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ANHAND DER ENTWICKLUNG DES
TRANSPORTWESENS IM ERZBERGBAU ZWISCHEN 1860
UND 1960 LASST SICH DAS ZUSAMMENSPIEL VON TECH-
NISCHER INNOVATION UND AUSBAU UBERREGIONALER
INFRASTRUKTUR NACHVERFOLGEN. GLEICHZEITIG WAN-
DELTE SICH DER WASCHERZABBAU VON EINER PERSO-
NALINTENSIVEN MANUELLEN TATIGKEIT ZU EINER WEIT-
GEHEND TECHNISIERTEN ARBEIT.

Die Gemeinde Micke liegt
am westlichen Rand des hessi-

schen Mittelgebirges Vogelsberg.
Der Vogelsberg ist ein junges vul-
kanisches Gebirge, entstanden
im spéten Tertidr vor etwa 15-17
Millionen Jahren. Basaltische La-

BRAUNEISENSTEINTAGEBAUE
IM WESTLICHEN VOGELSBERG

ven, Aschen, Schlacken und Tuf-
fe tiirmen sich heute als 773 Me-
ter hohes, flaches, basaltisches
Massiv auf. Temperatur und Nie-
derschlag, im Tertidr war es deut-
lich warmer und nasser als heu-
te, schufen eine tiefgrindig in
den Boden reichende lateritische
Verwitterung. Der Basalt verin-
derte sich chemisch, seine feste,
harte Struktur wurde pords und
brockelig. Ein Teil der Gesteins-
masse loste sich im Grundwasser
und wurde abgefiihrt. Andere Be-
standteile blieben vor Ort und
bauten sich weiter um. So ent-
stand in den bis zu 50 Meter tie-
freichenden Verwitterungszonen
das Brauneisensteinerz.

Brauneisenstein-
tagebau: auf der
obersten Ebene
wird nur Abraum
abgetragen.

Das Erzlager
darunter wird
Uber die schragen
Trichterflachen
nach unten in
die Loren hinein
abgebaut.



2 Kipploren der
Grube Vereinig-
ter Wilhelm bei
Hungen

3 1910: Erzfuhrleu-
te auf der StralBe
von lIsdorf nach
Miicke
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Wihrend der Eiszeiten in
den letzten 2,6 Millionen Jahren
war der Vogelsberg nie von Glet-
schern bedeckt. Die Permafrost-
boden erreichten jedoch eine

Tiefe von mehreren Dutzend
Metern. In wirmeren Perioden
taute der gefrorene Boden ober-
flichlich auf. Tauwésser und Nie-
derschlige verursachten in dem
durch  Frostbruch gelockerten
Fels und Erdreich gewaltige Be-
wegungen und schufen so die
heutige Ansicht des Vogelsberges.

Schon die Kelten am Glau-
berg und die Romer — der Limes
streift den Vogelsbergrand — wa-
ren vertraut mit der
nung von Eisen aus Erz. Ab dem
16. Jahrhundert sind rege Eisen-
verarbeitung und -handel im Vo-
gelsberg auch schriftlich doku-
mentiert. Huttenplitze, Pingen
und Schlackenreste in der Land-
schaft zeugen von dieser vorin-
dustriellen Zeit.

Gewin-

Brauneisenstein kommt als
stiickiges Erz in Schichten von
bis zu einem halben Meter Dicke
vor. Sie liegen oberflichennah,
in weniger als 30 Metern Tiefe.
Sttickerz wurde jahrhundertelang
in Stollen und Schichten abge-
baut. Es gibt jedoch auch Erzla-
ger, die durch ihren Aufbau und
ihre Zusammensetzung zunachst
nicht genutzt werden konnten,
die sogenannten Wascherze. Das
ist ein Brauneisenstein, der sich
in diinnen, nur wenige Millime-
ter dicken Schlieren und Krus-
ten im umgebenden Gestein an-
gereichert hat. Der Erzanteil im
Roherz ist gering, das abgebaute
Rohmaterial muss erst aufwindig
gewaschen und gemahlen wer-
den, bevor ein wirtschaftlich und
technisch hochwertiges Granu-
lat zur Weiterverarbeitung in den
Hiitten entsteht. Um den Abbau
in diesen Gruben, die sich alle auf
einer schmalen Linie zwischen
Hungen im Siden und Hom-
berg/Ohm im Norden befinden,
geht es im folgenden Text.

