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Electromotorische Kraft in
Deleuail'schen Elementen

Stromstirke in Cubiccent.
Knallgas in der Minute

Zahl der Umdrehungen
in der Minute

253 9,3 1
365 444 5,5
450 69,0 8,5
597 96,3 11,6
818 129,8 16,0
906 140,7 17,3
981 147,9 18,2

1109 161,7 19,9

1175 166,4 20,5

1283 176,3 217

3. Die Maschine wurde durch einen noch langeren Drahty
von 2 Q.-E. Widerstand geschlossen; der Gesammt-
widerstand war also gleich 3,88 Q.-E.

Electromotorische Kraft in
Deleuil’schen Elementen

Zahl der Umdrehungen Stromstéirke in Cubiccent.
in der Minute Knallgas in der Minute

539 41,0 8,2
707 70,0 14,0
905 91,2 18,3
1178 110,5 99,2
1416 129,8 26,0
1584 142,1 285

Wenn man diese Resultate graphisch auftragt und zwar die
Umdrehungszahlen als Abcissen und die Stromstirken als Ordi-
naten, so erhélt man Curven, die nur wenig von der geraden
Linie abweichen und eine schwache Concavitit nach unten
haben, es wichst somit die Stromstéirke nahezu der Umdrehungs-
geschwindigkeit proportional; eine weitere Vermehrung der Ge-
schwindigkeit mit Hiilfe eines stéirkeren Motors hétte wohl noch
ziemlich weit die Stromstérke steigern kénnen, wenn nicht die
zu starke Erwdrmung der Maschine eine grdssere Rotations-
geschwindigkeit als 2000 Umdrehungen in der Minute schiadlich
erscheinen liesse.

‘Wenn man ferner durch Interpolation aus den obigen Ta-
bellen die gleichen Umdrehungszahlen und verschiedenen Strom-
stirken sowie die gleichen Stromstédrken und verschiedenen Um-
drehungszahlen entsprechenden electromotorischen Krifte be-
stimmt, so erkennt man leicht, dass bei kleinen Stromstidrken
die electromotorische Kraft mit zunehmender Stromstirke wichst.
Wenn aber einmal der Strom eine solche Stirke erreicht, dass
30 Cubiccentimeter Knallgas in der Minute entwickelt werden,
so nimmt die electrodynamische Kraft nicht mehr wesentlich mit
Vermehrung der Stromstarke zu, offenbar weil schon der schwache
Strom ausreicht, um die vollkommene Magnetisirung zu be-
wirkeun; ferner findet man, dass bei gleichen Stromstirken die
electromotorische Kraft nahezu der Umdrehungszahl proportional
wachst, was nach den Gesetzen der Induction zu erwarten war.

Zur Erzeugung des electrischen Lichtes wurde ein Serrin’-
scher Regulator angewandt. Die Stérke des electrischen Lichtes
wurde mit einem Bumnsen’schen Photometer bestimmt, wobei
als Lichteinheit die bekannten Normal-Paraffinkerzen von 21,47,
Durchmesser und 41,3 7, Flammenhohe angenommen wurden.
Den Leitungswiderstand des electrischen Lichtes bestimmte ich
so, dass ich bei Einschaltung des Lichtregulators die Zahl der
Umdrehungen und die Stromstirke beobachtete und dann statt
des Regulators so lange Widerstandsdraht einschaltete bis ich
wieder die friihere Umdrehungszahl und die frithere Stromstirke
erhielt; auf diese Weise ergab sich der Widerstand des electri-
schen Lichtes gleich 4,75 Q.-E ; der Gesammtwiderstand ist also
bei der Lichterzeugung 6,62 Q.-E. .

Aus den iiber Lichtstirke und die dazu gehorige Strom-
stirke angestellten Beobachtungen ergiebt sich durch Inter-
polation und Berechnung folgendes:

Zahl Lichtstirke Stromstirke in Electromotorische
der Umdrehungen in Cubicetm. Knallgas Kraft in Deleuil’-
in der Minute Normalkerzen in der Minute schen Elementen
1700 506 119 40,8
1800 567 126 43,2
1900 628 133 45,6
2000 689 140 48,0

Versuche mit dem P rony’schen Zaume haben mich iiber-
zeugt, dass zur Erzeugung des Lichtes mit 1800 Umdrehungen

circa 90 Kilogrammeter, also etwas iiber eine Pferdekraft ver-
braucht werden.

