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"Fhs/1 
neu im Gewand 

,.Fhs· - das ist die dienstliche Abkür­
zung der DR für den Bahnhof Flughafen 
Berlin-Schönefeld, gelegen am Rande 
unserer Hauptstadt 
Seit 1977 wird hier modernisiert - es 
wird rekonstruiert, elektrifiziert, vor al­
lem aber auch neu gebaut Nachdem 
bereits ab 1980 drei überdachte Bahn ­
steige in Betrieb gingen, sind am 
26. Juni 1984 der Personentunnel und 
das Empfangsgebäude seiner Bestim­
mung übergeben worden . 
Am 14. Dezember 1984 kam der letzte 
Bahnsteig - und zwar für die S-Bahn -
hinzu. 20 000 $-Bahn-Reisende und 
60 000 Fern- bzw. Vorortreisende pas­
sieren täglich HFhsN. 450 bis 500 Zug­
fahrten gibt es in 24 Stunden, und die 
gab es auch, als die Bauarbeiten auf 
Hochtouren liefen. Zahlen und Fakten 
also, die sich sehen lassen können. 
Auch nach dem 36. Jahrestag unserer 
Republik wird am lnvestkomplex Schö­
nefeld weitergebaut Dazu gehören 
auch die Fertigstellung und Inbetrieb­
nahme des vierten Gleises zwischen 
Glasewer Damm und Schönefeld. 

1 Das neue Empfangsgebäude des Bahnhofs Flug 
hafen Berl in-Schönefeld von der Straßenseite aus 
gesehen. Architekten und Bauschallende aus der 
CSSR schulen dieses Gebäude. Heute ist es rund 
um die Uhr stark frequentiert . 

2 Seit Ende 1984 besteht für die S-Bahn ein sepa­
rater Bahnsteig. Erst vor wenigen Monaten wurde 
das zweite Gleis am S-Bahnsteig zur Nutzung über· 
geben. Hinzu kam eine Kehr· und Abstellanlage, 
eine Gleisanlage.·dle 1n Schönefeld bisher noch 
nicht bestand. 

3 Fernzüge aus dem Süden erre1chen Schönefeld 
inzwischen last ausschloeßlich mit Elloks. Die Fern­
bahnsteige B, C und D s1nd ebenso wie der S-Bahn­
steig A großzüg1g angelegt. Moderne Abfahrsignal 
techn1k !Ur die Aufsicht beschleun1gt den Zugver­
kehr. 

4 Alle vier Bahnsteige werden heute durch den 
modernen und bequem zu erre1chenden Tunnel 
verbunden. Außerdem s1nd von hier aus d1e auf der 
anderen Straßenseite liegenden Bushaltestellen 
und selbstverständloch auch das Empfangsgebäude 
zu erreichen. 

5 Es gehört heute zu einer großen Ausnahme, 
daß in Schönefeld eine Dampflok zu sehen ist. 
Nicht nur unsere Fotogralln freute sich über diesen 
Schnappschuß, sondern auch zahlreiche Reisende. 
U. B. z. einen Lokzug mit Eisenbahnmuseumslahr­
zeugen, der Anfang Juni 1985 in Vorbereitung der 
großen Fahrzeugausstellung Im Wrlezener Bahnhof 
in die Hauptstadt rollte. 

Fotos: I. Migura, Berlln 
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Dieser Tage wird dte große Modellbahn-Aus­
stellung am Fernsehturm eröffnet. Vom 19. 
Oktober bis 3. November 1985 gibt es zahl· 
reiche Gemeinschafts· und Heimanlagen zu 
sehen, worüber wir bereits im Heft 8/85 auf 
der Seite 19 berichteten. Dabei ist auch die 
HO-Anlage der AG 3/53 Gelenau, die wir in 
der Dezemberausgabe näher vorstellen wer· 
den. 
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Eisenbahner 
auf Zeit 

Für 56 jugendliche war das 6. La· 
. gerder Erholung und Arbeit­
wiederum wie 1983 und 1984 die 
Sfm Leipzig - ein wahrer K'nül· 
ler. Leipzig macht Spaß. Das zei ­
gen die von Jahr zu Jahr größe­
ren Teilnehmerzahlen und was 
geschaffen wird. 1 290 Meter Ka­
belgraben auf dem stark befah­
renen Leipziger nördlichen Gü· 
terring - davon 670 Meter einfa­
cher Kabelgraben, 360 Meter 
Trogstrecke freigelegt, gesäu· 
bert und beschädigte Teile aus­
gewechselt sowie 260 Meter 
Trogstrecke ausgebaut, gesta· 
pelt und Kabelgraben hergestellt 
-das kann sich sehen lassen. 

m 
Mit 30 Prozent wurde die Wett· 
bewerbsvereinbarung überbo­
ten. Vorbildlich die Arbeitsdiszi · 
plin, Ordnung und Sicherheit. 
So auch bei einem Munitions­
fund. Kaum Pause. Bis zum Ein­
treffen der Volkspolizei wurden 
an anderer Stelle 150 Meter vor­
bereitende Arbeiten gemacht. 
Disko-Besuche, Baden, sowie 
ein Grillabend gehörten ium 
Freizeitprogramm. Höhepunkt 
war die Exkursion zur Fahrzeug· 
Ausstellung nach Erfurt West mit 
dem DMV-Sonderzug des Be· 
zirksvorstandes Halle. 
Auf der Abschlußveranstaltung 
zeichneten der Leiter der Dienst­
stelle Reichsbahn-Oberrat Zie­
rold und der Vorsitzende der 
Kommission für Jugendarbeit 
beim Präsidium des DMV, Hans-

Tief getroffen hat uns die Nachricht, daß am 22. September 1985 uner­
wartet unser geschätzter Kollege und Modellbahnfreund 

jacques Steckel 

verstorben ist. Seit August 1981 gehörte )acques Stecke! dem Beirat un· 
serer Zeitschrift an. Mit großem Engagement unterstützte er uns bei 
der Neugestaltung des .modelleisenbahners· . Seine Erfahrungen und 
Ideen trugen zur weiteren Profilierung der Zeitschrift bei. Große Ver­
dienste hat er sich als langjähriger Modelleisenbahner und besonders 
als Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft 1150 des OMV erworben. 
Durch zahlreiche Veröffentlichungen, auch . in unserer Zeitschrift, 
wurde er bekannt und erhielt große Anerkennung von vielen Modellei · 
senbahnern. 
ln jacques Stecke! haben wir einen Kollegen verloren. der eine Lücke 
hmterläßt. die nur schwer zu schließen sein wird . 
Wir werden ihm stets ein ehrendes Andenken bewahren. 

