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100 Jahre "Waterbuamt'" in Tonning am 1. Mai 1984
- 2. Fortsetzung und SchluB -

Helmut Staeglich
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Vorbemerkung
Eigentlich hatte ich die Absicht, die Geschichte des WSA

Ténning bis zum heutigen Tage aufzuschreiben. Ich bin aber
von diesem Gedanken wieder abgekommen, und zwar aus folgenden
Griinden:

1. Die Aufgabenerledigung zur Zeit der Militirregierung ist
schon heute schwer nachzuvollziehen. Akten und Fotos aus
dieser schwierigen Zeit sind sehr spirlich, und die friihe-
ren Mitarbeiter, welche die Besatzungszeit noch selbst mit-
erlebt haben, werden immer weniger. Aber auch das Erinne-
rungsvermégen l&Bt nach, wie ich beim Befragen alter Zeit-
genossen leider feststellen muBte. Wenn iiberhaupt, so be-
stand jetzt die letztmalige Mtglichkeit, diesen Zeitabschnitt
noch einigermaBen vollstindig aufzuarbeiten.
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2. Die Zeit nach 1951 lieB wieder geordnetes Verwaltungshandeln

zu. Hierliber gibt es eine Fiille von Unterlagen. Es ist m.E.

eine der wichtigsten Aufgaben der Verwaltung, diese Unter-

lagen zu sammeln, zu ordnen und einer spiteren objektiven

Auswertung zuginglich zu machen.

Seit 1952 gehore ich der Wasser=- und Schiffahrtsverwaltung

an. In dieser Zeit war ich auch iber 12 Jahre Leiter des
Wasser=- und Schiffahrtsamtes Toénning, mit dem ich mich auch
heute noch besonders stark verbunden fiihle. Wenn ich aus

historischer Zeit des Amtes berichtet habe, so glaube ich,

dies mit der nétigen Objektivitdt getan zu haben. Auf die
Berichterstattung iiber die Jahme nach 1951 mdchte ich aber
doch verzichten, zumal ich zugeben muB, daB ich zu manchen

Fragen aus meiner langjdhrigen subjektiven Erfahrung heraus

keine rein objektiven Antworten geben kann, wie z.B.

War es notig, die in Jahrzehnten gewachsene vorbildliche

Organisation dieser Verwaltung vidllig umzukrempeln?

War es ndtig, durch Riickfiihrung der Landesaufgaben an das
Land die volkswirtschaftlich besonders giinstige Zusammen-
fassung aller verkehrswasserbaulichen Aufgaben in einer

Wasserbaubehdrde zu zerschlagen?

War es notig, den fiir die Seebetonnung so hervorragend
geeigneten Tonnenleger "Kapitidn Meyer' abzustoBen und

durch zwei kleine FluBtonnenleger zu ersetzen?

Ich hoffe, daB spitere Berichte all diese Fragen sine ira

et studio beantworten kénnen.

Teil C: Das Wasserbauamt zur Zeit der Militdrregierung

1.

Die Auswirkungen der Militdrregierung auf die Wasser-

strallenverwaltung

Nach Beendigung des 2. Weltkrieges zerfiel das Deutsche
Reich in 4 Besatzungszonen. Damit gab es auch kein ein-
heitlichliches Verkehrsgebiet mehr. Die Funktionen des
Reichsverkehrsministeriums iibernahmen die zonalen
Militdrregierungen. Sehr bald erkannten aber die
Alliierten, daB ohne Koordinierung innerhalb der einzel-
nen Verkehrszweige und ohne deutsche Zentralstellen nichts
lief.
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In der US-Besatzungszone wurde durch die Amerikaner schon
ab 6.7.1945 fir das Stromgebiet des Rheins eine Dienst-
stelle "Direktor der WasserstraBen" in Wiesbaden (spiter
Eltville) eingerichtet. Die britische Besatzungsmacht
baute fiir die Wasserstraflen ihres Bereiches erst am

1. Juli 1946 zentrale Instanzen auf (siehe Anhang Nr. 1
"Verordnung Nr. 50 der MilitArregierung Deutschland

- britisches Kontrollgebiet - vom 1.7.46: Uberwachung
der Seehdfen, FluBmindungen und Kiistengewidsser des
britischen Kontrollgebietes "Es wurde eine "General-
direktion fiir WasserstraBen und Binnenschiffahrt" ein-
gerichtet und gleichzeitig - was filir unseren Bereich be-
sonders wichtig war - in Hamburg eine "Seehafen-General-

o 1), der alle WasserstraBen - Dienststellen

direktion
im Kiistenbereich (Zentral-, Landes-, Provinzial- und
Lokalbehtrden) unterstellt wurden. Das Personal wurde

durch die Militirregierung ernannt.

Am 10. September 1946 schlossen die Verkehrsminister der
Lédnder in der Amerikanischen und Britischen Zone ein
"Vorlédufiges Abkommen iiber die Bildung einer deutschen
Verkehrsverwaltung" 2); die Verkehrsminister selbst
bildeten den "Verwaltungsrat', dessen Sitz Bielefeld
wurde. Fiir die einzelnen Verkehrszweige wurden Hauptver-
waltungen gebildet. Die Hauptverwaltung der Binnen-
schiffahrt (HVB) befand sich in Windelsbleiche bei

Bielefeld, die des Seeverkehrs (HVSee) in Hamburg.

Durch die Bildung des "Wirtschaftsrates" als gesetzgebende
Kérperschaft dnderte sich hinsichtlich der Hauptver-
waltungen des Verkehrs vorldufig nichts; ihre sachlichen
Zustdndigkeiten blieben bestehen. Sitz des Direktors

der Verwaltung fiir Verkehr wurde Offenbach/Main. Erst
durch das "Gesetz iiber den Aufbau der Verwaltung fir
Verkehr" vom 12.9.1948 ° ' wurden aus den Hauptverwal-
tungen des Seeverkehrs und der Binnenschiffahrt die Ab-
teilungen Seeverkehr, Binnenschiffahrt und Wasserstraflen
gebildet.

1)ap1. der Britischen Militdrreglierung Nr. 14, Seite 317
2)

3)

VkBl Nr. 1/2 vom 31.1.1947, Seite 2 (siehe Anhang Nr. 2)
GBL 1948, S. 95
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In Schleswig-Holstein war, wie wir gesehen haben 4), am
1.4.1939 die "Wasserstraflendirektion Kiel" (WSD Kiel)
gebildet worden. Nach dem Zusammenbruch war sie zunichst
dem Oberprédsidium, dann der Landesverwaltung Schleswig-
Holstein, von der sie auch die Mittel fiir die Geschifts-
filhrung erhielt, unterstellt. Kompetenzschwierigkeiten

im Verhdltnis zu anderen Lindern ergaben sich dadurch
nicht, weil sich die geographischen Grenzen der WSD nahe-

zu vollstédndig mit den Landesgrenzen deckten.

Die englische Besatzungsmacht hatte sich in die Organi-
sation der WSD Kiel mit ihren Unterbehdrden zwar kaum
eingemischt, ohne die Besatzungsmacht jedoch lief nichts.
Deren wichtigste Behdrde war der I.W.T.C. (Inland-Water=-
Transport-Controller) in Hamburg. Ihm muBten simtliche
Bestellzettel der Wasserbauidmter, geordnet nach der Dring-
lichkeit, vorgelegt werden. Mit Genehmigungen war diese
Dienststelle duBerst zuriickhaltend. Alles wurde bewirt-
schaftet und zu jeder Materialart gab es besondere Wirt-
schaftsanordnungen. Jeder Bestellzettel muBte in mehreren
Durchschlégen mit Begleitbericht dem I.W.T.C. vorgelegt
werden. Lediglich fiir Werkzeugbeschaffungen unter 100
Reichsmark/Monat geniigte die Genehmigung durch das Landes-
wirtschaftsamt. Erst nach der Wihrungsreform am 20.6.1948
wurde die Bewirtschaftung allmZhlich aufgehoben.

Von den weiteren fiir die WSD Kiel wichtigen Kontrollbe-
hérden seien noch erwdhnt: der fiir BaumaBnahmen zustindige
"Regional-Controller, Building-Industries Section" in

Kiel sowie die in jeden groBen Hafen eingerichtete
Dienststelle des "Port Controllers". Allerdings wurden

die vielen Port Controllers ab Juni 1948 fiir die gesamte
britische Besatzungszone bei der Dienststelle "Ports And

Shipping Inspectorate" in Hamburg zusammengefalt.
ping P g g

Amtssprache fiir den Verkehr mit den britischen Kontroll-
behtrden war Englisch. Fiir Dolmetscher hatten die

deutschen Behdrden selbst zu sorgen.

4lglj.tt.Bl. der GTSG, Heft 4, 1984, S. 61
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Nach dem Zusammenbruch des Reiches hing die WSD Kiel

zwar nicht in der Luft, dazu war die Organisation dieser

Behdrde zu gut fundiert, sie muBte sich aber den neuen

Gegebenheiten anpassen. Bereits am 9.6.1945 verfiigte der

Oberpridsident in Kiel auf Anordnung der Milit#rregierung:

Oberste Staats- und Aufsichtsbehdrde in der Provinz
Schleswig-Holstein ist der Oberprédsident in Kiel.
Er hat die Aufsicht lber das Oberfinanzprédsidium,
die Reichsbankhauptstelle Kiel als Zentralbank,

das Landesarbeitsamt, die Reichspost, die Wasser-
straBenverwaltung, die Justizverwaltung und die

Universitdt.

