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Kurzfassung

Das Nordseewatt ist eine amphibische Meereslandschaft, deren Befahren mit kleinen Schiffen
eine ganz spezielle Seemannschaft erfordert. Die reviertypischen Besonderheiten und die
darauf bezogenen erprobten und anerkannten Regeln guter Seemannschaft hat Dr.
Karlheinz Neumann in seinem Standardwerk ,Seemannschaft in Wattengewassern®
zusammengefasst und aufgeschrieben. Es bildet damit eine wichtige Basis dieses
Grundlagenpapiers.

Es konnte begrindet werden, welch hohe Bedeutung dem Ausnutzen aller nattrlichen Hilfen
fiir die Sicherheit und Leichtigkeit der Wattfahrt vor allem mit nicht voll seefesten Booten'
zukommt.

Wegen der haufiger gewordenen plotzlichen Wetterverschlechterungen muss der
verantwortliche Schiffsflihrer kiinftig noch mehr Vorsorge treffen, sich in kurzer Zeit
zurlickziehen zu konnen in sichere Bereiche wie z.B. auf die Leeseite der Inseln oder Sande;
am Insel- oder Festlandufer muss er sein flach gehendes Fahrzeug bis auf die
Hochwasserlinie holen kénnen; er braucht die geschutzten kleineren Priele zum Ankern und
vor allem die fir ihn sicheren Wattenhochs, die er quer Uber das Watt erreichen kbnnen muss.
Der flr eine sichere Fahrt und das Leben seiner Besatzung verantwortliche Skipper muss
diese Sicherheit gewahrenden Bereiche auch in Zukunft frei befahren kénnen.

Dass der §6 Punkt 7 der Befahrensverordnung, der bei unmittelbar drohender Gefahr erlaubt
gesperrte Bereiche zu befahren, keineswegs ausreicht, Gefahrensituationen wirklich
abzuwenden zeigt ein Beispiel aus der Praxis des Wattfahrens im Anhang.

Bereits seit 1980 sind weite Gebiete des Wattenmeers flr Boote gesperrt, weil dort
Naturschutzgebiete ausgewiesen wurden. In Niedersachsen waren es damals 7 Einzelflachen,
in Schleswig-Holstein waren alle hochwasserfreien Auflensande grof3flachig durch
Schutzgebiete gesperrt, sowie weite Gebiete im Bereich der Wattenstréome. Anlasslich der
Verabschiedung der Befahrensverordnung in 1992 wurden zahlreiche weitere Flachen des
Wattenmeers flr Boote gesperrt. In Ostfriesland dann insgesamt 29 Einzelflachen (im
Bildanhang 1 blau angelegt). Die aktuell zusatzlich geplanten Sperrgebiete wirden dort zu
insgesamt 54 Einzelflachen fuhren, die nicht mehr befahren werden durfen (zusatzlich die
roten Flachen im Bildanhang 1). In Schleswig-Holstein soll nahezu das gesamte Watt
zwischen den grofden Prielen zur Zone 1 werden, in der das Trockenfallen nicht mehr erlaubt
sein soll (Bildanhang 2).

Diese Uber die vergangenen 35 Jahre stetig angewachsene Gesamtflache aller bisherigen und
geplanten Sperrgebiete wird die Entscheidungsmaoglichkeiten des verantwortlichen Skippers in
einem mittlerweile so groRen Umfang einschranken, dass erhebliche Beeintrachtigungen
der Sicherheit und Leichtigkeit der Wattfahrt mit nicht voll seefesten Fahrzeugen die
Folge sein werden.

In den beigefugten Karten (siehe Anhange) sind die Absichten der Nationalparkverwaltungen
dargestellt (Stand Anfang 2017).

!'Nicht voll seefeste Schiffe: Boote, die nicht kentersicher sind, z.B. Wattenkreuzer, Plattbodenschiffe,
Jollenkreuzer, kleine Kajutsegelboote, kleine und mittlere Motorboote, Jollen, Strandkatamarane und
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Ziele

Das deutsche Nordseewatt ist ein weltweit einmaliges Kistenrevier, nicht nur als
schitzenswerter Naturraum, sondern auch in Bezug auf die dort erforderliche, sehr spezielle
Seemannschaft. Im Schutz der Inseln und Sande werden hier seit Jahrtausenden Giiter,
Waren und Personen oft auf nicht voll seefesten Schiffen zwischen dem englischen Kanal und
dem Baltikum transportiert. Es gibt jedoch im Watt Bereiche, die bei plotzlichem Starkwind
oder Sturm sehr risikoreich werden kdnnen und zur ernsten Gefahr fur die Schiffe und das
Leben der Wattfahrer.

Es soll aufgezeigt werden, wo und wann diese Gefahrenstellen anzutreffen sind und welche
Gegenmalinahmen der verantwortliche Schiffsfihrer ergreifen kann und muss um die Risiken
fur das Schiff und die Besatzung zu vermindern. Verscharfend kommt hinzu, dass durch
Anderungen der Gesamtwetterlage die Haufigkeit von Starkwinden seit Jahren zugenommen
hat, wie belegt werden kann.

Die Wattenregion bietet aber auch viele natirliche Rickzugsmadglichkeiten fur Wattfahrer, die
ihnen sicheren Schutz bieten kénnen, wenn sie tberrascht werden von Starkwind oder Sturm.
Es wird gezeigt, wo sich diese so Uberaus wichtigen Bereiche befinden und welche Bedeutung
sie jeweils fur den verantwortungsbewussten Wattfahrer haben.

Vor dem Hintergrund zahlreicher weiterer geplanter Sperrgebiete im Watt werden die
Konsequenzen fir die Sicherheit der Wattfahrt dargestellt.

Die Nordsee und das Wattenmeer der Nordsee gehdren zu den nautisch schwierigsten
Regionen Europas, die nur unter Ausnutzung aller vorhandenen Hilfen, die die Natur hier
bietet sicher zu befahren sind. Daraus leiten sich Forderungen ab, die fir den Verantwortung
tragenden Schiffsfuhrer entsprechend den erprobten Regeln guter Seemannschaft
unverzichtbare Grundlage sind.

Systematik des Wattenmeeres

Wenn infolge der Gezeiten das Wasser aus dem Watt in die freie Nordsee stromt, lassen sich
die morphologische Grundstruktur und deren Hauptelemente gut erkennen. Wie Uberall flief3t
das Wasser von oben nach unten, vom Wattenhoch - der Wasserscheide — durch Priele, die
immer breiter zu Wattenstromen werden letztlich durch das Seegat in die Nordsee. Das Ganze
wird einem Flusssystem immer ahnlicher, je mehr man sich dem tiefsten Wasserstand, dem
Niedrigwasser nahert. Danach steigt der Wasserstand erneut an, weil sich die Stromrichtung
umkehrt. Das Wasser flief3t zurtick durch die Priele in Richtung Wattenhoch. Sobald die Priele
vollgelaufen sind, verteilt sich die Flut Gber deren Ufer auf die Watten, die Sand- oder
Schlickriicken im Watt. Langsam bedeckt sich die gesamte Wattflache mit Wasser, das
ansteigt bis zum héchsten Stand, dem Hochwasser.

