Newsletter ,Kustenkanuwandern® (Nr.5/05)

(Aktuelle Infos: 22.07. — 31.08.05)

Udo Beier, DKV-Referent flr Kiistenkanuwandern, informiert:

(Ausbildung, Ausristung, Befahrensregelung/Recht, Geschichte, Gesundheit, Literatur, Natur, Revier (D), Revier (Ausland),
Wetter)

30.08.2005 Boddenschutz an der Ostsee auf 750 km? (Natur)

27.08.2005 Kiistenkanuwandern mit Kite-Unterstitzung (Ausriistung)

25.08.2005 GPS-Handys mit Plotter-Funktion (Ausriistung)

24.08.2005 Bericht tber ,Sea Challenge Fyn* (Revier/Ausland)

23.08.2005 Effizientes Trinken unterwegs (Ausristung)

23.08.2005 Kanu-Magazin: 6 Seekajaks im Test (Ausristung)

23.08.2005 Seekarten (Ausbildung)

23.08.2005 Westkuste Nordamerikas (Revier/Ausland)

10.08.2005 Sudsizilien/Malta (Revier/Ausland)

07.08.2005 Seenotfall vor einer Steilkiste (Ausbildung)

07.08.2005 Paddelstil & Co. (Ausbildung)

07.08.2005 Toggles: 10 nicht ganz haltlose Punkte (Ausristung)

07.08.2005 Bootstest: Aquanaut (PES) (GB: Valley) (Ausriistung)

06.08.2005 Kiisten-Grenzverkehr: Rund Usedom (Revier/Ausland)

05.08.2005 Hurrikan-Wellen (Geschichte)

04.08.2005 Einweisungsfahrt Langeness (5.-7.08.05) (Fragen & Antworten) (Ausbildung)
03.08.2005 Felssturz: Toédlicher Unfall im Geiranger Fjord (N) (Revier/Ausland)
01.08.2005 Dehnen: Vor- oder Nachteile? (Gesundheit)

28.07.2005 Grenadines (Kleine Antillen) (Revier/Ausland)

27.07.2005 Stockholmer Schéarengarten (S) (Revier/Ausland)

26.07.2005 Integrierte Steueranlage von Pietsch & Hansen: Schadensfall (Ausrustung)
25.07.2005 Risikopersonlichkeiten (Ausbildung

24.07.2005 Celtic Sea Paddler (Ausbildung)

24.07.2005 Tourentipp: Richtung Neuwerk (3 Tage mit max. 135 km) (Revier/Inland)
23.07.2005 Shetland Inseln (GB) (Revier/Ausland)

22.07.2005 Kajakkonstruktion per Software (Ausristung)

30.08.2005 Boddenschutz an der Ostsee auf 750 km?2 (Natur)
Der WWEF informiert in eine Presse-Info Uber Folgendes:

,Das sensible Meeresgebiet Strelasund/Zudar sidlich der Insel Rigen wird kiinftig durch
eine freiwillige Vereinbarung geschitzt. Darauf einigten sich Umweltminister Prof. Wolfgang
Methling, lokale Angel- und Wassersportvereinen und der WWF am Montag im Yachtclub
Strelasund. Sie unterzeichneten eine gemeinsame Vereinbarung mit dem Titel ,Naturschutz,
Wassersport und Angeln im Bereich Strelasund/Zudar. Das Abkommen komplettiert eine
Reihe von Vereinbarungen fiir vier Teilbereiche im Gebiet Greifswalder Bodden und Strela-
sund. Damit ist das Gewasser auf seiner Gesamtflache von 750 km? geschutzt.

Den Rahmen fiir das Ubereinkommen bildet die freiwillige Vereinbarung fiir das Gesamtge-
biet Greifswalder Bodden und Strelasund, die im Februar vergangenen Jahres mit den Was-
sersport- und Angelverbanden des Landes geschlossen wurde.

Der Strelasund ist Teil des europaischen 6kologischen Netzes ,Natura 2000“. ,Die Region ist
ein wichtiger Rastplatz fur Zugvogel®, erlautert Cathrin Munster vom WWEF-Projektburo Ost-
see. Die Vereinbarung regelt das Befahren der Wasserflachen so, dass den Bedlrfnissen
von Naturschutz und Nutzern gleichermalien Rechnung getragen wird. Dabei galt den Buch-



ten und Wieken besonderes Augenmerk. Das Abkommen wurde innerhalb von zwei Jahren
erarbeitet, Uber 20 Vereine waren daran beteiligt.

Cathrin Munster dankte allen Beteiligten fiir ihr Durchhaltevermdgen, denn am Strelasund
war lange und kontrovers verhandelt worden. ,Jetzt werden wir daran gemessen, ob die
Vereinbarungen auch eingehalten werden®, sagte sie und kindigte hierzu die Einrichtung
einer ehrenamtlichen Gebietsbetreuung an. In Kirze werden ein Faltblatt sowie ein Poster
zum Thema erscheinen, um besonders auch auswartige und unorganisierte Wassersportler
und Angler Uber die Vereinbarungen zu informieren.*

Link:

www.wwf.de/presse/pressearchiv/artikel/02645/
www.wassersport-im-bodden.de/v2/index.php

vgl. zu bisher getroffenen Vereinbarungen auch:
www.kanu.de/nuke/downloads/Befahrung-Greifswalder-Bodden-und-Strelasund.pdf
www.kanu.de/nuke/downloads/Befahrung-Usedom-und-Ruegen.pdf

27.08.2005 Kustenkanuwandern mit Kite-Unterstitzung (Ausrustung)

Im SEEKAJAKFORUM.de ist unter der Rubrik ,Wissen“ ein Beitrag von J6rg Knorr zum
Thema:

» Kite Kayaking mit Powersled*”

erschienen. Er stellt den ,Powersled” (ca. 2 gm) vor und weist auf die wichtigste Aspekte hin,
die es gilt zu beachten, wenn wir sicher mit unserem Seekajak segeln, pardon kiten wollen.

Link: www.seekajakforum.de/wissen4.html

25.08.2005 GPS-Handys mit Plotter-Funktion (Ausrustung)
In der YACHT stellt S.Burkhardt in dem Beitrag:

»Mobile Kartenspieler*®

3 GPS-Geréte vor:

e Magellan Explorist 600
Preis: ca. 570,- Euro
Wasserdichtigkeit: Ja
Schwimmfahigkeit: Ja
Abmessungen: 5,3x11,7x3,3 cm
Gewicht mit Batterien: 153 g
Display: 3,6x4,6 cm (Auflésung in Pixel: 120x160)
Kartenplotter: Daten von Seekarten derzeit noch nicht herunterladbar!!
Problem: Gerat noch nicht seekartentauglich!
= www.nordwest-funk.de
e Geonav 4c
Preis: ca. 770,- Euro
Wasserdichtigkeit: IPX7
Schwimmfahigkeit: Nein
Abmessungen: 16,4x4,5x8,5 cm
Gewicht mit Batterien: 450 g
Display: 5,3x7,1 cm (Aufldsung in Pixel: 240x320)




Kartenplotter: Daten von Seekarten herunterladbar
Problem: relativ hoher Stromverbrauch!
= www.geonav.nl
e Lowrance iFinder H20
Preis: ca. 324,- Euro
Wasserdichtigkeit: IPX7i
Schwimmfahigkeit: Nein
Abmessungen: 14,2x6,5x2,4 cm
Gewicht mit Batterien: 247 g
Display: 4,3x5,6 cm (Aufldsung in Pixel: 180x240)
Kartenplotter: Daten von Seekarten herunterladbar

Das Gerat Geonav 4c besticht durch sein grof3es Display, welches um knapp das 2,3-fache
groler als das obige Magellan-Gerat ist. Ein dhnlich grof3es Display bietet derzeit nur noch
das folgende — wegen seiner Antenne — jedoch etwas unhandlichere Gerate (s. hierzu
YACHT; Nr: 10/05, S.71-77:

e Garmin GPS Map 276 C
Preis: ca. 800,- Euro
Wasserdichtigkeit: IPX7
Schwimmfahigkeit: Nein
Abmessungen: 14,5x8,1x4,8 cm
Gewicht mit Batterien: 390 g
Display: 8,0x5,4 cm (Auflésung in Pixel: 480x320)
Kartenplotter: integrierte Karten von Kuste, Seen + Fliissen
= www.garmin.de

Ob eine solche Display-Gréle wirklich praktikabel fur das Kistenkanuwandern ist, sodass
eine Orientierung auch unterwegs im fir Dickschiffe nicht so wichtigen Flachwasserbereich
(z.B. Wattenmeer) mdglich ist, muss jeder selber Uberprifen. Das Display soll zumindest bei
Lunterschiedlichen Lichtverhaltnissen und Blickwinkeln sehr gut® sein. Leider ist die Com-
pactflash-Karte von Geonav flir Deutschland (Stra’e und See) mit tiber 400,- Euro recht teu-
er. D.h. wir Kistenkanuwanderinnen und —wanderer werden wohl noch einige Jahre warten
massen, bis die Preise flr die Karten soweit gesunken sind, dass es sich fur uns lohnt, sol-
che digitalen Kartensatze zu kaufen und jahrlich upzudaten.

Quelle: YACHT, Nr. 18/05, S.71-73 — www.yacht.de
siehe auch: Aktuelle Info vom 4.05.08

24.08.2005 Bericht tber ,Sea Challenge Fyn“ (Revier/Ausland)

Auf der Homepage von Nanuk.de berichtet Andreas Thier Uber eine Wettfahrt in 7 Tages-
etappen rund um die danische Insel Flinen (ca. 287 km).

Link: (Hinweis: Die Schreibfehler in den Links sind in den Links integriert und daher zu Gbernehmen.)
www.nanuk.de/inhalt/berichte/sea challenge 05/seachallange 05.htm
www.seachallengefyn.dk/deutch/index.htm

23.08.2005 Effizientes Trinken unterwegs (Ausbildung)

Wer unterwegs auf dem Meer mit seinem Seekajak schneller vorankommen will, sollte nicht
allein auf ein schnelles Kajak setzen, sondern u.a. an den folgenden ,Schrauben” drehen:

e die Vorbereitung (Erholung, Routenplanung & Transportgewichtsbeschrankung)



die Kondition

die Paddeltechnik

die Ausrustung (Steueranlage & Paddel)
die Routenplanung

die Versorgung.

Der letzte Punkt wird in KANU MAGAZIN angesprochen, jedoch mehr unter dem Aspekt der
.Bequemlichkeit® als unter dem Aspekt, dass derjenige, der sich schneller versorgen, hier:
Trinken, kann, auch schneller vorankommen kann.

Stephan Glocker stellt in dem Beitrag:
»Camelbak & Co. — Ein geiler Sack auch fur Paddler”

einen Trinksack vor, den nicht nur FuBwanderer, sondern auch Wasserwanderer nutzen
kénnen. Der Sack wird am besten auf dem Ackterdeck oder unter Deck verstaut, nicht je-
doch - wie St.Glocker empfiehlt - auf dem Ricken, da dies nicht nur die Rolle wesentlich er-
schwert, sondern u.U. auch das Kajak kippliger werden lasst. Der Trinkschlauch wird in H6he
der Brust irgendwo an der Schwimmweste so befestigt, dass wir ohne einen Handgriff zu
tatigen bzw. ohne das Paddel lange weglegen zu miissen, trinken kénnen. Der Vorteil: Da
wir weniger Zeit zum Trinken verlieren, trinken wir haufiger. Dadurch bleiben wir langer leis-
tungsfahig und kommen schneller voran.

Vorgestellt wird das folgende Modell:

e Camelbak Unbottle 100 (2-3 Liter)
Preis: ca. 30,- bzw. 37,- Euro
Besonderheit: Weite Offnung zum besseren Trocknen und Reinigen; bakterienhem-
mende Beschichtung;
Zusatzausrustung: Isolierbeutel;

Im GLOBETROTTER-Katalog werden weitere solcher Trinksystem angeboten:

e Playtypus Falt-Flaschen (Hoser 2 bzw. Big Zip 2) (2 Liter)
Preis: ca. 20,- bzw. 25,- Euro )
Besonderheit: Big Zip hat weite Offnung zum besseren Trocknen und Reinigen;

e Deuter Steamer (1-3 Liter)
Preis: ca. 20,- bis 25,- Euro
Besonderheit: Weite Offnung zum besseren Trocknen und Reinigen;
Zusatzausrustung: Thermo Bag; Reinigungsburste fir Trinkwasserschlauch;

e Smart Tube Trinkschlauch-System
Preis: ca. 15,- Euro
Besonderheit: Schlauch lasst sich an vielen Getrankeflaschen mit Schraubverschluss
befestigen.

Das Problem dieser Trinksysteme war bislang, dass sie nach Verwendung nicht so leicht zu
reinigen und zu trocknen waren. Die Hersteller oben haben wohl darauf eine Antwort gefun-
den. Ansonsten empfiehlt St.Glocker, Flaschen mit zu kleinen Offnungen mit Gebissreiniger-
Tabletten zu reinigen.

Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/
Quelle: KANU MAGAZIN, Nr. 5/05, S.55 — www.kanumagazin.de
Bezug: z.B. www.globetrotter.de




23.08.2005 Kanu-Magazin: 6 Seekajaks im Test (Ausrustung)

In KANU MAGAZIN berichten Norbert Erdmann, Jirgen Hoh und Stephan Glocker in dem
Beitrag:

»Willkommen in der S-Klasse*

Uber den Test von insgesamt 6 "Edel-Seekajaks" (,Salzwasser-Gleiter”). Der Titel ist natir-
lich schon etwas missverstandlich. Wird damit die Volumen-Klasse "S" oder die Premium-
Klasse a la Mercedes gemeint? Wahrscheinlich gilt Letzteres, denn es werden ausschliel3lich
Seekajaks ab 340 Liter und weit aufwarts getestet, also Seekajaks der M-, L- und XL-Klasse:

Current Design Solstice GTS HV (CDN) (385 Liter; 537x56 cm)
Kajak Sport Artisan Millennium (FIN) (370 Liter; 557x54 cm)
Lettmann Nordstern Expedition (D) (425 Liter; 555x58 cm)
Valley Nordkapp Jubilee (GB) (340 Liter; 550x54 cm)

aber auch:

e Galasport Metax 520 (CZ) (?? Vol., 520x58 cm)
e Prijon Millenium (D) (380 Liter; 501x56 cm).

Abgesehen davon, dass ich mich frage, warum es KANU MAGAZIN nicht schafft, selber das
Volumen des ,Metax 520“ zu ermitteln, habe ich meine Zweifel, dass die letzten beiden Boo-
te irgendetwas mit der "S-Klasse" zu tun haben kdnnten? ,Typisch KANU MAGAZIN!¥, kann
ich da nur sagen. Wenn Seekajaks vorgestellt werden, schauen die Redakteure wohl nicht
grol3 nach, mit was fir Booten die salzwassererfahrenen Kanutinnen und Kanuten auf der
Nordsee unterwegs. Zumindest trifft das dieses Mal fiir die letzten beiden Boote zu. Nun, die
Tester haben das anscheinend auch gemerkt und versprechen daher flir die Zukunft weitere
Seekajak-Tests von Herstellern, die eher der Seekajakbranche zuzuordnen sind, wie z.B.
North Shore (GB), P&H (GB), Welhonpesa (FIN) und Wilderness (USA), aber warum nicht
auch Kirton (GB), Necky (CDN), Nigel Dennis (GB), Pietsch & Hansen (D), Qajaq (I) und
Skim (S)?

Leider tragt KANU MAGAZIN auch beziglich des Volumens nicht grol zur Transparenz bei.
Eigentlich kdnnten wir doch von einer Fachzeitschrift gleich zu Anfang des Berichts einen
deutlichen Hinweis darlber erwarten, dass es sich bei den getesteten Seekajaks ausschliel3-
lich um solche fir "grol3e & schwere" Jungs handelt. Zumindest mdchte ich keinem "kleinen
& leichten" Madchen empfehlen, mit einem dieser Boote ab 4-5er Windbedingungen unter-
wegs draulRen auf dem Meer eine Tagestour zu unternehmen.

Ansonsten halte ich diesen KANU MAGAZIN-Test in Nr. 5/05 fiir beachtlich & lobenswert,
zumindest vom Ansatz her! Es wird versucht, viele wichtige Kriterien eines Seekajaks zu
testen und anschlieend zu bewerten:

Bootsprofil: tradge oder agil, unruhig oder gutmiitig

Funktion: Funkt. Steuer, Zugriff & Dichtheit Laderaum, Handling

Sonstiges: Sicherheit, Ausstattung, Verarbeitung

Fahreigenschaften (unterschieden nach ,ohne & mit Gepack®): Geradeaus, Tempo,
Wendigkeit, Anfangs- & End-Stabilitat, in Wind & Wellen

Volumenklasse: Sportgeschoss, Wochenendtour, Grolde Fahrt

e Einsatzbgereich: Ententeich, Leichte Brise, schwere See



e Skill-O-Meter: Einsteiger, Fortgeschrittener, Experte
e Fahrergrole: zierlich, durchschnittlich, riesig.

Schlielllich gibt es noch zwei abschlieRende Bewertungen nach Schulnoten, und zwar zum
einen als Note fir das Preis/Leistung-Verhaltnis und zum anderen als Note fir den Ge-
samteindruck.

Durch die Quantifizierung der Eigenschaften Uber Balkendiagramme (mit insgesamt 40 Un-
terteilungen), 3-stufige Bewertungen (ungeeignet/passabel/geeignet) bzw.3 alternative Zu-
ordnungen sowie Noten (bis Note 6, und zwar genau bis auf eine Stelle hinter dem Komma)
sieht alles sehr objektiv aus. Aussagefahig sind solche Quantifizierungen jedoch nur dann,
wenn diese Ergebnisse auch reproduzierbar sind, d.h. wenn z.B.:

a) dieselben Tester einen Monat spater bei einer Testwiederholung zu denselben Er-
gebnissen kamen;

b) dieselben Tester einen Monat spater bei einem Test, in dem auch andere Seekajaks
mit einbezogen werden, die bislang getesteten Seekajaks wieder genauso bewerte-
ten;

c) andere Tester im Falle a) bzw. b) ebenfalls zu denselben Ergebnissen kamen.

Ich habe i.S. Reproduzierbarkeit meine Zweifel, da die Tester nicht offen legen bzw. vermut-
lich gar nicht dazu in der Lage sind, offen zu legen, wie sie zu den einzelnen Bewertungen
kommen. Das setzt namlich voraus, dass die Tester vorher:

1) nicht nur die Testkriterien nennen (was sie ja getan haben),

2) sondern auch eine Punktbewertung vornahmen und dabei offen legten, welche Ei-
genschaftsauspragung wie viel Punkte brachten,

3) und schlieBlich uns sagten, wie sie die einzelnen Eigenschaftsmerkmale im Verhalt-
nis zueinander gewichteten bzw. den Preis bewerteten, um auf diese Weise nach-
vollziehbar zu machen, wie sie zu dem ,Gesamturteil* (hier: ,Gesamteindruck®) bzw.
dem ,Preis/Leistung“-Verhaltnis (in USA spricht man von ,Best Buy“) kommen.

Zumindest der ,Gesamteindruck® wird It. KANU MAGAZIN ,nicht errechnet, sondern gibt den
Eindruck des Kanu-Testteams wieder."”

Dennoch mdchte ich den Ansatz von KANU MAGAZIN, unterschiedliche Seekajak verglei-
chend zu bewerten, begriifken. Irgendwann muss doch damit mal angefangen werden. Im-
merhin ist doch KANU MAGAZIN kein Mitgliedermagazin sondern eine Profi-Zeitschrift (Ei-
genwerbung: ,Europas grolte Zeitschrift fiir Paddler®) und da ist es an der Zeit, dass sie im
Stil der ,Stiftung Warentest arbeiten, statt einfach nur Prospektaussagen ,nachzuplap-
pern“ und die Beurteilungen davon abhangig zu machen, wie teuer das einzelne Produkt ist.
In Anbetracht dessen aber, dass die Tester eigentlich doch héchstens Semi-Profis sind, ist
es aber schon anerkennenswert, dass sie dieses heikle Thema der Offenlegung der Bewer-
tungsmalstabe anpacken und in Heft 5/05 eine erste Losung vorschlagen.

Ubrigens, mit diesem Vorschlag Ubertrifft KANU MAGAZIN in vielen Punkten den amerikani-
schen SEA KAYAKER. Lediglich bei der Bestimmung:

des Wasserwiderstandes in Abhangigkeit von Beladung und Tempo,
der Anfangs- und Endstabilitat in Abhangigkeit der Beladung

des Wasserlinienlange in Abhangigkeit von der Beladung

des Volumens und des Gewichts

ist der SEA KAYAKER bislang unschlagbar, auch wenn die meisten dieser Werte tiber Mo-
dellrechnungen per Computerprogramm gewonnen werden. Aber irgendwann wird wohl



auch KANU MAGAZIN einmal dahin kommen, sich ein solches Computerprogramm anzu-
schaffen. In allen anderen Punkten scheint KANU MAGAZIN kritischer zu testen als der SEA
KAYAKER es tut:

Z.B. achten die Tester vom SEA KAYAKER auf die folgenden Testkriterien und beurteilen sie
rein verbal (s. SEA KAYAKER, Nr. August/05, S.16-18), wobei jedoch im Gegensatz zum
KANU MAGAZIN offen gelegt wird, wie grol3 & schwer die Tester sind und mit wie viel Ge-
pack bzw. bei welchen Gewasserbedingungen sie paddeln:

a) Erster Eindruck: Materialverarbeitung (Finish), ausblanciertes Tragen per Hand
moglich?, Toggles, Deck-Fittings, Sitzkomfort und -halt, Handhabung von Steu-
er/Skeg u.a.

b) Stabilitat & Mandvrierbarkeit: Anfangs-/Endstabilitdt, Geradeauslauf, Wendigkeit,
Reaktion auf Kanten, Wind-/Seegangsempfindlichkeit, Wirksamkeit von Skeg/Steuer
u.a.

c) Tempo: Beschleunigung und Endgeschwindigkeit, Surfen u.a.

d) Rollen & Retten: Rolleigenschaften, Wiedereinstieg (per Paddlefloat) u.a.

e) Touren (,Cruising”“): Transportkapazitat, Dichtigkeit der Gepacklukendeckel u.a.

f) Zusammenfassung (, The Bootom Line*): Eignung fur welche Kanuten, Lob & Kri-
tik u.a.

Zumindest bei dem Test dieser 6 Seekajaks gingen die Tester von KANU MAGAZIN sehr
kritisch vor. Sogar das ,Prijon“-Boot wurde kraftig kritisiert und die Firma Prijon dazu auch:

“Prijon verfolgt von vornherein kein klassisches Salzwasser-Konzept.*

Damit ist eigentlich alles i.S. Prijon gesagt. Im ,Gesamturteil® schlagt sich das auch nieder;
denn der ,Prijon Millenium* erhalt die schlechteste Note. Dass diese Note noch ,2,6“ lautet,
ist ebenfalls typisch fur die Produktbewertungen kommerzieller Zeitschriften. Eigentlich ken-
nen die keine 3, 4, 5 oder gar 6, sondern nur gut, sehr gut, ausgezeichnet, super, megageil
.... Damit der Werbekunde Prijon nicht ganz so pikiert reagiert, hat KANU MAGAZIN ihm
wohl mit der nicht nachvollziehbaren Bewertung von ,Preis/Leistung“ einen Gefallen getan;
denn hier schnitt das Prijon-Boot, das weder ,kentertlichtig“ (Ausnahme: doppelte Abschot-
tung, jedoch mit welcher Verklebung) noch ,navigationstiichtig“ ausgestattet ist, mit der Note
»1,8% am besten von allen 6 Seekajaks ab, wahrend beim ,Gesamteindruck® mit der Note
»1,5“ Valleys Nordkapp Jubilee ,gewann®.

Beachtenswert an diesem KANU MAGAZIN-Test finde ich auch, dass die Seekajaks nicht
nur gelobt werden; denn solches Lob hilft dem Leser nur weiter, wenn die Tester moglichst
viele Seekajaks unter allen Gewasserbedingungen getestet haben. Lediglich dann kénnen
sie sich doch ein Urteil bilden, welches als Kaufentscheidungshilfe dienen kann. Als ich fri-
her Seekajaks testete, hatte ich mich daher fast ausschlie3lich darauf konzentriert, kritische
Eigenschaftsmerkmale zu finden, weil diese beobachtet und somit nicht abstreitbar sind.
Trotzdem vermisse ich es, dass KANU MAGAZIN nur das Testgebiet (Insel Fehmarn), nicht
jedoch die Testbedingungen offen legt. Unter einer Bildunterschrift wird wohl von ,mal Wel-
len, mal Ententeich, mal Sonne, mal Gewitter” gesprochen, nach den Fotos zu urteilen, hat-
ten die Tester aber nur ,Ententeichbedingungen® erlebt. Das schmalert ein wenig zumindest
die Aussagekraft der positiven Beurteilungen.

Ach ja, die Tester waren so frei und haben zugestanden, dass u.a. der deutsche Valley-
Handler ,auller Konkurrenz® beim Test zugegen war. Wer diesen kennt weil}, wie energisch
er sich fur ,Skeg-Seekajaks” einsetzt und wie vehement er dafir eintritt, die Eigenschaften
eines Boots ohne Einsatz des Steuers zu testen. Anscheinend hat er die Tester mit seiner
Meinung beeindrucken kénnen; denn bei Prifung der Kriterien ,Geradeauslauf' und
» Wendigkeit® durfte nicht das Steuer eingesetzt werden. Nun, bei einem Rickenwind ab 4-5
Bft. waren diesbeziiglich sicherlich andere Ergebnisse zustande gekommen, aber das Krite-



rium ,, Surfen” fehlt leider. Und wenn in die Beurteilung auch , Wendemandver bei einem 5-
6er Wind“ (mit Steuer- bzw. Skegeinsatz) eingeflossen ware, hatten sich die Skeg-Boote
sicherlich noch ein paar weitere kaufentscheidende Minus-Punkte eingefangen.

