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Zum Titelbild :
Der Prellbodi —

FALLER: Hintergrundkulisse eine  stimmungs-
volle  Aufnahme

i;niFudmgasd\&h eingetroffen . . .

QUICK: Einfamilien- und Siedlerhduser
des Herrn A. H.
TRIX: N: amerikanische Doppel-Diesellok (nur Wieser, Minchen,
angetriebene Einheitl, omerikanisches und zugleich ein
Glterwcgen-Sortiment. Symbol fir einen
Stichtag: 8. 5. 1967 Artikel, der im
(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéftel) heutigen Heft be-

ginnt (s. S. 373 ).

Echte Tunnelportale von Holbein dem Jiingeren !

Dafl es nur ein .jingerer” Holbein gewesen sein kann, steht fiir uns fest, denn Holbein der Altere wird
sich kaum fiir Modellbahnen interessiert haben, dieweil es halt doch ein bifchen lang her ist! Und bei
.Holbein dem Jiingeren” handelt es sich genau genommen um einen Nachfahren allerjlingster Zeit namens
Dipl.-Ing. G. Holbein aus Bremen-Obemeuland, der mit der Malerei nur insoweit zu tun hat. als er von

fs wegen zeichnen kdénnen muB. Fines hat er seinen beriihmten Namensvettern jedenfalls voraus: eine
schtne .malerische” Anlage fiir seine 0-Bahn, wovon die beiden untenstehenden Bilder zeugen. Daf Herr
Dipl.-Ing. Holbein auf der Suche nach abwechslungsreich gestalteten Tunnelportalen durch Veréffentlichungen
in der MIBA inspiriert worden ist, freut uns ungemein. Im Bild links ein Portal mit Lawinen- und Gerdll-
schutzvorbau und abgestufter Stiitzmauer nach einem Vorbild der Schweizer .Rhiitischen Bahn® (s. Heft 1/
XVIIl S. 23). Das Portal im unteren Bild wurde Pit-Peg-Skizzen nachempfunden, die wir im Rahmen unseres
Artikels iiber Tunnelportale in Heft 16/XVIIl verdffentlichten, und zwar scheint es aus einer Mischung
und Variation zwischen Abb. 3 und 5 tauf S. 821) entstanden zu sein.

Abb. 1. Die Nachbildung
des Tunnelbouwerks aus
Heft 1/XVIIl. Portal und
Stitzmavern bestehen aus
10 mm-Sperrholz mit einem
ca. 2mm starken broun
eingeférbten Moltofill-
Auftrag. Die Mauerfugen
wurden einzeln mit einem
Dental-Kugelfrdser eingra-
viert, grauv ausgelegt und
anschlieBend mit einem
ziemlich trockenen Pinsel
mit zwei verschiedenen
Braunténen leicht , Ober-
wischt”. Die streifig-rauhe

R

L

Oberfldche konn durch
Oberstreichen mit triefend
nossem Pinsel kurz vor
dem Abbinden des Molto-
fills erreicht werden.

Abb. 2. Dieses Portal wur-
de in Ghnlicher Weise wie
in Abb. 1 geschildert an-
gefertigt.






Die i-Kupplung = unter die Lupe genommen

Wie im Messeheft 5/XIX versprochen, wollen wir
nochmals auf die i-Kupplunq zuriickkommen. GroBe
wnd A hen geh. ch aus den Abb. 1-3 her-
vor (im iibrigen sieche auch Heft 5 S. 246/47). Auf die
in Abb. 1 gezeich MaBe & es haupt-
stichlich an, wenn die i-Kupplung einwandfrei und
zuverlassig funktionieren soll, gleich ob es sich um
Piko-Modelle oder Fohrzeuge anderer Fabrikate han-
delt. Mit i-Kupplungen versehene Modellfohrzeuge
kuppeln unwahrscheinlich sanft und leicht ein, was
eigentlich nicht verwunderlich ist, da erstens der
Kupplungsbigel sehr leicht ist und zweitens dieser
Biigel fobrikatorisch sehr prazise gefertigt wird und
Euino:.loi Sllunxgralo aufweist. Beim Kuppeln mit

F pplungen geht dies mitunter nicht ohne einen
gewissen ,Schwung” ab oder die Wagen missen erst
ein gewi Stiick geschoben werden, ehe sie zu-

sammenkuppeln, doch ist dieses kleine Manko nicht
entscheidend. Viel wichtiger ist die Tatsache, doB die
i-Kupplung tatséchlich — wie in Heft 5 bereits gewqf
- mit so gut wie fast allen bekannten Fremdfabri-
katen (Fleischmann, Marklin, Trix, Trix-International,
Rivarossi, Jouef, Schicht, um nur einige zu nennen)
kuppelt. Voraussetzung hierfir dirfte jedoch sein,
daB die Haupteinb B ini Ben Uberein-
stimmen.

