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Die Entwicklung des Verkehrs

Bergwerksdirektor Hans Schneider

4. Luftverkehrsmittel, Rohrleitungen und Kabel,
Verkehrs-Hilfsmittel

Der Traum des Ikarus, der mit Schwingen den Vigeln gleich
~ wie weiland der deutschen Sage — durch die Luft
steuernde Mensch, hat trotz aller Fehlschlige die Menschheit
nicht ruhen lassen, entsprechend dem verwegenen Feuerwort:
Nil mortalibus ardui est (Nichts ist dem Menschen unerreich-
bar). Der erste historisch beglaubigte Flugversuch eines Men-
schen wurde im Jahre 67 n. Chr. in Rom durch dén auch in der
Apostelgeschichte erwihnten Magier Simon ausgefiihrt.

Kein Geringerer als das Universalgenie der italienischen
Renaissance, der hervorragende Maler, Bildhauer, Architekt,
Ingenieur und Mechaniker Leonardo da Vinci (geb. 1452),
gleich groB als Wissenschaftler, Kiinstler und Techniker, hat
sich immer wieder der Frage ,,Wie kann man fliegen 7 und
dem Problem der Flugmaschine zugewandt. Anfangs einen
schraubenformigen Apparat planend, ersann er spiter einen
brettférmigen Aeroplan mit Fligeln, dessen Organismus dem
der Fledermaus angepaB8t war. Er hat, um bei Probefliigen die
Sicherheit zu erhéhen, sogar an der Verwendung eines Fall-

schirmes gedacht. f

Die erste erfolgreiche Bresche in die Erdgebundenheif’ des
Menschen wurde durch den Heifluft- und Gasballon gelegt:
Freiballone, halbstarre und starre Luftschiffe sind gar bald
durch die gewaltige Entwicklung des Flugzeuges in Krieg
und Frieden, durch dessen vielseitige Verwendungs- tnd An-
passungsmaglichkeiten, iiberholt. Vom Kleinverkehrsflugzeug
bis zum Superwal Dornier’s und zu den grgBten Fafid- und
Wassertransportflugzeugen — welche Mannigfaltigkeit in
Form, Grifle, Ausstattung und Schnelligkeit! Katapult-

(Fortsetzung aus Nr. 5)

flugzeuge, Flugzeugmutterschiffe und Flugzeuginselnsisn Ozean
erhéhen die Verwendungsmdglichkeit und sind Bindeglicder
des Wasser- und Luftverkehrs.

Teils zu Wasser, zu Lande und in der Luft, Wwenn auch
nicht immer in gleicher Weise und in gleichem Wnmifange, ver-
laafen Rohrleitungen und Kabel zuf Ebertragung clektrischer
Energie als Starkstrom, aus Kohle oder Wasserkraft gewonnen,
oder als Schwachstrom zur Nachri¢hteniibermittlung., Den
alten Wasserleitungen (z. B. Roms und Karthagos) auf hohen
Steinsdulen sind in den letzfen Jahrzelinten, teilweise unter-
irdisch, Fernleitungen Miir Brinkwasser, Gas, Dampf und
Warmwasser gefolgt. Als Rind @er jiingsten Zeit schlieBen den
Reigen die Olleitungen (Pipelines) in Amerika, Ruminien,
RuBlland und Kleinasien Sowie die mit der anglo-amerika-
nischen Festland-Invasién 1944 entstandene Benzinleitung
zwischen England und Frankreich,

*

Leicht wie der Iris Sprung durch die Luft,
wic der Pfeil von der Sehne,
hupfet der Briicke Joch

iiber den brausenden Strom. (Schillers \Spaziergang)

Wenn bisher in groflen Linien die Verkehrswege und Beforde-
rungsmittel aufgezeigt sind, so mégen auch einige Verkehrs-
Hilfsmittel kurz gestreift werden, ohne die eine glatte
Verkehrsabwicklung heute einfach undenkbar ist. Es wurde
schon bei Erérterung der Wasserwege darauf hingewiesen, daf3
die Beseitigung von Felshindernissen und sonstigen Unticfen
ebenso wie die Schaffung und stete Instandhaltung von
Deichen und Dimmen unentbehrlich ist. Lange vor Inangriff-
nahme solcher Arbeitenhates Briicken gegeben. Vom einfachen
Baumstamm iiber kleine
Biache und Wassergra-
ben, vom Lianengeflecht
iiber Urwaldfliisse bis zu
festen Stein- und Stahl-
briicken iiber FluBmiin-
dungen und Sunde hin-
weg, bis zu Landan-
schiittungen gewaltigen
Ausmafles — erwahnt
seien hier der durch das
Wattenmeer zwischen
der Westkiiste von
Schleswig-Holstein und
der Nordseeinsel Sylt
auf dem Meeresboden
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Otto Lilienthal, der
erste »fliegende
Mensch®, kurz vor
demm Absprung zu
einem seiner Gleit-
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Ein neuszcitliches Passagierflugseug — die belgische
Yerkehrsmaschine Douglas DC-6 B