Der Oberpridsident verfiigte iiber alle Staatssteuern und

Einkiinfte des Landes. Alle Behdrden wurden zu grdBter

Sparsamkeit verpflichtet. Vom 1.4.1946 ab iibernimmt

der Oberprédsident auch die Aufgaben der Provinzialver-

waltung. Am 12.6.1946 wird die "Vorliufge Verfassung

des Landes Schleswig-Holstein" verabschiedet. Diese

Entwicklung zeichnet sich auch auf den Briefkdpfen der
WSD Kiel ab:

etwa bis 31.3.1946:

"Der Oberprisident, WasserstraBendirektion"

etwa ab 1.4.1946:

"Der Oberprdsident, Amt fiir Inneres, WasserstrafBen-
direktion"

etwa ab 1.7.1946:

"Landesverwaltung Schleswig-Holstein, Amt fiir Inneres,
WasserstraBendirektion"

ab 1.3.1947:

"SeewasserstraBendirektion Kiel". Hierzu gehérten die
SeewasserstraBendmter Tonning, Gliickstadt, Liibeck,
Kiel - Ostsee, Kiel-Holtenau (NOK), Brunsbiittelkoog
(NOK), sowie das Seewasserstrafen-Maschinenamt Rends-
burg-Saatsee und das Seewasserstraflen-Verkehrsamt
Kiel-Holtenau. Am 10.6.1947 kam dann noch das Seezeichen-
amt Brunsbiittelkoog hinzu.

ab 1.1.1949:

"WasserstraBendirektion Kiel

ab 1.11.1949:

"Wasser- und Schiffahrtsdirektion Kiel".
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2. Das WSA Ténning 14Bt sich nicht unterkriegen

Von den Kampfhandlungen des 2. Weltkrieges wurde der Be-
zirk des WSA Tonning nur am Rande beriihrt. Abgesehen von
der Insel Helgoland, die insbesondere durch den schweren
englischen Luftangriff am 18. April 1945 groBe Schiden
aufzuweisen hatte, blieben die vom WSA betreuten wasser-
baulichen Anlagen intakt. Schwere Verluste an Menschen
und Material waren aber bei der Erfiillung der Verkehrs-
sicherungspflicht auf hoher See zu verzeichnen.>) Viele
Bedienstete des Amtes waren zum Wehrdienst einberufen
worden oder muBliten sich noch Ende des Krieges dem Volks-
sturm zur Verfiigung stellen; die folgenden kamen nicht
mehr zuriick, ihre Namen sind auf einer Ehrentafel im

Amtsgebidude festgehalten:

Hans Batjer Wilhelm R i ekert

Wilhelm Stoéver Wilhelm Jirgens

Hans Hartmann Carsten Christiansen
Georg P h1lmann Georg Gerrets

Georg Blenk Emil Elvers

Peter Cormnils Andreas Albrecht
Hermann Landberg Christian Quedens

Der Amtsvorstand, Oberregierungsbaurat Dr.-Ing. B a h r ,
bemiihte sich, mit einer verkleinerten personellen Be-
setzung die kriegsbedingten Aufgaben des Amtes zu er-
fiillen. Ein Teil seiner damaligen Mitarbeiter ist auf

dem Foto, Abb.1, zu erkennen.

Hunderttausende von Fliichtlingen strtmten seit dem Winter
1944/45 nach Schleswig-Holstein, dazu kamen die vielen
Heimatvertriebenen aus den deutschen Ostgebieten. Beim
WSA Ténning meldeten sich viele Kollegen, die mit ihren
Familien aus ihren Dienstorten im Osten fliehen muBiten
und hier Fiirsorge und vielleicht auch wieder einen
Arbeitsplatz erhofften. Fast allen konnte geholfen werden,
und es mulB im nachhinein den unermiidlichen Anstrengungen
der Amtsleitung und des Personals gedankt werden, die

die Sorge fiir diese ungliicklichen Menschen zu ihrer

eigenen Sorge machten. Jeder verfiighare Raum wurde fir

5 )y
Mitt.Bl. der GTSG, Heft 4, 1984, S. BO ff.: Tonnenleger

"Triton" und "wik"
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das sprichwértliche "Dach iiber dem Kopf" ausgenutzt,
selbst im Keller des Amtsgebdudes wurden Heimatvertriebe-

ne untergebracht.

ot

Abb. 1: Mitarbeiter in den Biiros des WSA 1941/42 (von

links nach rechts)

Vordere Reihe: Annemarie Hansen (Rechnungsbﬁro),

~— Anneliese Bruhn (Lohnbiiro), Joh. Hinrichs
(Registratur), Herta D&lz (Kanzlei), Herr
Kiehn (Dienstst.leiter Friedrichstadt),
Helmut Martinen (Insp.Anwidrter), Gertrud
Rénnebeck (Rechnungsbiiro), Ludwig Biemann
sen. (Biirobote)

Hintere Reihe: Baurat Siemens (Vertreter des Amts-
vorstandes), Karl Martens (Registratur),
Werner Hans (Zeichnerlehrling), Herr Liebe
(Masch.-Ing.), Georg Dau (Biiroangestellter)
Herr Stéver (Zeichnelehrling), Rudolf
Richter (Bauing.), Boy Peters (Kraft-
fahrer), Inspektor Koopsingraven (Biiro-
leiter)

Noch heute spricht man in Ténning von der groBziigigen
Torfaktion des WSA, die bereits kurz nach Kriegsende be-
gonnen wurde und vielen Mitarbeitern zu warmen Stuben ver-
holfen hat. Organisator war der damals im WSA als Vertre-

ter des Amtsvorstandes t#tige Regierungsbaurat Gerd
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V ogel . Der in Moorgebieten zwischen Lexfdhre und
dem NOK gewonnene Torf wurde mit kleinen Schuten nach
Tonning transpertiert und in der Nihe des Spiilfeldes

auf der "Thoms'schen Fenne' gelagert. Sobald die Dienst-
zeit beendet war, trafen sich die Mitarbeiter aus den
Blires, vom Tonnenheof und ven den Fahrzeugen auf der
Fenne, um den Torf zu formen. Das geschah zunichst von
Hand, spidter mit Hilfe einer Formmaschine. Die Soden
wurden dann auf Bretter gelegt und zum Trocknen ab-
transportiert. Bald benutzte man fiir diesen Transport
einen Handwagen. Dann muBten die Soden gewendet werden.
Jeder Haushalt erhielt eine Fuhre gegen eine ganz geringe
Gebiihr. Diese zus&tzliche Brennstoffversorgung fand erst

mit der Wdhrungsreform ihr Ende.

Abb. 2: Die Baurdte Smolla und Vogel begeben sich
zum Spiilfeld

Im Januar 1946 wurde Oberregierungsbaurat Dr. Ing. Bahr,
der immer fiir seine Mitarbeiter da war, an seinem

Arbeitsplatz von der Besatzungsmacht verhaftet und zu-
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nidchst in die Arrestzelle des Rathauses gesperrt. Als
seine Frau ihm dorthin eine Matratze und eine Decke
bringen wollte, wurde sie von der Polizei abgewiesen.
Nach einigen Tagen kam Dr. Bahr in ein Lager bei Ham-
burg. Erst im Juni 1948 wurde er wieder als Amtsvorstand
eingesetzt. Seine vornehmste Aufgabe sah er darin,
Wohnungen fiir die Amtsangehdrigen, insbescondere die
Fliichtlinge, zu schaffen. Schon 1948/49 gelang es ihm,
in der OsterstraBle ein geeignetes Gelidnde zu beschaffen
und die Ostseite mit 5 Doppelhdusern und einem Einzel-
haus zu bebauen. Damit waren zunidchst die Mitarbeiter
Graeff, MuBmann, Pfliicke, Bdge, Henke, Jistel, Walter
Martens, Schone, Wirtz, Saemann und Mey untergebracht.
Die Bauaufsicht hatte Hannes Veigt. Vieles wurde in
Eigenarbeit geschaffen. Es gelang Dr. Bahr, eine aufier-
ordentliche Finanzierung aus Zuschiissen und Darlehen zu
erwirken, wobei Grundlage die Ausweisung der Geb&dude als
Nebenerwerbssiedlungen war. 1950 entstanden weitere

3 Doppelhiuser und ein Einzelhaus an der Westseite der
OsterstraBie flir die Mitarbeiter Gatke, Wulff, Peters,

Timmermann, Schwerdt, Fiedler und Wiezorkowski.

AuBerordentliches Geschick bewies der Amtsvorstand in
Haushaltsfragén. Es lag natiirlich auch im Interesse

der Englidnder, mit ihren Fahrzeugen sicher die deutschen
Hifen anzulaufen. Sehr schnell hatte Dr. Bahr herausge-
funden, daBl daher die an sich ZuBerst "pingelige"
Militdrregierung beim Titel Seezeichenwesen immer sehr
groBzigig war. Dadurch entstanden sogar Haushaltsreste,
die der Amtschef 1948/49 dazu nutzte, auf dem Tonnenhof
ein dringend bendtigtes "Wirtschaftsgebiude" zu errich-
ten, Es ist wohl ein einmaliger Fall in der Wasser-
strafenverwaltung, daB ein so grofes Gebidude ohne Kosten-
anschlag und Genehmigung hergestellt wurde. Damit ver-
fiigte das Amt endlich iiber die notwendigen Werkst&tten
sowie {iber einen "Sozialraum" mit Wasch- und sogar Bade-
méglichkeit. Von letzterer wurde von den Tonninger
Mitarbeitern, die daheim iiber keine Badewanne verfiigten,

und von deren Familien eifrig Gebrauch gemacht.



