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EIH Blld 01”18 Vlel W()n”e das ober dennoch fir sich spricht: Dos Baohnhofsviertel der Dach-

bodenanlage des Herrn K. H. Buck, Hamburg, das einen eigenen, modern-stddtischen Stil aufweist

Sfﬂﬂ ViEI W0f+e Vie|e WeiChen ein  eisenbahnotmosphdregeladener® Ausschnitt aus

der Selbstbau-Anlage des Herrn Horst Tappert, Ansbach, der gleichfalls fir sich spricht und die Gleisselbst-
bouer in besonderem MaB anspricht (Nr.-mec Neusilber-Gleise und Weld\enbausatzel

I

| Heit 7/XV ist ab 7. Juni 1963 in Ihrem Fachgeschiiit! |
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MARKLIN-LOK 3029 - kompleffiert

(und auf Zweischienen-Gleichstromsystem umgemodelt)

Abb. 1. Die Lok, die wir hier im Bild vorstellen, ist kein Modell, auch kein Selbstbaufahrzeug, sondern .nur®

ein Umbau; der Umbau der billigsten Mérklin-Lok zu einem Freelance-Fahrzeug, das so m

elldhnlich wirkt,

daB man unwillkirlich meint, das Vorbild dafir bestimmt schon irgendwo gesehen zu haben.

Es gibt einige industriell gefertigte Fahr-
zeugtypen, bei denen im Hinblick auf einen
niedrigen Preis verschiedenes vereinfacht dar-
gestellt wurde (z. B. Steverung, Lampen und
dergleichen). Ein Bastler und Modellbahner
kann jedoch meist mit etwas handwerklichem
Geschick das fehlende ergénzen (mitunter
auch verbessern).

Zu diesen ,dankbaren” Objekten zéhlt zwei-
felsohne die kleine Marklin-Lokomotive, die
unter der Katalognummer 3029 als Nachbil-
dung einer Industrielok (Werkslok) angeboten
wird. Dieses Maschinchen |68t sich durch
einige wenige Manipulationen zu einem sehr
ansprechenden Lok-Modell komplettieren,
auch wenn es sich nicht einer bestimmten Bau-
reihennummer zuordnen l&B8t und daher mehr
als Freelance-Modell zu gelten hat. Bei einer
etwas toleranten Einstel?ung kann man es
jedenfalls ohne weiteres als Lokal- oder Pri-
vat-Bahnlok deklarieren. Besonders vorteil-
haft wirkt sie vor den verschiedenen Old-
Timer-Reisezugwagen, ganz abgesehen davon,
dofi die Proportionen dieser Lok dem HO-
MaBstab in jeder Hinsicht gerecht werden.

Damit nun nicht allein die Mérklinisten in
den GenuB dieser ,Verschdnerungsaktion®
kommen, sondern auch die Anhdnger des
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Zweischienen-Gleichstromsystems — beziglich
oldtimerhaften Lokalbahnloks besteht schiief-
lich alles andere als ein Uberangebot! - , ha-
ben wir das vorliegende ,Exemplar” auf die-
ses System gleich umgemodelt. Ein Mérklinist
braucht sich also nur die fiir ihn passenden
Rosinen herauszusuchen (z. B. Steverung, Lam-
pen, Puffer, Fi)hrerhausverglcsung usw.) und
bei der Materialbeschaffung nur die Dinge zu
beriicksichtigen, die fir seine Winsche in
Frage kommen. -

Der Zweischienen - Gleichstrom - Anhénger
wird dagegen einige Arbeiten mehr vorfin-
den, zumal im Rahmen dieses weitergehenden
Umbaues auch zugkraftmaBig eine Verbesse-
rung erzielt werden konnte.