Was gibt es Konkretes an diesem Test auszusetzen?

1) Nicht ganz klar sind mir die Bewertungen, die im Rahmen der Einstufungen bei der Volu-
menklasse, dem Einsatzbereich, dem Skill-O-Meter und der Fahrergrofie vorgenommen
werden. Bei jeder dieser 4 Kategorien werden 3 Gruppierungen unterschieden, in der dazu-
gehdrigen Bewertung (hier: geeignet/passabel/ungeeignet) gibt es aber manchmal nur 2 Zu-
ordnungsmaglichkeiten, manchmal aber auch 4!?

2) Ich vermisse beim ,Prijon Millenium* den Kritikpunkt, dass der Sillrand so ungunstig ge-
staltet ist, dass ein ,Kenterbruder” unter erschwerten Bedingungen kaum noch in der Lage
ist, die Spritzdecke Uber den Sillrand zu legen. (Zumindest habe ich das einmal bei Bran-
dungstibungen erlebt: Der Kenterbruder war so genervt, dass er sein Kajak verlief3 und ein-
fach an Land schwamm.)

3) Die elastischen ovalen Lukendeckel von Kajak-Sport und Valley (sog. ,Stlilpdeckel®) wer-
den zu sehr gelobt. Die finnischen Stilpdeckel (Kajak-Sport) sind ndmlich so elastisch, dass
die ovalen Deckel — ohne dass wir das merken - leicht etwas verdreht aufgesetzt werden
koénnen, sodass sie anschliefiend nicht ganz dicht sind. Und die steiferen britischen Stilpde-
ckel (Valley) sind eigentlich so steifen, dass Leute mit langeren Fingernageln Probleme beim
Offnen der Deckel bekommen kdnnen. Im Winter werden diese Deckel dann besonders steif,
sodass eigentlich nur noch ,notorische Valley-Fans“ die Deckel ohne zu murren auf & zu
kriegen. Abgesehen davon kenne ich kaum einen Kistenkanuwanderer, der ein Seekajak
mit diesen ovalen Stilpdeckeln hat, die nicht nach Jahren undicht geworden sind. Das ist
auch der Grund, warum Lettmann bei seinem ,Polar®, wirklich ein Seekajak der M-Klasse mit
~S-Klasse“-Format (i.S. von Mercedes), nur elastische runde finnische Stilpdeckel verwen-
det.

4) Es fehlt ein Hinweis darauf, dass Lettmann den ,Nordstern mit verschiedenen Volumina
anbietet, d.h. je nach Kundenwunsch wird das Seekajak flacher gelegt und folglich weniger
voluminds, sodass statt der 425 Liter Volumen auch nur ca. 360 Liter und weniger geordert
werden kénnen.

5) Die Gewichtsangaben, die KANU MAGAZIN fir die 6 Seekajaks angibt, sollten einmal
kritisch hinterfragt werden. Ich wiirde mich nicht wundern, wenn hier einfachheitshalber die
Herstellerangaben genannt werden, statt selber eigene Daten mit einer geeichten Wage zu
ermitteln. (Ahnliches trifft sicherlich auch fir die Volumenangaben zu!?). Die Tester deuten
wohl an, dass die Gewichtsangabe nur das , Circa-Gewicht des leeren Bootes (mit 2 Schotts,
ohne Steuer, Pumpe efc.)” umfasst, aber was soll der Leser mit solch einer Angabe anfan-
gen und was ist mit ,etc.“ gemeint. Der Leser will nicht wissen, wie leicht die pure Bootsscha-
le ist, sondern wie viel das Seekajak fahrfertig, d.h. im seetuchtigen Zustand wiegt, inkl. Sull-
rand Lukendeckel, Steuer-/Skeganlage, Pumpe, Kompass, Rettungshalteleinen, Toggles und
Farbe. Abgesehen davon habe ich schon manche Kanuten getroffen, deren Carbon/Kevlar-
Seekajaks nur unwesentlich leichter waren als jene aus Diolen. Anscheinend gibt es hier
erhebliche Fertigungs- und somit Gewichtstoleranzen.

Zum Schluss méchte ich mit einem Vorurteil aufrdumen, das auch vom KANU MAGAZIN
immer wieder geschart wird, namlich Seekajaks mit Carbon/Kevlar-Matten als ,Edel-
Seekajaks“ mit ,High-end-Fasern® einzustufen. Die wenigen Kilos, die wir mit diesen Fasern
einsparen kdnnen, sind eigentlich das Geld nur dann Wert, wenn wir so alt sind, dass wir ein
schweres Kajak nicht mehr allein oder mit Partnerhilfe aufs Autodach heben kdénnen. An-
sonsten bieten diese Fasern flir ein Kiistenkanuwanderer bzw. —schlenderer einen grofen
Nachteil: namlich aufierst empfindlich gegen Steinberiihrungen zu sein.




Last not least wiirde ich den Testern von KANU MAGAZIN empfehlen, statt des unerklarten
Kriteriums , Sicherheit”, das Kriterium Seetlichtigkeit zu verwenden und in dieses differen-
ziert zumindest die Aspekte der ,Kentertiichtigkeit® (betrifft wirklich fest verklebte Abschot-
tungen sowie funktionstlichtige Lenzpumpen, Rettungshalteleinen, Toggles u.a.) und ,Navi-
gationstichtigkeit® (betrifft funktionstiichtiges Kartendeck und Kompass) einflielen zu lassen.
KANU MAGAZIN tut wohl den Herstellern aber nicht seiner Leserschaft einen Gefallen, wenn
es lediglich in einer extra Spalte pauschal auf die wichtigsten Ausriistungsteile verweist, aber
nicht deutlich aufzeigt, welcher der Hersteller diese Teile in seine Seekajaks nicht einbaut.

Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/
Quelle: KANU MAGAZIN, Nr. 5/05, S.46-53 — www.kanumagazin.de

23.08.2005 Seekarten (Ausbildung)

In KANU MAGZIN arbeitet Jiirgen Hoh in dem Beitrag:

,Paddeln a la carte”

die Bedeutung von Seekarten fir das Kistenkanuwandern heraus.

Die Seekarte ist in der Tat eine wahre Fundgrube fur nautische Informationen. J.Hoh zeigt
die wichtigsten Infos auf. Es Fehlen hochstens ein paar Hinweise zur Befeuerung von See-
zeichen. Zu Recht verweist er auch darauf, dass sich die Hohe des Seekartennulls (SK) seit
Anfang 2005 um ca. 50 cm nach unten verschoben hat, d.h. tiefer liegt. Leider versaumt er
es jedoch, darauf hinzuweisen, dass es zumindest in Deutschland noch 2 — 3 Jahre dauern
wird, bis dass das hierfiir zustandige BSH alle Seekarten auf das neue Seekartennull umge-
stellt hat. Relevant ist das jedoch nur fur die Nordsee und nur fur jene Kistenkanuwanderin-
nen und -wanderer, die wissen mdchten, wann eine Wattflache vor ihnen trocken fallt bzw.
Lunter geht”.

Ansonsten werden ein paar wertvolle Hinweise gebracht:

e Wir missen nicht tberall auf dem Meer mit Seekarten arbeiten, sondern nur dort, wo
sich die Gezeiten auf Wassertiefe und Strémung auswirken, aber auch dort, wo un-
Ubersichtliche Fahrwasserstralen verlaufen. Das trifft insbesondere flr die Nordsee
zu. D.h. wer z.B. entlang der Ostseekiste Deutschlands, Danemarks, Schwedens,
Finnlands und Polen paddelt bzw. entlang der norwegischen Kiste, der benétigt ei-
gentlich keine Seekarten. Eine topografische Karte im Malstab 1:50.000, gegebe-
nenfalls auch 1:100.000 ist voll ausreichend. ... und wer ein halbes Jahr unterwegs
ist, der muss schon allein aus Platzgriinden auf 1:400.000er Karten zuriickgreifen
und kommt trotzdem an, auch wenn er nicht immer punktgenau weif3, wo er sich ge-
rade befindet!

e Seekarten taugen nur etwas firs Meer. Wer Infos Uber das Land entlang der Kiiste
haben mdchte, sollte ebenfalls auf topografische oder touristische Karten zurickgrei-
fen. Eigentlich sollten wir solche Landkarten bei unseren Seetouren immer dabei ha-
ben; denn spatestens bei einem unverhofften Landgang ist es ganz gut zu wissen,
wo die nachsten Hauser stehen und Wege verlaufen, aber auch wo die glinstigen An-
lande- und Biwakplatze liegen.

e Wir sollten uns die Karten — auch wenn es meist teurer ist — schon zu Hause besor-
gen, da sie vor Ort nicht immer erhéltlich sind. - Leider finden wir in dem Beitrag keine
Info dartber, wo wir uns Seekarten beschaffen konnen, z.B. bei der Firma Han-
seNautic — www.hansenautic.de . Es wird empfohlen, sich vorher mal deren ,Hand-
mappe“ zuschicken zu lassen, in dem fast alle Seekarten und die wichtigste nauti-
sche Literatur aufgeflihrt werden.
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Leider fehlt ein Hinweis dartber, was fir unterschiedliche Seekartentypen angeboten
werden, namlich die eigentlichen Seekartenblatter (Format DIN AQ), meist im Mal}-
stab 1:50.000, und die Sportbootkartensatze (Format DIN A2), die mehrere Blatter
einer groferen Region i.d.R. im MafRystab 1:50.000 enthalten. Z.B. fur die Deutsche
Bucht sind die folgenden Seekarten bzw. Sportbootkartensatze erhaltlich:
Seekarten:
Nr. 90 (Schiermonnikoog — Juist (Ost))
Nr. 89 (Juist (Ost) — Wangerooge (West))
Nr. 2 (Spiekeroog (Mitte) — Neuwerk)
Nr. 44 (Neuwerk — Blisumer Bucht)
Nr. 105 (Friedrichskoog — St.Peter-Ording)
Nr. 106 (St.Peter-Ording — Hooge)
Nr. 107 (Pellworm — Sylt (Mitte))
Nr. 109 (Sylt (Mitte) — Ro6mo (Sid))
Sportbootkarten-Satze:
D 3015 (Helgoland, Jade bis Borkum)
D 3014 (Deutsche Bucht, Brunsbuttel bis Wangerooge und Helgoland)
D 3013 (Nordfriesische Inseln mit Helgoland)
D 3011 (Weser, Wesermiindung bis Bremen)
D 3010 (Elbe, Hamburg bis Cuxhaven)
Ubrigens, die Sportbootkartenséatze sind etwas teurer, dafiir decken sie ein gréReres
Gebiet ab. Wer aber mit Kartenkopien arbeiten méchte, die passgenau auf den Tou-
renverlauf ausgerichtet sind, der sollte jedoch auf die groRRen Seekarten zuriickgrei-
fen.
Zu bemangeln ist der Hinweis, dass ,fiir Paddler die jéhrlichen Karten-Neuauflagen
kaum relevant sind.“ Das mag fur topografische Karten zutreffen, nicht aber fiir See-
karten; denn gerade im Bereich der Nordsee ist es nicht immer méglich, auf Land-
sicht zu paddeln. Wir folgen dann meist den Fahrwasserstral3en, die durch Tonnen
ausgezeichnet sind. Die Tonnen kénnen, was ihre Nummerierung und Position be-
trifft, verandert werden bzw. ganz wegfallen. Wer dann nicht mit der aktuellen Karte
paddelt, kdnnte Probleme bekommen, wenn er nicht ganz so ortskundig & ,navigati-
onstlchtig“ ist.

,Die beste Karte niitzt nichts, wenn sie unter Deck verstaut ist.“ Da spricht J.Hoh nur

einen von vielen Punkten an, die die Kartenarbeit betreffen. Weitere Punkte sind,

dass die Seekarte:

(a) wasserdicht zu verpacken ist. J.Hoh empfiehlt hierfiir eine wasserdichte Kartenta-
sche im Format DIN A3 zu verwenden. U.a. bietet die Firma Ortlieb entsprechen-
de Tatschen mit Klettverschluss an, die leider nicht 100 %-ig wasserdicht sind,
aullerdem neigten — friher (?) - Ortliebtaschen dazu, zu vergilben. Die Firma Zél-
zer bietet hier lichtfesteres Material und wasserdichtere Verschlisse (mit
Schraubklemme) an. Dennoch halte ich solche Kartentaschen nicht flr optimal:
die verpackte Seekarte kann Falten bilden und die Hille kann beschlagen. Beides
erschwert die Lesbarkeit. Aulierdem wird die Karte durch das dauernde Umlegen
& -Falten strapaziert. Ich empfehle daher, sich malgeschneidert auf die ge-
wlnschten Touretappen (wahrend einer Etappe ist es namlich schwerlich mog-
lich, die Seekarte aus der Hille zu nehmen und umzulegen bzw. —falten) DIN A3-
Farbkopien anzufertigen und diese einzulaminieren, und zwar so, dass auf der
Vorder- & Riickseite je eine Kartenkopie liegt.

(b) nicht irgendwo auf Deck liegt, sondern vor einem auf dem Kartendeck des Seeka-
jaks liegt, und zwar durch 2-3 Kartenhaltegummis so fixiert, dass Wind & Brecher
die Karte nicht von Deck wehen bzw. spuilen kénnen.

(c) gut eingesehen werden kann. D.h. auf dem Kartendeck darf kein anderes ,Gero-
del“ (z.B. Gepacknetz; Kompass) verstaut werden und die Seekarte darf nicht vor
lauter hin- & her-, kreuz- & quer-laufenden Haltegummis unlesbar werden.

(d) auch dann noch im DIN A3-Querformat auf dem Kartendeck verstaut werden
kann.

PPy
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(e) nur dann problemlos eingesehen werden kann, wenn das Kartendeck recht eben
und nicht so weit nach vorn geneigt ist.

(f) vorher zu praparieren ist; denn wer die wichtigsten Infos einer Seekarte, namlich
die Bezeichnungen der Tonnen, nicht per Kugelschreiber neben der Tonne grof3
& deutlich wiederholt, wir bei Seegang bzw. Regen kaum in der Lage sein, unter-
wegs im Seekajak zu erkennen, welche Bezeichnungen die Tonnen auf der See-
karte vor ihm haben.

Nun, das waren ein paar Anmerkungen zu J.Hohs Beitrag im KANU MAGAZIN. Nichts Neu-
es fur einen Experten, sicherlich auch nicht flr den Autor. Aber wenn ihm KANU MAGAZIN
flr solch einen Beitrag nur 2 Seiten zur Verfligung stellt, kbnnen wir nicht mehr erwarten;
denn auf diesen Seiten missen ja noch 1-2 Fotos/Skizzen untergebracht werden und dazu
noch eine Werbeanzeige. Heraus kommt dann ein Beitrag, der nur alles anreiRen kann.
Schade, dass ,Europas gréf3te Zeitschrift fiir Paddler” nicht mehr Platz flir solch einen Fach-
beitrag zur Verfiigung stellt!

Quelle: KANU MAGAZIN, Nr. 5/05, S.56-57 — www.kanumagazin.de

Links:

Qber die Leuchtfeuerbeschriftung: www.kanu.de/nuke/downloads/Befeuerung.pdf
Uber das aktuelle Seekartennull: www.kanu.de/nuke/downloads/LAT.pdf

Uber Navigationstlchtigkeit: www.kanu.de/nuke/downloads/Navigationstuechtigkeit.pdf

23.08.2005 Westkiiste Nordamerikas (Revier/Ausland)
Im SEA KAYAKER berichtet Karen Darke in dem Beitrag:
»A Rite of Passage. Finding a Way into the Wilderness*

von einer 63-tagigen Tour mit Behinderten , die von Vancouver (CDN) nach Juneau (Alaska)
fUhrte (mit Gbersichtlicher Kartenskizze).

Zum selben Revier finden wir auch einen Beitrag (inkl. Literaturangaben) in KANU MAGA-
ZIN, geschrieben von Lars Schneider, mit dem Titel:

»Bella Bella Bye Bye — Seekajaktour mit Regenwaldblick"

L.Schneider hat sich jedoch auf die ,Central Coast of Britisch Columbia“ (CDN) beschrankt,
welche auch als ,Great Bear Rainforest® bekannt ist. Er startet zu einer 24-tagigen Rundtour
von Bella Bella aus im Faltboot.

Als beste Zeit wird Juni bis Mitte September empfohlen. Aber: ,Es muss jedoch immer mit
sehr schlechtem Wetter gerechnet werden!*

Was das Ubernachten betrifft lesen wir: ,Geeignete Zeltplétze zu finden ist nicht immer ein-
fach. Viele (der (ber 1.000) Inseln bieten keine Mdbglichkeit anzulanden. ... Eine gro3e Hilfe
sind die ,Coast Recreation Maps*“ mit eingezeichneten Campingmdéglichkeiten.

. und bezlglich der Verpflegung wird der folgende Hinweis gebracht: ,Unterwegs gibt es
keine Moéglichkeit, Proviant nachzukaufen.*

Quelle:
SEA KAYAKER, Aug. 05, S.42-49 — www.seakayakermag.com
KANU MAGAZIN; Nr: 5/05, S.18-23 — www.kanumagazin.de
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10.08.2005 Sudsizilien/Malta (Revier/Ausland)
In der YACHT berichtet G.Penzel in dem Beitrag:
»Inseln der Gotter und Gelehrten®

Uber Siziliens Sudosten und Malta. Im SO von Sizilien ist es trockene und rau. Die Kuste ist
relativ flach. Der Stiden ist in der Mitte higelig, nach Westen hin gibt es lange Sandstrande.
Malta ist nahezu vegetationslos und die Kiistenlinien schroff.

Uber Wind & Wetter ist Folgendes zu lesen:

LAn der Stdkiiste Siziliens im Sommer liber Tag Seebrise aus SW bis 4 Bft. An der Westkiis-
te Wind meist aus NBW, gelegentlich aus W.

Auf Malta Wind aus NW, bis auf N oder NE drehend. Windstrédke 4 — 5 Bft., Fallbéen in
Landné&he. Im Friihjahr und Herbst des Ofteren Schirokko, spéter im Winter Grigal. Dieser im
Schnitt 3 Tage dauernde Wind kommt aus NE mit Starke 9-10 Bft. Diseneffekt zwischen
Malta und Gozo.*“

Quelle: YACHT, Nr. 17/05, S.32-39 — www.yacht.de

07.08.2005 Seenotfall vor einer Steilkliste (Ausbildung)
Im SEA KAYAKER berichten Grant Hermann und Gail Green in dem Beitrag:
» The Loss of a Son. An Accident on Lake Superior”

Uber einen todlich ausgegangen Seenotfall, der sich im August 2004 an einer Steilkiiste am
Lake Superior (USA) ereignet hat.

Was war passiert?

Zwei durchschnittlich erfahrene Kanuten (Vater & Sohn) paddelten in Einer-Seekajaks aus
PE (Lange: ca. 518 cm; doppelt abgeschottet) ohne Kalteschutzbekleidung und ohne Kennt-
nis der Windvorhersage von einem ihnen bekannten Strandabschnitt in Richtung einer mit
Hoéhlen durchsetzten Steilkliste. Der Vater war ein begeisterter Schwimmer, der ofter auch
langere Strecken im kalten Wasser schwamm. Die Lufttemperaturen lagen bei knapp Uber
+15° C, die Wassertemperaturen bei +13° C und die Windstarke betrug etwa 6 Bft. in Boen 8
Bft. Der Einsatzort befand sich im Windschutz. Die Wellen waren ca. 60 — 90 cm hoch und
bereitete den beiden Kanuten schon beim Hinauspaddeln Schwierigkeiten. Da sie sich aber
drauf3en sicher fuhlten, paddelten sie in Landnahe weiter Richtung der Steilkiste, die jedoch
auf einer Strecke von ca. 5 km kaum Ausstiegsmdglichkeiten bot.

Die Steilkiiste lag genau aufierhalb des Windschutzes. Die drauften im ungeschitzten Be-
reich sich entfaltenden Wellen waren ca. 120 bis 180 cm hoch. Als sie auf die Steilkuste tra-
fen, erzeugten sie eine schier undurchdringliche Kreuzsee (sog. ,Egg-Carton Waves®), die
mit Klapotis durchsetzt war und eine Hohe von bis zu 240 cm erreichte. Verbunden mit dem
nun auch voll einsetzenden Wind anderten sich die Gewdasserbedingungen schlagartig.
Kaum dass die beiden Kanuten diesen ungeschutzten Bereich erreicht hatten, bekamen sie
Probleme mit dem Seegang und dem Windruck. Der Sohn - er war nur mit Shorts, einem T-
Shirt und einer Schwimmweste bekleidet — kenterte zuerst, stieg aus und kletterte auf sein im
Wasser treibendes Kajak.

Leider verfugte der Vater Uber keine Schleppleine, mit der er verhindern konnte, dass sein
Sohn samt Kajak auf die Klippen trieb. Irgendwann verlie} der Sohn sein Kajak und kletterte
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aufs Heck des Kajaks seines Vaters. Auf dem Weg in einen etwas geschuitzten Bereich ken-
terte jedoch auch der Vater und musste ebenfalls aussteigen. Beide verloren im Seegang
den Bootskontakt und trieben in eine der Héhlen. Nach etwa einer Stunde, wahrend der sie
innerhalb einer Hohle immer wieder vom chaotischen Seegang durcheinander gewirbelt und
des Ofteren von einander getrennt wurden, litt der Sohn so stark an Unterklhlung, dass er
nicht mehr handlungsfahig war. Der Vater erkannte, dass nur noch dann eine Uberlebens-
chance bestand, wenn er allein aus der Hohle hinaus schwimmt und Hilfe holt. Unterwegs zu
einem etwas sicheren Strandabschnitt wurde er im Wasser schwimmend von einigen Wan-
derern entdeckt, die per Handy Rettung anforderten. Dem Vater gelang es selber noch, das
Land zu erreichen und die ca. 1,5 km zurtick zu seinem Auto zu laufen. Knapp 50 Minuten
spater erreichte die Coast Guard den Unfallort. Ein Rettungsschwimmer — gesichert mit einer
ca. 30 m langen Leine — schwamm vom Rettungsboot zum Verunglickten und barg ihn. 8
Std. spater starb dieser ihm Krankenhaus.

Fazit & Konsequenzen?
Im Abschnitt ,Lessons Learned” wird hauptsachlich und richtigerweise darauf hingewiesen:
e wie wichtig es ist, dass die Kanuten in der Lage sind, in Kenntnis der Kistenstruktur,

der Windstarke und Windrichtung sowie der einlaufenden Dinung Aussagen Uber die
zu erwartenden Gewasserbedingungen (hier: Seegang und Winddruck) zu machen.

Das setzt natlrlich voraus, dass sie sich vorher die Wetter- und Windvorhersage be-
schaffen und Uber entsprechend aussagefahiges Kartenmaterial von der Kiste verfi-
gen. Bei Kenntnis der Faustformel zur Bestimmung des ,Salzwasserschwierigkeits-
grads” (SSG), ware es dann ein Leichtes gewesen zu erkennen, dass bei 6 Bft. Wind:

a) im ablandigen Bereich aufllerhalb des Startplatzes der SSG = II-lll (,maRig
schwierig“ bis ,schwierig“) betragt (= 6 minus 2 abzilglich einem Korrekturfaktor
von 1 bis 2 wegen ablandiger Windverhaltnisse);

b) im auflandigen Bereich der Steilkuste jedoch der SSG = V-VI betragt (,aullerst
schwierig“ bis ,Grenze der Befahrbarkeit) (= 6 minus 2 plus einem Korrekturfaktor
von 1 (wegen Kreuzseen) bis 2 (zusatzlich wegen Grundseen)).

Leider wird nur am Rand darauf eingegangen:

e wie wichtig es ist, die nétigen Paddeltechniken zu beherrschen, d.h. dass wir bei
solch einem chaotischen Seegang aufierordentlich ,kippstabil“ und in der Lage sein
mussen, blitzschnell stiitzen zu konnen. Einen Hinweis dariber, dass wir so etwas
vorher Uben sollten, und zwar idealerweise in der Brandung nahe eines sicheren
Strandes, wird nicht gebracht.

Ebenfalls wird eher beilaufig:

e die Kalteschutzbekleidung (z.B. Neopren, nicht jedoch Trockenanzug, Neopren-
kopfhaube, Paddelpfétchen) erwahnt. Es wird jedoch nicht erlautert, vor was alles ei-
ne solche Bekleidung schitzen soll. Sie dient namlich nicht nur dem Schutz vor Aus-
kihlung durch den Windchill, dem wir immer dann ausgesetzt sind, wenn wir in unse-
rem Seekajak paddeln, sondern auch dem Schutz vor Auskiihlung durch den Water-
chill, mit dem wir genau dann zu tun bekommen, wenn wir kentern (hier: ,Kalte-
schock®), aussteigen und im Wasser treiben (hier: UnterkUhlungsgefahr).

Schlieflich wird ganz darauf verzichtet, darauf hinzuweisen:

e dass es bei der Beherrschung der Rolle, zumindest aber der Rettungsmethoden
(hier: der Wiedereinstiegsmethoden) u.U. moéglich gewesen ware, doch noch pad-
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delnd aus dem kritischen Seegangsbereich hin zu jenem nahen Strandabschnitt zu
kommen, den der Vater spater schwimmend erreichte. Das setzt natirlich ein ent-
sprechend ,kentertlichtig® ausgeristetes Seekajak voraus (hier: nicht nur doppelte
Abschottung, sondern auch Toggles, Rettungshalteleinen und fest eingebaute Lenz-

pumpe).

