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„Zweimal im Zeitraum je eines Tages und einer Nacht dringt das Weltmeer in großartiger Bewegung mächtig heran und begräbt unter seinen Fluten einen ewigen Streitgegenstand der Natur: Ob See, ob Land, keiner vermag es mit Gewissheit zu sagen.“


aus: Plinius der Ältere, naturalis historia XVI I, 2; 77 nach Christus









Vorwort


Liebe Leserin, lieber Leser!


Die Deutsche Nordseeküste ist ein abwechslungsreiches Revier: Es bietet etwa die Hochseeinsel Helgoland, das seit 2009 zum UNESCO-Weltnaturerbe gehörende Wattenmeer und die großen Flüsse, die zu manch einem verträumten Schlickhafen und zu stolzen Handels- und Hansestädten führen. Wer hier unter Segeln oder mit einem Motorboot unterwegs ist, muss sich aber auch nautischen Herausforderungen stellen. Denn die Nordsee wird vom Tidenstrom geprägt, der den Törn zu einer rauschenden Fahrt oder mühsamen Plackerei machen kann und diese Küste ständig neu gestaltet.


Dieser wassertouristische Revierführer will eine Hilfe bei der Tourenplanung sein. Er vermittelt Grundkenntnisse der Gezeitennavigation und widmet sich dann den einzelnen Regionen von West nach Ost. Dabei geht es nicht nur um die Küste, sondern auch um die Flussgebiete von Ems, Weser, Elbe und Eider mit ihren Nebengewässern. Dem Nord-Ostsee-Kanal ist ebenfalls ein Kapitel gewidmet. Ich hoffe, dass Ihnen dieses Büchlein eine Hilfe bei der Entdeckung des reizvollen Reviers vor unserer eigenen Haustür ist.


Allzeit gute Fahrt und immer eine Handbreit Wasser unterm Kiel!


Ihr Michael Steenbuck









Kapitel 1: Allgemeine Revierkunde


1. Gezeiten


Als Gezeiten oder Tiden bezeichnet man die periodischen Veränderungen des Wasserstandes und die damit zusammen hängenden Wasserbewegungen infolge der Anziehungskraft von Mond und Sonne. Ebbe und Flut bestimmen die (Sport-) Schifffahrt an der deutschen Nordseeküste. Deshalb ist es notwendig, sich zumindest mit den Grundlagen der Gezeitennavigation zu beschäftigen.


a) Begriffe


Die nachfolgende Skizze verdeutlicht die wichtigsten Begriffe:
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Flut: Zeitraum des steigenden Pegels zwischen Niedrigwasser (NW) und dem darauf folgenden Hochwasser (HW); man spricht auch von auflaufendem Wasser.


Hochwasser (HW): höchster Wasserstand. Den über einen hinreichend langen Beobachtungszeitraum gemittelten HW-Stand bezeichnet man als Mittleres Hochwasser (MHW).


Ebbe: Zeitraum sinkenden Pegels zwischen Hochwasser (HW) und dem darauf folgenden Niedrigwasser (NW); man spricht auch von ablaufendem Wasser.


Niedrigwasser (NW): niedrigster Wasserstand. Den über einen hinreichend langen Beobachtungszeitraum gemittelten NW-Stand bezeichnet man als Mittleres Niedrigwasser (MHW).


Tide: Zeitraum von einem NW bis zum nächsten NW. Eine Tide umfasst also die Flut, das Hochwasser und die nachfolgende Ebbe (ca. 12 h 20 min).


Tidenhub: Höhendifferenz zwischen Hoch- und Niedrigwasser. Der Durchschnitt einer hinreichend langen Beobachtungsreihe ist der Mittlere Tidenhub (MTH).


Seekartennull (SKN): Eine vom BSH gewählte Bezugsfläche für die Tiefenangaben in der Seekarte. Sie entspricht dem in der Landvermessung verwendeten Normalhöhennull (NHN), das ungefähr mit dem Meeresspiegel von Nord- und Ostsee korrespondiert. SKN liegt etwa 2 m tiefer. Auf der offenen Nordsee ist es der niedrigste Gezeitenwasserstand (engl. lowest astronomical tide, kurz LAT). In den Flussgebieten gibt es abweichende Regelungen. SKN ist also ein fiktiver Wert, den man in der freien Natur nicht beobachten kann und nicht mit der Wassertiefe verwechseln darf (dazu unten).


(See-) Kartentiefe (KT): Angabe in der Seekarte, wie weit der Seegrund senkrecht über oder unter SKN liegt. In deutschen Karten sind die Maßeinheiten Meter (große Zahl) und Dezimeter (tiefgestellte Zahl). Die Werte auf blauem oder weißen Grund geben an, wieviel Meter der Meeresboden unterhalb von SKN liegt. Sie sind praktisch immer mit Wasser bedeckt, z.B. 17. Trocken fallende Gebiete, z.B. im Watt, werden in der Karte grün dargestellt. Die Tiefenangaben sind dort unterstrichen, sie liegen also oberhalb SKN. Die KT ist ein konstanter Wert.


Höhe der Gezeit (HG): die sich ständig ändernde Höhendifferenz zwischen der Wasseroberfläche und SKN, angegeben in Metern.


Wassertiefe (WT): Senkrechter Abstand zwischen Wasseroberfläche und Seegrund; ändert sich laufend und kann bei entsprechender Kalibrierung mit den Angaben des Lots übereinstimmen (häufig misst das Lot allerdings die Tiefe unterhalb der Kielspitze). Rechnerisch ist WT die Summe aus GT und KT. Achtung: Enthält die Karte einen unterstrichenen Wert (z.B. 13), muss er mit negativem Vorzeichen in die Rechnung einfließen, dann gilt WT = HG + (-) WT.


b) veränderlicher Wasserstand


In der Deutschen Bucht steigt das Wasser für durchschnittlich 6 Stunden und 12 Minuten, um anschließend für den gleichen Zeitraum wieder zu sinken. Der MTH beträgt auf Helgoland 2,3 m und nimmt in den Unterläufen der Flussmündungen zu, soweit sie in diesem Revierführer besprochen werden, je tiefer man ins Land gelangt, etwa auf 3,8 m an der Elbe in Hamburg, auf 4,2 m an der Weser in Bremen und auf 3,7 m an der Ems in Papenburg. Die Entwicklung des Wasserstandes gleicht an der Küste und auf dem offenen Meer in etwa einer Sinuskurve. In den Flussgebieten von Ems, Weser, Elbe und Eider wird die Tidenkurve durch das Oberwasser zu einem zackigen Sägeblatt verformt, weil die Flut kürzer und kräftiger aufläuft, die Ebbe sich dagegen hinzieht. Im gesamten Revier gibt es aber innerhalb eines Tages in der Regel zwei Hochwasser (HW) und zwei Niedrigwasser (NW). Diese beiden Scheitelpunkte haben nicht immer die gleiche Höhe, sondern unterliegen regelmäßigen und unregelmäßigen Veränderungen:




	innerhalb eines Tages fällt jedes 2. Hochwasser etwas höher aus als das vorangehende (sog. tägliche Ungleichheit oder Deklinationsungleichheit). Die Differenz beträgt durchschnittlich 10 – 30 cm.


