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NiebUll-Westerland: Der neue Weg

Am 1. Juni 2017 begeht der Hindenburgdamm, der das schleswig-holstei-
nische Festland mit der Insel Sylt verbindet, sein 90jahriges Betriebs-
jubildum. Unzahlige Reisende haben ihn auf ihrer Fahrt in die Sommer-
frische nach Westerland, Wenningstedt, Kampen oder Rantum seit dem
1.Juni 1927 Uberquert. Gut vier Jahre bendtigten Wasserbauer, Archi-
tekten und Ingenieure, um der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft (DRG)
den Wattenmeerdamm samt der Inselstrecke betriebsféhig zu ibergeben.

Benotigt man heute fiir eine Fahrt mit dem IC von Berlin Siidkreuz
nach Westerland knapp sechs Stunden, so mussten Reisende
Anfang des letzten Jahrhunderts gut doppelt soviel Zeit aufwenden,
zweimaliges Umsteigen und Schiffspassage durch das Wattenmeer
nach Munkmarsch inklusive. Von dort ging es mit der 1888 eroft-
neten meterspurigen ,,Dampfspurbahn® ins Seebad Westerland. Bei
ungiinstigen Wetterverhéltnissen wie Sturmfluten oder anhalten-
dem Ostwind musste gar ein ldngerer Aufenthalt in Hoyer-Schleuse
einkalkuliert werden, da die Wattschiffe dann nicht verkehren
konnten. Erschwerend kam noch hinzu, dass der Fahrplan der
Schnell- und Eilziige ab Altona tideabhéngig war; er wurde von der
Koniglichen Eisenbahndirektion (KED) Altona in Zeitabschnitten
von drei bis acht Tagen den Gezeiten angepasst. [1]

Um ,,endlich per Bahn an den grofiartigsten Strand der Welt* zu
gelangen, griffen der erste Sylter Badearzt Dr. Marcus sowie der im
ersten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts in Niebiill gegriindete
Biirgerverein die bereits 1861 von C. P. Hansen angeregte Idee vom
Bau eines Dammes zwischen Insel und Festland auf. [2] Mit einer
Skizze zur Linienfiihrung trat der Niebiiller Biirgerverein an die
Berliner Regierung heran. Das fiir den Bahnbau bendtigte Land
wollte man der KED Altona unentgeltlich zur Verfiigung stellen.
Wihrend der Sylter Badearzt bei der Altona-Kieler Eisenbahn-
Gesellschaft mit seinem Plan auf wenig Gegenliebe stief3, scheiterte
der Biirgerverein 1911 am Votum der Rodendser Gemeinde-
vertretung. Sie war nicht bereit, Land zum Bahnbau abzutreten. [3]

Nachdem der Vorschlag in Berlin angekommen war, griff der preu-
Bische Minister der 6ffentlichen Arbeiten, Paul von Breitenbach,
das Thema ,Bahnbau nach Sylt“ auf, zumal auch das Militér
anlésslich eines 1910 vor Sylt abgehaltenen Flottenmandvers aus
strategischen wie taktischen Griinden Interesse an einer Bahn-
verbindung zur Insel hatte. Im Zuge der Beratung eines Entwurfs
zum Eisenbahnanleihegesetz stellte er im Mérz 1913 die Bedeu-
tung einer Nebenbahn von Niebiill nach Westerland zur Verkehrs-
forderung und Landgewinnung besonders heraus. Thren Nieder-
schlag fanden seine Worte in der nachfolgenden Denkschrift.

Denkschrift zur Herstellung
der Eisenbahnlinie Niebull-Westerland

Die Denkschrift zur Herstellung der Eisenbahnlinie Niebiill-
Westerland fiir Rechnung des Staates, veroffentlicht in der
Drucksache Nr. 1241 A des Hauses der Abgeordneten, V. Session
1912/13, ging zunéchst auf die ungiinstigen Verkehrsverhéltnisse
und das Verkehrsgebiet ein. Die geplante Bahn sollte ein Gebiet
von ca. 190 km? mit gutem Marschboden im Kreis Tondern
erschlieen und den Reiseverkehr zu den Seebaddern erheblich ver-
bessern. ,, Sie wird die schnellere und billigere Heranschaffung der
Baumaterialien ermdglichen und die Bautdtigkeit anregen.
Dadurch wird auf die weitere Entwicklung der Bdder eine beleben-
de Wirkung ausgeiibt werden. Gleichzeitig wird die Bahn die

gesamten wirtschaftlichen Verhdltnisse des von ihr beriihrten
Gebietes wohltitig beeinflussen. Durch die Erleichterung des
Bezuges von Saatgut, von kiinstlichen Diinge- und Futtermitteln
wie des Absatzes der gewonnenen Erzeugnisse und des Mastviehs
wird sie die landwirtschaftlichen Betriebe und die Viehzucht for-
dern. Auch die Fischerei wird durch die Moglichkeit, Finge schnel-
ler und billiger an den Markt zu bringen, lohnender werden.

