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Die Geschichte der Hafenanlagen der Insel Helgoland
bis 1952

Von JURGEN THIEMANN

Zusammenfassung

Im Schutz der Felseninsel (Rote Kliff) und der Diine (Witt KIiff) Helgolands dienten die
Wasserflichen der Schiffahrt solange als Hafen, bis an der Insel Hafenbauwerke errichtet wurden.
Solange war auch der Siidstrand an der Insel Umschlag- und Lagerplatz sowie Schiffsliegeplatz.
Fiir die Kaiserliche Marine wurde in den Jahren 1906 bis 1916 der erste Hafen Helgolands gebaut.
Erstmalig wurde in Deutschland eine grofie Seebaustelle eingerichtet. Nach dem 1. Weltkrieg
mufiten die Anlagen nach dem Versailler Friedensvertrag groftenteils wieder beseitigt werden. Die
noch nutzbaren Hafenteile dienten der zivilen Schiffahrt. Zunehmende natiirliche Zerstérung und
fortschreitender Verfall der Bauwerke gefihrdeten die Substanz der Insel und der Diine. Teilweise
wurden die Hafenanlagen fiir eine verbesserte Nutzung durch die zivile Schiffahrt erneuert.
Danach wuchs wieder das Interesse an einem Marinehafen. Die Reichs- bzw. Kriegsmarine
verwirklichte 1936 bis 1943 den Wiederaufbau des Hafens und plante dariiber hinaus einen noch
grofleren Hafen, der jedoch nur im geringen Umfang verwirklicht werden konnte. Am Ende des
2. Weltkrieges wurde die Hafenanlage durch Luftangriffe stark beschidigt und durch die grofle
Sprengung 1947 und durch Ubungsbombardierungen in den Folgejahren unbrauchbar gemacht.

In den einzelnen Zeitabschnitten mufiten wegen ihrer Zweckbestimmungen aufgrund unter-
schiedlicher Beanspruchungen und der gewonnenen Erfahrungen verschiedene Baukonstruktio-
nen fiir Molen, Ufermauern und Kajen gewihlt werden. Diese werden im einzelnen vorgestellt.

Summary

The rocky island “Rote KIiff” and the dune “Witte Kliff” served as protection for ships until
Heligoland’s harbours were constructed. Until then, the southern beach of the island served as
loading and storage areas as well as for mooring.

The first harbours in Heligoland were constructed between 1906 and 1916 for the Kaiser’s
navy. This was the first time that a large marine construction project took place in Germany. A
major portion of this project had to be dismantled after the Treaty of Versailles following WW1I. The
still usable harbour sections were relegated to non-military shiptraffic. Increasing natural destruc-
tion and continuing structural deterioration endangered the island and the dune.

The harbours were in part repaired to enbance their use by civilian navigation. Afterwards
interest in a military harbour increased. The Reichs- and War Navy rebuilt the harbour between
1936 and 1943 and planned an even larger harbour of which only a small part was completed.

The harbour was severly damaged by aircraft attacks toward the end of WWII. It was made
useless through the large blast in 1947 and practice bombings in the following years.

Different construction measures, such as moles, quays and jetties had to be built during
different time periods in order to deal with specific needs, different usage and to take advantage of
gained experience. These ndividual measures are discussed bere.
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1. Einfihrung

Am 10. August 1890 ankerten Fahrgastschiffe und Fahrzeuge der Kaiserlichen Marine auf
der Reede vor Helgoland. Mit einem Beiboot wurde Kaiser Wilhelm II. zu der Landebriicke der
Gemeinde Helgoland gebracht, auf der die Insulaner und zahlreiche Giste ihm einen huldvollen
Empfang bereiteten. Der Grund des Kaiserbesuchs war die feierliche Ubernahme der von den
Englindern an Deutschland abgetretenen Insel. Die Landebriicke war zu dieser Zeit die einzige
feste Anlegestelle. Sie diente jedoch nur den im Passagier- und Baderdienst fir das Ein- und
Ausbooten eingesetzten Helgolinder Booten. Uber diese Briicke verlieff Wilhelm IL noch am
gleichen Tage nach nur kurzem Aufenthalt wieder die Insel (Abb. 1 und 2).

Der Helgolinder, von jeher beruflich verbunden mit der Seefahrt, vor allem mit der
Fischerei, verfiigte {iber eigens zur Ausiibung dieser Berufe entwickelte Fahrzeuge. Fiir ihre
Schaluppen, Rodder und Schniggen bestanden keine Anlege- und Festmachemdglichkeiten.
Dennoch wurden ohne Hafenanlagen Handel betrieben und Giiter fiir die Versorgung der

Abb. 1: 10. 8. 1890: Kaiser Wilhelm II. besucht die Insel Helgoland. Foto: Archiv M. Knauf}, Helgoland
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Abb. 2: Gemeinde-Landungsbriicke 10. 8. 1890

Insel umgeschlagen, Finge aus den Fischgriinden um Helgoland und der berithmte Helgolin-
der Hummer an Land gebracht. Wie dieses moglich war und wie die Hafenanlagen Helgo-
lands fiir welchen Zweck entstanden sind, dariiber soll im folgenden berichtet werden.

2. Die Vorgeschichte des Hafens Helgoland

Der rote Buntsandstein-Felsen der Insel Helgoland (Rote Kliff) war mit einer etwa gleich
hohen Insel (Witte Klyppe) aus hellen Muschelkalk- und Kreideschichten durch einen Wall
(»,Woal®) aus Buntsandstein-, Feuerstein- und Kalkgersll solange verbunden, bis die Helgo-
linder aus wirtschaftlichen Interessen den Kalk der Witte Klyppe mehr und mehr abbauten
und dieser Inselteil 1711 einer schweren Sturmflut bis auf wenige Reste zum Opfer fiel (Abb.
3). Die Verbindung schlieflich brach in der Silvesternacht 1720/21 bei einer weiteren
schweren Sturmflut durch.

Bis zu diesem Zeitpunkt haben das Rote und Weifle Kliff sowie der Wall den vor
Helgoland nérdlich und siidlich des Walls ankernden Schiffen hinreichend Schutz geboten. In
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Abb. 3: Newe Landtcarte von der Insull Helgelandt, 1649, Joh. Mejer, Husum

alten Seekarten werden diese Wasserflichen als ,Nordhafen“ bzw. ,Siidhafen® bezeichnet
(Abb. 4).

Der fortschreitende natiirlicher Abtrag der Verbindung zwischen der Hauptinsel und den
Resten der Kalkinsel (heute Diine) verinderte Richtung und Stirke der Tidestrémungen und
der Wellen. Diese als ,Hafen“ benutzten Wasserflichen boten bei Schlechtwetterlagen
nunmehr nur denjenigen Schiffen gefahrlosen Schutz, die mit starkem Ankergeschirr ausgerii-
stet waren, welches auch auf felsigem Untergrund Halt fand. Anderen Schiffen drohte bei
entsprechender Wetterlage ein Abdriften oder eine Strandung an den nahen flachen Unterwas-
serklippen des Felssockels oder an den Resten der ,,Witte Klyppe*.

Handelsschiffe und Fischkutter, die in Helgoland Giiter anlanden wollten, mufiten
entweder ihre Waren auf kleine Boote umladen oder fuhren selbst in die Nihe des Strandes am
Unterland der Insel, wo die Ware durchs Wasser ans Ufer getragen werden muflte, wenn sie
sich nicht mit ihrer Ladung trockenfallen lieen oder bei entsprechendem Wasserstand auf den
Strand gezogen wurden. Das Anlandbringen der Waren und der Passagiere wurde durch den
Einsatz von Wagen (sogenannte Stechwagen), die iiber den Strand je nach Tide in das Wasser
gerollt wurden, oder durch ins Wasser gebaute kleine Stege verbessert (Abb. 5 und 6).

Der Durchbruch und Abtrag des Verbindungsdammes verinderten mit der Zeit auch die
Strinde am Unterland der Insel. Diese waren im Laufe der Jahrhunderte durch Abbruch und
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Verwitterung des Buntsandstein-Felsens sowie durch von Strémung und Brandung heran-
transportiertes Sandmaterial entstanden. Anfangs wurden die Strinde durch das Material des
zerstorten ,Woal“ genihrt. Spiter jedoch kam es zunehmend zum Abbruch des Unterland-
strandes. Um dieser Entwicklung entegenzuwirken, wurde der nordliche Teil des Strandes mit
einfachen hélzernen und stihlernen Hochwasser- und Wellenschutzbauten (Bohl- und Palisa-
denwerke) geschiitzt.
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Abb. 6: Siidstrand mit ,Stechwagen®. Foto: Archiv P.-H. Sahling, Helgoland
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Zunehmende Bebauung des Unterlandes erforderte auch Uferschutzmafinahmen. So
wurden im 19. Jahrhundert verschiedene Bauwerke fiir den Strandschutz mit unterschiedli-
chen, zumeist negativen Erfolgen errichtet, bis der Bau einer massiven Uferschutzwand
verwirklicht werden konnte (Abb. 7).