	innerhalb eines Monats kommt es ebenfalls zu Unterschieden (sog. halbmonatliche Ungleichheit). Zu Voll- und Neumond beginnt ein Zeitraum von 4 Tagen, in dem das Hochwasser ca. 15 cm höher und das Niedrigwasser ca. 15 cm niedriger als die mittleren Werte ausfällt (Springtide – grüne Kurve in der Skizze). Danach folgt eine etwa 3-tägige Übergangszeit (Mittzeit – blaue Kurve in der Skizze). Ab Halbmond beginnt dann die Nippzeit, während der das Hochwasser ca. 15 cm niedriger und das Niedrigwasser ca. 15 cm höher als die mittleren Werte ausfallen (rote Kurve in der Skizze). Man spricht auch vom Alter der Gezeit.


	
Ferner wirken sich der Luftdruck, noch viel stärker aber Windrichtung und -stärke auf den Wasserstand aus. So führen östliche Winde um 5 Bf. zu einer Senkung des Wasserstandes um ca. 50 cm, südwestliche Winde derselben Stärke zu einer Erhöhung des Wasserstandes um 25 cm und westliche bis nordwestliche Winde sogar um bis zu 50 cm.




Der Wasserstand muss für jeden Ort eigenständig bestimmt werden, da die Flutwelle von den Niederlanden anrollt, dann küstenparallel zunächst an den ostfriesischen Inseln entlang und ab dem Elbe-Weser-Dreieck nordwärts fließt. Die Ermittlung des Wasserstandes ist für Wassersportler wichtig, um etwa folgende praktische Fragen beantworten zu können:




	Ab wann kann ich in einen bei Niedrigwasser trocken fallenden Hafen einlaufen oder ihn verlassen?


	Wann komme ich wieder frei, wenn mein Boot festgekommen ist?


	Kann ich einen Wattrücken hinter einer ostfriesischen Insel in einem Boot mit 1,10 m Tiefgang überhaupt passieren?




Prognosen erhält man im Internet auf der Homepage des Bundesamtes für Seeschifffahrt und Hydrographie (www.bsh.de) sowie in diversen Wetter- und NavigationsApps (z.B. Windfinder). Dabei ist zu unterscheiden: Während die Wasserstandsvorhersage lediglich angibt, um wieviel Dezimeter das Hochwasser von MHW abweicht (Tabelle), ist der Pegel interessanter: In dieser Kurvendarstellung kann man für jeden Zeitpunkt die Höhe der Gezeit (HG) abrufen. Dazu muss man in den Einstellungen „Seekartennull - SKN“ als Bezugsfläche wählen (nicht: Pegelnullpunkt PNP oder Normalhöhennull NHN). Anschließend liest man in der Seekarte die Tiefe KT ab. Durch einfache Addition von HG und KT gelangt man zur tatsächlich vorhandenen Wassertiefe. Achtung: KT hat in trockenfallenden Bereichen einen negativen Wert, faktisch wird die KT dann von der HG abgezogen.


Notfalls geht’s auch offline, und zwar mithilfe der sogenannten Zwölftel- Regel. Sie beruht auf der vereinfachenden Annahme, dass der Pegel bei Flut in der 1. und 6. Stunde um je 1/12, in der 2. und 5. Stunde um je 2/12 und in der 3. und 4. Stunde um je 3/12 steigt bzw. bei Ebbe entsprechend fällt. Der sich für die maßgebliche Stunde vor/nach dem letzten Niedrigwasser ergebende Bruchteil wird mit dem Tidenhub multipliziert, der im Tidenkalender für den nächsten Bezugsort steht.


Beispiel: Das Boot mit 1,1 m Tiefgang ist 2 h nach NW im Elbe-Weser-Wattfahrwasser bei Tonne WE 32a festgekommen. In der Seekarte ist dort eine Tiefe von 03 vermerkt. Für den nächsten Bezugsort, nämlich Cuxhaven, ist der MTH mit 2,9 m angeben.





	Stunde vor/nach NW

	Bruchteil

	x Tidenhub

	= HG (über SKN)

	+ KT (-0,3)

	= WT





	1

	1/12

	2,9 m

	0,24 m

	- 0,3

	-0,06 m





	2

	3/12

	2,9 m

	0,73 m

	- 0,3

	0,43 m





	3

	6/12

	2,9 m

	1,45 m

	- 0,3

	1,15 m





	4

	9/12

	2,9 m

	2,18 m

	- 0,3

	1,88 m





	5

	11/12

	2,9 m

	2,66 m

	- 0,3

	2,36 m





	6

	12/12

	2,9 m

	2,90 m

	- 0,3

	2,60 m







Etwa 3 h nach NW schwimmt das Boot wieder auf, weil die WT (1,15 m) dann größer ist als der Tiefgang (1,1 m).


Da Berechnung der Wassertiefe mit Unsicherheiten behaftet ist, sollte man einen Sicherheitszuschlag von 50 cm berücksichtigen, um ein Festkommen zu vermeiden.


c) Tidenstrom


Die Veränderung des Wasserstandes hat zur Folge, dass Ströme auftreten. Ihre Richtung, Zeiten und Stärke sind vor jedem Törn zu bestimmen. Nähere Informationen dazu gibt es unter www.bsh.de und in den sog. Stromrauten und den dazu gehörenden Tabellen in den Seekarten.


aa) Richtung


Die Richtung des Tidenstroms ist vor allem aus zwei Gründen von Bedeutung:




	Reisegeschwindigkeit: In den Flussbereichen kann die Tide beinahe so stark wie die Durchschnittsgeschwindigkeit eines Segelboots oder eines langsam fahrenden Motorboots (Verdränger) sein. Daher gilt: Wer nicht dem Takt der Gezeiten folgt, kommt nur langsam voran. Wer hingegen mit dem Flut-oder Ebbstrom fährt, macht eine schnelle Reise. Das bedeutet, dass auch Ziele erreichbar sind, die man in stehenden Gewässern (z.B. in der Ostsee) bei vergleichbarem Zeitkontingent gar nicht erst ansteuern würde. Grundlage jeder Reiseplanung an der Nordsee und ihren Flussgebieten muss daher nicht die Fahrt durchs Wasser sein, die vom Log angezeigt wird, sondern die vom GPS ermittelte Fahrt über Grund. Daher gilt die Regel: Fahre mit dem Strom, nicht gegenan!


