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Die Vorfithrung von Modellbahnanlagen
wird sehr oft durch Entgleisungen gestort,
die nicht durch einen Schaltfehler, sondern
meist durch eine im Augenblick nicht er-
kennbare Ursache hervorgerufen werden.
Im allgemeinen fiilhren beim Modelibahn-
betrieb Ereignisse zu Entgleisungen, die bei
dem Vorbild nicht vorkommen konnen (wie
z. B. sich verfangende Kupplungen die in
der Kurve nicht nachgeben und ein Fahr-
zeug einfach aus den Schienen heben). Die
meisten Entgleisungen jedoch werden durch
kaum vermeidbare Ungenauigkeiten beim
Gleisbau hervorgerufen. Auch bei sorgfal-
ligst verlegter Gleisanlage konnen an den
Schienenstofien Hohenunterschiede von
einem Zehntelmillimeter auftreten, die fir
das Auge nicht wahrnehmbar sind. Auf das
Vorbild umgerechnet wiirde dies eine Stufe
von 8,7 mm Hohe bedeuten. Eine derart
mangelhafte Gleisverlegung kommt beim
Vorbild zwar nicht vor, wiirde aber auch
einen mit normaler Geschwindigkeit dari-
ber fahrenden Zug nicht zur Entgleisung
bringen, weil der Stofy durch die Federung
aufgefangen wird. Durch die Federkraft
werden die Rader stets auf die Schiene ge-
driickt, sodak ein Springen der Rader auch
an ungleichen Schienenstolsen damit unter-
bunden ist.

Bei dem mit unmodellméhig erhchter Ge-
schwindigkeit fahrenden Modellzug mit
starr gelagerten Achsen springen die ver-
haltnismakig schweren Fahrzeuge an der-
artigen Schienenstohen unter Umstanden
hoher als der Spurkranz (Abb. 3). Ist der
unterschiedliche Schienenstoly nur einseitig,
so wird das Fahrzeug durch die seitlich
wirkende Kraft aus seiner bisherigen Rich-
tung gebracht. Dadurch fallt der Radsatz
nach Beendigung des Sprunges neben die
Schiene — und ist entgleist. Daher sind,
um eine einigermafjen befriedigende Fahr-
sicherheit zu erlangen, bei Spielzeugbah-
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nen die Spurkranze sehr hoch ausgefihrt.
Bei Modellbahnen sind die Spurkranze auf
ein noch Fahrsicherheit gewahrendes Maf
verkleinert worden (nach NEM auf 1 Milli-
meter). Obgleich diese Spurkranze im Ver-
haltnis zum Vorbild immer noch zu hoch
sind, werden trotzdem Entgleisungen nicht
mit Sicherheit ausgeschaltet, wenigstens
nicht bei Gleisunebznheiten in Verbindung
mit starrer Achslagerung.

Wie oben schon erwéahnt, verlieren beim
Vorbild die Lautkrénze nie den Kontakt mit
der Schienenoberkante, wodurch auch bei
Héchstgeschwindigkeit niedrige Spurkranze
grofstmoglichste Fahrsicherheit gewahrlei-

Abb. 1 Die Achsen dieses Fleischmann-Wagens

wurden in der beschriebenen Weise gelagert
Mit nur 0,5 mm hohen Spurkranzen rollte der
Wagen lber ,wild” verlegtes Mérklin-Gleis

Heft 9/VIII ist in der 3. Juli-Woche bei Threm Hdndler!
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Abb. 2.4 Somissen die
Achslagerblenden be-
arbeitet werden.

< Abb.3 Uberfahren eines
SchienenstoBes mit (un-

ifen) und ohne (oben)

sten. Um die gleiche Fahrsicherheit auf
unserer Modellbahn zu Ubertragen, mufy
also dafir gesorgt werden, dafy auch hier
Lautkranz und Schienencoberkante moglichst
immer Kontakt halten. Die denkbar ein-
fachste Art scheint zu sein, die Federung
entsprechend dem Vorbild nachzubauen.
Wenn es vielleicht auch praktisch méglich
sein kann, diese Federungseinrichtung auf
HO-Fahrzeuge zu lbertragen, so gibt es
neben vielen anderen Griinden einen
Grund, der uns die schwebende Aufhan-
gung des Fahrzeuguntergestells mit Aufbau
verbietet: Die verschiedenen automatischen
Kupplungssysteme funktionieren nur dann
einwandfrei, wenn sich die Kupplungen
zweier gegeniber stehender Wagen in
gleicher Hohe iber SO (Schienenoberkante)
befinden, was jedoch nur dann gewahrlei-
stet ist, wenn das Wagenuntergestell auf
den Radsdtzen aufliegt. Das Aufliegen
geniigt; Lagerbock mit Radsatz brauchen
nicht starr mit dem Fahrzeuguntergestell
verbunden zu sein.

