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3* S)te im abgeiaufenen Odullo*re be*anbeiten Se”raufgabeit.

A. OberiOtenl=3¢n(e*

iClafjenle|rer: ©er ©ireitor.
iReltflton0icI)re:

A. gut bie eiinngeiifc’en Oditier 2 Otunben SBa(tor Odinibi. Hirclenne|pidie: 3iom ben Sinfémgeit bet-
driyllipen lige bis [ur “Reformation. 9ieuteftamentiic’e Beftitre: fRomerbrief, Saiobusbrief.

B. pr bte fatijolifi‘en ©colter 2 ©tunben iBfatret SSud)ati. 1) Stiigemeine ©faubcnsie’re, mad A'onig,
2erbnd fiir ben fatljoiifcCen iRetigionéunterridjt in ben oberen Staffen, I. SnrfitS. 2) SirdEjengefd;idjte:
JKom ber ©enbung bez |I. Sonifaciu$ big gur Sirdjentrennung, nadf Sonig, fieljrbncC fiir ben fati)o*
den iReiigionSuntemc”t in ben oberen Staffen, II. Surfné.

3)eutidi: 4 Otunben fBrofeffor Dr. DRattern. Sitteraturgefcfjic*te oom 33enimm bez 16. bis gum ©nbe bez

18. Saijr*unbertz. Seltiire: Beffing, “amburgifclje Dramaturgie; ©oetije, Spingente; ©opijoitez, StigZz unb

Sonig Debipuz in ber Ueberfe"ung bon 2Riudmi| begm. Donner; ©tiide auz bem Sefebud) bon §opf unb

iBautfiei; groben bon neueren Dichtern.  Dizpofitionziibuugeu, freiec Vortrige. luffiije iiber fotgenbe

Slufgaben:

1) Die Oceteaftimmimg SpIRsniieng, bte III in tjrem erften Illionoione augfpricCjt, unb bic 83ebeutimg, bic btefer
fir ba§ mame ©Orama t)at. 2) ©er ©alt ,Rot enttoicMt Straft" foli an SBeifbielen ait§ ber ©efdjtdjtc unb fitttcratur
nadjgeloicfen loerben.  (Aiaffenauffaii). 3) ft'énig grtebrid), ein §errfd)er grol im “rieben lote im Stricge. 4) Xannn
iben $eimat unb grrembe auf ben SJtenfAcn eine fo greffe SlnjiebungSfraft au§? 6) Dreftcg unb RpfabeS, eine 1] axab
terfdjilberung (mad ©oeit)e§ pppgepfe II. 1). 6) Oparaiteriftii be§ [la§ nad) ©oppoiieg. 7) ©er Ring in ber
ipoefie. 8) ©ic toeltgefcbiAtlidjc Sebeutung ber ©ddadft bei Scipjig 1813. 9) ©er Siugfprud) beg ©unoig in ©djiltcrg
Jungfrau bon Drleang (I, 5): ,giir feinen Stonig nittft bag Rolf fidir opfern, ©ag ift bag ©djidfat unb ©efep ber
SBelt" foli burd) Reifpicie aug ber ©cfdfidjte belegt loerben. (StiaffemSiuffaig).

Rritfungg=2tufiap fiir Dfiern 1896: ©er Siugfprttd) beg ©unoig in ©d)itierg Jungfrau bon Dricang (I, 5): , giir
feinen Jtonig mug bag Roi! fid) opfern, ©ag ift bag ©djicffaC unb ©Oefei; ber Xel" foli burd) Reifpielc aug ber
@eid)id)te belegt loerben-

Otunben Skrieijrer Dr. §offmann I Seltire: Sm Sommer Victor Hugo, Hemani
(SSeflfagen & Stafing), im SBinter Taine, Napoleon Bonaparte (HttzjUg auz Les Origines de la France
Contemporaine, Seipgig, ©eemann); banetien Stbfdfnitte auz 2Serzi)odenz §iifzBuc| fiir ben frangiififdjen
Unterricht (©oettien). iBribatieltiire nach freier SSalft, gum Deit auz SSerzfiooenz §iifz6uch. OprediiBnnzen
in feber Otunbe im Sinf*tuffe an ben Sefeftoff unb unter SSeridfii“tigung oon Stoffen bez tdglichen SeBenz.
pfammenfaffenbe SBieberljotung tidiiner IBfchnitte ber Orammatil; Otitiftil, ©pnonprii, URetril. ~©dhrifL
lige SlrBeiten: Sitte 14 Dage aBttiechfelnb Ojefeitium, ©"temporale, SSiebergaBe oon SSorergihitem ober Heinere
freie StrBeit, aufferbem oiertetjdhrtich in ber Staffe eine UeBerfetmng inz Deutfche, adi Stuffdiie:

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

©nniifd): 4 Otunben Oberlehrer Dr. ¢ off mann I. Seltire: §t Sommer Shakespeare, Macbeth (iieipain,
fRenger), im SBiuter Tennyson, Enoch Arden unb Heinere Oebictjte (Keriin, ©imion), bancBen SiBfdjnitte
auz SSerzijobenz !>iifzZBuch fiir ben engtifcijen Unterricht, iBridatieitiire mad freier SBatfi, gum Deit auz
SBerzhooenz §iifzBud. OprediiBummen in jeber ©Otunbe im Sinf*fuffe an ben Sefeftoff unb unter 33eriid=
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fidjtigurtg oon Stoffen beS tiglichen Sebené. Ueberfejuttg bet ,,“ufamtnen”dttgenbett Stiicfe pm Uebet=
felen tnl Onnllige" oon 20etéloben, im Slnfc§luffe batan 2Biebeti)olmtg unb ©rganpng ber Otamntatif.
Stiliftif, @tinont)mi!, Sltettif. ©dgri*lide Sitbeiten: Siile 14 5;age abtoec"felnb ©jetcitium, ©”temporale,
SBiebetgabe oon SSoretp”ltem ober Heinere freie Sirbeit, aulerbem oierlel|0lrlip in ber félaffe eine lieber»
feipng in§ ®ecutfe. Infgabe fiir bie “Reifepriifung:
. ©ine Uefierfelung inS Ongiifdje.

©Cldidie tmi# @t*i>itmi>ct 3 Stunben ifrofeffor Dr. 3Rattern. ®ie iReugeit oon 1648 an, inzbefoitbere
bie beutfce unb branbenburgif(“»preu”ifd§e Oefdjidfte bi§ 1888 im flufammen§ange iijret Urfai*en unb SBim
fungen. SBieberijolungen au$ bem Oefamtgebiete ber Oefdjicfite unb ©rbfunbe.

SRaieittatift 5 Stunben Oberlehrer ©Ongelbrecijt. 2Reti)oben gut angendherten numeriicfien SlufBfung
oon Oleipunmen beliebigen ©rabeé. ®er binomifche @a| fiir beliebige ©jponenten. “ompieje
©ie michtigften Yieil)en ber aigebraifchen 3Inait)ftd. ®ie ioichtigften ©a”e iiber Hegeifchnitte in elementarer
fljutiietifcher SSianblung. ©tgdnpugen fiitherer Capitel; Hebungen au$ bem Oefamtgebiete.  Stufgaben
fiir bie “Reifeprifung Dftern 1896:

1) giiv iMciien [ptijen SBiniet ift sinx . sin 2'x == 0,576? 2) Orei iBunfte A, B, C finb gegeben. Illian foil in
berfeliien ©bene einen Oierten Slunit jo beftintmen, ball er bon A eine gegebene ©Ontfernung d Bat nnb bal bie ©untine
ber Duabvate feiner ©Ontfernungen bon B unb C einem gegebenen Ombrate s2 gleicB ibirb. 3) SBeMjer bon ben in
eine itugel geftettten gerabecn Aegeln bat ben groBten Dlantel? 4) giir redjtibinilige. jUoorbinaten ift bie @teid)ung

einer jiurbe ys — p’x. Illan beftimme bie Oiig§;timg§:Abiiftante unb bann bie ©teicBnug ber ©angeute im Sturben;
punite xu j L ffietcjie Sorm nimmt tefitere an, ibenn p eliminiert ibirb?

¢iifllir 3 Otituben ber SDireftor. SRechanif (Slrbeit, lebenbige Araft, ©pannfraft, gali, SBurf, Origljei»
SRoment, iBenbel, ©entraiktoegung, freie Slchfen). ©runbjiige ber mathematifchen ©eograpifie. ~ URedhanifihe
SBarmetheorie. Behre Oon ben ®admpfen. Ueberblicf iiber bie Slfuftif. SBieberholnngen unb Slufgaben aug§
bem ganjen MOebiete.

(flYemic: 3 Otimben ber ®ireftor. Oinjelne mistige Kapitel aus ber organifehen, Cbet'e/ ttitdicf Cin=
leitung, bie URethhD mtb Slethhioerbinbungen, bie gette, bie Seifen, bie flphienhhbtate, bie Brennmaterialien,
bie Seuchtgagy» Bereitung unb bie iwidiineren aromatijffen Berbinbungen. 3iit Saboratorium : SarfteHung
einfacher Pridparate, ©iniibung ber iReaftionen unb Slugfiihrung M der Sknafhfen. Slufgabe fiir bie iReifen
Priifung:

Slenjol unb Senjoefaurc.

frt?eii)attinidii)t!cni 2 Otunbeu fBrofeffor Oefelfchap. ©§ miirben Zeichnungen mad guten ©ppémobellen
itatienifcher iRenaiffance unb ariedi)pen Otilg oottftinbig auggefiihrt; ferner mirben farbige einfadhe
®eforatiot).en nach guten Borbitbern don ifrofeffot ®oib unb §Ogg unb felbftdnbige Ontmiirfe angefertigt.

Sineat’seidjttCttt 2 Otunben ifrofeffor Baumeifter $ieronprnug. Oarftetiung oon Irper»$urgbrimy»
gungen. Sionftruftion ber Il rat nieier dellinieil bei oerfchiebeneu Umbreljungg» Kérpern.  Slnmenbung
ber ©chattenfonftruftion bei ber ©arfteliung Oon Bau» unb SRafijinenteilen. ©Oinfiihmng in bie Otemente
ber Sljonometrie unb iBerfpeftiie.

(O1ttt-~fUuwirrt.
Maffenlefixei: “xofeffor Dr. aitexn.

Hlcivpui&II) Xoi Bereinigt mit grinta.

Teutidjt 4 Otunben iBrofeffor Dr. SRattern. BRitteraturgefchichtc oon ben erften Slnfingen big Opd.
feftire: ©ubrun nebft i"ben aus. bem Urtejt. ©oedeé Ogmont, Odiiieri SRaria Otuart, “erberg Oib,
ilijjnbg ©Omft, §erjog oon Odroaben, lleberficht iiber bie ®ichtunggarten. gerie Bortrige nnb ®eHamny
tionen ber auSloenbig gelernten Si“terfMlIen. IDigpofitiongiibungen. Stuffitje iiber folgenbe Stufgaben:



1) aSorgcfdjidjte ju Ooet*eS ©gmont. 2) Sititge'ttrfdjtige @xnnd)tutigen be§ grtfdjtjdjen 95o0ii§leben? mad bai
3 crften © trojen bon ©Illci'§ ,bie Uramide be§ 31 u3'l (Mafienarbeit). 3) ®a3 ¢erlllrei’pe Zeitalter, bie 5Oite=
jeit 3itben§. 4) Odfiaraiteriftii be§ 3ipodeier-a in ©ocde§ ,,“ermann mib ®orodea." 5) Sffieldje Itmftanbe forbertai
tDcfentlid) bie itnterneljmitngen dilei'anberS beg ©rofen? 6) Surd) IOeipe SiuSfiifrungen fudjt dBarta ©tuart bet
©diller tBrer Sitte um Sefreiung [Rad)brucf ju geben? 7) ©ubrnn in ber Diormanbie. 8) 3idalien3 ©d)uib unb
Untergang (nadj Diacine). 9) Ser ©ib unter Son ©ando beni Otarfen. (Sblaffenarbeit).

t 4 Otimben SBrofeffor Dr. SJiattern. SBieberfjotung ber toicpgften I dpmiiie ber Orammatif
nad Poe|=yarel, iierbunben mit Uekrfejungen ber entfpredjenben UeBungéftide. Settiire: Racine, Athalie;
Corneille, le Cid; Guizot, Récits historiques II. ®ie erften 24 SSerfe ber Sltjaiia tourben cutzwenbig
gelernt, ber Sn”ait ber einzelnen Slfte franjofifei) miebergegeben.  OprecEjibungen. 3lle 14 jage ein
Optemporaie, nierteljdiirliil in ber klaffe eine Ueberfeijung in§ ®eutfd§e. Sluffi*e iiber folgenbe Slufgaben:

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

Boalll ® « 4 Otunben Oberlehrer Dr. (poffmann 1. Oeftire: im ©Qommer neipidiiide unb be)dreibenbe
iBrofa au§ §errig§ First Reading Book, im SBinter Shakespeare, Julius Caesar (SSelijagen & Mafing)
unb baneben 3lbfchnitte auz SBeréiioiienl §ilfgbuch fiir ben englifijen Unterricht, Otjnonijmif, ba§ SBefenG
lipe auz ber Sltetril. Opreditbungen im 3Infci)luffe an bie Seltire mit 23eriicffici)tigung non Stoffen aus
bem tiglichen Seben. [llimblige Ueberfe’ung auégenmijiter 3lbipmiiie aué ©efeninz Orammatii IL unb im
SInfchluffe baran SBieberfiolung unb Ortoeiterung ber Orammatif. Odjriftliche Slrbeiten: lile 14 ifage
abtoechfelnb ©percitium, ©"temporale, SBiebergabe non iBorer*atfttem ober Heinere freie Slrbeit, nierteljahr=
lig eine Ueberfe*ung iné Oeutfehe.

(3efi)id)te ttttdy (STOftttilie: 3 Otunben iBrofeffor Dr. 3Jia llern. .gauptereigniffe ber nriediipen @e=
fchichte bi¢ jum ifobe Sllejanberg beg ©ro”en. Ueberblid iiber bie ®iabodenreidpe. Tiiomifche Oe|didie
big jum Untergange beg meftrbmifchen fiaifertumg. 33eritiipdiinuna ber SSerfaffungg* unb fiuiturnerhéltniffe.
©elenenllipe SBieberholungen aug bem Oefamtgebiete ber Orblunbe.

'Waiticmaliiit 5 ©tunben Oberlehrer Onaelbredx  ©Ocometrifche Sonftrultionen. Sehre non bendamo=
nifihen puniteti unb Strahlen, Ohorbaien unb Slehniichfeitgpunften. fionftruftion algebraifcher Slugbriicfe.
Obene Trigonometrie. Stereometrie. Ouabratifche ©leipungen mit mehreren Unbelannten.  Slrithmetifche
unb peoreiiriipe keil)en erfter Orbnung. Binfeg$in& unb xemieuredmmin.

©tunben ber 2)ir eltor. SBarmelehre, Sliagnetigmug unb Oleltricitdt.  Slufgaben.

3 Otunben ber tireitor. 3llmemeine ¢eriige SSegriffe. tie daiietaiioibe. ©tdchiometrifche
Slufgaben.

fitet()iitti>aet(Hnen: 2 Otunben iBrofeffor ©efelf dbap. “eibmen nad guten Illobefien im ariediiben
unb kenaifjancesStil unb mad SSorbilbern (glc*ornamenten) non SEl)eiri, §aufeimann, Molb unb (pogg.

Siwerttseidjnwt 2 Otunben iBrofeffor kaumeifter fpier onpmng. Oinfithrung in bie oidiin’en Lliepoben
ber tarftellung non kaumgebilben. 93egriinbung ber |>auptgefele ber barftellenben ©ecometrie. © daiier
Jonftmltionen in SSerbinbnng mit 1£nip=nebungen. Aufnahme non 31 ¢ TeT unb Bauteilen mad liobellen
unb tarftellen biefer ©egenftanbe unter 33eritiipdlinuma ber e*ad neoreiri|pen Uleiendinma.

IntfT-0¢1tU niirt,

iifaffenlehxer: DBerie*rer Dr. Hoffmann L.
IHelifliottélci)»*«:
A. giir bie eoanpelllpen Odiiier: 2 Otunben Oberlehrer Orogoit”li. tag xeid Ootteg im keuen
teftament. Sefen unb Orilaren beg ©n. 3faH¢iii. ©ingehenb bie SSergprebigt, aud Oleigniife. Slul
ber keformationgjeit. ©rlldrung einiger iBfalmen. SSieberhnlungen beg .I'ale¢yi3mu”, ber frilher e

lernten Sieber unb ©pritde.
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B. pt bie fatijoiijcijcit ©duier: 2 ©tunben Dbetfapian 3tic§tcv. 1) Oogmatti: Oinieitung. 2)te gott*
lipe Offenbarung bel alten unb neuen iieftamentl. ®ie Se’re Bon @ott an |ip unb feinen 3Berien,
mad Sonigl §anbbud fiir ben lagol {den Sieligion"Unterrii*t. 2) iiirdenneigidie: SSon ber Stiftung
ber rge bil jur abenblanbi)'gen Wrdendalluna, nad fi'onigl panbbud fir ben iadoiiipen iRefigionl»
Wmierridi.

3 Otunben Oberlehrer Dr. “offmann I. Settire: Odiiteri SBiKjelm tfell, bie Mramie bei
3btjiul, ber Siipenjiger unb bal Giempde geft; Seffingl SDiinna Bon 33andelr unb ©oedei Hermann
unb ®oroea. Oeiernt miirben Oteilen aul 3Bideir Xeii unb §ermann unb dorodea, ferner bie Hramide
bei 3bt)tul unb Sutiul SBotff, ,ffum 27. Januar."  SSortrige ber Oditier. filuffapbungen. @in=
fiitjrung in bie braraii|‘be unb epi'¢e ®ipinma. Aufgaben fiir bie Stuffile:

1) ffiarum feiern mir ben 2. September jur ©rmnenmg ait ben testen Mrien? 2) feie Sebenlfciiicifate Illleldiball
bt§ junt ©djtmtr auf bem fftitii. 3) ©in 2lu§fiva auf ben I Tc30i (Sriefform). 4) ©ie ©r*ebung ber ©cbtoeijer
gegen Oecficrretd), map ©djilierl 2Bill)elr ©eil (Alaffenauffaii). 6) lieber ben SBert bei Steifen!. 6) ©in ©ag auf
SIBage. Orjaijiung etnei sparifer Stationalgarbiften (mad Sareey, Siege de Paris). 7) SBcfterbung um bie ©Oteile einel
Beljrlingl in einem “anblunglbattfe (Sfrtef). 8) ©d¢iler] ,Aramide bel 3bt)fn!" unb Oijaniiffol ,,Oic ©Omtne bringt
e! an ben ©an", ein Xergieip. 9) ©dilberuny einer Ceuerlbrunft map ©oedei berrmt unb ©orodea (Ataffenauffar).

Stufgabc fiir bie 2Ib|'GpIubBritiunn: Hliidaeii! 1895 mie Sto. 4, Dftern 1896: Hermann! §citad (mad @oede§
“ermann unb ©orodea).

5 Otunben Oberlehrer Dr. § off mann [. ©rammatit: SSoHenbung ber. ©ljntaj; ber gir*
morter, bie ibrépofitionen, SBiebertjolung ber gefamten Formenlehre unb ©Ijntaj mag iBtoeh=Sarel' Oprad=
ieljre unb ©. Illoe|' uebunaibiigern I, IT unb IIT. Seitiire: Sarcey, Siége de Paris (SSeltjagen & Stafing),
baneben eine 3luliBal)! bon ©ebidien, befonber! Safontainefer gabeln unb 33éramper[der Sieber mag Oropp
unb (paulinecht (Seipgig, 3iemuer). Opreditbungen im Sinfd)lufj an bal Oelefene unter Slulbeljnung auf
Otoffe bei iamiipen Sebenl. Stile 14 SEage in ber klaffe ein ©“temporale, SBiebergabe Bon S3orernidier,
®ittat ober Heinere freie Slrbeit, sierleli()[lip in ber klaffe eine Ueberfehung ini ©ewmiige.

Unglifd): 4 Otunben. Sm. Sommer Oberlehrer Sinbenau, im SBinter Oberlehrer 3othe. ©rammatit:
2 Otunben nap Oefeniul. ©Opntaj bei ilrtifetl, ©ubftantiol, StbjettiBl, fBronomenl unb SlbBerbl,
SBiebertjolung ber ©tjntaj bei SBerbl. ibeipreguun ber iBidiizeren fBrépofitioncn im 3idh it an bie Settiire.
Iinblipe unb friftlibe Ueberfeling ber ararralllden Uebunglfiihe bel ©efeniul. 2lHe jtoei 3Boden
ein O"temporale, bejm. lleberfelung au! bem Omupiiigen in! Oemiige ober ein ®ittat. Settiire: 2 Otunben.
Slulgeiotihlte 3Iblmiiie au! Herrig, First Reading Book. Opreditbungen im 31m¢lu]l an bie SefeftiidEe.
Stulvoenbig gelernt miirben Yankee Doodle, The National Anthem, The Wandering Boy, Evening Prayer.

(Scfehtd)te ttttin (feinitttti>el 3 Otunben Oberlehrer ©Orodoipiii. Deuiige unb i)3rembiibe ©e(didle
BoT 9iegierunglantritt “riebrigp! be! ©ro”en bi! jur ©egenmart, ba! Slotraenbigfte au! ber au"erbeul|'den
@e|'diple. Orbfunbe Bon ©uropa. ©inige! au! ber tagetalll pen Orbfunbe, bie bebeutenbften SSertehrl*
unb tpanbeliioege ber Se’tgeit. Eartenffijjen.

3Wrtt*ematiii 5 Otunben Oberlehrer Dr. Senffen. Scgaritljmen. Slnfanglgriinbe ber trigonometrie unb
33erepmunn Bon ®reielen. Ouabratifpe Oleipummen mit einer Unbetonten. die ei*aden fiiirper nebft
33ere¢runzen Bon Santenliingen, Ober|lagen unb Snhalten.  Aonftruftionlaufgaben.

2 Otunben Oberlehrer 34 alll )ia!. UPaguetilmu!, Olettricitit, bie nmhtigften opiiipen ©Oripeinnt
gen unb Ueberblict iiber bie Sltuftif. SBieberholungen au! bem Sehrgebiete ber Obertertia.

iv()C}tiic unb» HRittCtiaioflie; 2 ©tunben Oberlehrer Mattljial. iBropdbeuti|Ujer llierridi in ber Chemie,
Oinleitung, Sknaltjfe unb Oijntfjefe. ®ie Tidiineren Slietaifloibe unb einige Slcetaife. ©Otemente ber Arpftallo*
grapljie mit 33c)¢reibumy befonber! hadufig Bortommenber Lliineraiiern.

9fiitttt0cf(f)minungi 2 Otunben Oberlehrer ©ruli. Sm ©ommer 9lnatomie unb $1POIOEP: ber iBftanjen,
bie nicbvigften SUaffen be! Llangenreipl. Snt SBinter Anatomie unb iBh4fi0iDdie br! 9)fenfden.
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r*cif)(mi>3etd)ttem 2 Otimben “rofefior @efe![dpap. 3eipmen nad einfachen Lliobefien [otote mad ior*
btibern don J3olllper, ®ot[dh!e, §exbtie unb §au[elmantt.

YViitmcipmer 2 Otunben “rofeffor Saumelfter teront)muz. OTap Ortduterung ber Orunbgefe|e
ber barftelienben ©eometrie miirben in redirimiiizer iBroieltiondart bargeftettt: ©Obene giguren [umie eben*
unb irutt[ladin begrenzte Korper in beliebiger Sage ju ben Silbebenen. ®urd[¢miilll[izuren eben* unb
lmrr[lagin begrenzter Korper. 3ie’eidmumaen unb Sibmidetung bon Morper=Ober[laden. ifu[diibummen.

Maffenic'i)rex: £>bexllixex ©incdoro™ii.

[Rciigténsiciji'Ct 2 Otimben bereinigt mit Unter*©elunba.

ISCMtfd)# 3 ©tunben Dberie*rer ©rodor li. Sefen unb Orilaren pro[ai[per unb pseii[der Sefeftiide auz
$opf. unb He[ebu( fiir Certia. UuZmenbigiernen unb Sortragen bon ©ebidien, insbefonbere
Odiiter» ®locte. .'pomerz Dbpffee in ber Ueberfegung bon Sofi. Afafienarbeiten unb aife bier 3Bogen
ein puéder Stuffatu

6 Otimben, babon Orammati! 4 Otunben, im ©ommer Dberle*rer Stub enau, im SBinter
Dbertetjrer Sottie. ©Oljntap ber SBortfteltung, Strtifei, StbfeWb, Slbberb, perfinMjeé¢ unb befi*anjeigenbel
gliirmort im Slno[dlu[le an @ Poe|, Uebunnébnd II. 1—5 unb IM. 1—12 fomie mit Senkung bon
iploe[*flarez franj. @praglel)re. SSieberfjolung ber fiafuz ber Serben. Opre¢pllmmaen im S(u[¢plule an
bie Sefeftide bez Uebungzbudez. Sitte jtoei 3Boden ein ©jtemporate, ab unb ju ein iSiitat. Seftiire
2 Otunben, iBrofeffor Dr. Uliattern. Sluzgemii)ite @rzat)iungen bon St. ®aubet (Sett)agen & Sitafing).
Hierlel)arlip in ber staffe eine Ueberfelung inz ®eni[de.

©tunben, im ©ommer Dberieijrer Sin benau, im 3Binter Dberfeijrer .Sotpe, O©Orammatii
2 Otunben: Oefeniuz, Olerenlarbu¢ kapitel 17—22, unb nad beffen ©rammatii Opntap bez Serbz
(fiapitei YII). 3Bieberi)ofung ber gormentele. Ilnb'dide unb [¢pritlipe Ueberfegungen auz Oefeniuz
Olerenmiarbug unb auz Oefeniuz Orammattf. Sitte zmei 3Bogen ein ©“temporale, ®iftat ober eine licher*
fejung auz bem Omgllldpen inz 2)eul[de. Seitnre 2 ©tunben: Kobin Hood auz ©efeniuz ©lerenlarbud
unb auzgemat)ite Otlide auz iperrig, Eirst Reading Book. Opreditbungen im 3lu[¢ln(fe au bie Sefeftoffe,
oufferbem iiber ©Opuie unb O¢ulleben, §auz, 3Bol)mumy, O©tabt. Stuzmenbig gelernt miirben einige ©Oebigle
auz Oefeniuz unb derrig, ebenfo The Lords Prayer.

(dcfdjidiic ttnly @t:irfttni>e: 4 Otimben Oberlehrer ©Oro ot z!i. ®eni/'dpe ®e[didie oon ber reformation
biz zu “riebrigp bem ©ro”en, inzbefonbere branbenburmi[d=preuijde Oe[didle; bazu baz Sotmenbigfte auz
ber au[3erbenl[pen @e[didie. ipi)p[i[pe Orbfimbe ®eutfd'tanbz. Sie beniiben Kolonien. Sartenfiizzeu-

tyittti)cmattfi 5 Otunben Oberlehrer Dr. Sen ffen. ®ie Sehre oom ben Potenzen unb 3Burzetn. Oieidum*
gen elften Orabez mit einer unb mehreren Unbelannten. 3lel)nlidieil ber giguren. proportionatitat geraber
Sinien am Greife. Meregmunn regulirer Sietede fomie bez feizinfjaltez unb Sreizumfangez. Confini!*
tionzaufgaben.

m m ii 2 Otimben Oberlehrer [Mlatti)ial. Oinieitung unb allgemeine @inen[¢afien. Sllledani[de Cr*
[beimunpen. §l)broftati! unb Sléroftatif. 3Barmelehre.

9J<tttttOef(if)treiéun0: 2 Otunben Oberlehrer ©ruli. Sm ©ommer Sotanii: Organjung bez Sel)rftoffz
ber unteren. Staffen, mit befonberer Seriid*tigung ber tidiizpen fiuiturpflanzen. Sm 3Binter “oologie:
iWanteltiere, 3Beidiiere, 3Beiglierabnlide, 3Biirrer, ©lagedaunier, ©armlofe, Urtiere.

2 Otunben Profeffor ©ec[el)'dap. 3eipmen ein[ader Oipzmobelte, leipier Statt*
formen in ein[agen Umriffen unb nad giadpornamenten.
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ftnca?3£id)tten: 2 Otimben “rofeffor Saumeifter “ietongmuz. Ueliungen im Oecbraude bet geicijen*.

Oerét)c§aften. ©eometrif*e Sonfttuftionen gerabliniger unb Itummliniget giguren. Sireizteilungen mtb
SBetiifjtungen. ~ ®utOenlon[trultionen. ~ ®nt[teHung non "iicfjenmuftern, detbunben mit ©"taffiet» unb
iuidjibungen.

Itlaffenleijrer: im © ntter Dberleljrex Binbcnatt,
im ddinter Dbexle”rer SSotije.

Slcligtottéic te:

A. giit bie eifanpelllpen Oditier 2 Otnnben Dberiefjtet OrodoT3ii. Ifeip O©otted im Sitten
lefiamente. Sefung entfprec”cubet biblifc’et Stbfc’nitte. SSeieijtungen {ibet ba§ fiitc enjaijt unb bie
SSebeutung gottezbienftiic’et Dtbnungen. ©inteilung bet SSibel. Hebungen im Sluffc*tagen non ©pti“en.
Stuzwenbiglernen bez 3., 4. unb 5. §auptftiicies. Haiedi3tu’ipritge unb Sitc§enlieber.

B. giil bie fapolllpen Odpiiier 2 Otunben Dbetiapian 9ii(ptet. 1) Fatecpizmuz. SDie Seijte non ben
©ebeten, nad bent Omce[cr=AlcTdiMu§. 2) 33ibliipe Oecididie. SSon bet 2eiben”ne[dipie Sefu
Ofjtifti biz jut ®e[pidle bet Sipoftel unb bet erfien Qripiipen Hade, mad @duliei§ Miblijder
Ocididie.

ScittiO)i 3 Otunben Oberlefitet ©TodoT”ii. Sefen unb Orilaren proiaiier unb poelllper Sefeftide auz

§Dpf unb iBaulfiefg Sefebmlj fiir Tertia. Slultoenbigletnen unb SBortragen non Oebidlen. 3 ufnmmens
faffenbet Uebetblid iibet bie Tigiinpen, bet beuppen Oprade eineniiiriipen ararraiiipen Cefepe. Ataffen*.
arbeiten unb alle 6ier 3Boden ein paum3lider Sluffap.

6 Otimben im ©ommet Dberieljrer Sinbenau, im SBintet Dberleljret 23ottje. ©Orammgti!
4 Otunben. SBieberljolung bet unregelmiBigen SSetben, ©ecbraud ber §ilféiietben avoir unb Etre, bie
unperdpulpen SSetben, Otjntaj; bez SSetbz (Oebraug bet Beiten, Snbiiatié, Sonjunitio, Snfinitio, iBartijip,
Sonlotbanj, ifteftiott bet jerben) mad pop =State§; Opraplbpre unb ®. iBloe|” Mebunpébud I. 26— 30,
IL 6—27. Od¢xiilllpe pan3lipe Ueberfepungen bon Otunbe ju Otimbe. Siile jiuei 33odpen ein 2)iltat,
©"temporale ober eine Uebetfepuug auz bem “ni*opidpen inz ®eul[de. fieitire 2 Otunben: G. Bruno,
Le Tour de la France par Deux Enfants (SSeltjagen & filafiitg). Opreditbumuen im 3imidiip an bie
Settiite, an bie Sefeftoffe bez nrarralllpen Uebungzbudez fotuie iibet einige Stoffe auz bem iiniihen Seben
(©Opurirrer, Odulleben, §auz, SBo*nung, Otabt, Oifenbaljn). Sluzmenbig gelernt toutben bie Safon-
laineideii Le Corbeau et le Renard unb La Cigale et la Fourmi.

Otunben im ©ommet £>betlel;rer Sinbenau, im SSiuter Dbetleljtet SSotlje. 3”[prage unb
goriHenleljre mad Oefeniuz, ©lerenlarbug Hap. 1—18. Hlbetfelen bet Hebungzftitcte IT. 3iede. @dtift=
libe pai*lipe Uebetfepung bon ©Otimbe ju ©Otunbe. SSom jmeiten SSiettel)alte ab alle jloei 3Bogen eine
filaffenatbeit, abmed)elnb ©iitat unb Ojtempotale.  Sluzioenbig gelernt toutben einige futje ©Oebidie.
Sinfang bet ©preditbunnen im 31m)dlup an bie jufammenijingenben Stiide fotoie iiber ©¢uie unb @dul=
leben, §auz unb SBolmuitg.

(Ocfdytdyic tttt» Oti>tunixet 4 Otimben Dbetlefitet Oro.gomé!l  Sutjet Uebetblid iiber bie toeftriimijcfie

failerne)pidle. 2)enl[pe Oeididie biz jum Sluzgang bez SOlfittelaiterz. iSolili)pe ©rbiunbe bon ®emi|h=
tanb. ®ie aipereinopai[den Otbteile. Sattenftijjen.

6 Otimben Dbetleljtet Dr. Senffen. ©ie biet Otunboperationen mit 33udpabenaro”en unb
leipie Oleipumuen erflen Orabez mit einer Unbefannten. ©ie Selite boni Steife unb bom nlll(eniipald;
gerabliniger figuren. Sonfttuttionzaufgaben.

JlrtiutO efd)tciimnitt 2 ©Otimben Dbetleljtet ©tuli. Sin ©ommet SSotanii: Hebungen im SSeftimiven, baz

naifiriipe Otjftem. 3m SSinter 3 007°9”: Oliebertiet’e.
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2 Otimben SBrofeffor ©efelf pap. gonturenjeidfuen mad SBorBitbera bon |)dufeimann,
2)oridple, 3soiiinnei unb ©ii* fotoie mad Ieidpien SDiobelien.

Maffenleiixex: £)bexll{xex ©xuli.

BieitOiotteéiei)tet 2 Otimben, bereinigt mit Untertertia.

O eiiiidg: 4 Otunben Dberieljrer (Sruli. S)er jufammengefetite @a”, Uebungen im 3«giiebern bon Odtjen.
Sefen unb ©rltiren bon auzgetodijiten Otdcten. Sitte bicr 3Boden iieinere 2tuffale, abmedlelnb mit 9fedi=
IjreiBumn.  Sluémenbigiernen unb SSortragen bou auzgenmijiteu ©ebidien.

t 4 Otunben Orammati! DBeriefjrer ©ruti, 2 Otimben Seitiire T{||en|pa|lllper iiitMeiircr

Dr. Hoffmann II. Sie unregelmifigen SSerBen, ba§ SibberB, UeBerfe“ungen, tiinbli¢p unb idri|llld,

aué iptoet“garez’ IleBunuibud I. UeBungen im freien ©Opreden. Seftiire: Galland, Histoire d Aladdin.