Erz und Kohlebergwerke wer-
den in Mitteleuropa seit Jahr-
hunderten betrieben. Mit der in-
dustriellen Entwicklung ab dem
frithen 19. Jahrhundert wichst
der Bedarf am Rohstoff Eisenerz
stark an. So wurden um 1860 hiit-
tenbetreibende Unternehmen
auch auf die noch fast unbertihr-
ten  Wascherzvorkommen am
westlichen Vogelsbergrand auf-
merksam.

Der Vogelsberg war bis zu die-
ser Zeit eine ausgesprochen arme
Region, abgehingt von der Ent-
wicklung in den Stidten und In-
dustriezonen Deutschlands. Forst-
und Landwirtschaft waren die
wesentlichen  Erwerbsmoglich-
keiten. Handel fand wegen der
unentwickelten  Verkehrsverbin-
dungen nur sehr eingeschrankt
statt. Durch Erbteilung wurden
die Grundstiicke der besitzenden
Bauern immer kleiner und oft wa-
ren sie auch noch unwirtschaftlich
weit verstreut. Ein durchschnittli-
cher Hof war kaum in der Lage
die oft groBen Familien zu ernah-
ren. Der Vogelsberg entwickelte
sich zum Auswanderungsland. Im
gesamten Jahr 1859 planten im
Kreis Grinberg 183 Einzelperso-
nen und 33 Familien auf legalem
Weg ihre Ausreise, in dem sie die
fiir die Ausreisepapiere bendtig-
te ,2Aufforderung” im Kreisanzei-
ger veroffentlichten. Viele gin-
gen nach Paris. Die unter Baron
Haussmann durchgefithrte groB-
flichige Sanierung der Pariser
Innenstadt schuf in den neu ent-

standenen biirgerlichen Vierteln
einen grofen Markt fiir Dienst-
leistungen aller Art.




Mit dem Bau der Oberhessi-
schen Eisenbahn ab 1870 mit ein-
gleisiger  Streckenfiithrung von
GieBlen nach Fulda und von Gie-
Ben nach Gelnhausen riickte der
Vogelsberg in den Verbund der
Rohstoffgewinnung und -verar-
beitung. Die Regionen Rhein-
Main und Lahn-Dill mitihrem ho-
hen Arbeitskriaftebedarf kamen
nun in erreichbare Nihe. Und
die tberregionale Vernetzung
eroffnete neue Absatzmirkte fur
die Rohstoffe des Vogelsberges:
das Holz und das Erz. Der mit der
Bahnanbindung verkniipfte wirt-
schaftliche  Entwicklungsschub
beendete innerhalb weniger Jah-
re die Auswanderung aus dem Vo-
gelsberg. Es entstanden attraktive
Arbeitsplitze bei der Oberhessi-
schen Eisenbahn, beim Bergbau,
in der Zulieferung und im Han-
del mit Holz und den landwirt-
schaftlichen Produkten des Vo-
gelsberges. Besonders die direkt
an der Bahnstrecke liegenden
Orte veranderten sich. Ein ein-
drtickliches Beispiel sind die Orte
Flensungen und Merlau der heuti-
gen Gemeinde Miicke. Flensungen
bertihrte nur mit den noérdlichs-
ten Hausern knapp die Bahnlinie.
In Merlau waren die ortlichen Ge-
gebenheiten ungeeignet fir ei-
nen Bahnhof. So entschied man
sich zunidchst nur fiir eine einfa-
che Haltestelle mit einem Kklei-
nen Stationsgebiude bei Merlau.
Die Haltestelle lag am Rand einer
nassen Au, die nach starken Nie-
derschligen mehrfach im Jahr,
in Teilen auch heute noch, un-
ter Wasser stand. Durchschnitten
wurden diese Auenwiesen von der
wichtigsten StraBe im nordlichen
Vogelsberg, der heutigen B49 von
GieBen nach Alsfeld.