Um lhnen eine Uberprifung (und etwaige Nach-
justierung) der Fremdkupplungen zu erleichtern, emp-
fehlen wir die Anfertigung der ous den Abbildungen
12-14 ersichtlichen Lehre.

Die Lehre der Abb. 12 v. 13 bendtigen Sie, wenn
Sie Ihre Fohrzeuge mit i-Kupplungen versehen wollen.
Die derzeitige Ausfiihrung dieser Kupplung ist natir-
lich auf die Befestigung on Piko-Modellen zuge-
schnitten. Bei allen anderen Fabrikaten muB man —
wenn nicht zuféllig die gleichen Einbouvoraussetzun-
gcn gegeben sind — die Befestigungslaschen mit einer

ange wegkneifen und die Plotte (unter Beachtung
der MaBe der Abb. 1) auf einem Zwischenstick o.
dgl. mit UHU-plus festkleben. Nachdem uns bis jetzt
nur 2 Paar i-Kupplungen zur Verfiigung stehen, kon-
nen wir heute leider nicht mit konkreten Einbou-
vorschligen bxw. -erfoahrungen aufwarten. Sie miis-
sen also wohl oder ibel selbst einige Untersuchun-

Abb. 2. Aus dieser Aufnahme geht hervor, wie die
Schubkréfte bei der i-Kupplung Ubertragen werden,
und zwor radial durch den Zughakenrachen auf die
kleine Begrenzungsplatte (s
Kupplung

Pfeill am Ende der

gen anstellen, wie und wo die i-Kupplung mit mog-
lichst geringem Aufwand an Zeit und Material be-
festigt werden kann. An Hand der 11,5 mm-Lehre der
Abb. 12 werden Ihnen diese Untersuchungen leicht ge-
macht, Nur bei Drehgestellen wird die Angelegen-
heit etwas knifflig, da die Befestigungsplotte der
i-Kupplung ziemlich breit ist (s. Abb. 3) und diese —
im Hinblick auf den Filhrungsbiigel mit der Einker-
bung fiir die Riickstellfeder — nicht schméler gemacht
werden kann (zumindest nicht ohne weinua. Hier-
bei ist jedoch zu beriicksichtigen, daB die i-Kupplung
jo in sich nochmals abgewinkelt werden kann, so
doB der urspringliche Drehgeste!lousschlag (z. B. bei
Trix-Drehgestellen) gar nicht mehr ganz erforderlich
ist.

Nachdem weder der Kupplungsbiigel noch sonstige
Teile der i-Kupplung irgendwelche ,Schilde” oder
Flachen zum Auffangen der Schubkrdfte (beim Zu-
rickstoBen eines Zuges) oufruweisen scheint, wire
die Frage, ob die Zige denn auch einwandfrei ge-
schoben werden kénnen, durchous berechtigt. Wie
nicht anders zu erwarten: sie k & n n e n geschoben
werden, denn die Schubkrifte wirken — durch den
Druck auf die Zughokenrachen - radial auf die unter
dem Wagenboden liegende Begrenzungsplatie (s. Ab-
bildung 2). Fiir Loks, die nur mit Hoken-Platten-Biigel
(wie z. B. an Marklin-loks zu finden) ausgeriistet
sind, empfiehlt Piko, die obwdirts zeigende Kupp-
lungst:luth von oben in den Bigel der i-Kupplung

einzuhd@ngen, um eine sichere und zuverlassige Schub-

leistung zu erzielen., Nachdem dies eigentlich nur
(durch ,Einheben”) von Hand erfolgen kann, méchten

Abb. 1. Die i-Kupplung in Y% natirlicher Grofie mit
Angabe der beiden wichtigen Houptmafle, auf die es
bei Einbau und Einjustierung ankommt: 11 mm von
Schienen-Oberkante (SO) bis Unterseite Bigelmitte,
11,5 mm von SO bis Oberseite Befestigungsplatte

