100 Jahre Chiemseebahn

Von Michael Rother

Vorhemerkung

Als der bayerische Konig Ludwig Il. am 13. Ju-
ni 1886 nach seiner Inhaftierung in SchicB
Berg am Starnberger See eririnkt (kénigs-
treue Bayern sprechen auch heute noch von
Mord), stirbt mit ihm einer der baufreudigsten
Monarchen des letzten Jahrhunderts. Neben
zahireichen anderen Bauten hinterladt er auf
der Herreninsel im Chiemsee das teilvoliende-
te Schiof Herrenchiemsee, dem franzdsi-
schen Versallles nachempfunden.

Der Kénig hat bei seinem Tod Uber 14 Millio-
nen Mark Schuiden. Nicht zuletzt um diese
Verbindlichkeiten abzutragen, wird das
Schlo8 Herrenchiemsee noch im Todesjahr
Ludwigs, alsc noch 1886, durch seinen Nach-
folger, den Prinzregenten Luitpold, fir die Be-
vilkerung zur Besichtigung freigegeben. Da-
mit nimmt der Verkehr auf und zum Chiemsee,
ohnehin schon eines der beliebtesten ober-
bayerischen Ausflugsziele, einen rasanten
Aufschwung; (ibrigens waren die Schulden
des von vielen Bayern noch heute hoch ver-
ehrien Kdnigs bereits 1899 beglichen.

Die Entstehung
der Chiemseebahn

Vom Staatsbahnhof Prien zur Anlagestsiie der
»Chiemsee-Schiffahri Ludwig FeBler«in Stock
liegt eine haibe Stunde FuBweg. Als das Ver-
kehrsaufkommen zunimmi, reicht der von der
Schiffahrtsgesellschaft angebotene Pler-

deomnibus zur Beférderung nicht mehr aus.
Zahireiche Fuhrieute, mehr oder weniger im
Umgang mit Pferd und Wagen gelibt, besor-
gen den Transport vom Bahnhof zur Dampfer-
anlegestelle. An schinen Tagen sind auf der
schmalen StraBe bis zu sechzig {} Fuhrwerke
unterwegs. Teilweise sind es nur notdiirftig

Fast wie vor 100 Jahren — Der Zug aus Prien fahrt in die Endhaltestelle
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Chiemseebahnzug etwa

5, abfahrbereit im Bahnhof Prien der Chiemseebahn. Noch ist dés 3-Licht-

Spitzensignal nicht Pfiicht. Die alten Lampen sind noch erhalten und solien wieder an der Lok angebracht

werden.

zusammengenagelte Karren. In einer drtlichen
Zeitung steht zu lesen, es sei ,ganz wunder-
bar, daB nicht schon mehrere Ungiticke vor-
gekommen sind ..., es wére hdchst wiin-
schenswert, daB diesem wiisten Treiben ein
Ende gemacht wiirde”. Und wenig spéter: .Ein
Maurer, welcher vom Fahren wenig verstan-
den, schaffie sich einen Gaul an, um das ein-
tragliche Geschaft eines Lohnkutschers zu
betreiben. Aber der liebe Mann warf um. Eine
hochgestellte Dame fiel durch dieses Umwer-
fen aus dem Wagen, und wurde ihr ein Fu8 ab-
gefahren, der amputiert werden muBie. Der
ungeschickte RoBlenker erhielt nun 1'/: Mo-
nate Gefdngnis und die verleizte Dame hat ei-
nen StelzfuB."

Sammlung Rother

Es war absehbar, daf das Getlimmel der Steli-
wagen, insbesondere bei Ankunfi und Abfahrt
der Zuge am Staatsbahnhof, mit allen seinen
unangenehmen Begleiterscheinungen, zu ei-
ner Beeintrdchtigung der Geschéfte der Fefi-
ler’'schen Dampfschiffahrt fiihren witrden, da
sie ja der mitteibare AniaB des Treibens war.
Ludwig FeBler entschlieBt sich daher zum Bau
einer schmalspurigen Eisenbahn zur Verbin-
dung des Bahnhofes Prien mit der Schiffsan-
legestelle in Stocic. Am 31. Augusi 1886 for-
dert er die Lokomotiviabrik Krauss & Comp. in
Minchen auf, den Plan fiir die Bahn auszuar-
beiien, was spéter zur Grundlage der gemein-
samen Gesellschaft wird.

