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Ems und Jade

Von KurtSchubert

Summary

The rivers “Ems” and “Jade” bound a coastal area in the outmost northwest of Germany
whidh is termed “Ostfriesische Kiiste” and “Ostfriesische Inseln” in a current sense. Different
from the political development this area remained an unity in a geographical, geological, mor-
phological and hydrographical regard. This paper is intended to be a bibliography of the history
of the rivers “Ems” and “Jade”. A concise review is given on the measures which have changed
the morphological conditions of the rivers and which have influenced their present economical

importance.
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1. Allgemeiner Uberblick

1.1 Bedeutung der Flufmindungen der Ems und Jade
fiir den ostfriesischen Kiistenraum

Mit dem Begriff ,Ostfriesische Kiiste® und ,Ostfriesische Inseln® ist im landliufigen
Sinne der Kiistenraum gemeint, der sich im duflersten Nordwesten Deutschlands vom Dollart
mit der Emsmiindung bis zur Jade einschliefilich des Jadebusens erstreckt. Diese Abgrenzung
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entspricht den natiirlichen und historischen Verhiltnissen. Sie ist von den heutigen politischen
Grenzen unabhingig.

Blickt man zuriick auf die geschichtliche Entwicklung des ostfriesischen Raumes, so hatte
urspriinglich das im Jahre 1464 als selbstindiges Territorium ins Leben getretene Ostfriesland,
wie die kaiserliche Lehnsurkunde verlautete, ,von der Westeremse osterwards bis an die
Weser® gereicht. Die schicksalhafte Verbundenheit des ostfriesischen Raumes hat sich gerade
in jenen Jahren gezeigt, als die Reichsgrafschaft Ostfriesland ihre weiteste Ausdehnung und
den Hohepunkt ihrer Geschichte erreicht hatte. Furchtbare Flutkatastrophen brachen in dieser
Epoche iiber den ostfriesischen Raum herein und verursachten schwere Landverluste. Dollart
und Jadebusen erreichten ihren grofiten Umfang. Die nachfolgende politische Katastrophe
brachte schlieflich die Abtrennung des Jeverlandes von Ostfriesland. Wenn auch die politischen
Wege dieser beiden Landesteile des ostfriesischen Raumes auseinanderfiihrten, so blieb doch die
Einheit dieses Raumes in geographischer, geologischer, morphologischer und hydrographischer
Hinsicht erhalten. In die Betrachtung des ostfriesischen Kiistenraumes miissen aber auch die
Ems- und Jademiindung einschlieflich des Dollarts und des Jadebusens einbezogen werden.

Bestimmten diese doch das Schicksal des ostfriesischen Kiistenraumes und werden es auch in
dcr Zukunﬂ tun.

12 Beschreibung der FluBmiindungen

1.21 Die Emsmiindung

Die Ems ist ein Flachlandfluf mit geringer Wasserfiihrung, der in Hohe von Pogum,
5 km oberhalb von Emden, in eine breite, meeresbuchtartige Erweiterung eintritt. Auf der
Siidseite des sich zunichst auf 15 km in ost-westlicher Richtung erstreckenden Emslaufes liegt
der Dollart, von dem die Ems durch den Wattriicken der Geise getrennt ist. Die Strecke von
Emden bis zur Knock wird als Emder Fahrwasser bezeichnet (Abb. 1).

Im Gegensatz zu anderen Strommiindungsgebieten, die fiir die Schiffahrt von Bedeutung
sind, wie Rhein, Elbe und Weser, ist fiir die Erhaltung der Wassertiefen im Miindungsgebiet
der Ems die Oberwasserfiihrung von verhiltnismiRig geringer Bedeutung. Wesentlich ist
dagegen die Wirkung des Flutspeicherraumes Dollart, der in seinem Becken von 100 km?
Grofle in jeder Tide rund 120 Mill. cbm Wasser aufnimmt und wieder abgibt. Demgegentiiber
werden in der Ems auf der Hhe von Emden nur rd. 50 Mill. cbm in einer Tide bewegt, wovon
etwa nur 10" auf das Oberwasser entfallen. Ohne den Dollart hiitte das Strommiindungs-
gebiet der Ems niemals die Wassertiefen gehabt, die zum Ausbau einer Grofschiffahrtsstrafle
berechtigten, und es hitte sich niemals der Emder Hafen zu dem entwickeln konnen, was er
heute ist. Diese stindige Spiilung wirkt sich jedoch erst unterhalb der eigentlichen Einmiindung
des Dollarts in die Ems auf der Hohe der Knock aus. Bis hierhin reichen daher von See
aus auch die grofleren, auch noch fiir die heutige Schiffahrt im wesentlichen ausreichenden
Wassertiefen. An der Knock weist das Stromgebiet auferordentlich komplizierte Strémungs-
verhiltnisse auf. Hier treffen von Osten her die Ems und die Ausmiindung des Dollarts, die Aa,
von Westen her das Ostfriesische Gatje und die Bucht von Watum zusammen.

Unterhalb der Knock ist das Strombild gekennzeichnet durch eine Folge von Strom-
spaltungen mit Zwischensinden. Jede Stromspaltung lifit sich als ein Mianderbogen erkennen,
der von der Sehne — Gat oder Gatje genannt — durchschnitten wird. Zwischen Bogen und
Sehnen liegen Platen von erheblicher Ausdehnung.
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So folgen aufeinander von innen nach auflen:
Ostfriesisches Gatje, getrennt von der Bucht von Watum durch die Sandriicken des Paapsandes
und des Hundes,
Emshérnfahrwasser und Dukegat mit Emshornplate,
Alte Ems und Randzelgat mit Mdwensteert,
Westerems und Hubertgat mit Ballonplate.
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Die Bezeichnungen Westerems und Osterems fiir die beiden Borkum umschlieffenden
Meeresarme erwecken den Eindruck, als ob die Osterems einen Teil der Emsmiindung darstellt.

Das ist nicht der Fall. Die Osterems ist heute ein Seetief, das iiberwiegend dem Wasseraustausch
der ostlich der Osterems gelegenen Watten dient.
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1.22 Die Jademiindung

Die Jade ist eine tief in das Festland einschneidende Meeresbucht, die im Laufe der Zeit
durch Einbruch der Nordsee in die friesische Marschenkiiste entstanden ist (Abb. 2). Diese
Meeresbucht hat ihren Namen von dem Flifichen Jade, das aus den Vareler Hochmooren
kommt. Fiir die Schiffahrt ohne Bedeutung, tritt es beim Wapeler Siel durch den Deich in
das Watt und zieht sich unter Land entlang nach dem Vareler Tief zu.

Das gesamte Jadegebiet lifit sich einteilen in

a) Jadebusen b) Innenjade c) Auflenjade

Der Jadebusen ist mit einem Flicheninhalt von 166 km?® bis zur Hochwasserlinie und
46 km? bis zur Niedrigwasserlinie der Flutspeicherraum der Jade. 392 Mill. cbm Wasser stri-
men bei jeder mittleren Tiede zwischen Wilhelmshaven und Eckwarden hinein und heraus. Da
von oberhalb kein Wasser aus einem in den Jadebusen einmiindenden Strom zuflieflt, ist der
Jadebusen von ausschlaggebender Bedeutung fiir die Gestaltung des Jadefahrwassers.

Die Innenjade beginnt zwischen Wilhelmshaven und Eckwarderhdrn und reicht bis zur
Linie Schilligh6rn—Alte Mellum. Im Westen wird sie durch die jeverlindische Kiiste und im
Osten durch die Butjadinger Kiisten und die Wasserscheide zur Weser auf dem Hohen Weg
begrenzt. Beiderseits des Fahrwassers der Innenjade befinden sich breite Wattstreifen. Das
westliche Watt wird von einigen senkrecht zum Fahrwasser liegenden Aufentiefs durchzogen
(Inhausersiel, Hooksiel, Childrumersiel, Hohenstiefersiel und Horumersiel). Zum Hohen Weg
haben sich einige Baljen gebildet, von denen die Sengwarder Balje die grofite ist. Der gewun-
dene Lauf des Hauptfahrwassers wird im Siiden durch die Geniusbank und im nordlichen
Abschnitt durch die Hooksielplate bestimmt. Beide Platen werden wattseitig durch Nebenfahr-
rinnen geformt, das Heppenser Fahrwasser im Westen der Geniusbank und eine nicht bezeich-
nete Rinne im Osten der Hooksielplate.

Die sich im Norden anschlieBende Aufienjade erhilt in ihrem inneren Teil ihre Strom-
fihrung durch die Leitwerke auf Minsener Oog. In ihrem iufleren Bereich wird die Auflenjade
durch einen groflen riffbogenihnlichen Platengiirtel geprigt, der sich von der Westspitze
Wangeroogs bis zur Weser hinzieht. Dieser Giirtel wird von drei Fahrrinnen durchbrochen:
a) dem Wangerooger Fahrwasser zwischen Wangerooge und Wangerooger Plate,

b) der Mittelrinne zwischen Wangerooger Plate und Jadeplate,
¢) der Minsener Rinne zwischen der Jadeplate, verlingert durch Old-Oog-Plate und dem
Minsener Sand.

2. Entstehung und Ausbau der Ems
2.1 Entstehung des Dollarts

Die Entstehung des Dollarts wird nach den Untersuchungen von C. WoEBKEN®) als Folge
des Emsdeichbruches bei der Marcellusflut im Jahre 1362 angegeben. Vor der Sturmflut unter-
schied sich die Ems in ihrem Unterlauf nicht von den anderen groflen deutschen Tidestromen,
der Elbe und Weser. Vor ihrem Eintritt in ihr eigentliches Miindungsgebiet verbreiterte sich
das Fluflbett gleichmiifig von innen nach auflen, einen trompetenférmig sich erweiternden
Miindungstrichter bildend. In einem S-férmig gekriimmten Bogen fiithrte sie unmittelbar an
Emden vorbei. Nach der Eindeichung der Ems konnte damals schon das spitere Dollartgebiet
bebaut und besiedelt werden.

In der Sturmnacht vom 16. Januar 1362 brach der Emsdeich am rheiderlindischen Ufer etwa
5 km ostwiirts von Termunten. Die entstandene Deichliicke hitte bei sofortigem Eingreifen ohne
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Abb. 2. Ubersichtsplan der Jade
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DOLLART ™

o

Abb. 3. Der Dollart zur Zeit seiner grofiten Ausdehnung um
die Mitte des 16. Jahrhunderts

o Emden

Abb. 4. Schutzdeiche im Rheiderland am Anfang des
16. Jahrhunderts

grofle Schwierigkeiten wieder ge-
schlossen und damit die Dollart-
katastrophe werden
konnen, da der Emsuferwall aus
festgelagertem hartem Klei stand-
gehalten  hatte.  Durchgreifende
Mafinahmen blieben jedoch infolge
von stindigen Zwistigkeiten unter
den rheiderlindischen Landesfiir-
sten — eine gefestigte Landes-
regierung bestand damals nicht in
Ostfriesland — und Grenzstreitig-
keiten zwischen Rheiderland und
dem niederlindischen Oldampt aus.
So konnten die Tidefluten der
Ems die in der Sturmnacht ent-
standene Deichliicke und den Ems-
uferwall weiter aufreifien und sich
in die dahinterlie-

abgewendet

immer mehr
gende Niederung ausweiten, wobei
deren starke, feste Kleidecke nach
und nach bis auf den moorigen
Untergrund zerstért und abgetra-
gen wurde. Mit der Zeit wurde das
Gar durch die immer stirker nach-
stromenden Wassermassen schlief’-
lich zu einer tiefen groflen Seiten-
bucht der Ems ausgeweitet.

Erst Anfang des 15. Jahrhun-
derts begann der Kampf gegen die
zunehmende Ausweitung des Dol-
larts durch Eindeichung der ent-
standenen Bucht und Wiedergewin-
nung des verlorengegangenen Lan-
des. Am Ende seines ersten Ent-
stehungsabschnittes hatte der Dol-
lart bereits eine Grofle erreicht, die
iber das Doppelte der heutigen
Fliche ausmachte.

Seine grofite Ausdehnung er-
hielt der Dollart jedoch durch die
grofle Sturmflut im Jahre 1509,

die als Cosmas- und Damian-

Sturmflut in die Geschichte der verheerenden Sturmfluten eingegangen ist. Die Flut durchbrach
den Emsdeich und ergof sich in die dahinterliegende Niederung bis tief ins Rheiderland und

in das niederlindische Oldampt hinein (Abb. 3).

Eine weitere grofle Verinderung, die diese Sturmflut verursacht hatte, betraf den Lauf
der Ems, nachdem auch der &stliche Emsdeich des Rheiderlandes von binnen her aufgerissen
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und die Flut zur Ems durch-
gebrochen war. Wihrend die
Ems vorher unmittelbar unter
den Mauern der Stadt Emden
vorbeiflof}, verlagerte sich nach
der Sturmflut das Strombett in
die neu entstandene Sehne des
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Emsbogens, die sogenannte 16 JaAeh. I5000 50

»Frische Ems“. Die gegeniiber
Emden gelegene Halbinsel mit
dem Dorf Nesse wurde in-
folgedessen zur Insel, und der
nunmehr von der Hauptstro-
mung verlassene Bogen ver-
schlickte mehr und mehr. Hier-
durch wurde die Zufahrt zum
Emdener Hafen immer schwie-
riger. Zurdckgeminnung oer Dollorss

Mit dem Abklingen der (rach Wilovang)
N 7 Looooo

umwilzenden  Verinderungen
im Stromgebiet der unteren
Ems im Bereich des Dollarts be- Abb. 5

gann diese Bucht von den Ufern

her langsam zu verlanden, wihrend die Mitte durch die Gezeitenstromungen weiter vertieft
wurde. Erste Versuche, den noch in der Ausweitung begriffenen Dollart einzudimmen, hatten
keinen Erfolg, da diese Deiche ohne Bestand waren. Erst 1545 gelang es den Niederlindern,
die westliche Ausbuchtung des Dollarts von Termunten iiber Scheemda bis Finsterwolde dauer-
haft zu umschliefen (Abb. 4).

