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Ade! - ,,Abbelwoi-Exbress !

Die 4,6 km lange ,Lokalbahn® von IFrank-
Turl-Sachsenhausen nach Offenbach, eine der
iillesten Lisenbahnen Deutschlands, hal am
1. Oktober 1955 ihre Fahrlen ecingestelll; Lhr
geruhsamer Belrieb mil Endpunkten fernal
der sonsligen Bahnhofe pafite nicht mehr in
eine Zeil der IFernschnellziige und Glieder-
Lriehwagen.

Weil tiber die Grenzen IFranklurls hinaus
war sie als ,Acbbelwoi-Exbre* bhekannt ge-
worden. Es war nimlich nicht ihre geringste
Aufgabe, die ,Aebbelwoi“-Trinker (Apfelwein
und Franklurl-Sachsenhausen gehdren eben
so zusammen wie Heuriger und Grinzing)
nach schwerer, abendlicher ,Sitzung” wieder
nach lHause zu beférdern.

Die lelzlen drei Tage der Lokalbahn wur-

7@3&#{: fah!

den zu einem kleinen Volkslest: Die Bundes- . =
bahn gewahrle drei Tage lang allen Giislen Q Cxiress

auf dieser Bahn freie Fahrt! Grol und klein,
LEbbelwoilrinker und sonslige Nachlschwiir-
mer, Presse und Rundiunk sangen e¢in Lob-
lied dardaber, dall die Bahn in diesen Stunden
IHerz und Gemil vom Geschilt zu scheiden
wullle.

Obwohl die Fahrt kostenlos war, erhiell
jeder Reisende eine Speziallahrkarte mil der
Darslellung eines historischen Zuges als Erin-
nerungssiack. Samtliche ,normalen® Fahr-
karlen halten Sammelliebhaber bereils aufl
den lelzlen ,kostbaren® Fahrlen aulgekauft!!!

4 Mit dieser Lok fuhr der letzte Personenzug —
reich geschmiickt — noch einmal die Abbel-
woi-Trinker durch das Frankfurter Land.

Gonderfahriarte

< Die Sonderfahrkarte der letzten Fahrt.

Lokalbahn Offenbach (Main) — Frankfurt (Main)
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Der allerletzte Zug wurde geriuschvoll ab-
gelerligl: Trolz millernichllicher Stunde
hallen sich in Offenbach und Frankfurl Hun-
derle von Zuschauern eingefunden. IFihrer
und Heizer der geschmiickten Lok Lrugen
Zylinder wie einst Mr. Walson, der Lokomo-
liviihrer der ersten deutschen Fisenbahn
zwischen Nirnberg und Iiiirth. Den Gislen
107 lahre unentwegt hat sis sich hin und her bewegi, der lelzten Fahrl schenkle der Vizeprisident
der DBundesbahndirektion Dr. Streilz aus
linf riesigen Kriigen unenlgeltlich eben jenen
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s hat beférdert groh und klein, auch manchen voll mit Appelwein

Apfelwein ein, der aus der Lokalbahn des
amllichen Sprachgebrauches den Aebbelwoi-
Exbref* des Volksmundes gemacht halle.

Heft 15/V1I ist ab 30. November bei Ihrem Hiindler erhiiltlich!




GEBA" ...
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Aus dem ,Alltag der HA

. . sandte uns der auch |hnen sicher schon ldngst bekannte Generaldirektor GroBhans
dieses Bild — und sicher haben Sie auch bereits bemerkt, daB es die weitere Umgebung
unseres heutigen Titelbildes wiedergibt. Der Herr Generaldirektor entdeckt auf seiner
Strecke immer wieder neue Motive, sodaB uns bestimmt noch manch’ schénes Bild be-
schieden sein wird.
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Weun ich wi aitf's Kudpfle Owiide - (i)
Concmerriea) hoommt' s Ziigle wirklioh selbgt ziniidk!