Redaktion .modelleisenbahner· 
und Redaktionsbeirat 

Dieter Weide, die Besten aus: 
Sven Kuhnlein, AG 6/54 Leipzig 
(bester Teilnehmer), Olaf Zirn· 
mer, AG 6/39, Olaf Papke, 6/34, 
Henrik Geißler, lngo Kleeberg, 
beide 6/54, Torsten Krüger, An­
dre Bull, Andreas Schmidt, alle 
8/20, Andreas Splawski, Kathrin 
Kussinger, beide Pioniereisen­
bahn (PE) Berlin, Frank Schmidt, 
Tino Dost. Peter Frost, Jens Kum­
mer, alle PE Leipzig, Steifen 
Pötzscher, PE Gera. 
Ein großes Dankeschön gehört 
den Betreuern, den Freunden 
Berghäuser, Hülle, Weber und 
Schubert. 
Das nächste Lager soll in den 
beiden ersten Ferienwochen im 
Juli 1986 folgen. Bewerbungen 
sind nur über die AG möglich. 
Hdw. 

Blechspielzeug im Schloß 
Bereits seit einigen Wochen gibt 
es im Museum des Merseburger 
Schlosses (Ostflügel) eine Son­
derausstellung zum Thema 
.. Sammlers Blech". Neben alten 
Spielzeugeisenbahnen und Zu· 
behör verschiedener Spuren, 
wird in 40 Vitrinen auch anderes 
Blechspielzeug verschiedener 
Hersteller gezeigt. me 

1982-statt 1985 
ln den im Heft 9/85 auf Seite 8 
veröffentlichten .Nachbemer· 
kungen der Redaktion" wurde 
auf die Beitragsfolge über den 
Genthiner Unfall verWiesen, die 
nicht in den Heften 1 bis 4/85, 
sondern in den Heften 1 bis 4/82 
des .me· erschien. 

Präsidium tagte 

Auf der Präsidiumssitzung des 
DMV- 29./30. August 1985 in 
Magdeburg -wurden in schöp­
ferischer Atmosphäre eine Reine 
wichtiger Fragen der Verbands­
arbeit behandelt. So berichte­
ten die Freunde Rolf Steinicke, 
Vor~itzender der Kommission Ei­
senbahnfreunde, über die viel­
fältigen Aktivitäten und über die 
anstehenden Aufgaben bei der 
Erhaltung und Pflege histori· 
scher Fahrzeuge, Winfried Lieb· 
schner, Sekretär des Bezirksvor­
standes Dresden, über Erfahrun­
gen bei der Werbung neuer Mit· 
gliederund mit Sonderfahrten, 
Siegtried Miedecke, Sekretär 
des Bezirksvorstandes Berlin, 
über die große Fahrzeug-Aus­
stellung im Juni und den Stand 
der Vorbereitungsarbeiten der 
Modelleisenbahn-Ausstellung 
am Fernsehturm vom 19. Okto· 
ber bis 3. November 1985. Das 
Präsidium faßte je einen Be­
schluß über die M itgliederver ­
sammlungen und Bezirksdele­
giertenkonferenzen 1986 ·und 
über den MOROP-Kongress, der 
vom 6. bis 12. September 19B7 
in Erfurt stattfinden wird. Vize­
präsident Günter Mai, der die 
Beratung leitete, dankte namens 
des Präsidiums allen Mitgliedern 
für aufschlußreiche Aktivitäten 
in den Arbeitsgemeinschaften 
und Kommissionen zur würdi· 
genVorbereitungdes XI. Partei­
tages der SED. 
R. H. 

Sonderausstellung 
und 
Museumstage 

Reichsbahn zu einem modernen und lei­
stungsfähigen Verkehrsträger veran­
schaulicht. Die Streckenelektrifizierung 
und die neue Fährverbindung DDR­
UdSSR gehören ebenso dazu wie Expo-

Elektrifizierung, den Traktionswechsel, 
die elektrische Zugförderung, Eisenbahn­
brücken, den Rangierbahnhof Dresden­
Friedrichstadt, aber auch Streifen über 
die Traditionspflege des Verkehrsmu­
seums, der Deutschen Reichsbahn und 
des DMV. Auf einer Gesamtfläche von mehr als 

400 m2 zeigt das Verkehrsmuseum von 
Ende Oktober 1985 bis Anfang März 1986 
eine Sonderausstellung zum Thema ,.40 
Jahre Eisenbahn in Volkes Hand - 150 
Jahre deutsche Eisenbahnen". 
Dargestellt wird vor allem die Entwick­
lung der Deutschen Reichsbahn in den 
zurückliegenden 40 Jahren. Originalexpo­
nate, Modelle, Schrift- und Bilddoku­
mente veranschaulichen diese Entwick­
lung, wobei natürl1ch auch die 150jährige 
Geschichte der deutschen Eisenbahnen in 
gebührender Form berücksichtigt wird. 
Daß dabei die Eisenbahner selbst im Mit· 
telpunkt stehen, dürfte von besonderem 
Interesse sein. An Hand interessanter 
Modelle, u. a. von Lokomotiven aller 
Traktionen sowie ausgewählten Wagen 
wird die Entwicklung der Deutschen 
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nate der Mikroelektronik und Roboter­
technik. 
Die Ausstellung wird durch ein umfang­
reiches Rahmenprogramm mit verschie-· 
denen Sonderveranstaltungen ergänzt. 
Dazu gehören Filmvorführungen über die 

in einem gesonderten Ausstellungsraum 
im ersten Qbergeschoß kommen ausge­
wählte und Preisträgerfotos des 7. Foto­
wettbewerbes der zentralen Kommission 
Eisenbahnfreunde des Präsidiums des 
DMV zur Ausstellung, der erstmalig ge­
meinsam mit der Gesellschaft für Foto· 
grafie im Kulturbund der DDR, Bezirks­
vorstand Dresden, veranstaltet wurde. 
Anläßlich der XI. Museumstage der Ar· 
beiterjugend 1985 sind vom 28. Oktober 
bis 14. November 1985 weitere Veranstal­
tungen vorgesehen, zu denen insbeson­
dere Vorträge und auch Exkursionen ge­
hören. 
Nähere Auskünfte erteilen die Kollegen 
des Verkehrsmuseums montags und frei· 
tags von 9 bis 11 und 13 bis 15 Uhr. Tele· 
fon: Dresden 4 95 30 02. vmd!Ki. 
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Als 
unsere Republik 
10 Jahre alt 
war ... 