©ci(i)iti)ic: 2 O©tunben Ti[len|daldider §ilf.§ielyrer Dr. joffmann II. TeBer[ipl iBer bic ariedi[de

@efdpidte Bto juin ilobe lieganberz beé ©Oroflen. ®iabogernreipe. 3ioTiipe @e|dipie Biz junt TEobe be3
Sluguftué. ®a3 3Hidiir’e iBer bie orienlalllpen gutturbotfer.

(®finfmti>c: 2 Otunben U)iffen”pafttider fQlifsieljrer Dr. Hoffmann 1. I\ unb pollli'de Orbitmbe
bon ©uropa aufer @ewuiiplanb. Ontmerfen e“ader gartenfiijjen in §eften.

Jichmeiii 4 Otunben DBertefrer ©OnnelBredi Peciraire¢nuna. @ " ade unb jufammengefe|te eget=
betri mit ganjen gdlffat unb 33riipen. StufgaBen au§ bent burgeriiben SeBen. Stnfinge ber Xu¢“aBer
redmouam,.

©coweittie* 2 Otunben DBerteBrer ©npelBredi. Sefre boti ben ©eraben, SSinWit, Sreiecfen unb
fBaralteiogrammen.  gonftruition3=StufgaBen.

2 Otimben DBerteBrer ©ruti. Snt ©ommer Sotanil: HeigreiBuma jufantmenge»
foriger iBfianjett mit LI #"di auf bie maiMiden Familien. UeBungen im 3eipmen bon fBftanjenteiten
nad ber Statur. 3m SBinter “oologie: SBieberBotung unb Ortueiterung be3 Setjrftoffg ber friiferen gtaffen.
®ie SBirBettiere.

iy¥ett)ani>3eid)nen: 2 Otunben fBrofeffor ©efelf dap. 3eipmen eiltfader gerabliniger giS4ieit wi ott=
maBiipem UeBergange ju e”aden frummiinigen, ornamentalen Plattformen, e”ader Oitter unb dider
©eBitbe mag groBen SBanbtafetn, bie jum nererBliden Qdfym eine PorBitbung finb.

2 Otunben fBrofeffor Oefelf pap. UeBungen in ber franjé”en Ytunbidrift.

(Qtttntn*
MaffenlelBxex: Dbexle*xex Dr. S”*uffcn.
ficiidiottéldjtet

A. gm: bie epanpelllpen Oditier 2 Otimben DBertefrer ©Orodomszii. PiBUpe Oecididie bez Sitten
SEeftamentz. Por ben §auptfeften bie Betreffenben Oecididien bez Steuen Xeftamentz. Sluz bent
Haie(i3tn3 baz erfte unb jtoeite §auptftiis. Sieber unb Opriide.

B. giir bie !al§olllpen Ogitier 2 ©tunben DBeriapian 3iidier. 1) Haledi3tu3. S)ic SeBre bon ben
©eBoten, mad bem “Diocefan=gatedizmuz. 2) PiBliipe Oeipipie. Pon Sofua Biz jur giitie ber
gett, map ©gufterz PiBiifper @efdidte.

35cuii<i)t 3 Otunben orbenlliger SeBrer SBiniter. Oiniibung einez berftinbniSmaBigen unb auzbructzboiien

Sefenz; UeBung im ritnblipen unb ?¢"Hipen Stuzbrude burd SBiebergaBe bez ©elefenen ober Porgetran

genen; Oritarung unb Portrag aulgetodBtter ©ebidple auz §opf unb Pautfiei, SIBteitung II. S)er einfade
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uttb ertoeiterte © a| fotoie beré Siottoenbigfte Gom jufammengeic’ten @ale. 3"epOlreid» unb Sntetpuni*
tionéiibungen in tooc’enffidjen ®iltaten in ber ifiafje.

6 Otunben orbenifider Befiret SBinHer. Capitel 36— 70 (Sefebucfj, ©iementargrammatif,
Hebungen) nadj Dr. ©ufi. poe| Oiementarbucf), Sluzgabe C. Sprechiibungen im iinfcfjiufi an bag Oeiefene,
fotoie and mit Zuhilfenahme non Silbertafeln.

(ftOi'mtOC: 2 Stunben miffenfctiaftlicher filfzief)rer Dr. § offmann IL  iBi))fi'atifche unb polllpde
©eographie bon iDeutf*ianb. Hebungen im Onttoerfen iion einfachen fiartenffijjen ber burchgenommenen
£anb egteile.

©«ldidici 1 Stunbe toiffenfdhaftlicher §itfllehrer Dr. §offmann II. Orjaftungen aug ber fagenljaften
Sorgefchichte ber ©rieden unb Corner.

5 Stunben, Oberlehrer ©Ongelbrecht (2 Stunben) unb Oberlehrer Dr. Senffen (3 Stunben).
ifeilbarleit ber Zdjfal- ©emeine Sriiche. ©infache Hufgaben ber iRegetbetri.

ifrttufiscfiiitciiiuni x 2 Otimben Oberlehrer Dr. gen ffen. gm Sommer Sotani!: Sefchreibung unb
Zeichnung ber &uferen Organe ber Siiitenpfiangen. Oriduterung berfelben an lebenben ©jcempiaren unb
Sergieichung dermanbter Hrten. gm SSiuter Zoologie: Sefchreibung ligiiner SBirbeltiere, befonberg aug
ber SHaffe ber Séget, Orunbgiige beg Tem)"¢liden #nodenbaueg.

2 Stunben iBrofeffor ©efelfdap. Zei”neit eimiager neraMimiger gigureu mit @V
mlII[II]m Hebergang ju leichten Slattformen, erldutert burd Zeipltun9elt beg Seljrerg am ber SBembtnfel.

)Y CIbeni 2 Stunben orbentider Seljrer 2Bin!ler. Hebung ber beniiden unb laieimiigen SAxdHaben

in pemeityper golge unb Hmoenbung berfelben in SSortern unb Séjen.

ailaffenlc|xci: Oxbenllliper Hepxex SStnilex.

ificiigionéieijtct 2 Stunben, Oereinigt mit Ouinta. Slufterbem:

A. giit bie edtangelllpen ©dgiiier 1 Stimbe Oberlehrer ©Orodon”ii. Mlibllpe Oefdichte beg Seuen
ieftamenteg. ®ag Hllgemeinfte non ber ©inteilung ber Sibel.

B. giir bie iadolllgpen Oditier 1 Stimbe Obetlaplan Srid ter. ©inprigung ber ©ebgAlilftide, mad
bent Spidcefan="atedigmug. Oag Ilrdemal)r.

Scttifdi' 4 Otunben orbenifider Seijrer SBiniler. Hebung im finngeméfen Sefen; Orilirung unb Hebung
im 3iapermitblen unb im {erftanbnigdolten Sortragen oon ©Oebiplen aug bent Sefebude non §opf unb
iBaitifie!, jeil 1. Dicbeteiic unb ©lieber beg eipadcm Saleg; Hnterfcheibung ber ftarlen unb. [pmaden
glejeion.  9ledi)’¢dreibitbunmen in bogenllipen ®iltaten in ber Sitgfie.

fytawiofifiiit 6 Stunben orbenHider Seljrer 2B.imfi.er. Capitel 1—35a (Beiebud, Olementargrammatif,
Hebungen) mad Dr. ©uft. iBloeiy Olerenlarbud, Sluggabe 0. O©preditbunnen im Hmidin" an bag Oelefene.

dTfrfttttée: 2 Stunben rificmipariider §ilfglejrer Dr. “offmann II. @eonrapbi[dpe Sorbegriffe, burd
©lobug unb harten peram)gaulipl. ©eograpljie oon ©diepen.

®cf(i)M)ic; 1 Stunbe iirilienida'lll*er "ilfglehrei Dr. § of fmann II. Sebengbiiber. aug ber oaierlitnbl)'pen
Ocididie.

X5 Stunben Oberlehrer SRatthiag. fDie oier 9ie¢nunagarten mit gangen Zahien unb Segimal
brugen, angef*loffen au bag ben!'}de Wing=, Llk& unb ®emidtgthftem, ?¢ri*lip unb im fiopfe. Ser»
manblung einfadh benannter Zahien ™ wulIJagh benannte unb umgefehrt. Hebung im Sluflfen bon Miatterm.

9fatuiri»if(i)tci& itn61 2 Stunben Oberlehrer SRattljiag. gm Sommer Sotanif: Wleidreibuna gropliitiger
Sflangen. ©rflirung ber gormen unb Steile ber SBurgeln, Stengel, Sldtter, Sliiten, einfager Sliitenftinbe
unb $mdle. gm 28inter Zoologie: Sef(preibung ber ripiizpen Sdugetiere unb Soget mit befonberer
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23erdafidjtigung iijrer gemeinfamen gormen, Drgané unb SeBengmeifen. Sfrittetiungeit iiber iijren Stufen
ober ©c¢abemn.

2 Otimben orbenllger Seljrer SBtniier. Hebung ber beutfc’en unb Ilaieimiipen SSudjftabeu
in genetif*er golge unb Slntoenbung berfelben in SSértern unb Oatjen.

B. fiit? Ml epaniie” mb féiittmlmtc.

fMintqi. 3iea.=XaureiTjier XKOtgt fiir bie Illiecganiier.
1} Wendititenr3unerenx §egn fiir bie “iittenleute.

i0lrtijjematiC: fiir Wliepanmiier unb fpiittenleute 3 Oturtben Oberlehrer Sliattijiag. 33imotiider Befirfah
fir gange unb gebrochene ©jponenten. Orgdngungen auz ber Trigonometrie, Otereometrie. 33eredmumy
Don iRomtionsiorpern mad ©utbinz Siegei. unb IKenmienmredpmuna. Otemente ber amall)ii[pen
(Geometrie.  Aufgaben fiir bie “Reifepriifung:

a) Sletite aRrttiKtttittii:

1) 3bic ioeit iicfit ber ©djtoerpunit etneS ©tebeneaS, toeWjeS burd) ipalbierung eines reguldren 3'udtfcc£§ citi;
ftanbeu tft, tiom iliittclpunit bc§ -umidjrtebenen Sircifcg entfernt, tnenn ber 3iabiu§ bc§ le“teren gegeben ift? 2) SBon
einem SDretect ift eine Sette a, ber 3pdaii P unb ber fRabiuS p beé einbcicbricbecnen E'reifc§ gegeben; bie Seiten .
finb ju beredfnen. a ==507 m; F = 48600 qm; p = 64,8 m. 3) Oin Icuclpcnber Spunti liegt bom SJtitteipunit
einer Muncl, bereu 9iabiu§ r ift, um n.r= 10r entfernt; mie grog ift ber bcleudjtete Slcii ber “ugeifisicfie unb mie
groft ift ber auBerhalb ber fotgel itegenbc Seit bec§ SSelcud)tung§icgel§? 4) DIjnc Bogarittjmen bn§ fiapitai G ju be=
redjnen, meldie€ in n = 10 Sagren ju S = 10000 M bei P = 4% SinfcSjinfen anmécift.

b) Sxntfieacnoe ©eontetriet

©§ foti bic ©urdjbringung bon jluci, gegen bie SBrojeftton§cbenen geneigten effiptifeben ©ptihbern bargefteiit
merben, bereu Sdinittc mit ber erften S)3rojc!tionécbene al§ Greife unb bereu Stjren ber Sage und) gegeben finb.

A edanlll fiir Mliedamiter unb “ittenfeute 4 Otunben Dberieljrer ©ngelbrepl. ©Otatil unb Opnamif
fefter Morper. OQmerpuulllbe”irTungen mit Stawenbung auf ftereometri’e Meregmummen. S)ie SBiber»
ftinbe ber Semegung. geftigicitzieijre uub Orapijoftatit mit SImoenbung auf 3)ia[pinen= unb S9aulonftrul=
tionen. Hufgaben fiir bie “Reifepriifung:

1) Um einen §otjct)Itnber ift eine Sédfnur iY-"ral gcfdiiungen, meldje an bem einen ©nbc bic Saft Q tragt.
SBeidje araft ift an bem anberen ©nbe anjubringeu, a¢) um bic fiafi Q ju beben, ) um bereit ©inten ju oerdinbern?.
9ieibung§ioefficient 0,42. 2) ©§ folien bie midjtigften ©dije liber ftraftepaare begriinbet Ucrben.

SSrtW fottfifttiiiottSicljtet fiir illleganiter unb §iittenteute 3 Otunben iBrofeffor SSaumeifter § ier ont) muz.
®adlon”rulllomen. in SSerbinbung mit §&inge= unb Oprengmerien. ®adfdifftungen, Oefimfe in ¢poin unb
Otein. fonftruMon ber Seljrgeriifte. ~ S3ogen= unb Oelodtbefonftmttionen ‘fiir 3Ber'= unb 3iedeNe lte-
kreppen in §oin, Otein unb Oifen. iM)iiren, genfter unb gupdben. ©ie Oinbedung ber Oiuder. gun-
bamettii, gutter= unb Sietlermauern foioie @ ¢du| berfelben nemen geudtinieit. ©ie bampoiineiiipen 350r=
[prien. ©aé 3Bidiinde iiber 3S5aman|‘dlaxc.

t fir alleamifer unb §iittcnieute 2 Otunben ber ©ireitor. 3Setieniet)re, Opti! unb SBarme.
Hitgemeine SBieberhotung.

aHiifdi)iucn(et)VC: fiir Illledamiler unb giittenteute 4 Otunben itbnigi. Siegiertmgg=23aumeifter SBoigt.
©ieprei. Oampfmafdinen: Opfteme, Llere¢unmy unb Oteuerungen berfelben, Bonbenfatoren, Subilator=
verppe. ©ampfieffet: geuerungen, Opfteme, 33ere¢muma, Hrmaturen unb ©efele berfelben. §pbranllide
SRotoren. Hufgaben fiir bie "Reifepriifung:
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a) §itr dllcd)auticr. ©§ foli ctit 9 m langer SBeiienftrang nadj ncbengejeicimeter Sinorbnung an eine beiieifé
Dori)anbcne XKeEe bei A angcfdfloffen hierben. Sie SBellenlcitung ift an ber SBanb uriterfidi|t ttnb madjt 120 lim:
breintngen in ber DJiinute. ®ci B finb 3 ipferbeftirten burd) 3iiemen abjugeben, bei C folien 2 iBferbeftirfen burd)
Diicnten auf eine Xeite I ttnb bon fiter au§ burd) ein SRibcrfiaar ab auf eine 2Belic II lbertragen hierben, fo baff
SBeife II 10 Umbrcbungen in ber fflfinute ntadjt. Sci D folien 6 S$ferbeftiirfen burd) Bgefrdber inciter geleitet
Werben. Sie SBertctlung ber fiager, Aubbiungeit ttnb Otellringc ift burd) eine @£eme ju beranfdfaulidfen. ferner
finb bie einjclnen 3Bettenftiicfe ttnb bte (jaubtabmeffungen ber Kraftiibertragung bon O nad) SBelfe II ju berechnen
unb bte fefte 9iicmenfd)eibc auf SBeffe 1 fowic baé Otirnraberfiaar ab in aBen ifbmeffungen jtt beftintmen ttnb
nad) 9Jiaf3 jtt fiisjtcren.

b),g-iir §itteniente. Allgemeine Soebanbiung ber Sambfieffelarmaturen.

SSrttts ttttin I aigincmieipmem: fiir 3Jleganiier 3 Otimben fBrofejfot Saumeifter fieront)mul. Sar*
fteliung bon einfadfen Sautoerfen im 2InClu[3 an ben SSortrag, mad danbpeipnmizen unb SSorlagen. 6nt=
toerfen einjager ©Oebaube.

fyvet()ait9:»cid)ncne fia illlepantier 3 Otunben fBrofeffor @eiel[dap. 3eipmen fanduemerMider Oenen=
fidnbe. 3lagormaremie mad Otuttgarter Vorlagen unb Ornamenten non SM6, ¢iing unb gmufeimann.
3eipnen mad Oijpzmobetien.

O©”emrici fiir liedaniier 2 Otimben Sngemeur ¢pei)n. Ote &lietalie, dre ridiin“en fBerbinbungen unb
ifjre ©etoinnung im grofen. 3llnereine SBieber"olung.

Accidie ll>irtfd)tnc«id)lc tmi» incd)anifd)c ©cdfnofogict fiir 3Jleganiier 4 ©Otimben Adnigt. ie«
gierungg=i8aumeifter SSoigt. Oentrifugat unb Siotationgpumpen, I)i)bramli{pe SSibber, gttjeftoren, SBulfo=
meter, SSentifatoren unb Oebidfe. — Slietalle unb Regierungen, bie "Bearbeitung berfelben, @d@miebefe ter,
@tiii)ofen, gatter, SSafjmerie, Oralt= unb 9ii)[)renfabrilation, SBerfjeuge unb 3Berizenaraibinen. @ider=
ljeitéDorfefjrungen an 9Jiafclinen, SOlotoren fiir bas Hleingemerbe. — Slufgabe fiir bie *Reifepriifung :

Sic ©iefjereifdjutcljiifcit.

aRaf(t)tltengetd)nen x fiir 1Oiedaniier 10 Otunben unb fiir Qititenienie 3 Otunben Stbnigl. iRegierungS"
SBaumeifter S3oigt. ©¢ miirben nemeipmei unb jum teil enttoorfen: “rane, ifumpen, ©arppmal'¢ren,
©ampfieffet, ©ampfljimmer, 2Berlxennraldinen, iedmijpe Oefen.

Sentie Uiti» “iittent'uni>ei fir ditiiemicuie 7 Otunben Ingenieur gepm. Opernie ber jdreren SRetalie
unb SBiebertjofung mad Qanfzinediio Ofjentie.  Si)eni)iittenfmtbe mad SSebbiitg unb mad Sederi; Llieiallurnie
bez ffiniz, dupferz, Sieiz tmb Oilberz. Uibrifi bel Sergbaitl unb ber Aufbereitung. Repre non ben Srenm
materialien. daup”teine ber ¢deri“pen Oeduoiomie nap ¢aupinedii Rep-llup ber Operie, ©Oeit 3.
Oualitatine Rotroprauatpfe mad gémgerle. Ouaiitatine Anatpfe mad Seitftein. ©ie Ttipiin*em SRetpoben
ber URafjaiiaipfe (mag ¢an[sinedil Reprbud) unb Auimapt ber tidiinden quaiitatinen Unier[upunalreipoben
fir Orje, fiir iBrobuite ber ¢illleminbuprie unb fiir Srennmaterialien. Aufgaben fiir bie “Reifepriifung:

a) Sic SBct'Wenbung beg i)3crmaitganat§ in ber fDlafjaualtifc. b) Sic 9I6ftung ber @d)Necfelntctalle. (Sie Neid)tigften
Apparate finb burd) fd)ematifd)e (baan_ls3eH ju erldutern).

(It)einifd)=ptertftifcl)e SiPiiciten itti SrtbotiliGrtum : fiir ditiienienie 12 Otunben; banon 11 Otimben
Ingenieur pepn, 1 Otimbe Oberleprer SRattpiag. ipralllipe Hebungen in ber Oarfteifung non Priparaten
unb in ber Auzfitprung non qualitatinen unb quantitatinen Anatpfen ini An[¢lu[3 an bie Sortrige.

Itnim gilffi.

Iallenleprer: “rofeffox "“aumeifter "texongiAS§.
Yirtii)Cmatii® «tti» Bed)rtttit'x fir [egattifer unb Qitiiemienic 8§ Otimben. Sut ©ontmer 3 ©tunben

Profeffor Sanmeifter ¢ ieronpmul. 3BHberpoinna ber Aritpmeti! eimidiie’iid ber SBurjeiiepre. Rogaritp=
men. Rogaritpmij*e Oleibunnen. Oleipungen bel erften Orabel mit einer unb mepreren Unbeiannten.

5 Otunben Oberieprer SRattpia!. fionftruition alpebrai)per Attlbriide. ©oniometrie. — Sm SBinter
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3 Otimben SBrofeffor Saumeiftex § ievont)mul. trigonométrie. SBieberijoiung ber Seijre ilom Greife,
Otemente ber Otereometrie unb Sere”nung ber einfachen Korper. 2 Otunben Dberieijrer SOtattlial.
Strit*metifcCe unb geometrifdje Sieiijen. Duabrati*e Oleipnngen mit einer unb mehreren Unbeiannten.
3 Otunben Iliegani! Diierletyrer 10iatti)ial. tie ©temente ber tSetoegunglteijre. Illlec’amil bel materiellen
finftel. tDtaffe, trud, Sirbeit, iBferbeftirie. 3 eileSun9 3uiatMmen[ejunn ion Kriften, Otemente

_ ber graptjifdjen Otatif.

ISatficil¢ttfee Icorelllc: fiir Ilieganiier unb §iittenteute 3 ©tunben ifrofeffor 33aumeifter fieront)mul.
Seijrfi*e unb Stufgaben iiber bie rec“ttoinlligen ifrojeftionen ber ©eraben unb Otienen im tttaume. tie
Opuren unb Sfeigungltninfei tion ©eraben unb Obenen. tarftettung eben» unb frummfliddjig begrenzter
Korper nebft Stinoidetung ifjrer £)berfticlen. §erab» unb 3 Utiidfc§tagen ebener figuren. Korperfc nitte
unb Korperburefibringungen. ©piraten unb tuiubf’iefe ~(agen. Orunbbegriffe unb ©runbfile ber Se»
teuc’tung unb ©Wattierung, tie einface geometrifdje Seteuctftung unb itjre Stnmenbung bei bent te"nifWen
Jeipmen. Seftimmung ber Kittrden gteic’er §eltigteit an OerfWfebenen Itmbrefjunglforpern. tie Otemente
ber Stjonometrie.

SatitonfttM ittim é¢icfytCi fiir 3)ZeWaniier unb §iittenteute 3 ©Otunben iBrofeffor Saumeifter § ier ont) mul.
tie Saumateriatien, itjre OigenfWafteu fotoie iljre Seriuenbung. Sereitung ber derfWiebenen tWortetarten.
perfteiiung ber tOfauern aul natiirtidjen unb fiinftiiWen Steinen,  aliaueroerbdnbe unb SRauerftirfen.
Stniage unb Uebertodlbung ber Sliaueroffnungen. ibfeiter» unb ©Wornfteinderbiinbe. tampffWornfteine,
©Wornfteine fiir anbere getterbticpe Slntagen. ©infaWe “olgoerbiubungen. gaWioeril» unb gefprengte §otz»
lodnbe. tie Satienlagen nebft Stuftagerung, SSeranferung unb Unterftijung. tie TinftiW oerftériten
Satten. .Konftruttion ber 3toifWenbeden. §iinge» unb Oprengmerle. tie Konftruition ber ticher. taW»
aulmittetungen.

tpffijftSs fiir SDIeWaniier unb §iittenieute 3 Otunben ber t irettor. SBirmeie’re, $fagnetflnu! unb Otei»
tricitdt.  Stufgaben.

d)iafii)i«enle)trei fiir illledaniier unb §iitteniente 4 Otunben Konigt. 9iegierunglySaumeifter Soigt. tRiete,
Octjrauben, Keite, SBefien, Kuppiungen, Siger, Ketten, iiiofjre unb Uio*rpfrbinbungen, Kiappen,
Sentite unb §ili)ne, OtopfbiiWfen, Kolben, Kurbein, ©"center, Kurbetftangen, Kreujtopfe unb giit)rungen,
Aaijnraber, itiemen» unb Oeittranlmiffionen.

i fiir tDieWaniier unb giittenteute 3 Otunben iBrofeffor ©efetfcfjap. Qutijtim tunfty
geloerbtiWer ©egenftinbe all: fWmiebeeiferne Serjierungen, giadfornamente, Drnamente griedjifWen unb
mobernen ©till, teiil mag Opplmob,fetten, teill nac§ funftgemerbiiWen Soriagen.

Owe= tm 6 IHHHilimwni)ezene fir lledaniler unb §iittenieute 3 Otunben iBrofeffor Saumeifter
fieront)mul. tarftettung ton &lJiauerierbénben unb §otjierbinbungen mad §anbjeiWnungen, Soriagen
unb IIM ctten, fjeictincn iion ttRafcljinenteiten mad URobeiten. Searbeiten e“ader Stufgaben aul ber Sau»
tunbe im 1miplu|S an ben Sortrag. Itebunglaufgaben aul bem Oebicte ber be[¢reibenben ©eometrie unb
Odaiienlel)re.

t fiir 3Meganiier unb tpiittenteute 6 Otunben Konigt. tftegierunglySaumeifter Soigt.
Sm In?¢plul an ben Sortrag in ber 3lldinenbgre miirben npeneibmei unb jum teit entmorfen: tRiety,
O©graubemy, Keity unb tfto"riierbinbungen, Ketten, Kupplungen, Siger, Sentite, Kolben, Siemen» unb Ogit»
tranlmiffionen, 3 alotitber unb bereit Serzatjnungen, SBinben unb lelllmi)de Oefen. Stufnatjuien {on
lia]¢pinenieiien mag SRobetten.

<d&pgule S®iafd)ine«tetite mmii> Scdjttoioflict fiir 3fepaniler 2 ©tunben Konigt. Se»
gierungl»Saumeifter Soigt. §ebetaben, ©Prmben» unb Batfnftangentoiuben, gia”enjiige, SBinben, Sperr»
merie, Krane, Slufjitge, Kolbenpumpen.

dfymtet fir Mliepaniier 3 Otimben ber tirettor. Stitgemeine ¢eri?de Segriffe. tie &Retatloibe



17

(gtoc§iometrifc§e Siufgaben. ~ Ui §iittenieute 6 Otimben, badon 3 Otimben mit ben SDiedjanifem bet-
einigt, unb aujierbent 3 Otunben Bei bem Ingenieur § et)n: “rtyfteliograpijie, UeBexBlid {iBer bie midiinemi
®fineraiieii, StBii* ber ©eognofie unb bie mistigeren iOietatte.

*MuOff«iic fanben natfj foigenben SBerfen. ftatt: “oremBa, Aotimerie bon griebiinber
tonig iitte, 93i€mard§iitte, Bipine, §offnunggi)iitte, 2Bitlomi|; ©iaaijiitte, Deimiiijie, (Salanftatt unb LI ixi
§itte in @ieimil.

~eltgion”=Untem”t fiir bie 1itbi|gpen Oditier*
Dr. Sftatteréboxf.
SSier SIBteiiungen, bie Beiben oberen je eine, bie unteren je 2 ©Otunben mijdjentiid).

1. SIBteitung: tCI>CfS«ciutti>ii itttin a) tSiBeliunbe: S3ie aimlrbpyfcen Il der ju @nbe.
b) Sibif*e (Sefric”te: SBon ber Wclll)r aul, bem 6a6i)lomi)den ©jit Bil jur OroBerung Serufaient!
burg_bie Korner, c¢) Sefen: Sehren unb Opridje ber madBiBlllpen (btit eingetjenber 33e”reuny),
bal Uud geremial.

2. IBteilung: Sivetr="Ctitrt itnb tinictr =@ciuntrt* a) Surje UeBerfi*t ber jibifclen bon
©atonio Bil auf bie (Segenmart, b) Sefen: 2)ie I[¢per ber Konige. SBfatmen (eingetjenb Befpro™en).

3. StBteitung: Guattii tmi» a) 9ieliglOIlIlel)re: ©lauBenlle*re. b) SiBtifi*e ©e”
fd*i*te: Son ber 9iegiernngljeit ©aiomol Bil jum Untergang bel Ilc§ei 3rael. c¢) Sefen: III. unb
IV. Sud) LMe!

4. Stbteifung: ttith> Suinirt» a) iReiigionlleljre: ®al 2Siiftigfte aul ber ©tauBenl* unb
Sfiic*tenieijre. b) SiBlifdje ©efcCic te: Oefcficteii aul bem erften Sui*e aRofel.

Nedmiider Ilmierridi.
a) Citmnm

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

Som Turnunterrichte {iBeri)aupt: Son einzelnen UeBungen:
Stuf ©runb &rjti. “eugniffel im ©ommer 6, im SBinter 8, im ©ommer 2, im SBinter 2,
Stul anberen ©riinben . . 7, = » 0, 33, % » 20,
jufammen im ©ommer 13, im SBinter 8, im ©ommer 35, im SBinter 22,
atfo bon ber ©efamtjaiji ber
©djiler..ccovvevivennne. im ©ommer 4,6°/0/ im SBinter 3,0°0 im ©ommer 12,3%, im SBinter 8,2%.

©I Beftanben Bei 8 getrennt ju unterridjtenben Staffen 5 DurnaBteitungen; jur iteinften bon biefen ge=
[orten 45, jur grofiten 67 O©Ritter. Sefonbere Sorturnerftunben maren nidjt eingerichtet.

giir ben Turnunterricht maren tiipentid inigefamt 15 Otimben angefeft. S|n erteiiten in ber 2tbtei=
fung 5 (@ejta) "Brofeffor ©efetfchap, in IBteitung 4 (Quinta) QBerieijrer Dr. genffen, in SIBteitung 3
(Quarta) unb Abteilung 2 (Unter= unb QBertertia) QBertejrer ©Oruii, in StBteifung 1 (Unterfelunba, QBer=
fefunba unb iffirima) iBrofeffor ©Oefetf*ap (2 ©tunben) unb im ©ommer QBerieijrer Sinbenau, im SBinter

QBertehrer ©ruii (1 Otunbe).
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SSoit einzelnen furaiibungen toaren maroemllld blejentgen O©ditier Befteit, toeicle taglie® mad §aufe
Suriidfulren.

®a§ turnen im fanb auf bem @i*ullofe ftatt, toeli“er eine gidaie 6on1390 qm umfaBt nnb
auf imeider bag Stettergerdft, ber Stunblauf, 4 barren unb 3 iRecfe aufgefteiit finb. ©aZz turnen im ge*
foffenen Siaume tourbe in ber neuen ftébtifi"en iEurn"aEe abgefjalten, toelc§e mit famtlic"en SEurngeréten
auggeriiftet ift unb Oon ben ftbtifeijen Seljorben an riipenllld bier Nachmittagen unb einigen SSormittagg*
ftunben ber DBerrealf*ute jur S3enujung iBerlaffen ift. Shie Entfernung bonber  DBerreaifchuie Betrigt
3 Niinuten.

2)ie furnfpiele tourben in ben SEurnftunben in forgfamer Soeife gepflegt; alie 4 Big 6 SSodjen tourben
fie im Sommer auf ber im Stabttoalbe Befinblid*en SSiefe aBgeljatten. lite iEurnfc|iiier nahmen baran SEeii.
iBefonbere SSereinigungen jur iBftege bon Sktoegunggfpielen unb SeiBegiiBungen Befteiien an ber DBerreatfchuie
nicht.

®ie L E ber greifchtoimmer Betrigt 134, toag 41,6% ber gefamten Smiiierjaijt Beiber Sinftaiten ang*
madi. Sn bem Sahre 1895/96 ijaBen 14 Schuler bag Stfjtoimmen erft erlernt.

b) 7 ©fiunben itt 4 Hlieiiungenm.
Dibentlictjcr 2 e|xer SSintier.
1. SIBteiiung: Chbcttcttirt 2 Stunben tidenllld. Einiibung bierftimmiger Oefdnge fir ge*
mifchten Ehor au» ben OefangBiichern bon iBalme unb “ottje.
2. SIBteitung: 1 Stunbe Topenlllg. I Anfinger nnb toeniger Befihigte Schiiler aug ben unteren
3. = dtttttiit 2 Stunben wochentlich. WwHaffen. Sing* unb iireffiiiungen. Hebung im Singen
4. = ©epirt 2 * * | ein*, jtoei* unb breiftimmiger Sieber.

Sn aBen SIBteilungen wiirben au@ Ehorédle gefungen.

Ueberft*t iiber bte emgefiifyrten //jc™ unb Ilebunalllider.

2)lcitotoW' 1) Ebangelifch: Sutherg Heiner Siatechigmug (bou Sdéenbel). Ili%ix HWrdenlicber, 33iBllde
©efchichte bon SSenbei. 33iBel. Non T1I big IIb Niemorierftoff, auf Neranlaffung beg Hmigl. @onfiftoriumg
ber iBrobinj Sch'iefien bon S. §eege in Schtoeibnih heiau€SeSeben. — 2) “atholifch: ©er neue Nreglauer
Oibjefan=Siateihigmug. ©ie Heine unb grofie Sdhufterfche BiBllipe Oefancijte (bon Mmedi unb Illlap). Befjr*
Bup fiir ben IaH)oli(pen Wlinio*mmierri¢pi in ben oberen Haffen bon Dr. St Stonig, erfter unb ;weiter
Htrfug. — 3) 3#ibi(d: 33iBllde Oefdidte unb SiBelfiunbe bon Dr. Setop. ©lauBeng* unb ippidienlebre
bon Dr. deripiter. Seitfaben ber ©eididie ber Szraeiiten bon ©Han. Heine §aug*. unb SdhulBibei
bon Dr. IluerBad, 1. unb 2. Ceil.

Geulldp* §opf unb iBaulfie!, BeieBup. 1. SlBteitung in TI, 2. SiBteifung in T, 3. SlBteifung in IV, atte
Neriin Bei Orote. SIBteifung fiir I11lb, Hla unb Ilb, SSeriin Bei dliittier; in I baffelBe, SIBteiiung
fiir grinta, Bearbeitet bon N. g DB

O©lereniarBu¢ bon Dr. ©uftab pdetj, SluggaBe C fiir TI unb T ; ipioeh*ifareg, €pradplel)re
bon IT Big [; baju in IT Ouftab iBloetj, UeBunggBi* I, inlllb baffeiBe [ unb II, in Illa bagfelbe II
unb III, in lib bagfelbe I Big III. ~ Sn lib Big I aujferbemSIngtoal)! fran;ofij*er ©ecbigic bon ©ropp
unb §auginedt. Sn I SBergijoben, §i"Bud.

