


für die Miniatur-Waggons
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L 1eI t ( von w . ortsieter, Bensberg

Die Vorführung 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 führen beim Modellbahn-
betrieb Ereignisse zu Entgleisungen, die bei
dem Vorbild nicht vorkommen können (wie
z . B . sich verfangende Kupplungen die in
der Kurve nic'hl nachgeben und ein Fahr-
zeug einfach aus den Schienen heben) . Die
meisten Entgleisungen doch werden durch
kaum vermeidbare Ungenauigkeiten beim
Gleisbau hervorgerufen . Auch bei sorgfäl-
ligst verlegter Gleisanlage können an den
Schienenslößen Höhenunterschiede von
einem Zehntelmillimeter auftreten, die für
das Auge nicht wahrnehmbar sind . Auf das
Vorbild umgerechnet würde dies eine Stufe
von 8,7 mm Hohe bedeuten . Eine derart
rnangelhaffe Gleisverlegung kommt beim
Vorbild zwar nicht vor, würde aber auch
einen mit normaler Geschwindigkeit darü-
ber fahrenden Zug nicht zur Entgleisung
bringen, weil der Stoß durch die Federung
aufgefangen wird . Durch die Federkraft
werden die Räder stets auf die Schiene ge-
drückt, sodaß ein Springen der Räder auch
an ungleichen Schienenstößen damit unter-
bunden ist.

Bei dem mit unmodellmäßig erhöhter Ge-
schwindigkeit fahrenden Modellzug mit
starr gelagerten Achsen springen die ver-
hältnismäßig schweren Fahrzeuge an der-
artigen Schienenstößen unter Umständen
höher als der Spurkranz (Abb . 3) . Ist der
unterschiedliche Schienenstoß nur einseifig,
so wird das Fahrzeug durch die seitlich
wirkende Kraft aus seiner bisherigen Rich-
tung gebracht . Dadurch fällt der Radsatz
nach Beendigung des Sprunges neben die
Schiene - und ist entgleist . Daher sind,
um eine einigermaf3en befriedigende Fahr-
sicherhelf zu erlangen, bei Spielzeugbali- .

nen die Spurkränze sehr hoch ausgeführt.
Bei Modellbahnen sind die Spurkränze auf
ein noch Fahrsicherheit gewährendes Maß
verkleinert worden (nach NEM auf 1 Milli-
meter) . Obgleich diese Spurkränze im Ver-
hältnis zum Vorbild immer noch zu hoch
sind, werden irrendem Entgleisungen nicht
mit Sicherheit ausgeschaltet, wenigstens
nicht bei Gleisunebenheiten in Verbindung
mit starrer Achslagerung.

Wie oben schon erwähnt, verlieren beim
Vorbild die Laufkränze nie den Kontakt mit
der Schieneinoberkante, wodurch auch bei
Höchstgeschwindigkeit niedrige Spurkränze
gräl3tmoglichsfe Fahrsicherheit gewährlei-

Abb . 1 Die Achsen dieses Fleischmann-Wagens
wurden in der beschriebenen Weise gelagert
mit nur 0,5 mm hohen Spurkränzen rollte der
Wagen über „wild" verlegtes Märklin-Gleis

11rf! 9/1 111 ist iu rlrr .~ . Juli-11 r ►rhr hri Ihrem Händler!
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Abb . 2.T So müssen die
Achslagerblenden be-
arbeitet werden.

t Abb .3 überfahreneines
Schienenstoßes mit (un-
ten) und ohne (oben)
„Schwingachsers".

Lagerhack

-Anschlag

sfen . Um die gleiche Fahrsicherheit auf
unserer Modellbahn zu übertragen, muf3
also dafür gesorgt werden, dat1 auch hier
Laufkranz und Schienenoberkante möglichst
immer Kontakt halfen . Die denkbar ein-
fachste Art scheint zu sein, die Federung
entsprechend dem Vorbild nachzubauen.
Wenn es vielleicht auch praktisch möglich
sein kann, diese Federungseinrichfung auf
HO-Fahrzeuge zu übertragen, so gibt es
neben vielen anderen Gründen einen
Grund, der uns die schwebende Aufhän-
gung des Fahrzeuguntergestells mit Aufbau
verbietet : Die verschiedenen automatischen
Kupplungssysteme funktionieren nur dann
einwandfrei, wenn sich die Kupplungen
zweier gegenüber stehender Wagen in
gleicher Höhe über SO (Schienenoberkante)
befinden, was jedoch nur dann gewährlei-
stet ist, wenn das Wagenunfergestell auf
den Radsätzen aufliegt . Das Aufliegen
genügt ; Lagerbock mit Radsatz brauchen
nicht starr mit dem Fahrzeuguntergestell
verbunden zu sein.