Auf diesem weiten freien
Gelande, mit dem damals sehr zu-
treffenden Namen Auf der Miicke,
entwickelte sich nun das, was
heute an fast jeder Ausfahrt der
Bundesautobahnen zu beobach-
ten ist. In unmittelbarer Nihe zu
dem kleinen Bahnhalt siedelten
sich schnell Poststelle und Gast-
haus, Baustoffthdndler, Sagewer-
ke und Gewerbebetriebe an. La-
gerplitze fur Stammbholz aus dem
Oberwald des Vogelsberges und
Schotter und Gestein aus den Ba-
saltsteinbriicchen  wurden ange-
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legt. Und schlieBlich wurde beim
Neubau eines grofien Bahnhofs-
gebaudes mit Rangiergleisen und
zweitem Bahnsteig fiir die Bahn-
linie nach Laubach und Hungen
auch ein eigenes Verladetermi-
nal fir Brauneisenstein direkt am
Bahnhot geschaffen.

In der nassen Au wuchs in
wenigen Jahren ein neues Orts-
zentrum mit Handel, Gewerbe
und Wohnsiedlungen, das heute
noch die nun unter dem Gemein-
denamen Miicke zusammenge-
schlossenen Orte pragt. Die Erz-
vorkommen der unmittelbaren
Umgebung spielten dabei eine
groBe Rolle.

Da die Erzlager meist nur
von einer wenige Meter dicken
Erdschicht tiberdeckt waren, ent-
schied man sich fast ausschlief}-
lich fiir den Tagebaw und fir die
Technik des sogenannten Trich-
ter-Rutschenabbaus (Abb. 1).

Der tiberdeckende Abraum
und der Brauneisenstein wur-
den von Hand abgetragen und in
schienengefiithrten Loren trans-
portiert (Abb. 2). Die Bergleute
standen frei am Abbauhang und
schlugen sich zunichst eine trich-
terformige Arbeitsfliche, die in
eine Rinne mundete, die wieder-
um nach unten in eine bereitste-
hende Lore fithrte. Die gefiillten
Loren wurden per Hand zu ei-
nem Zug zusammengestellt und
dann von Pferden in die Aufbe-
reitung gezogen.
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Die klassischen Loren wui-
den schnell zum universellen
Transportbehilter zwischen Gru-
be, Erzwische und Bahnverla-
dung. In der Grube waren sie,
auch gefullt, leicht zu bewegen.
Die Schienen waren unkompli-
ziert mit wenigen Arbeitern kurz-
fristig zu verlegen. Ideal war es,
wenn Grube und Erzaufbereitung
mit einem Gefille von der Grube
weg angelegt waren, sodass die Lo-
ren durch ihr Eigengewicht den
Weg zur Wische rollten. So war
es z.B. an der Erzaufbereitung an
der Wadenhduser Miihle bei Ilsdorf.
Im Bereich der Gruben und Erz-
aufbereitungen wurden die Lo-
ren von Schmalspurdampfloks
bewegt. Die Beforderung des auf-
bereiteten Erzes zum Bahnhof
tbernahmen Fuhrleute mit Pfer-
dewagen (Abb. 3). Eine umstand-
liche Angelegenheit, weil die Um-
ladung von Hand geschah. Aber
fur die ortlichen Fuhrleute war
das ein lohnendes Geschaft.

Die ErschlieBung
Gruben flhrte zu einer steti-
gen Erhohung des Abbaus. Die
wachsenden  Transportmengen
konnten mit Fuhrwerken allei-
ne nicht mehr bewiltigt werden.
Ab 1908 wurden erste Drahtseil-
bahnen installiert (Abb. 4). Seil-
bahnen hatten den groBen Vor-
teil vom Wetter unabhingig zu
sein, Uber Wege, Biche, Acker-
land und Téler hinweg beforder-
ten sie Lasten zuverldssig und auf
kurzestem Wege. Der Flichenver-
brauch ihrer zunachst hdlzernen
Masten war minimal. Angetrie-

neuer

1950: Repara-
turen an der
Seilbahn bei
Merlau. Im
Hintergrund
Seilbahnmast
und Seilbahn-
schutzbriicke
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1908: Die Trasse
der Drahtseil-
bahn der Erz-
bergwerke wird
quer durch den
Ort Lumda pro-
jektiert. Mit einer
Seilbahnschutz-
bricke soll der
Verkehr auf der
OrtsstraBe ge-
schitzt werden.