Abb. 3: Richten des Wirtschaftsgebiudes
Im Vordergrund links Dr.-Ing.Bahr

Abb. 4: Vor dem Neubau von links: Stadtbaumeister Karl
Hinrichs, Bernhard Siemer, Vorarb. Willi Stolley,
Baurat Vogel, Bauing. Voigt, Baumeister Trapp



Durch die Unterbringung der Flilchtlinge gab es in der

Leitung des Amtes erhebliche Fluktuatiomen. So waren

1945 - meist kurzzeitig - unter dem Amtsvorstand Dr.lIng.
Bahr die Bauriite Albrecht, Ruof f
Treplin und Lorenzen hier tédtig. In

der Zeit der Abwesenheit von Dr. Ing. Bahr wurde das

Amt von Baurat Smolla geleitet. Besonders Bau-
rat Vogel, der 1946 zum WSA versetzt wurde und mehrere
Jahre hier tdtig war, hat durch sein hervorragendes
Organisationstalent in dieser sehr schwierigen Zeit viel

fiir seine Mitarbeiter erreichen kénnen.

Eine grofie Hilfe fiir die heimische Kiiche war der
"Devisenbonus B". Da von den Schiffen, die den NOK be-
fuhren, keine Devisen angenommen werden durften, wurden
die Kanalgebiihren mit einem Devisenbonus, d.h. mit
Naturalien, verrechnet. Hiervon durfte die WSD Kiel einen
bestimmten Anteil an die WasserstraBendmter verteilen.
Davon provitierten auch die Familien der beim WSA Ténning
Beschiftigten. Abb. 5 zeigt den Transport der Lebens-
mittel von Kiel nach Tdnning ..... Ganz so war's aller-
dings nicht, aber mit den Dienstkraftwagen haperte es
damals natiirlich sehr, zumal kaum Ersatzteile zu bekommen
waren. Trotzdem war es ein Gliick, daB der Uralt-LKW

unter seinem tiichtigen Fahrer Pfliicke noch lief. Leider
verungliickte Herr Pfliicke einige Jahre spédter tddlich

mit dem inzwischen neuen LKW.

Die Qualitidt des Dienst-PKW's war auch nicht besser. Es
war ein ganz alter Wanderer, grof und gerdumig, und von
dem Kraftfahrer Werner Radiinz liebevoll gepflegt. Kaum
eine Dienstreise verlief ohnme Reifenpannen. Ersatz fir
abgelaufene Reifen gab es nicht. Es dauerte Jahre, bis
dieses Vehikel von einem VW-Kifer abgeldst wurde. Dage-
gen wurde dem Amt schon im Sommer 1946 ein Dienstmotor-
rad zur Verfiigung gestellt, das besonders von dem tech-
nischen Personal genutzt wurde. Dem Einsatz der Dienst-
fahrzeuge waren ohnehin enge Grenzen gesetzt, da es
Benzin nur in ganz geringen Mengen und natiirlich nur auf

Bezugsschein gab.
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Abb. 5:"Bonus B-Transport" von Kiel nach Ténning

Als besonders erwdZhnenswerte grofBere schwimmende Fahr-

zeuge standen dem WSA nach Kriegsende zur Verfiligung:

- Tonnenleger "Eider" mit Kapitén Cor ni 1 s

- Tomnenleger 'Coldewey" mit Kapitdn L it j e

- Feuerschiff "Amrumbank" mit den Kapitdnemn W e i s e
und Petersen

- Feuerschiff "AuBeneider" mit den Kapit#nen
Pakleppa und L ensch

- Schlepper "Mdwe'" mit Kapitdn R & n n a

Das WSA Tonning hatte keine unmittelbaren Kontakte zu
englischen Kontrollbehdrden; alles lief iiber die WSD
Kiel. Bis zum 15. eines jeden Monats muBten die Bedarfs-

meldungen in 3=-facher Ausfertigung bei der WSD sein.



- 83 =

Und der Bedarf war riesig. Die Bestéinde des WSA-Magazins
waren fast ginzlich aufgebraucht. Nur wenige Beschaffungen
wurden durch die Englidnder genehmigt. So waren z.B.
Ledertiicher, Feudel, Besen und Streichhidlzer Uberhaupt
nicht beschaffbar. Ein ganz groBer Engpall war die Ver-
sorgung mit Glihbirnen. Leergut, z.B. leere Olfédsser,
muBten umgehend zuriickgegeben werden; nur dadurch war es
moglich, wieder gefiillte Fidsser zu erhalten. Selbst
Papier war kaum zu erhalten. Die Akten der damaligen Zeit
zeigen daher ein sehr trauriges duBleres Bild. Man schrieb
auf allem méglichen leeren Papier,gleichgiiltig, ob das

Papier weill oder farbig war.

Besonders wichtig war in den ersten Nachkriegsjahren die
Kohlenbeschaffung fiir die kohlenbefeuerten Bagger und
Schlepper. In den monatlichen Bedarfsmeldungen wurden auch
die Kohlenmengen bei der Besatzungsmacht angefordert und

- jedenfalls fir das WSA Tonning - meist anstandslos

in Waggons geliefert. Einer allgemeinen Zeiterscheinung,
insbesondere des 1. Nachkriegswinters, konnte sich

auch das WSA Ténning nicht entziehen: Die Kohlenbestédnde
schrumpften jeweils auch ohne betrieblichen Bedarf in

kiirzester Zeit wieder zusammen......

Wegen der schwierigen Materiallage war es kaum mdglich,
grofere Wasserbauvorhaben zu beenden oder neue zu be-
ginnen. Jede MaBnahme iiber 10.000 Reichsmark muBte durch
den britischen Baukontrolleur genehmigt werden. Fast alle
Baumaterialien unterlagen der Bewirtschaftung. Fir

jeden Kreis waren sogenannte "Leithdndler" festgelegt.

Fiir den Kreis Eiderstedt waren dies:

Heinrich Thoms, Inhaber Johsef Miiter, Tdnning,

P. Cornils, Garding, und

J.M. Vollquartz, Garding.
Fiir Bauantrdge und -freigaben war das 'Distrikt-Bau-
kontrollamt Schleswig' zustidndig.Im Dezember 1946 waren
schon wieder 248 Arbeiter vom WSA Tonning mit Bau-

arbeiten beschéftigt.
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Am Rande sei vermerkt,dall die englische Besatzungsmacht

im Juli 1945 die WSA Tonning und Gliickstadt der WSD
Hamburg unterstellen wollte. Begriindet wurde dies damit,
dal} Hamburg ja fiir die Elbe zustédndig sei. Es gelang

aber der WSD Kiel, den "Inland-Water-Transport-Controller"
in Hamburg davon zu iiberzeugen, daB die Aufgaben dieser
Amter auf dem Gebiet des Wasserwesens so eng mit der
allgemeinen Wirtschaft der Provinz Schleswig-Holstein
verbunden sind, daB eine solche organisatorische Anderung

nur von Nachteil sein wiirde.

Anfang 1949 wurde der Aufsichtsbezirk. Husum aufgeldst.

Danach gab es nur noch die Aufsichtsbezirke:

A 1: Amrum
A 2: Biisum
A 3: Friedrichstadt

Der Aufsichtsbezirk Helgoland kam erst nach der Frei-
gabe der Insel (1.3.1952) hinzu.

Trotz der schweren Zeiten fand am 12. November 1948 ein
Betriebsfest des Amtes statt, das unter der Bezeichnung
"Ankerball" gefeiert wurde. DaB die Mitarbeiter des
Amtes es nicht verlernt hatten, Feste zu feiern, be-
weist die "Festzeitung', aus der nachstehend eine Kost-

probe gegeben wird:

"Vom Bordfest zum Ankerball

Hochauf schlugen die Wogen der Begeisterung, als am

Morgen des 4. Mirz ein groflartig gelungenes Betriebs-

fest des Seewasserstrallenamtes zu Ende ging.

Ganz Unentwegte wollten gleich das Datum des nichsten
Festes festlegen. Wochenlang war dieses Fest noch

das Tagesgesprédch in Tonning. Die denkwiirdige Fahrt
des Luxusdampfers "Frohsinn" war Gegenstand leb-
hafter Diskussionen und heiterer Erinnerungen. Der
Ruf nach einem weitern Betriebsfest wurde immer
lauter. Jede Arbeit wurde Vorwand und als Grund
angesehen, ein solches Fest zu feiern. Tonnen-Hofball,
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Torfball, Bonus "B"-Ball, Helgoland-Aktionsball,

so schwirrten die Vorschldge durcheinander. Allen
schwebte ein schdnes Betriebsfest vor.

Und heute ist es nun endlich soweit!