Cingttifrf)* Sn IIIb Oefeniug, ©leremiarBug; in Illa ©efeniug, ©leremiarBud unb Orammatii; bou Ilb
Big la O©efeniug, Orammatif; bon [Ia Big I SBergijoben, ¢ "Bud; in I SSergijoben, “ufammenhidngenbe
Stiide ¢um UeBerfehen ing @mnali(de.
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(ft& imt&e. o. @el)M% (SiuzgaBe B.) ©cfjuRItias§ 6on Stertfe m b OaeMer.
Saenicfe, II[xBII] ber ®e|'dpidie Gon 1Y big Ha. fidfttg, @mnll] ber Ul inpidie, Seti
IT imb III. Xicfimg, 6ranbenBuraiip=preufiibe Oefdjtijte. «Bufeger, ;iftoriiijer @clul=2Itia¢.
iyiatijetWrtitf. flambitj, planimetrie 1Y 6iz lib. §armg unb fiaffiuz, 9ledeiibuc| fir Otjmnafien in YI
6i€ 1Y. SSarbet), Siritijmetifc’e Aufgaben in Illb bil [la. @an[3, giinffteffige Sogaritfjmen in lib biz I
unb ben gadjfiaffen. SSotff, Setjrbuc® ber ©eometrie, Sieif 1 unb 2 in II big I. SSernide, Hel)rbud ber
9Jtecl)ani! in ber ga“fc’uie.

3iei|, Otemente ber pijtjfif, in Ilia big la unb in ber gacij)cijule.

§au~lneclt, Sef)rbuc§ ber Otjemie unb djemifdfen iEemolomic non lib big la unb in ber $ ndidrie.
23eclert, Oifentjiitteniunbe.  SSeitftein, Slnteitung $ur gimtitatiien ¢erijpen itnaltjfe. Sebebur, Seitfaben fiir
Oifeni)iitteu=Saboratorien. ®ie brei (enteren nur in ber oberen Jpiittenfadffiaffe.

9iatUffecM )tCtou«0. Sootogie unb Sotanif tion SSoget, lieni=@eriaff unb Miittentjof, unb jftmr §eft 1
in VI big 1Y, §eft 2 in Illb unb lila, §eft 3 in 11b. ffingerte, Sléneratogie iion IIb big la unb in
ben gttdfftefifm-

Stncatjctd)nctt. UDetabar, SEeit 1—3 iion Ila big I unb gadjfcijuie.

O©efrtttg. Stub. Palme, ©angegiuft, ©ammiung gemifcffier Ofjorgefange.

if. BeCorden tyon al T menrm Jxuzmffe.

1895. 1) 10. Stprit. ®gt. proiiinjiabS*ut*oltegium. ©er £eijr= unb Otunbenptan mirb genchmigt. ,

2) 14.Stprii. ®gi. ProfiinsiabOdul=I'oiienimmn. Oer §ilfgtefjrer Dr. Hoffmann II mitb  bjer
fjiefigen Dberreaifc§uie iibermiefen.

3) 10.9Jini. ©ag iini. ProOlmsial =@ dul=ioitenint ibermeift ein ©jempiar beg 3at)rbucled fiir
Sugenb= unb Ournfpiele, 1Y. “ntjrgang 1895, ber Sibtiotijei atg ©Oefc’en!.

4) 18. llai. #xi. prooingiaDSc uDSottegium. 2Im ©age ber Serufg= unb ©emerbejiijiung, bent
14. guni, tjat ber Unterfct auggufatten.

5) 25. guni. ini. Prodingiat=@c§ul=ltoitegium. ©er Oireitor unb bie Drbinarien toerben beranta’t,
bie ©cpier bor ber gpiitng unb bem Oebraucij bon (@ctjieBumffen gu manten unb fie auf bie
betreffenben, ftrengen Otrafen aufmerifam ju machen, ba bie Unborfic’tigieit eineg Octjiiterg
micberum ben ©ob eineg anberen oerurfa™t tjat.

6) 30. guni. Sgl. Probinjini=@c§ut=Rollegium. ©ag SBert ,Ilrperre¢ unb SSiirgertugenb" bon
Uliarcinomgii unb gromme! mirb jur Stnf*affung fiir bie SeifrenSibiiotijei unb jur Beiture

i fiir dltere, reife ©diiier empfoi)ien.

7) 1. guti. Oer §err 9legierungg=Prifibeitt Dr. b. Sitter in Dppein forbert jur Semerbung um
ein Oatingfdjeg Otipenbium fiir ben Seftidj ber ©edmi[den §od[dule in Seriin auf.

8) 11. guti. ©ag Agt. Probingiat=Octjut=A'ottegium mac§t auf bag SBert bon ©ii“mann ,Oag
Otottern unb feine griinbtictje Sefeitigung burdj ein mettjobifc"eg Serfatjren" aufmerifam.

9) 30. Oeptember. fgt. Probingiat-Oiijui=fioilegium. ©er Dbertetjrer Sinbeuau mirb bon fjier
an bag Otimnafium in Sreujburg unb ber Oberlechrer Sot”e bon bort an bie I[jiefige Stuftatt
berfe’t.

10) 30. Oitober. Bgl. probingiaDOcijuD®ofiegiunt. geriemOrbnung fiir bag Ochutjafir 1896.

Oftern. @dulldlu]3: Oiengtag, ben 31. Wlrx.
©dhutanfang: Wliimod, ben 15. Siprit.
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$ fin gften. Otfjulfdjluf}: 3re"n9" ben 22. DKcii
©ajuinnfang: ®onner§tag, ben 28. Ilimi.

@omm erfeinen. @dnl}¢lu§: illlilllmod, ben 75. Suli.

©djuianfang : SDienztag, ben 18. Sluguft.
S)ii(Maetilferien. ©djuiicijiuf]: greitag, ben 25. September.

Schulanfang: Slfittmoch, ben 7. Dftober.
SBeitjnadhtzferien. Schulfchlujf: ®ien§tag, beu 22. SDegember.

Schulanfang: ®onner§tag, ben 7. Sanuar 1897.

11) 31.Ditober.  Sigi. ifroiiinjiai=Schul=Sollegium. ~®ie Befreiung non ber rtiinblipen ?Ibgang§
Priiffung ift bei mititdrberechtigten iBriont=£ehranftaiten in feinem gaffe guliffig.

12) 1. iftodember. Sgf. iBrDiiujiai=S(hul”oilegium.lieber bie SSefjnnbiung ber ©epidie in ben
oberen SHaffen toerben nihere S3eftimmungeu mitgeteilt.

13) 3. ®egember. figl. iBrodinjiatSchuOSoiiegium. 2luf Sefefjt Sr. dftajcftat bei Saiferl hflt am
18. Sanuar 1896 all bem 25=jdhvigen (Sebenftag ber ifroflamation bei ®eiii[pen 3leipel an
allen Schufen bei Sanbel eine atigemeine Schulfeier ftattjufinben.

14) 7. ®enerber. Sgl. $BTodinjial=Schul=RoHegium. ~Saut Verfiigung bei ¢perrn Ullinifterl folien bie=
jenigen Slffiftenten oon oOffentlichen naturmiffenfaftlichen Stuftalten, meiche fpater in ben Schul»
bienft treten, bann fo behanbelt merben, all ob fie bereitl im Scljulbienft tl)itig gemefen méren.

15) 30.Sejember. S)al Sgl. iBrobingial» Schul »Kollegium iiberfenbet gmei ©templare ber geftrebe,
teigpe ©Oeneral 6. SRif*fe bei ber OntljuHung bel Sfaifer griebrich=®enfmall auf bem Schlacht»
felbe Don SBorth gehalten hat, nub beftimmt, baf) bicfelben bei Gelegenheit ber am 18. Sanunr
1896 gu Deranftaltenben Schulfeier an geeignete Schiiler all ©efchenf Gierabfolgt merben.

16) 11. Sanuar. ®al figl. “roDingial=Schut»fioHegium teilt mit, bafi Se. Sltajeftit ber fiaifer Silier»
gnibigft gerul)t [jabe, jeber hoheren Schule brei ©jemplare bei SBerfel Don Sinbner: ,Ser
firieg gegen granfreiclj" gu iibermeifen, bamit biefcibcn gur Slnerfennung befonber]l liigiiger
Seiftungen unter fpinmei! auf bie Slllerhdchfte SBemilligung all @e)'den! au eingelne Schiiler iiber»
geben merben.

17) 9. Sanuar. figl. i}5SroDingial»Schui=fioliegium. ¢eu Geheimrati) 3 ingft mirb gum Iedmiigen
fiommiffar bei ber "Reifepriifung an ber “adipuie ernannt.

18) 9. Sanuar. Sal figl. iBroomgial=Schul =fioliegittm teilt mit, ba| ber ¢err URinifter bie Sim»
firaffung ber iBhDX09mt;dte ber fiaiferproflamation in SSerfaillel empfohlen habe.

19) 10. Sanuar. figl. SproDingial»S;hiil=fiollegium. i8eabfid’;tigt ein Sdhiiter ber Stnftalt fich ber
Prifung Dor einer figl. i)Sriifungl=fiommiifion fir (Smjdhrig=greimillige gu untergiel)en, fo Ijat er
baDon feinem Sireftor recfjtgeitig Slngeige gu rtadem. Untergieljt fich m &*auft ein Schiiler
oljne SBiffen feinel Sireftorl ber fBrifung iior einer folchen fiommiffion, fo ift er Don ber
Sinftalt gu entlaffen.

20) 16. Sanuar. Sal figl. iSroDmgial»Schul»fiotiegium teilt mit, baf) Se. Dliafeftit ber fiaifer bie
SUumination ber filfalifchen Gebdube am 18. Sanuar gu beftimmen gerutjt tjabr-

21) 21. Sanuar. figl. SBrooingial»Schul»®ollegium. Ser Sermin gur Tiinbliden “Reifepriifung mirb
fiir bie Dberreal» unb fiir bie gadfeule auf Sienltag, ben 17. SRérg feftgefe]t.

22) 21. Sanuar. figl. iBroiiingiat»Schul=Roilegium. Sal SBerf Don IRo¢ ling unb finotel, ,Ser
alte gri| fiir Sung unb Slit in 50 Ibern" mirb all fBrémie fomie gum Slnfauf fiir bie Sdjiiler»
bibliothefen empfohlen.

23) 24. gebruar. figl. i]3roDingial»Schul=fiotiegium. Ser Sireftor mirb gum 3S5orfilenben bei ber
beDorftet)enben SIbfchluffpriifung ernannt, Teidpe in ben lebten agi Sagen bel Idullal)«! abgu»
halten ift.



21

1896. 24) 5. SMtj. Sigi. "Srodmjml=(Sciiti=fiolieghtm. giit arlllde "toecfe foil nur papier Benult
werben, bas frei non “otjfcfjliff ifi.

M. I oet infiali
©d)Ul=6cijotdcn.

[3minlige Sliintfterium ber nei[lllpen, Unterri“tz- unb “ebijinabStngeiegenijeiten.
®az Sonigliele iprooinjiabS*"ubSoUegium ju Srezlnu.
©az Suratorium, Befteijenb auS ben §erren:
1) Sreibei, DBerMrgermeifter, iSorfilenber,
2) Dr. greunb, 1710iiiz[ii(1)er ©anitdtSrat unb <Stabtoerorbneten =SSorfiefjer.
3) ©aro, (Renerai=Oireftor unb Sommerjienrat.
4) § egen] c§eib t, @eneral=®ire!tor unb gabri!6efiler.
5) Siing[t, Oefjeimer Sergrat in ®1eiri|.
6) Slicnjel, SergioerfS» unb §iitten =Rireitor in Soutien.
7 erb enin g, Sonigiic§er Sergrat in Sipine.
8) Ser ©ireitor ber Ipuie.
®a§ Serrer =Sollegium fiefie Oeite 4 unb 5.
(Saftetian beS ©c"ulgeBaubeS unb ©dulbiener: B apro tnp.)

Kcumanrragr im nni» im SelitefrifoKegittm.

Stt ber 3 ulnmmeniel ull9 beS Suratorium$S finb lodfjrenb beS oerftofjenen @cfuifai)reS feine Stenberungen
tiorgefommen.

i bem 33emima beS @clulfal)reS 1895/96 trat in unfer Sofiegium ber “iifSieprer Dr. Hoffmann II
ein, bem jur Ontiaftung ber feft angeftefiten Seprer 12 Todenilipe ©timben in ben unteren Staffen iiber*
tragen miirben, ©aburct) miirbe e§ aud ermiigtiept, bie gatjt ber ©urn *Ileiiungen ion 3 auf 5 mit 15
ftatt 9 Otimben, unb bie Bapt ber Oefang =Ileiinngen iion 2 auf 4 mit 7 ftatt mie BiSter 4 ©Otunben
ju erpdfien.

Stm 1. Dftober 1895 miirbe Dberteprer Sinbenau mad Sreujburg oerfe’t, unb an feine Oteile trat
Oberlehrer 330t|e, Teider bis batjin bem Opmnafium in Sreujburg angehdrt hntto-

lieber itjren ©tubiengang unb ihre bisherige © ¢ '3~ haben bie neu eingetretenen Oehrer fotgenbe
Stngaben metadi:

«freb IAdidarb &)7aj §offmann, geboren im Suti 1862 ju 33rellau, eoamnelllper Sonfeffion,
beludle juerft bas 9Jtfaria=3)7agbalenen =@pmuafium feiner SSaterftabt, fobann baS SofjftnneS =Opmnafium
bafetbft. 3iad beftanbener Reifepriifung an biefer 3tnftait ju SPtpaetiS 1881 bejog er bie 33reStauer Unitier*
fitdt, um bafetbft ®euil'p, Ocipipic unb ©eograppic ju ftubiereu. Slufgrunb feiner Oiffertation: ,,Saifer
~riebrip3 II1. (IV.) 33ejiehungen ju Ungarn in ben Sntjren 1458—64" am 14. gebruar 1887 jum Ooftor
ber IlitMopliie promodiert, oertrat er oom 15. Illuy 1887 bis 1. Stprit 1888 an ber Sonigt. unb Unioer=
fitétS =33ibtiothef ju 33reStau einen erfranften Sibtiottjefar. 9tm 21. -Rooember 1890 beftanb er in 33reStau
bie Staatspriifung, abfotoierte baS ©eminarjahr oom 1. Stprit 1891 bis 1. ilpril 1892 am ©Opmnafium ju
Siegnip, baS Probejahr oom 1. 2(prit 1892 bis 1. Stprit 1893 an ber eiiang. 3ical)du{e II ju 33reStau.
Sin Unterer Stnftatt Giertrat er einen Oberlehrer in bem groferen Oeite feiner ©Otimben oom 27. gebruar bis
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15. URobember 1895. SSoin 20. 9iobembet 1893 btd 1. Dftober 1894 etfelte er eine fe’lenbe Seijriraft an
ber “o”eren Il bden”nle ju fiattDtoi|. 9ifobann lebte er bts Dftern 1895 in 23reMau, mit pribaten miffen»
feraftlii“en Slrbeiten be]'d§aftigt.

©Owaib SSotije, geboren im Smutar 1856 jn ©oibberg in Octjtefien, epanmellld, erijiett feine SSor=
bitbung auf bem Otjmnafium ju Siegnitj, ftubierte bon Oftern 1876 bté¢ baijin 1879 in daiie rorami)dpe
unb engiifc’e filologie unb beftanb bort im Suti 1881 bie Priifung pro facultate docendi. 9iad Stbteiftung
be§ iBrobejalred am 9ieaigt)mnafium ju Ornnberg i. @@L bon Wliidaeli§ 1881 biz baijin 1882 mar er ber
lede mad an folgenben ©¢uien all Serrer ttjitig: an ber fjdijeren Llrmeriduie gu 9iotenburg an ber gulba,
an ben Oijmnafien jtt Sauer unb Siggnij, am IReatgpmnafium ju Stratfunb, an ben beiben ebang. 3ieaO
fguten ju idreitau unb an bem Bongt. Opntnafium gu  Sreujburg0.=@¢l., 1o er am 1. Dftober 1894 all
Oberlehrer angeftettt tourbe, ©eit bem 1. Dttober 1895 getjort er ber biezfeitigen Slnftatt an.

itm 5. Dttober 1895 miirbe ba» Kuratorium, baS Setjrer=Kollegium, ja mau tarnt otjne Uebertreibung
behaupten, bie ganje Otabt Oleimd burd ben in Oobrtifj mad taugen ipmweren Seiben erfolgten tiob unfcrel
frilheren ©ireitorl, bei ©eh eim en {Regierunglratel SBemide, in audidHue Orauver berfe|t. Sin ber
Seerbigung, meide am 8. Dttober in ©drtig ftattfanb, nahmen §err Dberbiirgermcifter Kreibet unb §err
©enerat=Oirettor tftubotf §emen|deibi atl SSertreter bei Kuratorium!, ber umiereipmeie 33eridier"alier
at! SSertreter be! Sehrer*Kottegium! unb bie §erren Sngenieur £o0¢, SSaumeifter {Btjiltpp unb Sngenicur
Koniglfetb all SSertreter ber frilheren ©¢puCer teil.  SSon berergreifenben Orauerfeier juriiefgeiehrt, {ier=
fammette ber Oirettor bie feigen ©Odiiier in ber Siutaunb entrollte iior drem Stugen ein getreue! SSitb Gon
bem Seben unb SBirten bei Ontf(tafenen, meiger ¢t 25 Sahre b burg at! treuer fSieuub unb SSerater
jur Oeite geftauben hatte, unb beffen fpeimgang ¢n belljaib fo aidperorbenllldp fdmerjiidp bewegte.

Slbotf SBernide war am 19. tDMrj 1829 in SSertin geboren unb erwarb pd feine SSorbitbung
auf ber bortigen Konigt. 9ieaifpuie. 3ladpber er bie {Reifeprifung beftanben unb ein Saijr b"burd pralll}d
gearbeitet tjatte, war er brei Saljre tang .Qogting be! bamatigen @ewerbe*5Snftitute! in SSertin, in beffen
Wiaiginenllleri*llle er pd wiiijrenb feine! testen Oemefter! ebenfatt! praftifd befdaftigte. SSom Dttober 1850
bi! Stprit 1852 Wirfte er at! &ehramt!ianbibat an bem genannten Suftitute, affiftierte ben {Biofeffoten SBotff
unb SSiebe bei ¢rem SSortefungen iiber Wliaderalll, 3Sedani! unb {llaidpinenban unb ijértc ammiciy Tade=
talllde unb philofophif*e SSortefungen an ber Uniderfitit. Sm Stprit 1852 wiitbe ¢ T bie Behrerftettc fiir
Kaderalll, Iiepanii unb Iiaipinenban an ber neu begrinbeten _{Ploitln"'a’r @cmer” e’dn’e Obrid
iommiffiirifg ibertragen, unb im Oejember 1855 wiirbe er gum orbenUigen ©emerbeijuiiebrer ernannt. Sn
bemfetbeu Sai)ie filhrte er bie dttefte ©odier be! Sipotheienbefiler! unb Otabtratl ©trude in ©orip at!
©attin heim, mit meier er 40 Sahre in ber nlllclO¢*en ©he * e- Sut Satjic 1866 wiirbe er gum Oirettor
ber HEOOill{lal=@emerbeipule in ©dmeibnd gewdhlt unb am 1. Sanuar 1869 in xieiper ©igen)*aft mad
OTeimd berufen, ¢ier fotite er mipi nur bie Seitung ber neu ju griinbenben $rodittjtal*©ewerbefd Ie {iber=
netjmen, fonbern aud mod eine 3 bi! 4itaffigc 33or|"gule gu biefer Stnftalt in! Seben rufen. @o fai) er ¢,
Wie er in bem SSorwort gu feiner ©efdidte unferer ©duie fetber betont, mad 17jdhriger Oijétigieit an
einer rein iepmi'pen Sel)ranftait auf ein gang neue! Oebiet be! @daffen! gewiefen. {Dteifterijaft hat er bie
an“elorbenlllp fhwierige Stufgabe getoft, eine fogenannte ,reorganifierte ©emerbeipuie" eimpuridien, beten
3iel ein hoppelte! war, miitiid einerfeit! junge Seute gum Otubium auf ben ledmiigen Godpiduien forgfittig
oorgubereiten, unb anbererfeit! SRénner fiir ben unmittelbaren Ointritt in bie "ia”ié tjerangubitben. ©ein
ttarer unb umfaffenber Uebetbticf iiber bie iier“iebenften Oebiete TepdUden SBiffen! unb Konnen!, fein
fdarfer, burdbringenber SSerftanb fowie feine imeiie unb @dere Stuffaffung!gabe in SSetbinbung mit einem
mpanDoliden Drganifation!«Oatent befdhigten ¢u in heio°iragenber SBeife, bie Oinripinmy unb Seitung
einer fo eigenartigen Stnftalt gu tbernehmen. SRit tunbiger §anb fiihrte er ba! ihm andertraute ©difftein
an allen Klippen orbei in ein ficjflte! gat)rwaffer, in mmider ¢ teine Oefahr mehr brohte.
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2)te Umtmnbiung ber 7-fiaffigen Oetoeritefc’uie in eine 9=!iaffige, meide gegen Onbe ber fiebjiger Satjie
infolge ber Bereinigung ber Oeluerfie* unb S8ciu*2tiabemie in Berlin jur iedmilden §od[dule unbebingt e=
lorberii toar, unb bte baburd gebotene Slbjtoeigung ber gac“fiaffen ftefien ¢m balb bor neue, umfaffenbe
Aufgaben, meid)e er iebod, bani feiner umeridopdiden Slrbeitsiraft, ieigi betoditigte, fo ba| unfere iilnftait
T aung nad bent 1879 erfolgten Uebergang bom gmnbefo* jum A'uituSminifterium iriftig toeiter enttoiciefn
ionnte. 3m Sinfang ber ad”imer 3cdie gelang ez ¢ 1, bie (Srof*Snbuftrieiien Oberiplepen3 fiir bag SEeiter*
befteffen ber frilheren fSadflaffen ju intereffieren unb fie jur Orridiiran unb Unterhaltung einer mit  ber
Oberrealihule berbunbenen “agiduie fiir ®ca)'dimenbaner unb S$iittenieute ju betoegen.

Bolle 25 3udre ijat ber Bereinigte baz Sireitorat ber bon ¢ 1 eingeridieien Sinftatten mit ber groften
iireue unb Oetoiffenijaftigieit nertoaltet, unb erft feine leiber immer meijr juneijmenbe Mramiiigieii unb ber
bringenbe 9iat feineg §augarjteg jtoangen ¢m nor nunmeifr jrei Saijren fein Sfl*iebgge” einJureiden.
2lber ein wahrhaft tragif*eg Oeidici bereiteite feinen 3Bmdd, LI map 42 fahriger Simtgthitigfeit perdmiid
bon ben Be'hdrben, bem kuratorium unb ben ©dgiiiern ju [lerabidieben. 3)er Siag, ber fiir ¢nm ju einem
befonberen Ohrentage hatte werben fotta, ber 17. iOMrj 1894, fanb ¢n auf bent kranfenlager, iproer mit
bem ifobe ringenb. 3 LI iicOte, ban! ber IIden kunft unb ber forgfittigen pflege, iveide ¢ T non ben
©einigen gewibmet wiirbe, feine fraftige Statur mo¢ einmal in biefem kdmpfe; aber non je|t an war er
ein nebrogenmer SOtann. 3n ®I3rld, wohin er pd juriicfjog, ionnte er teiber nur [V2 3ahre ber Bulje ge=
niesen, oft fogar bon ben Ifeftigften ©drei”em gepeinigt, unb am 5. Oitober 1895 enbete ein aUjufriilfer
ifob fein arbeitgy unb erfoinreipeg Seben, madgber er nur ein Ller bon 661" Saijr erreidi hatte.

UEroh ber umfanareiden unb fmierigen Arbeiten, roeide fein 2Imt ¢ T auferlegte, hatte er mod Shtfje
genug behalten, um pd ben offenll{pen Angelegenheiten ju toibmen. (@D begriinbete er ipon im Ditober 1869
ben hiefigen @emerbe=Berein, ben er all Borfilenber 10 Saljte lang mit unsernieigiiger Ce?dicE unb nner»
riibliper Augbauer leitete unb ju i)si)ei SShitc emporfiihrte. S)ag Bertrauen feiner Siitbiirger berief ¢m
1874 in bie OtabtberorbnetemBerfammlung, ibeier er 6 Sai“e alg éftitglieb unb einige ¢feit alg ftetChertre=
tenber Borfilenber angel)orte. ©benfo War er biete 3al)ie Slitgtieb unb fteiibertretenber Borfi“enber beg
Ovanpelllpen @emeinbe =kirdenrateg.

Au¢ liierariip war er bieifag thitig. (@D gab er ein £clyrbud ber 3Jledami! heraug, bag in brei Auf*
lagen er|'Gien unb p¢ einer felfr groBen Berbreitung erfreut. g Cinei, Gerdffenii”te er Sablreipe AM)aublur=
gen in nuferen 3abie§berigien unb mne“giebeme Auffi“e in ber f3eitfQrift beg bemiiden 3ngenieur=Bereing,
bereu Siebaltion er einige 3aime angeljorte. ©Oeine letzte Arbeit toar bie ©e}diplx unferer £>berreai= unb
ichmiipen “adidumie aug Beranlaffung beg 25fdhigen Befteljeng ber Anftalt, mit rteiger er, wie er fclbft in
ber Borrebe fagt, non ber feinem §erjen fo teuren ©duieunb aleip non ber Otobtbehiirbe Abidieb nahm,
bie ¢ T ein ipimeg §eim unb eine edipreipe Soirffamleit nefpaffen hatte.

Bon ben iorgefeften Behbrben wiirben feine oOielfeitigen Berbienfte um bie §ebung beg tednifcu
Unterridtgtoefeng bereittoiiig anerlannt. €0 war er im Sanuar 1869 Sltitglieb ber kommiffion, ineipe im
§anbelgminifterium ben Heinpian fiir bie reorganifierten ©ererbeidmien beriet, unb im 3 A t 1884 mal)r er
im kultugminifterium an ben Berhanblungen teil, in Teigen ber Seljrplan ber rai'¢pimen» unb Diiiienledmni|'den
$apidu(cn feftgefeht tourbe. 3m Saijre 1876 tourbe ¢ T ber Bote Abierorben 4. klaffe unb balb barauf
weil er mehreren Abgefanbten ber ruffifpen Begierung bei bem Otubium unferer ©duieinrid tungen bereity
toillig unb tijatiraftig jur Oeite geftanben hatte, ber Bpp e Otaniglaugorben 3. klaffe ierliclfen. Bei feinem
Odeiben aug bem Amte wiitbe er don ©einer SBajeftit bem kaifer jum Oeijeimen Begierunggrat ernannt.
®ie ¢bitigen Behbrben ehrten ¢m bei berfelben Oelegenijeit, inbem fie ber neuen Otrafie in ber Bede unferer
©d¢uie ben Barnen ,SBemnicfefiraffe” beilegten, ©eine friiheren ©ditier ierlichen ihrer umoerpanaiigen ®anf*
barleit baburd einen pdaren Augbrucf, ba® fie ber Oduic bei bemfelben Anla* feine Btarmorbiifte iber»
reiien, roeipe non einem friheren ©Odiiier, bem Billpamer Bofe in Berlin, hergefteiit worben war.
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glinfunbjttmnjig 3¢ e i)at © e|eintrat SBernide auf ba§ geiftige Seben unferer @tabt einen bebeu=
tenben ©influi gelibt unb feine Brafte in ber uneigenniiligften SBeife in ben 2)ienft ber Sliigemeinfjeit geftellt.
dparmn folgt ifym iber baz Orab {jinauz bie allgemeine §ocladinna feiner SKitbiirger, Teipe bie Sauterieit
feines B~ arafterg erlannt Ijaben, bie innige SSere’rung feiner Bottegen, meige in iijm jeberjeit ein lendienbel
SSorbilb treuer iBfiicljterfiillung unb nolliger Eingabe an ben Seruf erblidten,unb bie Ijergiicle SDanibarfeit feiner
O©ditier, benen er nidjt allein ein Ijeroorragenber Sel;rer, fonbern amd ein daterlid§er unb lootjlwollenber

Berater toar.
fetten *

®ie 2lufnaijme*ifriifung ber neu angemelbeten einl)eiri)pen ©ditier fanb am 3K Htod, bem 17. Sipril
1895, bie ber auswirtigen am UDonnerStag, bem 18. Stpril, ftatl. 5)ie ©roffnung beS neuen OtfjuijaijreS er=
folgte am ©onnerStag, bem 18. Slpril, fo bafj  ber regelmiBige Xlnterri*t nacfiy bem neuen SeBrplane am
greitag, bem 19. Slpril, feinen Slnfangucdr.  ®ie $mm fanben in ber oom Bonigl. iBrodinjialriSchut
Collegium feftgefeften Ultb ;war wiljrten bie Dfterferien oom4. bis jum 17. Slprit 1895, bie
'Bfingftferien oom 1. bis jum 5. Suni, bie ©ommerferien tiom 13. Sulibis jum 13. Sluguft, bie §erbft=
ferien oom 28. September bis jum 8. Dftober unb bie SBeifjnadftSferien oom 20. ®ejember 1895 bis ;jum
2. Sanuar 1896.

®ie OtinttCtUitgéfcietn an bie beiben [jodjfeligen Saifer] SBilljelm I. unb gricbriclj III'. fanben am
15. Suni, 18. Ditober, 9. 3)iar; unb 21. iKar; ftatt. Sebe berfelben wiirbe mit ©efang eingeleitet unb ge=
fcBloffen. ©ie SinfpracBen an bie ©ditier hielten an ben betreffenben ©agen Dr. SlatterSborf, Sugenieur
fpepn, Dberlefrer Sotfe unb Hilfslehrer Dr. Hoff wann II.

©ie im oerfloffenen @guljallre abgeljaltenen citen waren folgenbe:

1) Oiejenige am @d)iufe beS ©djitijafireS, am 3. Stprit 1895. Oiefelbe Oerlief folgenbermaBen: a) gefD
Oefang: (@cgiferS ©onntagSlieb oon ©.SreuBler (gem. ©hdr)., b) SSortrag beS ©ejtanerS ©r.win Hoff5
mann: ,Oer Sauer unb fein ©ohn" oon ©f)r.  ®eiteii/ bes duintanerS Hugo SOiengel: ,Oinquartierung"
tion ©oring, beS Unter=OertianerS Dswalb St'un|e: »The Bainy Day« oon H- Songfeiiow, beS Dber*
OertianerS ©uftao Defterrei”: ,3Mdiiipe Orfcheinung" iion SB. UTOtller, beS Unter =@eluubanerS ©Omil
Oieslif: »Waterloo« ton Siftor nuSDr beS Abiturienten ber gachfihuie ©rnft Corner: ,Hermann
oon Helr [o%" wunb Siebe beS Abiturienten ber Ober=3iealijule ®ari firemfer: ,licber Pietdt."
¢) Oecfang: lliaienmadi bon gr. Abt (gem. ©hor), ©Ontlaffuug ber Abiturienten unb Verteilung ber Otipenbien
burch ben Oireftor, d) ©chlufigefang: ©omitat oon g. alienbelSfohmSarthoibt).

2) ©ie ivet @diiadit i>ct Scbait, am 2. September 1895, teihe mit
bem ©efange ber IRotette ,®ott ift bie Siebe" erdffnet wiirbe, ©aran fchloffeu fich bie SSortrige beS O©ejtatterS
gritj Seiler: ,Sin baS geeinigte ©ecutf(lianb" i{ion Ohr. Oriff, beS Quintaners SBalther Wliiciig: ,f)um
2. September" oon Haurtuum ipil;, beS Quartaners HU9D 3Jienjel: ,®ie Siegesfeier beS 2. September
oon ©. 3lIHer, beS Unter=OCertianerS Arnolb Sanuf”ef: ,S*[uBlfcene aus ber Schlacht bei Seban" oon
gelij; ©aljn unb beS £)ber=CertianerS ©eorg 3ior.er: ,Bum 3. September" {ion ©Om. ©eibel. H'ernuf
folgte ber ©efang ,Holber griebe, fiile Ointracht", Solo unb ©Cor aus ber ©lode oon 3iotbers, unb bie
geftrebe beS Oberprimaners SBaguer. ®aS Schlufwort fpracB Oberlehrer Dr. Senf fen, bas in einem Hog
auf Seine Dliafeftat ben Baifcr gipfelte unb an baS p¢d ber ©efang ber 9iational=Hhwne amidiop. "ur
bauernben Orinnerung an ben gefttag ierteitte ber Oireltor im Siamen beS Kuratoriums ber ITe3cmi'deibb=
SBernide { Stiftung 10 Otemplare beS Bimbueridgen SBerleS ,Oer Krieg gegen granfi”" als iBrimien an
O©diiier oe*diebemer Klaffen.

3) Slttt 18» 3rttuwtr 1896 25jai)t?10c Sttbiidttm et? “tofiam tctung bes Oc«i?den

©ie geier wiirbe burd Anfpraden ber Orbinarien in ben einjelnen Klaffen eingeleitet, wobei beit
Oditiern bie SSebeutung biefeS ©ageS in ei*ader, ;ju Herden geheuber SBeife oorgefiiljrit wiithe, ©ann oem '

n
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fammelten [i¢ Ge’rer imb Odiiier in ber 2(ufa, in weider ber gemif*te S*or non funger ,,§urra, ©ermania!"
gefungen unb foigenbe Oebidie Gorgetragen tourben: Jlm Dag geeinigte ©ent"tanb" non Orii* (Oejtaner
gri| Siobetoatb), ,Sin bag junge beutjdje IMeig" non Kiepert (Quintaner SBaltljer SOiiiff"), , iailer=
mede" oon SIori| Slaniartg (Quartaner ©Omil $ocfj) unb ,gritingggruB an bag SSaterlanb" non Jlap
non ©djenfenborf (Untertertianer 5ri| ©rituotj*). hierauf ergriff ber UDireitor ba§ SBort, um bie ©rrum
genfc"aften beg ruhmreichen Shiegeg gegen “ramireidp fnrj ju fcijilbern unb ein §o¢ auf Oeine iliajeftit ben
Aaifer augjubringen, meldjem ber ©efang ber Siational =§t)mne folgte. 3 mmn ©@lu[3 iibergab ber Sireitor
mit einer furgen 21n|prage ben Oberprimanern ©draber unb STain!a fotnie bem Oberfeiunbanet @olb =
mann bie brei Scempiare beg iimbmer|/den SBerfeg ,®er iirien gegen granireich", bie auf ZSefefii @r. ATa.
beg Baiferg unferer Sinftalt ibertniefen toorben maren, fomie im Sluftrage beg fidnigl. i)3romimial=@dul=
Soilegiumg ben Unterfeiunbanern fA3oxel unb F ¢n Opemptar ber Oiebe, meipe ber Cenera! non
SITifdjfe bei ber Onttjiiiftung beg Aaifer griebrich=Qen!malg auf bem ©i*lachtfelbe jn SBortij am 18. Oftober
1895 gehalten hatte.