Die ortsansdssigen Fuhrunternehmer haben
allerdings nicht die Absicht, sich so ohne wei-
teres ,die Butter vom Brot nehmen zu lassen”,
Als die Plane fir die Bahn offenbar werden,
versuchen sie, quasi als Biirgerinitiative, den
Bahnbau in letzter Minute zuverhindern. Am 5.
Maérz 1887 erreicht das bayerische Innenmini-
sterium ein Brief:

SAlerdburdlanditigiter
Segent
Wlkergnddigiter Pring und Hevr

Gropmdbtiafter  Pring

- Hobes - Kéniglided  Staats-Miniftevium  bes

Sanern.

Betr. Wleruntertbdnigite BVoritellung, Proteft und
Lerivahrung gegen elwe von der Gemetnde Prien
angeftrebte Gebanung ciner Trambahn von Prlen
nad) Stod, ..,

Dabei liegt der Gemeinde Prien nichis ferner,
als sich an der Bahn zu beteiligen. Ein diesbe-
ziigliches Angebot der Firma Krauss schifgt
sie aus, spéter auch die konzessionsurkund-
lich vorgesehene Beteiligung (BeschluB des
Gemeindeausschusses vom 26. Juii 1887, da
die Rentabilitét bezweifelt wird; die Gemein-
deviter haben drei Jahre spéter versucht, ihre
Entscheidung zu revidieren, allerdings ohne
Erfolg ! Neben ihrem Irtum {tber die Absichten
der Gemeinde bringen die Antragstellervoral-
lem Zweifel an der Rentabilitdt der Bahn vor,
aber auch, daB zahireiche Kutscher arbeitslos
werden, wiirde die Bahn gebaut. Aber die Ein-
spriiche finden kein Gehdr. Am 19, Maj 1887
liegt im Inenministerium das Schreiben




1970 Stephan Bestandig.

LDetr. EntschiuB des Regenten” vor. Am 5. Juni
1887 wird

3 Ronen feiner Mafeftaet bed Kbniad Luitpold,
yon Gioites Guaden Koniglicher Prias von Bavern,
Megent, bem Kommersienvathe Krauf in Miknden
und pem DampffhiFabetabefiger Fefler tn Prben...
ble KongefTion str Beftellung wund pom WVetricbe einer
fhmalfurigen Gifenbabu. .. auf ble Dauer von gy
ZJabren evteilt.”

Am gleichen Tag wird die Firma »Chiemsee-
Bahn FeBler & Comp. Prien« ais offene Han-
deisgesellschaft in das Handelsregister ein-
getragen.

Die Strecke

Mit dem Streckenbau wird schon vor der Kon-
zessionserteilung begonnen. Er dauerte 70
Tage, erforderte die Summe von 153.000 Mark
und ist am 19. Juni 1887 vollendet. Ausgefiihrt
wird der Bau von der »Locaibahn-Actien-Ge-
sellschaft« in Miinchen, deren Hauptaktionar
Krauss ist.

Die Trasse der Bahn ist zun&chst 1,9 km lang,

spater wird sie im Zuge der Bahnhofsverle-
gung (siehe weiter unten} auf 1,7 km Strek-
kenlnge zurtickgehen. Die Spurweite betragt
1,0 m, die starkste Neigung 1 : 400, der klein-
ste Halbmesser auf der Strecke 60 m. Der
Oberbau ist als héizerner Querschwellen-
Oberbau ausgefthrt, der Schwellenabstand
petragt 85 cm. Die Schwelien selbst sind 1,75
m lang, 18 cm breit und 12 cm tief. Die ,Stahi-
schienen bester Qualitdt” von 15-16 kg/m
werden zuné&chsti mit Unterlegplatie auf die
Schwellen genagelt, spater auch geschraubt
(die Schienen liegen teilweise heute noch).
Bie Weichen weisen ein Verhalinis von 1:6
auf.

