i|ung ab, gu теїфег bie ftäbtifфen Sefjorben, baž 
Kuratorium, eine Ungahf heröorragenber SnbuftrieHer unb ber ипіегдеіфпеіе S e ^ te r f ta t te r  gefaben toaren, unb 
in теїфег über bie Umtoanblung ber jetzigen mittleren ^аф їф иіе ib eine ЗВегїтеіфегїфиІе Serhanblungen ge* 
pflogen tourben. Ueber baž ©rgebniž berfefben fami erft im паффеп Sûhrežberiфt ÜRitteifung д етаф і toerben.

©er ©efunbheitžguftanb ber Sefjrer unb ber ©фйіег toar im berfíoffenen ©фиЦаЬге gut. iRur ber S™* 
feffor Dr. S R a t t e r n  unb ber огЬепІйфе Sehrer S B i n f f e r  mufften einer ©rfranfung wegen furge ffeit ^щ* 
Ьигф bertreten toerben.
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1. grequengí^abefte für bag 1895/96.

S  í> e *  = 9 i e а  ! f  ф  u  l  с* ^ й ф і ф и ї с .
OI. UI. on . u n . om . u n i. IV. V. VT. ©e. I. П. ©e.

1 Seftanb ant 1. gebruar 1895 . 9 8 9 28 32 37 50 49 57 279 12 21 33
2 Slbgang bis junt <5фїп^ beS ©фпІ= 

faijreS 1894/95 .................. 9 4 10 3 5 7 4 6 48 11 4 15
За Zugang Ьпгф SSerfe^ung ju  Oftern 6 5 13 27 28 38 39 43 -- 199 9 — 9
3b Zugang Ьпгф Slufuaijnte ju  Oftern •—  ' — 2 2 1 1 3 1 42 52 -- 21 21

4 grequenj am Slnfange bcS @фпІ= 
jarreé 1895/96 .................. 6 7 15 34 31 43 47 50 50 283 10 29 39

5 Zugang im © оиш ефа'йффг . — • — — — 1 1 — 2 4 — — —
6 Sibgang im @ommer§aIbiat|r. . —• — 3 6 •— ' 2 2 2 3 18 1 2 3

7а Zugang Ьпгф SSerf. 31t Ш фаеШ 1 — — — — • — — ?рт — 1 — —
7b Zugang Ьпгф Slufn. ¿u ШїіфаеІі§ •— — — 1 —: — — — — 1 — 11 11
8 grequenj am Stnfange beS SSinter= 

íja íb ja íireS ............................ 7 6 12 29 31 42 46 48 49 270 9 38 47
9 ßugang im SBinterI)aíbia|r . . — — — — — — — — — — — — —

10 Ülbgang im 3Binterí)aíbjaí)r . . — — 1 1 2 ■ — 1 — 1 6 — 2 2
11 grcquenj am 1. feb ru á r 1896. 7 6 11 28 29 42 45 48 48 264 9 36 45
12 Ф пгфіфпііііаиег am 1. feb ruár 

1896 ..................................... 20,8 19,0 18,8 17,5 16,6 14,9 14,5 13,3 12,2 — 21,0 19,7 —

2. 9ie[tgúm§= unb ^eim aíéoeríjäíírtiffe ber @á|üler.

d
St

Ol»ct* = 9 ic a ífrf)u íc . »

S55S3£).
i r«
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6© ©

g n't
Û
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©
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'-S
>r? ©

s051
fTV

00

1 Sim Slnfang bes SommerfjaíbjaíjreS. . . 112 120 — 51 143 136 4 22 15 — 2 3 36 -̂-
2 Sim Slnfang beS SBinterlfalbjaljreS . . . 110 115 — 45 139 127 4 24 20 — 3 7 40 —
3 Sim 1. gebruat ig 9 6  . . . . . . . 106 114 44 136 124 4 23 19 3 7 38

Beugntó für ben emjäi)rig=fteimilligen §eereibienft fjaben паф abgelegter 2lbfc§tuB^rüfung erhalten: 
5U Oftern 1895 21 Щіїкх, öon benen 12 nacfj Ober = ©e!imba übertraten unb 9 einen praitifdfen SSeruf 
ergriffen; 311 ЗЖфаеІіЗ 1895 4 ©cTjüter, tt>eícř)e bie ©фпГе betjnfl Uebertrittž in ein ргаЩ феї ^ а ф  tìerlie|en.
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3. Slfiituxienien an ber Dbex = 9íealjd§uíe unb gac^fcíjuíe.
a) © b e t - - 9 l e ü í í ( í ) u í e *

D  f ie n t  1896.

O
йч

C a n t e n
ber

Abiturienten.

S a g
ber

©eburt.
©eburtsort.

О
о

to
^ Q

sO

@ t a n b
be§

SS a t e r  3.

SBar 
auf ber 
©djule 

Sa^r

SBar
in

g rin ta
Sal)ï

©rtoäíjíter SSeruf.

1 Sofepí) Sic^tenberg 16 .1 0 .1 8 7 4 @Ieitoi|. jub. Seberíjänbler. 8 3 Sljemiîer.
2 Sîarl DJEainfa 31. 1. 1874 Dpfieín. fati). §auSbefi|er. 6 2 ©tubiunt ber 

turtoiff en iilj arten 
n. b. älíatíjematií.

3 Arthur іЯеіфеї 23. 6. 1874 Silfcfiin, 
Slreiž ©leitoitn

fati). görfter. 10 2 ©tenerfacb-

4 S a r i ©cbraber 16. 6. 1875 фЬгЬе 
in SBeftfaíen.

eöang. f  ©iüií» 
Ingenieur.

5 2 §iíttenfac§.

5 З Щ іе їт  SBagner 2. 7. 1877 @Ieitoi|. etìang. Tupfer»
fdjmiebeniftr.

9 2 iWafcI)iuenbaufacb.

6 griebrici 28a|íato 31. 3. 1875 @agan. latb- @üter=
©jpebient.

5 2 ©tubium ber 
neueren@prac|en.

2>ett Sibituïienten Я Я а і п ї а ,  © ф г а Ь е г  imb Ж а д п е г  » tube шєдеп ф е ї  guten Maffeníeifíungen unb 
toegen ifirer guten fájnffficíiett Stïbeiten bie münblic^e Prüfung eríaffen.

b) $  с ф n  i f Й) c ^  ö á) f d) u  í e.
D f t e r n  1896.

Or1-»

i f t a me n
ber

Abiturienten.

S a g
ber

©eburt.
©ebuïtêOït.

& ^ О ’S)
■'— «о ,JZr
1 1  to sO

© t a n b
bc§

S  a t e r g.

SBar 
auf ber 
©djule
3nl)ï

SBar 
in 

fílaffe I 
Snl)ï

©rtoäljlter Seruf.

1 Senno Sampffe 1 2 .1 2 .1873 ©jalenii 
in ©aíijien.

eüang. üîittergutgbef. 3 1 DJřafcbineub auer.

2 SBiffibalb 9ЕеІ)Іег 7. 2. 1876 5)SoInifci)=Siffa. eöang. @üter=
Sppebient.

21h 1 b eg g l

3 Dêfar Setter 8. 1. 1873 SOEicíjeížborf, 
й ї . ©c§toeibni|.

eüang. Síittergutžbef. 2 1 beêgl.

4 ©mil Sngftt) 21. 2. 1874 Sabanb, 
Sreiž ©leitoiti.

fatb- йді. §ütten= 
Snípeítor.

2 1 ©teuerbeamter.

5 0 tto  Sanger 21. 8. 1876 Sônigêf)ütte, 
Sretó Seutljen.

eüang. Dbcrmeifter. 2 1 §üttenm ann.

6 iRuboIf ©cliittîo 1. 9. 1874 ^ônigët)ütte, 
®reté Seutijen.

eüang. Sautoer!=
nieifter.

3 2 belgi.

S e n  Abiturienten S a n g e r  unb © g i t i l o  niurbe toegen i^rer guten Síaffeníeiftungen unb toegen tí)rer 
guten fc^rifttic^en Arbeiten bie тііпЬІіфе Prüfung eríaffen.



V. $аттГ ш 0 еи v o n

2)te öorfjcmöetten Seljïm ittel firtb Ьигф bie SSettoenbuitg ber im  © tat auigetoorfenen © um m en in bem 
gehörigen © tanb  erhalten unb ent)prec|enb erlneitert morben. ®ie S ibtio tpei mürbe öermeiirt

a )  a n  Ьигф: Шерег, 2(ufgaben=@ammlung. ©relíe, Sommai. Uíjíanb, Sîafcpinem
Sonftruïtenr. Mitteilungen über ©ampfieffelbetrieb. ißoggenborff, SInnaíen ber ißppfii unb І8еі= 
blatter. Sabenburg, ^anbmörterbucp ber ©pemie. Siebig, SCunalen ber ©pemie. ©pemif^ež ©en= 
traíbíatt. fitï ©tapi unb ©ifen. @rimm, SBörterbucp. Sitteraturbíatt für germanifáje
unb ro m an ice  ißpilologie. ijSetermaun, ©eograppifdje Mitteilungen, ti. ©pbeí, ^iftorifcpe gtìfcprift. 
lorrefponbeng bež ©ro^en. ©entraíbíatt für bie U n te rrS tž=SSermaítung. Sitterarifcpež
©entraíbíatt. för íuteiníofe ©cpulen. iftetpmif^, Saptežbericpt ber poperen Sepranftaíten.
Seimbacp, ©icptungen, X. S3b. II. unb III. £fg. Mitteilungen ber ©efeíífcpaft für beutfcpe ®r= 
giepungž* unb Unterricptžgefcpicpte. füï ben beutfcpen Unterricpt. Scriptores rerum  Ger-
m anicarum . Mü'ííer=ipouiííet, ißppfü, 2 S3be. 1. £fg.

b )  an  9len=Sinf<i)affntt0en burcp: Шеіи, SSorträge über ©íementar=®eometrie. |m rm ž unb fíaííiuž, 
iRecpenbucp. §itbner, ©eometrie bež Mapež. Ш т т т е ,  Slnalptifipe ©eometrie. ißecpan, ßeitfaben 
bež Mafcpinenbauež. ©otter, ©cpatteníonftruWon unb Seíeucptungžíunbe. SBeinpoíb, SSorfcpuíe ber 
ißppfü. 3 op f, 9Iatur= unb ©rbfunbe. 3 DPÍ/ Stüturmiffenfcpaftíicper ©tfam t s Unterricpt. §obbž, 
©íeítrifcpe Meffnngen. ^Rontgen, Siene ©traplen. Sítpíe, ©íeítrocpemie. З ^ ЇФ 1#  pppfiMifcpen 
Unterricpt. 9ÍDžcoe=©íaffen, Seprbucp ber ©pemie. Sebebur, ßeitfaben für ©ifenpüttemSaboratorien. 
gifcper, ©pemie ber Sîopienppbrate. Dberfcpíefifcpe S8erg= unb §üttenjeitung. Síprenž, Sefebncp für 
©emerbefcpuíen. ©preíe unb §ammermann, Sefebucp. Mump unb Canning, ®ibaftif. §errig , La 
F rance littéraire. SSiíbe=®éneraaub, SínfcpauungžUInterricpt im granjöfiftpen. ßotpeifen, ©efcpicpte 
ber frangöfifcpen ßitteratur. SSiftor §ugo, Châtiments, Contemplations, La Légende des Siècles. 
Daudet, Lettres de mon moulin, ©eroinuž, ©pnfefpeare. Sreiffíg, SSoríefungen über ©paíefpeare. 
Uírici, ©palefpearež bramatifcpe Hunft. f e r t ig , British classical authors, ßinbner, Urieg gegen 
granfreicp. ©iefebrecpt, ©eutfcpe fíaifergeit. iireitfdpfe, ÜDeutfcpe ©efcpicpte, 1. S3b. iRocpiing unb 
Шшіеі, ®er alte grip . Marcinomžfp, ¿ürgerrecpt. Müncp, Unterricptžgiele. SRüncp, Siene päba* 
gogifcpe Beiträge. Unterricptžbíätter für M atpematií unb Siaturmiffenfcpaften. für 9ie= 
form ber pöperen ©cpuien. ©oerž, ©cpuíe unb SSateríanb. ßeitfabeu für ben iEurnunterricpt in 
ben preufnfcpen sMíížfcpuien. Monatžfcprift für Surnmefen. ißartfcp, ©cplefien. SSogt, ®arte ju  
©cpiííerž iEeíI. SSibaí, Carte m urale de Paris. @pbom=§abenicpt, Deftlicpe unb meftlicpe §alb= 
fugeín. Setteler, ©cpupgebiete ber ©übfee. ßepmann, fíuíturgefcpicptlícpe Silber, фертапп, Služ 
oergangenen Sagen, ¿ ö l® ,  ©eograppifcpe ©paralterbilber. ©in Silb  ber taifer=ißroilam ation 
öon SSerner. ©in S ilb  bež ©ropen Siurfürften nacp Bieter Siafon.

c )  ï> tttd j © e fd je n ïc t  Som  S ö n i g l .  M i n i f t e r i u m  be r  ge i f t l i cpen ,  U n t e r r i c p t ž *  u n b  
M e b i g i n a D 21 n g e l e g e n p e i t e n :  Saprbucp ber Sugenb* unb Solfžfpiele, 4. Saprgang, 1895. Mifc= 
teilungen ber tö n ig l. tecpnifcpen Serfncpž = 2lnftaíten. Sietp, «Repertorium ber tecpnifcpen ßitteratur. 
Som  Й о и і  gl. M i n i f t e r i u m  f ü r  §  a n b e i  u n b  @em er b e: Senífcprift über baž gemerblicpe Um 
terricptžtoefen. Som  Й ö n i g í. iß r o o i n j  i a D  © cp u D Й o í í e g i u m : Serpanblungen ber Sireïtorem 
Îîonferenj im Sapre 1895. S on  феггт ©. £>eib e m a n n :  |ęitfdprift bež Sereinž bentfcper Sngenieure, 
Saprgang 1892 unb 1893. Son  g rau  ©epeimrat Sße r ni c l e  in ©örlip: 3eitfcprift bež Sereinž 
beutfcper Sngenieure, Snprgang 1895. S o I p ,  Secpnifcpež Služfunftžbucp, oon bem £>errn Serfaffer.

g ü r  ben « a títl* tv iíic t t í í í)a f t l t( l)e n  t t n t c ť f i d j í  würben 9 Srenbcífcpe SIütenmobeRe erworben; §err 
ÍRei^žbanlíaffierer D  e ft er ei ф fcpení'te einen SSanberfalíen (Falco peregrinus).
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Фіе S a m m í u u ô  tóurbe burdj bie Sínjcíjaffung foígenber ©egenfíänbe üenneíjtt: (Sin
© amm eter, ein @efńer = 2Ipparat unb ein ©djíaginerf für bie Suftpumpe, ein Sipparat für bie gleic^rnäfsige 
gortpflan^ung bež Srucfež in ben gíüffigíeiten, ein äineroib=S3arometer, eine ©ruápitmpe, ein ^eronžĎaíI, ein 
gauB ertri^ter, eine ^auBerfanne, ein Berganiaufenber (Splinber, ein Sípparat gu p .atenuž SSerfuc|, Apparate 
für faugenbe SBirfung üon £uftfírníjíen, ein ©öBereinerf^e» geuerjeug, ein ^eBelpprometer, ein 9ípfípenbeí, 
ein iKinimumtíjermometer, ein Oefriertijennometer, jinei Sompenfntionžfíreifen, ein Slppnrat für bie 2[užbeí)nung 
ber ©afe, ein SBafferi)antmer, ein DJřetaíítíjermometer, eine S aöpf^e  ©icíjerCjeitsíampe, ein ißlatini)ütc§en für 
ftra^Ienbe SBärme, ein ,Ärpopf)or, ein pneumatifc§ež g eueráeu9ř ein ©íeítomotor паф іШіфіе, ein eleltrifdjež 
©i, ein ®апіеІІ|'фе§ ©íement, ein ÜDMbinger= unb ein ©roöe=©tement, ein Selepiion, ein SubuftionSapparat, 
ein Sfoliertelier, ein © ^'iittenapparat, fünf ©ei^Ierfdje Siöijren mit © tatiü, eine ©Iüf)iampe, ein (Sleitrofiop, 
eine 9töt)re für iRöntgeiifciie ©trafilen, ein Apparat für Snterferenj bou gffiffigfeitž = SBetlcn, © |tabniž Mang» 
figuren, ein SMftdfen m it 6 Sinfen, ein Saleiboftop, ein Segelfpieget m it üinamorpljofen, ein fí'äftc^en mit 
píjožp^orežcierenben Dîô^ren, ein SSinfeïfpieget, ein Urangíažmmfeí. фегг Sc^íoffermeiftcr ІШ. g r e  u n b  
fcÇenfte einen Säute»Snbu!tur, eine eleftrifc^e Mingel unb eine ©iüijtampe.

g ü r  bie d)cm:»fii)c Samntittttö mürben foigenbe Slnf^affungen öorgenommen: З ше  ̂ брогсаісішп» 
5Röi)ren mit eingcfd^tiffenen ©tüpfeln, @ummifc§iäuc§e berfc^iebener Siri, Dîetorten, ©anbBäber, ^orgellanticgcl, 
SSiBorgíjž @;0m;efeí»f8eftimmungž»§ípparat, йареїїеп auž М тфепаїфе, 2ínfiebefc§erBen, аіфегЬет bie notmcnbigen 
fReagentien unb Präparate.

g ü r  ben $ t« ? n ! Í Í n te t t f tť í ) t  mürben jmei gro |e Sípfbžmatten unb fünf ЗЗаїїе angefcfiafft.
<$фйїЄі? = © Ш їіо і^ с ї*  Seber Mftffe mürbe ein ©gemptar bež SBerfež: Sinbner, S e r  йгіед gegen 

g ran ire i^  üBermiefen. Slu^erbem fanben in ben einzelnen Maffen foigenbe S3ermei)rungen ftatt. Su g r i n t a :  
SJÍarcinomžfi unb gromme!, S3ürgerrec|t unb 23ürgertugenb. SBinnecfe, ©аи[з’ SeBcn unb SBirfen (®efc|cn! 
bež DBerle^rerž ©n ge l Br e d j t ) .  Sn O B e r = @ e i u n b a :  ЗїіеІ)!, Щ гдегііфе ©efeïïfcÇaft. Sornfájeuer, Seutfáj. 
Sn  U n t e r  = @ e ! u n b a :  greitag, Ш Ьег auž ber beutfc^en SSergangeníjeit, S3b. 1. greitag , ©olí unb ipaBen. 
greitag, S ie  Sournaíiften. © p e r , S e r  SBeg ¿um ©mjaf)rig»greimiffigen. §ottinger, S e r  beutfc|=fran¿ofifc|c 
fírieg 1870/71 (®efc|en! bež SSerfafferž). © aííanb, H isto ire d ’Ä li Baba (©cfcíjcn! bež Unter» ©eluubauerž 
D e f t c r e i ^ ) .  S a ž  ЗЗпф ber Sugenb, S3b. 6. In b ra e , @гіефі)'фе ^eíbenfagen. SBagncr, Seutfc^e gelben* 
fagen. S a r ti) , gmnbmerížBucíj (bie 4  lebten alž @efc|enf bež Unter»©elunbanerž ©фиЬї с с ! ) .  Sn DB er» 
S  er  t i a: ©í)íerž, Sin inbíf^en gürftenpfen . ©aeBIer, fe rnen  ber Slfrilaforfc^ung. g i f le r ,  Sctrac^tungen 
einež in Seutfdjíanb reifenben Seutfc^en. S.n U n t e r » S e r t i a :  S e r  SiamantenfcÇa^ tmu ©. o. Sarfuž. 
Йиф ber Sugenb (©efcfjen! tmu © eríj. S r a u e r ) .  S ie  benímíirbigften ©rfinbungen üon Síjomaž (©efdfcnf 
üon © r ü n B e r g e r ) .  Sn D u  a r  t a:  Srenbeí, ©r¿a|Iungen auž bent SeBen ber Siere, 2 Sbe. gogomit¿, Služ 
fernen Sanben (üom D uartaner SBopmobe) .  3 flílra№, Шїаіаіе unb ©íjinefe (üom D uartauer 5fíreiž). Sn 
D u i n t a :  ЧЯ. §offmann, S ie  SBeltumfegelung. g r. üon SBiciebe, Sluf gefapüoRer g!uc|t. Sm  Sanbe ber 
1000 Snfeln. §ugo ©Im, S e r  eiferne ißrinj. S e r  beutfc| = ofterreii5ifc|e Mieg. ©uftaü 37іегф, S e r  fülle 
§еіпгіф . UeBer unb unter ber ©rbe. Služ bem SeBen einež alten Miegerž. S e r  © taroft unb fein © opt. 
S e r  ©änfemann üon SlürnBerg. gran¿ SBiebemann, S e r  Äa|enrapl)ael. Suife ißidfler, Sin ben Ufern bež 
Mjeinž. S e r  UeBerfaÜ im Dbenmalb. ЗИагіф in 9îom. ijSeter ißarlep, S e r  fiBirifpe ^obeljäger. S- Sl- 31.
3)íufäuž, Segenben üon 9íüBe¿aí)l. фидо ©Im, Sluf afriianifpem  Saramanen» unb fíriegžpfab. Submig gopfe, 
Unter fpm arjen IfteBellen. Sl. SBoIter, @eban»@ebenfBup. Stöpling unb Mioteł, S e r  alte g ritj in 50 Silbern. 
S n  © e g t a :  fiun¿emüller, g riebrip  III . Dr. Subbe, Sbturm iffenfpaftiipe ißlaubereien. S ufpm ann , ©agen 
unb ©efďjipte. ©olž|orn, S ež  SnaBen SBuuberprn. S o p ì  in g unb Snüteí, S e r  alte grit* in 50 Silbern.
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VI. $ítfftmg<m md t>cm 6>d§üferit»
Sin ber D6er=9îeal)c|uie unb 1ефпі(феп ^афіфиїе be[te|en folgenbe Stiftungen unb Stipenbien, теїфе 

non bent kuratorium  ber SInftaít nennaítet toerbcn:
1. Ф іс  i^ u m i to l i ł t s S t i f tu t ig .  ©tiftungëfiatut batiert nom 30. Suni 1870 unb ijat bie Untcr= 

ftü |ung  ftrebfamer ©фиСег ber ^iefigen 0Ьег=9їеаІ|фиІе §um IjgnptfâcÇiicÇitcn Щ ей- Stiftung!* 
k ap ita l, теїф е! urfprüngíi^ 4 5 0 0  ÜDÎarf betrug, ift in 4projentigett @taat!papieren angelegt. ®ie 
ßinfen tnerben аЩсфгПф beim ©фіи^ be! @фиЦа1)ге! an bie nier beften ©фйіег ber Slnftalt au! 
ben klaffen U n te rp rim a , Dber*@eïunba, O b e r te rtia  unb U n te r te r t ia  in ber Söeife nerteilt, ba^ 
ber Unter*^rim aner 2/8 ber 3 iufenfumme ШїагІ). bie anberen brei Sdjüler je Vb ber ^infcn* 
fumine (36 p a r t )  al! Stipenbium ertjalten.

®игф ßinfen unb Srfparniffe, Ьигф Öiitjitfitgung ber 9íefťtaffengeíber ber aufgelöften ôanbcl!* 
îammer gu ©íeiini| unb burdj 3 u'uenbung non 1700  ÜDÎarf non ©önnern unb greiSben ber Unftalt 
beläuft fiel; ba! kap ita l ber fpumboíbt*@íiftung je^t auf 7750 M ar!, ba! in 4projcntigen Staat!*  
papieren angelegt ift. SBäfrenb bie SSertoenbung ber be! S tam m íapitaí! ' in ber oben ange*
gebenen SSeife bem S ta tu t gemäjf gefdjieijt, folien bie 3 inictl be! ijin^ugelommenen kap ita l!  non
3 2 5 0  M a ri, bem SSefdjlufi be! kuratorium ! паф , fo nerteilt inerben, baft 100 M ar! ber be ft с
A b i t u r i e n t  unb ben Sftefi ber befte U n t e r * S e ! u n b a n e r  bei feiner SSerfe|ung паф Ober* 
S eiunba erhält, fofern er bie Sffu le inciter Ье)'ифі Sollte nur ein Abiturient nortjanben fein, fo 
eríjaít berfelbe nur bann ba! Stipenbium, menu feine ßeiftungen im £)сии'феп unb in ber М аф ет а іі!  
gut gemefen finb. (Stmaige 3btfeu*©rfparniffe finb bem 3nnmtg!*Stipcnbium 31t übenneifen. (f. 2).

© a! §umbolbt*Stipenbium hnben 31t Dfteru 1895 erhalten:
(Sr 11 ft S !  ob e r  la  au! ©Іеііоф, Єфйіег ber Unter=©ertia,
© c o r g  M a r !  au! @leilni|; ©фііїег ber Ober*©ertia,
iß a u  l S  ф nt i g a í t a an! ©Іеішф, Эфй1ег ber Unter=Seíunba,
Ab o I f  S  t a m !  t i au! ©фйіег ber Ober=Seíunba,
A r t h u r  З ї е і ф е ї  au! Saíobünaíbc, Эфи1ег ber Ujttcr*ißrima,
O t t o  U n g e r  au! З аЬгзе, al! guter Abiturient.

2. ф іс ôtófgeídfíe Miautet-- «ttït 3iwmctt = Stt«tt»6 I)at ber S ф u íe  ein k ap ita l überiniefen, 
ba! зиг geit au! 2 200 M ari З^ргозепіідег S taatM lníeilje befteíjt, unb beffen Sinfen 31t ißrämien 
an bie beften Єфііїег ber іефпі?феп ^афїфпіе fßertoenbung finben. § ie rju  gehören поф 284,40 
M ar! ber aufgefammelten Sinfen, теїфе in ber hiefigen Sparíaffe niebergelegt finb.