ben wurden sie von den Dampf-
maschinen in Erzaufberei-
tung. Diese
trieben die Brechwerke, Lauter-
trommeln, Rittelsiebe und Pum-
pen an und tiber Riementibertra-
gungen konnte auch die Seilbahn
angeschlossen werden. Seilbah-
nen verbanden die Gruben mit
der Erzaufbereitung und die Er-
zaufbereitung mit der Verladung
an der Eisenbahn. In der Zeit vor
und nach dem ersten Weltkrieg
waren fast ein Dutzend Seilbah-
nen, mit teilweise tiber einem Ki-
lometer Linge, in Betrieb. Wih-
rend fiir die Fuhrbetriebe und
Bauern mit einem Pferdegespann
die Seilbahnen zur existenziellen

der
Dampfmaschinen

Konkurrenz wurden, entstanden
mit ihrem Bau neue Arbeitsplitze
ftiir Zimmereien und Baufirmen.

In der Regel sind Drahtseil-
bahnen als Zweiseilsystem ange-
legt. In jede Richtung gibt es ein
fest verspanntes Tragseil und ein
umlaufendes Zugseil. Als Trans-
portbehilter sind Lorenkiibel im
Einsatz, die paarweise auf einem
Lorenfahrgestell arretiert werden
kénnen. Sie werden in der Gru-
be gefiillt und dann in der Seil-
bahnaufgabestation einzeln in
das Tragseil eingehdngt. Das Lo-
renfahrgestell wird mit leer zu-
riickkommenden Kiibeln neu be-
setzt. Um mehrere Richtungen
zu verbinden werden Weichen,

sogenannte Winkelstationen, in
die Seilbahnstrecken eingebaut.
Dort werden die Kiibel je nach
Bestimmung umgelenkt. Auf der
Winkelstation wurde auch genau
protokolliert welches Gut wohin
transportiert wurde, z. B. Roherz
Wische aufbereitetes
Erz zur Verladung am Bahnhof.
Da die Strecke Drahtseil-
bahn immer die direkte Luftlinie
zwischen zwei Punkten bildete,
tberquerte sie auch Wege, Stra-
Ben und Ortsteile. Deshalb wur-
den, um den Verkehr vor herab-
stiirzendem Material zu schiitzen,
Seilbahnschutzbriicken erbaut

zur oder

der

(Abb. 5). Die stetige und schnel-
lere Belieferung mit Roherz er-
hohte den Betriebsdruck auf die
Erzwischen. In der Erzaufbereitung
Luse und Ilsdorf wurden unmittel-
bar nach dem Ersten Weltkrieg
zwei neuartig konstruierte Sie-
bel-Freygang-Apparate installiert.
Sie konzentrierten und beschleu-
nigten die Aufbereitung des zer-
stofenen und aufgeschlimmten
Roherzes. Und obwohl die Gru-
ben in der unmittelbaren Nihe
der Betriebsstitte schon

restlos
ausgebeutet waren, konnte die
Erzwasche durch die Belieferung
mit der Seilbahn noch bis 1925
wirtschaftlich produzieren. Nur
wenige Kilometer entfernt und
fast zeitgleich entwickelte sich die
Erzaufbereitung Weickartshain eben-
falls zum Knotenpunkt mehrerer
Seilbahnen aus den Gruben der
Umgebung. Der Abbau in den
Gruben und die Verarbeitung
in der Erzwische waren so effek-
tiv, dass fir die Erzverladung ein
eigener Rangierbahnhof einge-
richtet wurde. Zeitweise stellte
die Verwaltung der Oberhessi-
schen Eisenbahn tiglich bis zu 10
Schiittigutwaggons auf dieser Stre-
cke zur Verfiigung.

Auch beim Abbau in der
Tagebaugrube verinderten sich
die Antriebsmittel. Wihrend das
Erzgestein immer noch per Hand
abgebaut tibernahmen
nun kleine Benzol- und Dieselloks
(Abb. 6) die Arbeit der Schmal-
spurlokomotiven und das Ver-

wurde,

schieben der Loren im Abbau.