aufgeschiittete, den Namen ,,Hindenburgdamm* fiihrende
Bahndamm, ferner der 29,6 km lange Abschluldeich der
Zuidersee in Holland — fiihrt die Geschichte des Briicken-
baus; sie berichtet u. a. von einer Tiber-Holzbriicke auf
Pfihlen in Rom aus dem Jahre 620 v. Chr. und von einer 9 m
breiten und etwa 1000 Fuf} langen Balkenbriicke auf Stein-
pfeilern iiber den Euphrat bei Babylon, von Kénig Nebukadne-
zar zur gleichen Zeit gebaut. Dem technischen Zeitalter blieb
es vorbehalten, die durch Flu8 und Berg bedingten Hinder-
nisse durch groBe Tunnelbauten zu iiberwinden und durch
Bergmassen hindurch sowie unterhalb der Wasserlaufe feste
Verbindungswege in Stralen- und Schienenform zu schaffen
(St.-Gotthard-Tunnel, Elbe- und Scheldetunnel). Wahrend
ein Tunnel unter dem Armelkanal oft diskutiert worden ist,
kann der bekannte Roman ,,Der Tunnel“ von Kellermann
sogar als Anrcgung fiir die Schaffung einer Unterwasser-
verbindung Europas und Amerikas angesprochen werden.

Eine flotte Abfertizung des Verkehrs bedingt das Vorhanden-
sein von Umschlagseinrichtungen auf den Stapelplitzen
und Zielstationen des Land- und Seeverkehrs. Der uralte,
handbetriebene Hebebock nebst Drehkran ist ldngst technisch
iiberholt von den elektrischen Wippkrédnen, die zu einer guten
Hafenausstattung ebenso gehoren wie Molen, Kais, Gleise,
Handkarren, Elektrokarren, Sackrutschen, Getreideexhausto®
ren und Rohrleitungen, Lagerschuppen mit Aufziigen, Greifer,
Kipper und Verladebriicken. — Im Hafen Schwelgernskann
seit Jahrzehnten eine Verladebriicke mit besonderer Kipp-
vorrichtung alle 5 Minuten den Inhalt eines Waggons mit 30 t
Ladefihigkeit unmittelbar ins Schiff entleeren. Der Waggon
wird vom Gleis auf das Kippgestell gefahren und iiber den be-
stimmten Laderaum des Schiffes geschwenkt, niedergelassen
und durch Schrigstellung entladen.

Ahnlich wie bei der Waggonkipperbriicke,wird reichsbahnseitig
ein Umladen des Waggoninhaltes' vermieden durch die Be-
nutzung eines Spezialfahrzeuges ‘auf Gummiridern, welches
das Ladegut im Waggon vom Gleis iibernimmt und iiber die
feste Strafle zum Bestimmiungsort,’z. B. dem Bauplatz eines
Hauses, schafft. Wesentlich alter ist der Waggontransport
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Erdélleitungen (Pipelines) in den persischen Olfeldern

iiber Wasserlaufe (hingewiesen sei auf die Hebetiirme Ruhrort)
und Mecerengen (z. B. nach den dénischen Inseln) mittels
Eisenbahnfihren oder Fahrschiffen.

Die Aufzihlung der Verkehrshilfsmittel wire nicht vollstandig,
wenn nicht auch der verschiedenen Seezeichen (z. B. Bojen),
der Leuchttiirme, der Bahnhofe, Flugplitze und Funk-
stationen Erwdhnung getan wiirde. (Fortsetzung folgt)

Helft Betriebsunfalle verhuten!