Last not least fehlen auch Hinweise auf die Bedeutung von:

Seenotsignalmitteln. Immerhin waren laut Bericht zur selben Zeit Wanderer entlang
der Steilkliste unterwegs gewesen, die spater den Vater im Wasser schwimmend
entdeckten. Mit Hilfe z.B. 1-2 leistungsfahigen Fallschirm-Signalraketen (Steighthe:
ca. 300 m; Brenndauer: ca. 40 Sek.) hatten die beiden Havaristen u.U. die Chance
gehabt, viel friher auf sich aufmerksam zu machen.

Schutzhelmen. Hatten doch die beiden Kanuten vor, auf der Luvseite einer Steilkls-
te zu paddeln, die vor lauter Klippen kaum Anlandemdglichkeiten bot.

Dafir wird schon vorher bei der Schilderung des Unfallherganges:

auf die Mdéglichkeit hingewiesen, mit Hilfe einer Schleppleine bzw. des ,Hecktrans-
port” (hier: der Kenterbruder klettert von hinten bzw. seitlich aufs Heck des Kajak
seines Retters, dann legt er sich ganz flach aufs Deck und halt sich mit den Handen
an der Schwimmweste des Retters bzw. am Sillrand fest, wahrend er seine Beine im
Wasser baumeln lasst, um auf diese Weise das Kajak des Retters zu stabilisieren)
den Gekenterten aus der Gefahrenzone zu bringen. Nur, wer jemals versuchte, im
brechenden bzw. kreuzenden Seegang zu paddeln, weil} jedoch, wie schwierig es ist,
dann noch zusatzlich jemanden zu schleppen.

U.U. hatte hier der ,Solo-Packchen-Schlepp® noch die gréfite Chance geboten, den
kritischen Seegangsbereich zu Uberstehen. Hierbei wird wie folgt vorgegangen:

Der Kenterbruder steigt mit Hilfe des Retters wieder in sein Kajak ein (hier per ,Paral-
lel-Wiedereinstiegs-Methode). Dann halt er sich am Achterdeck des Kajaks seines
Retters fest, um nicht erneut zu kentern, wahrend der Retter versucht, paddelnd ei-
nen weniger kritischen Bereich zu erreichen. Wenn der Kenterbruder darauf achtet,
dass sein Bug nicht den Retter am Paddeln stort, dirfte durchaus die Chance beste-
hen, etwas Strecke zu paddein.

Ubrigens, als potenzieller ,Retter” habe ich extra in Hohe des Kartendecks meines
Seekajaks einen Gurt mit Steckverschluss befestigt. Flir den Fall, dass ich einen nicht
mehr seegangstichtigen Kanuten solo schleppen muss, lege ich den Gurt um den
Bugtoggle bzw. die Rettungshalteleine des zu schleppenden Kajaks und ziehe den
Gurt so fest, dass ich Strecke paddeln kann, ohne dass der Bug des zu schleppen-
den Kajak mich allzu sehr beim Paddeln stort.

Es wird jedoch versaumt, in diesem Zusammenhang das Thema:

GruppegrofRe anzusprechen. Zeigt doch dieser Seenotfall, dass nicht nur ein Solo-
Paddler, sondern auch eine Zweier-Gruppe recht hilflos sein kann. Zumindest was
das Schleppen betrifft, hatte eine Dreier-Gruppe eine groRere Chance gehabt, dem
Wellenchaos zu entrinnen, vorausgesetzt, dass zumindest ein sehr erfahrener Kanu-
te dabei ist, der griffbereit eine Schleppleine verstaut hat. Der hatte dann namlich den
gekenterten Kanuten, der mit dem zweiten Kanuten sicherheitshalber — d.h. um eine
erneute Kenterung zu verhindern - ein Packchen bildet, mit etwas mehr Glick in ei-
nen weniger kritischen Bereich schleppen kdnnen.
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Fit for Fun

Der Seenotfall zeigt erneut auf, dass nur dann das Kistenkanuwandern Spald macht, wenn
wir fit sind fur eine Tour hinaus aufs Meer. Gemeint ist dabei nicht nur:

e die korperliche Fitness (hier: Kraft & Ausdauer),
sondern u.a. auch:

e die Fitness in Sachen Paddeltechnik (hier: Seegangstlichtigkeit, die voraussetzt,
dass wir die flache und hohe Paddelstiitze beherrschen und lber Brandungserfah-
rungen gentigend ,kippstabil“ geworden sind),

e die Fitness in Sachen Rettungstechniken (hier: Kentertichtigkeit, die nur dann ge-
gebenen ist, wenn wir die Rolle, zumindest aber die entsprechenden Lenz- und Wie-
dereinstiegsmethoden beherrschen),

e die Fitness in Sachen Beurteilung der Gewassersituationen (und zwar nicht nur
vor Ort, was die Kenntnis des Seewetterberichts und der Kiistenformation voraussetzt
und bedingt, dass wir Uber entsprechende Beurteilungsmallstdbe zur Bestimmung
des Gewasserschwierigkeiten verfugen),

¢ und die Fitness in Sachen Ausristung (hier: seetlichtiges Kajak inkl. entsprechen-
der Zusatzausristung, wie z.B. Kalteschutzbekleidung, Schutzhelm, Schleppleine
und Seenotsignalmittel).

Leider wird das nicht wenigen Kistenkanuwanderinnen und —wanderern erst dann bewusst,
wenn sie unterwegs in Schwierigkeiten geraten. Wer also nicht immer blof3 aus den eigenen
Fehlern lernen mochte, dem ist anzuraten, von den Erfahrungen Dritter zu profitieren, d.h.
zusammen mit erfahrenen Kistenkanuwanderinnen und — wanderern auf Tour zu gehen
bzw. an Kursen zum Kistenkanuwandern teilzunehmen. In Deutschland bieten solche Kurse
der DKV (Uber seine an der Kiiste liegenden Landes-Kanu-Verbande) (z.B. www.hamburger-
kanu-verband.de/termineall.php?show=7 ), die Salzwasserunion e.V. (
www.salzwasserunion.de ) und einige kommerzieller Veranstalter an (z.B. www.nanuk.de )

Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/
Quelle: SEA KAYAKER, Nr. August/05, S.50-53 — www.seakayakermag.com

07.08.2005 Paddelstil & Co. (Ausbildung)
Im SEA KAYAKER gibt Joe Glickman in dem Beitrag
»Race to Recreation”

ein paar Tipps zum richtigen Paddelstil.und der dazugehdrigen Ausristung. Ihm ist es dabei
bewusst, dass viele Kanutinnen und Kanuten nicht daran interessiert sind; denn sie wollen
mit ihren Seekajaks gar nicht schnell fahren, sondern eigentlich nur etwas ,schlendern® bzw.
hochstens ,wandern®. Dennoch ist es wichtig zu wissen, wie wir etwas effizienter paddeln
kdnnen; denn wenn es mal gegen an windet bzw. stromt oder die Strecke doch einmal etwas
langer ist, fallt uns das Paddeln einfach etwas leichter. Aulerdem bleibt der, der sein Paddel
richtig einsetzt, von Handgelenk-, Ellenbogen-, Schultern und Wirbelsdulenproblemen eher
verschont.

Folgende Punkte stellt Joe Glickman besonders heraus:
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e Richtig Sitzen: D.h. wer in seinem Seekajak wie in einem Sessel sitzt und gemdutlich
sich nach hinten legt, kommt einfach langsamer voran. Vielmehr sollten wir recht ge-
rade sitzen, moglichst etwas nach vorne geneigt. Wir kbnnen das Paddel dann etwas
weiter vorne einsetzen und es kraftiger durchziehen.

e Paddeln hei®t nicht nur mit den Armen, sondern auch mit Schultern, Rumpf, Hifte
und Beinen zu arbeiten: D.h. wer nur mit den Armen paddelt, verzichtet darauf, die
Kraft jener Muskeln zu nutzen, die in den Schultern, Rumpf, Hiftbereich und Beinen
sitzen. Der Oberkérper muss beim Paddeln mit rotieren und die Beinen mit treten,
damit die Kraft des Paddelschlages sich voll entfalten kann. Dazu ist es wichtig, dass
wir locker auf unserem Sitz Halt finden und die Fiflke einen Widerstand haben. Allzu
enge Cockpits mit Steuerpedalen, die sich standig bewegen, wenn wir mit den Bei-
nen arbeiten, behindern uns, effizient voran zu kommen. Natirlich muss das Cockpit
so gestaltet sein, dass wir im Falle eines kritischen Seegangs unsere Schenkel
spreitzen und so unseren Halt stabiliseren kénnen.

o Lighter is Righter®: Je schwerer ein Seekajaks ist (inkl. Fahrtengepéack), desto mehr
strengt das Padddeln an. Wer sich jedoch kein Carbon-Kevlar-Seekajak leisten kann,
sollte wenigstens darauf achten, dass das von ihm mitgeschleppt Gepack nicht so
viel wiegt bzw. dass er wenigstens ein leichteres Paddel benutzt. Ubrigens, was das
Paddel betrifft, wird die Meinung vertreten, dass Einer-Fahrer kein Paddel verwenden
sollten, dass langer als 220 cm ist.

e Steuer: Nun, mit einem Steuer Iasst es sich leichter und folglich auch schneller bzw.
weiter paddeln, vorausgesetzt natirlich, dass die Steuerpedalen die Beinarbeit nicht
behindern. Gerade die bei den britischen Seekajaks angebrachte seitliche Pedalerie
verhindert eine effiziente Beinarbeit, da die Pedalen bei jeder Beinbewegungen nicht
nur nachgeben, sondern auch einen Steuerschlag auslosen.

e Teamarbeit: Bei Radfahrern ist Teamarbeit, d.h. Windschattenfahren, selbstverstand-
lich. Wer also nicht ganz so schnell paddeln kann, sollte sich von der Welle, die die
schnelleren Kanuten hinter sich herziehen, mitnehmen lassen.

e Paddeln statt Stutzen: Wer voran kommen will, schafft das nur mit Vorwartsschlagen
und nicht mit Stitzschlagen. Auch im kritischen Seegang heif3t die Devise ,Paddeln,
Paddeln und nochmals Paddeln.” Wenn es kabblig wird, sollten wir versuchen, mit
etwas Sicherheitsreserve zu paddeln, statt immer wieder zu stitzen. Empfohlen wird,
die Hande nicht mehr in Augenhdhe zu halten, sondern tiefer, damit der Schwerpunkt
etwas nach unten verlegt wird. Aulerdem sollten die Paddelblatter nicht mehr so
dicht am Kajak, sondern etwas weiter weg und folglich etwas flacher geflihrt werden.
SchlieBlich sollte zur Erhéhung der Stabilitat das Paddelblatt etwas langer durchs
Wasser gefiihrt werden. Auf diese Weise setzen wir einen Paddelschlag ein, der zu-
gleich eine gewisse Stltzwirkung erzeugt, ohne dass aus dem Kajak die Fahrt ge-
nommen wird. AuRerdem bedeutet ein hdheren Tempo mehr Stabilitdt und folglich
mehr Sicherheit.

Quelle: SEA KAYAKER, Nr. August/05, S.22-29 — www.seakayakermag.com

07.08.2005 Toggles: 10 nicht ganz haltlose Punkte (Ausrustung)

Im SEA KAYAKER, Nr. August 2005, S.6-7, auldert sich Derek Hutchinson, neben Frank
Goodman (Valley) einer der Vater seetlchtiger Kajaks, in einem Leserbrief Uber die Bedeu-
tung von:

»roggles”.

Toggels sind Halteknebel, die i.d.R. bei den britischen Seekajaks an Bug und Heck befestigt
sind:
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e Sie dienen den Kanutinnen und Kanuten jedoch nicht in erster Linie dazu, den Land-
transport eines Kajaks zu erleichtern, denn dafiir waren die bei Binnenkajaks Ubli-
chen Trageschlaufen nicht minder geeignet, sondern um nach einer Kenterung im
Wasser treibend das vollgelaufene Seekajak festhalten zu kénnen, und zwar so, dass
dem ,Kenterbruder® nicht die Hand bzw. einzelne Finger ,abgedreht* werden, wenn
sich sein gekentertes Seekajak im Seegang um die Langsachse dreht.

Letzteres ist besonders wichtig; denn wenn uns unterwegs draulen auf dem Meer gelingt,
nach einer Kenterung mit anschlieBendem Ausstieg bei unserem Seekajak zu bleiben, er-
héht das unsere Uberlebenschancen, weil wir dann:

¢ nicht so leicht von unserem Seekajak getrennt werden kénnen und uns so die Mog-
lichkeit zum Wiedereinstieg erhalten bleibt;

e uns langer Uber Wasser halten kdnnen, da es uns leichter fallen wird, uns an unse-
rem Seekajak festzuhalten;

e leichter von Rettungskraften entdeckt werden kénnen, wenn wir bei unserem Seeka-
jak bleiben.

Damit uns ein Toggle dies ermdglichen kann, sind folgende Anforderungen an ihn zu stel-
len:

e Die Halteleine, mit dem der Toggle mit dem Seekajak verbunden ist, muss am &du-
Rersten Bug- und Heckende befestigt sein, und zwar muss diese Halteleine so_lang
sein, dass ein ,Kenterbruder in der Lage ist, den Toggle zu halten, ohne dass er da-
bei mit seinen Handen Bug bzw. Heck beruhrt.

o Die Halteleine sollte eine Einheit bilden; denn bei zwei Leinen kénnte es passieren,
dass ein ,Kenterbruder® beim Halten mit seinem Fingern zwischen den Leinen gerat
und diese beim Drehen seines Seekajaks um die Langsachse gequetscht bzw. ge-
brochen werden kdnnten. Da zum Toggle meist zwei Leinen fuhren, sollten wir diese
so zusammen binden/verkleben/nahen, dass sie wie eine Leine anzusehen sind.

e Ubrigens, Toggles kdnnen am Heck nur dann wirklich genutzt werden, wenn dort kei-
ne Flip-Off‘-Steueranlage montiert ist; denn diese erhdoht das Risiko, dass wir uns
beim Halten unseres Seekajaks im Wasser verletzen. (Das gilt Gbrigens nicht bei ver-
stellbaren Skegs bzw. im Heck integrierten Steueranlangen, sofern Flosse bzw.
Steuerblatt ins Unterwasserschiff eingezogen sind.)

Toggles erscheinen uns manchmal etwas lastig, da sie, wenn wir sie nicht bendtigen — und
das ist die meiste Zeit der Paddelei — am Bug & Heck herum hangen und vom Seegang im-
mer wieder gegen das Unterwasserschiff gestubbst werden. Wen das stért, der befestigt die
Toggles mit einer diinnen Elastikleine auf dem Oberdeck, jedoch so, dass diese Leine beim
Ergreifen des Toggles nicht zu einem Sicherheitsproblem wird.

Toggles kénnen dazu beitragen, dass ein ,Kenterbruder im Wasser treibend nicht sein See-
kajak verliert. Voraussetzung dafir ist, dass wir nach einer Kenterung mit anschlieRendem
Ausstieg den Griffkontakt zu unserem Seekajak halten. D.h.:

e schon beim Ausstieg mussen wir versuchen, uns mit einer Hand am Sdllrand zu hal-
ten, und anschlief’end sollten wir uns sofort entlang der Rettungshalteeinen nach
vorn (hinten stort u.U. die Steueranlage bzw. die Deckslast) zum Bug-Toggle han-

geln.

Wenn wir den standigen Griffkontakt vernachlassigen bzw. zu langsam den Bug-Toggel er-
reichen, kdnnte es passieren, dass der brechende Seegang — wann kentern wir denn sonst —
unser Seekajak ergreift, es aus unseren Handen reif3t und mitnimmt.
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Toggles sind jedoch kein ,Allheilmittel* gegen Bootsverlust und das Halten am Toggle ist
nicht immer ganz problemlos, d.h. nicht ganz ohne Gefahren:

e Nicht bei jedem Seegang hat ein ,Kenterbruder” die Kraft, stets den Griffkontakt zu
seinem Seekajak aufrecht zu erhalten. Fir den Fall, dass wir unser Seekajak nicht
mehr halten kdnnen, bietet es sich — nicht nur fir ,Solo“-Klstenkanuwanderinnen und
—wanderer — an, uns zusatzlich mit einer ,Life-Line® zu sichern.

Siehe hierzu den Beitrag auf der DKV-Homepage:
= www.kanu.de/nuke/downloads/Life-Line.pdf

e Bei brechendem Seegang kann es passieren, dass die Brecher den ,Kenterbruder*
auf sein Seekajak schmeif3en. Insbesondere Kopfverletzungen sind dann nicht aus-
zuschlieBen. Gerade wenn wir uns in einer Brandungszone nahe eines Strandes be-
finden, sollten wir uns je nach Seegang lberlegen, den Griffkontakt zum Seekajak
aufzugeben. Wer jedoch mit einem Trockenanzug bekleidet ist, muss sich bewusst
sein, dass er damit kaum Strecke schwimmen kann. Auch hier verhindert eine ,Life-
Line®, dass wir den Griffkontakt zu unserem Seekajak endgiltig verlieren.

Toggles leisten damit einen Beitrag zur ,Kentertlichtigkeit* eines Seekajaks, ohne dabei den
Landtransport zu erschweren.

Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/

07.08.2005 Bootstest: Aquanaut (PES) (GB: Valley) (Ausristung)

Im SEA KAYAKER ist ein Testbericht Uber folgendes britische Seekajak verdffentlicht wor-
den:

e Aquanaut (3-Lagen PE mit Schaumkern) (Hersteller: Valley Canoe Products)
522x57cm, ca. 341 Liter Vol. (gelitertes Innenvolumen) (AuRenvolumen: 379 Liter)
3-fach Abschottung, Skeg
mit integriertem Kompass (vor dem Buglukendeckel)

Sitzluke: 75x36 cm (mit verstellbaren Schenkelstutzen)

Lukendeckel (aus Weichplastik): 2 grofl3e ovale und 1 runder Deckel
Gewicht: 30,5 kg

Extras: Heckumklappsteueranlage; FuRpumpe, Kompass,

groRere Sitzluke: 85x48cm (?)

Die 3 Testpersonen (Korpergewicht: 91 kg, 82 kg bzw. 75 kg (+23 kg Gepack) ), die Tages-
touren bis 5 Bft. Wind) unternahmen, haben nur sehr wenig an diesem Seekajak auszuset-
zen:

e etwas schwer (Hinweis: zu den 30,5 kg kommt noch das Gewicht der Lenzpumpe);
o etwas Wasser in beiden Hecken-Bereichen (bei einer Testperson).

Um die zentralen Eigenschaften dieses Seekajaks bewerten zu kénnen, werden im Folgen-
den in einer Ubersicht ein paar ausgewahlte technische Daten diverser Seekajaks gegen-
Ubergestellt, und zwar die Wasserwiderstandswerte (gemessen in kg) bei 4 Knoten (7,4
km/h) und 5 Knoten (9,3 km/h) sowie die Werte fir das maximale Krdnkungsmoment (ge-
messen in Newtonmeter (Nm)) inkl. des dazugehérigen Krankungswinkels. Bei der Ermitt-
lung der Daten wird von einer Zuladung von 113 kg (hier: Person + Gepack) ausgegangen.

-- Vergleichsdaten: (sortiert nach Wasserwiderstandswerten bei 4 kn = 7,4 km/h) --

Aquanaut (PES) (544x57cm; ca. 341 Liter Vol.) — Valley (GB)
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Wasserwiderstand bei: 4kn=1,75kg /5 kn = 3,59 kg
max. Krankungsmoment: 98 Nm bei 40°

Zum Vergleich ein Seekajak-Rennboot:

FW 2000 (562x44cm; ca. 301 Liter Vol.) - Nelo (Portugal)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,70kg /5 kn = 2,89 kg
max. Krankungsmoment: 22,2 Nm bei 45-55°

Extreme (577x55cm; ca. 389 Liter Vol.) - Current Designs (CDN)
Wasserwiderstand bei: 4kn=159kg/5kn=293kg
max. Krankungsmoment: 67,9 Nm bei 35-45°

Nordkapp H,O (547x54 cm; ca. 306 Liter) — Valley (GB)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,60kg/5kn=351kg
max. Krankungsmoment: 73,3 Nm bei 45°

Artisan Millenium (555x56¢cm; ca. 343 Liter Vol.) - Kajak Sport (FIN)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,61kg/5kn=325kg
max. Krankungsmoment: 90,9 Nm bei 45°

Inuk (550x51cm; ca. 315 Lit. Vol.) - Kirton (GB)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,63kg/5kn=295kg
max. Krankungsmoment: 71,8 Nm bei 40°

Sirius M (520x53cm; ca. 307 Liter Vol.) - P&H (GB)
Wasserwiderstand bei: 4 kn=1,63kg/5kn=3,67kg
max. Krankungsmoment: 62,2 Nm bei 40°

Storm (PE) ( 517x61cm; ca. 372 Liter Vol.) - Current Designs (CDN)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,63kg/5kn=3,67Kkg
max. Krankungsmoment: 67,9 Nm bei 35°

Bahiya (GFK) (633x52 cm; ca. 299 Liter Volumen) — P&H (GB)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,64kg/5kn=3,67Kkg
max. Krankungsmoment: 51,4 Nm bei 35°

Romany Explorer (5633x55 cm; ca. 340 Liter) - Nigel Dennis (GB)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,65kg/5kn=355kg
max. Krankungsmoment: 90,0 Nm bei 40°

Viking (498x56c¢cm; ca. 302 Liter Vol.) - Kajak Sport (FIN)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,65kg/5kn=3,64kg
max. Krankungsmoment: 70,3 Nm bei 40°

Viviane (580x55cm; ca. 392 Liter Vol.) - Kajak Sport (FIN)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,66kg/5kn=299Kkg
max. Krankungsmoment: 101,7 Nm bei 55°

Barracuda (PE) (508x56 cm; ca. 330 Liter Vol.) — Prijon (D)
Wasserwiderstand bei: 4 kn=1,66kg/5kn=3,23 kg
max. Krankungsmoment: 67,9 Nm bei 45°

Yukon Eski (500x57cm; ca. 345 Liter Vol.) - Prijon (D)
Wasserwiderstand bei: 4 kn=1,66kg/5kn=3,49Kkg
max. Krankungsmoment: 61,0 Nm bei 40°
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Kodiak (PE) (507x58cm; ca. 381 Liter Vol.) - Prijon (D)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,67kg/5kn=3,38kg
max. Krankungsmoment: 96,3 Nm bei 45°

Quest (536x56cm; ca. 337 Liter Vol.) - P&H (GB)
Wasserwiderstand bei: 4 kn=1,68kg/5kn=3,67kg
max. Krankungsmoment: 70,0 Nm bei 40°

Agquanaut (GFK) (536x55cm; ca. 330 Liter Vol.) - Valley (GB)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,69kg/5kn=3,31kg
max. Krankungsmoment: 80,1 Nm bei 40°

Avocet (PE o. GFK) (492x56cm; ca. 298 Liter Vol.) - Valley (GB)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,70kg /5 kn = 3,92 kg
max. Krankungsmoment: 70,0 Nm bei 35-40°

Aquanaut (PES) (544x57cm; ca. 341 Liter Vol.) — Valley (GB)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,75kg /5 kn = 3,59 kg
max. Krankungsmoment: 98 Nm bei 40°

Avatar 16.0 (PE) (488x57 cm; ca. 287 Liter Vol.) — Perception (USA)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,75kg /5 kn = 3,97 kg
max. Krankungsmoment: 88,2 Nm bei 40°

Chatham 16 (GFK) (497x56 cm; ca. 316 Liter Volumen) — Necky (CDN)
Wasserwiderstand bei: 4kn=1,78kg /5 kn=4,37 kg
max. Krankungsmoment: 88,2 Nm bei 40°

Seayak (PE) (485x58cm; ca. 343 Liter Vol.) - Prijon (D)
0,44/0,92/1,87/2,56/3,95/6,99 kg

Wasserwiderstand bei: 4kn=1,87kg/5kn=3,95kg
max. Krankungsmoment: 93,6 Nm bei 40°

Zum Vergleich ein Faltboot:

K-1 Expedition (499x66cm; ca. 403 Liter Vol.) — Feathercraft (CDN)
Wasserwiderstand bei: 4kn=191kg/5kn=3,80kg

max. Krankungsmoment: 110,6 Nm bei 40°

Anmerkung: Den Aguanaut gibt es auch in GFK (535x55cm, 21-26 kg, ca. 340 Liter Vol.,
auch mit Handdeckspumpe) und in PE (ca. 27 kg; sonst wie PES). Der Aquanaut (PES) ist
der Volumenklasse ,M* zuzuordnen. Wer auf dem Meer nur Tagestouren unternimmt (Ta-
gesgepack: 10 kg) und ab 4-5 Bft. Wind nicht in Bedrangnis geraten moéchte, der sollte nicht
nur guten Sitzhalt (hier: Schenkel-, Ful- und Hiufthalt) haben, sondern auch moglichst Gber

60 kg wiegen.

Quelle: SEA KAYAKER, Nr. August 2005, S.16-18 — www.seakayakermag.com

Technische Daten: www.seakayakermag.com/PDFs/Aug05Aquanaut_stats.pdf

Hersteller: www.valleyseakayaks.com
Handler: www.nanuk.de

Infos Uber weitere Seekajaks: www.kanu.de/nuke/downloads/Sauschnelle-Seekajaks.pdf

06.08.2005: Kusten-Grenzverkehr: Rund Usedom (Revier/Ausland)
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Eckehard Bohnsack (KSG Hildesheim) hat im Juli 2005 mit dem Seekajak die Insel Use-
dom umrundet und vorher die Ausfihrungen zum Grenzlbertritt nach Polen auf der DKV-
Homepage gelesen:

www.kanu.de/nuke/downloads/Einreise-Polen.pdf

(s. auch: Kanu Sport, Nr 5/04, S.14-15). Dabei ist ihm nicht ganz klar geworden, wie das mit
dem Ab- und Anmelden in Deutschland und in Polen zu sehen ist. Hier sein Erfahrungsbe-
richt:

Nach Polen und zurtick

Vom Peenestrom aus kommend habe ich mich in Kanin abgemeldet und bin weiter zum
Campingplatz Bellin am sidlichen Ufer des Kleinen Haffs gepaddelt. Nach einer Ubernach-
tung habe ich am folgenden Tag das polnische Grenzwachtboot aufgesucht und wurde
sehr freundlich empfangen. Nach meinem Ziel gefragt, wurde ich an die Behdrden in Swin-
eminde verwiesen. Dort in Swineminde wurde ich wieder nach meinem Ziel gefragt. Nach-
dem ich angegeben hatte, gleich wieder auf der Seeseite Richtung Deutschland zu paddeln,
wurden nur meine Daten vom Personalausweis notiert. Auf ein formliches Ein- und Auskla-
rieren wurde verzichtet. So gestaltete sich die Durchfahrt durch Polen recht unkompliziert.