Zwangslaufig fuhrt Wattfahrt tUber Wattenhochs. Wenn an dieser flachsten Stelle des
Fahrwegs ausreichend Wassertiefe vorhanden ist, kann sichere Fahrt im Schutz der Inseln
stattfinden. Aber auch das hohe Watt selbst gewahrt Schutz, weil das hier flache Wasser die
Wellenhdhe begrenzt und weil hier keine Stromung stattfindet. Auch auf3erhalb des
begrenzten Bereichs eines Wattenhochs bietet hohes Watt deshalb generell einen guten
Schutz gegen hohe, brechende Wellen. Insofern ist daher der gesamte Uferbereich des Watts
am Festland und auf den Inseln grundsatzlich ebenfalls als nautische Sicherheitszone fur
flachgehende Boote anzusehen.
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~Schematische Darstellung von Watt, Wattenprielen, Baljen und Wattenhoch. Was bei
Niedrigwasser trocken liegt, ist weil3. Das ,Festland” der Insel ist schraffiert. Was auch
bei Niedrigwasser Wasser enthélt, ist schwarz. Priele und Baljen fiihren das Wasser bei
Ebbzeit zum Meer, bei steigendem Wasser flillt sich das Watt wieder durch die Priele
und Baljen.*

(Skizze und Text aus *)

Es ist klar, dass eine Landabdeckung, z.B. durch den ,Haken® am Westende der
Ostfriesischen Inseln zusatzlichen Schutz gerade auch bei Hochwasser bietet, wenn es im
freien Watt fur groRere Boote ungemdtlich, fur kleinere, offene Boote bereits gefahrlich werden
kann. Diese kleineren, flachgehenden und in der Regel nicht voll seefesten Boote haben bei
ansteigendem Wasser aber die Mdglichkeit, quer Uber das hohe Watt, meist vor dem Wind, zu
einem sicheren Platz zu fliehen. Priele sind die naturlichen Wege im Watt. Sie sind deshalb oft
mit Pricken oder Tonnen als Fahrwasser gekennzeichnet. Durch die Vereinigung mehrerer
Priele entstehen groRe Wattenstrome, die sehr breit und tief sein kdnnen. Herrscht Starkwind
oder Sturm und lauft die hier starke Strémung gegen die Windrichtung. So entstehen kurze,
steile und brechende Wellen, die zu einer groflen Gefahr fur nicht voll seefeste Boote werden.
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(Skizze aus *)

Bei solchen Verhaltnissen noch weitaus gefahrlicher sind die Seegatten, die Durchlasse
zwischen den Inseln vom Wattenmeer zur offenen See. Hier missen die gesamten
Wassermassen des Watts in sechs Stunden durchflieRen, einmal raus, danach wieder rein.
Diese Bereiche sind sehr tief ausgekolkt und die Stromgeschwindigkeit ist enorm. Bei Sturm
gegen die starke Stromung kommt es selbst im wattseitigen Teil des Seegats zu chaotischem
Seegang, dem nicht voll seefeste Boote in jedem Fall Uber das hohe Watt ausweichen
mussen.

Auf dem hohen Watt, im
Schutz der oft nérdlich oder
westlich gelegenen Inseln,
finden Boote einen sicheren
Ankerplatz und Schutz.




Klimatische Veranderungen

,Die Nordsee ist durch ihre héufig schlechte Sichtigkeit, die Haufigkeit von Starkwind und
Sturm und ihre im Siidteil niedrigen und deshalb schlecht sichtbaren Ufer das gefiirchtete
Nebelmeer”, (Text aus *, vgl. auch Bild Seite 19)

Nach dem subjektiven Empfinden vieler Segler an der Klste ist die Witterung in den
vergangenen Jahren unbestandiger geworden. Gerade in den Sommermonaten sei das Wetter
unberechenbarer; deutlich mehr Flautentage wechselten sich mit Starkwindphasen ab mit
haufigeren Bden, die heftiger ausfallen als friiher. Um dies zu hinterfragen und zu belegen
hatte das Segelmagazin YACHT eine Untersuchung beauftragt und deren Ergebnisse in Heft
10 in 2010 verdffentlicht.  (Vgl. **)

Einzelne Wolkenfelder mit Béen bis zu 8 Bft. auf der Rickseite eines Tiefdruckgebiets

Die Ergebnisse der zu Grunde liegenden Messungen aus den Jahren 2000 bis 2010
bestatigen die Einschatzungen der Segler. Wesentliche Ursachen sind eine 18-prozentige
Abnahme der Hochdruckwetterlagen und eine 63-prozentige Zunahme zyclonaler
Westwindwetterlagen wahrend dieser Zeit. Insgesamt zeigt sich damit zwar ein abnehmender
Trend bei den Hochdrucklagen, aber sie bleiben an deutschen Kisten im Wesentlichen
erhalten. Es sind Uberwiegend Wetterlagen mit stidlichen und nérdlichen Winden, die sich zu
Gunsten der Westwinde vermindert haben. Béenreich sind Westwindlagen vor allem in der
letzten Phase eines vorbeiziehenden Tiefs, beim sogenannten Riickseitenwetter.

Uber den Betrachtungszeitraum hinweg wurde fiir die Sommermonate ein signifikanter Anstieg
von 31 Prozent mehr Spitzenbden Uber 7 Beaufort von den Kustenstationen des Deutschen
Wetterdienstes gemessen. Die dadurch nachgewiesene deutliche Verschlechterung des
Windklimas in Form von Starkwindboéen, die in Folge der labilen Luftschichtung nach Durchzug
der Kaltfront haufiger fallwindartig auf das Segelrevier herabstirzen muss den



verantwortungsbewussten Wattfahrer veranlassen, seine Fahrt kiinftig noch mehr gegen
solche Risiken abzusichern. Konkret muss er sichere Ausweichbereiche in kurzer Zeit (ca. 30
min) erreichen kénnen, wie z.B. Wattenhochs, das Insel- oder Festlandufer oder einen
Ankerplatz im Landschutz hinter einem Inselhaken. Dies gilt besonders fir nicht voll seefeste
Boote.