Abb. 7: Uferschutzmauer mit Biologischer Anstalt, 1926. Foto: Archiv Schensky, Helgoland

Der vor allem als Lager- und Landeplatz dienende siidliche Teil des Strandes lag teilweise
im Schutz dieser Bauwerke. Dieser Schutz wurde 1872 durch den vom englischen Gouverneur
Maxse veranlafiten Bau einer holzernen, mit Gerdll ausgekofferten ersten Briicke, der
Gemeindelandungsbriicke, verbessert (Abb. 8, vergl. Abb. 1 und 2). Diese wie eine Buhne
wirkende Briicke wurde 1883 verlingert, 1904 durch Sturmfluten teilweise zerstort, wieder
instandgesetzt und 1907 wegen zunehmender Versandung durch eine Stahlkonstruktion
verlingert. Die stihlerne Briicke wurde spiter mit einer Spundwand dichtgesetzt und durch
einen Wellenbrecher nochmals verlingert.

3, Der Marinehafen von 1906 bis 1918

Als erste Hafenumschlagsanlage diente die 1892 am stidlichen Ende des Stidstrandes, etwa
100 m nordéstlich der siidlichen Inselspitze (Sathurn) errichtete, 70 m lange und 6 m breite
Mole. Sie bestand aus im Verband gesetzten Granitbldcken als Verblendung und dazwischen
eingebrachten Stampfbeton (Abb. 9). Ausschlaggebend fiir den Bau dieser Mole war der
dringende Bedarf fiir eine Umschlagstelle, vor allem fiir Baustoffe und Gerite, die fir die in
dieser Zeit begonnenen Bauten im Rahmen der Fortifikation des Oberlandes der Insel
benétigt wurden.
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Abb. 9: Querschnitt der ersten Mole, 1892
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In der rickwirtigen Verlingerung der Mole konnte bereits 1893 der durch den Felsen
zum Oberland getriebene Stollen fertiggestellt werden. Mit einem Schrigaufzug wurden die
tiber See herantransportierten Materialien zum Oberland gebracht (Abb. 10). Schon wenige
Jahre spiter konnte diese Mole (Marinemole genannt) den Bedarf an Liege- und Lagerplitzen
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Abb. 10: Eingang zum Stollen mit Schrigaufzug, erbaut 1891/93. Foto: Archiv M. Knauff, Helgoland

nicht mehr decken. Sie wurde 1908 mit Beginn der Baumafinahmen fiir den Marinehafen
durch eine 40 m lange und 5 m breite stihlerne Briicke verlingert. Spiter wurde diese Mole
nochmals verlingert und auch verbreitert.

Um 1890 dnderte Wilhelm II. Bismarcks Politik der Europaischen Allianzen mit einem
Bruch mit Ruffland und einer Anniherung an Grofibritannien mit einer kontinental ausgerich-
teten Wirtschaftspolitik. Ab 1897 nahmen von BirLow und von Tirpitz Einflufl auf diese
Politik mit dem Grundgedanken, abgestiitzt auf eine eigene grofle Flotte, weltweit gegen
England offensiv zu werden. Die bestehende Flotte wurde dementsprechend vergroflert.
Hierbei hatte die Insel Helgoland mit ihrer vorgeschobenen Lage in der Deutschen Bucht eine
besondere Bedeutung.

Die in der Nordsee operierenden Fahrzeuge der Kaiserlichen Marine mufiten stets ihre
Fahrten so einrichten, dafl sie rechtzeitig in die Ausgangshifen Cuxhaven, Bremerhaven oder
Wilhelmshaven oder in die geschiitzten Fluffmiindungen zur Versorgung mit Treibstoffen und
Nachschubgiitern zuriickkehrten. Eine Versorgung der unter dem Schutz der Insel Helgoland
vor Anker liegenden Marineeinheiten durch lingsseits gehende Fahrzeuge war wegen der
stindig herrschenden Diinung duflerst schwierig, wenn nicht sogar unméglich. Das Ankern
war zudem durch den felsigen Untergrund erschwert.

Diese Umstinde und strategische Gesichtspunkte fithrten zu dem Plan der Errichtung
eines Stiitzpunktes in Helgoland. Bedeutsam war ferner die Tatsache, dafl im Winter die
Gewisser um Helgoland nahezu eisfrei blieben. Neben dem militirischen Interesse bestand
auch in der Fischerei schon seit langem der Wunsch, die Insel Helgoland mit sicheren
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Liegeplatzen zum Schutz gegen Sturm und Seegang dann aufsuchen zu konnen, wenn ein
Fischen auf den Fangplitzen und auch ein Einlaufen in die Flufmiindungen erschwert oder
mit zu hohem Risiko verbunden waren. Im Vordergrund standen jedoch die militirischen
Uberlegungen der Marine.

So wurden 1906 bis 1908 verschiedene Méglichkeiten fiir den Bau eines Marinehafens
untersucht. Hierbei mufiten die geologischen, meteorologischen und hydrologischen Gege-
benheiten und der bisher bereits durchgefiihrte Uferschutz, die vorhandene Landebriicke und
auch die Interessen der Helgolinder, der Fischerei und des Seebades beriicksichtigt werden.
Diese Fakten fiihrten schliefllich zu der Entscheidung, einen Hafen siid- und siidéstlich der
Insel anzulegen.

Die geologische Struktur des Inselsockels mit flachen Unterwasserklippen war mit
ausschlaggebend fiir die Linienfihrung der den Hafen umfassenden und schiitzenden Wellen-
brecher. Von der Siidspitze der Insel wurde eine auf 900 m Linge in siidliche Richtung
verlaufende und dann nach Osten abknickende Mole zum Schutz gegen West- und Siidwest-
stirme vorgesehen. Zum Schutz der geplanten Hafenbecken und des Hafengelindes vor
Nord- und Oststirmen wurde die Ostmole geplant. Die Molen umfafiten eine Hafenfliche
von 50 ha. 20 ha sollten als Landfliche, 30 ha als Wasserfliche zur Verfiigung stehen.
Bedeutsam fiir die Planung des Hafens an dieser Stelle war auch die bereits vorhandene und
fiir den Umschlag der Baumaterialien nutzbare Marinemole (Abb. 11).
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Abb. 11: Planung eines Marinehafens, 1906

Unzureichende Lagermdglichkeiten im Siiden zwischen Marinemole und Siidspitze der
Insel zwangen zunichst zum Bau eines Geriistes entlang der steil aufragenden Felsen des
Siidhorn (Sathurn). Dieses Geriist mufite fiir den Transport und die hochwasserfreie Lagerung
der Baumaterialien und fiir das Aufstellen von Wohnbaracken solange dienen, bis die
angrenzenden Wasserflichen fiir das spitere Hafengelinde aufgespiilt waren.
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31 Die Westmole

1908 wurde mit dem Bau der Westmole an der Siidspitze der Insel begonnen. Auf 440 m
Linge wurden zwei parallel verlaufende, 1,5 m breite und je nach Wassertiefe bis zu 2,0 m
hohe Fundamentstreifen gelegt. Diese bestanden aus mit Beton gefiillten Sicken, die im
Tidebetrieb von Hand auf dem felsigen Untergrund im Verband abgelegt wurden. Diese
Methode war eine fiir damalige Verhiltnisse einfache, aber sichere Art der Herstellung von
Unterwasserbeton ohne Grofigerit bzw. Gertist.

Zwischen den Fundamentstreifen wurde Schiittbeton eingebracht und dann der Molen-
kérper aufgesetzt. Dieser bestand auf der Seeseite aus vermauerten Granitquadern, die
zugleich als Schalung fiir den Stampfbeton dienten, nachdem auf der Innenseite eine Holz-
schalung aufgestellt worden war.

Das Verfahren der Sackbetonfundamente mufite damals dort versagen, wo im tiefen
Wasser die Sicke nicht mehr von Hand verlegt werden konnten. So wurde von Station 440 bis
650 der Fundamentbeton von einem Geriist iiber Stahltrichter und Rohre eingebracht. Die in
den Fels gerammten Stahltriger des Geriistes dienten teilweise als seitliche Schalungstriger fiir
den Unterwasserbeton.

Der iiber Niedrigwasser aufsteigende Molenkérper wurde, wie oben beschrieben, aufge-
baut. Die so auf 650 m Linge hergestellte Mole wurde entsprechend dem Baufortschritt im
Zuge der Aufspiilarbeiten zur Herstellung des Hafengelindes hinterfiillt. Dieser von 1908 bis
1912 hergestellte und hinterfiillte Molenabschnitt stellt in seinem Grundaufbau die noch heute
vorhandene Westmauer dar (Abb. 12).