567 Normalkerzen sind ungefihr gleich 80 Carcellampen, wie
sie allgemein in Frankreich als Lichteinheit angenommen werden
man braucht also mit unserer Maschine fiir die Production des
Lichtes einer Carcellampe 1,1 Kilogrammeter. Herr Tresca *)
hat neulich Versuche mit zwei grésseren G ramm e’ schen Ma-
schinen gemacht, um die Arbeit zu bestimmen, welche fiir die
Erzeugung des Lichtes einer Carcellampe nothig ist. Stellen
wir seine Resultate mit den meinigen zusammen, so erhalten
wir:

Maschinen von gaben fiir 1 Carcellampe

1850 Carcellampen
302
80

0,3 Kilogrammet. (Tresca)
: 0,7 & (Tresca)
o 1,1 - (Hagenbach)

Es bestitigt dies das vor Herrn Tresca gefundene Re-
sultat, dass bei grosseren Maschinen das Licht verhiltnissmassig
wohlfeiler erhalten werden kann.

Der Schmid sche Wassermotor, der die G ramm ¢’ sche
Maschine trieb, erforderte in der Minute circa 280 Liter Wasser
von 41/> Atm.-Druck; bei einem Wasserpreis von 20 Cts. per
Cubicmeter kostet also die Stunde Fr. 3,40.

Wenn ich mit den mir zu Gebote stehenden Deleuwil-
schen Elementen, deren Leitungswiderstand gleich 0,083 Q.-E.
gefunden wurde, das mit der Gramme’schen Maschine er-
zeugte Licht erhalten will, so gebrauche ich, wie eine leichte
Rechnung zeigt, zu einem Lichte, das dem mit 1700 Umdre-
hungen erreichten gleich kommt, 72 Elemente und zu einem
Lichte, das dem mit 2000 Umdrehungen erreichten gleich kommt,
86 Elemente hinter einander.

Hieraus ist leicht abzuleiten, dass die Erzeugung des elec-
trischen Lichtes mit einem Wassermotor und einer G ram me’-
schen Maschine gegeniiber der Anwendung einer Siurebatterie
nicht nur die Vortheile der Bequemlichkeit, sondern auch der
Wohlfeilheit fiir sich hat.

Um Photographien, microscopische Praparate, Spectren u. s. w.
in grossem Masstab zu projiciren, geniigt das Licht der von mir
untersuchten Gra m m e’schen Maschine vollkommen.

Ueber Locomotiven.

Ob innenliegende oder aussenliegende Rahmen
den Vorzug verdienen.
(Schluss.)

Unter 222 in den Heusinger’schen Dimensionstabellen figu-
rirenden Locomotiven sind:

173 mit aussenliegenden
Rahmen,

37 mit aussenliegenden Cylindern und aussenliegenden
Rahmen, =

Cylindern und innenliegenden

8 mit innenliegenden Cylindern und innenliegenden
Rahmen,
1 mit innenliegenden Cylindern und aussenliegenden

Rahmen und
3 mit innenliegenden Cylindern und Doppelrahmen.

Und ergiebt sich hiebei nebenstehende Tabelle, welche uns
sammtliche Beziehungen in augenscheinlichster Weise vor Augen
fiihrt. (siehe folgende Seite.)

Was nun die hohere oder tiefere Lage des Schwerpunktes
der ganzen Maschine betrifft, so héngt dieselbe jedenfalls nur
von der héhern oder tiefern Lage des Kessels ab; denn eine
Verénderung der Lage der Rahmen hat auf den Schwerpunkt
des Unterbaues keinen Einfluss.

Es geht aber aus unserer Tabelle hervor, dass der lichte
Abstand zwischen Triebaxe und Kessel im Mittel:

372,0 ™, fiir Maschinen mit innenliegenden und

302,6 7, fiir Maschinen mit aussenliegenden Rahmen be-
trégt, d. h. wenn wir fiir sémmtliche Maschinen ein und den-
selben mittleren Kessel- und Triebaxendurchmesser annehmen,

*) C. R. de 1'Acad. des sciences 1876. Tome LXXXII pag. 299.
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21—582
im Mittel
372,0
40 —498 *)