Unsere Bundespolizei

Bei der Fahrt entlang der Seeseite von Usedom wurde ich offenbar von der deutschen Bun-
despolizei (so heift der Grenzschutz seit 01.07.05) beobachtet, was auch sofort einige
Handlungen ausléste. Da ich nur bis zum nachsten Campingplatz (Uckeritz) paddeln wollte,
habe ich in Heringsdorf an der Seebricke angelegt, um zu versuchen, bei der dortigen
Grenzkontrollstelle wenigstens meinen Ausweis vorzuzeigen. Diese war jedoch nicht besetzt.
Als ich jedoch wieder zu meinem Boot zurlickkam, warteten dort schon drei Beamte (zwei
weitere kamen spater noch hinzu) auf mich, um mir eine Ordnungswidrigkeit wegen illegalem
Grenzibertritt anzuhangen. Nur mit Mihe ist es mir gelungen, die Beamten zu lberzeugen,
dass ich nichts verheimlichen wollte, selber auf der Suche nach der Bundespolizei gewesen
bin und letztlich nur amtlichen Ratschlagen gefolgt bin (den Tipp mit der Seebrlicke hatte mir
ein Beamter in Kanin bei der Ausreise gegeben). Als ich Ubrigens Tage spater auf Ruden
anlandete, war keinerlei Bundespolizei anwesend, sodass ich mich dort auch gar nicht hatte
zurckmelden kdnnen. Die Grenziibergangsstelle Ruden ist offenbar auch nur noch spora-
disch besetzt.

Fazit

Das Problem scheint mir weniger bei der Einreise nach Polen und den polnischen Behoérden
zu liegen, als vielmehr bei der Rickreise nach Deutschland und Ubereifrigen deutschen Be-
hoérden, da die Grenze zu Polen noch Schengen-Au3engrenze ist. Um Schwierigkeiten aus
dem Wege zu gehen, wirde ich daher Folgendes empfehlen:

e Bei der Einreise nach Deutschland auf der Seeseite von Usedom wiurde ich das
nachste Mal direkt hinter dem Grenzzaun am Strand anlegen und Kontakt zu den
dortigen Beamten aufnehmen. Angeblich wird der Strand standig von einem Fahr-
zeug aus Uberwacht.

e Andernfalls wirde ich telefonischen Kontakt mit der zustandigen und immer besetz-
ten Grenzubergangsstelle Ahlbeck aufnehmen und mich beraten lassen (Tel.
038378/2300 bzw. 23011)

¢ Notfalls wirde ich zu Fuld ohne Boot zum — fir den Fuligangerverkehr zustandigen -
Grenzibergang Ahlbeck gehen und dort mein Anliegen vorbringen.
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Oder wir warten bis 2007; denn ab dann soll Polen auch zum Schengen-Abkommen geho-
ren. Vermutlich wird dann vieles einfacher.

Text: Eckehard Bohnsack (eMail: eckehard.bohnsack@web.de )

05.08.2005 Hurrikan-Wellen (Geschichte)

Im HAMBURGER ABENDBLATT wird unter dem Titel:

»Die grofdten Hurrikan-Wellen”

daruber berichtet, dass der Hurrikan ,Ivan® im Golf von Mexiko die mit 28 m wohl die bislang
héchste Welle entstehen liel3. Sie ndherte sich bis 80 km an die Kuste. Gemessen wurde mit

Unterwasserdrucksensoren, die im Meer installiert waren.

Quelle: HAMBURGER ABENDBLATT v. 5.08.05 — www.abendblatt.de

04.08.2005 Einweisungsfahrt Langeness (5.-7.08.05) (Fragen & Antworten)
(Ausbildung)

Erlauterungen:

FW = Fahrwasser; WFW = Watt-FW; WH = Wattenhoch;

HW = Hochwasserzeit; NW = Niedrigwasserzeit (nicht immer bekannt);

MHW = Mittleres Hochwasser (bezogen auf Seekartennull/SKN-LAT);

SKN = LAT: niedrigster astronomischer Wasserstand) (ab 2005 im Gezeitenkalender zu finden!)
frher: SKN = MSpNW (mittleres Springniedrigwasser (bis 6 Jahren noch auf dt. Seekarten zu finden!)
MTH = Mittlerer Tidenhub (nicht immer bekannt);

SA = Sonnenaufgang; SU = Sonnenuntergang (jeweils bezogen auf Cuxhaven);

cm/s = cm in Sekunde; kn = Knoten = 1 sm/h

Gezeiten-/Stromdaten: (s. Gezeitenkalender 2005; Stromatlas 2002)
Hoch-/Niedrigwasserzeiten fiir Helgoland): (Gezeitenkalender, S.11)

05.08.05: HW = 1:04 + 13:16; NW = 07:38 + 20:07 Uhr (= Neumond = Beginn der Spring-Zeit)
06.08.05: HW = 1:41 + 13:52; NW = 08.15 + 20.42 Uhr (= Spring-Zeit)

07.08.05: HW = 2:13 + 14:25; NW = 08:48 + 21:14 Uhr (= Spring-Zeit)

Gezeitenunterschiede zu Helgoland (Korrekturwerte): (Gezeitenkalender, S.15)

Schlittsiel HW = 2:03; NW = 2:13 Std.

Grdde (Anleger) HW = 1:49; NW = ? Std.

Hooge (Anleger) HW = 1:35; NW = 1:34 Std.
Langeness (Hilligenley) HW = 1:33; NW = 1:34 Std.
Amrum (Wittduin) HW = 1:31; NW = 1:26 Std.
Siidwesthdrn HW = 2:31; NW = ? Std.

Dagebull HW = 2:21; NW = 2:16 Std.

Fohr (Ley Nord) HW = 2:31; NW = 2:40 Std.
Amrum (Odde) HW = 1:10; NW = 1:17 Std.
Mittleres Hochwasser (SKN-LAT/MSpNW) bzw. Tidenhub: (Gezeitenkalender, S.111)
Helgoland: 3,0/12,6 bzw. 2,4 m (1/12=0,2 m)
Amrum (Odde) 2,7/2,2 bzw. 2,1 m (1/12 =0,18 m)
Amrum (Wittdin) 3,4/2,8 bzw. 2,7 m (1/12 = 0,22 m)
Sldwesthdrn 3,3/2,8 bzw. ? m

Dagebull 3,7/3,1 bzw. 3,0 m (1/12 = 0,25 m)
Langeness (Hilligenley) 3,4/2,9 bzw. 2,9 m

Hooge (Anleger) 3,4/2,9 bzw. 2,9 m

Grode (Anleger) 3,8/3,4 bzw. ? m

Schliittsiel 3,7/3,3 bzw. 3,2 m (1/12 = 0,28 m)

Sonnenaufgang/-untergang (Cuxhaven): (Gezeitenkalender, S.121)
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5.-6.8.05: SA = 5:46 — 5:49 Uhr; SU = 21:15 - 21.1 Uhr

Beginn einlaufende bzw. auslaufender Strom: (Stromatlas, S.5/6 bzw. S.11/12)
Gatt Amrum/Japsand (Norderaue) bzw. Sylt/Amrum (H6rnumtief):

Beginn einlaufend = minus 4 Std. bzw. minus 3:30 Std. vor HW Helgoland
Beginn auslaufend = plus 2:30 Std. nach HW Helgoland

Aufgabe 1: (Verfolgung des Wetterberichts)
a) Vor der Tour

Aufgabe: Schneidet ab Montag, 1.08.05, bis Donnerstag, 4.08.05, die Wetterkarte aus der
Tageszeitung heraus und klebt diese Wetterkarten auf ein Blatt Papier (bitte mitbringen!)
Macht euch Gedanken zur Wetterentwicklung.

Surft Donnerstagabend, 4.08.05 im Internet und lasst euch die Wetterdaten ausdrucken:
www.seewetter.de (identisch mit: www.wetteronline.de/segel.html )

>Aktuelle Seewetterangaben-Online, und zwar bezogen auf die Nordfriesische Kiste (hier:
>Nordsee >Deutsche Bucht >Nordfriesische Kiste; Vorhersage und abfragen, und zwar:
>Wind (3-Tage-Vorhersage) sowie >Trend (weitere 3 Tage-Vorhersage).

b) Wahrend der Tour

1. Frage: Welche Moglichkeiten gibt es, um unterwegs den Seewetterbericht, die Windprog-
nose bzw. die Wasserstandsvorhersage abzurufen?

Antwort:

= Radio: NDR Info = 972kHz + 702 kHz: 0.05+8.30+22.05 Uhr
DF/DR = 1.269+177+6.005+6190 kHz: 1.05+6.40+11.05+22.05 Uhr
DW = 6.075+9.545 kHz: 13.55 Uhr
= Telefon (Seewetterbericht): 0190/1169-22 Deutsche Buch (Bandansage)
= Telefon (DWD-Wind- & Sturmwarnungsbericht): 040-6690-1209 (Bandansage)
= Telefon (BSH-Wasserstandsvorhersage): 040-31903190 (persénliche Auskunft)

Aufgabe 2: Starttag (5.08.05)
Schlittsiel = Oland (Hafen) (oder: =» Hilligenley)

Annahmen fir alle Tourenplanungsaufgaben:

a) Wir paddeln mdaglichst bei Stauwasser bzw. mit dem Strom.

b) Wenn wir gegen den Strom paddeln sollen, wird das ausdrtcklich vermerkt.

c) Fur die Stauwasserphase setzen wir 0:30 Std. an. Wéhrend dieser Zeit strémt es
i.d.R. nur gering.

d) I.d.R. kippt der Tidenstrom (Stromkipp = SK) bei Hochwasser (HW) bzw. Niedrig-
wasser (NW). Bei Abweichung, die dem Stromatlas entnommen werden kénnen, wird
mit SK statt mit HW bzw. NW gearbeitet.

d) Wir paddeln mdéglichst — wegen der besseren Orientierung bzw. wegen des Stroms
immer entlang des Fahrwassers (FW) (Ausnahme: Seeseite der Inseln).

e) Wir gehen von einem Wanderfahrertempo von 5 km/h (bzw. 3 kn) aus. Strdmung
bzw. Gegen-/Rickenwind werden ignoriert, aber es wird nicht vergessen, dass wir in
der Realitdt manchmal schneller, manchmal aber auch langsamer sind. AulRerdem
sind in den 5 km/h Durchschnittsgeschwindigkeit kleinere , Trink“-Pausen mit einbe-
rechnet.

f) Wenn wir bei den Losungen Zeit- und Hohenangaben machen, die bis auf die Minu-
ten bzw. den Zentimeter genau sind, dann geschieht dies deshalb, damit die Berech-
nungen leichter nachvollzogen werden kdnnen. In Wirklichkeit kommt es nicht so ge-
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nau auf die Minute bzw. auf den Zentimeter an, da der Tiden- & Wettereinfluss nicht so
exakt vorhersagbar sind.

Benotigte Unterlagen: Gezeitenkalender 2005, Stromatlas 2002, z.B. Seekarte D 107
Hinweis: Wir tragen die in den Aufgaben 2 ff. zu ermitteInden Daten in die am Schluss beige-
flgte Tourenplanungstabelle ein. Wie wir das machen sollen, kann der Musterlésung ent-
nommen werden.

Fragestellung: Konnen wir am Freitagnachmittag, 5.08.05, von Schluttsiel hintuber zur
Hallig Oland paddeln und gegebenenfalls sogar weiter bis nach Hilligen-
ley/Langeness?

Variante (frih):

2. Frage: Wann kénnen wir am 5.08. frihestens von Schlittsiel nach Oland paddeln? (Be-
stimme hierfir Hochwasserzeit (HW) Schlittsiel!)

Antwort:
Friihstart Schliittsiel = HW Schliittsiel = 15.19 Uhr

HW-Schiliittsiel = 15.19 Uhr =
= 13.16 Uhr (HW Helgoland) + 2.03 h Korrekturfaktor Schilittsiel
= Start Schliittsiel friihestens um 15.19 Uhr / Ankunft Oland = 16.19 Uhr

Ausnahme:

Wenn wir wollen, kbnnten wir auch friiher starten, und zwar:

entweder zu Beginn der Stauwasserphase, d.h. 0:30 Std. friither = 14.49 Uhr;

oder max. 1 Std. vor HW, wobei wir dann noch etwas Gegenstrom haben: 14:19 Uhr.
Empfehlung:

Wegen der etwas schwierigen Ausstiegsmdglichkeit im Hafen von Oland bietet es sich an,
schon méglichst friih zu starten, um méglichst friih nach HW in Oland anzukommen.

3. Frage: Wie lang ist der kiirzeste Weg von Schlittsiel nach Oland? Welchen Kurs missen
wir fahren?

Antwort:

Der kiirzeste Weg betréagt ca. 5 km.

Zunéchst fahren wir vom Hafen aus zur Tonne Schl 20. Dann halten wir auf die Buh-
nen/Lahnungen der Siidost-Spitze von Oland zu (Kurs: 245°) (kann mit Hilfe eines ,Karten-
winkelmessers” ermittelt werden). AnschlieBend geht es im Abstand zu den Lahnungen im-
mer an der Sidseite von Oland entlang bis zur Hafeneinfahrt von Oland. Zu Beginn des klei-
nen Hafens wird an den Steinpackungen auf der Westseite ausgestiegen. Lediglich bei nied-
rigem Wasserstand wird an der Rampe am Ende des Hafens auf der Ostseite angelandet.
Hinweis: Die Zelte sollten auf der Westseite des Hafens aufgebaut werden. Ein Wasserhahn
und die Miilltonne befinden sich auf der Ostseite. Fiir die Ubernachtung im Hafen ist Kurtaxe
zu entrichten (zu bezahlen beim ehemaligen Biirgermeister, der im 2. Haus rechts beim
Deichaufgang wohnt).

4. Frage: Missen wir nicht eigentlich immer entlang des Fahrwassers paddeln, um nach O-
land zu kommen?

Antwort:

Nein; denn es fiihrt kein Fahrwasser direkt zum Hafen von Oland.

Wiirden wir jedoch dem vorgegebenen Fahrwasser folgen, miissten wir mit der Strémung
entlang des Fahrwassers Schiliitt bis zur Tonne Schl 8 fahren, um dann anschlieBend gegen
die Strémung den Prickenweq hinauf nach Oland zu paddeln.

Wie wir der Seekarte entnehmen kénnen, wére das jedoch ein Umweg; denn wir miissten
statt nur 5 km insgesamt ca. 10 km paddein.
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5. Frage: Wann sind wir etwa da?

Antwort:

Nach ca. 1 Std., d.h. um ca. 16.19 Uhr, sofern wir um 15.19 Uhr gestartet sind.
(Ausnahme: Gegenwind erschwert bzw. Rlickenwind erleichtert das Vorankommen)

Variante (spat):

6. Frage: Wann mussen wir am 5.08. spatestens in Schluttsiel wegfahren, um noch auf Hallig
Oland anzukommen? (Denkt daran, dass das Watt irgendwann trocken fallt!)

Anmerkung: Beachte bei der Berechnung, dass It. Gezeitenkalender das MHW von Schlitt-
siel auf SKN-LAT bezogen ist, wahrend die Seekarte noch mit dem alten SKN-MSpNW ar-
beitet. Vermindere daher die MHW-Angabe des Gezeitenkalenders um 0,4-0,5 m auf 3,3 m.

Antwort:

Die flachste Stelle vor Oland betrégt 1, = 1,20 m Watthéhe (= Trockenfallende Hbhe tliber
Seekartennull). Wenn wir davon ausgehen, dass wir noch mindestens 0,5 m Wasser unterm
Kiel haben méchten, miissen wir spétestens bei einem Wasserstand von 1,70 m in Oland
(Hafen) einlaufen.

In Anbetracht dessen, dass das ,Mittlere Hochwasser” (MHW-SKN) ca. 3,3 m betrégt (=
MHW Schliittsiel) und der ,Mittlere Tidenhub“ (MTH) 3,2 m, fallt das Wasser nach HW
Schiliittsiel = HW Oland nach der ,Zwélfer-Regel” in der:

1. Std. um 0,28 m (Wasserstand = 3,02 m),
2. Std. um 0,56 m (Wasserstand = 2,46 m)
3. Std. um 0,84 m (Wasserstand = 1,62 m).

D.h. nach ca. 2:45 Std. nach HW Schllittsiel (= 15.19 + 2:45 = 18.04 Uhr) miissten wir im
Hafen von Oland sein.

Da Sonnenuntergang (SU) erst um 21.15 Uhr ist, muss also nicht friiher angelandet werden.
Wenn wir erst um 18.04 Uhr in Oland anlanden méchten, kénnen wir nicht den direkten Weg
nach Oland paddeln, sondern miissen dem flachen Watt, das héher als ca. 1, liegt, auswei-
chen. Die Fahrtstrecke betrégt dann ca. 8 km, wofiir wir ca. 1:36 Std. benétigen. Das bedeu-
tet, dass wir spétestens um 18.04 Uhr minus 1:36 Std. = 16.28 Uhr von Schliittsiel aus star-
ten missten.

Wenn wir spéter starten, gibt es Probleme, und zwar nicht nur bei der Uberfahrung des lang-
sam trocken fallenden Watts, sondern auch beim Ausstieg im verschlickten Hafen.

Ubrigens, nur ein héherer Wasserstand wiirde einem einen noch spéteren Start erméglichen.
Der erhbhte Wasserstand miisste aber auf starken westlichen Wind zurlickzufiihren sein und
nicht auf Springtide; denn wir befinden uns beim Anlanden in Oland in der 3. — 4. Std. also
innerhalb einer Zeit wdhrend der es kaum Wasserstandsunterschiede zwischen Spring- und
Nipptide gibt.

Zur Info: Wir haben vom 5.-8.8.05 Springtide (mit Neumond am 5.8.05).

Variante (Fahrt direkt bis nach Hilligenley/Langeness):

Fragestellung: Kénnen wir stattdessen am 5.08. auch von Schlittsiel aus direkt nach
Langeness (Hilligenley = Warft am Sid-West-Ende von Langeness) paddeln?

7. Frage: Welches Fahrwasser sollten wir entlang paddeln, um nach Hilligenley zu kommen?

Antwort:

Zunéchst fahren wir das Fahrwasser Schliitt (Sch) entlang bis zur Tonne Schl 8, dann wech-
seln wir hinliiber zum Langeness-Fahrwasser (L), und zwar zur Tonne L 32. Ca. 500 m vor
der Tonne L 18 wird dann auf den Anleger bzw. die verschlickte Bucht vor Hilligenley zuge-
halten und ausgestiegen.
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Hinweis: Die Gaststétte auf der Warft ,Hilligenley“ ist DKV-Kanustation. Auf der stidwestlich
davor gelegenen Wiese diirfen die Zelte aufgebaut werden. AnschlieBend melden wir uns in
der Gaststétte an und bezahlen unsere Ubernachtungsgebiihr. Das WC der Gaststétte darf
benutzt werden. Dort gibt es auch Trinkwasser. Auf der Rixwarft nebenan kénnen (brigens
Fahrréder fiir eine Inselrundtour gemietet werden!

8. Frage: Wie lang ist die Strecke bis nach Hilligenley, wenn wir immer dem Fahrwassser
entlang paddeln, und wie lange brauchen wir, um Hilligenley per Kajak zu erreichen.

Antwort:

Der Strecke ist ca. 17 km lang. Wir benétigen daftir ca. 3:24 Std.

Bei entsprechendem Riickenwind und wenn wir zur Zeit der stédrksten Strébmung paddeln,
kdnnen wir es natiirlich auch — wenn wir uns anstrengen - in 1:30 Std. schaffen. Bei Gegen-
wind dagegen dauert es wahrscheinlich je nach unserer Kondition etwas ldnger.

9. Frage: Wann kdnnen wir friihestens in Schlittsiel starten?

Antwort:

Bei HW Schiliittsiel sollte gestartet werden = 15.19 Uhr. Dann wiirden wir 3:24 Std. spéter
um 18.43 Uhr in Hilligenley anlanden kénnen.

Anmerkung: Wir kénnten natlrlich auch friiher starten, ndmlich friih morgens.

Unter Beachtung der folgenden Daten:

NW Hilligenley = 9.12 Uhr =

= 7.38 Uhr (NW Helgoland) + 1:34 h Korrekturfaktor Hilligenley

mit SA = 5.46 Uhr

= Start Schlliittsiel friihestens um 5.48 Uhr / Ankunft Hilligenley = 9.12 Uhr

wére es moglich, auch kurz nach Sonnenaufgang um 5.48 Uhr zu starten. 3:24 Std. spater
wirden wir dann in Hilligenley anlanden, d.h. um 9.12 Uhr.

10. Frage: ... und wann spatestens? (Bestimme hierfir, wann HW in Schlittsiel und Niedrig-
wasserzeit (NWZ) in Hilligenley ist!)

Antwort:
Unter Beachtung der folgenden Daten:

HW Schliittsiel = 15.19 Uhr =

NW Hilligenley 21.41 Uhr =

= 20.07 Uhr (NW Helgoland) + 1:34 h Korrekturfaktor Hilligenley

mit SU = 21.15 Uhr

= Start Schliittsiel spatestens um 17.51 Uhr / Ankunft Hilligenley = SU = 21.15 Uhr

ldge der spateste Starttermin bei 17.51 Uhr (= 21.15 Uhr SU minus 3:24 Std. Fahrtzeit).

11. Frage: Wenn wir auf dem Fahrwasser Schlitt paddeln, wie stark kann die Strémung ma-
ximal westlich von Gréde-Appelland sein? (Stromatlas!)

Antwort:
Laut Stromatlas haben wir:

= den stérksten auslaufenden Strom 6 Std. vor HW Helgoland (s. Stromatlas, S.3)

=>» und den stérksten einlaufenden Strom 1 Std. vor HW Helgoland (s. Stromatlas, S.8).
Die Stromgeschwindigkeit betrdgt dann 90-110 cm/Sekunde (= 1,8-2,2 kn bzw. 3,3-4,1
km/h).
Ubrigens, um leichter umrechnen zu kénnen, sollten wir uns merken, dass 50 cm/s = 1kn
(= 1,852 km) entspricht.
Hinweis: Diese Werte stellen die Stromgeschwindigkeit bei mittleren Tidenverhéltnissen dar.
Wéhrend der Springzeit kann sie um ca. 10% hdher und wéhrend der Nippzeit um ca. 10%
niedriger liegen.
Weitere Info-Quelle (iber Gezeit-Stromgeschwindigkeit in der Deutschen Bucht:
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= www.bsh.de/aktdat/modell/stroemungen/kartedb.htm

Aufgabe 3: Zweiter Tag (6.08.05)
Oland =» Langeness/Hilligenley

12. Frage: Wann ist am 6.08. Sonnenaufgang?
Antwort: SA = 5.48 Uhr

13. Frage: Wie lang ist die Strecke von Oland bis Langeness (Hilligenley) und wie lange
brauchen wir mit dem Kajak, um diese Strecke zu paddeln?

Antwort:
Die Strecke betrdgt ca. 13 km. Daftir benétigen wir ca. 2:36 Std.

14. Frage: Wann konnen wir friihestens in Oland starten?

Antwort:

Wir sollten friihestens bei HW Oland starten.

Da es Daten fiir HW Oland nicht gibt, greifen wir auf die Daten des benachbarten Ortes
Schliittsiel zurtick:

HW Oland = HW Schliittsiel = 3.44 Uhr =

= 1.41 Uhr (HW Helgoland) + 2:03 h Korrekturfaktor Schliittsiel,

mit SA = 5.48 Uhr

= Start Oland: friihestens bei SA = 5.48 Uhr / Ankunft Hilligenley = 8.24 Uhr

d.h. friihestens kann um 3.44 Uhr, wegen SA = 5.48 Uhr, jedoch erst 5.48 Uhr gestartet
werden. — Leider ist dann der Wasserstand schon etwas niedrig,

15. Frage: ..... und wann spatestens?

Antwort:
Wir sollten spétestens bei NW Langeness/Hilligenley in Hilligenley anlanden:

NW Hilligenley = 9.49 Uhr =
= 8.15 (NW Helgoland) +1:34 h Korrekturfaktor Hilligenley
= Start Oland spétestens um 7.13 Uhr = 9.49 Uhr (NW Hilligenley) minus 2:36 Std.

Da wir fiir die ca. 13 km lange Strecke nach Hilligenley ca. 2:36 Std. bendtigen, miissen wir
in Oland starten um: 7.13 Uhr = 9.49 Uhr NW Hilligenley minus 2:36 Std.

16. Frage: Was machen wir, wenn es morgens mit 6 Bft. blast.

Antwort:

Die Weiterfahrt nach Hilligenley steht in Frage. 6 Bft. Wind entsprechen einem Salzwasser-
Schwierigkeitsgrad (SSG) von ca. IV (,sehr schwierig®). Die meisten Kanuten kbénnen das
nicht mehr auf dem Meer abwettern.

Alternativen:

Entweder wir warten auf Windriickgang bzw. wettern u.U. einen Tag auf Oland ab.

