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Die neueste Ausgabe in der bewadhrten Praxisreihe
»<Anlagenbau + Planung“ hat sich die Vermittlung grund-
legender Informationen zu Moglichkeiten, Funktion und
Technik einer digitalisierten Modellbahn auf die Fahnen
geschrieben. Der Leser wird Schritt fir Schritt Gber den
Einstieg mit handelsublichen Startsets, die Umstellung
einer konventionellen Anlage, die Digitalisierung von
Triebfahrzeugen und Zubehdrartikeln bis hin zu Ruck-
meldesystemen in die Konzepte der digitalen Welt
eingefiihrt. Typische Fragen wie: ,Welche Kabel soll
ich nehmen?“ oder: ,Wie funktioniert das mit Kehr-
schleifen?“ werden dabei naturlich nicht ausgespart.
Ein weiterer Schwerpunkt der Broschiire liefert Grund-
lagenwissen Uber Digitaltechniken, Datentbertragung,
die Funktionen einer Zentrale und eines Decoders,
beschreibt aber auch die eingesetzten Protokolle und
bzw. Netzwerksysteme. Ein herausnehmbarer
Tabellenteil gibt dem Modellbahner konkrete Arbeits-
unterlagen an die Hand: Farbcodierung der Kabel,
Schnittstellen, Decodersteckbrief, Umrechnungs-
tabellen flir verschiedene Zahlenformate, Abdruck

der relevanten Normen (NEM), CV-Ubersicht und
manches mehr.
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Eisenbahn im Modell

Wie alles begann

Ich habe mich in den letzten Jahren oft
gefragt, ob es nicht einfacher gewesen
ware, sich, wenn nicht ein anderes Hobby,
so doch wenigstens ein anderes Thema als
ausgerechnet ,die LBE in HO“ auszusu-
chen.

Wenn es Uberhaupt die Nachbildung einer
existierenden Vorbildstrecke sein sollte,
héatte sich doch mein Nachname — Wind-
berg — geradezu angeboten, in eine andere
Richtung zu denken, wurden doch die Fahr-
zeuge der séchsischen Windbergbahn
schon seit meiner Jugendzeit von Rivaros-
si und Piko als Modelle angeboten und
héatten mich sicher schneller zum Ziel ge-
fuhrt als das Vorhaben, das ich mir so in
den Kopf gesetzt hatte.

Irgendwie war es aber wohl Modellbahner-
schicksal: Meine erste Begegnung mit der
LBE, der beriihmten Llbeck-Blichener Ei-
senbahn, jener einstmals gréBten deut-
schen Privatbahn, schloss sich ndmlich fast
nahtlos an meinen letzten Schluck Mutter-
milch an: Zwar war die Bahn zu Beginn
meines Erdenburger-Daseins 1948 schon
10 Jahre verstaatlicht, doch stie3 man in
meiner Geburtsstadt Lubeck noch allerorten
auf ihre Hinterlassenschaften. Allen voran
waren es die Doppelstockwagen, die mich,
kaum dass ich laufen konnte, in ihren Bann
zogen.

Sonnenverbrannt kam ich abends nach
aufregender Ruckfahrt — natirlich meist
per Doppelstockwagen, seltener und we-
sentlich ungeliebterim Abteilwagen —wieder
im Lubecker Hauptbahnhof an. In meinen
Ohren klingt noch heute das donnernde
Gerausch der vielhundertfachen Schritte
der vom Zug nach Hause strdmenden Men-
schenmassen auf den hélzernen Bahnsteig-
treppen des Hauptbahnhofs nach und ein
leichter Schauer Uberkommt mich, wenn
ich an die drangvolle Enge denke, die ich
zwischen den sich durch die damals noch
allgegenwartigen Bahnsteigsperren quet-
schenden Kérpern empfand. Irgendwie
muss es hier gewesen sein, wo Realitat
und Spiel anfingen, ineinander nahtlos tiber-
zugehen, stand doch etwas seitlich von
den Bahnsteigsperren auf dem Querbahn-
steig in einer Vitrine das Modell eines Dop-
pelstockwagens mit einer komischen klei-
nen Lokomotive davor, die irgendwie anders
aussah als die Lokomotive, die mich gera-
de vor dem echten Doppelstockwagen von
Traveminde nach Hause gebracht hatte.
Heute weif3 ich natlrlich, dass es sich um
ein Modell der LBE-Stromlinienlokomotive,
der spateren BR 60, handelte.

