Gerhard Moll, Wolfram Baumer

Der DE LIMON-Dampfsichtoler

Die Dampflokomotive FRANZBURG erhielt im Sommer 1988 einen aufgearbeiteten Dampf-
sichtdler, der die Olpumpe ersetzt. Der Austausch einer funktionstiichtigen Olpumpe gegen
einen veralteten DampfsichtGler erscheint als Rilckschritt. Aber flir die Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen — Asendorf ist ein vermeintlicher Riickschritt in Wirklichkeit haufig ein
Fortschritt, so auch hier, denn die FRANZBURG wurde 1894 mit einem Dampfsichtdler

abgeliefert, und nun besitzt sie wieder einen.

Technischer Grund

" Neben der erheblichen Bedeutung flr die Hi-
storie gibt es aber auch einen technischen
Grund, der das eigentlich'veraltete Schmier-
system geeigneter fiir die FRANZBURG
macht. Diese Lokomotive hat als eine der letz-
ten ihrer Art einen sogenannten domlosen
Kessel mit einem sehr kleinen Wasserstands-
abstand zum Reglerspiegel. Diese sehr aite
preuBische Bauart entstammt noch den
.Bromberger Normalien® und neigt im Betrieb
sehr leicht zum WasseriberreiBen. Auch ist
der dem Kessel eninommene Dampf nicht
frocken und die freiliegenden Einstrémrohre
verstérken diesen Ubelstand noch sehr, da in
ihnen ein Teil des Dampfes kondensiert. Das
mit dem Dampf in Schieberkasten und Zyiin-
der eintretende Wasser ist sehr nachteilig fir
die einwandfreic Schmierung von Koiben und
Schieber.

Bel allen Kolben- und Schieberuntersuchun-
gen bei uns muBien wir fesistellen, dal beson-
ders die Zylinderwandungen kaum einen Oi-
film aufwiesen, obwoh! die bei.den anderen
Dampfiokomotiven sehr bewdhrte und an der
FRANZBURG 1982 angebrachte DE LIMON-
Olpumpe auf hdchste Férdermenge einge-
stellt war. Da diese Pumpe auf dem Lokum-
taufblech montiert war und die Olleitungen
nicht an der Kesselwandung verliefen, férder-
te sie zudem reiativ kaltes Ol. Die somit recht
zéhen Oltropfen wurden im Schieber- und Zy-
inderraum von dem wasserhaltigen Dampf
nicht aufgelést, ergaben kein Dampf-Ci-Ge-
misch und so auch keinen durchgehenden
Olfilm. Hinzu kommt noch, daB die Oltropfenin
zeitlichen Absténden ge?érdert wurden, weil
die Olpumpe flir Vielpunktdlabgabe kon-
struiert ist, bei der FRANZBURG aber nur vier
Pumpenelemente zur Férderung angeschlos-
sen waren.

Also muBte Abhiife geschaffen werden! Aber
wia? Es war sehr schwer, Fachleute zu finden,
die noch mit dieser veralteten Lokomativ-
bauart zu tun gehabt hatten. Reichsbahn-n-
spektor Otte vom BwBresden-Altstadt berich-
tete von einer domlosenT 3, der 89 6004 (DR},
einer von der Genthiner Eisenbahn ibernom-
menen Maschine. Als man bei dieser Lok den
DE LIMON-Dampfsichtdler durch sine Gritz-
ner-Olpumpe erseizt hatte, muBte die Lok we-
gen haufiger Schieberschiaden aus dem
Streckendienst entfernt werden. Von den
Franzburger i-Lokomotiven (89 5601-08} be-
richtete ein Stralsunder Lokfihrer das Fol-
gende: Diese kleinen Bn2t-Maschinen waren
die letzten Lokomotiven der OR ohne Dampi-
dom, die im Streckendienst liefen. Ende der
funfziger Jahre waren die DE LIMON-Dampi-
sichtbler restlos verbraucht; selbst das RAW
Gorlitz hatte keinen Ersatz mehr. Bei falli~
gen Untersuchungen bekamen die Loks be-
sondere Griitzner-Cler, Die 99 5602 erhieitals
Versuch eine Michalk-Olpumpe mit Olvorwér-
mung. Aber die Schieherspiegel mufiten nun
oft nachgeschiiffen werden, auch ,knurrien®
die Loks oft im Betrieb. Da sie bereits 1960 zur
Aysiaufgattung erkidrt worden waren, hat sich
niemand mehr ernsthaft um Schmierméngel
und dem damit verbundenen hdheren Ver-
schleil gekiimmert.”
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Weil die FRANZBURG elne kleine Lakamotive Ist, kann der Oler nurvon auRen fotografiert werden. Ubrigens
glénzen die Teile nicht deshalb, weil sie tdr den Fotografen geputzt worden wéren, auf den Dampfloks der