An Fertigfabrikaten fir eine umfassende An-
derung der Lok sind erforderlich: ein Birkle-
magnet, eine ElImoba-Triebradsatzgarnitur mit
125 mm Rad- und 2,5 mm Achsdurchmesser,
zwei Paar Voegele-Federpuffer, vier unge-
farbte 14-V-Steckbirnchen mit 2,7-mm-Sockel,
ein Treib- und Kolbenstangenpaar der Mark-
lin-C-Tenderlok 3000 sowie ein zwanzigz&hni-
ges Stirnrad, Modul 0,4 (Marklin-Ersatzteil).

nsonsten werden nur noch einige Kleinteile
und Halbfabrikate benétigt, die wohl jeder in
seiner ,Kramkiste” vorrdtig hélt.



Die Umbauarbeiten beginnt man zweckmd-
Big beim Triebwerk. Zunéchst einmal demon-
tiert man die gesamte Lok einschlieBlich des
Getriebes, wobei natirlich alle Einzelteile —
bis auf die kinftig Uberflissigen Baugruppen
wie Relais, Schleifer, Stator usw. - gut ge-
sichert aufbewahrt werden miissen, damit es
spdter keine aufregenden Suchaktionen mit
unerfreulichen Uberraschungen gibt. Ist die
Lok zerlegt, nimmt man den Rahmen zur Hand
und feilt dos Langloch der Mittelachsfilhrung
vorsichtig zu einem mdglichst genau runden
Loch von etwa 3,5 mm Durchmesser aus. Durch
anschlieBendes Ausreiben bringt man das ur-
springliche Lager auf 4 mm Durchmesser, wo-

urch es moglich wird, eine Buchse aus Mes-
singrohr 2,5 x 4 mm Durchmesser einzuziehen,
die nunmehr das Achslager bildet. Das Buch-
sen ist nicht nur mit Ricksicht auf den beim
Zweischienen - Zweileiterbetrieb notwendigen
sicheren Stromilbergang von der Achse zum
Lager erforderlich, sondern auch deshalb,
weil die Mittelachse kinftig in das Stirnrad-
getriebe der Lok einbezogen werden muf.
Die Notwendigkeit der Getriebeerweiterun
ergibt sich daraus, dafl die Mérklin-Werkslo
lediglich (ber eine einzige angetriebene
Achse verﬁ'.l%t. gekuppelte Triebachsen jedoch
fir unsere Belange zweckdienlicher erschei-
nen (wie Sie n feststellen werden). Na-
tirlich kénnte man auch erwdgen, eine aus-
schlieBliche Stangenkupplung vorzusehen. Mit
Riicksicht auf die beim Bau dieser Antriebsart
erforderliche Prézision ist es aber weitaus vor-
teilhafter, die Mittelachse in das Stirnradge-
triebe einzuschalten und nur die vorderste
Achse von den Kuppelstangen mitnehmen zu
lassen. Die Zahnradkupplung 168t sich inso-
fern_leicht bewerkstelligen, als die Abstdnde
der Treib- und auch der mittleren Kuppelachse

Abb. 3. Kolbenstan-
enbuchse mit Kol-
nstangen-Schutz-

rohr. Zeichnung im

MaBstab 1 :1.

von der Welle des antreibenden Zahnrades
Elaich grofl sind. Um die getriebemdBige

upplung dieser beiden Achsen herzustellen,
braucht man daher nur ein Zahnrad mit zwan-
zig Zdéhnen, Modul 04 — also in den Abmes-
sungen des bereits vorhandenen Treibzahn-
rades — auf die Mittelachse zu setzen. Damit
genigend Platz fir dieses Zahnrad zur Verfi-

ung steht, entfernt man vom Rahmenblock im
&etriebebereich einen 1,2 mm dicken Material-
streifen. Diese Arbeit ist mit scharfen Schlis-
selfeilen verhdltnismdfig einfach auszufihren
Abb. 2). Hat man durch eine versuchsweise
ahnradmontage das einwandfreie Eingreifen
der Zihne festgestellt, kann der ndchste Ar-
beitsgang am Rahmen, das Einsetzen von Kol-
benstangenbuchsen, erfolgen. Man bohrt dazu
die vorhandenen Kolbenstangenschlitze in den
Zylindern mit einem 2,9-mm-Bohrer auf, reibt
mit einer Zylinderreibahle von 3 mm Durch-
messer leicht nach und preBt die entspre-
chend Abb.3 angefertigten Laufbuchsen ein-
schlieBlich der Schutzrohre ein.