Ein Rückblick zum 36. Jahrestag 
der DDR 

3 

1 Mittels Straßenrol ler wurden sämtl iche Elsen­
bahnfahrzeuge unter recht komplizierten Bedln 
gungen zum Ausstellungsort transportiert, woe die· 
ser S-Bahn Troebwagen 

2 und 3 Rekowagen und L VT fanden beo den Be 
suchern großes Interesse. 

4 und 5 Ebenfalls zur Verjüngung des Wagen­
parks der OR trugen diese Fahrzeuge beo. Doe ge 
samteAusstellungwurde ubrogens vom Stellverire 
tenden Leiter der Politischen Verwaltung der OR 
und heutigen Vizepräsiden ten des DMV, Günter 
Mal, betreut. 

Fotos: Oberingenoeur H. Bartsch. Berlin 

Vom 20. September bis 31 . Oktober 
Hi59, also vor nunmehr 26 Jahren, fand 
in Berlin auf der bekannten Straße Un­
ter den Linden eine Leistungsschau des 
Eisenbahnwesens statt. Schon damals 
wurde der Modernisierung unserer Ei­
senbahn große Beachtung geschenkt. 
Einige der .Unter den LindenH gezeig­
ten Exponate gehören heute zum tägli­
chen Bild bei der Deutschen Reichs­
bahn, wie etwa die Triebwagenzüge der 
Baureihen 171 bzw. 172 oder die Güter­
wagen. Andere Fahrzeuge galten als 
Zwischenlösung . Erinnert sei an die 
zwei- und dreiachsigen Rekowagen der 

5 

DR, die zwar inzwischen dezimiert, 
aber noch immer im Dienst stehen. 
Auf dem 375 m langen Gleis stand 
außerdem ein neu entwickelter Trieb­
zug der Berliner S-Bahn . Der An· und 
Abtransport sämtlicher Fahrzeuge er. 
folgte auf Straßenrollern mit z. T. recht 
erheblichen Aufwendungen. Dabei wa­
ren auch technisch komplizierte Lösun ­
gen erforderlich. 
Rund 275 000 Besucher wurden auf die­
ser Ausstellung registriert - ein Zei­
chen dafür, daß schon Ende der 50er 
Jahre großes Interesse für Neuerungen 
bei der Eisenbahn bestand. 

me 10/ 85 3 
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Dipl.-lng. Heiner Matthes, 
Kari-Marx-Stadt 

25jahre 
regelspurig 
durch Kari-Marx-Stadt 

Vor 25 Jah ren begann in Kari -Marx­
Stadt mit der Inbetriebnahme des er­
sten regelspurigen Streckenabschnittes 
der Straßenbahn ein neues Kapitel Nah ­
verkehrsgeschichte. 
Ernsthafte Gedanken, die schmalspu­
rige Straßenbahn durch ein modernes 
Verkehrsmittel zu ersetzen, reichen bis 
Mitte der 50er Jahre zurück. Zu diesem 
Zeitpunkt war zwar das Vorkriegs-Stra­
ßenbahnnetz w ieder vol l betriebsfähig, 
aber vom sprunghaft angewachsenen 
Kraftfahrzeugverkehr jn eine bedrohli· 
ehe Enge gedrängt worden. Es gab 
nicht wenige Stimmen, die die Stra­
ßenbahn als Grundübel verstopfter 
schmaler Stadtstraßen ansahen und ih­
ren alsbaldigen Ersatz durch Busse als 
günstige Alternative betrachteten. 
Der ausgeprägte Berufsverkehr in der 
w irtschaftlich bedeutenden Industrie­
stadt Kari -Marx-Stadt stand im krassim 
Widerspruch zur Leistungsfähigkeit der 
vorhandenen Straßenbahn. Alle Versu­
che, die völlig unzureichenden Ver­
kehrsverhältnisse zu verändern, schei­
terten an den fehlenden technischen 
Voraussetzungen. Konkret: die abnor­
male Spurweite (925 mm) ließ keine 
Vergrößerung bzw. Erneuerung des 
Schienenfahrzeugparkes zu. 
Untersuchungen, die technische und 
wirtschaftliche Gesichtspunkte glei· 
ehermaßen berücksichtigten, brachten 
unmißverständlich zum Ausdruck, daß 
eine grundlegende Verbesserung der 
Verkehrsverhältnisse nur durch den 
Bau eines regelspurigen Straßenbahn ­
netzes erreicht werden würde. Mit dem 
im Jahre 1956 von den Staatsorganen 
gefaßten Beschluß über die Umspurung 
der Straßenbahn in Kar I-Marx-Stadt 
stand gleichzeitig fest, daß d ieses Nah­
verkehrsmittel auch künftig der Haupt­
träger des öffentlichen Personenver­
kehrs in der sächsischen Industriestadt 
sein w ir'd, der durch Kraftomnibusl inien 
ergänzt werden sollte. 
Als erste Trasse wurde die von Alt· 
chemnitz zur Stadtmitte regelspurig 
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ausgebaut. Nach dem symbolischen er­
sten Spatenstich im Juni 1958 konn.te 
der Schmalspurbetrieb zunächst noch 
bestehen bleiben. Erst ab Anfang 1959 
mußte, je nach Baufortschritt, die alte 
Strecke stillgelegt und im Schienener­
satzverkehr betrieben werden . Die Bela­
stungen fü r Fahrgäste, Personal und 
Bauschaffende, die sich aus dem gebro­
chenen Verkehr ergaben, waren über 
Jahre hinweg sehr hoch. Immerhin um­
faßte das Baugeschehen nicht nur die 
Bahnanlage, sondern auch weitaus um ­
fangreichere Folgemaßnahmen. Am 
8. Mai 1960 wurde der erste 2,3 Ki lome-

1 Mit Zweirichtungstriebwagen vomTypT 57 be· 
gann der Fahrbetrieb auf dem ersten regelspurigen. 
Streckenabschnitt in Altchemnitz. Diese Aufnahme 
entstand im August 1960 vor dem Institut für Werk­
zeugmaschinen. 