Museums-Eisenbahn ist es immer 30 sauber, 4, September 1988,

Wertvolien Hinweis gab ein wiedergefundener
Bericht von der LokausschuB-Sitzung in Stet-
tin, die vermutlich 1935 stattfand, die Jahres-
zahl ist leider kaum lesbar. Es ging um neue
Olpumpen und um eine Vereinheitlichung
derselben an Reichsbahn-Lokomotiven. Un-
ter anderem steht dort. ,Die wenigen noch
vorhandenen Lokomgtiven mit domlosem
Kessal sind nicht mit Olpumpen auszuriisten,
Eine einigermaBen zuverldssige Schmierung

Foto: Wolfram Baumer

ist bei diesen Lokomotiven nur durch Dampf-
sichtéler oder durch Schieberdeckel-Doppel-
Sler moglich.”

Beschaffung

Nun war klar, daB Abhilfe fiir die FRANZBURG
nur mit einem Dampisichtéler geschaffen wer-
den konnte. Also muBte ein solcher beschafft
und aufgearbeitet werden. Da heute Dampf-



sichtdler nicht mehr lieferbar sind, wurde auf
ein altbrauchbares StlUck zurlickgegriffen,
das 1960 im Schrotthaufen des Bw Erndte-
brick entdeckt und fir ganze 1,28 DM - dem
damals {iblichen Einheltsschrottpreis der DB
~ erworben worden war. Nach einer &uBerli-
chen Aufarbeitung zierte das gute Stlick 20
Jahre lang den helmischen Schreibtisch in
Hilchenbach. Fir die Wiederinbetriebnahme
konnte nur noch das GuBgehiuse mit dem
Oberteil verwendet werden. Alie inneren
Funktionsteile muBiten nach Muster und aiten
Zetchnungen neu angefertigt werden. Unge-
fahr ein halbes Jahr bendétigte die Aufarbei-
tung. Der Oler wurde auf der Helzerselte der
FRANZBURG montiert, an genau der Stelle, an
der schon ab 1824 ein DE LIMON-Dampfsicht-
Oler gesessen hatte.

Funktion

Die Funktion des Dampfsichtdlers basiert auf
den drei physikalischen Grundprinzipien:

1. den kommunizierenden Réhren, d. h. in
zwei miteinander verbundenen GefaBen
will sich ein gleichhoher Flissigkeits-
spiegel einstellen.

2, dem Dichieunterschied der Fiiissigkeiten,
denn dadurch schwimmt das O auf dem
Wasser. ’

3. dem Dichteunterschied von Wasserin den
beiden Aggregatzusténden gasférmig und
fillssig.