Der Verlauf der Bahn zeigt keine Besonderhei-
ten, bis auf eine, diese ist aber wirklich bemer-
kenswert: Der Endbahnhof in Prien ist auf der
SiraBenseite des Staatsbahnhofes angelegt,
so dafl die Schmalspurbahn die an dieser
Stelle viergleisige Hauptbahn fast im rechten
Winkel kreuzi Flagelsignal und Halteschei-
ben sichern die Kreuzung zwischen ,klein und
groB" bis zum Winter 1208/09. Dann wird der
Bahnhof der Chiemseebahn auf die ,Seesei-
te”, d. h. anschlieend an das Gleisfeld des
Bahnhofes Prien verlegt, wodurch die betrie-
blich untragbar gewordene Gleiskreuzung
entfaflt. Dadurch geht die Streckenlange auf
1,70 km Lange zur(ick, die Betriebslange be-
triagt jetzt 2,04 km.

Auch Landschatisaufnahmen sind entlang der Chiemseebahn maégiich. Dieses Bild ,scho8

"am 5. Juni

Die Fahrzeuge

Die Lokfabrik Krauss & Comp., Filiale Min-
chen-Sendiing, liefert fiir die Chiemseebahn
eine zweiachsige Trambahnlokomotive (Bn2t)
unter der Fanriknummer 1813 aus der fiinf Ma-
schinen umfassenden Bauserie LVilk. Krauss,
dessen Werke Sendling und Linz insgesamt
345 Trambahnlokomotiven fir fast ganz Euro-
pa baut, kann hier auf einen Standardiyp zu-
rackgreifen, der lediglich bestellerspezifisch
modifiziert wird. Ebenso werden die neun Per-
sonenwagen und zwei Glterwagen {je 7,56 t
Tragkraft) Gber Krauss geliefert, der als ,Ge-
neralausriister” fungiert, die Wagen allerdings
nicht seibst baut, sondem bei der »Maschi-
nenbau-Actienges. Nirnberge, einer Vorldufe-
rin der spéteren MAN, bestelit.

Sowoh! die Lok als auch die Wagen sind, bis
auf zwei Ausnahmen, fast unverandert noch
bei der Chiemseebahn im Einsatz. Diese Aus-
nahmen sind die ehemalige Wagennummer 1,

+Stahlschienen bester Qualitit” forderte der Bauvertrag. Die Tatsache, dal diese Schienen z. T. noch heute
liegen, bewelst, daB dieser Forderung geniigt wurde.

der Salonwagen, der an das »Museum« Marx-
zell in Baden-Wiirttemberg abgegeben wurde
und dort seit einigen Jahren mehr oder weni-
ger schiecht uniergebracht ist. Mehrere Ver-
suche, fur diesen Artikel Fotos von dem Fahr-
Zeug zu machen, scheiterten an der Haltung
des »Museums«, so daB derzeit nur die alten
Zeichnungen vorliegen. Die zweite Ausnahme
ist einer der Glterwagen, der vermutlich ver-
schrottet worden ist. Der zweite Gliterwagen
dient noch heute als Lagerwagen.

Modernisierungen

Weniger aus Modernisierungs- als aus Alters-
gritnden mufl der Lokkessel wiahrend der Win-
terpause 1957/58 erneuert werden. Bei der
Lokfirma Jung in Jungenthal kann ein ge-
brauchter Kessel erworben werden. Der unter
der Nummer 10848 im Jahre 1950 gebaute
Kessel wird am 28. Méarz 1858 an die Chiem-
seebahn geliefert. Als Besonderheit ist zu er-
wéhnen, daB die Beschickung nicht wie
tiblich von hinten, sondern von der linken Sei-
te erfolgen soil. Jung muB daher den Kessel
erst umbauen, bevor ihn der TUV Koblenz am
21. Januar 1958 abnehmen kann.