Der Traum von einer eigenen Anlage nach
LBE-Vorbild sollte sich erstin meiner Braun-
schweiger Studentenzeit erfillen, als sich

mir, jung verheiratet, die Moglichkeit bot,
eine bezahlbare Wohnung mit einem zu-
satzlichen ,Kinder“-Zimmer anzumieten.
Die Initialzindung des Anlagenprojekts ging
aber eher von einem, wiederum mit dem
Studium im Zusammenhang stehenden
Zufall aus: Ich bekam einen Praktikums-
platz bei den nach dem Krieg in Braun-
schweigs Nachbarstadt Salzgitter angesie-
delten Linke-Hofmann-Werken.
Wahrend ich in der Kunststoff-Werkstatt an
Seitengangsitzen der 26,4-Meter-Schnell-
zugwagen der DB werkelte, kam ich in
Kontakt mit Werksangehérigen, die mirauch
Zugang zum ,Allerheiligsten® des Werks
verschafften, dem LHW-Werksmuseum.
Verantwortlich fir den Aufbau dieses Mu-
seums war ein damals schon pensionier-
ter, enemaliger leitender LHW-Mitarbeiter,
der ganz friiher einmal Dezernent des Be-
triebs- und Werkstattenwesens bei einem
guten Kunden des Werkes in seiner Bres-
lauer Zeit gewesen war, der LBE. Sein
Name wurde mir vage mit ,Baurat Mauck®
angegeben und er, dessen Name ich aus
der seinerzeit ersten LBE-Verdffentlichung
von H.- H. Frohn kannte, wohnte in Braun-
schweig!
Meinem artigen Antrittsbesuch folgten vie-
le weitere, weitaus ungezwungenere Tref-
fen, auf denen der ,alte Herr" die gro3e Zeit
der LBE wieder lebendig werden lie3. Da
waren sie, die Fotos der Jungfernfahrt
meines Kindheits-Traumzuges, da war das
ganze Fillhorn persénlicher Erlebnisse und
Geschichten eines der einst bedeutends-
ten Manner der deutschen Eisenbahnge-
schichte, untermalt natirlich mit Dutzen-
den weiterer Fotos aus ,seiner” Zeit, von
denen er mir gro3zligig gestattete, Abzlige
zu fertigen. Er schien immer ein wenig
verwundert zu sein, nach so langer Zeit
noch bei jungen Menschen Interesse flr
seine Bahn, die sein Leben gewesen war,
wecken zu kénnen.
Von Besuch zu Besuch verfestigte sich nun
der Wunsch in mir, dieser Bahn, die in so
ganz unterschiedlicher Weise sein und auch
mein Leben geprégt und begleitet hatte,
ein modellbahnerisches Denkmal zu set-
zen. Das Zimmer war da, der Spaf3 konnte
beginnen!
Ich denke heute noch oft an ihn, der das
Werden meiner LBE-,Windberg-Bahn*
leider nicht mehr erlebt hat und auf dessen
Rat ich noch oft und gern hatte zurlckgrei-
fen wollen. Leider verstarb Paul Mauck, viel
zu friih, am Pfingstsonntag des Jahres 1975
in der Universitatsklinik Goéttingen.
Da hatte ich gerade das Holz fur die ersten
Rahmenteile besorgt.

Dr. Hans-Jérg Windberg
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Ausfahrt frei. Die Riickfahrt eines
Reisezuges aus Travemiinde
Strandbahnhof in Richtung
Hafenbahnhof und weiter nach
Libeck und Hamburg hat
begonnen. Mit diesem Zug fahren
wir zum Ausgangspunkt unserer
Anlagenreise Liibeck-Travemiinde
Strandbahnhof. Sitzen wir hier
gedanklich noch in einem Perso-
nenzug im DRG-Stil, so nehmen
wir alsbald Platz in den fiir die
dreiBiger Jahre hochmodernen
Doppelstockwagen der LBE.

