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Hafenbau auf Helgoland nach dem 2. Weltkrieg

Von Jonann ROBEN

Zusammenfassung

Die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes hatte ab 1952 mit der Riickgabe Helgo-
lands die Aufgabe, die zerstorten Hafenanlagen wieder aufzubauen. Im folgenden Beitrag werden
diese Arbeiten aus den Jahren 1952-1975 an den einzelnen Bauwerken beschrieben. Ab 1980
wurden die Anlagen des Schutz- und Sicherheitshafens Helgoland auf ihren baulichen Zustand
untersucht. Daraus resultierte ein umfangreiches Grundinstandsetzungsprogramm. Die bisher an
einzelnen Hafenbauwerken durchgefithrten Arbeiten werden beschrieben.

Summary

When Heligoland became accessible again in 1952, the German Federal Administration of
Water ways and Shipping had to reconstruct the port facilities destroyed during the war. This paper
deals with port reconstruction and repair in Heligoland between 1952-1975. Since 1980 the
structural condition of the shelter port has been thoroughly examined. As a result, a comprebensive
refurbishing programme was initiaded. The portion of the programme which has been completed
are described in detail.
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1. Das Wiederaufbauprogramm

1.1 Einleitung

Mit der Riickgabe von Helgoland an die Bundesrepublik Deutschland am 1. 3. 1952 fiel
der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes die Aufgabe zu, die Insel wieder zu einem
Stiitzpunkt und Nothafen fiir die Schiffahrt und Fischerei auszubauen.

Wegen der vélligen Zerstérung der Ortschaft und der damit fehlenden Wohnméglichkei-
ten wurde zunichst ein Wohnschiff im Hafen stationiert, von dem aus die ersten Vorarbeiten
durchgefiihrt wurden. Bevor mit den eigentlichen Arbeiten zur Wiederherstellung der Anla-
gen begonnen werden konnte, mufite das Gelinde geriumt werden. Land- und Wasserflichen
waren mit Triimmern, Wracks, verkohlten Balken und verbogenen Eisen iibersit, zwischen
denen, zum Teil an den ungliicklichsten Stellen, Blindginger, manchmal sogar Minen
gefunden wurden. Insgesamt mufiten bis zum Sommer 1952 2000 t Wrackteile aller Art und
10000 m® Betontriimmer geborgen und beiseite geschafft werden, um die Westkaje im
Stidhafen teilweise wiederherzustellen und dahinter eine Fliche zum Loschen der Baustoffe
usw. frei zu bekommen,

Gleichzeitig wurde im Sidhafengelinde ein Barackenlager erstellt, in das Arbeiter
untergebracht wurden und in dem sich die Dienstriume der Hafenbauabteilung Helgoland des
Wasser- und Schiffahrtsamtes Tonning befanden. Von dieser Ausgangsbasis konnten ab 1953
planmifig die Wiederaufbauarbeiten der einzelnen Bauwerke in Angriff genommen werden.

1.2 Wiederaufbau der einzelnen Hafenbauwerke
1.2.1 Westmauer

Bis auf einige Bombentreffer war die Westmauer nach dem Kriege im wesentlichen
unversehrt geblieben. Diese Schadensstellen wurden 1953 durch ,Ortbetonplomben® ausge-
bessert, so dafl eine weitergehende Instandsetzung aufgrund anderer Priorititen zuriickgestellt
werden konnte.

Bei Beginn der Instandsetzungsarbeiten im Jahre 1959 zeigte sich die Granitverblendung
(Station 0-350) — abgesehen von einigen lokalen Schadstellen — gut erhalten, wihrend die
riickwirtige Betonschiirze durch Korrosion der Triger abgeplatzt und die Mauerkrone stark
beschidigt war. Um das Bauwerk méglichst monolithisch auszubilden, wurden in die
Granitverblendung in Abstinden von 1,25 m Anker (1 = 4,80 m, & 26 mm) eingezogen und
eine neue Krone, die auch die Riickseite der Gelindeoberkante umfafit, aufbetoniert (Abb. 1).
Dieser Kernbeton in B 300 wurde zunichst in Blécken von 10 m eingebracht. Nachdem sich
aus Zwingungen Risse gezeigt hatten, wurde die Blocklinge iiber 8 m schlieflich auf 6 m
reduziert. Bei einem Gang iiber die Westmauer sind heute noch die Risse in den grofien
Blocken zu sehen. Der anschliefende Abschnitt zwischen Station 350 und 600, der zwischen
1928-1930 in Blockbauweise auf einem Betonfundament zwischen Spundwinden wiederher-
gestellt worden war, zeigte duflerlich die wenigsten Schiden, so dafl es ausreichend erschien,
lediglich die Fugen zwischen den einzelnen Blécken zu reinigen, neu zu verfiillen und an
sonstigen kleinen Schadstellen ,Betonkosmetik“ vorzunehmen.

Auferdem waren in den Jahren 193941 25-t-Betonblocke als Wellenbrecher vor dem
Bauwerk verstiirzt worden, so dafl davon auszugehen war, daf} dieses Bauwerk die Sturmflu-
ten abwehren wiirde.
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Abb. 1: Querschnitt der Westmauer (Stat. 0-350)

Nach der Sturmflut vom 16./17. 2. 1962, die fiir Helgoland eine Steigerung von 60 cm
des bisher bekannten hichsten Wasserstandes brachte, der bis zum heutigen Tage nicht wieder
erreicht wurde, zeigten sich Klaffungen und Abplatzungen in den Fugen. Eine genaue
Untersuchung des besonders gefihrdeten Bereiches ergab auflerdem durchgehende Risse in
den oberen Fertigteilblocken, so daff ein Verbund und damit ein massives Bauwerk nicht mehr
vorhanden war.

Es war deshalb erforderlich, die gesamte Mauer auf der nach dem 2. Weltkrieg bisher
nicht besonders instandgesetzten Strecke (Station 350-600) zu erneuern. Dazu wurden in den
Jahren 1962 und 1963 die beiden oberen Blockreihen abgetragen und anschlieflend eine neue
Betonkrone aufbetoniert. Die Verbindung zu den unversehrten Blécken bzw. zum Funda-
ment wurde durch im Abstand von 50 cm eingezogene Anker (@ 24 mm) hergestellt (Abb. 2).
Die Blocklinge wurde wegen der Erfahrungen beim Bau des ersten Abschnittes auf 6 m
festgelegt. Zur weiteren Verstirkung der Mauer wurden auflerdem seeseitig 120 Betonblicke
von 20 t Gewicht in die vorhandene Blockvorlage eingebaut.
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Abb. 2: Querschnitt der Westmauer (Stat. 350-600) mit Wassersturzbett

Insgesamt hat sich die Bauweise der Westmauer in den zuriickliegenden Jahrzehnten
bewihrt; dennoch sind zukiinftig die aufgetretenen Risse zu dichten bzw. auszupressen und
Abplatzungen bzw. Kantenabbriiche nach griindlichem Schutz freiliegender Bewehrungs-
stihle instandzusetzen.