4) Oiec der eé Ocburtétaflc® ©r. SWajcftat >cé Aiaiicfo uni) iidntge am 27. pannar
1896, teide bnrg ben ©efang beg ,SSaterianbgliebeg" non paline eingeleitet miirbe. Sluf ben SSortrag beg
Oebigiel ,3ut- Oecburtgtage Or. fJlale[!ii beg Saiferg" non Ruling SBolff bnrd ben Unterfefunbaner
Ouftan Oederreid folgte ber ©lpradma: «§urra, Oermanial!”, unb baran3¢io” |ip bie geftrebe bes
Dberiehrerg ©npelbredi, teipe bie A3ebenmmmn beg Otorboftfee =Sianalg behanbelte unb mit einem §od
auf @e. Slajeftiit ben Inifer enbete. ®er Oefang ber Aiaiiomaprme bilbete ben ©din” beg gefteg.

Sm nerfloffenen @dul{aljre fanben foigenbe © paptctgédngce ftatt, unb jmar biejenigen ber ©e ta unb
Quinta am 28. AJlai, biejenigen aller anberen klaffen am 22. fJai.

1) ®ie beiben ©efunben unb bie beiben primen fuhren mit ber ©ifenbahn big mag Siftrap am
gufje ber Segfiben unb erftiegen in einem napeuu Sftinbigen SUlar)'de mit bem ®ire!tor unb bem Oberlehrer
Dr. §offmann I ben 1119 m holjen Ilirc*o!. Bom ba ging eg auf ber Matndide mad ber Marnder
glatte unb bann in faum 2ftinbigem SJlar[pe abmirtg mad bem fogenannten 3i3emmeie2®albgen, non To
na¢ léngerer 9igtft Omnibnffe jur gahrt mad A3ielp benu|t miirben. ®ie iRiidreife oon ba map ©leitd
erfolgte mit ber Oifenbaljn. Obmohl eg einige fA3ble etmag regnete, mar bie Singet iion bem Mmcjof bod
gang frei unb baburd nielen ©Oditiern jum erften fAllnle bie ©elegenljeit geboten, ben Sau eineg Oebirgeg
aug eigener fAipdamuna fennen ju lernen.

2) Sie beiben “adilaYien unternahmen unter Segleitung ber Saglel)rer 3ieg.=Saumeifter Soigt
unb Sngenieur ¢pepn einen Slugfing mad Bonigghiitte, be"diinien bafelbft bag Seffemer= unb Allarlinter!, bie
©eneratorinlagen, bag ©diementainteri, iBubbelmerf, Mlegrainter! unb am Siagrifiane bie 9liberfabri!,
Anpferejtraftion unb bag “opofeumerf. Saran )Qlo[3 (ip ein furjer Opajiergang nad bem Siebenberge.
Sie {liiclfaprt erfolgte mit ber Oifenbapn 9 Upe 28 fAJlin. San! ber lichengmiirbigen guprung ber Sngenieure
beg SBerfg mar ber Sag ein nad alien Aiiinngen pim leprreiger.

3) Sim 22. SJlai Tadie bie Unter=Sertia gereddadiip mit ber Ober =Sertia unter giiprung
ber Oberleprer ©rodpomgii, Sinbenau unb ©Ongelbredi einen Slugflug mad bem gotfthauie * armo®d-
Sei bem Qinmege miirbe bie Oifenbapn big fiofeDfianbrjin benupt. Sou ba ging eg burd bie Hirixiiden
gorften, bann auf ber Opauffee meiter iiber £efdnip mag Ojarnofin, ber ober|/"(plefijpen ©Odrein. Ser LlcE=
meg, ber teitmeife auf fieitermagen, beg eingetretenen 9iegenmetterg Tenen, juriicfgeiegt merben muffte, erfolgte
iiber ©a”“pe unb Olamenpip.

4) Sin bemfelben Sage Tadie bie Quarta unter Beitung beg Oberleprerg ©rull, beg ifrofefforg
Oeiciipap unb beg Dr. ¢ offmann II. einen Slugflug mad beut Sagbpaug Hojiclama, nad AleimSlltpammer
unb Olamenpip. Sig ivitbjinip mirtbe bie Sapn benupt, bann jog bie [roplipe ©dar unter ber pprung
eineg gorftbeamten, ben bie gorftoermaltnng in licbensmiirbigfter SBeife jur Serfiigung geftellt patte, burd
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ben ijeniidjen SSnib mad bent ijiibfd) gelegenen Sagb”aufe, beffen 83efidjttgnng ebenfaiin geftattet mar. SSon
ba ging¢ madp Mein=ILIdarrei, tno baz 2)iittagzmaiji eingenommen tourbe. Seiber trat nun iRegentoetter
ein, fo bajs ber jtoeiftiinbige SBeg burd ben SSatb mad i8a”ido| @iatoent;ié gerabe midi fefjr angetteijm toar.
®od balb fiarte dd ber Rimmel toieber auf, fo ba" man toagen fomite, map bent @dloffe 3k ge'en. Sn
@iatoen”i| tourbe bann mod) baz Slbeubbrot eingenommen unb mit ben Tertien, bie fpater eintrafen, gemein»
fam ber 2Seg jur 33afjn angetreten, bic bie muntere ©gar balb toicber in bie feimat guriafi“rte. ®ie
Unfoften Betrugen burdidpnllllip 2 liari, ein|plie*lip 70 iBfg. gnijiselb.

5) 2lm 28. Illiai unternahmen bie ©ditier ber ©egta unb Quinta in *Begleitung ifjrer Silaffeniefjr
SBinffer unb DBertefjrer Dr. Senffen, fotoie bez DBetiefjrerz SRattniiaz einen Siuzflug mag @ laten|d.
bie i6l SifenBafin erfolgte frif) um 8 Ilr biz iRubjiniij, non tuo iiber peiaijiitte, ben Siobnife»

fianai entlang, biz Ufeft (5 km)rar)dieri tourbe. 3iadpber ¢ bie ©ditierljier in ben ipalllnen Sinlagen

bez ©Odillelpauzn®artenz unb burdg ein mitgebraptez fjrihftiicf geftirft fjatten, tourbe ber SBeg mad Ola*
toentiifs angetreten, too man im georbneten f*uge sumad” baz bermomiibe @dlo§, feine madpe Umgebung fo*
tuie bie ©ett"zhdufer unb iun“reipen SSlumenaniagen in 3lupenidein nafjm. 3ad einem im Oaftbaufe
jar ,@tabt Qef)ringen" eingenommenen neteimida”liden SRittagbrote erfolgte ber 21brar?d burd ben 2Baib=
pari mag bem Slnfjaitepunft @iatoen|i]. Siz jur iftidfahrt madp Oleimd — Ur 97a¢pT. — bradpien
flier bie ©diiier bei Opief unb ©efang bie 3ed angeneljm unb " O)UP ju.

Stivfidittft= «nb fRetfepttufttttgen.

3u S)iidaeliz fanben bie foriftiipen Arbeiten fiir bie 2ibfdpiu§prifung nom 30. Sluguft biz jum
5. September ftatt, bie tiinblipePrifung am 18. September unter bem SSorfify bez ®ireftorz, ber jum
Sommiffar ernannt toorben toar. QU Qftcrn miirben bie idri*liden Arbeiten in ber 3 ett dom 26.bi» jum
29. gebruar angefertigt unb bie TinbKde Priifung unter bem SSorfitj bez ®ir eftor» am 24. IITuy abge*
fjalten, ber toieberum jum SSorfi*enben ernannt toorben toar.

OGie foriftiigett Arbeiten fiir bie biezjdhrige “Reifepriifung tourben in ber Beit dom 28. Sminar biz
gum 1. gebraar angefertigt. @ie Ttitnblipe “Reifeprifung fanb unter bem SSorfiige bez ¢errn iBrobingiai*
@dulratez Lic. Dr. Heitbag fiir bie Ober=9ieaB/ule unb fiir bie andi'puie am 17. SRérg ftatt. 33ci
ber “Reifepriifung an ber Ober*9iecalldule oOertrat §err Qberbiirgermeifter treibet baz Kuratorium. Sei
ber gadfpuic fungierte ber (Mjeime Sergrat ¢err Siingft non hier aiz tenifdper Kommiffarinz unb §err
Oireftor fDiengei auz Oamueizgificfgrube bei Meuden'0/O. aiz Vertreter bez Kuratoriumz.

SSctf< tci>c«e§*

Um 28. Suni 1895 untergog §err iprovimpiaiipmirai Lic. Dr. Mieithad bie Ober=9iea[* unb
['buie einer iRebifton.

Sont 1. biz gum 12. Suti toar ber Oberlehrer ©rodoir”ii beurlaubt, um an einem an ber Uniber*
fitdt Oreifzttafb abgehaltenen Kurfuz teifnechmen gu fonnen.

Um 3. Dftober hielt ber Xiriiipe ©echeime Qber*iRegierungz* unb Oortragenbe iRat im SRinifterium
fir §anbef unb Oetoerbe §err Sédberz in ©ereipda” mit bem §errn iRegierungz*ifMfibenten Dr. bon
Sitter im hiefigen ©tabtberorbneten»@ilungzfaai eine @ijung ab, gu Teiger bie ftibtifpen Sefjorben, baz
Kuratorium, eine Ungahf herdorragenber SnbuftrieHer unb ber umierneidmeie Se”terftatter gefaben toaren, unb
in teiper iiber bie Umtoanblung ber jetzigen mittleren “adiduie ib eine 3Berireideridule Serhanblungen ge*
pflogen tourben. Ueber baz ©rgebniz berfefben fami erft im mapden Sthrezberigpt URitteifung neradi toerben.

Oer Oefunbheitzguftanb ber Sefjrer unb ber ©ditier toar im berfioffenen ©dullabre gut. iRur ber ST™*
feffor Dr. SRattern unb ber orbenliige Sehrer SBinffer mufften einer Orfranfung wegen furge ffeit “umr*
burg bertreten toerben.



27

1. grequengi®abefte fiir bag 1895/96.

S Pe*=9ieal!fdulc Nididuic.
OL UL on. un. om. uni. IV. V. VI @ L 1IL e

1 Seftanb ant 1. gebruar 1895 . 9 8 9 28 32 37 50 49 57 279 12 21 33
2 Slbgang bis junt <5¢in” beS Opnl=

faijreS 1894/95 ... 9 4 10 3 5 7 4 6 48 11 4 15

3a Zugang borg SSerfe*ungju Ofterm 6 5 13 27 28 38 39 43 — 199 9 — 9

3b Zugang bur¢ Slufuaijnte ju Oftern ~— ' — 2 2 1 1 3 1 42 52 — 21 21
4 grequenj am Slnfange beS @dnl=

jarreé 1895/96 ... 6 7 15 34 31 43 47 50 50 283 10 29 39

5 Zugang im O©oumeda'ihppr . — ¢ 1 1 — 2 4 - — —

6 Sibgang im @ommer§albiatr. . — — 3 6 ~' 2 2 2 3 18 1 2 3

7a Zugang bnrg SSerf. 3t Mlpaelll 1 — . 2py — - —

Tb Zugang burd Slufn. ju lliigacli§y ~ — — 1 — — — — — I — 11 1
8 grequenj am Stnfange beS SSinter=

fjaibjafireS.......cccoevvviiinnn. 76 12 29 31 42 46 48 49 270 9 38 47

9 Bugang im SBinterl)aibiaf . . — — — — — — — — — — — — —

10 Ulbgang im 3Binterf)aibjai)r . . — — 1 1 2m— 1 — 1 6 — 2 2

11 grecquenj am 1. februar 1896. 7 6 11 28 29 42 45 48 48 264 9 36 45
12 durdidmiiiianer am 1. februar
1896 i, 20,8 19,0 18,8 17,5 16,6 149 145 133 122 - 21,0 197 —

2. 9ie[tgim§= unb “eimaiéoerijiiirtiffe ber @a]iiler.

Ol»et* =9icaifrf)uic. »
&b '
$ ; if * i © oS Py Bw
. & ® © U © 0 0 v
1 Sim Slnfang bes SommerfjaibjaijreS. . . 112 120 — 51 143 136 4 22 15 — 2 3 36 *-
2 Sim Sinfang beS SBinterlfalbjalireS . . . 110 115 — 45 139 127 4 24 20 — 3 7 40 —
3 Sim 1. gebruat ig%6 . . . . . . . 106 114 44 136 124 4 23 19 37 38

Beugnto fiir ben emjéi)rig=fteimilligen §eereibienft fjaben mad abgelegter Abfc§tuB riifung erhalten:
U Oftern 1895 21 Iliikx, don benen 12 nacfi Ober=Celimba iibertraten unb 9 einen praitifdfen SSeruf
ergriffen; 311 3 ¢aeli3 1895 4 CcTjiiter, tteice bie Opnl'e betjnfl Uebertrittz in ein prallldei “ad tierlielen.
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3. Slfiituxienien an ber Dbex =9iealjd§uie unb gac”fcijuie.
a) Obet--9leiiii(i)uie*
D fient 1896.

Canten Sag 0 0 @tanb  SBar  SBar
ber ber Oeburtsort. © be§ ggjlﬁzr grﬁllta Ortodijiter SSeruf.
ﬁ(l)l Abiturienten. Oeburt. A 58 Sater3 Salr Sal)i
1 Sofepi) Sic’enberg 16.10.1874  @Ieitoil. jub.  Seberijinbler. 8 3 Sljemifer.
2 Siarl DJEainfa 31. 1. 1874  Dpfiein. fati).  §auSbefiler. 6 2 ©tubiunt ber
turtoiffeniiljarten
n. b. dliatijematii.
3 Arthur ifeigei 23. 6. 1874 Silfefiin, fati). gorfter. 10 2 Otenerfacb-
Slreiz Oleitoitn
4 Sari Ocbraber 16. 6. 1875 dbrbe edang. f Oiiiii» 5 2 §iittenfacs.
in SBeftfaien. Ingenieur.
5 3Iieir SBagner 2. 7. 1877 @leitoi].  etiang.  Tupfer» 9 2 iWafcl)iuenbaufach.
fdjmiebeniftr.
6 griebrici 28aliato 31. 3. 1875 @agan. latb- @iter= 5 2 O©tubium ber
Ojpebient. neueren@praclen.

2>t Sibitujienten Afainia, Odraber imb Kanmer »tube memen ¢ ei guten Maffenieifiungen unb
toegen ifirer guten fajnffficiiett Stibeiten bie miinblic*e Priifung eriaffen.

b) $conifihc » 64 fduie
Dftern 1896.

A
iftamen Sag & ’% ©Otanb aquBEt‘)rer S]iBnar
9 Abitul;?:mten ©§)tf1r1rt ©ebuiteQit. . atf[c§e r Odijule  filaffe 1 Ortodljlter Seruf.
. : 1 b & 3nl) Snl)i
1 Senno Sampffe 12.12.1873 ©jalenii  efiang. iiittergutgbef. 3 1 Dliafcbineubauer.
in Oaiijien.
2 SBiffibalb 9Eel)ler 7. 2. 1876 5)Solnifci)=Siffa. edang. @iiter= 2 1 beggl
Sppebient.
3 Deéfar Setter 8. 1. 1873  SOFEicijeizborf, eiiang. Siittergutzbef. 2 1 beégl.
1. Oc§toeibni.
4 Omil Sngftt) 21. 2. 1874  Sabanb, fatb- #mi. §iitten= 2 1 Oteuerbeamter.
Sreiz Oleitoiti. Snipeitor.
5 Otto Sanger 21. 8. 1876  Sonigéf)itte, etiang. Dbcrmeifter. 2 1 §ittenmann.
Sretd Seutljen.
6 iRubolf Ocliittio 1. 9. 1874  “dnigét)iitte, etiang.  Sautoer!= 3 2 belgi.
®reté Seutijen. nieifter.

Sen Abiturienten Sanger unb ©gitilo niurbe toegen i“rer guten Siaffenieiftungen unb toegen ti)rer
guten fc'rifttic’en Arbeiten bie tiinblide Priifung eriaffen.



V. Sarrl'moen von

2)te Oorfjemdetten Seljimittel firtb burd bie SSettoenbuitg ber im ©tat auigetoorfenen ©ummen in bem
gehorigen ©Otanb erhalten unb ent)preclenb erlneitert morben. ®ie Sibtiotpei miirbe Germeiirt

a)

an burd: Ileper, 2(ufgaben=@ammlung. Orelie, Sommai. Ufjianb, Siafcpinem
Sonftruitenr. Mitteilungen iiber ©ampfieffelbetrieb. ifoggenborff, Slnnaien ber iBppfii unb I8e=
blatter. Sabenburg, “anbmorterbucp ber ©Opemie. Siebig, SCunalen ber Opemie. Opemif*ez Cen=
traibiatt. fiti Otapi unb Oifen. @rimm, SBorterbucp. Sitteraturbiatt fiir germanifije
unb romanice ifpilologie. ijSetermaun, Oeograppifdje Mitteilungen, ti. Opbei, “iftorifcpe gtifeprift.
lorrefponbeng bez ©ro“en. Oentraibiatt fiir bie UnterrStz=SSermaitung. Sitterarifcpez
Oentraibiatt. for futeiniofe ©cpulen. iftetpmif”®, Saptezbericpt ber poperen Sepranftaiten.
Seimbacp, Oicptungen, X. S3b. II. unb III. £fg. Mitteilungen ber Oefefifcpaft fiir beutfcpe ®=
giepungz* unb Unterricptzgefcpicpte. fiii ben beutfcpen Unterricpt. Scriptores rerum Ger-
manicarum. Mi'fler=ipouiiiet, iBppfii, 2 S3be. 1. £fg.

an 9len=Sinf<i)affnttOen burcp: Wlein, SSortrige iiber Oiementar=®eometric. |[mrmz unb fiaiiivz,
iRecpenbucp.  §itbner, ©eometrie bez Mapez. Il trre, Slnalptifipe ©cometrie. iBecpan, Beitfaben
bez Mafcpinenbauez. ©otter, OcpattenionftruWon unb Seieucptungziunbe.  SBeinpoib, SSorfcpuie ber
iBppfii. 3opf, Olatur= unb Orbfunbe. 3 [PI/ Stiiturmiffenfcpaftiicper ©tfamtsUnterricpt.  §obbz,
Ofeftrifcpe Meffangen. “Rontgen, Siene Otraplen. Sitpie, ©feitrocpemie. 3" 1d ¥ pppfiMifcpen
Unterricpt.  9iDzcoe=Cfaffen, Seprbucp ber Cpemie. Sebebur, Beitfaben fiir ©ifenpiittemSaboratorien.
gifcper, Opemie ber Siopienppbrate. Dberfcpiefifcpe Serg= unb §iittenjeitung. Siprenz, Sefebnep fiir
©emerbefcpuien. ©preie unb §ammermann, Sefebucp. Mump unb Canning, ®ibaftif. §errig, La
France littéraire. SSiibe=®¢éneraaub, SinfcpauungzUlInterricpt im granjofiftpen.  Botpeifen, Oefcpicpte
ber frangofifcpen Bitteratur.  SSiftor §ugo, Chatiments, Contemplations, La Légende des Siécles.
Daudet, Lettres de mon moulin, ©eroinuz, Opnfefpeare. Sreiffig, SSoriefungen iiber Opaiefpeare.
Uirici, Opalefpearez bramatifcpe Hunft. fertig, British classical authors, Binbner, Urieg gegen
granfreicp.  Oiefebrecpt, ©eutfepe fiaifergeit. iireitfdpfe, UDeutfepe Oefcpicpte, 1. S3b.  iRocpiing unb
Muiei, ®er alte grip. Marcinomzfp, jiirgerrecpt. Miincp, Unterricptzgiele. SRiincp, Siene péba*
gogifcpe Beitrige. Unterricptzbidtter fiir Matpematii unb Siaturmiffenfcpaften. fir Yie=
form ber poperen Ocpuien. ©oerz, ©Ocpuie unb SSaterianb. Beitfabeu fiir ben iEurnunterricpt in
ben preufnfepen sMiizfcpuien. Monatzfeprift fiir Surnmefen. iBartfcp, Ocplefien. SSogt, ®arte ju
Ocpiiferz iEeil. SSibai, Carte murale de Paris. @pbom=§abenicpt, Deftlicpe unb meftlicpe §alb=
fugein. Setteler, Ocpupgebiete ber Oiibfee. Bepmann, fiuiturgefcpicptlicpe Silber, depranm, Sluz
oergangenen Sagen, (0l® , Oeograppifcpe Oparalterbilber. ©in Silb ber taifer=ifroilamation
oon SSerner. ©in Silb bez Oropen Siurfiirften nacp Bieter Siafon.

¢) >tttdj ©efdjenict Som Soénigl. Minifterium ber geiftlicpen, Unterricptz* unb

MebiginaD2Ingelegenpeiten: Saprbucp ber Sugenb* unb Solfzfpiele, 4. Saprgang, 1895. Mifc=
teilungen ber tonigl. tecpnifcpen Serfncpz=2lnftaiten. Sietp, «Repertorium ber tecpnifepen Bitteratur.
Som MHouwmigl. Minifterium fiir § anbei unb @em erbe: Senifcprift iber baz gemerblicpe Um
terricptztoefen. Som Monigi. iBrooinjiaD © guD Hoiiegium: Serpanblungen ber Sireitorem
{ionferenj im Sapre 1895. Son ¢errr ©. £>eib emann: |[eitfdprift beZ Sereinz bentfcper Sngenieure,
Saprgang 1892 unb 1893. Son grau Oepeimrat SBernicle in ©drlip: 3eitfcprift bez Sereinz
beutfcper Sngenieure, Snprgang 1895. Solp, Secpnifcpez Sluzfunftzbucp, oon bem £>erm Serfaffer.

giir ben «atitl*tvificttiii)aftlt(l)en ttntctfidji wiirtben 9 Srenbcifcpe SlitenmobeRe erworben; §err
[Rei*zbanliaffierer D eftereiq fepeni'te einen SSanberfalien (Falco peregrinus).
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Oie Sammiuvud tourbe burdj bie Sinjcijaffung foigenber ©egenfidnbe tienneijtt: (Sin
©ammeter, ein @effier=2Apparat unb ein Odjiaginerf fiir bie Suftpumpe, ein Sipparat fiir bie gleic mifsige
gortpflanung bez Srucfez in ben gfiiffigieiten, ein #ineroib=S3arometer, eine ©ruapitmpe, ein “eronzDail, ein
gauBertri“ter, eine “auBerfanne, ein Berganiaufenber (Splinber, ein Sipparat gu p.atenuz SSerfuc|, Apparate
fiir faugenbe SBirfung iion fuftfirnijien, ein ©dBereinerfe» geuerjeug, ein “eBelpprometer, ein 9ipfipenbei,
ein iKinimumtijermometer, ein Oefriertijennometer, jinei Sompenfntionzfireifen, ein Slppnrat fiir bie 2[uzbei)nung
ber ©afe, ein SBafferi)antmer, ein DJietaiitijermometer, eine Sadpf’e ©icijerCjeitsiampe, ein iBlatini)iitc§en fiir
ftra’lenbe SBérme, ein ,Arpopflor, ein pneumatifc§ez g euerdeudt ein Ofeitomotor mad illlidie, ein eleltrifdjez
©i, ein ®amiell/'pe§ Oiement, ein UDMbinger= unb ein ©rode=Otement, ein Selepiion, ein SubuftionSapparat,
ein Sfoliertelier, ein ©"'iittenapparat, fiinf Oei*lerfdje Sidijren mit ©tatiil, eine O©liif)iampe, ein (Sleitrofiop,
eine 9tot)re fiir iRontgeiifciie Otrafilen, ein Apparat fiir Snterferenj bou gffiffigfeitz =SBetlen, ©|tabniz Mangy»
figuren, ein SMftdfen mit 6 Sinfen, ein Saleiboftop, ein Segelfpieget mit iiinamorpljofen, ein fi'dftc’en mit
pijozp”orezcierenben Dio“ren, ein SSinfeifpieget, ein Urangiazmmfei.  ¢err Sc*offermeifter IIL gre unb
fcCenfte einen Sdute»Snbultur, eine elefirifc"e Mingel unb eine Oiiijjtampe.

giir bie d)empfii)c Samntittttd mirben foigenbe Slnfraffungen dorgenommen: 3 me" Gporcaicimmy
Roiyren mit eingefd tiffenen Otiipfeln, @ummifc§iduc§e berfc iebener Siri, Dietorten, ©anbBaber, “orgellanticgcl,
SSiBorgijz @;0m;efeinf8eftimmungz»§ipparat, iapeiien auz Mrdenaide, 2infiebefc§erBen, aigerber bie notmenbigen
fReagentien unb Préparate.

giir ben $t«?n!iintettftti)t miirben jmei grole SipfbZmatten unb fiinf 33afie angefcfiafft.

<$pii€i? =O Il fioi"ci* Seber Mftffe miirbe ein ©gemptar bez SBerfez: Sinbner, Ser irien gegen
granirei”® {iBermiefen. Slu“erbem fanben in ben einzelnen Maffen foigenbe S3ermei)rungen ftatt. Su grinta:
Sifarcinomzfi unb gromme!, S3iirgerrec/t unb 23iirgertugenb. SBinnecfe, ©am[3’ SeBecn unb SBirfen (®efclen!
bez DBerle*rerz ©OngelBredjt). Sn OBer=@eiunba: 3iiel)!, Wraeriipe OefeiifcCaft. Sornfajeuer, Seutfd;.
Sn Unter=@e!unba: greitag, lIber auz ber beutfc"en SSergangenijeit, S3b. 1. greitag, ©oli unb ipaBen.
greitag, Sie Sournafiften. ©Oper, Ser SBeg jum Omjaf)rigngreimiffigen. §ottinger, Ser beutfcj=franjofifc|c
firieg 1870/71 (®efclen! bez SSerfafferz). ©afianb, Histoire d’Ali Baba (Ccfciicn! bez Unter» ©eluubauerz
Deftcrei®). Saz 33md ber Sugenb, S3b. 6. Inbrae, @riedi)de “eibenfagen. SBagner, Seutfc’e gelben*
fagen. Sarti), gmnbmerizBucij (bie 4 lebten alz @efclenf bez Unter»©elunbanerz ©¢ubicc!). Sn DBer»
Sertia: Oi)erz, Sin inbif*en giirftenpfen. ©aeBler, fernen ber Slfrilaforfc*ung. gifler, Sctrac*tungen
einez in Seutfdjianb reifenben Seutfcen. Sn Unter»Sertia: Ser SiamantenfcCa® tmu ©. o. Sarfuz.
Hug ber Sugenb (Cefcfien! tmu ©erij. Srauer). Sie benimiirbigften ©rfinbungen iion Sijomaz (Cefdfenf
tion OriinBerger). Sn Du arta: Srenbei, Orjallungen auz bent SeBen ber Siere, 2 Sbe. gogomit;, Sluz
fernen Sanben (iom Duartaner SBopmobe). 3 flilraNe [liaiaie unb Oijinefe (lom Duartauer 5fireiz). Sn
Duinta: Y §offmann, Sie SBeltumfegelung. gr. tion SBiciebe, Sluf gefapiioRer gluclt. Sm Sanbe ber
1000 Snfeln. §ugo OIm, Ser eiferne iBrinj. Ser beutfc|=ofterreiiSifcle Mieg. ©uftaii 37ierd, Ser fiille
§einrip. UeBer unb unter ber ©rbe. Sluz bem SeBen einez alten Miegerz. Ser Otaroft unb fein ©opt.
Ser ©dnfemann iion SlirmBerg. gran; SBiebemann, Ser Aalenrapl)ael. Suife iBidfler, Sin ben Ufern bez
Mjeinz.  Ser UeBerfaU im Dbenmalb. 3Haridp in 9iom. ijSeter iBarlep, Ser fiBirifpe “obeljiger. S- Sk 3l
3)iufduz, Segenben iion 9iiiBejai)l. ¢umo Olm, Sluf afriianifpem Saramanen» unb firiegzpfab. Submig gopfe,
Unter fpmarjen IfteBellen. Sl SBolter, @ebany@ebenfBup. Stdpling unb Miotet, Ser alte gritj in 50 Silbern.
Sn ©Oegta: fiunjemiller, griebrip III. Dr. Subbe, Sbturmiffenfpaftiipe iBlaubereien. Sufpmann, Oagen
unb Oefdjipte. ©olzjorn, Sez SnaBen SBuuberprn. Sopiing unb Sniitei, Ser alte grit* in 50 Silbern.
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VL. $itfftmg<m md tom 6>dSiiferity

Sin ber D6er=9ieal)cluic unb ledmi(ben “adiduic be[telen folgenbe Stiftungen unb Stipenbien, Teide

non bent kuratorium ber Slnftait nennaitet toerbcn:

l. ®ic i"umitolittsStiftutig. Otiftungéfiatut batiert nom 30. Suni 1870 unb ijat bie Untcr=
ftiljung ftrebfamer ©¢uCer ber “iefigen Ober=Yical|pule §um [jgnptfacCiicCiten L eii- Stiftung!*
kapital, teide! urfpriingii* 4500 UDlaf betrug, ift in 4projentigett @taat!papieren angelegt. ®ie
finfen tnerben alllcgrllp beim ©din” be! @dulladre! an bie nier beften Oditier ber Sinftalt au!
ben klaffen Unterprima, Dber*@eiunba, Obertertia unb Untertertia in ber Soeife nerteilt, ba"
ber Unter* rimaner 28 ber 3iufenfumme [ll{ar]). bie anberen brei Sdjiler je Vb ber “infcn*
fumine (36 part) al! Stipenbium ertjalten.

®urd Binfen unb Srfparniffe, burg Oiitjitfitgung ber Ofefftaffengeiber ber aufgeléften danbcl!*

fammer gu Ofeiini| unb burdj 3 u'uenbung non 1700 UDiaf non ©énnern unb greiSben ber Unftalt
belduft fiel, ba! kapital ber fpumboibt*@iiftung je*t auf 7750 Mar!, ba! in 4projentigen Staat!*
papieren angelegt ift. SBéfrenb bie SSertoenbung ber be! Stammiapitai! 'in ber oben ange*
gebenen SSeife bem Statut gemdjf gefdjieijt, folien bie 3 inictlbe! ijin“ugelommenenkapital!  non
3250Mari, bem SSefdjlufi be! kuratorium! mad, fo nerteilt inerben, baft 100Mar! berbe ftc
Abiturient unb ben Sfiefi ber befte Unter*Selunbaner bei feiner SSerfejung magd Ober*
Seiunba erhdlt, fofern er bie Sffule inciter be)udi Sollte nur ein Abiturient nortjanben fein, fo
erfjait berfelbe nur bann ba! Stipenbium, menu feine Beiftungen im £)cun'gen unb in ber Maderaii!
gut gemefen finb. (Stmaige 3btfeu*©rfparniffe finb bem 3nnmtg!*Stipcnbium 3kt ibenneifen. (f. 2).
©a! §umbolbt*Stipenbium hnben 3k Dfteru 1895 erhalten:

(Srlift S! oberla au! Oleiiod, €diiier ber Unter=COertia,

©corg Mar! au! @leilni|; ©diiier ber Ober*Oertia,

iBaul S ¢pntigaita an! Oleimd, Idiiler ber Unter=Seiunba,

Abolf S tam!ti au! Oditier ber Ober=Seiunba,

Arthur 3ieidei au! Saiobiinaibc, dduler ber Ujttcr*iBrima,

Otto Unger au! 3abrse, al! guter Abiturient.

2. ¢pic otofgeidfie Miautet-- «ttit 3iwmctt =Stt«tt»6 Dat ber S¢uie ein kapital iberiniefen,
ba! 3ur geit au! 2200 Mari 3"proseniizer StaatMInieilje befteijt, unb beffen Sinfen 3kt iBrimien
an bie beften €giiier ber iepmi?den “adidmie fBertoenbung finben. §ierju gehdren mod 284,40
Mar! ber aufgefammelten Sinfen, teige in ber hiefigen Spariaffe niebergelegt finb.

©a! Simung!*Stipenbium mirbe 3U Oftern 1895 mi¢i nerfieljen.

3. @ic NCrtici<I)ciii=Soet*mifc=StittUH6. ©Oer am 1. Mars 1891 nerftorbene kominiihe kommer*
gienrat Mili)elm ¢enenigeibi 3u Oleirg lai Oditier ber Ober=Mealipule unb iedmi)'den
nadipuie ein Stipenbinimkapital non 25000 Mari au!gefe|t, Teige! in S*projentigen Obligationen
ber ironiiiJai=§ilf!iaffe fiir bie iproninj Scieften niebergelegt ift. Au! ben Sinfett biefe! Stiftung!*
kapital! merben 3 Stipenbien mag foigenben SSeftimmungen geméhrt:

1. ©al erfte, im betrage non breiljunbert Mari, erhdlt ein miirbiger Abiturient ber Obéraient*
fuie, 3ur Unterftitjung feiner.Stubien an einer iegmi)den Qodipuie. ©g!feibe iann bem
betrcffenben aulnahm!meife indtjrenb brei aufeinanberfoigenber Stubienjai)re ncriieljen merben.

2. ©a! gmeite, im betrage non bre¢unbeir Mari, erhilt ein mirbiger Abiturient ber mit ber
0ber*3leaﬁqmle nerbunbenen nadiduie.

3. ©a! britte, in pije »o« 3repuuber! Mari, fami ma¢ Lleidin)! be! kuratorium! in neridie*
bener SBeife nergeben merben unb 3mar:
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a) jur Unterft%uig toltbtger Odiiier in ben oberen Muffen ber @efamt=2(nftnit (Ober*9icat=
ferule unb guc"fduie),

b) jur (Srteilung Oon gramten irgenb meiner Slrt un (Sajiier ber Oefarat=2inftait, einf"lie"
lip ber unteren Muffen,

¢) jur SSergrofierung bez unter 1 nngefilijrten Otipenbiumz, tuenn ffliitteHofigteit boz Otubium
uuf ber §oc§fclute ummoxiip mwoden fotite.

Ootite bie mit ber Di)er=3leaifcf)uie oerbunbene gudjfe’uie nufgetdft ober non Oteiioil® neriegt
werben, fo wirb baz unter 2 fiir biefetbe beftimmte Otipeubium ju gleichen 'Seiten ben beiben
Otipenbien ju 1 unb 3 jugefetftagen.

Sie in einem Satire nidjt jur SSertoenbung fommenben ber Stiftung werben fo tauge auf*
gefammett, tiz audf baz britte ber Otipenbien auf bie fpdlfe non breitfunbert tOfar! gebracht werben
lann. Ser bann nodj nerbleibenbe 3 tnfenitleberfc§u| foti ben beiben bei ber £)ber=Sfteaifctfuie bereitz
beftelenben Otipenbien ,§umbotbt* unb Snnmtgz=@tipenbium" ju gtei“en Seiten jugefdjtagen werben.