In vielen schlaflosen Biirostunden hat sich der Fest-
ausschuB iiber die Gestaltung dieses Festes Gedanken
gemacht. Keine Mithe wurde gescheut, alles aufzubieten,
um den Betriebsangehtrigen ein paar frohe und gemiit-
liche Stunden zu bereiten. Bekannte Kiinstler aus dem
TSnninger Musik= und Theaterleben haben ihre Mit=
wirkung zugesagt. )

Auch dieses Fest wird Tdnning begeistern!

Nérgler und Zweifler werden in Alkohol ersiuft!

Und nun hinein ins Vergniigen!

VON UBERALL ZUM ANKERBALL™"

Das Seezeichenwesen auf der minenverseuchten Nordsee

Durch den Verlust der Tonnenleger "Triton' und "Wik"
verfiigte das WSA Tonning nach Kriegsende nur noch iiber
den Tonnenleger "Eider'". Damit allein war es natiirlich
nicht moglich, die Betonnung im Bereich des Amtes wieder
friedensmdBig herzurichten. Besonders erschwert und ge-
fahrvoll waren die Betonnungsarbeiten durch die Verminung
der Nordsee. Zwar waren schon wdhrend des Krieges die
Kistengewdsser von "Hilfsridumverbdnden" (Fischkutter)
nach Minen abgesucht worden; dieser R&umdienst wurde
aber nach Kriegsende eingestellt. Wichtigste Aufgabe
naéh Ende der Kampfhandlungen war es daher, minenfreie
Wege zu schaffen, die allerdings auch nicht v&éllig un-
gefdhrlich waren, da sie nicht mit letzter Sicherheit
gerdumt werden konnten und Treibminen durch die Strdmung

in die Fahrwasser hineintrieben.

Das bisher beim WSA Kiel - Ostsee beheimatete "Amt fir
Seezeichen" wurde Mitte Juli 1946° von diesem Amt abge-
trennt und nach Rendsburg-Saatsee verlegt. Es war fiir
die zusammenfassende Bearbeitung des Seezeichenwesens

im gesamten britischen Besatzungsgebiet nach Weisungen

Erl. Landesverw. Schl.-Holst. - Amt f. INneres - WSD,
T2.T1 VIII/1 vom 16.7.1946



= 86 =

der maBgebenden britischen Dienststellen zust#ndig.

Damit das WSA Ténning diese schwierigen Betonnungsarbei-
ten wenigstens halbwegs abwickeln konnte, wurde ihm am
28.7.1945 ein behelfsmédBig zum Tonnenleger hergerichte-
tes Frachtmotorschiff, die "Wangerooge', zur Verfiigung
gestellt. Wer konnte diesen Zeitabschnitt besser be-

schreiben als Seeoberkapitdn a.D. Heinrich L it j e

"Mit 2 Besatzungen wurden wir in Marsch gesetzt, um
zwei halbfertige in Amsterdam gebaute Tonnenleger
nach Deutschland zu iiberfithren, die "Nordsee" und
die "Coldewey". Die "Coldewey" war inzwischen bis
Borkum-Reede gebracht worden, von wo wir sie dann
nach Wilhelmshaven und noch vor Weihnachten in die
Werft Nobiskrug (Rendsburg) brachten, wo sie
fertiggestellt werden sollte. Aber bald hiefl es auf
der Werft "nur noch Frontschiffe werden bearbeitet",
man verholte uns in die "Borgstédtter Enge', wo wir
dann im Mai 1945 das Kriegsende erlebten. Inzwischen
war das ganze Lotsenkommando und Seezeichenamt
von Wilhelmshaven nach Rendsburg ausgewichen, ein-
schlieBlich des Schiffsparks. So lagen dort auch
unsere Feuerschiffe "AuBeneider" und "Amrumbank'.
Nach der Entlassung aus dem Kriegsdienst meldete
ich mich telefonisch beim Vorstand des WSA Ténning.
"Ja, gehen Sie auf "Amrumbank", das ist ja Ihre
Planstelle und warten weitere Order ab". Wenig
spdter erschien Oberbaurat Wiedemann
"Ich soll die noch vorhandenen Feuerschiffe zusammen-
suchen (im Auftrage der Militdrregierung) und auf
EinsatzfiZhigkeit hin iberpriifen". "Ja, wir sind
bis auf kleinere Reparaturen klar zum Einsatz!"
"Lassen Sie die Reparaturen auf der Werft Saatsee
durchfiihren - Sie werden zur Bezeichnung des minen-
freien "Pit-Weges" (England - Deutschland) einge-
setzt werden!' Die Besatzung wurde vervollstindigt
und es kam auch Kapitdn W e i s e an Bord,
der normalerweise die Uberfithrung durchfiihrt, so
dall ich erst einmal auf "Landgang" nach Haus fahren

konnte. Mitte Juli 1945 Anruf von Ténning:
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"Sie miissen nach Ténning kommen und den Tonnenleger

' Die "Wangerooge", ein re-

"Wangerooge' {ibernehmen.’
quiriertes hollindisches Kiimo "Ozean', war provisorisch
zum Tonnenleger umgeriistet, mit M.E.S. (Mineneigen-
schutz) und KreiselkompaB versehen. Ich glaube, am
28.7.45 machten wir die erste Fahrt zur Feuerschiffs-
ablésung. F.S. "Amrumbank' lag auf "P 15" (12 sm siid-
lich Helgoland) und F.S. "AuBeneider' auf "P 11"

(80 sm westlich Helgoland). Wir hatten weder genaue
Seekarten noch genaue Positionsangaben, wir muliten

die Schiffe regelrecht suchen. Es war ja aber Sommer
und wir hatten gute Sicht. So waren dem WSA T&nning
gleich nach Kriegsende wieder 2 Feuerschiffe und 1

Tonnenleger zugeteilt.

Dem WSA Témning war von der Militdrregierung der Auf-
trag erteilt, die Betonnung und Befeuerung der West-

kiiste Schleswig-Holsteins friedensmidfig wiederherzu-

stellen. Dazu stand fiir den Nordbezirk

Lister Tief: der Vertragstonnenleger
Sobiela

VortrappTief bis Hever: Vertragstonmenleger
Ricklef s , Amrum

Hever: Vertragstonnenleger
Reinhold
fiir die Eider: der Tonnenleger "E i d e x"

fiir die Kleinbetonnung zur Verfiigung, wihrend die
GroBtonnen und die gesamte Betonnung im Siidbezirk von
der "Wangerooge" bearbeitet werden mufite. Es gab also
Arbeit in Hiille und Fiille!

Im Oktober 1946 wurden wir nach Hamburg beordert zur
"Identifikation" des Schiffes. Eine Kommission, be=
stehend aus amerikanischen, britischen, holl&ndischen,
franzdsischen und russischen Offizieren, kam an Bord.
Es befand sich aber der holldndische MeBbrief an Bord
und anhand der eingeschlagenen Nummer wurde das Schiff
als hollindisches identifiziert. Wir wurden angewiesen,
das Schiff am nichsten Tag zu verlassen. Wir lagen an
der "Uberseebriicke" an einem Ponton. Bei Dunkelwerden

haben wir einen Mannlochdeckel des Pontons gedffnet
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und darin alles verstaut, was wir zum Tonnenlegen ge-
brauchten: Stropps, Ketten usw., usw. Ich wurde nun
gefragt, ob sich die inzwischen als Tonnenleger fertig-
gebaute "Coldewey” fiir den Bezirk eignen wiirde. Aus-
schlaggebend war der Tiefgang des Schiffes. Er betrug
vorne ca. 3,50 m und hinten ca. 4,50 m. "Wenn der im
Vorschiff liegende Munitiomsraum (ca. 30 m’) sich zum
Tank ausbauen 1l&Bt und dadurch das Schiff auf ebenen
Kiel auf rd. 4,0 m gebracht werden kann, wird es
gehen!" "Ja, dann fahren Sie nach Rendsburg, Werft
"Nobiskrug", und iibernehmen die "Coldewey". Wir,
unsere Sachen aus dem Ponton auf LKW verladen und ab
nach Rendsburg. Wir hatten wieder ein Schiff! (gleich-
zeitig war auch die "Nordsee" fertiggestellt und dem
Seezeichenamt, das sich inzwischen in Brunshiittelkoog
etabliert hatte, Ubergeben). Der Umbau war schnell be-
wiltigt, wir konnten innerhalb 8 Minuten das Schiff
ungefdhr auf ebenen Kiel trimmen. Widhrend die
"Wangerooge" ein Motorschiff war, hatte die "Coldewey"
eine 3=-fach Expansionsdampfmaschine mit Abdampfturbine,
Flammenrohrkessel mit Kohlefeuerung. Vom Typ her ein
5000 Korb-Island-Hochseefischdampfer, widhrend des
Krieges in Holland aus deutschem Material gebaut und
abgezweigt von einer Serie, die als Vorpostenboote

konzipiert war.

Mit der "Coldewey'" sind wir gut zurecht gekommen in
unserem Bezirk, mufiten aber 1948, zusammen mit der
"Nordsee", nach Den Helder (Holand) wegen der
Restitutionsanspriiche der Holldnder. Nach ldngeren
Verhandlungen konnten wir aber wieder an Bord gehen,

wir bekamen die Schiffe in Charter zuriick.