Die Untergestelle der HO-Fahrzeuge wer-
den von der Indusirie meist aus Metall-
spritzgufy hergestellt. Wegen der schlechten
Laufeigenschaften bei Lagerung der Rad-
satze in Spritzgul werden die Radsatze
in gesonderten, aus Stahlblech herge-
stellten Lagerbocken eingesetzt, die am
Untergestell mittels Schrauben oder Nieten
befestigt sind. Hier kam mir nun der Ge-
danke, die Lagerbocke beweglich mit dem
Untergestell zu verbinden. Nach mehreren
Versuchen habe ich als endglltige Losung
an den Lagerbocken je eine Deichsel an-
gebracht, die unter dem Wagenboden quer
zur Fahrzeuglangsachse senkrecht drehbar
gelagert ist. (Abb. 3 zeigt das Schema.)
Durch einen Anschlag wird der Schwenkbe-
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«Schwingachsen”.

reich auf 4 mm begrenzt. Auferdem sind
die Lagerbocke um die Fahrzeuglangsachse
schwenkbar. Senkrecht gefiihrt werden die
Lagerbocke zwischen den imitierten Achs-
lagerblenden. Damit die Schwenkbarkeit um
die Fahrzeuglangsachse ermoglicht wird,
sind die Innenseiten der Achslagerblenden
nach Abb. 2 zu bearbeiten. Eine Druckfeder
(wegen der Seitenschwenkbarkeit sind zwei
nebeneinanderliegende Druckfedern vorteil-
hafter) haben das Bestreben, die Lagerbocke
nach unten gegen die Schienen zu driicken.
Die Federn dirfen jedoch nicht so stark
sein, dafy sie das Untergestell mit dem
Wagenkasten tragen: Das Untergestell mufy
auf den Lagerbocken ruhen. Springt nun
wahrend der Fahrt der Wagen durch Schie-
nenstole, so bleiben dennoch die Rader
durch Federdruck an den Schienen haften
(Abb. 3).

Wozu jetzt noch die hohen Spurkranze?
Sind sie noch erforderlich? Zur Beantwor-
tung dieser Frage drehte ich die Spurkranze
bis 0,5mm ab. Aufierdem verringerte ich
die Breite ekenfalls auf 0,5 mm und rundete
die Kanten ab. Der Erfolg war verbliffend.
Einwandfrei werden Weichen (Modellwei-
chen mit messerscharfen Zungen), Kurven
und schlechte Schienenstrecken durchfah-
ren. Der Abstand der Innenseiten der Rader
betragt jetzt 15 mm. Bei Radern mit 11 mm
Laufkranzdurchmesser ist die Lange des
Spurkranzabschnittes nur 4,5 mm statt 6,5 mm
bei 1 mm-Spurkranzen. Die Rillenbreiten der
Weichenteile kénnten daher verringert wer-
den, was die Fahrsicherheit bei sehr spitz-
winkligen Herzstiicken erhoht. Allerdings
ist eben der Aufwand vielleicht etwas
hoher als bei den bisherigen L&sungen,
rav:')erlder Erfolg rechifertigt jedenfalls die

ittel.
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Automatik «» Bahnsteig

C von H. Thikdtter, Oldenburg )

Beim Aufbau einer groferen Anlage mit
Teilen der Firma Marklin stiefs ich auf eine
Schwierigkeit bei den Bahnsteiggleisen, die
in beiden Richtungen befahren werden soll-
ten: Die Ziige blieben schon am Anfang
des Bahnsteiges vor dem dortigen Aus-
fahrtsignal stehen und ich mufte dieses
Signal auf ,Fahrt frei” stellen, obgleich es
fiur die umgekehrte Fahririchtung galt. Mit
den Relais der Firma Faller habe ich nun
zur Vermeidung dieses ,Ubels” einige
Schaltungen entwickelt, die vermutlich auch
allgemein interessieren.