Seegang und Ankern im Wattenrevier

Neben der Kraft des Windes ist es vor allem der durch Starkwind oder Sturm entfachte
Seegang, der je nach Wassertiefe und Untergrund zu Brechern oder den geflirchteten
Grundseen auflaufen kann, die ein Boot in Gefahr bringen. Der Seegang ist lang und relativ
gefahrlos, wenn die Stromung in Richtung der Wellen lauft; er wird steil und brechend, wenn
die Gezeitenstromung gegen die Richtung der Wellen zieht.

(der folgende kursive Text ist ein Auszug aus *)

,Das ist ja gerade der Unterschied zwischen der offenen Nordsee und dem Wattenrevier: Der
Seegang der Nordsee wird entweder von den Inseln oder den hochwasserfreien Sdnden
liberhaupt abgehalten oder auf den vorgelagerten Banken und Sénden durch Ausbranden
vernichtet. Nur in der Ndhe der Seegatten spliren wir ihn im Wattenrevier, wenn ,draul3en”
grobes Wetter ist. Dann steht, zumal bei Hochwasserzeit, diinungséhnlicher Schwell ein Stiick
weit in das Wattenrevier herein.” (Text aus®)

Anmerkung: Wenn hohe Dinung auf Sandbanke trifft, konnen auch im Wattbereich schwere,
brechende Seen entstehen.

,So haben wir es im Wattenrevier fast ausschliel3lich mit der an Ort und Stelle entstehenden
Windsee zu tun. Ihre Héhe wird durch folgende Faktoren beeinflul3t:

a) die Anlaufstrecke der Wellen. Sie ist meist nicht grof,
b) auf flachem Wasser kann von Natur aus kein hbherer Seegang entstehen,

c) die Strémungsrichtung hat Einflul3 auf den Seegang in Prielen und Wattenstrémen, und
zwar zum Positiven wie Negativen und

d) natirlich spielt die Windstérke eine Rolle.

Ruhiges Wasser. Der sprichwortliche
~Ententeich®. Aber das ist nicht immer
SO.




Nur auf den grof3en Wattenstrémen der nordfriesischen und der niederlandischen Watten kann
Seegang von grol3er Kraft entstehen, wenn die Strémung gegen starken oder stiirmischen
Wind l&uft. Ebenso in den Miindungen der gro3en Fliisse Jade, Weser, Elbe. Im Ubrigen aber
macht einem im Wattenrevier bei Starkwind der Winddruck an den Segeln und Aufbauten oft
mehr zu schaffen als die Wellen.

Das Wattenhoch: Bei schwachen und méaf3igen Winden ist nahezu Ententeich. Bei Starkwind
und selbst bei Sturm kénnen sich auf dem Wattenhoch hohe Wellen nicht bilden, weil das
Wasser daftir einfach zu flach ist. Ich habe zur Faustregel gemacht:

Auf dem Wattenhoch ist die Wellenhéhe bei Starkwind oder Sturm 1/4 bis 1/3 der
Wassertiefe.

Stehen beispielsweise bei Hochwasserzeit 2 m Wasser auf dem Wattriicken, dann ist bei
Sturm die maximale Wellenhéhe etwa 0,6 m. Ist das Wasser bis auf 1 m Wasserhéhe
gesunken, dann ist die Wellenhéhe noch etwa 30 cm. Bei 1/2 m Wassertiefe ist sie knapp 15
cm und zwar gleichgliltig, bei welcher Windstérke. Was uns auf der offenen Nordsee zu
schaffen macht, wirkt sich im Watt positiv aus: Sobald die Wellenhéhe 1/4 bis 1/3 der
Wassertiefe wird, beginnt sich die Wellenhéhe durch Brechen der Wellenkdmme abzubauen.

Die Kenntnis von der relativen Wellenfreiheit des Wattenhochs ist wichtig fiir das Ankern und
das Trockenfallen eines Bootes auf dem Wattenhoch. Da auf dem Wattenhoch keine
Strémung von Bedeutung ist, richtet sich der Bug gegen den Wind und damit gegen die
Wellen, die glinstigste Lage. - Bei meinem Boot von 1,05 m Tiefgang habe ich das
Aufkommen auf Grund oder Aufsetzen bei Seegang praktisch niemals gesplirt.

Ein Gewitter mit Windstarke 10
Bft. vor der Insel Neuwerk. Da zu
der Zeit absehbar Ebbe war,
konnte das Boot dem starken
Wind gefahrlos trotzen.

So ist das Wattenhoch auch bei stiirmischem Wetter (gerade bei stiirmischem Wetter)
praktisch der sicherste Platz. Wahrend der Niedrigwasserzeit liegt das Schiff sowieso hoch
und trocken. Solange es nicht von einer Sturmbé durch die Luft fortgeweht wird (was bei
Leichtbaujollen in der Tat passieren kann - deshalb taugen sie auch nicht fiir die Wattfahrt),
dann ist es auf dem Wattenhoch so sicher untergebracht wie in Abrahams Schof3.

Je dichter man an die Rénder des Wattenhochs kommt, desto gré3er die Wassertiefe. Da sind
dann bei Starkwind auch die Wellen entsprechend héher. Auch Strémung wirkt dort und kann
ein ankerndes Schiff quer zur Wellenrichtung drehen. Kurz: In der Mitte eines Wattenhochs ist
es am sichersten.



Wellen in Prielen: Dort ist das Wasser tiefer, und es lauft Stromung. Bei schwachem Wind
erkennt man den Verlauf unbezeichneter Priele oft daran, daf3 dort mehr kleine Windwellen
stehen, wenn die Stromung gegen den Wind lauft, und dal3 es dort glatter ist, wenn die
Strémung mit dem Wind zieht.

Bei mélligem oder frischem Wind sind auf den Prielen Wellen. Vielleicht 1/4 m hoch, vielleicht
1/2 m. Lauft die Strémung gegen den Wind, so sind sie steil, héher und stufig. Bei Starkwind
werden sie héher. 1/2 bis 3/4 m schétze ich. Flach, wenn der Strom mit dem Wind geht, steil,
héher und mit iberschlagenden Képfen, wenn der Wind gegen die Strémung lauft. Einen
grofBen Unterschied macht es, ob der Priel auf eine lange Strecke gegen die Windrichtung
zieht und Wellen gré8ere Anlaufstrecke haben oder ob der Wind quer zum Priel weht; dann ist
es viel ruhiger.

Bei Niedrigwasser sind die Priele zwischen dem trockengefallenen Watt wie Fliisse. Die klei-
neren Priele sind da auch bei Starkwind wie ein Ententeich. An den gré3eren ist es gema-
Bigter als oben beschrieben. Mal3geblich ist, ob der Wind in Richtung des Priels oder quer zu
ihm lauft. Zum Ankern suche ich mir einen Priel quer zur Windrichtung aus.