© a! Simung!*Stipenbium mürbe 3U Oftern 1895 піфі neríieljcn.
3. Фіс .^Crti«î<Î)ciï»i=Sôet*mifc=StîttUHô. ©er am 1. Магз 1891 nerftorbene коиідііфс kommer* 

gienrat M i l í ) e l m ф е д е п ї ф е і Ь і  зи © Іеітф  1)аі ©фйіег ber 0Ьег=МеаІїфи1е unb іефпі)'феп 
даф їфиіе ein Stipenbinim kapital non 25000  M arí au!gefe|t, теїф е! in S^pro jen tigen  Obligationen 
ber iro n iii3iai=§iIf!ïaffe für bie iproninj Sфíeften niebergelegt ift. Au! ben Sinfett biefe! Stiftung!* 
k ap ita l!  merben 3 Stipenbien паф foigenben SSeftimmungen gemährt:

1. © a! erfte, im betrage non breiljunbert M arí, erhält ein mürbiger Abiturient ber O béraient*  
fфuíe, зиг Unterftütjung feiner. Stubien an einer іефпі)'феп фофїфиіе. ©g!feíbe íann bem 
betrcffenben au!nahm!meife inätjrenb brei aufeinanberfoígenber Stubienjaí)re ncríieljcn merben.

2. © a! gmeite, im betrage non ЬгефипЬей M arí, erhält ein mürbiger Abiturient ber mit ber
0 Ьег*ЗІеа1їфиІе nerbunbenen дафїфиіе.

3. © a! britte, in p i j e  »о« зтефииЬег! M arí, fami паф Шеїфіи)! be! kuratorium ! in пегїфіе*
bener SBeife nergeben merben unb зшаг:



32

a) ju r U nterft% uig toütbtger ©фіііег in ben oberen Muffen ber @efamt=2(nftnít (Ober*9îeat= 
ferule unb guc^fd^uíe),

b) ju r  (Srteiiung öon gräm ten irgenb meiner Slrt un (Sájüíer ber ©efarat=2ínftaít, einf^Iie^  
Ііф ber unteren Muffen,

c) ju r SSergröfjerung bež unter 1 nngefüijrten ©tipenbiumž, tuenn fflíitteHofigteit bož ©tubium 
uuf ber §oc§fc|ute ишподііф шофеп fotíte.

©otite bie m it ber Dí)er = 3Íeaífc£)uíe oerbunbene gudjfe^uie nufgetöft ober non Oteiioil^ neríegt 
werben, fo wirb baž unter 2 für biefetbe beftimmte ©tipeubium ju  gleichen 'Seiten ben beiben 
©tipenbien ju  1 unb 3 jugefetftagen.

S ie  in einem Satire nidjt ju r SSertoenbung fommenben ber S tiftung  werben fo tauge auf*
gefammett, túž audf baž britte ber ©tipenbien auf bie fpölfe non breitfunbert tOřar! gebracht werben 
lann. S e r  bann nodj nerbleibenbe 3 tnfenit l eberfc§u| fotí ben beiben bei ber £)ber=Sfteaífctfuíe bereitž 
befte|enben ©tipenbien „§umbotbt* unb Snnmtgž=@tipenbium" ju  gtei^en Seiten jugefdjtagen werben. 

§ ü r  baž S a^r 1895/96 würben fotgeube ©tipenbien anžgeteiít: b a ž  er f t e  © t i p e n b i u m ,  in §oiie 
non 300 Stîarï, ertjiett ber Stbiturient ber Dber*tReaífc|ute g r i l  © ä r t n e r  auž Saíobžwatbe, baž j w e i t e  
© t i p e n b i u m ,  ebenfaííž in ber §ötje non 300 äftarf, würbe bem Abiturienten ber gadffdjule ö e o  t t i i ebp t  
auž tDAjžíowil ju r weiteren Aužbilbung aíž 9Jted§aniíei oeríietfen; baž b r i t t e  © t i p e n b i u m ,  in ber §öt)e 
non 200 Шахї, würbe in Heineren ¿Beträgen an fotgenbe ©dpüter nerteitt: S B a g n e r  mit 40 Süîarf, 
@ ф m i g a t  t a  m it 40 Шїагї, @ c | ü t t e  mit 30 tWarï, ÎDlap mit 20 tOîarf, ň r a f o w ž t i  m it 18 ÜDÎart unb 
SSot l nt )  mit 15 üôîarf. Anwerbern würbe bem Quintaner ¿ Bü rg e t  unb bem ©ejüaner © f a r  ab if  ф fe 
ein (Scempiar bež SBerfež: „¿Röc^ting uub M o te t, S e r  atte g r i |  in 50 ¿Bitbern" unb fe ein ©¡çemptar bež 
SSerfež: „Sinbner, S e r  Mieg gegen granfreicľ, bem Oberprimaner S B a g n e r ,  bem Unterprimaner © ta  w ž f i ,  
bem gadpetfüter S e t t e r ,  bem Oberfefunbaner © c ^ m i g a í í a ,  bem Unterfefunbaner ä R a r ž ,  bem Obertertianer 
© f o b e r t a ,  bem Untertertianer © d f m i í o w ž f i ,  bem Q uartaner t Dî en j e t ,  bem Quintaner 9Jf i f fc|  unb bem 
©ejtaner ¿ R o b e w a t b  aíž tßrämie aužgeíjänbigt.

3m  April 1895 ítberwiež ber ¿Bo r f t a n b  bež  ©¿ ^ í e f i f c ^ e n  ( S e n t r a í * ® e w e r b e  = i8 e r e i n ž  ju 
¿Brežíau ein ©tipenbium Pon 24 ¿Шаг!, weídfež bem ¿^rimaner S B a g n e r  aužgeíjänbigt wurbe.

3m  ©ommer 1895 uberfanbte b ie  I j i e f i ge  A b t e i l u n g  be ž  @ e b i r g ž  = S 3e r e i n ž  f ü r  b i e  © r a f *  
f c§af t  © t a |  ben ¿Betrag bon jweimaí 36 ¿Шаг! atž ¿Reife*©tipenbien für jweí bon bem Serrer*M tleginm  
oorjufctfíagenbe ©фіНег. Služgewäíjlt würben ber O b e rp r im a n e r  S B a g n e r  unb ber Dber*©efunbaner 
© ф т і д а ї ї а .  ¿Beiben ¿Bereinen beehre іф mid), and) an biefer ©teile meinen berbinbtidfften S a n !  abjnftatten. 

Stu^erbem erhielten 40  ©coûter ber Anftaít teitž íjaíben, teitž ganjen ©фиїдеІЬ = Srtafj.

Vii.
S ie  ju r  Aufnahme in bie © ejta erforbertii^en elementaren Mnntniffe unb gertigieiten finb: ©etäufig* 

feit im Sefen beutfc§er unb tateinifdfer Srucffd^rift; eine lefertid^e unb геіпііфе §anbfc§rift; gertigîeit, S iftate 
oijne grobe orttjograptfifdfe getjter nac|jnfc|reiben; ©ic^ertjeit in  ben 4  © runbre^nungžarten m it unbenannten 
ganjen Uebung im Mpfredfnen. S ie  A nfna|m e паф ©e^ta erfolgt im Atter bon Э1̂  biž l l 3/^
3 a |ren . ¿Bei einem Sitter bon rneíjr aíž 12 3<фїеп ift bie Síufna|me in bief e Maffe unjuíäffig. —  S a ž  
jät)rtic§e ©фиїдеІЬ, Weídiež in ьіегіеІ|а|гІіфеп Seiíjaíjíungen im borauž ju  jaíjten ift, beträgt in © ejta  unb 
Q uinta 100 ¿Шаг!, in Q uarta, Unter* unb Ober*Sertia 110 ¿Шаг!, in Ober*@efunba, ¿ßrima unb in beiben 
Maffen ber gad^f^ute 120 ¿Шаг!. An ©intrittžgelb werben 3 ¿Шаг! ertjoben. ¿Beim ©intritt iff ein Slbgangž*
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geugttiš tion ber früheren Щпк,  ein ©eburtlfďjein unb Bet bolíenbetem 12. SeBengl^te ein 2BieberimpfungS= 
fdjein einjureic^en.

Фіе О Ьег^еаВДпїе Bilbet i§re ©фіііег für bie Stubien auf tedjnifcíjen |>офіфиІеп bor; in itjren mittleren 
klaffen berfoígt fie рд іе іф  ba§ giel ber SSorBilbung für ben Bürgertic|en Seruf. S ie  ift eine S3iíbungž= 
Stnftatt, шеіфе neben ben fp ra ^ I i^ if to r if ( |e n  gäctjern Befonberž bie SOÎatijematif, bie Übturtbiffenictjaften unb 
baž ßei^nen  pflegt; baž £аіеіпі[фе ift bon iíjtem Seaplane aužgefďjíoffen. S e r  ^urfuž ber ОВег^еаЦфиІе 
ift neunjährig.

Sin bie Untcr=Se!unba ber DBer^ealfcíjuíe jc|tieftt Щ anbererfeitš aíž Befonbere Stnftaít eine дафїфиіе 
bon jtneijaíjrigem tu r fu š  für ЗКефапіїег unb p tten ieu te  an. Sn biefer finb Sľcattjemati!, Шїефапі! unb 
Зеіфпеп jotoie SJÍafdjinettíeíjre, тефапі[фе technologie, §ütten!unbe, феті)фе tecno log ie  unb prattifije 
SfrBciten im SaBoratorium bie § au p t* Unterrichtsfächer (fieíje ben Befonberen UnterrichtSptan S .  3 unb bie 
SSemerlung unter „SSerfCiebenež" S . 26).

befonbere WÍtttetíung an bie Ш егп  unb ^Sormünber.
1) Síííéjttg <ш* ї>ст (»'ivailrtr=(ívíaffc 5cê iT̂ cvv« äľitnificíté bct getfíííííictb Untcwicíité; 

un5 äJíebtgmaí=Sittgcicgctt^cticn uom 39» Шїлі 1880.
. . . . S ie  S tra fen , теїфе bie Schulen uerpftichtet finb, üBer teitnehm er an S S e r B i n b u n g e n  ju 

berhängen, treffen in діеіфег ober größerer Schwere bie ©Itera aíž bie Schüler felBft. ©S ift ju  erwarten, 
baff biefer ©efichtSpunft iünftig eBenfo, wie es Bisher öfters gefájehen ift, in ©efuchen um SJtitberung ber 
S tra fe  wirb gur ©eitung geBradjt werben, aBer cS !ann bemfelBen cine Serücífichtigung nicht in SiuSfidjt gê  
fteilt werben. S en  SluSfchreitungen borguBeugen, теїфе bie Schule, wenn fie eingetreten finb, mit iljren 
fchwerften S trafen  berfolgen muff, ift SlufgaBe ber häuslichen ßncht ber ©ttern ober фгег Steftbertreter. Sn 
bie Sucht beS ©IternljaufeS felBft weiter als Ьигф 9iat, föiahnuug unb SBarnung einjugreifen, liegt außerhalb 
beS SieCteS unb ber Pflicht ber Schule; unb felBft Bei auswärtigen Schülern ift bie Schule nicht in ber Sage, 
bie unmittelbare Sluffidjt über Üjr häusliches Seben gu führen, fonbern fie hnt nur bereu SBirffamfeit Ьигф 
il)re Sin o r b n u n  g en unb ihre C o n t r o l e  gu ergangen. SclBft bie gewiffenhafteften unb aufopfernbfteu 
Bemühungen ber SehrerfoIIegien, bas Unwefen ber SchülerberBinbungen gu uuterbrücfen, werben nur teilweifen 
unb unfidjeren ©rfolg hoben, wenn nicht bie ©rwachfenen in ihrer ©efamtheit, inSBefonbere bie ©Itera ber 
Schüler, bie ißerfonen, welchen bie Stuffidjt über auswärtige Schüler anbertraut ift, unb bie Organe ber 
©emeinbeberwaltung, burdjbruugen bon ber UeBergeugung, bah ^  um bie fittliche ©efunbljeit ber tjeram 
wachfenben ©eneration honbelt, bie Schule in itjren Bemühungen rüd'hattloS unterftühen . . . .

91och ungleich gröfger ift ber тогаЩ фе ©influfj, welchen borneljinlich in iteinen unb mittleren Stäbten 
bie Organe ber ©emeinbe auf bie Sucht unb gute S itte  ber Schüler an ben höheren Schulen gu üben ber* 
mögen.

SSenn bie ftäbtifdjen Betjörbcn iljre Snbignation über gudjtlofcS SrciBen ber Sugenb mit ©ntfehiebentjeit 
gum SluSbrucf unb gur ©eltung Bringen, unb wenn biefelBen unb anbere um baS SBotjl ber Sugenb Beforgte 
Bürger fidj en tfetteten, otjne burdj Senungiation Beftrafung herBeigufütjren, burdj warnenbe Bîitteilung bas 
öehrerlollegium gu unterftü|en, fo ift jebenfaltS in Sdjutorten in mäßigem Umfange mit Sicherheit gu erwarten, 
b a t bas Seben ber Schüler aufjerhalb ber Schule nidjt bauernb in Sudjttoftgïeit berfatlen fann.

2) dwíaf? 5cé ^cn*tt SWittificfê Dom 11. 1895.
Surd j ©rlafj bom 21. September 1892 — , U  I I  1904 —  tjobe іф baS Йопідііфе $robingiaI=SdjuO 

lollegium auf ben erfCütternben BorfaH aufmerífam gemadjt, ber fidj in jenem Snljte auf einer ©tjmnafiaU 
Babeanftalt ereignet hotte, b a t ein Єфйіег Beim S p i e l e n  m i t  e i n e r  S a t o n p i f t o ï e  b o n  e i n e m  ®a*
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m et  ab  en f e i n e r  SHaf f e  e r f cfj o f f e n  unb fo einem jungen, fjoffnungëreidjeu £eben nor ber ße it ein jäfjeé 
©nbe bereitet würbe, ©in äfjnücber, ebenfo f^merjíid^er g a íí (jat ftcíj nor fínrjem  in einer fcřjtefifcben @t)m= 
nafiaíftabt jugetragen. ©in Q uartaner oerfudjte mit einem £efd)mg, bag er non feinem SSater jum  ©efc^en! 
eríjaíten |a tte , im näterüc|en © arten im Seifein eineg anberen Quartanerg Sperlinge ju  fctjiefjen. ©r |a t te  
nac| nergebiic|em Scluffe bag ^efc|m g gelaben, aber in Serfidjerung geftetlt nnb irgenbwo angele|nt. S)er 
anbere ergriff unb fpannte eg, hierbei fprang ber ф а |п  ju rn á , bag @ewe|r entlub fidj, unb ber @c|u^ traf 
einen injtoifdfjen linjugefommenen, ganj n a |e  fte|enben Septaner in bie linfe Scfjíäfe, fo ba§ ber Snabe nac | 
brei Siertelftunben ftarb.

Sn bem erw ä|nten ©rlaffe |n tte  іф bag йопідїіфе ißroninjiaI=@chuifoiiegium angewiefen, ben Sínftaítg® 
íeitern Seineg Síuffiihtgbegiríeg aufjngeben, bafj fie bei SDÍitteiínng jeneg fchmerjlichen ©reigniffeg ber iljrer 
Seitung anoertrauten Scfjuljugenb in ernfter unb пафЬгіійІіфег SBarnung norfteiien follten, wie unheiíooííe 
goigen ein frühjeSgeg, unbefonneneg füh ren  non ©chupwaffen паф фф jie |en  faun, unb wie апф über bag 
Seben beg jnrücfgebliebenen ппдШсШфеп ЗТсііїфііІег^ für atte rót büfterer @фatten gebreitet fein muß.

Ш е і ф ^ е Ш д  | n t t e  і ф  b a r a n f  h i n g e m i e f e n ,  b a ß  © ф й і е г ,  b i e ,  fei  e g i n b e r @ ф u I e  ober  
b e i m  t u r n e n  u n b  S p i e l e n ,  a u f  b e r  S a b e a n f t a l t  o b e r  a u f  g e m e i n f a m e n  2 I n g f £ ü g e n ,  f u r j ,  
wo b i e  б ф и ї е  f ü r  e i n e  a n g e m e f f e n e  S e a u f і ' і ф і і д и п д  n e r a n t w о г і ї і ф  ift ,  i m  S e f i | e  n o n  
g e f ä h r d e n  S S a f f e n ,  i n g b e f o n b e r e  n o n  S i f i Dí en u n b  i f t e ü o i o e r n ,  b e t r o f f e n  w e r b e n ,  min= 
b c f t e n g  m i t  b e r  2 1 п Ь г о | и п д  b e r  S e r W e i f u n g  n o n  b e r  S t n f t a t t ,  i m  S ö i e b e r | o . I n n g g f a f t e  
a b e r  и п п а ф і ' і ф Ш ф  m i t  b e r  S e r w e t f u n g  j u  b e f t r a f e n  f i nb.

2[иф non ber fo fфwer betroffenen ©hmnafial*2ínftaít haben bie ©фйїег biefe SSarmtng nor bem ©e- 
Ьгапфе non © фіфтаї^ен, unb jw ar p l e | t  bei ber ©röffnung beg .taufenben SфцIjahreg Ьигф ben Sireftor 
erijalten. ©оіфє SSarnungen müffen ^еіііф  wirfunggtog bleiben, wenn bie ©Itera felber фгеп unreifen fíinbern 
^ ie ß w a ffe n  І'фепіеп, ben ©еЬгаиф biefer geftatten unb апф піфі einmal йЬегтафеп. SBeiter іеЬоф, alg 
eg in bem erwähnten ©riaffe деїфе|еп ift, in ber gü'-'foi'Se fü* bie ©efunbheit unb bag Seben ber ©фйіег p  
де|еп, |a t  bie © ф и Іо етаШ тд  fein Зїефі, will fíe фф піф і ben Sorw urf unbefugter @іпті|'фппд in bie 
Зїефіе beg ©ítcra'haufeg pjiehen. SBenn іф ba |e r  апф ben Жегїпф einer ©inwirfung паф biefer З їіф Рпд 
auf bie linnbgebnng meiner innigen Teilnahme an fo |'фтег§Ііфеп Sorfommniffen unb auf ben ЗВтфф be= 
І'фгйпїеп muß, baß e» getingen т о ф іе , ber 28іеЬег|оІипд і'оіфег in bag gamiíien» unb ©фиїїеЬеп fo tief 
eingreifenben gäííe wirffam norpbeugen, fo lege іф Ьоф SBert baranf , baß biefer ЗВшфф in weiteren Greifen 
unb ingbefonbere ben ©Itera befannt werbe, bie bag пйф^е ІЯефі an фге ШпЬег, р  фгег Seíjíitung aber 
апф bie п й ф ф е  і р ї і іф 'і  h a b e n .  S e  t i e f e t  b i e  l i e b e r j e u g u n g  n o n  b e r  © г і ' р г і е р і і ф ї e i t  ein= 
m i t t i g e n  ß u f a m m e n w i r f e n g  n o n  © I t e r n h a u g  u n b  © ф и і е  b r i n g t ,  u m  fo Ь е и і і і ф е г  w e r b e n  
b i e  S e g n u n g e n  e i n  eg: ) "оІфеп b e i  b e n j e n i g e n  I j e t ü c r t r e t e n ,  a n  b e r e n  © e b e i ß e n  g a m i t i e  
u n b  S t a a t  e i n  g t e i ф e g  S n t e r e f f e  h a b e n .

^егефйдипдеп ber ЮЬег^еаЦфйІег auf $runb erlangter Seugntffe»
1. 9ieifejeugnig :

a) für bag S tubium  ber Ш їафетаШ  unb 9ìaturwiffen|^aften auf ber Unioerfität unb für bie gulaffung 
p  ber Prüfung für bag Sehramt an höheren ©фиіеп,

b) für bag S tub ium  auf ben teфnifфen |>оф)'фиІеп unb für bie ßutaffnng p  ben Staatgprüfungen 
im ф о ф Ь ат , Saumgenieur= unb Шřafфinenbaufaф,

c) für bie P rüfung unb 2tnfteííung im ©фЩЬаи= unb Шla^фinenbaцfaф ber Йаіїегііфеп Шїагіпе 
(9îeiфgbienft),
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d) für ba§ © tubam i auf ben gotfbSHubemien unb für bie Sulaffung p  ben Prüfungen für ben 
$önigiicf)en gorftoermaítuuggbienft,

e) für bal © tubium beg SergfacÇeg unb für bie ^ulaffung p  ben » f u n g e n ,  Ьигф шеіфе bie 93e= 
fätjigung p  ben tec^nifcíjen Slemtern bei ben 93erg6ei|örben beg ©taateg barptegen ift,

f) für bie ?tnnaï)me bon ßibiianiuärtern, welche atg ißofteieben in ben ißoft- unb leiegrapljenbienft ein- 
treten шойеп (9ieic£jgbienft).

2. ßeugnig für bie O ber- f r im a i
ffutaffung p m  ©upernumerariat ber Serioattung ber inbireften Steuern.

3. ffcugnig für g r in ta :
a) 9tnnaíjme p r  gatjímeifter-Saufbaíin bei ber Шїагіпе,
b) ju r Sanbmefferprüfung foiuie ju r Stugbiíbung atg Îîutturte^niEer,
c) ju r  Stugbilbimg atg 50řarff^eiber.

4. tfeugnig für Dber-@ etunba:
a) 33efai)igung junt einjatjrig-freiunffigen ®ienft,
b) 93erec§tigung junt ©intritt in eine mittlere gadjfdjule,
c) ^utaffung für atte 5 шеЧ е beg ©ubaíternbienfteg (i)3roüinjiat=93ermaítuug, @taatg-©ifenba|nbienft, 

Sureaubieuft bei ber 99erg-, Jü tten - unb @aíinen=93ermaltuitgŕ Suftijbienft,-9Jíiíitär-gntenbanturbienft),
d) 93егефіідиид ju r Ülnftettung bei ber fêaiferlic^en 3îeic§gbanî,
e) ßutaffung ju r 50ïafc^iniften- unb Sngenieur-ijSrüfung für bie §anbeíg- unb fíaiferíidEje ІШarine.

5. Seugnig für Unter-© efunba:
a) junt ©intritt atg ißoftejpebitiong - ®ei|iife,
b) für bie ^utaffung ju r P rüfung atg geic^ente^rer an ©pmnafien unb Üleatanftatten,
e) gutaffung jum  ©tubium auf bem Sönigt. ÜDUtfü-Snftitut unb auf ber afabemifi^en §oćfjfcĘ)ute für 

9)UifiE in 93ertin.

^BereĄttgungen ber §аф |ф й (ег , 
mfofern biefeíben im  Ш е й  Шегефіідиид^їфеіпе^ für bert 

еш їащ ’ід^геішіШ йеп TOlitärbienft finb:
1. 9îeifejeugnig;

a) 93emerbimg um bie ©teilen ber 3Ber!ftätten=93orftefjcr, ber іефпі]'феп 93etriebg-@efretäre, ber іефпі)феп 
©i|enbaf)n-@eíretäre in ber ©taatg-©iienbaf|n-93ermnítung,

b) Uusbitbung aíg Sonftruítiongfeíretär, 2Beríftätten - 93orftetjer, ШЇа)фіпеп-Ingenieur bi» jur ©tetíung 
ber ©tabg-Sngenieure in ber Ш с р т п г іп е ,

c) ßutaffung junt ©upernumerariat in ber SBermattuug ber inbireften Steuern.
2. 3 eugnig für bie obere Staffe:

a) gutaffung ju r ßanbntefferprüfung fowie ju r 9titgbitbung atg Sutturte^nifer,
b) fQutaffung ju r 9Karff(|eiber=2aufba^n.
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2 )te 9íu§fteIIung ber ^et^nungen fčímtíicíjer ©ájüíer ftnbet ftatt:

Montag, ben ЗО. № гз ,
OotmiltagS Hon 8 Htê 13 Uí)f nui» nodjwittagś Hon 3 biê 6

foiuie

® ten ê tag , ben 31. 9M rg ,
Hofinittoflê Hon 8 Htê 9 ttljt.

^ ie n ê ta g ,  ben 31. ЭДПщ, b o r mt t t a g ê  9 Ui)r.

1) 5ß}alm für gemife^ten Gtjor: „§erv beine ©üte reicht fo weit", runt ©reíí.
2) SSortrage folgenber <3d)ü(er:

©ejetaner L e i t e r :  „®er ííeine ©cniegrojf" non iiangbciu.
Quintaner SB a I tí) er SDÎiïfcÇ: „®nS war für mid)" üon Solsijorn.
Q uartaner S l i f r e b  SDZat): „®ie SiuSwanberer" non gTOÍigraťí).
U n te rte rtian e r Sßau l  © c f i c u n e m a n n :  »Vision of Beishazzar« non £orb 33t)ron.
Q b e rte rtian c r © r n f t  © f o b c r í a :  „ЗЗеі ^öcijftäbt" «on (S. ©eibeí.
llnter=©efunbancr òp ci n r  ici) S3 a r t í  in  g: »Le Savetier et le F inancier« par Lafontaine.
Abiturient ber gadjfcfmíc S í u b o l f  © ф  i t  t i  o: ,,® al Aluminium."
Slbiturieut ber Qberrealfe§uíe .SBiíf)eím  S B a g n e r :  rf®ie Treue ber alten ©ermanen."

3) ©efang für gcmifcfjtcn ©f)or: „SJiaieniiacfit" «on g T- 'tb t.
©ntíaffung ber Abiturienten.
Skrteiíuug ber ©tipenbien.

4) ©effiupgefang 'jur ©ntlaffuug ber Slbiturienfeu «on g- © й ф

Зі a  d) b e r g e ie r l id j íe i t  S X u ë t e i Î u n g  b e x  3  e u  g n  i f f e , 3 5 e x f e ^ u n g  i n  ben  etn= 
gelnen  Ä ía ffen  unb  © dfínfi be§ © d ju íja íjx eé .

® aé neue ©d)uíja[)r beginnt iüZiuwocf), ben 15. Aprii. T ie  Aufnaljmeprüfung ber nngemeíbeten e in  = 
í) e i m i f d) e u ©cfjüíer finbet T i e n i  t a g ,  ben 14. Aprii, nachmittag» 2 Uí)r, bie ber a u s w ä r t i g e n  ©djüíer 
SKi t t woc h ,  ben 15. Síprií, früí) 8 Uí)r ftatt. Síííe ß f c r i f t e u ,  meíc|e fich auf bie Aufnahme begehen, 
werben unter ber Abreffe: „A n b ie  T i r e f t i o n  b e r  f í ü n i g í .  £ ) b e r  = 9 í e a l f c h u í e  i n  © l e i w it)" erbeten.