ter lange regelspurige Streckenab­
schnitt in Altchemnitz eröffnet. Am 
22. Dezember 1961 erreichte die neue 
Bahn schließlich das Stadtzentrum. Zu­
nächst verkehrten ausschließlich zwei­
achsige Trieb- und Beiwagen der Zwei ­
richtungsbauart aus dem VEB Waggon ­
bau Gotha. Schon damals stand fest, 
daß sie zu einem späteren Zeitpunkt 
von großräumigen Fahrzeugeinheiten 
ersetzt werden sollten. 
Zur Instandhaltung wurde ab 1981 der 
neue an der Annaberger Straße gele­
gene Betriebsbahnhof genutzt. Seine 
Durchlauftechnologie mit Freiaufstel­
lung der Fahrzeuge galt seinerzeit als 
Musterbeispiel und Studienobjekt für 
derartige Betriebsanlagen. 
Erst im Zusammenhang mit der Neuge­
staltung des Stadtzentrums war es mög­
lich, den Fahrbetrieb durch die Straße 
der Nationen zum Hauptbahnhof auszu­
dehnen. Das geschah ab 29. Dezember 
1967 zusammen mit der Übergabe des 

ersten Teilabschnittes der Zentralhalte­
stelle. 
Bei der Fortsetzung des Bauvorhabens 
mit neuen Trassen wurde neben deren 
Rangfolge in der Dringlichkeit auch die 
vorhandene Anbindemöglichkeit an fer­
tiggestellte Gleisanlagen beachtet (Ta­
belle 1). jede der Trassen besitzt techni· 
sehe Besonderheiten. So wurde zum 
Beispiel auf der Trasse Bernsdorf erst· 
mals im Gleisbau die Querschwellen­
hauweise mit reichsbahnähnlicher 
Oberbaubefestigung angewendet sowie 
die elastische Fahrleitung in Beiseilauf­
hängung verlegt. Die Strecke zur C. ·V.· 

2 

2 Erprobung der ersten Tatra -Straßenbahnwagen 
im Frühjahr 1969, im Hintergrund das Kari-Marx· 
Städter Rathaus. 

Fotos: Verfasser: 

Tabelle 1 
Inbetriebnahme der regelspurigen 
Streckenabschnitte 

Eröffnung Stre.cke 

8. 5. 1960 Altchemnitz - Uhle-

Länge 

straße 2,3 km 
14. 9. 1961 Uhlestraße- Brüder· 

Grimm-Straße 1,9 km 
22. 12. 1961 Brüder-Grimm-

Straße-
Poststraße 1,1 km 

29. 12. 1967 Annaberger/ An· 
nenstr.-
Hauptbahnhof 1,9 km 

15. 8. 1972 Annenstraße-Wart-
burgstraße 1,9 km 

15. 12. 1973 Wartburgs.tr.-
Bernsdorf, Sommer-
bad 1,2 km 

30. 10. 1976 Zentralhallesteile­
Hans-Beimler-Straße 2.9 km 

30. 12. 1977 Hans-,Beimler-Str.­
C.·V.-Ossietzky·Str. 1,4 km 

7. 10. 1979 Annaberger Straße-
Stollberger Straße 2.8 km 
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Ossietzky-Straße erhielt als erste die 
Hochkettenfahrleitung. Im übrigen ist 
jeder Streckenast mit eigenen Gleich· 
richter-Unterwerken ausgerüstet wor· 
den, die tei lweise ferngesteuert wer· 
den. Diese dezentrale Bahnstromversor· 
gung hat sich bewährt und wurde in 
den zurückliegenden Jahren weiter ver· 
vollkommnet. 
Die mit dem Entstehen großer Wohnge· 
biete veränderte Siedlungsstruktur der 
Stadt sowie der Einsatz von Gelenkom· 
nibussen führten 1972 zu der Entschei · 
dung, nicht mehr das historisch ge· 
wachsene Schmalspurnetz durchweg 
auf die moderne Straßenbahn umzustel­
len, sondern nur die am stärksten bela· 
steten Streckenäste diesem leistungsfä­
higen Verkehrsmittel vorzubehalten. 
Die seit Februar 1969 eingesetzten 
Großraumtriebwagen des Typs T3D von 
CKD Tatra aus Praha, die die Ablö­
sung der bisherigen Zweiachsfahrzeuge 
erm5glichten und die heute im Groß-

Tabelle2 
Regelspurige Straßenbahnlinie (1 . Septem· 
ber 1985) 

Linie Relation 

2 Semsdorf-Hauptbahnhof 

5 Wohngebiet .Fritz-Heckert•­
Hauptbahnhof 

6 Altchemnitz-
C.·v.-Ossietzky·Straße 

7 Stollberger/W.·Sagorski·Str.-
C.·v.·Ossietzky·Straße 

zogverband 400 Personen befördern 
können, belegen dies. 
Nach 25 Jahren ist das regelsporige 
Streckennetz auf 19 Kilometer ange­
wachsen (Tabelle 2). Zur Verkehrsbe­
dienung steht ein typenreiner Fahrzeu_g­
park von 102 Trieb· und 50 Beiwagen 
bereit. Die Trassen sind durchweg 
zweigleisig und zu 87 Prozent auf be· 
sonderem bzw. eigenem Bahnkörper 
verlegt und nach modernen Gesichts· 
punkten sowie weitgehend unabhängig 
vom Straßen - bzw. Fußgängerverkehr 
geführt. Die dam!t verbundene hohe Rei· 
segeschwindigkeit hebt klar die Attrakti­
vität der neuzeitlichen Straßenbahn als 
umweltfreundliches und energiegünsti· 
ges Nahverkehrsmittel hervor. 
Neue Verkehrsbauvorhaben zur Erwei· 
terung des bestehenden Netzes sind 
konzipiert bzw. befinden sich in Vorbe­
reitung. Dabei wird die Erschließung 
von Stadtteilen mit dichter Wohn· und 
lndustriebebauung, wie z. B. in Rich-

Tabelle 3 
Fahrzeugstatistik 

Serie Typ 

Triebwagen 

Baujahr Bemerkung 

tung Siegmar-Schönau, Wohngebiet 
.. Fritz Heckert" über Stollberger Straße, 
Nordvorstadt und Sonnenberg- Hil­
bersdorf, im Vordergrund stehen. 