Abb. 3. Die i-Kupplung von
oben gesehen. Deutlich er
kennbar: der Uber die ganze
Breite (12 mm| reichende
Fohrungsbigel (mit der Ein-
kerbung fir die Ruackstell
feder), der eine Verschmdale
rung der Befestigungsplatte
versaqt. Ebenso deutlich zu
sehen: das seitliche Abwin-
kelungsvermaégen des Kupp-

lungsbigels (s. a. Abb. 2




<4 Abb. 4. Beim
Kuppeln mit Fremd-
kupplungen (z. B
Mérklin, Rivorossi,
Liliput u. 4.) rastet

der Bigel der Fremd-
kupplung (falls seine
Unterkante etwa 1
11 mm Ober SO liegt)
in den Hoken der i-
Kupplung ein.

Abb. 5. Zwei i-Kupp-
lungen wéhrend des
Schiebens des Zuges
(Puffer-Abstand ca
3 mm)

wir dieserhalb unser ,Veto” einlegen, da solche
Handgreiflichkeiten” ohnehin nur in unmittelbarer
Reichweite ausgefiihrt werden kdnnen.

Ein besonderes, positives Merkmal der i-Kuppluns
ist das sogenannte ,Vorentkuppeln im Ziehen un
Schieben”, Das Vorentkuppeln im Schieben ist jo be-
reits von onderen Kupplungen her (z. B. Marklin,
Kadee, Sommerfeldt usw.) bekannt. Ein gewisses No-
vum (und Wunschtraum gar manchen anspruchsvol-
len Modellbahners) ist das Vorentkuppeln im Ziehen.
Dieser Kupplungs-Effekt ist schon mehrfach zu ver-
wirklichen versucht worden, konnte bisher aber meist
einem groBeren technischen Aufwand (aleich-
bedeutend mit einem plumperen Aussehen der Kupt-
lungen) erkauft werden. Man muB es dem Konstruk-
teur der i-Kupplung lassen, daB er diesen Effekt xu
erzielen imstande war, ohne daB die Zierlichkeit der
Kupplung darunter leiden muBte!

In der Praxis geht dieses Vorentkuppeln wie folg?
vor sich: Soll ein Wagen oder eine Wagengruppe
[oder ein ganzer Zug) abgekuppelt werden, so kann
bereits bei der Bohnhofseinfohrt beim Uberfahren
eines Entkupplungshdckers dieser im rechten Augen-
blick betétiqt werden. Nach Halt des Zuges — und
zwar an jeder beliebigen Stelle des Gleises! — ruckt
die Lok etwas zuriick und der Zug (bzw. der Wagen
oder die Wagengruppe) ist abgekuppelt. Der groBe
Vorteil des Vorentkuppelns liegt darin, daB das end-
aliltige Ldsen der Fohrzeuge an jeder beliebigen
Stelle der betreffenden Gleise erfolgen kann, in
einem Gleis also nicht X Entkuppler vorgesehen
werden missen. DaB ein planmiBiges Vorentkuppeln
ollerdings auch eine gewi K ati un
- Geistesarbeit” erfordert, soll nicht verheimlicht wer-
den. Wie dem auch sei — der anspruchsvolle Modell-
bahner sieht das Vorentkunoeln im Ziehen und Schie-
ben als aroBes Plus an. (Ob dies auch fir die aroBe
Masse der Loienmodellbohner zutrifft, sei dohin-
gestellt und ist in diesem Zusammenhang wohl auch
ohne Bedeutung).

Das Vorentkuppeln im Schieben ist unter gewissen
Voraussetzungen sogar im Verein mit einer anderen
Kupplung méalich. und zwar dann, wenn darauf ge-
achtet wird, doR der Kupplungsbiigel der i-Kupplung
unter den Bigel der Fremdkupplung zu liegen
kommt.