Wir nehmen den P 601 und erleben
ein leider langst vergangenes
Eisenbahnzeitalter. Der Anlagen-
erbauer, Dr. Hans-J6rg Windberg,
wird uns ein sachkundiger
»Reiseleiter” sein, der viel von der
Geschichte und den Fahrzeugen
dieser einstigen Privatbahn
berichten kann.
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Der Gleisplan der Anlage in
ihrer heutigen Form (Schat-
tenbahnhofsebene nur
schematisch). Wahrend die
Mittelzunge eine beidseitige
Trennkulisse aufweist, fehlte
hierfiir leider der Platz auf
dem unteren Anlagen-
schenkel.

Eine Anlage nimmt Gestalt an

Die Lubeck-Blchener Eisenbahn, die ja
eigentlich, nach ihrer wichtigsten Strecke,
hatte Libeck-Hamburger Eisenbahn hei-
Ben missen, war in der Tat eine groBe
Privatbahn. Aber alle Versuche, andere als
ihren letzten Streckenauslaufer, den 20 km
langen Abschnitt von Libeck Hbf nach LU-
beck-Travemiinde Strand nebst Abzweig
nach Niendorf/Ostsee, im Modell nachzu-
bilden, scheiterten allein schon an der schie-
ren GroBe des Unterfangens, so sehr es
vielleicht auch gereizt hétte, die sechsglei-
sige Strecke von LBE, DRG und S-Bahn
vom Hamburger Hbf bis zum Bahnhof Ber-
liner Tor zum Vorbild zu wahlen.

6 - Super-Anlagen 1/2004

Heute bin ich nachtréglich Uber die intuitiv
richtige Entscheidung, den ,modellbahnty-
pischeren“ Travemilinder Strandbahnhof
zum Zentrum der Anlage zu machen, froh.
,vYomH&ausermeeran die See“, dieses Motto
des bekannten LBE-Werbeplakats von
Franz Paul Thiedemann, von dem noch
zwei Originale in Museen (im Museum fir
Kunst und Gewerbe in Hamburg und im
Kunstgewerbemuseum Zirich) vorhanden
sind, sollte auch fur meine Anlage gelten:
Die Strecke sollte im nérdlichen Weichbild
der Hansestadt Lubeck als zweigleisiger
Streckenabschnitt der Gemeinschaftsstre-
cke der Eutin-LUbecker Eisenbahn (ELE)

LUbeck — Eutin — Kiel mit der DRG-Reichs-
bahnstrecke Lubeck — Neustadt/ Holst. (der
heutigen ,Vogelfluglinie“) und der LBE-
Strecke nach Travemiinde aus der Libe-
cker Stadtkulisse hervortreten, am Abzweig
Schwartau diese ,Paradestrecke” verlas-
sen, die LUbecker , Teerhofinsel” passieren
und in die eingleisige Strecke zum Trave-
munder Hafenbahnhof Gibergehen. Danach
sollte sie den 1912 eréffneten, in Wirklich-
keit nur 800 Meter entfernten Strandbahn-
hof erreichen, der selbst wiederum nur eini-
ge Gehminuten von Meer und Badestrand
entfernt ist. Der vom Hafenbahnhof ausge-
hende und an der Einfahrt des Strandbahn-



hofs seitlich vorbeifiihrende Streckenast
nach Niendorf/Ostsee sollte nur kurz ange-
deutet werden und dann in einen Schatten-
bahnhof minden.

Naturlich gelingt der Nachbau auch einer
solchen Strecke nur, wenn man viele, viele
Abstriche macht, die manchmal an die ei-
gene Schmerzgrenze, ganz sicher aber
wohl an die einiger ,Experten“ gehen, die
fur einen zweigleisigen Landbahnhof schon
ein ganzes Modellbahnzimmer zu benéti-
gen glauben. Ich sehe aber im Bau einer
Modellbahnanlage, auch wenn es sich um
die Nachbildung einer Vorbildstrecke han-
delt, eher ein ,Gesamtkunstwerk®, das -

Im Vergleich mit diesem Plan aus
Braunschweiger Zeiten wird die bis
heute enorme VergroRerung der
modular aufgebauten Anlage
besonders deutlich.

Ein Bild der unterirdischen Strecken-
fiihrung aus den Anfangswochen der
Anlage. Deutlich ist der Rahmenbau
zu erkennen.