Anmerkung der Redaktion 
Zu der im .. me" 2/85 aufS. 19 veröffent­
lichten Kurzmeldung über die schmal­
spurigen Gotha-Beiwagen der Linie 3 
folgende Hinweise: Die Kabelkupplun­
gen wurden nicht im Herstellerwerk, 
sondern in der Straßenbahn-Haupt­
werkstatt des VEB Nahverkehr Kari ­
Marx-Stadt im Rahmen der Umri.istung 
ergänzt. Die NC-Batterien besitzen eine 
Spannung von 24 V. 

Quellenangaben 
(1) Autorenkollekt•v· Straßenbahn-Archiv. Tell I und 3, 
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Bertin 1983 und 
1984 
(2) Lehmann, M annes Betriebschronik der Straßenbahn 
Kart-Marx-Stadt, Kari·Marx·Stadt. 1980 
( 3) Aufze•chnungen des Verfassers 

801- 816 T 57 1959/60 
1964- 67 
1968- 82 

1965/67 nach Dresden umgesetzt 
817- 836 T2-62 
401-504 T3D 

Beiwagen 
901-926 
927- 965 
?01- 750 

8 57 
82·62 
83D 

1959/60 
1964/69 
1973- 81 

1973n5 nach Potsdam. Rostock, Brandenburg umgesetzt' ' 
Nr .415, 4161979in Arbeitstriebwagen 1415, 1416umfunktioniert 

1965/67 nach Dresden umgesetzt 
1973/75 nach Potsdam, Rostock, Brandenburg umgesetzt'' 

1) Die Literatur nennt auch den Zeltraum 1974175, da die vertraglich bereits 1973 umgesetzten 
Fahrzeuge bis zur Indienststellung der ersten 83D-Belwagen Ende 1973 noch als . Fremdfahrzeuge• 
im Einsatz waren. 

Pullman-Wagen 
als Einsetzer 

Nachdem die 1984gelieferten Ta· 
tra-Triebwagen (LVB-Nr. 
2101- 2157)zumüberwiegenden 
Tell mit den neuen Halbseheren­
Stromabnehmern ausgerüstet 
worden sind, erhielten auch äl­
tere Tatra-Triebwagen diese 
Stromabnehmer. Umgerüstet 
wurden die Triebwagen 1648, 
1829 und 2025. Im Januar 1985 
begann man auch damit, 
Gotha-Fahrzeuge mit Halbsche· 
ren-Stromabnehmer auszurü­
sten. Als erster Triebwagen be· 
findet sich Gotha-Tw 1334 im 
Einsatz. Dieses Fahrzeug wurde 
im Juni 1978 mit der Nummer 
214 013 von den Dresdner Ver-

kehrsbetrieben übernommen. 
Durch den zunehmenden Tatra· 
einsalz werden Gotha-Fahrzeuge 
frei. Sie wurden bzw. werden an 
andere Verkehrsbetriebe abge· 
geben. Gelenkzüge (G4) erhielten 

1984/ 85 die Verkehrsbetriebe 
Potsdam und Rostock, Beiwagen 
vom Typ Gotha bekamen die Be· 
triebe Bad Schandau, Kari -Marx­
Stadt, Potsdam, Rosteckund Mag· 
deburg. 

Der nach Magdeburg abgege· 
bene Beiwagen 916 gelangte von 
dort nach Dessau. Gegenwärtig 
sind 64 Gelenktriebwagen und 
83 Gotha-Beiwagen für den Per· 
sonenverkehrim Bestand. 
Bei den letzten noch vorhande· 
nen Vorkriegs-Fahrzeugen der 
LVB handelt es sich um 12 Trieb· 
wagen vom Typ 22s. Vorwie· 
gend werden sie auf der Linie 25 
eingesetzt, in Einzelfällen ver ­
kehren sie auch auf anderen Li· 
nien. Baustellenbedingt wurden 
sie auch als Pendelwagen einge· 
setzt. Das Foto zeigt zwei Trieb­
wagen des Typs 22s mit je 2 Go· 
tha·Beiwagen als Linie 15 E an 
der Endstelle Grünau-Nord. Die 
Gegenendstelle war das Gleis· 
dreieck im Kulturpark Lützner Str. 
Text und Foto: Seifert, Leipzig 
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Dr. Georg Thielmann (DMV), Erfurt 
und Dipl. -lng. oec. Hermann Lohr 
(DMV), Weimar 

Die Fahrkarte 

Vom Billet zum Fahrausweis aus einem 
mikrorechnergesteuerten Schalter 
1. Teil 

Ein kurzer systematischer Qberblick 
über die Entwicklung der Fahrkarten 
soll eine Seite der Eisenbahn beleuch­
ten, mit der jeder Reisende seit eh und 
je in Berührung kommt. Hierbei geht es 
nicht um eine lückenlose Darstellung, 
da die Vielzahl der Fahrkartenmuster 
ein solches Vorhaben einfach unmög· 
lieh macht. Bei der Entwicklung der 
Fahrkartenmuster wurde viel experi· 
mentiert, entworfen und wieder ver­
worfen. Das betrifft die Privatbahnen 
ebenso wie auch die Länderbahnen und 
die Deutsche Reichsbahn. 
Kuriositäten lassen den Betrachter von 
Fahrkartenmustersammlungen heute 
schmunzeln: Doch besitzen diese 
Sammler ein Hobby, das viele Aussa­
gen zu politischen und wirtschaftlichen 
Einflüssen zuläßt. 
Edmonson'sche Fahrkarten, spezielle 
Druckmaschinen und Mikrorechentech­
nik haben die Entwicklung entschei­
dend beeinflußt. Späteren Beiträgen 
wird es vorbehalten bleiben, das Detail 
darzustellen. 