Der Zug soll automatisch so gesteuert
werden, (?af; er erst am Ende des Bahn-
steiges zum Stehen kommt. Hierzu wird das
Faller-Relais 649 (Umschaltrelais) verwen-
det. Es laft sich aber auch eine Schaltung
mit dem Relais 646 (einfaches Schaltrelais)
bauen; dann wird jedoch ein zusatzlicher
Schienenkontakt aus der Faller-Kontaktgar-
nitur mitten am Bahnsteig erforderlich. Die
Schaltung Abb. 1 ist so aufgebaut, dafy ein
JHalt" am Ende des Bahnsteiges ohne Si-
gnale maglich ist. Der Anfinger spart auf
diese Weise zunichst Geld fiir die Signale
446/11 usw. und hat trotzdem eine bessere
Zugbeeinflussung als mit diesen in der nor-
ma?en Schaltung. Der einfahrende Zug fahrt
tiber den Schienenkontakt BS 1 und schaltet
damit das Relais so um, daf der Gleisab-

schnitt G 1 unter Strom steht. Der Zug kann
diesen Abschnitt also ungehindert passieren.
Gleichzeitig ist aber der Gleisabschnitt G2
am Ende des Bahnsteiggleises stromlos ge-
schaltet worden und der Zug kommt dort
zum Stehen. Zur Weiterfahrt wird das Stell-
pult bedient, wodurch der Zug Fahrstrom
erhalt und abfahren kann. Eine etwas abge-
inderte Schaltung fiir das Stellpult 476/4
ist in Abb.2 abgebildet. In der Schaltung
nach Abb.1 muff der Knopf solange ge-
driickt werden, bis der Zug den Gleisab-
schnitt G2 verlassen hat, mit Schaltung
nach Abb. 2 dagegen nur einen kurzen
Moment bis das Relais umschaltet,

Fir die Ziige, die am Bahnsteig nicht
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Abb. 1 und 2 jedoch nicht geeignet. Statt
dessen ist Schaltung nach Abb.4 mit Si-
gnalen anzuwenden. In dieser Schaltung
kann namlich das Ausfahrisignal betatigt
werden, bevor der Zug den Bahnhof er-
reicht hat, so dafy der Zug diesen dann
ungehindert passieren kann,

0000

Auf ,Halt" werden die Signale ebenso
wie das Relais durch die Schienenkontakte
BS geschaltet. Die gestrichelt gezeichne-
ten Verbindungen sind erforderlich, um bei
eventuellen Falschbedienungen das jewei-
lige Signal auf ,Halt" stellen zu kénnen.

Die Steuerung der Signale auf ,Fahrt
frei" kann jedoch auch von anderen Ziigen
aus geschehen, wenn diese die entspre-
chenden Schienenkontakte in der Anlage
uberfahren.

...na, denn Prost!

. saglen die Waldarbeiter von
Hintertupfing am 1. April 1956: Ganz
Uberraschend tauchte hier namlich
der Texas-Express mit einer Fuhre
Jamaica-Rum auf. Vermutlich liefien
sich’'s die Hintertupfinger wohl da-
bei ergehen. Ob sich diese Bege-
benheit nun aber alljéhrlich wieder-
holt, ist noch ungewis.

Foto: G. PreiB, Wiesbaden,

/
Aeeehﬂ Dieser Name

geniigt eigentlich schon allein als
Bildunterschrift zu den Fotos des
USA-Modellbahners No.1. Was soll
man ob solcher Wirklichkeitsnahe
eigentlich noch hervorheben, wo es
doch jedes Pilnkichen dieses Bildes
verdient, hervorgehoben zu werden.

et T



PU RS T N AN

$ansm&gmuk baute sich Herr L. Seltenreich aus Nordenholz fir seine Marklin-

Anlage. Dabei fand fast nur Holz als Baumaterial fir das Mo-
dell Verwendung. Herr S, beschrankte den Selbstbau seiner Anlage auf die Gebdude und
das Gelénde, wahrend Gleise und Rollmaterial Marklin-Fabrikate sind.
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TRIX-Ubergangsgleis - selbstgebaut

von P.K. Richter, Berlin

Auf der Modellbahnanlage, die ich zu-
sammen mit meinem Freund Freimut Rein-
hard betreibe, sind in der Hauptsache alte
und neue TRIX-Gleise verlegt. Dadurch war
es an verschiedenen Stellen notwendig,
entsprechende Ubergangsgleise fiir den
Ubergang vom alten auf das neue TRIX-
Gleis zu verwenden. Es gibt zwar hierfiir
im Handel die TRIX-Ubergangsgleise 20/15 P,
jedoch gefielen sie uns wegen des Uber-
gangswinkels (zu steile Steigung) nicht
recht. Wir haben uns deshalb ibarlegt, wie
man es anders machen kdnnte, so dafy ein
ganz flacher Ubergang méglich ist.