§ir baz Sa’r 1895/96 wiirben fotgeube Otipenbien anzgeteiit: baz erfte ©tipenbium, in §oiie
non 300 Stiari, ertjiett ber Stbiturient ber Dber*tReaifcjute gril ©drtner auz Saiobzwatbe, baz jweite
Otipenbium, ebenfaiiz in ber §dtje non 300 dftarf, wiirbe bem Abiturienten ber gadffdjule deo ttiiebpt
auz tDAjziowil jur weiteren Auzbilbung aiz 9Jted§aniiei oeriietfen; baz britte ©tipenbium, in ber §ot)e
non 200 IIhxi, wirbe in Heineren ;Betrigen an fotgenbe Odpiiter nerteitt: SBagner mit 40 Siifarf,
@pmigatta mit 40 ILliari, @c|iitte mit 30 tWari, IDlap mit 20 tOfarf, irafowzti mit 18 UDlart unb
SSotlnt) mit 15 uodlarf. Anwerbern wiitbe bem Quintaner ;Biirget unb bem Oejiianer © far abif¢ fe
ein (Scempiar bez SBerfez: ,;Roc'ting uub Motet, Ser atte gri| in 50 ;Bitbern" unb fe ein ©jcemptar bez
SSerfez: ,,Sinbner, Ser Mieg gegen granfreicl, bem Oberprimaner SBagner, bem Unterprimaner © ta wzfi,
bem gadpetfiiter Setter, bem Oberfefunbaner ©c”migaiia, bem Unterfefunbaner 4Rarz, bem Obertertianer
©foberta, bem Untertertianer ©dfmiiowzfi, bem Quartaner tDienjet, bem Quintaner 9Jfiffc| unb bem
Oejtaner ;Robewatb aiz tBrimie auzgeijinbigt.

3m April 1895 itberwiez ber ;Borftanb bez ©;"iefifc“en (Sentrai*®ewerbe =i§ereinz ju
(Breziau ein Otipenbium Pon 24 ;lllar!, weidfez bem ;“rimaner SBagner auzgeijinbigt wurbe.

3m ©ommer 1895 uberfanbte bie Ijiefige Abteilung bez @ebirgz =S3ereinz fiir bie Oraf*
fc§aft ©ta| ben (Betrag bon jweimai 36 ,llar! atz ;Reife*Otipenbien fiir jwei bon bem Serrer*Mtleginm
oorjufctfiagenbe ©diHer.  Sluzgewiijlt wiirben ber Oberprimaner SBagner unb ber Dber*©efunbaner
Odrimaiia. (Beiben ;Bereinen beehre i¢p mid), and) an biefer Oteile meinen berbinbtidfften San! abjnftatten.

Stuerbem erhielten 40 Ocoliter ber Anftait teitz fjaiben, teitz ganjen ©duinelb =Srtafj.

Vi

Sie jur Aufnahme in bie ©ejta erforbertii*en elementaren Mnntniffe unb gertigieiten finb: Oetdufig*
feit im Sefen beutfc§er unb tateinifdfer Srucffd”rift; eine lefertid®e unb reimiige §anbfc§rift; gertigieit, Siftate
oijne grobe orttjograptfifdfe getjter nac|jnfcjreiben; ©Oic’ertjeit in ben 4 ©Orunbre“nungzarten mit unbenannten
ganjen Uebung im Mpfredfnen. Sie Anfnajme mad ©e”ta erfolgt im Atter bon 31" biz 113"
3ajren. ¢Bei einem Sitter bon refjr aiz 12 3<¢ien ift bie Siufnajme in biefe Maffe unjuidffig. — Saz
Quinta 100 ;llar!, in Quarta, Unter* unb Ober*Sertia 110 ;llar!, in Ober*@efunba, ;Brima unb in beiben
Maffen ber gad“f*ute 120 ;llar!. An Ointrittzgelb werben 3 ;llar! ertjoben. ;Beim ©intritt iff ein Slbgangz*
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geugtti§ tion ber fritheren Illnk, ein ©cburtlfdjein unb Bet bolienbetem 12. SeBengl*te ein 2BieberimpfungS=
fdjein einjureic”en.

®ie Ober”eaB/lmie Bilbet i§re Odiiier fiir bie Stubien auf tedjnifcijen [>odidulen bor; in itjren mittleren
klaffen berfoigt fie pumieidp ba§ giel ber SSorBilbung fiir ben Biirgerticlen Seruf. Sie ift eine S3iibungz=
Stnftatt, meige neben ben fpra’li*iftorif(jen gictjern Befonberz bie SOlatijematif, bie Ubturtbiffenictjaften unb
baz Bei”nen pflegt; baz faieimi[pe ift bon iijtem Seaplane auzgefdjioffen. Ser “urfuz ber OBer“eallpule
ift neunjdhrig.

Sin bie Untcr=Selunba ber DBer"ealfcijuie jcltieftt ZZ] anbererfeitS aiz Befonbere Stnftait eine nadipuie
bon jtneijaijrigem turfu$ fiir 3Kedamifer unb pttenieute an. Sn biefer finb Slcattjemati!, Mliepami! unb
eipmen jotoie Sliafdjinetticijre, Tedami[pe technologie, §iitten!unbe, deri)pe tecnologie unb prattifije
SfiBciten im SaBoratorium bie §aupt* Unterrichtsfacher (fiefie ben Befonberen UnterrichtSptan S. 3 unb bie
SSemerlung unter ,,SSerfCiebenez" S. 26).

befonbere Witttetiung an bie Il erm unb *Sormiinber.

un5 iJiebtgmai=Sittgcicgett”cticn uom 39» Iim 1880.

: . Sie Strafen, teige bie Schulen uerpftichtet finb, iiBer teitnehmer an SSerBinbungen ju
berhdngen, treffen in xicider ober groBerer Schwere bie ©ltera aiz bie Schiiler felBft. ©€S ift ju erwarten,
baff biefer OefichtSpunft iiinftig eBenfo, wie es Bisher ofters gefjehen ift, in ©efuchen um Sltitberung ber
Strafe wirb gur Oeitung geBradjt werben, aBer cS !ann bemfelBen cine Seriicifichtigung nicht in SiuSfidjt ge*
fteilt werben. Sen SluSfchreitungen borguBeugen, Teide bie Schule, wenn fie eingetreten finb, mit iljren
fchwerften Strafen berfolgen muff, ift SlufgaBe ber hduslichen Bncht ber Ottern ober ¢rer Steftbertreter. Sn
bie Sucht beS OlternljaufeS felBft weiter als burd 9iat, foiahnuug unb SBarnung einjugreifen, liegt auBerhalb
beS SieCteS unb ber Pflicht ber Schule; unb felBft Bei auswirtigen Schiilern ift bie Schule nicht in ber Sage,
bie unmittelbare Sluffidjt iiber Ujr hausliches Seben gu fiihren, fonbern fie hnt nur bereu SBirffamfeit burd
ire Sinorbnun gen unb ihre Controle gu ergangen. ScIBft bie gewiffenhafteften unb aufopfernbfteu
Bemiihungen ber Sehrerfollegien, bas Unwefen ber SchiilerberBinbungen gu uuterbriicfen, werben nur teilweifen
unb unfidjeren Orfolg hoben, wenn nicht bie Orwachfenen in ihrer ©efamtheit, inSBefonbere bie ©ltera ber
Schiiler, bie iBerfonen, welchen bie Stuffidjt liber auswirtige Schiiler 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 Bemithungen riid'hattloS unterftithen . . . .

9loch ungleich grofger ift ber toralll¢pe Oinflufj, welchen borneljinlich in iteinen unb mittleren Stdbten
bie Organe ber ©emeinbe auf bie Sucht unb gute Sitte ber Schiller an ben hoheren Schulen gu iiben ber*
mdgen.

SSenn bie ftébtifdjen Betjorben iljre Snbignation iiber gudjtlofcS SrciBen ber Sugenb mit Ontfehiebentjeit
gum SluSbrucf unb gur Oecltung Bringen, unb wenn bicfelBen unb anbere um baS SBotjl ber Sugenb Beforgte
Biirger fidj entfetteten, otjne burdj Senungiation Beftrafung herBeigufiitiren, burdj warnenbe Biitteilung bas
ochrerlollegium gu unterftiijen, fo ift jebenfaltS in Sdjutorten in méfigem Umfange mit Sicherheit gu erwarten,
bat bas Seben ber Schiiler aufjerhalb ber Schule nidjt bauernb in Sudjttoftgieit berfatlen fann.

2) dwiaf? S5cé ~cn*tt SWittificfé Dom 11. 1895.
Surdj Orlafj bom 21. September 1892 —, U II 1904 — tjobe ip baS Hominiipe Srobingial=SdjuO
lollegium auf ben erfCiitternben BorfaH aufmerifam gemadjt, ber fidj in jenem Snljte auf einer ©tjmnafiaU
Babeanftalt ereignet hotte, bat ein €¢itier Beim Spielen mit einer Satonpiftoie bon einem ®a*
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met aben feiner SHaffe erfcfjoffen unb fo einem jungen, fjoffnungéreidjeu £eben nor ber Beit ein jifjeé
Onbe bereitet wiirbe, ©in afjniicber, ebenfo *merjiid*er gaii (jat ficfj nor finrjem in einer fcijtefifchen @t)m=
nafiaiftabt jugetragen. ©in Quartaner oerfudjte mit einem £efd)mg, bag er non feinem SSater jum Oefc en!
erijaiten |atte, im néteriiclen ©arten im Seifein eineg anberen Quartanerg Sperlinge ju fctjiefien. ©r |atte
nac| nergebiiclem Scluffe bag “efclmg gelaben, aber in Serfidjerung geftetlt nnb irgenbwo angelejnt. S)er
anbere ergriff unb fpannte eg, hierbei fprang ber ¢ ajm jurnd, bag @ewe|r entlub fidj, unb ber @cfu” traf
einen injtoifdfien linjugefommenen, ganj nale ftelenben Septaner in bie linfe Scfjidfe, fo ba§ ber Snabe nac|
brei Siertelftunben ftarb.

Sn bem erwé|nten Orlaffe |ntte i bag Homixiipe iBroninjial=@chuifoiiegium angewiefen, ben Sinftaitg®
feitern Seineg Siuffiihtgbegirieg aufjngeben, bafj fie bei SDIitteiinng jeneg fchmerjlichen Oreigniffeg ber iljrer
Seitung anoertrauten Scfjuljugenb in ernfter unb nagbriiiiliper SBarnung norfteiien follten, wie unheiiooiie
goigen ein frithjeSgeg, unbefonneneg fithren non ©chupwaffen ma¢ ¢d jielen faun, unb wie and iiber bag
Seben beg jnriicfgebliebenen mmalllcllIgen 3Tciiigiiler* fiir atte 1ot biifterer @datten gebreitet fein mus.

Meiprelln |ntte ip baranf hingemiefen, baB ©ditier, bie, fei eginber@ gule ober
beim turnen unb Spielen, auf ber Sabeanftalt ober auf gemeinfamen 2Ingffigen, furj,
wo bie 6¢uie fiir eine angemeffene Seaufi'igiizuna nerantworiiidp ift, im Sefije non
gefdhrden SSaffen, ingbefonbere non SifiDien unb ifteiioioern, betroffen werben, min=
befteng mit ber 2lmbrojump ber SerWeifung non ber Stnftatt, im Sdieber|o.Innggfafte
aber unmagi'iplld mit ber Serwetfung ju beftrafen finb.

2[up non ber fo fpwer betroffenen ©hmnafial*2inftait haben bie ©diiier biefe SSarmtng nor bem Oe-
brange non ©d¢idrai*en, unb jwar ple|t bei ber Ordffnung beg .taufenben Suljahreg burg ben Sireftor
erijalten. ©oide SSarnungen miiffen “eiii¢ wirfunggtog bleiben, wenn bie ©ltera felber drem unreifen fiinbern
*eBwaffen I'¢enien, ben Oebraud biefer geftatten unb amd mnidi einmal #berraden. SBeiter iebod, alg
eg in bem erwdhnten Oriaffe meidelen ift, in ber gi'-foi'Se fi* bie ©efunbheit unb bag Seben ber ©diiier p
nelen, |at bie ©¢puloetalllTy fein 3iepi, will fie ¢¢ midi ben Sorwurf unbefugter @inti/'dnmag in bie
Jiedie beg Oitcrahaufeg pjiechen. SBenn i¢p bajer and ben Xering einer ©inwirfung na¢ biefer 3iihpPun
auf bie linnbgebnng meiner innigen Teilnahme an fo [¢rer§lipen Sorfommniffen unb auf ben 3Brdd be=
['priimien muB, baB e» getingen Todie, ber 28ieberjoluny ioider in bag gamiiien» unb Oguiieben fo tief
eingreifenben géiie wirffam norpbeugen, fo lege id bod SBert baranf, baBf biefer 3Bmdd in weiteren Greifen
unb ingbefonbere ben Oltera befannt werbe, bie bag mitp”e Ifedi an ¢re Wmber, p rer Seijiitung aber
and bie midde ipiiig'i haben. Se tiefet bie lieberjeugung non ber Ori'priepiidieit ein=
mittigen Bufammenwirfeng non Olternhaug unb ©d¢uie bringt, um fo beuniiider werben
bie Segnungen ecineg )"olpen bei benjenigen Ijetiicrtreten, an beren Oebeillen gamitie
unb Staat ein gteigeg Sntereffe haben.

~erepiinumnaen ber KOber“ealldiiler auf $runb erlangter Seugntffe»

1. Yieifejeugnig :
a) fiir bag Stubium ber Wiageralll unb 9iaturwiffen|*aften auf ber Unioerfitdt unb fiir bie gulaffung
p ber Priifung fiir bag Sehramt an hoheren ©duiern,
b) fir bag Stubium auf ben tegnifpen [>od)dulen unb fiir bie Butaffang p ben Staatgpriifungen
im dodbar, Saumgenieur= unb Ulfafdinenbaufad,
¢) fiir bie Priifung unb 2tnfteifung im O©¢ll[ban= unb Illa"pinenbanfad ber Haiieriigen Ilfarine
(Yieipgbientt),
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d) fir ba§ Otubami auf ben gotfbSHubemien unb fiir bie Sulaffung p ben Priifungen fiir ben
$onigiicflen gorftoermaituuggbienft,
e) fir bal Otubium beg SergfacCeg unb fiir bie “ulaffung p ben »fungen, burd wmeibe bie 9=
fatjigung p ben tecnifcijen Slemtern bei ben 93erg6ei/drben beg ©Otaateg barptegen ift,
f) fiir bie ?tnnai)me bon Bibiianiudrtern, welche atg iBofteieben in ben iBoft- unb leiegrapljenbienft ein-
treten moiten (JicicEjgbientt).
2. Beugnig fiir bie Ober-frimai
ffutaffung pm Oupernumerariat ber Serioattung ber inbireften Steuern.
3. ffeugnig fiir grinta:
a) 9tnnaijme pr gatjimeifter-Saufbaiin bei ber Lliarime,
b) jur Sanbmefferpriifung foiuie jur Stugbiibung atg Ifutturte”niEer,
¢) jur Stugbilbimg atg SOfarffeiber.
4. tfeugnig fiir Dber-@etunba:
a) 33efai)igung junt einjatjrig-freiunffigen ®ientft,
b) 93erec§tigung junt Ointritt in eine mittlere gadjfdjule,
¢) “utaffung fiir atte SmelUe beg Oubaiternbienfteg (i)3roiliinjiat=93ermaituug, @taatg-Oifenbajnbienft,
d) 93erediimmun jur Ulnftettung bei ber féaiferlic’en 3ieic§gban,
e) Butaffung jur S0fafc’iniften- unb Sngenieur-ijSriifung fiir bie §anbeig- unb flaiferiidEje Ilarine.
5. Seugnig fiir Unter-Oefunba:
a) junt Ointritt atg iBoftejpebitiong - ®eiliife,
b) fiir bie “utaffung jur Priifung atg geic’ente"rer an ©pmnafien unb Uleatanftatten,
e) gutaffung jum Otubium auf bem Sonigt. UDUtfi-Snftitut unb auf ber afabemifi"en §oéfifcE)ute fiir
QUIfiIE in 93ertin.

"BereAttgungen ber §ad|dii(er,
mfofern biefeiben im I eii [ erediiquna”ideine” fiir bert

emiam in’reimillliien TOlitirbienft finb:
1. 9ieifejeugnig;
a) 93emerbimg um bie Oteilen ber 3Ber!ftitten=93orftefjcr, ber iedmi]'den 93etriebg-@efretére, ber iepmi)den
Oilenbaf)n-@eiretire in ber Otaatg-Oiienbafln-93ermnitung,
b) Uusbitbung aig Sonftruitiongfeiretir, 2Beriftitten - 93orftetjer, IlIia)pinen-Ingenieur bi» jur Otetiung
ber Otabg-Sngenieure in ber Il cprarine,
¢) Butaffung junt ©upernumerariat in ber SBermattuug ber inbireften Steuern.
2. 3eugnig fiir bie obere Staffe:
a) gutaffung jur Banbntefferpriifung fowie jur Otitgbitbung atg Sutturte’nifer,
b) fQutaffung jur Karff{jeiber=2aufba’n.
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2)te 9iu§ftellung ber "“et"nungen fCimtiicijer ©4jliier ftnbet ftatt:

Montag, ben 30. Ner3s,
OotmiltagS Hon 8 Hté 13 Ui)f nui» nodjwittags Hon 3 bié 6

foiuie
®tenétag, ben 31. 9IMrg,
Hofinittoflé Hon 8 Hté 9 ttljt.

Menétag, ben 31. DIIm, bormtttagé 9 Ui)r.

1) SBjalm fiir gemife’ten Gtjor: ,§erv beine ©iite reicht fo weit", runt Oreii.
2) SSortrage folgenber <3d)ii(er:
Oejetaner Leiter: ,®er iieine Ocniegrojf" non iiangbciu.
Quintaner SBalti)er SDIiifcC: ,®nS war fiir mid)" ion Solsijorn.
Quartaner Slifreb SDZat): ,®ie SiuSwanberer" non gTOfigrati).
Untertertianer SBaul ©cficunemann: »Vision of Beishazzar« non £orb 33t)ron.
Qbertertiancr Ornft ©fobcria: ,33ei “ocijftibt" «on (S. ©eibei.
lnter=Oefunbancr ¢pcinric) Bartiin g: »Le Savetier et le Financier« par Lafontaine.
Abiturient ber gadjfcfmic Siubolf ©¢ ittio: ,,®al Aluminium."
Slbiturieut ber Qberrealfe§uie .SBiif)eim SBagner: 1f®ie Treue ber alten ©ermanen."
3) Oefang fiir gemifcfjten ©f)or: ,,Sliaieniiacfit" «on gT 'tbt.
Ontiaffung ber Abiturienten.
Skrteifuug ber Otipenbien.
4) Oeffiupgefang 'jur Ontlaffuug ber Slbiturienfeu «on g- ©iid

3iad) ber geierlidjieit SXuéteifung bex 3 eugniffe, 35exfetung in ben etn=
gelnen Afaffen unb ©dfinfi be§ ©djuijaijxeé.

®aé neue Od)uija[)r beginnt iiiZiuwocf), ben 15. Aprii. Tie Aufnaljmepriifung ber nngemeibeten ein =
fleimifdyeu Ocfjiiier finbet Tieni tag, ben 14. Aprii, nachmittagy 2 Ui)r, bie ber auswiértigen Odjiier
SKittwoch, ben 15. Sipril, friii) 8 Ui)r ftatt. Siiie Bfcrifteu, meicle fich auf bie Aufnahme begehen,
werben unter ber Abreffe: ,An bie Tireftion ber fiiinigi. £)ber =9iealfchuie in ©leiwit)" erbeten.

W eHnili, im SDZij 1896.
ifaitpn”c§iv
®treftov.



Beilage zum Jalivesheriolit der Komiglich Ober-Realschule zu Gleiwitz
Ostern 1896.

E is e n im I m iy g le n e .

Eme allgemeine Beleuehtang derjenigen Eisendalmbeiri0seinliehungen,
welbhe fir das gesundheitliche Wohlbefinden und fiir die Sieherheit der Reisenden
vorhanden oder vielleicht erwiinscht sind.

Yon

R. Voigt,

Koniglicher Eegierungs- Baumeister

z. 7Zt. Lehrer an der mit der Konigl. Ober-Realschule verbundenen technischen Fachschule.

1896. Progr.-No. 230 (26).
Neumann’s Stadtbuchdruckerei. GHeiwHz
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Eisen bahnhygiene
oder
Eine allgemeine Beleuchtung derjenigen Eisenbahn-Beiriebseinrichtungen, welche fiir das gesundheitliche Wohlbefinden
und fir die Sicherheit der Reisenden vorhanden oder vielleicht erwinscht sind

von

R. Voigt

Vorwort,

In der Voraussetzung, dass die meisten Leser der Jahresbericht-Beilagen hdoherer Lehranstalten
nicht Techniker sind, es also wertlos sein wiirde, in diesen Beilagen ein rein' technisches Thema zu
behandeln, habe ich mich als Techniker entschlossen, eine allgemeine Sache der Betrachtung zu unter-
zichen. Ich beabsichtige im Nachfolgenden in' gedrdngter Form den jetzigen allgemeinen Stand der
Technik auf dem Gebiete der Eisenbahnhygiene zu schildern oder eine Aufkldrung zu geben iiber die
in dieser Beziehung vorhandenen Einrichtungen nnd deren Zwecke, sowie iiber die Schwierigkeiten,
darin allseitig befriedigende Zustinde herbeizufiihren. Es entspringt dies der Absicht, denjenigen
Lesern, welche dem erwihnten Gebiete ferner stehen, diesen wichtigen Zweig der Eisenbahntechnik
vor Augen zu fithren und sie dadurch in engere Berithrung mit dieser technischen Tagesfrage zu
bringen, sie auch vielleicht zu sachgemésser Beurteilung der zum Wohle der Beisenden bereits vor-
handenen Ausfithrungen zu veranlassen.

Von einer eingehenden Beschreibung und der Beigabe bildlicher Darstellungen rein technischer
Gegenstinde 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 wiirde.
Wer hieriiber genaueres zu erfahren wiinscht, kann dasselbe in folgenden eisenbahntechnischen Werken

finden:
Brosius & Kock, Schule fiir den #dusseren Eisenbahnbetrieb,

Heusinger von Waldeg, Handbuch fiir spezielle Eisenbahn-Technik,
Meyer, G, Grundziige des Eisenbahn-Maschinenbaues.
Litteraturnachweise iiber neuere Abhandlungen in technischen Zeitschriften sind im Text auf-
genommen. Hierbei sind folgende Abkiirzungen gebraucht:
Centralbl. d. Bauverw. — Centralblatt der Bauverwaltung,
Glaser Ann. — Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen,
Oesterr. Eisenbahnztg. — Oesterreichische Eisenbahnzeitung,
Organ — Organ fiir 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.



In der Jahresversammlung des Deutschen Vereins fiir 6ffentliche Gesundheitspflege in Strassburg
am 17. September 1889 sagte Herr Geh. Oberbaurat Wiehert etwa folgendes:

»Es ist ja natiirlich, dass der Reisende wihrend einer Eisenbahnfahrt, welche reichliche Musse
hierfiir gewidhrt, Kritik an den vorhandenen Eisenbahneinrichtungen ausiibt; er verféllt leicht dem
Eisenbahnfieber und wird unruhig; das Gerdusch regt ihn auf, der Staub beldstigt ihn, die Hitze
quélt ihn, der Sitz wird ihm unbequem, und je nach seiner Gemilitsart ergiebt er sich in das Hnver-
meidliche, oder er emport sich iiber die Eisenbahnzustinde, oder er griibelt iiber 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 FEisenbahnwesen. Diese sind aber
voll der entschiedensten Gegensdtze der Ansichten und Wiinsche. Der Eine wiinscht im Interesse
seiner Gsundheit ein ungeheiztes Kupee, der Andere ein gut erwérmtes, der Eine ausreichende Liiftung,
der andere mdglichsten Luftabschluss u. s. w. Da ist es schwer auszugleichen und zu erkennen,
nach welcher Richtung wohl am zweckmadssigsten vorzugehen sein mdchte.

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

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

1. Eisenbahn <Personenwagen.

a. Wagenuntergestell.

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

Das Untergestell besteht im allgemeinen aus einem von zwei Léngstrigern mit Quer- und
Diagonalstiicken sorgfiltig zusammengefiigten 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, wihrend in England und Amerika frither und auch heute noch viel-
fach Holz dazu verwendet wird. Ganz holzerne Rahmen waren die urspriinglichsten, sind aber bald
des leichten Verziehens der langen Holzer wegen durch gemischte Konstruktionen ersetzt worden.
Die Haltbarkeit des eisernen Untergestells ist jedenfalls grosser und dasselbe besitzt grossere Sicher-
heit gegen Zufilligkeiten als dies bei hdlzernem Untergestell der Fall sein kann. Die Wagen mit
holzernem Gestell dagegen haben einen weniger gerduschvollen, weniger klirrenden Gang, was beson-
ders den englischen und amerikanischen Wagen nachgeriihmt wird.

Der Rahmen selbst ruht in der Néhe der Enden auf Tragfedern, welche den Zweck haben,
die Stdsse, die infolge der Unebenheiten der Bahn zunéchst auf die Réder wirken, moglichst aufzu-
fangen und deren Wirkung vom Wagengestell abzuhalten. Dies elastische Zwischenmittel muss sonach
nicht allein die noétige Tragkraft haben, um das Wagengewicht aufzunehmen, sondern es muss auch
einen geniigenden Grad von Elasticitit besitzen. Es werden jetzt beinahe durchweg mdglichst lange,
aus einzelnen diinnen Stahlblidttern zusammengesetzte Federn von grosser Federkraft verwendet, welche



in der Mitte auf der Achse liegen und mit ihren Enden den Wagen tragen. East alle iibrigen Trag-
federkonstruktionen*) sind teils als den Blattfedern nachstehend wieder verworfen, teils gar nicht {iber
das Stadium der Yersuche hinausgekommen; jedenfalls kommen sie nur noch vereinzelt vor.

Um die Stosse, das Drohnen 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, ldsst aber auch den Zweck am wenigsten erreichen. Am
meisten diirften die unter 2 erwdhnten Gummibuffer Verwendung finden. Aber auch sie haben ihre
Nachteile und nur geringe Wirkung, weswegen sie wohl nie allgemein eingefiihrt werden.

Ferner hat man zur Erzielung eines moglichst sanften und ruhigen Ganges die Rdder selbst
als elastische hergestellt. Dieselben sind besonders unter Personenwagen I. und II. Klasse, sowie
unter Schlaf- und flirstlichen Reisewagen zur Verwendung gekommen. Der Ausfiihrung nach hat
man Holzscheiben- und Papierscheibenrdder**) angewendet, wihrend sonst allgemein die Speichenrdder
jetzt verwendet werden. Dass die verschiedenen Konstruktionen der elastischen Wagenrdder die be-
absichtigte Wirkung in befriedigendem Masse hervorbringen, ist nicht zu bestreiten, dieselben besitzen
aber auch recht erhebliche Mingel.

Die Vorziige der Holz Scheibenrad er bestechen vor allem in dem weniger gerduschvollen
Gange. Die gleichmissige und elastische Unterstlitzung des Reifens vermindert dessen Abnutzung
und gestattet diesem, sich bei plotzlichem Temperaturwechsel ohne erhebliche Spannungszunahme zu-
sammenzuziehen, ein Umstand, welcher die in Rede stehenden Réder gerade fiir kalte Lénder beson-
ders tauglich macht. Dazu ist das Gewicht eines Holzscheibenrades geringer und der Preis desselben
nicht hoher als der eines gewdhnlichen eisernen Speichenrades. Wie sorgsam aber auch das Holz zu
diesen Riddern ausgewdhlt und die Herstellung derselben ausgefiihrt werden mdge; ein Schwinden der
einzelnen Holzteile findet doch immer statt und das feste Gefiige geht verloren, so dass unausgesetzte
Beobachtung und haufige Reparatur erforderlich werden.

Diese Uebelstinde glaubte man mit Papierscheiben iiberwinden zu koénnen, da die stark zu-
sammengepresste Papiermasse nicht dem Schwinden ausgesetzt ist und doch einen hohen Grad von
Elasticitdt besitzt. Man hat aber mit den Papierscheibenrddern schlimmere Erfahrungen gemacht, als
je bei irgend einer anderen Réderkonstruktion.

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 Papierscheibenréder trotz ihrer nicht zu unterschitzenden
Vorziige bald aus dem Eisenbahnwesen verschwunden sein werden. Eine dringende Notwendigkeit
fiir ihre Beibehaltung liegt auch nicht vor, da auch bei gewohnlichen Speichenrddern ein guter und
ruhiger Gang zu erreichen ist. Laufen doch die meisten Personenwagen in England und Frankreich
mit Speichenrddern bei den grossten vorkommenden Geschwindigkeiten noch ruhig und stossfrei. Als
Ursache hierfiir wird vielfach angefiihrt, dass in jenen Lidndern 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

*) Heu$. y. Waldeg Bd. 2, Seite 132.
*¥) Uhl. Masch. Konstr. 1887, Seite 213.



Ausbalancierung der Réder zu suchen sein*) Es wird daher auch heute von fast allen deutschen
Bahnverwaltungen auf eine moglichst gleiche Gewichtsverteilung bei den Riddern Wert gelegt. Die
Gewichtsausgleichung der Réder soll den Zweck haben, das Abwickeln derselben mdglichst gleichmissig,
beziehungsweise das Fortschreiten der Achse moglichst parallel zu gestalten und alle sonstigen Be-
wegungen zu beseitigen. Zur Erreichung eines wirklich tadellosen Ganges geniigt jedoch die Gewichts-
ausgleichung der Réder allein nicht, es muss letztere vielmehr mit einer peinlich sorgfiltigen Mon-
tierung und einer richtigen Wahl der Tragfedern Hand in Hand gehen.

Ferner ist auf den ruhigen Gang der Eisenbahnwagen der Rad stand d. h. die Entfernung der
beiden dusseren Achsen von Einfluss. Je grosser diese Entfernung und je kleiner die ganze Lénge
des Wagenkastens im Yerhdltnis zum Radstande ist, um so ruhiger lduft der Wagen. Es wire hier-
nach also vorteilhaft, mdglichst grossen Radstand anzuwenden. Da sich aber die Wagen mit Sicher-
heit gegen Entgleisen, sowie mit mdglichst geringem Widerstande in Kurven bewegen sollen, so muss
man den Radstand im Yerhédltnis zu den Bahnkurven wieder klein machen, — eine Bedingung, die
oft massgebend ist.

Die ortlichen Yerhéltnisse Korddeutschlands gestatteten bei den meisten Bahnen die Anwendung
von Kurven mit grossen Radien; es stand also einer Yergrosserung des Radstandes nichts im Wege,
und sind deshalb bei uns vielfach lange dreiachsige Wagen den kiirzeren zweiachsigen vorgezogen
worden. Anders ldgen die Sachen bei den amerikanischen Bahnen. Dieselben waren auf Gegenden
angewiesen, in denen der Yerkehr sich erst zu entwickeln hatte. Es war deshalb mdglichste Ein-
schrinkung 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 hétte
zundchst auf die Ausfithrung kleiner vierrddriger Wagen mit sehr nahe gestellten Rédern 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 unterstiitzte, deren Mittellinien
sich gegen die Mittellinie des Wagenkastens verschieben konnen.

Diese Drehgestelle 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 ndtig, die iibrigen Unterstiitzungen des
Kastens auf jedem Drehgestell federnd auszufithren. Dies ist bei den neueren Ausfithrungen durch
die sogenannte Wiege**) in vorziiglicher Weise geschehen, und diese Drehgestelle ergeben gute Resul-
tate in Bezug auf ruhigen Gang sogar bei schlechtem Gleise und ohne ausbalancierte Réder. Infolge-
dessen kommen Wagen mit zwei Drehgestellen mit vier und selbst sechs Achsen neuerdings auch in
Deutschland mehr und mehr zu Ehren. Die dlteren derartigen deutschen "Wagen litten an dem
Uebelstande, dass das Untergestell derselben aus Holztrdgern bestand, welche nach einiger Zeit ganz
krumm wurden. Durch den Druck, den ein solch verzogener Kasten auf das Drehgestell ausiibt,
konnen leicht schiefe Belastungen Vorkommen. Ferner waren die Radstinde der Trucks zu klein be-
messen. Alles das verursachte, dass den achtrddrigen Wagen eine besondere Neigung zum Entgleisen
zugeschrieben wurde. Sie waren dieserhalb fiir Personenziige bei uns sogar eine Zeit lang verboten.
Jetzt, nach Anwendung von Profileisen zum Gestell und Einfiilhrung eines grosseren Radstandes,

*) Glaser. Ann. Bd. 33, S. 96.
**) Glaser. Ann. Bd. 31, S. 110.



zeichnen sich diese Wagen ganz besonders durch einen ruhigen Gang ans, und es diirfte nur noch eine
Frage der Zeit sein, dass die achtridrigen Wagen mit zwei Truckgestellen die Personenwagen der
Zukunft sein werden, und dass deren allgemeine Einfiihrung fiir schnellfahrende Ziige bald vollstindig
zur Durchfilhrung gelangt. Am meisten diirfte diesem noch die Schwierigkeit des Rangierens der
langen Wagen mit Hiilfe von Schiebebithnen und Drehscheiben entgegenstehen, da diese zur Zeit in
Deutschland meist noch nicht fiir so lange Wagen eingerichtet sind.

Fiir die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes sind weiter die Achsen mit ihren Rédern von hervor-
ragender Bedeutung. Wenn auch die Achsen und Radsterne bei ihrer jetzigen Bauart schon einen
verhéltnismissig hohen Grad von Sicherheit bieten, so ist dies beziiglich der Radreifen weniger der
Fall. Die Statistik der Radreifenbriiche auf dén Eisenbahnen Deutschlands, welche seitens des Reichs-
Eisenbahnamtes gefiihrt ist, ergiebt, dass noch immer ein hoher Prozentsatz von Radreifenbriichen zu
verzeichen ist und dass immer noch Entgleisungen infolge von Radreifenbriichen Vorkommen.*)

Unter den fiir den Bruch der Reifen als entscheidend anzusehenden Ursachen kommen am
hauSgsten vor: fehlerhaftes (unganzes, undichtes, unreines u. s. w.) Material bei etwa 30%o, sprodes
Material bei etwa 20% und TemperatureinWirkungen (niedrige Temperatur, Temperaturwechsel) bei
etwa 20% samtlicher Briiche.

Bei der Unterscheidung nach dem Material des Radreifens zeigte Puddelstahl das ungiinstigste
Ergebnis 50%. Demnichst folgen die Eisenreifen mit 30% und sodann die Reifen aus den ver-
schiedenen Flussstahlsorten mit 20% samtlicher Briiche.