122 Wassersturzbett

Von der ehemaligen Wasserablaufrinne waren bei Beginn der Wiederaufbauarten nur
noch Reste vorhanden; iiberall lagen Betontriimmer, und nur zwei kleine Abschnitte zeigten
noch die ehemalige Bauweise.

Im Zuge des ersten Bauabschnittes an der Westmauer (Station 0-350) im Jahre 1959 war
das Abbruchmaterial rd. 10 m hinter der Westmauer zu einem Wall aufgetiirmt worden, und
mit Triimmern wurde die Sohle dieser Ablaufrinne befestigt. Spiter sollte diese Sohle durch
Aufbringen einer Schwarzdecke in ihre endgiiltige Form gebracht werden.

Durch die ungeheure Wucht der Wassermassen bei der Sturmflut 1962 wurde das so
vorhandene, noch provisorische Bauwerk total zerstort. Betonplatten und Triimmer waren im
ganzen Siidhafengelinde verstreut, und hinter der Westmauer waren Kolke entstanden. Da
das Wasser nicht geordnet abflieflen konnte, stand das Gelinde 30 bis 40 cm unter Wasser,

Um ihnliche Uberflutungen, verbunden mit Auskolkungen an der Westmauer, zukiinftig
zu verhindern, war es erforderlich, ein Bauwerk zu planen, das zum einen die Giberschlagenen
Wassermassen aufnehmen konnte, zum anderen aber auch durch eine sichere Griindung eine
riickwiirtige Gefihrdung der Westmauer ausschloff. Das neue Wassersturzbrett hat deshalb im
ersten Abschnitt zwischen Station 0 und 100 eine Breite von 10 m, die sich bis zum Einlauf im
Vorhafen auf 25 m vergrofert. Diese Gréfie wurde aus Beobachtungen und damit verbunde-
nen Schitzungen der iiberschlagenden Wassermassen ermittelt. Gegriindet wurde das Wasser-
sturzbett auf einem 30 cm starken Unterbau aus Betonbrocken, der mit Sand eingeschlammt
wurde. Darauf wurde auf einem Sandplanum die eigentliche Sohle, Stahlbetonplatten von
5x5m Seitenlinge und 30 cm Stirke, verlegt. Die Platten haben an der Westseite das
Fundament der Westmauer und an der Landseite den Fufl einer Winkelstiitzmauer, die den
Abschlufl der Konstruktion bildet, als Auflager (Abb. 2). Bei den nach 1962 aufgetretenen
Sturmfluten, so z. B. 1976 und 1981, hat die dargestellte Konstruktion des Wassersturzbettes
die iiberschlagenden Wassermassen abgefithrt und ein Uberfluten des Siidhafengelindes
verhindert (Abb. 3).

123 Westmole
Die in Blockbauweise unter Verwendung von 100t schweren Elementen hergestellte

Westmole schien die Kriegseinwirkungen so gut tiberstanden zu haben, dafl 1953 kleinere
Instandsetzungsarbeiten an der Briistungsmauer und ein Abgleichen der Molenplatte fiir
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Abb. 3: Sturmflut am 3. 1. 1976. Schwere Brecher iiber Westmauer und Wassersturzbett

ausreichend erachtet wurden. Durch die Sturmflut am 16. 1. 1954 wurde die Westmole jedoch
auf einer Linge von 125 m véllig zerschlagen. Diese Bresche wuchs durch eine zweite
Sturmflut am 22. 12. 1954 auf 210 m. Aus Beobachtungen von Mitarbeitern der Hafenbau-
abteilung Helgoland ist der Zerstorungsvorgang bekannt. Bei jedem schweren Brecher, der
von auflen gegen die Mole anlief, spritzte das Wasser aus simtlichen Fugen unter hohem
Druck heraus. Der Wasserdruck in den Fugen, der durch Reibung sicherlich abnahm, muf an
der Seeseite noch bedeutend stirker gewesen sein als an der Binnenseite. Dieser Wasserdruck
wirkte natiirlich auch nach oben und hat die Blocke angeliftet. Der gleichzeitig von auflen her
wirkende waagerechte Druck desselben Brechers hat die Blécke dann iibereinander wegge-
schoben.

Da die Riumung der Triimmer und Molenreste erhebliche Kosten verursacht hitte,
wurde entschieden, die neue Westmole 20m vor dem zerstérten Bauwerk innerhalb des
Vorhafens zu errichten. Die Molenreste konnten dabei noch als Blockvorlage dienen (Abb. 4).
Wichtige Forderungen beim Neubau waren eine seebestindige, moglichst monolithische
Bauweise, die ohne Fugen mit dem Untergrund verbunden werden konnte, um die beschrie-
benen gefihrlichen Auftriebskrifte zu verhindern.

Nach umfangreichen Modelluntersuchungen zu Form und Gestalt im Franzius-Institut
der Universitit Hannover fiel die Entscheidung zugunsten einer Schwimmkastengriindung auf
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Abb. 4: Lage der Neuen Westmole



Die E(Uste, 49 (1990), Helgoland, 187-204
19,

vorbereiteten Fundamenten. Die Schwimmkisten haben eine Linge von 28,90m und eine
Breite von 8,0m. Um den Felsuntergrund zur Aufnahme dieser Schwimmkisten zu erkunden
und um Fundamente zu erstellen, wurden zwei Kisten als Druckluft-Arbeitskammern
konstruiert. Diese ,, Taucherglocken® waren mit 31 m Linge und 10 m Breite etwas gréfler als
die normalen Kisten, damit sie deren Griindungsflichen iiberspannten.