An der ostfriesischen Seite verlief der erste Umfassungsdeich von Pogum in ungefihr
siidlicher Richtung bis zur diluvialen Hohe von Bunderhee. Seine Errichtung erfolgte wahr-
scheinlich um die Mitte des 16. Jahrhunderts. Fiir die siidlich anschliefende Strecke bis Bunde
vertrat dann der diluviale Riicken den Deich und bildete in seiner ganzen Ausdehnung die
duflerste Ostliche Dollartgrenze. Anschliefend erfolgte die Umgrenzung wieder durch den
im Anfang des 16. Jahrhunderts hergestellten Deich bis zu dem vorher beschriebenen Deich
bei Finsterwolde.

Im Jahre 1583 versuchte die Stadt Emden, das neu erstandene Emsbett durch eine
etwa 4,5 km lange Wand aus Fichenpfihlen, das ,Nesserlinder H6ft“, wieder abzuriegeln
und zum Verlanden zu bringen. Doch mufite dieses Werk 1631 wieder aufgegeben werden,
weil die Unterhaltungskosten die in dieser Zeit zuriickgehende wirtschaftliche Kraft Emdens
tiberschritten. Die Folge war die weiter zunehmende Verschlicdkung des Emsbogens und die
Vertiefung der neuen Emsrinne.

Der Durchbruch der Halbinsel Nesserland scheint fiir die Wiederverlandung des Dollarts
von Bedeutung gewesen zu sein. Solange die Halbinsel bestand, legte sie sich der aus westlicher
Richtung vorstoflenden Flutwelle in den Weg und lenkte sie auf das eingerissene Dollartgebiet
weiter stromaufwirts. Das Nesserlinder Hoft, das vorerwihnte Pfahlwerk, iibte dieselbe
Wirkung aus. Nachdem es zerbrochen war, konnte die Flutwelle unter Vermeidung der Strom-
schleife verstirkt in den Emsschlauch eintreten, so dafl die Stoflkraft in Richtung des Dollarts
abnahm.
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Am schnellsten schritt die Verlandung in dem westlichen Teil der Bucht fort, so dafl um
das Jahr 1597 bereits der erste Polder eingedeicht werden konnte (Abb.5). In rascher Folge
vollzogen sich die weiteren Eindeichungen im 17. Jahrhundert. Auf der ostfriesischen Dollart-
seite fand die erste Eindeichung 1605 statt, der in der Folgezeit weitere folgten.

Auf diese Weise konnte der Dollart bis Ende des 19. Jahrhunderts von seiner urspriing-
lichen Ausdehnung von etwa 350 km® auf eine Gréfle von 100 km?® zuriickgefiihrt werden.
Mit dem in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts beginnenden Ausbau des Emsfahrwassers
kann die natiirliche Entwicklung des Dollarts als abgeschlossen angesehen werden.

22 Entwicklung der Emsmiindung

Die Emsmiindung hat ihr heutiges Bild letzten Endes der Entstehung des Dollarts zu
verdanken. Thre Entwidklung soll deshalb von dem Zeitpunkt an verfolgt werden, als der
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Abb. 6

Dollart seine grofite Ausdehnung erreicht hatte und die Verhiltnisse an der unteren Ems
sich soweit normalisiert hatten, daff die Ufergrenzen durch Eindeichungen festgelegt werden
konnten. Nach kartographischen Untersuchungen von Lanc'') wird der Zustand der Ems-
miindung, im Jahre 1580 beginnend, in etwa 70jihrigem Abstand betrachtet.
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Nach diesen Unterlagen weist die Emsmiindung um das Jahr 1580 in Richtung West-
Nordwest bis Siid-Siidost (Abb. 6). Vor ihrem Eintritt in die Nordsee teilt sich die Ems westlich
und ostlich von Borkum in 2 Miindungsarme, die Westerems und die Osterems. Die Westerems
weist ein verhiltnismiflig breites Fahrwasser auf und eine siidlich davon verlaufende Rinne zwi-
schen der namenlosen Plate (spiter Geldsackplate) und der Insel Rottum. Zwischen der Haeck
und dem Wartt vor der hollindischen Kiiste bildet sich offenbar cin neues Gat, das spitere
Hubertgat.

Die Osterems zeigt dhnlich wic die Westerems einen WNW-0OSO-Verlauf, nordlich begrenzt
durch das weit vorgeschobene Juister Riff. Weiter 8stlich wird das Nordufer durch den Koper
Sand und das Watt der im Abbruch befindlichen Insel Bant gebildet. Auf der Siidseite ist die
Begrenzung die vor Borkum liegende Brauer Plate und weiter stlich das Hohe Horn. Eine
Nebenrinne der Osterems stofit in das Randzelwatt vor und zeichnet die noch mit dem Randzel-
watt verbundene Konigsplate ab.

Siidlich des sich siiddstlich Borkums erstreckenden Randzelwatts zieht sich eine breite Strom-
rinne (Alte Ems) hin. Am Randzelwatt schiebt sich nach Siidosten ein blindes Gat vor. Ein Vor-
sprung siidlich Borkums wird zu dieser Zeit als ,Mowensteert™ bezeichnet. Das Dukegat ist ge-
geniiber dem Emshdrnbogen eng und unbedeutend und an seinem Siidausgang durch eine Barre
versperrt. Grofere Tiefen weist der Emshornbogen entlang der Emshérnplate auf.
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Abb. 7

Gegeniiber der Bucht von Watum erscheint das Ostfriesische Gatje sehr eng. An seinem
Siidende liegt eine Barre, die eine Benutzung durch gréflere Schiffe verhindert. Zwischen beiden
Rinnen erstreckt sich der breite Paapsand mit dem nérdlich anschliefenden Hund. Die fiir die
Wasserfiihrung mafigebende Bucht von Watum hat gegeniiber Delfzijl einen tiefen Graben.
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Im Jahre 1650 (Abb. 7) wird die Hubertplate erkennbar, die aus dem Haeck
hervorgegangen und nur noch in ihrem Sockel mit dem Hubertsand verbunden ist. Das neu
entstandene Hubertgat zwischen Hubertsand und Hubertplate ist eng und gewunden und
fir die Grofischiffahrt ohne Bedeutung. Die Geldsackplate hat sich nérdlich verlagert und die
Spitze von Borkum Riff ist noch weiter westlich vorgeriickt. Eine Richtungsschwenkung der
Westerems kiindigt sich an. Wie bei der Westerems ist auch bei der Osterems eine Rechts-
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Abb. 8

schwenkung siidlich des weit westlich vorgeschobenen Juister Riffs feststellbar. Die Insel Juist
und der Memmertsand liegen an ihren Westenden im Abbruch. Der Koper Sand ist durch
die Memmertbalje vom Juister Watt getrennt, die Insel Bant stark im Abbruch. Auf der
Siidseite hat sich die Brauer Plate nordéstlich verlagert. Die Konigsplate ist nur noch in ihrem
Sockel mit dem Randzelwatt verbunden, nachdem das bisherige Blinde Gat durchstoflen ist.
Der jetzt als Randzelsteert bezeichnete Ausliufer des Randzelwatts ist weiter in nordwest-
licher Richtung vorgertickt. Die Hauptrinne siidéstlich davon, die zwischen sich wenig verin-
dernden Wattrindern gefithrt wird, weist groflere Tiefen auf. Als Mowensteert tritt nach wie
vor der Vorsprung siidlich von Borkum in Erscheinung. Spiiterhin wird diese Bezeichnung auf
die jetzt noch als Randzelsteert bezeichnete Sandbank iibertragen. Die Kriimmung des Ems-
hornbogens hat sich verstirkt und die Emshérnplate ist breiter geworden. Das immer noch
enge und jetzt gewundene Fahrwasser des Dukegats ist in etwa Nord-Siid-Richtung ge-
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schwenkt. Die Kriimmung der Bucht von Watum, die die Wattkante gegen das hollindische
Ufer zuriickgedringt hat, weist eine leichte Verstirkung auf. Ebenfalls liegt das Watt zwischen
Rysum und Knock im Abbruch, verursacht durch die beginnende Erweiterung des Ostfriesi-
schen Gatje.

Um das Jahr 1720 (Abb. 8) hat das Hubertgat an Breite gewonnen und die Westerems
abgenommen. Die anwachsende Hubertplate schiebt sich in nordwestlicher Richtung vor, wihrend
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Abb. 9

die Geldsadsplate — in nordlicher Richtung wandernd — sich mit dem Borkum Riff vereinigt
hat, welches jetzt durch das Nordwester Gat von der Borkumbank getrennt ist.

Das Juister Riff, dessen Entwicklung dem des Borkumer Riffs dhnelt, ist nach Osten
zuriickgedringt und durch das Homme Gat und den Inning aufgespalten. Im Abbruch liegen
auch weiterhin das Westende der Insel Juist und die siidlich davon liegende Memmertbank. Die
Insel Bant ist bis auf eine Restfliche von einigen Hektar verschwunden. Die Westerems hat das
siidwestliche Wattufer zuriidsgedringt, wie auch der jetzt als Mdwensteert bezeichnete frithere
Randzelsteert diese Bewegung mitgemacht hat, wodurch das Blinde Gat etwas an Ausdehnung
gewonnen hat.

Die Erweiterung des Dukegats diirfte in der Folgezeit den Abbruch der Emshirner Plate
erkliren. Letztere ist noch in ithrem Sockel mit dem Watt vor der hollindischen Kiiste verbunden.
Die Wattkante ostlich des Emshérnbogens hat sich vorgeschoben. Fiir den Wasseraustausch ist
der Emshérnbogen immer noch von iiberwiegender Bedeutung. Das sich jetzt stirker verbreiternde
Ostfriesische Gatje ist erkennbar, wenn auch die Barre am Siidausgang noch vorhanden ist.
Dagegen liflt das Heraustreten des Hundes iiber die Niedrigwasserlinie als kleine, vom Paapsand
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getrennte Plate die ersten Anzeichen einer Querschnittsabnahme der Stromrinne in der Bucht
von Watum erkennen.

Um das Jahr 1790 (Abb. 9) hat sich die Hubertplate weiter nach Norden vorgescho-
ben, sich in die Linge entwidkelt und an Breite verloren. Gegeniiber dem Hubertgat iiberwiegt
dic Westerems im Querschnitt. Sie erreicht beiderseits der Geldsackplate mit der Nebenrinne,
dem Riffgat, die See. Die fortschreitende Rechtsschwenkung ist weiterhin erkennbar.

Bei der dufieren Osterems ist die Spaltung mit dem durch das Hommegat abgetrennten
Juister Riff erkennbar. Der Mdwensteert ist jetzt nur noch in seinem Sockel unterhalb der 8-m-
Tiefenlinie mit dem Randzelwatt verbunden, das Blinde Gat zwischen beiden hat an Breite
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und Tiefe zugenommen. Entsprechend ist die Alte Ems enger geworden. Der Emshérnbogen weist
wieder eine stirkere Kriimmung auf, wilhrend das gekriimmte Dukegat wieder in Nordwest-
Siidost-Richtung geschwenkt ist. Die Emshornplate liegt bogenférmig zwischen beiden. Sie ist
an ihrem Siidausgang noch in der 5-m-Tiefenlinie mit dem Festlandswatt verbunden.

Auf der Barre am Siidausgang des Ostfriesischen Gatje hat sich eine Sandbank, die Mirttel-
plate, gebilder. Uber der Barre ist jetzt bereits eine solche Tiefe vorhanden, dafl das Gatje in
den nachfolgenden Jahren schon von der Kleinschiffahrt benutzt werden konnte. Im Querschnitt
ist die Bucht von Watum noch dem Gatje iiberlegen. Die Spaltrinne zwischen Paapsand und
Hund ist jetzt deutlich erkennbar.

Um das Jahr 1860 (Abb. 10) ist die Hubertplate an ihrer schwiichsten Stelle durchstofien
und zu einem wesentlichen Teil aufgericben worden. Durch die Zerstérung der Hubertplate
ist das Hubertgat von einer Nordwest-Siidost-Richtung mehr in eine Ostwest-Richtung um-
geschwenkt. Verbunden ist damit ein merkliches Zuriickschieben der Schildgriinde nach Siiden,
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wihrend sich infolge des gleichen Vorganges die Tiefenlinien vor Rottum iiber das jetzt versandete
Hubertgat nordwestlich vorgeschoben haben.

Die Rechtsdrehung der Osterems ist schon um die Mitte des 18. Jahrhunderts zum Abschlufl
gekommen und durch eine seit 1812 erkennbare Linksschwenkung abgelost worden. Thr Aus-
tritt zur See wird durch die sich vorschiebende Brauer Plate verengt, die sich im Sockel in der
8-m-Linie mit dem Juister Riff vereinigt hat. Dafiir beginnt sich eine Rinne, spiter als Voorentief
bezeichnet, als neue Miindungséffinung zwischen dem Nordrand von Borkum und der Brauer
Plate zu entwidkeln. Der Durchbruch des Hommegats erweitert sich. Infolge der Linksschwenkung
der Osterems wird der Koper Sand zuriickgedringt.
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Die Verbindung im Sodsel zwischen Méwensteert und Randzel ist in der 8-m-Linie unter-
brochen. Eine Erweiterung des Blinden oder Randzelgats ist weiterhin festzustellen, die Alte
Ems ist durch den sich westlich verlagernden M&wensteert eingeengt worden.

Das sich verbreiternde Dukegat dringt die Emshornplate weiter nach Osten. Die Kriim-
mung des Emshérnbogens wichst in seinem nérdlichen Teil, wie es auch aus dem Zuriickweichen
der Tiefenlinie am Randzelwatt hervorgeht.

Das Ostfriesische Gatje hat sich weiter vertieft und erweitert, entsprechend hat die Bucht
von Watum abgenommen.