Wenn dann der Wind immer noch nicht nachgelassen hat, erkundigen wir uns auf der Hallig,
ob zumindest die schwécheren Kanuten gegen Entgelt per Motorboot zuriick nach Schiliittsiel
gebracht werden kénnten. Oder wir fragen nach, ob wir nicht gegen Entgelt per Gepéck-Lore
Uiber den Lorendamm zum Festland transportiert werden kbénnten.

Kommt der Wind aus nérdlicher Richtung, hétten wir jedoch eine Chance, sofern die Kanuten
Lwindtiichtig® sind, ganz dicht entlang der ablandigen, da stidlichen Halligkante von Langen-
ess im Wellen- und Windschutz hiniiber bis nach Hilligenley zu paddeln: Wir sollten dann 1
Std. vor HW Oland (= 14.55 Uhr =13.52 HW Helgoland + 2:03 Std. Korrekturfaktor Schllitt-
siel minus 1 Std.) starten; denn dann haben wir entlang der Halligkante von Langeness noch
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geniigend Wasser unterm Kiel. Ubrigens, haben wir erst einmal Langeness erreicht, gibt es
immer wieder Ausstiegsmaoglichkeiten, von denen wir per Bootswagen liber Land den Féhr-
hafen nahe der Rixwarft (siidwestl. von Hilligenley) erreichen kénnen.

Kommt der Wind aus sidlicher Richtung kénnten wir mit den Bootswagen libersetzen auf die
Nordseite von Oland (Badestelle), um dann von dort aus wéhrend der Hochwasserphase
entlang der nérdlichen Halligkante bis zum alten Hafen (Vorsicht: Schlick!) nahe der Mai-
enswarft zu paddeln. Spéatestens dort setzen wir dann aus und rollern hiniiber zum Fahrha-
fen.

Natiirlich sind solche Fahrten im ablandigen Bereich nicht ganz unkritisch. Wer nicht diszipli-
niert dicht unter Land paddelt und stets darauf achtet, dass sein dem Wind zugewandtes
Paddelblatt (sog. ,Luv-Blatt’) méglichst flach gefiihrt wird, kbnnte u.U. kentern und dann in
die grébere See draulien vor den Halligen getrieben werden.

Aufgabe 4: Zweiter Tag (6.08.05)
Oland =» Grode = Hooge = Japsand =» Langeness

17. Frage: Wie lang ist die Strecke von Oland bis Gréde (Westhafen), von Gréde bis Hooge
(Segelhafen), von Hooge (Segelhafen) bis Japsand und vom Japsand bis Langeness (Hilli-
genley)?

Antwort:
Folgenden Strecken sind zu lberwinden:

Oland = Gréde = ca. 4,5 km

Gréde = Hooge (Seglerhafen) = ca. 14 km

Hooge = Japsand (Nord) = ca. 5 km

Japsand = Rixwarft/Hilligenley = ca. 7 km.

= Gesamtstrecke Oland = Halligen & Sénde = Hilligenley = 30,5 km

18. Frage: Wann sollten wir in Oland starten? (Bestimme hierzu HW Gréde und siehe zu,
dass bei moglichst wenig Strdmung hinlber nach Grode gepaddelt wird!)

Antwort:

HW Gréde = 3.30 Uhr =
= 1.41 Uhr (HW Helgoland) + 1:49 h Korrekturfaktor Gréde
SA =5.48 Uhr

Da die in Hilligenley endende Tour mit 30,5 km recht lang ist und etwas Zeit vorhanden sein
sollte, um Gréde, Hooge und Japsand zu besichtigen, sollten wir méglichst friih starten.
AuBBerdem sollte so gestartet werden, dass wir im Fahrwasser Schliitt méglichst wenig
Stromabdrift haben.

D.h. da wir fiir die ca. 4,5 km lange Strecke hiniiber von Oland nach Gréde ca. knapp 1 Std.
bendtigt, sollte wir schon 1 Std. vor HW Gréde starten, d.h. um 2.30 Uhr. Nach einer halben
Stunde erreichen wir dann das Fahrwasser Schliitt bei Stauwasser und kénnen so ohne gro-
Be Stromabdrift Gréde ansteuern.

Hinweis: Leider ist eine solche Zeitplanung wegen des spéten Sonnenaufgangs (SA = 5.48
Uhr) nicht realisierbar. D.h. wir kbnnen unsere Tour erst um 5.48 Uhr von Oland aus starten
und missen folglich bei der Querung des Schliitt-Fahrwasser mit Stromabdrift rechnen. Ge-
gebenenfalls miissen wir sogar Grode links liegen lassen, d.h. an der Hallig vorbei paddlen.

19. Frage: ..... und wann mussen wir spatestens auf Japsand sein? (Bestimme hierzu NW
Japsand! Uberpriife dabei, ob diese identisch ist mit dem Strémungswechsel Richtung Ost?)

Antwort:
Da es keine NW-Daten fiir Japsand gibt, greifen wir auf NW Hooge zuriick und ziehen davon
ca. 5 Min. ab. Warum gerade 5 Min.? Nun, wenn die Tide fiir die ca. 14 km lange Strecke
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von Hooge nach Gréde ca. 14 Min. benétigt (vgl. hierzu die Korrekturfaktoren), dann wird sie
flir die ca. 5 km lange Strecke ca. 1/3 der Zeit benétigen, also ca. 5 Min.!

NW Japsand = 9.44 Uhr =

= 8.15 Uhr (NW Helgoland) + 1:34 h Korrekturfaktor Hooge minus 0:05 h
Stromkipp (SK) = 3.30 h vor HW Helgoland = 10.22 Uhr =

= 13.52 Uhr (HW Helgoland) minus 3:30 h

Ubrigens, It. Stromatlas ist ca. 3:30 h vor HW Helgoland Stromkipp. Da HW Helgoland um
13.52 Uhr ist, miisste ca. 3:30 Std. vorher an der Nordspitze von Japsand die Tide kippen,
da es dann langsam beginnt, wieder Richtung Ost zu strémen = 10.22 Uhr.

Liegt hier ein Widerspruch vor zu NW-Japsand = 9.44 Uhr? Nun, addieren wir noch 0:30 h
Stauwasserzeit auf, mlisste It. Gezeitenkalender-Berechnung um 10.14 Uhr der Oststrom
einsetzen. Die Differenz von 0:08 h ist jedoch zu vernachldssigen. Begriindet werden kann
diese Differenz damit, dass der Stromatlas nur im Stunden-Takt Stromdaten angibt und Wer-
te, die dazwischen liegen, nur geschétzte Werte sind; denn 4 h vor HW Helgoland ist vor
Japsand noch ein Weststrom zu beobachten, 1 Std. spéter, also 3 h vor HW strémt es je-
doch schon wieder Richtung Ost. Also kann vermutete werden, dass so ungeféhr 3:30 Std.
vorher der Tidenkipp/Strémungswechsel stattfinden wird.

20. Frage: Ermittle die Fahrtzeit nach Gréde, Hooge und Japsand und berechne, wie viel Zeit
uns verbleibt, um etwas Pause auf Grode, Hooge und Japsand machen zu kénnen?

Antwort:

Nach Gréde bendtigen wird ca. 1 Std. (= 4,5 km);

von Gréde nach Hooge 2:48 Std. (= 14 km)

und von Hooge zum Japsand 1 Std. (=5 km).

Wenn wir davon ausgehen, dass wir bei einem Start von Oland um 5.48 Uhr in Gréde um
6.48 Uhr anlanden und um 9.44 Uhr in Japsand wieder startbereit sein méchten, stehen uns
fuir die ca. 19 km lange Tour von Gréde liber Hooge bis Japsand insgesamt 3 Std. zur Ver-
fugung. Fir die Paddelei bendtigen wir dafiir ca. 3:48 Std. D.h. theoretisch haben wir keine
Zeit, um auf Gréde, Hooge und Japsand kurz herum laufen zu kénnen. Theoretisch reicht
sogar noch nicht einmal die Zeit aus, um diese Strecke hin zum Japsand bis NW Japsand zu
Schaffen. Aber das geht nur aus der theoretischen Zeitplanung hervor. Praktisch haben wir
Jjedoch die folgenden Méglichkeiten:

(a) Wir starten von Oland aus nicht um 5.48 Uhr, sondern schon 0:30 Std. friiher bei Beginn
der Morgenddmmerung um 5:18 Uhr. Da wir bis zum Sonnenaufgang nicht im Fahrwasser
paddeln, dirfte ein solcher Friihstart bei guter Wetterlage vertretbar sein. Auf diese Weise
haben wir 0:30 Std. gewonnen und das Zeitdefizit liegt nicht mehr bei 0:48 Std. sondern nur
noch bei 0:18 Std.

(b) Wir paddein ab Gréde mit dem Tidenstrom, der It. Stromatlas max. mit 3,3-4,1 km/h
schnell stromt. Sofern kein westlicher Wind mit 3 Bft. und mehr weht, hétten wir durchaus
eine Chance, die 19 km lange Strecke Gréde — Japsand nicht in 3:48 Std., sondern in 2 Std.
zu paddeln, sodass wir durchaus noch Zeit fiir einen Landgang auf Gréde und Hooge hétten
(und zwar: je 0:45 Std.).

(c) Gegebenenfalls lassen wir bei unserer Tour Gréde und Hooge links liegen”, d.h. fahren
von Oland gleich hinaus zum 21 km entfernt liegenden Japsand (ca. 4:12 Std. Paddelzeit).
D.h. wir wiirden bei einem Start um 5:48 Uhr von Oland aus um ca. 10.00 Uhr in Japsand
anlanden. Bei guter Wetterlage (kein Gegenwind) kénnten wir die Strecke mit ablaufendem
Strom voraussichtlich sogar unter 3 Std. zuriicklegen, sodass sogar ein Landgang auf Hooge
(am Eingang zum Seglerhafen) méglich wére.

21. Frage: Unterwegs nach Hooge treffen wir auf die Tonne SA 22. Was bedeutet die Ken-
nung: FI(2)R.9s?

Antwort:

| FI(2)R.9s = Blitzfeuer (Flashing) mit Gruppe von 2 Blitzen in Rot; Wiederkehr: alle 9 Sek.
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Ubrigens, ein Blitz (FL) dauert ca. 1 Sek., ein Blink (LFl) ca. 2 Sek. und ein Funkel (Q) weni-
ger als 1 Sek. wobei der ndchste Funkel schon nach ca. 1 Sek. kommt; folgt der nédchste
Funkel schon nach 0,5 Sek. handelt sich um ein Schnelles Funkelfeuer (VQ).

22. Frage: Wann sollten wir von Japsand aus friihestens hinliber nach Hilligenley paddeln
und wann spatestens?

Antwort:
Friihester Starttermin wére bei NW Japsand = 9.44 Uhr, sondern zu Beginn des auflaufen-
den Wassers (Stromkipp):

Start Japsand friihestens = SK Japsand = 10.22 Uhr =
= 3.30 h vor 13.52 Uhr (HW Helgoland)
Ankunft Hilligenley friihestens = 11.46 Uhr = 10.22 Uhr + 1.24 Std.

Der spéteste Starttermin orientiert sich am HW Hilligenley:

Start Japsand spétestens = HW Hilligenley minus 1:24 Std. = 14.01 Uhr =
= 13.52 Uhr (HW Helgoland) + 1:33 h Korrekturfaktor Hilligenley minus 1:24 Std.
Ankunft Hilligenley spétestens = HW Hilligenley = 15.25 Uhr

23. Frage: Bei welcher Wetterlage ist solche eine Tour von Oland uber Grode, Hooge,
Japsand bis nach Hilligenley tiberhaupt empfehlenswert?

Antwort:

Ab 5 Bft. Wind liegt ein Schwierigkeitsgrad von SSG=lll (= ,schwierig”) vor. Die meisten Ka-
nuten werden dann (berfordert sein.

D.h. wir sollten diese Strecke nur dann paddeln, wenn die Windprognose nicht mehr als 4
Bft. Wind voraussagt (SSG=lI).

Aber auch dann kénnen schon Kanuten Probleme bekommen; denn erstens kann ein
SSG=ll als ,maBig schwierig“ angesehen werden und zweitens kénnen unterwegs Grund-
seen bzw. Wind-gegen-Strom-Situationen schnell zu einer Erhéhung des Schwierigkeits-
grads beitragen.

AuBBerdem miissen wir beriicksichtigen, dass wir bei der Tour wegen des spéten Sonnenauf-
gangs und des friihen Hochwassers auf Oland kaum Zeitreserven haben. D.h. bei einem 4er
Gegenwind werden weniger seegangserfahrene und weniger ausdauernde Kanuten Proble-
me haben, gentigend Tempo zu machen.

Aufgabe 5: Zweiter Tag (6.08.05)
Weiterfahrt: Japsand = Amrum/Kniepsand = Fohr (West)

Fragestellung: Ist es mdglich, am 6.08. von Japsand gleich bis nach Amrum
(Kniepsand) und u.U. weiter bis nach Fohr (West) zu paddeln?

24. Frage: Wie lang ist die Strecke von Japsand bis zur Sidostspitze des Kniepsand von
Amrum?

Antwort:

Die Strecke betrégt ca. 7 km, woftr wir ca. 1:24 Std. Paddelzeit bendtigen.

Das gilt jedoch nur dann, wenn keine Strébmungsabdrift und kein Gegenwind einem am Fort-
kommen behindert.

25. Frage: Wann sollten wir hiniiber zum Kniepsand paddeln?

Antwort:
Die Querung sollte bei Stauwasser erfolgen.
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~Stauwasser” in der Norderaue (das ist das Tief, welches zwischen Amrum und Japsand
liegt) ist It. Stromatlas um ca. 4 h vor HW Helgoland. Da es aber dann schon wieder vor
Japsand Richtung Nord strémt, sollten wir 4:45 h vor HW Helgoland von Japsand aus star-
ten. U.U. haben wir dann noch eine Abdrift Richtung Sid-West, die aber nach dem Tidenkipp
durch eine Abdrift Richtung Nord-Ost kompensiert wird.

Da HW Helgoland = 13.52 Uhr ist, sollte wir 4:45 Std. friiher vom Japsand aus Richtung
Kniepsand starten, und zwar um 9.07 Uhr.

Das ist relativ friih und wére nur zu erreichen, wenn wir 5.48 Uhr in Oland starteten und ohne
Landgang die 21 km direkt nach Japsand paddelten, und zwar mit dem Strom und ohne Ge-
genwind. Dann dlirften wir nach knapp 3 Std. auf Japsand eintreffen und kénnten dann nach
einer kleinen Pause weiter hinliber zum Kniepsand paddeln.

Wem das alles zu knapp ist, der miisste z.B. etwas schneller paddein: Die 21 km lange Stre-
cke kbénnten wir glinstigenfalls (mit Strom aber kein Gegenwind) bei einer angenommen
Durchschnittsgeschwindigkeit von 9 km/h nach 2:20 Std. Paddelzeit, also um 8:18 erreichen,
sodass wir noch geniigend Zeit haben (und zwar: 0:49 Std.), uns auf dem Japsand zu erho-
len.

26. Frage: Wann sollte wir nicht mehr hintiber nach Amrum paddeln? Ermittle hierzu die ma-
ximale Strémungsgeschwindigkeit im Tief Norderaue (in Hohe Amrum/Japsand)? Bis zu wel-
cher Windstarke aus welcher Richtung kénnen wir mit "normalen" Kustenkanuwanderern
hiniber paddeln (Schwierigkeitsgradabschatzung? Wie sieht es bei Wind-gegenStrom-
Bedingungen bzw. bei Riicken- bzw. Gegenwind aus?

Antwort:
Lt. Stromatlas stromt es:

1 Std. vor NW Japsand (= 5 h vor HW Helgoland) in der Norderaue nordwestlich vom Jap-
sand mit 90-110 cm/s (= 3,2-4,0 km/h) in Richtung SW

Bei NW Japsand = 10-30 cm/s (=0,4-1,1 km/h) in Richtung N

1 Std. nach NW Japsand = 110-130 cm/s (= 4,0-4,7 km/h) in Richtung NO

2 Std. nach NW Japsand = 130-150 cm/s (= 4,5-5,4 km/h) in Richtung NO

3 Std. nach NW Japsand = 1560-170 cm/s (= 5,4-6,1 km/h) in Richtung NO

4. Std. nach NW Japsand (= HW Helgoland) = 110-130 cm/s (= 4,0-4,7 km/h) in Richtung NO
5 Std. nach NW Japsand = 70-90 cm/s = (= 2,5-3,2 km/h) in Richtung NO

HW Japsand (1:30 h nach HW Helgoland)

6 Std. nach NW Japsand = 10-30 cm/s = (= 0,4-1,1 km/h) in Richtung N

7 Std. nach NW Japsand = 70-90 cm/s = (2,5-3,2 km/h) in Richtung SW

D.h. wir sollten wirklich versuchen, in der Zeit zwischen 1 Std. vor und 1 Std. nach Tidenkipp
die Passage Uber die Norderaue hinter uns zu bringen.

Lediglich wenn wir beabsichtigen, vom Japsand hinliber nach Wittdiin (Amrum) zu kommen,
kdnnen wir von der Strémungsabdrift etwas profitieren, wenn da nicht der Strom der Sii-
deraue wére, der mit 110-130 cm/s (= 4,1- 4,8 km/h) einem schon in der 1. Std. gegen an
strémt.

Wenn dann noch ein 4er Wind aus westlicher Richtung blast, werden wohl die meisten nicht
mehr Richtung Kniepsand voran kommen.

Und ein 4er Wind aus nérdlicher bis éstlicher Richtung wiirde auf Grund der Wind-gegen-
Strom-Situation einen kréftigen Seegang entstehen lassen, der einen ebenfalls am Fort-
kommen hindert.

Riickzug: Es bleibt einem dann nichts anders mehr (ibrig, als mit dem auflaufendem Wasser
zurtick nach Hooge oder hiniiber nach Hilligenley (s. 22. Frage) zu paddeln. Setzt dann ein
ostlicher Wind mit 4 Bft. ein, werden wir jedoch auch dort auf Grund der Wind-gegen-Strom-
Situation einen kréftigen Seegang erleben.

27. Frage: Kénnten wir auch auf der Brandungsseite (Kniepsand) von Amrum weiterpad-
deln? Schafft wir es, bis zur Amrum-Odde zu kommen: Bei welchem Wind? Wie viel km? Wie
lauft der Strom? Wie viel Zeit? Wann sollten wir spatestens dort oben sein?
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Antwort:

Es ist durchaus méglich entlang der Brandungsseite des Kniepsands weiter bis hoch zur
Odde von Amrum zu paddeiln.

Jedoch sollte der Wind nicht mit mehr als 3 Bft. aus West wehen; denn anderenfalls kbnnen
wir Brandungsverhéltnisse erleben, die nur Kanuten mit entsprechenden Brandungserfah-
rungen (berstehen.

Wagen wir die Brandungsfahrt trotzdem, miissen wir notfalls die Tour abbrechen und am
Kniepsand auf Wetterbesserung warten. Ubrigens eine Landpassage mit Bootswagen ist
wegen der grol3en Sandflédchen, die vielfach aus lockerem Sand bestehen, u.U. nur unter
groBem Kraftaufwand méglich. Empfehlenswerter wére es jedoch, statt bei starker Brandung
den Kniepsand entlang zu paddeln, nach der Querung der Norderaue Kurs auf den Hafen
von Wittdiin (mit Fdhrverbindung zum Festland) zu nehmen und dann entweder den Segler-
hafen von Amrum bzw. die Weststrand von Féhr oder Wyk auf Féhr (mit Fdhrverbindung
zum Festland) anzulaufen.

Die Strecke von der Stidwest-Spitze Amrums bis hoch zur Amrum-Odde betrdgt ca. 16 km.
Da es auf der ersten Hélfte leicht gegen an strémen wird (Richtung SO), sollten wir — sofern
die Brandung es erlaubt - méglichst dicht entlang der Sandkante paddeln. Mit entsprechen-
den Pausen werden wir wohl fiir diese Strecke ca. 4-5 Std. bendtigen.

Spétestens bei HW Amrum (Odde) = 15.02 Uhr =

= 13.52 Uhr HW Helgoland + 1:10 h Korrekturfaktor

sollten wird Amrum-Odde erreicht haben. Ist das machbar?

Nun, wir wollten um 9.07 Uhr vom Japsand aus starten. Wir benétigen flir die ca. 6,5 km lan-
ge Passage Uber die Nordaue ca. 1:18 Std. (= 10.25 Uhr)

und brauchen fiir die Passage entlang des Kniepsand ca. 4-5 Std. (= 14.25-15.25 Uhr).

D.h. inkl. der Stauwasserphase miissten wir bei guter Wetterlage (d.h. kein Gegenwind, der
mit mehr als 3 Bft. bldst) die Passage bis Amrum-Odde schaffen.

Ubrigens, It. Stromatlas strémt es bei Amrum-Odde ab 2:30 Std. nach HW Helgoland wieder
hinaus, d.h. ab 16.22 Uhr (= 13.52 Uhr HW Helgoland + 2:30 h). D.h. auch aus dem Blick-
winkel der Strémungsrichtung haben wir geniigend Zeitreserven, um bis Amrum-Odde zu
kommen.

Aber was machen wir nun auf Amrum-Odde. Es handelt sich um ein Naturschutzgebiet,
das wir wohl zu Fu8 und per Kajak umrunden kénnen und dlirfen, an dessen Rand aber das
Zelten absolut verboten ist. Daher stellt sich die folgende Frage:

28. Frage: Ist es mdglich, noch am selben Tag von Amrum-Odde bis hinuber zur Westseite
von Fohr zu paddeln (hier: ca. 500m nordlich des Kurhauses)? (Wie viel km? Wann empfiehlt
es sich, direttissima dort hintiber zu paddeln? Wie viel Stunden nach HW Amrum-Odde sollte
wir spatestens dort hinliber paddeln (hier: Bestimmung der Watthdhe (= trockenfallende Ho6-
he Uber SKN) und Anwendung der 12er-Regel, die ja etwas darlber aussagt, wie viel Meter
nach wie viel Std. das Wasser fallt!).

Antwort:
Natiirlich kbnnen wir noch hiniiber paddeln. Der direkte Weg ist ca. 2,5 km lang. D.h. in ca.
0:30 Std. sind wir driiben, sofern wir noch geniigend Wasser unterm Kiel haben.
Wenn wir bei HW Amrum-Odde =15.02 Uhr starten, gibt es keine grol3en Probleme. Die
Strémung lauft wohl noch schwach mit max. 30-50 m/s (= 1,1-1,9 km/h) Richtung Nord, aber
das stort bei der Querung hinliber nach Féhr nur anfanglich im Bereich des Prickenweges
und das auch nur dann, wenn wir zusétzlich noch mit einem kréftigen Seitenwind aus sdli-
cher Richtung zu kdmpfen haben.
Die Watthéhe beléduft sich jedoch auf max. 15 (= 1,6 m). Bei 2,2 m MHW (SKN) und 2,1 MTH
sollte wir jedoch bald nach HW queren; denn nach der ,Zwélfer-Regel” féllt das Wasser in
der:

1. Stunde um 1/12 =0,18 m auf 2,02 m

2. Stunde um 2/12 = 0,36 m auf 1,66 m,
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d.h. wenn wir noch mindestens 0,560 m Wasser unterm Kiel haben méchten, sollten wir spé-
testens 1 Std. nach HW Amrum-Odde = 16.02 Uhr am Weststrand von Fohr anlanden,
d.h. spatestens um 15.02 Uhr Amrum-Odde verlassen.

Wenn wir spéter starten, ist es jedoch auch nicht kritisch. Wir paddeln dann halt Richtung
Stid den Prickenweg entlang — leider jedoch noch gegen den Tidenstrom - und queren etwas
spéter, wo das Watt nicht so hoch ist.

29. Frage: Nordlich von Japsand liegt die Leucht-Tonne SA 10 / Langeness 1.
Welche Farbe hat sie und was bedeuten diese Farben?

Antwort:
RGR = Rot-Griin-Rot. Dies bedeutet, dass das Hauptfahrwasser nach Steuerbord abzweigt.

Was bedeutet die Kennung: FI(2+1)R.15s ?

Antwort:

FI(2+1)R.15s = Flashing-Feuer mit Gruppen von 2+1 Blitzen (rot), Wiederkehr: alle 15 Sek.

30. Frage: Abends sehen wir von Fohr aus im Stiden von Sylt den Leuchtturm von H6rnum.
Er hat die folgende Kennung: FI(2)9s 48m 20M. Was bedeutet das?

Antwort:

FI(2)9s48m 20M = Flashing-Feuer mit Gruppen von 2 Blitzen, die alle 9 Sek. wieder kom-
men. Die H6he der Lichtquelle betragt 48 m und die Nenntragweite be-
trégt 20 Seemeilen (= 37 km).

Aufgabe 6: Letzter Tag (7.08.05)
Hillengley/Langeness =» Schlittsiel

31. Frage: Wann sollten wir am 07.08. frihestens in Hilligenley starten Richtung Schluttsiel?

Antwort:

Start Hilligenley friihestens = NW Hilligenley =10.22 Uhr =
= 8.48 Uhr (NW Helgoland) + 1:34 h Korrekturfaktor Hilligenley
Ankunft Schliittsiel friihestens = 13.46 Uhr = 10.22 Uhr (NW Hilligenley) + 3:24 Std.

32. Frage: Wie lang ist die Strecke und wann sind wir etwa am Ziel?

Antwort:

Die Strecke ist ca. 17 km lang, wofiir wir ca. 3:24 Std. bendtigen.

D.h. sofern das Wetter mitspielt, sind wir um 13:46 Uhr in Schiliittsiel.

Hinweis: Letztlich hdngt jedoch die Paddelzeit, dass soll hier nochmals betont werden, im-
mer auch von der Leistungsfdhigkeit der Gruppe ab. Bei einem 5er Riickenwind benétigte ich
mal fiir diese Strecke nur knapp 1:45 Std. und bei einem 6er Gegenwind bendétigten ein an-
deres Mal ein erfahrenes P&rchen in zwei Einer-Seekajaks 2:15 Std.!