Der Baufortschritt in den bisher gewihlten Bauweisen litt unter hiufigen Unterbrechun-
gen infolge ungiinstiger Tiden und Sturmfluten mit Beschidigungen und auch teilweiser
Zerstorung des gerade hergestellten Baukérpers. Um dieses beim Weiterbau der Mole zu
vermeiden und um den Baufortschritt zu beschleunigen, wurde ab Station 650 das Bauverfah-
ren auf eine Senkkastenbauweise umgestellt. Auch zwangen die inzwischen erreichten grofie-
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Abb. 12: Querschnitt der Westmole (Westmauer), Station 0-440, 1908
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ren Wassertiefen zu einer Anderung des Verfahrens. Aufgrund schlechter Erfahrungen der
Marinebauverwaltung bei der Herstellung von Stahlbeton im Seebereich, u.a. in Wilhelmsha-
ven, wurden stihlerne Schwimmkisten, und zwar von 20 m Linge, 8 m Breite, 6 bis 11 m
Héhe auf Werften in Emden und Kiel gebaut, zur Einbaustelle nach Helgoland geschleppt
und durch Fluten an Ort und Stelle abgesetzt. Wegen der langfristig zu erwartenden
Korrosion mauerte man die Stahlkisten innen mit Klinker aus. Die Zwischenriume verfiillte
man mit Magerbeton. Der obere Molenkérper bestand aus einer beidseitigen Granitquader-
verblendung und aus Stampfbeton (Abb. 13).

| Stahlsenkkasten

77
i

\
SONAN NI WA Klinkermauerwerk

%
7y
s
s
7y
L
‘5
Vd
/
Vs
//

/////

L4

////

s

’ 4
LS
b
o

7,
v
o
7
Ve
Vd
RN

T 2 T % =m =T

M\

Mafistab
0 1 2 3 4 5m
Abb. 13: Querschnitt der Westmole (Senkkastenbauweise) Station 650, 1913/14

Der Nord-Siid-Verlauf der Westmole wurde bei Station 900 in eine WN'W-OSO und ab
Stat. 1250 in eine SW-NO-Richtung geindert. (Ab Station 900 wurde dieser Molenabschnitt
spiter Siidmole genannt.) Die Senkkastenbauweise wurde bis zum Molenkopf an der Hafen-
einfahrt (Stat. 1500) beibehalten (Abb. 14).

Das Absenken der Stahlkisten erforderte schwierige Vorarbeiten. Unter Einsatz von
Tauchern mufite der felsige Untergrund gereinigt und eingeebnet werden. Zum Ausgleich
groflerer Hohenunterschiede an der Felssohle waren Felsbaggerungen durch speziell ver-
stirkte Eimerkettenbagger erforderlich. Bei geringeren Héhenunterschieden mufiten Aus-
gleichschichten durch Schotterschiittungen angelegt werden. Wie sich spiter herausstellte,
waren diese Schiittungen von groflem Nachteil, denn bei starker Brandung stellten sich hier
Sackungen und Bewegungen der Molenkorper ein.

Wihrend dieser Bauphasen zerstorten abermals Sturmfluten die gerade fertiggestellten
Teile der Mole und behinderten den Fortschritt der Arbeiten, die 1913 eigentlich abgeschlos-
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Abb. 14: Der Marinehafen, 1916

sen sein sollten. Uberwiegend traten Schiden an der Molenkrone auf. Bei der Wintersturmflut
1913 wurde sogar ein abgesetzter Senkkasten mit 3500 t Gewicht um mehrere Meter
verschoben. Die vor der Mole brandenden Wellen iiberstiegen das Mafl der damals der
Berechnung zugrundegelegten Gréflenordnungen. Die Sorge um die Standsicherheit der Mole
und um den Bestand des dahinterliegenden, inzwischen bebauten Hafengelindes wuchs. Im
Schutz der von der Sidspitze der Insel in Richtung Siiden vorgetriebenen Westmole war
nimlich inzwischen ab 1908 das Hafengelinde im groflen Mafle aufgespiilt und fiir die
Errichtung von Lagerplitzen, Betriebsstitten, Werkstitten und fiir den weiteren Ausbau des
Hafens baureif gemacht worden.

Um den in der Elbmiindung und in der Jade sowie auf der Loreleybank gewonnenen
Sandboden in Helgoland aufspiilen zu kénnen, mufiten planmifig fiir die Aufspiilung des
Hafengelindes Spiilfelder angelegt werden. Diese wurden durch Buschdimme, Sinkstiickla-
gen und Faschinenpackwerk gesichert. Abschliefend wurden die Landflichen durch Ufer-
mauern eingefafit.

EckuarDT berichtet aus eigenem Erleben iiber die verheerende Wirkung der Sturmflut
am 16.2. 1916 und beschreibt, dafl eine hohe brandende Welle die Briistungsmauer der
Westmole auf 400 m Linge zum Einsturz brachte bzw. um einige Meter verschob. Teile der
Mauer versanken hinter der Mole. Das Hafengelinde wurde tberstromt, grofie Schiden
entstanden an den bereits errichteten Hafengebiuden.

Als Schadensursache wurde eine mangelhafte Ausbildung der Sohlenfuge oder der Fuge
zwischen dem aufgehenden Mauerteil und dem Unterbau der Mole angesehen. Als Folgemaf-



Die Kiste, 49 (1990), Helgoland, 141-185
154

nahme wurden neben sorgfiltigem Wiederaufbau der beschidigten Molenteile wellenenergie-
vernichtende Betonblécke von 10 bis 20 t Gewicht unregelmiflig bis zu 20 m vor die Mole
gesturzt.

Um die iiber die Mole durch Gischt und brandende Wellen gehenden Wassermengen
abzufithren und um Uberflutungen des Hafengelindes zu vermeiden, wurde landseitig ein 10
m breiter Wasserabfilhrungskanal (Wassersturzbett) parallel zur Mole mit Gefille zum
Auflenhafen angelegt. Diese nachtriglich durchgefithrten Mafinahmen brachten den fiir die
Mole und den Hafen erhofften Erfolg.

32 Die Ostmole

Fir die Begrenzung der Hafenanlagen und fiir den Schutz vor Seegang bei Winden aus
nordlichen bis dstlichen Richtungen mufite eine zweite Mole errichtet werden. Die Baustelle
fiir diese Mole konnte im Schutz der bereits fertiggestellten Teile der Westmole eingerichtet
werden. Im Gegensatz zur Westmole wurde mit dem Bau der Ostmole wegen der vorhande-
nen Marinemole mit dem hier inzwischen entstandenen kleinen Hafen nicht am Inselfufi,
sondern in einem Abstand von 200 m bzw. 100 m siidéstlich der Marinemole in etwa 2,0 m
Wassertiefe begonnen. Aus diesem Grunde konnte die beim Bau der Westmole eingefithrte
Sackbeton-Bauweise nicht angewendet werden, sondern es wurde wie auch bei der Westmole
der Unterwasserbeton iiber ein Trichtergeriist eingebracht. Auf 200 m Linge wurde die
Ostmole (heute Ostmauer) hinterfiillt.

Die Konstruktion des unteren Teils der Mole entspricht der der Westmole des zweiten
Bauabschnitts. Auf den sich oberhalb des Gelindes verjiingenden Teil einschl. der Molen-
krone konnte hier wegen geringerer Wellenhéhe verzichter werden (Abb. 15). Fir die
freistehende und hafenseitig als Kaje benutzbare Mole von Station 200 bis 500 wurde die in
Abb. 16 dargestellte Konstruktion gewihlt.
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Abb. 15: Querschnitt der Ostmole (Ostmauer), Station 0-200, 1908
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Abb. 16: Querschnitt der Ostmole (Ostkaje), Station 200-500, 1910

Das inzwischen bereits durch Uferwerke und zwei innere Wellenbrecher entstandene,
zunichst fiir Baufahrzeuge bestimmte, aber auch schon von U-Booten benutzte Hafenbecken
(sog. ,Innenhafen“) war bei Schlechtwetter und Starkwinden aus stidlicher Richtung nur
bedingt nutzbar. Um diesen Zustand schnellstméglich zu verbessern, entschloff man sich zu
einem Weiterbau der Ostmole zunichst von Station 800 bis zu ihrem Molenkopf (Station
1035) in der beim Westmolenbau gewihlten Senkkasten-Bauweise.