Die Untergestelle der HO-Fahrzeuge wer-
den von der Industrie meist aus Metall-

hergestellt . Wegen der schlechten
Laufeigenschaften bei Lagerung der Rad-
sätze in Spritzgut} werden die Radsätze
in gesonderten, aus Stahlblech herge-
stellten Lagerböcken eingesetzt, die am
Untergestell mittels Schrauben oder Nieten
befestigt sind . Hier kam mir nun der Ge-
danke, die Lagerböcke beweglich mit dem
Untergestell zu verbinden . Nach mehreren
Versuchen habe ich als endgültige Lösung
an den Lagerborken je eine Deichsel an-
gebracht, die unter dem Wagenboden quer
zur Fahrzeuglängsachse senkrecht drehbar
gelagert ist . (Abb . 3 zeigt das Schema .)
Durch einen Anschlag wird der Schwenkbe-

reich auf 4 mm begrenzt . AufSerdem sind
die Lagerböcke um die Fahrzeuglängsachse
schwenkbar . Senkrecht geführt werden die
Lagerböcke zwischen den imitierten Achs-
lagerblenden . Damit die Schwenkbarkeit um
die Fahrzeuglängsachse ermöglicht 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 Lagerböcke
nach unten gegen die Schienen zu drücken.
Die Federn dürfen jedoch nicht so stark
sein, dat5 sie das Untergestell mit dem
Wagenkasten tragen : Das Untergestell muf5
auf den Lagerböcken ruhen . Springt nun
während der Fahrt der Wagen durch Schie-
nenstöf5e, so bleiben dennoch die Räder
durch Federdruck an den Schienen haften
(Abb . .3).

Wozu jetzt noch die hohen Spurkränze?
Sind sie noch erforderlich? Zur Beantwor-
tung dieser Frage drehte ich die Spurkränze
bis 0,5 mm ab . Auf5erdem verringerte ich
die Breite ebenfalls auf 0,5 mm und rundete
die Kanten ab . Der Erfolg war verblüffend.
Einwandfrei werden Weichen (Modellwei-
chen mit messerscharfen Zungen), Kurven
und schlechte Schienenstrecken durchfah-
ren . Der Abstand der Innenseiten der Räder
beträgt jetzt 15 mm . Bei Rädern mit 11 mm
Laufkranzdurchmesser ist die Länge des
Spurkranzabschnittes nur 4,5 mm statt 6,5 mm
bei 1 mm-Spurkränzen . Die Rillenbreiten der
Weichenteile könnten daher verringert wer-
den, was die Fahrsicherheif bei sehr spitz-
winkligen Herzstücken erhöht . Allerdings
ist eben der Aufwand vielleicht etwas
höher als bei den bisherigen Lösungen,
aber der Erfolg rechtfertigt jedenfalls die
Mittel.
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Automatik am Bahnsteig
von H . Thikötter, Oldenburg

Beim Aufbau einer gröf}eren Anlage mit
Teilen der Firma Märklin stief} ich auf eine
Schwierigkeit bei den Bahnsteiggleisen, die
in beiden Richtungen befahren werden soll-
fern Die Züge blieben schon am Anfang
des Bahnsteiges vor dem dortigen Aus-
fahrtsignal stehen und ich muf}te dieses
Signal auf .Fahrt frei " sfellen, obgleich es
für die umgekehrte Fahrtrichtung galt . Mit
den Relais der Firma Faller habe ich nun
zur Vermeidung dieses ,.Übels" einige
Schaltungen entwickelt, die vermutlich auch
allgemein interessieren.