Mittel
302,6
im Mittel
435,75
272
359— 697

im Mittel

im

Lichter Abstand
zwischen Kessel
und Triebaxe

35

N

Hohe
von Mitte Kessel
bis
Mitte Triebaxe
705—1354
im Mittel
1057,8
537—12
im Mittel
996,1
912—13
im Mittel
1063,6
872
1068 — 1468
Mittel

im

Mittel

70

— 1738

Mittel

2328,8
3,0

1930,1
71
786,7

im Mittel
)]

673 —1775
im Mittel

im

1783—2302
im

|

| Axiale Entfernung
der Cylinder
2170—2406

173 Maschinen
mit aussenliegenden Cylindern und
37 Maschinen
mit aussenliegenden Cylindern und
8 Maschinen
mit innenliegenden Cylindern und
1 Maschine
3 Maschinen

GATTUN G

innenliegenden Rahmen
Doppelrahmen

aussenliegenden Rahmen
innenliegenden Rahmen

mit innenliegenden Cylindern und
aussenliegenden Rahmen

mit innenliegenden Cylindern und

NB. Sammtliche Masse sind Millimeter.

*) Bei 2 Maschinen System Crampton fillt jener Abstand sogar negativ aus:
— 174 und — 9.

so ergibt sich fiir Maschinen mit aussenliegenden Rahmen jener
Abstand nur 22,30/0 geringer zu Gunsten dieses Systems.

Ferner finden wir, dass diese Hohe vom Kesselmittel iiber
der Triebaxe im Mittel betréigt:

1057,8 7, fiir Maschinen mit innenliegenden und

996,1 7, fiir Maschinen mit aussenliegenden Rahmen,

Sodann zeigt nun ferner unsere Tabelle, dass der axiale
Abstand der Cylinder im Mittel betréigt:

1930,1 ™, fiir Maschinen mit innenliegenden und

2328,8 ™/, fiir Maschinen mit aussenliegenden Rahmen.

Die Momente der das Schlingeln erzeugenden Kriifte ver-
halten sich somit fiir die beiden Systeme wie: 1930,1 : 2328,8
oderSIB0RRIn2 065

Wenn man nun aber bedenkt, welch ungeheure Arbeit
sogar bei verbéltnissmissig geringen Fahrgeschwindigkeiten
durch das Schwingen der Triebwerkmassen geleistet wird, so
dass die Schwingungen des Oberbaues im Vergleich dazu jeden-
falls untergeordneter Natur sind, so wird ein nur oberflichlicker
Blick auf die obigen Verhiltnisszahlen einen Entscheid zu
Gunsten der innenliegenden Rahmen wohl nicht mehr langer in
Frage stellen.

Unter den verschiedenen, mit dem Namen ,stoérende
Bewegungen“ bezeichneten Brscheinungen bei einer im
Gange befindlichen Locomotive, ist aber nach dem Ausspruche
der Fachmdnner das sogenannte Wanken oder Schwanken die
gefihrlichste.

| | | |

3,05 3,75
| tang a +| 0,348 ’ 0,319 j 0,298 | 0,274 | 0,256 |
\ | | I

m 3,00 3,25

0,240

Diese Erscheinung, die auch Zeuner in seiner streng theo-
retischen Abhandlung: ,Ueber das Wanken der Locomotiven,
Ziirich bei Orell Fissli & Co., 1861, auf’s Genaueste untersucht
hat, besteht in einer drehenden Bewegung der Maschine um
eine horizontale Axe parallel zur Richtung der Bahn.

Das Wanken verdankt seine Entstchung den abwechselnd
durch die Kreuzképfe auf die Fiihrungslineale ausgeiibten Pres-
sungen; und da diese letzteren in der Axe der Cylinder wirken,
so sind ihre Hebelarme ganz dieselben wie beim Schlingeln.
Die oben angestellten Vergleiche kdnnen somit auch hier ilire
Anwendung finden.

So ungiinstig und zerstérend aber auf den Bahnoberbau und
die Radbandagen das Schlingeln der Maschine wirken mag, so
diirfte das Wanken doch als noch bedenklicher bezeichnet
werden, weil die hier zu Tage tretenden Krifte bei einer vor-
wirtseilenden Maschine sehr bedeutende Pressungen nach oben
erzeugen, respective die Maschine in den Fiihrungslinealen ab-
wechselnd zu heben, oder die benachbarten Rider zeitweilig zu
entlasten bestrebt sind.

Diese Druckkrifte konnen aber unter Umstinden so be-
deutend werden, dass eine vollstindige Entlastung des einen
Rades momentan eintreten, und die Sicherheit der Maschine
gefahrdet sein diirfte.