Am 5. Juli 1949 bekamen wir dann in der Norderelbe
einen Minentreffer. Es kamen uns 3 Bergungschiffe zur
Hilfe. Als alle drei Bergungspumpen liefen, konnten

wir das Schiff in letzter Minute vor dem Sinken be-
wahren und es nach Cuxhaven bringen. Als Frsatz bekamen
wir die "Karlsburg", ein Schiff gleichen Typs, das in
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Abb. 7: lonnenleger '"Coldewey" nach dem Minentreffer
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Bremerhaven zum Tonnenleger ausgeriistet und eigentlich
fiir Brunsbiittel bestimmt war, denn es bestand die Ab-
sicht, fiir die gecharterten Schiffe "Nordsee" und

"Coldewey'" wieder eigene Tonnenleger zu bauen.

In Ténning lag noch ein Plan "Ersatz Triton", ein
dieselelektrisch angetriebener Tonnenleger, vor. Von
der Militdrregierung waren aber Beschrédnkungen im
Schiffbau erlassen, danach waren dieselelektrische
Antriebe verboten, Geschwindigkeit nicht i{iber 12 Knoten
und vieles mehr. Der Plan muBte also griindlich iiber=
arbeitet werden. In Frankreich hatten wir einen mit
Kran ausgeriisteten Tonnenleger kennengelernt, der uns
sehr gefiel. Auf Anregung von Oberbaurat Wiedemann
sollte der neue Tonnenleger auch mit Kran bestiickt
werden. So entstand dann der Plan fiir den "Kapitin
Meyer'", der bei der Seebeck-Werft Bremerhaven in Auf-
trag gegeben wurde. Der Kran wurde bei der Firma Kamp-
nagel in Hamburg
nach dem Muster
der auf den Flug-
zeugbergungs~-
schiffen verwen-
deten Krdne ent-
wickelt. Die
Werft hatte noch
2 je 375 PSi

- 3-fach
xpansionsdampf-
maschinen stehen,
die urspriinglich
fiir ein Minen-
suchschiff vor-
zesehen waren

und kostengiinstig

fiir "Kapitin

Abb. 8: Besuch bei der Seebeckwerft Bremerhaven
Vordere Reihe von links:
Baurat Gedamke, Oberbaurat Dr. Bahr, Kpt.
Liitje
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Einlaufen des TL "Kpt. Meyer'" am 5.3.1950 in Ténning

Abb. 9:

Der Tonnenle-
ger erscheint
am Horizont

Abb. 10:

"Kpt. Meyer'" hat im

Hafen festgemacht und
wird von einer grofen
Menschenmenge begriifit

Abb. 11:

Die "Kapitédn-
Meyer-Briicke",
der stindige
Liegeplatz
des Tonnen-
legers
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Einige Mitglieder der ersten Tonmenlegerbesatzung

Abb., 12:

Kapitédn Liitje an Bord des
Tonnenlegers "Kpt. Meyer"
mit dem Bild des Namens-
gebers

Abb. 13:

Das Maschinen-
personal von
links:
Ltd.Ing. Giinter
Schaft

2. Ing. Fritz
Bergert

Heizer Willi
Weidemann
Heizer Alfred
Behm

Heizer Hans
Gahrens

Abb. 14:

Koch Hermann Jensen
Stewart Rudolf Jensen
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Meyer'" angeboten wurden. Die Kosten fiir das Schiff be-
liefen sich m.W. auf 3,2 Mio DM. Am 1.3.1950 wurde
das Schiff von der Tochter des Kapitdns Meyer getauft
und anschlieBend in Dienst gestellt. Der Konstrukteur
war der fiir gute Fischdampferkonstruktionen bekannte
Schiffbauer Schl&duffe, der alle von uns gestellten
Anforderungen, wie weiches Schiff, Eisbrechsteven bei

beschrinktem Tiefgang (3,5 m) vortrefflich gelsst hat."

Diesem Bericht ist kaum etwas hinzuzufiigen. Abbildung 7
zeigt den schwer beschidigten Tonnenleger 'Coldewey'. Das
Telegramm in Abbildung 6 war die erste Nachricht, die

das WSA iiber den Minentreffer am 5. Juli 1949 erhielt.

Die "Coldewey" wurde zwar wieder instandgesetzt, mufite aber

dann an die Niederlande abgegeben werden.

Als der Tonnenleger "Kapitdn Meyer" am 5.3.1950 in Tdnning
einlief, gestaltete sich dieses Ereignis zu einem Volks-
fest (siehe Abbildung 10). Das Schiff erhielt seinen Liege-
platz an einer alten Ladebriicke an der Eider, die von nun
an "Kpt.-Meyer-Briicke" genannt wurde. Das fir den Be-
tonnungsbetrieb auf hoher See hervorragend geeignete
Dampfschiff konnte seine Aufgaben, wie Auslegen und Auf-
nehmen der groBen Seetonnen, Versorgen der Leuchttonnen

mit Gas, Verziehen von Tonnen infolge Fahrwasserverdnde-
rungen, Ablose- und Versorgunsfahrten zum Feuerschiff

"Amrumbank" usw. sofort wahrnehmen.

Das neue Werkstattgebiude auf dem Ténninger Tonnenhof und
der neue Tonnenleger schafften die Voraussetzungen dafiir,
daB eine gute zeitliche Zusammenarbeit zwischen der Ton-
nenwartung auf dem Tonnenhof und dem Auslegen bzw. Wieder-
einziehen der Tonnen m&glich war. Zusammen mit den bereits
erwihnten kleineren Tonnenhtfen List/Sylt, Wittdiin/Amrum,
Husum und dem Tonnenhof Biisum (Vertragstonnenleger G.
Kohnert) hatte das WSA Tonning nach 1950

rd. 340 sm Fahrwasser mit 578 Tonnen, davon 50 Leucht-

tonnen und rd. 160 sm sog. "Zwangswege' mit 13 Tonnen,

davon 12 Leuchttonnen

zu betreuen. EinschlieBlich der Reservetonnen verfiigte
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Abb. 15: "Kpt. Meyer" versorgt das Feuerschiff "Amrumbank"

das Amt damals iiber 1296 Tonnen, davon waren 104 Leucht-
tonnen, wovon sdmtliche Leuchttonnen sowie die GroBbe-
tonnung und die Eidertonnen auf dem Tnninger Tonnenhof

bearbeitet wurden.

FriedensmédBig hergerichtet konnten nach der Kapitulation
recht schnell fast alle festen Feuer an unsere Kiisten
werden. Abgesehen vom Leuchtturm Helgoland, der am
15.4.1945 bei einem der schweren Luftangriffe zerstort
wurde, und der Siideroogsand-Bake, deren Laterne 1944

einem Luftangriff zum Opfer fiel, konnten alle Leucht-
feuer wieder angeziindet werden. Die Kiiste wurde wieder
"hell"! 1948 wurde die Laterne der Siideroogsand-Bake durch

eine neue ersetzt.
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Abb. 16b: Der lonnenhof T6nning um 1950

4. Helgoland

Der GroBangriff von ca. 1000 englischen Bombern am

16. April 1945 hatte zwar reichlich ein Drittel der Wohn-
hduser und auch den Leuchtturm zerstdrt, aber unter der
Zivilbevdlkerung nur geringe Verluste zur Folge. Der Hafen
und auch die Treppe zum Oberland blieben voll funktions-
fdhig. Den Bewohnern wire es durchaus mdglich gewesen,
nach Kriegsende weiter auf der Insel zu leben und die
Kriegsschidden zu beseitigen, wenn die Insel nicht 1946 auf
Veranlassung der englischen Besatzungsmacht hitte geriumt
werden miissen. Seitdem diente die Insel als Bombenziel der
englischen Luftwaffe. Von der Evakuierung wurden auch die
auf der Insel tdtigen Mitarbeiter des Amtes betroffen. Die
meisten von ihnen, wie Trapp, Bebber, Franz, Rahlf, Kéhn und
Heidenreich wurden dann im Biiro des Amtes oder auf dem

Tonnenhof beschiftigt.
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Niemand aber wird jemals begreifen, warum dieses Eiland am
18. April 1947 durch eine gewaltige Sprengung vollig zer-
stort werden sollte. Die im Fels weit verzweigten Stollen
wurden mit fast 7.000 t Sprengmaterial gefiillt und von
einem englischen Zerstdrer aus geziindet. Wenn es auch zum
Glick nicht gelang, die ganze Insel in die Luft zu spren-
gen, so glich sie nach der Sprengung doch einer gespensti-
schen Mondlandschaft. Alle Hiduser lagen in Triimmer. Im
Oktober desselben Jahres wurde dann auch noch der damalige
U-Bootbunker im Sidhafengelidnde mit 260 t Sprengstoff in
die Luft gesprengt; damit waren auch die letzten mnoch
funktionsfdhigen Teile des Helgoldnder Hafens zerstort.
Dann wurde das Bombardieren der Insel fast pausenlos

bis zur Freigabe am 1. Midrz 1952 fortgesetzt.