6 1916: In der Grube Antonie bei Flensungen. Stolze Dampflokfiihrer und stol-

ze Hauer am Trichterrutschenabbau




Das Aufkommen fahrbarer
dampf- und spiter strom- und die-
selgetriebener Bagger (Abb. 7) in
den Jahren 1930-1940 verinder-
te den Betrieb im Tagebau er-
Der Abbau beschleunigte
Bisher achteten die Berg-
leute beim Hauen Hand
auf die grobe Vorsortierung von
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Nutz- und Blindgestein, indem sie
gezielt erzarmes Gestein stehen
lieBen.
Hauer

Die Bagger, die jetzt die
ablosten, arbeiteten groli-
raumiger und
und erhohten damit die Roherz-
menge, die befordert und bewil-
tigt werden musste. Die flinken
Loks fiur den Lorenbetrieb wur-

undifferenzierter
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Schwer vor-
stellbar, dass es Bagger mit einem

den unentbehrlich.
Heizer an Bord gab. Diese Bagger
waren im Grunde nichts anderes
als fahrbare Dampfmaschinen fiir
den Antrieb der Raupenkette und
der Seilztige der Baggerschaufel.
Fiir kurze Zeit waren auch Elek-
Betrieb.

trobagger in Fahrzeu-
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1935: Ein Dampf-
bagger auf dem
Weg ins Gruben-
feld Ludwig-
segen bei Merlau
und Flensungen
quert die enge
Ortsdurchfahrt
und den Bahn-
ubergang in
Nieder-Ohmen

1961: Tagebau
auf Brauneisen in
der Grube Eisen
bei Merlau
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1959-1964: In
wenigen Jahren
wird der groBBe
Tagebau Born-
wiese bei Riid-
dingshausen mit
Dieselbaggern,
-raupen und
-LKW vollistdandig
ausgebeutet.

ge, die ihre Energie per dickem
Starkstromkabel aus einer der
naheliegenden Erzwischen er-
hielten. Der Gleichstrom fiir die
Elektromotoren der Bagger im
Tagebau und der Apparate in der
Erzwiasche wurde mit den Dampt-
maschinen der Aufbereitung er-
zeugt. Bereits Mitte der 1930er

Jahre war der GrofBteil der Anla-

gen in der Erzwische stromgetrie-
ben und die Dampfmaschinen
liefen fast nur noch fur die Pro-
duktion von Gleichstrom.

Der Wiederaufbau nach
dem Ersten Weltkrieg, die massive
militirische Aufristung in den
30er Jahren, das Streben nach
nationaler  Unabhingigkeit in
der Rohstoffversorgung und die
Blockade der Alliierten trieben
die Ausbeutung der Erzvorkom-
men zusatzlich voran. Die Erzauf-
bereitungen bekamen entweder
direkten Bahnanschluss oder es
wurde, wie in Miicke, eine grolie
Erzaufbereitungs- und Verladean-
lage direkt an der Bahnlinie er-
richtet. Ul)m‘hzmpl hatte sich das
Eisenbahnnetz weiter verzweigt,
der Verkehr auf der Schiene hat-
te sich intensiviert. So sehr, dass
es konkrete Planungen und Bau-
mabnahmen gab, die Strecke

durch den Vogelsberg von Frank-
furt Richtung Berlin als zweite
Haupt- und Ersatzstrecke zwei-
gleisig auszubauen.

Das war der Stand zwischen
den Weltkriegen: Bagger, Loren
und Loks in den Gruben, Seilbah-
nen fir groBe Entfernungen. Die
militirischen und technischen
Entwicklungen in der Zeit des
Zweiten Weltkriegs kamen wenig
spater auch in den Gruben zum
Einsatz. Kompakte dieselgetriebene
Raupenfahrzeuge und Bagger (iber-
nahmen den Abbau und den
Transport von Roherz und Ab-
raum (Abb. 8). Der Umsatz und
die Bewegung in den Gruben
nahmen noch mehr zu. Da auch
in den Erzaufbereitungsanlagen
die Technik nicht stehen blieb,
wurde dort feiner und umfangrei-
cher gewaschen und veredelt. Das
hiel3, Material aus Schichten und
Zonen, das bisher verworfen wer-
den musste, konnte jetzt ebenfalls
aufbereitet werden. Die Gruben-
areale wurden groBer, schneller
abgebaut und ebenso wieder ver-
fulle (Abb. 9)