Seegang in Wattenstromen: Im Bereich der Ostfriesischen Inseln sind die groRen Watten-
stréme ¥z bis 1 sm breit und oft tiber 10 m tief. Sie kénnen 3 bis 5 sm lang sein. Oft ziehen sie
in West-Ost-Richtung oder aus Sidwest nach Nordost. Gewdéhnlich sind sie friedliche
Gewadsser. Doch bei frischem oder starkem Wind, der in Richtung der Stromungsrinne weht,
mlissen sie von einem nicht voll seefesten Boot unbedingt respektiert werden.

Bei méligem Wind ist dort bewegtes Wasser. Auch mit einem kleinen Boot wird man daran
wohl nur Freude haben. Doch bei frischem Wind (Windstérke 5) gibt es, wenn Strémung
gegen den Wind lauft, kurze, steile, ruppige Wellen. Fiir eine Jolle ist es dann schon zu grob.
Bei Starkwind sind, wenn die Strémung gegen den Wind lauft, steile, oft brechende Wellen zu
erwarten, die 3/4 bis 1 m (Anmerkung: In manchen Fallen bis 2m) H6he erreichen kbénnen. Fiir
ein seefestes Boot bedeutet das nasse Fahrt. Fiir ein nicht voll seefestes Boot kann es zu
grob sein. — Lauft die Stromung mit dem Wind, so ist alles viel freundlicher, denn die Wellen
sind lang und flach. - Weht der Wind quer zu der Rinne mit tiefem Wasser, so sind die Wellen
weit niedriger. — Fiir kleine Sportboote von sehr begrenzter Seeféhigkeit sind die
Wattenstrome bei Starkwind oft zu grob. Der beste Auswegq ist, sie zu meiden und die Fahrt-
route durch Priele oder lber das Wattenhoch zu ftihren.

Im Bereich des Nordfriesischen Wattenreviers sind die Wattenstréme lénger und breiter. Sie
kénnen 10 oder 15 sm lang sein. Dort mul3 bei Starkwind die Fahrtroute vom Schiffer von
Booten mit geringer Seeféhigkeit mit gré3erer Sorgfalt ausgewéhit werden.

Winke fiir das Fahren auf Wattenstromen bei Starkwind

Sehr gro3en Einflul3 hat die Richtung der Strémung zum Wind. Setzt sie mit dem Wind, so
wird es selten wirklich grob. Auch dann bleibt es friedlich, wenn der Wind quer zum Watten-
strom weht. Dies gilt besonders bei Niedrigwasser. Ich spreche jetzt vom ungiinstigen Fall,
dal3 z. B. im Nordfriesischen Wattenrevier Starkwind gegen Strémungsrichtung weht. Man
mul3 darauf eingerichtet sein und es vorbedacht haben, dal3 mit dem Kentern der Strémung
das eben noch ganz handige Gewdésser dann rasch recht grob wird. Die steilen, kurzen Wellen
nehmen viel Fahrt aus dem Schiff; das will beim Zeitplan berticksichtigt sein. Kleine Boote,
und zumal motorgetriebene Gleitboote, sollen langsame Fahrt laufen, wenn sie gegen die
Wellen anfahren. Da die Strémung mit ihnen mitsetzt, kommen sie auch bei geringer Fahrt
durchs Wasser (ber Grund gut voran.

Jollenkreuzern kann bei steilen Wellen, welche ungeféhr die Ldnge des Bootes haben, die
Formstabilitét verloren gehen, wenn Heck und Bug des Bootes auf einem Wellenberg stehen
und das breite Mittelschiff nicht im Wasser ist. Das geschieht am héaufigsten, wenn man vor
starkem oder stlirmischem Wind mit den Wellen lauft Oft ist dann ein Kurs etwas quer zu den
Wellen glinstiger. Viel besser ist es sowieso, bei solcher Situation in einen Priel oder aufs Wat-



tenhoch auszuweichen. Dort findet man im Nu ruhiges Wasser, weil dort keine Strémung mehr
l4uft.

Wurde man auf einem Wattenstrom bei unglinstiger Stromungsrichtung (Strom gegen Wind)
von Starkwind liberrascht, so sollte man vor der Fock in einen der Seitenpriele einlaufen oder
auf das Wattenhoch fahren. Dort kann man auf ruhigem Wasser die Fahrt fortsetzen oder
kann ankern. Sehr kleine flachgehende Boote (Kajaks, Wattjollen, leichte Gleiter) wird man bei
Niedrigwasserzeit dann aufs trockene Watt holen und nach Hochwasser an eine Inselkante
oder in Lee einer Hallig. Jedenfalls mul3 man darauf vorbereitet sein, die Route zu &ndern, um
bei Starkwind die gro3en Wattenstréme zu meiden, solange dort Wind gegen Strom steht Bei
Hochwasserzeit wird man die Fahrt meist auf dem Wattenhoch fortsetzen. An
Variationsmdéglichkeiten ist selten Mangel. Die Zahl der Méglichkeiten ist um so gréf3er, je
geringer der Tiefgang des Bootes ist. ... Beim Fahren auf Wattenstrémen bei Starkwind oder
stiirmischem Wetter mul3 gute Seemannschaft und klare Uberlegung wettmachen, was dem
Boot an Seefestigkeit abgeht.

Die Wahl des Ankerplatzes: Am liebsten ankere ich auf dem Wattenhoch oder in kleinen
Prielen. Wenig gern ankere ich nachts in gro3en, breiten Prielen oder in einem Wattenstrom.
In einem Seegatt ankere ich nur im Notfall.

Ankern auf dem Wattenhoch: Bei Starkwind oder Sturm habe ich oft auf dem Wattenhoch
geankert Ich denke, dort ist dann néchst einem guten Hafen der zweitbeste Platz. Da auf dem
Wattenhoch keine Strémung von Bedeutung ist, legt sich das Boot mit dem Bug gegen den
Wind. Zur Hochwasserzeit sind bei Starkwind oder Sturm Wellen. Je niedriger bei
ablaufendem Wasser der Wasserstand, desto ruhiger wird auch das Wasser. Mein etwas lber
1 m tiefgehendes Boot hat auch bei Sturm niemals hart aufgesetzt. Danach féllt das Boot
trocken.

Ich denke, dal3 jedes zum Trockenfallen geeignete Boot auch bei sehr schlechtem Wetter auf
dem Wattenhoch in Sicherheit ankern kann. Ich kenne Schiffer von Jollen (Wattenjollen und
Piraten), die im Ostfriesischen Watt auf Wanderfahrt gehen. Sie sind nicht leichtsinnige
Anfénger, sondern befahrene Leute. Sie hatten gegen das néchtliche Ankern auf dem
Wattenhoch lberhaupt keine Bedenken, es war ihre Routine.