Ш е Н н іІ ї ,  im SDZürj 1896.
i f a í t p n ^ c § í v

®trcftov.



Bei lage  zum Ja l iresber io l i t  der  K ö n i g l i c h  O b e r - R e a l s c h u le  zu Gleiwitz
Ostern 1896.

E i s e n i m ł m ł i y g l e n e .

Eine a llgem eine  B e leueh tnng  derjen igen  E isenda lm be ír ie ’ôse inľieh iungen , 
welßhe f ü r  das gesu n d h e it l ieh e  Wohlbefinden u n d  fü r  die S ieherheit  der Reisenden

v o rh an d en  oder vielleicht e rw ü n s c h t  sind.

Yon

R.  V o i g t ,
Königlicher Eegierungs- Baumeister 

z. Zt. Lehrer an der mit der Königl. Ober-Realschule verbundenen technischen Fachschule.

1896. Progr.-No. 230 (26).
Neumann’s Stadtbuchdruckerei. GHeiwHz.
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Eisen bah n hygiene
oder

Eine a llgem eine Beleuchtung derjen igen  E ise n b ah n -B eírieb se in rich tu n g en , w elche fü r das  gesundheitliche W ohlbefinden 
und fü r die S icherheit de r R eisenden vorhanden  oder v ielle ich t e rw ünsch t sind

von

R. V oigt

Vorwort .
In  der Voraussetzung, dass die meisten Leser der Jahresbericht-Beilagen höherer Lehranstalten 

nicht Techniker sind, es also wertlos sein würde, in diesen Beilagen ein rein' technisches Thema zu 
behandeln, habe ich mich als Techniker entschlossen, eine allgemeine Sache der Betrachtung zu unter
ziehen. Ich beabsichtige im Nachfolgenden in' gedrängter Form den jetzigen allgemeinen Stand der 
Technik auf dem Gebiete der Eisenbahnhygiene zu schildern oder eine Aufklärung zu geben über die 
in dieser Beziehung vorhandenen Einrichtungen nnd deren Zwecke, sowie über die Schwierigkeiten, 
darin allseitig befriedigende Zustände herbeizuführen. Es entspringt dies der Absicht, denjenigen 
Lesern, welche dem erwähnten Gebiete ferner stehen, diesen wichtigen Zweig der Eisenbahntechnik 
vor Augen zu führen und sie dadurch in engere Berührung mit dieser technischen Tagesfrage zu 
bringen, sie auch vielleicht zu sachgemässer Beurteilung der zum Wohle der Beisenden bereits vor
handenen Ausführungen zu veranlassen.

Von einer eingehenden Beschreibung und der Beigabe bildlicher Darstellungen rein technischer 
Gegenstände wird meist abgesehen werden, da dies nicht dem Zwecke der Abhandlung entspricht und 
dieselbe dadurch zu umfangreich, als auch der Preis der Druckschrift ein zu hoher werden würde. 
Wer hierüber genaueres zu erfahren wünscht, kann dasselbe in folgenden eisenbahntechnischen Werken 
finden:

Brosius & Kock, Schule für den äusseren Eisenbahnbetrieb,
Heusinger von Waldeg, Handbuch für spezielle Eisenbahn-Technik,
Meyer, G., Grundzüge des Eisenbahn-Maschinenbaues.

Litteraturnachweise über neuere Abhandlungen in technischen Zeitschriften sind im Text auf
genommen. Hierbei sind folgende Abkürzungen gebraucht:

Centralbl. d. Bauverw. — Centralblatt der Bauverwaltung,
Glaser Ann. — Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen,
Oesterr. Eisenbahnztg. — Oesterreichische Eisenbahnzeitung,
Organ — Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Uhl. Masch.-Eonstr. — Uhlands praktischer Maschinenkonstrukteur,
Uhl. Techn. Bundsch. — Uhlands technische Bundschau,
Uhl. Verkztg. —- Uhlands Verkehrszeitung,
Ztg. D. Eisenb.-Verw. — Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
Ztg. D. Ing. — Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure.
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In der Jahresversammlung des Deutschen Vereins für öffentliche Gesundheitspflege in Strassburg 
am 17. September 1889 sagte Herr Geh. Oberbaurat W i e h e r t  etwa folgendes:

»Es ist ja natürlich, dass der Reisende während einer Eisenbahnfahrt, welche reichliche Musse 
hierfür gewährt, Kritik an den vorhandenen Eisenbahneinrichtungen ausübt; er verfällt leicht dem 
Eisenbahnfieber und wird unruhig; das Geräusch regt ihn auf, der Staub belästigt ihn, die Hitze 
quält ihn, der Sitz wird ihm unbequem, und je nach seiner Gemütsart ergiebt er sich in das Hnver- 
meidliche, oder er empört sich über die Eisenbahnzustände, oder er grübelt über Verbesserungen zum 
Wohle der reisenden Menschheit, und nur zu oft erscheint als sichtbares Ergebnis der Reise ein Zei
tungsartikel, eine Beschwerde, ein Antrag auf Verbesserung im Eisenbahnwesen. Diese sind aber 
voll der entschiedensten Gegensätze der Ansichten und Wünsche. Der Eine wünscht im Interesse 
seiner Gsundheit ein ungeheiztes Kupee, der Andere ein gut erwärmtes, der Eine ausreichende Lüftung, 
der andere möglichsten Luftabschluss u. s. w. Da ist es schwer auszugleichen und zu erkennen, 
nach welcher Richtung wohl am zweckmässigsten vorzugehen sein möchte.

Es darf wohl behauptet werden, dass die Eisenbahnverwaltungen im allgemeinen die Wünsche 
der Reisenden in betreff ihrer zweckentsprechenden und thunlichst angenehmen Beförderung zu er
füllen gesucht haben in dem Umfange, wie dies die Bauart der Betriebsmittel, die Betriebs- und wirt
schaftlichen Verhältnisse erlaubten. Hier liegen allerdings Schranken vor, die in gebieterischer Weise 
weitfliegenden Plänen halt gebieten und die Fortschritte auf ein verhältnismässig kleines Gebiet ein
engen.«

Was bisher alles geschehen ist, um das Fahren auf der Eisenbahn so angenehm wie möglich 
zu machen und was darin etwa noch zu erreichen möglich ist, darüber soll im folgenden Aufklärung- 
gegeben werden.

1. Eisenbahn < Personenwagen.
a. W agenuntergestell.

Bei den Eisenbahnwagen unterscheidet man zwei Hauptteile: das Untergestell und den Wagen
kasten.

Das Untergestell besteht im allgemeinen aus einem von zwei Längsträgern mit Quer- und 
Diagonalstücken sorgfältig zusammengefügten und fest verbundenen Rahmen, welcher den heftigen 
Einwirkungen von Zug und Stoss widerstehen muss. Dieselben werden in neuerer Zeit in Deutsch
land meist aus Eisen hergestellt, während in England und Amerika früher und auch heute noch viel
fach Holz dazu verwendet wird. Ganz hölzerne Rahmen waren die ursprünglichsten, sind aber bald 
des leichten Verziehens der langen Hölzer wegen durch gemischte Konstruktionen ersetzt worden. 
Die Haltbarkeit des eisernen Untergestells ist jedenfalls grösser und dasselbe besitzt grössere Sicher
heit gegen Zufälligkeiten als dies bei hölzernem Untergestell der Fall sein kann. Die Wagen mit 
hölzernem Gestell dagegen haben einen weniger geräuschvollen, weniger klirrenden Gang, was beson
ders den englischen und amerikanischen Wagen nachgerühmt wird.

Der Rahmen selbst ruht in der Nähe der Enden auf T r ag f ed e r n ,  welche den Zweck haben, 
die Stösse, die infolge der Unebenheiten der Bahn zunächst auf die Räder wirken, möglichst aufzu
fangen und deren Wirkung vom Wagengestell abzuhalten. Dies elastische Zwischenmittel muss sonach 
nicht allein die nötige Tragkraft haben, um das Wagengewicht aufzunehmen, sondern es muss auch 
einen genügenden Grad von Elasticität besitzen. Es werden jetzt beinahe durchweg möglichst lange, 
aus einzelnen dünnen Stahlblättern zusammengesetzte Federn von grosser Federkraft verwendet, welche
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in der Mitte auf der Achse liegen und mit ihren Enden den Wagen tragen. East alle übrigen Trag
federkonstruktionen*) sind teils als den Blattfedern nachstehend wieder verworfen, teils gar nicht über 
das Stadium der Yersuche hinausgekommen; jedenfalls kommen sie nur noch vereinzelt vor.

Um die Stösse, das Dröhnen und Zittern noch mehr vom Wagenkasten abzuhalten, ist mitunter 
noch eine zweite Federung vorhanden. So hat man:

1. Zwischen dem Untergestell und dem Wagenkasten Gummiplatten eingelegt.
2. Seitlich an dem Untergestell Gummibuffer oder Evolutenfedern angebracht, welche den Ober

kasten tragen.
Die erste Anordnung ist die billigste, lässt aber auch den Zweck am wenigsten erreichen. Am 

meisten dürften die unter 2 erwähnten Gummibuffer Verwendung finden. Aber auch sie haben ihre 
Nachteile und nur geringe Wirkung, weswegen sie wohl nie allgemein eingeführt werden.

Ferner hat man zur Erzielung eines möglichst sanften und ruhigen Ganges die Räder  selbst 
als e l a s t i s che  hergestellt. Dieselben sind besonders unter Personenwagen I. und II. Klasse, sowie 
unter Schlaf- und fürstlichen Reisewagen zur Verwendung gekommen. Der Ausführung nach hat 
man Holzscheiben- und Papierscheibenräder**) angewendet, während sonst allgemein die Speichenräder 
jetzt verwendet werden. Dass die verschiedenen Konstruktionen der elastischen Wagenräder die be
absichtigte Wirkung in befriedigendem Masse hervorbringen, ist nicht zu bestreiten, dieselben besitzen 
aber auch recht erhebliche Mängel.

Die Vorzüge der Holz Scheibenrad er bestehen vor allem in dem weniger geräuschvollen 
Gange. Die gleichmässige und elastische Unterstützung des Reifens vermindert dessen Abnutzung 
und gestattet diesem, sich bei plötzlichem Temperaturwechsel ohne erhebliche Spannungszunahme zu
sammenzuziehen, ein Umstand, welcher die in Rede stehenden Räder gerade für kalte Länder beson
ders tauglich macht. Dazu ist das Gewicht eines Holzscheibenrades geringer und der Preis desselben 
nicht höher als der eines gewöhnlichen eisernen Speichenrades. Wie sorgsam aber auch das Holz zu 
diesen Rädern ausgewählt und die Herstellung derselben ausgeführt werden möge; ein Schwinden der 
einzelnen Holzteile findet doch immer statt und das feste Gefüge geht verloren, so dass unausgesetzte 
Beobachtung und häufige Reparatur erforderlich werden.

Diese Uebelstände glaubte man mit Pap i e r s che i ben  überwinden zu können, da die stark zu
sammengepresste Papiermasse nicht dem Schwinden ausgesetzt ist und doch einen hohen Grad von 
Elasticität besitzt. Man hat aber mit den Papierscheibenrädern schlimmere Erfahrungen gemacht, als 
je bei irgend einer anderen Räderkonstruktion.

Wenn sonach dasjenige elastische Wagenrad, welches als das vollkommenste seiner Art angesehen 
wurde, den gehegten Erwartungen auch nicht im entferntesten entsprochen hat, so ist wohl anzu
nehmen, dass die elastischen Holz- und Papierscheibenräder trotz ihrer nicht zu unterschätzenden 
Vorzüge bald aus dem Eisenbahnwesen verschwunden sein werden. Eine dringende Notwendigkeit 
für ihre Beibehaltung liegt auch nicht vor, da auch bei gewöhnlichen Speichenrädern ein guter und 
ruhiger Gang zu erreichen ist. Laufen doch die meisten Personenwagen in England und Frankreich 
mit Speichenrädern bei den grössten vorkommenden Geschwindigkeiten noch ruhig und stossfrei. Als 
Ursache hierfür wird vielfach angeführt, dass in jenen Ländern das Gleis besser sei als bei uns. Dieser 
Grund ist allerdings teilweise richtig, doch ist in neuerer Zeit auch bei uns manches zur Verbesserung 
der Gleise geschehen. Die Hauptursache des unruhigen Ganges der Personenwagen soll jedoch nach 
den Erfahrungen des Ingenieurs der Jura-Simplonbahn Hall in allererster Linie in der mangelhaften

*) Heuś. y. Waldeg Bd. 2, Seite 132.
**) Uhl. Masch. Konstr. 1887, Seite 213.
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A u s b a l a n c i e r u n g  der  Räder  zu suchen sein.*) Es wird daher auch heute von fast allen deutschen 
Bahnverwaltungen auf eine möglichst gleiche Gewichtsverteilung bei den Rädern Wert gelegt. Die 
Gewichtsausgleichung der Räder soll den Zweck haben, das Abwickeln derselben möglichst gleichmässig, 
beziehungsweise das Fortschreiten der Achse möglichst parallel zu gestalten und alle sonstigen Be
wegungen zu beseitigen. Zur Erreichung eines wirklich tadellosen Ganges genügt jedoch die Gewichts
ausgleichung der Räder allein nicht, es muss letztere vielmehr mit einer peinlich sorgfältigen Mon
tierung und einer richtigen Wahl der Tragfedern Hand in Hand gehen.

Ferner ist auf den ruhigen Gang der Eisenbahnwagen der Rad st and d. h. die Entfernung der 
beiden äusseren Achsen von Einfluss. Je grösser diese Entfernung und je kleiner die ganze Länge 
des Wagenkastens im Yerhältnis zum Radstande ist, um so ruhiger läuft der Wagen. Es wäre hier
nach also vorteilhaft, möglichst grossen Radstand anzuwenden. Da sich aber die Wagen mit Sicher
heit gegen Entgleisen, sowie mit möglichst geringem Widerstande in Kurven bewegen sollen, so muss 
man den Radstand im Yerhältnis zu den Bahnkurven wieder klein machen, — eine Bedingung, die 
oft massgebend ist.

Die örtlichen Yerhältnisse Korddeutschlands gestatteten bei den meisten Bahnen die Anwendung 
von Kurven mit grossen Radien; es stand also einer Yergrösserung des Radstandes nichts im Wege, 
und sind deshalb bei uns vielfach lange dreiachsige Wagen den kürzeren zweiachsigen vorgezogen 
worden. Anders lägen die Sachen bei den amerikanischen Bahnen. Dieselben waren auf Gegenden 
angewiesen, in denen der Yerkehr sich erst zu entwickeln hatte. Es war deshalb möglichste Ein
schränkung der Baukosten geboten, was aber nur durch inniges Anschmiegen der Bahnlinien an das 
Terrain, also u. A. durch Anwendung scharfer Kurven erreicht werden konnte. Dieser Umstand hätte 
zunächst auf die Ausführung kleiner vierrädriger Wagen mit sehr nahe gestellten Rädern hingewiesen. 
Nun aber entsprechen kleine Wagen im allgemeinen den Anforderungen der Oekonomie nicht so gut 
wie grosse ; es entsand damit die Aufgabe, grosse Wagen zu konstruieren und trotzdem eine geringe 
Entfernung je zweier benachbarter Achsen beizubehalten. Dies ist dadurch erreicht worden, dass man 
den langen Wagenkasten durch zwei kleine zweiachsige Wagengestelle unterstützte, deren Mittellinien 
sich gegen die Mittellinie des Wagenkastens verschieben können.

Diese Dr e hge s t e l l e  sind im Princip besser als zwei- oder dreiachsige Wagen; denn die un
ruhige Bewegung der Drehgestellachsen rufen eine Bewegung des Drehgestells in einer horinzontalen 
Ebene hervor, und da diese horinzontale Bewegung um einen vertikalen Zapfen stattfindet, hat der 
Wagenkasten weniger Bestreben, dieselbe mitzumachen. Da der Wagenkasten jedoch nicht nur auf 
den beiden Mittelzapfen der Drehgestelle ruhen kann, ist es nötig, die übrigen Unterstützungen des 
Kastens auf jedem Drehgestell federnd auszuführen. Dies ist bei den neueren Ausführungen durch 
die sogenannte Wiege**) in vorzüglicher Weise geschehen, und diese Drehgestelle ergeben gute Resul
tate in Bezug auf ruhigen Gang sogar bei schlechtem Gleise und ohne ausbalancierte Räder. Infolge
dessen kommen Wagen mit zwei Drehgestellen mit vier und selbst sechs Achsen neuerdings auch in 
Deutschland mehr und mehr zu Ehren. Die älteren derartigen deutschen "Wagen litten an dem 
Uebelstande, dass das Untergestell derselben aus Holzträgern bestand, welche nach einiger Zeit ganz 
krumm wurden. Durch den Druck, den ein solch verzogener Kasten auf das Drehgestell ausübt, 
können leicht schiefe Belastungen Vorkommen. Ferner waren die Radstände der Trucks zu klein be
messen. Alles das verursachte, dass den achträdrigen Wagen eine besondere Neigung zum Entgleisen 
zugeschrieben wurde. Sie waren dieserhalb für Personenzüge bei uns sogar eine Zeit lang verboten. 
Jetzt, nach Anwendung von Profileisen zum Gestell und Einführung eines grösseren Radstandes,

*) Glaser. Ann. Bd. 33, S. 96.
**) Glaser. Ann. Bd. 31, S. 110.
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zeichnen sich diese Wagen ganz besonders durch einen ruhigen Gang ans, und es dürfte nur noch eine 
Frage der Zeit sein, dass die achträdrigen Wagen mit zwei Truckgestellen die Personenwagen der 
Zukunft sein werden, und dass deren allgemeine Einführung für schnellfahrende Züge bald vollständig 
zur Durchführung gelangt. Am meisten dürfte diesem noch die Schwierigkeit des Rangierens der 
langen Wagen mit Hülfe von Schiebebühnen und Drehscheiben entgegenstehen, da diese zur Zeit in 
Deutschland meist noch nicht für so lange Wagen eingerichtet sind.

Für die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes sind weiter die Achsen mit ihren Rädern von hervor
ragender Bedeutung. Wenn auch die Achsen und Radsterne bei ihrer jetzigen Bauart schon einen 
verhältnismässig hohen Grad von Sicherheit bieten, so ist dies bezüglich der Ra d r e i f en  weniger der 
Fall. Die Statistik der Radreifenbrüche auf dén Eisenbahnen Deutschlands, welche seitens des Reichs- 
Eisenbahnamtes geführt ist, ergiebt, dass noch immer ein hoher Prozentsatz von Radreifenbrüchen zu 
verzeichen ist und dass immer noch Entgleisungen infolge von Radreifenbrüchen Vorkommen.*)

Unter den für den Bruch der Reifen als entscheidend anzusehenden Ursachen kommen am 
häuSgsten vor: fehlerhaftes (unganzes, undichtes, unreines u. s. w.) Material bei etwa 30°/o, sprödes 
Material bei etwa 20% und Temperaturein Wirkungen (niedrige Temperatur, Temperaturwechsel) bei 
etwa 20% sämtlicher Brüche.

Bei der Unterscheidung nach dem Material des Radreifens zeigte Puddelstahl das ungünstigste 
Ergebnis 50%. Demnächst folgen die Eisenreifen mit 30% und sodann die Reifen aus den ver
schiedenen Flussstahlsorten mit 20% sämtlicher Brüche.

Den grössten Anteil an den Radreifenbrüchen haben im Verhältnis die älteren Befestigungsarten 
der Radreifen und Radgestelle. Es bestätigt dies, dass das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen dahin 
geht, ungenügende Verbindungsarten**) durch wirksamere und sichere zu ersetzen.

Um die Wagen eines Zuges unter sich und mit der Lokomotive verbinden zu können, sowie 
um die beim Zusammenschieben und plötzlichen Anhalten der Wagen entstehenden heftigen Stösse 
abzuschwächen, und die Wagen und die Reisenden vor Beschädigung zu bewahren, sind die Rahmen 
mit federnden Apparaten versehen. Am meisten werden hierfür Evolutenfedern angewendet, ausser- 
dem kommen aber auch Blatt- und Gummifedern zur Anwendung. Alle erfüllen wohl zur Zufrieden
heit den Zweck, weswegen auf eine nähere Erörterung derselben verzichtet werden soll. Kur ein 
Uebelstand sei hier hervorgehoben, der wohl schon jedem Reisendem .aufgefallen ist. Es ist dies der 
oft auftretende u n r u h i g e  Gang des l e t z t en  Wagens  im Zuge.

Herr Geh. Oberbaurat Wi ehe r t  äusserte hierüber etwa folgendes:***) Die Klage wegen des 
Schlingerns des letzten Wagens ist fast schon so alt wie Eisenbahnzüge überhaupt fahren, und zur 
Behebung derselben ist schon seit vielen Jahren herumgedoktort. Man glaubte die Ursache darin ge
funden zu haben, dass der letzte Wagen lose ist, weil er hinten keinen Halt mehr hat. Deshalb 
schien es vor allen Dingen nötig, die beiden letzten Wagen fest zusammenzukuppeln, damit der letzte 
Wagen verhindert wird, eine selbstständige Bewegung vorzunehmen. Das andere Ende des Schluss
wagens bleibt hierbei jedoch lose, weshalb man versucht hat, die Zugstange gegen dasselbe fest zu 
spannen, d. h. die Federkraft des Zugapparates am letzten Wagen aufzuheben. Die Uebertragung der 
Zugkraft auf den letzten Wagen erfolgt dann von hinten her und es wird daher das Schlussende in 
gewissem Sinne hierbei auch festgehalten. Der Erfolg dieser Einrichtungen ist aber zweifelhaft, wes
wegen hiervon bei den meisten Eisenbahnverwalturigen wieder Abstand genommen wurde.

Bei drei- und vierachsigen Wagen ist das Schwanken geringer wie bei zweiachsigen. Dies trifft

*)  Glaser. Ann. Bd. 25, S. J7 üüd Bd. 27> V 35'
**) Heus. v. Wald., Bd. 2, S.' 72; Meyer. Bd. 2; Glaser Ann. Bd. 30, S. 86—94 und 167— 171.
***) Glaser Ann. Bd. 26, S. 43.
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besonders für die vierachsigen Wagen mit zwei Drehgestellen zu. Trotzdem ist es aber immer not
wendig, die beiden letzten Wagen sehr fest zusammenzukuppeln ; dadurch entsteht ein gewisser 
Widerstand, so dass der Kasten des letzten Wagens nicht so ohne weiteres allen Seitenbewegungen 
folgen kann. Ganz vermeiden wird sich jedoch das Schlingern nicht lassen trotz der besten Unter
haltung der Wagen; es liegt dies eben in der Natur der Sache.

Ungeachtet der Aufwendung grosser Kosten, Mühe und Sorgfalt bei der Unterhaltung der Bahn
gleise und der Wagen sind Klagen über unruhiges Fahren leider nicht immer zu vermeiden; es ist 
indessen auch zu beachten, dass viele alte Personenwagen noch unvollkommen eingerichtet sind und 
dass die heute bekannten besten Einrichtungen ihrer grossen Kosten wegen nicht für alle Wagen, 
sondern vorzugsweise nur für die in den schnellfahrenden Zügen befindlichen Personenwagen ange- 
wendet werden können.

b. A nordnung der Plätze.
Die Anordnung der Plätze im Wagen erfolgt nach verschiedenen Gesichtspunkten. Gewöhnlich 

werden Abteile (Kupeen) für eine bestimmte Anzahl von Plätzen gebildet; diese Abteile sind entweder 
von einander vollständig getrennt und nur durch die in den Längswänden des Wagens liegenden 
Thüren von aussen zugänglich — A bt e i lw a g e n  —• oder mit einander in Zusammenhang und durch 
Thüren in den Stirnwänden zugänglich —• D u r c h g a n g s -  oder  I n t e r c o m m u n i c a t i o n s w a g e n  
— oder unter sich zwar getrennt, aber mit einem gemeinschaftlichen Vorraum verbunden, der durch 
Thüren in den Längs- oder Stirnwänden des Wagens zugänglich sein kann — Wa g e n  mi t  i n n e r e r  
Ve r b i ndung .  Die Bildung von Abteilen hat den Zweck, die verschiedenen Klassen der Reisenden 
zu trennen, sowie auch für die Reisenden derselben Klasse Abscheidungen nach Gruppen (für Raucher, 
Nichtraucher, Frauen) zu ermöglichen.

Die Art der Anordnung der Abteile in den Wagen hat sich in den verschiedenen Ländern ver
schieden herausgebildet, entsprechend den Lebensgewohnheiten der Bevölkerung. Jede Art bietet Vor
teile in der einen und Nachteile in der anderen Beziehung. Bei einem Vergleich ist daher nicht 
ausser Acht zu lassen, dass Anordnungen, welche in einem bestimmten Lande sich ausgebildet haben, 
zur wahren Geltung nur in diesem gelangen und einen Teil ihres Wertes verlieren, wenn sie in ein 
anderes Land verpflanzt werden.

Die amerikanischen Durchgangswagen sind ohne Zweifel vortrefflich für die amerikanischen Ver
hältnisse. Die Einrichtung verschiedener Wagenklassen vertrug sich nicht mit den Sitten des Landes. 
Wo, wie in Amerika, lange Strecken zurückgelegt werden müssen und die Stationen in grösseren 
Entfernungen von einander liegen, da kommt der Wagen mit Mittelgang zu seiner vollen Geltung, 
und der Personenzug verwandelt sich in eine Reihe beweglicher und mit einander in Verbindung 
stehender Zimmer, worin bekanntlich Speisezimmer, Lesezimmer, Toiletten- und Schlafräume in höchst 
zweckmässiger Weise angeordnet sind.

Anderseits ist aber auch der englische Abteilwagen den englischen Verhältnissen und Sitten gut 
angepasst. Die geringe Grösse dieser Wagen gestattet es, die Reisenden verschiedener Strecken oft 
schon auf den Hauptstationen zu sondern, so dass auf den Trennungsstationen, welche einander sehr 
nahe liegen, nicht immer ein Umsteigen stattzufinden hat. Die Abgeschlossenheit der Abteile entspricht 
auch sonst sehr wohl der Abgeschiedenheit ihrer Inhaber.