Fiir die Baustoffzufuhr {iber die bereits fertiggestellte Ostmole iiberbriickte man die
Liicke von Station 500 bis 800 durch ein stihlernes Geriist. Nach Fertigstellung des Molenab-
schnittes in der Senkkasten-Bauweise wurde dieses Geriist bis auf die senkrechten Tragpfihle
entfernt. Zwischen die Tragpfihle verlegte man massive Betonblécke von 10 t Einzelgewicht
(Abb. 17). Die Liicke zwischen den bisher bereits fertiggestellten Abschnitten der Ostmole
konnte so geschlossen werden.

Erst 1916 stand mit der Fertigstellung der den Auflenhafen umschliefenden Schutzmolen
und Wellenbrecher ein geschiitzter Hafen fiir die Marine zur Verfiigung. Mit Kriegsausbruch
1914 wurden jedoch bereits fertiggestellte Teile der Hafenanlagen in Betrieb genommen.

33 Ufermauern, Kajen und Dimme

Zeitgleich mit den Aufspiilungen wurde der Ausbau des eigentlichen Hafens mit Kajen
und Dimmen vorangetrieben. Hier ist besonders die damals oft praktizierte Bauweise der
Steinkisten hervorzuheben. Eine Steinkiste, in der Regel 20 m lang, 6 m breit und 5-9 m hoch,
bestand aus miteinander senkrecht und waagerecht verzimmerten Rund- und Kanthélzern mit
ebenso verzimmerten horizontalen und vertikalen Diagonalverbinden. Dieses Holzgeriist
wurde an den Seiten mit Drahtgeflecht oder auch mit Holzbohlen versehen. Auf Position
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Abb. 17: Querschnitt der Ostmole, Station 500-800, 1914

geschwommen und bei Niedrigwasser abgesetzt bzw. mit Steinen und Ger6ll beballastet,
wurde die Kiste auf ihrer Position weiter verfiillt (Abb. 18).

Mit dieser in Helgoland bevorzugten Bauweise konnten in der ersten Phase des Ausbaus
des Hafenbeckens rasch senkrechte Uferwinde errichtet werden. Diese Winde konnten nach

= -

Abb. 18: Steinkasten 1910
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ihrer ersten provisorischen Ausriistung sogleich als Schiffsliege- und Umschlagsplitze benutzt
werden (Abb. 19).

Fiir den weiteren Ausbau zur endgiiltigen Kaje wurden Stahltriger vor die Steinkisten
gerammt, an diesen verankert, mit Holzbohlen oder Stahlbetonplatten ausgefacht, und der

Abb. 20: Marinehafen mit Trockendock, 1916. Foto: Archiv Stuftung Nordseemuseum, Pinneberg
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Abb. 21: Marinehafen (Blick von der Siidspitze der Insel), 1916

Zwischenraum zwischen Kasten und Wand wurde mit Beton, Sand und Felsgersll aufgefiillt.
In dieser Bauweise sind damals die Wellenbrecher des ,,Innenhafens, die West- und Siidkaje,
der Siddamm I und II sowie der Westdamm an der Siidmole und der Ostdamm an der
Ostmole erstellt worden (vergl. Abb. 14).

34 Der Scheibenhafen und das Siidhafengelinde

Die Wasserfliche an der Marinemole wurde im Zuge der Aufspiilungen des Hafengelin-
des und der Molenerweiterung durch Uferwerke eingefalt. Die Westseite hatte 1908 bei
Beginn der Aufspiilung des Hafengelindes ein mit Klinkern abgepflastertes, geboschtes Ufer.
Hieran schloff sich nach Siiden eine Rampe an, die fiir das Aufschleppen von schwimmenden
Zielscheiben benétigt wurde. Nach diesen Zielscheiben, die dem auf See stattfindenden
Gbungsschieﬁen der Marineeinheiten dienten, wurde der hier entstandene Hafen ,,Scheiben-
hafen“ geannt (heute Binnenhafen).

Das Siidostufer dieses Hafens erhielt eine senkrechte Uferwand, die oberhalb des
mittleren Tidehochwassers abgeboscht wurde. In den Hafen ragte eine Transport- und
Umschlagsbriicke der preuffischen Bauverwaltung. Diese Verwaltung war fiir die Uferschutz-
mafinahmen an der Diine und der Felseninsel zustindig.

Nach Fertigstellung der Molen einschl. der seeseitigen Blockvorlagen und der Hafenmau-
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ern des Marinehafens und nach Abschlufl der Aufspiilungen konnte bis 1916 das neue
Hafengelinde bebaut werden. Die Bebauung richtete sich damals fast ausschlieflich nach den
Forderungen des Militirs. Lagerplatze und Werkstitten, ein Kraft- und Wasserwerk, Versor-

gungsleitungen, Gleisverbindungen, Krine, unterirdische Tankanlagen usw. wurden er-
richtet.

Um Schiffe in Helgoland reparieren zu konnen, wurde wihrend des 1. Weltkrieges ein
Trockendock mit einer nutzbaren Linge von 110 m und einer Sohlenbreite von rd. 12 m am
Stidrand des Hafengelindes im westlichen Teil des Auflenhafens gebaut (Abb. 20). In diesem
Bereich kamen Werkstitten und Lagerplitze sowie Hallen fir Wasserflugzeuge hinzu.
Insgesamt wurden auf dem Hafengelinde etwa 40 Gebiude errichtet (Abb. 21 und 22).

In der Zeit von 1908 bis 1916 wurden fiir die Hafenbauten einschl. der Hochbauten rd.
265 000 m® Beton verbaut. Hierfiir war ein Antransport und der Umschlag aller Zuschlag-
stoffe an den in diesen Jahren erst entstandenen Hafenanlagen erforderlich. Entsprechende
Lagerplitze mufiten hierfiir eingerichtet werden. 1,5 Mio. m® Sand wurden aufgespiilt und rd.
400 000 m* Fels mufiten gebaggert und abtransportiert werden. In der Hauptbauzeit waren
bis zu 1200 Mann auf den Baustellen beschiftigt.

Die Baukosten fiir alle Baumaffnahmen im Hafen betrugen rd. 40 Mio. Goldmark. Der
Bau der Festungswerke wie Bunker, Stollen, Geschiitzstellungen usw. auf dem Ober- und
Unterland sowie im Hafenbereich haben Kosten in Héhe von 30 Mio. Goldmark verursacht
(EckHARDT, 1929).
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Abb. 22: Luftaufnahme vom Marinehafen, 1918

35 Die Nutzung des Hafens bis 1918

Der Planung des Marinehafens Helgoland lag hauptsichlich die Idee eines Stiitzpunkres
fir kleine Marineeinheiten wie Torpedoboote, U-Boote, Versorgungsfahrzeuge usw.
zugrunde. Hierfiir wurden Kajen in einer Gesamtlinge von 1800 m benétigt. Uber diese
neuen Kajen wurde dann auch der Umschlag von Materialien fiir die im groflen Umfang
durchzufihrende Fortifikation der Insel und des Hafens sowie von Versorgungs- und
Nachschubgiitern getartigt.

Wenn auch in erster Linie der neue Hafen fiir militirische Zwecke benutzt wurde, so war er
auch fiirr kleine Handelsschiffe und Fischerboote dann von grofler Bedeutung, wenn bei
Schlechtwetter diese Schiffe zwangsliufig Schutz unter Helgoland suchen mufiten und aus-
nahmsweise auch in den Hafen einlaufen durften.

Wihrend des 1. Weltkrieges zihlte man bis zu 100 Marinefahrzeuge, die an einem Tage
im Hafen zur Reparatur, Versorgung und Ausriistung lagen (Abb. 23 u. 24). Auf der Insel
und im Hafen waren zeitweise 4000 Soldaten stationiert.
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Abb. 23: Marinehafen (Innenhafen)

Am 1. 8. 1914 wurde auf Helgoland die Mobilmachung fiir den 1. Weltkrieg verkindet.
An diesem Tage mufite die Zivilbevélkerung die Insel verlassen. Erst im Dezember 1918
konnte sie auf die Insel zuriickkehren. Seegefechte fanden um Helgoland nur am 28. 8. 1914
statt. Insel und Hafen blieben von zerstorenden Kriegseinwirkungen verschont.

4. Die Zerstérung der Hafenanlagen von 1920 bis 1922

Am Ende des 1. Weltkrieges wurde dem Deutschen Reich im Versailler Friedensvertrag
u.a. auferlegt, den Marinestiitzpunkt Helgoland und die auf der Insel vorhandenen militari-
schen Festungsanlagen zu beseitigen. Wegen der grofien Bedeutung dieses Vertrages fir die
Zukunft des Hafens wird der Art. 115 auszugsweise zitiert:

»Die Befestigungen, militirischen Anlagen und Hifen der Insel Helgoland und der Diine sind
unter Kontrolle der Regierungen der verbiindeten Hauptmichte von der Deutschen Regierung auf
eigene Kosten innerhalb einer von den genannten verbiindeten Regierungen festgesetzten Frist zu
zerstoren.