Der Zug soll automatisch so gesteuert
werden, dar.} er erst am Ende des Bahn-
sfeiges zum Stehen kommt . Hierzu wird das
Faller-Relais 649 (Umschaltrelais) verwen-
det . Es Iäft t sich aber auch eine Schaltung
mit dem Relais 646 (einfaches Schaltrelais)
bauen ; dann wird jedoch ein zusätzlicher
Schienenkontakt aus der Faller-Kontakfgar-
nitur mitten am Bahnsfeig erforderlich . Die
Schaltung Abb . 1 ist so aufgebaut, daf} ein
,Halt " am Ende des Bahnsteiges ohne Si-
gnale möglich ist . Der Anfänger spart auf
diese Weise zunächst Geld für die Signale
446 .11 usw . und hat trotzdem eine bessere
Zugbeeinflussung als mit diesen in der nor-
malen Schaltung . Der einfahrende Zug fährt
über den Schienenkontakt BS 1 und schaltet
damit das Relais so um, daEs der Gleisab-

schnitt G 1 unier 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 Siehen . Zur Weiterfahrt wird das Stell-
pult bedient, wodurch der Zug Fahrstrom
erhält und abfahren kann . Eine etwas abge-
änderte Schaltung für das Stellpult 476:4
ist in Abb.2 abgebildet. fn der Schaltung
nach Abb . 1 mut} der Knopf solange ge-
drückt werden, bis der Zug den Gleisab-
schnitt G2 verfassen hat, mit Schaltung
nach Abb. 2 dagegen nur einen kurzen
Moment bis das Relais umschaltet.

Für die Züge, die am Bahnsteig n i c hl
halten sollen, sind die Schaltungen der
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Anhalteautomatik ohne
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.- Abb . 2 Bei Verwen .
dung des Märklin-Siell-
pulles 474 4 ist statt der
Schaltung nach Abb . 1
diese hier anzuwenden.
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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 nämlich das Ausfahrtsignal betätigt

werden, bevor der Zug den Bahnhof er-
reicht hat, so dat1 der Zug diesen dann

ungehindert passieren kann.

s- Abb. 4 Sollen Züge den Bahnhol
auch ohne Halt aurchtahren kön-
nen, dann Ist diese Schaltung mit
Signalen anzuwenden,

Au{ ,Half" 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 ,Half " stellen zu können.

Die Steuerung der Signale auf „Fahrt
frei " kann jedoch auch von anderen Zügen
aus geschehen, wenn diese die entspre-

chenden Schienenkontakte in der Anlage
überfahren.

-,P
t
. - - - na, Denn Prost !

. . . sagten die Waldarbeiter von
Hintertupting am 1 . April 1955 : Ganz
überraschend tauchte hier nämlich

der Texas-Express mit einer Fuhre
)amaica-Rum aut . Vermutlich ließen

sich's die Hintertuptinger wohl da-
bei ergehen . Ob sich diese Bege-

benheit nun aber alljährlich wieder-
holt, ist noch ungewiß.

Foto : G- Preiß, Wiesbaden.
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;4eeefe ! Dieser Name
genügt eigentlich schon allein als

Bildunterschrift zu den Fotos des
USA-Modellbahners No .1 . Was soll

man ob solcher Wirklichkeitsnähe
eigentlich noch hervorheben, wo es

doch jedes Pünktchen dieses Bildes
verdient, hervorgehoben zu werden.
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~+ h Sf.~sf~t CWPJ}kbaute sich Herr L . Seltenreich aus Nordenholz für seine Marklin-
Anlage Dabei fand fast nur Holz als Baumaterial für das Mo-

dell Verwendung . Herr S beschränkte den Selbstbau seiner Anlage auf die Gebäude und
das Gelande, wahrend Gleise und Rollmatorial Marklin-Fabrikate sind .

291



Till X - Ul e t'ga ii gs ' . Je/bdiyebaui
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 Übergangsgleise für den
Übergang vorn alten auf das neue TRIX-
Gleis zu verwenden . Es gibt zwar hierfür
im Handel die TRIX-Übergangsgleise 20 ,'15 P,
jedoch gefielen sie uns wegen des Über-
gangswinkels (zu steile Sfeigung) nicht
recht, Wir haben uns deshalb überlegt, wie
man es anders machen könnte, so datj ein
ganz flacher Übergang möglich ist.