Die vorstehend besprochenen Anordnungen der Wagen waren es, welche der deutsche Bahnbau 
vorfand. Anfangs benutzte man bei uns fast ausschliesslich Wagen nach dem englischen System. An 
sorgfältiges Studium der Einrichtungen des Auslandes gewöhnt, erkannte man indes bei weiterer Ent
wickelung der deutschen Bahnen alsbald die mancherlei Vorteile des amerikanischen Systems für
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unsere Yerhältnisse. Es hat dies dahin geführt, dass in Deutschland jetzt die Abteilwagen für Eern- 
züge yorgezogen werden, während Durchgangswagen vielfach für den Nahverkehr aber auch für den 
Fernverkehr in den D-Zügen Yerwendung finden und Wagen mit innerer Yerbindung mehrfach in 
Nachtzügen im Gebrauch sind. Doch hat es den Anschein, als ob das Durchgangssystem das Abteil
system immer mehr verdrängen und das letztere in Zukunft nur noch in bestimmten Einzelfällen 
beibehalten werden wird.

Im folgenden sind die Yor- und Nachteile der einzelnen Arten zusammengestellt.
Yor t e i l e  der  Abte i lwagen:  Yollständige Trennung der Abteilungen für Eaucher, Nicht

raucher, Frauen; Herstellung bequemer Liegeplätze; die Beisenden werden während der Fahrt wenig 
gestört, was besonders in der Nacht vom Yorteil ist, das Einsteigen und das Entleeren der Wagen 
namentlich bei Unglücksfällen kann schnell stattfinden; die Querwände zwischen den einzelnen Ab
teilungen schützen gegen Zugluft.

Na c h t e i l e  der  Abte i lwagen :  Gefährliches Ein- und Aussteigen wegen der steilen Treppen; 
Absperrung von dem Yerkehr mit den Zugbeamten während der Fahrt; Möglichkeit der Beraubung 
usw. einzelner Beisender; Nötigung fortwährenden Sitzens; Gefährlichkeit der Seitenthüren und 
Schwächung des Wagenkastens durch dieselben.

Vor t he i l e  der  Durchgangswagen :  Herstellung grösserer Bäume;'bequeme und bessere 
Heizung und Ventilation; bequemeres Ein- und Aussteigen, da die Treppen weniger steil sind; freie 
Auswahl der Plätze und die Möglichkeit, dieselben während der Fahrt zu wechseln, sowie sich frei 
zu bewegen. Geringere Gefahr für die Zugbeamten und erleichterter Yerkehr mit diesen. Sicherheit 
der Beisenden gegen Beraubung usw. und vor dem Herausstürzen aus dem Wagen.

Na c h t e i l e  der  Durchgangs wagen :  Kurze Sitze, die das Liegen schlecht gestatten; Be
lästigung durch die Mitreisenden und das Zugpersonal namentlich bei Nachtfahrten; Zugluft.

V o r t e i l e  der  Wagen mi t  i n n e r e r  Yerb indung:  Dieses System vereinigt im allgemeinen 
die Vorteile des Abteilsystems mit denen des Durchgangssystems. Besonders sind hervorzuheben: 
Freie Auswahl der Plätze und die Möglichkeit, dieselben während der Fahrt zu wechseln, sowie sich 
frei zu bewegen. Geringere Gefahr für die Zugbeamten und erleichterter Yerkehr mit diesen. Sicher
heit der Beisenden gegen Beraubung usw. und vor dem Herausstürzen aus dem Wagen. Doppelte 
Thüren nach aussen, daher keine Zugluft und Abkühlung beim Oeffnen der Thüren.

Na ch t e i l e  der  Wagen mit i n n e r e r  Yerb indung:  In geringerem Masse wie bei dem 
Durchgangssystem, Belästigung durch die Mitreisenden. Trennung der Baucher, Nichtraucher und 
Frauen nicht so gut wie bei den Abteilwagen.

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass jedes System Vorteile in der einen und Nachteile 
in der anderen Beziehung hat, dass also kein System in allen Fällen den Vorzug vor dem anderen 
verdient.

Im engen Zusammenhänge mit der Platzverteilung steht die Anordnung der Nebenräume, haupt
sächlich der W a s c h e i n r i c h t u n g e n  und Aborte.  Die Einbauung der letzteren in Zügen mit 
geringer Aufenthaltszeit, so dass sie von jedem Platz während der Fahrt zu erreichen sind, ist für 
die Gesundheit der Beisenden durchaus notwendig, wenn auch das Vorhandensein derselben für manche 
Beisenden nicht gerade angenehm sein mag.

Bezüglich der Anbringung der Klosets im Wagen sind die verschiedensten Anordnungen ge
troffen. Am zweckmässigsten sind dieselben in den Wagen anzubringen, welche mit einem besonderen 
Flurraum versehen sind. Bei diesen Wagen genügt die Anordnung eines Aborts, weil derselbe von 
allen Abteilen des Wagens ohne Belästigung der Beisenden anderer Abteile zu erreichen ist. Bei 
den Durchgangswagen genügt zwar ebenfalls ein Kloset, aber durch die Benutzung desselben werden
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die anderen Eeisenden belästigt. Bei den Abteilwagen muss für je zwei Abteile immer schon ein 
Abort vorhanden sein, und die Benutzung desselben ist weniger angenehm.

Bezüglich der Konstruktion der Aborte selbst sind folgende wesentliche Punkte zu beachten:
1. Es muss eine gute Reinigung möglich sein.
2. Bei geschlossenem Deckel darf weder Geruch noch Staub in den Abortraum dringen.
3. Es muss eine gute Ventilation vorhanden sein.
4. Bei ihrer Benutzung darf keine Zugluft auftreten.
Häufig sind in den Aborten auch Wascheinrichtungen vorhanden, was bei langen staubigen 

Fahrten eine Wohlthat für die Reisenden ist. Unbedingt notwendig ist ferner die Anbringung von 
Urinierbecken zur Verhütung von Beschmutzung der Leibstühle. Nach jeder Fahrt muss eine sorg
fältige Reinigung und Spülung dieser Einrichtungen stattfinden, wobei Karbol des Geruchs wegen zu 
vermeiden ist. Zur Beseitigung des üblen Geruchs hat sich das Einlegen eines Stückes gewöhnlicher 
weisser Seife in die Urinierbecken sehr zweckmässig erwiesen.

c. Innere Ausstattung.
Es gehört gewiss zu den berechtigten Ansprüchen der Reisenden, dass das Innere eines Personen- 

wagens, dem man sich auf längere Zeit anvertraut, so beschaffen ist, dass man sich andauernd be
haglich darin fühlt und eine seiner gewohnten Lebensweise entsprechende Ausstattung und Bequem
lichkeit darin findet. Doch dürfen diese Anforderungen nicht zu weit gehen; denn die Eisenbahnen 
sind Verkehrsanstalten, welche allen einzelnen Zweigen des Verkehrs gleich gerecht werden und sich 
selbst erhalten sollen. Es darf demnach im grossen und ganzen kein einzelner Verkehrszweig, soweit 
nicht etwa Rücksichten auf das allgemeine Wohl in Frage kommen, Vorrechte vor einem anderen 
von ihnen beanspruchen, jeder muss vielmehr selbst die Kosten für seine Handhabung und den ent
fallenden Anteil an der Verzinsung des Anlagekapitals aufbringen. Es wird daher der Personenver
kehr nicht nur keinen Zuschuss vom Güterverkehr verlangen dürfen, sondern es müssen auch die in 
den verschiedenen Wagenklassen reisenden Personengruppen im allgemeinen selbst für die Kosten 
ihrer Beförderung auf kommen.

Aus diesen Erwägungen heraus haben sich bestimmte räumliche Abmessungen für die Plätze in 
den einzelnen Wagenklassen herausgebildet. Bei der gleichartigen Entwickelung der Platzverhältnisse 
in den Personenwagen fast aller Länder kann wohl angenommen werden, dass dieselben den allge
meinen Anforderungen entsprechen und auch den Rücksichten auf die Sicherheit, Gesundheit und 
Bequemlichkeit der Reisenden genügen.

In dem bereits oben angedeuteten Vortrage, des Herrn Geh. Oberbaurat W i e h e r t  finden wir 
hierüber und über die Ausstattung selbst folgende wichtige Angaben:

Die R a u m v e r h ä l t n i s s e  bei den neueren Personenwagen der preussischen Staatseisenbahn
verwaltung betragen in runder Zahl auf jeden Platz:

I. Klasse II. Klasse III. Klasse IV. Klasse
Sitzbreite . . 0,8 0,6 0,5 — m
Bodenfläche . 0,9 0,6 0,4 0,38 qm
Luftraum . . 2,1 1,4 0,9 0,8 cbm.

Alle Plätze eines Abteils sind jedoch nur sehr selten und dann auch nur auf kurze Zeit besetzt. 
Im Jahresdurchschnitt beträgt die Besetzung der Plätze bei den preussischen Staatseisenbahnen nur 
etwa 9°/o für die I. Wagenklasse,

2 (P/o - - II.
21°/o - - III.
31°/o - - IV.
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durchschnittlich also nur 25°/o für alle Wagenklassen. Es entfällt also auf jeden Reisenden durch
schnittlich das vierfache Luftquantum von dem, was für jeden Platz angegeben wurde.

Erscheint es an und für sich schon richtig, wenn dem Reisenden der höheren Wagenklasse ein 
dem gezahlten Preise entsprechend grösserer und besser ausgestatteter Raum zugewiesen wird, so er- 
giebt sich die Berechtigung hierfür auch noch aus dem Umstande, dass die Länge der Fahrten im 
allgemeinen um so grösser ist, in je höherer Wagenklasse die Reise zurückgelegt wird. Im Jahre 
werden auf den preussischen Staatsbahnen von jedem Reisenden durchschnittlich zurückgelegt:

in der I. Wagenklasse . . . .  95 km,
- - II. - . . . .  48 -
- - III. - . . . .  22 -
- - IV. - . . . .  32 -

Dass die Fahrten in der vierten Klasse länger sind als in der dritten, folgt wahrscheinlich 
aus dem Umstande, dass im Nahverkehr, z. B. auf der Berliner Stadt- und Ringbahn, Wagen vierter 
Klasse nicht eingestellt sind, somit die grosse Anzahl Reisender dritter Klasse in diesem Verkehr den 
Gesamtdurchschnitt sehr her unterdrückt.

Für die grössere Annehmlichkeit der Reisenden kommt die Form und Beschaffenheit der Si tze  
sehr in Betracht, die allen Ansprüchen allerdings nicht genügen können. So .lange es nicht Normal
menschen giebt, wird es nur möglich sein, die Sitze für die Durchschnittsmenschen herzustellen. 
Auch die Form der Rücklehnen ist sehr schwierig so zu gestalten, dass grosse und kleine, dicke und 
dünne Menschen einen gleich guten Rückenhalt haben. Die Sitze der ersten und zweiten Klasse sind 
gepolstert; auch dabei gehen die Wünsche sehr auseinander, indem der eine eine harte, der andere 
eine weiche Polsterung vorzieht. Mehrfach liegen besondere Sitzkissen auf, die auf der einen Seite 
mit Stoff, auf der anderen Seite mit Leder bezogen sind, welches letztere im Sommer ganz angenehm 
ist. Die Sitze sind meistens zum Ausziehen eingerichtet und die Zwischenlehnen aufklappbar, so dass 
bei geringer Besetzung des Abteils das Liegen bequem möglich ist. Die bisweilen herausnehmbaren 
Armlehnen an den Seitenwänden können hierbei als Kopfkissen benutzt werden. In der ersten Wagen
klasse lassen sich auch vielfach die unteren Teile der Rückenlehnen umlegen, wodurch dann beim 
Liegen quer zu den Sitzbänken Kopfkissen gebildet werden. In der dritten Klasse befinden sich feste, 
hölzerne Bänke. Diese sind mehrfach aus Latten hergestellt, wodurch das Sitzen etwas elastischer 
wird. Ferner sind Versuche zu einer besonderen Abfederung der Bänke gemacht; diese haben sich 
bisher jedoch nicht praktisch bewährt. Während die gepolsterten Sitze der Form des Körpers sich 
mehr anschmiegen, ist dies bei den hölzernen Sitzen nicht der Fall; es ist daher die richtige Form 
dieser Sitze sehr wichtig. Meistens sind dieselben etwas abgerundet, um ein festes Sitzen herbei
zuführen, was wohl auch das richtige ist.

Ebenso ist die gesamte Ausstattung der Abteile der höheren Wagenklassen eine bessere. Zur 
Schonung  des Ohres sind die Wände gepolstert und der Fussboden mit Wachsteppich oder 
Linoleum belegt. Hierdurch wird der Schall gedämpft und zugleich die abkühlende Wirkung der 
Flächen im Winter verringert. Zur Verhütung des Klapperns der Thüren und Fenster sowie des 
Eindringens von Staub sind die Fugen durch eingelegte Gummi-, Plüsch- oder Filzstreifen abgedichtet. 
Alle einzelnen Teile müssen so befestigt sein, dass kein Klappern und Klirren entstehen kann, da 
derartige Geräusche für die Dauer den Reisenden arg belästigen. Zur Schonung  des Auges sind 
für die Wand- und Sitzbekleidung Stoffe in einfachen stumpfen Farben und mit ruhigen Mustern 
gewählt. Zur Abhaltung der Sonnenstrahlen sind Fenstervorhänge vorhanden; dieselben müssen dicht 
in solchem Muster gewebt sein, dass das Auge einen ruhigen Halt hat. Die blaue Farbe ist am 
besten, aber lichtecht nicht zu bekommen; es werden deshalb vielfach hellbraune Stoffe aus Seidej 
Wolle oder Leinen verwendet, die das Auge nicht blenden.
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lieber die A u s s t a t t u n g  der  P e r s o n e n w a g e n  in a n d e r e n  L ä n d e r n  sei folgendes 
bemerkt: Auf den amerikanischen*) Bahnen ist man mit Rücksicht auf die in jenen Gegenden oft 
ausserordentlich ausgedehnten Fahrstrecken bemüht, das Innere der Wagen so behaglich als möglich 
zu gestalten. Doch werden diejenigen Reisenden von diesseits, welche infolge der vielfach übertriebenen 
Schilderungen erwarten, in den amerikanischen Personenzügen alle nur möglichen Bequemlichkeiten 
und Annehmlichkeiten vereinigt zu finden, meist arg enttäuscht.

Die englischen Personenwagen**) sind meist einfacher als die hiesigen ausgestattet. Die Sitze 
der ersten und zweiten Klasse sind nicht zum Ausziehen eingerichtet; dagegen sind die Wagen dritter 
Klasse meist mit gepolsterten Sitz- und Rückenkissen versehen.

Die Einrichtung und Ausstattung der Eisenbahn-Personenwagen der nordischen Reiche***) haben 
in letzter Zeit erfreuliche Verbesserungen zu verzeichnen. Ebenso wird die Reinlichkeit, welche dort
in den Wagen herrscht, hervorgehoben.

Anders verhält sich dies in Spanien. Einem Bericht in » Uhl. Verkztg.« 1893 sei darüber fol
gendes entnommen: »Wer durch den guten Zustand deutscher und wohl auch verschiedener ausser- 
deutscher Eisenbahnen verwöhnt ist, wer an den Einrichtungen unser Personenwagen etwa noch viel 
zu tadeln findet, dem ist sehr zu raten, bei einer Reise nach der spanischen Hauptstadt seine An
sprüche an Sauberkeit, Bequemlichkeit und Eleganz bedeutend herabzumindern. Wenn die erste 
Klasse etwa unserer zweiten entspricht, so stimmt doch die dritte Klasse der spanischen Züge, was 
bequeme und saubere Einrichtung betrifft, kaum mit unsrer vierten überein. Zwei Bänke, jede durch 
schwarze Striche in sechs Plätze geteilt, stehen hier einander gegenüber und lassen nur einen schmalen 
Gang frei. In der zweiten Klasse sind die Sitze nur dünn gepolstert, sehr sohmal und haben höchst 
unbequeme Rückenlehnen. Die Beheizung und Beleuchtung lässt viel zu wünschen übrig; letztere 
genügt keineswegs zum Lesen und lässt den Reisenden über die harmlosen oder verdächtigen Züge 
seiner Reisegefährten meist im unklaren.«

d. Beleuchtung.
Selbstverständlich gehört zu denjenigen Einrichtungen, welche bestimmt sind, den Aufenthalt

in den Personenwagen so angenehm wie möglich zu machen, auch eine genügende und angenehme
Beleuchtung. Es müssen daher die Fenster in den einzelnen Abteilen so gross sein, dass am Tage 
selbst bei vorgezogenen Gardinen das Lesen keine Schwierigkeiten macht. Bei Dunkelheit müssen 
bei uns nach der Bahnbetriebsordnung während der Fahrt und in Tunneln, zu deren Durchfahrt mehr 
als zwei Minuten gebraucht werden, die Wagen angemessen erleuchtet sein. Dies geschieht heute 
durch Oellampen, Kerzenlicht, Gaslicht und elektrisches Licht; die Verwendung von Petroleum ist 
wegen der Feuergefährlichkeit ausgeschlossen.

Oel -  und  K e r z e n l i c h t  geben eine trübe und flackernde Beleuchtung und sind in Deutsch
land durch das Gaslicht fast vollständig aus den Eisenbahnwagen verdrängt. In England dagegen 
wird in den meisten Personenwagen zur Beleuchtung noch Oel verwendet;, jedoch findet auch dort 
ein Uebergang zur Gas- oder zur elektrischen Beleuchtung mehr und mehr statt.

Das seit etwa 20 Jahren in Deutschland fast allgemein zur Wagenbeleuchtung verwendete Gas 
wird aus flüssigen Fetten untergeordneter Art hergestellt. In Deutschland verwendet man hierzu 
meist das Paraffinöl, welches bei der Paraffinfabrikation aus den Braunkohlen des Beckens um Halle 
und Weissenfels als Rückstand gewonnen wird und sich durch geringen Preis und grosse Gasausbeute

*) Uhl. Verkztg. 1891, S. 65 und 1892, S. 297; Glaser Ann. Bd. 33, S. 192.
**) Uhl. Techn. Rundsch. 1891, S. 273; Glaser Ann. Bd. 31, S. 107 und 147.
***) Uhl. Verkztg. 1894, S. 163.
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auszeichnet. Die Vergasung geschieht ebenfalls wie bei den Steinkohlen in Retorten, und das Gas 
muss ebenfalls einer Reinigung unterzogen werden. Das Dettgas hat aber auf der Volumeneinheit 
eine bedeutend grössere Leuchtkraft als Steinkohlengas und lässt sich ohne Beeinträchtigung der 
Leuchtkraft bis auf 10 Atmosphären zusammendrücken; es kann demnach die für jeden Wagen er
forderliche Gasmenge in verhältnismässig kleine Gasbehälter mitgeführt werden, die jetzt meist an den 
Untergestellen der Wagen befestigt sind. Durch einen Regulator wird das meist bis zu 6 Atmo
sphären verdichtete Gas auf den zum Brennen erforderlichen nur geringen Druck von 15 mm Wasser
säulenhöhe gebracht. Bei den preussischen Staatsbahnen sind fast sämtliche Einrichtungen nach dem 
System von Julius Pintsch in Berlin getroffen, und die jetzige Beleuchtung dürfte allen billigen 
Anforderungen an Helligkeit, ruhiges Brennen und Sauberkeit entsprechen.

Die grosse Verkehrssteigerung der letzten Jahre und die damit für viele erwachsene Notwendig
keit, abends und nachts reisen, sogar zur rechtzeitigen Abwickelung ihrer Geschäfte dabei lesen zu 
müssen, haben vielfach Stimmen für eine hellere Beleuchtung laut werden lassen. Ob diese Forderung 
im Interesse der Gesundheit der Reisenden berechtigt ist, dürfte zweifelhaft erscheinen. Bekanntlich 
ist das Lesen beim Fahren anstrengend und für das Auge schädlich. Ebenfalls ist ein überhelles Licht 
für die Augen nachteilig.

Da nun aber die e l ek t r i s che  Be l e u c h t u ng  abgesehen von ihrer grösseren Helligkeit noch 
andere Vorzüge vor der Gasbeleuchtung hat, so sind Versuche angestellt worden, dieselbe auch für 
die Beleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen einzuführen. Dem Vortrage des Herrn Baurat 
S t abe row in der Versammlung des Vereins für Eisenbahnkunde am 12. März 1895*) sei hierüber 
folgendes entnommen :

Die ersten diesbezüglichen Versuche gingen dahin, eine Dynamomaschine und die zum An treiben 
derselben erforderliche Dampfmaschine nebst Kessel in einem besonderen Wagen jedes Zuges mitzu
führen. Wollte man den Kessel sparen und den Dampf von der Lokomotive entnehmen, so wird eine 
Sammleranlage im Wagen erforderlich, wenn nicht beim Lokomotivwechsel die Beleuchtung aussetzen 
soll. Diese Art der elektrischen Beleuchtung, die natürlich auch einen besonderen Wärter für jeden 
Zug erfordert, stellt sich so teuer, dass sie nur vereinzelt — z. B. für Hofzüge zur Einführung 
gekommen ist.

Dann wurde der Vorschlag gemacht, die Dynamomaschine auf die Lokomotive zu setzen und 
sie mittels besonderer Dampfmaschine anzutreiben, um den Wärter und den besonderen Beieuchtungs- 
wagen zu sparen. Dieser Anordnung stehen aber Raummangel auf der Lokomotive, die schon sehr 
grosse Inanspruchnahme des Lokomotivpersonals, die Nachteile der grossen Erschütterungen und ins
besondere wieder das Aussetzen der Beleuchtung beim Maschinenwechsel entgegen.

Weiter wurde versucht, eine Dynamomaschine in den Gepäckwagen zu stellen und dieselbe durch 
Riemen von der Wagenachse anzutreiben. Hierbei ist das Mitführen einer Sammlerbatterie erst recht 
erforderlich, weil die Dynamomaschine nicht arbeitet, sobald der Wagen stille steht. Ausserdem aber 
werden äusserst komplizierte Vorrichtungen notwendig, um trotz der wechselnden Antriebsgeschwin- 
digkeit die für die Dynamomaschine erforderliche gleichmässige Umdrehungszahl zu erreichen, die 
Drehungsrichtung für beide Fahrtrichtungen unverändert zu erhalten usw. Diese Einrichtungen 
wurden bei den vielen Versuchsanlagen deutscher, englischer und amerikanischer Bahnen in den 
Einzelheiten sehr verschieden, zum Teil auch recht sinnreich gestaltet, waren aber alle sehr kompli
ziert und konnten dennoch die Umdrehungsgeschwindigkeit des Dynamoankers nur in gewissen Gren-

+) Glaser Ann Bd 36 S 169; ferner sind benutzt die Abhandlungen: Glaser Ann. Bd. 2 9 , S. 105; Bd. 30, S. 58; 
Bd. 34, S. 15; Bd. 35, S. 78 und 96. Uhl. Verkztg. 1892, S. 403; 189З, S. 300; 1894, S. 235, 2 4 4  und 308. Ztschr.

D. Ing.: 1892, S. 485.
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zen der Zuggeschwindigkeit gleichbleibend erhalten, so dass ausserhalb dieser Grenzen ebenso wie 
beim Stillstand des Zuges die im .Beleuchtungswagen aufgestellten Sammlerbatterieen den Dynamo in 
Speisung der Lampen ablösen mussten. Die Anlagen wurden daher nicht nur teuer, sondern litten 
auch an vielfachen Störungen und gaben durch die auf den Dynamo übertragenen Erschütterungen 
des Wagens, durch das fast beständige Regulieren und den vielfachen Wechsel von Maschinen- mit 
Accumulatorenstrom ein unruhiges Licht.

Alle bisher erwähnten elektrischen Beleuchtungseinrichtungen erfordern zu dem natürlich eine 
Drahtleitung den Zug entlang, so dass also ausser der Schrauben- und Sicherheitskupplung, der Heiz- 
und Bremskupplung, noch eine fünfte Kupplung für die Drahtleitung zwischen den Wagen anzubrin
gen ist, wodirrch das Ein- und Aussetzen der Wagen noch immer mehr erschwert wird.

Es steht fest, dass' alle bisherigen Versuche, den von- einer im Zuge mitgeführten Dynamo
maschine gelieferten Strom direkt den Lampen zuzuführen, den Beweis geliefert haben, dass diese 
Art der elektrischen Zugbeleuchtung für die allgemeine Einführung derselben nicht geeignet erscheint.

Weit einfacher gestaltet sich die Einrichtung und der Betrieb einer elektrischen Zugbeleuch
tungsanlage, wenn man Sammlerbatterien, die doch bei den vorstehend beschriebenen Systemen zum 
Teil schon erforderlich waren, unter jeden Wagen stellt und diese Batterieen ausserhalb der Züge 
durch Dynamomaschinen auf den grösseren Bahnhöfen ladet, wo solche für andere Beleuchtungs
zwecke vielfach vorhanden sind. Damit werden alle komplizierten Maschinen und Schaltungen aus 
dem Zuge entfernt und die vollständige Unabhängigkeit eines jeden einzelnen Wagens ist gewahrt, 
so dass beim Aus- und Einsetzen von Wagen die Beleuchtung in jedem Zugteil vollständig in Thätig- 
keit bleibt. Es bleibt nur noch die Frage offen, ob auch die Betriebssicherheit eine genügende ist. 
Hier muss zugestanden werden, dass die älteren Accumulatorenarten für die Aufstellung in Eisenbahn
wagen nicht brauchbar waren, weil jene die Erschütterungen der fahrenden Wagon nicht ertragen 
konnten. Die wirksame Masse rüttelte sich aus den Gittern der Elektrodenplatten los, fiel an den 
Gefässboden der Zelle und bewirkte Kurzschluss in derselben; ferner trat Säure aus den Elementen 
aus und zerstörte Kontakte und Verbindungen. Besser scheinen sich die neueren Accumulatoren zu 
bewähren, welche an Stelle der verdünnten Schwefelsäure einen gelatinösen Elektrolyten an wenden. 
Diese verbinden ferner ein geringes Gewicht mit hoher Kapazität, was erreicht wird durch eine sehr 
sorgfältige Formierung der Platten. Doch wird in allerneuester Zeit wieder Schwefelsäure mit Erfolg 
verwendet, wie weiter unten angegeben werden soll. Die zum Teil schon mehrere Jahre alten 
elektrischen Beleuchtungseinrichtungen verschiedener ausserdeutscher Bahnen, sowie in Deutschland 
die von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft, Berlin, eingerichtete Zugbeleuchtung der Dortmund- 
Gronau-Enschede-Bahn und die elektrische Beleuchtung der preussischen Eisenbalmpostwagen haben 
sich bisher befriedigend bewährt.