Um das Jahr 1930 (Abb. 11) ist die Hubertplate unter gleichzeitiger Verlagerung nach
Osten aufgespalten. Das Riffgat har, nachdem es voriibergehend verflacht war, wieder Tiefen
von mehr als 6 m. Entgegen der bis 1833 beobachreten Rechtsschwenkung der Westerems lifit
sich in der Folgezeit eine riickliufige Linksdrehung feststellen. Die Linksschwenkung der dufleren
Osterems hilt weiterhin an. Juister Riff und Kachelotplate haben sich vereinigt, nachdem der Rest
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des Hommegats verschwunden ist. Zwischen der Kachelotplate und dem Schapesand bildet sich ein
neues Gat, das Haaksgat. Das Voorentief ist weiter nordwestlich vorgetrieben. Am Siidausgang
der Osterems entstehen neben der abbrechenden Kiénigsplate kleinere Sinde.

Das Randzelgat nimmt weiterhin zu und dringt dabei den Mowensteert zur Alten Ems
hiniiber. Der Sockel des Méwensteerts hat sich stark in nordwestlicher Richtung verschoben und
mit cinem durch die Alte Ems vom Horsbornsand abgespaltenen Rest mit der Hubertplate ver-
cinige. Die damit verbundene Entwicklung eines nérdlicheren, engeren Ausganges der Alten Ems
und die infolgedessen cinsetzende Uberstromung des Méwensteerts diirften die Ursachen fir die
Aufspaltung der Plate sein.

Das sich streckende Dukegat iiberwiegt immer mehr den sich zuschendst verengenden Ems-
hérnbogen. Da die Wattkante vor der hollindischen Kiiste sehr stabil ist, verschiebt das sich
erweiternde Dukegat die Emshérnplate und dringt den Emshérnbogen gegen das Randzelwatt.

Die Entwicklung im Ostfriesischen Gatje kann ab 1900 nicht mehr als natiirlicher Vorgang
angesehen werden, da sie durch kiinstliche Eingriffe, wie Durchbaggerung und Leitwerk an der
Knock, wesentlich beeinflufit worden ist.

Die im 19. Jahrhundert festgestellte Miindungsschwenkung ging nicht fortlaufend vor
sich, sondern war von Stillstinden und Riickschliigen unterbrochen. Von besonderem Interesse
ist ihre Auswirkung auf das Verhiltnis von Mianderbégen und Gaten sowie auf den Uber-
gang zur Osterems, der Westerbalje. Es liflt sich nachweisen, daR sich jede Linksschwenkung
dahin auswirkte, dal die Gaten eine Querschnittszunahme zeigten und die an ihrem Siidende
gelegenen Barren abgetragen wurden. Diese Wirkung ist zweifellos dem Flutstrom zuzuschrei-
ben. Zu gleicher Zeit verloren die Bégen an Breite und Tiefe. Voriibergehende Rechtsschwen-
kungen der Miindungen sind in der zeitweiligen Schwiichung der Gatenentwicklung deutlich
zu erkennen.

Die Westerbalje zeigte in der gleichen Zeit Querschnittsverengung und Verflachung. Dies
wird verstindlich, wenn man bedenkt, daf die Wassermengen der Osterems durch die Links-
schwenkung eindeutig auf das Juister Wart gerichtet wurden. Man kann also sagen, daf} die
Osterems bis zu Beginn des 19. Jahrhunderts, bevor die beiden Arme ihre Linksschwenkung
begannen, tatsichlich in gewissem Sinne der Miindungsarm der Ems war. Diente sie dem
damaligen Kiistenverkehr in hohem Mafe, so verlor sie im Laufe des 19. Jahrhunderts an
Bedeutung.

Die Verinderung der Stromrinnen hat sich naturgemif auch auf die Platen ausgewirkt.
Bei ihnen zeigte sich eine Verschiebung in die Bucht hinein, verbunden mit Verlangerung
der Platenenden. Beide Erscheinungen lassen sich durch die verschiedene Richtung des Flut-
und Ebbestromes erkliren.

Im Ostfriesischen Gatje und in der Bucht von Watum hat sich im 19. und 20. Jahrhundert
eine Querschnittsverschiebung zugunsten des Ostfriesischen Gatje entwickelt. Hatte die Bucht
von Watum um 1800 noch den doppelten Querschnitt des Gatje, so hatte sie um 1900
den gleichen, heute etwa nur noch den halben Querschnitt.

Entsprechend hatte sich die Stromverteilung an der Knock verindert. Friiher erfolgte die
Speisung von Ems und Dollart hauptsichlich durch die Bucht von Watum, um 1880 wurde
der Dollart von der Bucht von Watum und die Ems vom Ostfriesischen Gatje gespeist, um
1900 ging schon ein Teil des Gatjestromes in den Dollart. Heute erhilt der Dollart sein
Wasser zu 2/3 aus dem Gatje, zu 1/3 aus der Bucht von Watum.

So zeigt das heutige Bild der Emsmiindung einen von der Miindung her in fast gestrecktem
Zuge sich durchsetzenden Flutstrom, der in iiberwiegender Menge in das Randzelgat eintritt,
erhebliche Wassermengen iiber den Mdwensteert in die Alte Ems abgibt und dann in gerader
Linie durch das Dukegat setzt. Das Nordende der Bucht von Watum erhilt nur wenig Wasser
und ist infolgedessen so stark versandet, daf es nur noch von der Kleinschiffahrt benutzt
werden kann. Der Flutstrom bevorzugt die westliche Seite des Ostfriesischen Gatje, was ohne
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Zweifel der Rechtsablenkung zuzuschreiben ist, und iiberquert dann die Mittelplate an der
Knock, ohne den scharfen S-Bogen der Fahrrinne auszufahren. Er geht in spitzem Winkel
iiber den westlichen Teil des Emder Fahrwassers und tritt zum gréfleren Teil in den Dollart
ein, zum kleineren Teil verliuft er auf der Siidseite des Emder Fahrwassers.

Das Bild des Ebbestromes ist nicht so einheitlich. Hier ist festzustellen, daf der Ebbe-
strom nicht die Flutrinnen benutzt und in Spaltungen in erheblichem Mafle seine Kraft ver-
geudet. Er bevorzugt in viel stirkerem Mafe die Mdanderbogen. Im Ostfriesischen Gatje liegt
er auf der ostlichen Seite des Fahrwassers. Von der Hohe von Campen ab verteilt er sich auf
das weite Manslagt-Pilsumer Watt und verliert dadurch erheblich an Kraft. Von der Nord-
seite des Dukegats stofit er im Gegenbogen in die Alte Ems hinein. Auch bei Ebbe findet
Wasserabgabe iiber den Mowensteert statt.

23 Ausbau der Emsmindung
231 Geiseleitwerk

Von Pogum aus erstreckt sich nach Westen in einer Lange von rund 10 km die Geiseplate,
die die Trennung zwischen Ems und Dollart bildet (Abb. 12). Anfang des 19. Jahrhunderts
stellte die Wybelsumer Plate, die siidlich der im Gebiet des heutigen Wybelsumer Polders nach
Norden ausbiegenden alten Ems in der Verlingerung der damaligen Hauptrinnen Emshdrn-
bogen und Bucht von Watum lag, eine Verlingerung der Geise dar. In ihrer weiteren Entwick-
lung verlagerte sich die Wybelsumer Plate nordwiirts und engte dabei den Emslauf ein, bis die-
ser siidlich der Plate durchbrach und sie von der Geise trennte. Um 1850 ist der Stromabschnitt

Abb. 12. Zustand des Emder Fahrwassers nach dem Bau des Geise-Leitwerks (1899)

von Emden bis zur Knods durch die Wybelsumer Plate und einige kleinere Sinde aufgespal-
ten, die von der Geise her zum Nordufer der Ems zu wandern schienen. Die Ursache dieses
Vorgangs ist wahrscheinlich in der Verinderung der Stromteilung zwischen der Bucht von
Watum und dem Ostfriesischen Gatje, die in Abschnitt 2.2 beschrieben wurde, zu suchen.
Die gerade in dieser Zeit besonders stark in der Entwicklung begriffene Strominderung kann
zu einer Anderung der Richtung der Tidestromungen gefiihrt haben. Wihrend die Stromrich-
tung oberhalb der Knock vorher in die Wybelsumer Bucht wies, wurde sie durch die verin-
derte Wasserverteilung nachher mehr siidlich gelenkt. Dabei wurden Sinde von der Geise
abgespalten und nach Norden verlagert.
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Deshalb wurde 1870 zur Regulierung des Flufllaufes auf der Geise mit der Anlage von
Buhnen begonnen (Abb. 12). Zur weiteren Sicherung der Plate und zur Verbindung der
Buhnen wurde dann ein Parallelwerk gebaut. Dieses Werk begann am Pogumer Hérn, um
zunichst nach 1,1 km in der Plate auszulaufen. Bei km 5,15 begann es von neuem und endete
bei km 10,05. Durch das Parallelwerk sollte nicht nur die Prielbildung verhindert, sondern
auch die Anlandung begiinstigt werden. Dies ist auch im wesentlichen nach Abschluff der
Baumafinahme im Jahre 1890 erreicht worden. Gleichzeitig wurde hiermit die in der Mitte des
19. Jahrhunderts neu geschaffene Zufahrt zum Hafen Emden verbessert, welche, als Ersatz fiir
den inzwischen immer schmaler und flacher gewordenen alten Emsbogen, mit einer Spiil-
schleuse durch die Insel Nesserland bis an die Ems fiihrte.

232 Seedeich Emden-Knock

In Fortsetzung der vorgenannten Flufiregulierungsmafinahme im Emder Fahrwasser wurde
im Jahre 1912 begonnen, durch Eindeichung des westlich des Emder Aufenhafens gelegenen
Larrelter und Wybelsumer Watts das Strombett der Ems zu begradigen, nachdem bereits
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Abb. 13. Seedeich Emden-Knodk

in den Vorjahren der Hafenpolder oberhalb Emdens eingedeicht worden war (Abb. 13). Durch
diese Begradigung und die damit verbundene Verengung des Strombettes erhoffte man einen
giinstigen Einflufl auf die Tiefenverhiltnisse der Ems und eine Herabminderung der Bagge-
rungen im Strom.

Ein weiterer Grund war die Schaffung von TFlichen zur Unterbringung von Baggergut.
Der starke Schlickfall im Emder Hafengebiet und in der Ems unterhalb des Emder Auflen-
hafens bedingte sehr umfangreiche Baggerarbeiten, die mit der Vergréferung des Hafen-
gebietes und der Vertiefung der Ems dauernd zugenommen hatten. Die frithere Methode,
Beseitigung des Baggergutes mit Dampfklapprahmen, hatte den Nachteil, daf das in den
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Dollart verklappte Baggergut mit der Flut z. T. wieder in den Flufllauf geriet. Der neue
Polder konnte aber fiir eine Reihe von Jahren den gebaggerten Boden, der mittels Spiiler
eingebracht wurde, aufnehmen.

SchlieBlich sollte durch diese Baumafnahme neues Land gewonnen werden, das, unmit-
telbar neben dem Emder Hafen gelegen, duflerst giinstiges Industrie- und Hafengeldnde und in
seinen weiter entfernt liegenden Teilen wertvolles Marschland bildete.

Als Begrenzung des Polders gegen das Emsfahrwasser war ein 9 km langer, schwerer
Seedeich vorgesehen, der zunichst in gerader Linie von Osten nach Westen dem Stromlauf
der Ems folgte und dann in einer scharfen Kriimmung an der Knock an den bestehenden
Deich anschloff (Abb. 13).

Dieses Bauvorhaben war fiir damalige Verhiltnisse insofern besonders schwierig, als das
einzudeichende Watt bis 4 m unter MThw lag, also selbst bei Niedrigwasser, das 3,0 m unter
MThw lag, nicht trocken fiel, zumal iiber derartige Eindeichungen noch keine Erfahrungen
vorlagen.

Dazu kam die bedeutende Grofle des einzudeichenden Gelidndes, das rd. 1700 ha umfafite,
und im Zusammenhang damit die gewaltigen Wassermengen, die bei jeder Tide den Polder
fillten und wieder verlieRen. 15 Mill. m* Wasser bei normaler Tide, bei hoheren Wasser-
stinden ein Vielfaches dieser Menge, ergossen sich zur Zeit des Deichschlusses viermal tiglich
ein- bzw. auslaufend durch die Deichliicke.

Die Ausfithrung erfolgte in der Weise, daf zunichst auf dem nackten Watt bzw. dem bis
zum mittleren Tide-Niedrigwasser aufgespiilten Sandfundament bei Niedrigwasser der aus
Faschinenpackwerk bestehende, abgepflasterte vordere Deichfuff vorgetrieben und dann von
einem etwa 30 m weiter innerhalb, zum Deichfufl parallel verlaufenden hohen Spiilgeriist aus
der Sandkern des Deichkérpers aus Emssand hinter den Buschkorper aufgespiilt wurde. Hatte
die Sandspiilung hinter dem Buschdamm die Héhe von MThw erreicht, wurde mittels
Lokomotivbetriebes zusammen mit dem Hoherspiilen des Sandkerns die im Mittel 1,0 m starke
Kleidedke auf den Sand profilgemif aufgebracht. Mit Riicksicht auf die grofle Linge des
Deiches und den bedeutenden Umfang der zu bewegenden Massen wurde die Arbeit von
beiden Seiten gleichmifig aufgenommen. Der Vortrieb des Deiches machte zunichst keine
Schwierigkeiten, solange die Offnung zwischen den beiden Deichenden weit genug war, um
den Ein- und Austritt der Wassermassen in und aus dem Polder ohne gréfieren Aufstau beim
Kentern des Stromes zu gestatten. Erst als infolge des Vortriebs der Deichenden die Durch-
flufsffnung so eng wurde, dafl das Heben und Senken des Polderwassers mit Ebbe und Flut
der Ems nicht mehr gleichen Schritt halten konnte und dadurch in der Liicke ein grofleres
Gefille und grofere Wassergeschwindigkeiten auftraten, verzégerte sich der Deichvortrieb,
da durch die stirkere Stromgeschwindigkeit grole Mengen des fiir den Deichbau aufgespiilten
Sandes wieder mit fortgerissen wurden.