33. Frage: Wann sollten wir spatestens in Hilligenley starten?

Antwort:

Wir sollten ca. 3:24 Std. vor HW Schliittsiel starten = 15.46 Uhr =

= 14.25 HW Helgoland + 2:03 h Korrekturfaktor Schlittsiel minus 3:24 Std.
34. Frage: Wie sollten wir uns verhalten, wenn Wind mit 6 Bft. angesagt ist?
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Antwort:

Bei 6 Bft. ist mit einem IV-er Schwierigkeitsgrad (SSG) zu rechnen.

Bei nérdlichem Wind hétten wir noch eine Chance in der Landabdeckung von Langeness
und Oland zu paddeln (SSG = IV minus 1 = lll), sofern die Kanuten seetiichtig sind.

Bei dstlichem Wind haben wir eine Wind-gegen-Strom-Situation, die den Seegang teilweise
unangenehm aufsteilen ldsst (SSG = IV plus 1 = V). Bei dem Winddruck wiirden weniger
starke Kanuten schnell an ihre konditionellen Grenzen stof3en und u.U. fast doppelt solange
paddeln. D.h. statt die Strecke in 3:24 Std. zu paddeln, benétigt wir u.U. 5-6 Std. bis Schillitt-
siel.

Bei westlichem Wind haben wir eine Wind-mit-Strom-Situation, der den Seegang etwas glét-
ten wiirde (SSG = IV minus 1 = lll). Wer das Surfen beherrscht, diirfte dann weniger Proble-
me haben.

Da neben Hilligenley der Féhrhafen liegt, bietet sich folglich an, dass zumindest die weniger
erfahrenen Kanuten per Fdhre zuriick nach Schliittsiel fahren. Wir miissen jedoch damit
rechnen, dass bei einer gré3eren Anzahl von Kajaks das Fdhrpersonal sich zunéchst wei-
gert, alle Kajaks mitzunehmen. Gegebenenfalls sollten wir darauf bestehen, mit dem Kapitén
der Fahre zu sprechen.

Aufgabe 7: Letzter Tag (7.08.05)
Fohr (West) = Langeness = Schlittsiel
oder: Fohr (West) = Dagebull (Fahrhafen)?

Fragestellung: Kénnen wir an diesem Tag von Fohr (West) direkt nach Hilligen-
ley/Langeness paddeln?

35. Frage: Wann missen wir spatestens friih morgens in Féhr (West) starten, um kurz nach
Hochwasser in Hilligenley/Langeness anlanden zu kénnen

Antwort:

Zundchst einmal miissen wir wissen, wie lang die Strecke ist, wobei davon ausgegangen
wird, dass wir versuchen, méglichst auf dem direkten Weg von Féhr (West) nach Hilligenley
zu kommen.

D.h. wir paddeln am Rand des Prickenwegs (wegen des noch auflaufenden Tidenstroms)
hinunter zur Norderaue, steuern dann die Leucht-Tonne 23 an (bis dahin sind es ca. 9 km)
und fahren liber den Marschnack/Schweinsriicken (s. Anmerkungen zur 38. Frage) zunéchst
Kurs 130° Richtung Leuchtturm Nordmarsch (im Westen von Langeness) und dann weiter
zum Anleger Rixwarft nahe Hilligenley (ca. 7 km)

Die Strecke ist insgesamt ca. 16 km lang. Wir benétigen dafiir ca. 3:12 Std.

Wir sollten bei Hochwasser das Fahrwasser der Norderaue liberquert, d.h. die Leucht-Tonne
23 erreicht haben.

Da wir davon ausgehen, dass diese Zeit mit HW Amrum (Wittdiin) Gbereinstimmt, sollten wir
ca. 1:48 Std. vor HW Amrum (Wittdiin) starten.

HW Amrum (Wittdiin) = 3.44 Uhr =

= 2.13 Uhr (HW Helgoland) + 1:31 h Korrekturfaktor Wittdiin

SA =5.49 Uhr

Theoretischer Start Fohr (West) = 1.56 Uhr = 3.44 Uhr (HW Wittdiin) minus 1:48 h

Ubrigens, It. Stromatlas lauft das Wasser dort in der Norderaue bis 2:30 Std. nach HW Hel-
goland auf (= 4.43 Uhr), wéhrend HW dort so kurz nach 3.44 Uhr ist. Aber auf das Stauwas-
ser kénnen wir nicht warten; denn dann hétten wir beim Maschnack/Schweinsriicken nicht
mehr gentigend Wasser unterm Kiel!

In Hilligenley wiirden wir dann 3:12 Std. spéter, d.h. um ca. 5.08 Uhr (mit HW Hilligenley =
3.46 Uhr) anlanden.
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Das miisste reichen, um (lber das Watt westlich von Langeness zu kommen. Voraussetzung
dafiir ist, dass der Wasserstand nicht niedriger ausféllt und dass die Wattangaben der See-
karte in diesem Bereich noch aktuell sind.
Verspéten wir uns jedoch nur um 1 Std., weil wir etwa zu spét starten oder starker Gegen-
wind uns am Fortkommen behindert, wird es Probleme geben; denn die max. Watthéhe be-
tragt 23, d.h. 2,30 m. Bei MHW (SKN) von 2,9 m und einem MTH von 2,8 m féllt geméan
Zwolfer-Regel” in der

1. Std. nach HW das Wasser um 1/12 = 0,23 m von 2,9 auf 2,67 m;

2. Std. nach HW das Wasser um 2/12 = 0,46 von 2,67 auf 2,21 m.
D.h. wenn wir erst am Ende der 1. Std. nach HW diesen Bereich des Watts queren, haben
wir kaum noch Wasser unter dem Kiel, namlich: 0,37 m. Am Ende der 2. Std. nach HW blei-
ben wir jedoch schon im Watt stecken.

36. Frage: Darf wahrend der Dunkelheit, d.h. in der Zeit zwischen SU und SA zwischen Foéhr
und Langeness gepaddelt werden?

Antwort:

Leider ist diese Tour von F6hr (West) nach Hilligenley (Langeness) am 7.08.05 wegen
SA = 5.49 Uhr nicht realisierbar. Die ganze Tour fande in der Dunkelheit statt, was
nicht zulassig ist, da i.d.R. wir Kiistenkanauwanderer nicht tber die gesetzlich vorge-
schriebene Beleuchtung verfiigen!

Nattrlich konnten etwas , hartgesottene” Seakayaker auf die ldee kommen, einfach bei
Dunkelheit zu paddeln. Uber den Wattflachen siidwestlich von Fohr bzw. westlich von
Langeness wére das nicht weiter kritisch, aber es misste das dazwischen liegende,
etwas starker befahrene Fahrwasser der Norderaue gequert werden. Wer dann nicht
Uber die richtige Lichterfihrung verfligt, verstdf3t gegen § 10 SeeSchStrO.

Natiirlich kénnten wir statt mit dem Nachthochwasser (= erstes HW) mit dem Mittaghoch-
wasser (= 2. HW) direkt Richtung Langenesse paddeln, aber wir kémen dann an diesem Tag
nicht mehr mit den Kajaks (sondern nur noch mit der Fédhre) weiter bis nach Schliittsiel, dem
Endpunkt unserer 3-tdgigen Tour; denn das Wasser lauft bei Hilligenley von 15.58 bis 22.48
Uhr (= NW Hilligenley) ab. Sonnenuntergang ist jedoch schon um 21.11 Uhr.

37. Frage: Welche Anforderungen miusste ein Seekajak erfillen, um mit ihm zwischen SU
und SA (d.h. bei Dunkelheit) entlang der Kiste paddeln zu dirfen?

Antwort:

Ein "Fahrzeug unter Ruder" (z.B. Seekajak) muss mindestens
(a) ein "fest angebrachtes" "weilles Rundumlicht" fiihren,

(b) das "Uber den ganzen Horizont sichtbar" ist

(c) und eine ,Mindesttragweite von 2 sm" hat.

(siehe: SeeSchStrO § 10 (2), § 8 (1)+(2); KVR 21 (e))

Zu weiteren Infos hieriiber siehe: = www.kanu.de/nuke/downloads/Beleuchtung.pdf

Anmerkung: Das bedeutet natiirlich nicht, dass dann die Tour mit Ziel Schliittsiel unméglich
wird. Wir miissten dann nur eine andere Route und einen anderen Startzeitpunkt wéhlen.

38. Frage: Ist es Uberhaupt erlaubt, lber die Wattflachen des Marschnack und Schweinsri-
cken zu paddeln?

Antwort:

Diese Wattflachen westlich von Langeness werden auf der Seekarte mit ,VSG/RSG 01.04-
01.10“ gekennzeichnet. Es handelte sich hierbei um ,Vogelschutzgebiete® und ,,Robben-
schutzgebiete®, die wéhrend der Zeit vom 1.4. bis 1.10. — mit Ausnahme der Fahrwasser -
nicht befahren werden dlirfen. Die Querung dieser Wattfldchen ist folglich nicht erlaubt (gem.
Befahrensverordnung).
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Anmerkung: Die Uberfahrung der Wattflichen westlich von Langeness, und zwar:
Marschnack und Schweinsriicken, ist jedoch inoffiziell erlaubt. Es ist wohl noch It. Befah-
rensverordnung Vogelschutzgebiet (VSG) und Robbenschutzgebiet (RSG), aber It. National-
parkgesetz ist ein gro3er Teil dieser Wattflachen aus der Zone | herausgenommen worden.
AuBBerdem besteht die Nationalparkverwaltung nicht mehr auf diese VSG/RSG-Bereiche.
Stattdessen wiinscht sie sich vielmehr ein entsprechendes RSG siidwestlich von Hilligenley.
Letzteres sollte daher unbedingt respektiert werden, auch wenn dieser Wunsch noch nicht in
den Seekarten als RSG-Bereiche eingetragen wurde!

39. Frage: Haben wir etwas beim Queren des Fahrwasser der Norderaue zu beachten?

Antwort:

Bei der Querung des Fahrwassers ist zu beachten, dass es sich hier um ein Fahrwasser
handelt, dass etwas hé&ufiger von — teilweise recht schnellen - Fahrgastschiffen befahren
wird. Daraus leiten sich folgende Fahrregeln ab, die eigentlich generell bei der Querung ei-
nes jeden Fahrwassers beachtet werden sollten:

e Das Queren von befahrenen Fahrwassern sollten wir Kanuten soweit wie moglich
vermeiden. (BSH-Sicherheitsregel Nr. 9; KVR 10 (c) (eigentlich nur fiir Verkehrstrennungs-
gebiete vorgeschrieben))

e Miussen wir jedoch unbedingt ein Fahrwasser queren, so dirfen wir die im Fahrwas-
ser fahrenden Schiffe nicht behindern. (SeeSchStrO §25 (2))

e Geringste Zweifel, ob nun Kollisionsgefahr besteht oder nicht, sollte einen dazu ver-
anlassen, die Querung noch nicht vorzunehmen. (SeeSchStrO §3 (1))

e Zudem haben wir durch unser Verhalten der im Fahrwasser fahrenden Schifffahrt
deutlich zu machen, dass wir warten werden. (SeeSchStrO §25 (6))

e Queren wir Kanuten ein Fahrwasser, sollten wir das nur_gemeinschaftlich in einer
Gruppe von Kanuten (Pulk) tun. (SeeSchStrO §3 (1))

e Die Querung selber sollte moglichst mit der Kielrichtung im rechten Winkel zur Ver-

kehrsrichtung des Fahrwassers ("Volle Beitseite") erfolgen.
Auf diese Weise erreichten wir nicht nur, dass wir als Kanuten von der Schifffahrt
eher gesehen werden kénnen, sondern auch, dass wir das Fahrwasser schneller
queren und folglich auf der anderen Fahrwasserseite friher ankommen kénnen.
(KVR 10 (c) (eigentlich nur fiir Verkehrstrennungsgebiete vorgeschrieben, aber lberall dort
zu empfehlen, wo Fahrwasser gerade auch von anderen Schiffen befahren werden))

e Jeder muss prifen, ob die Moglichkeit der Gefahr eines Zusammenstol3es besteht.
Im Zweifelsfall ist diese Méglichkeit anzunehmen. (KVR 7 (a))

e Kreuzt sich unser Kurs mit einem andern Schiff, so sollten wir Kanuten davon aus-
gehen, dass wir u.U. nicht gesehen werden und entsprechend danach handeln.
("David-gegen-Goliath-Prinzip") (BSH-Sicherheitsregel Nr. 9)

e Bei Kollisionsgefahr muss jede Kurs- bzw. Geschwindigkeitsanderung rechtzeitig
ausgefuhrt werden und so grol3 sein, dass ein anderes Fahrzeug sie auch optisch
erkennen kann; notfalls ist durch Stoppen oder Riickwartsgehen jegliche Fahrt weg-
zunehmen; aufeinander folgende kleine Anderungen des Kurses bzw. der Ge-
schwindigkeit sollen vermieden werden. (KVR 8 (a), (b) + (e))

Zu weiteren Infos hieriiber siehe: = www.kanu.de/nuke/downloads/Fahrregeln.pdf

Fragestellung: Ist es stattdessen moglich von Féhr (West) Uber Japsand nach Schlitt-
siel zu paddeln?

40. Frage: Wie kdnnen wir sonst noch am 7.08.05 von Fohr (West) aus nach Schlittsiel zu-
rickkehren?

Antwort:
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Z.B. kénnten wir von Eéhr (West) aus mit ablaufendem Wasser Richtung Japsand (Nordspit-
ze) (zumindest bis zum siidwestlichen Bereich des Schweinsriicken) paddeln, dort den Ti-
denkipp abwarten und mit ablaufendem Wasser dann — alternativ (iber Langeness oder
Hooge — Richtung Schliittsiel paddein.

Der 1. Streckenabschnitt von Féhr (West) — Japsand betrdgt 17 km (= max. 3:24 Std. Pad-
delzeit).

Wir sollten spétestens bei NW Japsand (= NW Hooge — 0:05 h) = 10.17 Uhr (= 8.48 Uhr NW
Helgoland + 1:34 h Korrekturfaktor Hooge — 0:05 h) auf Japsand anlanden und folglich ca.
3:24 Std. friiher von Féhr (West) aus starten = 6.53 Uhr (SA = 5.49 Uhr). Verniinftiger wére
es jedoch, dann auf Japsand anzulanden, wenn Stromkipp ist = 4:30 h vor HW Helgoland =
9.55 Uhr. D.h. wir sollten in Féhr (West) schon um 6.31 Uhr in die Kajaks steigen. Wegen
der ablaufenden Strémung, die auf weiten Teilen der Strecke mit uns lauft, kbnnten wir, so-
fern es nicht mit 4 Bft. gegen an bléast, auch etwas spéter starten.

Da wir am ersten Tag (iber Hooge gepaddelt sind, paddeln wir nun (iber Langeness.

Der 2. Streckenabschnitt von Japsand bis Schliittsiel (liber Langeness) betragt 23 km (=
5:36 Std. Paddelszeit). HW Schliittsiel ist um 16.28 Uhr (= 14.25 Uhr HW Helgoland + 2:03
h Korrekturfaktor Schiiittsiel). Da wir um ca. 9.55 Uhr auf Japsand anlanden, verbleiben uns
bis zu Ankunft in Schliittsiel 6:33 Std.

Solange kein Gegenwind uns das Paddeln erschwert, ist wegen des auflaufenden Stroms
damit zu rechnen, dass wir schneller als die angenommen 5 km/h paddeln werden, vermut-
lich mindestens 8 km/h, sodass wir in ca. 3 Std. Paddelzeit Schliittsiel erreichen kénnten.
Das reicht eigentlich, um noch insgesamt ca. 3 Std. fiir Pausen auf dem Japsand, Hilligenley
und sogar noch auf Gréde verbringen zu kénnen, sofern es uns nicht danach dréngt, még-
lichst schnell bei unseren Autos zu sein und méglichst friih nach Hause zu kommen.

Fragestellung: Kénnten wir von Fohr (West) aus auch nach Dagebill paddeln?

41. Frage: Wann mussen wir in Fohr (West) aufbrechen, wenn wir Richtung Dagebull fahren
wollen? Wo halten wir uns bei Niedrigwasser auf. Wann sind wir friihestens in Dageblill,
wann muissen wir spatestens in Dagebill sein?

Antwort:

Statt Richtung Langeness/Schliittsiel zu paddeln, kénnten wir auch Richtung Féhrhafen Da-
gebilill fahren. Per Taxi/Anhalter kbnnten dann die Autos geholt werden, die wir in Schliittsiel
parken.

Wir missten mit ablaufenden Wasser den Prickenweg entlang in Richtung Norderaue pad-
deln (ca. 9 km).

Achtung unterwegs ist ,Riicksicht” auf die Seehunde zu nehmen, die bei niedrigem Wasser-
stand am Rande des Prickenwegs auf halbem Weg zur Norderaue dort auf dem Watt lagern.
Wir sollten daher einen méglichst groBen Abstand zu den Seehunden halten, anderenfalls
gehen sie ins Wasser und den Touristen, die zur selben Zeit fiir viel Geld mit einem Fahr-
gastschiff eine Fahrt zu den Seehundsbédnken unternehmen, vermasseln wir ihr Erlebnis!
Das muss nicht sein, oder?

Am nérdlichen Rand der Norderaue kénnen wir an der Wattkante des Nordmannsgrund den
Tidenkipp abwarten und dann mit auflaufendem Wasser nach Dagebdill paddeln (ca. 19 km).
Starttermin: spétestens 1:48 Std. vor NW Wittdiin:

NW Wittdiinn = 10.14 = 8.48 (NW Helgoland) + 1:26 h Korrekturfaktor Wittdiin

Start Fohr (West) = 8.24 Uhr = 1.48 Std. vor 10.14 Uhr (NW Wittd(in)

Ankunft Dageblill (friih) = 10.14 Uhr (NW Wittdiin) + 0:30 h (Pause) + 3:48 h = 14.32 Uhr
Ankunft Dageblill (sp&t) = HW Dageblill = 16.46 Uhr (14.25 (HW Helgoland) + 2:21 h Korrek.
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Da wir an der Wattkante ca. 0:30 Std. Pause machen und anschlieBend fiir die 19 km bis
Dageblill ca. 3:48 Std. benétigen, kbnnen wir frithestens 4.18 Std. nach NW Wittdiin in Da-
gebiill anlanden = 14.32 Uhr.

Der spéteste Anlandezeitpunkt wére HW Dageblill = 16.46 Uhr. Wir hétten dann sogar noch
Zeit, um auf Wyk/Fbhr einen kurzen Pausenstopp einlegen zu kénnen.

42. Frage: Wie paddeln wir von Fohr (West) aus weiter, wenn es mit 5 Bft. und mehr blast.

Antwort:

Nun, eine Fahrt hintiber Richtung Langeness ist nur noch sehr erfahrenen Kanuten anzura-
ten.

Eine Fahrt Richtung Dageblill wére jedoch teilweise noch mdéglich, ndmlich dicht entlang der
Sidufers der Insel Féhr. Zumindest von 2 Std. vor bis 2 Std. nach HW Féhr (Wyk) ist diese
Passage fahrbar. (Mit Hilfe der ,Zwélfer-Regel” lassen sich die genauen Werte ermitteln!)

Bei westlichem Wind bekommen wir wohl Probleme mit der Brandung, aber bei einer Kente-
rung treiben wir wenigstens ans sichere Land. Wenn ein Paddeln nicht mehr méglich ist, lan-
den wir an und versuchen per Bootswagen weiter zu kommen, und zwar zum Fahrhafen von
Wyk.

Bei nérdlichem Wind paddeln wir — ebenfalls wahrend der Hochwasserphase - im Wind- und
Wellenschutz von Féhr. Bleiben wir ganz dicht am Ufer und halten das ,Luv-Blatt* méglichst
flach, dirften wir Wyk ohne Kenterung erreichen. AnschlieBend geht es auf die Féhre und
wir setzen nach Dageblill (iber bzw. wir machen eine Halligfahrt per Dampfer (Umsteigen in
Wittdiin) zuriick nach Schllittsiel.

Ist den Kanuten eine solche Tour nicht zumutbar, bleibt einem nichts anderes librigen, als zu
warten, bis dass der Wind abflaut, bzw. wir rollern gleich per Bootswagen quer lber die Insel
bis zum ca. 19 km entfernten Fahrhafen Wyk. So etwas habe ich meinen Kameraden schon
einige Male zugemutet. Deshalb ist es so wichtig, einen intakten & funktionstiichtigen Boots-
wagen dabei zu haben. Je gréBer bzw. breiter die Rdder, desto leichter kommen wir voran!

43. Frage: Im Westen steht der Leuchtturm ,Nordmarsch®.
Was bedeutet die Kennung: LFI(3)WR.20s 13m 14/11M ?

Antwort;

LFI(3)WR.20s 13m 14/11M:

> Blinkfeuer (Long-Flashing) mit Gruppen von 3 Blinks (je 2 Sek.) mit Weil3/Rot-
Sektoren; Wiederkehr: alle 20 Sek.; in 13 m Hbhe; Nenntragweite: Weill 14 sm / Rot
11 sm.

Zu weiteren Infos hierliber siehe: = www.kanu.de/nuke/downloads/Befeuerung.pdf

Aufgabe 8: Ausweichsroute

44. Frage: Was machen wir, wenn es am 5.08. im Schuttsiel mit einem 5-6er Wind aus West
blast und regnet und die Seewetterprognose keine Wetterbesserung verspricht?

Antwort:

Unter solchen Bedingungen lohnt es sich weder nach Oland noch weiter nach Langeness zu
paddeln. Solche Touren wéren wohl machbar, aber recht anstrengend. Auflerdem kénnen
wir auf den beiden Halligen bei solchen Wetterverhéltnissen kaum etwas unternehmen.
Schlielllich kann eine Fahrt hiniiber noch Hooge, Amrum bzw. Féhr nicht empfohlen werden.

45. Frage: Bieten sich irgendwelche Alternativtouren an?
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Antwort:
Eine Méglichkeit bestédnde darin, auf die Ostsee-Seite zu wechseln, d.h. hiniiber zur ca. 50
km entfernt liegenden Schlei zu fahren. Wir kénnten nordéstlich neben der Hubbriicke von
Lindaunis einsetzen und am 1. Tag nach Schleimiinde (ca. 19 km), am 2. u. 3. Tag je nach
Windrichtung Richtung Eckernférde oder Kiel bzw. Flensburg paddein.
Bei westlichen bis nérdlichen Winden bieten sich folgende beiden Varianten an:

(a) Eckernférde (ca. 28 km);

(b) Richtung Kiel (mit Querung der Eckernférder Bucht von Langholz nach Surendorf (ca.

6 km)) (z.B. bis Schilksee = ca. 32 km; bis Kanu-Vereinigung Kiel = ca. 49 km)

Bei westlichen bis stdlichen Winden bietet sich folgende Variante an:
(c¢) Richtung Flensburg (mit Querung der Geltinger Bucht von Birk-Nack nach Habernis (ca.
6 km)) (z.B. bis Langballigholz = ca. 34 km; bis Erster Flensburger Kanu-Klub = ca. 56 km).
Die in Lindaunis abgestellten Autos kdnnten per Taxi geholt werden.

Musteraufgabe mit Loésung:
Dagebill €=» Fohr (Wyk) (5. bzw. 7.08.05)
(Seht hierzu auch die Eintrage in der Touren-Planungstabelle unten.)

46. Frage: Wie lange fahren wir im Dagebdiller Fahrwassser?
Antwort: Bis Tonne 38; dann fahren wir Kurs West auf das Stid-Ost-Ende von Foéhr; jedoch
u.U. per "Seilféhre", da im Fahrwasser Fbhrer Ley der Strom Richtung Siid lauft!

47. Frage: Wie lang ist die Strecke und wie viel Zeit benétigen wir etwa?

Antwort: 10 km; ca. 2 Std.

a) Wann sollten wir am 05.08.05 in Dagebdill friihestens starten?

Antwort: bei HW Dageblill = HW Helgoland + 2:22 h = 13:16 + 2:21 = 15.37 Uhr

b) und wann spéatestens?

Antwort: Da um 21.15 Sonnenuntergang ist (SU), empfiehlt es sich daher, 2 1/2 Std. vorher
von Dageblill aus zu starten, um etwas Reservezeit zu haben = 18.45 Uhr.

c) Wenn wir das Fahrwasser Fohrer Ley (liegt direkt dstlich vor Fohr) queren, wie stark ist
dort der starkste ablaufende Strom?

Antwort: 50-70 cm/s (ca. 1 kn - 1,4 kn; ca. 1,8 km/h - 2,6 km/h) (Merke= 50 cm = 1 kn

d) Bis wie viel Wind (gemessen in Bft.) kdnnten wir mit normalen Kustenkanuwanderern
noch paddeln?

Antwort: Bis 4 Bft (Windprognose, dann haben wir noch Reserve, wenn es 1 Bft. stédrker
weht; denn ab 5 Bft. kbnnen wir mit einem ,Salzwasserschwierigkeitsgrad“ (SSG) = Il (5
minus 2) rechnen; weht es gegen den ablaufenden Strom, kommen wir sogar schon bei 4
Bft. aus West einen SSG = Il heran (4 minus 2 plus 1); Ausnahme: bei 6stlichem Wind, denn
bei Wind mit Strom ist der Seegang niedriger, z.B. 5 Bft. Ost: SSG = Il (5 minus 2 minus 1).
Leider miissen wir jedoch bei Ostwind in der Féhrer Ley mit Kabbelwasser rechnen, da wir
dort einen Stidstrom haben, d.h. dann erhéht sich fiir ca. 1,5 km der SSG = Il (6 minus 2).

48. Frage: Kénnen wir am Sonntag, 7.08.05 eine Retourtour von Dagebdll nach Féhr (Wyk)
und zurtck planen und durchfiihren? Ermittle die entsprechenden Zeiten fur Start und An-
kunft (zur Losung siehe die unten aufgeflihrte Tabelle).