"Guten Tag ! Die Fahrkarten 
bitte zur Kontrolle!" 
Nach dieser zuweilen sachlichen bis 
freundlichen Aufforderung durch das 
Zugbegleitpersonal reichen wir unsere 
Fahrkarte zur Prüfung hin und erhalten 
sie gelocht oder mit einem Prüfvermerk 
versehen wieder zurück- vorausgesetzt. 
sie ist für diese Fahrt im Zuge gültig. 
Wer denkt dabei schon daran, daß es 
sich bei der Fahrkarte um eine Urkunde 
handelt, mit der die Beförderung auf 
der Eisenbahn vertraglich geregelt ist. 
Außerdem ist sie auch eine Art Beschei­
nigung über bezahltes Fahrgeld. 
Unsere Gedanken schweifen zurück zu 
den Anfängen der Eisenbahn in unse­
rem Lande. Was mag da der Reisende 
am Fahrkartenschalter erhalten haben? 
Diese Frage kann einfach beantwortet 
werden. Seit dem Bestehen der Eisen­
bahn gibt es auch Fahrkarten. Die Ent· 
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Wicklungsgeschichte beginnt mit dem 
handschriftlich ausgefertigten Billet und 
endet bei der elektronisch gedruckten 
Fahrkarte. Ein weit gespannter Bogen 
über 150 Jahre. Auch hier haben· sich 
die grundlegenden Entwicklungen zum 
heutigen Stand erst im Verlaufe der letz· 
ten Jahre vollzogen. 

Die Post stand Pate 
Vieles ist bei der Eisenbahn am Anfang 
nach dem Vorbild der Post gestaltet und 
eingerichtet worden. Geläufig sind uns 
die Übernahme der Spurweite, die Kon· 
struktion der ersten Eisenbahnwagen 
1 ................... ~ 
' RZIIBICBZI~ I 
I It1Al1l1'~ .. 1P(0Q~ 
i ~ •eilnll ... t ra t t 
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2 Zettei ·Billet für 3 halbe Meilen der Sächsisch· 
Böhmischen Staatseisenbahn (S. BHM. STS. E.) mit 
eingestempeltem Abfahr· und Zielort 

3 Zettel -Billet der Leipzig·Dresdner Eisenbahn· 
Compagnie (LDEBC J) für die zweite Fahrt zur Er· 

nach den Postkutschen und der Bau der 
Bahnhofsgebäude nach dem Vorbi ld 
der Poststationen. 
Die ersten Fahrkarten waren Zettel-Bi!· 
Iets aus dünnem Papier. Pate dafür 
stand der Reiseschein der Post {Abb. 1). 
Die Post verfügte bereits über zahlrei· 
ehe Erfahrungen in bezugauf die Abfer­
tigung und Beförderung von Reisenden 
und die Erhebung sowie Verrechnung 
von Posttaxen. in den vorgedr.uckten 
Reiseschein wurden eingetragen: Da-

turn und Uhrzeit der Reise, Abgangs· 
und Zielstation, Fahrpreis sowie Name 
des Reisenden. Die Reisescheine hatten 
ein Format von 145 mm x 115 mm. 
Diese Größe ergab sich auch aus der 
Notwendigkeit, den Reisenden umfas­
sende Beförderungsbed ingungen und 
Verhaltensweisen mitzuteilen. Außer 
den drei Ziffern auf der Vorderseite des 
Reiseschein.s nach Abb. 1 folgten noch 
zehn weitere Ziffern auf der Rückseite. 
Aus den Verhaltensweisen ein kleiner 
Auszug: 
"10) Tabakrauchen ist nur aus wohlver· 
schlosseneo Pfeifen und nur dann ge-