Wenn wir in unserem Ar-
beitskreis das Wort
Betriebsunfall vernechmen
oder einen solchen miter-
leben, so regen sich in uns
Gefiihle der inneren Anteil-
nahme fiir den betroffenen
Arbeitskameraden und die
Hoffnung auf seine baldige
Heilung und Genesung. So
menschlich dieses Mitemp-
finden der beteiligten Um-
welt auch sein mag, so kann
es doch den Unfall nicht
ungeschehen machen. Drum
wire es besser, daB solche
bedauerlichen  Ereignisse

nicht eintreten. Wir feiern doch lieber das Jubilium oder den
Geburtstag ecines Arbeitskameraden, als dafl wir ihn unfall-
verletzt im Krankenhaus besuchen.

Der Arbeitskamerad, der Tag fiir Tag den Gefahren des in-
dustriellen Getriebes ausgesetzt ist, sollte immer daran denken,
daB ein Unfall ein Ungliick fiir seine Gesundheit und sein Leben
sein kann. Wer hitte nicht den sehnlichen Wunsch, solange wie
maoglich fiir scine Familie zu leben und zu schaffen? Warum
Unfille, wenn bei der Arbeit die notige Vorsicht geiibt wird,
wenn Verantwortungsgefithl fiir die Sicherheit das Handeln
bestimmt ? Wir sollten auch nicht den giinstigen Einflul auf
die Unfallverhiitung unterschitzen, wenn die Mutter dem
Sohn, die Frau und das Kind dem Vater beim Abschied zur
Schicht zurufen:

»Sei vorsichtig in deinem Betrieb und kehre gesund heim!“
Vorsicht ist keine Feigheit — und Leichtsinn — kein Mut.
Was ist ein Unfall ? Er ist eine ungewollte, mehr oder weniger




plétzliche Einwirkung von Gegenstinden der betrieblichen
Umwelt auf den menschlichen Organismus, deren Folge eine
Verletzung oder der Tod sein kann. Es ist fiir den Begriff des
Unfalles unwesentlich, ob diese Einwirkung durch die Bewe-
gung des menschlichen Kérpers oder durch Bewegung der
Dinge der Umwelt oder durch gleichzeitige Bewegung von
Mensch und Ding erfolgt. Beispicle aus dem Fahrbetrieb
unscrer Eisenbahn sollen dies erliutern. Im ersten Falle springt
ein Rangierer vom Wagen und schligt mit dem Knie auf einen
neben dem Gleis liegenden groBlen Stein auf: im zweiten
Falle wird ein neben dem Gleis stehender Rangierer durch
einen aus einem fahrenden Wagen iiber das Gleisprofil hinaus-
ragenden Gegenstand (Schrott) getroffen und verletzt; im
dritten Falle st6Bt der Rangierer beim Aufspringen auf einen
fahrenden Wagen mit dem Unterschenkel gegen das Trittbrett.

Seit Ende des vorigen Jahrhunderts ist die Bekampfung der
Unfille von den Aufsichtsbehorden, Berufsgenossenschaften
und den einzelnen Betrieben mit groBem Eifer, aber fast
ausschliellich mit technischen Hilfsmitteln betrieben worden.
Das Bestreben ging dahin, den arbeitenden Menschen gegen
Gegenstande und Vorginge im Betrieb, die eine Gefahr fiir
ihn sein konnten, durch technische Einrichtungen zu schiitzen.
So kapselte man sich bewegende Getriebeteile, Rider oder
dergleichen, ein, oder man kapselte auch den Menschen ein
durch Schutzbrillen, Schutzkleidung, Gelinder u. a. Dieser
technische Schutz hat wesentlich zur Senkung der Unfall-
haufigkeit beigetragen, Die Erforschung der seelischen Ur-
sachen, die zu Unfillen fiihren, ist ein wenn auch sehr schwie-
riges, aber ebenso wichtiges Gebiet, dem sich die Unfall-
verhiitung unter Anwendung geeigneter Methoden in der
Zukunft widmen sollte, wobei die Ursachen des menschlichen
Versagens im Vordergrund stehen.