Trockenfallen vor der Wattenkiste von Sylt



Ankern vor Insel - oder Festlandsufer: Nattirlich ankern wir nur auf der Wattenseite einer Insel,
niemals (auller im Notfall) auf ihrer Seeseite. Nach Sidwest und vor allem nach Nordwest
mul3 der Platz geschlitzt sein, entweder durch die Insel selbst oder durch eine Buhne oder
durch hohes Watt. Eine von der Natur vorsorglich geschaffene Einrichtung besteht bei den
Ostfriesischen Inseln. Da ist bei den meisten Inseln an der Westseite ein Teil der Insel
hakenférmig nach Sidden umgebogen. Auf diese Weise entsteht eine Bucht, die nach
Stidwesten bis Nordosten vollkommenen Schutz bietet Bei starkem Ostwind lauft ja das
Wasser stets nur wenig hoch auf. Diese alten Naturhéfen sind ja seit eh und je Etappen der
Handelsfahrt innerhalb der Inselkette gewesen. In Borkums Bucht ,,De Hopp" (Der Hafen)
haben rémische Kriegsgaleeren geankert, Wikingerschiffe, Kreuzfahrerschiffe auf dem Wege
zum heiligen Land, Geusenflotten. Die Borkumer hatten ihre Walfangschiffe dort liegen. Zu
Recht ist auf dem uralten Inselwappen eingraviert ,Mediis tranquillus in undis" (Ruhig inmitten
der Wogen).

(Anmerkung: ktinftig soll ,De Hopp“ komplett gesperrt werden)

Ankern in einem Priel: Soll das Boot bei Niedrigwasser schwimmen bleiben, so ankert man in
einem Priel.

Bei wenig Wind ist Ankern im Priel auch mit einem kleinen Fahrzeug herrlich (es mul3 ja nicht
gerade eine Jolle sein). Bei Starkwind zur Niedrigwasserzeit auch. Doch wenn bei Starkwind
die Strémung des Prieles gegen den Wind schiebt, kommen ganz tiichtige, steile Wellen auf.
Einem einigermal3en schweren Schiff mit genligendem Freibord haben sie nichts an. Einem
leichten Kunststoffboot mit geringem Freibord und mit offener Plicht kénnten sie im
ungtinstigsten Falle vielleicht sogar geféhrlich werden. -- Leichte Boote mit geringer
Seefestigkeit sollten auf dem Wattenhoch ankern oder sich am Inselufer trockenfallen lassen.

“@

Wenn bei Niedrigwasser ein Hafen nicht angelaufen werden kann und héherer Wasserstand
abgewartet werden muss oder wenn der Skipper wegen Mudigkeit nicht weiter fahren kann,
muss er auch in Prielen in Robben- oder Vogelschutzgebieten ankern und Schutz suchen
darfen.

Zusammengefasst begriinden die vorstehenden Ausfihrungen zum Seegang und zu den
Ankerplatzen im Wattenrevier nachdrtcklich die grol3e Bedeutung der Wattenhochs, der Insel-
und Festlandufer und der geschitzten Ankerplatze hinter den Inselhaken fir die Sicherheit der
Wattfahrt mit begrenzt seefesten Booten. Und sie verdeutlichen die Notwendigkeit, mit
flachgehenden Schiffen quer Uber das Watt fahren zu konnen. Gerade Segelboote brauchen
breite Flachen, wenn sie gegen den Wind kreuzen mussen.

Sperrgebiete fiir Wattfahrer zum Schutz von Tieren

(Das Bild und der folgende kursive Text sind Auszlige aus *)

,Der Herrgott (oder die Natur; wie immer ihr’'s nennt) hat uns mit den Wattenrevieren der
Nordseekiiste wundersam schéne Fahrtreviere geschenkt. Es sind zwar nautisch schwierige
Regionen (vergel3t das nie!). Doch weil die Natur hier sehr giinstige Voraussetzungen schuf,
werden die Wattenreviere der Nordsee mit reviergerechten Schiffen seit Jahrtausenden
befahren. Insbesondere die deutschen Wattenreviere sind das historische Durchgangsgebiet
fiir die Seefahrt zwischen dem Baltikum und den westlichen Meeren.



Wilhelmshave

Naturschufzgebiefe
1980

Niederjande

(Bild Abbildung aus *)

Doch wie die alten Seefahrer brauchen auch wir die Ketten der Inseln als Schutzwall gegen
die See, die Priele als Ankerplétze, die Ufer und die Wattenhochs, um dort strmungsfrei
ankern, fahren und trockenfallen zu kénnen. — Der Herrgott (oder die Natur) gaben uns
diesen Klistenstreifen zur Seefahrt; Behérden sind dabei, sie uns in Deutschland wieder
fortzunehmen.

Die Absichten im niedersédchsischen Bereich der deutschen Kiiste zeigt der Plan unten.
Praktisch ist kein Stiick unseres Klistenmeeres ausgenommen, auller den schmalen
Grol3schiffsschlduchen von Ems, Jade und Weser, die fiir Kleinboote sowieso gefédhrlich zu
befahren sind.

Naturschutzgebiete

besl'ehend oder Wilhelmshaven
noch in Planung

Seehundschutzgebief
(= Sperrgebiet)
B ~aturschufzgebief
BRI als Nafurschulzgebiet . sichergesfellt”
| (D - Landschaftsschutzgebief . sichergestellt®
tmm . - - * “im Verfahren"

qren ze

(Bild Abbildung aus *)
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Naturschutzgebiete

im Halligmeer

«"“

3| 3

o 2 Ruhezone”, Be -

. traten verboten, Be -
fabren erhubt.

W Noturschutzge-
biat

(Bild aus ***)

Stand 1980

Ciderstedt

Gesichtspunkte fiir uns Seefahrer: Ich bin kein Jurist, doch ich fiihre ein Schiff und bin fiir
die Menschen darauf verantwortlich. Ich sehe es so:

1) Unsere Wasserfahrzeuge sind Schiffe im Sinne des Gesetzes. Sie unterliegen der
Seeschiffahrtstrallen-Ordnung — und der Schiffsfiihrer ist verantwortlich, sie nach
erprobten Regeln guter Seemannschaft zu fiihren. — Zu den erprobten Regeln guter
Seemannschaft gehoért, alle Hilfen der Natur zur Sicherheit der Fahrt auszunutzen. Dies
um so mehr, als es sich an den deutschen Nordseeklisten um eines der schwierigsten
Meeresgebiete Europas handelt (10% Starkwind oder Sturm auch im Sommer, die
Hauptstiirme auflandig, hédufige schlechte Sichtigkeit oder Nebel seien nur als Beispiel
genannt).