2 

1 Reiseschein des Königl ich ·Sächsischen Ober· 
postamtesaus dem Jahre 1834 

4 

Doppelfahrkarte 

OSSM.A.N ll STEDT I 
t . J.POLDA. i 

un.d w rii elf • 
in10:tla"mn· a111.1r~1 cl.er Aus ~ra.be 

tltlh : Q,30..4lj 
~~~, 
t IJSSI!ANRST • A Pb LDA 

öffnungdes ersten Streckenabschnittes vom leip· 
zig Dresdner Bahnhof nach Althen am 24. April 
1837 

4 Edmonsonsche Fahrka rte für Hin· und Rück· 
fahrt 

stattet, wenn sämtliche Reisende damit 
einverstanden sind. Kann jemand von 
der Gesellschaft den Tabakrauch nicht 
vertragen. so darf nicht geraucht wer­
den." 

Die .. wohlverschlossene Pfeife" war 
mehr eine notwendige Maßnahme des 
Brandschutzes, um das Herausfallen 
von Glut beim Benutzen der unbeque­
men Postwagen auf den schlechten We­
gen zu vermeiden. 
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Ta~lle , , 

MIJster und Format der fal)rkartan 

Bezeichnung 

Zettel-Bitlets 
' Tourblllets 
Retourbillets 

Fahrscheine 

Edmonsolfsche 
fahrkaneo 

Zeitkarten, 
· allgemeines 
Mu~ter 

-

Zeitkarten. 
fertiggedruckt 

Buchfahrkarten 

Fahrscheinhefte 

Größe Material 

Abweichende Papier (dünn) 
Gröae!leiden Halbkarton 
einzelnen .. 
Elsenbahne~ 

57 mm x 30 mril Pappe 

'90 x 70 mm Klappdeckel< 
!~arte 
in leinen 
gebunden 

Zettelfahrkarten 114 mm x 30· mm Halbkarton • 

Blan'kokarlen 

Fahrradkarten 

Tabelle 2: 

'• 
lilanko-RiYclt· 

< fahrk~rtel) · 
Fal].r~arten fOr 
'alle Züge 
Miiit4rfahrkarte 
Hundekarte 
lfmwegekarte 

' 

Nachlösekane 

Tabelle 3: 
f~itilalirpreio 

·' 

' I' 
110 mm x 85 rni'J\ Stamm Papier, 

Karte Halb· 

GrUndfarbe. weiß 
Schr!gstrelfen 10 mm 
.On links unte~ nact{ 
recht3 oben iri,.der 
Grundfarbe 
Gru~<lfarbellla 

Wagen· 
klasse 

EinheitssAtze des Etnhe~sätze 

·I. 
2. 
3. 
4. 

normalen Ver· Vereins-... 
kehrs reis.everkehrs 

ik 
Die ersten Fahrkarten 

Die Zettei-Billets als erste Fahrkarten 
waren bei weitem nicht so groß wie die 
Reisescheine der Post (Abb. 3). Sie hat· 
ten ein Format von 143 mm x 57 mm. 
Es waren bedeutend weniger Angaben 
unterzubringen. ln das Billet für die 
Dampfwagen-Fahrt wurden eingetra­
gen: Platz-Nummer, Fahrt-Nummer und 
das Datum. Abgangs- und Zielstation 
waren eingedruckt Auf der rechten 
Seite des Zettei-Billets befand sich· ein 
Kontrollabschnitt, der beim Betreten 
des Bahnsteiges oder des Wagens ab· 
getrennt wurde. Die Benutzungshin · 
weise und Verhaltensregeln waren 
nicht so umfangreich wie beim Postkut· 
schenbillet. Ausführliche Fahrplan- und 
Fahrpreistafeln mit den entsprechenden 
Bekanntmachungen an die Reisenden 
befanden sich außerdem auf jeder Sta­
tion. 
Ein solcher Aushang ist bereits um 1840 
bei der Leipz.W-Dresdner Eisenbahn­
Compagnie nachweisbar. Mit den weni· 
gen Fahrten am Tage in jede Richtung 
und den einheitlichen Personentaxen 
für das zunächst bestehende Drei-Klas­
sen-System bereitete die Abfertigung 
der Reisenden noch keine Schwierig­
keiten. Der Kauf der Billets lag in ver· 
tretbaren zeitl ichen Grenzen. 
Zettei-Billets wurden schon auf Vorrat 
gedruckt, gesondert für die erste bis 
dritte Wagenklasse, in sieben verschie· 
denen Farben für die einzelnen Tage 
der Woche und getrennt für die ent· 
sprechenden Verbindungen zwischen 
den .. Aufsitz-Stationen". Zettei-Billets 
waren in Blocks geheftet und wurden 
beim Verkauf abgerissen. Bei einer 
Strecke mit zwei Zwischenstationen 
wurden bei dieser Organisation des 
Fahrkartenverkaufs immerhin 126 ver­
schiedene Blocks vorgehalten. Bei einer 
weiteren Untergliederung für die einzel-. 
nen Fahrten des Tages hat sich die An · 
zahl der Blocks noch vervielfacht. Aus 
diesen Gründen war es nicht mehr 
möglich, für jede beliebige Fahrt eine 
fertiggedruckte Fahrkarte bereitzuhal­
ten. Man entschloß sich deshalb, die 
Fahrkarten schriftlich von Fall zu ·Fall 
auszuschreiben. Dabei mußten bedeu­
tend weniger Blocks auf Vorrat gehalten 
werden. Die Fahrkartenbestände konn· 
ten verringert und die Abrechnung der 
eingenommenen Beträge vereinfacht 
werden. Bei den einzelnen Eisenbahn· 
verwaltungen wurde eine Vielzahl von 
verschiedenen Mustern verwendet. Sie 
unterschieden sich in der Papierquali· 
.tät, im Format, Druckbild, eingedruck­
tem Inhalt und in der Farbgebung. Auch 
in der Folgezeit hat sich der Formen· 

reichturn bei den Fahrkarten weiter ent­
wickelt. Einen Überblick enthält Ta­
belle 1. 
Mit der Zunahme des Yerkehrs und in· 
betriebnahme weiterer Fernbahnstrek· 
ken' gab es auch eine immer größer 
werdende Anzahl von Zwischenstatio· 
nen. Damit wuchs auch die Vielzahl von 
Abfertigungsmöglichkeiten, die in Preu­
ßen mit der Einführung der 4. Wagen­
klasse im Jahre 1856 und mit der Ge· 
währung von Fahrpreisermäßigungen 
noch umfangreichen wurde . . Danach 
war die Ausfertigung der Billets nach 
umfangreicher Preistabellen vorzuneh ­
men. Das umständ liche und zeitrau­
bende Ausschreiben führte bereits zu 
Klagen ungeduldiger Reisenden. Des­
halb waren die Eisenbahnverwaltungen 
bemüht, zahlreiche Vereinfachungen 
einzuführen. 
So kamen Fahrkarten hinzu, die für eine 
bestimmte Entfernung Gültigkeit hatten. 
ln diese Karten wurde lediglich der Ab· 
fahrort eingestempelt Innerhalb dieser 
Entfernungszonen lagen bestimmt meh· 
rere Zielbahnhöfe, wobei sich mit einer 
Karte mehrere Abfertigungsmöglichkei· 
ten ergaben. Bei anderen Eisenbahnver­
waltungen (Abb. 2) wurde neben dem 
Abfahrort auch noch der Zielort einge­
stempelt 

Mister Edmonson und seine Fahrkarten 
Bei der weiteren Entwicklung der Fahr­
karten blieb es wiederum den Englän ­
dern vorbehalten, einen speziellen Bei· 
trag zu leisten. Das ständige Drängeln 
und Schlangestehen der Reisenden und 
auch die Vorwürfe beim Verkauf der 
Fahrkarten ärgerten den Vorsteher der 
kleinen Station Milton auf der Strecke 
von Manchester nach Leeds - er hieß 
Edmonson - so sehr, daß er auf Abhilfe 
sann. Im Jahre 1836 hat er ein Billetsy­
stem entwickelt, dessen Grundlage 
Fahrkarten aus Pappe in einer Größe 
von 57 mm x 30 mm waren. Die un ­
hand.lichen Zettel-Billets verloren im­
mer mehr an Bedeutung. Die Papptäfel · 
chen erhielten den Namen .. Edmon­
sonsche Fahrk_arten" und eroberten 