Nunmehr ist es an der Zeit, sich der Ausfih-
rung der Triebwerks- und Steverungsattrappe
zuzuwenden. Man beginnt diesen Bauvabschnitt
zweckmd@Big mit der Herstellung der Kuppel-
stangen (Abb. 5), bei denen die in der Zeich-
nung angegebenen Bohrungsabsténde jedoch

Abb. 2. Blick von unten auf das fir den Zweischienen-Zweileiterbetrieb umgebaute und auch sonst verénderte

Fohrwerk der Mérklin-Lok

3029. Die Mittelachse wurde in das Stirnradgetriebe mit einbez
sdtze entsprechen den NEM-Normen. Durch dieses Bild wird aber auch deutlich, wie wenig
Montoge der Steverungsattroppe zur Verfigung steht.

en, die Rad-
reite fir die
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nur unverbindliche RichtmaBe sind; die ge-
nave Lochentfernung mufl unmittelbar an den
in die Lager eingmtzten Achsen ausgemessen
werden. Die Bohrungen selbst werden mit ei-
ner Fiinfkant-Blechreibahle ausgerieben, damit
ein einwandfreier Lauf auf den Kuppelbolzen
sichergestellt ist. Danach schneidet man die
Schwingenkurbeln, Schwingenstangen, Schwin-
gen, Voreilhebel, Schieberschub- und Lenker-
stangen sowie die Gleitbahnen nach Abb. é
zu. Bei der Anferﬁgung dieser Bauteile ist zu
beachten, dafl die Steuerung mit Ricksicht auf
die niedrigen Schieberkastendeckel zum Teil als
unbewegliche Attrappe ausgefilhrt werden
muB. Die Schieberstange wird lediglich ange-
deutet, die Schieberschubstange mit ihr bau-
lich wvereinigt und am zylinderabgewandten
Ende unter der Schwinge am Schwingentrd%:r
festgeltet. Da im Obrigen der Voreilhebel
nicht ganz so lang ausgefihrt werden kann,
wie es zweckmdfBig wdre, ist es — um ein Ein-
knicken des Voreilhebel-Lenkerstangengelenks
zu vermeiden — erforderlich, auf das Vorder-
ende der Schieberschubstange ein keilférmi-
ges Anschlagstiick (in Abb. 4 und 6 als Position

a bezeichnet) aufzuléten. Dieses Teil wird so
angeordnet, dafl der Voreilhebel in seiner hin-
tersten Stellung ouf der Schrégkante aufliegt.
Der Eindruck der Steverung wird durch diesen
kleinen Kunstgriff in keiner Weise beeintréch-
tigt, weil das erwdhnte Bauteil optisch an die
Ublicherweise gobelférmige Ausbildung des
vorderen Schieberstangenteils erinnert.

Wer den hier beschriebenen Kompromifl der
vereinfachten Steverung wumgehen méchte,
dem bleibt es natirlich unbenommen, nach
Méglichkeiten fiir den Bau einer voll bewegli-
chen Steuerungsattrappe zu suchen.