Nach diesen allgemeinen Ausfiihrungen wollen wir die in
unserem Rangierbetrieb in der Zeit vom 1. Oktober 1953 bis
30. Juni 1955 vorgekommenen Unfille einer niheren Betrach-
tung unterzichen, da hier die Unfallhiufigkeit immer noch
hoch ist. Aus der untenstehenden Ubersicht geht hervor, dafl

allein 76 von den 217 Unfillen, die mit dem Rangiefdienst
unmittelbar zusammenhingen, beim Aufspringen aufeinen

oder Abspringen von einem Wagen eingetreten -
sind. Das sind 359. Aus verstindlichen Griindemykann an
dieser Stelle der Hergang der aufgefiihrten Unfillefim eihzelnen

Unfille im Rangierdienst vom 1. Okt. 1953,(bis 30. Juni 1955

Zahl®der Unfille
Unfallhergang und Unfallfolge Eisenbahn Ins-
Abschnitt ge-
Nord Siid St

A. Verletzungen
Beim Aufspringen auf einen oder Abspringenyvon
einem Wagen. . . . . . . . QL . Q- - - 42 34 76
Beim An- bzw. Abhiingen eines Wagens .. . 11 6 17
Beim Rangieren iiber Gegefistdnde géstolpert, an
ihnen hingengeblicben uswi. &7. @ .. . . . . 16 i, 23
Beim Heraustreten aus demiGleisivom Trittbrett
des Wagens erfallt 4. . . , . . .. o 7 16
Beim Hemmschuh- bzwi Festiegen eines Wagens 11 4 15
Durch Auflauf oder pl6tzliches Halten eines Zuges
gegen Wagen gestolen 0der geschleudert . . . . 8 4 12
Durch herapfallefides Badegut getroffen . . . . 0 6 15
Durch flisssige Schlafken- oder Eisenspritzer ge-
- VN e R M O L 2 2 4
Beim Offnémybzw. Schliefien von Wagenklappen,
Tifenfand Bremsen gequetscht . . . . . . . . 6 3 )
Béi Entpleisungieines Wagens durch Notabsprung
NN chilFen AT 5. AR NN SVl & o - 3 et 3
Beim; Umlegen einer Handweiche vom Wagen
BEF T ek TR 2 2 4
Somstige Unfallursachen . . . . . . . . . .. Lk, 7 5 19
B. Todlicher Ausgang l
Zwischen selbsttiitige Scharfenbergkupplung ge-
MANBTIE . o D L T Lt T 1 1
Beim Einhiingen der Kupplung ausgerutscht und
e L R e L T T 1 1
Bei Uberquerung eines Gleises zu Fall gekommen
und von der Lok iiberfahren . . . . . . .. = 1 1
Mit Ful in der Weiche héngengeblieben und vom l
nachfolgenden Wagen tiberfahren. . . . . . . 1 = 1

Insgesamt 134 | 83 217

A\

nicht erortert werden, doch wird unser Rangierpersonal sich
davon eine Vorstellung machen kénnen. B8 sind yon den zu-
stindigen Stellen eingehende Uberlegungenydariiber angestellt
worden, wie den im Rangierdienst auftfetenden Unfallgefahren
noch mehr entgegengetreten werden\kénn.”Als cines der am
meisten erfolgversprechenden Mittel \svurde die fortlaufende
Belehrung der neueingetretenen, Rangierer sowie die weitere
Schulung der bereits seit dinigergZeit tatigen Rangierer an-
gesehen. Diese Unterrichtsstunden, die bei dem Rangier-
personal allgemeinen Beifall,gefunden haben, sind nicht ohne
Erfolg geblicben, undfaich so manche Anregung, die vor-
gebracht wurde,Konnte slutzbar ausgewertet werden.

Bei der Untersuchung der Unfille im Rangierdienst wurde
festgestellt,(daBl das noch von einer groflen Zahl der Rangierer
getragenenSchuhwerk fiir den Rangierdienst ungeeignet ist.
Die Folgen ‘davon sind hiufiges Umknicken des FuBes sowie
Hadgenbleiben in den Herzstucken, Weichenzungen und
Zyangsschienen der Gleise. Dieses unpassende Schuhwerk hat
sogar zu einem todlichen Unfall gefiihrt (siehe Ubersicht).
Wie andere Eisenbahnbetriebe des Reviers, sind auch wir zur

