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Technische Einheit im Eisenbahnwesen.

Vom 16. bis 21. October fand in Bern die internationale fach-
miinnische Conferenz betreffend die technische Einheit im Eisenbahn-
wesen statt. An derselben waren folgende Staaten vertreten: Deutsch-
land, Oesterreich-Ungarn, Frankreich, Italien und die Schweiz und
Zwar:

Deutschland durch die HH. Geh. Oberregierungsrath Streckert,
Geh. Baurath Stambke, Obermaschinenmeister Mahla, Oberbaurath
v. Brockmann, Transportinspector Seiz und Eisenbahndirector Whahler;

Oesterreich-Ungarn durch die HH. Regierungsrath Kamper,
Oberinspector Dr. Lange von Burgenkron, Director Verderber, kais.
Rath Kuhn und Director Wagner;

Frankreich durch die HH. Oberingenieur Luuyt, Oberingenieur
Ricour, Inspector Ameline, Ingenieur Banderali, Salomon, Meiidt,
Oberingenieur Boutmy, Ingenieur Balguerie und Saur;

ltalien durch die HH. Commendatore Bussi, Ritter Fusarini,
Ritter Bianco, Ritter Agazzi, Ritter Orefice und Ritter Riva;

die Schweiz durch die HH. Inspector Dapples, Director Dietler
und Maschinenmeister Klose.

Nachdem Herr Bundesrath Welti als Vorsteher des schweizer.
Eisenbahndepartements die Sitzung erdffnet hatte, wurde das Bureau
wie folgt bestellt:

Prisident: Herr Bundesrath Welti.

Erster Viceprisident: Herr Geh. Oberregierungsrath Streckert.

Zweiter Viceprisident: Herr Oberingenieur Luuyt.

Secretdre: die HH. Farner, Secretir des schweiz. Eisenbahn-
departements, und Huguenin, Controlingenieur desselben Departements.

Ein Reglement iiber den Gang der Verhandlungen der Confereuz
wurde in globo angenommen.

Was den Gang der Verhandlungen anbetrifft, so wiirde es zu
weit fithren, wenn wir hier auf die Discussion iiber die einzelnen
der Berathung unterzogenen Punkte eintreten wollten. Wir be-
schrinken uns desshalb auf die Mittheilung, dass zwei Commissionen
bestellt wurden, wovon die eine die vorliegenden Projecte und Pro-
positionen zu besprechen und zu sichten hatte, um alsdann iiber
die Ergebnisse ihrer Priifung Bericht zu erstatten, worauf dann erst
die Berathungen in Plenum stattfanden. Die zweite Specialcommis-
sion hatte sich ausschliesslich mit der Vorberathung der das Maximal-
profil der Wagen betreffenden Fragen zu befassen und eine Ver-
sténdigung iiber diese Materie anzustreben.

Das Resultat simmtlicher Berathungen ist in dem in der Sitzung
vom 21. October vorgelegten und von der Conferenz genehmigten
Schlussprotokoll enthalten, welches wir hier in deutscher Ueber-
setzung folgen lassen. Dasselbe lautet :

Die Conferenz, zu welcher der schweizerische Bundesrath die
Regierungen von Deutschland, Oesterreich, Frankreich, Ungarn und
Italien in der Absicht eingeladen hat, eine Verstindigung iiber die
technische Einheit im Eisenbahnwesen zu erzielen, ist in Bern zu-
sammengetreten ' und hat in den Sitzungen vom 16., 17., 18. und 19.
October 1882 die verschiedenen Gegeustinde ihres Programmes in
Berathung genommen und theils durch einstimmige, theils durch
Mehrheitsheschliisse erledigt.

Am heutigen Tage haben sich nun die von den genannten Re-
gierungen bezeichneten Delegirten unter dem Priisidium des Herrn
Bundesrath Welti zu einer Schlusssitzung versammelt.

Dieselben haben als Ergebniss der Conferenzberathungen festge-
stellt was folgt :

Art. 1.

Das Rollmaterial der Eisenbahnen, welches fiir den internationalen
Transitverkehr bestimmt ist, soll denjenigen technischen Bedingungen
geniigen, welche in den nachfolgenden Paragraphen verzeichnet sind.