Die Grösse der Batterie oder der einzelnen Elemente hängt natürlich von der geforderten Strom- 
äbgabe bis zur nächsten Ladung, also von der Zahl und der Lichtstärke der zu speisenden Lampen 
und der verlangten Brenndauer ab. Für eine hinreichende Beleuchtung des Wageninnern genügen 
Glühlampen von 10 Normalkerzen Lichtstärke.

Bei der D o r t m u n d - G r o n a u - E n  sehe d e - В ahn sind die Sammlerbatterien nach dem System 
Tudor von der Accumulatorenfabrik Aktien - Gesellschaft in Hagen i. W. geliefert. Um die hier ge
wählte Spannung von 15 Volt zu erhalten, sind 8 Elemente erforderlich. Jedes Element setzt sich 
zusammen aus sieben positiven und acht negativen Platten, welche gitterförmig mit dreieckigen 
Oeffnungen zur Aufnahme der aktiven Masse ausgebildet sind. Der Abstand der Platten ist ziemlich 
gross gewählt, nämlich 8 mm, und wird durch nicht leitende Zwischenlagen sicher erhalten. Diese 
Elektroden stehen in Trögen aus Ebonit. Zwei solcher Ebonitkästchen werden dann wieder in einem
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ïïolzkistchen nebeneinander aufgestellt und die kleinen Zwischenräume durch irgend ein ziemlich 
elastisches, nicht leitendes Material ausgefüllt. Yon den Kästen war bisher ein Teil mit flüssigem, 
ein Teil mit gelatineartigem Elektrolyt gefüllt.

Infolge der guten elastischen Lagerung der Batterieen haben sich die mit flüssiger Säure ver
sehenen Elemente ebensowohl bewährt, wie diejenigen mit Gelatinefüllung. Bei vorkommenden 
Aonderungen und Neubeschaffungen soll daher immer Säure gefüllt werden, weil die Herstellung und 
das Herausnehmen der Gelatine immerhin etwas umständlich ist. Die Holzkistchen werden bei Säure
füllung noch mit dünnen Bleiplatten ausgeschlagen, damit sie nicht durch etwa überspritzende Säure 
beschädigt werden können. Jedes Ebonitkästchen wird mit einer Hartgummiplatte abgedeckt und der 
Kaum oberhalb der beiden Kästchen mit einem Asphaltkitt ausgegossen, der auch die kleinen Zwischen
räume ausfüllt. Aus jedem Element ragt aber in der Mitte ein durch die Hartgummiplatte geführtes 
Rohr hervor, durch welches die beim Ueberladen entwickelten Gase entweichen können und Säure 
nachgefüllt werden kann. Die Holzkistchen werden dann noch mit einem hölzernen Deckel abgeschlossen.

Die acht Elemente einer Batterie sind der bequemen Handhabung wegen in vier Kästchen unter
gebracht, welche leicht in dem am Untergestell des Wagens befestigten Batteriebehälter geschoben 
werden- können. Hier werden sie durch Gummikeile und durch eine vorgelegte federnde Leiste in 
ihrer Lage elastisch zusammen gehalten. Das Gewicht eines Kästchens mit "zwei Elementen beträgt 
52 kg, und das Gewicht einer ganzen Batterie einschliesslich des Gehäuses am Wagen im ganzen 
280 kg.

Die praktische Kapazität jeder Batterie ist 90 Amperestunden; demnach berechnet sich die zu-
90lässige Brenndauer von 4 Lampen à 10 Normal-Kerzen in einem Wagen auf - — —. =  14 Stunden,

da der Stromverbrauch bei einer Klemmenspannung von 10 Yolt 1,6 Amp. pro Lampe und Stunde beträgt.
Der Kontakt der Elemente unter sich und mit der Hauptleitung des Wagens ist der Sicherheit 

wegen in doppelter Weise bewirkt; einmal durch biegsame Kabel mit Stöpseln und zweitens durch 
die erwähnte vorgelegte Kontaktleiste, welche federnde Kontakte trägt, die sich gegen Metallstreifen 
an der Vorderwand der Batteriekästchen und an den Seitenwähden des Gehäuses ohne weiteres an- 
legen. Yon den beiden Polen der Batterie geht die Hauptleitung, von welcher wieder zu den ein
zelnen Glühlampen Zweigleitungen führen.

Jede Lampe hat eine Bleisicherung; ausserdem ist eine Hauptbleisicherung und ein Hauptaus
schalter, welcher mittels eines Schlüssels bedient wird, vorhanden. Durch Lampenausschalter an den 
einzelnen Lampen liesse sich am Stromverbrauch zwar etwas sparen, weil man die Lampen einzelner, 
unbesetzter Abteile ausschalten könnte; indessen haben sich die durch die Reisenden selbst zu hand
habenden Ausschalter nach den gemachten Erfahrungen nicht bewährt, weil sie vom Publikum durch 
Spielen verdorben wurden. Ferner ist ein Stundenzähler angebracht, der die jederzeitige Kontrole 
über die mehr oder minder fortgeschrittene Entladung der Batterien unter den Wagen ermöglicht.

Wie bereits erwähnt, findet ein Versuch mit der e l e k t r i s c h e n  W a g e n b e l e u c h t u n g  in 
ausgedehnterem Massstabe auf den p r eus s i s chen  S t a a t s b a h n e n  durch die Reichs-Postverwaltung 
statt. Nach den Mitteilungen des Herrn Eisenbahn-Bauinspektors Leissner*) waren Ende des Jahres 
1894 bereits 405 Bahnpostwagen mit den erforderlichen Einrichtungen versehen. Für die Postver
waltung bietet die elektrische Beleuchtung der Fahrzeuge bedeutende Vorteile, die bei den Personen
wagen nicht ins Gewicht fallen; einmal ist hier ein sehr reichliches Licht notwendig, welches sich 
mittels des elektrischen Stromes auf etwas einfachere Weise, als bei der Verwendung von Gas hersteilen

*) Glaser Ann. Bd. 36, S. 175.,
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lässt; sodann lassen sich, was hier sehr wesentlich ist, die Glühlampen in bequemer Stellung zu den 
Arbeitstischen anbringen und selbst beweglich machen.

Die Beleuchtung erfolgt in gleicher Weise, wie bei der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
mittels Accumulatoren. Es wird aber hier das System Böse (D. R. P. No. 78865) verwendet, bei dem 
die Platten aus pulverförmigem Bleioxyd oder einem Gemisch von Bleioxyden mit einer Lösung von 
Teerdestillationsrückständen in Petroleumäther, Benzol oder Alkohol bestehen. Diese Platten werden 
in einem schwachen Bleirahmen eingeformt und erhalten durch Trocknen in Oefen einen hohen Härte
grad, welcher einen wirksamen Schutz gegen das Abbröckeln im Betriebe bietet. Als Püllung der 
Zellen dient Schwefelsäure. Die Batterie eines jeden Wagens besteht aus 16 Zellen und genügt für 
24 Brennstunden, also für Hin- und Rückfahrt auf lange Strecken, bei 10 Glühlampen mit einer 
Leuchtkraft von 12 Normal-Kerzen.

Heber die Bewährung dieser Beleuchtung enthält das Archiv für Post- und Telegraphie folgende 
Angaben: Die Beleuchtung wird als eine wesentliche Yerbesserung empfunden. Die Handhabung 
der Schaltungen in den Wagen ist einfach und bequem, was zur Folge hat, dass mit dem Licht
verbrauch sparsamer verfahren wird, als früher bei der Gasbeleuchtung. Störungen sind nicht häufiger 
als bei der Gasbeleuchtung aufgetreten und waren in der Regel schnell aufzufinden und zu beseitigen. 
Ihre Ursachen bestanden meist in unzureichender oder ganz unterlassener Herstellung der Leitungs
verbindungen, in der Lockerung der Klemmen oder Verschmutzung der Klemmen und Drähte.

Die Widerstandsfähigkeit der Accumulatoren hat sich als sehr bedeutend erwiesen und auch 
schon bei Unfällen bewährt. Während einer eineinhalbjährigen Betriebsdauer sind Störungen infolge 
von Schäden an Accumulatoren nicht vorgekommen. Ihre Lebensdauer scheint bei sorgsamer Be
handlung ebenfalls beträchtlich zu sein.

Das Gewicht der Wagen hat sich durch die Einführung der elektrischen Beleuchtung vermindert.
Die Herstellungskosten sind annähernd dieselben wie bei der Gasbeleuchtungseinrichtung.

Ueber das wirtschaftliche Ergebnis können der kurzen Beobachtungsdauer wegen nur einiger-
massen wahrscheinliche Schätzungen gemacht werden. Der Preis für eine Flammenbrennstunde dürfte 
sich jedoch mit Einschluss der Verzinsung und Amortisation der Anlagen auf drei bis vier Pfennige 
stellen. Da der Post eine Gasflamme von gleicher Lichtstärke vier bis fünf Pfennige kostet, so 
erwächst derselben aus der elektrischen Beleuchtung der Bahnfahrzeuge eine Ersparnis gegenüber 
der Fettgasbeleuchtung von etwa 20 pCt.

Die B e t r i e b s k o s t e n  einschliesslich Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals sind bei 
einigen В ahn Verwaltungen für die elektrische Lampenbrennstunde von 10 Normal-Kerzen bei Sammler
batterien bisher folgendermassen ermittelt. Bei der:

Dortmund-Gronau-Enscheder B a h n ................................. 6,33 Pfg.
Ju ra-S im plonbahn ................................................................ 4,1
Dänischen S taa tsb ah n ........................................................... 6,15 -

Bei der Fettgasbeleuchtung stellen sich die Betriebskosten der gewöhnlichen neunkerzigen Flamme 
bei Personenwagen der preussischen Staatsbahn für die Brennstunde im Durchschnitt auf nur 2 Pfg.

Die Kosten beider Beleuchtungsarten sind jedoch von den örtlichen und Betriebsverhältnissen 
in hohem Maase abhängig, so dass Durchschnittszahlen für einen Vergleich beider Beleuchtungsarten 
keinen Wert haben. Die Kostenberechnung muss für jeden einzelnen Specialfall besonders geschehen. 
Sieht man von der Kostenfrage ganz ab, so wird für und gegen die Einführung der elektrischen Be
leuchtung bei Personenzügen folgendes hervorgehoben.

Von der Allgemeinen Elektricitätsgesellschaft, Berlin, werden als N a c h t e i l e  der  F e t t ga s -  
und  Vor t e i l e  der  e l e k t r i s c h e n  B e l e u c h t u n g  folgende Punkte aufgeführt:
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1. Die umständliche und nicht gefahrlose Bereitung des Gases.
2. Die mühsame und zeitraubende Art des Anzündern der Gasflammen.
3. Der топ dem Fettgas häufig verbreitete unangenehme Geruch in den Wagen und beim Laden.
4. Die trockene Hitze, mit der die Gasbeleuchtung die Beisenden besonders bei mehrflammigen 

Laternen belästigt.
5. Die grosse Feuersgefahr, die den Wageneinrichtungen für Fettgasbeleuchtung innewohnt, und 

welche schon mehrfach Eisenbahnunfälle leichter Art zu furchtbaren Katastrophen werden liess.
6. Die Gasflamme muss behufs Zuführung der Terbrennungsluft und Abführung der Ver

brennungsgase mit der äusseren Luft in Verbindung stehen. In das dieselbe umgebende 
Schutzglas treten infolge dessen Schmutzteilchen vom Locomotivrauch, bei Regen mitunter 
auch Wasser ein, wodurch die Wirkung des Lichts herabgemindert wird.

Die elektrische Zugbeleuchtung dagegen soll diese Nachteile der Fettgasbeleuchtung nicht nur 
vermeiden, sondern noch folgende Vorteile bieten:

7. Die elektrische Beleuchtung giebt ein helles, ruhiges und nicht zuckendes Licht, wie es bei 
keiner anderen Beleuchtungsart in gleicher Vollkommenheit zu erreichen ist.

8. Die Glühlampen können an jeder beliebigen Stelle des Abteils angebracht werden.
9. Die Einrichtungen zur elektrischen Beleuchtung sind leichter als diejenigen für Fettgas von 

gleicher Lichtstärke und Leuchtdauer.
Die Nachteile und Vorteile unter 1, 4, 6, und 8 sind zuzugeben, sind aber nicht so bedeutend, 

dass sie allein für Einführung einer anderen Zugbeleuchtung sprechen. Ferner sei bemerkt:
Zu 2. Das Anzünden der Gasflammen muss entweder vom Abteil oder vom Wagendache aus 

erfolgen; ersteres ist mit Unbequemlichkeiten für die Beisenden verknüpft, deshalb findet dasselbe 
bei den meisten Bahnen von der Wagendecke aus statt. Es ist aber eine sehr gefährliche Arbeit, 
bei jeder Witterung von Wagen zu Wagen zu springen, zumal das Anzünden und Auslöschen einer 
grösseren Anzahl von Lampen in kürzester Zeit geschehen muss. Es ist auch versucht worden die 
Zündung auf elektrischem Wege vom Bahnsteige der Station aus einzuleiten, doch haben sich alle 
diese Einrichtungen bisher nicht bewährt. Die Schwierigkeit des Anzündens bei Gaslampen gestattet 
diese Arbeit auch nur an den Stationen, an welchen der Zug genügend lange hält, so dass die Lampen 
besonders bei Schnellzügen oft schon längere Zeit vor Eintritt der Dunkelheit beziehungsweise vor 
Befahren der Tunnelstrecken brennen müssen.

Bei den elektrischen Beleuchtungseinrichtungen dagegen braucht nur der Umschalter gedreht zu 
werden, um sämtliche Lampen des Wagens zum Leuchten zu bringen. Die Leichtigkeit des Anzündens 
und Auslöschens erlaubt auch daher, die elektrische Beleuchtung erst im Augenblicke des Bedarfs in 
Gang zu setzen, ein Umstand aus welchem unter Umständen, z. B. bei den oben erwähnten Postwagen,
eine Ersparnis erwächst.

Zu 3. Die Lampenkonstruktion ist derartig, dass ein Eindringen von Verbrennungsgasen in das 
Wageninnere und damit eine Luftverschlechterung ausgeschlossen ist. Von dem üblen Geruch beim 
Füllen werden die Beisenden wenig betroffen, denn die Füllung findet bei ordnungsmässigem Betriebe 
nicht im besetzten Zuge, sondern vor der Zugbildung statt. Anderseits sind natürlich die Gerüche 
einer Fettgasanstalt nicht angenehm für die Umwohner oder für die Bahnhöfe selbst.

Zu. 5. Die Schuld der Gasbeleuchtung an Bränden der Wagentrümmer, also an der Verschlim
merung der Folgen von Betriebsunfällen, ist vielfach in Zeitungen hervorgehoben worden. Besonders 
bei den grossen Eisenbahnunglücksfällen in Wannsee bei Berlin und in Limito bei Mailand, bei 
welchen mehrere Personen verbrannten, wurde die Ursache des bei den Unfällen ausgebrochenen 
Feuers lediglich den Gasbehältern zur Last gelegt. Bei dem Unfall in Wannsee vollen Zeugen, als
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die Locomotive in den Wagen hiiieinfiilir, eine fast haushohe Flamme gesehen haben; und nach dem 
allgemeinen Urteil konnte diese grosse Flamme nur durch Gasexplosion hervorgerufen sein. Sach
verständige haben aber durch Versuche nachgewiesen, dass Gas unter hohem Druck überhaupt nicht 
zu zünden ist und zwar deshalb nicht, weil beim schnellen Entweichen zu viel Luft mitgerissen wird. 
Anderseits zündet das für die Eisenbahnwagen-Beleuchtung verwendete Gas infolge des reichen Kohlen
stoffgehalts sehr schwer, da es die von der Flamme berührten Teile sofort mit einer schützenden 
starken Bussschicht überzieht. Nach dem Urteil vieler gilt als erwiesen, dass bei den angegebenen 
Unglücksfällen durch brennendes Oelgas kein Verbrennen oder sonstiges Verletzen der Beisenden 
stattgefunden hat, sondern diese beklagenswerten Vorgänge durch die glühenden Kohlen aus der 
Feuerung der Lokomotive hervorgerufen sind.

Betrachten wir diese Angelegenheit auch als unaufgeklärt, so ist anderseits zu bemerken, dass 
auch bei der elektrischen Beleuchtung in Eisenbahnwagen schon mehrfach Brände durch die elektrische 
Leitung u. s. w. veranlasst worden sind. Die Leitungen werden zwar durch Bleisicherungen gegen 
Erglühen geschützt, doch kann durch ein Versehen oder durch eine sonstige Störung Feuersgefahr 
ein treten.

Bei Stillstand und bei ordnungsmässigem Lauf der Züge ist bei beiden Beleuchtungsarten eine 
Gefahr kaum zu befürchten. Diese tritt in der Bsgel nur bei Unfällen, Zusammenstössen und der
gleichen infolge teilweiser Zerstörung der Beleuchtungseinrichtungen und unter Einwirkung besonderer 
Umstände auf. Die Möglichkeit, dass in solchen Fällen sowohl bei der elektrischen Beleuchtungs
anlage durch Zerreissen der Leitungsdrähte und dadurch hervorgerufenen Kurzschluss oder durch 
Zerstörung von Glühlampen, wie bei der Gasbeleuchtung durch Entzünden des aus zerbrochenen 
Leitungen ausströmenden Gases Gefährdungen eintreten können, wird nicht in Abrede zu stellen sein. 
Eine unbedingte Feuersicherheit einer der beiden Beleuchtungsarten ist also nicht verbanden, und es 
kann demnach gegenwärtig von einer Ueberlegenheit der einen der beiden Beleuchtungsarten gegen
über der anderen in Bezug auf Feuersicherheit wohl kaum gesprochen werden.

Zu 7. Die Kerzenstärke der Glühlampen ist jedoch nicht stets die gleiche, sondern sie sinkt 
mit dem Spannungsabfall und dem Mehrverbrauchtsein der Lampen.

Ein anderer hierher gehöriger Nachteil der elektrischen Beleuchtung bei Personenwagen dürfte 
noch der sein, dass die Auswechselung der Glühlampen oder Bleisicherungen bei plötzlichem Schad- 

. haftwerden vom Wageninnern aus, also unter •—• wenn auch nur geringer — Störung der Fahrgäste 
vorgenommen werden muss. Diese Störungen werden vorläufig noch häufig eintreten, da die Fäden 
der Glühlampen den kurzen Stössen der Eisenbahnfahrzeuge nicht auf lange Zeit zu widerstehen ver
mögen, den bevorstehenden Bruch aber nicht erkennen lassen und somit unverhofft erlöschen, was 
bei Gasflammen sich sehr selten ereignet. In Durchgangswagen wird das Erlöschen einer Lampe 
zwar kein völliges Dunkel zur Folge haben und es kann durch den Schaffner während der Fahrt 
eine neue Lampe eingesetzt werden; anders aber in den Abteilwagen : hier werden die Beisenden bis 
zum nächsten Haltepunkt im Dunkeln verharren müssen. Als Mittel zur Abhülfe könnten hier zwar 
die neuerdings bei stationären Anlagen eingeführten Glühlampen mit Beservefädchen dienen, die sich 
beim Bruch des Hauptfadens selbst einschalten lassen. Diese sind aber vorerst noch teuer, und über 
ihre Bewährung verlautet noch nicht viel.

Zu 9. Das Gewicht der gesamten Gasbeleuchtungseinrichtung mit 5 Flammen bei 40 Stunden 
Leuchtdauer beträgt bei den Personenwagen der preussischen Staatsbahnen etwa 470 kg ; eine elektri
sche Beleuchtungseinrichtung für gleiche Lampenzahl und Leuchtdauer dürfte sich etwa auf nur 
270 kg stellen.

Nach diesen Angaben scheint gegenwärtig derjenige Stand der Elektrotechnik noch nicht erreicht
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zu sein, in welchem die elektrische Beleuchtung bei den Eisenbahnpersonenwagen mit der Fettgas
beleuchtung allgemein erfolgreich den Wettbewerb aufnehmen könnte. Dass dies aber unter beson
deren Umständen in Einzelfällen, wie bei der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn und bei den 
preussischen Postwagen, schon jetzt möglich ist, ist ebenfalls erwiesen. Es unterliegt auch wohl 
keinem Zweifel, dass die elektrische Beleuchtung der Züge sich mehr und mehr Bahn brechen wird.

Bei Einführung einer jeden Neuerung treten stets eine Reihe von Bedenken und Uebelständen 
ein, die später durch gesammelte Erfahrungen beseitigt werden. Zunächst dürften wohl diejenigen 
Bahnverwaltungen ein lebhaftes Interesse an der Einführung der elektrischen Zugbeleuchtung haben, 
'welche sich heute noch mit der nicht mehr zeitgemässen Oel- oder Kerzenbeleuchtung behelfen. 
Grössere Bedenken werden wohl bei denjenigen Bahnverwaltungen auftreten, welche sich im Besitze 
zahlreicher Gasanstalten befinden.

Gegenwärtig stehen vor allen anderen die amerikanischen Bahnen vor der Entscheidung dieser 
Frage, und es werden zu diesem Zwecke auf einer grossen Zahl amerikanischer Eis'enbahnen ein
gehende Versuche mit der elektrischen Wagenbeleuchtung angestellt. Die Fettgasbeleuchtung ist dort 
bisher nur von einigen östlichen Eisenbahn-Gesellschaften eingeführt worden, während im übrigen 
dort noch fast durchweg die Petroleumbeleuchtung angewendet wird. Dieselbe ist häufig Ursache 
von schweren Brandunfällen, und die amerikanischen Eisenbahn-Gesellschaften "sehen sich daher unter 
dem Drucke der öffentlichen Meinung genötigt, die Einführung einer feuersicheren Beleuchtung zu 
betreiben.

Bei den preussischen Staatsbahnen liegt zur Beschäftigung mit dieser Frage kein unmittelbares 
Bedürfnis vor, nachdem bei diesen im Laufe der letzten Jahrzehnte die Oelgasheleuchtung unter Auf
wendung grosser Kosten allgemein zur Durchführung gelangt ist. Hier spricht das wirtschaftliche 
Interesse eher für die Beibehaltung der gegenwärtigen Einrichtungen, in denen ein Kapital von mehr 

- als. zehn Millionen Mark angelegt sein dürfte. Die Frage der Einführung der elektrischen Beleuchtung 
wird hier erst Bedeutung gewinnen, sobald sich durch die weiteren Erfahrungen Vorteile gegenüber 
der Fettgasbeleuchtung auch in wirtschaftlicher Beziehung ergeben werden. Um diese Frage dauernd 
zu verfolgen, sind Versuche mit der elektrischen Wagenbeleuchtung auch auf den preussischen Staats
bahnen angestellt worden, namentlich wird den Privatfirmen Gelegenheit zum Studium, zur Erprobung 
und Beförderung von Verbesserungen geboten.

e. Lüftung.
Vom hygienischen Standpunkte eine der wichtigsten Fragen ist die Lüftung. Herr Geh. Ober

baurat W i e h e r t  sagt hierzu :
»Wenn man bedenkt, wie schon in den gewöhnlichen Wohnräumen es kaum möglich ist, all

gemein befriedigende Zustände zu schaffen, dass in Versammlungsräumen, in denen viele Menschen 
sich aufhalten, vielfach jammervolle Zustände herrschen, so wird man gewiss milde urteilen, wenn 
die Personenwagen nicht immer musterhafte Einrichtungen aufweisen, und wenn selbst die besten 
Einrichtungen nicht immer den gewünschten Erfolg haben. Einfach ist das Programm, zugfreie Ab
saugung der verbrauchten und Zuführung reiner staubfreier Luft. Die Schwierigkeiten für die Durch
führung sind indessen grosse, zum Teil überhaupt nicht zu bewältigende.«

Die Qualität der Atmungsluft wird bekanntlich nach ihrem Gehalte an Kohlensäure, dem haupt
sächlichsten Atmungsprodukte, beurteilt. N a c h  den Untersuchungen von v. P e t t e n k o f e i  beträgt die 
von einem Menschen im Durchschnitt stündlich ausgeatmete Kohlensäuremenge 22,6 Liter. Unter der 
Voraussetzung, dass die zugeführte Luft wie gewöhnlich 0,5°/oo Kohlensäuregehalt hat und dass 2 » /o o * )

*) Deny, Rationelle Lüftung und Heizung. Früher galt i ,5%0 als der Höchstgehalt.
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Kohlensäuregehalt der Atmungsluft die äusserste zulässige Grenze ist, um die Gesundheit von Personen 
nicht zu schädigen, berechnet sich die für jede Person pro Stunde erforderliche frische Luftmenge H 
folgendermassen ї ї  : (0,0226 -f- 0,0005 її) == 1000 : 1

ї ї  rund 15 cbm.
Da nach oben bei vollbesetztem Wagen auf jeden Reisenden ein bis zwei cbm Luftraum entfallen, 
so muss demnach die Luft pro Stunde mindestens 7 bis 15mal erneuert werden.

Die gemeinschaftlich von dem hygienischen Institut und der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
in Berlin im Jahre 1887 und 1888 ausgeführten Versuche*) haben aber ergeben, dass der Kohlen
säuregehalt der Luft in der unmittelbaren Nähe von fahrenden Eisenbahnzügen bereits ein höherer 
als in der freien Luft ist. Einige Versuche ergaben sogar l,84°/oo und 2,28°/oo Kohlensäuregehalt, 
welche wohl lediglich durch die Verbrennungsprodukte der Lokomotive hervorgerufen sind. Da es nun 
nicht möglich sein wird letztere von den Wagen fern zu halten, so wird es auch vorübergehend nicht 
möglich sein, eine Luft mit einem geringeren Kohlensäuregehalt im Wageninnern herzustellen.