Aus dem Kessel wird Dampf entnommen, der
von oben durch das Rohr R in den Oler stromt.
Der grofte Tell des Dampfes gelangt durch die
beidenLeitungen rund r zu den Schmierstel-

len an Schieber und Kolben. Dader Oler keine
weiteren Anschliisse besitzt, steht das ge-
samte Aggregat unter Kesseldruck. Dieser
Dampf tritt gleichzeitig auch in die Kammern
zwischen den Schaugldsern G und G1, kon-
densiert dort und fallt sie mit Wasser. Ein Teil
des Dampfes kondensiert in dem weiten Rohr
B, dem Uberdruckrohr. Das Kondenswasser
driickt durch die Bohrung K und das Rohr B
von unten auf das Schmiertl. Das Ol steigt bis
zu den Ventilen ¥ aui. Werden sie gedffnet,
dann tropft” das Of durch die Schaukamimern
und das dortige Kondenswasser weiter nach
oben zu den Ventiten F und vor die Disen d.
Dort werden sie vom durchstrémenden Dampf

‘mitgerissen und aufgeldst. Auf diese Weise

gelangt gefetteter Dampf an die wichtigen
Schmierstellen.

DE LIMON’S
Zentral-Dampf-Schmierapparat

mit 2 Qelabgaben.

TR
]f‘

q il h

Qelinhalt
zirka 1/,
No. 2; 1 3 1

No. 1, biter

Normalapparat fur Lokomotiven.
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Vorteile

Die thermodynamische Maschine ,Dampf-
sichttler” erscheint dem Laien auf den ersten
Blick recht kompiiziert, jedenfalls aufwendiger
ais eine mechanisch angeiriebene Pumpe, die
einmal eingestellt, nur noch nachgeftlit wer-
den muB. Doch wer die Funktion verstanden

~und den Oler einmal in Betrieb gesehen hat,

verliert die Skepsis. Die gefurchtete Oldu-
sche, die friiher manchem Heizer und Lokfth-
rer widerfuhr, 188t sich vermeiden, wenn stets
daran gedacht wird, daB der Oler wihrend des
Betriebes unter nahezu vollem Kesseldruck
steht. Der einzige echie Nachteil des Olers ist,
da8 ihm mehr Aufmerksamkeit geschenkt
werden sollie, doch auch dieser Nachieil ent-
puppt sich als Vorteil, denn ein gewiefter Hei-
zer wird ganz selbstverstandlich und gerne
darauf achten, daB die Olfrderung einerseits
ausreichend hoch und andererseits sparsam
erfolgt. Die Firma DE LIMON, FLUHME & Co
formuiierte die wesentlichen Vorteile des Ap-
parates 1905 so:

1. Die sichtbar tropfenden Olabgaben sind
genau regulierbar, infolgedessen der OI-
verbrauch auf ein Minimum reduziert
werden kann. .

2. Der Apparat schmiert, wenn einmal richtig
eingestellt, absolut gleichmaBig, gleich-
giiltig, ob die Maschine (gemeint ist die
i ok} mit oder chne Dampf fahr, leizterer
Umstand ist ein besonderer Vorzug, da
bekannilich die Lok gerade beim Leer-
gange {Taftahrt) am meisten leiden.

3. Ein Uberireten der Oltropfen von einer
Apparattropfseite zur Anderen, bzw. eine
Verelnigung der beiden aufsteigenden OI-
tropfen bei Verstopfung einer der Cldurch~-
gangsdlsen d ist ausgeschlossen.

4. Verstopfungen im Apparat werden sofort

" angezeigt, dadurch, daB die belreffende
verstopfte Tropfseite aufhdrt, Oltropfen
abzugeben, bei den Apparaten mit Reser-
ve- und Hiifs6lern kdnnen diese sofort flir
die gestorte Tropfseite in Benutzung ge-
nommen werden.

5, Scheibenfdrmige Schaugldser aus prapa-
riertem Hartglas, kein Springen derseiben
wahrend des Betriebes und daher keine
Schutzvorrichtung notwendig.

6. Stets helles, klares Wasser zwischen den
Schauglésern, das auch, selbst bei un-
richiiger Behandlung triibe geworden,
stets von selbst sich wieder aufklari.