Das WSA Tdnning muBte hilflos zusehen, wie jahrelange
fruchtbare Arbeit sinnlos vernichtet wurde. Viele Millionen
Mark waren seit 1918 fiir die Sicherung der Insel und der
Diine aufgewandt worden; fiir den Vorstand des WSA, Dr.Ing.
Bahr, war sein Lebenswerk zerstdrt. Auf dem Helgolédnder
Tonnenhof befand sich noch viel Material und Werk:zeug,

das bei der allgemeinen Materialknappheit im Todnninger
Tonnenhof dringend gebraucht werden konnte. Es zeugt von
der Unbeugsamkeit des Amtsvorstandes, daB er es wagte,

in den Bombardierungspausen Schiffe des WSA nach Helgoland
zu entsenden, um dort Tonnen, Ankerketten und sonstiges
Betonnungsmaterial aus den Triimmern herauszuholen und

nach Tonning transportieren zu lassen. Ein Mitarbeiter des
Amtes hat den Abtransport einer schweren Tonnenkette im

Bilde festgehalten (siehe Abb. 17).

Der Leuchtturm Helgoland, das stirkste Feuer im Bereich der
Deutschen Bucht, war véllig zerstdrt. Aus den Triimmern

der Inselbauten ragte lediglich noch ein Bauwerk heraus,
der 1941 auf dem Oberland errichtete Flak-Leitstand. Er

war zwar auch beschiddigt, hatte aber aufgrund seiner
schweren Bauweise geniigend Stabilit&dt, um ihn fir ein
provisorisches Leuchtfeuer nutzen zu kdonnen. Das war
allerdings erst nach Freigabe der Insel (1.3.1952) mdglich,
bis dahin war die Insel fiir die Schiffahrt "dunkel".
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Aber mit den ersten
Fahrzeugen, die
Helgoland anliefen,
wurde eine provisori-
sche Laterne gelie-
fert und sofort
montiert. Am

24, Mai 1952 er-
strahlten sie zum
ersten Mal, die
Schiffahrt in der
Deutschen Bucht

konnte aufatmen.

Abb. 18: Provisorisches Leuchtfeuer
Helgoland

5. Die Eider

Als Folge der Abddmmung der Eider bei Nordfeld im Jahre
1936 7)wurde auf der Strecke Nordfeld - Vollerwiek (Tide-
eider) eine von Jahr zu Jahr zunehmende Versandung fest-
gestellt. Der mit der Flut von See her eingetriebene Sand
wurde bei Tidehochwasser abgelagert. Der durch die
Reflektion an der Abdédmmungsstelle geschwidchte Ebbstrom
konnte den Sand nicht wieder aufnehmen und zuriicktranspor-
tieren. Der Wasserraum in der Tideeider wurde dadurch von
Jahr zu Jahr geringer. Betrug das Volumen bei MThw 1935
noch rd. 100 Mio m®?, so waren es 1945 nur noch 80 Mio und
1950 noch 70 Mio m® (1965 waren es nur noch 50 Mio m*).

7)

Mitt.Bl. der GTSG, Heft 4, 1984, S. 85
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Die starke Sandablagerung fiihrte zu einer enormen Ein-
schrinkung der FluBquerschnitte, damit zu einem Anstieg
des MTnw und zur Vorflutverschlechterung. Es kam zu grofen
Entwdsserungsschwierigkeiten. Baggerungen und auch der

Bau von Buhnen brachten keine spiirbare Besserung. Nach
eingehenden Berechnungen von Dr. Ing. Bahr und
Ministerialrat a.D. Gaye wurde 1948 versucht, durch
kiinstliche Spiilungen mit dem Siel Nordfeld zumindest

die FluBstrecke zwischen Nordfeld und Reimersbude auszu-
rdumen. Dies wurde dann auch im geringen Umfange erreicht,
eine wesentliche Verbesserung der Vorflut und der Fahr-
wasserverhdltnisse konnte damit jedoch nicht erwirkt werde%}

Abb. 19: Sturmflut in Tonning vor Abdammung der Eider

Die Eiderfdhren kamen auch wieder in Gang. Die Autofdhre
von Ténning nach Karolinenkoog verkehrte drei- spiter

viermal tdglich in Abhédngigkeit von der Tidestrodmung. Ab

8
)Anmerkung: 1957 wurde das WSA Tonning beauftragt, durch eine

Vorarbeitenstelle Losungsmdglichkeiten zu untersuchen. Die
Ergebnisse filhrten zu der Entscheidung, die Eidermiindung in
der Linie Vollerwiek - Hundekn&ll sturmflutsicher abzudidmmen.
Damit wurde auch die Stadt Tonning sturmflutsicher.
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15.3.1951 wurden allerdings keine Autos mehr mitgenommen.
Am 31.5.1951 wurde das Fidhrschiff "Eiderstedt" auBer Dienst

gestellt.

Kurzzeitig wurde 1948 mit dem Motorboot "Schwalbe" auch
eine Linie Tonning - Wollersum - Friedrichstadt einge-
richtet. Zwischen Breiholz und Rendsburg verkehrte 1946
schon wieder ein Motorboot der Reederei Knut Knudsen nach
festem Fahrplan. Eine "Eiderlinie'" entstand von Rendsburg
nach Siiderstapel - Fahrzeit mit MS "Ostmark" rd. 5 1/2
Stunden - mit AnschluB nach Friedrichstadt. Schiffsmakler
Otto Duve richtete 1948 eine Schiffsverbindung auf der
Treene von Friedrichstadt nach Schwabstedt ein. Fahrzeit

mit MS '"Renate' ca. 45 Minuten.

Die Landeshédfen

Bis zum Ende des 2. Weltkrieges wurden vom WSA Tonning die
preuBiischen Hifen Dagebiill, Husum, Tonning, Biisum, Fried-
richskoog und der Obereiderhafen Rendsburg betreut. Zum
Bezirk des Amtes gehdrte auch der Hafen in Friedrichstadt,
der aber in der Mittelinstanz nicht zur WSD Kiel, sondern
zur Wasserwirtschaftsverwaltung gehdrte. Da das Land
PreuBlen nach der Kapitulation aufgehdrt hatte zu existie-
ren, unterstanden diese Hifen zunidchst dem Oberprédsident
in Kiel und dann der Landesverwaltung Schleswig-Holstein,
von der das WSA auch die Mittel fir die Geschidftsfiihrung
erhielt. In Verwaltungsvereinbarungen vom 7.7. und
30.7.1948 iibertrug das Land diese Hifen sowie die techni-
sche Uberwachung der baulichen Anlagen in den Gemeinde-
hidfen der zonalen Hauptverwaltung des Seeverkehrs (HVSee)
in Hamburg. Dadurch konnte die volkswirtschaftlich unren-
table Bildung einer dritten Wasserbauverwaltung (Landes-
hafenverwaltung) neben der -spidteren - Bundeswasser=
straBenverwaltung und der Landes-Wasserwirtschaftsver-
waltung vermieden werden. In diese Auftragsverwaltung
wurde spiter auch die Betreuung der Stranddmter und See-
mannsédmter einbezogen (Verwaltungsvereinbarung vom 3.3.
1952 zwischen dem Land Schleswig-Holstein - Minister fir
Wirtschaft und Verkehr - und dem Bund - Abteilung Seever-

kehr, Hamburg).



= 102 -

Die knappen Haushaltsmittel lieflen groBe Instandsetzungs=
maBnahmen oder gar Neubauvorhaben in den Landeshifen
vorerst nicht zu. Zunidchst galt es, die Infrastruktur der
Hé&fen notdiirftig zu erhalten und den Hafenbetrieb wieder
friedensmidBig in Gang zu bringen. Lediglich im Fischerei-
hafen Biisum, wo die Bauarbeiten fiir die groBziigige Er=
weiterung des Hafens seit 1941 ruhten, wurden in den Jahren
1947 bis 1951 rd. 1,3 Mio Reichsmark/DM verbaut, um die
fast fertiggestellten Deiche und die Hafeneinfahrt sturm-
flutsicher zu erhalten.

Nachwort

Ohne Zugang zu den fiir die Darstellung eines Zeitablaufes
bendtigten Unterlagen ist eine einigermallen vollstédndige
Berichterstattung nicht mdglich. Ich mdchte daher allen
danken, die mir dazu verholfen haben. Mein besonderer Dank
gilt der Leitung und den Mitarbeitern des Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes Ténning, bei denen ich jederzeit Akten, Archiv-
material und Fotos einsehen durfte. Aber auch von Rentnern
und Pensiondren des Amtes, von denen ich stellvertretend

fiir alle Herrn Seeoberkapitén a.D. Heinrich Liitje und Herrn
Georg Dau besonders nennen méchte, erhielt ich wertvolle An-
regungen. Dank gebithrt auch Herrn Karl-Heinz Handke fiir seine
stets bereitwillige Unterstiitzung bei der Herstellung der
fotografischen Unterlagen.

Dem Wasser=- und Schiffahrtsamt wiinsche ich, daB es auch
weiterhin seine historische Aufgabe, die Sicherheit und
Leichtigkeit des Seeverkehrs an der Westkiiste von Schleswig-

Holstein zu lberwachen, von Ténning aus wahrnehmen darf.



- 103 -
Anhang Nr. 1

MILITARY GOVERNMENT - GERMANY

British Zone of Control

VERORDNUNG NR. 50

Uberwachung der Seehdfen, FluBmiindungen und Kiistengewdsser des
Britischen Kontrollgebiets.