So konnte erst nach mehreren fehlgeschlagenen Versuchen im November 1922 der Deich
geschlossen und in den nachfolgenden Monaten der gesamte Deich fertiggestellt werden.

233 Leitwerk Knock

Nachdem sich gegen Ende des 19. Jahrhunderts der Hauptstrom der Ems in ihrem
Unterlauf von der Bucht von Watum immer mehr ins Ostfriesische Gatje verlagert hatte,
fiihrte seit dem Jahre 1901 der Grofischiffahrtsweg durch das Ostfriesische Gatje. Zu dieser Zeit
wurde eine Durchbaggerung des an der Knock vorbeifiihrenden Gatjebogens vorgenommen.
Die Fahrwasserverhiltnisse im Gatjebogen an der Knock blieben aber in der Folgezeit trotz
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dauernder Nachhilfe durch Baggerungen unbefriedigend, zumal sich der Tiefgang der nach
Emden fahrenden Seeschiffe stindig vergrofierte. In der Zeit bis zum 1. Weltkrieg dnderte
sich dieser Zustand insoweit, als das Fahrwasser sich stirker kriimmte, im unteren Teil enger
und im oberen noch wesentlich breiter wurde.

In der Kriegszeit und in den Nachkriegsjahren verschlechterte sich das Fahrwasser wei-
terhin zusehends. Die stark gekriimmte und in ihrer Lage oft wechselnde Gatjefahrrinne war
fiir grofe Seeschiffe, auch wegen der dort auftretenden sehr starken Querstrémungen, kaum
noch befahrbar. Oft kamen Schiffe fest oder hatten Grundberiihrung. Nordlich des derzeit
als Schiffahrtsrinne dienenden Gatje-
bogens hatte sich eine kriftige Ebbe-
rinne ausgebildet, die den Hauptwas-
sermassen des Emsstromes als Abfluf}
diente. Das fiihrte zu dem Entschluf,
diese bereits stark ausgeprigte Ebbe-
rinne zu verbreitern und zu vertiefen,
um wieder geregelte Fahrwasserver-
o@ hiltnisse zu erhalten. Die hierfiir er-
forderlichen Baggerarbeiten wurden im
Sommer 1926 ausgefiihrt. Dabei wurde
Sier | eine 250 m breite Rinne geschaffen.
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Ein grofler Teil des feinen Sandbodens
wurde gegen Ende der Arbeiten vom
Strom selbst fortgeriumt. Die Solltiefe
von 7,00 m hielt sich in der Folgezeit
nicht Gberall, so dafl Nachbaggerungen
erforderlich  wurden. Anfang 1927
wurde auflerdem festgestellt, dafl die
Nordostbéschung der neuen Fahrrinne
Abb. 14. Leit- und Sperrdamm an der Knock (1. Ausbau  von der Mittelplate her nach Siidwesten
in den Jahren von 1930 bis 1933) vorwanderte. Fiir die weitere Fahr-
wasserentwicklung wurde dieses Vor-

wandern als sehr ungiinstig angesehen. Auch umfangreiche, in den Jahren 1927/28 durch-
gefiihrte Baggerungen brachten nicht die gewiinschte Festlegung des Stromes. Um diese Strom-
festlegung dennoch zu erreichen, wurde die Errichtung entsprechender Strombauwerke be-

schlossen. Umfangreiche Strommessungen fiihrten zu der Erkenntnis, daf das weitere Vor-
wandern der Nordostbéschung der Fahrrinne mit den befiirchteten, unangenehmen Folgen
wahrscheinlich aufhdren wiirde, wenn es gelinge, weitere Sandeintreibungen von der Mitrel-
plate her zu verhindern. Fiir diesen Zweck erschien ein Leitdamm geeignet, der, an der
Knodk beginnend, in miflig gekriimmter Linienfithrung zur Mittelplate hiniiberfiihrte und
von dort in nordwestlicher Richtung bis zum Nordsteert der Plate reichte (Abb. 14). Mit
ihm konnte immerhin ein grofler Teil des iiber das Watt laufenden Flutstromes abgefangen
werden. Ein derartiges Werk, mit seiner Krone etwa auf halber Tidehihe liegend, schuf ein
Becken, von dem angenommen werden konnte, daff der Flutstrom den mitgefiihrten Sand in
ihm zum grofiten Teil ablagern wiirde. Es konnte auch zum Unterbringen von Baggerboden
benutzt werden. Eine unmittelbare Verbindung des Siidendes des geplanten Leitdammes mit
der Deichecke an der Knock wurde im Hinblidk auf die starke Strémung am Bettenwehrster
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Hoft nicht fiir zweckmifig gehalten. Vielmehr sollte ein Sperrdamm 900 m unterhalb dieses
Punktes errichtet werden. Hierdurch sollte die Gefahr einer ungiinstigen Wirkung des Sperr-
dammes auf die Sielmuhde verringert werden.

Leit- und Sperrdamm wurden durchweg als Steinkorper auf Buschunterlage ausgebildet.
Wihrend der Sperrdamm durchgehend eine Kronenhéhe von 2,1 m iiber MSprTnw erhielt,
lag die Leitdammkrone auf der ganzen Strecke siidlich der Abzweigung des Sperrwerks auf
2,1 m, nordlich davon fiel die Krone des Leitdammes von 2,1 m bis zu seinem Nordende
allmihlich auf 1,9 m herab. Auf der Westseite des Leitdammes wurden zum Schutze gegen
den Lingsstrom Buhnen angeordnet, und zwar in Abstinden von 550 m Hauptbuhnen, auf
der Hiilfte dieses Abstandes nur kurze Zwischenbuhnen.

Die im Juni 1930 begonnenen Bauarbeiten wurden Ende des Jahres 1933 abgeschlossen.
Bis zu diesem Zeitpunkt waren bereits beiderseits des Sperrdammes starke Verlandungen ein-
getreten. Auch hinsichtlich der Fahrwassergestaltung an der Knock glaubte man nicht mehr,
mit einem weiteren Vorriicken der Nordostbdschung rechnen zu miissen, so dafl bereits Ende
1932 die Baggerungen in diesem Bereich eingestellt werden konnten.

Allerdings mufite damit gerechnet werden, dafl nach Erhdhung des Sperrdammes auf die
Hohe des Leitdammes bei Flut wieder ein Querstrom iiber den Leitdamm nach dem Fahr-
wasser zu einsetzen wiirde, besonders dann, wenn die Versandung in dem Beckenteil nord-
lich des Sperrdammes wei-
ter so schnell fortschrite
wie bisher. Es war zu be-
fiirchten, dafl dieser Quer-
strom dann wieder Sand in
das Fahrwasser treiben
wiirde, eine Gefahr, der
am besten durch eine
Hoherfiihrung des Leit-
dammes begegnet wurde.
Es war auch anzunehmen,
dafl eine solche Hoher- : A 2GR
fihrung des Leitdammes \ -‘ S e i R
die Heibeifiihrung eines . > : : ) =i
Beharrungszustandes  vor
dem Leitdamm beschleuni-

ngerung

gen wiirde.

Im Laufe des Jahres
1934 wurde deshalb der
Leit- wund Sperrdamm
durch Hoherfiihrung des  Abb. 15. Leit- und Sperrdamm an der Knodk nach der Fertigstellung
Schiittsteinkorpers bis auf (1934/35)

MThw (rd. + 3,0 m iiber

SKN) hochgezogen, wobei gleichzeitig zur Sicherung der Ostlichen Leitdammboschung hinter
dem Leitdamm nérdlich des Sperrdammes eine 100 m breite Berme bis auf + 3,0 m aufgespiilt
wurde. Im Jahre 1935 wurde schlieflich noch die Liicke zwischen dem Siidkopf des Leitdammes
und dem Kopf des nérdlichen Leitdammes der Knockster Muhde geschlossen (Abb. 15).

Der Zweds dieses Bauvorhabens, das Fahrwasser an der Knock festzulegen, war voll
erreicht. Auflerdem war neben der erheblichen Ersparnis an laufenden Baggerarbeiten der
Grund fiir kiinfriges Neuland geschaffen.
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234 Erhohung des Leitwerkes auf der Geise

Nach Fertigstellung des neuen Seedeiches Emden-Knock machte sich am westlichen Ende
der Geise eine Abnahme der Plate bemerkbar. So wurden einige Stellen des Leitwerks zwi-
schen den dufersten Buhnen, die bereits vollig versandet waren, wieder blofgelegt.

Da das Parallelwerk und somit auch die Plate nach Westen hin ziemlich stark abfielen,
wurde schon kurze Zeit nach Eintritt der Flut die Plate in ihrem grofiten Teil iiberspiilt. Da
sich das Dollartbecken zunichst fiillte, setzte eine starke Querstrdmung nach der Ems hin ein.

DOLLART

I

Abb. 16. Erhohung und Verlingerung des Geise-Leitwerks (1932/33)

Diese Querstromung verursachte Durchbriiche zwischen den Buhnen. Hierdurch wurde zudem
bei jeder Flut loser Schlick, der sich bei ruhigem Wasser abgesetzt hatte, in die Fahrrinne,
den Auflen- und den Vorhafen der groflen Seeschleuse gespiilt. Diese Verschlickung der Ems
war um so mehr zu beachten, als bei Ebbe ein Uberstromen des Parallelwerkes in umgekehrter
Richtung eintrat, so dafl das Wasser der Ems nach dem Dollart hin abflofl und so ein Teil der
Spiilkraft der eigentlichen Ems auf der Strecke Emden—Knock verlorenging. Bei Einsetzen der
Ebbe trat nimlich diese Stromung zunichst in den Dollartbusen ein, wihrend auf der Ems
auf der Strecke Knock—Emden noch ein kriftiger Flutstrom lief, dessen Wasser zum Teil quer
iiber das Leitwerk abflofi.

Um dem Ebbestrom bei seinem Austritt in die Kriimmungsstrecke an der Knock und seinem
Zusammentreffen mit dem aus dem Dollart austretenden Ebbestrom unter Vermeidung aller zu
Sandablagerungen Anlafl bietenden Querstromungen ein geschlossenes — mit der Flutrinne
zusammenfallendes — Bett mit sicherer Stromfithrung zu geben, wurde in den Jahren 1932/33
das vorhandene Geiseleitwerk verlingert und verbessert (Abb. 16). Auflerdem wurden auf
der gegeniiberliegenden Fahrwasserseite 3 neue Buhnen gebaut.

235 Ausbau des Emder Fahrwassers nach 1957

Nach Fertigstellung der vorgenannten Bauwerke wurden in der Ems zunichst keine wei-
teren Regulierungsbauwerke errichtet. Die 7-m-Tiefe wurde lediglich durch Baggerungen auf-
rechterhalten. Diese blieben zu Beginn der 30er Jahre zunichst gering, als noch das Wartgebiet
hinter dem im Bau befindlichen Leitdamm an der Knock erhebliche Sandmassen aufnahm.
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Nach SchlieRung des Leitdammes stiegen sie wieder an und gaben schon 1938 Anlaf zu wei-
teren Regulierungsmafinahmen, die aber infolge des zweiten Weltkrieges nicht mehr zur Aus-
fiihrung kamen. Konnte bis zum Kriegsausbruch die Fahrwassertiefe von 7,00 m unter SKN
gehalten werden, so stellten sich wihrend der kriegsbedingten Baggerruhe von 1942 bis 1946
Tiefen von 5,5—6,0 m ein.

Nach dem Kriege konnte die Fahrwassertiefe von 7 m durch Baggerungen wiederherge-
stellt werden. Diese Tiefe reichte bis etwa zum Jahre 1950 fiir die nach Emden fahrenden
Seeschiffe voll aus.

Als nach 1950 der Erzimport auf der Ems erheblich anstieg und auflerdem infolge der
technischen Entwicklung im Schiffbau versucht wurde, durch den Einsatz grofieren Schiffsraumes

 wwras \ Emder Fahrwasser @ 4‘

\ Zustand 1963

Leitdamm Seedeich una JStrombuhnen
lim Bau)

A O 0ER OODLLART
N, O

Wassertiefen am 12. Mdrz 1963

Abb. 17

die Transportkosten zu senken und dadurch die Wirtschaftlichkeit der Erzeinfuhren zu erhdhen,
wurde die Frage einer weiteren Vertiefung des seewirtigen Fahrwassers der Ems auf 8 m unter
SKN aktuell.

Vor Beginn der Ausbauarbeiten wurden umfangreiche Untersuchungen, insbesondere
Modellversuche, in Angriff genommen, um zu erforschen, bis zu welcher Wassertiefe die Ems
duflerstenfalls ausgebaut werden konnte. Dabei beschrinkten sich diese Versuche im wesent-
lichen auf das Emder Fahrwasser zwischen Emden und der Knodk, weil dieser Abschnitt die
schwierigste und am meisten zu Verflachungen neigende Strecke war, und unterhalb im Ost-
friesischen Gatje die 8,0-m-Wassertiefe, wenn auch mit Einsatz von Baggergeriten, im all-
gemeinen gehalten werden konnte. Als Ergebnis der Untersuchungen stellte sich zunichst
heraus, daf die Herstellung und Erhaltung der 8,0-m-Sohlentiefe wohl das Huflerste sei,
was im Emder Fahrwasser zu erreichen wire. Bei den Untersuchungen ergab sich weiter
folgendes:
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Bei allen Vertiefungsmafinahmen, die in den verschiedenen Strommiindungsgebieten durch-
gefithrt werden, wird angestrebt, die Ebbestromgeschwindigkeit um so viel grifer als die Flut-
stromgeschwindigkeit zu halten, dafl eine natiirliche Riumkraft des Stromes erzeugt wird,
d. h. daf§ eine Sandablagerung nicht oder nur in geringem Mafle eintritt. Die somit notwendige
Differenz zwischen Ebbe- und Flutgeschwindigkeit kann im allgemeinen dort erzielt werden,
wo geniigend Wasser vom Oberstrom zufliefft, um die ablaufende Ebbe entsprechend zu ver-
stirken. Bel der Ems sind aber die Oberwasserzufliisse nur gering.