Sind die einschldgigen Arbeiten des Steve-
rungsbaves beendet, so nimmt man die Anfer-
tigung der beiden Gleitbahnen in Angriff. Zur
Befestigung dieser Teile am Rohmen bringt
man zundchst in jedem Zylinderblock ober-
halb der Kolbenstangenbohrung ein 5 mm tie-
fes Sackloch von 1,5 mm Durchmesser an, wel-
ches das Gleitbahn-Vorderteil aufnimmt. Die
Bohrungsmitte liegt 3,5 mm Ober der Kolben-
stangenachse und ist auBerdem gegeniber
dieser um 1,7 mm nach aufien versetzt. Die
Bohrarbeiten lassen sich allerdings nicht ganz
einfach ausfihren, weil normalerweise die
Bauteile am Lokrahmen gegen das Bohrfutter
stoBen und damit das Ansetzen des Bohrers
unméglich machen. Man muB8 deshalb den
Bohrerschaft in ein ca. 80 mm langes Messing-
réhrchen mit 1,5 mm Innendurchmesser ein-
pressen oder einléten und diese Hilfskonstruk-
tion in das Bohrfutter spannen. Auf diese
Weise bereitet das Bohren der Arretierungs-
|6cher keinerlei Schwierigkeiten. Die eigent-
liche Sicherung der beiden Gleitbahntréger er-
folgt durch eine Verschraubung mit M 1,4-
Senkschrauben an den nach oben gezogennn
vorderen Rohmenlappen. Die Aufienfldchen
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Abb. 4. Schematische Darstellung der im Rahmen
der Umbauarbeiten neu anzufertigenden oder zu be-
schaffenden Triebwerks- und Steuerungsteile. Es be-
deuten: 1 = Kuppelstange, 2 = Treibstange mit
Kreuzkopf (von Marklin-lok 3000), 3 = Schwingen-
kurbel, 4 = Schwingenstange, 5 = Schwinge, 6 =
Schieberschubstange (v leld'lz, 6a = Anschlag-
stick fir den Voreilhebel, 7 = Lenkerstange, 8 =
Voreilhebel, 9 = Kolbenstange, 10 = Gleitbahn und
Schwingentrager.
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Abb. 5. Werkzeichnung der Kuppelstangen (als spie-
gelbildliches Paar anzufertigen). Werkstoff: Halb-
hartes Neusilberblech. Zeichnung im Mafistab 1 : 1.

dieser Teile missen zu diesem Zweck an den
Sitzstellen plangefeilt und gleichzeitig um
etwa 0,3 mm geschwdcht werden, wobei die
beiden Nasen, die bislang den Lokkérper ge-
halten haben, mit abzutragen sind. Diese
MaBinahme ist jedoch fir die Verbindung von
Aufbau und Fahrwerk belanglos, weil in Zu-
kunft das Gehduse ohnehin durch Schrauben
in den Puffertrégern am Rohmen befestigt
wird, wovon spdter noch die Rede sein soll.
Liegen sdmtliche Bauteile des Triebwerks
und der Steverung fertig vor, kann das Fahr-
gestell der Lok zusammengebaut werden. Als
erstes montiert man die Getriebezahnrdder

und setzt im Anschluf3 daran den Motor unter .
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Verwendung des permanenten Birkle-Feld-
magneten zusammen. Danach ist auch der
Zeitpunkt der Montage der zahnradgetriebe-
nen Radsétze gekommen. Von der bisherigen
Triebachse zieht man zundchst das zwanzig-
zéhnige Triebzahnrad ob. Auch das zusétz-
lich besorgte Zahnrad gleicher Dimension
wird von der Welle gel&st, mit der es das Her-
stellerwerk liefert. Danach nimmt man zwei
der Elmoba-Achsen zur Hand, versieht sie an
dem kiinftig getriebeabgewandten Ende mit
einem 08mm dicken aufgeprefiten — oder,
besser noch — aufgeschrumpften Bund aus Mes-
singrohr2,5x3,5mm @ und schiebt sie in die La-
ger ein, die vorher leicht ausgerieben worden
sind. Nunmehr kann man die Triebzahnréder
aufziehen, wobei darauf zu achten ist, daB die
Arretierungsfléchen an den Achsstummeln, die
zur Ausrichtung der Réder dienen, genau in
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Abb. 6. Abmessungen der anzufertigenden Steuerungsteile und Triebwerksel