Die darin angegebenen Maximal- und Minimalmaasse gelten sowohl
fiir das bereits hergestellte als fiir das neu zu erstellende Material,
unter Vorbehalt jedoch der besondern in Parenthesen beigefiigten
Maasse, welche fiir dasjenige Material als zuliissig erklirt werden,
das in dem Zeitpunkt, in dem diese Bestimmungen in Kraft treten,
schon hergestellt ist.

Mavimum ~ Minimum

mm mm
1. Radstand neu zu erbauender Giiterwagen . : — 2500
Diese Bestimmung findet keine Anwendung auf
bewegliche Untergestelle.
2. Abstand der Riider einer Achse, gemessen zwischen
den innern Flichen der Radreifen oder der die-
selben ersetzenden Theile : . 1363 1357
Zuliissiges Maass fiir bestehendes Material (1366) —
3. Breite der Radreifen oder der dieselben er-
setzenden Theile " . : : « = 150 130
Zuléssiges Maass fiir bestehendes Material & — (123)

4. Spielraum der Spurkréinze, nach der Gesammt-
verschiebung der Achse gemessen, bei Annahme
einer Spurweite von 1440 mm . : . . 35 15
Entfernung von Aussenkante zu Aussenkante der
Spurkrinze, gemessen 10 mm unterhalb der Lauf-
fliche der beiden Radreifen, bei 1500 mm Ent-
fernung der Laufkreise . : ; . ;
6. Héhe der Spurkriinze, bei normaler Stellung der
Rider auf geradem, horizontalem Geleise, von
Schienenoberkante vertikal gemessen .
7. Stirke der Radreifen der ‘Wagenrider, im schwéich-
sten Punkte der Lauffliche gemessen . o —
8. Schalengussrider sind im internationalen Verkehr
unter nicht mit Bremsen versehenen Giiterwagen
zuléssig.

ot

1425 1405

25

20

9. Elastische Zug- und Stossapparate miissen an
beiden Stirnseiten der Wagengestelle angebracht
sein.

Diese Bestimmung findet keine Anwendung auf
Giiterwagen, die fiir specielle Transporte ver-
wendet werden.

10. Hohenlage der Buffer bei leeren Wagen, von
Schienenoberkante bis zur Mitte der Bufferscheibe
vertical gemessen . . s 5 3 -

Zulassiges Maass fiir bestehendes Material

Ein Minimum wird fiir bestehendes Material
nicht festgesetzt.

11. Hohenlage der Buffer bei grosster Belastung der
Wagen 3 5 . . 2 s : — 940

Zuldssiges Maass fiir bestehendes Material . — (900)

12. Abstand der Buffer, von Mitte zu Mitte der
Scheiben eines Bufferpaares . . 2 1760 1740

Zulissige Maasse fiir bestehendes Material (1800) (1700)

13. Durchmesser der Bufferscheiben . i d i e 340

Zulissiges Maass fiir bestehendes Material . —= (300)

14. Freier Raum zwischen den Bufferscheiben und )
der Kopfschwelle der Wagen, bezw. den an der-
selben vorspringenden Theilen, bei vollstindig
eingedriickten Buffern, parallel mit der Zugstange
zwischen Buffern und Zughaken gemessen . . —

Zuldssiges Maass fiir bestehendes Material . —

15. Vorsprung der Buffer iiber den Zughaken, von
der Angriffsfliche des nicht angezogenen Zug-
hakens bis zur Stirn des nicht eingedriickten
Buffers, parallel mit der Wagenachse gemessen

Personenwagen

Giterwagen

16. Linge der Kuppelungen, von der Stirnseite des
Buffers bis zur Innenseite des Einhingbiigels, bei P
ganz gestreckter Kuppelung gemessen + 11000 450

Fiir bestehendes Material werden keine Maasse
festgesetzt.