Das neue Übergangsgleis wird ebenfalls
aus einem TRIX-Gleis der älteren Auslüh-
run (Bakelitgleis) hergestellt . Mit der
LLubsäge oder einer Feile entfernt man an
der Seife, an die das Schwellenbandgleis
angeschlossen werden soll, die überste-
hende Bakelit-Nase N (Abb . 1) . Der aus dem
über dieser Nase befindlichen Schienen-
streng hervorstehende Zentrierstift Z wird
an beiden Seiten ein wenig abgefeilt (aber
wirklich nur ein wenig!), so dafs er gerade
eben noch zügig in das Profil des Schwel-
lenbandgleises hineinpafyt, dieses aber auch
nicht aufweitet.

Der andere AufSenstrang A des Gleises
wird nach dem Aufb'gen der entsprechen-

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

den Schienenklammern abgenammer und
von dem so zutagegetretenen Bakelifsteg
S (Abb. 1) ein Stück von ca . 5 mm Länge
entfernt . Durch diese Mattnahme erhält die
Schienenverbindungslasche des Schwellen-
bandgleises genügend Platz zum Einschie-
ben . Der abgelöste Schienenstrang kann
wieder eingesetzt und testgeklammert wer-
den . Damit ist die Übergangsschiene fertig
zum Gebrauch (Abb . 2) . Die Mitfelschienen-
verbindung (Konfaktgabe) ergibt sich auto-
matisch durch die beiden federnden Kon-
takte, so dafq diesbezüglich keine weiteren
Arbeiten erforderlich sind.

Unter das eingesteckte Schwellenband-
gleis der Serie 700 ist eine Unterlage von
9 mm Höhe zu legen, die je nach Bedarf
auf eine beliebige Länge abgeschrägt wer-
den kann, oder nicht abgeschrägt zu wer-
den braucht, wenn es möglich ist, die
Gleise in der Anlage dementsprechend
höher weiterzuführen . Infolge der Elastizi-
tät der Schwellenbandgleise ist es nun auch
möglich, die Übergänge etwas abzurunden,
so dafj keine scharfen Knicke in der Gleis-
lage mehr bestehen . Bemerkenswert ist
ferner, dab das so präparierte Übergangs-
gleis ohne Schwierigkeiten auch mit ande-
ren Bakelitgleisen beidseitig verbunden
werden kann .

tiL.l i ...
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Eine neue Lösung für

VO

	

H
n K . MiEih Frankfurt/M . 0-Lenkachsen
Nach Ureinen Feststellungen erb hl sieh

die Kurvenreibung der Räder zweiacir, , ger .
Wagen in den normalen Uodellbaul-Kurnett
erst von ca . I10 min Achsahsland an wesuni-
lieh- üei Wagen irril mehr als GO nenn .Ichs-
abstand sind IIic 1,au eigeilsell :rllerl ziemlich
I.rilisch . zumal (Cef]n mann gezwunLen isl.
Teilweise kleinste Radien his zu 2511 nun Ilei'ah

.:in Tunnels verdeckt zu verwenden 1 in aus
dieser uiihlichen Lage befreit zu werden . hin
ich zu item Schluß gekommen . daß man
2-Achsen sehr gut lenkbar herstellen kann.

Ilie Lenkung oder Steuerung erfolgt mit-
tels einer IlrbelüberLragung, h \\ageu habe
ieh nach meinem Svslem gebaul . sie :ruf Herz
und Nieren 1 .aufcigcnsehaflen, uni Zug und

Abb . 1

Irruck, Kurt eufahren usv . :i geprüft und bitt
1111 dinier l .Oswlg der Lenkung vollauf zu-
frieden.

nie /.eirlulung Ahh 1 ist auf einen Ac hs-
al sland Cnri Ga nun abgestilltult . Samtbeie
]eile sind der besseren Liebersicht halber
auscinawter gezogen gezeiehnc1 . ebenso Trabe
ich die Aulislagerblenden sowie die livider
vorgelassen- selbst habe Fleischmann-
Wagen verwendet, von denen ich nur das
t irhrgcslell nehme.

teil A ist der \\ agenboden, über th'u
jedoch uichls besonderes zu sagen ist- -
Pas ganze Fahrgestell wird in der ..\title ge-
IroimL . Dann werden die Kopfenden der bei-
dun dureh das Trennen entstandenen 'reife 11