Es war deshalb nicht moglich, im Emder Fahrwasser bei der geplanten Vertiefung eine
héhere Ebbestromgeschwindigkeit zu erzielen. Auf der Suche nach neuen Wegen wurde ver-
sucht, die Flutstromgeschwindigkeit in umgekehrter Weise kiinstlich gréfler zu machen als die
Ebbestromgeschwindigkeit. Dadurch kann zwar die Sandablagerung nicht verhindert wer-
den, aper sie sollte in eine Zone oberhalb der Seeschleuse stromauf verschoben werden, wo
der Baggereibetrieb die Seeschiffahrt nicht stért und andererseits die Ablagerungen die klei-
neren Binnen- und Kiistenschiffe nicht behindern.

Um diese Wirkung zu erzielen, wurde das Geiseleitwerk bis auf die Hochwasserlinie
erhoht,.so dafl aus dem Dollart nicht, wie bisher, bei Ebbe Wasser in das Emder Fahrwasser
abfliefen kann. Dadurch sollte die Ebbestromgeschwindigkeit kiinstlich vermindert werden.
Um die Sandablagerungen weiter stromaufwirts bis in den Bereich von Pogum zu verschieben,
wurde der Strom durch Leitwerke und Buhnen (Abb. 17) eingeengt. Die im Jahre 1957
begonnenen Bauarbeiten sind z.Z. noch nicht villig abgeschlossen, so daf der Erfolg noch
nicht abschliefend beurteilt werden kann. Das Fahrwasser wurde inzwischen auf 8,5 m unter
SKN ausgebaggert.

3. Entstehungund Ausbau der Jade
3.1 Entstehung des Jadebusens

Die Entstehung des Jadebusens ldf8t sich nur aus vielerlei Einzelbeobachtungen, aus geolo-
gischen Aufschliissen, aus der Lage von Warften, aus Ortsnamen und aus der politischen und
kirchlichen Geschichte der Landschaft nachbilden, weil zuverlissige Berichte und vor allem
brauchbare Karten fehlen. So wurde nach geschichtlichen und kirchengeschichtlichen Unter-
suchungen von C. Woesken®) bei der Julianensturmflut am 17. 11. 1164 der sich entlang der
Kiiste hinziehende, verhiltnismifig schmale Marschengiirtel, der aus widerstandsfihigem Klei-
boden bestand, durchbrochen (Abb. 18). Diese Liicke, die etwa im heutigen Jadefahrwasser
norddstlich Wilhelmshavens gelegen haben mag, kann anfangs nur schmal gewesen sein. Bei
sofortigem Eingreifen wiire sie vielleicht zu schlieflen gewesen. Spiter war daran nicht mehr
zu denken. Das moorige Hinterland, das durch Kiistensenkung oder Ansteigen des Wasser-
spiegels des Meeres tiefer als das Meereshochwasser zu liegen kam, wurde tiberflutet. Ein Teil
der Biche, die bis dahin ihr Wasser zur Weser abgefiihrt hatten, flossen nunmehr zur Ein-
bruchstelle. Die in den nachfolgenden Jahren gegen das neuerstandene Gart errichteten Deiche
bestimmten Richtung und Umfang eines sich entwickelnden Baches, der Ja d e benannt wurde.

Im 14. Jahrhundert zeigte sich die erste Entwicklung des Gatts zum Meerbusen. Bei der
Clemensflut am 23. November 1334 brach der Deich auf dem stlichen Ufer der Jade.
Von der Weser her war die Heete zur Jade durchgebrochen. Im Siiden wurde wohl auch
die Wapel von der Flut erreicht und zur Jade abgezweigt. Die durchbrochenen Deiche auf
dem Ostufer der Jade konnten wegen kriegerischer Auseinandersetzungen zwischen Riistringen
und dem Grafen von Oldenburg nicht wiederhergestellt werden. Statt dessen wurde zum
Schutz Butjadingens ein neuer Deich gezogen, der Butjadingen zur Insel machte.
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Hatte die Clemensflut die Ausweitung des Jadebusens nach Osten angebahnt, so durch-
brach die Marcellusflut im Jahre 1362 den westlichen Jadedeich und damit war das westliche
Hinterland den durch die Einbruchstelle strémenden Fluten preisgegeben (Abb. 19). Hier waren
die angerichteten Verheerungen infolge des moorigen Untergrundes wesentlich grofer. Der wenig

1164-1334 | : 1362 - 1400
Julianenflut 17.11.1164 Marcellusflut 16. 1. 1362

Abb. 18. Entstehung des Jadebusens nach der Ju- Abb. 19. Ausweitung des Jadebusens nach der
lianenflut am 17. 2. 1164 Marcellusflut am 16. 1. 1362

widerstandsfihige Moorboden wurde in grofien Flichen vom Wasser fortgerissen und auf-
gelost, so daf einzelne Buchten entstanden, die der Tide ausgesetzt waren. Die Tidestromung
zerstorte aber auch im Laufe der Zeit grofle Teile des Marschgiirtels durch Fortspiilen des in
tieferen Schichten anstehenden Sandes.

Im 15. Jahrhundert wurde die Heete zugedimmt, so daf sie nach und nach verschlammte.
Butjadingen wurde auf diese Weise wieder mit dem Festland vereinigt. Auch im Siiden und
Westen fiihrten Eindeichungen zu einer starken Schrumpfung des Jadebusens.

Die letzte Erweiterung erfuhr der Jadebusen im Jahre 1511 durch die Antoniflut. Obwohl
sie nicht zu den gréfiten Sturmfluten zihlte, richtete sie deshalb so umfangreiche Verheerungen
an, weil die Schiden, die bei vorausgegangenen Sturmfluten an den Deichen entstanden wa-
ren, nicht beseitigt werden konnten. Nach der Antoniflut erreichte der Jadebusen seine grofite
Ausdehnung durch nach drei Richtungen sich erstreckende Seitenbuchten. Diese waren nicht etwa
flach, sondern hatten z. B. in der jetzigen Deichlinie durchgingig 1—2,5 m unter Hochwasser
reichende Tiefen, an vielen Stellen aber weit tiefere Rinnen. Der nach Osten gerichtete Jadearm
hatte sich allerdings schon bald wieder zu schliefen begonnen. Nach einigen Jahren waren
schon grofle Teile von thm wieder bedeicht. Es folgten weitere Eindeichungen des Jadebusens,
bis dieser nach der letzten Eindeichung im Jahre 1854 etwa seine heutige Gestalt erreicht hatte.

Zu dieser Zeit erkannte man im Zusammenhang mit Uberlegungen der preuflischen Ma-
rine, an der Jade einen Hafen zu bauen, die Bedeutung des Jadebusens fiir die Erhaltung des
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Jadefahrwassers. Da der Jade im Unterschied zu anderen Flufmiindungen kein Wasser vom
Oberlauf eines einmiindenden Stromes zugefiithrt wird, ist die Stromrinne einzig und allein von
der Spiilkraft der in den Jadebusen ein- und ausstrémenden Tidewassermengen abhingig. Aus
dieser Erkenntnis untersagte 1883 das Reichskriegshafengesetz jegliche Landgewinnung im
Jadebusen.

Ende der 80er Jahre verschlechterten sich die Fahrwasserverhiltnisse vor der Hafen-
einfahrt Wilhelmshavens zusehends. Das ihr gegeniiberliegende Watt, der Schweinsriicken,
schob sich nach der Einfahrt und nach Norden vor. Dadurch wurde das Fahrwasser enger
und tiefer, und als sich die Vertiefung nidher an die Molen heranlegte, wurden diese gefihrdet.
Weiter nordlich bildete der vorwandernde Schweinsriicken eine Barre quer durch das Fahr-
wasser. Es war den Schiffen — abgesehen bei HW — kaum noch mdglich, in die rechtwinklig
zum Strom liegende Einfahrt einzulaufen, weil das Fahrwasser zu eng und die Stromgeschwin-
digkeiten unmittelbar vor den Molen zu groff geworden waren. Es mufiten also Mafinahmen
getroffen werden, die einmal dem Vorwandern des Schweinsriickens Einhalt geboten und
andererseits eine so grofle Wassermenge vor der Hafeneinfahrt vorbeifiihrten, daff die Riu-
mung des Fahrwassers durch den Ebbestrom herbeigefiihrt und die Erhaltung des Fahrwassers
gewihrleistet werden konnte. Zu diesem Zweck wurde in den Jahren 1893—1897 auf dem
Schweinsriicken ein 5,8 km langer Buschdamm gebaut, dessen Krone auf MThw-Hohe lag.
Dieser Leitdamm fiihrte einen groflen Teil des frither iiber den Schweinsriicken zum Vareler
Fahrwasser fliefenden Ebbstromes vor den Einfahrten vorbei und hat bis auf den heutigen
Tag alle Erwartungen erfiillt.

32 Entwicklung der Jademiindung

Die Jade zihlt zu den deutschen Kiistenabschnitten, iiber deren Fahrwasser- und Ufer-
entwicklung auffillig wenig historische Unterlagen beigebracht werden koénnen. Dies liegt
vor allem daran, daff die Jade — und mit ihr zum Teil auch das zu ihr hinfithrende Gewisser,
die sog. Westerweser — in der internationalen Groflschiffahrt bis Mitte des 19. Jahrhunderts
nur eine geringe Rolle spielte. Mangels eines tiefer in den Kontinent fithrenden wirtschaft-
lichen Einzugsgebietes vermochte sich hier nidmlich kein groferer Schiffsverkehr und kein
Hafen von Rang zu entwickeln. So kam es, dafl in dlterer Zeit lediglich kleinere und kleinste
Transportschiffe einen spirlichen Warenaustausch vermittelten, einen Giiterverkehr, der iiber
den Importbedarf der kleinen jadenahen friesischen Territorien kaum hinausging und sich
beziiglich des Exportes im wesentlichen auf die Produkte der Landwirtschaft beschrinkte. Ledig-
lich zu Zeiten politischer Spannungen, wie etwa im niederlindischen Unabhingigkeitskrieg
in der zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts, im niederlindisch-englischen Kriege um die Wende
vom 18. zum 19. Jahrhundert oder zur Zeit der napoleonischen Kontinentalsperre (1806 ff.),
da der Seeverkehr der groflen Hafenstidte unter der Blockade der kriegfiihrenden Parteien
erheblich zu leiden hatte, erlebten auch die kleinen Jadehifen eine kurze Scheinbliite. In
Kreisen der internationalen Grofischiffahrt bestand daher an einer genaueren Beschreibung
der Fahrwasserverhiiltnisse auf der Jade kaum Interesse. Als eine solche in der zweiten
Hilfte des 16. Jahrhunderts endlich vorlag, wurde sie weit tiber 100 Jahre von allen zeit-
genossischen Segelhandbiichern praktisch unverindert wieder abgedrucke.

Der Verkehr der kleinen Schiffe, die zumeist iiber die ostfriesisch-jeverlindischen Watten
segelten, schlug im Bereich von Wangerooge — von Westen kommend — den Weg iiber die
Harle und weiter iiber die (Mittel-)Weser ein. Aus diesem Grunde zidhlt die Harle zu jenen
»ostlichen Seegaten“, die schon lange vor Ablauf des 16. Jahrhunderts von Emden aus mit
Tonnen versehen wurden.
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Erst mit der Griindung der Kriegsmarine Mitte des vorigen Jahrhunderts begann die
Jade an Bedeutung zu gewinnen, zunichst nur fiir Marineinteressen, spiter auch fiir die
internationale Grofschiffahrt. So lafit sich erst ab 1859 die Entwicklung der Jade anhand
verlifllicher Seekarten verfolgen. In der Innenjade sind in den letzten 100 Jahren, soweit eine
franzosische Karte aus dem Jahre
1812 ein Urteil zuliflt, keine we-
sentlichen Verinderungen festgestellt Historische E nfwicklung
worden. Die in ihr liegenden Sand- des Jqdegebiefes
binke und Wattengebiete haben sich
seit 1859 nicht wesentlich verdndert.

! WANGEROOG
An die Innenjade schliefft sich im  spixeroos
Norden die breite, ebenfalls fast un- M
verinderliche Schillig-Reede an, die

nach See zu in die Auflenjade {iber-
geht. Die Auflenjade war dagegen
grofleren Veridnderungen unterwor-
fen. Bevor auf die Verinderungen in
der Auflenjade im einzelnen einge-
gangen wird, sollen zunichst die Ur-
sachen dieser Verinderungen, d. h.
die Krifte und Gesetze der Natur,
unter deren Einfluf die Verinde-
rungen in der Auflenjade vor sich
gehen, untersucht werden.

a) Inselwanderung

Bekanntlich verlagerten sich die
Ostfriesischen Inseln vor Inangriff- xle.
nahme der Strandschutzbauwerke S 7
stindig von Westen nach Osten.

Diese Wanderung, die bei den ein- ; "

Die Kaste

—

zelnen Inseln zeitlich nicht einheit- T
lich und auch gréflenmifig verschie- Abb. 20. Historische Entwicklung der Jade von 1100
den war, duflerte sich in einem Ab- bis zur Gegenwart

bruch bzw. in einer Abnahme auf

der Westseite und einem Anwachsen auf der Ostseite. Eine Ausnahme hinsichtlich der Wander-
richtung machte die Insel Wangerooge, die sich mehr nach Siidosten verlagert hat, und die Watt-
insel Minsener Oog, die nach Siidwesten zuriickgewichen ist.