einer Ebene liegen. AnschlieBend wird die vor-
derste Triebachse eingesetzt. Bevor auf ihr die
Réder endgﬁlﬁT festgeschraubt werden dir-
fen, sind zwei lose Beilagscheiben anzuferti-
gen, die, auf die Achswellen qeschoben, das
seitliche Achsspiel auf maximal + 0,1 mm be-
grenzen. Zieht man jetzt noch die auf der Ge-
triebeseite liegenden Ré&der in der iblichen
Weise *) durch Bronzefedern zur Stromab-
nahme heran, steht einer abschlieBenden Rad-
befestigung nichts im Wege. Damit ist es auch
Zeit geworden, die Kuppelstangen aufzu-
schrauben. Zu ihrer Befestigung an den Kup-
gelr&dern fertigt man aus Rundmaterial vier

olzen mit Gewinde M 1,4 an (Abb. 7), wobei
auf die Einhaltung der in der Zeichnung ange-

;l Ein&ehenda Beschreibung siehe v.o. Heft 16/X
S. 674 und 675.

siche Abb. 4). Als in
falls nicht anders vermerkt, 0,5

ung im MaBistab 1 : 1.

(i’ositionsbozeidmugan

erkstoff wird einheitlich halbhartes Neusilberblech benutzt; die Materialstarke bet ft

| ht af : 0,5 mm. Alle Teile sind je zweimal anzufertigen, wobei die Gleitbahnen (Pos. 10]

l{lg'lbl’dlld‘l fertigzuarbeiten sind. Sémtliche nicht vermaBten gen hab 1 mm ch A
eichn

Dur
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ebenen Mafle genau zu achten ist, wenn sich

ie Bolzenkdpfe des vordersten Triebrad-
Eaures nicht in den Kreuzkdpfen oder den

olbenstangen verhé@ngen sollen.

Ist dieser Arbeitsgang beendet, muB8_noch
eine kleine Anderung an den beiden Treib-
stangengarnituren, genaver gesagt, an den zu-
gehérigen Kolbenstangen vorgenommen wer-
den. Die Notwendigkeit dazu besteht insoweit,
als die Kolbenstangenbohrungen in den Zylin-
dern verhdltnisméflig geringen Abstand vom
Rahmen haben. Fihrt man in sie die Kolben-
stangen des in der Materialzusammenstellung
erwdhnten Mdrklin-Treibstangensatzes ein,
schlagen die Kurbelzapfen des ersten Kuprel»
radsatzes unweigerlich am Kreuzkopfgelenk
an. Eine Nevanfertigung der Kolbenstangen
und die Verwendung eines besonderen, ab-
standhaltenden Kolbenstangentrégers lassen
sich deshalb nicht vermeiden. )

Die Einzelheiten dieser Anordnunf, die dem
Vorbild Gbrigens weitaus besser als die bis-
herige Ausfihrung entspricht, kann man aus
Abb. 6 (9) ersehen. Die Winkelstiicke, die die
Kolbenstangen halten, sind gerade so lang,
dofl die vorderen Kuppelbolzen unter ihnen
ungehindert hindurchstreichen kénnen. Die
Winkelkonstruktion selbst wird zundchst mit
Bearbeitungszugabe zugeschnitten und mit
den Kreuzkopfbolzen- und Kolbenstangenboh-
rungen versehen. Danach |6tet man die Kol-
benstangen ein und feilt die Kanten auf MaB.
Der in den Winkel hineinragende, aufgel&tete
Kolbenstangenteil wird so weit abgeflacht, als
es mit Ricksicht auf seine Festigkeit nur
moglich ist. Zur Befestigung der neuen Kolben-
stangen lassen sich die vorhandenen Bolzen
wiederverwenden, wenn die hinter den Kol-
benstangen zum Nietkopf geschlagenen Bol-
zensticke vorsichtig auf den urspringlichen
Durchmesser zurechtgefeilt und aus dem Stan-
genkopf gedriickt werden. Der Nietschaft muf8
allerdings hierbei zumindest so lang bleiben,