	In der Konstellation „(Stark-) Wind gegen Strom“ baut sich schnell eine hackige und konfuse See auf. Sie ist nicht nur sehr unangenehm und kann zu Seekrankheit mit Übelkeit, Erbrechen, kaltem Schweiß und völliger Antriebslosigkeit führen, sondern auch gefährlich werden, wenn man das geschützte Cockpit für bestimmte Arbeiten an Deck verlassen muss. Auch Skipper auf schnellen Motorbooten, die mit ihren kräftigen Maschinen gegen die Tide anbolzen können (z.B. Gleiter), sollten diese Konstellation meiden.




Die Flutwelle kommt aus dem Atlantik, fließt an Schottland vorbei in die Nordsee und dreht dort im Gegenuhrzeigersinn einen Kreis. Das bedeutet für uns: Der Flutstrom setzt an der niedersächsischen Küste ostwärts bis zum Elbe-Weser-Dreieck, dann nordwärts an Schleswig-Holstein vorbei nach Dänemark, wo er fast zum Erliegen kommt. Bei Ebbe ist es umgekehrt. Besonderheiten der Fließrichtung im Wattenmeer werden in den jeweiligen Kapiteln besprochen. In den Flussgebieten der Eider (bis Schleuse Nordfeld), Elbe, Weser, Jade und Ems fließt die Flut bergwärts (zur Quelle), die Ebbe setzt talwärts zur Mündung. Zu HW und zu NW, also im Intervall von gut 6 h, ändert sich die Strömungsrichtung. Das bedeutet, dass man in einer Hälfte des Tages in die eine Richtung und in der anderen Hälfte des Tages in die entgegengesetzte Richtung fahren kann.


bb) Zeiten


Um den Ebbstrom zu nutzen, legt man an sich mit HW ab. Der Flutstrom beginnt prinzipiell bei NW. Deren Zeiten unterscheiden sich nicht nur von Ort zu Ort, sondern verschieben sich auch täglich um etwa eine Stunde. Um sie zu ermitteln, nutzt man den Gezeitenkalender. Dieses kleine Oktavheft wird vom BSH jedes Jahr neu auflegt und kostet nur wenige Euro. Die Daten sind auch auf der Webseite www.bsh.de abzurufen, aber nur für die nächsten 7 Tage. Der Kalender listet für alle Tage im Jahr die HW- und NW-Zeiten für die sog. Bezugsorte auf, das sind Helgoland, Husum, Büsum, Cuxhaven, Brunsbüttel, Glückstadt, Hamburg, Bremerhaven, Bremen, Wilhelmshaven, Norderney, Borkum und Emden. Nach den entsprechenden Tabellen gibt es jeweils eine Liste mit benachbarten Anschlussorten, für die man HW- und NW-Zeiten durch entsprechende zeitliche Zu- oder Abschläge ermittelt.


Wer auf den großen Flussgebieten von Elbe, Weser oder Ems unterwegs ist, muss allerdings eine Besonderheit beachten. Hier setzt der Ebbstrom nicht exakt bei HW ein, der Flutstrom nicht exakt bei NW. Tatsächlich gibt es einen zum Teil beachten Zeitversatz, den man umgangssprachlich als „Nachlaufen der Tide“ bezeichnet und der über zwei Stunden betragen kann. Einzelheiten dazu folgen in den jeweiligen Kapiteln.


Ein Rechenbeispiel: Die Reise soll am 6. Juli von Beidenfleth flussabwärts über die Stör bis zum Sperrwerk gehen und dann auf der Elbe flussaufwärts nach Stade. Das Nachlaufen der Tide beträgt an der Störmündung etwa +45 min.


Auf der Stör nutzen wir die Ebbe, auf der Elbe dagegen die Flut. Wir müssen also zu Niedrigwasser am Sperrwerk sein. Für diesen Ort gibt es keine eigenen Daten. Über das Inhaltsverzeichnis erfahren wir aber, dass es ein Anschlussort zu Glückstadt ist. Dort ist am 7. Juli um 14:34 Uhr Niedrigwasser. Anhand der anschließenden Tabelle „Mittlere Gezeitenunterschiede“ bringen wir in Erfahrung, dass das NW am Stör-Sperrwerk Außenpegel +0 h +2 min früher eintritt. Das ist unbedeutend und kann vernachlässigt werden. Anders ist es beim Phänomen „Nachlaufen der Tide“: Aufgrund der Besonderheiten des Gezeitenstroms setzt die Flut bei Glückstadt erst 45 min später ein. Ideal wäre es also, gegen 15:20 Uhr an der Störmündung zu sein (14:34 Uhr plus 45 min). Beidenfleth ist ca. 10 km bzw. 5,4 sm vom Sperrwerk entfernt. Bei einer mittleren Reisegeschwindigkeit (durchs Wasser) von 5 kn brauchen wir dafür etwa eine Stunde. Der Ebbstrom wird die Reise etwas beschleunigen, ist kurz vor NW aber nicht mehr allzu stark. Allerdings kann es beim Sperrwerk zu Verzögerungen durch den Brückenzug kommen. Damit ergibt sich eine Startzeit um 14:20 Uhr. Eine Stunde später biegen wir dann in die Elbe ein und laufen mit der Flut bis nach Stade. Für die 18 sm brauchen wir bei einer mittleren Reisegeschwindigkeit (durchs Wasser) von 5 kn zzgl. Gezeitenstrom von 2,5 kn insgesamt ca. 2,5 h, inklusive Rüstzeiten und Verzögerungen an der Schwingebrücke eher 3,0 h. Ankunft in Stade ist also voraussichtlich um 18.20 Uhr. Zu diesem Zeitpunkt steht im trocken fallenden Stadthafen schon wieder genug Wasser zum einlaufen.