2) Der Schiffsfiihrer braucht alle Hilfen, welche die Natur hier bietet. Dazu gehéren z.B.

a) die Kette der Inseln und Sande. An ihrem Leeufer oder in ihren Vorlandprielen mul3 er
Schutz suchen kénnen. Am Insel- oder Festlandsufer mul3 er sein Fahrzeug bis auf
die Hochwasserlinie aufs Ufer holen kénnen (die Grenze der Seeschiffahrtstral3en-
Ordnung ist ja nicht ohne Grund so und nicht anders festgelegt).

b) Die Priele hinter Inseln oder an den Seiten breiter Fahrwasser. Der Schiffsfiihrer
braucht sie unverzichtbar als Ankerplétze oder zum Trockenfallen, z. B., wenn ihm
die Tide wegléuft, das Tageslicht endet, wenn Weiterfahrt oder die Ausfahrt durch ein
Seegat gefahrlich oder unméglich sind usw.

c) Die Wattenhochs. Auf ihnen lauft keine Stromung von Belang. So braucht sie der
Schiffsfiihrer z. B., um die geféhrliche Situation ,Strémung gegen Wind" zu
vermeiden. AulRerdem zum Ankern und zum Trockenfallen.

So hat sich ja auch nicht ohne Grund in den Wattenrevieren der Nordsee eine ganz
eigene Art der Schiffsfiihrung entwickelt. Denn die Sicherheit der Schiffsfiihrung an
der Nordsee (der ,Mordsee") beruht auf der Ausnutzung der Besonderheiten der
Natur.



3) Jede MaBBRnahme, die dazu fiihren kann, dass der Schiffsfiihrer sich behindert fiihlt,
die Gegebenheiten der Natur ganz fiir die Sicherheit seiner Fahrt nutzbar zu machen,
bedeutet nach meiner persénlichen Meinung eine Erhéhung der Gefahr fiir Schiff
und Menschen.

Anders gesagt: Eine Behérde, welche die freie Benutzbarkeit des deutschen
Kiistenmeeres fiir deutsche oder auslédndische Wasserfahrzeuge behindert, ohne dal3 ein
absolut zwingender Grund dafiir vorliegt, tibernimmt nach meiner persénlichen Meinung
hohe Verantwortung fiir Sachwerte und Menschenleben.

Denn friiher oder spéter geschieht es nach meiner Meinung bestimmt, dal3 ein Fahrzeug in
Seenot kommt, weil z. B. der Schiffer auf einen geschiitzten Ankerplatz verzichtete, weil
dieser zum Schutze von Robben (Anmerkung: oder Seevogeln) als ,,Sperrgebiet” fiir
Sportfahrzeuge verboten war (die Fischer erhalten Ausnahmegenehmigung). Ich
persénlich vermute, dal3 der Schiffer gegen die zustédndige Behérde Anspriiche auf
Schadenersatz erheben kann.

Ich persénlich meine, dal3 zur Aufhebung oder Einschrénkung der Befahrbarkeit fiir
deutsche oder auslandische Wasserfahrzeuge aus Naturschutzgriinden zwei
Voraussetzungen beweisbar erfiillt sein miissen:

1) Dal’ keine Erhéhung der Gefédhrdung von Menschenleben erfolgt (denn bei der
Abwégung der Rechtsgliter zahlt die Gefahrdung eines Menschenlebens nach meiner
Meinung entschieden mehr als die Ungestortheit des Seehundes (Anmerkung: oder der
Seevogel).) und

2) dal die Sperrung eines Seereviers zur Erreichung des Schutzzweckes flr Seehunde
tatséchlich nachweisbar erforderlich ist.

Seevdgel finden Ihr Futter insbesondere in dem Flachwasserbereich der
aufkommenden Flut. Liegt ein Schiff in dem Bereich, so halten sie 8 bis 20
Meter Abstand, je nach Vogelart.
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Ich vermute stark, dal3 diese Voraussetzungen bei vielen, wenn nicht allen Sperrgebieten nicht
gegeben sind. Ich vermute, dal’3 schon jetzt Seenotfélle darauf zuriickgehen, dal3 ein Schiffer
sich abschrecken liel3, einen flir die Sicherheit seiner Fahrt zweckméaBigen Ankerplatz zu
benutzen, weil der ein Sperrgebiet war, und deshalb in schwierige Situationen geriet.

Wehret den Anfdngen! Etwa 1000mal im Jahr miissen Ménner der Seenotboote uns Hilfe
leisten. Miissen wir Menschen uns zusétzliche Gefahren auferlegen lassen ohne absolut
zwingenden Grund?“ (Text aus *)

Man kann es zu 2) auch so formulieren: es muss nachgewiesen werden, dass durch ein
Aussperren der Uberschaubaren Zahl wattfahiger Boote Uberhaupt eine Beeinflussung bzw.
sogar eine Verbesserung der Situation gefahrdeter Populationen méglich ist. Bei allen
bisherigen Fallen hatte der Rickgang von Tierbestanden ganz andere Ursachen als
Stérungen durch Boote, z.B. bei der durch die Staupe verursachten Epidemie bei den
Seehunden. Dass ein Tier als gefahrdet auf der roten Liste steht, kann nicht automatisch zur
Sperrung von Teilen des Watts flhren; auch in diesem Fall miissen die Grinde fir diesen
bedauernswerten Rickgang ermittelt werden und der schlissige Nachweis gefihrt werden,
dass die Situation fir diese Tiere sich durch ein Fahrverbot fiir Boote verbessert.

Vor allem auf den Nordfriesischen Inseln wurden friiher in Vogelkojen massenweise Enten
getotet. Insgesamt wohl Gber 100.000 Tiere pro Jahr (siehe auch Anhang). Die Bestande
haben sich trotz dieses immensen Aderlasses wieder erholt. Vor diesem Hintergrund erscheint
es unverhaltnismafig und vollkommen lberzogen, in den wenigen Booten, die wirklich das
Watt befahren eine reale Bedrohung der Végel zu sehen.

1992 wurde die noch heute gultige Befahrensverordnung des Bundes erlassen, die sich
seither bewahrt hat, weil sie praktikabel ist und einen Ausgleich zwischen den Interessen des
Naturschutzes und denen der Wattfahrer geschaffen hatte. Trotz der damit verbundenen
zusatzlichen Sperrgebiete (allein in Ostfriesland ein Anstieg von 7 auf 29 Einzelflachen) ist
verantwortungsvolle, sichere Wattfahrt weitgehend mdglich geblieben.

