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Erster Weltkrieg vereitelte frihe Plane
zum Ausbau einer vierten Hafeneinfahrt

mARINE Dritte Einfahrt erwies sich schon bald als ziemlich untauglich

VON ULRICH RACKER-WELLNITZ

e i N "-"‘"’;’_“ 13:
WILHELMSHAVEN — In der Fach- =
literatur iiber den Bau der Ha-
fenanlagen in Wilhelmshaven
ist ein Entwurf von 1917 fiir
eine vierte Hafeneinfahrt
durchaus bekannt. Auch in
der Stadtchronik von Edgar
Grundig wird der ,Entwurf
von 1917“ einer vierten Ein-
fahrt erwidhnt. Etwas ausfiihr-
licher stellen Koop/Mulitze in
ihrem Buch iiber ,Die Marine
in Wilhelmshaven“ diese
Uberlegungen vor.

Nach ihren Angaben ist es
dem zustdndigen Sachbe-
arbeiter der Kaiserlichen
Werft 1919 gelungen, eine
~Zweitschrift des Entwurfs
mit allen zugehorigen Unter-
lagen vor der Beschlagnahme
durch die Entente-Kommis-
sion zu retten.“ Maoglicher-
weise haben die Autoren dem
Stadtarchiv die nachfolgend
zitierte Kopie eines 27 Seiten
umfassenden Entwurfes des
damaligen Hafenbaudirektors
Hubert Behrendt nebst einem
Plan aus dem September 1917
tiberlassen.

Ein anderes Werk kommt
hinsichtlich der hier in Rede
stehenden Unterlagen zu dem
Schluss, dass , Einzelentwiirfe
und Kostenberechnungen ...
wahrend des zweiten Welt-
krieges durch Bombenbrand
vernichtet” wurden.

Immerhin war der Verfas-
ser Ernst Beck als Hafenbau-
direktor im Rang eines Marine
Oberbaurates von 1939 bis
1943 Leiter der fiir den Bau
der neuen Seeschleuse zu-
standigen Hafenneubaudirek-
tion (HNBD). Ihm sollten die
friihen Planungen bekannt
gewesen sein, moglicherweise
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textlichen Uberlegungen, Be-

rechnungen, Skizzen und Pld-  nicht bekannt waren. Von'da- mien, noch in der Lokalpresse chen Erwihnungen stammt
ne 1917 als geheim eingestuft her wundert es nicht, dass sie  Erwdhnung fanden. vom vormaligen Strombaudi-
waren und der Offentlichkeit ~weder in den stéddtischen Gre- Eine der frithen offentli- rektor. Forts. auf Seite 82
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Schiffe eckten beim Einlaufen oft an
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Der Strombau war zustédn-
dig fiir die WasserstralRen.
Dies war Wilhelm Kriiger, der
allerdings erst nach dem Ers-
ten Weltkrieg 1921 in einer
. Fachzeitschrift Uberlegungen
anstellte, die bislang aus-
schlie@lich ~ militdrisch ge-
nutzten Hafenanlagen wirt-
schaftlich und technisch auf
eine zivile Nutzung umzustel-
len. Er selbst hatte den Ent-
wurf am 20. September 1917
mitgezeichnet und sich da-
mals vorbehalten, ,einige Ein-
zelheiten fiir die weitere aus-
fithrliche Bearbeitung” gel-
tend zu machen. Vier Jahre
spéter schrieb er, dass ,unter
dem Druck der Verhiltnisse
fiir die Zukunft eine 4. Ein-
fahrt in noch gréferen Ab-
messungen und verbesserten
Einrichtungen in Aussicht ge-
nommen“ war. Als Baugeldn-
de waren Flichen nérdlich
der 3. Einfahrt vorgesehen.