Flut und Ebbe dauern durchschnittlich 6 h und 12 min. Das reicht für eine Tagesetappe in der Regel aus. Allerdings verschiebt sich dieses scheinbar komfortable Zeitfenster in unterschiedlichen Konstellationen: In den Flüssen wird die an sich gleichmäßige Gezeitenkurve durch das Oberwasser zum Sägeblatt verformt: Die Flut fällt kürzer und heftiger aus, die Ebbe dauert dagegen länger. Das zeigt ein exemplarischer Blick auf die Werte für Hamburg-Zollenspieker: Hier beträgt die mittlere Steigdauer nur 265 min, die mittlere Falldauer dagegen 480 min. Außerdem wirkt sich die Bewegung der eigenen Yacht aus. Die Ebbe scheint kürzer auszufallen, wenn man der nächsten Flutwelle entgegen fährt. Dagegen scheint die Flut länger anzuhalten, wenn man auf ihrer Welle „mitsurft“. Beispiel: Wer sich in Bremerhaven zu NW um 8.46 Uhr an der Weser setzt, sieht die Flut bis 14.48 Uhr auflaufen. Das sind 6 h. Wer dagegen zur selben Zeit flussaufwärts lossegelt, ist nach 6 h x 5 kn = 30 sm in Hasenbühren. Hier läuft die Flut immer noch knapp 2 h auf, HW ist erst um 16.39 Uhr. Der Segler kann also insgesamt 8 h von der Flut profitieren.


cc) Stärke


Während die Strömung auf dem offenen Meer relativ schwach ist, verstärkt sie sich an geographischen Verengungen wie Flüssen, Seegatten oder Prielen:





	Gebiet

	Springzeit

	Nippzeit





	Offene See

	1,5 kn

	1,0 kn





	
Außen-Elbe, -Weser, -Ems, -Eider und Seegatten

	3-5 kn

	3-4 kn





	Wattenströme

	2-4 kn

	2-3 kn





	Priele

	1-3 kn

	1-2 kn





	Wattenhoch

	nahezu 0 kn

	nahezu 0 kn







Die Tabellenwerte zeigen eindrücklich, welche Bedeutung der Strom für die Sportschifffahrt hat. Ist z.B. ein kleines Fahrtenboot, das im Durchschnitt 5 kn (durchs Wasser) fährt, bei Flut auf der Elbe vor Cuxhaven unterwegs, so käme es in Richtung Helgoland kaum voran, während es in Richtung Hamburg seine Geschwindigkeit verdoppelt.


Gerade in Ästuaren, also den Mündungstrichtern der großen Flüsse, ist der Strom nicht überall gleich stark. Im tiefen Hauptfahrwasser ist er besonders ausgeprägt, in Kurven zudem in der Außenseite (sogenannter Prallhang). Dagegen setzt der Strom in den flachen Seitenbereichen oder in den Nebenarmen und an den Innenseiten der Kurven (sogenannter Gleithang) häufig schwächer. Dort kann es sogar zu entgegengesetzten Neerströmen kommen.


2. Wetter


Neben der Tide ist das Wetter von entscheidender Bedeutung für einen Törn.


a) Klimadaten


Die Klimadaten sind bei der langfristigen Törnplanung eine Hilfe, weil sie mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit angeben, mit welchem Wetter man zu einer bestimmten Jahreszeit rechnen kann. Generell gilt: In der Deutschen Bucht dominiert Westwind, allerdings ändert sich die Hauptwindrichtung im Laufe der Saison von Ost (April) über West (Juli) bis Südwest (September). Die Windstärke nimmt ab, je weiter man über die Flüsse ins Binnenland fährt. Die monatliche Niederschlagsmenge verdreifacht sich etwa von März bis September, danach wird es wieder trockener. Im Schnitt muss man während der Saison mit 10 bis 18 Regentagen pro Monat rechnen. Die durchschnittlichen Tageshöchsttemperaturen steigen von ca. 10° C im April bis auf gut über 20° C im August an und sinken dann wieder auf ca 13° C im Oktober, die Tiefsttemperaturen liegen zwischen 5° C (April) und 15° C (August). Im Frühjahr und Herbst ist zudem mit Seenebel zu rechnen, insbesondere abends und morgens. Aber auch in der Saison ist es häufig diesig, verstärkt bei bestimmten Wetterlagen (z.B. SW-Wind mit aufziehendem Tiefdruckgebiet). Die nachfolgende Klimatabelle für Cuxhaven fasst die Wetterdaten für die Deutsche Nordseeküste exemplarisch zusammen:





	Monat

	Temp. Max. (° C)

	Temp. Min. (° C)

	Hauptwind- richtung

	Sonnenstunden

	Regentage

	Regen (mm)





	April

	11

	4

	E

	6

	12

	38





	Mai

	16

	8

	WNW

	7,5

	12

	52





	Juni

	19

	12

	WNW

	7,5

	13

	63





	Juli

	21

	14

	W

	7,0

	14

	78





	August

	21

	14

	SW

	6,5

	14

	82





	September

	18

	11

	SW

	5,0

	13

	75





	Oktober

	13

	7

	SSW

	3,5

	15

	78







b) Vorhersagen


Es gehört in jedem Revier zur guten Seemannschaft, vor dem Törn den aktuellen Wetterbericht einzuholen. An der Nordsee ist dies aber besonders wichtig. Das gilt einmal dann, wenn man ungeschützte Bereiche befahren will, etwa die Seegatten, die Mündungstrichter der großen Ströme und natürlich über die offene See nach Helgoland. Denn hier kann viel Wind schnell eine grobe See aufbauen, Nebel zur Desorientierung führen, Flaute eine lange Fahrt unter Motor erzwingen, Gegenwind zu einer Vervielfachung der Reisedauer führen. Aber auch in vermeintlich geschützteren Flussabschnitten wird es bei der Konstellation „Wind gegen Strom“ ungemütlich. Außerdem gibt der Wetterbericht darüber Auskunft, welche Kleidung man bereitlegen sollte: Hut bei Sonnenschein, Ölzeug bei Regen, Funktionsunterwäsche bei Kälte.


Der Deutsche Wetterdienst gibt einen Seewetterbericht für die Nordsee heraus, der für die nächsten drei Tage gilt. Er enthält für diverse großräumige Bereiche (z.B. Nord- und Ostfriesland, Elbe) im 6 h - Intervall die Windrichtung und -stärke (auch in Böen), die signifikante Wellenhöhe und ggf. einen Hinweis auf besondere Wettereignisse (z.B. fog – Nebel). Mit den Prognosen in WetterApps wie Windy oder Windfinder ist man deutlich besser bedient. Sie geben für (fast) jeden wählbaren Spot im Stundentakt deutlich detailliertere Angaben, auch zum Bewölkungsgrad, Temperatur, Tide oder Niederschlag.