Ferner ist aber auch jeder fahrende Eisenbahnzug von Staub, Kuss und Rauch umgeben und 
diese Verunreinigungen der Luft belästigen die Reisenden namentlich bei trockenem Wetter oft mehr 
als die viel Kohlensäure enthaltende Luft. Dm den Wagen reine Luft zuzuführen, müsste man die 
Drsachen dieser Luftverderbnis möglichst beseitigen. Dieses wäre nur erreichbar durch Anwendung- 
staubfreien Bettungsmaterials und rauchfreier Lokomotivfeuerungsanlagen, was aber aus technisch
wirtschaftlichen Gründen nicht durchführbar ist. Deshalb bliebe nichts weiter übrig, als die dem 
Wageninnern zugeführte Luft durch Filtervorrichtungen oder auf chemischem Wege möglichst zu 
reinigen. Eine Filtervorrichtung für diesen Zweck hat aber ihre grossen Schattenseiten; ist die 
Durchlässigkeit gross, so treten auch Verunreinigungen der Luft durch dieselbe; ist die Durchlässig
keit gering, so werden zwar die Verunreinigungen zurückgehalten, aber auch der Luft wird der 
Durchgang erschwert, der Wirkungsgrad der Lüftungsanlage ist dann also ein geringer. Eine 
chemische Reinigung der Luft ist aus praktischen Gründen im Eisenbahnbetriebe wohl kaum durch
führbar, wegen der nötigen sorgfältigen Behandlung und Ueberwachung derartiger Anlagen.

Es hat sich nun herausgestellt, dass in der unmittelbaren Umgebung des Zuges die Luft in der 
ïïôhenmitte der Wagenstirnwände am wenigsten mit Staub und Rauch vermischt ist. Wollte man 
jedoch hier die Luft entnehmen, so müssten die Zuführungskanäle nach dem Wageninnern, besonders 
hei Abteilwagen lang werden, wodurch der Wirkungsgrad der Lüftungsanlage wahrscheinlich wieder 
vermindert würde.

Alle vorhandenen Lüftungsvorrichtungen an den Eisenbahnwagen benutzen als treibende Kraft 
die aus der Zuggeschwindigkeit entspringende relative Luftbewegung gegen den Zug in Gemeinschaft 
mit dem zufällig herrschenden Winde. Es hat sich aber durch Versuche ergeben, dass der Einfluss 
des Windes auf die Lüftungseinrichtungen der Wagen gegenüber der Zuggeschwindigkeit, solange 
diese nicht sehr klein, nur ein sehr geringer ist, dass also lediglich die Zuggeschwindigkeit die trei
bende Kraft bildet.**) Diese wechselt aber vom Stillstand des Zuges bis zur grössten Fahrgeschwin- 
sehr und ist demnach kein vollkommener Motor.

Der Verein der amerikanischen Wagenbauer (Master Car Builders Association) hat daher die 
Forderung aufgestellt:***) Die Fahrgeschwindigkeit soll nicht als treibende Kraft für die Lüftung 
dienen, sondern es ist eine etwa vorhandene elektrische oder pneumatische Kraftquelle zur Einblasung

*) Glaser Ann. Bd. 30, S. 121.
**) Glaser Ann. Bd. 30, S. 124.
***) National Car and Locomotive Builder 1894, S. 104; Railway Engineer 1894, S. 271 und Glaser Ann. Bd. 35’ 

S. 224.
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топ Luft in den Wagen za benutzen. Leider beruht die Schwierigkeit der gestellten Aufgabe in der 
praktischen Lösung, welche bei den heutigen Verhältnissen des Eisenbahnbetriebes wohl kaum zu er
warten ist, und so bleibt bis jetzt als bestverwendbarer Motor nur die Zuggeschwindigkeit mit dem 
Winde übrig.

Es geht aus dem Vorstehenden hervor, dass die Zuführung guter Luft bei dem fahrenden Eisen
bahnwagen ausserordentlich schwierig, ja wohl kaum erreichbar ist. Es wird deshalb von einer guten 
Lüftungsanlage nur zu fordern sein, dass sie eine genügende Lufterneuerung im Wageninnern bewirkt, 
ohne dabei Zugluft zu erzeugen, so dass sich die Reisenden behaglich — wenigstens nicht unbe- 
haglich — fühlen. Da es ferner nicht möglich ist, solche umfangreiche Lüftungsvorrichtungen an den 
Eisenbahnwagen anzubringen, dass bei warmem Wetter ohne das Offenhalten der Fenster eine behag
liche- Luftbeschaffenheit im Wageninnern zu erreichen ist, so hat man davon abgesehen, für die heissen 
Sommermonate besondere Lüftungseinrichtungen in Anwendung zu bringen. Das Augenmerk ist 
vielmehr hauptsächlich darauf gerichtet, für die grössere Zahl der Monate, an welchen ein Oeffnen 
der Fenster, ohne gesundheitsschädliche Zugluft zu verursachen, nicht angängig ist, ausreichende 
Lüftungsvorrichtungen der Eisenbahnwagen zu beschaffen.

In dem grössten Teil der letzterwähnten Monate tritt jedoch die Notwendigkeit einer genügenden 
Heizung der Personenwagen hinzu, und besteht nun die Hauptschwierigkeit darin, ausreichende Lüftung 
zu schaffen, ohne die Wirkung der Heizung zu schädigen. Da nach dem Naturgesetz die wärmeren, 
leichteren Luftschichten sich in den oberen Teilen eines geheizten Raumes befinden, ist ein Absaugen 
der Luft an der Wagendecke nicht thunlich, denn es würde gerade die wärmste Luft abgeführt, und 
der Heizung damit eine Mehrleistung zugemutet werden, die zu erfüllen nur mit unverhältnismässigen 
Opfern möglich wäre. Um dieses zu vermeiden, bleibt nur das Mittel übrig, bei Anwendung der 
Heizung die am Wagenfussboden angesammelte kalte Luft abzusaugen. Dieses wirtschaftlich vorteil
hafte Verfahren ist auch vom theoretisch - sanitären Standpunkte aus nicht zu bemängeln. Denn die 
unter der Decke befindliche warme und zum Teil mit Kohlensäure und Wasserdampf beladene Luft 
kühlt sich an der Decke ab und sinkt an den kalten Aussenwänden der Wagen auf den Fussboden 
nieder. Man kann jedenfalls als sicher annehmen, dass die am Fussboden befindliche und abgesaugte 
Luft eine zum Teil mit Atmungsstoffen beladene d. h. verbrauchte ist.

Nach diesen allgemeinen Ausführungen sollen die an den Eisenbahnwagen vorhandenen Lüftungs
einrichtungen nach ihrer Wirkung einzeln betrachtet werden.

Die gewöhnlichste Anordnung besteht darin, dass man meistens über  den F e n s t e r n  oder  
T hü r en  der Wagen an beiden Längsseiten eine horizontale Reihe von Löchern  oder S c h l i t z e n  
anbringt, welche im Innern des Wagens durch eine Klappe oder einen stellbaren Schieber mit kor
respondierenden Oeffnungen geschlossen, teilweise oder ganz geöffnet werden können. Nach der Aussen- 
seite sind dann gewöhnlich als Schutz gegen das Eindringen des Regens ein oder mehrere schräg 
gestellte Brettchen angebracht. Die Oeffnungen mit feiner Drahtgaze zu versehen, um das Eindringen 
von Staub und Russ zu verhindern, ist nach oben unzweckmässig, da dadurch die Wirksamkeit ge
ringer wird. Bei diesen Einrichtungen wird je nach der Windrichtung auf der einen Wagenseite 
frische Luft eingedrückt, auf der ändern die verbrauchte Luft abgeführt.

Eine andere ähnliche Vorrichtung besteht in der Anbringung grösserer runder  Oeffnungen 
in den Se i t en  wänden ,  welche in den einzelnen Wagenabteilen nahe der Decke diagonal einander 
gegenüberstehen und im Innern durch drehbare Regulirscheiben geschlossen oder geöffnet werden. 
An der Aussenseite des Wagens sind aber auf den Oeffnungen kreis- oder T-förmig gebogene Röhren 
angebracht, deren Ausmündung entgegengesetzt nach den Stirnwänden der Wagen zu gerichtet sind, 
so dass bei der Bewegung des Zuges die eine der korrespondierenden Röhren die Luft auffängt und 
in den Wagen hineinführt, während aus der anderen die verbrauchte Luft ausströmt.
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Der fahrende Eisenbahnzug verändert häufig seine Richtung gegen die herrschende Windrichtung, 
womit auch die Wirkung dieser beiden erwähnten Einrichtungen wechselt; ferner führen beide die 
Luft aus den oberen Teilen des Wagens ab. Diese Umstände lassen die Anwendung seitlicher 
Oeffnungen für die Lüftung im Winter unzweckmässig erscheinen und weisen für diesen Zweck auf 
die Anordnung runder Zuführer oder Sauger auf den Wagendächern hin.

Vielfach hat man bei den Personenwagen nach dem Vorgänge der Amerikaner in der Mitte des 
Daches kastenartige Aufsätze — sogenannte D a c h l a t e r n e n  oder D a c h r e i t e r  — angebracht, welche 
in den Seitenwänden mit verschliessbaren Oeffnungen versehen sind Boi diesen tritt auf der einen 
Wagenseite die frische Luft ein, während auf der ändern der Abzug stattfinden soll. Auch hierbei 
ist der Eintritt am grössten, wenn der Wind senkrecht auf die Oeffnungen geht, dann aber wird die 
zugeführte Luft auch auf der anderen Seite sofort wieder ausgetrieben, ohne wesentlich zur -Ver
besserung der Innenluft beigetragen zu haben. Geht der Wind parallel mit den Langseiten, so findet 
gar kein Eintritt mehr statt, vielmehr nur Absaugen an beiden Seiten. Da mm der fahrende Eisen- 
bahnzüg seine Richtung gegen die herrschende Windrichtung beständig ändert, so wird auch die 
Wirkung der erwähnten Lüftungseinrichtung vielfach wechseln. Hierzu kommt noch, dass bei geheiz
ten Wagen die oft mühsam erzeugte Wärme besonders bei starkem Zug sofort aus den Oeffnungen 
entweichen muss, so dass es bei grosser Kälte unmöglich ist, eine ausreichende Heizung auch mit 
unverhältnismässigem Aufwande von Brennmaterial zu erreichen. Ferner lässt sich der gelegentliche 
Eintritt von Rauch und Russ durch die Oeffnungen der 0 borlichtaufbauten nicht vermeiden. Um 
deren Eintritt zu vermindern, sind die Fensterchen der Dachreiter hin und wieder mit Jalousieen 
versehen; hierdurch wird aber die Wirkung der Einrichtungen abgeschwächt. Herr Eisenbahn-Bau
inspektor L e i s s n e r  bemerkt hierzu sehr treffend:*)

»Die Dachreiter als alleinige und ständige Lüftungseinrichtung anzuwenden ist nicht zu 
empfehlen. Da dieselben aber nach Versuchen die Wirkung der gleichzeitig vorhandenen Ventilations
vorrichtungen nicht sehr behindern, so können sie neben diesen angebracht werden und zeitweise 
von Vorteil sein. Wenn z. B. bei ungünstigem Wetter im Winter alle Zutrittsöffnungen für die 
frische Luft durch Schnee oder Eis verstopft sind, kann die zeitweilige Oeffnung der Oberlichtschieber 
als letztes Auskunftsmittel zur Beförderung des mangelnden Luftwechsels dienen. Abgesehen aber 
von dem Nutzen, den sie in solchen Ausnahmefällen gewähren können, der jedenfalls nicht so hoch 
zu veranschlagen wäre, um die Beibehaltung dieser ziemlich kostspieligen und wenig konstruktiven 
Bauweise zu rechtfertigen, bietet ihre Anwendung gewisse schätzbare Vorzüge in Bezug auf die Lüf
tung in warmen Jahreszeiten dar. Die unter gewissen Umständen sehr kräftig lüftende Wirkung der 
Oberlichtaufsätze kann im heissen Sommer viel dazu beitragen, den Aufenthalt in den Wagen erträg
lich zu machen. Diese Aufsätze können daher, besonders im heissen Sommer, als Unterstützungs
mittel für die sonst angewendeten Lüftungseinrichtungen von Nutzen sein. Ob der hierdurch gebotene 
Vorteil bedeutend genug ist, um die der Bauart anhaftenden Mängel dafür mit in Kauf zu nehmen, 
ist eine Frage, die je nach Umständen, hauptsächlich mit Rücksicht auf das Klima, verschieden be
antwortet werden wird. In warmen Ländern hält man allgemein, und mit Recht, die Oberlichtlüftung 
für vorteilhaft. Für Länder, die im Sommer weniger unter der Hitze zu leiden haben, kann dieselbe 
entbehrt werden.«

Einer der besseren Ventilations-Apparate ist der W o l p e r t ’sche Sa u ge r  (Tafel am Schluss: 
Fig. 1). Die Mündung des runden Saugrohrs a ist mit einem Mantel b, dem sogenannten Saugkessel, 
umgeben, an welchem Regen, ohne in das Rohr und den Wagen kommen zu können, abläuft. Eben-, 
falls können Kohlenteilchen und Staub durch den Sauger nicht in den Wagen eindringen. Die Wir-

*) Glaser Ann. Bd. 30, S. 129.
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kimg dieser Vorrichtung besteht darin, dass durch das Vorbeistreichen des Windes oben und unten 
am Saugkessel in diesem eine Luftverdünnung entsteht, ivelche die Luft im Rohre anzieht und das 
Saugen bewirkt. Zum Schutze gegen das Einblasen von oben dient die Deckplatte c.

Die Absaugung der Luft aus dem Wageninnern erfolgt heute meistens noch von der Wagen
decke aus, was im Sommer ja auch das zweckmässigste ist, im Winter jedoch, wie oben bereits er
örtert, eine zu schnelle Abführung der geheizten Luft zur Folge hat. Es dürfte demnach besser sein, 
die Abführungsrohre nicht an den Decken endigen zu lassen, sondern bis zum Fussboden zu ver
längern. Diese Saugeschächte müssten aus praktischen Gründen an den Wänden angebracht werden 
und deswegen rechteckige oder dreieckige statt runde Querschnitte erhalten, die natürlich, damit sie 
die Wirkung nicht vermindern, genügend gross sein und scharfe Krümmungen sowie schroffe Quer
schnittsänderungen vermeiden müssten.

Die Wolpertsauger üben eine sehr lebhaft absaugende Wirkung aus, ohne indessen Zug zu er
zeugen. Ihre Wirkung ist lediglich von der Zuggeschwindigkeit und nur in geringem Masse von dem 
herrschenden Winde abhängig. Ferner haben diese Sauger noch den Vorteil, dass sie keiner Ein
stellung, Regulierung und dergleichen bedürfen.

Neben den Saugern hat man k ü n s t l i ch e  L u f t e i n b l ä s e r  sowohl auf dem Dache als am 
Fussboden angebracht. Die Wirkung der Decke n ein bl ä ser  Fig. 2 ist eine lebhafte, sie ist aber 
veränderlich, und diese Vorrichtungen gestatten den Eintritt von Rauch und Russ. Deswegen bleibt 
nur die Möglichkeit, die Luft mittels Bo d e n e i nb l ä s e r  Fig. 3 von unten durch den Wagen fussboden 
einzuführen. Die Einrichtung, besteht aus einem Xförmigen Rohrstutzen, welcher unter dem Wagen
boden angebracht ist, und in welchem eine leicht bewegliche Zunge z den eingefangenen Wind in 
den Wagen leitet. Um den Staub zurückzuhalten ist auch hier in dem aufrechten Teile ein Filter a 
von haarigen Stoffen anzubringen, wodurch die Wirkung dieses Einbläsers ebenfalls verringert wird. 
Aus diesem Grunde werden sowohl Decken- als Bodenlufteinbläser bei den gewöhnlichen Personen
wagen selten angewendet. Nach den gemachten Erfahrungen lässt sich auch eine den hygienischen 
Anforderungen vollauf entsprechende Lufterneuerung während der Fahrt ohne' künstliche Zuführung 
frischer Luft erreichen; denn bei Anwendung genügend kräftiger Saugvorrichtungen strömt eine aus
reichende Menge frischer Luft durch die natürlichen und unvermeidlichen Undichtigkeiten der Fenster 
und Thüren. Diese Art Luftzuströmung hat noch den Vorzug, dass die Luft in dünnen Strahlen ein- 
tritt und gewissermassen einen Filtrationsprozess durchzumachen hat, so dass ein empfindlicher und 
gesundheitsschädlicher Luftzug nicht entstehen kann.

Für gewöhnlich wird diese Lüftungsart genügen, wenn jedoch die Wagen voll besetzt sind, und 
stark geraucht wird, ist ohne eine gelegentliche Zwangslüftung durch Oeffnen der Fenster, selbst im 
Winter, nicht auszukommen. Nach den Bestimmungen, welche über das Oeffnen der Fenster auf 
den deutschen Bahnen bestehen, steht es jedem Reisenden frei, selbst gegen den Widerspruch einzel
ner Personen desselben Abteils, die Fenster auf der dem Winde entgegengesetzten Seite, im Sommer 
wie im Winter, offen zu halten. Dagegen müssen die Fenster auf der Windseite auf den Wunsch 
auch nur eines Mitreisenden geschlossen gehalten werden.

In England sind als Lüftungseinrichtungen nur die oben erwähnten Ventilationsschieber über 
den Fenstern und Thüren vorhanden. Reisende, welche eine kräftige Lüftung wünschen, müssen dort 
die Fenster mehr oder weniger öffnen, ein Verfahren, welches einfach ist und mit dem das Publikum 
in England zufrieden ist.*)

*) Glaser Ann. Bd. 31, S. 147.
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f. Heizung.

Die Frage der richtigen Heizung der Eisenbahn-Personenwagen gehört zu denen, welche das 
höchste Interesse des Publikums erregen, und das mit Recht: nimmt doch der Verkehr auf den 
Bahnen täglich an Bedeutung und Umfang zu und hängt doch das Wohlbefinden der Reisenden in 
der kalten Jahreszeit auf das wesentlichste mit der angemessenen Heizung der Personenwagen zu
sammen. Letztere zu erreichen ist indessen nicht so einfach. Herr Geh. Oberbaurat W i e h e r t  sagte 
in dem schon mehrmals erwähnten Vortrage hierzu etwa folgendes:

»Im Verhältnis zu dem geringen Raume sind die Abkühlungsflächen sehr gross; diese selbst 
bestehen nur aus dünnen Wänden mit vielen Fenstern und Thüren; durch den scharfen Luftzug 
während der Fahrt wird die Abkühlung noch beträchtlich vergrössert. Es ist demnach eine grosse 
Wärmemenge als Ersatz erforderlich. Der beengte Raum gestattet jedoch nicht die Anordnung grosser 
Heizkörper, die nur gelinde erwärmt werden, es müssen vielmehr kleine, scharf geheizte Heizkörper 
angewendet werden; deren strahlende Wärme in den kleinen Räumen recht unangenehm wird. 
Die geringe Luftmenge im Abteil wird beim jedesmaligen Oeffnen der Thüren abgekühlt. Alle 
diese Umstände führen dazu, dass die Heizung der Personenwagen an sich schon nicht vollkommen 
sein kann; aber ihre Einwirkung auf die in demselben Raume fahrenden Personen ist überdies noch 
eine sehr verschiedene, je nach der Körperbeschaffenheit derselben und ihrer Bekleidung. Viele 
richten sich auf Heizung ein und sind unangenehm berührt, wenn dieselbe einmal versagt; andere 
fahren mit schweren Pelzen und Fusssäcken, weil sie demnächst über Land weiter reisen wollen. 
Dem einen ist es zu kalt, dem ändern zu warm, dieser öffnet das Fenster, wobei jener sich erkältet. 
In der That sind Beschwerden über zu grosse Wärme fast ebenso zahlreich, wie solche über zu ge
ringe Wärme, und Wünsche um Vorhandensein einiger ungeheizter Abteile in jedem Zuge gehören 
nicht zu den Seltenheiten.«

Ursprünglich waren die Eisenbahnwagen nicht geheizt, erst mit der Zunahme des Verkehrs auf 
weite Strecken trat das Bedürfnis der Beheizung hervor. Zuerst begnügte man sich mit der Heizung 
durch F u s s w är m e r ,  d. s. mit Wasser oder Sand gefüllte eiserne Kästen, die auf den Boden der 
Abteile gelegt wurden und von Zeit zu Zeit ausgewechselt werden mussten. Diese Art der Wagen
heizung ist aber unvollkommen und kostspielig. Es sind für die Auswechselung der abgekühlten 
Wärmflaschen Stationen mit Wärmöfen zu versehen und muss während der Haltezeit der Züge eine 
grosse Zahl von Arbeitern verfügbar sein, damit der Austausch ohne zu langen Aufenthalt bewirkt 
werden kann. Bei Sandfüllung ist der Umtausch der Flaschen spätestens nach je vier Stunden zu 
bewirken, bei Wasserfüllung in noch kürzerer Zeit, wobei jedesmal die Reisenden gestört werden. 
Um das Auswecheln der Flaschen seltener vornehmen zu brauchen, hat man dieselben später mit 
krystallisiertem essigsaurem Natron gefüllt. Diese Wärmflaschen wurden in eine etwa 100° C. warme 
Flüssigkeit getaucht, wobei das Natron schmolz. Hierbei wird eine bedeutende Wärmemenge ge
bunden, die sodann beim allmählichen Erstarren wieder abgegeben wird. Aber auch diese Füllung 
konnte den Anforderungen nicht genügen, und trotz der vollständigen Sicherheit der Wärmflaschen 
gegen Feuersgefahr sind dieselben heute nur noch auf einigen Bahnen in England und Frankreich 
im Gebrauch.

Vielfach, besonders bei Wagen ohne Zwischenwände, trat an ihre Stelle die O f en h e i z u n g ,  
die noch heute wegen ihrer Einfachheit und Billigkeit viel Verwendung findet. Es werden eiserne 
Oefen der verschiedenartigsten Bauart verwendet, welche teils vom Wageninnern, teils vom Dach aus 
geheizt werden. Es lässt sich aber mit sämtlichen Oefen eine gleichmässige Verteilung der Wärme 
nicht erreichen; in der Nähe des Ofens ist es sehr warm, während die entfernteren Teile des Raumes,
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besonders an kalten Tagen, oft empfindlich kalt bleiben. Ferner dünsten die Oefen mitunter und die 
I  euersgefahr ist bei ihnen ziemlich gross. Häufig sind schon schwere Unglücksfälle dadurch ent
standen, dass bei Zugentgleisungen die Wagen durch die umgeworfenen Oefen in Brand gesetzt 
wurden. Infolgedessen wird auch jetzt auf den amerikanischen Bahnen, wo die Ofenheizung bisher 
allgemein angewendet wurde, dieselbe verlassen.

Statt der unmittelbaren Ofenheizung findet die mittelbare, sogenannte L u f t h e i z u n g  mehrfach, 
besonders in der Schweiz, Verwendung. Dieselbe kommt in verschiedenartigen Ausführungen vor: 
immer ist ein Ofen, gewöhnlich unterhalb des Wagens, vorhanden, welcher von einem Mantel und 
schlechten Wärmeleitern umgeben ist. Die kalte atmosphärische Luft tritt nun zwischen Ofen und 
Mantel, erwärmt sich dort, und wird durch Leitungsrohre nach entsprechenden Stellen des Wagen- 
innern geleitet. Es wird dem Wagen also stets neue erwärmte Luft zugeführt, wobei leider Staub 
mit eintritt, letzteres besonders wegen der niedrigen Lage des Lufterwärmungsraumes und der Luft
fangkanäle. Ein anderer Nachteil dieser Wagenheizung ist der, dass diejenigen Wagenabteile, welche 
sich direkt über dem Luftheizapparate befinden, mehr erwärmt werden als die entfernteren Abteile. 
Auch ist bei dieser Heizung die Feuergefährlichkeit nicht ausgeschlossen. Alles dieses hat in neuerer 
Zeit die Eisenbahnverwaltungen der Schweiz veranlasst, diese Heizungsart aufzugeben und dafür die 
Dampfheizung einzuführen.

Für die Heizung der Abteilwagen findet die P r es sk o h l e  vielfach Verwendung. Dieses künst
liche Präparat besteht aus pulverisierter Holzkohle, salpetersaurem Kali und Stärke als Bindemittel. 
Das Gemisch wird in ziegelartige Formen gepresst und besitzt die Eigenschaft, selbst bei sehr ge
ringer Luftzuführung langsam fortzubrennen. Von diesen Kohlenziegeln werden 2 bis 2,5 kg, je nach 
der Temperatur, für einen Wagenabteil in Körben von durehlochtem Eisenblech oder Draht eingesetzt, 
welche wieder in luftdicht verschlossene Kasten von aussen eingeschoben werden. Letztere sind mit 
besonderen Luftzuführungs- und Rauchabführungsröhren versehen, so dass die Reisenden von Rauch 
und Kohlendunst nicht belästigt werden. Die Heizkästen liegen unter den Sitzplätzen und sind, um 
die Wärmestrahlung gegen die Polster und die Holzteile zu vermeiden oben und an der Rückseite 
mit doppeltem oder dreifachem Schutzmantel umgeben. Vorn verhindert ein Schutzgitter das Ver
sengen von Kleidungsstücken.

Die Presskohlenheizung hat zwar den Vorteil, dass jeder Wagen für sich und unabhängig von 
den ändern geheizt werden kann; dagegen ist aber eine Wärmeregulierung schwierig durchzuführen 
und die Feuergefährlichkeit schwer zu beseitigen. Auch sind die Betriebskosten ziemlich hoch.

Für Schlaf- und Salonwagen findet oft die W a r m w a s s e r h e i z u ng  Anwendung. Die Heiz- 
vorrichtung ist meist unter dem Fussboden des Wagens angebracht, so dass das Heizen ohne Be
lästigung der Reisenden vor sich geht. Der Ofen steht in Verbindung mit einem Rohrnetz, in welchem 
das Wasser in steter Cirkulation sich befindet, und zwar strömt das im Ofen erwärmte Wasser durch 
die Leitung in die Heizkörper, kühlt sich dort durch die Entziehung der Wärme ab und kehrt in 
abgekühltem Zustande in den Ofen zurück, um von neuem seinen Kreislauf zu beginnen. Die Ur
sache der Cirkulation des Wassers ist die Ausdehnung, die dasselbe durch die Hitze erleidet, und die 
dadurch hervorgebrachte Verminderung des specifischen Gewichts. Das erwärmte Wasser steigt auf
wärts, während das kältere dem Heizkessel zuströmt. Durch diese Eigenschaft entsteht eine grosse 
Gleichmässigkeit der Temparatur in allen Teilen der Heizung.