Das neue Ubergangsgleis wird ebenfalls
aus einem TRIX-Gleis der alteren Ausfiih-
rung (Bakelitgleis) hergestellt. Mit der
Laubsage oder einer Feile entfernt man an
der Seite, an die das Schwellenbandgleis
angeschlossen werden soll, die Uberste-
hende Bakelit-Nase N (Abb. 1). Der aus dem
tiber dieser Nase befindlichen Schienen-
strang hervorstehende Zentrierstift Z wird
an beiden Seiten ein wenig abgefeilt (aber
wirklich nur ein wenigl), so dak er gerade
eben noch ziigig in das Profil des Schwel-
lenbandgleises hineinpalt, dieses aber auch
nicht aufweitet.

Der andere Aufienstrang A des Gleises
wird nach dem Aufbiegen der entsprechen-

Abb. 2 Der fertige Obergang. Unter das Schwel-
lengleis muB noch die Unterlage gelegt werden.
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Abb. 1
Das TRIX-Bakelitgleis vor der Anderung.

den Schienenklammern abgenommer und
von dem so zutagegetretenen Bakelitsteg
S (Abb. 1) ein Stick von ca. 5mm Lange
entfernt. Durch diese Mahnahme erhalt die
Schienenverbindungslasche des Schwellen-
bandgleises geniigend Platz zum Einschie-
ben. Der abgeloste Schienenstrang kann
wieder eingesetzt und festgeklammert wer-
den. Damit ist die Ubergangsschiene fertig
zum Gebrauch (Abb. 2). %ie Mittelschienen-
verbindung (Kontakigabe) ergibt sich auto-
matisch durch die beiden federnden Kon-
takte, so dafy diesbeziglich keine weiteren
Arbeiten erforderlich sind.

Unter das eingesteckte Schwellenband-
gleis der Serie 700 ist eine Unterlage von
9 mm Hoéhe zu legen, die je nach Bedarf
auf eine beliebige Lange abgeschragt wer-
den kann, oder nicht abgeschriagt zu wer-
den braucht, wenn es moglich ist, die
Gleise in der Anlage dementsprechend
hoher weiterzufithren. Infolge der Elastizi-
tat der Schwellenbandgleise ist es nun auch
moglich, die Ubergiange etwas abzurunden,
so dafy keine scharfen Knicke in der Gleis-
lage mehr bestehen. Bemerkenswert ist
ferner, daly das so praparierte Ubergangs-
gleis ohne Schwierigkeiten auch mit ande-
ren Bakelitgleisen beidseitig verbunden
werden kann.



Eine neue Losung fir

HO-

Nach meinen Feslstellungen erhohl sich
die Kurvenreibung der Rader zweiachsiger
Wagen in den normalen Modellbahn-Kurven
erst von ca. 60 mm Achsabstand an wesenl-
lich. Bei Wagen mit mehr als 60 mm Achs-
absland sind die Laufeigenschaften ziemlich
krilisch, zumal wenn man gezwungen isl,
leilweise kleinsle Radien bis zu 250 mm herab
(in Tunnels verdeckt) zu verwenden. Um aus
dieser miBlichen Lage belreil zu werden, bin
ich zu dem Schlull gekommen, daB man
2-Achser sehr gul lenkbar herstellen kann.

Die Lenkung oder Sleuerung erfolgt mit-
lels einer I[chelulm:ll'.x"uug 6 \\‘u,x n habe
ich nach meinem System gebaut, sie auf Herz

Von K. Mieth, Frankfurt/M.

[ enkachsen

Druck, Kurvenfahren usw.) gepriaft und bin
mil dieser Losung der Lenkung vollauf zu-
[rieden.