Ungeachtet der quellenge-
schichtlichen Ungereimthei-
ten sind in dem Entwurf
grundsitzliche Uberlegungen
fiir eine weitere Einfahrt an-
gestellt worden und die Griin-
de dafiir dargelegt. Von erheb-
licher Bedeutung waren die
nicht mehr den Anforderun-
gen geniigenden Abmessun-
gen der 1910 vollendeten

Dritten Einfahrt, die beiden ‘

anderen waren in dieser Hin-
sicht ohnehin indiskutabel.
Nach den Erfahrungen und
Erkenntnissen im  Ersten
Weltkrieg, insbesondere mit
den beschédigten Schiffen
aus der Skagerrak-Schlacht,
erteilte das Reichs-Marine-
Amt in Berlin im Mai 1917
einen Planungsauftrag. Insbe-

sondere reichten die Male-

der Schleusenkammern hin-
sichtlich Breite, Linge und
Tiefe nicht mehr aus, um den
grofer werdenden Schiffsty-
pen oder ladierten Schiffen
ein problemloses Einfahren in
den Hafen zu ermdglichen.
Weitere Aspekte fiir eine neue
Schleuse waren u.a. die Lage
der 3. Einfahrt zu den Hafen-
anlagen und zur Hauptfahr-
stralle in der Jade sowie ihr
baulicher Zustand.
Insbesondere-die Tiefe des
Binnendrempels - gewisser-
mallen die Kante, auf der die
Schleusentore verlaufen und
die Schleusenkammer ver-
schliefen .- Dbereitete den
Fachleuten grofe Sorge. Bei
durchschnittlichem  Hafen-
wasserstand wurden zwar 11
Meter (m) gemessen, damit

fehlte gegeniiber dem AufRen-
drempel, der bei mittlerem
Niedrigwasser immerhin
mehr als 14 Meter Tiefe auf-
wies, ein erhebliches Stiick.
Bei schwer beschédigten gro-
Ben Schiffen war ein Tiefgang
von 13,5 m beobachtet wor-
den. Folglich konnten diese
Schiffe zwar in die Schleusen-
kammer einfahren, mussten
dort aber ,behelfsmdRig ge-
dichtet und gehoben werden,
um {iber den Binnendrempel
hinweg in den Hafen einlau-
fen zu kénnen.“ Erschwerend
kam hinzu, dass Ostwinde
den Hafenwasserstand stark
sinken liefen und dann nur
noch eine Tiefe von unter 10
m gemessen wurde. Das

reichte fiir Schiffe, deren nor-

des Schiffes“, was sich ,bei
den ungiinstigen Verhdltnis-
sen im Auflenhafen nicht im-
mer erreichen” lieB. Als Folge
kam es wiederholt zu Sto6Ben
auf die Ecken der Hédupter, die
zu Gefahren fiir Bauwerk und
Schiffe fiihrten. ,Schiffe mit
Schlagseite“ kamen iiber-
haupt nicht durch. Noch brei-
teren Schiffen stand also nur
die Nordschleuse zur Verfii-
gung, deren Nutzungszeit
durch regelmaRige und un-
vermeidbare Unterhaltungs-
arbeiten eingeschrankt wur-
de. Einer Verbreiterung der
Héupter der Siidschleuse
stand entgegen, dass sie trotz
einer langen Umbauphase
nur in einem Punkt verbessert
werden konne, ,wéhrend die
anderen unzureichenden Ver-
héltnisse

ungedn-
dert“ blie-
ben.
Weitere
Schwach-
punkte der
3. Einfahrt
wurden der
schmalen
Mittelmauer
zwischen
den Schleu-
senkam- .
mern sowie
der Lénge
und Anord-
nung ihrer
. | Molen zuge-
schrieben.
Jene hitte
durch einen
feindlichen
Treffer  so
umfassend
geschadigt
werden
kénnen,
dass sogar
beide Kam-

FOTO: STADTARCHIV WILHELMSHAVEN

,Kohlen-, Munitions- und
sonstigen Vorrite oder infolge
eines  Lecks {iberschritten“
wurde, nicht aus.

Als dhnlich problematisch
wurde die Breite der Schleu-

sen bezeichnet. Fiir die Nord-_

schleuse wurden 40 m, fiir die
Héaupter der Siidschleuse 35
m lichter Breite angegeben.
Dem stand die Breite groRerer
Schiffe von rund 30 m gegen-
iiber, was auf den ersten Blick
einen ausreichenden Puffer
gewdhrleistete. Doch die quer
zum Fahrwasser liegende
Schleuse erforderte ,bereits
ein sehr genaues Einlaufen

mern
gleichzeitig

betriebsun-

fahig wiirden und damit ,der
Hafen fiir grofle Schiffe iiber-
haupt“ nicht mehr anzulau-
fen wiére. Diese waren nicht
ausreichend lang, um schwe-
ren Schiffen ein ,gefahrloses
Einlaufen zu ermoglichen®.
Noch bevor sie ruhiges Wasser
erreichten, mussten sie ihre
Fahrgeschwindigkeit so weit
drosseln, dass ,nur noch be-
schridnkte Steuerfahigkeit vor-
handen”“ war. Da andererseits
der Ebbestrom bis weit in den
Aufenhafen zwischen den
Molen hineinreichte, konnte
»beim Einlaufen hédufig ein
Ausscheren der Schiffe beob-

achtet“ werden.