Unter ,Hifen® sind zu verstehen: Die Nord-Ostmole (gemeint Ostmole), der Westdamm
(gemeint Westmole), die dufleren und inneren Wellenbrecher, die Gelindeteile, die innerhalb
dieser Wellenbrecher dem Meere abgewonnen sind, ebenso alle Anlagen, Befestigungen und
Marine- und Militirbauten, vollendet oder in der Herstellung begriffen, soweit sie innerhalb der
Linien liegen, die die nachstehenden Positionen verbinden (es folgen Koordinatenangaben, und es
wird auf einen Plan der britischen Admiralitit Bezug genommen). Deutschland darf weder diese
Befestigungen, noch militirischen Anlagen, noch diese Hifen, noch irgendein dhnliches Werk
wieder einrichten.”

Nach diesen Bestimmungen mufiten die Hafenanlagen beseitigt, die Festungsanlagen und
die militirische Infrastruktur zerstdrt werden. Nach besonderer Anweisung eines interalliier-
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Abb. 24: U-Boote im Innenhafen, 1914. Foto: Archiv Schensky, Helgoland

ten Uberwachungsausschusses, der im Januar 1920 auf der Insel eintraf, mufiten die Deut-
schen die Demontage nach einem genauen Zeitplan selbst durchfithren. Man war bestrebt, die
harten Bedingungen des Versailler Vertrages zu mildern. Es gelang nicht, den Uberwachungs-
ausschufl davon zu iberzeugen, dafl nach den auferlegten umfangreichen Zerstorungen der
Bestand der Insel sowie der Diine gefihrdet und der bisherige Schutz fiir die Handelsschiffe
und Fischereifahrzeuge nicht mehr gegeben sei. In zihen Verhandlungen konnte jedoch
erreicht werden, dafl das Hafengelinde nur teilweise abgetragen werden mufite.

Der Scheibenhafen wurde von der Demontage ausgenommen. Von der Westmole durften
zunichst nur 100 m, von der Ostmole 500 m stehenbleiben. Weitere Verhandlungen ergaben
spiter, daf} von der Westmole (Westmauer) 350 m erhalten werden konnten. Der Ostmolen-
kopf blieb als Schiffahrtszeichen stehen, und von der Ostmole im Bereich von Station 500 bis
800 konnten die unteren Betonblécke liegenbleiben (Abb. 25 u. 26, vgl. Abb. 17).

Die innerhalb von drei Jahren durchzufiihrenden Spreng- und Abbrucharbeiten konnten
so terminiert werden, dafl die hierfir eingesetzten schwimmenden Baufahrzeuge bis zum
Ende der Malinahmen ausreichend Schutz hinter den noch jeweils vorhandenen Teilen der
Molen und Dimme fanden. Zum Schluff mufite die noch verbliebene, durch Triimmer bereits
eingeengte Hafeneinfahrt zwischen dem Ostmolenkopf und den Trimmern der Siiddmole mit
Betonblocken ginzlich blockiert werden. Den Umfang der oft schwierigen Arbeiten und das
Ausmafl der Zerstérung sowie bautechnischen Details schildern NirsLinG und BARELMANN,
(1924) (Abb. 27, 28).

Neben den Molen, Kajen, Dimmen und dem Trockendock mufiten im Hafengelinde fast
simtliche Hochbauten, Versorgungsanlagen, Treibstofftanklager usw. zerstére und die Triim-
mer abtransportiert werden. Nur wenige militirische Einrichtungen, wie Teile eines Kraft-
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Abb. 25: Lageskizze vom Marinehafen nach der Demontage, 1922

werks und des Wasserwerks, die fiir wichtige zivile Einrichtungen unentbehrlich waren,
konnten erhalten werden.

Fiir die in Helgoland beheimateten Fischerei- und Bérteboote und fiir die in Helgoland
Schutz suchenden Fahrzeuge konnte bis 1924 zusitzlich zum Scheibenhafen am nordlichen
Ende der Ostmole im Schutz eines neu geschaffenen, 10 m breiten und 125 m langen,
rechtwinklig angeordneten Dammes (20-t-Blocke der ehemaligen Westmole) ein kleiner
Hafen mit 2800 m* Wasserfliche geschaffen werden. Nach dem Forschungsschiff , Augusta®,
der diesem Hafen benachbarten Biologischen Anstalt, wurde dieser Hafen , Augustahafen®
benannt (Abb. 29).

Trotz umgestalteter Uferwinde und Vertiefung des ehemaligen Scheibenhafens konnte
hier der Liegeplatzbedarf nur teilweise gedeckt werden. Es kam vor, daft bei Schlechtwetter
bis zu 100 Fischkutter und Boote in diesen Hifen Schutz fanden. Da die Hafenanlagen des
ehemaligen Marinehafens unbenutzbar blieben, traten zeitweise wieder die Verhiltnisse ein,
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Abb. 26: Zerstérung der Ostmole, 1920/22

Abb. 27: Zerstérte U-Bootskaje im Innenhafen (Westkaje), 1920/22
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Abb. 28: Sprengung einer Mole, 1920/22. Foto: Archiv M. Knauf}, Helgoland

die vor dem Bau des Marinehafens bestanden, wenn die Fahrzeuge im Schutz der Insel oder
der Diine auf der Reede ankern mufiten.
5. Der Wiederaufbau der Hafenanlagen von 1928 bis 1943

Die nach dem 1. Weltkrieg von 1920 bis 1922 durchgefiihrte Demontage der Hafenanla-
gen, insbesondere der Wellenschutzwerke wie West- und Ostmole, hatte zur Folge, daf} die
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Abb. 29: Der Scheibenhafen, 1928. Foto: Archiv P.-H. Sahling, Helgoland

noch vorhandenen Anlagen den natiirlichen Zerstérungen durch Tidestrdmung und Wellen-
angriff preisgegeben waren.

Wenige Jahre spiter fiel die Entscheidung der zivilen Reichsfinanzbauverwaltung, Siche-
rungsarbeiten durchzufiihren, um den weiteren Verfall der Hafenanlagen zu verhindern. So
konnte 1928 bis 1930 auf den Triimmern der ehemaligen Westmole (Westmauer) von Station
300 bis 600 eine neue Westmauer errichtet werden. Die Triimmer wurden beidseitig durch
Spundwiinde eingefafit, die Betonbrocken abgeglichen und hierauf die nach der Sprengung
unversehrt gebliebenen Betonblocke der ehemaligen Westmole gesetzt (Abb. 30). Das
Wassersturzbett wurde wieder instand gesetzt.
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Ab 1933 konnten die Sicherungsmafinahmen im verstirkten Umfang fortgefiihrt werden.
An der Sidseite des Hafengelindes entstand eine neue Siidkaje in zwei verschiedenen
Bauweisen (Abb. 31 und 32). In dieser Zeit konnte auch der Innenhafen (heute Siidhafen) nach

Wiederherstellung der Westkaje (Abb 33) und nach einer Teilriumung der blockierten
Hafeneinfahrt des Auflenhafens wieder genutzt werden.
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Abb. 31: Querschnitt der Siidkaje, 1933/35
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Abb. 33: Querschnitt der Westkaje, ehemals U-Bootkaje, 1935

51 Die Westmole

Grundlage der Wiederaufbauplanung der Marinebauverwaltung ab 1936 war die Hafen-
planung von 1906. Wegen des groflen Zerstérungsgrades mufiten die West- und Stidmole ab
Station 600 auf ganzer Linge einschl. des Molenkopfes neu errichtet werden. Fiir den
Wiederaufbau des ersten Teils der Westmole mufiten Teile der alten Mole einschl. der
zerstorten Stahlsenkkisten beseitigt werden. Hierfiir war der Einsatz von Tiefloffel-
Schwimmbaggern, von denen es in der benétigten Grofle und Leistung nur wenige Exemplare
weltweit gab, notwendig.

Abweichend vom Verlauf der ersten Westmole plante man urspriinglich fir die zweite
Westmole eine Verlingerung in siidliche Richtung iiber die Station 850 hinaus mit eisnem
siidlichen Molenkopf bei Station 1065 auf 10 m Wassertiefe. Dieses Vorhaben konnte wegen
unvorhergesehener Griindungsschwierigkeiten nur teilweise verwirklicht werden (Reste die-
ses Molenabschnittes sind heute noch erhalten (Abb. 34). Ab Station 850 der Westmole wurde
die neue Stidmole hafenseitig parallel zu den Triimmern der alten Westmole errichtet. Nach
etwa 400 m schwenkt diese in eine nordéstliche Richtung bis zum Molenkopf der Hafenein-
fahrt (s. Abb. 39).