Abbildung)

iibergegangen. Er ist ausgeriistet mit einer Stahlkappe, Luft-
polstersohle mit Gelenkstiitze und MittelfuBknochenschutz.
In diesem Stiefel konnen Sehnenzerrungen oder Kndéchel-
briiche durch Umknicken kaum noch vorkommen. Auflerdem
kann der Rangierer, wenn er irgendwo mit dem Stiefel hingen-
bleibt, leicht aus diesem herausschliipfen und seinen Fuf}
retten. Der Stiefel hat sich, wie auch folgender Bericht cines
Unfallverletzten zeigt, recht bewihrt, Er schildert: ,,Nach
Umlegen einer Handweiche wollte ich auf die vordere Platt-
form eines Erzselbstentladers aufspringen. Nach Anheben des
rechten Beines rutschte ich auf mehreren Erzbrocken aus und
geriet mit dem linken Ful} zwischen den Spurkranz eines Rades
und der Schicne. — Dabei rollte das Rad des 10t schweren
Wagens iiber meinen linken Fuf,

Nur dem Umstand, dafl ich den Eisenbahner-Zugstiefel mit
der Stahlkappe trug, ist es zu verdanken, daB mir mein linker
FuB} erhalten blieb. Ich bin mit zwei einfachen Zchenbriichen
davongekommen und gliicklich, dal ich mir den Eisenbahner-
Zugsticfel angeschafft habe.* (In unserer Abbildung ist auf der
Stahlkappe die Spur des Radkranzes deutlich erkennbar).
Wir konnen daher unserem Rangierpersonal die Anschaffung
eines solchen Sicherheitsstiefels nicht dringend genug empfchlen.

eines Eisenbahner-Zugstiefels (s.

Einfiithrung

Noch mehr als bisher sollten sich die erfahreneren Arbeits-
kameraden und das Aufsichtspersonal an der Unfallbelehrung
im Betrieb beteiligen. Wenn jeder sich unablassig bemiiht,
dem Unfallteufel das Handwerk zu legen, dann wird es we-
niger Schmerzen und Trinen geben. Vor kurzem hat der Welt-
bund fiir Néachstenhilfe sein 100jahriges Bestchen unter dem
Leitwort gefeiert

+»Du sollst deines Bruders Hiiter sein!*

Wollen auch wir es beherzigen! w.




Auf eine 40jihrige Titigkeit in unserem Betrieb blicken zuriick:

Weichensteller
Pau) Jaschke

Eisenbahn Nord

eingetreten am 5, Oktober
1915

Verlademeister
Paul Misiorny

Hafen Schwelgern

eingetreten
am 8. Oktober 1915

25 Jahre gehért zu unserem Betrieb:

Streckenwirter Franz Konieczka, #£in-
getreten am 28. Oktober 1930.

Allen unseren Jubilarén “ein ‘herzliches
Gliickauf !

a

Tichtbilder: Wilfr. Brink

Bald 50 Jahre Eisenbahnverein

Am 31. Juli 1955 hielt der Eisenbahnverein des Gemeinschafts-
betriebes seine vierteljihrliche Mitgliederversammlung ab.
Nach Begriilung der Vercinsdamen und -mitglieder durch den
1. Vorsitzenden gedachte man der Verstorbenen. Der Bericht
der letzten Mitgliederversammlung vom 15, Mai 1955 wurde
von der Versammlung gutgeheillen.

Neu aufgenommen wurden nach erfolgter Genehmigung durch
die Versammlung 5 Berufskameraden, und zwar: Hermann
von der Heidt, Hubert Ohletz, Tilo Schuldt, Arthur Kontz
und Richard Rust.

Unter Punkt ,,Verschiedenes* kam das 50jahrige Bestehen des
Vereins zur Sprache. Es entspann sich eine lebhafte Diskussion,
die hier wiederzugeben einen viel zu groBen Raum einnehmeén
wiirde. Man einigte sich, eine auflerordentliche Mitglieders
versammlung am 21. August 1955, 10.00 Uhr, einzuberufen.
Um 21.15 Uhr wurde die Tagung vom 1. Vorsitzenden ge-
schlossen, und man ging mit den Damen zum ge¢miitlichen*Feil
iiber, Derselbe wurde unterstiitzt durch unsere ¥ereinskapelle.

Es wurde viel getanzt, und So verging die Zeit bis zum Auf-
bruch im Fluge.