Der Arbeitsablauf ist prinzipiell in Abb. 5 dargestellt. Zunichst wurde der Untergrund
untersucht und von lockerem Material befreit. Danach wurde eine Ringschwelle aus Stahlbe-
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Abb. 5: Arbeitsablauf der Senkkastenbauweise

ton hergestellt, die durch ausgeprefite Anker mit dem Untergrund verbunden war. Nachdem
die Arbeitskammer durch Aufschwimmen diese Position verlassen hatte, wurde unmirtelbar
anschliefend ein normaler Schwimmkasten mit den Schneidenunterkanten auf das Fundament
abgesenkt. Nachdem die Kisten mit Sand und Steinen verfiillt worden waren, wurde der unter
der Sohle befindliche Hohlraum mit dem Kontraktorverfahren ausbetoniert. Die beiden
Arbeitskisten wurden zum Schluff am Kopf der Mole abgesetzt und unter Druckluft im
Trockenen ausbetoniert. Die Schwimmkisten (insgesamt 7) und 2 Arbeitskammern wurden in
der alten Siidschleuse Kiel-Holtenau, die als Dock gelenzt worden war, hergestellt und auf
dem Seeweg iiber Nord-Ostsee-Kanal, Elbe und Nordsee mit Schleppern an ihren 108
Seemeilen entfernten Einsatzort gebracht.

Aufgrund der groflen Liicke in der alten Mole war es erforderlich, vor den Herbst- und
Winterstiirmen mit den Absenkarbeiten fertig zu sein. Innerhalb von 6% Monaten wurde die
Schwimmkastenkonstruktion im Jahre 1955 erbaut, so daff die Stiirme im Winter 1955-56 vom
Vorhafengelinde ferngehalten wurden. Mit dem Bau der Briistungsmauer wurde die neue
Westmole fertiggestellt, trotzt seitdem erfolgreich dem Sturm aus westlichen Richtungen und
trigt damit zur Beruhigung des Vorhafens bei (Abb. 6).

1.24 Sidmole

Die aus miteinander verzahnten, unbewehrten Betonhohlzellen bestehende Siiddmole war
in den Kriegwirren nicht mehr fertiggestellt worden. Die Hohlzellen waren nicht verfillt,
sondern lediglich mit einer Stahlbetonplatte abgedeckt worden. Durch Kriegseinwirkungen
und durch die Sturmflut von 1954 waren zwei Breschen in die Stidmole geschlagen worden.
Dabei waren die Blécke in ihren Stegen gerissen, die Bruchstiicke hatten sich voneinander
gelost und waren in den Hafen bzw. in die See gestiirzt.

Dafl die verhiltnismifig leichte Bauweise keine grofleren Schiaden genommen hat, liegt
an threr durch die Westmole geschiitzten Lage und die Sicherung durch eine Blockvorlage, die
aus Trimmern der gesprengten ersten Siidmole entstanden war. Aufgrund dieser Tatsache
konnte die endgiiltige Sicherung der gesamten Siidmole zugunsten anderer, wichtiger Bau-
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Abb. 6: Die Neue Westmole

mafinahmen zuriickgestellt werden. Lediglich die beiden Breschen mufiten geschlossen wer-
den. Dazu wurden zunichst die Liicken von Betontriimmern geriumt, um ein méglichst
ebenes Planum zu schaffen. Darauf wurden hélzerne Kisten, mit Betonbrocken verfiillt,
abgesenkt. Die an Land gezimmerten Kisten hatten eine Breite von 7,0m, eine Linge von
10,5m und eine Hohe von 9-10m. Der Boden dieser Steinkisten wurde lediglich durch
Stahldrahtnetz gebildet, um sich den Unebenheiten des Bodens anzupassen. Als obere
Abdeckung diente eine Baustahl-Gewebematte, um ein Ausspiilen der Betonbrocken aus der
Holzkiste zu verhindern.

Um der Konstruktion eine gewisse Sicherheit zu geben, wurde die Hafenseite mit
Betonbrocken in der Neigung 1:1,5 angeschiittet. Diese in den Jahren 1955/56 hergestellte und
insgesamt als Provisorium anzusehende Bauweise hat die Winter 1956/57 und 1957/58
unbeschadet iiberstanden. Damit die gesamte Siidmole dauerhaft den Sturmfluten widerstehen
konnte, wurde die Betontriimmeranschiittung, die bisher nur im Steinkistenbereich bestand,
in den Jahren 1958-1960 auf der gesamten Linge vor dem Bauwerk durchgefiihrt. Neben der
hafenseitigen Sicherung wurde auch seeseitig eine Schiittung mit Triimmern mit einer Neigung
von 1:2 aufgebracht, die mit Einzelbetonblocken von 20t Eigengewicht abgedeckt wurden.

Nachdem diese Anschiittung fertiggestellt war, wurden die Hohlzellen der alten Mole
aufgeschlagen und mit Betontriimmern verfiillt. In den Jahren 1961-1963 erhielt die gesamte
Stidmole als oberen Abschluf} eine Stahlbetonplatte mit Briistungsmauer. Thre Hauptaufgabe
bestand darin, die einzelnen Blocke bzw. Hohlzellen miteinander zu verbinden.

Eine besondere Schwierigkeit war die Errichtung der Stahlbetonplatte im Berich der
Steinkisten, weil das Holz der Kisten mit der Zeit verfault. Die Stahlbetonplatte in diesem
Bereich hat eine Stirke von 2m und see- und hafenseitig je einen Sporn, der bis unter die
Tidehalbwasser-Grenze heruntergeht, um das Faulen zu verhindern. Auferdem wurde das
Schiittmaterial der Steinkiste und der Anschiittung mit Injektionsohren so tief wie moglich
vermértelt, um in diesem Bereich eine moglichst grofie Festigkeit zu erreichen (Abb. 7).
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Abb. 7: Querschnitt der Siidmole im Bereich der Steinkisten

Zwar liegt die Siidmole, wie erwihnt, bei den Grofistiirmen aus westlichen Richtungen
im Schutz der Westmole, dennoch hat sich die erliuterte Bauweise in den letzten 30 Jahren
bewihrt.

1.25 Ostmole

Eine ganz andere Lésung ergab sich aus den besonderen Verhiltnissen heraus fiir die
Wiederherstellung der Ostmole. Obwohl sie im Kriege ohne Bombentreffer geblieben war,
war mit ihrer Instandsetzung bereits 1953 begonnen worden, weil sie streckenweise zunichst
noch mehr gefihrdet erschien als die vor der Sturmflut im Januar 1954 noch leidlich intakte
Westmole. Dies hat seinen Grund darin, dafl die Ostmole zu Beginn des letzten Krieges
unvollendet geblieben war. Sie besteht aus vier lotrecht und lose nebeneinander stehenden
Scheiben, die dadurch gebildet werden, dafl einzelne verzahnte Betonblocke auf in den
Untergrund eingerammte I-Trager aufgeschoben wurden. Diese vier Betonblockreihen bzw.
Scheiben mit den oben herausragenden I-Trigerenden sollten im oberen Teil mit einer tiber
die ganze Molenbreite reichenden Betonkonstruktion abgedeckt und miteinander verbunden
werden. Zu dieser konstruktiv unerldfllichen Verklammerung der einzelnen Teile des Bau-
werks miteinander ist es nicht mehr gekommen, so dafl die einzelnen Scheiben der angreifen-
den See ausgesetzt wurden, der sie nicht gewachsen waren. Die Scheiben bildenden Doppel-I-
Triger begannen sich so stark durchzubiegen, daf bereits als erste Sicherungsmafinahme im
Jahre 1953 eine Strecke der Mole durch seeseitige Steinschiittung behelfsmiflig abgestiitzt
werden muflte.