Einigen unserer Leser lie es doch gar
keine Ruhe, dak in Heft 13/VI auf Seite 523
geschneben sfand die drei Komponenten
der Kehrsch!elfensfromversorgung (Polung
der Kehrschleifenstrecke B, Polung der Zu-
fahrt-Strecke A und Stel Iung der Weiche
W) seien nicht miteinander fest zu koppeln.
Um es gleich vornweg zu sagen: Es ist
auch heute noch nicht méglich, wenigstens
nicht mit direkter bzw. fester Kopplung.
Immerhin gibt es aber eine Méglichkeit, die
Polung der Strecke A automatisch so vom
Zug steuern zu lassen, dafy dieser bei der
Ausfahrt aus der Kehrschleifenstrecke B die
richtige Polung in Strecke A vorfindet, also
ungehindert weiterfahren kann, ohne dafy
wir auler dem Stellen der Weiche — ent-
sprechend der Durchfahrtsrichtung durch
die Kehrschleife — einen Handgriff zu tun
brauchen.

Die Prinzip-Schaltung der Kehrschleife
bleibt die gleiche wie in Heft 13/VI, S. 523,
und auch der in die Weiche eingebaute
Umschalter nach Heft 14/VI, S. 538 erféahrt
keinerlei Anderungen. In die Fahrstromzu-
leitung der Strecke A miissen wir aber einen
doppelpoligen  Umschalter U  einbauen

Blocktrenns wl!e

(Abb. 1), der iber zwei Magnetspulen ge-
steuert wird. (Ein sogenannter Vester-Wei-
chenantrieb 13kt sich sehr gut dazu her-
richten, indem man an die Kulisse die
entsprechenden Kontaktschieber montiert
— ahnlich dem erwéhnten Umschalter nach
Heft 14/V1.)

Bei der Einfahrt liegt der Umschalter U
in der linken Stellung, wie es die Abb. 1
zeigt. Der Zug kann also normal in die
Kehrschleife ein- und auch durchfahren.
(Die Durchfahrrichtung — rechts oder links
herum — spielt hierbei keine Rolle.)

Beim Durchfahren der Kehrschleifen-
strecke B passiert der Zug auch den Kon-
takt K (Abb. 3) und stellt dabei eine momenta-
ne elektrische Verbindung zwischen diesem
und der Aukenschiene (mit dem Anschluf X)
her. Dadurch wird ein Stromkreis geschlos-
sen, der von der Zuleitung Y (Innenschiene)
durch die Spule Sp 2 zum Kontakt K und
von dort iber das Lokrad (das deshalb
selbstverstandlich aus Metall sein mufs) zur
Aufsenschiene und somit auch zur Zuleitung
X verlautt.

Da im Zeitpunkt des Uberfahrens von K
immer Spannung am Gleis B und damit auch

aulsmnwdbare Weiche
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Abb. 1. Kehr- : ¥ I
schleifenautomatik :
fir ,normales” An- l-j.?
schluBsystem. 1+ Yk X
- + MitWeiche gekoppelter Umscholter

(siehe MIBA-Heft K/VI S. 538)
a
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Abb. 2.

Kehrschleifenschal-
tung fiir das O-Lei-

0O Lener

in der Zuleitung X-Y liegt und liegen muf
(denn sonst kénnte das Fahrzeug ja gar
nicht fahren), flieft auch tatsdchlich Strom
durch die Spule, die infolgedessen als Ma-
gnet wirkt und den mit dem Umschalter U
gekoppelten Kern anzieht. Der Umschalter
polt als Folge davon zwangslaufig die Fahr-
spannung des Zufahrtgleises A um, sodafy
die Lok ohne weiteres liber diese Strecke
A wieder zum Ausgangspunkt zuriickfahren
kann. (,Selbstverstandlich” muf dann auch
die nachste Blockstrecke (C in Abb. 1) ent-
sprechend gepolt sein. Den dafiir erforder-
lichen Handgriff kann man sich leider nur
mit weiterem, letzten Endes aber ins ufer-
lose steigendem Automatik-Aufwand oder
nur dann ersparen, wenn die Sirecke A
keine Fortsetzung in Form einer Block-
strecke erhalt, sondern eventuell gleich
selbst als Bahnhof oder als ,restliche”
Strecke ausgebildet ist.)