Anlage: Tourenplanungstabelle (Musteraufgabe)

Kistenkanuwandertour: Nordsee (Dagebull/Fohr)

Anreise: Freitagnachmittag, 05.08.05, 14.00 Uhr

Beginn: startbereit 15.37 Uhr Ende: Sonntag, 7.08.05, spatestens 16.46 Uhr

Springzeit: 5.-8.08.05, anschliellend: Mittzeit: 9.-12.08.05

Tidenhub in m: wasserstandsangaben iiber NDR 2 (nach den 9- bzw. 22-Uhr-Nachrichten));
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Dagebull: Mittleres Hochwasser (MHW) = 3,1 m (LAT = 3,7 m); Mittlerer Tidenhub (MTH) = 3,0 m

Sonnenaufgang/-untergang: 5.08.: SU 21.15 Uhr (Cuxhaven)

wichtige Hinweise: (wildes Zelten verboten, daher Beachtung der 1-Std.-Regelung: 1 Std. vor SU aufbauen / nach SA abbauen)
Achtung: Am Sud-Ost-Ende von Fohr gibt es keine Ubernachtungsméglichkeit!

Datum von: km |Std. | Startzeit = HWZ |[NWZ |Bemerkungen
= nach: Ankunftszeit (z.B. Beginn ein- bzw. auslfd.
) Stromung / HW-Helgoland)
5.08.05 Dagebull 10 |2 15.37 15.37 Dagebull
nach Fohr (Wyk) 17.37 22.23 | F6hr (Wyk)

aber: SU 21.15
max. Sudstrom auf
Fohrer Ley = 1-1,4 kn

Retourtour | Dagebiill 10 |2 8.43 4.34

7.08.05 nach Fohr (Wyk) 10.43 10.43

7.08.05 Fohr (Wyk) 10 |2 14.46 10.43 | fruhester Start: 10.43
nach Dageblll | |  |......... 16.46 | 16.46 spatester Start:14.46

Anlage: Tourenplanungstabelle: Langenesse & Revier

Kistenkanuwandertour: Schlittsiel — Oland — Grdde - Hooge — Japsand — Hilligen-
ley — Amrum/Kniepsand — F6hr (West) — Dagebuill

Anreise: 5.08.05 (Ankunft Schlittsiel: 13.30 Uhr)

Beginn: 5.08.05 um 14.45 (startbereit) Ende: 7.08.05 (ca. 16 Uhr)

Springzeit: 5.-8.08.05 (mit Neumond: 5.08.05); Nippzeit: 13.-16.08.05

Tidenhub in m: wasserstandsangaben iiber NDR 2 (nach den 9- bzw. 22-Uhr-Nachrichten));
2,1 m (Amrum-Odde) bis 3,2 m (Schliittsiel)

Sonnenaufgang:6.08. = 5.48 Uhr / 7.08. = 5.49 Uhr; Sonnenuntergang: 5.08. = 21.15/6.08. = 21.13 Uhr

Windvorhersage: 5.08. = W4 / W4-5; 6.08. = NW 4/ NW 5; 7.08. = W4

wichtige Hinweise: (wildes Zelten verboten, daher Beachtung der 1-Std.-Regelung: 1 Std. vor SU aufbauen / nach SA abbauen)

Wichtige Ausrustu ng: (z.B. seegangs-, kenter- navigationstiichtiges Kajak / Bootswagen mit groRen, breiten Radern / Verpflegung & Trinken fiir
die gesamte Tour / Nicosignal am Kérper / Schleppleine / wasserdichte Taschenlampe / kleines Knicklicht / Duck-Tape)

Datum von: km |Std. | Startzeit = HW NW Bemerkungen
= nach: Ankunftszeit (z.B. SK = Stromkipp = Beginn
ein-/auslfd. Stromung)
Freitag: | Schlittsile 5 1:00 | 15.19 15.19 frihestens: 14.49
5.08.05 => Oland = 16.19 22.20 | Wasserstandprobleme?
Zelten im Hafen von Hallig Oland (Kurtaxe beim 2. Haus 6stlich der Hallig-Gaststétte bezahlen.)
Alternative: Schlittsiel = Oland =» Langeness
5.08.05 Schlttsiel 5 1:00 | 14.49 15.19 Stauwasser-Start =
=> Oland = 15.49 0.30 h vor HW
Oland 13 ]2:36 [16.30 (30 min. Pause)
=> Hilligenley/Langeness => 19.06 21.41 |SU =21.13 Uhr
Zelten im westlich der Warft Hilligenley (Ubernachtungsgeld bei der Gaststatte ,Hilligenley“ bezahlen.)
Samstag: | Oland 13 |2:36 |5.48-7.13 3.44 Zeitspanne fiir Start
6.08.05 => Hilligenley => 8.24-9.49 9.49 |SA =5.48 Uhr
Alternative: Oland = Hooge = Japsand =» Langeness (Grode wird wg. Zeitmangel ausgelassen!?)
6.08.05 Oland 17 |3:24 |5.18 3.44 Fruhstart
=>» Hooge (Seglerhafen) = 8:42 (7:18) 9.49 | (wg. Strom schneller!?)
SA =5.48 Uhr
Hooge 5 1:00 | 7:50
=>» Japsand (Nord) => 8.50 (10.22) 9.44 | (SK =10.22 Uhr)
Japsand 7 1:24 |10.22-14.01 (10.22) | Zeitspanne fiir Start
=> Langeness (Hilligenley) => 11.46-15.25 |15.25 (SK =3:30-HW Helg.)

Alternative: Japsand = Amrum (Kniepsand) =» Fohr (West)
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6.08.05 Japsand 7 1:24 |9.07 (10.22) | (SK Norderaue)
= Amrum (Kniepsand)(SO) = 10.31
Amrum (Kniepsand) 16 |4:00 [11.00 Fahrtzeit inkl. Pause
= Amrum-Odde = 15.00 15.02 |(16.22) | (SK=2:30+HW Helg.)
Amrum-Odde 2,5 [0:30 [15.32 15.02
=> Fohr (West) => 16.02 Wasserstandprobleme?
Biwakieren auf Fohr (West) (sudl. der Strandkorbe / WC am Strandweg)
Sonntag: | Langeness (Hilligenley) 17 | 3:24 [10.22- 13.04 10.22 | Zeitspanne fir Start
7.08.05 => Schlittsiel => 13.46-16.28 |16.28
Alternative: Fohr (West) = Langeness/Schliittsiel)
7.08.05 Fohr (West) 9 1:48 | 1:56 Wg. SA =5.49 Uhr
NO!H! => Tonne 23 = 3.44 3.44 nicht durchfihrbar!
Tonne 23 7 1:24 |13.44
NO!! => Hilligenley = 5.089 3.46 nicht durchfihrbar!
Datum von: km |Std. | Startzeit = HW NW Bemerkungen
= nach: Ankunftszeit (z.B. SK = Stromkipp = Beginn
ein-/auslfd. Strémung)
Alternative: Fohr (West) =» Japsand =» Langenss = (Grode?) =» Schlittsiel)
7.08.05 Fohr (West) 17 |3:24 |6.31 3.23 SA =5.39 Uhr
=>» Japsand (Nord) = 9.55 (9.55) | (SK = 4:30-HW Helg.)
10.17
Japsand 7 1:24 110.55 (10.55) | (SK =3:30 HW Helg.)
=> Langeness = 12.19
Langeness 12 |2:12 {12.50 (wg. Strom schneller!?)
= Grode (1:45) | =» 15.02 (14.35)
Grode 7 1:24 | 15.05
=>» Schlittsiel = 16.29 16.28
Alternative: Fohr (West) = (Wyk/Fohr?) = Dagebill
7.08.05 Fohr (West) 9 1:48 | 8.26
=> Wattkante Norderaue = 10.14 10.14 | = NW Wittdin
Wattkante (Norderaue) 10 |2:00 [10.45 13.51
= Wyk/Féhr = 12.45 Ausstieg: SO-Spitze
Wyk 11 | 2:12 [ 14.00
=> Dagebiill = 16.12 16.46 Ausstieg: Badestelle

Haftungsausschluss: Die Teilnahme an dieser Tour erfolgt auf eigenem Risiko und auf eigene Kosten!

Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/

03.08.2005 Felssturz: Todlicher Unfall im Geiranger Fjord (N) (Revier/Ausland)

In der WESTFALISCHE RUNDSCHAU berichtet Th.Kérner in dem Beitrag:

. Felsbrocken totet Schwerterin bei Fjord-Tour im Kajak*

von einer Gruppe von 8 Kanuten die anlasslich einer mehrtdgigen Tour in den Geiranger
Fjord paddelten und dabei von einem plétzlich einsetzenden Felssturz Uberrascht wurden.
Eine Kanutin wurde von den Felsbrocken tédlich getroffen. ,Nach Meinung von Experten hat
vermutlich schmelzendes Eis die Lawine ausgelést.*

Linke: www.westfaelische—rundschau.de

01.08.2005 Dehnen: Vor- oder Nachteile? (Gesundheit)
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In der Zeitschrift TEST nimmt Prof. J. Freiwald (Uni Wuppertal, Arbeitsbereich Bewegungs-
wissenschaften) in dem Beitrag:

,Dehnen — Muss das wirklich sein?”

u.a. zu den folgenden Fragen Stellung:

»Was sollen Freizeitsportler also tun — dehnen oder nicht dehnen?*

Gegen Verletzungen beugen wir am besten vor, wenn wir uns ausreichend aufwér-
men und dabei schon sportarttypische Bewegungen vorwegnehmen, jedoch weniger
intensiv.

»Bei welchen Sportarten kann Stretching die Leistung verbessern, bei welchen
verschlechtern?®

Beim Dehnen wird das Bindegewebe verformt. Das reduziert die Sprung- und
Schnellkraft. Freizeitsportler merken das jedoch gar nicht. Flir Sportler, die sehr be-
weglich sein miissen, kann regelméf3iges Dehnen, auch direkt vor der sportlichen Ak-
tivitét (z.B. vor Eskimotierlibungen?), niitzlich sein.

. Sollten Laufer dehnen?*
Das ist nicht notwendig. Aber wer extrem viel lauft (bzw. paddelt?), kann dehnen, um
einseitige Bewegungen und Korperhaltungen auszugleichen.

»Wozu raten Sie Sportlern, die an Kraftgeraten trainieren?*
Wenn es nicht auf maximale Leistung ankommt, kbnnen Kraftsportler dehnen. Direkt
nach dem Training sollten sie jedoch vorsichtig sein; denn Dehnen klemmt die Blut-
versorgung ab, und das schadet der Erholung des Muskels. Als Erstes sollten sie fiir
Fliissigkeits- und Mineralstoffausgleich sorgen, also trinken. Glinstig ist auch lockeres
Laufen. Danach kénnen wir dehnen, wenn es uns Spal$ macht.

»verhindert Stretching Muskelkater?*

Nein, weder vor noch nach dem Sport. Muskelkater ist die Folge kleinster Muskelrisse
auf Zellebene. Wenn wir noch mal dran ziehen, macht das die Muskeln auch nicht
wieder heil.

»Kann Stretching zur Steigerung der Beweglichkeit beitragen?”
Hierfiir ist Dehnen unverzichtbar. Die Beweglichkeit kann durch regelméBiges Deh-
nen lange gehalten oder sogar verbessert werden.

»Ist Stretching mit Risiken verbunden?*
Nein! Nur stark liberbewegliche Personen, die z.B. schon mal die Schulter ausge-
renkt haben, sollten eher vorsichtig sein.

Wie lange soll gedehnt werden und wie haufig?
Héchstens 3x 10 Sekunden pro Muskelgruppe!
Je nach Bediirfnis 1x bis 2x pro Woche oder téaglich!

Quelle: TEST, Nr. 8/05, S.94-95 — www.test.de

Literatur:
Slomka,G./Regelin,P.: Stetching — aber richtig (BLV-Verlag 2005)

Links:

Beier,U.: Dehnen: In or Out?
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= www.kuestenkanuwandern.de/aktuell.html > Info v. 10.10.04 (Gesundheit)
e Dehniibungen schaden oft mehr als sie nutzen
= www.aerztlichepraxis.de/aktuell/artikel/1079688875/allgemeinmedizin/ernaehrung
e Muskeln in Gefahr. Vor Freizeit-Sport nicht dehnen!
= www.medicaltribune.de/GMS/bericht/muskelgefahr
¢ Wiemann,K./Kamphofner,M.: Verhindert statisches Dehnen das Auftreten von
Muskelkater nach exzentrischem Training?
= http://www2.uni-wuppertal.de/FB3/sport/bewegungslehre/wiemann/mukade.pdf

28.07.2005 Grenadines (Kleine Antillen) (Revier/Ausland)

In der Zeitschrift SEGELN berichtet C.Victor in dem Beitrag:

,Sail ,n Dive: Karibik Extra Grenadines*

Uber die Inselkette der Grenadines (nérdlich von Venezuela, sudlich von Martinique), die zu
den “Kleinen Antiellen” zahlt.. Auf einer Lange von ca. 170 km erstrecken sich Uber 23 In-
seln, mit Grenada im Sidden und St. Vincent im Norden.

Uber Wind & Wetter ist Folgendes zu lesen:

»,Sie kbnnen das ganze Jahr liber mit Passat rechnen. In den Wintermonaten weht er meist

aus NO, in den Sommermonaten mehr aus SO. Die gréf3te Stérke erreicht er zwischen Ja-
nuar und Mérz. Hurrikansaison ist von Juni bis November.*

Den englischsprachigen  Wetterbericht kann  Uber ,Sun Radio” (Grenada)
(78,9+98,5+105,5MHz) um 07.00+18.00 Uhr bzw. ,Radio Grenada“ (540 KHz) und
»ot.Vincent Radio* (705 KHz) um 07.00 (nach den Nachrichten) empfangen werden.

Es gilt das amerikanische Betonnungssystem (B) mit Steuerbord = Rot.

Quelle: SEGELN, Nr., 8/05, S.53-59 — www.segelnmagazin.de

27.07.2005 Stockholmer Scharengarten (S) (Revier/Ausland)
In der YACHT berichtet A.Fritsch in dem Beitrag:
»Ein Sommernachtstraum®”

Uber das vor Stockholm liegende Scharengebiet, welches rund 24.000 Inseln und Scharen
auf einer Flache von 150x60 km umfasst.

Folgendes ist iber Wind & Wetter zu lesen:

,Der Schérengarten ist im Sommer ein Schwachwind-Revier mit im Mittel 3 — 4 Bft. Bei
Hochdrucklagen setzt am spéten Vormittag Seebrise ein, die sich langsam steigert und
nachts einschléft. Kap- und Diiseneffekte kénnen erhebliche Abweichungen in der Windrich-
tung verursachen, weniger in der Windstérke.*

Quelle: YACHT, Nr. 16/05, S.14-23 — www.yacht.de
Links:

=>» www.skargardsstiftelsen.se

= www.stockholmtown.com

Literatur:
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ClauBen,G.&H.: Schweden 2 (Siidkiste & Ostkiste) (4.Aufl.) S.201-262

Kartenmaterial:

Empfohlen wird der schwedische Sportbootkartensatz Nr. 620001 S Serie A,

fur das Kistenkanuwandern geeigneter sind jedoch i.d.R. topografischen Karten im Malstab
1:50.000 (,Groéna Kartan®), und zwar die folgenden Nummern: 91 NV+NO; 10l NO+SO; 10J
NV+NO+SV; 11J NO+SO+SV; 11K

26.07.2005 Integrierte Steueranlage von Pietsch & Hansen: Schadensfall (Aus-
rustung)

Nicht alles kann perfekt sein, insbesondere dann nicht, wenn wir es falsch behandeln! Un-
terwegs auf dem Meer hat sich plotzlich bei ruhiger See bei meinem Seekajak vom Typ ,, O-
land“ (Hersteller: Pietsch & Hansen) das Steuerblatt von der Steuerachse gel6st, sodass
Steuerausschlage nicht mehr moglich waren.

Was ging diesem Schaden voraus? Nun, vor 2-3 Jahre hatte ich das erste Mal vergessen bei
flachem Wasser das Steuerblatt auf Flosse zu stellen bzw. hineinzuziehen. Bei etwas See-
gang passierte es dann, dass das Steuerblatt bei einer Grundberihrung verbogen wurde. Mit
der Hand bog ich es an Land wieder gerade. Ein anderes Mal robbte ich mit meinem Kajak
rickwarts ins Wasser. Da das Steuer versehentlich drau3en war, verbog es erneut. Ich rich-
tete es wieder richtig aus, damit ich es einziehen konnte. Da es anschlielliend klemmte und
nicht mehr so leicht ausgefahren werden konnte, bog ich es nochmals mit der Hand gerade.
Ingesamt ist das Steuerblatt wohl 5-6 Mal hin- und her gebogen worden. Das reichte, um die
beiden Schweillstellen, mit der das Steuerblatt an der Steuerachse befestigt ist, ,ermideten®
und dann irgendwann ohne Vorwarnung sich ldsten, sodass das Steuerblatt keinen Halt
mehr hatte.

Damit Besitzer von Pietsch & Hansen-Seekajaks (hier: Habel, Amrum, Oland) nicht Ahnli-
ches passiert und dann bei Wind & Welle Probleme bekommen, zurlick an Land zu paddeln,
sollte sie spatestens beim 4 Mal Verbiegen die Schweildstellen inspizieren. Falls die
Schweilistelle an der Steuerhalterung/-Achse nicht mehr ganz stabil aussieht, sollte bei Pie-
tsch & Hansen Ersatz bestellt werden. Solange das Steuerblatt noch an der Steuerachse
hangt, ist namlich der Austausch recht leicht selber vorzunehmen.

Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/

25.07.2005 Risikopersonlichkeiten (Ausbildung
In DIE ZEIT setzt sich Sabine Etzold in dem Beitrag:

,Der Messner in uns.
Verhaltensforscher auf der Suche nach der Risikopersdnlichkeit”

mit den Faktoren auseinander, die jemanden dazu verleiten, ein Risiko einzugehen.

Das durfte fir das Kistenkanuwandern von Interesse sein; denn die Kanuten im Besonderen
neigen doch vielfach dazu, sich mehr oder weniger riskant zu verhalten! Wie kénnen wir es
uns sonst erklaren, dass immer wieder Kanuten aufs Meer hinaus paddeln, obwohl sie selber
und auch ihre Ausristung nicht ,seetlchtig” ist.

Folgende Faktoren arbeitet S.E. heraus:

e Die Wagemutigen unterscheiden sich von den ,Normalen® ,durch ihre Freude an der
Gefahr.”
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Die Wagemutigen (sog. ,Sensation Seeker”) kdnnen ,Monotonie & Langweile viel
schlechter ertragen als andere.” Sie werden nach einer Zeit der Ruhe ,hochgradig
unruhig und unleidlich®. Sie haben ein ,Bedirfnis nach abwechslungsreichen, neuen
Eindricken® und sind dabei bereit, ,physische und soziale Risiken auf sich zu neh-
men*.

Insgesamt werden hierbei die folgenden Typen unterschieden: Abenteuer- und Thirill-,
Erfahrungs- & Missbrauchs-Sucher sowie Langweile-Vermeider.

Aber Wagemut ist jedoch nicht nur eine reines Personlichkeitsmerkmal, sondern hat
auch etwas mit Situation zu tun: ,Als wirklich riskant wird eine Handlung dann erlebt,
wenn es nicht nur etwas zu gewinnen, sondern bei unginstigem Verlauf auch etwas
zu verlieren gibt.* D.h. ,die Lust am Risiko ist nicht primar ein Personlichkeitsmerk-
mal, sondern eine Frage der Umstande.“ Oder anders formuliert: Wagemutige haben
.keine Angst vor Gefahren, sondern scheuen Verluste.” Und weiter: ,Sie meiden jede
Veranderung umso angstlicher, je sicherer sie sich gerade fuhlen.*

Das liefert auch eine Erklarung dafir, dass Kanuten, die am letzten Tag auf einer In-
sel drauf’en auf dem Meer wegen ungunstiger Gewasserbedingungen festsitzen, es
trotzdem wagen, zuriick ans Festland zu paddeln; denn die Scheu, am nachsten Tag
nicht rechtzeitig bei der Arbeit zu erscheinen, ist halt grof3er als die Angst vor Wind &
Seegang. Besonders haufig sind wagemutige Handlungen bei ,Alles-oder-Nichts*-
Situationen zu beobachten. Z.B. wir geraten unverhofft in Gewitterbben, die wir nur
meistern, wenn wir alles geben. Nur derjenige, der seine Angst nicht im Griff hat und
in Panik gerat, wird in einer solchen Situation scheitern und gegebenenfalls kentern.
Wagemut hat aber auch etwas damit zu tun, inwiefern man auf eine Situation angst-
lich reagiert. Manche sind einfach weniger éngstlich als andere. Natlrlich wird der
nicht so schnell angstlich reagieren, der erfahren ist und die Situation besser beurtei-
len und meistern kann. Aber zwei Personen mit denselben Voraussetzungen (hier:
Erfahrung, Ausristung) kénnen dennoch unterschiedlich angstlich auf eine bestimmte
Situation reagieren, da sie von ihren ,Dispositionen/Vererbung® und von ihrer frih-
kindlichen Erziehung/Pragung® (zum risikosuchenden bzw. —meidenden Verhalten)
her sich unterscheiden.

Wagemutig sind aber nicht nur eher die, die nicht so leicht angstlich werden, sondern
insbesondere jene, die Uber folgendes Merkmal menschlichen Verhaltens verfugen,
die ,Neigung fir Risk & Fight®, d.h. neben den Ublichen Neigungen, die eine Person-
lichkeit ausmachen (namlich: Extraversion, Neurotizismus, Offenheit, Altruismus und
Gewissenhaftigkeit), ist die Bereitschaft, Risiko einzugehen und zu kdmpfen, ein wei-
teres Merkmal, welches uns pragt. Diese ,Neigung zur Risikobereitschaft® wird dabei
durch zwei Gegensatzen bestimmt, namlich zum einen davon, dass wir es vorziehen,
.Chancen zu suchen und Wagnisse einzugehen®, und zum anderen, dass wir im vo-
raus darauf achten, die ,Verluste einzukalkulieren“. D.h. ,Menschen mit hoher Risiko-
bereitschaft haben immer beides in sich, sowohl das Streben nach Erfahrung, Erobe-
rung, Lust, Sinnlichkeit, als auch die Neigung zu Kontrolle, Vorsicht, Planung.”

Solche Menschen sind auch unter uns Kistenkanuwanderern und —wanderinnen an-
zutreffen. Wobei die beiden Seiten der Risikobereitschaft, namlich Action & Kontrolle
unterschiedlich ausgepragt sein kénnen. Nur so ist es verstandlich, dass es Kanuten
gibt, deren ,Kontrollverhalten® so stark ist, dass sie sich niemals trauen, aufs Meer
hinaus zu paddeln, obwohl sie eigentlich davon traumten, bei einem 12er Wind mit ih-
rem Kajak durch die Brandung zu kdmpfen.. Und auch umgekehrt: Dass es Kanuten
gibt, deren ,Kontrollverhalten® so schwach ausgepragt ist, dass sie vor lauter Action
gar nicht daran denken, dass etwas passieren kdnnte. Die kontrollverdrangenden
Kanuten unterscheiden sich dabei — quasi in einer Art Momentaufnahme - in ihrem
aulerlichen Handeln nicht von den risikobereiten und zugleich kontrollbesessenen
Kanuten, die sich des Risikos, in dass sie sich begeben, bewusst sind, aber trotzdem
hinaus paddeln, da sie wissen, dass ihnen auf Grund ihrer Erfahrungen & ihres Kon-
nens sowie dank der Unterstlitzung durch ihre Mitpaddler eigentlich nichts passieren
kann.
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Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/
Quelle: DIE ZEIT, Nr.21/05, S.37

24.07.2005 Celtic Sea Paddler (Ausbildung)

Die South East Kayaking Group of Irish Sea Paddlers (ISKA) haben eine Homepage mit
interessanten Infos Gber Paddeltouren, Navigation, Rolltechnik, Unterkiihlung u.v.a.m.

Beachtenswert ist insbesondere der Beitrag Uber:
»Kayak Navigation: Natural Transits and Drift"
in dem nicht nur per Text erklart, sondern auch per Bild-Animation anschaulich gezeigt wird,

wie in Gewassern mit Strom- bzw. Windabdrift die ,Seilfdhren-Technik® so eingesetzt wird,
dass keine ,Hundekurve® gepaddelt wird:

= www.celticseakayaking.com/Navigation.htm

Ubrigens, fur all jene Kistenkanuwanderinnen und —wanderer, denen es zu aufwandig ist,
mit Hilfe des Einsatzes von GPS ihre Abdrift zu kontrollieren, ist die ,Seilfahren-Technik” die
einzig verbleibende Moglichkeit, ihre Abdrift in den Griff zu bekommen. Sie setzt jedoch vo-
raus, dass vor einem 2 anpeilbare ortsfeste Navigationspunkte liegen (z.B. Baume, Berg,
Windkraftanlage, Kirche; Leuchtturm, Seezeichen).

Bei der Seilfahren-Technik greift wir auf die ,Deckpeilung® zurlck, d.h. wir suchen uns zwei
hintereinander liegende, sich ab-/Uberdeckende Punkte aus, die direkt auf unserem geplan-
ten Kurs liegen. Wenn wir keine ,Hundekurve“ paddeln wollen, missen wir dann stets so
paddeln, dass die beiden Punkte sich ,decken®. Wandert z.B. der vordere Punkt im Vergleich
zum hinteren Punkit:

e nach links aus, heif3t das, dass wir nach rechts abtreiben und mehr nach links vor-
halten missen;

¢ nach rechts aus, heildt das, dass wir nach links abtreiben und mehr nach rechts vor-
halten missen.