Zwischenzeitliche Umziige brachten
neben allen Mithen immer auch
schrittweise Erweiterungen der
Anlage, die sich vor allem zugunsten
immer ldnger werdender Fahrstre-
cken auswirkten.

ot e’

it T

vergleichbar mit einem Geméalde — mehr
mit Inspiration und Interpretation zu tun hat
als mit einem exakten ,Abkupfern“, was
zumindest bei der Nachbildung vergange-
ner Epochen mangels Detailinformation
meist sowieso nur beschrénkt gelingen
kann.

So war es von vorneherein nie meine Ab-
sicht, die gesamte Strecke maBstablich
darzustellen, sondern es kam mir vielmehr
darauf an, einen typischen Eindruck von ihr
wiederzugeben, indem ich markante Teile
der Vorbildstrecke ,herausschnitt”, sie in
sich noch sinnvoll etwas verkiirzte und dann,
in Zungen-Anlagenform mit begehbaren

Zwischengéngen gebogen, aneinander
reihte.

Dass zur Nachbildung dieses Vorbilds viel
Selbstbau- und Umbauarbeit, sowohl bei
Gebauden als auch bei den Loks und Wa-
gen, nétig werden wirde, war mir klar. Ich
hoffte deshalb, diesen Aufwand durch eine
Verlegung der Anlagenhandlungin das Jahr
1938, als die LBE bereits verstaatlicht war
und schon einige im Modell erhéltliche DRG-
Lokomotiven auf den Strecken Einzug ge-
halten hatten, etwas zu reduzieren. Da im
Mai 1938 mit dem Abschluss des Autobahn-
baues im Libecker Raum ein Bauzustand
erreicht worden war, der sich (mit Ausnah-
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Gerade die Autobahnbriicke passiert hat D 64 aus Berlin Lehrter Bf. nach Kiel Hbf. Der Zug ist heute ausnahmsweise mit der stromlinien-
verkleideten 03 193 aus Altona bespannt, da die planmaRige Kieler 03 in Berlin schadhaft geworden ist.

me der im Bereich der Anlage jedoch nicht
sichtbaren Kriegszerstérungen — aufBer an
den Turmhelmen der auf der Kulisse sicht-
baren Lubecker Kirchen) etwa bis Mitte der
siebziger Jahre wenig verénderte, schien
auf der Anlage sogar auch ein Epoche-llI-
Betrieb mdéglich, wenn ich dieser — das
sollte man nie vergessen — politisch ja auch
in LUbeck finsteren Zeit zwischendurch
Uberdrissig sein sollte, die die gréBten
So6hne der Stadt, die spateren Nobelpreis-
trdger Thomas Mann und Willy Brandt, ge-
zwungen hatte, ins Exil zu gehen.

8 « Super-Anlagen 1/2004

In meiner Braunschweiger Studentenwoh-
nung waren die beschriebenen Strecken-
teile allerdings noch etwas arg kurz, da ein
4,5 x 3,5 m groBes Zimmer zugegebener-
mafen nun wirklich nicht viel Ausdehnung
zulésst. Die beiden Travemiinder Bahnho-
fe konnten sich jedoch schon ganz gut
sehen lassen.

Da ich zu Recht annahm, dass ich nach
dem Ende meines Studiums Wohnung und
vielleicht auch den Wohnort wieder wirde
wechseln missen, wurde die Anlage von
vornherein zerlegbar gebaut. Dieser Um-

stand erméglichte es mir, die Bahn auch an
den bisher insgesamt drei weiteren Wohn-
orten — ab jetzt jedoch zugunsten von
Kinderzimmer(n) in beheizbare, trockene
und gréBere Kellerrdume verlegt — immer
wieder aufzubauen. Durch dazwischen
geflgte neue Streckenteile konnten sogar
die Fahrstrecken ausgedehnt werden, ein
neuer Rangierbahnhof (,D&nischburg®)
angelegt und ldngere Bahnsteiggleise fur
die Nachbildung der typischen und maf3-
stablich langen Zlge der LBE geschaffen
werden.




Etwas Anlagentechnik

Der Anlagenunterbau meiner ,Windberg-
Bahn“ besteht im Wesentlichen aus 1 x
0,7 m groBen Rahmenteilen aus gehobel-
ten Kiefernholzleisten, die untereinander
durch Schlossschrauben und Flligelmut-
tern verbunden und gesichert sind. Die
Trassenbretter wurden zunéchst aus 16-
mm-Spanplatte gefertigt. Vor allem aus Ge-
wichtsgrinden besser bewéhrt haben sich
aber die spater beim Weiterbau verwende-
ten Kombinationen der Kiefernrahmen mit
16-mm-Tischlerplatten im Bereich von
(Schatten-) Bahnhdéfen und mit Trassen-
brettern aus 10-mm-Pappelsperrholz im
Bereich der einzeln geflihrten Zufahrten
und Streckengleise.