Zur Vereinfachung der Uberwachung der Seehifen-, FluBmiindungs-
und Kistenverwaltungen im Britischen Kontrollgebiet durch
eine zustidndige deutsche Behdrde wird hiermit folgendes be-

stimmt:

ARTIKEL T
Behérde fiir das Kontrollgebiet

1. Fiir das Britische Kontrollgebiet wird zwecks Erleichterung
der Uberwachung aller Seehifen-, FluBmiindungs- und Kiisten-

verwaltungen eine Seehidfen-Generaldirektion eingerichtet.

2. Die vorhandenen Dienststellen und Einrichtungen sowie
das im WasserstraBenwesen beschiftigte Personal aller mit
Hiéfen-, FluBmiindungs- und Kistenverwaltung befaften deut-
schen Dienststellen werden der Seehidfen-Generaldirektion

unterstellt.
ARTIKEL IT

Behtrdensitz

3. Die Hauptstelle der Seehdfen-Generaldirektion wird in Ham-
burg oder einem anderen von der MilitArregierung zu bestim-

menden Orte liegen.
ARTIKEL III

Personalien

4. Das Personal der Seehéfen-Generaldirektion und der ihr
nachgeordneten Dienststellen wird durch die Milit#drregierung
ernannt und unter noch von der Militdrregierung festzu-

setzenden Bedingungen und Verhdltnissen dienen.
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ARTIKEL IV
Befugnisse und Pflichtenkreis

5. Der Seehifen-Generaldirektion werden folgende Befugnisse
und Aufgaben, soweit sie nicht mit Gesetzesbestimmungen,
Anordnungen und Erlassen der Militdrregierung im Wider-
spruch stehen, obliegen:

a) vorbehaltlich der Ausnahmen unter Absatz d) die dem
Generalinspektor flir Wasser und Energie durch die Ver-
ordnung iber die Befugnisse des Generalinspektors fiir
Wasser und Energie und des Reichsverkehrsministers vom
23. Sept. 1941 (verdffentlicht im Reichsministerialblatt
«.. Nr. 33, 1fd. Nr. 69, vom 27. Sept. 1941) in Bezug
auf die Seehdfen-, FluBmiindungs- und Kiistenverwaltung
iibertragenen Befugnisse;

b) die in der vorstehend angefiihrten Verordnung dem Reichs-
verkehrsminister hinsichtlich der Seehdfen-, FluB-
mindungs- und Kiistenverwaltung vorbehaltenen Befug-
nisse;

c) weitere von der Milit#rregierung im Laufe der Zeit zu
iibertragende Befugnisse;

d) Von der Ubertragung ausgenommen sind die in der ange-
fihrten Verordnung unter IIId) aufgezidhlten Befugnisse
der Strom- und Schiffahrtspolizei.

ARTIKEL V

Durchfiihrungsvorschriften

6. Vorbehaltlich der Genehmigung der Militdrregierung darf die
Seehdfen-Generaldirektion innerhalb ihres Zustdndigkeitsbe-

reichs Verordnungen und Verwaltungsvorschriften erlassen.

ARTIKEL VI

Kostenaufbringung

/. Fiir den Erlal von Anweisungen iiber die Beschaffung der zur
Durchfiihrung dieser Verordnung erforderlichen Gelder bleibt
die Militdrregierung zustdndig.

ARTIKEL VII
Zeitpunkt des Inkrafttretens
8. Diese Verordnung tritt am 1. Juli 1946 in Kraft.

IM AUFTRAGE DER MILITARREGIERUNG

Control Commission for Germany (B.E.) - 1130
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Verkehrsblatt des amerik.

= Anhang Nr. 2

und brit. Besatzungsgebietes

Nr. 1/2 vom 31.1.1947

Verwaltungsrat fiir Verkehr

Nr.! Gemeinsame Verhkehrsverwaitung
des amerikanischen und britischen
Besatzungsgebiets

Der fiir die beiden westlichen Zonen zur Verwirk-
lichung einer gemeinsamen Verkehrsverwaltung gebildete
Verwaltungsrat tur Verkelit {VRV] hat folgende Anschrift:

Verwaltungstat fiir Verkehr
des amerikanischen und britischer Besalzungsgebiets
o Hectorder Shafe 10
Pestivnmsprochansc! se: Brelefeld 2360—2365
sowte Basa Siewcleld 280 (Burodirektor).
Vorsitzender des Verwaltungsrats:
Dr. Friedrich Schiller
— Hausanschiu® Basa Bielafeld 270 —
Stellvertretender Vorsilzender des Verwaltungsrats:
Prol. Dr. Theodor Kittel
— Haygaiischlub Basa Bieiefeld 271 —

Fir die einzeinen Verkehrszweiye beider Zonen wurde
je eine Hauplverwaltung errichtet:
Hauptverwaliung der Eisenbahnen (HVE)
(Z1a) Bieleleld, Ravensberger StraBe 117

Postlernsprechanschliisser Bielefeld 2360—2365
sowie Basa Bielefdld 428 (Burodirektor)

Leiter: Dr. Fritz Busch
— Hausanschlch Basa Bielzfeld 200 —

Hauptverwaltung der Stralen (HVSH)

(21a) Bielefeld, Herforder Strabe B
Postfernsprechanschlisse: Bielefeld 2342, 2393, 2493, 2494
sowie Basa Bielefeld 1071
stellv. Leiter: Dr Gerhard Schulz-Wittuhn
— Hausanschled iber Basa Biclefeld 1071 —
Hauptverwaltung der Bidnenschiffahrt (HVE)
[21a) Windelsbleiche bei Bielefeld, Postfach 75
PastfernsprechanschluB: Bielefeld 2500
sowie Basa Bielefeld 1017
Leiter: Emnst v.Freeden
— Hausanschluf Basa Bielcfeld 1281 —

Hauplverwaltung des Seeverkebrs (HYSee)

(24) Hamburg, Alster-Ufer 1
Postfernsprechanschliisse: Hamburg 44 42 63—44 4266
(Abt. Seeschilfahrtsamt auch Basa Hamburg 1240)
Leiter: Fmil Offen

Nr.2 Vorldufiges Abkommen iiber die Bildung ~

einer deutschen Verkehrsverwaltung

Vem 10.Seatember 1946

vhen den Versehrsministern der Linder Bayern,
nberg-S8aden und GroBhessen in Vertretung der
isierprd :nten einerseils und den von den Be-
hérden der britischen Milikirregierung fir die britische
Zone ernannten ¢ hen Vertretern andererseits wird
das foigende worlivtioge Ahkommen fber die Bildung
einct deutschen Verkehrsverwaltuna in der amerikani-
schen und der britischen Besatzungszone getroffen, das
bis zur Herstellung der deutschen Wirtschaftseinheit in
Iraft sein wird Dieses Abkommen wird mit Zustimmung
der Militarregierungen der smerikanischen und britischen
Zone abgeschlossen. Es steht den anderen Zonen frei,
dem Abkommen beizutreten.

Artikel 1

(1) Um den Flan einer gemeinsamen Verkehrsverwal-
tung zu verwirklichen, wird ein
Verwaltungsrat' fiir Verkehr
gebildet. o

{2} In Zesammenarbeit mit den vertragsschliefenden
Parteien kann ein Beiral gebildet werden, der den Vers
wallungssat fir Verkehr berat.

(3) Zur Verwallung der einzelnen Verkehrszweige
wird je eine Hauptverwallung der Eisenbalinen, de:
Straben, der Binnenschifiahrt sowie des Seeverkehrs er-
richtet.

(4) Der Sitz der gemeinsamen Verkehrsverwaltung ist
Bielefeld, mit Ausnahme der Hauptverwaltung des See-
verkehrs, deren Sitz Hamburg ist.

Artikel 2

Der Verwaltungsrat fur Verkehr besteht aus den drei
Verkehrsministern der drei Linder der amerikanischen
Zone und.aus dei Vertretern der britischen Zone, die
wvorldufig von der britischen Militdrregierung eriannt
werden. Fiir jedes Mitglied ist ebenfalls ein Stellver-
treter vorzusehen.

Artikel 3

Der Verwaltungsrat fiir Verkehr soll Weisungen er-
lassen, die fiir alle beteiligten Lander und Verwaltungs-
einheiten maBgebend sind, und zwar flir die folgenden
Gebiete:

1. die Grundlagen der Verkehrspolitik,

2. Anderungen und Crgdnzungen des
deutschen Verkehrsrechts,

3. die einheitliche Gestallung der
sdmliche Verkehrszweige,

4. die Aufteilung der fiir den Gesamtverkehr zur Ver-
fiigung stehenden Kontingente an Wirlschaftsgiitern,

allgemeinen

Tarifpolitik far

5. einheitliche Handhabung aller Perscnalfragen in-
perhalb des Bereichs des Verkehrsrats,

6. Reichsbahn sowie Kleinbahnen und Privatbahnen,
soweit letztere dem allgemeinen Verkehr dienen,

7. Wasserstrallen, die dem Interlander-- interzonalen
sowie dem internationalen Verkehr dienen,

8. Binnenschiffahrt,

9. einheitliche Vorschriften fir den Bau- und die Er-
haltung von StraBen, die [ar den Interlinder-, interzo-
nalen und internationalen Verkehr erforderlich sind,

10. Interlinder-, interzonaler sowie internationaler
StraBenverkenr,

11. Seeschiffahrt, SeewasserstraBen, Seezeichen und
Lotsenwesen mit Ausnahme des Hafenlotsenwesens.

Artikel 4

Der Verwaltungsrat fiir Verkehr wird

(1) dem Kontrellrat vorliegende Gesetzentwirle prii-
fen, soweil sie an den Verwaltungsrat fiir Verkehr ver-
wiesen werden.