Um den Druck des Wassers zu regulieren und dessen Erhöhung zu verhüten, muss der höchste 
Cirkulationspunkt mit der Atmosphäre in direkter Verbindung stehen. Dieses geschieht durch ein 
Expansionsgefäss, welches, nach oben geöffnet, die Luftblasen, die sich durch Erhitzung des Wassers 
von demselben absondern, durchlässt. Das Expansionsgefäss muss stets mit einer gewissen Wasser-
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meDge gefüllt sein, um die Füllung des Kessels mit frischem Wasser und den Ersatz an Wasser, der 
in Dampfform durch die Undichtheiten in den Leitungen verloren geht, zu vermitteln.

Die Warmwasserheizung erzeugt eine sehr angenehme Wärme und lässt sich leicht regulieren. 
Es kommt weder Rauch noch lästige Strahlung, wie bei Oefen, vor. Jedoch ist die Bedienung ziemlich 
umständlich, da das Nachfüllen des Brennmaterials von aussen erfolgen und das Feuer während der 
Fahrt von Zeit zu Zeit geschürt werden muss. Ausserdem ist die Gefahr des Einfrierens nicht aus
geschlossen, welche man indes durch Anwendung von Salzwasser etwas verringern kann.

Alle diese vorstehend angeführten Heizsysteme haben für den Eisenbahnbetrieb den grossen 
Vorteil, dass dabei jeder Wagen in Bezug auf Heizung unabhängig vom ändern ist; doch zeigt die 
kurze Betrachtung, dass sämtliche erwähnten Heizarten auf die Dauer keine Existenzberechtigung haben 
und durch eine bessere Einrichtung ersetzt werden müssen. Letztere scheint in der D a m p f h e i z u n g  
bereits gefunden zu sein, wobei leider die Unabhängigkeit der einzelnen Wagen von einander ver
loren geht; denn bekanntlich wird bei dieser Heizart der zur Erwärmung sämtlicher Wagen eines 
Zuges dienende Dampf einer Stelle, entweder der Lokomotive oder einem in einem Wagen des Zuges 
aufgestellten besonderen Dampfkessel entnommen. In jedem Wagenabteil befindet sich ein Heizkörper, 
welcher durch den Dampf gespeist wird, der, von einem Wagen zum anderen geleitet, den ganzen 
Zug durchströmt, seine Wärme abgiebt und sich als Wasser niederschlägt. Zum Ablassen des Nieder
schlagwassers sind an den tiefsten Punkten der Verbindungsschläuche der einzelnen Wagen, sowie 
am Ende des Zuges Vorrichtungen vorhanden. Ebenso muss durch diese beim Anheizen die Luft 
aus der Leitung und den Heizkörpern entweichen können.

Der Dampf hat je nach der Länge des Zuges und der Witterung eine Anfangsspannung von 
2 bis 4 Atmosphären. Dieser Druck reicht für die Heizung aus. Bei einem höheren Drucke würden 
die Verbindungsschläuche noch häufiger wie bisher zerstört werden, wodurch jedesmal eine Störung 
der Heizung im hinteren Zugteile eintritt. Auch wäre bei einem höheren Drucke die Gefahr des 
Platzens der Heizkörper zu gross. Da nun im Lokomotivkessel Dampf von bedeutend höherem Drucke 
vorhanden ist, muss dieser durch ein Reduktionsventil am Führerstande vermindert werden, ehe der 
Dampf in die Leitung tritt. Die Dampfentnahme aus der Lokomotive ist aber sonst einfacher als die 
Entnahme aus einem besonderen Dampfkessel; denn bei letzterer ist ein besonderer Wärter erforderlich, 
welcher den Kessel schon zwei Stunden vor Abgang des Zuges anheizen und den Zug begleiten muss. 
Da der Zug bei der Abfahrt bereits geheizt sein muss, muss die Maschine oder der Kesselwagen 
natürlich schon eine halbe Stunde früher vor dem Zuge gestellt werden.

Die Dampfheizung gewährt den Vorteil leicht zu bewerkstelligender Regulierung und ziemlich 
gleichmässiger Erwärmung der einzelnen Abteile; dabei ist die Bedienung eine sehr einfache und eine 
Feuersgefahr vollständig ausgeschlossen. Heute wird diese Heizung für die beste und billigste Eisen
bahnwagenheizung gehalten und in ganz Deutschland, der Schweiz wie in Nordamerika allgemein 
eingeführt.

Ueber die sonst noch vorkommenden oder vorgeschlagenen Heizungsarten für Eisenbahnwagen 
sei bemerkt, dass auch G a s h e i z u ng  ausgeführt und e l e k t r i s c h e  H e i z u n g  in Vorschlag gebracht 
ist. Erstere ist jedoch wegen der Möglichkeit des Ausströmens von Gas nicht ganz ungefährlich und 
letztere ist nach dem heutigen Stand der Eletrotechnik noch zu unökonomisch.

Für den Beginn und das Ende der Heizung sind auf den preussischen Staatsbahnen folgende 
Bestimmungen getroffen: In der Zeit vom 1, Oktober bis Ende April soll geheizt werden, wenn die 
äussere Temparatur unter -f- 6» C. sinkt. Ist mit dem Heizen einmal begonnen, so soll damit erst 
wieder aufgehört werden, wenn während dreier auf einander folgender Tage die Temparatur des 
Nachts nicht unter -j- 6° C. sinkt. Die Schaffner und Heizwärter sind angewiesen, besonders die
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Temperatur in den unbesetzten Abteilen sowohl auf der Zuganfangsstation als auch während der Fahrt 
auf den Zwischenstationen zu prüfen und durch rechtzeitige Benutzung der vorhandenen Eegulieruugs- 
einrichtungen dafür zu sorgen, dass die Temperatur innerhalb zulässiger Grenzen bleibt. Es soll be
sonders vermieden werden, dass die Reisenden beim Besteigen unbesetzter Abteile eine zu hohe 
Temperatur vorfinden, die erst durch Oeffnen der Fenster und Lüftungseinrichtungen beseitigt werden 
muss, wodurch die Reisenden an ihrer Gesundheit Schaden erleiden könnten. Bei besetzten Abteilen 
ist diese Prüfung seitens des Zugpersonals überflüssig, da die Reisenden selbst die Regulierung der 
Temperatur in ihrem eigenen Interesse rechtzeitig vornehmen werden.

Es sei hier noch erwähnt, dass vielfach im Winter noch besondere Fussdecken, (Pelzdecken, 
Velourteppiche, Kokosnussfaser- auch Rohrdecken) eingelegt werden, um die Füsse trocken und warm 
zu halten.

Im engen Zusammenhänge mit der soeben erörterten Frage der Erwärmung der Personenwagen 
im Winter steht diejenige der A b k üh l u n g  der  Wagen  im Sommer.  Herr Geh. Oberbaurat 
Wi e h e r t  äusserte hierüber:

»Es ist nicht zu verkennen, dass der Aufenthalt in den Wagen bei starker Sonnenhitze uner
träglich werden kann, wenn die Wände und Decken vollständig durchglüht sind; allein die Möglich
keit, hiergegen allgemein Abhülfe zu schaffen, ist nur sehr gering. Das Oeffnen der Fenster zur Er
zeugung von Luftzug wird vielfach das einzige Mittel zur Linderung bieten. In einzelnen besonderen 
Fällen hat man wohl die Wagendächer mit nassen Tüchern, selbst mit Rasenstücken belegt, doch 
lässt sich hiervon kein allgemeiner Gebrauch machen. Einzelne Wagen sind auch versuchsweise mit 
Sonnendächern versehen, die in einem kleinen Abstande vom eigentlichen Dach so angebracht sind, 
dass die Luft unterhalb durchstreichen kann. Für die preussischen Staatsbahnen ist angeordnet, dass 
die Personenwagen, welche in Zügen eingestellt werden sollen, mindestens 1¡4 Stunde vorher gut ge
lüftet werden; auch sollen bei solchen Wagen, die lange Zeit in der Sonne gestanden haben, die 
Wägendecken mit Wasser begossen werden. Soweit irgend angängig, werden die Wagen unter Eisen
bahnhallen oder Schutzdächern aufgestellt.«

g. Allgemeines und Bestimmungen.

Es sollen nunmehr noch einige Einrichtungen in den Personenwagen kurz erwähnt werden, 
welche bestimmt sind, die Reisenden vor Körperbeschädigungen zu bewahren. Die Thüren müssen 
mit Schutzvorrichtungen versehen sein, welche ein Einklemmen der linger verhüten. Meistens sind 
Leisten oder Lederstreifen von entsprechender Breite an der inneren Seite der Thürsäule angebracht, 
an welcher sich die Thürbänder befinden. Ferner müssen die Thüren an den Langseiten der Personen
wagen mit mindestens doppelten, nur von der Aussenseite zu schliessenden Verschlussvorrichtuugen 
versehen sein. Doch dürfen sämtliche Verschlüsse aller Thüren nur so angebracht und angeordnôt 
sein, dass das Oeffnen den im Waagen befindlichen Reisenden möglich ist. Letzteres- soll jedoch nur 
bei Stillstand und während der Fahrt nur in Notfällen geschehen. Ebenso ist das Betreten der Platt
form bei den Durchgangswagen während der Fahrt nicht gestattet. Ferner sind bei den Durchgangs
wagen mit mehr als 2,9 m Breite Vorkehrungen gegen das Hinauslehnen aus den Seitenfenstern ge
troffen, da es bei dieser Breite äusserst gefährlich ist, den Kopf aus dem Fenster zu stecken, weil 
derselbe leicht von Gegenständen der Bahnbegrenzung getroffen werden kann.
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2. Personenwagen für besondere Zwecke.
Für besondere Fälle giebt es Wagen mit entsprechenden Einrichtungen, durch welche den 

Reisenden eine grössere Bequemlichkeit und Annehmlichkeit, als allgemein geboten ist, verschafft 
wird.

a. Um den Anforderungen des Publikums bei Reisen einer grösseren Anzahl zusammengehöri
ger Personen zu genügen, hat man grössere Räume in den Wagen angeordnet und sie salon ä h n 
l i ch  ausgestattet.

b. Um ferner den Reisenden die landschaftlichen Schönheiten einer Gegend besser zugänglich 
zu machen, als dies von den gewöhnlichen Wagen aus möglich ist, baut man für mehrere Strecken 
seit Jahren Aus s i c h t s wa gen .  Diese sind teilweise ebenfalls salonähnlich angeordnet und mit 
grossen Fenstern versehen, teilweise haben sie gewöhnliche geschlossene Abteile mit offenen Seiten
gängen. Andere sind an den Seiten vollständig offen. Offene Plattformen an den Stirnenden dürften 
sich nur empfehlen, wenn der Aussichtswagen den Schluss des Zuges bildet.

c. Um den Aufenthalt auf den Stationen bei Schnellzügen abzukürzen, giobt man den Reisen
den Gelegenheit, Erfrischungen usw. in den Wagen einzunehmen. Es müssen dazu besondere 
R e s t a u r a t i o n s w a g e n  oder wenigstens besondere Küchenwagen in den Zug eingestellt werden. 
Im letzteren Falle wird das Essen auf passend eingerichtete Tischplatten in den einzelnen Abteilen 
aufgetragen, während im ersteren Falle ein besonderer Speiseraum neben der Küche vorhanden ist. 
Wagen mit dergleichen Einrichtungen befinden sich jetzt in Deutschland in allen Durchgangs-, D- 
oder sogenannten Ha r m o n ik a z ü ge n .

Wie den meisten Neuerungen, so wurde auch dieser heftig entgegengetreten, bezw. dem mit 
denselben zur Einführung gelangten Platzkartenzwang. Man wollte und will noch heute nicht ein- 
sehen, dass grössere Bequemlichkeiten usw. nicht umsonst geboten werden können. Wer die Platz
kartengebühr sparen will, kann sich ja seine Reise unter Vermeidung der D-Züge zusammenstellen. 
Diese Züge sollen vor allem dem Fernverkehr Rechnung tragen, und wem daran gelegen ist, grosse 
Strecken schnell und bequem zurückzulegen, wird auch gern die Platzgebühr zahlen. Die starke Be
nutzung der Harmonikazüge und ihrer Küche ist wohl das beste Zeichen für ihre Notwendigkeit und 
Beliebtheit.

d. Für viele Reisende, welche nachts weite Strecken zurücklegen müssen und bei Tage Ge
schäfte zu erledigen haben, ist es zur Erhaltung ihrer körperlichen und geistigen Frische eine Not
wendigkeit, sich möglichst ungestört der Ruhe hingeben zu können. Hierzu sind in den meisten 
Schnellzügen bei Nachtzeit Sc h l a f w a g e n  eingestellt. Es wird in denselben ein gutes langes und 
breites Bett mit wollenen Decken und frischer leinener Wäsche geboten, die Wagen sind mit Aborten 
und Waschraum versehen und soweit wie möglich auf das bequemste eingerichtet. Die Anwesenheit 
eines ständigen Wärters, der auf Wunsch Trinkwasser, Kaffee, Wein usw. verabreicht, trägt ferner 
viel zur Annehmlichkeit bei.

Die Anordnung der Schlaflager geschieht verschieden; bei den neuen deutschen Schlafwagen 
sind Halbabteile mit zwei Betten übereinander und Ganzabteile mit vier Betten angeordnet. Die 
Betten liegen quer zur Längsachse des Wagens, welche Lage im allgemeinen vorzuziehen ist; weil so 
das Rütteln und Schütteln des Wagens auf den Körper weniger ein wirkt. Bei den Pullmann’schen 
Schlafwagen sind die Betten der Länge des Wagens nach angeordnet, je zwei über einander, durch 
eine Gardine von dem gemeinschaftlichen Wagenraume abschliessbar.

Ueber die Benutzung der Schlafwagen bestehen Bestimmungen, von denen die wichtigsten, fol
gende sind: Im allgemeinen verabfolgt die Schlafwagenkarte der im Wagen befindliche Wärter, es
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können jedoch bei der Ausgangsstation Plätze durch Vermittelung einer ändern Station vorher bestellt 
werden. Auf Zwischenstationen, an welchen der Zug hält, nehmen die grösseren Stationen zur 
Sicherung des Vorrechtes im voraus Anmeldungen auf Schlafwagenplätze entgegen und erteilen darüber 
Anmeldescheine, auf deren Vorzeigung der Schlafwagenwärter nach Massgabe der noch unbesetzten 
Plätze und der Nummerfolge dieser Scheine die Schlafwagenkarten gegen Entrichtung des tarifmässigen 
Preises verausgabt.

Die Reisenden mit Fahrkarten erster Klasse können Schlafwagen erster und zweiter Klasse lösen; 
Inhaber von Schlafwagenkarten erster Klasse haben Anspruch auf Einräumung einer halben 'Wagen
abteilung oder eines Halbabteils in der Weise, dass von den zwei übereinander befindlichen Betten 
nur das eine hergerichtet wird. Auf Strecken, auf welchen Schlafwagen der Internationalen Schlaf
wagen-Gesellschaft eingestellt sind, können zu den Fahrkarten erster oder zweiter Klasse Zuschlags
karten gleicher Klasse ebenfalls beim Schlafwagenwärter gelöst werden.

Das Tabakrauchen, welches nur mit Zustimmung aller in demselben Abteil Mitreisenden statt
haft ist, muss von abends zehn Uhr bis morgens sieben Uhr gänzlich unterbleiben. Morgens sieben 
Uhr kann jeder die Beseitigung der Betten und Aufräumung des betreffenden Abteils verlangen.

In den Nachtschnellzügen der Strecke Berlin-Aachen über Kreiensen und umgekehrt verkehren 
besondere Personenwagen (sogenannte Schlafplatzwagen), welche in der ersten Klasse mit Schlafein
richtungen versehen sind. Zu jedem Platz gehört ein Gepäckschrank und wird eine Decke geliefert.

Aber auch solche Wagen, welche eine geringere Bequemlichkeit bieten, sind vorhanden:
a. Um ein günstigeres Verhältnis zwischen der toten Last des Fahrzeuges zu der Ladung zu 

erzielen, hat man mehrfach zur Bewältigung des Massenverkehrs auf kurzen verkehrsreichen Strecken 
zwe i s t öc k i ge  P e r s o n e n w a g e n  mit günstigem Erfolge in Anwendung gebracht.

b. Für den starken Wechsel des Verkehrs zu den verschiedenen Jahreszeiten und zur Bewäl
tigung des Massenverkehrs an einzelnen Tagen und bei besonderen Veranlassungen würden einzelne 
Strecken genötigt sein, eine bedeutende Anzahl von teuern Personenwagen vorrätig zu halten, die 
vielleicht kaum vier- oder fünfmal im Jahre gebraucht würden. Dies würde wirtschaftlich jedoch 
höchst unvorteilhaft sein. Es bleibt in solchen Fällen nur das Auskunftsmittel übrig, Gü t e r wagen  
mit  S i t z b ä n k e n  auszurüsten und in Betrieb zu nehmen. Zur Erhöhung der Annehmlichkeit der 
Fahrt für die in denselben befindlichen Personen dürfte dieses gerade nicht beitragen; doch in Anbe
tracht der kurzen Fahrtdauer solcher Wagen, die meistens nur zwischen grossen Städten und nahe 
gelegenen Vororten eingestellt werden, erscheint diese Beförderungsweise wohl statthaft und ist aus 
gesundheitlichen Rücksichten unbedenklich. Diese Beförderungsweise geschieht selbstverständlich nur 
in Notfällen, denn soweit wie möglich sind die Reisenden, wenn die betreffende Klasse besetzt ist, in 
höhere Wagenklassen unterzubringen, als für welche sie bezahlt haben. Es tritt also im allgemeinen 
eine Vergünstigung ein.

c. Die B e f ö r d e r u n g  der  Tr uppen  geschieht fast ausschliesslich in dazu ausgerüsteten 
Güterwagen, und es haben sich dabei noch keine Nachteile gezeigt. Auch die Beförderung kranker 
oder verwundeter Soldaten auf Eisenbahnen im Kriege'1') erfolgt in Güterwagen, in welche die Trag
bahren eingesetzt oder eingehängt werden. Nur für weitere Strecken werden besondere Läzarethzüge 
aus Personenwagen vierter Klasse in Deutschland zum bequemen Einbringen und zum Einhängen der 
Tragbahren von vornherein eingerichtet.

:::) zur Nieden, der Eisenbahntransport verwundeter Krieger.
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З, Fahrgeschwindigkeit.^)
Mag man auch den Aufenthalt in den Eisenbahnwagen so angenehm wie nur möglich gestalten, 

die Annehmlichkeiten einer häuslichen Einrichtung wird man nicht ersetzen können, selbst wenn den 
neuesten Fortschritten der Technik entsprechend die Wagen mit der grössten Sorgfalt eingerichtet 
sind. Deshalb ist auch jeder Reisende zufrieden, wenn er die Fahrt vollendet hat und die Bahn ver
lassen kann. Hieraus entspringt der Wunsch, die Fahrzeit soviel wie möglich abzukürzen oder mit 
grösserer Geschwindigkeit zu fahren. Ebenso wächst auch das Bedürfnis, die Entfernung zwischen 
den Orten, namentlich denjenigen der Handels- und industriellen Thätigkeit, möglichst rasch zurück 
legen zu können, mit der Hebung des Handels und der Industrie und mit der Zunahme grösserer 
Städte. Man ist daher von Anbeginn des Eisenbahnwesens her bestrebt gewesen, die Fahrgeschwin 
digkeit immer weiter zu steigern. Die Schwierigkeiten, welchen man hierbei begegnet, lassen jedoch 
immer mehr erkennen, dass die Dampflokomotive bei einer Fahrgeschwindigkeit von 100 km in der 
Stunde an die Grenze ihrer praktischen Leistungsfähigkeit gelangt ist. Es sind zwar auf mehreren 
englischen und einzelnen amerikanischen Bahnen in letzter Zeit Geschwindigkeiten von bis 140 km in 
der Stunde erreicht worden; auf der Centralbahn New-Jersey hat man mit einem Zuge aus vier 
Wagen sogar 156,6 km in der Stunde zurückgelegt. Diese Fahrten sind aber nur Sportfahrten. Die 
fahrplanmässige Geschwindigkeit übersteigt nach Abzug der Aufenthalte und Zeitverluste für Anfahren, 
Steigung usw. nur vereinzelt, bleibt hingegen bei den meisten schnellfahrenden Zügen heute noch 
unter 85 km in der Stunde.

Ein Haupthindernis für schnelleres Fahren ist das rasche Anwachsen der Widerstände innerhalb 
des Triebwerks der Lokomotive und gegen die Bewegung der Fahrzeuge mit zunehmender Ge
schwindigkeit. Die Folge dieser Zustände ist eine starke Abnahme der zu befördernden Nutzlast. 
Bei Schnellzügen, welche mit 85 km in der Stunde Durchschnittsgeschwindigkeit auf wagerechter 
Bahn fahren sollen, wiegt die Lokomotive bester Bauart schon etwa halb soviel wie der Wagenzug 
und verbraucht mehr als die Hälfte der Zugkraft für ihre eigene Fortbewegung. Bei noch rascherer 
Fahrt würde dieses Verhältnis noch ungünstiger also unökonomisch werden. Eine Steigerung der 
Fahrgeschwindigkeit ist also nur durch Verbesserung des Wirkungsgrades der Lokomotive und durch 
Verminderung der Bewegungswiderstände zu erwarten. In welcher Richtung dies zu geschehen hat, 
ist eine rein technische Frage, die nicht in den Rahmen dieser Abhandlung gehört.

Alle Verbesserungen werden möglicherweise hinreichen, um die grösste Schnellzugsgeschwindig
keit auf 100 km in der Stunde zu steigern. Für wesentlich raschere Fahrten wird aber ein anderer 
Motor erforderlich, welcher für seine Eigenbewegung weniger Kraft verbraucht, und dessen Wirkungs. 
grad auch bei grösserer Umdrehungszahl der Triebachse nicht geringer wird. Diese Bedingungen 
erfüllt der Elektromotor; doch müsste die Stromzuführung hierbei von aussen stattfinden, da die 
Stromerzeugung auf dem Motor selbst das Gewicht noch mehr als bei der Lokomotive steigern würde. 
Welche Schwierigkeiten jedoch in der Zuleitung des Stroms entstehen und ob der elektrische Betrieb 
auf den Hauptbahnen durchführbar und zweckmässig ist; diese Fragen zu erörtern, würde hier zu 
weit führen. Bemerkt sei nur, dass die Einführung des elektrischen Betriebes auf den Hauptbahnen 
vorläufig wohl kaum zu erwarten, für die Zukunft aber nicht ausgeschlossen ist.

Einer erheblichen Steigerung der Fahrgeschwindigkeit über 100 km in der Stunde hinaus stehen 
aber noch andere Schwierigkeiten entgegen. Zunächst würde eine geeignete Bahn herzustellen sein. 
Die Gleise müssten sehr kräftig gebaut und frostfrei gelegt werden, da die Masseneinwirkungen mit

*) Glaser Ann. Bd. 25, S. 42; Bd. 29, S. 90; Bd. 30, S. 188; Bd. 32, S. 203. Uhl. Verkztg. 1893 S. 90 und 
1894 S. 84.
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dem Quadrat der Geschwindigkeit zunehmen. Die Gleisunterhaltung würde ausserordentliche Auf
merksamkeit und Kosten verursachen, da Abweichungen, welche jetzt noch unschädlich sind, den Zug
dann gelegentlich aus dem Gleise -werfen würden.

Eine weitere Schwierigkeit bei einer bedeutenden Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit entsteht in 
der Signalgebung, da die jetzigen Sichtsignale nicht mehr ausreichen würden, weil die Zugbeamten 
sie nicht früh genug wahrnehmen könnten. Ist es doch schon bei der heutigen grössten Zug
geschwindigkeit schwierig, die Signale zeitig genug zu erkennen, um Unfälle verhindern zu können.

4. UnfäSle und deren Verhütungen.
In demselben Maasse, wie sich Anlage und Betrieb der Eisenbahnen fortwährend steigerten, 

haben sich die Eisenbahntechniker mit der Verbesserung der für die Sicherheit der Beisenden dienenden 
Einrichtungen beschäftigt, und noch beständig wird von technischer Seite gesonnen, gearbeitet und
probiert, um mit den sich steigernden Ansprüchen auf Schnelligkeit die möglichste Betriebs- und
Fahrsicherheit zu vereinigen. Die statistischen Nachweise*) zeigen, dass die Gesamtzahl aller Beisenden 
zu den Verletzungen und Tötungen immer noch in einem günstigen Verhältnis stehen. Hiernach 
kommt auf jeden Beisenden erst nach etwa 2000 Fahrten um die Erde im Durchschnitt eine durch 
einen Unglücksfall herbeigeführte Verletzung und nach 16000 solcher Fahrten eine Tötung. Trotz
dem hat man an maassgebender Stelle die verschiedensten Schritte gethan und Anordnungen ge
troffen, um die Gefahrstufe für die Beisenden so gering als möglich zu machen.

a. Signale und Sicherheitsvorrichtungen.**)
Eine der wesentlichsten Grundlagen für die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes bilden die 

Signale.  Dieselben eilen dem Zuge voraus, künden dem Bahnbewachungspersonal sein Kommen an 
und fordern freie Bahn; Signale erscheinen dem Zuge entgegen und lassen erkennen, ob die Bahn 
frei oder gesperrt ist; sie erlauben oder verbieten vor jedem Bahnabschnitt, vor jedem Bahnhofe, die 
Weiterfahrt.

Mit dem Grade der Zuverlässigkeit der Signale wächst naturgemäss auch der Grad der Betriebs
sicherheit. Die Abgabe eines jeden Signals bedingt aber die Mitwirkung von Menschen, ist also auch 
abhängig von menschlischen Schwächen, von Vergesslichkeit, Irrtum, Nachlässigkeit und dergleichen. 
Deshalb ist das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen besonders darauf gerichtet, die Signale unab
hängiger von diesen Unzuverlässigkeiten zu machen.