Um sich von den hier zu Tage tretenden Erscheinungen
einen besseren Begriff zu geben, mag folgendes Beispiel dienen :

Die 225 Locomotiven aus Heusinger’s Dimensionstabellen
haben folgende Mittelwerthe ergeben.

40,895 %
1813,50. )
58,646 5
149,864 5

Wenn wir nun eine mittlere Geschwindigkeit von 20 Kilo-
meter per Stunde, einen mittleren Admissionsdruck von 7 kilogr.
per [] 9, und eine mittlere Expansion von !/5 annehmen, so
finden sich zu obigen Daten mnoch folgende:

Mittlere Kolbengeschwindigkeit per Secunde

Anzahl der Umdrehungen per Minute

Mittlerer Dampfdrack hinter dem Kolben
wihrend des ganzen Hubes bei 1/5 Expansion
nach Molesworth 73<0,522%1313,5—=
und wenn wir annehmen die Pleuelstange sei
fiinf Mal so lang wie die Kurbel, so ergibt sich
eine Pressung in der Mitte der Fiihrungslineale
von 4799,530,203= 975 kilog. *)

Aus den obigen Zahlwerthen geht nun hervor, dass selbst
bei der geringen Fahrgeschwindigkeit von nur 20 Kilometer
per Stunde wihrend jeder Minute iiber 141 Verticalpressungen
von je 975 kilogr. abwechselnd in der Mitte der beiden Fiithrungs-
lineale die Maschine zu heben suchen.

Es liegt nun jedenfalls auf der Hand, dass es vom hichsten
Interesse ist, die Wirkungen dieser Erscheinung auf ein Mi-
nimum herabzudriicken, d. h. jenen Kriften einen moglichst
kleinen Hebelarm zu bieten.

Wenn wir nun endlich bedenken, dass bei Schnell- und

Mittlerer Cylinderdurchmesser
Entsprechende Fliche
Mittlerer Kolbenhub

Mittlerer Triebraddurchmesser

692 7
70,8 Touren

4799,5 kilogr.

*) Ist ndmlich P der Dampfdruck hinter dem Kolben, N der
Normaldruck gegen die Fiihrungslineale und « der Winkel
der Pleuelstangenrichtung zur Cylinderaxe bei der mittleren
Kolbenstellung, so ist bekanntlich:

N = 12 anou) @

Sind sodann ferner r der halbe Hub, [ die Lénge der
Pleuelstange und l=m 7, so findet sich:

vang, W ‘/ 4 mt— 4ﬁ3—{— 1

und folgende Tabelle enthiilt die gebriuchlichsten Werthe
von m und die entsprechenden fiir tang .

|

0,155 ”
|

0,168

| 1 I
‘ 515 0N BG Ko 6,00 6126/ = (61 O]
|
\ 0,162
|

) ‘ I
0,184 ’ 0,176 1




136 DIE EISENBAHN.

[Bp. V. 1876.

Expressziigen *) die obigen Pressungen 3-—400 Mal per Minute
auftreten, und in Folge dessen die vordern Laufrider solcher
Maschinen fortwihrend abwechselnd entlastet werden; wenn wir
uns ferner noch die schadliche Einwirkung des Schldngelns,
welche jenen Theil der Maschine ganz besonders beansprucht,
hinzugefiigt denken, so diirften die Vorziige einer Maschine mit
innenliegenden Rahmen gegeniiber einer solchen nach System
Hall geniigend hervortreten. Allerdings sollten wir eigentlich
consequent sein und noch weiter gehen d. h. innenliegende
Cylinder vorschlagen: aber da es sich hier nur um die Frage
der innen- oder aussenliegenden Rahmen handelt, so wihlen wir
die erstern, weil uns dieselben doch unserm Ziele um ein Be-
deutendes ndher fithren. Denn wenn wir das absolute Minimum
der Pressungsmomente nicht erreichen konnen, so wihlen wir
wenigstens von zwei Uebeln das kleinere.

Das Hall’sche System findet sich meistens nur in Sid-
deutschland und Oesterreich vertreten, wéhrend in Norddeutsch-
land fast ausschliesslich nur Maschinen mit innenliegenden Rahmen
verkehren. Die schnellsten Ziige in Deutschland fahren aber
auf den Linien Berlin-Stendal-Hannover und Hannover-Dortmund-
C6ln, und diese sowie iiberhaupt die ganze Coln-Mindener und
Bergisch-Mirkische Eisenbahn — beildufig bemerkt die bedeu-
tendsten Linien in Deutschland — haben nur Maschinen mit
innenliegenden Rahmen.