Den grossten Anteil an den Radreifenbriichen haben im Verhéltnis die dlteren Befestigungsarten
der Radreifen und Radgestelle. Es bestitigt dies, dass das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen dahin
geht, ungeniligende Verbindungsarten®**) durch wirksamere und sichere zu ersetzen.

Um die Wagen eines Zuges unter sich und mit der Lokomotive verbinden zu konnen, sowie
um die beim Zusammenschieben und plotzlichen Anhalten der Wagen entstehenden heftigen Stosse
abzuschwichen, und die Wagen und die Reisenden vor Beschddigung zu bewahren, sind die Rahmen
mit federnden Apparaten versehen. Am meisten werden hierfiir Evolutenfedern angewendet, ausser-
dem kommen aber auch Blatt- und Gummifedern zur Anwendung. Alle erfiillen wohl zur Zufrieden-
heit den Zweck, weswegen auf eine ndhere Erdrterung derselben verzichtet werden soll. Kur ein
Uebelstand sei hier hervorgehoben, der wohl schon jedem Reisendem .aufgefallen ist. Es ist dies der
oft auftretende unruhige Gang des letzten Wagens im Zuge.

Herr Geh. Oberbaurat Wiehert &usserte hieriiber etwa folgendes:***) Die Klage wegen des
Schlingerns des letzten Wagens ist fast schon so alt wie Eisenbahnziige iiberhaupt 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 nétig, die beiden letzten Wagen fest zusammenzukuppeln, damit der letzte
Wagen verhindert wird, eine selbststindige 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 iiiid Bd. 27>V 3§'
**) 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.



besonders fiir 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, Miithe und Sorgfalt bei der Unterhaltung der Bahn-
gleise und der Wagen sind Klagen iiber 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 fiir alle Wagen,
sondern vorzugsweise nur fiir die in den schnellfahrenden Ziigen befindlichen Personenwagen ange-
wendet werden konnen.

b. Anordnung der Plitze.

Die Anordnung der Plitze im Wagen erfolgt nach verschiedenen Gesichtspunkten. Gewdhnlich
werden Abteile (Kupeen) fiir eine bestimmte Anzahl von Plitzen gebildet; diese Abteile sind entweder
von einander vollstindig getrennt und nur durch die in den Lingswinden des Wagens liegenden
Thiiren von aussen zuginglich — Abteilwagen — oder mit einander in Zusammenhang und durch
Thiiren in den Stirnwidnden zuginglich — Durchgangs- oder Intercommunicationswagen
— oder unter sich zwar getrennt, aber mit einem gemeinschaftlichen Vorraum verbunden, der durch
Thiiren in den Lings- oder Stirnwidnden des Wagens zugénglich sein kann — Wagen mit innerer
Verbindung. Die Bildung von Abteilen hat den Zweck, die verschiedenen Klassen der Reisenden
zu trennen, sowie auch fiir die Reisenden derselben Klasse Abscheidungen nach Gruppen (fiir Raucher,
Nichtraucher, Frauen) zu ermoglichen.

Die Art der Anordnung der Abteile in den Wagen hat sich in den verschiedenen Léndern ver-
schieden herausgebildet, entsprechend den Lebensgewohnheiten der Bevolkerung. Jede Art bietet Vor-
teile in der einen und Nachteile in der anderen Bezichung. 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 fiir die amerikanischen Ver-
hiltnisse. Die Einrichtung verschiedener Wagenklassen vertrug sich nicht mit den Sitten des Landes.
Wo, wie in Amerika, lange Strecken zuriickgelegt werden miissen und die Stationen in grdsseren
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 Schlafriume in hdchst
zweckmissiger Weise angeordnet sind.

Anderseits ist aber auch der englische Abteilwagen den englischen Verhiltnissen und Sitten gut
angepasst. Die geringe Grosse 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
sorgfiltiges Studium der Einrichtungen des Auslandes gewohnt, erkannte man indes bei weiterer Ent-
wickelung der deutschen Bahnen alsbald die mancherlei Vorteile des amerikanischen Systems fiir



unsere Yerhdltnisse. Es hat dies dahin gefiihrt, dass in Deutschland jetzt die Abteilwagen fiir Eern-
zlige yorgezogen werden, wihrend Durchgangswagen vielfach fiir den Nahverkehr aber auch fiir den
Fernverkehr in den D-Ziigen Yerwendung finden und Wagen mit innerer Yerbindung mehrfach in
Nachtzligen im Gebrauch sind. Doch hat es den Anschein, als ob das Durchgangssystem das Abteil-
system immer mehr verdringen und das letztere in Zukunft nur noch in bestimmten Einzelféllen
beibehalten werden wird.

Im folgenden sind die Yor- und Nachteile der einzelnen Arten zusammengestellt.

Yorteile der Abteilwagen: Yollstindige Trennung der Abteilungen fiir Eaucher, Nicht-
raucher, Frauen; Herstellung bequemer Liegeplétze; die Beisenden werden wihrend der Fahrt wenig
gestort, was besonders in der Nacht vom Yorteil ist, das Einsteigen und das Entleeren der Wagen
namentlich bei Ungliicksfillen kann schnell stattfinden; die Querwénde zwischen den einzelnen Ab-
teilungen schiitzen gegen Zugluft.

Nachteile der Abteilwagen: Gefdhrliches Ein- und Aussteigen wegen der steilen Treppen;
Absperrung von dem Yerkehr mit den Zugbeamten wihrend der Fahrt; Moglichkeit der Beraubung
usw. einzelner Beisender; Notigung fortwdhrenden Sitzens; Gefahrlichkeit der Seitenthiiren und
Schwichung des Wagenkastens durch dieselben.

Vortheile der Durchgangswagen: Herstellung grosserer Bdume;'bequeme und bessere
Heizung und Ventilation; bequemeres FEin- und Aussteigen, da die Treppen weniger steil sind; freie
Auswahl der Plitze und die Moglichkeit, dieselben wahrend der Fahrt zu wechseln, sowie sich frei
zu bewegen. Geringere Gefahr fiir die Zugbeamten und erleichterter Yerkehr mit diesen. Sicherheit
der Beisenden gegen Beraubung usw. und vor dem Herausstiirzen aus dem Wagen.

Nachteile der Durchgangswagen: Kurze Sitze, die das Liegen schlecht gestatten; Be-
lastigung durch die Mitreisenden und das Zugpersonal namentlich bei Nachtfahrten; Zugluft.

Vorteile der Wagen mit innerer Yerbindung: Dieses System vereinigt im allgemeinen
die Vorteile des Abteilsystems mit denen des Durchgangssystems. Besonders sind hervorzuheben:
Freie Auswahl der Plitze und die Moglichkeit, dieselben wihrend der Fahrt zu wechseln, sowie sich
frei zu bewegen. Geringere Gefahr fiir die Zugbeamten und erleichterter Yerkehr mit diesen.  Sicher-
heit der Beisenden gegen Beraubung usw. und vor dem Herausstiirzen aus dem Wagen. Doppelte
Thiiren nach aussen, daher keine Zugluft und Abkiihlung beim Oeffnen der Thiiren.

Nachteile der Wagen mit innerer Yerbindung: In geringerem Masse wie bei dem
Durchgangssystem, Belastigung 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 Féllen den Vorzug vor dem anderen
verdient.

Im engen Zusammenhénge mit der Platzverteilung steht die Anordnung der Nebenrdume, haupt-
sdchlich der Wascheinrichtungen und Aborte. Die Einbauung der letzteren in Ziigen mit
geringer Aufenthaltszeit, so dass sie von jedem Platz wihrend der Fahrt zu erreichen sind, ist fiir
die Gesundheit der Beisenden durchaus notwendig, wenn auch das Vorhandensein derselben fiir manche
Beisenden nicht gerade angenehm sein mag.

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

Beziiglich der Konstruktion der Aborte selbst sind folgende wesentliche Punkte zu beachten:

1. Es muss eine gute Reinigung moglich 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.

Haufig sind in den Aborten auch Wascheinrichtungen vorhanden, was bei langen staubigen
Fahrten eine Wohlthat fiir die Reisenden ist. Unbedingt notwendig ist ferner die Anbringung von
Urinierbecken zur Verhiitung von Beschmutzung der Leibstiihle. Nach jeder Fahrt muss eine sorg-
faltige Reinigung und Spiilung dieser Einrichtungen stattfinden, wobei Karbol des Geruchs wegen zu
vermeiden ist. Zur Beseitigung des iiblen Geruchs hat sich das Einlegen eines Stiickes gewohnlicher
weisser Seife in die Urinierbecken sehr zweckméssig erwiesen.

c¢. Innere Ausstattung.

Es gehort gewiss zu den berechtigten Anspriichen der Reisenden, dass das Innere eines Personen-
wagens, dem man sich auf lidngere Zeit anvertraut, so beschaffen ist, dass man sich andauernd be-
haglich darin fiihlt und eine seiner gewohnten Lebensweise entsprechende Ausstattung und Bequem-
lichkeit darin findet. Doch diirfen 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 Riicksichten auf das allgemeine Wohl in Frage kommen, Vorrechte vor einem anderen
von ihnen beanspruchen, jeder muss vielmehr selbst die Kosten fiir seine Handhabung und den ent-
fallenden Anteil an der Verzinsung des Anlagekapitals aufbringen. Es wird daher der Personenver-
kehr nicht nur keinen Zuschuss vom Giiterverkehr verlangen diirfen, sondern es miissen auch die in
den verschiedenen Wagenklassen reisenden Personengruppen im allgemeinen selbst fiir die Kosten
ihrer Beforderung aufkommen.

Aus diesen Erwégungen heraus haben sich bestimmte rdumliche Abmessungen fiir die Plitze in
den einzelnen Wagenklassen herausgebildet. Bei der gleichartigen Entwickelung der Platzverhéltnisse
in den Personenwagen fast aller Lander kann wohl angenommen werden, dass dieselben den allge-
meinen Anforderungen entsprechen und auch den Riicksichten auf die Sicherheit, Gesundheit und
Bequemlichkeit der Reisenden geniigen.

In dem bereits oben angedeuteten Vortrage, des Herrn Geh. Oberbaurat Wiehert finden wir
hieriiber und iiber die Ausstattung selbst folgende wichtige Angaben:

Die Raumverhédltnisse 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
Bodenflache . 0,9 0,6 0,4 0,38 gm
Luftraum . . 2,1 1,4 0,9 0,8 cbm.

Alle Pliatze eines Abteils sind jedoch nur sehr selten und dann auch nur auf kurze Zeit besetzt.
Im Jahresdurchschnitt betrdgt die Besetzung der Plidtze bei den preussischen Staatseisenbahnen nur

etwa 9°/0 fiir die 1. Wagenklasse,
2Pl - - IL
21°/0 - - IIL

31°0 - - IV.
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durchschnittlich also nur 25°0 fiir alle Wagenklassen. Es entfillt also auf jeden Reisenden durch-
schnittlich das vierfache Luftquantum von dem, was fiir jeden Platz angegeben wurde.

Erscheint es an und fiir sich schon richtig, wenn dem Reisenden der hoheren Wagenklasse ein
dem gezahlten Preise entsprechend grosserer und besser ausgestatteter Raum zugewiesen wird, so er-
giebt sich die Berechtigung hierfiir auch noch aus dem Umstande, dass die Lénge der Fahrten im
allgemeinen um so grosser ist, in je hoherer Wagenklasse die Reise zurlickgelegt wird. Im Jahre
werden auf den preussischen Staatsbahnen von jedem Reisenden durchschnittlich zuriickgelegt:

in derl. Wagenklasse . . . . 95 km
- - 1IL - T
- - IIL - o220 -
- -1V - e 32 -

Dass die Fahrten in der vierten Klasse ldnger 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 herunterdriickt.

Fiir die grossere Annehmlichkeit der Reisenden kommt die Form und Beschaffenheit der Sitze
sehr in Betracht, die allen Anspriichen allerdings nicht geniigen konnen. So .lange es nicht Normal-
menschen giebt, wird es nur moglich sein, die Sitze fiir die Durchschnittsmenschen herzustellen.
Auch die Form der Riicklehnen ist sehr schwierig so zu gestalten, dass grosse und kleine, dicke und
diinne Menschen einen gleich guten Riickenhalt haben. Die Sitze der ersten und zweiten Klasse sind
gepolstert; auch dabei gehen die Wiinsche 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 moglich ist. Die bisweilen herausnehmbaren
Armlehnen an den Seitenwéinden konnen hierbei als Kopfkissen benutzt werden. In der ersten Wagen-
klasse lassen sich auch vielfach die unteren Teile der Riickenlehnen umlegen, wodurch dann beim
Liegen quer zu den Sitzbidnken Kopfkissen gebildet werden. In der dritten Klasse befinden sich feste,
holzerne Bénke. Diese sind mehrfach aus Latten hergestellt, wodurch das Sitzen etwas elastischer
wird. Ferner sind Versuche zu einer besonderen Abfederung der Binke gemacht; diese haben sich
bisher jedoch nicht praktisch bewdhrt. Wihrend die gepolsterten Sitze der Form des Korpers sich
mehr anschmiegen, ist dies bei den holzernen Sitzen nicht der Fall; es ist daher die richtige Form
dieser Sitze sehr wichtig. Meistens sind dieselben etwas abgerundet, um ein festes Sitzen herbei-
zufiihren, was wohl auch das richtige ist.

Ebenso ist die gesamte Ausstattung der Abteile der hoheren Wagenklassen eine bessere. Zur
Schonung des Ohres sind die Winde gepolstert und der Fussboden mit Wachsteppich oder
Linoleum belegt. Hierdurch wird der Schall geddmpft und zugleich die abkiihlende Wirkung der
Flichen im Winter verringert. Zur Verhiitung des Klapperns der Thiiren und Fenster sowie des
Eindringens von Staub sind die Fugen durch eingelegte Gummi-, Pliisch- oder Filzstreifen abgedichtet.
Alle einzelnen Teile miissen so befestigt sein, dass kein Klappern und Klirren entstehen kann, da
derartige Gerdusche fiir die Dauer den Reisenden arg beldstigen. Zur Schonung des Auges sind
fiir die Wand- und Sitzbekleidung Stoffe in einfachen stumpfen Farben und mit ruhigen Mustern
gewidhlt. Zur Abhaltung der Sonnenstrahlen sind Fenstervorhidnge vorhanden; dieselben miissen 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 Ausstattung der Personenwagen in anderen Léadndern sei folgendes
bemerkt: Auf den amerikanischen*) Bahnen ist man mit Riicksicht auf die in jenen Gegenden oft
ausserordentlich ausgedehnten Fahrstrecken bemiiht, das Innere der Wagen so behaglich als mdglich
zu gestalten. Doch werden diejenigen Reisenden von diesseits, welche infolge der vielfach {ibertriebenen
Schilderungen erwarten, in den amerikanischen Personenziigen alle nur moglichen Bequemlichkeiten
und Annehmlichkeiten vereinigt zu finden, meist arg enttiuscht.

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 Riickenkissen 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 verhilt sich dies in Spanien. Einem Bericht in »Uhl. Verkztg.« 1893 sei dariiber fol-
gendes entnommen: »Wer durch den guten Zustand deutscher und wohl auch verschiedener ausser-
deutscher Eisenbahnen verwohnt 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-
spriiche an Sauberkeit, Bequemlichkeit und Eleganz bedeutend herabzumindern. Wenn die erste
Klasse etwa unserer zweiten entspricht, so stimmt doch die dritte Klasse der spanischen Ziige, was
bequeme und saubere Einrichtung betrifft, kaum mit unsrer vierten iiberein. Zwei Binke, jede durch
schwarze Striche in sechs Plédtze geteilt, stehen hier einander gegeniiber und lassen nur einen schmalen
Gang frei. In der zweiten Klasse sind die Sitze nur diinn gepolstert, sehr sohmal und haben hdochst
unbequeme Riickenlehnen. Die Beheizung und Beleuchtung ldsst viel zu wiinschen {ibrig; letztere
geniigt keineswegs zum Lesen und ldsst den Reisenden iiber die harmlosen oder verdédchtigen Ziige
seiner Reisegefdhrten meist im unklaren.«

d. Beleuchtung.

Selbstverstiandlich gehdrt zu denjenigen Einrichtungen, welche bestimmt sind, den Aufenthalt
in den Personenwagen so angenehm wie moglich zu machen, auch eine geniigende und angenehme
Beleuchtung. Es miissen daher die Fenster in den einzelnen Abteilen so gross sein, dass am Tage
selbst bei vorgezogenen Gardinen das Lesen keine Schwierigkeiten macht. Bei Dunkelheit miissen
bei uns nach der Bahnbetriebsordnung wéhrend 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 Feuergefdhrlichkeit ausgeschlossen.

Oel- und Kerzenlicht geben eine triilbe und flackernde Beleuchtung und sind in Deutsch-
land durch das Gaslicht fast vollstindig aus den FEisenbahnwagen verdringt. 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 fliissigen Fetten untergeordneter Art hergestellt. In Deutschland verwendet man hierzu
meist das Paraffinol, welches bei der Paraffinfabrikation aus den Braunkohlen des Beckens um Halle
und Weissenfels als Riickstand 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 grossere Leuchtkraft als Steinkohlengas und ldsst sich ohne Beeintrichtigung der
Leuchtkraft bis auf 10 Atmosphdren zusammendriicken; es kann demnach die fiir jeden Wagen er-
forderliche Gasmenge in verhdltnismédssig kleine Gasbehélter mitgefithrt werden, die jetzt meist an den
Untergestellen der Wagen befestigt sind. Durch einen Regulator wird das meist bis zu 6 Atmo-
sphéren verdichtete Gas auf den zum Brennen erforderlichen nur geringen Druck von 15 mm Wasser-
sdulenhohe gebracht. Bei den preussischen Staatsbahnen sind fast sdmtliche Einrichtungen nach dem
System von Julius Pintsch in Berlin getroffen, und die jetzige Beleuchtung diirfte allen billigen
Anforderungen an Helligkeit, ruhiges Brennen und Sauberkeit entsprechen.

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

Da nun aber die elektrische Beleuchtung abgesehen von ihrer grosseren Helligkeit noch
andere Vorzlige vor der Gasbeleuchtung hat, so sind Versuche angestellt worden, dieselbe auch fiir
die Beleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen einzufithren. Dem Vortrage des Herrn Baurat
Staberow in der Versammlung des Vereins fiir Eisenbahnkunde am 12. Mérz 1895%) sei hieriiber
folgendes entnommen :

Die ersten diesbeziiglichen Versuche gingen dahin, eine Dynamomaschine und die zum Antreiben
derselben erforderliche Dampfmaschine nebst Kessel in einem besonderen Wagen jedes Zuges mitzu-
fihren. 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 natiirlich auch einen besonderen Wirter fiir jeden
Zug erfordert, stellt sich so teuer, dass sie nur vereinzelt — z B. fiir Hofziige zur Einfiihrung
gekommen ist.

Dann wurde der Vorschlag gemacht, die Dynamomaschine auf die Lokomotive zu setzen und
sie mittels besonderer Dampfmaschine anzutreiben, um den Wérter 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 Erschiitterungen und ins-
besondere wieder das Aussetzen der Beleuchtung beim Maschinenwechsel entgegen.

Weiter wurde versucht, eine Dynamomaschine in den Gepidckwagen zu stellen und dieselbe durch
Riemen von der Wagenachse anzutreiben. Hierbei ist das Mitfithren einer Sammlerbatterie erst recht
erforderlich, weil die Dynamomaschine nicht arbeitet, sobald der Wagen stille steht. Ausserdem aber
werden &dusserst komplizierte Vorrichtungen notwendig, um trotz der wechselnden Antriebsgeschwin-
digkeit die fiir die Dynamomaschine erforderliche gleichméssige Umdrehungszahl zu erreichen, die
Drehungsrichtung fiir beide Fahrtrichtungen unverdndert zu erhalten usw. Diese FEinrichtungen
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. 29, S. 105; Bd. 30, S. 58;
Bd. 34, S. 15; Bd. 35, S. 78 und 96. Uhl Verkztg. 1892, S. 403; 1893, S. 300; 1894, S. 235, 244 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 ablosen mussten. Die Anlagen wurden daher nicht nur teuer, sondern litten
auch an vielfachen Stérungen und gaben durch die auf den Dynamo iibertragenen Erschiitterungen
des Wagens, durch das fast bestindige Regulieren und den vielfachen Wechsel von Maschinen- mit
Accumulatorenstrom ein unruhiges Licht.

Alle bisher erwéhnten elektrischen Beleuchtungseinrichtungen erfordern zu dem natiirlich eine
Drahtleitung den Zug entlang, so dass also ausser der Schrauben- und Sicherheitskupplung, der Heiz-
und Bremskupplung, noch eine fiinfte Kupplung fiir 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 mitgefiihrten Dynamo-
maschine gelieferten Strom direkt den Lampen zuzufithren, den Beweis geliefert haben, dass diese
Art der elektrischen Zugbeleuchtung fiir die allgemeine Einfithrung 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 Ziige
durch Dynamomaschinen auf den grésseren Bahnhofen ladet, wo solche fiir andere Beleuchtungs-
zwecke vielfach vorhanden sind. Damit werden alle komplizierten Maschinen und Schaltungen aus
dem Zuge entfernt und die vollstindige Unabhéngigkeit eines jeden einzelnen Wagens ist gewahrt,
so dass beim Aus- und Einsetzen von Wagen die Beleuchtung in jedem Zugteil vollstindig in Thétig-
keit bleibt. Es bleibt nur noch die Frage offen, ob auch die Betriebssicherheit eine geniigende ist.
Hier muss zugestanden werden, dass die é&lteren Accumulatorenarten fiir die Aufstellung in Eisenbahn-
wagen nicht brauchbar waren, weil jene die Erschiitterungen der fahrenden Wagon nicht ertragen
konnten. Die wirksame Masse riittelte sich aus den Gittern der Elektrodenplatten los, fiel an den
Gefassboden der Zelle und bewirkte Kurzschluss in derselben; ferner trat Sdure aus den Elementen
aus und zerstérte Kontakte und Verbindungen. Besser scheinen sich die neueren Accumulatoren zu
bewdhren, welche an Stelle der verdiinnten Schwefelsdure einen gelatingsen Elektrolyten anwenden.
Diese verbinden ferner ein geringes Gewicht mit hoher Kapazitdt, was erreicht wird durch eine sehr
sorgfiltige Formierung der Platten. Doch wird in allerneuester Zeit wieder Schwefelsdure 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 Elektrizitdtsgesellschaft, Berlin, eingerichtete Zugbeleuchtung der Dortmund-
Gronau-Enschede-Bahn und die elektrische Beleuchtung der preussischen Eisenbalmpostwagen haben
sich bisher befriedigend bewdhrt.

Die Grosse der Batterie oder der einzelnen Elemente hingt natiirlich von der geforderten Strom-
dbgabe bis zur nichsten Ladung, also von der Zahl und der Lichtstirke der zu speisenden Lampen
und der verlangten Brenndauer ab. Fiir eine hinreichende Beleuchtung des Wageninnern geniigen
Gliihlampen von 10 Normalkerzen Lichtstérke.

Bei der Dortmund-Gronau-En sehe de-Bahn sind die Sammlerbatterien nach dem System
Tudor von der Accumulatorenfabrik Aktien - Gesellschaft in Hagen i. W. geliefert. Um die hier ge-
wihlte Spannung von 15 Volt zu erhalten, sind 8 Elemente erforderlich. Jedes Element setzt sich
zusammen aus sieben positiven und acht negativen Platten, welche gitterformig mit dreieckigen
Oeffnungen zur Aufnahme der aktiven Masse ausgebildet sind. Der Abstand der Platten ist ziemlich
gross gewdhlt, ndmlich 8 mm, und wird durch nicht leitende Zwischenlagen sicher erhalten. Diese
Elektroden stehen in Trogen aus Ebonit. Zwei solcher Ebonitkdstchen werden dann wieder in einem
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fiolzkistchen nebeneinander aufgestellt und die kleinen Zwischenrdume durch irgend ein ziemlich
elastisches, nicht leitendes Material ausgefiillt. Yon den Késten war bisher ein Teil mit fliissigem,
ein Teil mit gelatineartigem Elektrolyt gefiillt.

Infolge der guten elastischen Lagerung der Batterieen haben sich die mit fliissiger Séure ver-
sehenen Elemente ebensowohl bewidhrt, wie diejenigen mit Gelatinefiillung.  Bei vorkommenden
Aonderungen und Neubeschaffungen soll daher immer Séure gefiillt werden, weil die Herstellung und
das Herausnehmen der Gelatine immerhin etwas umsténdlich ist. Die Holzkistchen werden bei Saure-
fiillung noch mit diinnen Bleiplatten ausgeschlagen, damit sie nicht durch etwa {iberspritzende Séure
beschidigt werden konnen. Jedes Ebonitkéstchen wird mit einer Hartgummiplatte abgedeckt und der
Kaum oberhalb der beiden Késtchen mit einem Asphaltkitt ausgegossen, der auch die kleinen Zwischen-
rdume ausfiillt. Aus jedem Element ragt aber in der Mitte ein durch die Hartgummiplatte gefiihrtes
Rohr hervor, durch welches die beim Ueberladen entwickelten Gase entweichen konnen und Sdure
nachgefiillt werden kann. Die Holzkistchen werden dann noch mit einem hdlzernen Deckel abgeschlossen.

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

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

da der Stromverbrauch bei einer Klemmenspannung von 10 Yolt 1,6 Amp. pro Lampe und Stunde betréigt.

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 Stopseln und zweitens durch
die erwédhnte vorgelegte Kontaktleiste, welche federnde Kontakte tragt, die sich gegen Metallstreifen
an der Vorderwand der Batteriekdstchen und an den Seitenwidhden des Gehduses ohne weiteres an-
legen. Yon den beiden Polen der Batterie geht die Hauptleitung, von welcher wieder zu den ein-
zelnen Glihlampen Zweigleitungen fiihren.

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

Wie bereits erwihnt, findet ein Versuch mit der elektrischen Wagenbeleuchtung in
ausgedehnterem Massstabe auf den preussischen Staatsbahnen 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. Fiir 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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lasst; sodann lassen sich, was hier sehr wesentlich ist, die Glithlampen 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 Bose (D. R. P. No. 78865) verwendet, bei dem
die Platten aus pulverformigem Bleioxyd oder einem Gemisch von Bleioxyden mit einer Losung von
Teerdestillationsriickstdnden in Petroleuméther, Benzol oder Alkohol bestchen. Diese Platten werden
in einem schwachen Bleirahmen eingeformt und erhalten durch Trocknen in Oefen einen hohen Harte-
grad, welcher einen wirksamen Schutz gegen das Abbrockeln im Betriebe bietet. Als Piillung der
Zellen dient Schwefelsdure. Die Batterie eines jeden Wagens besteht aus 16 Zellen und geniigt fiir
24 Brennstunden, also fiir Hin- und Riickfahrt auf lange Strecken, bei 10 Glilhlampen mit einer
Leuchtkraft von 12 Normal-Kerzen.

Heber die Bewihrung dieser Beleuchtung enthédlt das Archiv fiir 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 frither bei der Gasbeleuchtung. Stérungen sind nicht hdufiger
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 Drihte.

Die Widerstandsfihigkeit der Accumulatoren hat sich als sehr bedeutend erwiesen und auch
schon bei Unfillen bewidhrt. Wihrend einer eineinhalbjdhrigen Betriebsdauer sind Storungen infolge
von Schiden an Accumulatoren nicht vorgekommen. Ihre Lebensdauer scheint bei sorgsamer Be-
handlung ebenfalls betrdchtlich zu sein.

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

Ueber das wirtschaftliche Ergebnis konnen der  kurzen Beobachtungsdauer wegen nur einiger-
massen wahrscheinliche Schitzungen gemacht werden. Der Preis fiir eine Flammenbrennstunde diirfte
sich jedoch mit Einschluss der Verzinsung und Amortisation der Anlagen auf drei bis vier Pfennige
stellen. Da der Post eine Gasflamme von gleicher Lichtstirke vier bis fiinf Pfennige kostet, so
erwichst derselben aus der elektrischen Beleuchtung der Bahnfahrzeuge eine Ersparnis gegeniiber
der Fettgasbeleuchtung von etwa 20 pCt.

Die Betriebskosten einschliesslich Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals sind bei
einigen BahnVerwaltungen fiir die elektrische Lampenbrennstunde von 10 Normal-Kerzen bei Sammler-
batterien bisher folgendermassen ermittelt. Bei der:

Dortmund-Gronau-Enscheder B ahn.....ccooeneiennnnnene. 6,33  Pfg.
Jura-Simplonbahn ... 4,1
Diénischen Staatsbahn....ccccccovvviiiiiiiiiiicie e, 6,15 -

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

Die Kosten beider Beleuchtungsarten sind jedoch von den ortlichen und Betriebsverhidltnissen
in hohem Maase abhéngig, so dass Durchschnittszahlen fiir einen Vergleich beider Beleuchtungsarten
keinen Wert haben. Die Kostenberechnung muss flir jeden einzelnen Specialfall besonders geschehen.
Sieht man von der Kostenfrage ganz ab, so wird fiir und gegen die Einfilhrung der elektrischen Be-
leuchtung bei Personenziigen folgendes hervorgehoben.

Von der Allgemeinen Elektricitidtsgesellschaft, Berlin, werden als Nachteile der Fettgas-
und Vorteile der elektrischen Beleuchtung folgende Punkte aufgefiihrt:
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Die umsténdliche und nicht gefahrlose Bereitung des Gases.

Die miihsame und zeitraubende Art des Anziindern der Gasflammen.

Der ton dem Fettgas hdufig verbreitete unangenehme Geruch in den Wagen und beim Laden.
Die trockene Hitze, mit der die Gasbeleuchtung die Beisenden besonders bei mehrflammigen
Laternen belastigt.

5. Die grosse Feuersgefahr, die den Wageneinrichtungen fiir Fettgasbeleuchtung innewohnt, und

welche schon mehrfach Eisenbahnunfille leichter Art zu furchtbaren Katastrophen werden liess.

6. Die Gasflamme muss behufs Zufithrung der Terbrennungsluft und Abfithrung der Ver-

brennungsgase mit der dusseren 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 Glithlampen kdnnen an jeder beliebigen Stelle des Abteils angebracht werden.

9. Die Einrichtungen zur elektrischen Beleuchtung sind leichter als diejenigen fiir Fettgas von

gleicher Lichtstirke und Leuchtdauer.

Die Nachteile und Vorteile unter 1, 4, 6, und 8 sind zuzugeben, sind aber nicht so bedeutend,
dass sie allein fiir Einfiihrung einer anderen Zugbeleuchtung sprechen. Ferner sei bemerkt:

Zu 2. Das Anziinden der Gasflammen muss entweder vom Abteil oder vom Wagendache aus
erfolgen; ersteres ist mit Unbequemlichkeiten fiir die Beisenden verkniipft, deshalb findet dasselbe
bei den meisten Bahnen von der Wagendecke aus statt. Es ist aber eine sehr gefahrliche Arbeit,
bei jeder Witterung von Wagen zu Wagen zu springen, zumal das Anziinden und Ausloschen einer
grosseren Anzahl von Lampen in kiirzester Zeit geschehen muss. Es ist auch versucht worden die
Zindung auf elektrischem Wege vom Bahnsteige der Station aus einzuleiten, doch haben sich alle
diese Einrichtungen bisher nicht bewéhrt. Die Schwierigkeit des Anziindens bei Gaslampen gestattet
diese Arbeit auch nur an den Stationen, an welchen der Zug geniigend lange hélt, so dass die Lampen
besonders bei Schnellziigen oft schon ldngere Zeit vor Eintritt der Dunkelheit beziehungsweise vor
Befahren der Tunnelstrecken brennen miissen.

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

Zu 3. Die Lampenkonstruktion ist derartig, dass ein Eindringen von Verbrennungsgasen in das
Wageninnere und damit eine Luftverschlechterung ausgeschlossen ist. Von dem iiblen Geruch beim
Fiillen werden die Beisenden wenig betroffen, denn die Fiillung findet bei ordnungsméssigem Betriebe
nicht im besetzten Zuge, sondern vor der Zugbildung statt. Anderseits sind natiirlich die Geriiche
einer Fettgasanstalt nicht angenehm fiir die Umwohner oder fiir die Bahnhofe selbst.

Zu. 5. Die Schuld der Gasbeleuchtung an Brinden der Wagentriimmer, also an der Verschlim-
merung der Folgen von Betriebsunfillen, ist vielfach in Zeitungen hervorgehoben worden. Besonders
bei den grossen Eisenbahnungliicksfillen in Wannsee bei Berlin und in Limito bei Mailand, bei
welchen mehrere Personen verbrannten, wurde die Ursache des bei den Unféllen ausgebrochenen
Feuers lediglich den Gasbehidltern zur Last gelegt. Bei dem Unfall in Wannsee vollen Zeugen, als

HRd =
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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-
verstindige haben aber durch Versuche nachgewiesen, dass Gas unter hohem Druck iiberhaupt nicht
zu zlinden ist und zwar deshalb nicht, weil beim schnellen Entweichen zu viel Luft mitgerissen wird.
Anderseits ziindet das fiir die Eisenbahnwagen-Beleuchtung verwendete Gas infolge des reichen Kohlen-
stoffgehalts sehr schwer, da es die von der Flamme beriihrten Teile sofort mit einer schiitzenden
starken Bussschicht iiberzieht. Nach dem Urteil vieler gilt als erwiesen, dass bei den angegebenen
Ungliicksfallen durch brennendes Oelgas kein Verbrennen oder sonstiges Verletzen der Beisenden
stattgefunden hat, sondern diese beklagenswerten Vorginge durch die gliihenden Kohlen aus der
Feuerung der Lokomotive hervorgerufen sind.

Betrachten wir diese Angelegenheit auch als unaufgeklért, so ist anderseits zu bemerken, dass
auch bei der elektrischen Beleuchtung in Eisenbahnwagen schon mehrfach Brinde durch die elektrische
Leitung u. s. w. veranlasst worden sind. Die Leitungen werden zwar durch Bleisicherungen gegen
Ergliihen geschiitzt, doch kann durch ein Versehen oder durch eine sonstige Storung Feuersgefahr
eintreten.