Der Plan ging zunichst davon aus, dafl es moglich sei, die I-Triger der auseinandergebo-
genen Scheiben durch Flaschenziige wieder in die Sollage zuriickzubringen. Dann sollten die
Scheiben durch vorgefertigte Stahlbetonrahmen mit 4 x 8 m Seitenabmessungen und 1,50 m
Hoéhe verklammert und nach Abriumen der obersten Blocke auf den Molenkérper abgesetzt
und mit Beton verfiillt werden. Durch die in die Rahmen nach oben hineinragenden Doppel-
I-Triger war eine gute Verbindung des Gesamtbauwerks zu erwarten, wihrend die an sich
erwiinschte Ausfiilllung des Zwischenraumes zwischen den einzelnen Blockreihen im unteren
Teil der Mole sich als ziemlich schwierig ausfithrbar erwies.

Diese Arbeiten waren — durch Seegang und Witterung stark gestort — im Gange, als die
anfillige Mole bei der Januarflut 1954 an zwei Stellen auf zusammen 80 m Linge auseinander-
brach und bis in Héhe der Niedrigwasserlinie abgetragen wurde.

Damit war wenigstens an diesen Stellen die Instandsetzung in der geplanten Form nicht
mehr moglich. Es mufite ein neuer Weg gegangen werden, und zwar moglichst so, dafl die zu
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diesem Zeitpunkt bereits fertiggestellten Stahlbetonrahmen weiterverwendet werden konnten.
Dies fithrte zu dem Entschlufl, die gefihrdeten Stellen der Ostmole so zu sichern, dafl nur die
zwel noch stehengebliebenen Betonscheiben mit dem hier nicht quer-, sondern lingsgestellten
Stahlbetonrahmen zu einer Dichtungsschiirze zusammengefaflt wurden, die beiderseits mit
den Triimmern des U-Boot-Bunkers angeschiittet und mit gleichfalls auf und um Helgoland
vorhandenen Betonblocken abgedeckt wurden (Abb. 8). Diese Konstruktion entsprach der
bei der Siidmole und hat sich bewihrt.

Abb. 8: Querschnitt der Ostmole

126 Ostmauer

Die Ostmauer zwischen Binnenhafen und Siidhafen hat durch die Kriegseinwirkung
betrichtliche Schiden erlitten. Durch die schwere Sprengung an der Stidspitze des Oberlandes
und durch die spitere Zerstérung des U-Boot-Bunkers wurde ihr inneres Gefiige gelockert.
Beim Abbruch zeigte sich, dafl durch diese Erschiitterungen und das lagenweise Betonieren in
Héhe der Granitquaderstirken waagerechte Risse aufgetreten waren. Die Schwergewichts-
mauer hatte in sich keinen Halt mehr, und die oberen Schichten konnten lagenweise
abgehoben werden.

Wegen anderer dringender Arbeiten wurde die Instandsetzung erst im Jahre 1964 im
Bereich zwischen Binnenhafen und Augustahafenmole begonnen. Die Erneuerung verlief
analog der bei der Westmauer, indem die oberen Schichten abgetragen und durch Beton, der
in Blocken von 6 m betoniert wurde, ersetzt wurden. Die Verbindung mit dem urspriingli-
chen Bauwerk wurde iiber eingezogene Anker hergestellt. Der iibrige Bereich zwischen
Augustahafen und Siidhafen wurde 1968 saniert. Als oberen Abschlufl erhielt das Bauwerk
eine Briistungsmauer.

Die Ostmauer im Bereich der Ostkaje hatte im Bauwerk nur wenige Schiden erlitten, so
daf hier 6rtliche Ausbesserungen ausreichten.

1.2.7 Binnenhafen

Nachdem das Schwergewicht in der Wiederaufbauarbeit von 1953 bis 1956 bei den Molen
des Vorhafens und der Gemeindelandungsbriicke gelegen hatte, wurde 1957 die Wiederher-
stellung des Binnenhafens vordringlich (Abb. 9). Auflerdem reichte die Kapazitit des Siidha-
fens nicht mehr aus, um bei Sturm schutzsuchende, besonders kleine Fahrzeuge aufzu-
nehmen.

Die beginnende Besiedlung des Unterlandes war mit den auftretenden Gefahren bei der
Riumung des Binnenhafens wegen der zahlreichen zu erwartenden Blindginger nicht zu
vereinbaren.,
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Abb. 9: Panorama des zerstorten Binnenhafens

Gerade die Munitionsfunde bereiteten die grofiten Schwierigkeiten, die sich der Wieder-
herstellung des Binnenhafens entgegenstellten. Man muf sich dabei vor Augen fithren, dafl die
Insel iibersit war von Blindgingern und deshalb von 1953 bis 1955 eine systematische
Bombenriumung durch Umsetzen des Bodens bis auf 4 m Tiefe der Flichen im Unterland und
Oberland stattgefunden hatte, die zur Bebauung vorgesehen waren.

Die ersten Hiuser auf dem Unterland wurden 1955 erstellt; auf dem Nordostgelinde
wohnte ein erheblicher Teil der Bauarbeiter, wihrend alle Versorgungsgiiter im Siidhafen
ankamen. Daraus ergab sich ein reger Verkehr zwischen dem Siidhafen, dem Unterland und
dem Nordostgelinde, der nun bei der Riumung des Binnenhafens gefihrdet war. Auflerdem
lagen die am Hang an der Strafle entlang des Binnenhafens errichteten Hummerbuden, die
Arbeitsschuppen der Helgolinder Fischer, in denen zunichst auch Helgolinder wohnten, im
unmittelbaren Gefahrenbereich. Alle diese Probleme mufiten zunichst mit der fiir Helgoland
zustandigen Sicherheitskommission des Landes Schleswig-Holstein besprochen werden, um
gemeinsam die notwendigen Sicherheitsvorkehrungen festzulegen.