Die Herstellung eines sturmflutfreien Dammes wird in hervorra-
gendem Mafse dazu beitragen, dem Wattenmeere neue Landstreifen
abzugewinnen. Nach den an der schleswig-holsteinischen Kiiste
und auf den Inseln und Halligen des Wattenmeeres gemachten
Erfahrungen ist mit Sicherheit zu erwarten, daf3 auf beiden Seiten
des Dammes starke Anlandungen entstehen werden und daf} schon
bald zwischen Insel und Festland sich griines Vorland bilden wird.
Dadurch wird wertvolles Gelinde gewonnen, das allmdhlich fiir
Landwirtschaft und Viehzucht nutzbar gemacht werden kann. “ [4]
Die Baukosten wurden auf 9 653 000 M veranschlagt, wovon ca.
4410000 M auf die Herstellung eines hochwasserfreien Eisen-
bahndammes entfallen sollten. Zusétzlich war die Eindeichung des
Wiedingharder Deichvorlandes durch die preulische Dominen-
verwaltung mit einem geschitzten Kostenaufwand von
1 090 000 M vorgesehen. Dariiber hinaus wollte der preuBlische
Staat dem Kreis Tondern einen Zuschuss von 350 000 M zu den
anfallenden Grunderwerbskosten gewéhren. Die von Preufen auf-
zuwendenden Mittel beliefen sich damit auf 10 003 000 M. [4]

Nach kontroverser Diskussion beschloss das Haus der Abgeord-
neten auf seiner 177. Sitzung am 28. April 1913 den ,, Bau eines
grofsen Dammes von 12 km Lénge iiber das Wattenmeer ““, nachdem
die Budgetkommission Anfang des Monats die Mittel fiir den Bau
bewilligt hatte. Mit der Verkiindung in der PreuBischen Gesetz-
sammlung Nr. 26 vom 28. Mai 1913 wurde das Eisenbahnanleihe-
gesetz rechtsgiiltig. Im Januar 1914 lagen die Plane des damaligen
Wasserbauamts Husum und ein Kosten-Uberschlag zum Dammbau
vor, 1917 sollte er fertiggestellt sein. Kriegsbedingt verzogerte sich
der Baubeginn fiir das Projekt ,,Dammbau Sylt-Festland* um neun
Jahre; im Frithjahr 1923 wurden die Arbeiten unter der Leitung der
Reichswasserstralenverwaltung aufgenommen.

Die Folgen des Ersten Weltkriegs

Nach Ende des von Deutschland verlorenen Ersten Weltkriegs tra-
ten die Entente-Lénder am 18. Januar 1919 in Paris zur Friedens-
konferenz zusammen. In gut fiinfmonatigen Verhandlungen, die
weitgehend geheim und ohne Beteiligung der besiegten Nationen
stattfanden, wurde der Versailler Vertrag ausgehandelt und am
28. Juni des Jahres unterzeichnet. Am 10. Januar des darauf folgen-
den Jahres trat er in Kraft. In diesem Vertrag waren u. a.
Gebietsverluste sowie Abstimmungsgebiete festgeschrieben. Die
Bevolkerung der ehemals preuBischen Provinz Schleswig-Holstein
sollte im nordlichen Teil in zwei festgelegten Zonen iiber die staat-
liche Zugehorigkeit abstimmen. Wiahrend 80 % der Bevolkerung
Mittelschleswigs (Zone II) einschlieBlich der Insel Sylt am
14. Mirz 1920 fiir einen Verbleib im Deutschen Reich votierten,
hatten die Bewohner von Nordschleswig zuvor fiir einen Anschluss
an Danemark gestimmt. Damit lag der Streckenabschnitt zwischen
Tondern und Hoyer Schleuse auf ddnischem Hoheitsgebiet. Fortan
mussten die nach Sylt reisenden Badegiste das dinische Festland
in plombierten Waggons passieren. Auch die fiir die Insel bestimm-
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ten Giiter wurden in Wagen unter Zollverschluss von Siiderliigum
nach Hoyer Schleuse transportiert. Personen- und Giiterziige ver-
kehrten bis Tondern mit deutschen Personalen. Dort wurden die
Ziige neu gebildet und mit ddnischem Personal besetzt. Ausge-
nommen von dieser Regelung waren die Béderschnellziige von und
nach Hoyer Schleuse sowie einzelne Personen- und Gepédckwagen
der Personenziige, die verplombt durch den dénischen Korridor
verkehrten.