Fir den Bau der neuen West- und Siiddmole verzichtete man auf eine Senkkasten-
Bauweise wegen der beim Bau der ersten Molen insbesondere bei Schlechtwetter gemachten
negativen Erfahrungen. Eine Schwergewichtsmauer, bestehend aus auf Helgoland gefertigten
besonders konstruierten unbewehrten Betonblécken von 100t Einzelgewicht, wurde
gewihlt. Die Form eines Betonblockes und den gewihlten Molenquerschnitt zeigt Abb. 35.

Fiir die Fertigung der Blocke wurde im Hafengelinde eine Betonfabrik eingerichtet. Den
Transport und den Einbau der Blocke bewerkstelligten eigens hierfiir entwickelte schienenge-
bundene, dieselelektrisch angetriebene Grofikrine. Die aufeinandergesetzten und sich verzah-
nenden Betonblécke sollten ein monolithisches Bauwerk ergeben. Die grofiten Schwierigkei-
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Abb. 34: Reste der verlingerten Westmole, 1940/41 (Zustand 1989)

ten traten bei der Vorbereitung der Griindungssohle ein, nimlich beim Raumen dér Triimmer
und Glitten der Felssohle. Weitere Probleme gab es beim Einbringen des Unterwasser-
Schiittbetons und bei dem Absetzen der Griindungsblécke (s. u.).

Fiir die Bemessung der neuen Molen wurden Wellen von 180 m Linge und von 6 m
Héhe zugrunde gelegt. Diese Wellengrofien ermittelte man aus den schon 1911 auf Helgoland
durchgefithrten Wellenmessungen (EcksARDT 1930; 1956).

Aus der damals zur Verfiigung stehenden Literatur wurden verschiedene Bemessungen
fiir Wellenbelastungen auf senkrechte Winde und Vergleichsrechnungen an bereits bestehen-
den Bauwerken des In- u. Auslands durchgefiihrt. Die Helgolinder Molen wurden nach
SAINFLOU bemessen (Frank, 1944).

Beim Bau des tber die Station 850 in siidliche Richtung hinaus verlingerten Teils der
Westmole traten unerwartete Griindungsschwierigkeiten auf. Wihrend bis zu diesem Zeit-
punkt die Bauwerke iberwiegend auf dem untermeerischen Helgolinder Felssockel gegriindet
wurden, traf man nunmehr iiberraschend auf dunkelgrauen, mergeligen weichen Ton. Durch
geologische Untersuchungen wurde festgestellt, dafl diese Bodenart eine Michtigkeit bis zu
40 m annchmen kann. Es handelte sich um den seinerzeit bereits auf der Diine festgestellten
Skit-Mergelton. Dieser wurde im Bereich des Buntsandstein-Felsens nicht vermutet,

Fiir die Griindung des Molenkdrpers muflte das Verfahren geindert werden. Anstatt des
Unterwasserbetons kam wieder eine Schotterschiittung zur Ausfithrung. Seegang und Stro-
mung verursachten jedoch Unterspiilungen und demzufolge kam es zu Setzungen der 100-t-
Blécke. Die Sturmfluten im Herbst 1940 zerstérten Teile dieser Westmole. Die Betonblécke
wurden bis zu mehrere Meter gegeneinander verschoben und setzten sich infolge starker
Unterspiilung und Kolkbildungen. ‘

Nach umfangreichen Reparatur- und Sicherungsarbeiten - teilweise mufiten die 100-t-
Blocke durch 10-t-Blocke ersetzt werden — konnte dieser Molenabschnitt noch um 45 m
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Abb. 35: Querschnitt der Westmole, Station 650-1000, 1939/41

verlingert werden. 1942 schlieflich mufite der Bau dieser siidlichen Verlingerung der West-
mole wegen der dringend erforderlichen Siidmole eingestellt werden.

52 Die Siidmole

Betonblocke bis zu 100 t Einzelgewicht waren wie bei der Westmole die wichtigsten
Konstruktionsteile dieser Mole. Thr erster Teil wurde schwicher als die alte Mole dimensio-
niert, da er spater hinterspult werden sollte, was jedoch nie durchgefithrt wurde (Abb. 36). Im
zweiten Teil mufliten die Betonblécke grofitenteils in groflerer Wassertiefe gegriindet werden.
Dieser Teil war bis zum Molenkopf als freistehende Schwergewichtsmauer konzipiert. Die
Abmessungen sind aus dem Querschnitt Abb. 37 ersichtlich.

Der Molenkopf wurde um 2 m verbreitert. Fiir seinen Unterbau wurden die fiir die
Verlingerung der Westmole nicht mehr benétigten, 10 m langen 100-t-Blécke verwendet.
Diese Blocke wurden iber ihre Aussparungen mit dem Untergrund durch Rundeisen als
Diibel verbunden und die Hohlriume ausbetoniert. Der Kopf wurde mit Granitblécken
verblendet und &rtlich aufbetoniert.
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Abb. 36: Querschnitt der Siidmole, 1. Teil

Das gewihlte Bauverfahren, mit Grofibetonblécken ein monolithisches Bauwerk zu
erzielen, setzte eine gute Lagerung des Griindungsblockes voraus. Fiir diesen Block wurde
eine spezielle Form entwickelt, die eine gute Verbindung mit dem Unterwasser-Fundament-
beton gewihrleisten sollte. Die Einbaumethode wird wie folgt beschrieben: Ein Stahlrahmen
mit den Abmessungen eines Griindungsblockes wurde abgesenkt, eingemessen, und Hilfsfun-
damente zwischen Rahmen und Felssohle wurden durch Taucher eingepafit. Nach Entfernen
des Rahmens konnte der Griindungsblock abgesenkt werden. Nach Absetzen mehrerer
Griindungsblécke nebeneinander wurde iiber ein Spezialgeriist der Fundamentbeton durch
die Aussparungen der Blocke eingebracht. Als seitliche Schalung dienten voriibergehend
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Abb. 37: Querschnitt der Stidmole, 2. Teil

abgesetzte 10-t-Blécke oder auch Sackbetonlagen. Man versprach sich von diesem Verfahren
eine wesentlich verbesserte Haftung zwischen Fertigteil und Felssohle gegeniiber der frither
ausgefiihrten Schotterschiittung und eine wesentlich verbesserte Auflage des Griindungs-

blockes.

Sturmflutschiden an der neuen West- und Siidmole hatten zur Folge, dafl see- und
hafenseitig vor die Molen 10-t-Blécke gesetzt und gestiirzt wurden. Diese sollten zum einen
nach den damals beim Bau der Hafenanlagen gesammelten guten Erfahrungen die Wellenener-
gie vernichten bzw. abmindern und zum anderen Unterspiilungen und Kolke im Sohlenbe-

reich verhindern.
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53 Die Ostmole

Dem Wiederaufbau der West- und Siidmole ging der Bau der Ostmole voraus bzw. es
liefen spiter die Aufbaumafinahmen an den Molen zeitlich parallel. So war die Baustelle fir
den Wiederaufbau der Ostmole die erste Seebaustelle im Wiederaufbauprogramm ab 1936. Da
der Schutz der Westmole anfangs noch fehlte, mufiten unter schwierigen Bedingungen die
Baumafinahmen durchgefiihrt werden. Hierbei wurden zugleich wertvolle Erfahrungen fir
den Bau der anderen Molen gesammelt.

Die Ostmole, die nach der Demontage 1920/22 im Innenbereich auf 500 m Linge und
mit dem Molenkopf erhalten blieb, wurde anfangs in der Trasse der alten Mole wieder
errichtet. Mit hohem Aufwand muflten hier Triimmerreste wie Beton- und Stahlteile beseitigt
werden (s. Abb. 26). Abweichend von dem Bauverfahren der West- bzw. Siidmole wurde die
neue Ostmole in Anlehnung an die Bauweise der alten Ostmole des Bereichs von Station 500
bis 800 errichtet. In den Fels gerammte Breitflansch-Stahltriger mit Rammtiefen von 1,0 bis
zu 3,0 m dienten als Tragpfihle des Geriistes, das fiir den Einbau des Unterbetons und der
Betonblicke notwendig war. Die Betonblocke wurden nach Einbringen des Unterwasserbe-
tons zwischen die Triger gesetzt (Abb. 38).

Ab Station 760 wurde fiir den Wiederaufbau die Trasse der alten Mole wegen des zu
hohen Aufwandes fiir die Beseitigung der Reste dieser Mole verlassen. Die Ostmole erhielt
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Abb. 38: Querschnitt der Ostmole, 1939
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Abb. 39: Lageplan Marinehafen, 1940

dann den noch heute vorhandenen abgeknickten Verlauf. Der 1922 erhalten gebliebene
Ostmolenkopf konnte als Abschluff der Ostmole und als Hafeneinfahrtsbauwerk einbezogen
werden (Abb. 39).