7. Alle dem Dampf ausgeseizten Reibungs-
flachen werden durchaus sicher und
gieichméBig gefettet, Kolben- und
Schiebersiangen brauchen also nicht
hesonders geschmliert zu werden.

8. Leichter Gang der Lokomotive bel mini-
malem Civerbrauch.

Bedienung

Im Gegensatz zu der so einfach zu bedienen-
den Oipumpe, um die sich der Helzer nur we-
nig kitmmern muB, und die er eben auch nur
wenig beeinflussen kann, gibt es zur Bedie-
nung des Dampfsichttlers einiges zu sagen.
Schon wahrend des Anheizens sorgt der Hei-
zer fur gut angewérmtes NaSdampi-Zylinder-
ol, denn kaltes Ol lieBe sich nur schlechtin die
relativ kleine Offnung einflllen. Etwa eine hal-
be Stunde vor Fahrtbeginn wird das alte Kon-
denswasser aus dem unteren AblaBhahn W
abgelassen, der Oleinfiillstutzen J muB dabei
ebenfails geodfinet werden. Sobald Of herays-
tritt, ist mit Sicherheit kein Wasser mehr im Of-
behaiter und der AblaBhahn kann geschlos-
sen werden. AnschlieBend wird der Olbehal-
ter mit dem vorgewarmten Ol aufgefiiilt. Das
Dampfzusirémventil am Kessel wird langsam
gedifnet und auch das hinten liegende VentiiV
muB offen sein. Das ist sehr wichtig, denn das
Ventil V liegt zwischen Olbehéalter und dem
Uberdruckrohr, es darf nur wahrend des Fiill-
vorganges geschlossen sein, dennfalises an-




schiieBend geschlossen bleibt, kann der Ol-
behéiter durch den Druck des warmer wer-
denden Oles zerspringen. Nun werden die
Ventile F gedffnet, worauf der Dampfzwischen
die Schaugldser gelangt, dort kondensiert
und die Sichtkammern mit Kondenswasser
langsam auffiitit. Babel strdmt Bampf auch in
Schieber- und Zylinderrume und wéarmt sie
vor. Wenn die Sichtkammern mit Wasger ge-
fullt sind, offnet der Heizer die beiden Olregu-
lierventile H. Nun steigen aus den Oldtisen Ol-
tropfen auf, die - wie oben beschrieben — als
Dampf-/Olgemisch Schieber und Kolben
schmieren. Zur guten Schmierung reichen
schon 4 bis 6 Tropfen pro Minute véllig aus.

Wahrend der Fahrt achiet der Heizer nur noch
von Zeit zu Zeit darauf, daB die Tropfrate unge-
fadhr konstant bleibt. Bei kiirzeren Aufenthai-
ten werden die Ventile H geschlossen, da-
durch wird nur die Oifdrderung gestoppt, der
Apparat wird weiterhin warm gehaiten. Bei
tangeren Aufenthalten missen die Ventile F
und H und auch das Ventil am Kessel ge-
schiossen werden. Nach einer Eangeren Pau-
se wird der Oler wie zu Beginn in Betrieb ge-
nommen, wenn die Sichtkammern noch mit
Wasser gef('mt sind, ist er nach Offnen des
Ventils am Kessel und der Ventile F und H so-
fort wieder betriebsbereit.

Bei Dienstende verféahrt man wie bei einer lan-
geren Pause, zusatzlich wird das Wasser aus
dem AblaShahn W abgelassen. Bei Frostge-
fahr muB der Oler vollstandig entwéssert wer-
den, die Sichikammern kénnen durch die
dicht daneben liegenden Ventile entleert wer-
den. Die AblaBventile sollen dann ged&finet
bleiben.