VO!'l England aus, wo sie eine rasche 
Verbreitung fanden, den gesamten Kon­
tinent. 
Mit Verfügung der Direktion der Thü· 
ringischen Eisenbahn-Gesellschaft 
(Th. E. G.) vom 13. Juni 1883 wurden die 
.. Edmonson 'sehen Fahrkarten" beispiels· 
weise im Bereich dieser Eisenbahn ein­
geführt. Zur Gewährleistung des Ver­
fahrens gab es bereits ab 21. Juli 1854 
eine detaillierte .. lnstruction über Anfer­
tigung, Buchung, Verkauf und Controle 
der Fahrbillets nach dem Edmonson ­
schen System". 
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Die Fahrkarten wurden mit besonderen 
Maschinen von den Eisenbahnverwal · 
tungen in den Fahrkartendruckereien 
hergestellt. Man druckte sie für größere 
Vorräte einzelner Verkeh rsverbindun · 
gen und ordnete sie nach einem be· 
stimmten System in einem Fahrkarten· 
Verkaufsschrank ein. Es wurden die ver· 
schiedensten Formen der Schrankschal· 
ter entwickelt, deren größte mehrere 
hundert verschiedene Fahrkartensorten 
aufnehmen konnten. Der Fahrkarten· 
verkäufer hatte mit treffsicherem Blick 
die gewünschte Fahrkarte herausgegrif· 
fen und an den Reisenden verkauft. 
Mit der umfassenden praktischen An· 
wendung des .. Edmonsonschen Billet· 
systems" bei fast allen Eiseribahnverwal· 
Iungen wurde die erste Etappe in der 
rationellen Entwicklung der Fahrkarten 
eingeleitet. Das .. Edmonsonsche Papp· 
täfelchen" ist immerhin das einzige 
Fahrkartenmuster, das sich in 150 jah· 
ren bewährt und die Entwicklung im 
Fahrkartenwesen nachhaltig beeinflußt 
hat (Abb. 4). 
Dieses System verliert erst gegenwärtig 
mit der Einführung der Mikrorechen· 
technik immer mehr an Bedeutung. 
Auch die Britischen Eisenbahnen (BR), 
sozusagen das .. Mutterland", geben in 
den nächsten Jahren den .. Edmon· 
sonschen Fahrkarten" den Abschied. 
Stationäre und tragbare Fahrkartenaus· 
gabe·Systeme auf der Basis der Mikro· 
rechentechnikwerden sie ersetzen. 

Fahrkarten für mehrere Strecken 
Mit der weiteren Ausdehnung der 
Streckennetze machte sich ein Nachteil 
immer stärker bemerkbar: Der Rei· 

'- sende bekam nur eine Fahrkarte für die 
Strecke einer Eisenbahnverwaltung. Auf 
den Übergangsbahnhöfen von einer 
Strecke zur anderen mußten für die 
Strecken der folgenden Eisenbahnver· 
waltungen immer wieder neue Fahrkar· 
ten gelöst werden. jede Eisenbahn hat 
den Tarif und die Fahrkarten nach eige· 
nen Anschauungen gestaltet. 
Das Netz der Eisenbahnen verdichtete 
sich immer mehr, und der Verkehr 
nahm ständig zu . Damit machte sich das 
Bedürfnis nach direkter Abfertigung 
vom Abgangs· zum Zielbahnhof immer 
stärker bemerkbar. Die Notwendigkeit 
der direkten Abfertigung über das Ge· 
biet einer größeren Zahl von Eisenbah· 
nen hinaus führte schließlich zur Bil· 
dungvon Eisenbahnverbänden. Im Jahre 
1846 entstand der Verband der Preußi ­
schen Eisenbahnen und 1847 der Ver­
ein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun · 
gen. Danach folgten eine Reihe von 
Verbänden ·regionalen Charakters, wie 
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der norddeutsche Verband, der rheini· 
sehe Verband und der ostmittel-süd· 
westdeutsche Verband. All diese Ver· 
bände mündeten 1877 in die ständige 
Tarifkommission der deutschen Eisen · 
bahn -Verwaltungen. Mit Bildung der 
Verbände war die Grundlage gegeben, 
mit vereinbarten Fahrkartenmustern 
oder unter gegenseitiger Anerkennung 
der eigenen Fahrkartenmuster eine Ab· 
fertigung der Reisenden zwischen den 
Eisenbahn-Verwaltungen zu ermögli· 
chen. Es wurden Fahrkarten verwendet, 
die dem Muster nach besonders verein· 
bart waren. ln anderen Fällen mußten 
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die eigenen Fahrkartenmuster zwischen 
den Eisenbahn· Verwaltungen anerkannt 
werden. Diese Fahrkarten wurden in da­
für vorgesehenen Feldern von den be· 
nutzten Eisenbahn· Verwaltungen abge· 
stempelt. Für jede dieser Verwaltungen 
war ein Kontrollabschnitt vorgesehen 
(Abb. 5). 
Bei Benutzung der Strecken wurde der 
Kontrollabschnitt abgerissen. Auf der 
Grundlage dieses Abschnittes nahm 
man die gegenseitige Verrechnung der 
Personentaxen entsprechend dem ge­
leisteten Beförderungsanteil der einzel· 
nen Eisenbahn-Verwaltungen vor. 
Ein weiteres Fahrkartensystem bestand 
in Form der Buchfahrkarte. Im Verkehr 
zwischen mehreren Eisenbahn-Verwal­
tungen wurden die Fahrscheine für die 
einzelnen Strecken in Buchform mit 
einem Umschlag geheftet. Dabei han­
delte es sich jedoch noch nicht um ein 
einheitliches Fahrkartenmuster, son­
dern um die Muster der einzelnen Ei· 
senbahn-Verwaltungen. Die Fahr· 

scheine wurden in der Reihenfolge der 
vorgesehenen Benutzung zusammenge­
faßt. Bei Benutzung wurden die eigenen 
Fahrscheine der Eisenbahn-Verwaltung 
herausgetrennt und der Ausgabe-Ver· 
waltung der Buchfahrkarte zur Verrech· 
nung der1 Beförderungsanteile überge· 
ben. ln der Buchfahrkarte verblieb le· 
diglich ein kleiner Abschnitt zum Fahr· 
schein. Dieses System wurde 1844 erst· 
malseingeführt und hat sich als Vorläu­
fer des .. Zusammengestellten Fahr· 
scheinheftes" bis 1884 bewährt. 
Karten für freie Fahrt 
Freikarten sind so alt wie die Eisenbahn 
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selbst. Eine Freikarte war schon immer 
eine freundliche Geste an den Förderer 
und Gönner. Eine solche Karte kostete 
der Eisenbahn nichts, wirkte nachhaltig 
auf den Inhaber, auch wenn er sehr sel­
ten wirklich einmal mit der Eisenbahn 
gefahren ist. Ein solches Fluidum um· 
gibt heute noch die Freikarten der Deut· 
sehen Reichsbahn. Ausgegeben wer· 
den viele - benutzt werden wenige, die 
Besitzer sind dennoch stolz, eine solche 
Karte zu besitzen. Bei den einzelnen Ei · 
senbahn-Verwaltungen haben sich die 
verschiedensten Muster herausgebildet 
(Abb. 6). Ebenso alt ist auch das Vor· 
recht der Beschäftigten der Eisenbahn, 
auf ihrem Unternehmen freie Fahrt zu 
haben. Die Formen für die lnanspruch· 
nahme und die Genehmigung waren 
unterschiedlich (Abb. 7). Bei den Säch· 
sischen Staatseisenbahnen wurden Ur· 
laubs-Scheine ausgegeben. Auf der 
Rückseite des Urlaubsscheines ist die 
freie Fahrt empfohlen und schließlich 
genehmigt worden. 