Séamtliche Kabelverbindungen zwischen
den Anlagenteilen werden Uber Vielfach-
stecker gefuhrt. Verbindungen von den
dezentral in den Bahnhofsbereichen ange-
ordneten Stellpulten werden Uber dicke
Vielfachkabel direkt zu den jeweiligen An-
lagenteilstiicken geflhrt.

Die sichtbaren Anlagenteile befinden sich
auf einer Hohe Uber FuBboden zwischen
1,10 und ca. 1,25 Metern.

Das Gleismaterial in Spur HO ist haupt-
séachlich von Roco, oft jedoch mit veréander-
ten Weichen- und Kreuzungsgeometrien:
Durch Aufsagen der Schwellenbéander wur-
den viele Weichen leicht gebogen. Sogar
eine Bogenkreuzung im Bereich des Ab-
zweigs Schwartau entstand auf diese Wei-
se. Neuere Anlagenteile wurden mit dem
Roco-Line-System ohne Bettung aufgebaut.
Samtliche sichtbaren Strecken wurden
selbst, entsprechend dem Zustand um
1938, eingeschottert: So ist die altere ELE-
Strecke Lubeck-Eutin eher rostbraun, die
abzweigenden LBE-Hauptgleise nach Tra-
vemunde, die gerade fir die schwereren
Doppelstockziige des HL-Schnellverkehrs
»hachgeschottert* worden waren, sind eher
graubraun gefarbt. Die Nebengleise, insbe-
sondere der Rangierbahnhof Dé&nischburg,
die Nebengleise des Hafenbahnhofs und
die Strecke nach Niendorf liegen in einem
sandfarbenen Kies-/Sandbett.

Samtliche Weichen besitzen Unterflur-An-
triebe und funktionsfahige Weichenlater-
nen. Diese haben jedoch, wie die gesamte
Anlage, keine Beleuchtung, da auf der An-
lage immer ,Tag“ herrscht. Dasselbe gilt
natlrlich auch fir die Lokomotiven und
Wagen.

Gefahren wird analog, per Z-Schaltung.
Die insgesamt 16 Stromabschnitte sind in
der Regel jedoch so miteinander kombi-
niert, dass eine vom jeweiligen Schatten-
bahnhof bis zum Endbahnhof (und umge-
kehrt) durchgeschaltete Stromversorgung
durch nur einen einzigen von vier mogli-
chen Trafos (plus zwei Rangiertrafos) ge-
wébhrleistet ist. Der passende Trafo wird
dabei automatisch in Abhangigkeit der Stel-
lung z.B. der abzweigenden Weichen oder
der Signale zugeschaltet. Insgesamt kon-
nen so also theoretisch bis zu vier Zlge

unabhangig voneinander verkehren, prak-
tisch fahren aber selten mehr als zwei Zlige
gleichzeitig, denn ich will ja nicht Stellwer-
ker sein, sondern vor allem Lokfuhrer.
Dass deshalb auch eine so grof3e Anlage,
deren sichtbare Strecke vom Austritt aus
der Kulisse bis zum Prellbock im Strand-
bahnhof etwa 40 Meter (!) betragt, nicht von
einem ,Zentralstellpult® aus bedient wer-
den kann, liegt sicher auf der Hand. So
experimentierte ich frih mit einfachen, lo-
kalen Stellpulten und vor allem mit ,Walk
around“-Systemen. Heute benutze ich das
funkgesteuerte System ,Train Engineer”
von Aristo Craft, das es mir erlaubt, vollig
kabelungebunden mit dem jeweiligen Zug
meiner Wahl mitzugehen. Aber auch ein
Betrieb mit bis zu vier Freunden, der bei mir
etwa einmal vierteljahrlich stattfindet, ist so
viel leichter méglich: Jeder hat seinen eige-
nen Streckenabschnitt. Mit einem Funkreg-
ler in der Hand ausgertstet, schaltet sich
jeder bei einer Zugubergabe einfach per
Kanalwahl auf den fahrenden oder stehen-
den Zug auf. Das war’s.