Der Lastkraftwagen (Abb. 10)
wurde wichtigstes Transportfahr-
zeug, das jetzt alle schienen- und
seilgebundenen Beforderungsmit-
tel ersetzte. Schnell und flexibel
war der LKW {iberall einzusetzen:
zur Beladung in der Grube, beim
Transport zum Bahnhof, ohne
Einschrankung zwischen den ver-
schiedenen Betriebsstitten. Ge-
braucht wurden die Bergleute
jetzt als Fahrer, Monteure und
Wartungstechniker (Abb. 11),
nachdem Maschinen ihre Arbeit
im Abbau vollstindig tbernom-
hatten. Drahtseilbahnen
und Seilbahngertiste verschwan-
den aus der Landschaft. Auch
die unverzichtbare Lore verlor
ihre Bedeutung. LKW waren all-

men

gegenwartig und selbst die Bahn-
verladung gestaltete sich durch
die Kippfunktion der LKW jetzt
denkbar einfach. Am Bahnhof in
Miicke wurde gegentiber dem frii-
heren Verwaltungsgebdude der

Bergwerksgesellschaft, dem heu-
tigen Sitz der Gemeindeverwal-
tung, eine Rampe zum Bahngleis
erbaut. So konnten die Lastwagen
ihre Ladung direkt in die Schiitt-
gutwaggons der Erzziige abkip-
pen.

Ab Mitte der 1960er Jahre
erschopften sich die Erzvorkom-
men der erschlossenen Gruben.
Sehr viel groBlere Vorkommen
und riesige Gruben in Australi-
en, Studafrika und Siidamerika,
sowie niedrige Transportkosten
machten den Aufschluss neuer
Vorkommen unwirtschaftlich. Im
Sommer 1968 verlielb der letz-
te Erzzug, beladen mit Braunei-
senstein, den Bahnhof Miicke
in Richtung Ruhrgebiet. Wenige

Jahre nach der Schliefung der

Bergwerkbetriebe wurden ers-
te Teil- und Nebenstrecken der
Oberhessischen Eisenbahn still-
gelegt (Abb. 12). Ohne Erztrans-

port, nur mit Personenverkehr

12 1966: Die Loks 501645 und
501650 - einer der letzten Trans-
porte mit Brauneisenstein aus
dem Vogelsberg zu den Hochéfen
im Ruhrgebiet - warten mit dem
Erzzug auf Ausfahrt.

und dem geringen Gliterum-
schlag waren sie wirtschaftlich
unrentabel. Mit der Flexibilitit
des zunehmenden LKW- und In-
dividualverkehres konnten die-
se Bahnstrecken immer weniger
konkurrieren.

11 1955: die ehema-
ligen Bergarbei-
ter sind nun als
Maschinenschlos-
ser, Mechaniker
und Monteure
unverzichtbar,
hier beim Umbau
eines Raupen-
fahrzeugs im
Betriebshof.

B
6]



46

Seit den 70er Jahren wur-
den die Anlagen der Tagebau-
betriebe zurtickgebaut und re-
kultiviert. Sie wurden anderen
Nutzungen zugefiihrt oder gerie-
ten in Vergessenheit. Auch die
letzte und modernste Erzwische,
die Aufbereitung Eisen, erst nach
1950 erbaut, ware so dem Abriss
zum Opfer gefallen, hitten nicht
junge Handwerker die grofie Hal-
le zur Schreinerei umgebaut. Und
hitte sich nicht 2005 ein Verein
gegrindet, der sich fiir die Ruine
des Speicherturmes interessierte.
Dieser Verein hat den Turm auf-
wandig saniert, mit einem spekta-
kuldren Dach versehen und mit
einem Anbau zu einem moder-
nen Ausstellungsraum erweitert.

Der Verein kunst_turm_miicke ¢. V.
zeigt seit 2009 ein abwechslungs-
reiches Programm. Ausstellungen
zum Thema Erz und Erzbergbau
stehen im Wechsel mit Ausstel-
lungen zeitgenossischer  Kunst.
Zwei Erzwanderwege erschliefen
die ehemalige Tagebaulandschaft
und vermitteln durch viele Infota-
feln einen Eindruck dieser beweg-
ten Zeit.

Abbildungsnachweis

1486 7, 11 Sammlung Kunstturm
Miicke: 2: Georg, Haus, Porezag, Der
Eisenerzbergbau in Hessen, Wetzlar
1985; 3: Sammlung Roland Becker;
6: Keller, Moll, Merlau, Flensungen
und Ilsdorf in alten Ansichten, 1990;
8, 10: Foto Klaus Rittmer: 9: Sammlung
Berthold Sohl; 12: Foto Kurt Burlein.
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