Zunichst wurde dafiir gesorgt, dafl die Hummerbuden wihrend der Arbeitszeit nicht
bewohnt wurden. Weiter wurde bestimmt, dafl iiber Mittag und bei Ankunft des Fahrgast-
schiffes die Arbeiten unterbrochen werden mufiten, damit der normale Verkehr am Binnenha-
fen vorbeifliefen konnte. In der {ibrigen Zeit war der Fahrzeugverkehr vollkommen unter-
bunden, wihrend ein Verbindungsweg iiber das Mittelland und das Gelande am Kringel
angelegt wurde, nur um dem Fufiginger den Weg vom Unterland zum Siidhafen und
umgekehrt zu ermaglichen. Nachtarbeit fand nicht statt. Entlang der Hummerbuden wurde
eine Splitterschutzwand errichtet, die etwaige Splitter detonierender Bomben oder Granaten
abfangen sollte. Diese Splitterschutzwinde waren zwischen zwei und dreieinhalb Meter hoch
und bestanden aus geprefiten Strohballen von 50 ¢m Stirke zwischen Holzkonstruktionen, die
mit Schrigpfihlen abgestiitzt waren.

Die eigentlichen Arbeiten zur Riumung des Binnenhafens begannen im Spatsommer 1957
und waren zu Beginn der Sommersaison 1958 beendet. Uber die Saison hitten die Riumarbei-
ten nicht durchgefiihrt werden kénnen, da bei dem starken Publikumsverkehr die notwendige
Sicherheit nicht hitte gewihrleistet werden kénnen.

Insgesamt sind aus dem Binnenhafen rd. 60 000 m® Inselboden, Felsen und Stahlbetontriim-
mer geriumt worden. Auflerdem wurden in der Zufahrtsrinne rd. 25000 m® Triimmer
beseitigt. Nicht zu vergessen ist dabei, dafl auch verschiedene Schiffswracks im Hafen
gehoben werden mufften. Gearbeitet wurde tiberwiegend mit Raupengreifern, die von extra
hierfiir errichteten Erddimmen das Material auf Lkw luden. Nur in der Zufahrtsrinne und an
der Binnenhafenmole wurde schwimmendes Gerit eingesetzt.
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Bei der Riumung des Binnenhafens wurden folgende Blindginger nach Angabe der
Munitionsriumgruppe des Landes Schleswig-Holstein gefunden:

17 Stiick englische Bomben versch. Grofle
16 Stiick amerikanische Bomben versch. Grofle
28 Stiick Torpedoteile
14 Stiick 30,5 cm Granaten

520 Stiick 10,5-17 cm Granaten

206 Stiick 8,8-3,7 cm Granaten

1425 Stiick sonstige Munitionsteile

10 Stiick Wasserbomben

Gliicklicherweise hat es keinen schweren Unfall bei der Raumung gegeben.

Zu den Riumarbeiten ist noch zu bemerken, daff gefundene Sprengkérper von den
stindig auf der Insel anwesenden Feuerwerkern der Munitionsriumgruppe sofort entschirft
wurden. Anschlieflend wurden die Bomben auf einem besonderen Bombensammelplatz auf
der Insel gelagert und zur weiteren Aufarbeitung zum Festland geschafft. Sprengkérper, die
nicht aufgearbeitet werden konnten, wurden weit nach Norden in die Nordsee gebracht und
unter Wasser gesprengt.

1.2.7.1 Binnenhafenmole

Sobald der Stand der Riumarbeiten es zulief}, wurde mit den Instandsetzungsarbeiten an
der Binnenhafenmole begonnen. Hierbei wurden beschidigte Spundbohlen von der Veranke-
rung geldst, gezogen und durch neue ersetzt, wihrend an anderen Stellen nur eine neue
Verankerung und entsprechende Ausrichtung der verzogenen Bohlen ausreichte. Es ist klar,
dafl das Bauwerk als solches auch heute erkennen liflt, welch schwere Schiden der Krieg
verursacht hatte, weil nicht jede einzelne kleine Unebenheit bei dem Nachrichten beseitigt
werden konnte. Auf der anderen Seite wire es volkswirtschaftlich nicht zu vertreten gewesen,
nur aus Schénheitsgriinden eine vollkommen neue Umspundung zu erstellen.

Im Anschlufl an die Wiederherstellung der Spundwand an der Binnenhafenmole erhielt
sie einen neuen Stahlbetonholm. Die Molenoberfliche erhielt zunichst nur eine Befestigung in
5 m Breite entlang der Betonholme. Die Innenfliche wurde nur eingeebnet. Nach Errichtung
eines Zollabfertigungsgebiudes 1960/61 wurde die Abfertigung des Stiickgutversorgungsver-
kehrs zur Binnenhafenmole verlegt. Da das Lésch- und Ladegeschift mit starker Gerdusch-
entwicklung verbunden ist, wurde der Umschlag auf elektrisch betriebene, schienengebun-
dene Krine umgestellt. Mit einer vollen Abdeckung mit Betonplatten von 1,25 m x 1,25 m
fanden die Arbeiten an der Binnenhafenmole 1965/66 ihren Abschlufl.

1.2.72 Sidwest- und Westkaje

Wihrend die Stidwestkaje noch in einzelnen Abschnitten erhalten geblieben war, war die
Ufersicherung an der Westkaje vollkommen zerstért. Es galt daher zu entscheiden, welche
Forderungen an den Neubau zu stellen waren und welche technische Lésung den grofiten
Vorteil bot. Fiir den Versorgungsverkehr war die Binnenhafenmole vorgesehen, so dafl an der
West- und Siidwestkaje zwar das Anlegen, aber nicht der Umschlag méglich sein mufite. Da
gerade bei siiddstlichen Winden ein verhiltnismiflig starker Schwell in den Binnenhafen lauft,
war es erwiinscht, méglichst eine Konstruktion zu finden, die einerseits das Anlegen der
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Schiffe erlaubte, auf der anderen Seite aber auch eine méglichst groffle Wellenberuhigung
erzielte. Die West- und Siidwestkaje wurde daher bis auf den Teil der Sudwestkaje, der
erhalten geblieben war, oberhalb des MTnw gebdscht und in Stahlkonstruktion mit hélzer-
nem Bohlenbelag iiberbaut.

Es wurden zunichst IPB 300 im Abstand von 4 m gerammt, die in einer Hohe von 40 cm
tiber MTnw mittels Platten an Stangen von 8,70 m Linge @ 2'’ verankert wurden. Zwischen
die Flanschen der IPB 300 wurden Stahlbetondielen eingeschoben, die mit Hartholzkeilen
festgekeilt sind und mit entsprechenden Versatzen ineinandergreifen. Die IPB 300 wurden rd.
1,50 m in den gewachsenen Boden gerammt, ein Maf, das sich iiberall auf Helgoland als
moglich erwiesen hat.