Die Zeichnung Abb. 1 ist auf einen Achs-
absland von 6> mm abgestimmt Samltliche
Teile sind der besseren Uebersicht halber
auseinander gezogen gezeichnel, ebenso habe
ich die Achslagerblenden sowie die Rader
weggelassen. fch selbst habe Fleischmann-
Wagen verwendel, von denen ich nur das
IFahrgeslell nehme.

Teil A istl der Wagenboden, tber tlen
jedoch nichts besonderes zu sagen isl. —
Das ganze Fahrgeslell wird in der Mitte ge-
trennl, Dann werden die Kopfenden der bei-

und Nieren (Laufelgenschaften, auf Zug und den durch das Trennen entstandenen Teile B
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W Abb 2
[ §: VergréBerte
g = ] = Zeichnung der

7 1 Gabelkonstruk-

verlaten - = tion. Der Lenk-
\‘5‘ stark vergréfert hebel H soll in

G etwas Spiel
haben (ca. 1.0 mm), damit sich
die Achsmittellinien von G und H

gegeneinanderabwinkeln kdnnen.

von den Enden der Achslagerblenden aus
nach vorn bis auf Kupplungsbreile schrig
abgeschnitten und die Verstarkungswinkel P
4 % 4 x 03 L-Profil) angelotel. Die Bohrung
fir den Drehpunkl (2mm ¢J) ist mit den
Achslagern zusammen zu bohren. Der Mil-
telpunkt ist von der Achsmitte aus um 5 mm
nach der Wagenmitte verschoben. Das Hal-
leblech N besteht aus 03 mm Ms-Blech. Es
ist 4 mm breit und wird U-férmig um die
Kupplung gebogen, aul die es dann straff
passen mull. N ist schlieBlich am Drehge-
stellboden B festzuléten, damil die Kupplung
unbeweglich aul Teil B sitzt. Bei der Anfer-
tigung der Lenkgabel G (1,5 mm & Ms-Drahl)
ist darauf zu achten, dall der Lenkhebel I
in der Gabel G ca. 1/10 mm Spiel bekomml,
Teil H wird so gekropft, daB es 1 mm hoher
als die Gabelunterkante steht. Ist diese
Arbeil beendel, so werden G und H auf je

62 Benze

Modellbahner.

eines der beiden Teile B so aufgelotet, daB
der Drehpunkt von H und G genau im Mit-
telpunkt des Achsstandes liegt.

Fir Wagenbauer, welche die Wagen aus
Metall herstellen, entfallen die Teile K. Bei
der Holzbauweise sind sie jedoch nolwendig.
Ich ferlige sie folgendermalien an: Ich nehme
das aul Wagenbreile geschnittene Blech und
bohre an beiden Enden (ca. 3 mm vom Rand
entfernt) 1 mm ¢ Locher. Die so vorbercile-
len Streifen werden an die daltr vorgesehenen
Stellen gelegt und dort feslgehalten. Dann
schlage ich 2 Nigel durch die Locher der
Bleche in den Wagenboden, ziehe die Nigel
wieder heraus und schlage sie in die im
Wageninneren nunmehr sichtbaren Locher
von innen ein. Aul die nach aullen stehenden
Spitzen werden die Teile K aufgesteckt, auf
den Wagenboden gepreBt und mil den Nigeln
verlotet. Der tubersiehende Nagelrest ist ab-
zufeilen. Auf diese Weise werden alle vier
fiur einen Wagen erforderlichen Teile K be-
festigt. Teil M (Ms-Blech, 4 x 0,3 mm) wird
im Winkel abgebogen (langer Schenkel 10 mm,
kurzer Schenkel 5 mm), an den kurzen
Schenkel der Puffer angelotet und diese Teile
mil den Teilen K an den Wagenenden ver-
Iotet, Die LangenmalBe der Teile H, G, L, M
richten sich nach dem Achsabstand und sind
somil verinderlich.

Damil ware alles dber den ,2-Achser-Dreh-
geslellbau® gesaglt und der Erfolg lohnt die
Mithe wirklich.

zahit er heute, unser Leser G. Lehr aus Feuchiwangen und noch immer ist er aktiver
Wir berichteten schon in Heft é6/VI von seinem Schaffen.