Der anfangs nur an bestimmten Tagen durchgefiihrte pass- und

zollfreie Verkehr dnderte sich 1922, nachdem Deutschland und

Dénemark ein Gesetz zur Regelung verschiedener verkehrstechni-

scher Fragen in Kopenhagen paraphiert hatten. Die Insel Sylt

betreffend, wurden unter Punkt 2 folgende Regelungen getroffen:

a) ,,Die Deutsche Regierung wird bald tunlichst den Bau eines
Dammes zwischen dem deutschen Festlande und der Insel Sylt
in Angriff nehmen, die Arbeiten nach Méglichkeit beschleuni-
gen und bestrebt sein, sie innerhalb von drei Jahren, gerechnet
vom 1. Juni 1922, zu beendigen.

b) Die Koniglich Ddnische Regierung wird fiir die Dauer dieser
drei Jahre den zoll- und passfreien Verkehr von Reisenden
sowie die zollfreie Beforderung von Reisegepdick und Giitern
zwischen Stiderliigum und Sylt tiber Tondern und Hoyer in
einem fiir die praktischen Bediirfnisse ausreichenden Masse
sicherstellen. Neben einer regelmdssigen tdglichen Verbindung
nach jeder Richtung wird wihrend der Badesaison tdglich ein-
mal je ein Bdderschnellzug in jeder Richtung mit giinstigem
Schiffsanschluss unmittelbar durchgefiihrt werden. ...

¢) Sollte der Damm infolge hoherer Gewalt innerhalb der drei
Jahre nicht fertiggestellt werden konnen, so werden Deutsch-
land und Ddnemartk iiber eine entsprechende Verlingerung des
oben erwdhnten zoll- und passfreien Durchgangsverkehrs neue
Vereinbarungen treffen.  [5]

Erste BaumalRnahmen

Noch vor der Volksabstimmung hatten die Insulaner das Projekt
»2Dammbau Sylt“ wieder aufgegriffen. Mehrfach fuhr 1919 eine
Abordnung unter Leitung des Westerlinder Biirgermeisters
Lackner und des Stadtbaumeisters Johannsen nach Berlin und
wurde beim Reichsverkehrsminister Oeser, dem PreuBlischen
Landwirtschaftsminister Braun und bei Finanzminister Siidekum in
Sachen Arbeitsbeschaffung vorstellig. Immer wieder mit der
Kostenfrage des Dammbaus und der Finanzlage des Reiches kon-
frontiert, wurde der Abordnung nach halbjahrigem Bemiihen die
ersten Mittel fiir den Beginn der Vorarbeiten bewilligt. Vorrangig
waren diese Mittel fiir den Bau der Nebenbahn Niebiill-Klanxbiill
einzusetzen, da der grofite Teil des fiir den Dammbau benétigten
Materials iiber diese Strecke transportiert werden sollte.

Am 7. November 1919 wurden die Arbeiten zum Bahnbau auf dem
Festland aufgenommen. Im Spétsommer 1922 waren die Bau-
arbeiten auf dem 13,245 km langen eingleisigen Streckenabschnitt
so weit fortgeschritten, dass der Betrieb fiir den Offentlichen
Personen- und Giiterverkehr vorbehaltlich der landespolizeilichen
und eisenbahntechnischen Abnahme mit Beginn des Winter-
fahrplans am 9. Oktober aufgenommen werden konnte. [6] Erste
Erdarbeiten fiir den Trassenbau auf der Insel erfolgten 1920, die
vom Stadtbaumeister Johannsen initiiert worden waren. Fehlende
staatliche Mittel hatten ihn veranlasst mit erwerbslosen Arbeitern
eine Genossenschaft zu griinden. Beim Stadtverordneten-
Kollegium erbat er sich die finanziellen Mittel, um unter stadtischer
Regie erste Vorarbeiten im Einschnitt von Tinnum vornehmen zu
konnen. Im Herbst nahmen 20 Ménner die Arbeiten auf, mit Beginn
des Winters mussten sie wegen fehlender Mittel wieder eingestellt
werden. [7]

Bild 1
Inseltrasse Beschaftigten
Feldbahnlore zum Foto versammelt. (Bildarchiv Sylter Archiv)