Eine Erklirung fiir diese Erscheinung hat W. KriGer®) gegeben. Danach hat die Insel
Wangerooge etwa um 1450 die nordlichste Lage eingenommen. Bestimmt wurde diese Lage
durch die Einwirkung der Harlebucht bzw. des Seegats Harle, die beide etwa um 1100—1200
ihre grofite Ausdehnung gehabt haben (Abb. 20). Gaye und WALTHER®) haben die Zusammen-
hinge zwischen der Grofe der Seegaten bzw. der zugehdrigen Tidewassermengen und der
Staffelung der Inseln eingehend untersucht. Je grofer das Seegat, desto weiter ist die Gstliche
Insel gegeniiber der westlichen nach Norden verschoben. Man kann die Jade-Weserbucht als
ganz grofles Seegat auffassen, dessen Wassermassen eine Verschiebung der wandernden Sinde
in nordlicher Richtung um fast 20 km bewirkten.
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Als nun die Harlebucht immer mehr verlandete und schliefilich ganz verschwand, mufite
auch Wangerooge wieder nach Siiden zuriickweichen bzw. nach Siidosten, da sich die Bewe-
gungsrichtungen nach Siiden und Osten iiberlagerten. Als eine Ursache fiir diese Nord-Siid-
Verschiebung von Wangerooge kann die Vertiefung der unmittelbar an der Insel voriiber-
fiihrenden Rinne des Wangerooger Fahrwassers angesehen werden. Die stirkste Neigung zur
Erosion hat KriUGer im Gebiet siidlich des sogenannten Langen Riffs festgestellt, eines Riffs,
das seinerzeit in einer Linge von rund 6000 m in einer Entfernung von 2500—3000 m nérdlich
des Westteils von Wangerooge lag, durch einen Fluttrichter von der Insel getrennt und auch
auf den heutigen Seckarten verzeichnet ist. Der zwischen Langen Riff und Insel durchgehende
Flutstrom strémt hauptsichlich durch die Blaue Balje und ist die Ursache fiir den Abbruch
der Nordkante von Wangerooge-Ost. Die Vertiefung im Gebiet siidlich des Langen Riffs und
der Abbruch von Wangerooge-Ost sind jedoch unerwiinscht, da sie das Wangerooger Fahr-
wasser unndtig verbreitern, was schlieflich zu einer Verwilderung des Fahrwassers fiihren
muflte und gefiihrt hat.

Ganz dhnlich lagen die Verhiltnisse in der Old-Oog-Rinne. Hier konnte ein Zuriick-
weichen der Wattinsel Minsener Qog nach Siidwesten beobachtet werden; als Beweis wird die
wiederholt notwendig gewordene Riickversetzung der auf Minsener Oog stehenden Rettungs-
bake angefiihrt. Im Gegensatz zu diesen Verschiebungen von Wangerooge und Minsener Oog
haben Mellum und der Rote Grund als Scheide zwischen Auflenweser und Auflenjade ihre Lage
in etwa beibehalten. Diese Tatsache war mit dafiir ursichlich, dafl die Aufenjade durch Zu-
nahme an Breite bei gleicher Stromkraft flacher werden mufite.

b) Sandwanderung vor den Inseln

Vor der Inselkette findet eine stindige von Westen nach Osten gerichtete Wanderung
grofler Sandmassen statt, die ithre Ursache in den iiberwiegend nach Osten gerichteten Kriften
der Stromungen und des Seeganges bzw. der Brandung hat. Die bekannte Verlagerung der
Inselkette nach Osten ist dadurch bedingt, daf bei gleichzeitiger Zufuhr des wandernden
Sandes von Westen her durch die starken Strémungen in den tiefen Rinnen der Seegaten
deren Ostseiten erodiert werden und damit die Westenden der Inseln schlieRlich abbrechen.
Nachdem durch den Bau der Uferschutzwerke der Abbruch der Inseln an ihren Westenden
stark eingeschrinkt worden war, wirkten aber die Naturkrifte und demgemifl auch die Sand-
wanderung weiter. Dieser Sand kommt zweifellos aus der See.

Die Stirke und Richtung der Sandwanderung wird durch vier Groflen mafigeblich
beeinflufit:

Einmal durch die Wirkung der periodisch bedingten Flut- und Ebbestromungen. Der
Flutstrom trifft aus etwa nordwestlicher Richtung auf die Kiiste und wird von dieser nach
Osten umgelenkt. Der Ebbestrom setzt in etwas ndrdlicherer Richtung von der Kiiste ab, so daft
eine gewisse Uberschneidung beider Stromrichtungen eintritt, was fiir die Richtung der Sand-
wanderung von erheblicher Bedeutung ist.

Ferner tritt durch die Wirkung der unperiodischen meteorologischen Krifte, insbesondere
die iiberwiegenden westlichen Winde, je nach Richtung und Stirke ein Aufstau des Meeres-
spiegels in der Deutschen Bucht ein (Windstau). Dieser Vorgang bedingt die Bewegung sehr
grofler Wassermassen, d. h. es werden Triftstrémungen erzeugt, die sich mit den periodischen
Gezeitenstromungen iiberlagern. Im Ergebnis tritt in der Deutschen Bucht eine dem Uhrzeiger-
sinn entgegengesetzte Bewegung grofler Wassermassen mit resultierenden Strémungen auf,
die an der ostfriesischen Kiiste von Westen nach Osten verlaufen.
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Hinzu kommt noch als dritte Ursache die durch die Erdumdrehung hervorgerufene Rechts-
ablenkung der Strémungen auf der nordlichen Halbkugel (Corioliskraft).

SchlieRlich muf noch die durch den Wind erzeugte Wellenbewegung und Brandung als
weitere den Sand bewegende Kraft genannt werden. Die Grofle dieser Wirkung auf die Bewe-
gung des Sandes ist schwer zu erfassen. Die Sandwanderung ist das Ergebnis des Zusammen-
spiels aller genannten Krifte, die an der ostfriesischen Kiiste und in der Jade-Wesermiindung
iberwiegend von Westen nach Osten gerichtet sind.

Nach diesen allgemeinen Betrachtungen wird die Entwicklung der Rinnen und Platen in
der Aufienjade anhand von Stromkarten vom Jahre 1859 bis zu dem Zeitpunke verfolgt, als
die ersten Stromregulierungsmafnahmen einsetzten, d. i. das Jahr 1907 (Abb. 21 und 22).

1859

Auf dieser Karte ist eine entlang Minsener Qog verlaufende Rinne, die Wangerooger
Rinne, zu erkennen, die spiter als Wangerooger Fahrwasser in Erscheinung tritt. Nach Ver-
gleich mit Karten aus zuriickliegender Zeit ist anzunehmen, dafl diese Rinne zunichst bis zur
inneren Jade durchgelaufen und erst gegen 1859 im inneren Teil versandet ist. Vermutlich
hat sich eine Plate durch den durch die Wangerooger Rinne verlaufenden Flutstrom von
Minsener Oog abgelést und mit dem Minsener Sand verbunden. Der siidliche Zipfel dieser
Plate hat noch Verbindung mit Minsener Oog. Die Alte Jade zeigt das typische Bild einer
Ebberinne mit drei Ebbtrichtern, die in den Minsener Sand, in die Jadeplate und in die Mellum-
plate hineinragen.

1868

Der mittlere Ebbtrichter hat sich zu einem schmalen Durchbruch der Alten Jade aus-
gebildet. Wihrend sich der nordliche Teil des Minsener Sandes mit der Jadeplate zusammen-
geschlossen hat, ist der siidliche Teil des Minsener Sandes durch den I. Minsener Durchbruch
abgetrennt. Dieser siidliche Teil des Minsener Sandes ist nach Siiden und Osten gewandert
und hat sich durch den II. Minsener Durchbruch von Minsener Oog geldst, an dessen Nord-
westecke sich bereits wieder eine zweite Abspaltung durch den Flutstrom abzeichnet. Der Gst-
liche Teil der Jadeplate ist weiter nach Nordosten gewandert und hat sich mit der Mellum-
plate verbunden. Der Fluteinlauf in die Wangerooger Rinne hat sich verschlechtert. Auffallend
ist das Zusammentreffen der grofien Tiefen vor Minsener Oog (II. Minsener Durchbruch und
Minsener Rinne) mit der Ausbildung eines geschlossenen Trennungsriickens zwischen Jade und
Weser (Jadeplate, Mellumplate) unter Fortfall der im Jahre 1859 von der Neuen Weser zur
Innenjade vordringenden Flutrinne.

1873

Durch den III. Minsener Durchbruch hat sich ein Teil des Minsener Sandes geldst und
ist nach Osten gewandert. An seine Stelle ist eine Plate an der Nord-Ost-Ecke von Minsener
Oog getreten, die die Minsener Rinne geschlossen hat. Dadurch ist der innere Teil der Minse-
ner Rinne gegen die Flut abgesperrt. Der 1868 noch vorhandene Durchbruch der Alten Jade
hat sich geschlossen, an seine Stelle ist als durchgehende Rinne der ITI. Minsener Durchbruch
mit Verbindung zur Wangerooger Rinne iiber die Auflere Minsener Rinne getreten.

1883

Bemerkenswert auf dieser Karte ist der Durchbruch der Alten Jade, der jedoch gegeniiber
dem Durchbruch von 1868 mehr nach Westen umgeschwenkt ist. Am Zusammenschluff der
Aufleren Minsener Rinne mit der Wangerooger Rinne hat sich eine Trennung in Flut- und
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Abb. 21. Morphologische Entwicklung der Auflenjade von 1859 bis 1883




Abb. 22. Morphologische Entwicklung der Auflenjade von 1889 bis 1907
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Ebberinne vollzogen, unter Verstirkung der Flutrinne gegeniiber 1873. An der Nordostecke
von Minsener Oog macht sich die Abspaltung einer Plate bemerkbar, hervorgerufen durch den
IV. Minsener Durchbruch. Hierdurch bekommt die Innere Minsener Rinne wieder Verbindung
mit der Aufleren Minsener Rinne. Gleichzeitig macht sich die Abspaltung von weiteren Sand-
massen bemerkbar, einer dritten Ablosung, hervorgerufen durch eine Ebberinne, auf der Karte
als Old-Oog-Rinne bezeichnet.

1889

Wie auf dieser Karte zu erkennen ist, hat sich die im Jahre 1868 angedeutete zweite
Abspaltung nunmehr endgiiltig vollzogen. Die Form des Minsener Sandes sowie der Stromrin-
nen am Ufer hat sich innerhalb eines Zeitraumes von 21 Jahren derjenigen des Jahres 1868
weitgehend angeglichen. Ein Teil des Minsener Sandes wandert nach Nordosten und suchi
Verbindung mit der Jadeplate, wodurch sich der III. Minsener Durchbruch wieder schliefit.
Der Ebbtrichter der Old-Oog-Rinne hat sich weiter vertieft (12 m).

1892

Im Einlauf zur Alten Jade von Siiden her haben sich niedrige Sandbinke abgelagert,
vermutlich Abspaltungen des Minsener Sandes. Die auf der Westseite liegende Minsener Rinne
ist an beiden Enden durch breite Barren verschlossen. Der Fluttrichter der Wangerooger Rinne
ist zwar weiter nach Siidosten vorgedrungen, ist im ganzen aber schwicher geworden, ebenso
der von Siiden vordringende Ebbtrichter der Old-Oog-Rinne.

1904

Die Old-Oog-Rinne ist stirker nach Norden vorgedrungen und hat sich erheblich ver-
breitert und vertieft. Die Abspaltung eines weiteren Sandes, der spiteren H-Plate, zeichnet sich
ab. Der Minsener Sand ist weiter nach Nordosten gewandert, die Minsener Rinne hat sich
durch den V. Minsener Durchbruch nach Siiden wieder getffnet und zu einer Ebbrinne der
Jade entwickelt, wihrend der duflere Teil der Minsener Rinne noch keine Verbindung mit der
Wangerooger Rinne hat. Infolgedessen sucht der Ebbstrom nach Norden zu dringen und schiebt
einen Ebbtrichter zwischen Jadeplate und Minsener Sand. Die als Ebbrinne ausgebildete Ost-
rinne der Alten Jade ist durch die vom Minsener Sand abgespaltenen Sinde, die sich zum
sog. Zwischensand zusammengeschlossen haben, véllig von der Alten Jade abgeschnitten. Die
Westrinne ist ebenfalls stark geschwiicht.

1907

In der kurzen Zeit von 1904—1907 sind bemerkenswerte Anderungen in der Jade vor
sich gegangen. Die Wangerooger Rinne ist bedeutend weiter vorgedrungen und bereitet die
Abspaltung einer weiteren Plate, der Old-Oog-Plate, vor. Der Ebbtrichter der Old-Oog-Rinne
hat sich stark erweitert und hat die H-Plate abgetrennt. Die endgiiltige Trennung erfolgte
1910, also wiederum nach einem Zeitraum von 21 Jahren gegeniiber 1889. Der Ebbtrichter zwi-
schen Jadeplate und Minsener Sand hat sich vermutlich deshalb nicht vergrifiert, weil die nach
Osten gewanderte H-Plate die siidliche Einlauféffnung in den V. Minsener Durchbruch stark
eingeengt hat. Der Zwischensand ist ebenfalls weiter nach Osten gewandert und hat hierbei
die Ostrinne der Alten Jade, 1904 noch als Ebbrinne vorhanden, abgeschniirt. Der nordliche
Teil der Ostrinne hat Verbindung mit der Alten Jade bekommen und sich zur Flutrinne um-
gebildet, wodurch der Trennungsriicken zwischen Jade und Weser stark angegriffen und die
Weserfahrt verbreitert und vertieft wird. Durch die Spaltung des Flutstromes der Alten Jade
in zwei Arme sind die Verhiltnisse in der Westrinne schlechter geworden.
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Aus den vorstehenden Kartenvergleichen hat sich beziiglich der Sandwanderung folgendes
ergeben:

Etwa alle sieben Jahre legt sich ein Riff an den Nordweststrand von Wangerooge und
wandert aufgelost am Strande entlang nach Osten. Hier bilden sich wieder einzelne Platen,
die die Blaue Balje durchwandern und sich dann in der Nordostecke von Old Oog zu einer
Plate zusammenschlieRen, die sich immer weiter in die Jade vorschiebt. Nach etwa 20 Jahren
wird sie durch den Ebbstrom von Old Oog abgelost und wandert nun in nordwestlicher
Richtung durch die Jade. Dabei vergrofert sie sich zunichst, wird dann aber durch Strom-
rinnen geteilt und teilweise aufgeldst. Die Teile schliefen sich zwischen Jade und Weser wieder
zusammen und verlagern sich weiter in das Miindungsgebiet der Weser. Zum Verlauf der
Sandbankwanderungen in diesem Gebiet wird auf neuere Untersuchungen von GOHREN®) hin-
gewiesen.