1065 1020
(10700 —

300
(250)

400 300
430) —

Zuldssige Maasse fiir besteh. Material 430) (223
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Mavimum  Minimum
mm mm
17. Kleiner Durchmesser des Querschnitts der Kup-
pelungsbiigel (Einhingbiigel) am Beriihrungspunkt
des Zughakens 35 30

(25)
(22)

Giiterwagen —
Personenwagen =
18. Sicherheitskuppelungen. Alle Eisenbahnfahrzeuge
sollen an jedem Kopfende mit einer oder zwei
Sicherheitskuppelungsvorrichtungen versehen sein,
um bei Briichen der Hauptkuppelung die Tren-
nung des Zuges zu verhiiten. Die bis jetzt all-
gemein vorgeschriebenen Nothketten kdnnen mit-
hin durch eine centrale Sicherheitskuppelung er-
setzt werden. Immerhin sollen derartige Vorrich-
tungen die Verbindung mit Eisenbahnfahrzeugen,
welche mit Nothketten versehen sind, gestatten.
19. Abstand der am tiefsten herabhiingenden Theile
dernichtangezogenen Kuppelungen iiber Schienen-
oberkante, bei vollbelasteten Wagen, sofern die
Kuppelungen nicht aufgehiingt werden konnen . = 5
Jeder Personen- oder Giiterwagen muss mit Trag-
federn versehen sein.

Zuliissiges Maass fiir besteh. Material

20.

21. Die Bremskurbeln miissen so eingerichtet sein,
dass sie beim Anziehen der Bremsen nach rechts
(d. h. in gleicher Richtung wie die Zeiger einer
Uhr) gedreht werden.

22. Die Bremsersitze an den Giiterwagen miissen so
eingerichtet sein, dass, wenn zwei derselben ein-
ander gegeniiberstehen, die volle Vorderfliche
der Bremsersitze hinter der eingedriickten Buffer-
fliche zuriicksteht.

Horizontaler Abstand der Vorderfliche von der

Stirnebene der Buffer . . . : : . — 40
23. Jeder Wagen muss nachstehende Bezeichnungen
tragen:

1. die Eisenbahn, zu welcher er gehort;

2. eine Ordnungsnummer;

3. die Tara oder das Bigengewicht des Fahrzeuges
nach der letzten Gewichtsaufnahme, einschliess-
lich Ridder und Achsen;

4. die Tragfahigkeit oder das Maximalladegewicht;
Personenwagen sind von dieser Bestimmung
ausgenommen

5. den Radstand, wenn derselbe iiber 4500 mm
betridgt; diese Bestimmung bezieht sich bloss
auf neu zu erbauendes Material;

6. eine specielle Angabe, im Falle die Achsen
radial verstellbar sind.

Art. 2.

Das Rollmaterial eines Staates, welches den Bedingungen des
vorigen Artikels entspricht und ausserdem sich in gutem Zustande
befindet, ist zum freien Verkehr auf dem Landesgebiet der andern
Staaten zugelassen.

Art. 3.

Die Spurweite der Bahngeleise, auf geraden Strecken zwischen den
innern Kanten der Schienenképfe gemessen, soll nach der Ansicht
der Mehrheit der Conferenz bei den nach dem Inkrafttreten dieser
Bestimmungen neu zu legenden oder umzubauenden Geleisen im
Maximum 1440 und im Minimum 1435 mm betragen.

Art. 4.

Die Conferenz erklirt es einstimmig fiir zweckmiissig, dass ein
allgemeines Maximalprofil fiir Eisenbahnwagen aufgestellt werde.

Sie hilt jedoch zur Erreichung eines befriedigenden Resultats
weitere Erhebungen fiir nothwendig und bittet daher den Bundesrath,
die in der Conferenz vertretenen Regierungen zu ersuchen, demselben
bis zum 30. April 1883 folgende Materialien mitzutheilen:

1. das Minimalprofil des lichten Raumes, welches sowohl fiir die
freie Strecke als auch fiir die Bahnhofe auf den verschiedenen
Bahnlinien vorhanden ist;

2. diejenige Profilerweiterung, welche demnichst durch Beseiti-

gung der bei einzelnen Bahnobjecten bestehenden Einengungen
erzielt werden konnte;

3. das grosste derzeit in jedem Lande zuliissige Ladeprofil. Das Profil
soll im Maasstab von 1/10 gezeichnet und mit allen néthigen
Maassangaben versehen sein.

Der Bundesrath wird gebeten, diese Profile entgegenzunehmen,
eine vergleichende Darstellung derselben erstellen zu lassen und so-
dann die Conferenz fiir Aufstellung cines definitiven Maximalprofils
fiir die Eisenbahnfahrzeuge einzuberufen.