(2) Ausfihrungshestimmungen fir diejenigen Geselze
und Verordnungen des Kontrollrats erlassen, die ihm zu
diesem Zweck iiberwiesen werden.

Artlkel 8

(1) Besthliisse des Verwaltungsrats fiir Verkehr wer-
den mit einfacher Mehrheit der abgegebenen Stimmen
getroffen.

(2) Die Minderkeit hat das Recht, ihre abweichende
Meinung den Militirregierungen bekanntzugeben; in
diesem Falle werden ohne Zustimmung der Militarregie-
rungen keine weiteren Schritte unternommen. Bei Stim-
mengleichhelt gilt dieselbe Regelung.

Artikel 6

(1) Der Verwaltungsrat fiir Verkehr wahlt einen Vor-
sitzenden wurd einen stellvertretenden Vorsitzenden.
Fallt die Wahl auf ein Mitglied des Verwaltungsrats, so
beruft die Stelle, welche das Mitglied ernannt hat, einen
neuen Vertreter in den Verwaltungsrat,

(2) Sowchl der Vorsitzende als auch sein Stellvér-
treter kénnen durch MehrheitsbeschluB des Verwaltungs-
rats abberufen werden, -

(3) Weder der Vorsitzende noch seln Stellvertreter
haben Stimmrecht.

(4) Der Verwaltungsrat kann dem Vorsitizenden alle
zur Erfiillung seiner Aufgaben erforderlichen Befugmisse
fberiragen, Hieriiber {st den Milltdrregierungen Berich?
zu erstatten.
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Artikel 7

(1) Der Verwaltungsrat fiir Verkehr gibt sich seine
Geschiéftsordnung und bildet seine eigene Verwaltung.

(2! Er ernennt die Leiter der vier Hauptverwaltungen
und deren Vertreter sowie die Ableilungsleiter dieser
Verwaltungen, wobel fiir eine angemessene Vertretung
des Gesamtgebiets soweit wie mdéglich Sorge zu tragen
ist,

(3] Die anderen Beamten und Angestellten werden
vom Vorsitzenden nach vorherigem Benehmen mit dem
Verwailungsrat ernannt.

(41 Die Beamten und Angestellten der Verwaltung des
Verwaitungsrats fir Verkehr unterstehen der Dienst:
aufsicht des Vorsitzenden.

Artikel 8

tliche Verdffentlichungen der gemeinsamen Vers
kehrsverwaltung ergehen im Namen des Verwaltungsrats
fiir Verkehr.

Artikel 9

(1" Die Linder der US Zone und die Verwaltungsbe-
horden der britischen Zone sind zur Ausfithrung der Be-
schiisse des Verwallungsrats fiir Verkehr verpflichtet.
Die Beschlusse werden von den betreffenden Verkehrs-
behdrden der Lander in der amerikanischen Zone den
entsprechenden Behérden in der britischen Zone aus-
gelihrt.

(21 Gesetze und Rechtsverordnungen werden in der
amerikanischen Zone durch die Liander und in der bri-
tischen Zone in der dort vorgeschribenen Art und Weise
erlassen.

{3) Der Verwaltungsrat fir Verkehr iiberwacht die
Ausfithrung der von ibm erlassenen Beschliisse und Vor-
schriften durch seine Verwaltung.

(4] Die Beschlisse und Anordnungen des Verwal-
tungsrats fihren auf ihren Sachgebieten durch

a) unmittelbar
i. die Hauptverwaltung ¢_‘ler Cisenbahnen,
2. die Hauptyerwaltlung des Sceverkehrs,

3. die Hauptverwaltung der Binnenschiffahrt fir
die dem Interlinder-, interzonalen und inter-
nationalen Verkehr dienenden WasserstraBen
und fiir die Binnenschiffahrt;

b} durch die Linder in der US Zone und durch die

Verwaltungsbehérden in der hritischen Zone:

1, die Hauptverwaltung der Binnenschiffahrt fir
WasserstraBen, welche nicht dem Interlinder-,
interzonalen  und internationalen  Verkehr
dienen, .

2. die Hauptverwaltung der StraBen.

i3 Bis zur endqultigen Entscheidung iiber die Finan-
ng der deutschen Zentralhehdrdrn werden die Auto-
1 und ReichsstraBen unter Leitung der Hauptver-
waltung der Strafien in der amerikanischen Zone durch
die Linder und in der britischen Zone durch die zu be-
slimmenden Behdrden erhalten und finanziert.

Artikel 10

(1) Im Rahwmen ihrer Zustandigkeit verkehren der
Verwaltungsral far Verkehr und die Leiter der Haupt-
verwaltungen unmittelbar mit den ohersten Beharden der
Linderverwaltungen in der amerikanischen Zone und
der Verwaltungseinheiten in der britischen Zone.

(2 Der Verwaltungsrat hat das Recht, zwecks Nach-
priilung der Ausfihrung seiner Beschliisse Beauftragte zu
bestellen, Diese Beauftragten haben nicht das Recht von
sich aus Anweisuogen zu erteilen. Die Verordnung vom
13 Juli 1923 dber Auskunftspflicht (RGBI T S. 723) ist
hei der Ausiibung des Aufsichtsrechts des Verwaltungs-
rats anzuwenden

(2} Die Prifungsberichte werden dem Verwaltungs-

Tat vorgelegt, der iber die danach erforderlich erschel-
nenden MaBnahmen entscheidet.

‘wird in ,Gebietsverkehisleitung Siid” umbenannt.

Artikel 11

(1) Der Vorsitzende legt dem Verwaltungsrat den
Haushaltsplan und Stellenplan vor dem Beginn jedes
Haushaltsjahres vor und legt nach Beendigung des Haus-
haltsjahres an einem noch zu betsimmenden Termin
Reghnung ab.

(2) Bis zum ErlaB allgemeiner Vorschriften dber die
Aufbringung der Kosten fiir die deutschen Zentralbehér-
den werden die Kosten der gemeinsamen Verkehrsver-
waltung zu gleichen Teilen von der amerikanischen und
britischen Zone getragen.

Frankfurt (Main), den 10. September 1946.

Helmerich Dr. Busch
Steinmayer von Freeden
Dr, Strauf Offen

Nr.3 Bekanntmachung des Verwaltungsrats fiir
Verkehr iiber die Beiugnisse des Vorsitzenden
des Verwaltungsrats
Vom 1. Oktober 1946

-I. GemdB Artikel 6 Abs. 4 des ,Vorldufigen Abkoms
mens lber die Bildung einer deutschen Verkehrsverwal-
tung vom 10. September 1946" wird der Vorsitzende des
Verwallungsrats fiir Verkehr ermichtigt, namens des
Verwaltungsrats

1. die Beschlisse des Verwaltungsrals vorzubereiten
und durchzufiihren,

2. dierAufsicht iiber die Hauptverwaltungen zu fih-
Ten, .soweit ihre Tdtigkeit gemidB Artikel 3 des ,Vor-
laufigen Abkommens iber die Bildung einer deutschen
Verkehrsverwaltung vom 0. September 1946” den Wei-
sungen des Verwaltungsrats fiir Verkehr unterstellt ist,

3. das Anordnungs- udd Auskunftsrecht des Verwal-
tungsrats nach § 10 der ,Vorlduligen Geschiftsordnung
des Verwaltungsrats fiir Verkehr' auszuiiben,

4. in dringenden Fillen Weisungen gemaf Artikel 3
des “Vorldufigen Abkommens iiber die Bildung einer
deutschen Verkehrsverwallung vom 10, September 19467
Zu erlassen.

Der Vorsilzende hat den Verwaltungsrat unverziglich
tiber alle von ihm getroffenen MaBnabmen zu unter-
richten, bei deren er das Interesse des Verwaltungsrats
an der MaBnahme voraussetzen kann. In. den Fallen der
Ziffer 4 hat er die Enlscheidung des Verwaltungsrats in
seiner nidchsten Sitzung herbeizufithren, um die An-
geleqenbeit endqiiltig zu reqeln.

IT Die Anfgaben und Befugnisse, die dem Vorsitzen-
den nach dem . Vorliufigen Abkommen-iiber die Bildung
einer.deutschen Verkehrsverwaltung vom 10 September
1946" zustehen, werden hierdurch nicht berihrt.

Fiir den Verwaltungsrat fir Verkehr
Dr. StrauB

Nr.4 Anordnung iiber die Gebietsverkehrs-
leitung Siid

Biclefeld, den 2. Januar 1947
—10g14—

Die bisher unter der Oberaufsicht des Generaldirek-
tors des Verkehrswesens fir die amerkanische Zone
arbeitende Zoneriverkehrsleitung in  Frankfurt (Main)
Von
dem Zeitpunkt ab, an dém das Verkehrsdirektorium seine
Titigkeit einstellt, wird die Gebietsverkehrsleitung Sad
in sachlicher Hinsicht dem Verwaltungsrat fir Verkehr
unterstellt,

Thr Sitz bleibt Frankfurt (Main).
Fiir den Verwaltungsrat fir Verkehr

Der Vorsitzends
Dr. Schiller
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