Eine echte Modernisierung ist dagegen die
Ausriistung von Lok und drei Wagen des Zu-
ges mit einer selbsttatigen, einldsigen Druk-
kluftbremse der Bauart Knorr, die am 10. Mai
1961 abgenommen wird. Bis zu diesem Zeit-
punkt ist der Zug handgebremst worden, wo-
zu bei der Lok eine Wurfhebelklotzbremse, bei
den Wagen 2, 3 und 9 Spindelthandbremsen
dienten.

bDiese Wagen erhalten nun auch die Brems-
ausriistung, die restlichen Wagen werden mit
Luftleitungen ausgeristet. Ende 1982 wird ei-
ne Reservelok beschafft. Von der Hallberger
Hitte GmbH in Saarbricken-Brebach kauft
die Bahn eine KHD-Diesellok, die in der eige-
nen Werkstatt optisch an die Dampfiok ange-
glichen wird.

Betrieb

Von Anfang an wird der Fahrhetrieb nurinden
Sommermonaten durchgefithrt. Daran hat
sich nichts ge&ndert, auch heuer beginnt die
Saison am 23. Mai und endet Ende Septem-
ber.

Foto: Rother
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Die Betriebsverhaltnisse sind &uBerst einfach.
Da sich jewells nur ein Triebfahrzeug im Ein-
satz befindet {die Reservelok ist tats&chlich
nur Reserve), und die Fahrstrecke mit 1,7 km
noch dazu recht kurz ist, kommi man mit ei-
nem Minimum an Vorschrifien aus. Von den
beiden Straflenkreuzungen wird eine durch
Ampein gesichert, die zweite, kurz vor der
Endhaltestelle Stock, im Schrittempo {iber-
quert.

Fine vom Bezirksamt Rosenheim angeordnete
Haltestelle kurz vor der Endhaltestelle am Ha-
fen Stock wird bald wieder aufgegeben. Sie
sollte den Fahrgasten, die kein Schuff benut-
zen wollten, Gelegenheit zum Verlassen des
Zuges bieten. Da aufgrund der N&he zur End-
haitesteile der Bedarfshait oft mit dem Fahrt-
ende gleichgesetzt wurde, versuchten irrtim-
lich ausgestiegene Passagiere auf den wieder
anfahrenden Zug aufspringen. Nachdem die
Presse auf die Gefahrlichkett dieser Situation
hingewlesen und die zustandigen Beamien
sich davon fiberzeugt haben, entfallt der Halt
ersatzios.

Damals wie heute betragt die Fahrzeit 7-8 Mi-
nuten. Die Vorrate werden stats in Stock ey-
ganzt. Es gibt keinen Wasserkran, ein Garten-
schiauch erflilit den gleichen Zweck,

Auch der Giiterverkehr gestaltet sich mehrals
einfach. im wesentlichen werden nur Lebens-
mittel fiir das Kloster auf der Fraueninse! be-
fdrder, die Einnahmen aus dem Giiterverkehr
spielen in der wirtschaftlichen Bilanz kelne
Rolle. Da sich das Guteraufkommen sozusa-
gen nabenbei abwickeln la6t, werden die ,Gii-
tergleise” bei der Bahnhofsverlegung 1908/
09 zugunsten des neuen Bahnhofes aufgege-
ben. Nach dem Zweiten Weltkrieg wird die G-
terbeférderung ganz eingestellt.

Wirischaftlichkeit

Nach Threr Ersffnung ist die Chiemseebahn
ein durchaus rentables Unternehmen. Dies
stelit auch die Gemeinde Prien fest, die sich
1889/90 mit 100.000 Mark an der Bahn betei-
ligen will, nachdem sie noch drei Jahre vorher
jede Beteiligung ausgeschlagen hatte. Nun
sind es die Eigentimer der Bahn, die ableh-
nen.