Die Conferenz constatirt vorliufig, dass bis zur Feststellung eines
definitiven Profils ein Ladeprofil ohne Hinderniss auf allen Bahnen
der in der Conferenz vertretenen Liinder verkehren kann, wenn das-
selbe in einer Hohe von 1300 mm iiber Schienenoberkante eine Breite
von 3000 mm hat und mit einem Halbkreis von 1500 mm Radius in
einer Gesammthohe von 4150 mm iiber Schienenoberkante abschliesst.

Die Conferenz wiinscht, dass die Frage einheitlicher Vorschriften
betreffend den Zollverschluss fiir Eisenbahnwagen auf dem Wege einer
internationalen Vereinbarung der Zollverwaltungen und mit Beriick-
sichtigung der Anforderungen des Eisenbahnverkehrs geregelt werde.

Ferner spricht sie den Wunsch aus, dass die Eisenbahnverwal-
tungen veranlasst werden, sich iiber die Annahme eines einheitlichen
Schliissels fiir die im internationalen Verkehr verwendeten Wagen zu
verstéindigen.

Obschon, wie aus den Conferenzprotokollen hervorgeht, ver-
schiedene in dem vorstehenden Schlussprotokoll verzeichnete Antrige
nicht die Zustimmung aller Delegationen erhalten haben, vielmehr
auch heute noch in Folge der einzelnen Delegirten ertheilten In-
structionen Einstimmigkeit nicht erzielt werden kann, werden die
Regierungsabgeordneten der Conferenz das vorliegende Protokoll
gleichwohl ihren Regierungen mittheilen und dieselben ersuchen, bis
zum 1. Juli 1883 dem schweizerischen Bundesrath die Massnahmen
kund zu thun, welche sie fiir die definitive Annahme der Verein-
barungen zweckdienlich erachten.

A AN

Der Saalbau in Aarau.
Von A. Geiser, Stadtbaumeister in Ziirich.

(Mit einer Tafel.)

yBeharrlichkeit fihrt zum Ziele“. Mit nicht geringer Genug-
thuung konnte die Gemeindsbehorde der Stadt Aarau sich dieser
Worte erinnern, als die Gemeindeversammlung vom 5. Juni cr. mit
grossem Mehre den Antrag des Stadtrathes zur Erstellung eines
Fest-Saalbaues mit einem Kostenaufwande von 200000 Fr. zum
Beschlusse erhob.

Bekanntlich herrscht in Aarau ein sehr musikalisches Leben;
trotz der verhaltnissmissig geringen Zahl von annihernd nur 7000
Einwohnern konnen die in Aarau durch die Initiative des Cicilien-
vereins gebotenen musikalischen Productionen, Abonnementsconcerte
etc. sich ganz fiiglich neben die Leistungen der grossern Stidte der
Schweiz rangiren.

Auf dem Gebiete des Ménnergesanges hat ja die Abtheilung
des Ménnerchors der Cécilia nicht ohne Erfolg mit den besten
Gesangvereinen an eidgen. Gesangfesten um die Palme gerungen.
Selbst an tiichtigen, iiber den Rahmen der Vaterstadt hinaus be-
kannten Solisten fehlt es Aarau nicht. Wer kennte nicht den schon
durch sein Aeusseres so vortheilhaft sich einfiihrenden Tenoristen
Landolt, ein Hauptférderer des vorliegenden Projectes, und den in
neuester Zeit, namentlich durch seine so gelungene Mitwirkung am
Tonkiinstlerfest, zu allgemeiner Anerkennung gelangten Bassisten
Burgmeier? Auch an einer Anzahl jugendlicher Sopranstimmen, die
befahigt sind, Solopartien zu iibernehmen, soll es nicht fehlen. Und
,last not least® darf nicht unerwéhnt bleiben, dass der Stadtschreiber
Herr Fiirsprech Niggli eine Art Autoritit in musikalischen Dingen
ist, gehort er doch zu den beliebten und beinahe stéindigen Corre-
spondenten der schweizer. Musikzeitung.

Dass bei soleh’ giinstigen Verhaltnissen der Wunsch ein allge-
mein verbreiteter werden musste, an Stelle der kleinen und primitiven
Réume, die in erster Linie den verschiedenen musikalischen Kriften
und Vereinen zur Verfiigung stehen, etwas Besseres gesetzt zu
sehen, liegt auf der Hand.

‘Woher die ndthigen Mittel sich beschaffen? das war aber auch
hier die erste und wichtigste in Erwigung zu ziehende Frage. Aus
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