In Frankreich findet sich ebenfalls beinahe ausschliess-
lich nur dieses System vertreten, oder aber, was jedoch seltener
ist, haben die Maschinen Doppelrahmen, so zwar, dass die Lauf-
achsen und die Triebachsen innengelagert sind, wie bei gewissen
Maschinen du chemin de fer de I’Ouest; oder endlich bei innen-
liegenden Cylindern mit aussengelagerter Laufachse und doppelt-
gelagerter Trieb- und Kuppelachse, wie z. B. bei einer gewissen
Gattung Schnellzugmaschinen du chemin de fer du Nord. Die
bedeutendste Linie in Frankreich, auf der auch mit die schnellsten
Ziige fahren, ist : Paris-Lyon-Méditerrannée, welche nur Maschinen
mit innenliegenden Rahmen hat, ja sogar einem gewissen System,
namlich : aussenliegende, horizontale Cylinder mit inunenlie-
genden Rahmen und innenliegender Steurung, die man in
Deutschland oft preussische Maschinen nennt, den Namen gege-
ben hat. ‘

In Amerika sind die Maschinen so zu sagen siammtlich
mit aussenliegenden Cylindern, jedoch alle mit innenliegenden
Rabmen; und zwar werden die Rahmen dort meistens nicht aus
Platten, sondern aus ungefihr 3’ dicken und 4" hohen Barren
gebildet, an einigen Orten zusammen geschraubt. Die ameri-
kanischen Constructeure finden somit trotz der inmenliegenden
Rahmen Platz genug, dieselben iiber 3 mal so stark zu machen,
als dies in Europa geschieht, wo sich wenige finden werden, die
dicker als 1" engl. (25™,) sind.

TIn England sind innenliegende Cylinder vorherrschend;
aussenliegende Cylinder werden meistens nur bei ungekuppelten
Schnellzugsmaschinen mit sehr hohen Triebrddern angewendet,
um eine allzuhohe Lage des Kessels zu umgehen. Der Grund
davon liegt entschieden in dem Umstande, dass die englischen
Constructeure, das Schlingeln der Maschinen bei grossen
Geschwindigkeiten fiir * besonders gefihrlich haltend, diese
storende Bewegung auf ein Minimum zu reduziren suchen,
wihrend eins hohere Lage des Kessels und demnach auch des
Schwerpunktes der ganzen Maschine ihnen nicht so gefahrvoll
erscheint.

Die bedeutendste Kisenbahn-Gesellschaft in England ist die
,London and, North-Western, die ihr 2543 Kilometer langes
Netz mit iiber 2200 Locomotiven befdhrt. Von diesen 2200
Locomotiven haben sam m t1iche innenliegende Rahmen und
circa 1800 ausserdem inpenliegende Cylinder. Der neuste Typus
der Personen- und Schnellzugsmaschinen, welche in den Werk-
stitten dieser Gresellschaft gebaut wurden, hat innenliegende
Cylinder und Rahmen, eine Laufaxe vorn und zwei gekuppelte
Axen hinten. Der Durchmesser der Triebriider betrigt 17/ 981
(6' 6), die Hohe des Kesselmittels iiber Schienenoberkante
9m 248 (7' 41/2") und die axiale Entfernung der Cylinder 0"/ 610

%) Apmerkung der Bedaction. — Je schneller die Bewegung, um so wWeniger
haben die erwiihnten Kriifte Zeit, eine betriichtliche Hebung des Ober-
baues der Maschine und Entlastung der Riider hervor zu bringen.

(2. Ein ilteres ganz #dhnliches System von Maschinen hat
eine axiale Entfernung der Cylinder von 07/ 712 (2/4") und die
Kesselaxe liegt um 27/095 iiber Schienenoberkante. Bei den
lezteren Maschinen sind die Schieberkasten zwischen den Cylin-
dern, wihrend sie sich bei der neuern Construction theilweise
iitber dem Cylinder befinden, was die Cylinder nidher zusammen-
zubringen gestattet, den Kessel aber hinaufriickt. Der Super-
intendent dieser Linie, ein, nebenbei bemerkt, anerkannt sehr
tiichtiger Constructeur, zog es somit vor, den Kessel um 1537,
hoher zu legen, um dadurch die Cylinder 1027, niher zusam-
menriicken zu konnen.