3. Häfen


An der Nordseeküste gibt es ein dichtes Netz an Sportboothäfen. Man findet also bei einem plötzlich aufziehenden Unwetter in der Regel schnell einen Unterschlupf. Aber anders als in der Ostsee können viele dieser Häfen nicht rund um die Uhr angelaufen werden, was mit baulichen Gegebenheiten oder dem Wasserstand zusammenhängt. Die zeitlichen Beschränkungen sind bei der Törnplanung unbedingt zu berücksichtigen. Andernfalls muss man u.U. lange vor Anker warten, auch bei widrigen Umständen wie starkem Wind oder schwerer See, um den Liegeplatz anlaufen zu können. Das gilt insbesondere für folgende Hafentypen:


a) trockenfallender oder tideabhängiger Hafen


Die Hafensohle liegt oberhalb von MNW, die Liegeplätze fallen also rund um NW trocken. Ab wieviel Stunden vor oder nach NW man Zugang hat, hängt vom Tiefgang des eigenen Bootes ab: Je mehr Tiefgang, desto kleiner wird das Zeitfenster, in dem sich der Hafen anlaufen lässt.


Meist besteht der Grund aus weichem Schlick. Dann ist es unproblematisch. Die Kiele sinken gut ein, die Yacht steht aufrecht. Dauerlieger bilden nach ein paar Tiden sogar eine „Wanne“ im Schlickboden aus, in die sie gut hineinpassen. Bei härteren Böden oder bei unebenem Grund kann es bei Trockenfallen aber auch zu Schräglage kommen. Gelegentlich sieht man daher Skipper, die eine Leine vom Masttopp quer zum Steg spannen, um ein Umkippen ihres Bootes zu verhindern.


Anlagen, in denen rund um die Uhr ausreichend Wasser steht, werden häufig als „tideunabhängig“ bezeichnet.


b) Dockhafen


Damit die Yachten immer schwimmen, sperren manchen Häfen die Gezeiten mit einem Fluttor (weitgehend) aus. Es wird nur ein paar Stunden rund um HW geöffnet und dann wieder geschlossen, damit das Wasser nicht abläuft. Die übrige Zeit ist ein An- und Ablegen nicht möglich, man ist zeitlich sehr unflexibel.


c) Sielhäfen (Landseite)


Siele sind verschließbare Durchlässe im Deich. Sie befinden sich beim Ausfluss eines Vorfluters (Fleet, Mahlbusen, Wetter, Au) in das tideabhängige Gewässer (z.B. Meer). Die Siele öffnen rund um NW automatisch oder durch hydraulische Betätigung der Stemmtore, um das Land zu entwässern. Mit Einsetzen der Flut schließen die Tore wieder, um ein Überfluten der Marsch (des Hinterlandes) zu verhindern. Befindet sich der Hafen hinter dem Siel, also auf der Landseite, ist der Zugang also nur rund um NW zugänglich; manchmal gibt es aber an der Seeseite des Siels Warteschlengel oder -dalben, an denen man bis zur nächsten Öffnung der Tore liegen kann. Sielhäfen (Landseite) fallen in der Regel nicht trocken.


d) Schleusenhäfen


Sie bestehen aus einem Becken mit ausreichender Wassertiefe, das durch eine Schleuse vom Tidegewässer getrennt wird. Die Yacht fällt also nicht trocken und beim Ab- und Anlegen muss man nur die Betriebszeiten beachten: Kleinere Schleusen, die hauptsächlich von Sportbooten genutzt werden, öffnen häufig nur zu bestimmten Zeiten, außerdem kostet der Schleusenvorgang Zeit, manchmal auch Gebühren und Nerven.


4. Hafenmanöver


a) An- und Ablegen


Beim An- und Ablegen kann der Gezeitenstrom zur Herausforderung werden, insbesondere bei Wechselwirkung mit (Seiten-) Wind. Die meisten Boote verfügen nicht über ein Bugstrahlruder oder sonstige Assistenzsysteme, die ein Einparken unter diesen Bedingungen erleichtern würden. Bei seitlichem Strom wird die Box mit Vorhaltewinkel angesteuert. Dabei sollte ruhig etwas mehr Fahrt im Schiff sein, damit es manövrierfähig bleibt; in der Box muss dann durch einen kräftigen Stoß rückwärts aufgestoppt werden. Bei Längsseitsliegeplätzen hat sich das „Eindampfen in die Spring“ bewährt. Dabei befestigt man die Vorspring auf Slip am Steg, ungefähr in Höhe der Bootsmitte. Bei leichter Vorausfahrt mit Gegenruder dreht sich das Heck von der Pier weg, ohne dass die Yacht auf den Vordermann treibt. Im Rückwärtsgang zieht man das Boot aus der Lücke, die Spring wird eingezogen (siehe Bild).
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Eindampfen in die Vorspring


b) Festmachen


Ein besonderes Problem beim Festmachen ergibt sich in Häfen, die dem sich täglich mehrfach umkehrenden Gezeitenstrom ausgesetzt sind. Um diesen waagerechten Krafteinwirkungen Rechnung zu tragen, legt man neben Vor- und Achterleine auch zwei Springs. So bleibt das Boot immer schön parallel zum Steg liegen


In den meisten Häfen sind die senkrechten Kräften infolge des Tidenhubs zu vernachlässigen: Zum Beispiel bei Schlengeln (Schwimmpontons, Steigern), die mit Flut und Ebbe automatisch hoch- und runterwandern oder in tidenfreien Becken mit konstantem Wasserstand (z.B. hinter einer Schleuse). Anders ist es aber, wenn man an einer Kaje (Spundwand) oder an Pfählen festmacht. Dann muss man aufpassen, dass sich das Schiff bei ablaufendem Wasser nicht „aufhängt“ bzw. bei Flut zu weit vom Steg wegdriftet. Um das zu verhindern, wählt man Leinen, die mindestens doppelt so lang sind wie üblich und entsprechend weit nach vorn oder achtern ausgebracht werden. Bei kleineren, leichten Booten kann man den Festmacher auch durch einen Block mit Reitgewicht scheren, welches die Lose aus der Leine nimmt.


5. Grundberührungen


a) Trockenfallen


Wer es beabsichtigt oder in Kauf nimmt, dass das Boot bei Ebbe auf den Seegrund aufsetzt, fällt trocken. In den Häfen geschieht das in der Regel zweimal täglich. Allerdings kann man auch draußen im Watt trockenfallen. Es ist ein herrliches Naturerlebnis, auf das man sich unbedingt einlassen sollte. Das gilt aber nur, wenn man den richtigen Platz dafür findet. Zunächst einmal dürfen keine Verbote entgegen stehen. Nach § 6 Abs. 3 Nr. 1 Nordsee-Befahrensverordnung ist Trockenfallen in Allgemeinen und Besonderen Schutzgebieten (in der Seekarte oft grün bzw. grün schraffiert) verboten, mit Ausnahme der besonders ausgewiesenen Ausstiegs- und Aufenthaltsstellen (sog. Trittsteine, die man auch im Radius von 200 m um das Fahrzeug betreten darf). In den restlichen Bereichen der Nationalparke, die etwa 30% ausmachen, darf man zwar trocken fallen, aber muss sich möglichst umweltschonend verhalten (mindestens 500 m Abstand von Seehundsbänken und Vogelkolonien, keinen übermäßigen Lärm durch Motor, Radio).