Bei Stillstand und bei ordnungsmiéssigem Lauf der Ziige ist bei beiden Beleuchtungsarten eine
Gefahr kaum zu befiirchten. Diese tritt in der Bsgel nur bei Unfillen, Zusammenstdssen und der-
gleichen infolge teilweiser Zerstdrung der Beleuchtungseinrichtungen und unter Einwirkung besonderer
Umstidnde auf. Die Mdglichkeit, dass in solchen Féllen sowohl bei der elektrischen Beleuchtungs-
anlage durch Zerreissen der Leitungsdrdhte und dadurch hervorgerufenen Kurzschluss oder durch
Zerstorung von Glithlampen, wie bei der Gasbeleuchtung durch Entziinden des aus zerbrochenen
Leitungen ausstromenden Gases Gefahrdungen eintreten konnen, wird nicht in Abrede zu stellen sein.
Eine unbedingte Feuersicherheit einer der beiden Beleuchtungsarten ist also nicht verbanden, und es
kann demnach gegenwirtig von einer Ueberlegenheit der einen der beiden Beleuchtungsarten gegen-
iiber der anderen in Bezug auf Feuersicherheit wohl kaum gesprochen werden.

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

Ein anderer hierher gehoriger Nachteil der elektrischen Beleuchtung bei Personenwagen diirfte
noch der sein, dass die Auswechselung der Gliihlampen oder Bleisicherungen bei pldtzlichem Schad-
.haftwerden vom Wageninnern aus, also unter =— wenn auch nur geringer — Stérung der Fahrgéste
vorgenommen werden muss. Diese Storungen werden vorldufig noch héufig eintreten, da die Féaden
der Glithlampen den kurzen Stossen der Eisenbahnfahrzeuge nicht auf lange Zeit zu widerstehen ver-
mogen, den bevorstehenden Bruch aber nicht erkennen lassen und somit unverhofft erléschen, was
bei Gasflammen sich sehr selten ereignet. In Durchgangswagen wird das Erldschen einer Lampe
zwar kein volliges Dunkel zur Folge haben und es kann durch den Schaffner wihrend der Fahrt
eine neue Lampe eingesetzt werden; anders aber in den Abteilwagen: hier werden die Beisenden bis
zum nidchsten Haltepunkt im Dunkeln verharren miissen. Als Mittel zur Abhiilfe konnten hier zwar
die neuerdings bei stationdren Anlagen eingefiihrten Glithlampen mit Beservefidchen dienen, die sich
beim Bruch des Hauptfadens selbst einschalten lassen. Diese sind aber vorerst noch teuer, und iiber
ihre Bewihrung verlautet noch nicht viel.

Zu 9. Das Gewicht der gesamten Gasbeleuchtungseinrichtung mit 5 Flammen bei 40 Stunden
Leuchtdauer betrdgt bei den Personenwagen der preussischen Staatsbahnen etwa 470 kg; eine elektri-
sche Beleuchtungseinrichtung fiir gleiche Lampenzahl und Leuchtdauer diirfte sich etwa auf nur

270 kg stellen.
Nach diesen Angaben scheint gegenwirtig 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 konnte. Dass dies aber unter beson-
deren Umstdnden in Einzelfdllen, wie bei der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn und bei den
preussischen Postwagen, schon jetzt moglich ist, ist ebenfalls erwiesen. Es unterliegt auch wohl
keinem Zweifel, dass die elektrische Beleuchtung der Ziige sich mehr und mehr Bahn brechen wird.

Bei Einfiihrung einer jeden Neuerung treten stets eine Reihe von Bedenken und Uebelstinden
ein, die spéter durch gesammelte Erfahrungen beseitigt werden. Zundchst diirften wohl diejenigen
Bahnverwaltungen ein lebhaftes Interesse an der Einfilhrung der elektrischen Zugbeleuchtung haben,
'welche sich heute noch mit der nicht mehr zeitgeméssen Oel- oder Kerzenbeleuchtung behelfen.
Grossere Bedenken werden wohl bei denjenigen Bahnverwaltungen auftreten, welche sich im Besitze
zahlreicher Gasanstalten befinden.

Gegenwirtig 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 Ostlichen Eisenbahn-Gesellschaften eingefiihrt worden, wéihrend im {ibrigen
dort noch fast durchweg die Petroleumbeleuchtung angewendet wird. Dieselbe ist hdufig Ursache
von schweren Brandunfillen, und die amerikanischen Eisenbahn-Gesellschaften "sehen sich daher unter
dem Drucke der offentlichen Meinung gendtigt, die Einfithrung einer feuersicheren Beleuchtung zu
betreiben.

Bei den preussischen Staatsbahnen liegt zur Beschiftigung mit dieser Frage kein unmittelbares
Bediirfnis vor, nachdem bei diesen im Laufe der letzten Jahrzehnte die Oelgasheleuchtung unter Auf-
wendung grosser Kosten allgemein zur Durchfiihrung gelangt ist. Hier spricht das wirtschaftliche
Interesse eher fiir die Beibehaltung der gegenwirtigen Einrichtungen, in denen ein Kapital von mehr
als. zehn Millionen Mark angelegt sein diirfte. Die Frage der Einfithrung der elektrischen Beleuchtung
wird hier erst Bedeutung gewinnen, sobald sich durch die weiteren Erfahrungen Vorteile gegeniiber
der Fettgasbeleuchtung auch in wirtschaftlicher Beziechung 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 Beforderung von Verbesserungen geboten.

e. Liiftung.

Vom hygienischen Standpunkte eine der wichtigsten Fragen ist die Liiftung. Herr Geh. Ober-
baurat Wiehert sagt hierzu :

»Wenn man bedenkt, wie schon in den gewohnlichen Wohnrdumen es kaum moglich ist, all-
gemein befriedigende Zustdnde zu schaffen, dass in Versammlungsrdumen, in denen viele Menschen
sich aufhalten, vielfach jammervolle Zustinde herrschen, so wird man gewiss milde urteilen, wenn
die Personenwagen nicht immer musterhafte Einrichtungen aufweisen, und wenn selbst die besten
Einrichtungen nicht immer den gewiinschten Erfolg haben. Einfach ist das Programm, zugfreie Ab-
saugung der verbrauchten und Zufiihrung reiner staubfreier Luft. Die Schwierigkeiten fiir die Durch-
filhrung sind indessen grosse, zum Teil {liberhaupt nicht zu bewéltigende.«

Die Qualitdt der Atmungsluft wird bekanntlich nach ihrem Gehalte an Kohlensdure, dem haupt-
sdchlichsten Atmungsprodukte, beurteilt. ~acn den Untersuchungen von v. Pettenkofei betrigt die
von einem Menschen im Durchschnitt stiindlich ausgeatmete Kohlensduremenge 22,6 Liter. Unter der
Voraussetzung, dass die zugefiihrte Luft wie gewohnlich 0,5%00 Kohlensduregehalt hat und dass 2»/00%)

*) Deny, Rationelle Liiftung und Heizung. Friiher galt i,5%0 als der Hochstgehalt.
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Kohlensduregehalt der Atmungsluft die dusserste zuldssige Grenze ist, um die Gesundheit von Personen
nicht zu schédigen, berechnet sich die fiir jede Person pro Stunde erforderliche frische Luftmenge H
folgendermassen ii : (0,0226 -f- 0,0005 ii) = 1000 : 1

if 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 Koniglichen Eisenbahn-Direktion
in Berlin im Jahre 1887 und 1888 ausgefiihrten Versuche*) haben aber ergeben, dass der Kohlen-
sduregehalt der Luft in der unmittelbaren Ndhe von fahrenden Eisenbahnziigen bereits ein hoherer
als in der freien Luft ist. FEinige Versuche ergaben sogar 1,84°/00 und 2,28°00 Kohlensiduregehalt,
welche wohl lediglich durch die Verbrennungsprodukte der Lokomotive hervorgerufen sind. Da es nun
nicht moglich sein wird letztere von den Wagen fern zu halten, so wird es auch voriibergehend nicht
moglich sein, eine Luft mit einem geringeren Kohlensduregehalt im Wageninnern herzustellen.

Ferner ist aber auch jeder fahrende Eisenbahnzug von Staub, Kuss und Rauch umgeben und
diese Verunreinigungen der Luft belédstigen die Reisenden namentlich bei trockenem Wetter oft mehr
als die viel Kohlensdure enthaltende Luft. Dm den Wagen reine Luft zuzufiihren, miisste man die
Drsachen dieser Luftverderbnis mdglichst beseitigen. Dieses wére nur erreichbar durch Anwendung-
staubfreien Bettungsmaterials und rauchfreier Lokomotivfeuerungsanlagen, was aber aus technisch-
wirtschaftlichen Griinden nicht durchfiihrbar ist. Deshalb bliebe nichts weiter iibrig, als die dem
Wageninnern zugefiihrte Luft durch Filtervorrichtungen oder auf chemischem Wege moglichst zu
reinigen.  Eine Filtervorrichtung fiir diesen Zweck hat aber ihre grossen Schattenseiten; ist die
Durchléssigkeit gross, so treten auch Verunreinigungen der Luft durch dieselbe; ist die Durchléssig-
keit gering, so werden zwar die Verunreinigungen zuriickgehalten, aber auch der Luft wird der
Durchgang erschwert, der Wirkungsgrad der Liiftungsanlage ist dann also ein geringer.  Eine
chemische Reinigung der Luft ist aus praktischen Griinden im Eisenbahnbetriebe wohl kaum durch-
filhrbar, wegen der nétigen sorgfiltigen Behandlung und Ueberwachung derartiger Anlagen.

Es hat sich nun herausgestellt, dass in der unmittelbaren Umgebung des Zuges die Luft in der
fibhenmitte der Wagenstirnwénde am wenigsten mit Staub und Rauch vermischt ist. Wollte man
jedoch hier die Luft entnehmen, so miissten die Zufithrungskandle nach dem Wageninnern, besonders
hei Abteilwagen lang werden, wodurch der Wirkungsgrad der Liiftungsanlage wahrscheinlich wieder
vermindert wiirde.

Alle vorhandenen Liiftungsvorrichtungen an den Eisenbahnwagen benutzen als treibende Kraft
die aus der Zuggeschwindigkeit entspringende relative Luftbewegung gegen den Zug in Gemeinschaft
mit dem zufillig herrschenden Winde. Es hat sich aber durch Versuche ergeben, dass der Einfluss
des Windes auf die Liiftungseinrichtungen der Wagen gegeniiber 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 grossten 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 fiir die Liiftung
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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ton Luft in den Wagen za benutzen. Leider beruht die Schwierigkeit der gestellten Aufgabe in der
praktischen Losung, welche bei den heutigen Verhéltnissen des Eisenbahnbetriebes wohl kaum zu er-
warten ist, und so bleibt bis jetzt als bestverwendbarer Motor nur die Zuggeschwindigkeit mit dem
Winde {ibrig.

Es geht aus dem Vorstehenden hervor, dass die Zufiihrung guter Luft bei dem fahrenden Eisen-
bahnwagen ausserordentlich schwierig, ja wohl kaum erreichbar ist. Es wird deshalb von einer guten
Liiftungsanlage nur zu fordern sein, dass sie eine geniigende Lufterneuerung im Wageninnern bewirkt,
ohne dabei Zugluft zu erzeugen, so dass sich die Reisenden behaglich — wenigstens nicht unbe-
haglich — fiihlen. Da es ferner nicht moglich ist, solche umfangreiche Liiftungsvorrichtungen 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, fiir die heissen
Sommermonate besondere Liiftungseinrichtungen in Anwendung zu bringen. Das Augenmerk ist
vielmehr hauptsidchlich darauf gerichtet, flir die grossere Zahl der Monate, an welchen ein Oeffnen
der Fenster, ohne gesundheitsschddliche Zugluft zu verursachen, nicht angingig ist, ausreichende
Liiftungsvorrichtungen der Eisenbahnwagen zu beschaffen.

In dem grossten Teil der letzterwdhnten Monate tritt jedoch die Notwendigkeit einer geniigenden
Heizung der Personenwagen hinzu, und besteht nun die Hauptschwierigkeit darin, ausreichende Liiftung
zu schaffen, ohne die Wirkung der Heizung zu schidigen. Da nach dem Naturgesetz die wirmeren,
leichteren Luftschichten sich in den oberen Teilen eines geheizten Raumes befinden, ist ein Absaugen
der Luft an der Wagendecke nicht thunlich, denn es wiirde gerade die wirmste Luft abgefiihrt, und
der Heizung damit eine Mehrleistung zugemutet werden, die zu erfiillen nur mit unverhiltnisméssigen
Opfern moglich wire. Um dieses zu vermeiden, bleibt nur das Mittel iibrig, bei Anwendung der
Heizung die am Wagenfussboden angesammelte kalte Luft abzusaugen. Dieses wirtschaftlich vorteil-
hafte Verfahren ist auch vom theoretisch - sanitdren Standpunkte aus nicht zu beméngeln. Denn die
unter der Decke befindliche warme und zum Teil mit Kohlensdure und Wasserdampf beladene Luft
kiihlt sich an der Decke ab und sinkt an den kalten Aussenwidnden 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 Ausfiihrungen sollen die an den Eisenbahnwagen vorhandenen Liiftungs-
einrichtungen nach ihrer Wirkung einzeln betrachtet werden.

Die gewohnlichste Anordnung besteht darin, dass man meistens iiber den Fenstern oder
Thiiren der Wagen an beiden Léngsseiten eine horizontale Reihe von Lochern oder Schlitzen
anbringt, welche im Innern des Wagens durch eine Klappe oder einen stellbaren Schieber mit kor-
respondierenden Oeffnungen geschlossen, teilweise oder ganz gedffnet werden konnen. Nach der Aussen-
seite sind dann gewdhnlich als Schutz gegen das Eindringen des Regens ein oder mehrere schrig
gestellte Brettchen angebracht. Die Oeffnungen mit feiner Drahtgaze zu versehen, um das Eindringen
von Staub und Russ zu verhindern, ist nach oben unzweckmaissig, da dadurch die Wirksamkeit ge-
ringer wird. Bei diesen Einrichtungen wird je nach der Windrichtung auf der einen Wagenseite
frische Luft eingedriickt, auf der &ndern die verbrauchte Luft abgefiihrt.

Eine andere dhnliche Vorrichtung besteht in der Anbringung grosserer runder Oeffnungen
in den Seiten wianden, welche in den einzelnen Wagenabteilen nahe der Decke diagonal einander
gegeniiberstechen und im Innern durch drehbare Regulirscheiben geschlossen oder gedffnet werden.
An der Aussenseite des Wagens sind aber auf den Oeffnungen kreis- oder T-formig gebogene Rohren
angebracht, deren Ausmiindung entgegengesetzt nach den Stirnwidnden der Wagen zu gerichtet sind,
so dass bei der Bewegung des Zuges die eine der korrespondierenden Rohren die Luft auffangt und
in den Wagen hineinfiihrt, wéhrend aus der anderen die verbrauchte Luft ausstromt.
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Der fahrende Eisenbahnzug verdndert héufig seine Richtung gegen die herrschende Windrichtung,
womit auch die Wirkung dieser beiden erwihnten Einrichtungen wechselt; ferner fiihren beide die
Luft aus den oberen Teilen des Wagens ab. Diese Umstinde lassen die Anwendung seitlicher
Oeffnungen fiir die Liiftung im Winter unzweckmaéssig erscheinen und weisen fiir diesen Zweck auf
die Anordnung runder Zufiihrer oder Sauger auf den Wagendichern hin.

Vielfach hat man bei den Personenwagen nach dem Vorginge der Amerikaner in der Mitte des
Daches kastenartige Aufsdtze — sogenannte Dachlaternen oder Dachreiter — angebracht, welche
in den Seitenwidnden mit verschliessbaren Oeffnungen versehen sind Boi diesen tritt auf der einen
Wagenseite die frische Luft ein, widhrend auf der dndern der Abzug stattfinden soll. Auch hierbei
ist der Eintritt am grossten, wenn der Wind senkrecht auf die Oeffnungen geht, dann aber wird die
zugefithrte 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-
bahnziig seine Richtung gegen die herrschende Windrichtung bestindig &ndert, so wird auch die
Wirkung der erwihnten Liiftungseinrichtung vielfach wechseln. Hierzu kommt noch, dass bei geheiz-
ten Wagen die oft miihsam erzeugte Warme besonders bei starkem Zug sofort aus den Oeffnungen
entweichen muss, so dass es bei grosser Kélte unmdglich ist, eine ausreichende Heizung auch mit
unverhéltnisméssigem Aufwande von Brennmaterial zu erreichen. Ferner ldsst sich der gelegentliche
Eintritt von Rauch und Russ durch die Oeffnungen der O borlichtaufbauten nicht vermeiden. Um
deren Eintritt zu vermindern, sind die Fensterchen der Dachreiter hin und wieder mit Jalousicen
versehen; hierdurch wird aber die Wirkung der Einrichtungen abgeschwicht. Herr Eisenbahn-Bau-
inspektor Leissner bemerkt hierzu sehr treffend:*)

»Die Dachreiter als alleinige und stindige Liiftungseinrichtung anzuwenden ist nicht zu
empfehlen. Da dieselben aber nach Versuchen die Wirkung der gleichzeitig vorhandenen Ventilations-
vorrichtungen nicht sehr behindern, so konnen sie neben diesen angebracht werden und zeitweise
von Vorteil sein. Wenn z B. bei ungiinstigem Wetter im Winter alle Zutrittséffnungen fiir die
frische Luft durch Schnee oder Eis verstopft sind, kann die zeitweilige Oeffnung der Oberlichtschieber
als letztes Auskunftsmittel zur Beforderung des mangelnden Luftwechsels dienen. Abgesehen aber
von dem Nutzen, den sie in solchen Ausnahmefillen gewédhren konnen, der jedenfalls nicht so hoch
zu veranschlagen wire, um die Beibehaltung dieser ziemlich kostspieligen und wenig konstruktiven
Bauweise zu rechtfertigen, bietet ihre Anwendung gewisse schétzbare Vorziige in Bezug auf die Lif-
tung in warmen Jahreszeiten dar. Die unter gewissen Umstinden sehr kréftig liiftende Wirkung der
Oberlichtaufsitze kann im heissen Sommer viel dazu beitragen, den Aufenthalt in den Wagen ertrdg-
lich zu machen. Diese Aufsdtze konnen daher, besonders im heissen Sommer, als Unterstiitzungs-
mittel fiir die sonst angewendeten Liiftungseinrichtungen von Nutzen sein. Ob der hierdurch gebotene
Vorteil bedeutend genug ist, um die der Bauart anhaftenden Mingel dafiir mit in Kauf zu nehmen,
ist eine Frage, die je nach Umstdnden, hauptsichlich mit Riicksicht auf das Klima, verschieden be-
antwortet werden wird. In warmen Landern hélt man allgemein, und mit Recht, die Oberlichtliiftung
fiir vorteilhaft. Fiir Lénder, die im Sommer weniger unter der Hitze zu leiden haben, kann dieselbe
entbehrt werden.«

Einer der besseren Ventilations-Apparate ist der Wolpert’sche Sauger (Tafel am Schluss:
Fig. 1). Die Miindung 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 konnen, ablduft. Eben-,
falls konnen 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 Luftverdiinnung 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 zweckmissigste ist, im Winter jedoch, wie oben bereits er-
ortert, eine zu schnelle Abfilhrung der geheizten Luft zur Folge hat. Es diirfte demnach besser sein,
die Abfiihrungsrohre nicht an den Decken endigen zu lassen, sondern bis zum Fussboden zu ver-
langern. Diese Saugeschichte miissten aus praktischen Griinden an den Wénden angebracht werden
und deswegen rechteckige oder dreieckige statt runde Querschnitte erhalten, die natiirlich, damit sie
die Wirkung nicht vermindern, geniigend gross sein und scharfe Kriimmungen sowie schroffe Quer-
schnittsdnderungen vermeiden miissten.

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

Neben den Saugern hat man kiinstliche Lufteinbldser sowohl auf dem Dache als am
Fussboden angebracht. Die Wirkung der Decke nein bl dser Fig. 2 ist eine lebhafte, sie ist aber
verdanderlich, und diese Vorrichtungen gestatten den Eintritt von Rauch und Russ. Deswegen bleibt
nur die Moglichkeit, die Luft mittels Bodeneinbldser Fig. 3 von unten durch den Wagenfussboden
einzufithren. Die Einrichtung, besteht aus einem Xformigen 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 zuriickzuhalten ist auch hier in dem aufrechten Teile ein Filter a
von haarigen Stoffen anzubringen, wodurch die Wirkung dieses Einblédsers ebenfalls verringert wird.
Aus diesem Grunde werden sowohl Decken- als Bodenlufteinbldser bei den gewdhnlichen Personen-
wagen selten angewendet. Nach den gemachten Erfahrungen ldsst sich auch eine den hygienischen
Anforderungen vollauf entsprechende Lufterneuerung wihrend der Fahrt ohne' kiinstliche Zufiihrung
frischer Luft erreichen; denn bei Anwendung geniigend kréftiger Saugvorrichtungen stromt eine aus-
reichende Menge frischer Luft durch die natiirlichen und unvermeidlichen Undichtigkeiten der Fenster
und Thiiren. Diese Art Luftzustromung hat noch den Vorzug, dass die Luft in diinnen Strahlen ein-
tritt und gewissermassen einen Filtrationsprozess durchzumachen hat, so dass ein empfindlicher und
gesundheitsschddlicher Luftzug nicht entstehen kann.

Fiir gewohnlich wird diese Liiftungsart geniligen, wenn jedoch die Wagen voll besetzt sind, und
stark geraucht wird, ist ohne eine gelegentliche Zwangsliiftung durch Oeffnen der Fenster, selbst im
Winter, nicht auszukommen. Nach den Bestimmungen, welche iiber 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 miissen die Fenster auf der Windseite auf den Wunsch
auch nur eines Mitreisenden geschlossen gehalten werden.

In England sind als Liiftungseinrichtungen nur die oben erwéhnten Ventilationsschieber iiber
den Fenstern und Thiiren vorhanden. Reisende, welche eine kréftige Liiftung wiinschen, miissen dort
die Fenster mehr oder weniger Offnen, ein Verfahren, welches einfach ist und mit dem das Publikum
in England zufrieden ist.*)

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



24

f. Heizung.

Die Frage der richtigen Heizung der Eisenbahn-Personenwagen gehért zu denen, welche das
hochste Interesse des Publikums erregen, und das mit Recht: nimmt doch der Verkehr auf den
Bahnen téglich an Bedeutung und Umfang zu und hingt 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 Wiehert sagte
in dem schon mehrmals erwédhnten Vortrage hierzu etwa folgendes:

»Im Verhéltnis zu dem geringen Raume sind die Abkiihlungsflichen sehr gross; diese selbst
bestechen nur aus diinnen Wénden mit vielen Fenstern und Thiiren; durch den scharfen Luftzug
wihrend der Fahrt wird die Abkiihlung noch betrichtlich vergrossert. Es ist demnach eine grosse
Wérmemenge als Ersatz erforderlich. Der beengte Raum gestattet jedoch nicht die Anordnung grosser
Heizkorper, die nur gelinde erwérmt werden, es miissen vielmehr kleine, scharf geheizte Heizkorper
angewendet werden; deren strahlende Wédrme in den kleinen R&umen recht unangenehm wird.
Die geringe Luftmenge im Abteil wird beim jedesmaligen Oeffnen der Thiiren abgekiihlt. Alle
diese Umsténde filhren dazu, dass die Heizung der Personenwagen an sich schon nicht vollkommen
sein kann; aber ihre Einwirkung auf die in demselben Raume fahrenden Personen ist iiberdies noch
eine sehr verschiedene, je nach der Korperbeschaffenheit derselben und ihrer Bekleidung.  Viele
richten sich auf Heizung ein und sind unangenehm beriihrt, wenn dieselbe einmal versagt; andere
fahren mit schweren Pelzen und Fusssicken, weil sie demnichst iiber Land weiter reisen wollen.
Dem einen ist es zu kalt, dem &ndern zu warm, dieser Offnet das Fenster, wobei jener sich erkéltet.
In der That sind Beschwerden iiber zu grosse Wéirme fast ebenso zahlreich, wie solche iiber zu ge-
ringe Wéarme, und Wiinsche um Vorhandensein einiger ungeheizter Abteile in jedem Zuge gehdren
nicht zu den Seltenheiten.«

Urspriinglich waren die Eisenbahnwagen nicht geheizt, erst mit der Zunahme des Verkehrs auf
weite Strecken trat das Bediirfnis der Beheizung hervor. Zuerst begniigte man sich mit der Heizung
durch Fusswéirmer, d. s. mit Wasser oder Sand gefiillte eiserne Kisten, 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 fiir die Auswechselung der abgekiihlten
Wairmflaschen Stationen mit Warmoéfen zu versehen und muss wahrend der Haltezeit der Ziige eine
grosse Zahl von Arbeitern verfiigbar sein, damit der Austausch ohne zu langen Aufenthalt bewirkt
werden kann. Bei Sandfiillung ist der Umtausch der Flaschen spitestens nach je vier Stunden zu
bewirken, bei Wasserfiillung in noch kiirzerer Zeit, wobei jedesmal die Reisenden gestort werden.
Um das Auswecheln der Flaschen seltener vornehmen zu brauchen, hat man dieselben spéter mit
krystallisiertem essigsaurem Natron gefiillt. Diese Wéarmflaschen wurden in eine etwa 100° C. warme
Fliissigkeit getaucht, wobei das Natron schmolz. Hierbei wird eine bedeutende Wirmemenge ge-
bunden, die sodann beim allméhlichen Erstarren wieder abgegeben wird. Aber auch diese Fiillung
konnte den Anforderungen nicht geniigen, und trotz der vollstindigen Sicherheit der Warmflaschen
gegen Feuersgefahr sind dieselben heute nur noch auf einigen Bahnen in England und Frankreich
im Gebrauch.

Vielfach, besonders bei Wagen ohne Zwischenwinde, trat an ihre Stelle die Ofenheizung,
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 ldsst sich aber mit sdmtlichen Oefen eine gleichmissige Verteilung der Wairme
nicht erreichen; in der Nihe des Ofens ist es sehr warm, wihrend die entfernteren Teile des Raumes,
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besonders an kalten Tagen, oft empfindlich kalt bleiben. Ferner diinsten die Oefen mitunter und die
I euersgefahr ist bei ihnen ziemlich gross. Haufig sind schon schwere Ungliicksfille 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 Luftheizung mehrfach,
besonders in der Schweiz, Verwendung. Dieselbe kommt in verschiedenartigen Ausfiihrungen vor:
immer ist ein Ofen, gewohnlich unterhalb des Wagens, vorhanden, welcher von einem Mantel und
schlechten Wérmeleitern umgeben ist. Die kalte atmosphérische Luft tritt nun zwischen Ofen und
Mantel, erwarmt sich dort, und wird durch Leitungsrohre nach entsprechenden Stellen des Wagen-
innern geleitet. Es wird dem Wagen also stets neue erwirmte Luft zugefiihrt, wobei leider Staub
mit eintritt, letzteres besonders wegen der niedrigen Lage des Lufterwidrmungsraumes und der Luft-
fangkanéle. Ein anderer Nachteil dieser Wagenheizung ist der, dass diejenigen Wagenabteile, welche
sich direkt liber dem Luftheizapparate befinden, mehr erwidrmt werden als die entfernteren Abteile.
Auch ist bei dieser Heizung die Feuergefdhrlichkeit nicht ausgeschlossen. Alles dieses hat in neuerer
Zeit die Eisenbahnverwaltungen der Schweiz veranlasst, diese Heizungsart aufzugeben und dafiir die
Damptheizung einzufiihren.

Fiir die Heizung der Abteilwagen findet die Presskohle vielfach Verwendung. Dieses kiinst-
liche Préparat besteht aus pulverisierter Holzkohle, salpetersaurem Kali und Stirke als Bindemittel.
Das Gemisch wird in ziegelartige Formen gepresst und besitzt die Eigenschaft, selbst bei sehr ge-
ringer Luftzufilhrung langsam fortzubrennen. Von diesen Kohlenziegeln werden 2 bis 2,5 kg, je nach
der Temperatur, fiir einen Wagenabteil in Koérben von durehlochtem Eisenblech oder Draht eingesetzt,
welche wieder in luftdicht verschlossene Kasten von aussen eingeschoben werden. Letztere sind mit
besonderen Luftzufiithrungs- und Rauchabfiihrungsrohren versehen, so dass die Reisenden von Rauch
und Kohlendunst nicht beldstigt werden. Die Heizkédsten liegen unter den Sitzplitzen und sind, um
die Wiarmestrahlung gegen die Polster und die Holzteile zu vermeiden oben und an der Riickseite
mit doppeltem oder dreifachem Schutzmantel umgeben. Vorn verhindert ein Schutzgitter das Ver-
sengen von Kleidungsstiicken.

Die Presskohlenheizung hat zwar den Vorteil, dass jeder Wagen fiir sich und unabhingig von
den dndern geheizt werden kann; dagegen ist aber eine Wéarmeregulierung schwierig durchzufiihren
und die Feuergefdhrlichkeit schwer zu beseitigen. Auch sind die Betriebskosten ziemlich hoch.

Fiir Schlaf- und Salonwagen findet oft die Warmwasserheizung Anwendung. Die Heiz-
vorrichtung ist meist unter dem Fussboden des Wagens angebracht, so dass das Heizen ohne Be-
lastigung der Reisenden vor sich geht. Der Ofen steht in Verbindung mit einem Rohrnetz, in welchem
das Wasser in steter Cirkulation sich befindet, und zwar stromt das im Ofen erwidrmte Wasser durch
die Leitung in die Heizkorper, kiihlt sich dort durch die Entziehung der Warme ab und kehrt in
abgekiihltem Zustande in den Ofen zuriick, 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 erwidrmte Wasser steigt auf-
wirts, wihrend das kiltere dem Heizkessel zustromt. Durch diese Eigenschaft entsteht eine grosse
Gleichmaissigkeit der Temparatur in allen Teilen der Heizung.

Um den Druck des Wassers zu regulieren und dessen Erhohung zu verhiiten, muss der hochste
Cirkulationspunkt mit der Atmosphire in direkter Verbindung stehen. Dieses geschieht durch ein
Expansionsgefdss, welches, nach oben gedffnet, die Luftblasen, die sich durch Erhitzung des Wassers
von demselben absondern, durchldsst. Das Expansionsgefiss muss stets mit einer gewissen Wasser-
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meDge gefiillt sein, um die Fiillung 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 Waiarme und ldsst sich leicht regulieren.
Es kommt weder Rauch noch ldstige Strahlung, wie bei Oefen, vor. Jedoch ist die Bedienung ziemlich
umsténdlich, da das Nachfiillen des Brennmaterials von aussen erfolgen und das Feuer wihrend der
Fahrt von Zeit zu Zeit geschiirt werden muss. Ausserdem ist die Gefahr des Einfrierens nicht aus-
geschlossen, welche man indes durch Anwendung von Salzwasser etwas verringern kann.

Alle diese vorstehend angefiihrten Heizsysteme haben fiir den Eisenbahnbetrieb den grossen
Vorteil, dass dabei jeder Wagen in Bezug auf Heizung unabhédngig vom é&ndern ist; doch zeigt die
kurze Betrachtung, dass sdmtliche erwédhnten Heizarten auf die Dauer keine Existenzberechtigung haben
und durch eine bessere Einrichtung ersetzt werden miissen. Letztere scheint in der Dampfheizung
bereits gefunden zu sein, wobei leider die Unabhingigkeit der einzelnen Wagen von einander ver-
loren geht; denn bekanntlich wird bei dieser Heizart der zur Erwdrmung sdmtlicher 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 Heizkdrper,
welcher durch den Dampf gespeist wird, der, von einem Wagen zum anderen geleitet, den ganzen
Zug durchstromt, seine Warme abgiebt und sich als Wasser niederschldgt. Zum Ablassen des Nieder-
schlagwassers sind an den tiefsten Punkten der Verbindungsschliuche der einzelnen Wagen, sowie
am Ende des Zuges Vorrichtungen vorhanden. Ebenso muss durch diese beim Anheizen die Luft
aus der Leitung und den Heizkoérpern entweichen koénnen.

Der Dampf hat je nach der Linge des Zuges und der Witterung eine Anfangsspannung von
2 bis 4 Atmosphdren. Dieser Druck reicht fiir die Heizung aus. Bei einem héheren Drucke wiirden
die Verbindungsschlduche noch hiufiger wie bisher zerstort werden, wodurch jedesmal eine Stérung
der Heizung im hinteren Zugteile eintritt. Auch wire bei einem hdheren Drucke die Gefahr des
Platzens der HeizkOrper zu gross. Da nun im Lokomotivkessel Dampf von bedeutend hoherem Drucke
vorhanden ist, muss dieser durch ein Reduktionsventil am Fiihrerstande vermindert werden, che 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 Warter 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
natiirlich schon eine halbe Stunde frither vor dem Zuge gestellt werden.

Die Dampfheizung gewihrt den Vorteil leicht zu bewerkstelligender Regulierung und ziemlich
gleichmissiger Erwédrmung der einzelnen Abteile; dabei ist die Bedienung eine sehr einfache und eine
Feuersgefahr vollstindig ausgeschlossen. Heute wird diese Heizung fiir die beste und billigste Eisen-
bahnwagenheizung gehalten und in ganz Deutschland, der Schweiz wie in Nordamerika allgemein
eingefiihrt.

Ueber die sonst noch vorkommenden oder vorgeschlagenen Heizungsarten fiir Eisenbahnwagen
sei bemerkt, dass auch Gasheizung ausgefiihrt und elektrische Heizung in Vorschlag gebracht
ist. Erstere ist jedoch wegen der Moglichkeit des Ausstromens von Gas nicht ganz ungefdhrlich und
letztere ist nach dem heutigen Stand der Eletrotechnik noch zu unékonomisch.

Fiir 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
dussere Temparatur unter -f- 6» C sinkt. Ist mit dem Heizen einmal begonnen, so soll damit erst
wieder aufgehort werden, wenn wihrend dreier auf einander folgender Tage die Temparatur des
Nachts nicht unter -j- 6° C. sinkt. Die Schaffner und Heizwirter sind angewiesen, besonders die



27

Temperatur in den unbesetzten Abteilen sowohl auf der Zuganfangsstation als auch wihrend der Fahrt
auf den Zwischenstationen zu priifen und durch rechtzeitige Benutzung der vorhandenen Eegulieruugs-
einrichtungen dafiir zu sorgen, dass die Temperatur innerhalb zuldssiger 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 Liiftungseinrichtungen beseitigt werden
muss, wodurch die Reisenden an ihrer Gesundheit Schaden erleiden konnten. Bei besetzten Abteilen
ist diese Priifung seitens des Zugpersonals iiberfliissig, da die Reisenden selbst die Regulierung der
Temperatur in ihrem eigenen Interesse rechtzeitig vornehmen werden.