Nun wollen wir aber den Zug sicher auch
wieder einmal erneut in die Kehrschleife
einfahren lassen. Das kann aber erst dann
geschehen, wenn die Zufahristrecke A wie-
der entsprechend als ,Einfahrt" gepolt
wurde. Zu diesem Zweck driicken wir den
Druckknopf D (Abb. 1): Von X {lieft Strom
tber D und durch Sp 1 nach Y; Sp 1 wirkt
folglich als Magnet, der den Umschalter U
wieder in ,Normalstellung” zuriickstellt. Das
ist eine einfache Maglichkeit, wenn man
diesen Druck auf D als zweiten ,Handgritf"
neben dem Stellen der Weiche W in Kauf
nehmen will. X

Soll das Umpolen aber gleichfalls auto-
matisch geschehen (denn man kann in der
«Aufregung” diesen Handgriff vergassen),

ter-System.

so sind die Zuleitungen zu Sp 1 bei V und
Z aufzutrennen und an den Punkten V' und
Z' im Block C anzuschliefen. (Z' ist gleich-
zeitig der Kontakt K', der konstruktiv dem
Kontakt K in der Strecke B gleicht.) Wenn
der Zug die Strecke A verlassen hat und
im Block C weiterfahrt, so wird auch hier
durch die Lokrdder eine elektrische Ver-
bindung zwischen K' und der entsprechen-
den Schiene hergestellt: Es flieht in diesem
Augenblick ein Strom durch Sp 1, der die
oben beschriebene Wirkung des Zuriick-
stellens von U in Normalstellung zeitigt —
genau so, als ob wir D bedient hatten.
Damit diirfte der héchste, vor allem noch
sinnvolle Grad der Kehrschleifenautomati-
sierung erreicht sein. — Die entsprechende
ggf;al’rung flr das O-Leiter-System zeigt die
o2

Abb. 3. Vorschlag fiir die Ausfilhrung der Gleis-
kontakte K bzw. K. Die MaBe in mm geben
die Abstdnde zwischen Schienenprofil und Kon-
takt an. Als Material durfte 0,7—0,2 mm Bronze-
Blech vorteilhaft sein. Zeichnung unmafstablich.
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Oft gewiinscht :

Abb. 12. BW ,Holzheim” mit Drehscheibe und Lokschuppen.

Bauplan fir eine

11, Teil

l Fortsetzung aus Heft 13/VII. I

Ho-Drehscheibe

( von Giinter Albrecht .

Fotos: S. Tappert, Ansbach

Zelchnungen£ Ing. Panzer

Den ersten Teil beschlossen wir mit der Fertig-
stellung des Bihnen-,Aufieren”.

In das ,Innere” des Langstragers muf noch die
Verriegelungsverrichtung eingebaut werden, deren
Konstruktion aus den Abb. 18-21 u. 24 hervorgeht. Der
Schieber lauft in einer Aussparung des Fillstiickes
H, die nach der Montage mit diinnstem Sperrholz
oder Zeichenkarton abgedeckt wird (K in Abb. 21;
iber die Anfertigung von H wird noch geschrie-
ben). An dem Schieber ist ein Mitnehmerstift be-
festigt, der nach unten durch ein Langloch in |
und durch den Laternenhebel E in den Magnet-
kern {1 mm Eisenblech) eingreift. An dem gleichen
Mitnehmer ist auch eine Zugfeder eingehangt, die
ihren Festpunkt in einer Schraube (in | befestigt)
findet, wahrend der Magnetkern auch noch die
Kontakte b und d (aus Federpuffern bestehend
und an einer Pertinax-Briicke befestigt) tragt. Die
entsprechenden Gegenkontakte a und y sind ein-
fache Blechwinkel, an | befestigt und durch eine

Pertinax-Bricke (mit Schlitzfihrung fir den Ma-
gnetkern) versteift. Die Abmessungen der Spule:
15mm X 7mm X 15mm und ca. 6(0 Windungen
0,2 Cul-Draht. Die Anschlisse der Magnetspule
tragen die Bezeichnung Fd und Fa. (Im ibrigen
entspricht die ganze Verriegelungseinrichtung der
im Heft 14/lV und 1/V beschriebenen.)