Abbruchkanten, z.B. an Prielen, und unreine Stellen, z.B. alte Buhnen, sind zu meiden. Bei Kielyachten sollte außerdem eine Stelle mit weichem Schlick gewählt werden, damit das Boot aufrecht steht. Schließlich sollte nicht mit Schwell zu rechnen sein, sonst würde das Schiff vor/nach dem Trockenfallen hart aufsetzen und Schaden nehmen. Am besten ankert man und wartet, bis das Wasser abläuft. Alternativ kann man das Boot auch ganz behutsam „auf Schiet“ setzen, aber frühestens 3 h vor NW. So hat man ausreichend Reserve, um bei der nachfolgenden Flut auch wieder wegzukommen.


b) Festkommen


Davon spricht man bei einer unbeabsichtigten Grundberührung an einer geschützten Stelle. Es ist ärgerlich, aber nicht gefährlich. In solchen Fällen geht es darum, wieder frei zu kommen, also das Boot „abzubringen“. Bei Flut ist das leicht, weil bald wieder genug Wasser unterm Kiel ist. Bei auflandigem Wind sollte man aber durch das Ausbringen des Ankers ein Vertreiben verhindern. Andernfalls rückt man immer höher auf die Schlickbank. Bei Ebbe ist dagegen Eile angesagt. Spätestens nach 15 min ist der Pegel so stark gesunken, dass man bis zur nächsten Flut endgültig feststeckt. Dann heißt es: Unverzüglich Motor starten und Rückwärtsgang einlegen (Achtung, dass weiterhin Kühlwasser austritt, der Einlass könnte durch Schlick verstopft sein). Zusätzlich sollte die Mannschaft durch Verlagerung zum Bug oder Heck oder auf eine Seite Krängung erzeugen, um dadurch den Tiefgang zu verringern und das Freischwimmen zu erleichtern. Bleiben diese Versuche erfolglos, bringt man am besten den Anker in Richtung des tieferen Wassers aus, sichert auf Kielbooten Gegenstände, die bei einer sich einstellenden „Lage“ herausfallen könnten und überprüft anhand des Tidenkalenders, wann die nächste Flut kommt.
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c) Stranden


Stranden ist das Festkommen im einem gefährlichen Revier, insbesondere in den Seegatten oder an Sandbänken mit Brandung. Dabei handelt es sich um eine Notlage, denn das Boot wird durch die Wellen in kurzer Folge hart aufsetzen und schlägt dadurch häufig leck. In einer derartigen Situation sollte man unverzüglich die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger informieren.


6. Verkehrsvorschriften


An der deutschen Nordseeküste regeln mehrere Gesetze den Schiffsverkehr, teilweise greifen sie ineinander. Hier der Überblick über die wichtigsten Regelungen. Örtlich gibt es noch weitere Vorschriften, die in den Kapiteln zu den jeweiligen Revieren erläutert werden.


a) Kollisionsverhütungsregeln (KVR)


Diese auf die International Maritime Organisation (IMO) zurückgehenden internationalen Regeln, die im Inland durch den deutschen Gesetzgeber umgesetzt wurden, enthalten das Grundgerüst, von dem durch die nachfolgenden Vorschriften und Allgemeinverfügungen der Wasser- und Schifffahrtsdirektion für bestimmte Teilbereiche abgewichen wird (dazu unten). Demnach gelten folgende Ausweichregeln:


Nach Regel 18 KVR weichen Maschinenfahrzeuge Seglern, manövrierbehinderten Fahrzeugen (tragen tagsüber die Signalkörper Ball-Rhombus-Ball, nachts übereinander die Rundumlichter rot-weißrot), manövrierunfähigen Fahrzeugen (tragen tagsüber 2 Bälle übereinander, nachts untereinander 2 rote Rundumlichter), Fischer (tragen tagsüber 2 mit der Spitze zueinanderstehende Kegel, bei Fahrzeugen unter 20 m auch einen Korb, nachts die übereinanderstehenden Rundumlichter grün über weiß für Trawler, die ein Fanggerät oder Netz durchs Wasser ziehen bzw. rot über weiß für Nicht-Trawler). Untereinander weichen Maschinenfahrzeuge im Begegnungsverkehr jeweils nach Steuerbord (rechts) aus, im kreuzenden Verkehr hat das von Steuerbord kommende Fahrzeug Vorrang („rechts vor links“).


Segler weichen nach Regel 12 KVR manövrierbehinderten oder - unfähigen Fahrzeugen sowie Fischern aus. Sie gewähren einem anderen Segler Vorfahrt, der den Wind von derselben Seite hat, wenn er auf der windabgewandten Seite fährt („Lee vor Luv“). Hat der andere Segler den Wind von der anderen Seite, weicht derjenige aus, der den Wind von Backbord hat („Backbordbug vor Steuerbordbug“).


Unabhängig von den oben genannten Grundsätzen muss




	sich ein Fahrzeug in engen Fahrwassern nach Regel 9 KVR ganz an der Steuerbordseite halten. Ein Kleinfahrzeug unter 20 m oder ein Segler darf die Durchfahrt eines Schiffes nicht behindern, das nur innerhalb des engen Fahrwassers sicher fahren kann.


	ein Verkehrstrennungsgebiet nach Regel 10 KVR möglichst rechtwinklig gequert werden. Ein Kleinfahrzeug unter 20 m oder ein Segler darf die sichere Durchfahrt eines Maschinenfahrzeugs nicht behindern.


	ein Überholer nach Regel 13 KVR immer ausweichen. Überholer ist, wer sich einem anderen Fahrzeug aus dessen Hecklichtsektor nähert.




b) Seeschifffahrtsstraßenordnung (SeeSchStrO)


Hierbei handelt es sich um nationale Regeln, die die KVR ergänzen und zum Teil abändern. Die SeeSchStrO gilt uneingeschränkt auf den Seeschifffahrtstraßen, also in den betonnten Fahrwassern und der 3-Meilen-Zone, mit Einschränkungen auch im sonstigen Küstenmeer (12-Meilen-Zone). Auf der Ems wird sie durch die beinahe inhaltsgleiche Schifffahrtsordnung Ems komplett verdrängt. Die SeeSchStrO sieht unter anderem vor, dass im Regelfall links zu überholen ist (Ergänzung zu Regel 13 KVR), dass Fahrzeuge, die dem Fahrwasser folgen, in jedem Fall Vorfahrt haben (Abweichung von 9 KVR), auch gegenüber von Steuerbord kommenden Fahrzeugen aus einem Nebenfahrwasser. Es regelt ferner die Begegnung an Engstellen (wer mit dem Strom läuft, hat Vorfahrt) und die Höchstgeschwindigkeit.