In einer Arbeitspause haben sich die beim Bau der
im Sommer 1920 vor einer

Sein oder Nichtsein

Neben dem Wunsch nach einem ,,ddnenfreien” Zugang war auch
eine tideunabhéngige Verbindung zum Festland von existenzieller
Bedeutung fiir die Insulaner, insbesondere in strengen Wintern. In
zwei Schreiben vom 28. Januar und 2. Marz 1922 machte der
Westerlander Biirgermeister Kapp Vertreter der Reichs- und Staats-
regierung sowie den Generaldirektor der Reichseisenbahnen Wolff-
Zitelmann auf die Notlage der Inselbewohner aufmerksam. ,, Seit 7
Wochen ist der Verkehr nach Hoyerschleuse vollstindig eingestellt.
Das Schiff steckt seitdem im FEise zwischen Munkmarsch und
Hoyerschleuse. Wéhrend dieser Zeit sind wir so gut wie von jedem
Verkehr abgeschnitten, denn auch den Dampfern der Hamburg-
Amerika-Linie ist es wihrend der langen Zeit nur dreimal moglich
gewesen, nach Sylt zu gelangen, nachdem sie jedesmal 3-4 Tage
unterwegs waren. Die Landung in Hornum war derart schwierig,
dass die Passagiere mit ihrem Gepdck noch 1 km mit Lebensgefahr
auf dem Eise zuriicklegen mussten. Die Verkehrsschwierigkeiten
haben unhaltbare Zustinde geschaffen, die zum Teil durch die
Presse bekannt geworden sein diirften. Ich will nur bemerken, dass
wir ohne Lebensmittel und Heizmaterial sind, sodass auch die
dienstlichen Gebdude wie Rathaus, Amtsgericht schliessen muss-
ten. Wiihrend der Abstimmungszeit hat man den Syltern eine Besse-
rung ihrer Verkehrsverhdltnisse versprochen, insbesondere baldige
Ausfiihrung des Dammes nach dem Festlande. Tatséichlich kann
nur der Damm dauernde Hiilfe fiir uns bringen und weil alle ande-
ren Projekte versagen, hat auch der Reichsverkehrsminister sich
fiir den Damm ausgesprochen. Augenblicklich liegt das Dammbau-
projekt dem Reichsfinanzminister vor und es soll sich nun entschei-
den, ob die Kosten fiir den Damm in den Etat eingestellt werden.
Wenn das nicht geschieht, sind die Sylter ruiniert. “ [5]

Linienfihrung der Bahnstrecke Niebull-Westerland

Nach Eindeichung des Wiedingharder Vorlandes und dem von
Niebiill aus in nordwestlicher Richtung dorthin vorgestreckten Bau
der eingleisigen Nebenstrecke waren erste Voraussetzungen zum
Bau des Wattenmeerdammes geschaffen. Die durch das Watt zu
bauende Dammstrecke entsprach dabei in ihrer Linienfiihrung dem
Entwurf vom 8. Januar 1914. Sie beginnt gemi3 den Vereinba-
rungen der zustdndigen Behorden bei km 0 + 625 an der vorsprin-
genden Ecke des neuen Wiedingharder Seedeichs und endet bei
km 11 +400 an der Spitze der Halbinsel Nosse. Die kiirzeste
Strecke vom Munkehoi auf Nosse zur Miihle Rodends auf dem
Festland kam nicht zur Ausfiihrung, da das Watt hier zu tief lag. Da
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Bild2 Plan zur Linien-

fihrung der Nebenbahn
Nieblll-Westerland (Sylt)

(Sammlung

Morsumer Kulturfreunde)

Bild3  (unten) Um die
Bahntrasse nach Grof3-
morsum fihren zu kdnnen
(Nordlinie), musste ein Teil
des Morsumer Héhen-
ruckens abgebaggert wer-
den. Die Bodenmassen wur-
den zum Aufschiitten des
Eisenbahndammes verwen-
det.

(Foto Fotohaus Pfortner,

Sammlung Sylter Archiv)

sich die hoher liegenden
Wattflachen in einer
Entfernung von etwa 1km
nordlich der kiirzesten Linie
befanden, wurde die Damm-
strecke 700 m weiter nordlich
parallel dazu gefiihrt. Mit
Bogen von 2500 m Halb-
messer wurde die Strecke in
jeweils siidlicher Richtung
auf das Festland bzw. die
Insel gefiihrt. Auf der Insel
durchschneidet die Bahnlinie
westlich der Nosse den
Geestkern des Morsumer
Hohenriickens  bis  zum
Bahnhof des Ortes. Von dort
verlduft die Strecke hohen-
gleich auf einem Damm bis
zum Bahnhof Keitum, ehe sie
iber Tinnum bis zum
Bahnhof Westerland auf
Gelandeniveau abfillt. [5]
Auf Wunsch der Sylter
Landwirte aus Morsum,

Archsum, Keitum  und
Tinnum wurde die H6he des
Eisenbahndammes )

gewihlt, dass er einen Deich
gegen die von Norden oder
Stiden kommenden Sturm-
fluten bildet. [4]

Die Linienfiihrung  des
Bahnplanums im Sylter Osten
war bis weit in das Jahr 1923
ungeklart. Urspriinglich woll-
te die Reichsbahndirektion
(RBD) Altona das Bahn-
planum siidlich um die
Gemeinden Klein- und Grof3-
morsum herumfithren. In
Anbetracht der Tatsache, dass
mit dieser Linienfithrung das
ohnehin nur in geringem
MaBe vorhandene wertvolle