293



von d e n Eueien der .\ehslugerhlenden aus
nach vorn his auf Kllpplrnl!gshl'ellc' sclll'ag
abgeschnitten und die Verstärkungswinkel 1'
1 x 1 x 0,3 1 .-Profil) angelblet . Die Bohrung
für den Drehpunl.l (2 mm ist mit den
Achslagern zusammen zu buhreu . 11er \til-
!elpunict ist Von der Aehsmille aus um 5Ilnl
nach (ler Wagenmitte verschoben . [)as f3ol-
Ichlcch N besteht aus 0.31mn Ms-Blech . Es
ist 1 nnn preit und wird U-förmig um die
Kupplung gebogen . auf die es dann straff
passen uurß . N ist schließlieh uni I)rchl e-
slellboden lt festzulöten . damit die ]Kupplung
unbeweglich auf feil 11 silzt . Bei der Aefur-
ligung der I .culcgal,el ( ; (1 .5 nun 0 \]s-I)rah1
ist darauf zu ariden. daß der Lenkhebel 11
in der Gabel G ca . 1 , 10 'nm Spiel bekommt.
Teil 1I wird so gekröpft . daß es 1 mm hohle
als die GabeIunlerkante stellt . Ist diese
Arbeit beendet. so werden G und II auf je

eines der beiden Teile 13 so aufgelötet . daß
der Drehpunkt von 11 und G genau litt Mit-
telpunkt des Achsslandes liegt.

Für Wagenbauer, welche die \Vager' aus
Metall herstellen . entfallen die Teile K . Hei
der llolzbausvcise sind sie jednell notwendig.
Ich ferlige sie folgendermaßen an : Ich nele lo
das auf \\agenbreite ge•sr.hnlllene ltlech und
beehre :In beiden Enden ca . 3 nun vom Hand
entfernt 1 rnm x 1 .öe.her . Die su vorbereite-
ten Streifen werden an rlfe dafür vorgesehenen
Stellen gelegt und dort festgehalten . Dann
schlage ich 2 Nägel durch die I .i»ehrr der
Windle in den Wagenboden . zieht' die' Nägel
wieder heraus und schlage sie in die im
\\'a ;e'ninneren nunmehr sichtbaren Imeher
von innen ein . Auf die narb außen stehenden
Spitzen werden die Teile K aufgesteckt . auf
den Wagenboden gepreßt und null den Niigeln
verlötet . Der über'slebende Nagelrest ist ab-
zufeilen . Auf diese Weise werden alle vier
für eineu Wagen erbeederliehen feile Iv be-
fcsligl . Teil I1 ]1s-Blech . -1 X 0,3 min . wird
lm Winkel abgebogen langer Schenkel 10 nun,
kurzer Schenkel :i nun . an cIr'n kurzen
Sehenkel der Puffer angelötet und diese Teile
mid den Teilen K an den Wagenenden ver-
lötet . Die Längenmaße der Teile \I
richten sieh naeh dem AelsabsLand und sind
somil veränderlich.

Damit wäre alles aber den „2-Aehscr-Drch-
geslellbaer" gesagt und der I;r'tulg lohnt die
Mühe wirklich.

Abb 2
Vergrößerte
Zeichnung der
Gabelkonstruk-
tion. Der Lenk-
hebel H soll in
G etwas Spiel

haben (ca . (1. mm), damit sich
die Achsmittellinien von G und H
gegeneinanderabwinkeln können.

62 ,genze zählt er heule, unser Leser G . Lehr aus Feuchtwangen und noch immer ist er aktiver
Modellbahner. Wir berichteten schon in Holt 6 VI von seinem Schaffen . Das heu-

tige Bild zeigt sein neuestes Werk Eine Fabrikanlage mit Gleisanschluß . Ein nettes Motiv, be-
sonders In Verbindung mit dem Artikel über Industriebauten In Heft 5iVlll.
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ltevon
K . Beyer

Hot

Hei der Planung oder vielleicht noch mehr
beint .\usbau einer bereits bestehenden Mo-
dellbahnanlage ist es oft sehr schwierig, ja
mmneilmal sogar uunhüglich, eine Strecke in
einem bereits festliegenden Mahnhof einzu-
führen . In Subherr Fallen müssen dann uner-
wünschte und umsländliche .\enderuugcn in
der Streckenführung und im liahnhofsgleis-
plan durchgeführt werden. Nicht selten kann
es dabei vorkommen, daß die Strerkenfüh-
rrnig überhaupt ganz geändert werden muß,
was dann praktisch einest Neuaufbau der
Anlage gleirhl :uuunl.