Auch wéahrend der Fahrt kann der Oler nach-
gefiilit werden, das ist allerdings bei der Mu-
seums-Eisenbahn im Prinzip Uberfilissig, well
der Olvorrat mehr als einen ganzen Fahrtag
lang ausreicht. Dazu missen sémtliche Venti-
le geschlossen werden. Nach dem Einfilien
muB das Ventil V bald wieder getffnet werden,
weiter geht es wie bei der Inbeiriebnahme,

Relativ empfindlich ist der Oler gegen
Schmutz. Das verwendete NaBdampfol muB
sehr sauber sein und auch der Oler selbst
muf nach zwei bis drei Monaten Fahrbetrieb
gereinigt werden, d. h. bei der Museums-Ei-
senbahn einmal pro Jahr. Dazu entieert man
ihn restlos, auch das Ol wird abgelassen und
fOllt ihn mit Petroleum, nach einigen Stunden
kann das Petroleum abgelassen werden, dann
werden atle Ventile gedffnet und der Oler mit
Dampf durchgeblasen.

Montage

Bei der Anbringung des Olers muB beachtet
werden, daB die Schaugldser leicht einsehbar
sind. Bei den kleinen Lokomotiven der Lenz-
Geattung | wurde er direkt vor das Fenster des
Heizers montiert. So sieht man durch die Gia-
ser gegen das Helle und kann die Olférderung
sehr gut kontrollisren. Die Firma DE LIMON,
FLUHME & Co. bot auch besondere Laternen
an, die hinter die Schaugldser gesteckt wur-
den. Die Schmierleitungen werden an der
Kesselverkieidung verlegt, um Kondensie-
rung zu vermeliden und so aufgetsilt, daB die
eine Olerhéifte die Schieber und die andere
die Kolben mit Schmierdampf versorgt. Das
bietet den Vorieil, daB bei einseitiger Verstop-
fung nicht eine Triebwerksseite génzlich un-
geschmiert arbelten muB.

Kulturelle Bedeutung

Der Dampfsichidler war um die Jahrhunderi-
wende eines der géngigsten Dampflokomotiv-
Ausristungsteile. Spater konnte er durch ein-
fachere Schmiersysteme erseizt werden, und
heute ist er bei den meisten Eisenbahnfreun-
den - auch den Dampflokfans — inVergessen-
heit geraten. Diese hochinteressante Technik

Im tinken Schaugias 16st sich gerade ein Oltropfen ab, ungewohnterweise von unten nach ohen. So gutist
der Vorgang allerdings nur bei Gegenlicht zu beobachten. 4. September 1988,

Foto: Wolfram Baumer

Anordnung von Skalaschildern mit Zeigern

auf den Oelregulierventilen H.

Diese Skalaschilder sind ausser-
ordentlich praktisch und zweckent-
sprechend. Der Fuhrer kann die Ventii-
spindeln H mit Htlfe der auf den
Skalen befindlichen Zahlen und Striche
genau einstellen u. wenn die Ventile H
teim Wieder-

@fMnen genau in die frihere normale

geschlossen werden,
Stellung bringen. Auch kdnnen in
Fillen, bei denen vortibergehend aine
reichlichers Schmierung notwendig ist,
dic Veatile H ohne weiteres zur grijs-
seren Schmierung eingestelit und nach-

her wieder in die frihere Stellung

gebracht werden,

gehort zwar nicht unmiitelbar zu den spezifi-
schen Elementen des Transporisystems
Kleinbahn, denn sie wurde schon vorher fir
die Staaisbahnen eniwickelf, da aber fiir
Kleinbahnen typisch ist, daff sie neben dem
Wagnis des Einsaizes neuer Techniken auch
lange an Bewdhrtem festhielien, wie sie z.B.
noch lange Lokomaotiven mit domiosem Kes-

sel einsetzten und damit die Dampfsichibler
erst nach 1950 so richtig ersetzten, ist es die-
ser Apparat durchaus wert, auf der Museums-
Eisenhahn Bruchhausen-Viisen ~ Asendorf
sein Denkmal gesetzt zu bekommen, indem
dort ein solcher Dampfsichtoler betriebstiich-
tig seinen Dienst auf der Dampflockomotive
FRANZBURG versieht.
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Normale Anbringung (eS Apparates.