Den vorderen Abschlufl der Verriegelungseinrich-
tung bildet das Messingblech C, das an H und |
festgeschraubt wird. Dabei ist aber unbedingt
darauf zu achten, dafi C keinerlei Verbindung
mit anderen Metallteilen der Briicke hat, vor allem
nicht mit den noch zu meontierenden Schienen-
profilen des Biihnengleises. (Das gleiche gilt auch
fir den spateren Anbau der Platten D an den
Grubenring in Bezug auf die AnschluBgleise.) —
Der Hebel E fir die Laternenbewegung ist in dem
Punkt G (Holzschraube in 1) drehbar gelagert. Die
Ubertragung seiner Bewegung auf die Laternen-
achse geht aus der Abb. 20 hervor.
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Wenn die Verriegelungseinrichtung komplett ein-
gebaut ist (bis auf den Schieber), kénnen wir auch
mit dem weiteren Ausbau der Bihne fortfahren.
Hierzu miissen zunéchst einmal die Schienenprofile
verlegt werden. Das geschieht indem sie im Spur-
weitenabstand von 16,5 mm zueinander genau (!)
symmetrisch zur Mittelliene der Bihne auf den
Quertrégern M festgelotet werden. (Jetzt dirfte
lhnen sicher auch klar werden, warum die Metall-
teile beider Bihnenseiten keinerlei leitende Ver-
bindung miteinander haben diirfen.)

Zwischen die Schienenprofile kénnen dann auch
die Fillsticke H (ebenfalls wie | aus Holz beste-
hend) eingeleimt oder evtl. mit | verschraubt wer-
den. In der Mitte der Bihne bleibt aber ein freier
Raum Q zwischen den zwei Teilen H bestehen,
damit die Schleifkontakte und der Achskopr Platz
haben. Dieser freie Raum Q wird abschlieBend
durch einen Streifen Sperrholz (0,6 mm stark) ab-
gedeckt, der sich auf die in H eingelassenen
Stufen stlitzt. Die Breite der feile H darf aber
nur so groB sein, dafl die Spurkrénze der Lok-
réder ohne Zwiangen und mit etwas Luft zwischen
den Profilen und H durchlaufen kénnen (nach NEM

also 14 mm).

Beziglich der Teile Z, die an den Auflenseiten
der Profile entlang verlegt sind, ist es an sich
gleichgiiltig, ob man sie aus Holzleisten anfertigt
oder auch Nemec-Vierkant-MS-Profil Nr. 11 ver-
wendet. Holzleistchen missen angeleimt werden,
wdahrend man bei den Messingprofilen besser wie-
der zum Létkolben greift. — Die Metallkonstruk-
tion der Bihne rechts und links des Biihnengleises
wird nun vollstandig mit einer Sperrholzlage
(0,6 mm stark) abgedeckt. In das Sperrholz sind
nach Abb. 10 Bretterfugen eingeritzt. (Faserrichiung
deshalb quer zur Bihnenl@ngsachse wdahlen). Die
Anfertigung dieser Abdeckung ist eine kleine Pafi-
arbeit, denn die Abdeckung mufl zwischen die
Schienenprofilképfe und die Randprofile U einge-

Messing 0,5
6930/ — o
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4 Abb.13—15 (von oben nach
unten). Schnitt durch ein
Laufwerk: — Draufsicht —
Abwicklung der Bleche.
Man achte daraut, daf die
WinkelmafBe auch nach dem
Biegen ldngs der gestri-
chelten Linien die ange-
gebenen Werte haben.
M 1:1 fiir Baugréfe HO.

Abb. 16. ,LKonigssiuhl” der
Drehscheibe des Herrn
Tappert.