,Das doppelte Lokchen” — die linke fahrt mit Dampf. Das Geb#ude im Hintergrund beherbergt das Bw", wo

die Fahrzeuge auch die Winterpause untergesteilt und gewartet werden.

Die Umwandiung in eine Aktiengeselischaft,
1895 beantragt, kommt vermutlich aus aktien-
rechilichen Grinden nicht zustande.

1924 versichert die Bayerische Versiche-
rungshank die Bahn mit 43.100 Goldmark auf
10 Jahre. 1927 gibt die Gesellschaft selbst ihr
Anlagekapital mit 228.000 Reichsmark an.

Wahrend der beiden Weltkriege gehen die
Fahrgastzahien und damit die Betriebsein-
nahmen drastisch zuriick. Zwischen 1819
und 1939 werden meist nur noch bescheide-
ne Ertrage erwirtschaftet. Nach 1945 kann der
Verkehr zunédchst nicht wieder aufgenommen
werden, die Werkstatt wird zu einer Reparatur-
stelle flir amerikanische Militarfahrzeuge. Erst
1949 verkehrt wieder ein Zug der Chiemsee-
bahn. Jetzt aber beginnt sich auch hier die
Konkurrenz des Autos bemerkbar zu machen.

Die Schiebeblihne im ,Bw" der Chismseebahn in Stock. Uber die Schiebebiihne werden nur die Wagen

verschoben, die Lok hat ein eigenes Zufahrtsgleis zim Schuppen.
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Fato: Rother

fote: Rother

Die Chiemseebahn beginnt in den finfziger
Jahren rote Zahlen zu schreiben, was sich bis
heute nicht mehr gedndert hal.

Seit 1981 ist die Chiemseebahn Alleineigen-
tum der Firma FeBler.

thren Fortbestand verdanki die Bahn zwei
Faktoren: zundchst dem TraditionsbewuBi-
sein der Familie FeBler, die den Betrieb bis
heute mit erheblichen Mittein subventioniert,
und der groBen Bedeutung flr den Fremden-
verkehr. insbesondere seit Dampflokomotiven
im Eisenbahnverkehr Seltenheitswert bekom-
men haben, ist die Chiemseebahn auch ein
beliebtes Reiseziel fur Eisenbahnfreunde ge-
worden. Wo sonst ist eine Bahn zu finden, die
sich seit hundert Jahren so wenig veréindert
hat?

Zukunftsaussichten

Die urspriingliche Konzession der Chiemsee-
bahn ist am 5. Juni 1986 abgelaufen. Am 13.
Méarz 1986 beantragt die Eigentimerin der
Bahn, die Firma »Chiemsee-Schiffahrt Ludwig
FeBler« eine Verlangerung, welche thr mit
Schreiben vom 4. Juni 1986 {!) vom Bayeri-
schen Staatsministerium fir Wirtschaft und
Verkehr erteilt wird. Bis zum 5, Juni 2036 diir-
fen die Zige nun weiterhin verkehren.

Das Auio, einst Konkurrentin der Bahn, ver-
schafft ihr heute viele zusétzliche nostalgisch
~angehauchie” Fahrgéste. Dar{iber hinaus ist
es die Attraktion fiir den Fremdenverkehr, der
dafQr sorgen diirfte, daB auch bis zu diesem
Termin ungeachtet der Wirtschaftlichkeit” ei-
ne der bemerkenswertesten Kleinbahnen in
der Bundesrepublik Deutschiand erhalten
bleiben wird.

Vom 9. bis zum 19. Juli wird das Jubildum mit
einer Festwoche begangen. Wahrend dieser
Zeit soli die Bahn zum Fahrpreis von 1887 be-
nutzt werden kdnnen.

Eventuell gibt es einen Sondersiempel der
Bundespost; dies stand bei Redakiions-
schlufl nicht fest.