An Lokomotiven mit seitlich liegenden Schieberkasten.

Der Apparat wird bei nenen Lokomotiven am zweckmissigsten an der vorderen Stirn-
wand des Kessels auf der zu diesem Zweck konstruierten Regulator-Stopfblchse {siehe neben-
stehende Anbringung Fig. [) angebracht. Derseibe kann aber auch an beliebiger Stelle des
Fuhrerhauses aufgestellt werden. (Siehe diverse Anbringungen Seite §). Es ist jedech immer
darauf Riicksicht zu nehmen, dass die Schaugldser bequem sichtbar sind,

Die Oelrohrleitungen r und rl von zirka 1§ mm lichter Weite werden, wie in neben-
stehender Abbildung Fig, A veranschaulicht, an die beiden nach hinten liegenden Rohraufnahme-
stiicke (siehe Fig. III}) des Apparates befestigt und gleich ausserhalb der Fthrerhauswand mit
je einer Rohrabzweigung untenstehender Fig, 3 versehen, wodurch an jedem Rohre r und rl
je 2 Abzweigungen entstehen.

Die beiden Enden dieser Abzweigungen des einen Rohres sind, wie in nebenstehender
Abbildung Fig. A punktiert gezeichnet, vermittelst der Anschlusse untenstehender Fig. 1 mit
den beiden Schieberkasten moglichst dicht an den Dampieinstrémungsrohren zu verbinden,
wihrend die beiden Enden der anderen Abzweigung des anderen Rohres, wie in nebenstehender
Abbildung Fig. A fett gezeichnet, vermittelst der Anschltisse untenstehender Fig. 2 mit den
beiden Cylindern zu verbinden sind.

Diese Anordnung der Oelrohrleitungen ist die empfehlenswerteste und
hat dieselbe den VBl‘tB“, dass, wenn eine Tropfseite des Apparates durch irgend einen
Zufall defekt werden sollte, dennoch entweder beide Kolben oder heide Schisber
mit Sicherheit Oel erhaEten, und erhalten dann die Schieber inhr Cel durch die Kolben
oder die Kolben ihr Oel durch die Schieber. In diesem Falle wirde blos eine grissere Ein-
stellung der Qeltropfenzahl der nicht defekten Apparat-Tropfseite ndtig sein,

Bei Lokomotiven mit oberhalb der Cylinder liegenden Schieber-

kasteﬂ gentigt es, wenn nur die Schieber geilt werden, da bei dieser Lage der Schieber-
kasten das Oel den Cylindern direkt zugefthrt wird.

Jede der beiden vom Apparate ausgehenden Oelrohrleitungen r und rl sind direkt ver-
mittelst der Rohranschlisse untenstehender Fig. 1 mit den Schieberkasten zu verbinden.

Aﬂ VB!‘blll‘ld- LUkﬂmOtIVBH Letztere Anordnung der Qelrohrleitungen ist auch bei

Verbund- Maschinen mit oberhalb der Cylinder liegenden Schieberkasten anzuwenden.

Es ist darauf zu achten, dass die QOelrohrieitungen vom Apparate aus stets mit fort-
wiihrendem Gefdllie bis zu den Finmtindungen in die Schieberkasten und Cylinder gelegt

werden.
Die Anschlusse an die Cylinder untenstehender Fig. 2 sind auf 2 mm zu verengen,

wohingegen die an die Schieberkasten untenstehender Fig. 1 volle Durchstrémung der Zuleitungs-

rohre erhalten.
Das Dampfeinlassventil P, sowie die Rohranschitisse und Abzweigungen werden mit

Ueberwurfmuttern auf Wunsch mitgeliefert und nach Preisliste Seite 20 berechnet, ebenfalls
die ntstigen HKupferrdhren fur die Dampf und Oelleitungen.