Die Ubrige Anlagentechnik ist ebenfalls sim-
pel: Da jeder hauptsachlich ,Lokflhrer* ist,
kann auf Sicht gefahren und auf Zugbeein-
flussungen durch Signale verzichtet wer-
den. Jeder Zug wird deshalb auch handge-
regelt vor einem Halt zeigenden Signal
angehalten, so dass es keine Probleme
gibt mit den geschobenen Doppelstock-
zigen, die beim Vorbild ja die ersten Wen-
dezuge in Deutschland waren, mit Vor-
spannlokomotiven oder Geisterwagen, die
zur unsichtbaren
Zugkraftverstarkung
beilangen Zigen auf
der ,Paradestrecke”
in den Zug einge-
stellt sind. Damit
allerdings die Signa-
le durch die lieben
Mitspieler auch in
svorgeruckter Stun-
de” Beachtung fin-
den, befindet sich
hinter den Signalen
meist ein stromloser
(oder, wenn andere
Fahrwege geschal-
tet sind, verkehrt ge-
polter und damit
Kurzschluss verur-
sachender Weichen-
) Bereich, der quasi
wie eine Indusi wirkt
und den Ubeltater sofort zwangsbremst.
AufHaltwerden die Signale nach der Durch-
fahrt des Zuges allerdings automatisch
zurlickgestellt. In diese Signalkreislaufe ein-
bezogen sind auch die insgesamt 18, mit-
tels Memory- Draht bewegten Schranken-
b&dume der acht beschrankten Bahniber-
gange.

Die fur den Fahrplantag notwendigen, au-
thentisch zusammengestellten LBE-, ELE-
und DRG-Zuggarnituren finden in insge-
samt 35 Schattenbahnhofsgleisen auf zwei

unterirdischen Ebenen in seschs, durch
lange Zufahrtsrampen (gréBte Steigung:
3%) erreichbaren Schattenbahnhdfen ih-
ren Platz.

Da die Zlge ja nach Fahrplan fahren, mus-
sendie Schattenbahnhofsgleise weder liber
einheitliche Gleislangen verfiigen noch
brauchen sie Besetztmelder: Ein Vermerk
im Fahrplan genugt, die Ziuge nach ihrer
Ruckkehr aus dem sichtbaren Bereich
wieder in das der jeweiligen Zuglange an-
gepasste freie Gleis leiten zu kénnen.
Bleibt noch zu erwdhnen, dass auf der
Anlage derzeit nach einem Montagfahr-
plan des Sommers 1938 gefahren wird,
wobei die Zugfolge zwar dem historischen
Ablauf gerecht wird, aber nicht etwa nach
der Uhrzeit, geschweige denn einer ,Mo-
dellzeit” geregelt wird. Die Erfahrung hat
gezeigt, dass auf so einer komplexen, ran-
gierintensiven Anlage, egal, ob allein oder
mit Freunden gefahren wird, doch jedes
Mal etwa ein Zeitverhaltnis (Original-
fahrplanzeit = Modellbetriebszeit) von 1:1
herauskommt.

Seit Baubeginn sind aufgrund der Umziige
und der damit verbundenen Umbauten und
Erweiterungen der Anlage, aber auch auf-
grund der enormen, Zeit fressenden Um-
und Selbstbauten der meisten Gebé&ude,
Wagen und Loks nun fast 30 Jahre vergan-
gen. Das ganze Vorhaben konnte allerdings
selbst in einem solchen Zeitraum nur gelin-
gen, weil ein groBer Teil der Loks in der
Werkstatt meines gllcklicherweise immer
noch dasselbe Hobby teilenden, mittlerweile

Sekt statt Selters: Ein Bild des stolzen Erbauers vom Tag des
Einschlagens des ,golden spike“ darf nicht fehlen. Aber eigentlich
ist eine Anlage ja nie wirklich fertig.