2003/2006 sollten u.a. weitere Schutzgebiete eingerichtet werden, was aber seinerzeit vom
Bundesverkehrsministerium abgelehnt wurde. Diese Plane sind jetzt — 15 Jahre spater —
erneut Grundlage geplanter Anderungen, obwohl sich die Situation in den Nationalparks
grundsatzlich positiv entwickelt hat auch ohne die damals geforderten weiteren Sperrungen.
Fazit: es sind vollkommen andere Wirkungszusammenhange als die Einrichtung zusatzlicher
Sperrgebiete, die zu diesen Verbesserungen gefiihrt haben.

Im Plan der Nationalparkverwaltung des Niedersachsischen Wattenmeers (Bildanhang 1) sind
deren Absichten dargestellt. Es lassen sich 3 grundsatzliche Zielrichtungen erkennen:

e Nachdem bisher von den geschitzten Ankerplatzen hinter Inseln nur der Bereich
Westende Juist/Memmert gesperrt war, sollen kiinftig ausnahmslos alle verbliebenen
dieser besonders sicheren Ankerplatze infolge neuer Sperrgebiete entfallen.

o Das fur flachgehende kleinere Boote sichere hohe Watt vor den Insel und
Festlandsufern soll offensichtlich systematisch nahezu vollsténdig gesperrt werden.

o Auf den fUr sichere Wattfahrt unverzichtbaren Wattenhochs sollen die bereits
bestehenden Sperrgebiete ausgeweitet und neue eingerichtet werden.

Damit wiirde ein Grofteil der fiir nicht voll seefeste Boote sicheren Zufluchtsbereiche entfallen
mit der Folge einer deutlichen Verminderung der Sicherheit und Leichtigkeit der Wattfahrt.



Morgennebel der
sich bis zum
Nachmittag halten
kann. Sicht unter
50 Meter. Gut
wenn das Boot
dann im flachen
Wasser ist. Dort
droht kaum Gefahr
durch die
Berufsschifffahrt.

Nach den bisher vorliegenden Planen (Bildanhang 2) will Schleswig-Holstein ebenfalls neue
grolRe Gebiete sperren; so soll die Wattflache zwischen Sylt und Féhr im Ostteil vollstandig
gesperrt werden; ebenso die gesamte Tummlauer Bucht. Besonders wichtig flr die Sicherheit
der Wattfahrt an dieser bei Starkwind besonders gefahrlichen LeekUste sind die wenigen
wirklich sicheren Platze zum Ankern und Trockenfallen. Sie wiirden komplett entfallen, da
beabsichtigt ist, im Gberwiegenden Teil des Wattenmeers das Trockenfallen zu verbieten.

Zusammenfassung

Durch das Trockenfallen weiter Bereiche ist das Nordseewatt ein amphibisches Meer, das
wegen des Schutzes durch Inseln und Sande auch von nicht voll seefesten Booten befahren
werden kann. Aber das Wetter im Watt andert sich schnell und oft Uberraschend; dann kann
es fUr diese Boote gefahrlich werden, wenn ihnen die Schutz gewahrenden Stellen nicht mehr
zuganglich sind. Verscharfend wirkt sich aus, dass Starkwindereignisse in den letzten Jahren
deutlich zugenommen haben.

Es konnte nachgewiesen werden, dass sichere Wattfahrt mit kleinen Schiffen nur unter
Ausnutzung aller natlrlichen Hilfen im Watt stattfinden kann. Dazu zahlen Wattenhochs, die
hohen Wattbereiche vor den Ufern der Inseln und des Festlandes, die Leekulsten hinter Inseln
und Sanden und kleine Nebenpriele. Besondere Bedeutung haben die sicheren Ankerplatze
im Watt.

Seit den 80ziger Jahren des vorigen Jahrhunderts sind Zug um Zug immer mehr, zum Teil
riesige Flachen fur Wattfahrer gesperrt worden. Jetzt sollen erneut zahlreiche weitere
Sperrgebiete eingerichtet werden, obwohl es keinen sachlichen Zusammenhang gibt zwischen
dem Ruckgang einiger Zugvogelarten und der Uberschaubaren Anzahl der Wattfahrer.

Wenn diese zusatzlichen Sperrungen kommen, werden die Sicherheit und Leichtigkeit der
Wattfahrt mit nicht voll seefesten Booten nicht mehr gewahrleistet sein.

Prasident und Professor iR Dr. Peter Reichelt,

Kdnigswinter, im Marz 2017
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Der Verein Soltwaters e.V. ist Deutschlands Interessenvertretung der Wattsegler.

Soltwaters bestehe aus Einzelpersonen, Vereinen und Verbanden und vertritt die Interessen
von 12.000 Wattfahrern. Wir sind eine Non-Profit-Organisation und finanzieren uns
ausschlieBlich uber Mitglieds- und Forderbeitrage.

SatzungsgemaRes Ziel ist eine vernlnftige Regelung flir das Nebeneinander von Mensch und
Natur im Wattenmeer. Soltwaters fordert daher das funktionierende System der
Befahrensregeln in den Wattgebieten fiir die Kleinschifffahrt, um weiterhin im Watt
Wassersport betreiben zu konnen, aber auch um den Umweltschutz sinnvoll zu
berucksichtigen.

Zusammen mit der Niederlandischen und der Danischen Wattenmeerorganisation bilden wir
den Zusammenschluss TWSSA (Trilateral Wadden Sea Sailing Association). Dieser
Zusammenschluss setzt sich auf der europaischen Ebene fir dieselben Belange ein und
fordert die Kooperation zwischen den Landern, die zusammen das europaische
Nordseewattgebiet ausmachen.

Kurzgefasst: Wir mchten dafiir Sorge tragen, dass sowohl die Natur geschitzt, aber auch
der Wassersport in den Watten erhalten bleibt und ein sinnvolles Nebeneinander oder sogar
ein sinnvolles Fureinander stattfindet.

Hierzu nur ein Beispiel: Umweltbewusste Wattfahrer kdnnen Andere freundlich darauf
hinweisen, wenn Sie gegen die Naturschutzregeln verstofen. Andererseits konnen die
Umweltverbénde dafiir sorgen, dass Schutzmafinahmen, wie z.B. das Ausweisen von
Schutzzonen, nicht pauschal, sondern zielfGihrend fiir die verschiedenen Tiere und
Jahresabschnitte stattfindet.