c) Verordnung über das Befahren von Bundeswasserstraßen in Nationalparken im Bereich der Nordsee (NordSBefV)


Große Teile des Wattenmeers vor der deutschen Nordseeküste sind wegen der Bedeutung und Sensibilität dieses Ökosystems durch die angrenzenden Bundesländer Niedersachsen, Hamburg (rund um Neuwerk) und Schleswig-Holstein als Nationalpark ausgewiesen worden. Die Grenzen der Nationalparke ergeben sich aus den Seekarten. Sie werden gelegentlich mit der Abkürzung PSSA bezeichnet (particularly sensitive sea area). Generell gilt, dass sich dort alle Verkehrsteilnehmer so zu verhalten haben, dass Natur und Landschaft sowie Tier- und Pflanzenwelt nicht geschädigt oder mehr als nach den Umständen unvermeidbar gestört oder beeinträchtigt werden (§ 5). In der Verordnung sind Schutzgebiete ausgewiesen, für die besondere Regeln gelten:




	Allgemeine Schutzgebiete: Hier darf man sich nicht trocken fallen lassen, außer an den in der Seekarte besonders ausgewiesenen Ausstiegs- und Aufenthaltsstellen (§ 6 Abs. 3 Nr. 1); in diesem Fall darf man den Bereich in einem Radius von 200 m rund um das Schiff auch betreten (Anl. 3 zur Verordnung). Befahrensverbote bestehen indes nicht.


	Besondere Schutzgebiete. Sie dürfen während der Schutzzeit (ganzjährig oder vom 15. April bis 10. Oktober) nur innerhalb der Fahrwasser und der sog. Schutzgebietsrouten genutzt werden. Achtung: Manche Schutzgebietsrouten gelten nur für muskelbetriebene Fahrzeuge. Trockenfallen und der Ausstieg bis 200 m und um das Schiff sind nur an den in der Seekarte markierten Stellen erlaubt (§ 6 Abs. 3).




Soweit für die Sportschifffahrt von Bedeutung, ist die Geschwindigkeit (Fahrt über Grund) für Maschinenfahrzeuge wie folgt beschränkt (§ 7):





	Bereich

	Markiertes Fahrwasser

	Sonstige Flächen





	Besondere Schutzgebiete

	12 kn

	8 kn





	Sonstiges Wattenmeer

	16 kn

	12 kn





	
Außenbereich vor den Inseln und Halligen

	16 kn (24 kn nur für Berufsschifffahrt)

	16 kn







Kiten, (Wing-) Surfen, Wasserski und die Benutzung von Wassermotorrädern ist nur in besonderen Gebieten erlaubt oder ganz verboten (§ 6). Für Hobbyfotografen und -filmer ist zudem von Bedeutung, dass das Starten und Landen von Drohnen in den Nationalparken verboten ist (Einzelheiten im Maptool bei www.dipul.de).


d) örtliche Vorschriften


Lokale Verkehrsregelungen können sich aus den Vorschriften der betroffenen Bundesländer ergeben (z.B. Hafenordnungen, Umweltvorschriften), aber auch durch Allgemeinverfügungen der Wasser- und Schifffahrtsämter. Da es sich um ortsspezifische Regelungen handelt, werden sie in den jeweiligen Kapiteln erläutert.


7. nautische Literatur


a) Seekarten


Print-Sportbootkarten für die deutsche Nordseeküste gibt es praktisch nur noch vom NV-Verlag. Sie erscheinen jährlich im Februar oder März neu, werden mit einer zeitlich befristeten Digitalkarte für Handy oder Tablet geliefert und bieten einen unterjährigen Berichtigungsdienst: Die elektronische Seekarte wird nach einem Download automatisch aktualisiert, für die Papierkarte gibt es Korrekturbögen, die man ausdrucken und einkleben kann. Der Gezeitenstrom führt zu ständigen Veränderungen des Reviers. Daher ist es wichtig, die Karten regelmäßig zu updaten.


DE10 – Atlas Nordfriesland: Sylt bis Helgoland


DE11 – Atlas Elbe: Hamburg bis Helgoland


DE12 – Atlas Weser: Bremen bis Helgoland & Jade


DE13 – Altas Ostfriesland: Borkum bis Helgoland, Ems


Das BSH hat seine Sportbootkartenserie 2018 eingestellt und bietet nur noch Karten für die Klein- und Küstenschifffahrt im DIN A4-Format an. Sie werden auf Anfrage tagesaktuell gedruckt und versandt. Sehr teuer, wenig attraktiv.


Für die Flussreviere bietet der Verlag Kartenwerft zudem zwei Sätze:


Atlas 8: Ems und Friesland: deckt u.a. die Unterems bis Emden, die Leda und Jümme, die Jade und die Unterweser sowie den Schifffahrtsweg Elbe-Weser (Hadelner Kanal) ab.


Atlas 4: Elbe – Hamburg: Unterelbe


b) Gezeitenkalender


Er ist eine unverzichtbare Navigationshilfe. Das Büchlein des BSH enthält für 13 Bezugsorte alle HW- und NW-Zeiten des Jahres und die zeitlichen Zu- und Abschläge für die Anschlussorte, darüber hinaus Daten wie MHW, MNW, MTH, eine Tabelle mit Spring-, Mitt- und Nippzeiten sowie Auf- und Untergangszeiten für Sonne und Mond.


8. Seenotrettung


Die Seenotrettung obliegt der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS). Die ausschließlich spendenfinanzierte Organisation besteht bereits seit 1865, unterhält ein dichtes Netz an Stützpunkten entlang der Küste und arbeitet mit einigen hauptamtlichen Besatzungen und vielen ehrenamtlichen Helfern. Die „Gesellschaft“, wie sie an der Küste auch genannt wird, organisiert den Such- und Rettungsdienst (SAR – search and rescue). Einsätze werden von der Rettungsleitstelle in Bremen koordiniert (MSCC – maritime rescue coordination centre).