Ungiinstig war zudem die
Ausrichtung der 3. Einfahrt zu
den Liegeplédtzen der grofen
Schiffe im GroRen Hafen und
- fiir spdter vorgesehen — im
Zwischenhafen. Unmittelbar
vor den Schleusen mussten
die Schiffe auf der Stelle dre-
hen. Dazu stand eine Wasser-
fliche von lediglich etwa 250
m Durchmesser zur Verfii-
gung, ,also fiir die iiber 200 m
langen Schiffe bereist viel zu
beschrinkt.” Gegen eine Ver-
groRerung dieser Wasserfld-
che sprachen die vorhande-
nen Werftanlagen und eine
weitere ,Reihe wichtiger Bau-
und Verkehrsanlagen.“ Die er-
forderliche Drehung verzo-
gerte ,aullerdem das Ein- und
Auslaufen der Schiffe sehr er-
heblich*.

Zusétzlich hatte ein Was-
sereinbruch beim Bau der’
Siidschleuse zu ,einer schwe-
ren Beschddigung des Aulen-
hauptes der Nordschleuse“
gefiihrt. Der war, so gut es
ging, beseitigt worden, wirkte
sich aber dauerhaft negativ
auf die Zuverldssigkeit des Ge-
samtbauwerks aus. Ausbesse-
rungsarbeiten wurden des-
halb ‘als sehr wahrscheinlich
bezeichnet, ,die um so gro-
Rer wurden, ,je linger sie
wegen des Krieges hinausge-
schoben werden“ mussten.

Aus alldem folgerte der
Verfasser, dass ,dieé dritte Ein-
fahrt den gesteigerten Anfor-
derungen nicht geniigt und
auch durch Umbauten ihnen
nicht angepasst werden
kann.“ Folglich war ,eine
neue - vierte — Einfahrt zu er-
richten“. Den einzig geeigne-
ten Platz dafiir bot ,die Watt-
fliche nordostlich des Be-
triebshafens”. Mit dieser Lage
wurde nur geringfiigig vom Ja-
de-Fahrwasser abgewichen,
vor der wieder als Doppel-
schleuse geplanten Einfahrt
sollte ein Aulen- oder Tideha-
fen von etwa 1000 m Linge

platziert werden. Die Abmes-

sungen sahen zwischen den
dulleren Toren eine Linge von
350 m, zwischen den Hdup-
tern eine Breite von 50 m vor.
Bei mittlerem Hafenwasser
sollte eine Drempeltiefe von
15,75 m erreicht werden, die
selbst bei von Ostwind vertief-
tem Hafenwasser noch 14,5 m
betragen sollte. Allein ,der
Kriegsausgang machte durch
alle Entwiirfe einen dicken
Strich”, wie Grundig in seiner
Chronik vermerkt. :
Fortsetzung auf Seite 83
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Kaum gebaut, schon wieder zerstért
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Der tatsdchliche Bau einer
4. Einfahrt erfolgte schlieBlich
zwischen 1936 und 1942. Jetzt
wurden nahezu alle oben ge-
nannten Punkte bei der Neu-
planung beriicksichtigt, auch
die grundsitzlichen Mafe er-
fuhren keine grofe Abwei-
chung. Am 7. November 1942
wurde die Ostkammer mit der
Durchschleusung des Kreu-
zers ,Emden“ im Beisein des
Oberbefehlshabers der
Kriegsmarine, GroRadmiral
Erich Raeder, dessen Namen
die Einfahrt erhielt, in Betrieb
genommen. Ein Fachaufsatz
im Nauticus 1944 nannte als
einen neuen Grund fiir den
Bau der 4. Einfahrt, dass vor-
malige Anlagen und Fldchen
der Marine nach dem Ersten
Weltkrieg auf die Stadt iiber-
gegangen seien und deshalb
»die Rdume fiir die sich wie-
der aufbauende Kriegsmarine
zu knapp geworden“ waren.
Der Autor Alfred Eckhardt war
zwischen 1918 und 1933 Ha-
fenbaudirektor bei der Mari-
newerft Wilhelmshaven und
spéter Leiter des Amtes Bau-
wesen im Oberkommando
der Kriegsmarine.