Der Bigel der i-Kuoplung kann ibrigens — wie in
Heft 5 schon gestreift — mit wenigen Hondariffen
auc der Rastverbindung am Kupplunashoken ausge-
tddelt und der ansonsten herunterhingende Entkupp-
lungsbiigel in eine woagerechte Lage geklappt wer-
den und mit einer Pinzette iiber den Haken des be-

Abb. 6 u. 7. Der Entkupplungsvorgang von Hand
(Bild oben) durch einfaches Anheben bzw. Wegdrik-
ken in Fahrtrichtung des herunterhdngenden Bigels -
oder mit Hilfe der Entkupplungsvorrichtung (Bild

unten), die die Fahrzeuge im Schieben oder Ziehen
vorentkuppelt; dos endgiltige Entkuppeln kann an
beliebiger Stelle durch kurzes Zurickstofen in der
entgegengesettén’ Fahrtrichtung erfolgen
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Abb. 8. Dos wdre natirlich der Clou des vorbildgetreven Kuppelns, so wie es Rangierer Klabuschke hier
beim Ankuppeln der Heinzl-HO-Kupplung zu demonstrieren versucht — eine reizende Szene auf Ostras

Bahngeldnde!

Abb. 9 u. 10. Bis jetzt ohne jedes Pradi
kat, aber trotzdem weitgehend vorbild-
getreu (einschl. dem feinen Schraub-
gewinde, dos ein Verldngern bzw. Kir-
zen der Kupplung gestattet): die be-
kannte, d&uBerst zierliche Heinzl-HO
Kupplung, die ohne Schwierigkeiten mit
einer Pinzette eingehdngt werden kann
Fir das Schieben eines Zuges sind Feder-
puffer und dementsprechend gréBere
Gleisradien Voraussetzung. Im Bild links
der Kittel-Dampfiriebwagen von Heinzl
mit der besagten Kupplung, die im Bild
unten nochmals in etwa 3facher Ver-
gréfBerung dargestellt ist.

Abb, 11. Diese zwar ganz nett, aber dennoch nicht
gerade vorbildgetreu aussehende Hoken/Osen-Kupp-
lung wird im Piko-Prospekt als . supermodeligetreu”™
bezeichnet, Diese Art der Kupplung hat ihre Mucken,
wenn nicht ebenfalls federnde Puffer verwendet wer-
den: Die Wagen kénnen so nur sehr grofle Gleis-
radien durchlaufen oder werden durch die starren
Puffer aus dem Gleis gedrickt (abgesehen davon,
daofl die Usen bei unseren Musterkupplungen nur
.mit roher Gewalt” iiber die Haken zu bringen sind,
weil entweder die Haken zu long oder die Osen zu
kurz sind und dos Entkuppeln dementsprechend nur
mit Rotteln, Schitteln und Werken maoglich ist).



Abb. 12-14. Diese beiden Lehren dienen dozu, die
Mafle der Abb. 1 leichter nachkontrollieren zu kén-
nen. Die 11,5 mm-Lehre (Abb. 12 u. 13) wird auf die
Rad-Laufkrénze eines Wagens aufgelegt und mit dem
Distanzstempel wird festgestellt, ob irgendwelche
Teile des Wogenbodens ,eingeebnet” werden missen
bzw. was alles ,oufgefillt” werden muBl, damit die
Platte der i-Kupplung ordentlich und ordnungsgemd&B
befestigt werden kann. Die kleine Aussparung am
Distanzstempel ist deshalb erforderlich, weil gewisse
Drehgestellkupplungen mittig Verstdrkungen bazw.
Versteifungen oufweisen. die ein genoues Messen er-
schweren wirden.

Die Lehre der Abb. 14 dient erstens zur MNach-
kontrolle des 11 mm-MoBes bei sdmtlichen i-Kupp-
lungen, zweitens zum genaven Einjustieren neu an-
aebrachter Kupplungen und drittens zur Oberprifung
der Kupplungen des vorhandenen Waogenparks, ob
deren Kupplungsbigel an die 11 mm-Marke heran-
reicht, ob ein Nachjustieren noch im Rahmen des
Méalichen liegt oder ob der Héhenunterschied so
arof} ist, doB das Anbringen einer i-Kupplung zweck-
méBiger ist,