Lohn fiir 50jdhrige treue Pflichterfiillung

Nachstehende Belegéchaftsmitglieder, die iiber eine 50jihrige
Tatigkeitpin ynsetem Betrieb zuriickblicken konnen, wurden
am 7, Septembet 1955 im Rahmen einer eindrucksvollen Feier-
stundeyimy groen Sitzungssaal der Industriekredit-Bank in
Diisseldoxf ‘durch Regierungsprisident Baurichter mit dem
Bundesverdienstkreuz ausgezeichnet:

Stellwerkswirter i. R. Heinrich Steinbrink

Oberlokmeister Wienand Klaes

Dreher "Theodor Klaes

Kaufm. Angestellter Stanislaus Wozny
* Hilfsarbeiter Albert Oploh

Unsere herzlichsten Gliickwiinsche zu dieser hohen Auszeich-
nung.

AUS.DER WERKSFAMILIE
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Den Ehebund schlossen:

Matthias Buschulz, EW I, mit Hildegard Kellenter, am 23. 7.; Helmut Meyer, Eisenbahn Siid, mit Hildegard Jackowski, am
23. 7.; Johann Karwald, Eisenbahn Stidymnit Irmgard Dietrich, am 29. 7.; Werner Link, EW I, mit Anneliese Friedrichs,am 29. 7.;
Kurt Kiitz, Eisenbahn Nordfanit Maria, Wick, am 4. 8.; Waldemar Rother, Eisenbahn Nord, mit Irmgard Moritz, am 4. 8.;
Roman Geis, Eisenbahn Siid, mit Ifma Wiinnemann geb. Potters, am 5. 8.; Werner Wojciechowski, Eisenbahn Nord, mit Hilde-

gard Grolms, am 12, 8.3
Maria Ertl, am 13. 83

Hugo Lemm, Maschinenbetrieb Nord, mit Johanna Thyssen, am 13. 8.; Ernst Mokosch, EW I, mit
iartianempkens, EW I, mit Klara Hintzpeter geb. Linder, am 18. 8.; Manfred Strzelecki, Eisenbahn

Nord, mit Grete Lawniezak,"am 19. 8.; Wolfgang Drost, Maschinenbetrieb Nord, mit Anneliese Franzen, am 19. 8.; Kurt Leese,
Eisenbahn-Oberbau Nerdy mit Helga Holl, am 19. 8.; Werner Zimmermann, Eisenbahn Nord, mit Maria Bergmann, am 19. 8.;
Giinter Meurisch, Eisenbahn Nord, mit Ursula Miiller, am 20. 8.; Walter Kolm, Eisenbahn Nord, mit Anncliese Fuchs, am 20. 8.;
Ewald Piszc#oldp Eisenbahn Nord, mit Anneliese Jaschke, am 23. 8.

4 - ’
Nachwuchs kam an: Rita, 12. August

Lgthar, 22¢Juli
. red Ipach, Maschinenbetrieb Nord

i$6ph, 27. Juli
einrich Basten, Maschinenbetrieb Nord

Q’ Gulrun, 29. Juli
X rwin Herbst, Eisenbahn Nord
\ Heidi, 31. Juli
Albert Feldkamp, Eisenbahn Nord

Wolfgang, 3. August

Ewald Peuser, Eisenbahn Siid
Uwe, 7. August

Ulrich Steinbrink, Eisenbahn Nord
Ilona, 9. August

Karl Knéner, Maschinenbetrieb Siid

Edelgard, 13. August
<« Jiirgen, 15. August
Heike, 15. August
Karin, 18. August
Irene, 21. August
Manfred, 24. August

Wolfgang, 26. August

Lahnungstage: Restlohnung September, am 11. Okt.; L

Friedhelm Bossmann, Eisenbahn Siid
Wilhelm Feussner, Eisenbahn Nord
Ruthard Kern, Eisenbahn Siid
Herbert Plankert, Eisenbahn Siid

Emil Schubert, Maschinenbetrieb Nord

Erich Ulrich, Maschinenbetrieb Nord

Giinter Nutt, Maschinenbetrieb Nord

Werner, 26. August
Franz Karniewski, Eisenbahn Nord

Goldene Hochzeit:

Der Werkspensionir Heinrich Steinbrink,
wohnhaft Rheinberg, Wiesenstralle 5, be-
geht am 19. Oktober 1955 das Fest der
Goldenen Hochzeit.

Unsere Toten:

Rudolf Sakowski, Maschinenbetrieb Siid 16. August 1955

Dietrich Blumberg, Eisenbahn-Ober-
bau Nord

19. August 1955
Augustinus Ehlert, Hafen Schwelgern

Abschlag Okt., am 21, Okt.; II. Abschlag Okt., am 31. Okt.
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