Um eine sichere Dichtung zur Hafensohle hin zu haben, liegen die Stahlbetondielen auf
einer Sackbetondichtung an der Sohle auf. Die Stahlbetondielen reichen bis zu einer Hohe von
50 cm Uber MTnw. Wihrend die IPB 300 bis zur Hohe von HN (Helgolinder Null) +3,60 m
heraufreichen und mittels eines Quertrigers gleichfalls aus IPB 300 einen Uberbau tragen,
bildet ein Betonholm auf Hohe von 50 cm unter HN den Fufl einer Schiittsteinbéschung in
einer Neigung von 1:1,5. Auf der Landseite war in dem gleichen Abstand wie auf der
Wasserseite vorher gleichfalls ein IPB 300 gerammt worden, der den oberen Quertriger
aufnimmt und durch eingeschobene Stahlbetondielen den landseitigen Abschluff im Bereich
des Ansatzes der Boschung sichert. Die Quertriger sind mit dem vorderen IPB 300 durch eine
Strecke aus IPB 26 verbunden. Hafenseitig bildet ein IPB 300 den Lingstriger, ein zweiter
Lingstriger liegt in der Mitte des Uberbaues. Auflerdem sind auf der Landseite und in den
Viertelpunkten des Uberbaues holzerne Lingstriger 20/30 eingezogen. Die hafenseitigen IPB
300 sind oberhalb des Uberbaues mit Hartholz umkleidet und bilden so die Poller. Auffierdem
befinden sich hafenseitig Reibehdlzer von 6,80 m Linge im Format 30 auf 30.

Im Bereich der Stiidwestseite des Binnenhafens wurden die dort vorgefundenen Spund-
wandteile soweit wie moglich wieder hergestellt oder einzelne Bohlen neu geschlagen.
Auflerdem wurde ein an dieser Stelle vorhandener Absatz in der Spundwand zum Bau einer
Anlegetreppe mit entsprechendem Podest ausgenutzt. So ist es méglich, bei Bedarf auch mit
kleineren Booten Fahrgiste im Binnenhafen ohne Schwierigkeiten an Land zu setzen.

1273 Sidostkaje

Die frithere Ufereinfassung am Siidostufer des Binnenhafens war durch die Kriegseinwir-
kungen derart zerstért, dafl die urspriinglich vorgesehene Wiederherstellung in einzelnen
Abschnitten unter Verwendung des alten Materials aufgegeben werden mufite. Statt dessen
wurde eine neue Spundwand Profil Larflen III gerammt, deren Oberkante auf NN +1,55 lag.
An sie schlof! sich eine Berme von rd. 3 m Breite an, die in eine Boéschung in der Neigung 1:2,5
bis zur vollen Gelindehéhe iiberging.

Berme und Béschung blieben zunichst aus finanziellen Griinden unbefestigt liegen. Bei
Uberflutungen der niedrigliegenden Spundwand zeigte es sich aber, daf die Béschung
ausgewaschen wurde und sich auch durch die Niederschlige Rinnen einfrafien. Groflere
Schiden entstanden besonders bei der Sturmflut 1962. Aus diesen Griinden wurde 1963 auf
die Spundwand ein Betonholm aufgesetzt und die Berme als Fahrbahn mit quardratischen
Betonplatten von 1,25 m Seitenlinge abgedeckt. Ein Betonrandstreifen bildet den Ubergang
zu der mit quadratischen Betonplatten von 1 m Seitenlinge befestigten Boschung, die als
oberen Abschluff einen Betonbordstein erhielt. Die Sprundwand wurde auflerdem mit Reibe-
pfihlen und Steigeleitern ausgeriistet.
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1.2.8 Siidhafen

Der Siidhafen war durch Kriegseinwirkungen in seinem ganzen Bereich mit Triimmern
tibersit. Wie in der Einleitung erwihnt, wurde 1952 zunichst ein einzelner Bereich vor der
Westkaje gerdumt, um wenigstens dort eine eingeschrinkte Umschlagsméglichkeit zu schaf-
fen. In den folgenden Jahren wurde die systematische Grundriumung durchgefithrt. Ein
besonderes Problem war dabei der im nordéstlichen Teil des Hafens liegende ehemalige U-
Bootbunker (Abb. 10). Bei Kriegsende war dieser Bunker zwar gesprengt worden, die

Abb. 10: Zerstorter U-Boot-Bunker

Trimmer hatten jedoch noch solche Ausmafle, daff ein Abtransport nicht ohne weiteres
méglich war. Die groflen Brocken wurden deshalb durch Sprengungen weiter verkleinert.
Danach konnten die verbleibenden Bruchstiicke auf Schuten geladen und abtransportiert
werden. Die Trimmer wurden teilweise an Land gelagert, der gréfite Teil jedoch als
Vorschiittung bei den Molen — wie beschrieben - als zusitzliche Sicherung eingebaut.

Mit dem Abbruchfortschritt wurde es erforderlich, die Nordkaje des Hafenbeckens zu
sichern. Diese wurde als Kastenspundwand mit aufbetonierter Betonwand hergestellt.
Urspriinglich war geplant, die heute noch vorhandene Unreinstelle in der nordéstlichen Ecke
des Hafens zu iiberbauen, um dort eine Umschlagstelle mit Lagerfliche zu schaffen. Aus
Kostengriinden wurde diese Lsung verworfen. Um aber das Hafenbecken gegen die Bunker-
reste abzugrenzen und um Liegeplitze zu schaffen, wurde 1975 die Bootsanlegebriicke erbaut.
Sie besteht aus runden, ausbetonierten Stahlpfahljochen, die oben mittels Verbinden und
Bohlenbelag als Briicke ausgebildet sind. Mit dieser Mafinahme war das Programm zum
Wiederaufbau Helgolands abgeschlossen.

1.3 Schluflibetrachtung

Helgoland bot 1952 ein Bild der Zerstérung und Verwiistung. Die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes hat gleich nach der Riickgabe der Insel mit dem Wiederaufbau
begonnen und ihn entscheidend mitgeprigt. In den Jahren 1952-1975 sind dabei Kosten in
Héhe von ca. 50 Mio. DM entstanden.

Durch die oben im einzelnen beschriebenen Mafinahmen darf nicht der Eindruck
entstehen, dafl sich hierauf die Titigkeit beschrinkt hat. Vielmehr sind an allen Hafenanlagen
und im gesamten Hafengebiet Arbeiten — und seien es nur Aufriumarbeiten — durchgefiihrt
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worden, die fiir einen gesonderten Bericht nicht spektakulir genug erschienen. Auflerdem
wurden von der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung im Auftrage anderer Verwaltungen
Arbeiten durchgefiihrt, iiber die zum Teil an anderer Stelle berichtet ist.