Aus diesen Betrachtungen ist zu erkennen, welche Bedeutung die Sandwanderung fiir das
Fahrwasser der Jade hat. Zu dieser Sandverfrachtung im Wasser kommt noch die Sandverfrach-
tung auf dem trockenen Strand durch starke westliche Winde. Um die groflen Sandmengen,
die von den Inseln Wangerooge und Oldeoog der Aufienjade zugefithrt werden, soweit wie
irgend moglich auf den Inseln festzuhalten, wurden in der Zeit von 1874—1895 am West-
ende von Wangerooge und an einem grofien Teil des Nordstrandes Ufermauern und Buhnen
gebaut. Der Osten von Wangerooge war ein Strand ohne Diinen, der von hoheren Fluten
iiberstromt wurde. Die Diinen horten etwa 1 km &stlich des jetzigen Dorfes auf. Hier wurde
1894 damit begonnen, den durch den Wind bewegten Sand durch Buschziune festzuhalten
und eine kiinstliche Diine aufzubauen. Es bildete sich schlieRlich eine iiber 3 km lange Diine,
die bis iiber das hichste Hochwasser reicht und die infolge ihrer flachen Boschung allen Sturm-
fluten bisher getrotzt hat. Auf diese Weise sind auf Wangerooge etwa 1 Mill. m* Sand fest-
gehalten worden.

Um die Versandungen im Wangerooger Fahrwasser und am Ubergang der Old-Oog-Rinne
zu vermindern, wurde im Jahre 1909 mit den Regulierungsmafinahmen auf Minsener Oog
begonnen.

3.3 Ausbau der Jademiindung
3.3.1 Ausbau des Leitwerksystems Minsener Oog

Nachdem als Ursache der Fahrwasserverinderungen in der Jade die Sandwanderung
erkannt war, wurde im Jahre 1908 mit den ersten Uberlegungen zur Verbesserung des Fahr-
wassers begonnen. Diese erstreckten sich in der Hauptsache auf die Inseln Wangerooge und
Minsener Qog (in alten Plinen Olde Ooge genannt), da von diesen grofle Sandmengen der
Jade zugefiihrt wurden. Aufgabe dieser Baumafinahmen sollte sein, die Sandzufuhr zu unter-
binden oder doch auf ein ertrigliches Mafl herabzudriicken. Das Festhalten des Sandes war
aber nur durch Baumafinahmen an der Westseite der Jademiindung zu erreichen, so daf die
Fahrrinne in der Alten Jade, die seit 1892 als Hauptfahrwasser benutzt wurde, zunichst keinen
Nutzen von diesen Baumafinahmen gehabt hitte. Ob sie sich dort iiberhaupt bemerkbar
machen wiirden, erschien zumindest fraglich. Man entschlof} sich deshalb, das alte Wangerooger
Fahrwasser als Hauptfahrwasser auszubilden. Hierfiir sprach auch, daf} sich mit der Vertiefung
der Weserfahrt eine Entwicklung anzubahnen schien, die der von 1859 &hnelte. Damals
miindete die Weser mit einem Arm quer iiber die Weserfahrt hinweg in die Nordsee; als Folge
oder im Zusammenhang damit verlagerte sich der Jadestrom nach Westen, so dafl sich das
Wangerooger Fahrwasser in der Folgezeit als das bessere ausbildete.
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Nach eingehenden mehrjihrigen Untersuchungen von Kriicer (10) wurde im Jahre 1909
mit den Bauarbeiten begonnen.

Auf der Insel Wangerooge wurden die vorhandenen Deckwerke und Buhnen verstirkt
und erginzt. Zur Verhinderung einer Uberstromung des Ostteiles wurde bis an die Blaue Balje
ein Buschdamm vorgezogen und eine Diinenkette gebildet.

Auf Minsener Oog wurde das auf Abbildung 2 dargestellte Leitwerksystem in reiner Busch-
bauweise, d. h. auf dem hohen Watt Packwerk und in tieferen Lagen und an den Kiopfen
Sinkstiicke, errichtet. Die Buhne A wurde etwa in Nord-Siid-Richtung gelegt und mit ihrem
Kopf ungefihr dorthin, wo sich die Platen vom Minsener Qog ablisten. Sie sollte den vom
Westen heranwandernden Sand festhalten und den Strom vor Kopf verstirken. Die Buhne C
sollte ebenfalls stromverstirkend wirken, die Ostkante von Minsener Qog festlegen und damit
dem Bestreben der Jade, nach Westen zu wandern, Einhalt gebieten.

Der Hauptdamm hatte zunichst die Aufgabe, die verschiedenen auf Minsener Qog vor-
handenen Priele abzuschlieRen und zu verhindern, dafl durch die Einschniirung der Blauen
Balje und begiinstigt durch den Stau vor der Buhne A ein neues Seegatt auf Minsener Oog
durchbrach. Nach einer zunichst geplanten Durchdimmung der Blauen Balje sollte der Haupt-
damm in Verbindung mit den von Wangerooge vorgezogenen Diinen den Hauptzugang zur
Insel iiber einen auf Minsener OQog zu errichtenden Anleger bilden. Wegen der sehr starken
Stromung in der Blauen Balje erschien die Durchdimmung zunichst als unausfiithrbar und
sollte einem spiteren Zeitpunkt vorbehalten bleiben.

Die Baumafinahmen wurden im Jahre 1913 abgeschlossen. In diesen Jahren ist in dem
herzustellenden Fahrwasser noch nicht gebaggert worden, weil man zunichst abwarten wollte,
wieweit die durch die Buhnen hervorgerufene Stromverstirkung selbstriumend wirken wiirde.

Die Bauwerke waren jedoch in ihren Abmessungen noch nicht den Angriffen der See
geniigend gewachsen und befriedigten auch nicht in ihren Wirkungen. Fiir 1914 waren daher
weitere Mafinahmen vorgesehen, um sie zu verstirken, zu erhéhen und teilweise zu verlingern.
Infolge des Krieges konnten diese Arbeiten jedoch nur in beschrinktem Mafle durchgefiihrt
werden. Es gelang aber, die Strombauwerke gut zu unterhalten und auch an den gefihrdeten
Stellen, namentlich durch Sinkstiicke, zu schiitzen und zu verstirken.

332 Erweiterter Ausbau des Leitwerks Minsener Qog

In den Jahren 1917 bis 1918 wurde der heute fast villig zerstorte Anleger erbaut, der mit
einer Linge von rd. 540 m vom Hauptdamm nach Siiden abzweigt (Abb. 2).

In den Jahren nach dem ersten Weltkrieg wurde die bereits 1917 geplante Verlingerung
der Buhne A mit Sinkstiicken und Packwerk ausgefiihrt. Diese Verlingerung der Buhne hatte,
wie beabsichtigt, eine erhebliche Stromverstirkung vor Kopf zur Folge. Der Buhnenkopf wurde
deshalb in den Jahren 1922/23 mit eisernen Senkkisten gesichert, die zunichst mit Baggersand
ausgefiillt waren, spiter ausbetoniert wurden.

Die Kopfe des Hauptdammes auf Minsener Oog und auf Wangerooge wurden durch
Sinkstiicke verstirkt und gesichert, ebenso der Kopf der Buhne C.

Am Hauptdamm auf Minsener Oog war es durch das Heranwandern der Minsener Balje
wiederholt zu Durchbriichen gekommen, die jedoch meist sofort wieder geschlossen werden
konnten, bevor groflere Schiden an den Bauwerken auftraten. Um weiter Durchbriiche zu
verhindern, wurden in den Jahren 1918 bis 1926 vier Stichbuhnen am Hauptdamm errichtet.
Bei zwei Buhnen wurde erstmalig die reine Buschbauweise verlassen und eine Bauweise mit
Sinkstiickunterlage, Steinschiittung und Blockabdeckung gewihlt.
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Als das Fahrwasser in der Alten Jade immer flacher wurde und sich ganz zu schlieflen
drohte, entschlof sich die Marine zu einem weiteren Ausbau des Leitwerksystems auf Minsener
Oog. Neben einer Erhthung der Buhne A auf 0,5 m iber MThw wurde zu ihrer Sicherung
die Buhne B, von der Mitte der Buhne A nach NO gehend, errichtet, nachdem sich infolge der
Stromverstirkung vor dem Kopf der Buhne A eine Grtliche Vertiefung groferen Ausmafles
herausgebildet hatte (Abb. 2).

Als grofere Neubaumafnahme erfolgte im Jahre 1936 der Bau des Siiddammes, der
notwendig geworden war, um den Abbruch des Strandes auf der Siidseite von Minsener Qog
su verhindern. Gleichzeitig sollte der Siiddamm bei einer Durchdimmung der Blauen Balje,
die, wie aus den vorhandenen Unterlagen hervorgeht, auch im Jahre 1937 noch nicht endgiiltig
aufgegeben war, die Legde festlegen. Diese hitte dann als neues Seegatt einen Teil der vor-
her durch die Blaue Balje ein- und ausstromenden Wassermenge aufnehmen miissen und damit
eine erheblich gréfere Wasserfiihrung als bisher erhalten.

3.3.3 Ausbau des Jadefahrwassers nach 1945

Als nach Ende des zweiten Weltkrieges die Besatzungsmacht begann, alle militdrischen
Anlagen des Kriegshafens Wilhelmshaven zu demontieren bzw. zu zerstoren, sollte auch das
Fahrwasser durch Zerstorung der Strombauwerke auf Minsener Oog unbrauchbar gemacht
werden. Zu diesem Zwedcke lief die Besatzungsmacht im Jahre 1946 in den Hauptdamm und
in die Buhne A Liicken sprengen in der Annahme, daf Sturm und Seegang das Zerstorungs-
werk vollenden wiirden. Trotz erheblichen Munitionsaufwands — nach Aussagen ehemaliger
Strombauangehériger sollen an jeder Sprengstelle 50 Wasserbomben zur Detonation gebracht
worden sein — waren die Schiden zunichst verhiltnismiflig gering und hitten mit wenig
Aufwand beseitigt werden konnen, wenn die Besatzungsmacht nicht verboten hitte, die Insel
zu betreten. So waren die Anlagen auf Minsener Oog in den nachfolgenden Jahren einer fort-
schreitenden Zerstorung durch die Naturgewalten ausgesetzt, zumal sie schon wihrend des
Krieges infolge mangelnder Unterhaltung stark geschwicht waren. Besonders verhingnisvoll
wirkte sich die Sprengung am Hauptdammkopf aus. Der durch den Hauptdamm auf Wanger-
ooge und Minsener Oog ohnehin stark eingeengte Flut- und Ebbestrom setzte sofort durch
die Sprengliicke und erweiterte sie immer mehr. Die Liicke war von 1946 bis 1951 von 20 m
auf 110 m Breite angewachsen. Im Herbst 1955 hatte sich der Durchbruch nach beiden Seiten
auf rund 500 m erweitert. Gleichzeitig mit der Zerstorung des Hauptdammes ging auch der
Verfall der Stichbuhnen vor sich, die zum Teil bis auf die Buhnenwurzel zerstért wurden. Der
durch die Sprengung verursachte Durchbruch bei der Buhne A hatte sich ebenfalls in den Jahren
von 1946 bis 1951 von 25 m auf rund 100 m Breite erweitert. Es bestand die Gefahr, dafl
der am Hauptdamm entlang laufende Priel durch den Durchbruch hindurch bis zur Old-Oog-
Rinne vorwandern und die Insel in 2 Teile trennen wiirde. Die Buhne B ist auf den letzten
100 m vor dem in Schiittsteinbauweise mit Betonkldtzen hergestellten Kopf vollstindig zer-
stort worden, wihrend die Buhne C, das kiirzeste Hauptbauwerk, nur geringe Schiden erlitt.

Ebenfalls verhiltnismifig gut hat sich der Siiddamm gehalten; man mufl jedoch beriick-
sichtigen, daf er erst im Jahre 1936 erbaut wurde und auch der Angriff der See auf der Watt-
seite nicht so stark war wie beim Hauptdamm oder bei Buhne A.

Der im Jahre 1917/18 erbaute Anleger in der siidlichen Verlingerung der Buhne A wurde
durch das Heranwandern der Legde und der Minsener Balje am Kopf unterspiilt und mufite
auf etwa 100 m Linge abgebaut werden. Der riickwiirtige Teil des Anlegers wurde durch Sturm,
Seegang und vor allem durch Eisgang weitgehendst zerstort. Aber auch auf den Strecken der
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Strombauwerke, wo keine Zerstrungen aus besonderem Anlaf eingetreten sind, hat sich
die im Kriege nur mangelhaft durchgefiihrte und in den ersten Nachkriegsjahren ganz feh-
lende Unterhaltung verheerend ausgewirke.

Wie zu erwarten war, hat die Sprengung und die anschliefend immer weiter um sich
greifende Zerstorung des Hauptdammes zu einer Vertiefung im Gebiet des zerstérten Haupt-
dammes gefiihrt. Die Buhne A wirkte nun als Schopfbuhne und trieb das Wasser bei Flut
durch die Blaue Balje und die Minsener Balje, die ihrerseits die Zerstérung an den Stichbuhnen
fortsetzte. Bei Ebbe stromte das Wasser durch die eigentliche Blaue Balje — verbreitert um die
Sprengliicke — verstirkt ab und nahm auch den zwischen dem Hauptdamm und der Buhne A
lagernden Sand zum groflen Teil fort. Es bildeten sich neue Sinde auf der Barre, und es
fanden Eintreibungen in die Fahrrinne statt. Das Wangerooger Fahrwasser verwilderte.