Beide Lehren aus dinnem Messinablech sind kurzer-
hand an das Ende ie eines Gleisstickes qelbtet, die
beide im Bedarfsfall (z. B. bei der Uberprifung
eines langen D-Zugwagens) zusammengesteckt wer-
den

nachbarten Fohrzeugs gehéngt werden (Abb. 11). Da-
mit ist = laut Piko-Prospekt — ,die supermodeligetreve
Kupplung im Handumdrehen zur Wirklichkeit ge-
worden”. Und hier kénnen wir Piko mit dem besten
Willen nicht folgen und verstehen auch andere in-
wnd ausléndische Fachzeitschriften nicht, doB sie
diese von Piko als ,Modellkupplung fiir héchste An-
spriche” angepri Kupolungsform so gedanken.
los kolportiert haben. Wenn die i-Kupplung als
solche (samt den Vorentk | dglichkeiten) als

A Abb. 12und 13 v Abb. 14

oder minder spielzeughaften Haken/Osen-Kupplung
(bei der die Use zudem nur mit knapper Not iber
den Hoken gebracht werden kann und die Schub-
kriifte auch nur iiber Federpuffer iibertragen werden
kénnen, sollen die Wagen nicht aus dem Gleis ge-
driickt werden)!

Dieser propagandistisch woh| etwas danebengelun-
ene Reklameslogan der Piko-Werke soll der i- upr-
ung als solche aber keinen Abbruch tun! Sie stellt

tatsdchlich ein ausgezeichnet konstruiertes und nicht

«Modellkupplung fiir hdchste Anspriiche” bezeichnet
wiirde, dann wére es durchaus versténdlich, jo sogar
berechtigt. Aber die Kupplungsform der Abb. 11 ver-
dient dieses Prédikat keinesfalls! Unter ,super-
modellgetreu” (richtiger: vorbildgetreu) ist doch wohl
etwas anderes zu verstehen, und zwar eine Ausfiih-
rung, die der groBen Kupplung tatséichlich ,super-
vorbildgetreu” nachgebildet ist wie z. B. die Heinzl-
HO-Kupplung mit dem winzigen Schraubgewinde
(Abb. 9 u. 10). Wenn schon mit einem dinnen Stab —
wie in der Wirklichkeit — zwischen die Puffer gelangt
werden muB oder soll, um en miniature vorbildgetreu
zu kuppeln (Abb.8), dann mit allen ,Schikanen”
und mit einer Miniaturkupplung, die der groBen
wirklich oufs Hoar gleicht, aber nicht mit einer mehr

minder ausgezeichnet gefertigtes Industrieprodukt
dar, das hdchsten Modellbahnerwiinschen und -an-
spriichen gerecht wird und eine Reihe von Vorteilen
aufweist, wovon die Kupplungsféhigkeit mit allen
maglichen Fremdkupplungen nicht der unwichtigsten
einer sein dirfte. Der einzige ,Nachteil”, der natiir-
lich nur relativ als solcher gelten kann, ist die Tat-
sache, daB die Umriistung der Fohrzeuge — je nach
GréBe des Fahrzeugparks — ein mehr oder minder
groBes Loch in den Geldbeutel zu reiBen vermag
{voraussichtlich co. 3.50 DM fiir 2 Paar Kupplungen),
von der hierfir erforderlichen Arbeitsbelastung ein-
mal abgesehen. Aber so ist es wohl immer im Leben:
Wo viel Licht, da ist halt auch Schatten . . . und sei
er auch noch so klein! WeWaW
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Selbsttitiges langsames Anfahren

H. Rothérmel,
Ulm/Donau

von Miirklin-Triebfahrzeugen - mittels Heifleiter

Bei selbsttdtig gesteverten Modellbahnan-
lagen mit mehreren gleichzeitig fahrenden
Zigen muBB in der Regel auf das langsame
Anfahren der Zige durch Handsteverung
(Hochfahren des Reglers von Hand) verzichtet
werden. Es ist aber weder schén noch vorbild-
gerecht, wenn die automatisch gesteuerten
Zige mit einem Ruck anfahren und die Bahn-
héfe oder Blockstrecken nach dem Halt eben-
so ruckartig wieder verlassen. Aber auch auf
diesen automatisch gesteverten Anlagen kann
ein selbsttdtiges sanftes Anfohren erreicht
werden, und zwar auf folgende (teilweise be-
reits bekannte) Art und Weise:

1. Anfahren mit elektronischer Anlaufsteve-
rung (wie beim Elektran- bzw. Repa-Fahrpult,
s. MIBA Heft 12/XV und 6/XIX). Dieses Verfah-
ren ist jedoch nur fir den Gleichstrombetrieb
geeignef.