Das Wasser- und Schiffahrtsamt Ténning als Ortsbehorde der Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung des Bundes hat in den Jahren 1952-1965 eine eigenstindige Hafenbauabteilung auf
Helgoland unterhalten. Mit dem Errichten des Aufienbezirkes Helgoland und dem Bezug des
dafiir errichteten Gebiudes wurde die Hafenbauabteilung aufgelést. Ab 1965 wurden die
Baumafinahmen von Ténning aus in die Wege geleitet und vor Ort vom zustindigen
Auflenbeamten betreut.

Seit dem Ende der meisten Wiederaufbauarbeiten sind mehr als 25 Jahre vergangen. Die
gewihlten Bauweisen haben sich bewihrt. Dabei darf man nicht vergessen, unter welchen
Schwierigkeiten die Bauwerke entstanden und welchen Einfliissen sie seit der Zeit fortwih-
rend ausgesetzt sind.

2. Grundinstandsetzung der Anlagen im Schutz- und Sicherheits-
hafen Helgoland

21 Einleitung

Die durch die Kriegs- und Nachkriegsereignisse verursachten Schiden an den Hafenanla-
gen sind im Rahmen der Mafinahme , Wiederaufbau der Anlagen auf Helgoland“ in den Jahren
1952-1975 weitgehend beseitigt worden. Im Rahmen der Bauwerksinspektion wurden ab
1980 die einzelnen Anlagen eingehend auf ihre Standfestigkeit und Dauerhaftigkeit unter-
sucht. Dazu fiihrte die Bundesanstalt fiir Wasserbau Ultraschallmessungen zur Bestimmung
der Abrostungsrate bei Spundwinden durch. Materialuntersuchungen des Betons und Bestim-
mungen der Bodenkennwerte waren fiir die Standsicherheitsberechnungen erforderlich. Um
auflerdem einen Eindruck von den Bauwerken unter Wasser zu gewinnen, untersuchten
Taucher diesen Bereich. Aufgrund der Untersuchungsergebnisse wurde ermittelt, dafl ein-
zelne Bauwerke ihre theoretische Lebensdauer erreicht hatten bzw. nicht mehr standsicher
waren.

Wegen der in den zuriickliegenden Jahren gestiegenen erforderlichen Liegekapazitit
konnte eine Sperrung einzelner Anlagen nicht hingenommen werden. Deshalb wurde vom
Wasser- und Schiffahrtsamt Ténning ein Rahmenentwurf fiir die ,Grundinstandsetzung der
Anlagen im Schutz- und Sicherheitshafen® aufgestellt. Im folgenden werden die davon
inzwischen durchgefiihrten Arbeiten beschrieben.

22 Instandsetzungsarbeiten an einzelnen Bauwerken
221 Ostkaje

Die Ostkaje des Schutz- und Sicherheitshafens Helgoland bestand aus einer Schwerge-
wichtsmauer mit einer vorgesetzten Stahltrigerkonstruktion — Vorsetzen, Profil IPB 300, und
entsprechender Kajenausriistung (Reibepfihle, Steigeleitern) sowie einem 2,0 m breiten
Holzbohlenbelag. Die Stahltriger waren mit einer Diagonalabstiitzung gegen die Ostmole
abgestiitzt. Die durch Kriegseinwirkung verursachten Schiden an den Vorsetzen, die aus den
Jahren 1908- 1912 stammten und 1934 erneuert worden waren, wurden 1954 mit altbrauchba-
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rem Material ausgebessert. Durch die lange Standzeit waren so grofle Abrostungen entstan-
den, daf in den Tragpfihlen die zulissigen Spannungen iiberschritten waren. Die bauliche
Lebensdauer war damit erschopft. Um die Verkehrs- und Standsicherheit wiederherzustellen,
war die Konstruktion zu ersetzen.

Es boten sich folgende Lésungen an:

1. Ersatz der Vorsetzen durch Stahlbeton mit Reibehélzern und Kajenausriistung.

2. Ersatz der Vorsetzen durch eine Stahltrigerkonstruktion in der vorhandenen Form.

3. Verstirkung der vorhandenen Konstruktion in den geschwichten Querschnitten unter
Ersatz abgingiger Konstruktionsteile.

4. Ersatz der Vorsetzen durch eine Reibeholzanlage und entsprechender Kajenausriistung.

Unter Abwigung aller Gesichtspunkte und nach Durchfithrung einer Wirtschaftlich-
keitsberechnung wurde die 4. Lésungsméglichkeit (Reibeholzanlage) als giinstigste verwirk-
licht.

Dazu wurden die Vorsetzen abgebaut und die Tragpfihle gezogen bzw. in Einzelfillen
iiber der Felssohle abgebrannt.

Die Schiffsliegeplitze wurden durch Bongossi-Reibepfihle 30 %30 cm im Abstand von
5m wiederhergestellt. Aufgrund der Neigung des bestehenden Molenkérpers wurden sie in
einer Neigung 10:1 ausgerichtet. Die Befestigung erfolgte durch am Molenkérper verankerte
Reibepfahlbeschlige. Die Federwirkung der Konstruktion wurde durch Einbau eines Vier-
kantgummi-Fenders zwischen Reibeholz und Molenkérper gewihrleister. Ausgeriister mit
Steigeleitern, Schwimmfendern und 100 KN Pollern auf dem Molenkérper war an der Ostkaje
damit 1982 das Anlegen von Schiffen wieder méglich (Abb. 11).
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Abb. 11: Vorsetzen an der Ostkaje

Da in der jingeren Vergangenheit das Sportbootaufkommen stetig zunahm und die
Gemeinde Helgoland ein Interesse daran hatte, die Attraktivitit des Hafens und damit der
Insel zu erhohen, wird seit 1987 aufgrund einer Vereinbarung zwischen Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes und der Gemeinde jihrlich zur Sportbootsaison eine
Schwimmsteganlage ausgebracht, die das Liegen und das Anlandgehen wesentlich bequemer
macht.
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222 West- und Ostdamm

Der West- und Ostdamm war im Jahre 1936 als Fangedamm in Spundwandbauweise
errichtet worden. Einzelne Schiden durch Kriegseinwirkungen waren durch Ersatzrammun-
gen Anfang der 50er Jahre beseitigt worden. Aufgrund der gemessenen Abrostungen im Jahre
1982 war die Standsicherheit nicht mehr gegeben. Bei der daraufhin erfolgten Entwurfsaufstel-
lung war neben einer Vorrammung einer Stahlspundwand auch der Ersatz durch vorgesetzte
Stahltragpfihle mit eingesetzten Fertigteilen untersucht worden. Die letztere Losung wurde
wegen der zu erwartenden lingeren Lebensdauer und der Vorteile bei der Herstellung als
giinstigere Moglichkeit ausgeschrieben.