Der Autor dankt dem Betriebsteiter der Chiem-
seebahn, Herrn WeiB, fiir seine werivolle Un-

terstatzung. Michael Rother



Die Fahrzeuge im einzeinen

Daten der Dampflok {Ausfithrung 1887):
Hersteller: Krauss & Co.; Mianchen-Sendling

Bauiahr 1887
Fabrik-Nr. 1813
Serie Lvill k
Leistung 60 PS
Zugkraft 1490 kg
Dampfdruck 14 at
Zyiinder-Durchmesser 225 mm
Kolbenhub 350 mm
Rostflache 0,43 gm
Heizflache 21,5 gm
Kohlenraum 600 Liter
Wasserraum 1120 Liter
Raddurchmesser 840 mm
Radstand 1,8 m
Achslast vorne 6,6t
Achslast hinten 6,7t
Dienstgewicht 13300 kg
L&nge Gber Puffer 4,700 m
Stephensonsteuerung

Preis 1887 12500 Mark

Daten des Tauschkessels:

Hersteller Jung, Jungenthal
Baujahr 1650
Umbau 1957/58
Rostflache 0,56 gm
Heizflache 27,2 gm
Dampidruck 13 atii

Durchmesser d. Langkessels innen 878 mm
Lange zwischen d. Rohrwanden 2050 mm
Anzahl der Helzrohre 102

* ';:w/} 7 S
Die Lok ist auch nach einer langen Betriebssaison ,wie aus dem El gepel
Fahrzeuge ist bei der Chiemseebahn selbstverstandlich,

- besier ?flegézustaﬂd cl:ier
Foto : Rother

Daten der Diesellok

Hersteller Kidckner-Humboldt-Deuiz AG,
Kéln, Werk Westwaggon

Typ KG 125 BS
Baujahr 1962
Fabriknummer 57499
Achsfolge 8
Dienstgewicht 14
Hochstgeschwindigkeit 18 km/h
Raddurchmesser 550 mm
Radstand 1450 mm
Lange {iber Puffer 5400 mm
Motorieisiung 125 PS
Zugkraft 4800 kg
Kraftstoffvorrat 1251
Kraftéiberiragung Deutz-Wandler-Getriebe
Gelenkwelle

Fahrtwendeschaltung mechanisch
Motorbauart A 6L 714, 6 Zyiinder
in 90%-V-Stellung

[,

Die KHD-Diesellok wurde optisch
unter Beweis gestellt,

B et

an den Fahrzeugpark angegiichen. Auch hier wird TraditionsbewuBtsein
Foto: Rother

|
|
i o ! i
| i |
; =] % )
ST N TR s
; 8 l,: - 1S Y 77“‘_'4_!1'_' _ﬁ' _"{ 'w
; : T
- %Js",' g E‘:{;"TI'" - _uta.o__;'l;:..,ij i
o0 [ ; 1 Binianian i
I L
i R, bl 5.‘ ;
- : ~ ! : Tt
) e Ters s : h
3 = -
| — e o
o t ey &
§ fe- -~ AHFa ._.g,,,,mg,,ASoo _____ e _ _dooD__y E
g Lkg;‘;_fg_*fk; uUSLL.ﬁf_,ﬁ,,,-,: :
l(-—-—--—-—-—-—-—---—-- H?ao i — e - 4

Skizze der Lok 1, 2 (LAG)
die museums-eisenbahn 2/1987 7




Wagen Nr. 1, Salonwagen

ca. 1977 an Museum Marxzell abgegeben,
keine welteren Daten bekannt. in einer Fahr-
zeugaufstellung vom 3. Juli 1962 wird der Wa-
gen bereits als abgestellt gefliht.