2. Anfahren durch Einschalten eines Heif3-
leiters oder Widerstandes vor jedem ab-
schaltbaren Gleisabschnitt, z. B. am Einfahr-

ErlGuterung der automatischen Anlaufschaltung am
Beispiel einer Mdrklin-Dampflok.

.16V~

M

signal, Ausfahrsignal, Block-Hauptsignal usw.
(wie beispielsweise in MIBA Heft 14/XIll, S.
566, ndher beschrieben). Diese Schaltung ist
auch fir den Wechselstrombetrieb geeignet.
3. Anfahren durch Einschalten eines Heif-
leiters in der Lok, der nach Erreichen einer
mittleren Geschwindigkeit mittels eines Relais-
kontaktes Uberbrickt wird (ebenfalls fir
Gleich- und Wechselstrombetrieb geeignet).
Letztere Methode habe ich versuchsweise
erprobt; sie hat m. E. folgende Vorteile:
Das Triebfahrzeug kann an jeder be-
liebigen Stelle langsam (bei voll ein-
geschalteter Fahrspannung!) anfahren — mit
ein Umstand, dieser Art der Anlaufschaltung
gegeniber dem unter Punkt 2 genannten Vor-
schlog den Vorzug zu geben. Weitere Vor-
teile: Beim Anfohren der Lok brennen die
Lampen und ggf. auch die Wagenbeleuch-
tung sofort gleichméfBlig hell, da sie immer
die eingestellte volle Fahrspannung erhalten;
auvBBerdem raucht der Dampfentwickler bereits

Nach Einschalten der Fahrspannung (1016 ~) bren-
nen die Lampen und der Seuthe-Dompfentwickler be-
ginnt zu rauchen. Die Lok selbst bleibt jedoch noch
stehen, da durch den hohen Eigenwiderstand des
kalten HeiBleiters der Motorstrom zum Anfahren
noch nicht ausreicht; die Motor-Teilspannung ist im
Vergleich zur HeiBleiter-Teilspannung sehr gerin
(Stromlauf im Schaltbild: Sch-HL-A-F-U-M). Paralle
zur kleinen Teilspannung liegt das Kleinrelais S, das
aber noch Fehlstrom r‘geluomml und infolgedessen
nicht ansprechen kann (Stromlauf: Punkt HUA-Gr-W-
M). Nach einigen Sekunden fdhrt die Lok langsam
und sanft an und beschleunigt, da der Motorstrom
in gleichem MaBe zunimmt wie der Eigenwiderstand
von HL infolge weiterer Erwérmung abnimmt; die
Teilspannung an Motor und Relais 5 nimmt zu, die
am Heiflleiter nimmt ab.

Wird die vorher eingestellte Anzugsspannung
(Teilspannung) des Kleinrelais S erreicht, so zieht
dieses an und schlieBt mit dem Arbeitskontakt s den
HeiBleiter kurz. Dieser kihit nun ab, bis er beim
ndchsten Anfahren wieder bendtigt wird. Das Relais
S fallt erst bei einigen Volt Spannung wieder ab,
weil der KraftfluB des magnetischen Kreises bei an-
gezogenem Anker viel weniger Haltestrom braucht
als der Anzugsstrom bei abgefallenem Anker vor
dem Anzug.

Buchstaben-Erkldarung
HL HeiBleiter Conrad LC 1330

W = Drohtwiderstand 0-300 Q, 2 W

Gr = Gleichrichter Conrad LC 1359, 30 V/0,25 A
S = Kaco-Relois s = Relois-Kontakt
U = Mérklin-Umschaltrelais

v = Umschaltrelois-Kontakt

SDE = Seuthe-Dampfentwickler 100 (616 V)

A = Anker = Feldmagnet
M = Masse Sch = Lokschieifer




n Rolf Ertmer aus Paderborn (s. a. Ubern&chste Seite) wachst,
jht und gedeiht! — Ein Blick ouf das b s fertiggestelite Bohnhofsvorfeld mit dem Rehbergtunnel
d oben). Im unteren Bild: rege p

{'m
Rampe. Was d
\uge stechen wirc e .lLeckerbissen d
en als do sind BR 86, p BR 78 und die BR 56 (aus einer Fleisch-
), auflerdem eine &lbefeverte " v s K von Sommerfeldt

|