54 West-, Ost- und Siddamm

Zum Wiederaufbauprogramm der Marine gehérten neben dem Molenbau auch die
Wiederherstellung der fiir den Schutz des Innenhafens unverzichtbaren inneren Wellenbre-
cher (West- und Ostdamm), der Ausbau der Westkaje (U-Bootskaje), der Bau der Stidkaje
(Fliegerkaje) und des Stiddammes.

West- und Ostdamm wurden nicht wieder in der damals gewihlten Steinkisten-Bauweise
errichtet, sondern man wihlte eine Fangedamm-Spundwandkonstruktion (Abb. 40). Die
Spundbohlen (Larssen IV) konnten von einem Hilfsgeriist etwa 1,0 bis 1,50 m tief in den Fels
gerammt werden. Die gegenseitige horizontale Verankerung wurde iiber NW angebracht. Die
Spundwandkisten, mit Felsbaggergut, Sand und Gerall aufgefiillt, wurden mit einer 70 cm
starken Stahlbetonplatte abgedeckt. Als obere Aussteifung des Kastens dienten Peiner Breit-
flanschtriger. Die Spundwand-Bauweisen auf felsigem Untergrund haben sich in dieser Zeit in
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Abb. 40: Querschnitt des West- und Ostdammes, 1936

Helgoland bewihrt. Uber die an diesen Bauwerken spiter eingetretenen Schadensereignisse
wird in diesem Heft von RoBEN berichret.

Mit Fertigstellung der Siid- und Ostmole und einer dadurch erreichten wesentlichen
Beruhigung des Aufenhafens entstand 1940 senkrecht zur Siidkaje der Siiddamm, 125 m lang
und 7,80 m breit, mit beidseits angeordneten Liegeplitzen. Nach dem Senkkastenprinzip
wurden Stahlbetonkisten auf ein Schotterbett abgesenkt. Der Schotter wurde mit einem
hierfiir konstruierten Gerit eingebracht und unter Wasser planiert.

Fiir den ersten Teil des Siiddammes setzte man an Land gefertigte Betonkisten unter-
schiedlicher Abmessungen mit 100 t Einzelgewicht mit einem Kran iibereinander ins Wasser.
Der so zusammengefiigte, unten 8,10 m, oben 7,80 m breite und 8,70 m hohe Grindungsteil
wurde teilweise mit Beton beballastet, auf Position geschwommen, auf das Schotterbett
abgesenkt und spiter mit Sand verfiillt (Abb. 41). Nach Einbau des aus Einzelteilen zusam-
mengesetzten ersten Senkkasten stand fiir den Weiterbau des Stiddammes ein 1600-t-
Schwimmdock zur Verfiigung. In diesem Schwimmdock konnten zwei Senkkisten von je
25 m Linge zugleich im ganzen hergestellt werden. Konstruktion und Abmessungen der vier
Senkkisten des zweiten Teils zeigt Abb. 42.

Nach Auffillung wurden auf die Senkkisten beider Bauarten Betonblécke gelegt und
diese ausgemauert bzw. ausbetoniert. Ein begehbarer Kabelkanal diente der Aufnahme
diverser Versorgungsleitungen. Kranschienen wurden eingepflastert, Reibehélzer, Poller und
Haltekreuze installiert. Ab 1943 konnte der Siiddamm von grofieren Emhelten mit einem
Tiefgang bis zu 6,50 m benutzt werden. ‘

Zusitzlich zu den urspriinglichen Wiederaufbauplinen wurde ein Zerstérerliegeplatz
gefordert. Dieser entstand in der Trasse der ehemaligen Ostmole zwischen der neuen Ostmole
und dem Ostmolenkopf (s. Abb. 39). Zwei Stahlbeton-Grofidalben wurden aus den auch fiir
den Siiddamm verwendeten kleinen Senkkisten errichtet und mit Fertigbetonblocken iiber-
baut. Ein Dalben erhielt iiber eine 50 m lange Stahlbriicke Verbindung zur Ostmole.
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Abb. 41: Querschnitt des Siiddammes, 1. Teil, 1939

Der 1936 begonnene Wiederaufbau der Hafenanlagen umfafite auch die Wiederherrich-
tung des Hafengelindes. Zur Marinehafeninfrastruktur gehérten Betriebs-, Versorgungs- und
Verkehrsanlagen. Fiir die Marineverwaltungen mufiten Biiro- und Wohnunterkiinfte geschaf-
fen werden. Neben diesen waren fiir die umfangreichen Baumafinahmen Baustelleneinrich-
tungen mit Lagerplitzen, Werkstitten, Betonfabriken usw. erforderlich.

Die langfristig angelegten Aktivititen im Hafen fiir den Wiederaufbau dnderten sich mit
Beginn des 2. Weltkrieges. Der Stidhafen mufite so schnell wie méglich zu einem Stiitzpunkt
fir U-Boote, Vorpostenboote, Minensuchboote u.a. aus- und umgebaut werden. Als ein-
schneidende Mafinahme ist der damals befohlene beschleunigte Bau eines U-Bootbunkers im
nordostlichen Teil des Siidhafens zu nennen. Dieser Bunker, ,,Nordsee I11“ genannt, stand ab
Winter 1941/42 fiir die Aufnahme von 6 grofien oder 18 kleinen U-Booten bereit (Abb. 43).

6. Das Marinegroflprojekt ,Hummerschere®

Bereits 1937 wurde in der Marinefiihrung eine Erweiterung der Hafenanlagen iiber das
Wiederaufbauprogramm hinausgehend untersucht und ein Grofiprojekt beschlossen. Der
nach wie vor fiir strategisch wichtig gehaltene Stiitzpunkt Helgoland sollte noch gréflere
Bedeutung dadurch erlangen, daff unter Einbeziehung des nordéstlichen Teils des untermeeri-
schen Felssockels und der Diine ein grofleres Hafengelinde, weitere Schiffsliegeplitze, besser
geschiitzte Reeden, Flugplatzanlagen und u. a. m. geschaffen wurden.

Im Rahmen der Mafinahmen zum Schutz des Nord- und Siidstrandes bzw. des bebauten
Unterlandes wurde 1928 nérdlich des Unterlandes eine etwa 300 m lange, den Inselfelsfufl
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Abb. 42: Querschnitt des Siiddammes, 2. Teil, 1940

schiitzende Mauer, die Nordost-Schutzmauer, errichtet. Dieses Bauwerk war 1937 das einzige
Bauwerk im nord-&stlichen Bereich der Insel. Vor dieser Mauer befand sich die bei Niedrig-
wasser trockenfallende, in &stlicher Richtung flach geneigte Felsterrasse. Auf der 5-m-
Tiefenlinie wurde die éstliche Begrenzung des neuen Nordost-Gelindes mit dem Bau einer
Uferschutzmauer (Nord-Ost-Bohlwerk) vorgesehen. Die siidliche Begrenzung dieses Gelin-
des stellte spiter die nérdliche Uferwand des hier geplanten NO-Hafens dar.

Auch in diesem Inselbereich war der anstehende Fels rammfihig. So wurde fiir den Bau
der Molen bzw. der spiteren Ufermauern eine Geriistbauweise gewihlt. Breitflanschtriger
wurden jochweise gerammt und ausgesteift. Landseitig wurden zwischen den Flanschen
Holzbohlen, seeseitig Rund- bzw. Kanthélzer eingelassen und die Joche mit hélzernen
Querschotten ausgesteift. Der Zwischenraum wurde mit Schiittsteinen, Felsgerdll und Sand
aufgefiillt. Vor dem Stahlgeriist wurde spiter wasserseitig eine Spundwand gerammt, horizon-
tal verankert und das Bauwerk fir Schiffsliegeplitze ausgestattet (Abb. 44). In grofleren
Wassertiefen wurde die Steinkistenbauweise gewihlt.

Mit dem Bau der Molen bzw. Mauern wurde wasserseitig das mit dem Baufortschritt
aufgespiilte Gelinde gesichert. Bis 1939 entstand das NO-Gelinde, auf dem zunichst zur
Entlastung des Siudhafens Materiallager, Unterkiinfte usw. eingerichtet wurden. Fiir die
weiter vorgesehenen Ausbaumafinahmen war auch in diesem Bereich ein Bauhafen erforder-
lich; der Nordost-Hafen entstand. Spiter wurden auf dem Nordost-Gelinde Kasernen und
Ubungsplitze errichtet.