Wagen Nr. 2
Hersteller Maschinenbau-AG Nurmberg
Baujahr 1887
Fabriknummer 40323
Bauart geschlossen, mit Plattform, Bi
Bremse Druckiuft Bauart Knorr, Spindel-
Handbremse
Gewicht 4770 kg
Radstand 3900 mm
Lange iitber Mittelpuffer 8400 mm

(im folgenden werden nur von Nr. 2 ab-
weichende Daten aufgefiibri}

Wagen Nr. 3
wie Nr. 2, Fabriknummer 40327

Wagen Nr. 4-Nr. 8§

halboffene Sommerwagen ohne eigene Brem-
se (Lellungswagen)

Eabriknummern (Nr. 4) 40324, (Nr. 5) 40325,
{Nr. 6) 40326, (Nr. 7) 40328, (Nr. 8} 40329.
Gewicht je 4270 kg

Wagen Nr. 9

Gepackwagen mit A- und B-Abtell, Baujahr
1888, Fabriknummer 40519; Bremse wie Nr. 2
Gewicht 5260 kg

Alle Wagen haben, mit Ausnahme des A-Ab-
teils im Gep#ickwagen, Holzbestuhlung. Die
Lackierung ist einheitlich griin. Die Lok war
laut Besteftung ,grasgriin mit strohgelberFas-

Das sinzige Polsterklasse-Abteil (in Wagen Nr. 9}
136t etwas von der Ausstattung des Salonwagens
ahnen,

e e
Finer der beiden einzigen Giterwagen der Chiem-
seebshn.

Alle Fotos: Rother Wagen 9, ebenda.
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Dies ist eine ger ersten Zeichnungen derFahrzeuge
der Chiemseebahn. Sie tragen noch das LAG-
Zeichen, das aber vermutlich nie tatsachlich an-
gebracht wurde. Der zweite (untere) Wagen, der
spéter die Nr. 8 erhielt, wurde umgebaut; der Zeit-
punkt a8t sich allerdings nicht mehr feststeilen.

Schienenrdumer nach Kleinbahnart an der Lok der Chiemseebahn.
Foto:
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Noch sinmal:

gednderthhat.
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Chiemseebahn unterwegs. Das Bild ist 17 Jahre ait und 4Bt
erkennen, wie wenig sich in den letzten zehn Jahrzehnten bei dieser Bahn

Foto: Besténdig
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und for e 10 Wb 10T 10 | LU LASITEAN | Prsen md STonk 2 et 1 Do e o
E, , WL, .. .W®EL. . k.., . i 10 Jubren Mk, 150,

Domplsthiliahet a0l dem Chiemose [ »- o m. - oales oons o C

Kipder bis wn 10 Jahren hepahlen die Halfe,

iyt smaer in Prisn md Stock sk e Das k. Schloss Herren-Chiemsee

Hunde: 20 Pz, — Geplick A Btiick nnd van i taglich

an den Schaltern der k. b. Staatseisenbahnen 20 pu 39 Kifogranim: 30 Pfy. A ah Freit
. S .y mit Ausnahme
MUHChCIi {Centrald) und Salzbufg. Rotour-Biillote ke s dreltighe Gathhoiadaver. von Morgens © Ukr bis b The Abefdse;om]ae't.g s

roland modelibahnstudio

Alfred Schuchardt & Partner

Gropelinger Heerstralie 256 2800 Bremen 21
Tel.: (0421) 61 30 76

Natilnlich erfrschend und sehy bekdmmiich,
dabel kochsalzanm und didtgeelignet,
Enthiilt die wichtigsten Mineraistofe und
Spurenefemente In ausgewogener Menge.

Abb,; Roco-0% mit Weinert-Umbausatz.

Das kleine Modseilbahnfachgeschaft mit der grofien Auswahl. Kammen Sie bei
uns vorbei oder bestellen Sie per Post, Ein Versand erfolgt gegen Nachnahme
oder Vorausrechnung.

Es ist ein Brauch von alters her,
wer Sorgen hat, hat auch Likor.”
Wer aber Sorgen will vergessen,
der komm’ zu uns zum Essen.
*Wilhelm Busch

DielenGrill

2814 Bruchhausen-Vilsen, Bahnhofstr, 51, Tel. (64252} 611

quellfrisch
naturrein

VILSABRUNNEN GRODEKOHR: BRUCH HAUSEN-VILSEN
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