Ausgefiihrt wurde der Sondervorschlag einer Baufirma. Dieser Vorschlag beinhaltet eine
Fertigteilwand mit Ortbetonhinterfiillung. Die auf dem Festland hergestellten Stahlbetonfer-
tigteile sind mit der erforderlichen Zugbewehrung versehen und besitzen am unteren Ende ein
zur Verdiibelung mit dem Felsboden erforderliches Stahlprofil aus PSt. 300/87. Die Stahlbe-
tonfertigteile wurden in vorbereiteten Lehren auf den geriumten Felsen gesetzt. Anschlieflend
erfolgte die Rammung des Verdiibelungspfahles mittels einer Jungfer. Fiir diese Bauweise hat
die Baufirma inzwischen ein Patent erhalten. Der Zwischenraum zwischen der so aufgestellten
Stahlbetonfertigteil-Wand und der urspriinglichen Stahlspundwand wurde mit Ortbeton
ausgefiillt. Anschlufibewehrung aus den Fertigteilen sorgte dabei fiir einen Verbund, so dafl
der Gesamtquerschnitt fiir die Statik zum Tragen kommen. Die Verankerung der gegentiber-
liegenden Stahlbetonwinde erfolgt iiber Stahlanker (Abb. 12).
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Abb. 12: Querschnitt des West- und Ostdammes

Ausgeriistet mit einer oberen Stahlbetondecke und mit Reibepfihlen, die erstmalig auf
Helgoland aus Kunststoff bestehen, haben sich die Konstruktionen des West- und Ostdam-
mes in den ersten Jahren bewihrt. Die wellenférmige Ausbildung der Uferwinde trigt mit zur
Wellenberuhigung im Hafen bei.

Aufgrund der im Fertigteilwerk genauen Herstellung der Betoniiberdeckung und der
fehlenden sichtbaren Stahlteile ist fiir die gewihlte Konstruktion eine erhéhte Lebensdauer
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gegeniiber einer Stahlspundwand-Konstruktion zu erwarten. Die Kosten der in den Jahren
1983-1986 durchgefithrten Maffnahmen betrugen ca. 5,3 Mio. DM. Das sind ca. 13 000,- DM
pro laufenden Meter.

223 Sidkaje

Die im Jahre 1935 hergestellte Siidkaje hatte eine Schwergewichtsbauweise mit vorgesetz-
ter Spundwand, die riickwirtig verankert war. Die Griindung bestand bis zur Héhe NN +
0,0 aus einer Steinkiste mit Betonhinterfiillung, dariiber bis zur Kajenoberfliche aus aufge-
setzten Betonblocken. Ortlich sichtbare Schiden aus Kriegseinwirkungen im oberen Kajenbe-
reich waren durch ,Betonplomben ausgebessert worden.

Die durchgefilhrten Taucheruntersuchungen ergaben durch Korrosion und Spreng-
einwirkung in Teilbereichen stark zerstérte Spundwinde. Auflerdem wurden Hohlriume im
Griindungsbereich, Sackungen im Kajenbereich sowie eine Anderung der Sollage in Lings-
richtung festgestellt. Aufgrund der beim West- und Ostdamm mit Stahlbetonfertigteil-
Bauweise gemachten guten Erfahrungen wurde auch in diesem Bereich das dort angewandte
Bauverfahren ausgeschrieben.

Da sich in unmittelbarer Nihe das Gebiude des Auflenbezirkes Helgoland befindet, war
eine Rammung der Tragpfihle nicht méglich. Deshalb wurden hier die Stahlbetonfertigteile
mit einem anbetonierten Stahlfuff in vorgebohrte Lécher gestellt. Diese Locher wurden
anschlieflend mit Unterwasserbeton verfiillt. Die riickwirtige Verankerung erfolgte mittels
Stahlankern an Ankerwinden. Diese Bauweise hat sich gegeniiber der ebenfalls angebotenen
Verankerung tiber Schrigpfahl-Verpreflanker im nachhinein als richtig erwiesen, da bei dem
Herstellen der Ankerwinde Hindernisse und Hohlriume angetroffen wurden, die eine
Einbringung von Schrigpfahl-Verprefankern unméglich gemacht hitten.

Mit einer Kajenabdeckung aus Stahlbetonplatten und der iiblichen Kajenausriistung
(Poller, Reibepfihle) kann die in den Jahren 1987-1988 hergestellte Siidkaje ithre Aufgabe,
groflere Schiffseinheiten (z. B. MS Mellum) aufzunehmen, gerecht werden (Abb. 13).
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Abb. 13: Querschnitt der Siidkaje
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224 Westkaje

Die im Jahre 1935 hergestellte Westkaje hatte wie die Stidkaje eine Schwergewichtsbau-
weise mit vorgesetzter Spundwand. Lediglich die riickwirtige Verankerung fehlte, so dafi sich
aus den Untersuchungsergebnissen analog zur Siidkaje noch dringlicher eine Grundinstand-
setzung ergab.

Die Baumafinahme wurde deshalb analog der der Siidkaje durchgefithrt. Dabei wurden
lediglich Anderungen im Baubetrieb vorgenommen. Wihrend bisher die Fertigteile, die auf
dem Festland hergestellt wurden, auf Helgoland bis zum Einbau zwischengelagert wurden,
erfolgte der Einbau bei der Westkaje von einem Ponton aus. Da auflerdem die ausfilhrende
Firma ihre Erfahrungen aus den bisherigen Baumafinahmen einfliefen lassen konnte, wurden
die Bauzeit und damit die Baukosten verringert. Die Westkaje mit einer Linge von ca. 228 m
wurde innerhalb eines Jahres (Sept. 1988-Dez. 1989) grundinstandgesetzt.

23 Ausblick

Die Mafinahme zur ,,Grundinstandsetzung der Anlagen im Schutz- und Sicherheitshafen
Helgoland“ sind mit den beschriebenen Bauarbeiten nicht abgeschlossen. Dem Wasser- und
Schiffahrtsamt Ténning als Ortsbehorde der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
bleibt weiterhin die Aufgabe, das Grundinstandsetzungsprogramm fortzufithren und die
bestehenden Anlagen auf Helgoland zu unterhalten, damit die einzigartige Felseninsel Helgo-
land in der Deutschen Bucht als Anlaufstelle fiir schutzsuchende Fahrzeug erhalten bleibt.
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