Nachdem die Besatzungsmacht im Jahre 1954 das Betretungsverbot fiir die Insel Min-
sener Qog aufgehoben hatte, ging man daran, die Schiden an den Anlagen auf Minsener QOog
wieder auszubessern. Die ersten Instandsetzungen an der Buhne A wurden aber durch Sturm-
fluten vom 22./23.12. 1954 und vom 12./13. 1. 1955 wieder zunichte gemacht.

In diesen Jahren war der Bedarf an Mineraldl in der Bundesrepublik derart stark ange-
stiegen, dafl zum Transport des Rohdls von der Nordsee bis zum Ruhrgebiet der Bau einer
Rohélleitung als wirtschaftlichste Losung vorgesehen wurde. Bei der Wahl des Ausgangs-
punktes dieser Rohélleitung fiel die Wahl auf Wilhelmshaven, da das Fahrwasser der Jade die
giinstigsten natiirlichen Voraussetzungen fiir den Verkehr von Tankern bis 100000 tdw
Tragfihigkeit bot. Vor der Zerstorung der Regulierungsbauwerke auf Minsener Oog war auf
der Jade bereits ein durchgehendes Fahrwasser von 11 m unter SKN in Verbindung mit
Baggerungen geschaffen worden. Obwohl seit 1942 nicht mehr im Fahrwasser gebaggert worden
war und auch die Anlagen auf Minsener Oog noch nicht wiederhergestellt werden konnten,
war noch 1957 eine Tiefe vorhanden, die es erlaubte, mit Tankern bis etwa 36 000 dtw unter
Ausnutzung der Tide bis zur geplanten Loschbriicke vor Wilhelmshaven fahren zu kdnnen.
Eine weitere Vertiefung des Fahrwassers lieff sich nach den vorliegenden Erfahrungen ohne
weiteres erreichen und auch mit relativ geringem Aufwand aufrechterhalten,

So wurde im Jahre 1957 begonnen, das Fahrwasser der Jade auf 12 m unter SKN mit
Baggerungen zu vertiefen. Gleichzeitig wurden auch die Instandsetzungsarbeiten an den Buh-
nen auf Minsener Oog in Angriff genommen. Diese Arbeiten konnten jedoch nur in beschrink-
tem Umfange durchgezogen werden, da die auf das Herstellen einer 12 m tiefen und 300 m
breiten Fahrrinne zielenden Bemiihungen sich in erster Linie auf die Baggerungen beschrinken
mufiten. Die Liicke im Hauptdamm auf Minsener Qog konnte deshalb bis heute noch nicht
geschlossen werden und hat sich im Gegenteil noch erweitert.

Trotzdem gelang es, das Fahrwasser auf 12 m und weiter auf 13 m unter SKN zu ver-
tiefen. Da sich die neu geschaffene Fahrrinne nach den bisherigen Beobachtungen gut gehalten
hat, sind bereits die Arbeiten angelaufen, das Fahrwasser auf 17 m zu vertiefen.

4. Entwicklung des Schiffsverkehrs

4.1 Schiffsverkehr auf der Ems

Die Bedeutung der Emsmiindung als Seeschiffahrtstrafle 1iflt sich bis ins frithe Mittelalter
verfolgen. Schon im 10. oder 11. Jahrhundert entstand an einer nach Norden einbuchtenden
Emsschleife eine Fischersiedlung. Da die Strommiindung fiir die Segelschiffahrt eine vorziig-
liche Eignung hatte, herauf bis zu der geschiitzten Fluflschleife, konnte sich, selbstverstindlich
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begiinstigt auch durch andere Umstinde, hier ein Hafen entwickeln, der bald eine gewisse
Rolle im Nordseegebiet spielen konnte. Bis zum 16. Jahrhundert erreichte der Hafen Emden
den Hohepunkt seiner ersten Entwicklungsperiode. Begiinstigt durch die politischen Verhilt-
nisse der damaligen Zeit entwickelte sich Emden fiir eine kurze Zeitspanne zu einem der fiih-
renden Hifen Nordwesteuropas. Die Ems, die Verbindung dieses titigen Hafens mit der See,
galt damals als sicherster Strom an der Nordseekiiste.

Die Entwicklung der Emsschiffahrt wurde entscheidend gedndert, als bei der Sturmflut
von 1509 die alte Halbinsel siidlich des Dorfes Nesse durchbrochen und somit die Ems-
schleife vor dem Hafen abgeschnitten wurde. Die danach eintretende Verschlickung der Ems-
schleife bewirkte im 17. Jahrhundert einen schnellen Riickgang der Schiffahrt auf der Ems.
Versuche, mit bautechnischen Mafinahmen die Fahrwasserverhiltnisse zu beeinflussen (siche
Abschn. 2.1), konnten den Niedergang nicht aufhalten. Die Verschlickung der Emsschleife nahm
zu, die neue Emsrinne vertiefte sich, die Zufahrt zum Hafen Emden wurde zusehends schlechter.

Von diesem Riickschlag hat sich Emden bis zum Ende des 19. Jahrhunderts nicht erholt,
d. h. bis zu der Zeit als es moglich wurde, mit technischen Mitteln die Fahrwasserverhiltnisse
nachhaltig zu beeinflussen. An dem Riickgang Emdens konnten auch politisch zeitweise giinstige
Umstinde nichts mehr dndern. Die Mafinahmen des Groflen Kurfiirsten Ende des 17. Jahrhun-
derts waren von geringer Auswirkung und kurzer Dauer, und das gleiche gilt fiir den Versuch
Preuflens, Mitte des 18. Jahrhunderts Emden wieder zum Ausgangspunkt eines ausgedehnten
Handels zu machen. Die Tatsache, daff der Hafen fiir die Seeschiffe, die inzwischen gréfler und
tiefgehender geworden waren, nur noch bei giinstigen Windverhiltnissen und Leichterung eines
Teiles der Ladung zuginglich war, blieb entscheidend. Eine Wende trat auch dann nicht ein, als
der Hafen Mitte des 19. Jahrhunderts — in der Hannoverschen Zeit — iiber eine durch die Insel
Nesserland bis an die Ems heranfiihrende Fahrrinne eine neue Zufahrt erhalten hatte. Die
Wassertiefen in der Ems oberhalb der Knock, rund 10 km unterhalb der neuen Hafeneinmiin-
dung, geniigten den damaligen Anspriichen schon nicht mehr.

Erst die Verbesserung der Fahrwasserverhiltnisse durch die strombaulichen Mafinahmen
in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts und der Ausbau eines neuen Seehafens Emden
bewirkten wieder einen Aufschwung des Schiffsverkehrs. Allerdings blieb auch dann das Ziel,
den neuen Emder Hafen an den Welthandel anzuschliefen, zunichst unerfiillt. Der Vorsprung,
den andere Hifen an den Strommiindungen der Nordsee bereits erreicht hatten, war nicht
mehr einzuholen.

Die entscheidende Wende fiir Emden und die Emsschiffahre brachte in den 90er Jahren
der Anschlufl des Hafens Emden an das rheinisch-westfilische Industriegebiet durch den Bau
des Dortmund-Ems-Kanales. Der sich nun rasch entwickelnde Verkehr betraf hauptsichlich
Massengiiter wie Erz und Kohle. Im Jahre 1913 betrug der Jahresumschlag 3,2 Mill. t im Jahr,
um bis zum Jahre 1937 auf 8,0 Mill. t anzusteigen (Abb. 23). Dieser Verkehr wurde mit See-
schiffen betrieben, deren Tiefginge nur ausnahmsweise bis zu 29° (= 8,85 m) betrugen, wofiir
die Seewasserstrafle inzwischen ausgebaut war. Nach dem zweiten Weltkrieg erholte sich der
zunichst geringe Schiffsverkehr nach einigen Jahren wieder und erreichte bereits 1956 den
Umfang von 1933. Der danach erfolgte Ausbau des Emder Fahrwassers auf 8,50 m unter
SKN bewirkte ein weiteres Ansteigen des Schiffsverkehrs, der im Jahre 1964 13 Mill. t
Giiterumschlag erreichte. Ob diese Verkehrsziffern gehalten oder noch gesteigert werden kon-
nen, wird davon abhidngen, ob es gelingt, das Fahrwasser der Ems weiter zu verbessern und
zu vertiefen.

Aufler dem Hafen Emden bildet die Seeschiffahrtstralle Ems noch den Zugang von See
zu den deutschen Hifen Leer und Papenburg sowie dem niederlindischen Hafen Delfzijl. Die
Schiffahre nach Defzijl mufl wegen der Verflachung des Nordausganges der Bucht von Watum
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(Abb. 1) ebenfalls den Weg iiber das Ostfriesische Gatje wihlen, von dem aus sie stlich um
den Paapsand herum iiber die Bucht von Watum den Hafen Delfzijl von Osten her ansteuert.

Die Entstehung Delfzijls datiert aus der zweiten Hilfte des 13. Jahrhunderts, als Monche
zur Regulierung der Wasserstinde in dem Fliifichen ,Delf“ ein Siel bauten. Gleichzeitig ent-
stand eine Niederlassung, die durch ihre strategische Lage zu einer Festungs- und Hafenstadt
aufblithte und oft die Ursache kriegerischer Auseinandersetzungen war. Weil bis vor etwa
100 Jahren ein Hinterland von einiger Bedeutung fehlte, behielt Delfzijl jahrhundertelang
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ungefihr dieselbe Grofle. Erst als der Hafen in der zweiten Hilfte des vergangenen Jahrhun-
derts durch den Bau des Emskanales (1876) und einer Eisenbahnlinie nach Groningen (1884)
mit dem Hinterland verbunden wurde, entwickelte er sich nachhaltig. Der erste Weltkrieg
brachte auch fiir Delfzijl einen ernsten Stillstand. Die gesamte Seeschiffahrt iiber die Nordsee
muflte stillgelegt werden. In den letzten Kriegsjahren blithte wohl eine intensivere Ostsee-
schiffahrt auf, da diese zeitweilig ohne grofiere Gefahren durchzufithren war; mit dem Ende
des Krieges ging sie wieder ein.

Nach dem Kriege setzte ein harter Existenzkampf Delfzijls ein, da sich der Export aus
seinem Hinterland auf andere Hifen verlagert hatte. Nur mithsam entwickelten sich Schiff-
fahrtsverbindungen mit England, die fiir die Zukunft gute Aussichten versprachen, als der
zweite Weltkrieg wieder einen Strich durch die Rechnung machte. Es hat danach vieler An-
strengungen bedurft, um die Seeschiffahrt wieder aufzubauen. In stetiger Entwicklung konnte
der Seehafen Delfzijl schliefilich in den Jahren 1963/64 tber eine Mill. t umschlagen (Abb. 24).

Die Grifle der den Seehafen Delfzijl anlaufenden Schiffe wird z. Z. durch eine sich im
Fahrwasser zum Hafen Delfzijl immer wieder bildende Barre bestimmt. Nur durch stindige
Baggerungen wird das Anlaufen des Hafens durch Schiffe bis zu 10000 t ermdglicht. Auch
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die Lage der heutigen Hafeneinfahrt ist nicht vorteilhaft. Bei Sturm aus West bis Nordwest
tritt in einem groflen Teil des Hafens eine listige Diinung auf. Die Einfahrt zwischen den
Hafenmolen ist zu schmal und die Fahrrinne zu gewunden, so dafl die Navigation schwierig ist.

Die Zukunft des Hafens Delfzijl wird im wesentlichen davon abhingen, ob es gelingt,
eine giinstigere Verbindung des Hafens Delfzijl mit dem Hauptfahrwasser der Ems zustande
zu bringen.

4.2 Schiffsverkehr auf der Jade

Einen anderen Verlauf nahm die Entwicklung der Schiffahrt auf der Jade. Wie im
Abschn. 3.2 beschrieben, hatte die Jade bis Mitte des vorigen Jahrhunderts keine nennenswerte
Bedeutung als Seewasserstrafie erlangen kénnen. Die wenigen Giiter, die mit Handelsschiffen
angeliefert wurden, dienten fast ausschlieflich der Befriedigung der lokalen Bediirfnisse. Auch
der Bau des Marinehafens Wilhelmshaven brachte keine wesentliche Anderung. Nach der
Zerstorung der Hafenanlagen von Wilhelmshaven durch die Besatzungsmichte nach dem zwei-
ten Weltkrieg blieb nur ein kleiner Teil des Hafens benutzbar, wovon etwa eine Strecke
von 1 km Linge fiir den Umschlag aus See- und Binnenschiffen geeignet war. Der Umschlag im
Hafen Wilhelmshaven konnte deshalb jahrelang die Grenze von 100 000 t nur wenig iiber-
schreiten (Abb. 25).

Erst der Bau der Olumschlagsanlage in Wilhelmshaven fiihrte zu einem raschen Ansteigen
des Schiffsverkehrs auf der Jade, weniger nach Zahl als nach der Grofle der Schiffe. Bereits
1960 hatte Wilhelmshaven den Gesamtumschlag Emdens erreicht und hat ihn heute um mehr
als das Doppelte iibertroffen, wobei allerdings das Mineraldl mit 98 ®o ausschlaggebend war.
Wilhelmshaven ist zum bedeutendsten deutschen Olhafen geworden. Die Bedeutung der Jade
gegeniiber den anderen Strommiindungen der Nordsee besteht vor allem darin, daf} sie schon
heute iiber Wassertiefen verfiigt, die die Benutzung durch 90 000-t-Tanker zulassen. Eine
weitere Vertiefung erdffnet der Jade hinsichtlich der Grofischiffahrt fiir die Zukunft unter den
deutschen Hifen die giinstigsten Aussichten.
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