Seenot ist eine unmittelbare Gefahr für Gesundheit und Leben. Tritt sie ein, kann man durch akustische oder optische Signale (z.B. Leuchtraketen, Rauchfackeln, Knallgeräusche, Morsezeichen für SOS: 3x lang, 3x kurz, 3x lang), per Funk auf Kanal 16 oder über Mobilfunk unter der Kurzwahl 124 124 kostenlose Hilfe anfordern. Die DGzRS unterstützt auch bei Havarien (z.B. Motorschaden), berechnet dann aber ein Entgelt.


Um die Ortung des Schiffbrüchigen zu erleichtern, hat die DGzRS die App „SafeTrx“ entwickelt, welche die Reise der Yacht aufzeichnet. In Notfall kann das MRCC die letzte Position abrufen und auf hinterlegte Daten zum Schiff, zur Besatzung und zu Kontakten an Land (z.B. nahe Angehörige) zugreifen.




OEBPS/images/cover.jpg
Dr. Michael Steenbuck

Wassertouristischer Revierfiihrer

Deutsche
Nordseekiist

Ems e Ostfriesland e Jade ® Weser
Elbe @ NOK e Meldorfer Bucht
Eider e Nordfriesland





OEBPS/images/9_1.jpg
v

Wasserstands@age —/—=+0,3m /\

a\ AR
%m vww

WT
1]
I

T —Tide C—__—
<<= Flut =:>l<3= Ebbe

SKN = LAT

KT(+ )






OEBPS/images/23_1.jpg





OEBPS/images/21_1.jpg





OEBPS/nav.xhtml




		Inhaltsverzeichnis



		Motto



		Vorwort



		Kapitel 1: Allgemeine Revierkunde

		1. Gezeiten

		a) Begriffe



		b) veränderlicher Wasserstand



		c) Tidenstrom







		2. Wetter

		a) Klimadaten



		b) Vorhersagen







		3. Häfen

		a) trockenfallender oder tideabhängiger Hafen



		b) Dockhafen



		c) Sielhäfen (Landseite)



		d) Schleusenhäfen







		4. Hafenmanöver

		a) An- und Ablegen



		b) Festmachen







		5. Grundberührungen

		a) Trockenfallen



		b) Festkommen



		c) Stranden







		6. Verkehrsvorschriften



		7. nautische Literatur



		8. Seenotrettung







		Kapitel 2: Ems und Nebengewässer

		1. Geografie



		2. Tide



		3. Verkehrsvorschriften

		a) Schifffahrtsordnung Ems (SchiffO Ems)



		b) Anladeverbote







		4. Ausflug in die Niederlande



		5. Häfen







		Kapitel 3: Ostfriesische Inseln und Sielhäfen

		1. Geographie



		2. Wassersport im Wattenmeer

		a) Anforderungen an das Boot



		b) Wattfahrwasser



		c) Ankern







		3. Häfen







		Kapitel 4: Jade

		1. Geografie



		2. Tide



		3. Häfen







		Kapitel 5: Weser und Nebengewässer

		1. Geografie



		2. Verkehrsvorschriften



		3. Bücherschapp



		4. Häfen an der Weser



		5. Häfen an den Nebenflüssen

		a) Hunte



		b) Lesum



		c) Ochtum











		Kapitel 6: Helgoland

		1. Anreise



		2. Häfen



		3. Sehenswürdigkeiten







		Kapitel 7: Wurster Land

		1. Nautische Situation



		2. Häfen







		Kapitel 8: Elbe und Nebengewässer

		1. Geografie



		2. Wassertiefe und Stromgeschwindigkeit



		3. Schiffsverkehr



		4. Häfen an der Elbe



		5. Häfen an den Nebenflüssen

		a) Oste



		b) Stör



		c) Krückau



		d) Pinnau



		e) Schwinge



		f) Lühe



		g) Este











		Kapitel 9: Nordostseekanal (NOK)

		1. Geschichte



		2. Befahrensregeln für Sportboote

		a) Ein- und Ausschleusen



		b) Benutzungszeiten



		c) Höchstgeschwindigkeit



		d) Segeln und Benutzung von Sportgeräten



		e) Rechtsfahrgebot



		f) Fähren



		g) technische Ausrüstung



		h) Schleppen







		3. Liegestellen



		4. Lichtsignale

		a) Weichen



		b) Ölhafen Brunsbüttel



		c) Liegestelle Brunsbüttel (Binnenhafen)







		5. Gebühren







		Kapitel 10: Meldorfer Bucht



		Kapitel 11: Eider

		1. Außeneider



		2. Tideneider



		3. Obereider







		Kapitel 12: Nordfriesland

		1. Sylt



		2. Amrum



		3. Föhr



		4. Halligen



		5. Pellworm



		6. Nordstrand



		7. Husum



		8. Halbinsel Eiderstedt







		Schlagwortverzeichnis



		Impressum









Page List





		5



		6



		7



		8



		9



		10



		11



		12



		13



		14



		15



		16



		17



		18



		19



		20



		21



		22



		23



		24



		25



		26



		27



		28



		29



		30



		31



		32



		33



		34



		35



		36



		37



		38



		39



		40



		41



		42



		43



		44



		45



		46



		47



		48



		49



		50



		51



		52



		53



		54



		55



		56



		57



		58



		59



		60



		61



		62



		63



		64



		65



		66



		67



		68



		69



		70



		71



		72



		73



		74



		75



		76



		77



		78



		79



		80



		81



		82



		83



		84



		85



		86



		87



		88



		89



		90



		91



		92



		93



		94



		95



		96



		97



		98



		99



		100



		101



		102



		103



		104



		105



		106



		107



		108



		109



		110



		111



		112



		113



		114



		115



		116



		117



		118



		119



		120



		121



		122



		123



		124



		125



		126



		127



		128



		129



		130



		131



		132



		133



		134



		135



		136



		137



		138



		139



		140



		141



		142



		143



		144



		145



		146



		147



		148



		149



		150



		151



		152



		153



		154



		155



		156



		157



		158



		159



		160



		161



		162



		163



		164



		165



		166



		167



		168



		169



		170



		171



		172



		173



		174



		175



		176



		177



		178



		179



		180



		181



		182



		183



		184



		185



		186



		187



		188



		189



		190



		191



		192



		193



		194



		195



		196



		197



		198



		199



		200



		201



		202



		203



		204



		205



		206



		207



		208



		209



		210



		211



		212



		213



		214



		215



		216



		217



		218



		219



		220



		221



		222



		223



		224



		225



		226



		227



		228



		229



		230



		231



		232



		233



		234



		235



		236



		237



		238



		239



		240



		241



		242



		243



		244



		245



		246



		247



		248



		249



		250



		251



		252



		253



		254



		255



		256



		257



		258



		259



		260



		261



		262



		263



		264



		265



		266



		267



		268



		269



		270



		4