80-jahrigen Vaters entstand, dem ich mit
dieser Veroffentlichung gleichfalls ein klei-
nes Denkmal setzen mdchte. Aus mir, dem
Kind von damals, ist in vorbild- und modell-
bahntechnischer Hinsicht inzwischen ein
salter Hase“ geworden. Nie habe ich die
enorme Kraftanstrengung oder Uberhaupt
die Entscheidung fur dieses Anlagenthema
bereut. Ein niemals langweilig werdender
Betrieb entschadigt mich heute far alle
Muhen und zeigt mir, dass der eingeschla-
gene Weg fur mich der richtige war.
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Die Eisenbahn in Lubeck

Die Eisenbahnstrecke zwischen Libeck und
Hamburg konnte erst 1865, nach dem
Deutsch-Danischen Krieg, fertig gestellt
werden, nachdem der Widerstand Déane-
marks, das urspriinglich EinbuBBen auf sei-
ner eigenen Bahn, der Altona-Kieler Eisen-
bahn, beflrrchtete, Gberwunden war. Um
Uberhaupt eine Verbindung der Hanse-
stadte zu erhalten, wurde 1851 zunéchst
die Strecke von Lubeck nach Blchen ge-
baut (daher der Name LBE), wo Anschluss
an die Berlin-Hamburger Eisenbahn be-
stand.

Die 20 Kilometer lange, als Hauptbahn
betriebene Strecke zwischen Liibeck und
seinem an der Ostsee gelegenen Stadtteil
Traveminde wurde erst 1882 bis zum Bahn-
hof LUbeck-Travemiinde Stadt (spéater: Lu-
beck-Traveminde Hafen) in Betrieb ge-
nommen. Dabei benutzte sie zwischen dem
LUbecker Hauptbahnhof, der sich bis zu
seinem Neubau 1908 noch unmittelbar vor
dem bekannten Wahrzeichen der Stadt,
dem Holstentor, befunden hatte, die 1873
gebaute zweigleisige Strecke der Eutin-
LUbecker Eisenbahn (und ab 1925 auch

der DRG-,Baderbahn® Libeck — Neustadt/
H.) bis zum Abzweig (Bad) Schwartau mit.
Auch der erst 1898 gebaute Travemunder
Strandbahnhof wich schon 1912 dem be-
kannten Bau von Fritz Klingholz mit seinem
markanten Uhrturm, an dem bis heute noch
zusatzlich den Badegésten — vom Strand
aus lesbar! — neben der Uhrzeit die Abfahrt
des néchsten Zuges nach Libeck ange-
zeigt wird.

Die im Traveminder Hafenbahnhof begin-
nende Nebenstrecke nach Niendorf/Ost-
see, die seitlich am Strandbahnhof vorbei-
fUhrte und den durchlaufenden Zlgen so-
mit einige (fir Modellbahner ideale) Ran-
giermandver abverlangte, wurde im Jahr
darauf in Betrieb genommen.

Uber die Hamburg-Liibecker Strecke der
LBE rollte der gesamte D-Zugverkehr von
Hamburg nach Skandinavien. Die via Stral-
sund oder SaBnitz trajektierten Zige fihr-
ten als Stamm ein bis zwei, von Hamburg
nach Travemunde durchlaufende Kurswa-
gen mit, die in Lubeck Hbf auf die entspre-
chenden Zlge Ubergingen. Diese Ziuge
waren um 1937/38 meist mit LBE S10.2-

Das beriihmte Werbeplakat der LBE von Franz Paul Thiedemann mit

dem noch bekannteren Doppelstockzug
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Lokomotiven (BR 17.3), P6 (BR 37.2) oder
unverkleideten T12 (BR 74.13) bespannt.
Bekannt wurde die LBE jedoch vor allem
durch ihren modernen Betrieb in den drei-
Biger Jahren des letzten Jahrhunderts. Die
gute ,Unternehmenskultur‘ — heute sagt
man neudeutsch ,Corporate Identity” (Cl)
dazu -, gepaart mit einer effektiven Offent-
lichkeitsarbeit, die sich auch in dem so
genannten ,Papageienzug®, einem in den
unterschiedlichsten Pastellténen angestri-
chenen Ausflugszug, widerspiegelte, fihr-
te zu einem hohen regionalen Bekannt-
heits- und Beliebtheitsgrad der Bahn.

Weltberiihmt wurde diese Privatbahn aber
vor allem durch ihren so genannten ,HL-
Schnellverkehr, der zundchst mit dem
Dampftriebowagen Bauart Doble betrieben
wurde, dann aber auf die von den grauen
sMickyméausen“, den Schnellzug-Stromlini-
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