Abb. 17. Seitenansicht der
eingebauten Drehbihne.

Abb. 18. Schnitt durch die
Bihne in Lautwerkmitte ;
M. 1:1,5.

Oftnungtyerriegelung < Abb. 19.  AbschluBblech
der Blhne bzw. Verriege-

0.5 Messipgbiech lungseinrichtung; M 1:1,5

Abschluld d. Drehscheibe

7y

g F_ Oberkonlte d. LouficNene
iy

¥ Abb. 20. Konstruktion der Verriegelungs-

ik

einrichtung; M 1:1,5.

Grundbrett * \
g

setzt werden. Da diese Ubergdnge aber alle
w~offensichtlich” sind, so sehe man von Anfang an
auf saubere Arbeit.

Ehe die Bihne endgiltig louffahig ist, miissen
noch die Laufwerke angefertigt und montiert wer-
den, mit denen sich die Enden der Bilhne auf das
kreisférmige ,Gleis” im Grubengrund abstitzen.
Nach Abb. 15 werden 4 gleiche Abwicklungen aus
0,5 mm Blech ausgeségt und gebohrt, zwei davon
ohne die seitlichen Lager-,Lappen”. Abb.13u.14
zeigen dann, wie je zwei (eine mit und eine ohne
«~Lappen”) dieser Abwicklungen zusammengelstet
und gebogen werden. Wenn die ,Rader”, die man
sich mit den Achsen zusammen aus einem Stiick
dreht (Abmessungen aus Abb. 14 entnehmen), ein-
gesetzt sind, so kénnen die Laufgestelle leicht mit
2-3 kleinen Holzschraubchen an den beiden Enden
von | befestigt werden (s. a. Abb. 18). Die beiden
Laufgestelle miissen aber genau gleich ausfallen,
denn sonst schwebt woméglich eines immer in
der Luft.

Abb. 21. Schnitt A-A durch die Houswand
Verriegelungseinrichtung;

M 1:1,5.
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Wenn nun noch das Gelander an den Randpro-
filen U festgelétet, das Antriebshauschen auf die
Biihne aufgesetzt (zuerst muB es selbstversténdlich
nach Abb. 22 erst einmal gebaut sein) und die Ver-
drahtung der Schleif- und sonstigen Kontakte er-
folgt ist, dann ist die Bihne tatséchlich fertig und
wir kénnen an die ,Ausgestaltung” der Drehschei-
bengrube gehen. Der sogenannte Kénigsstuhl (W
in Abb. 8), das Lager der Biihne, ist auch ohne
Drehbank verhdltnisméaflig einfach zu fertigen: Ein
Messingrohr mit genau 3 mm Innendurchmesser
wird in eine 1,5 mm starke Messingscheibe genau
rechtwinklig eingelétet. ,Rechiwinklig” sei ganz
besonders betont, wenn die Bithne nicht taumeln
solll — Der Kénigsstuhl ist genau im Mittelpunkt
der Grundplatte einzulassen und mit 3 gleichmafig
verteilten Schrauben zu befestigen.

Um den Kénigsstuhl herum sind die verschiede-
nen Schleifringe konzentrisch angeordnet und mit
Schrauben, die an der Unterseite der Ringe anzu-
loten sind, im Grundbrett befestigt (s. a. Abb. 8).
Die Schrauben diirfen deshalb nicht durch die

i -
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Abb. 22, Das Anfriebs-
h&duschen, das auf die
Bihne aufgesetzt wird;
M 1:1,5.

ihre glatte
Oberflache fir eine gute Kontaktabnahme zu be-

Ringe gesteckt werden, um diesen
lassen. Den Schrauben entsprechende Senkungen
in der Grundplatte dirften angebracht sein. —
Aus Schénheitsgrinden kann man die Zwischen-
rdume zwischen den Ringen mit Isoliermaterial
(Pertinax o. &) ausfillen.