Diese Maschinen machen aber iiber 80 Kilometer per Stunde.
Wir hatten selbst die Gelegenheit zu beobachten, dass die eng-
lische Meile in 70 Secunden zuriickgelegt wurde, was einer
Geschwindigkeit von 82,7 Kilometer entspricht, und bei einem
Triebraddurchmesser von 17/ 981 eine Umdrehungszahl von
221,5 pro Minute liefert. Diese Geschwindigkeit wird aber selten
iiberschritten, und sind z. B. bei den im verflossenen Jahre
stattgefundenen Versuchen mit continuirlichen Bremsen gegen
60 englische Meilen d. h. iiber 94 Kilometer per Stunde gefahren
worden. Trotz des ausserordentlich hoch liegenden Kessels gehen
jedoch selbst bei solchen Geschwindigkeiten jene Maschinen sehr
ruhig und es geht daraus hervor, dass die Hohe der Schwer-
punktslage in der Praxis nicht so sehr in Betracht kommt.

Was nun die sogenannten Rahmenbriiche anbetrifft, so ge-
horen diese Fille jedenfalls zu den seltenern; jedoch ist ausser
allem Zweifel, dass das starke Schlingeln der Maschine, und
ganz besonders ungiinstige Aufhingung des Oberbaues sowie
eine schlechte Federung die Rahmen gefdhrlich beanspruchen
werden. Dass aussenliegende Rahmen eine stéirkere Construction
derselben erleichtern, liegt auf der Hand, dass man aber selbst
bei innenliegenden Rahmen dieselben kriftig genug ausfiihren
kann, hat unsere Betrachtung geniigend dargethan.

Was nun endlich Maschinen mit innenliegenden Cylindern
und aussenliegenden Rahmen betrifft, so findet sich diese Con-
struction nur selten vertreten. In Belgien sind gewisse
Giiterzugmaschinen nach diesem Principe gebaut, und in Frank-
reich finden sich auf dem chemin de fer de 1’Ouest Personen-
zugmaschinen von dieser Gattung. Obgleich diese Construction
dem Triebwerk zwischen dem Rahmen viel mehr Raum gestattet,
so scheint dasselbe doch nur wenig Anklang zu finden, weil die
Counstructeure stets bemiiht sind die Kurbelaxe nicht linger als
unbedingt nothwendig zu machend, d. h. die Lage derselben den
Angriffspunkten der Pleuelstangen moglichst nahe zu riicken.
Es soll dadurch die Beanspruchung des Materials verringert,
und ein Brechen der Kurbel thunlichst vermieden werden.

Nach Erkundigungen, die wir auf dem Central Belge, auf
welcher Linie vorherrschend Maschinen mit innenliegenden
Cylindern verkehren, eingezogen haben, betréigt die Anzahl der
jahrlich brechenden Kurbelaxen circa 19/0; und dieses Resultat
stimmt auch ziemlich genau mit den auf dem London and
North-Western-Railway hiebei gemachten Erfahrungen. 10

Gotthardbahn.
Die Ausschreibung der Bawarbeiten.

Wihrend die finanziellen Verhiltnisse der Gotthardbahn
nichts weniger als geordnet noch gesichert sind, lédsst die Direc-
tion doch kithn die Bauarbeiten vorldufig ausschreiben (siehe
Nr. 11, 15. September), obgleich die Detailpline, wie sie sich
ausdriickt, noch der Genehmigung der Gesellschaftsorgane und
des hohen Schweizerischen Bundesrathes unterliegen — und
richtet unter dem 11. September an die Bauunternehmer, welche
an vorbereitenden Unterhandlungen Theil zu nehmen wiinschen,
dic Einladung, von den beziiglichen Acten Kinsicht zu
nehmen und sodann Offerten bis zum 31. October einzureichen.

,Allgemeine Bestimmungen“ bezeichnen als
Bedingungen fiir die Offertstellung, dass sich die Offerenten
iiber ihre Befdhigung und iiber die zur Ausfiithrung der Ueber-
nahme nothigen Geldmittel ausweisen miissen. Als Erforderniss
an Baubetriebsmaterial inclusive die zu hinterlegende Caution
wird 15—209/0 der Bausumme der zu iibernehmenden Arbeiten
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