Der Vorstand

Soltwaters e.V. Interessenvertretung der Wattfahrer — Nordseeinsel Juist
Postadresse; Soltwaters e.V. Interessenvertretung der Wattfahrer
c/o Iris Bornhold, Fleethstrasse 3, D-27804 Berne
www.soltwaters.de



Wo die wirklichen Gefahren fiir die Natur im Wattenmeer zu finden sind:

¢ Langlebige Kunststoffabfalle
¢ Uberdiingung und GberméaRiges Algenwachstum mit Schaumbildung,
e chemische Wasserbelastung

Quellenangaben:

*

Dr. Karlheinz Neumann, Seemannschaft in Wattengewassern, 1. Auflage 1981, Verlag
Delius-Klasing

**  Segelmagazin Yacht ,Mehr Wumms im Wind", Heft 10/2010

*** Dr. Karlheinz Neumann, Die Nordseekdiste, Teil 1, Elbe bis Sylt, 4. Auflage, 1980, Verlag
Delius-Klasing

Bildnachweis
Titelblatt Foto: Soltwaters
Foto Seite 13: Dr. Peter Reichelt

Sonstige Fotos und Layout: Jirgen Franke, Bremen ©



Anhange

Zu § 6 Punkt 7 der Befahrensverordnung

Von Siden kommend hatte ich mein flachgehendes Boot am 6stlichen Rand des
Schutzgebiets 12 vor der Sudkiste von Juist verankert und fiel anschlieRend trocken.
Wahrend dessen entwickelte sich ein nicht vorhergesagter Sturm aus Stidwest, der beim
Wiederauflaufen des Wassers zu schweren Brechern fiihrte, die mein Boot bis an die Grenze
belasteten. Der Druck war so gro3, dass der Hahnepot des Ankers brach. Ich konnte den Platz
nicht verlassen, weil der Anker nicht hoch zu bekommen war. Wenn die letzte Befestigung des
Ankers auch noch gerissen ware, ware mein Boot auf die Steine des alten Inselanlegers
getrieben und zerschellt. Fazit: als ich ankerte, war keine ,drohende Gefahr* laut. §6 Punkt 7
der Befahrensverordnung erkennbar. Nur in diesem Fall hatte ich im Landschutz von Memmert
ankern dirfen. Nachher, als die Gefahr da war, konnte ich den Platz nicht mehr wechseln, der
§6 nltzte mir nichts mehr.

Zu Vogelkojen

sEine Vogelkoje ist eine Vorrichtung, Enten zu fangen, und zwar in unerhért gro3er Stiickzahl.
Eine gut liegende Vogelkoje fing bis 10 000 Enten im Jahr, und zwar zur Herbstzugzeit, Ende
August bis in den spaten November. Eine Vogelkoje ist ein etwa 150 mal 150 Meter grol3es,
umz&untes, dicht mit Blischen bepflanztes Areal mit einem Teich in der Mitte. Lockenten sind
darauf. Uberdeckte Abzweigungen fiihren aus diesem Teich und enden trickreich schlieB3lich in
den Fangkésten.

Der Fang geht wie folgt: Die Zugenten, die zur Rast auf dem Watt niedergingen, suchen sich
zur Flutzeit gern einen SilBwasserteich. So gehen sie auf dem Teich inmitten der Vogelkoje
nieder, wo die Lockenten schwimmen: halbwilde Enten mit gestutzten Fliigeln. Von dem Teich
gehen 4 oder 6 Ausléufer ab, die Pfeifen. In die Pfeifen streut der Kojenwérter, der wahrend
der Fangzeit in einem kleinen Haus in der Vogelkoje wohnt, Futter. Die Wildenten folgen den
Lockenten in die Pfeifen. Nun tritt der Kojenwérter aus seinem Versteck. Die Enten fliegen auf,
flattern tiefer in die Pfeifen hinein und enden in den Fangkésten, wo der Kojenwérter ihnen das
Genick umdreht. Gelernt haben die Nordfriesen diese Art des Vogelfanges von den
Niederlanden. 1730 wurde auf Fbhr als erste die alte Oevenumer Koje gebaut. Das Geld fiir
die groBe Anlage wird von einer Art Aktiengesellschaft aufgebracht. Anteilig erhalten die
Griinder den Fang. - Heute wird in den meisten Vogelkojen nicht mehr gefangen. So sind es
Oasen der Ruhe. Mit ihrem Bestand an Bdumen und Blischen liegen sie wie Inseln im
baumlosen Marschland.”

(Auszug aus ***)



Bildanhange

Bildanhang 1: Ostfriesische Inseln

,Planung der Neuordnung der Bundeswasserstrassen in den Wattengebieten der Deutschen
Bucht durch die Naturparkverwaltung Niedersachsen®.

Quelle: Nationalparkverwaltung Niedersachsen (NatPVerw NdS)

e Kartenlegende

e Bereich Elbemindung

e Bereich Wangerooge

e Bereich Langeoog bis Spiekeroog

e Bereich Norderney bis Baltrum

e Bereich Borkum bis Juist

e Bereiche Jade — Jadebusen und Dollart

Kartenlegende fiir die Ostfriesischen Inseln:
(Anmerkung: zu den roten Feldern besteht kein Konsens mit SOLTWATERS)

I:l Vorgeschlagene Robbenschutzgebiete bzw. VSG, zu denen keine Einigung erzielt werden konnte

- Konsens zum Erhalt bestehender RSG bzw. VSG
- Konsens zur Erweiterung oder Neuausweitung von RSG bzw. VSG /1/

|:| Konsens zur Aufhebung von RSG bzw. VSG

Laufende Nummerierung der VSG und RSG

Bearbeiter: Abel, Nationalparkverwaltung 'Niedersachsisches Wattenmeer'
Kartengrundlage: Amtliche Seekarte, Ausgabe 2002

/1/: Dieser "Konsens" wird von soltwaters nicht mitgetragen



Elbemiindung

34 R o ; aure nuu‘



Langeoog bis Spiekeroog

Norderney bis Baltrum

B T e

"% .




is Juist

Borkum b

Jadebusen und Dollart

Jade




Bildanhang 2: Nordfriesische Inseln

Quelle: Nationalparkverwaltung Schleswig-Holstein (NatPVerw SH)

e Kartenlegende

e Bereich Nordteil Sylt

e Sylt bis Pelworm

e Pelworm bis St. Peter-Ording
e St. Peter-Ording bis Trischen
e Elbemindung

Grundlage: Seekarte 2014

Kartenlegende fiir die Nordfriesischen Inseln:

Anmerkung: Die roten und grunen Linien, sowie die Trittsteine und Ausstiegsplatze
sind von Soltwaters grafisch deutlicher hervorgehoben worden.
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St.Peter-Ording bis Trischen

e

3

e - 2 T £ = F e — T o t———— % o - s E




4