Die beim Eisenbahnbetriebe am meisten gefährdeten Anlagen sind die Bahnhöfe. Hier ist es 
unbedingt notwendig, dass die Weichen und Signale der Fahrstrasse jedes ein- und ausfahrenden 
Zuges richtig gestellt sind. Zur Erreichung dieses Zieles werden die Ein- und Ausfahrtsignale mit 
den in den Fahrstrassen und Nebengleisen liegenden in Frage kommenden Weichen in ein solches 
Abhängigkeitsverhältnis gebracht, dass einmal das betreffende Signal nur gestellt werden kann, wenn 
sämtliche in Frage kommende Weichen richtig gestellt sind, ferner dass nach dem Einstellen des 
Signals eine Aenderung in der Stellung der Weichen nicht möglich ist. Durch eine elektrische Ver
schluss- und Freigabevorrichtung ist dem verantwortlichen Stationsbeamten ein unmittelbarer Einfluss 
auf die Bedienung der wichtigsten Stellwerke gegeben.

Dergleichen Centralstellwerke sind auf den preussischen Staatsbahnen auf den gefährlicheren 
Bahnhöfen ausgeführt. Nach den Berichten über Weichen- und Signalsicherungen auf der Weltaus-

*) Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1892.
**) Schubert, Sicherungswerke im Eisenbahnbetrieb. Ztschr. D. Ing. Jahrgang 1888, 1893, 1894, 1895.
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Stellung in Chicago І893 steht Deutschland im grossen und ganzen heute mit seinen Sicherungen, 
was ihre Durchbildung, ihre Anpassung für die verschiedenen Verhältnisse und ihre Leistungsfähig
keit gegenüber hochgespannten Anforderungen anlangt, unübertroffen da.*)

Pür die Eeisenden selbst sind die Einrichtungen von besonderer Bedeutung, welche bei eintre
tender Gefährdung bezw. befürchteter Gefahr denselben gestatten, Signale vom Wagen aus zu geben. 
An jedem Zuge ist hierzu aussen rechts zur Pahrrichtung eine Zugleine angebracht, die bis zur 
Dampfpfeife der Lokomotive reicht. Wird die Leine gezogen, so wird dadurch dem Lokomotivführer 
das Haltesignal ¡gegeben. Da die Zugleine nicht immer schnell und sicher wirkt, hat man an ihrer 
Stelle auch elektrische oder pneumatische Signaleinrichtungen ausgeführt. Bei denjenigen Zügen, die 
mit selbstthätigen Bremsen ausgerüstet sind, befindet sich in jedem Wagenabteil ein. Hebel oder eine 
Ziehvorrichtung, durch deren Handhabung der ganze Zug sofort gebremst, also ohne Zuthun des 
Lokomotivführers zum Stillstand gebracht werden kann.

Zur völligen Verhütung von Beraubungen und Tötungen einzelner Reisenden genügen diese 
Einrichtungen natürlich nicht. Hierfür werden aber auch alle Schutzvorrichtungen nur wenig helfen; 
denn meist werden die Opfer im Schlaf überrascht oder durch narkotische Mittel betäubt, können 
also die Schutzvorrichtungen nicht mehr brauchen. Gegen dergleichen Pälle muss sich jeder Reisende 
selbst durch Achtsamkeit schützen. Wie bereits oben erwähnt, bieten die Durchgangswagen hiergegen 
die grösste Sicherheit.

b. Bremsen.
Die Bremse ist das einzig bewährte Mittel, die lebendige, zerstörende Kraft des in voller Schnel

ligkeit sich bewegenden Zuges bei Androhung von Gefahr zu schwächen oder gänzlich zu vernichten. 
Was zunächst die Betriebssicherheit anbelangt, so ist klar, dass diejenige Bremse den Vorzug verdient, 
welche bei eintretendem Erfordernisse sich am schnellsten und sichersten in Gang setzen lässt und 
dabei gleichzeitig die grösstmögliche Wirkung ausübt.

Die gewöhnlichen Handbremsen, bei denen jede einzelne für sich durch Menschenhand bedient 
werden muss, lassen in Bezug auf rasche, zuverlässige Ingangsetzung und Wirkung viel zu wünschen 
übrig; denn diese Bremsen werden in der Regel erst in Thätigkeit gesetzt, wenn der Lokomotivführer 
den Bremsern vermittelst der Dampfpfeife das Signal hierzu giebt. Durch das Geben, Verstehen und 
besonders durch das Befolgen dieser Signale geht eine beträchtliche Zeit verloren, die bei grosser 
Pahrgeschwindigkeit oft recht verhängnisvolle Folgen haben kann. Für Personenzüge und besonders 
für Schnellzüge sind deswegen Bremssysteme zur Anwendung gelangt, bei denen der Führer direkt 
von seinem Standpunkte aus durch einen einzigen Griff in kürzester Zeit sämtliche Bremsen im Zuge 
in Thätigkeit setzen kann, ohne vorher die Bremser benachrichtigt zu haben. Die meisten ausgeführ
ten Systeme sind selbstthätig (automatisch), d. h. ihre Konstruktion ist derartig, dass beim Schadhaft
werden eines Hauptteils derselben, besonders bei einer Zugtrennung ein Bremsen des Zuges eintritt, 
der Führer also stets bis auf wenige Ausnahmen, auf die ich später noch zurückkomme — im Klaren 
über den betriebsfähigen Zustand der Bremse ist. Ferner sind bei den selbstthätigen Bremsen die 
Reisenden oder das Zugpersonal in der Lage, die Bremse in Thätigkeit zu setzen. Im nachstehenden 
sollen die für schnellfahrende Personenzüge am meisten angewendeten Bremsarten allgemein betrach
tet und ihre guten und schwachen Seiten beleuchtet werden.

D ie Sm i t h - H a r d y - ( L u f t s a u g e ) - B r e m se: Sobald gebremst werden soll, wird durch einen 
auf der Lokomotive befindlichen Luftsaugeapparat in einer den ganzen Zug entlang geführten Rohr
leitung ein Vakuum erzeugt, welches mittels geeigneter Apparate, Bremstöpfe, eine Bewegung hervor

*) Ztschr. D. Ing. 1895, S. 44.
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ruft, die zum Anziehen der Bremsklötze ausgenutzt wird. Die Bremstöpfe selbst, welche denjenigen 
in Fig. 4 ähnlich sind und sich an jedem zu bremsenden Wagen befinden, bestehen aus zwei gusseisernen 
Schalen. Zwischen diesen befindet sich eine Ledermembran, die mit Eisenplatten behufs Aufnahme 
einer Zugstange. armiert ist. Beim Bremsen wird im oberen Teile ein Vakuum erzeugt, während der 
äussere Luftdruck die Ledermembran hebt. Das Lösen der Bremse erfolgt durch Oeffnen einer mit 
der Rohrleitung in Verbindung stehenden Luftklappe.

Der grosse Vorzug dieser Bremse ist ihre Einfachheit und leichte Verständlichkeit für das Zug
personal. Die Wirkung ist gut regulierbar, d. h. es kann die Bremse nach Belieben mehr oder 
weniger stark angezogen werden. Aber dieses System ist nicht selbstthätig, und die Bremsung erfolgt 
für Schnellzüge zu langsam, da die Bremskraft stets erst bei der Bremsung erzeugt werden muss. 
Die Bremse findet Verwendung bei der Berliner Stadtbahn und der Mehrzahl der österreichischen 
Bahnen.

H a r d y ’s a u t oma t i s c h e  L u f t sa uge - Br e ms e :  Figur 4. Ein kleiner Ejektor auf der
Lokomotive erzeugt beständig ein Vakuum, welches sich auf die Rohrleitung dd, das Reservoir В und 
den Bremstopf A, auf beiden Seiten der Ledermembran überträgt. Die Bremse ist in diesem Zustande 
frei und das Ventil v offen.

Soll die Bremse in Thätigkeit gesetzt werden, so öffnet der Führer-eine mit der Rohrleitung 
in Verbindung stehende Klappe, es strömt Luft in die Leitung d e und unterhalb der Ledermembran, 
während das Ventil v sich schliesst. Die Bremszugstange geht infolge des in A und В verbleibenden 
Vakuums in die Höhe und bewirkt ein Anlegen der Bremsklötze. Um die Bremse wieder zu lösen, 
wird wieder, wie oben erwähnt, ein Vakuum im Leitungsrohr erzeugt. Diese Bremse wirkt schneller 
wie die vorige und wird angewendet bei einer grossen Anzahl englischer und einigen österreichischen 
Bahnen.

Von allen bekannten selbstthätigen Bremsen haben sich jedoch die L u f t d r u c k b r e m s e n  für 
schnellfahrende Züge am besten bewährt. Sämtliche Systeme arbeiten im grossen und ganzen nach 
demselben Grundgedanken. Die Vorrichtungen zur Erzeugung und Uebertragung des Luftdruckes 
weichen nur in der Konstruktion von einander ab, sind aber im Wesen ganz gleich. Die eigentlichen 
Bremsen dagegen zeigen Verschiedenheiten; ihre Wirkung ist die gleiche, nur dass sie mehr oder 
minder schnell, kräftig oder sicher eintritt. Bei allen Systemen ist in jedem Abteil eine Vorrichtung 
angebracht, die es auch den Reisenden bei eintretender Gefahr ermöglicht, den ganzen Zug sofort 
zu bremsen.

Die Anordnung der Luftdruckbremsen von Westinghouse, Carpenter und Schleifer ist folgende: 
Auf der Lokomotive presst eine Dampfluftpumpe Luft von 6 bis 8 Atm. in einen Haupt- (Vorrats-) 
Behälter von 300 bis 500 1 Inhalt. Von dort gelangt die Pressluft durch ein Druckverminderungs
ventil durch Vermittelung des Locomotivführer-Bremshahns mit einem Druck von 4 bis 5 Atm. in 
die Rohrleitung des ganzen Zuges. Der Lokomotivführer ist imstande, vermittelst des Bremshahns 
Pressluft vom Hauptbehälter nach der Zugleitung zu lassen, ferner durch Drehen des Hebels die 
Pressluft des Hauptbehälters abzusperren und die Luftleitung des Zuges zu gleicher Zeit mit der 
Aussenluft in Verbindung zu setzen, so dass die in der Leitung enthaltene Pressluft je nach dem 
Willen des Führers langsam oder schnell ins Freie entweichen kann, wodurch wiederum eine lang
samere oder schnellere Bremsung eintritt. Denn so lange die Luftleitung mit dem Hauptbehälter in 
Verbindung steht, sind sämtliche Bremsen los; sobald der Behälter abgesperrt und die Luftleitung 
mit der Aussenluft in Verbindung gebracht wird, entweder durch Bewegung des Bremsventils auf der 
Lokomotive oder durch Oeffnen. irgend eines Nothahnes seitens der Reisenden, strömt die gepresste 
Luft aus, und sämtliche Bremsen ziehen an.
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Unter jedem Bremswagen befindet sich eine Vorrichtung, die mit der Luftleitung in Verbindung 
steht und das Anziehen der Bremsen bewirken kann. Diese Vorrichtungen sind bei den verschiedenen 
Systemen verschieden und sollen nun näher verglichen werden.*)

Bei der Zwei kammerbremse (ältere Carpenter) Fig. 5 strömt die Druckluft aus. der Luftleitung 
b durch с in den Bremscylinder und füllt die beiden Kammern (daher der Name der Bremse) А 
und В vor und hinter dem Kolben, indem sie durch eine Nut t tritt.

Bei der Einkammerbremse (ältere Westinghouse) Figur 6 geht die Druckluft aus der Leitung 
b durch с in das sogenannte Funktionsventil V und von hier aus durch t und d in den Hilfsbe
hälter W .  Das Funktions- (Steuer-) Ventil ist so eingerichtet, das die linke Kammer A des Brems- 
cylinders entweder durch g mit der freien Luft verbunden ist oder durch Verschiebung des Schiebers 
s mit dem Hilfsbehälter W in Verbindung gesetzt werden kann. Kammer В ist offen. Während des 
freien Laufes des Zuges sind also bei der Zweikammerbremse beide Kammern des Bremscylinders 
mit Druckluft geladen, bei der Einkammerbremse hingegen enthält der Bremscylinder atmosphärische 
Luft. Bei beiden Bremsen erfolgt nun die Bremsung durch Luftverdünnung in der Leitung b. In 
Figur 5 treibt dann der Ueberdruck in В den Bremskolben nach links. In Figur fi treibt der Ueber- 
druck in W den Kolben к und den Schieber s nach unten, sodass der Ueberdruck von W auf den 
Bremskolben wirken kann. Die Zeitdauer bis zum Eintritt der Vollbremsung bemisst sich aber bei 
der Zweikammerbremse nach dem Inhalt der Leitung b und der Kammer A, bei der Einkammerbremse 
dagegen nur nach dem Inhalt der Leitung b. Da die Rohrleitung für den Wagen ungefähr 5 1 Luft 
fasst, die Kammer A bei der Zweikammer bremse etwa 4 1, so beträgt die Zeit, welche zwischen dem 
Oeffnen der Rohrleitung und dem Vollwirken der Bremsen verstreicht, bei der Zweikammerbremse 
unter sonst gleichen Umständen beinahe das Doppelte derjenigen, welche bei Einkammerbremsen nöt'g 
ist. Anderseits ist aber die Zweikammerbremse einfacher als die Einkammerbremse. Die grössere 
Einfachheit und Billigkeit konnten jedoch auf die Dauer nicht entschädigen für den Mangel an Schnell
wirkung der Bremse.

Aber auch bei der alten Einkammerbremse von Westinghouse muss, wie bei der alten Zwei
kammerbremse von Carpenter die ganze Pressluft, welche die Druckverminderung erzeugen soll, jeden
falls aus nur einer Oeffnung — meist an der Lokomotive — entweichen, so dass immer eine gewisse 
Zeit vergeht, bevor bei langen Zügen die Druckverminderung sich bis zum letzten Wagen fortgepflanzt 
hat. Dieser Uebelstand führte zur Konstruktion des Schnellbremsventils, das mit dem eigentlichen 
Funktionsventil V vereinigt ist. Das Scbnellbremsvenťl öffnet beim Bremsen im Notfälle die Haupt
rohrleitung b an verschiedenen Stellen, sodass die Luft nicht mehr gezwungen ist, den ganzen langen 
Weg durch die Rohrleitung bis zum Führerbremshahn zurückzulegen; um zu entweichen.

Neuere Ausführungen dieser Ventile sind so beschaffen, dass sie ebenfalls beim Bremsen die 
Rohrleitung b an vielen Stellen öffnen, aber nicht nach Aussen hin, wobei die Pressluft verloren ist, 
sondern nach innen, nach den Bremscylindern, wo sie nützlich verwendet wird. Zu diesem Zweck 
war nichts weiter nötig, als ausser dem Wege с Figur 7 noch einen zweiten Weg о von der Rohr
leitung b nach dem Ventil zu schaffen, sodass in Notfällen der Bremscylinder in unmittelbare Ver
bindung mit der Hauptrohrleitung tritt.

Figur 6 zeigt die Stellung, in der die Bremse gelöst ist. Figur 7 zeigt die Arbeitsstellung. 
Beim Lösen der Bremsklötze a tritt die Druckluft aus der Leitung b durch с unter den Kolben des 
Bremsventils V, drängt denselben in seine äusserste Lage nach oben (Figur 6) und strömt nun durch 
Nuten t oder über Rückschlagventile in den Hilfsluftbehälter W jedes Wagens. Der Schieber s wird 
durch die Stange des Kolbens ebenfalls in seine äusserste Lage nach oben gebracht, sodass die ge

*) Glaser Ann. Bd. 31, S. 161.
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brauchte Pressluft aus dem Bremscylinder durch den Schieberiiinenraum und Stutzen g entweichen 
kann. Demzufolge geht auch der Bremskolben mit den Bremsklötzen unter dem Einfluss топ Federn 
oder Gewichten in die Ruhestellung.

Beim plötzlichen Bremsen in Gefahrfällen wird die Luft der Rohrleitung b in der Nähe der 
Oeffnungsstelle rasch verdünnt; infolge dessen schlägt der Kolben к der benachbarten Schnellbrems- 
.Ventile unter dem Einfluss des im Schieberkasten beziehungsweise Hilfsluftbehälters herrschenden 
Drucks in die äusserste Stellung nach unten Figur 7 und der Schieber s stellt eine Verbindung 
zwischen Luftbehälter und Bremscylinder her, so dass die Bremsklötze sich mit voller Kraft an die 
Räder anlegen. Das Ventil і hat sich hierbei geöffnet, die Leitung b steht also durch о ebenfalls 
mit dem Bremscylinder in Verbindung, folglich wird die Luft der Rohrleitung zum Bremsern mit
benutzt.

Bei gewöhnlicher Betriebsbremsung lässt der Lokomotivführer die Druckluft langsam aus der 
Rohrleitung b entweichen. Hierbei nimmt der Kolben к des Bremsventils V eine Mittelstellung ein; 
infolge dessen erfolgt der Uebertritt der Druckluft in den Bremscylinder langsamer, die Bremskraft 
ist also eine geringere als bei der Notbremsung.

Infolge der in neuerer Zeit erreichten bedeutenden Vorteile der Einkammerbremse gegenüber 
der Zweikammerbremse wurde im Jahre 1892 auch für die preussischen Staatsbahnen die Bestimmung 
getroffen, die im Jahre 1882 nach eingehender Prüfung für alle schnellfahrenden Personenzüge vor
geschriebene Zweikammer-Luftdruckbremsen von Carpenter durch Einkammer-Luftdruckbremsen zu 
ersetzen.

Wie ist es nun möglich, dass diese Bremse, welche doch selbstthätig wirkt und auch bei ein
tretenden Schäden an der Leitung und den Apparaten den Zug selbständig zum Stehen bringt, voll
ständig oder zum Teil wirkungslos werden kann, so dass trotz des vom Lokomotivführer geöffneten 
Hahnes eine Bremsung nicht eintritt, obgleich die Luftdruckzeiger angeben, dass der zum Bremsen 
erforderliche Luftdruck auch thatsächlich in der Leitung vorhanden ist? Es liegt dies meistens daran, 
dass die Luft aus der Leitung, wenigstens aus dem hinteren Teil derselben, nicht entweichen kann. 
Die Ursache sind Verstopfungen in der Leitung irgend welcher Art.

Wie wohl jedem Eisenbahnreisenden bekannt, sind die Luftleitungen der einzelnen Personen
wagen durch biegsame Gummischläuche untereinander verbunden. Diese werden infolge des wenig 
widerstandsfähigen Materials sehr häufig schadhaft und verursachen oft Betriebsstörungen, die meist 
nur Zugverspätungen zur Folge haben, da durch Undichtigkeiten in der Leitung ja ein Bremsen des 
Zuges eintritt. Es ist aber auch vorgekommen, dass sich der innere Belag des Schlauches losgelöst 
und den Durchgang in der Leitung vollständig verstopft hat, so dass die Luft aus der Leitung des 
hinteren Zugteils nicht entweichen, und aus diesem Grunde nur der vordere Teil des Zuges gebremst 
werden konnte. Natürlich ist die Bremswirkung dann nicht stark genug, um den Zug bis zur rich
tigen Stelle zum Halten zu bringen. In eisenbahntechnischen Kreisen ist man daher bemüht, die 
Kupplungen durch. dauerhaftere, vielleicht durch Metall-Kupplungsschläuche zu ersetzen. Aber leider 
genügen die bis jetzt bekannten Metallschläuche noch nicht den an sie gestellten Anforderungen in
Bezug auf Luftdichtigkeit.

Durch eine ähnliche Ursache entstand im Juli vorigen Jahres in Eberswalde ein Eisenbahnzu- 
sammenstoss. Die Luftdruckbremse war vor Abgang des Zug'es revidiert und die Bremsprobe gemacht 
worden, die ordnungsmässig verlaufen war. Nach der Abfahrt wurde in Eberswalde die Bremse zum 
ersten Mal in Thätigkeit gesetzt, der Zug wurde mehr als rechtzeitig gebremst, lief aber über den 
Bahnhof hinaus und veranlasste einen Zusammenstoss mit einer anderen Maschine. Die sofortige 
Untersuchung ergab, dass die ersten drei Wagen regelrecht gebremst waren; am vierten und den
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folgenden Wagen war dagegen keine Bremswirkung wahrzunehmen, was darin seinen Grund hatte, 
dass der Hahn an der Luftleitung des vierten Wagen geschlossen war. Infolge dessen wurde das 
Bremsen auf die darauf folgenden Wagen nicht übertragen, und diese rollten mit der innegehabten 
Geschwindigkeit weiter, indem sie auf die ersten schiebend wirkten. — Das Schliessen des Hahnes 
kann also erst nach der Probe durch unberufene Hand geschehen sein. Dergleichen wird man natür
lich auch bei den besten Einrichtungen und bei dem geschultesten Personal nicht verhindern können.

Aus dem Vorstehenden geht hervor, dass das Hauptstreben der Eisenbahn-Verwaltungen darauf 
gerichtet ist, durch bestmögliche Signalisierung und Bremsung die Quelle der Unfälle selbst zu treffen. 
Wenn man jedoch berücksichtigt, dass die angedeuteten Mittel zur Erhöhung der Betriebssicherheit 
immer Obliegenheiten von Beamten darstellen, welche letzteren menschlichen Schwächen unterworfen 
sind, dass weiter auch die besten mechanischen Hilfsvorrichtungen durch irgendwelche Verkettung 
von Umständen versagen können, so ist es einleuchtend, dass mit ,dem Streben, die Ursachen von 
Eisenbahnunfällen möglichst zu beschränken, auch dasjenige Hand in Hand gehen muss, welches die 
Polgen der niemals ganz zu beseitigenden Unfälle möglichst abzuschwächon sucht.

Bei den preussischen Staatsbabnen ist in der Weise Fürsorge getroffen, dass einmal in jedem 
zur Personenbeförderung bestimmten Zuge ein kleiner Rettungskasten mitgeführt wird, ferner aber 
auch auf allen Stationen Tragbahren und grosse Rettungskasten vorhanden sind. Diese enthalten 
Verbandstoffe, Medikamente, Geräte und Instrumente, welche nach Art und Umfang durch die ärzt
liche Behörde festgestellt sind. Ausser der strengen Weisung, bei Unfällen ärztliche Hilfe schnellstens 
lierbeizuschaffen und dem Arzte den Teil des Rettungskastens zur Verfügung zu stellen, dessen Inhalt 
nur durch den Arzt oder nach ärztlicher Verordnung angewendet werden darf, haben die Stations
vorstände die Pflicht, die dieserhalb erlassenen speziellen Vorschriften nicht allein genau kennen zu 
lernen, sondern auch den Gesamtinhalt des Rettungskastens in bestimmt vorgeschriebenen Zeiträumen 
einer sorgfältigen Prüfung zu unterziehen. Ebenso ist der Inhalt des Rettungskastens jährlich ein
mal vom Arzt zu untersuchen.

Die im Stations- und im Fahrdienst beschäftigten Beamten sind versehen mit einer »Anleitung 
für den Unterricht der Beamten über die nächsten Verhaltungsmassregeln, welche bei Verletzungen 
auf Eisenbahnen vor Ankunft des Arztes zu beobachten sind.« Soweit wie möglich werden auch die 
Beamten in Samariter-Kursen von den Eisenbahn-Aerzten in den erforderlichen Handgriffen bei Hilfe
leistungen unterrichtet. Die Anleitungen erstrecken sich auf die Befreiung Verunglückter aus Wagen
trümmern, zweckmässige Lagerung und Verabreichung von Erfrischungen, Blutstillungen, Behandlung 
von Knochenbrüchen und Verwundungen, Anzeichen von durch Quetschungen oder Druck hervorge
rufenen inneren Verletzungen, Ohnmächten, Bewusstlosigkeit und Scheintod.

Auf grösseren Stationen befinden sich noch besondere Rettungswagen mit Hebegeräten, Fackeln 
und dergleichen, auch stehen auf einigen Bahnen für die Beförderung verletzter Personen besonders 
eingerichte Wagen zur Verfügung. Sind letztere nicht vorhanden, so geschieht die Beförderung ver
wundeter Personen in gewöhnlichen Polsterwagen, die von den nächsten Stationen möglichst schnell 
herbeigeschafft werden. Diese werden selbstverständlich nach jeder Benutzung durch kranke Personen 
gründlich gereinigt und desinfiziert.

Diese erwähnten Vorschriften können nicht wenig zur Beruhigung der Reisenden beitragen. 
Jeder Reisende ist sich bewusst, dass ihm, wenn er trotz aller getroffenen Vorsichtsmassregeln von 
irgend einem Unglücksfalle auf der Eisenbahn betroffen werden sollte, die schnellste Hilfe zu teil 
wird, soweit es die eingetretenen Verhältnisse gestatten.
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Ich habe in der vorstehenden Abhandlung, wie ich bereits im Vorwort bemerkt habe, lediglich 
die allgemeinen Grundsätze der Eisenbahn-Betriebseinrichtungen in Bezug auf Gesundheit und Sicher
heit der Keisenden auseinandersetzen wollen und deshalb Einzelheiten der Konstruktion sowie alles 
Unwesentliche absichtlich ausser Betracht gelassen. Es sollte mich freuen, wenn mir dadurch die 
Erreichung meines Zweckes, für dieses wichtige Gebiet des Eisenbahnbetriebes auch bei Ferner
stehenden einiges Interesse zu erwecken, gelungen ist. Hoffentlich wird aber jeder Leser dieser Schrift 
die Ueberzeugung gewonnen haben, dass die Eisenbahnverwaltungen bestrebt gewesen sind, allen 
gerechten Forderungen in Bezug auf Hygiene und Sicherheit der Reisenden soweit entgegen zu 
kommen, als dies mit dem sonstigen Betriebe zu vereinigen ist; dass ferner der Geist der Eisenbalm
techniker rastlos beschäftigt ist, Verbesserungen zu ersinnen und zu erproben, welche den Reisenden 
das Fahren angenehmer gestalten und die Sicherheit ihrer Beförderung erhöhen.