Die Laufschiene ist in einem Kreis von 251 mm
Durchmesser um den Drehpunkt verlegt und zwar
auf 1,5 mm hohen Schwellen, die 9 mm lang sind
und einen Abstand von 5 mm (von Mitte zu Mitte)
haben. Man gebe sich Mihe, dieses ,Gleis” auch
wirklich kreisrund und konzentrisch zu verlegen,
damit die Rader der Laufgestelle immer aufliegen,

Abb. 23. AbschluB-
platte D mit Offnung
fur den Schieber;
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W il f Abb. 24.
Al 1L J Schnitt B-B durch
L 1~ die Verriege-
g1 i = | lungseinrichtung
_fyttiosnetpie | by (nach Abb. 20);
I M 1:1,5.
f Schnitt B-8 \

denn wie aus Abb. 8 hervorgeht, dient die Lauf-
schiene auch gleichzeitig als Kontaktbahn. (Die
Stromabnahme durch die Laufréader kann man noch
durch verborgene Schleifkontakte verbessern und
sicherstellen.)

Wie bereits am Anfang der Bauanleitung gesagt,
ist es am zweckmafigsten erst jetzt den Gruben-
rand auf die Grundplatte aufzuleimen. Der ent-
sprechende Vorgang wurde bereits geschildert. Auf
dem Grubenrand sind nun auch die Anschlufigleise
der Haupt- und MNebenauffahrten, sowie die
Stumpfgleise anzubringen. Das geschieht in ,ib-
licher” Gleisverlegemanier.

Hauptauffahrten sind die Gleise, die von den
Behandlungsanlagen des Betriebswerkes bzw. von
den Bahnhofs- oder Streckengleisen direkt an die
Drehscheibe fithren. Es handelt sich also nur um
einige wenige, die aber dafir dementsprechend
stark befahren werden. — Nebenauffahrten sind
alle Ubrigen befahrbaren Gleise, die von der
Drehscheibe ausgehen, untergeordneten Zwecken
dienen und verhéltnismé&Big wenig befahren wer-
den. — Stumpfgleise (oder Auslaufgleise) sind nur
gegeniiber den Auffohrten angeordnet, denen
keine anderen gegeniiberliegen. Sie erméglichen
den Loks ein geringes Uberrollen der Bihne. Letz-
teres ist aber tunlichst zu vermeiden und die
Stumpfgleise sind auch nur eine Sicherheitsmafl-
nahme: Das aufgebogene Ende der Schienenpro-
file verhindert ein unzul@ssiges Weiterrollen oder
gar Enigleisen.

Wie schon erwahnt, sind an den Auffahrten und
den ihnen genau gegeniiberliegenden Stellen des
Grubenrandes Rastlécher (entsprechend den Ble-
chen D, Abb. 23) vorzusehen, in die der Schieber
der Verriegelungseinrichtung einrasten kann. Die
Bleche D sind in den Grubenrand einzulassen und,
es sei nochmals betont, sie dirfen keine Verbin-
dung mit den Gleisen haben. Die den Auffahrten
gegeniiberliegenden Rastlécher sind notwendig, um
dos Wenden der Loks zu erméglichen.

Ja, und damit ware die Drehscheibe Ffertig...
bis auf den Anstrich. Zu diesem ist zu sagen, daf}
man die Bihnenkonstruktion dunkelgrau spritzen
sollte. Die Drehscheibengrube wird mit Plaka-Farbe
betongrau gestrichen oder ausgespritzt (da es sich
um eine Drehscheibe mit Betonfundament handelt).
Dabei ist darauf zu achten, dafi die Schleifringe
sauber und blank bleiben, denn sonst gibt es
keinen guten Kontakt. Und noch etwas bleibt uns
zu tun Ubrig: der motorische Antrieb der Dreh-
scheibe. Doch dariber sell dann im néchsten Heft
berichtet werden. Inzwischen wiinschen wir lhnen
viel Spaf bei der Arbeit an der Drehscheibe, auf
die lhre Loks bestimmt bereits warten. Und ver-
gessen Sie nicht: Die Schaltung wurde bereits in
Heft 1/V veroffentlicht.