Ich harke nun hei unserein großen Vorbild
eine. I .iisung entdeckt . die zwar Multi gerade
ideal zu nenneu ist, aber innnerbin einen
Ausweg aus dein Dilemma zeigt

Infolge der zwischen Stadt, Main lnul den
ItanIiu'rgen eingezwängten Lage dies Haupt-
bahnhofes von Millenberg Jl :ein war es igeln
ntügtirh, die auf dein anderen llaittnfer an-

Strecke von Wertheim bzw. Mil-
IenbergNord in gewohnter und lit•Iriebs-
technisc•h richtiger Weise in den 1 :(ipfbahnlmf
\lillenberg einzuführen, IIir 1\'erthrinr r
Str ecke wurde deshalb unterhalb des tiahn-
hofes über eten Main und in ein der Asehaf-
fenhurger Slreeke parallelliegemies Auszieh-
gleis geführt . Die von Wertheim luentnn•nden
Züge hallen auf diesem Gleis vor dem Gleis-
sperrsignal a- Das Signal A basier. liuhe-
llail-Signal) steht dabei in Ruhe-Stellung
geht aber sufnrt nach dem Anhalk a' des
Zuges in dir Stellung .,!lall" . bleichzeilig wird
auch die tnil -}- bezeichnete \\•eiche in ]nul-
luni Villenberg umgelegt und da nach fällt
das Signal .-\ wtedrr in die habe-Stellung ah,
so daß liaugierfahrten erlaubt sind . Die
, .Ikingierfahrt" besteht nun darin, daß der

gesinnte Zug rÜdewiirls in den Bahnhof ]Iil-
tenherg gesehule•n wird. Dabei ist der
Schlußwagen des Zuges ,Inlzt allerdings der
Kopfwagen mit einem Zugbegleiter besetzt,
Hei den Zungen vnn \Iittenlberg nach Wert-
heim geht der ganze Vorgang in umgekehrter
Lteihenfolge vor sieh ; allerdings muß die Lok:
dabei am 1lillenberger linde des Zuges sein,
d . h . sie schiebt den Zug aus ileih Bahnhof
lfihenherg heraus bis hinter das Signal A.

Es dürfte sich hier wohl uni einen ein-
maligen lall im ltereich der liii handeln.
denn ich glaube nicht . daß andernorts 5ltn-
hehie Verhältnisse.c'urüc en . Zw ltesrilirenrtg
dieses . .\c•rl .r•hrvhindernisses" bestehen an-
scheinend auch keine Nliigliehl,eilen . denn
eine Verlegung des fiahnhofes 11i11rieber in
Richtung ,\sc-hi :iffenlrurg dürfte nicht angr-
braehl sein, da sich der jetzige Daintluof
bereits am äußersten linde dir sieh lang am
Main hinziehenden Stadt ..\lillenberg la:findet.
Außerdem bestehen dann wieder Schwierig-
keilen hinsichtlich der Einführung der
Strecke Seckach-lliltcnberg.

Zurrt anderen bietet die geschilderte bishe-
rige 1 .üsuug aber den \'urieit daß die von
Asehaffenburg nach Wertheim durehgeheu-
den Zügm im Kopfbahnhof 3lihenberg keinen
Lokwechsel vornehm e n müssen . bzw. daß
ein Unisetzen der Lok nicht nuiwendig ist,
Dieses .\rgneuenl hat auch eine gewisse lte-
rrrhligung, denn es verkehren auf dieser
St recke nämlich eine ganze Anzahl elurrhge-
Irender Züge . nicht neu• Eilzüge der Hiebdung
Frankfurt-firn ilsheiui-Ulm, sondern auch Per-
sonenzüge uuel Schienenbusse der Strecke
Ase•.haffenburg - Millenberg- Wertheim - Lolu•-
4 emünden .