— wenn schon kein neverliches Vernieten
(Senkkopf!) — so doch wenigstens ein Einléten
in die Bohrung des Kolbenstangen-Winkel-
stickes méglich ist. Die Befestigungsfolge
Treibstange - Kreuzkopf - Kolbenstange bleibt
auch kiinftig erhalten. Sollten sich trotz dieser
MaBnahme die Kurbelzapfen der vorderen
Kuppelrdder im Treibgestdnge verhaken,
bringt ein leichtes Aufbiegen der Gleitbahnen
nach auBBen sichere Abhilfe.

Danach kénnen die Treibstangen und die
Steverungsattrappen angebaut werden. Die
beweglichen Verbindungen der einzelnen

Abb. 7. MaBzeichnung fiir die Ausfihrung der Kup-
pelbolzen. Anstelle des Schlitzkopfes kann man auch
einen Zweikantkopf vorsehen. Bei den Bolzen der
zweiten Kuppelachse darf die Kopfhdhe auf etwa
1 mm vergroBert werden. Zeichnung im MaBstab 5: 1.

Steuerungsteile nimmt man — des sauberen
Aussehens wegen — durch gedrehte Neusilber-
nietemit1,5mm @ Zylinderkopf bei 1 mm Schaft-
durchmesser vor. Die Lagerung der Treib- und
Kuppelstangen an den Treibrddern erfolgt
mit einem 25mm langen Messingréhrchen
1,5x 2,5 mm Durchmesser als Kurbelbolzen,
das auf eine M 1,4-Senkschraube geschoben
wird. Zwischen Schraubenkopf und Kurbel-
zapfen legt man auBBerdem noch die Schwingen-
kurbel ein, so dafl durch den AnpreBdruck
der angezogenen Schraube nicht nur die
Gegenkurbel, sondern auch das Rohrstiick
festgehalten wird. Um den Triebwerkslauf
nicht zu behindern, ist man allerdings noch
gezwungen, vom Lokkérper die an die Fihrer-
hausstuten angespritzten Laufbleche zu entfer-
nen. Diese Mafinahme steigert aber die Wirk-
lichkeitstreue der Lok nicht unbetréchtlich, weil
an den Wasserkdsten FuBstitzen zum Bestei-
gen des Kessels fehlen, wodurch die Laufstege
ohnehin sinnlos sind.

Ein Probelauf mit provisorisch an den Motor
angeklemmten Zuleitungskabeln verschafft
GewiBlheit, ob das Triebwerk der Lok an-
standslos arbeitet. Sollten die Kuppelstangen
trotz genau paralleler Ausrichtung der Rad-
kurbeln klemmen, hat es nicht viel Sinn,
die Locher fir die Kuppelbolzen zu vergro-
Bern. Das Klemmen ist in der Regel ein Zei-
chen fir ungenau liegende Bohrungen, die
durch Nacharbeiten und entsprechend ver-
groBertes Lagerspiel nur selten verbessert
werden kénnen. Wirklich beheben la8t sich
ein solcher Fehler nur durch eine prézisere
Neuanfertigung der Kuppelstangen.

(SchluB im néchsten Heft)

Anlagen-Fotos bitte mindestens 9x 12 cm, schwarz-weif3!
Bestellungen von Manuskripten und Briefen getrennt halten!
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Abb. 1. Der Maibaum ragt so hoch Gber die Orischaft hinaus, daB die Fotoplatte offensichtlich nicht mehr

ganz ausreichte!
. Der Wlaibaum von ,,Schinblick”

von Heinz Heiler, GroBhesselohe/Minchen

..Der Mai ist gekommen . ..

Abb. 2. Maibaum in Vs H0-GréBe. — Abb. 3. Eingeschotterte Mdrklingleise und -weichen.