Die Zapfen der Rohranschitsse untenstehender Fig, 1 und 2, sowie auch der Zapfen des
Dampfeinlassventils P kommen unangeschnitten mit einem Husseren Durchmesser von 33 mm
zum Versand. Wird ein anderer Durchmesser gewlinscht, so bedarf es niherer ‘Angabe,

Soll jeder Kolben und Schieber direkt geschmiert werden, so ist wnser Zentral-Apparat mit 4
voneinander unabhingigen Oslabgaben, Seite 13 —15, zu henutzen.

Rohranschluss Rohrabzweigung
fiir Bchieberkasten filr Cylinder .
'f, nat. Gybsse '/, nat. Grdsse /o nat, Grosse
7—10 mm Durchinss. 2 mm Durcliass, 7—10 mm Durclilass.
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Normale Anbringung

der

DE LIMON'schen

Zentral-Dampf-Schmierapparate

bel neuen boliomotiven

Fig. 1.

Bef dicssr Anordaung des Apperates muss ma der Regateforstopfbichse
eine Apparatbefestigungsiiansche angegossen werden.,

Noaormale
fnardnang der Belrobelolungen vack Qe Sciiehorkaston wnd Eylindern,
Hobrleitung € wird nach beiden Cylindern gefahrr

Rofirleitung ¢i (punkiert geasichoet) wird nach beiden Schisberknsten gefohrr.

Figr. 1T
£uf die an den Apparaien angeschreublen
I gsishie Fip. 111} werden
din Kupferrohre von suysen aulgetricben und
it Flartlos verbiiter,

Naechtrigliche
Apparat-Anbringungen
aaf

yorhandener kolomotiven,

Fig, 2.

Apporat=Anbringuag
an der
Regulalor-Slepfhichse,

Der Apprrat-Befestigungawiniel

ist vermittelst der an der Regulator.

zu bafestigen,

Fig. 3.

Apparat-Anbringang

seitlich auf dem Kesselmants!

vermittelst elnes Kensels.

Fig. 4.

Apparat=Anbringung
an der

Fiihrarkauswand

wormiticlst aines Honsols,

Das Dampfﬂinlassvenﬁl P kaon auch stalt 'n den Kesse), in irgend efnen passenden
Dampfsiutzen {(Aemalursiutzen od. dergl) geschrauht werden.
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Das kleine Modeilbahnfachgeschift mit der grofien Auswahl. Kommen Sie bei
uns vorbei oder bestetlen Sie per Post. Ein Versand erfelgt gegen Nachnahme
oder Vorausrechnung.

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

_ielenGrill

2814 Bruchhausen-Vilsen, Bahnhoefstr. 51, Tel. {04252) 611

RISTORANTE
PI1ZZERIA

Spezialitiiten: Italienische Speisen und Weine
Im Ausschank : Haake-Beck Pils

Inhaber : Giuseppe Frosinini
2314 Bruchhausen-Vilsen, Engelbergplatz 4

Telefon {04252) 2275
Gedfinet von 12,00 bis 14.00 Uhr und vor 18.00 bis 24.00 Uhr
Dienstag Ruhetag

Restaurant mit Kamin

Gesellschaftsriume abteilbar
fiir 350 Personen

2 Doppetkegelbahnen
Kiiche fiir die verwohntesten Anspriiche

Café-Terrasse — Kinderspielplatz
Pony- und Eseizucht

Von 10 bis 24 Uhr gedffnet
Donnerstag Ruhetag

Heinrich Bomhotf
Am Museumsbahnhof
Restaufant Heiligenberg {B6)
. 2814 Bruchh -Vil
Gesellschaftsraume Teloton (04252) 2680
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