Das heu-

tige Bild zeigt sein neuestes Werk: Eine Fabrikanlage mit GleisanschluB. Ein nettes Motiv, be-
sonders in Verbindung mit dem Artikel liber Industriebauten in Heft 5/VIII.
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Das Vorbild als Vorbild :

e | Wewn mal den Platz

Bei der Planung oder vielleicht noch mehr
beim Ausbau einer bereils bestehenden Mo-
dellbahnanlage isl es oft sehr schwierig, ja
manchmal sogar unmdglich, eine Strecke in
einen bereils festliegenden Bahnhof einzu-
fahren. In solchen Fallen missen dann uner-
wiinschte und umslindliche Aenderungen in
der Streckenfithrung und im Bahnhofsgleis-
plan durchgefiihrt werden. Nicht selten kann
¢s dabei vorkommen, daB die Streckenfiih-
rung tberhaupt ganz geindert werden mulb,
was dann praktisch einem Neuaufbau der
Anlage gleichkommt.

Ich habe nun bei unserem groBen Vorbild
cine LoOsung entdeckt, die zwar nicht gerade
ideal zu nennen ist, aber immerhin einen
Ausweg aus dem Dilemma zeigl.

Infolge der zwischen Stadl, Main und den
Randbergen eingezwinglen Lage des Haupt-
bahnhofeés von Millenberg/Main war es nicht
maoglich, die auf dem anderen Mainufer an-
kommende Sirecke von Wertheim bzw. Mil-
lenberg-Nord in gewohnler und belriebs-
lechnisch richliger Weise in den Kopfbahnhof
Miltenberg einzufiihren. Die Wertheimer
Strecke wurde deshalb unterhalb des Bahn-
hofes iber den Main und in ein der Aschal-
fenburger Slrecke parallelliegendes Auszieh-
gleis gefuhrt. Die von Wertheim kommenden
Zuge halten auf diesem Gleis vor dem Gleis-
sperrsignal a. Das Signal A (bayer. Ruhe-
Hall-Signal) steht dabei in Ruhe-Stellung
geht aber sofort nach dem Anhalten des
Zuges in die Slellung ,Halt*. Gleichzeilig wird
auch die mit 4 bezeichnete Weiche in Rich-
lung Miltenberg umgelegl und danach fallt
das Signal A wieder in die Ruhe-Stellung ab,
so dal Rangierfahrien erlaubt sind. Die
JRangierfahrt® besteht nun darin, dali der

weicht !

gesamle Zug rickwirts in den Bahnhof Mil-
tenberg geschoben wird. Dabei ist der
Schlufiwagen des Zuges (jelzt allerdings der
Kopfwagen) mil einem Zugbegleiter beselzl.
Bei den Ziugen von Miltenberg nach Werl-
heim geht der ganze Vorgang in umgekehrter
Reihenfolge vor sich; allerdings muld die Lok
dabei am Millenberger Ende des Zuges sein,
d. h. sic schiebt den Zug aus dem Bahuhof
Miltenberg heraus bis hinter das Signal A.

Es dirfle sich hier wohl um einen ein-
maligen Fall im Bereich der DB handeln,
denn ich glaube nicht, daB andernorts dhn-
liche Verhallnisse vorliegen. Zur Beseiligung
dieses . Verkehrshindernisses® beslehen an-
scheinend auch keine Moglichkeiten, denn
eine Verlegung des Bahnholes Milltenberg in
Richlung Aschaffenburg darfte nicht ange-
brachl sein, da sich der jelzige Bahnhol
bereits am #uBersten Ende der sich lang am
Main hinziehenden Stadt Millenberg befindel.
AuBlerdem beslehen dann wieder Schwierig-
keilen hinsichtlich der Einfuhrung der
Strecke Seckach-Miltenberg.

Zum anderen bielet die geschilderle bishe-
rige Losung aber den Vorteil, dal die von
Aschaffenburg nach Werlheim durchgehen-
den Zige im Kopfbahnhof Miltenberg keinen
Lokwechsel vornehmen miissen, bzw. dal}
ein Umselzen der Lok nicht nolwendig ist.
Dieses Argumenl hat auch eine gewisse Be-
rechligung, denn es verkehren auf dieser
Strecke namlich eine ganze Anzahl durchge-
hender Zige, nicht nur Eilzige der Richlung
Frankfurt-Crailsheim-Ulm, sondern auch Der-
sonenziige und Schienenbusse der Strecke
Aschaffenburg - Miltenberg - Wertheim - Lohr -
Gemiinden.

Zeichnung unmaBstablich !
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