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

Im engen Zusammenhinge mit der soeben erorterten Frage der Erwdrmung der Personenwagen
im Winter steht diejenige der Abkiihlung der Wagen im Sommer. Herr Geh. Oberbaurat
Wiehert dusserte hieriiber:

»Es ist nicht zu verkennen, dass der Aufenthalt in den Wagen bei starker Sonnenhitze uner-
traglich werden kann, wenn die Wénde und Decken vollstindig durchgliiht sind; allein die Mdglich-
keit, hiergegen allgemein Abhiilfe 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
Féllen hat man wohl die Wagendécher mit nassen Tiichern, selbst mit Rasenstiicken belegt, doch
lasst sich hiervon kein allgemeiner Gebrauch machen. Einzelne Wagen sind auch versuchsweise mit
Sonnenddchern versehen, die in einem kleinen Abstande vom eigentlichen Dach so angebracht sind,
dass die Luft unterhalb durchstreichen kann. Fiir die preussischen Staatsbahnen ist angeordnet, dass
die Personenwagen, welche in Ziigen eingestellt werden sollen, mindestens 7;4 Stunde vorher gut ge-
liiftet werden; auch sollen bei solchen Wagen, die lange Zeit in der Sonne gestanden haben, die
Wigendecken mit Wasser begossen werden. Soweit irgend angéngig, werden die Wagen unter Eisen-
bahnhallen oder Schutzdichern aufgestellt.«

g. Allgemeines und Bestimmungen.

Es sollen nunmehr noch einige Einrichtungen in den Personenwagen kurz erwéhnt werden,
welche bestimmt sind, die Reisenden vor Korperbeschddigungen zu bewahren. Die Thiiren miissen
mit Schutzvorrichtungen versehen sein, welche ein Einklemmen der linger verhiiten. Meistens sind
Leisten oder Lederstreifen von entsprechender Breite an der inneren Seite der Thiirsdule angebracht,
an welcher sich die Thiirbdnder befinden. Ferner miissen die Thiiren an den Langseiten der Personen-
wagen mit mindestens doppelten, nur von der Aussenseite zu schliessenden Verschlussvorrichtuugen
versehen sein. Doch diirfen sémtliche Verschliisse aller Thiiren nur so angebracht und angeordnot
sein, dass das Oeffnen den im Waagen befindlichen Reisenden moglich ist. Letzteres- soll jedoch nur
bei Stillstand und wéhrend der Fahrt nur in Notfillen geschehen. Ebenso ist das Betreten der Platt-
form bei den Durchgangswagen wihrend 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 dusserst gefdhrlich ist, den Kopf aus dem Fenster zu stecken, weil
derselbe leicht von Gegenstinden der Bahnbegrenzung getroffen werden kann.
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2. Personenwagen fiir besondere Zwecke.

Fiir besondere Félle giebt es Wagen mit entsprechenden Einrichtungen, durch welche den
Reisenden eine grossere Bequemlichkeit und Annehmlichkeit, als allgemein geboten ist, verschafft
wird.

a. Um den Anforderungen des Publikums bei Reisen einer grosseren Anzahl zusammengehori-
ger Personen zu geniigen, hat man grossere Riume in den Wagen angeordnet und sie salon &hn-
lich ausgestattet.

b. Um ferner den Reisenden die landschaftlichen Schonheiten einer Gegend besser zugénglich
zu machen, als dies von den gewdhnlichen Wagen aus mdglich ist, baut man fiir mehrere Strecken
seit Jahren Aussichtswagen. Diese sind teilweise ebenfalls salondhnlich angeordnet und mit
grossen Fenstern versehen, teilweise haben sie gewohnliche geschlossene Abteile mit offenen Seiten-
gingen. Andere sind an den Seiten vollstindig offen. Offene Plattformen an den Stirnenden diirften
sich nur empfehlen, wenn der Aussichtswagen den Schluss des Zuges bildet.

c. Um den Aufenthalt auf den Stationen bei Schnellziigen abzukiirzen, giobt man den Reisen-
den Gelegenheit, Erfrischungen usw. in den Wagen einzunehmen. Es miissen dazu besondere
Restaurationswagen oder wenigstens besondere Kiichenwagen in den Zug eingestellt werden.
Im letzteren Falle wird das Essen auf passend eingerichtete Tischplatten in den einzelnen Abteilen
aufgetragen, wihrend im ersteren Falle ein besonderer Speiseraum neben der Kiiche vorhanden ist.
Wagen mit dergleichen Einrichtungen befinden sich jetzt in Deutschland in allen Durchgangs-, D-
oder sogenannten Harmonikaziigen.

Wie den meisten Neuerungen, so wurde auch dieser heftig entgegengetreten, bezw. dem mit
denselben zur Einfiihrung gelangten Platzkartenzwang. Man wollte und will noch heute nicht ein-
sehen, dass grossere Bequemlichkeiten usw. nicht umsonst geboten werden konnen. Wer die Platz-
kartengebiihr sparen will, kann sich ja seine Reise unter Vermeidung der D-Ziige zusammenstellen.
Diese Ziige sollen vor allem dem Fernverkehr Rechnung tragen, und wem daran gelegen ist, grosse
Strecken schnell und bequem zuriickzulegen, wird auch gern die Platzgebiihr zahlen. Die starke Be-
nutzung der Harmonikaziige und ihrer Kiiche ist wohl das beste Zeichen fiir ihre Notwendigkeit und
Beliebtheit.

d. Fiir viele Reisende, welche nachts weite Strecken zuriicklegen miissen und bei Tage Ge-
schifte zu erledigen haben, ist es zur Erhaltung ihrer korperlichen und geistigen Frische eine Not-
wendigkeit, sich moglichst ungestort der Ruhe hingeben zu koénnen. Hierzu sind in den meisten
Schnellziigen bei Nachtzeit Schlafwagen eingestellt. Es wird in denselben ein gutes langes und
breites Bett mit wollenen Decken und frischer leinener Wésche geboten, die Wagen sind mit Aborten
und Waschraum versehen und soweit wie mdoglich auf das bequemste eingerichtet. Die Anwesenheit
eines stdndigen Wiérters, der auf Wunsch Trinkwasser, Kaffee, Wein usw. verabreicht, trigt ferner
viel zur Annehmlichkeit bei.

Die Anordnung der Schlaflager geschieht verschieden; bei den neuen deutschen Schlafwagen
sind Halbabteile mit zwei Betten iibereinander und Ganzabteile mit vier Betten angeordnet. Die
Betten liegen quer zur Lingsachse des Wagens, welche Lage im allgemeinen vorzuziehen ist; weil so
das Riitteln und Schiitteln des Wagens auf den Korper weniger einwirkt. Bei den Pullmann’schen
Schlafwagen sind die Betten der Linge des Wagens nach angeordnet, je zwei iiber 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 Wirter, es



29

konnen jedoch bei der Ausgangsstation Pldtze durch Vermittelung einer dndern Station vorher bestellt
werden. Auf Zwischenstationen, an welchen der Zug hilt, nehmen die grésseren Stationen zur
Sicherung des Vorrechtes im voraus Anmeldungen auf Schlafwagenplitze entgegen und erteilen dariiber
Anmeldescheine, auf deren Vorzeigung der Schlafwagenwirter nach Massgabe der noch unbesetzten
Platze und der Nummerfolge dieser Scheine die Schlafwagenkarten gegen Entrichtung des tarifméssigen
Preises verausgabt.

Die Reisenden mit Fahrkarten erster Klasse konnen Schlafwagen erster und zweiter Klasse 10sen;
Inhaber von Schlafwagenkarten erster Klasse haben Anspruch auf Einrdumung einer halben "Wagen-
abteilung oder eines Halbabteils in der Weise, dass von den zwei iibereinander befindlichen Betten
nur das eine hergerichtet wird. Auf Strecken, auf welchen Schlafwagen der Internationalen Schlaf-
wagen-Gesellschaft eingestellt sind, konnen zu den Fahrkarten erster oder zweiter Klasse Zuschlags-
karten gleicher Klasse ebenfalls beim Schlafwagenwirter gelost werden.

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

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

Aber auch solche Wagen, welche eine geringere Bequemlichkeit bieten, sind vorhanden:

a. Um ein gilinstigeres Verhéltnis zwischen der toten Last des Fahrzeuges zu der Ladung zu
erzielen, hat man mehrfach zur Bewiltigung des Massenverkehrs auf kurzen verkehrsreichen Strecken
zweistdockige Personenwagen mit giinstigem Erfolge in Anwendung gebracht.

b. Fiir den starken Wechsel des Verkehrs zu den verschiedenen Jahreszeiten und zur Bewil-
tigung des Massenverkehrs an einzelnen Tagen und bei besonderen Veranlassungen wiirden einzelne
Strecken genétigt sein, eine bedeutende Anzahl von teuern Personenwagen vorrdtig zu halten, die
vielleicht kaum vier- oder fiinfmal im Jahre gebraucht wiirden. Dies wiirde wirtschaftlich jedoch
hochst unvorteilhaft sein. Es bleibt in solchen Féllen nur das Auskunftsmittel iibrig, Giiterwagen
mit Sitzbdnken auszurlisten und in Betrieb zu nehmen. Zur Erhéhung der Annehmlichkeit der
Fahrt fiir die in denselben befindlichen Personen diirfte dieses gerade nicht beitragen; doch in Anbe-
tracht der kurzen Fahrtdauer solcher Wagen, die meistens nur zwischen grossen Stidten und nahe
gelegenen Vororten eingestellt werden, erscheint diese Beforderungsweise wohl statthaft und ist aus
gesundheitlichen Riicksichten unbedenklich. Diese Beforderungsweise geschieht selbstverstandlich nur
in Notféllen, denn soweit wie moglich sind die Reisenden, wenn die betreffende Klasse besetzt ist, in
hohere Wagenklassen unterzubringen, als fiir welche sie bezahlt haben. Es tritt also im allgemeinen
eine Verglinstigung ein.

c. Die Beforderung der Truppen geschieht fast ausschliesslich in dazu ausgeriisteten
Giiterwagen, und es haben sich dabei noch keine Nachteile gezeigt. Auch die Beforderung kranker
oder verwundeter Soldaten auf Eisenbahnen im Kriege')) erfolgt in Giiterwagen, in welche die Trag-
bahren eingesetzt oder eingehdngt werden. Nur fiir weitere Strecken werden besondere Lézarethziige
aus Personenwagen vierter Klasse in Deutschland zum bequemen Einbringen und zum Einhéngen der

Tragbahren von vornherein eingerichtet.

) zur Nieden, der Eisenbahntransport verwundeter Krieger.
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3, Fahrgeschwindigkeit.")

Mag man auch den Aufenthalt in den Eisenbahnwagen so angenehm wie nur mdglich gestalten,
die Annehmlichkeiten einer hiduslichen Einrichtung wird man nicht ersetzen kdnnen, selbst wenn den
neuesten Fortschritten der Technik entsprechend die Wagen mit der grossten 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 mdglich abzukiirzen oder mit
grosserer Geschwindigkeit zu fahren. Ebenso wichst auch das Bediirfnis, die Entfernung zwischen
den Orten, namentlich denjenigen der Handels- und industriellen Thétigkeit, moglichst rasch zuriick
legen zu konnen, mit der Hebung des Handels und der Industrie und mit der Zunahme grésserer
Stidte. 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 Leistungsfdhigkeit 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 zuriickgelegt. Diese Fahrten sind aber nur Sportfahrten. Die
fahrplanmissige Geschwindigkeit iibersteigt nach Abzug der Aufenthalte und Zeitverluste fiir Anfahren,
Steigung usw. nur vereinzelt, bleibt hingegen bei den meisten schnellfahrenden Ziigen heute noch
unter 85 km in der Stunde.

Ein Haupthindernis fiir schnelleres Fahren ist das rasche Anwachsen der Widerstéinde innerhalb
des Triebwerks der Lokomotive und gegen die Bewegung der Fahrzeuge mit zunechmender Ge-
schwindigkeit. Die Folge dieser Zustinde ist eine starke Abnahme der zu befordernden Nutzlast.
Bei Schnellziigen, 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 Hilfte der Zugkraft fiir ihre eigene Fortbewegung. Bei noch rascherer
Fahrt wiirde dieses Verhiltnis noch ungiinstiger also undkonomisch werden. Eine Steigerung der
Fahrgeschwindigkeit ist also nur durch Verbesserung des Wirkungsgrades der Lokomotive und durch
Verminderung der Bewegungswiderstinde zu erwarten. In welcher Richtung dies zu geschehen hat,
ist eine rein technische Frage, die nicht in den Rahmen dieser Abhandlung gehort.

Alle Verbesserungen werden moglicherweise hinreichen, um die grosste Schnellzugsgeschwindig-
keit auf 100 km in der Stunde zu steigern. Fiir wesentlich raschere Fahrten wird aber ein anderer
Motor erforderlich, welcher fiir seine Eigenbewegung weniger Kraft verbraucht, und dessen Wirkungs.
grad auch bei grosserer Umdrehungszahl der Triebachse nicht geringer wird. Diese Bedingungen
erfiillt der Elektromotor; doch miisste die Stromzufithrung hierbei von aussen stattfinden, da die
Stromerzeugung auf dem Motor selbst das Gewicht noch mehr als bei der Lokomotive steigern wiirde.
Welche Schwierigkeiten jedoch in der Zuleitung des Stroms entstehen und ob der elektrische Betrieb
auf den Hauptbahnen durchfiihrbar und zweckméssig ist; diese Fragen zu erdrtern, wiirde hier zu
weit fiihren. Bemerkt sei nur, dass die Einfliihrung des elektrischen Betriebes auf den Hauptbahnen
vorldufig wohl kaum zu erwarten, fiir die Zukunft aber nicht ausgeschlossen ist.

Einer erheblichen Steigerung der Fahrgeschwindigkeit iiber 100 km in der Stunde hinaus stehen
aber noch andere Schwierigkeiten entgegen. Zunéchst wiirde eine geeignete Bahn herzustellen sein.
Die Gleise miissten sehr kréftig 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 wiirde ausserordentliche Auf-
merksamkeit und Kosten verursachen, da Abweichungen, welche jetzt nochunschédlich sind, den Zug
dann gelegentlich aus dem Gleise -werfen wiirden.

Eine weitere Schwierigkeit bei einer bedeutenden Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit entsteht in
der Signalgebung, da die jetzigen Sichtsignale nicht mehr ausreichen wiirden, weil die Zugbeamten
siec nicht friih genug wahrmehmen konnten. Ist es doch schon bei der heutigen grdssten Zug-
geschwindigkeit schwierig, die Signale zeitig genug zu erkennen, um Unfille verhindern zu konnen.

4., UnfaSle und deren Verhiitungen.

In demselben Maasse, wie sich Anlage und Betrieb der FEisenbahnen fortwéhrend steigerten,
haben sich die Eisenbahntechniker mit der Verbesserung der fiir die Sicherheit der Beisenden dienenden
Einrichtungen beschiftigt, und noch bestindig wird  vontechnischer Seite gesonnen, gearbeitet und
probiert, um mit den sich steigernden Anspriichen  auf Schnelligkeit die moglichste Betriebs- und
Fahrsicherheit zu vereinigen. Die statistischen Nachweise*) zeigen, dass die Gesamtzahl aller Beisenden
zu den Verletzungen und Toétungen immer noch in einem gilinstigen Verhéltnis stehen. Hiernach
kommt auf jeden Beisenden erst nach etwa 2000 Fahrten um die Erde im Durchschnitt eine durch
einen Ungliicksfall herbeigefiihrte Verletzung und nach 16000 solcher Fahrten eine Totung. Trotz-
dem hat man an maassgebender Stelle die verschiedensten Schritte gethan und Anordnungen ge-
troffen, um die Gefahrstufe fiir die Beisenden so gering als mdglich zu machen.

a. Signale und Sicherheitsvorrichtungen.**)

Eine der wesentlichsten Grundlagen fiir die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes bilden die
Signale. Dieselben eilen dem Zuge voraus, kiinden 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 Zuverldssigkeit der Signale wéchst naturgeméss auch der Grad der Betriebs-
sicherheit. Die Abgabe eines jeden Signals bedingt aber die Mitwirkung von Menschen, ist also auch
abhédngig von menschlischen Schwichen, von Vergesslichkeit, Irrtum, Nachléssigkeit und dergleichen.
Deshalb ist das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen besonders darauf gerichtet, die Signale unab-
hangiger von diesen Unzuverldssigkeiten zu machen.

Die beim Eisenbahnbetriebe am meisten gefahrdeten Anlagen sind die Bahnhofe. 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
Abhéangigkeitsverhéltnis gebracht, dass einmal das betreffende Signal nur gestellt werden kann, wenn
samtliche in Frage kommende Weichen richtig gestellt sind, ferner dass nach dem Einstellen des
Signals eine Aenderung in der Stellung der Weichen nicht mdglich 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 geféhrlicheren
Bahnhofen ausgefiihrt. Nach den Berichten iiber 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 1893 steht Deutschland im grossen und ganzen heute mit seinen Sicherungen,
was ihre Durchbildung, ihre Anpassung fiir die verschiedenen Verhiltnisse und ihre Leistungsfahig-
keit gegeniiber hochgespannten Anforderungen anlangt, uniibertroffen da.*)

Piir die Eeisenden selbst sind die Einrichtungen von besonderer Bedeutung, welche bei eintre-
tender Gefiahrdung bezw. befiirchteter 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 Lokomotivfiihrer
das Haltesignal jgegeben. Da die Zugleine nicht immer schnell und sicher wirkt, hat man an ihrer
Stelle auch elektrische oder pneumatische Signaleinrichtungen ausgefiihrt. Bei denjenigen Ziigen, die
mit selbstthdtigen Bremsen ausgeriistet sind, befindet sich in jedem Wagenabteil ein. Hebel oder eine
Ziehvorrichtung, durch deren Handhabung der ganze Zug sofort gebremst, also ohne Zuthun des
Lokomotivfithrers zum Stillstand gebracht werden kann.

Zur volligen Verhiitung von Beraubungen und Totungen einzelner Reisenden geniigen diese
Einrichtungen natiirlich nicht. Hierfiir werden aber auch alle Schutzvorrichtungen nur wenig helfen;
denn meist werden die Opfer im Schlaf iiberrascht oder durch narkotische Mittel betdubt, konnen
also die Schutzvorrichtungen nicht mehr brauchen. Gegen dergleichen Pille muss sich jeder Reisende
selbst durch Achtsamkeit schiitzen. Wie bereits oben erwihnt, bieten die Durchgangswagen hiergegen
die grosste Sicherheit.

b. Bremsen.

Die Bremse ist das einzig bewdhrte Mittel, die lebendige, zerstérende Kraft des in voller Schnel-
ligkeit sich bewegenden Zuges bei Androhung von Gefahr zu schwéchen oder génzlich zu vernichten.
Was zunidchst die Betriebssicherheit anbelangt, so ist klar, dass diejenige Bremse den Vorzug verdient,
welche bei eintretendem Erfordernisse sich am schnellsten und sichersten in Gang setzen ldsst und
dabei gleichzeitig die grosstmdgliche Wirkung ausiibt.

Die gewdhnlichen Handbremsen, bei denen jede einzelne fiir sich durch Menschenhand bedient
werden muss, lassen in Bezug auf rasche, zuverldssige Ingangsetzung und Wirkung viel zu wiinschen
iibrig; denn diese Bremsen werden in der Regel erst in Thétigkeit gesetzt, wenn der Lokomotivfiithrer
den Bremsern vermittelst der Dampfpfeife das Signal hierzu giebt. Durch das Geben, Verstehen und
besonders durch das Befolgen dieser Signale geht eine betrdchtliche Zeit verloren, die bei grosser
Pahrgeschwindigkeit oft recht verhdngnisvolle Folgen haben kann. Fiir Personenziige und besonders
fiir Schnellziige sind deswegen Bremssysteme zur Anwendung gelangt, bei denen der Fiihrer direkt
von seinem Standpunkte aus durch einen einzigen Griff in kiirzester Zeit sdmtliche Bremsen im Zuge
in Thétigkeit setzen kann, ohne vorher die Bremser benachrichtigt zu haben. Die meisten ausgefiihr-
ten Systeme sind selbstthitig (automatisch), d. h. ihre Konstruktion ist derartig, dass beim Schadhaft-
werden eines Hauptteils derselben, besonders bei einer Zugtrennung ein Bremsen des Zuges eintritt,
der Fiihrer also stets bis auf wenige Ausnahmen, auf die ich spéter noch zuriickkomme — im Klaren
iiber den betriebsfdhigen Zustand der Bremse ist. Ferner sind bei den selbstthdtigen Bremsen die
Reisenden oder das Zugpersonal in der Lage, die Bremse in Thitigkeit zu setzen. Im nachstehenden
sollen die fiir schnellfahrende Personenziige am meisten angewendeten Bremsarten allgemein betrach-
tet und ihre guten und schwachen Seiten beleuchtet werden.

Die Smith-Hardy-(Luftsauge)-Bremse: Sobald gebremst werden soll, wird durch einen
auf der Lokomotive befindlichen Luftsaugeapparat in einer den ganzen Zug entlang gefiihrten Rohr-
leitung ein Vakuum erzeugt, welches mittels geeigneter Apparate, Bremstopfe, eine Bewegung hervor-

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

Der grosse Vorzug dieser Bremse ist ihre Einfachheit und leichte Verstdndlichkeit fiir das Zug-
personal. Die Wirkung ist gut regulierbar, d. h. es kann die Bremse nach Beliecben mehr oder
weniger stark angezogen werden. Aber dieses System ist nicht selbstthitig, und die Bremsung erfolgt
fiir Schnellziige 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 GOsterreichischen
Bahnen.

Hardy’s automatische Luftsauge-Bremse: Figur 4. Ein kleiner Ejektor auf der
Lokomotive erzeugt bestindig ein Vakuum, welches sich auf die Rohrleitung dd, das Reservoir B und
den Bremstopf A, auf beiden Seiten der Ledermembran iibertrdgt. Die Bremse ist in diesem Zustande
frei und das Ventil v offen.

Soll die Bremse in Thitigkeit gesetzt werden, so Offnet der Fiihrer-eine mit der Rohrleitung
in Verbindung stehende Klappe, es stromt Luft in die Leitung d e und unterhalb der Ledermembran,
wiéhrend das Ventil v sich schliesst. Die Bremszugstange geht infolge des in A und B verbleibenden
Vakuums in die Hoéhe und bewirkt ein Anlegen der Bremsklétze. Um die Bremse wieder zu losen,
wird wieder, wie oben erwdhnt, ein Vakuum im Leitungsrohr erzeugt. Diese Bremse wirkt schneller
wie die vorige und wird angewendet bei einer grossen Anzahl englischer und einigen Osterreichischen
Bahnen.

Von allen bekannten selbstthitigen Bremsen haben sich jedoch die Luftdruckbremsen fiir
schnellfahrende Ziige am besten bewdhrt. Sadmtliche 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 siec mehr oder
minder schnell, kriftig oder sicher eintritt. Bei allen Systemen ist in jedem Abteil eine Vorrichtung
angebracht, die es auch den Reisenden bei eintretender Gefahr ermoglicht, 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-)
Behilter von 300 bis 500 1 Inhalt. Von dort gelangt die Pressluft durch ein Druckverminderungs-
ventil durch Vermittelung des Locomotivfiihrer-Bremshahns mit einem Druck von 4 bis 5 Atm. in
die Rohrleitung des ganzen Zuges. Der Lokomotivfiihrer ist imstande, vermittelst des Bremshahns
Pressluft vom Hauptbehélter nach der Zugleitung zu lassen, ferner durch Drehen des Hebels die
Pressluft des Hauptbehélters 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 Fiihrers langsam oder schnell ins Freie entweichen kann, wodurch wiederum eine lang-
samere oder schnellere Bremsung eintritt. Denn so lange die Luftleitung mit dem Hauptbehilter in
Verbindung steht, sind sédmtliche Bremsen los; sobald der Behilter 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, stromt die gepresste
Luft aus, und simtliche 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 ndher verglichen werden.*)

Bei der Zweikammerbremse (dltere Carpenter) Fig. 5 stromt die Druckluft aus. der Luftleitung
b durch ¢ in den Bremscylinder und fiillt die beiden Kammern (daher der Name der Bremse) A
und B vor und hinter dem Kolben, indem sie durch eine Nut t tritt.

Bei der Einkammerbremse (dltere Westinghouse) Figur 6 geht die Druckluft aus der Leitung
b durch ¢ in das sogenannte Funktionsventil V und von hier aus durch t und d in den Hilfsbe-
hdlter 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 Hilfsbehdlter W in Verbindung gesetzt werden kann. Kammer B ist offen. Wéhrend des
freien Laufes des Zuges sind also bei der Zweikammerbremse beide Kammern des Bremscylinders
mit Druckluft geladen, bei der Einkammerbremse hingegen enthdlt der Bremscylinder atmosphérische
Luft. Bei beiden Bremsen erfolgt nun die Bremsung durch Luftverdiinnung in der Leitung b. In
Figur 5 treibt dann der Ueberdruck in B den Bremskolben nach links. In Figur fi treibt der Ueber-
druck in W den Kolben k 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 fiir den Wagen ungefdhr 5 1 Luft
fasst, die Kammer A bei der Zweikammerbremse etwa 4 1, so betrdgt die Zeit, welche zwischen dem
Oeffnen der Rohrleitung und dem Vollwirken der Bremsen verstreicht, bei der Zweikammerbremse
unter sonst gleichen Umstdnden beinahe das Doppelte derjenigen, welche bei Einkammerbremsen not'g
ist. Anderseits ist aber die Zweikammerbremse einfacher als die Einkammerbremse. Die grossere
Einfachheit und Billigkeit konnten jedoch auf die Dauer nicht entschiddigen fiir 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 Ziigen die Druckverminderung sich bis zum letzten Wagen fortgepflanzt
hat. Dieser Uebelstand fithrte zur Konstruktion des Schnellbremsventils, das mit dem eigentlichen
Funktionsventil V vereinigt ist. Das Scbnellbremsvent] offnet beim Bremsen im Notfille die Haupt-
rohrleitung b an verschiedenen Stellen, sodass die Luft nicht mehr gezwungen ist, den ganzen langen
Weg durch die Rohrleitung bis zum Fiihrerbremshahn zuriickzulegen; um zu entweichen.

Neuere Ausfilhrungen dieser Ventile sind so beschaffen, dass sie ebenfalls beim Bremsen die
Rohrleitung b an vielen Stellen 6ffnen, aber nicht nach Aussen hin, wobei die Pressluft verloren ist,
sondern nach innen, nach den Bremscylindern, wo sie niitzlich verwendet wird. Zu diesem Zweck
war nichts weiter notig, als ausser dem Wege ¢ Figur 7 noch einen zweiten Weg o von der Rohr-
leitung b nach dem Ventil zu schaffen, sodass in Notfillen der Bremscylinder in unmittelbare Ver-
bindung mit der Hauptrohrleitung tritt.

Figur 6 zeigt die Stellung, in der die Bremse gelost ist. Figur 7 zeigt die Arbeitsstellung.
Beim Losen der Bremsklotze a tritt die Druckluft aus der Leitung b durch c¢ unter den Kolben des
Bremsventils V, dringt denselben in seine dusserste Lage nach oben (Figur 6) und strdmt nun durch
Nuten t oder iiber Riickschlagventile in den Hilfsluftbehdlter W jedes Wagens. Der Schieber s wird
durch die Stange des Kolbens ebenfalls in seine dusserste 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 Bremskl6tzen unter dem Einfluss Tonm Federn
oder Gewichten in die Ruhestellung.

Beim plotzlichen Bremsen in Gefahrfillen wird die Luft der Rohrleitung b in der Néhe der
Oeffnungsstelle rasch verdiinnt; infolge dessen schldgt der Kolben k der benachbarten Schnellbrems-
Ventile unter dem Einfluss des im Schieberkasten bezichungsweise Hilfsluftbehilters herrschenden
Drucks in die dusserste Stellung nach unten Figur 7 und der Schieber s stellt eine Verbindung
zwischen Luftbehidlter und Bremscylinder her, so dass die Bremsklotze sich mit voller Kraft an die
Réder anlegen. Das Ventil i hat sich hierbei geoffnet, die Leitung b steht also durch o ebenfalls
mit dem Bremscylinder in Verbindung, folglich wird die Luft der Rohrleitung zum Bremsern mit-
benutzt.

Bei gewohnlicher Betriebsbremsung ldsst der Lokomotivfithrer die Druckluft langsam aus der
Rohrleitung b entweichen. Hierbei nimmt der Kolben x 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 gegeniiber
der Zweikammerbremse wurde im Jahre 1892 auch fiir die preussischen Staatsbahnen die Bestimmung
getroffen, die im Jahre 1882 nach eingehender Priifung fiir alle schnellfahrenden Personenziige vor-
geschriebene Zweikammer-Luftdruckbremsen von Carpenter durch Einkammer-Luftdruckbremsen zu
ersetzen.

Wie ist es nun moglich, dass diese Bremse, welche doch selbstthétig wirkt und auch bei ein-
tretenden Schdden an der Leitung und den Apparaten den Zug selbstindig zum Stehen bringt, voll-
stindig oder zum Teil wirkungslos werden kann, so dass trotz des vom Lokomotivfiihrer gedffneten
Hahnes eine Bremsung nicht eintritt, obgleich die Luftdruckzeiger angeben, dass der zum Bremsen
erforderliche Luftdruck auch thatsdchlich 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 Gummischlduche untereinander verbunden. Diese werden infolge des wenig
widerstandsfahigen Materials sehr haufig schadhaft und verursachen oft Betriebsstorungen, die meist
nur Zugverspitungen 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 losgeldst
und den Durchgang in der Leitung vollstindig 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. Natiirlich 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 bemiiht, die
Kupplungen durch.dauerhaftere, vielleicht durch Metall-Kupplungsschlduche zu ersetzen. Aber leider
genligen die bis jetzt bekannten Metallschlduche noch nicht den an sie gestellten Anforderungen in
Bezug auf Luftdichtigkeit.

Durch eine dhnliche Ursache entstand im Juli vorigen Jahres in Eberswalde ein Eisenbahnzu-
sammenstoss. Die Luftdruckbremse war vor Abgang des Zugles revidiert und die Bremsprobe gemacht
worden, die ordnungsmaéssig verlaufen war. Nach der Abfahrt wurde in Eberswalde die Bremse zum
ersten Mal in Thatigkeit gesetzt, der Zug wurde mehr als rechtzeitig gebremst, lief aber tiber 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 {ibertragen, 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 natiir-
lich auch bei den besten Einrichtungen und bei dem geschultesten Personal nicht verhindern kénnen.

Aus dem Vorstehenden geht hervor, dass das Hauptstreben der Eisenbahn-Verwaltungen darauf
gerichtet ist, durch bestmdgliche Signalisierung und Bremsung die Quelle der Unfélle selbst zu treffen.
Wenn man jedoch beriicksichtigt, dass die angedeuteten Mittel zur Erhohung der Betriebssicherheit
immer Obliegenheiten von Beamten darstellen, welche letzteren menschlichen Schwéchen unterworfen
sind, dass weiter auch die besten mechanischen Hilfsvorrichtungen durch irgendwelche Verkettung
von Umstidnden versagen konnen, so ist es einleuchtend, dass mit ,dem Streben, die Ursachen von
Eisenbahnunfillen mdglichst zu beschrinken, auch dasjenige Hand in Hand gehen muss, welches die
Polgen der niemals ganz zu beseitigenden Unfille moglichst abzuschwichon sucht.

Bei den preussischen Staatsbabnen ist in der Weise Fiirsorge getroffen, dass einmal in jedem
zur Personenbeforderung bestimmten Zuge ein kleiner Rettungskasten mitgefiihrt wird, ferner aber
auch auf allen Stationen Tragbahren und grosse Rettungskasten vorhanden sind. Diese enthalten
Verbandstoffe, Medikamente, Gerdte und Instrumente, welche nach Art und Umfang durch die arzt-
liche Behorde festgestellt sind. Ausser der strengen Weisung, bei Unfillen &rztliche Hilfe schnellstens
lierbeizuschaffen und dem Arzte den Teil des Rettungskastens zur Verfiigung zu stellen, dessen Inhalt
nur durch den Arzt oder nach é&rztlicher Verordnung angewendet werden darf, haben die Stations-
vorstinde die Pflicht, die dieserhalb erlassenen speziellen Vorschriften nicht allein genau kennen zu
lernen, sondern auch den Gesamtinhalt des Rettungskastens in bestimmt vorgeschriebenen Zeitrdumen
einer sorgfiltigen Priifung zu unterziehen. Ebenso ist der Inhalt des Rettungskastens jahrlich ein-
mal vom Arzt zu untersuchen.

Die im Stations- und im Fahrdienst beschiftigten Beamten sind versehen mit einer »Anleitung
flir den Unterricht der Beamten iiber die néchsten Verhaltungsmassregeln, welche bei Verletzungen
auf Eisenbahnen vor Ankunft des Arztes zu beobachten sind.« Soweit wie mdglich 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 Verungliickter aus Wagen-
trimmern, zweckméssige Lagerung und Verabreichung von Erfrischungen, Blutstillungen, Behandlung
von Knochenbriichen und Verwundungen, Anzeichen von durch Quetschungen oder Druck hervorge-
rufenen inneren Verletzungen, Ohnmichten, Bewusstlosigkeit und Scheintod.

Auf grosseren Stationen befinden sich noch besondere Rettungswagen mit Hebegerdten, Fackeln
und dergleichen, auch stehen auf einigen Bahnen fiir die Beforderung verletzter Personen besonders
eingerichte Wagen zur Verfiigung. Sind letztere nicht vorhanden, so geschieht die Beforderung ver-
wundeter Personen in gewohnlichen Polsterwagen, die von den néchsten Stationen mdglichst schnell
herbeigeschafft werden. Diese werden selbstverstdndlich nach jeder Benutzung durch kranke Personen
griindlich gereinigt und desinfiziert.

Diese erwdhnten Vorschriften konnen nicht wenig zur Beruhigung der Reisenden beitragen.
Jeder Reisende ist sich bewusst, dass ihm, wenn er trotz aller getroffenen Vorsichtsmassregeln von
irgend einem Ungliicksfalle auf der Eisenbahn betroffen werden sollte, die schnellste Hilfe zu teil
wird, soweit es die eingetretenen Verhiltnisse gestatten.
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Ich habe in der vorstechenden Abhandlung, wie ich bereits im Vorwort bemerkt habe, lediglich
die allgemeinen Grundsitze 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, fiir 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 Betriecbe zu vereinigen ist; dass ferner der Geist der Eisenbalm-
techniker rastlos beschéftigt ist, Verbesserungen zu ersinnen und zu erproben, welche den Reisenden
das Fahren angenehmer gestalten und die Sicherheit ihrer Beforderung erhohen.