Fiir den Bau der Nordmole (Inseldamm Nord), die zunichst dem verbesserten Schutz der
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Abb. 44: Querschnitt der Nord-Ostkaje des Nordosthafens, 1939
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Reeden dienen sollte, mufite eine 1160 m lange stihlerne Transportbriicke vom Nordost-
Gelinde bis zur Nordspitze der Insel (,Lange Anna“) eingerichtet werden. Es bestand keine
andere Méglichkeit, die Baustelle zu versorgen. Mit dem Bau der Nordmole begann man am
nérdlichen Ende der SW-Schutzmauer. im Schutz einer Blockvorlage entstand eine 550 m
lange neue Mole. Nach einer aus baubetrieblichen Griinden freigelassenen Liicke folgte ein
weiterer Abschnitt von 350 m Linge. Die Liicke wurde nie geschlossen. Diese Mole wurde
mit Hilfe eines Stahlgeriistes errichtet. Die Winde zu beiden Seiten des Stahlgeriistes wurden
mit Stahlbetondielen ausgefacht und nach Ausbetonieren mit einer Briistungsmauer versehen
(Abb. 45). Mit Ausbruch des 2. Weltkrieges konnten die Arbeiten an diesem Bauwerk nicht
fortgefithrt werden. Konstruktion und Ausdehnung sowie die Wirkungsweise dieser Mole
sind noch heute erkennbar (Abb. 46).
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Abb. 45: Querschnitt der Nordmole (Inseldamm Nord), 1940

An der Diine baute man zur Verwirklichung des Grofiprojekts zunichst einen Bauhafen
(heute Diinenhafen). Das bereits 1896-1900 angelegte strahlenférmige Buhnensystem wurde
tberspilt und das neue Gelinde mit Molen und Buhnen befestigt. Hierauf konnte ein
Militarflugplatz mit zwei Start- bzw. Landebahnen eingerichtet werden. Weitere Ausbaumafi-
nahmen wurden im Verlauf des 2. Weltkrieges eingestellt. Abb. 47 gibt eine Ubersicht iiber
die 1943 fertiggestellten Wasserbauten des Marinegroffprojektes. Die Verwirklichung der
gewaltigen Hafenplanungen des Oberkommandos der Marine aus dem Jahr 1937/38 hitte die
urspriinglich vorgesehenen und bisher durchgefithrten Mafinahmen fiir einen Hafen Helgo-
land in den Schatten gestellt (Abb. 48).

1943 wurde der Wiederaufbau der Hafenanlagen im wesentlichen zum Abschlufl
gebracht. Der weitere Ausbau mufite jedoch wegen der Kriegsereignisse eingestellt werden.

In dem hier beschriebenen Zeitraum von 1936 bis 1943 wurden nach Frank (1943) fiir die
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Abb. 46: Inseldamm Nord, Zustand 1989
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Abb. 47: Lageplan Marinehafen, 1943
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Abb. 48: Grofiprojekt ,Hummerschere®, Planung 1938
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Hafenbaumafinahmen rd. 441 000 m® Beton, 32 000 t Stahl, 9000 m* Holz eingebaut. 1,3
Mio. m? Fels wurden gebaggert und 5,6 Mio. m* Sand wurden aufgespiilt. Die Hochbaumafi-
nahmen umfafiten 247 000 m* umbauten Raum. Bei den Aufriumungsarbeiten zu Beginn des
Wiederaufbaus und wihrend der laufenden Arbeiten mufiten an den zerstérten Molen und
Ufermauern insgesamt rd. 285 000 m® Triimmerreste beseitigt werden. Die Kosten fiir den
Wiederaufbau der Hafenanlage sollen 70 Mio. RM betragen haben.

7. Der 2. Weltkrieg und die Nachkriegsjahre bis 1952

Wihrend bis kurz vor Ausbruch des Krieges der Wiederaufbau und der weitere Ausbau
des Flottenstiitzpunktes der Kriegsmarine vorangetricben werden mufiten, gingen die Bau-
arbeiten spiter wegen der zunehmenden militirischen und baulichen Aktivititen in den von
den Deutschen besetzten Gebieten des Auslandes zuriick. In den ersten Kriegsjahren diente
Helgoland als Stitzpunkt und als Versorgungs- und Nachschubbasis der in der Nordsee
operierenden Kriegsmarine. Minenleger, Minenriumboote und Schnellboote liefen den Hafen
an.

Im ersten Kriegswinter 1939/40 erhielt der Hafen Helgoland besondere Bedeutung. In
diesem Winter stellten sich in den Flufmiindungen auflergewéhnliche Eisverhiltnisse ein, die
verhinderten, dafl die U-Boote und andere Einheiten zu den Festlandshifen zuriickkehrten.
Die Gewisser um Helgoland und der Hafen selbst blieben nahezu eisfrei. Dieses Ereignis war
mit entscheidend fiir weitere Ausbaumafinahmen.

Spiter verlagerten sich die Aktivititen der Marine in die besetzten Hifen Skandinaviens

Abb. 49: Luftaufnahme von der Sprengung der Insel am 18. 4. 1947
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Abb. 50: Luftaufnahme 1. 7. 1952

und der Atlantikkiiste. Mit der Verlagerung der Kriegshandlungen in andere Gebiete sank
auch die Bedeutung des Hafens Helgoland. Dieses inderte sich wieder nach der Invasion der
alliierten Streitkrifte an der franzésischen Atlantikkiiste. Kriegshandlungen der Marine
fanden im Nahbereich Helgolands nicht statt.

Der Seebaderverkehr nach Helgoland nahm im Verlauf der Kriegsjahre und mit Zuspit-
zung der militdrischen Lage mehr und mehr ab. Die Fischerei konnte in den Gewissern um
Helgoland solange ausgeiibt werden, bis deren Verminung dieses zum Teil unméglich machte
oder die Schiffe durch Luftangriffe bei ihrer Arbeit behindert oder zerstért wurden. Wegen
der Flottenansammlungen und der starken Befestigungsanlage mufiten die Helgolinder am 13.
Mai 1941 einen iberraschenden Luftangriff durch britische Flugzeuge iiber sich ergehen
lassen. Am 15. 5. 1943 zerstdrten amerikanische Flugzeuge Wohnhiuser und versenkten
Fischerboote auf der Reede. Am 15. 10. 1944 fand ein Bombenangriff statt, der ein Grofifeuer
auf dem Unterland verursachte.

Zum Kriegsende, am 18. 4. 1945, erlitt Helgoland den schwersten Luftangriff (7000
Bomben), bei dem die militirischen Einrichtungen und die Hafenanlagen sehr stark und die
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Wohnbebauung fast vollstindig zerstért wurden. Nach diesen Bombenangriffen mit Aufler-
betriebsetzung simtlicher Versorgungsanlagen mufite die Zivilbevolkerung, die die Bombar-
dierung in den Felsstollen iiberlebte, am 20. 4. 1945 die Insel verlassen. Spiter wurde das noch
anwesende Militir zum Festland verschifft. Eine kleine Gruppe blieb zuriick und ibergab am
11. Mai 1945 die Insel den britischen Streitkriften.

Am Ende des 2. Weltkrieges lagerten in den Bunkern, Kasematten und Stollen grofiere
Mengen Munition. Mit den kurz nach Kriegsende begonnenen Aufriumungsarbeiten gingen
die Demontage der noch erhaltenen oder in Resten noch vorhandenen Marineanlagen und der
Abtransport der Einrichtungsgegenstinde einher. Die vorhandenen Bunker und Stollen,
insbesondere im siidlichen Teil der Insel, wurden wieder zuginglich gemacht. Sie dienten
neben dem U-Bootbunker als Munitionssammelstellen. Insgesamt sollen 6700 t Munition
(4000 Torpedokdpfe, 9000 Wasserbomben und 91 000 Granaten) auf der Insel eingelagert
worden sein. Diese wurden bezundert und am 18. 4. 1947 von einem britischen vor Helgoland
auf Seeposition befindlichen Kabelleger zur Detonation gebracht (Abb. 49). Diese Detonation
verwandelte den siidlichen Teil der Insel und Teile des Hafengelindes in eine riesige
Kraterlandschaft. Bis zum 29. Februar 1952 diente die verwiistete Insel noch als Ziel fiir
Bombenabwiirfe der britischen Luftstreitkrifte (Abb. 50).

8. Schluflbemerkung

In der wechselvollen 50jihrigen Geschichte konnten sich die Hafenanlagen Helgolands in
den Naturgewalten der Nordsee nur teilweise bewihren. Sturmflutereignisse forderten den
planenden und bauausfiihrenden Ingenieur stets aufs neue heraus. Die Zerstorungen durch
Menschenhand jedoch waren von noch gréferer Tragweite fiir den Hafenbauer. Auf den
Trimmern der alten Anlagen mufite Neues geschaffen werden, und wieder waren Bewih-
rungsproben zu bestehen, so auch mit Freigabe der Insel durch die Englinder, nach der am
1. 3. 1952 der 2. Wiederaufbau der Hafenanlagen begonnen werden konnte.

Die Geschichte der Hafenanlagen Helgolands hat entscheidend auch die Geschichte der
Insel und das Schicksal der Helgolinder geprigt.
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