Tatsdchlich musste die
Stadt alle genutzten Fldchen
selbstverstdndlich wieder an
die Marine zuriickgeben. Fiir
den'Bau der 4. Einfahrt ein-
schliefflich Hafentor, Molen
und Baggerungen wurden als
Kosten 177 Millionen (Mill.)
Reichsmark (RM) genannt,

das entsprach 1964 einem
Wert von etwa 633 Mill. DM
und aktuell umgerechnet wi-
ren das etwa 640 Mill. Euro.
Die Arbeiten an der West-
kammer wurden kriegsbe-

Die Vierte Einfahrt dient mit ihren be

schifffahrt.

Die Alliierten lieen die Torkammern und Schleusenhaupter sprengen, eine vollige Zersto-

rung der Schleuse kam wegen des Hochwasserschutzes nicht infrage.

dingt weitestgehend einge-
stellt, der Fangdamm vor die-
ser Kammer wurde nicht ent-
fernt und dieser Schleusenteil
wegen fehlender Schleusen-
tore zusdtzlich mit einem
Damm verschlossen. Zum
Kriegsende haben einige
Kommandanten ihre U-Boote
in beiden Kammern der 4.
Einfahrt versenken lassen,
1949 war der sich daraus erge-
bende Schrott Teil der Repara-
tionsleistungen und ging
nach GroRbritannien.

Die Alliierten konnten im
Zuge der Demilitarisierung le-
diglich die Torkammern und
Schleusenhdupter sprengen,
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iden Seeschleusen heute der Marine und

denn die Seeschleuse war in
den Deichschutz einbezogen.
Eine vollstindige Zerstérung
hitte den Hochwasserschutz
der Stadt gefihrdet. Um die
Nutzung zu' verhindern, wur-
de zusdtzlich durch beide
Kammern ein Damm gezo-
gen. Anfang 1957 verkiindete
die lokale Presse den Be-
schluss zum Wiederaufbau
der Schleuse, im Friihjahr er-
folgte der Baubeginn mit dem
Ziehen von Deichen fiir eine
gigantische Baugrube. Erneut
trat durch deren Auspumpen
ein grundlegendes Problem
hervor, wie es schon wahrend
des Baues eingetreten war:

der Handels-
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Die massive Absenkung des
Grundwassers fiihrte zu er-
heblichen Schiden an Gebéu-
den und Infrastruktur. Nach
fiinfjahriger =~ Wiederherstel-
lungszeit konnte die 4. Ein-
fahrt im Oktober 1964 ihren
Betrieb aufnehmen, die Kos-
ten dafiir wurden zwischen
100 und 125 Millionen DM
beziffert. Prophetisch hief$ es
1964 iiber die 4. Einfahrt, sie
solle ,dem Verkehr auch der
Handelsschiffahrt  dienen®,
denn ihr Wiederaufbau war
eine ,notwendige Mafnahme
fiir die Bundesmarine und
nicht fiir den zivilen Schiffs-
verkehr“. Mittlerweile ist” die
zivil-militdrische Nutzung der
Seeschleuse selbstverstand-
lich, wobei auf ziviler Seite die
Sportboote dominieren.
Quellen: 3505/2 Entwurf
einer vierten Hafeneinfahrt
1917, 3508 Vorgeschichte und
Wiederaufbau, 3082 Denk-
schrift Wiederherstellung Ost-
kammer, HaM entféllt, Grun-
dig S. 19, AF 73 Beck, E.: Die 4.
Einfahrt in Wilhelmshaven,
0.0., 0.J., Ad 17 Koop/Mulitze:
Die Marine in Wilhelmsha-
ven, 2Bonn 1997, S. 49 ff,
Kampen Ordner 27, 6821 kl.
und gr. (4. Jan. 1958 Erinne-
rungen Raeder mit Datum), Af
40 2 Kriiger, W.: Die Bauge-
schichte der Hafenanlagen,
1921, Af 129 Sommer Stadt der
500000, (Hinweis auf Goecke,
Stadtebau 1918), Alfred
Eckardt im Nauticus 1944,
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