Link: www.celticseakayaking.com

24.07.2005 Tourentipp: Richtung Neuwerk (3 Tage mit max. 135 km) (Re-
vier/Inland)

Die Insel Neuwerk gehort zusammen mit den beiden benachbarten Dlneninseln, den Vogel-
schutzinseln Scharhérn und Nigehérn, zum im Jahr 1990 gegrindeten ,Nationalpark Ham-
burgisches Wattenmeer*.

Schutzzweck des Nationalparks

~Schutzzweck dieses Nationalparks ist es, das Wattenmeer einschliel8lich der Inseln in sei-
ner Ganzheit und seiner natiirlichen Dynamik um seiner selbst willen und als Lebensstétte
der auf diesen einmaligen Lebensraum Watt angewiesenen Arten und der zwischen diesen
Arten bestehenden Lebensgemeinschaften zu erhalten und vor Beeintréchtigungen zu
schiitzen. ... Insbesondere sind Sand- und Schlickwatten, Priele, Sande, Platen sowie Dli-
nen und die diese Landschaftsteile untereinander verbindende, ungestérte und natlirliche
Entwicklungsdynamik zu erhalten. Weiter ist die urspriingliche Diinen- und Salzvegetation zu
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schiitzen ... Schliellich sind fiir die auf den Lebensraum Watt angewiesenen Arten als Le-
bensstétten insbesondere die geeigneten Fischlaich- und Fischaufzuchtgebiete, die Liege-
und Aufzuchtpldtze der Seehunde auf der Robbenplate, dem Wittsand und dem Bakenloch
die Brut- und Rastplétze der Seeschwalben auf Neuwerk, Nigehérn und Scharhérn, die Brut-
und Rastpldtze sowie Nahrungsgebiete der verschiedenen Wattvogelarten und die Mauser-
plétze der Brandenten zu erhalten.” (§ 2 Gesetz Nationalpark Hamburgisches Watten-
meer)

... etwas uber die Insel

Neuwerk ist eine ungefahr 2x2 km grof3e Insel, die - von Naturschutzflachen einmal abgese-
hen - im Wesentlichen land- und gastwirtschaftlich genutzt wird. Sie liegt nordwestlich von
Cuxhaven ca. 12 km Luftlinie entfernt bzw. im nérdlich von Spieka-Neufeld (ca. 15 km) bzw.
im stdostlich von Helgoland (ca. 45 km). Aus der Sicht des Kiistenkanuwanderns besteht
der Reiz einer Neuwerk-Tour nicht in der Besichtigung dieser Insel, sondern in der Fahrt
dorthin:

,Das Meer ist das Ziel."”

Es ist schon beeindruckend, fast ohne Landsicht durch eine unendlich weit erscheinende
Wattlandschaft zu paddeln, die bei diesigem Wetter kaum Orientierungspunkte liefert ... und
in der Ferne ziehen — manchmal vom Horizont halb verdeckt — die groRen Containerschiffe
vorbei, so schemenhaft, dass manche meiner Mitkanuten schon die Meinung vertraten, kein
Schiff sondern Helgoland vor sich zu haben.

Dennoch sollte bei einer Neuwerktour nicht nur der ,Weg* das ,Ziel“ bleiben. Z.B. ist der aus
dem 14. Jahrhundert stammende, 38 Meter hohe und mit 3 m dicken Backsteinwanden so-
wie einem quadratischen Grundriss versehene Leuchtturm, der einst sogar Klaus Stortebe-
ker Zuflucht bot und nun auch fiir Touristen ein paar Betten reserviert halt, eine Besteigung
wert. Bei guter Sicht ist das ganze Fahrtenrevier zu Uberblicken, welches wir bei einer ver-
langerten Wochenendtour befahren konnen.

Mit kurzen Unterbrechungen gehdrt Neuwerk schon seit 700 Jahren zu Hamburg. Damals
hiel3 die Insel noch ,Nova O* (neue Insel), spater ,Nige O (nicht zu verwechseln mit ,Nige-
horn®, der im Westen im Scharhérner Watt kinstlich geschaffenen Vogelschutzinsel). Vor
noch nicht langer Zeit plante Hamburg auf Neuwerk einen Tiefseehafen anzulegen. Nach-
dem sich diese Plane zerschlagen haben, griffen die ,Naturschitzer” zu und erreichten es,
dass das ganze Gebiet schliellich 1990 zum ,Nationalpark® erklart wurde. Spatestens die
uns nachfolgenden Generationen werden den Naturschuitzern dafir danken.

Wer Neuwerk besucht, darf nicht denken, allein dort zu sein. Es gibt wohl dort keinen Bade-
tourismus, dafir aber einen Watttourismus. Vom nahen Duhnen (Vorort von Cuxhaven) und
Sahlenburg kommen namlich an den Wochenenden die Urlauber zu Fufld bzw. per Pferde-
kutsche Ubers Watt nach Neuwerk. In der Seekarte ist der offizielle 9 bis 11 km lange Watt-
wanderweg eingezeichnet. Meist geht es jedoch erst am nachsten Tag wieder zurick ans
Festland. Wahrend dieser Zeit herrscht in der Nahe der Gasthéfe ,Partystimmung“. Uber-
nachtet wird — sofern sich Uberhaupt schlafen gelegt wird -, entweder im Gasthof, im ,Heuho-
tel“ (d.h. im Stroh) oder auf der Wiese (im Zelt).

Auf solch einer Wiese kénnen auch die Kustenkanuwanderinnen und —wanderer ihre Zelte
aufschlagen. Am nahesten zu den beiden Ausstiegsstellen:

o auf der Westseite der Insel: West-Rampe (sudlich des Radarturms);
o auf der Sudseite der Insel die Badetreppe (6stlich des kleinen Seglerhafens);
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liegt die Wiese des Gasthofes ,Das alte Fischerhaus®. Die ca. 500 m zwischen Wasser und
Wiese kdnnen per Bootswagen uberbriickt werden.

Auch wenn die Kistenkanuwanderung im Mittelpunkt einer solchen Tour steht, sollten wir es
nicht versaumen, eine Inselwanderung (ca. 4 km langer Rundgang immer auf dem Deich
entlang inkl. Abstecher zum Leuchtturm) zu unternehmen. Wenn ein ganzer Ruhetag drin ist,
kénnten wir auch die 8 km Uber den Wattwanderweg hiniber zur Vogelschutzinsel Schar-
horn wandern. Zuvor missen wir uns jedoch beim Vogelwart anmelden und sein Okay ab-
warten (Tel. 04721-28584).

1. Vorsicht

Das Revier um Neuwerk herum ist windanféllig. Insbesondere an seiner Westseite (hier:
Westseite des GroRen Knechtsandes, der Hohenhdérnsande und von Scharhornriff) ist es mit
Untiefen durchsetzt, bei denen bei einlaufender Dingung bzw. bei Winden ab 3 Bft. mit
Brandung und Grundseen zu rechnen ist, die nicht jede Kistenkanuwanderin bzw. jeder
Kistenkanuwanderer beherrschen wird.

Spatestens ab 4 Bft. Wind ist aber auch innerhalb des Reviers mit Schwierigkeiten zu rech-
nen, und zwar insbesondere bei Wind-gegen-Strom-Verhaltnissen werden wir unterwegs auf
steileren und kabbligeren Seegang (sog. ,Stromkabblung®) treffen.

SchlieRlich ist die etwaige Querung des mind. 2 km breiten Fahrwassers der Unterelbe (hier:
Norder- und Mittelrinne) nicht ganz unproblematisch und sollte nur bei wenig Seegang &
Wind gewagt werden, und zwar auch dann nur, wenn sich kein grof3es Schiff am Horizont
zeigt. Allein die Bedenken, das stark befahrene Fahrwasser nicht vor Durchfahrt des nachs-
ten Schiffes queren zu kénnen, sollte uns dazu veranlassen, die Passage des Schiffs erst
einmal abzuwarten, statt mit ,Tempo machen“ zu versuchen, doch noch rechtzeitig vor An-
naherung des Schiffs das Fahrwasser hinter uns zu lassen!!!

Last but not least sollten wir uns nur dann mit Kajaks in dieses Revier wagen, wenn die ganz
Mannschaft ,seetlichtig” ist:

e D.h. wir sollten eine solche Tour hinaus aufs Meer nicht solo unternehmen.

Aulerdem reicht es nicht aus, wenn wir mit unseren Seekajaks im Seegang (,See-

gangstiichtigkeit*) oder gar in der Brandung (,Brandungstiichtigkeit) paddeln kénnen.

Vielmehr missen wir auch navigieren (,Navigationstlichtigkeit*),

eine Kenterung Uberstehen (,Kentertlchtigkeit*),

gegebenenfalls sogar eine Seenotfall melden kdnnen (,Seenottichtigkeit®).

Aulerdem miuissen wir so ausgerlstet sein, dass die Schifffahrt uns sehen kann

(,Verkehrstichtigkeit®)

e und wir uns selber unterwegs mit Trinken & Essen versorgen kdnnen, und zwar auch
dann noch, wenn es blast & kachelt (,Reisetlchtigkeit”).

2. Nationalparkregelungen zum Befahren & Betreten

Wer nach einer aktuellen Seekarte navigiert und immer den Fahrwassern entlang paddelt
(hier: Weser-Elbe-Wattfahrwasser, Robinsbalje, Elbe-Neuwerk-Wattfahrwasser und Watten-
weg ,Neuwerkloch, sowie stdlich der Mittelrinne) oder sich am Rand der Grenzen zur ,Zone
I* aufhalt (hier: Robbenloch, Nordertill, Westseite Scharhoérnriff), dirfte keine Probleme mit
dem Naturschutz bekommen (siehe hierzu auch die weiteren Ausfuhrung Uber Befahrung,
Betreten und Trittsteine unter ,,Kurz-Infos*).

3. Tourenverlauf



49

Als Startort fir in Touren Richtung Neuwerk kommt in erster Linie Spieka-Neufeld in Frage.
Je nachdem, welchen Kurs wir einschlagen, sind es 21 km (Direktfahrt) bzw. 48 km (westlich
entlang des GroRRen Knechtsandes). Aber es ist naturlich auch mdéglich, von woanders her
Neuwerk anzusteuern. Zur Auswahl stehen dabei:

e Cuxhaven (ca. 21 km) (bzw. noch weiter elbaufwarts)
und fir ,Experten” auch:

Wangerooge (ca. 50 km)

Horumersiel (ca. 52 km)

Fedderwardersiel (ca. 52 km)

Bremerhaven (ca. 67 km)

Blsum (6stlich an Trischen vorbei) (ca. 44 km)
Friedrichskoog (ca. 37 km)

Neufeld (westl. von Brunsbuttel) (ca. 59 km).

Welche Route gewahlt wird, hangt von den Gewasserbedingungen (hier: Wind-, Seegangs-
und Stromungsverhaltnisse) und der Leistungsfahigkeit der an der Tour teilnehmenden Kus-
tenkanuwanderinnen und —wanderer ab.

Im Folgenden wird eine 3-tagige Tour vorgestellt, die von Spieka-Neufeld aus startet, auf
Neuwerk fir 2 Nachte ein Standquartier einplant und nach Spieka-Neufeld wieder zurlick-
fuhrt:

1. Tag: Anfahrt Spieka-Neufeld - Neuwerk
Variante Al: Schlechtwetterroute (Direktfahrt): Ostlich am GroRen Knechtsand vor-
bei, dann tbers Neuwerkloch nach Neuwerk (mind. 21 km);
Variante A2: Schonwetterroute (6stlich am GroRen Knechtsand vorbei, dann Umweg
Uber Scharhornriff): Wie A1, dann aber westliche Umfahrung des Scharhérnriffs und
weiter Uber Elbe-Neuwerk-Fahrwasser nach Neuwerk (ca. 44 km)
Variante A3: Schoénwetterroute (Umweg Uber Knechtsand): Westliche Umfahrung
des GrolRen Knechtsands, dann Ubers Robbenloch und Neuwerkloch nach Neuwerk
(ca. 48 km);

2. Tag: Tagestouren Rund Neuwerk bzw. Scharhdérn
Variante T1: Schlechtwetterroute (Rund Neuwerk): Entlang Elbe-Neuwerk-
Fahrwassser, dann Umfahrung im Uhrzeigersinn immer an der Wattkante des Eit-
zensand entlang Uber das Wattenhoch des Elbe-Weser-Fahrwassers zum Neuwerk-
loch und zurtick nach Neuwerk (ca. 30 km)
Variante T2: Schonwetterroute (Rund Scharhérn): Entlang Elbe-Neuwerk-
Fahrwassser, dann Umfahrung entgegen dem Uhrzeigersinn immer an der Wattkante
des Scharhoérner Watt entlang westlich vorbei an Scharhérnriff, schliellich Gber Rob-
benloch und Neuwerkloch zuriick nach Neuwerk (ca. 33 km)
Variante T3: Schénwetterroute (Umweg Wrackbesichtigung): (inkl. Unterelbe-
Querung hindber u.a. zum Wrack der ,Ondo"): Querung des Fahrwassers der Un-
terelbe von Tonne EN 1 zum Leuchtturm GroRer Vogelsand, dann weiter zu den
Wracks, und wieder zurtick mit Querung der Unterelbe von Tonne 12 nach Tonne 11
(ca. 10 km), dann weiter auf der Route von T2 bzw. zurlick zur Tonne EN 1 (ca. 13
km) und von dort aus weiter auf der Route von T1.

3. Tag: Ruckfahrt Neuwerk - Spieka-Neufeld
Variante R1: Schlechtwetterroute (Direktfahrt): (wie A1, jedoch retour) (mind. 21 km).
Variante R2: Schonwetterroute (Umweg Uber Scharhdrnriff): (wie A2, jedoch retour)
(ca. 44 km);
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Variante R3: Schonwetterroute (Umweg Uber Knechtsand): (wie A3, jedoch retour)
(ca. 48 km).

4. Fahrtenzeitpunkt/-raum & Tempo

Wann es in die Kajaks geht und wie lange wir drinnen bleiben, wird im Wesentlichen von der
Tidenstromung bestimmt. Alle vorgestellten Touren werden so geplant, dass — mit wenigen
Ausnahmen - immer mit der Tide bzw. bei Stauwasser gepaddelt wird. (Siehe hierzu auch
die weiteren Ausfiihrungen unter "Kurz-Infos"). AuRerdem wird dabei angenommen, dass
wir im Schnitt ca. 5 km/h schnell paddeln. I.d.R. sind wir wohl schneller, insbesondere wenn
wir achterlichen Wind haben und mit der Strémung paddeln, aber irgendwie macht sich die-
ses Plus an Tempo nicht immer bemerkbar, zumindest was die "Ankunftszeit" betrifft; denn
entweder strengen wir uns nicht so an, wenn Wind & Strom einen unterstitzen oder wir ma-
chen unterwegs langer Pause, da wir ja wissen, dass wir noch gentigend Zeitreserven ha-
ben. Und wenn wir trotzdem schneller am Ziel sind, ist das doch immerhin besser, als wenn
wir zu spat kommen und u.U. dann gegen Strom & Wind anpaddeln mussen. Aul3erdem ha-
ben wir auf diese Weise Zeitreserven einplant, die wir dringend benétigen, wenn der Wind
plétzlich aufbrist und von vorne kommt bzw. wenn ein Mitpaddler plétzlich ,schlappt® macht
(hier: Seekrankheit/Sehnenscheidenentziindung/Konditionsschwache; Steuer-/Skeg-
Schaden u.a.).

Ubrigens, es empfiehlt sich, vor Beginn der Tour die noétigen Daten (z.B. iber Hoch-
INiedrigwasserzeit, Streckenkilometer, Stromgeschwindigkeit, Start-/Ankunftszeit, Sonnen-
aufgang/-untergang) aufzuschreiben, um wahrend, aber auch vor der Tour stets Zugriff zu
den wichtigsten Planungsdaten zu haben bzw. den anderen Kanutinnen und Kanuten einen
Uberblick tber den Tourenablauf zu verschaffen (s. hierzu die Anlage ,Beispiel Tourenpla-
nung®). Auf der DKV-Homepage kann als Formular eine entsprechende "Tourenplanungs-
Tabelle" abgerufen werden, in die wir die nétigen Touren-Daten eintragen kénnen:

=> www.kanu.de/nuke/downloads/Tourenplanungstabelle.pdf

5. Anreise nach Spieka-Neufeld

Die Anreise dirfte kein Problem sein; denn Spieka-Neufeld ist auf Strafenkarten (bis
1:200.000) vermerkt und liegt etwa 14 km slidwestlich von Cuxhaven direkt am Watt westlich
von Nordholz. Wenn wir Spieka-Neufeld erreicht haben, geht es Uber den Deich am Krab-
benfischer- und Seglerhafen vorbei Uber einen grol3en Parkplatz bis zur Rampe nahe einer
kleinen Gaststatte. Am Parkplatz sollten wir méglichst auf dem héchsten Punkt (wegen Uber-
flutungsgefahr bei Sturmflut) unsere Autos abstellen. Dem Gastwirt sollten wir auch mitteilen,
wann wir wieder von unserer Tour zurtickkehren. Ist die Gaststatte schon geschlossen, emp-
fiehlt es sich, wenigstens an einem Auto ein Zettel zu hinterlassen, auf dem vermerkt ist,
wann wir planen, voraussichtlich von unserer Tour hinaus ins Wattenmeer zurtickzukommen.
Er hatte uns namlich von einer Gruppe Kanuten erzahlt, die, ohne eine Nachricht zu hinter-
lassen, ihre Autos abstellten. Als sie nach 8 Tagen immer noch nicht zurlick waren, hatte ein
besorgter Mitblrger die Seenotrettung alarmiert!

Zelten ist leider am Parkplatz nicht erlaubt. Der in unmittelbarer Nahe befindliche Zeltplatz ist
ein reiner Wohnwagenplatz und nicht flr uns verfigbar. Deshalb sollten wir weitab von Gast-
statte und Zeltplatz auf der Wiese in der Nahe des Segelboothafens erst nach Sonnenunter-
gang unser Biwak aufschlagen und darauf achten, dass wir nicht auffallen.

6. Mogliche Tourenalternativen

Erluterungen:
HW = Hochwasser-Zeit; NW = Niedrigwasser-Zeit (It. Gezeitenkalender)

(AB) = Fahrwasserbezeichnung (It. Seekarte)
SA = Sonnenaufgang; SU = Sonnenuntergang (lt. Gezeitenkalender)
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| Anreisefahrten: A; Tagesfahrten: T; Retourfahrten: R.

Welche der im Folgenden beschriebenen Tourenvorschlage wir auswahlen, um nach Neu-
werk bzw. wieder zurlick zum Festland zu kommen, hangt von unserem Kénnen und unse-
rer Ausristung, aber auch von den zu erwartenden Gewéasserschwierigkeiten ab. Wenn
wir nur mit dem Wind zu kdmpfen haben, nicht aber mit weiteren Schwierigkeiten (z.B.
Stromkabblung, Wind-gegen-Strom, Brandung, Grundseen), so dirften wir bis 4 Bft. Wind
mit "maRig schwierigen" Gewasserbedingungen rechnen. (Siehe hierzu auch die weiteren
Ausfiihrungen unter "Kurz-Infos".)

6.1. Anfahrt nach Neuwerk (3 Varianten):

Es bieten sich 3 Touren an. Eine flhrt Gber das Watt direkt nach Neuwerk und ist flr jene
geeignet, die nur Uber weniger Brandungserfahrungen & Kondition verfligen. Die anderen
fihren hinaus auf die Nordergriinde (Seeseite westlich des GroRen Knechtsands) bzw. das
Scharhérnriff (Westseite des Scharhdrner Watt) vorbei. Sie erfordert Ausdauer - und sofern
bei westlichen Winden ab 3 Bft. gepaddelt wird - gentigend Brandungserfahrungen.

Variante Al: Direttissima Spieka-Neufeld — Neuwerk (mind. 21 km)

Es handelt sich hier um die “Schlechtwetterroute” oder jene Route, die wir wahlen sollten,
wenn etwas weniger ausdauernde und weniger ,brandungstlichtige Klistenkanuwanderinnen
bzw. —wanderer mit der Gruppe paddeln.

Route: Spieka-Neufeld (Einsetzen: Rampe nahe Gaststatte) — Prickenweg Richtung NW — Spiekaer
Tief — ab Tonne WE 12a: Weser-Elbe-Wattfahrwasser (WE) Richtung NNW — ab rotwei3er Kugel-
Tonne ,Ostertill — Weser-Elbe® hinliber in die Einfahrt zum Neuwerkloch — weiter entlang des Pricken-
wegs Richtung Seglerhafen im Stiden von Neuwerk (Ausstieg: Badetreppe).

Achtung: Ab 4 Bft. Wind wird der Seegang schwieriger, und zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-
Verhaltnissen.

Entfernungen:

Spieka-Neufeld — WE 12a = 7 km;

WE 12a — Einfahrt Neuwerkloch = 9 km;

(Fahrt entlang Nordertills, um Tidenwechsel abzuwarten: ? km)

Einfahrt Neuwerkloch — Seglerhafen (Neuwerk) = 5 km;

Start in_Spieka-Neufeld: HW Spieka-Neufeld, spatestens 2.30 Std. nach HW; denn danach fallt u.U.
der Prickenweg trocken;

Stromkipp Neuwerkloch: 5:30 Std. vor HW Helgoland (lt. Stromatlas) = NW Scharhoérn;

Ankunft Neuwerk (Sud/Seglerhafen): moglichst zwischen 2 Std. vor bis 2 Std. nach HW Neuwerk;
denn auferhalb dieser Zeitspanne kdnnte das Watt kurz vor Neuwerk noch trocken gefallen sein.

Damit wir nicht so friih die Einfahrt zum Neuwerkloch erreichen und dort nicht zu lange auf
den Tidenwechsel warten muissen, starten wir mdglichst spat, und zwar 2 Std. nach HW
Spieka-Neufeld von der Rampe (nahe der Gaststatte) aus. Anschliellend geht es Uber den
Prickenweg hintiber zum Spiekaer Tief und von dort, wenn die Leucht-Tonne WE 12a/Spieka
genau im Norden steht, hinauf zu dieser Tonne WE 12a und weiter entlang des (WE)-
Wattfahrwassers, durch das Neucappeler Tief bis zur Kugel-Tonne ,Ostertill / Weser-Elbe*
(hier biegt das (WE)-Wattfahrwasser nach Osten ab und diese Kugel-Tonne kennzeichnet
die Mitte des Fahrwassers).

Nun missen wir uns etwas die Zeit vertreiben; denn es lohnt sich erst ca. 3 Std. vor HW
Neuwerk das Neuwerkloch hinauf zu paddeln. Wem es jedoch interessiert, wie das trocken
gefallene Watt aussieht, kann natirlich friher starten und sich langsam mit der Tide in Rich-
tung Neuwerk treiben zu lassen. Wer will, kann nattrlich auch versuchen zu treideln. Die
Insel betreten sollten wir 100 m 6stlich des Seglerhafens (liegt im Stden von Neuwerk) an
der Badetreppe. Uber die Holzstufen lassen sich die Seekajaks leichter an Land holen als
Uber die Steinpackungen am Rande des Seglerhafens.
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Insgesamt wird die Tour bei einer reinen Fahrzeit von ca. 4:15 Std. (ohne Verlangerung) fru-
hestens nach ca. 7 Std. beendet seit.

Ubrigens, das Neuwerkloch z&hlt zur ,Zone | des ,Nationalpark Hamburgisches Watten-
meer“. Lt. § 5, Absatz (3), Punkt 10. NP-HH-Gesetz ist es erlaubt, links und rechts des Peri-
ckenweges auszusteigen und Pause zu machen. Die Passage bis zum Neuwerkloch ist je-
doch noch dem ,Nationalpark Niedersachsisches Wattenmeer” zuzurechnen. Lt. § 11 Punkt
4. NP-NS-Gesetz ist es dort erlaubt, die Wattflachen der ,Zone I (Ruhezone), sofern sie am
Rand eines Fahrwassers liegen, vorubergehend vom Schiff im Umkreis von 50 m vom tro-
cken gefallenen Boot aus zu betreten. D.h. es ware erlaubt, den Tidenwechsel auch an der
Wattkante westlich des (WE)-Fahrwassers (hier: Neucappeler Tief bzw. Hohenhérnsande)
abzuwarten.

Variante A2: Direttissima Spieka-Neufeld — Neuwerkloch (Einfahrt) — Umweqg Seeseite
(Scharhornriff) — Neuwerk (ca. 44 km)

Bis zur Einfahrt ins Neuwerkloch gilt das zu Variante A1 geschrieben. Ab Neuwerkloch in
Richtung Seeseite handelt es sich um eine ,Schénwetterroute”. Sollte sich die Wetterlage
plétzlich verbessern bzw. kdnnen wir die Leistungsfahigkeit der Mitpaddler besser einschat-
zen und verfligen wir noch Uber genligend Zeitreserven, bietet es sich an, statt in Hohe von
Neuwerkloch (Einfahrt) den Tidenwechsel abzuwarten bzw. sich bis zum Tidenwechsel auf
dem Nordertill ,die Zeit zu vertreiben®, einfach weiter zu paddeln und Scharhdrnriff westlich
zu umfahren (ca. 24 km von Neuwerkloch bis (EN)-Fahrwasser).

Um Kraft zu schonen, sollte stets im tieferen Wasser von Scharhdrnriff gepaddelt werden,
d.h. gentigend Abstand zur Wattkante von Scharhérnriff gehalten werden. Im Norden von
Scharhoérnriff warten wir dann den Tidenwechsel ab. Von Spieka-Neufeld bis dorthin sind das
ca. 29 km. Bei giinstiger Wetterlage musste diese Strecke dank der Tidenstrémung in max. 5
Std. zu schaffen sein. Wenn nicht, dann kdnnen wir immer noch den Nordertill zurlick zum
Neuwerkloch und weiter nach Neuwerk paddeln.

Nach der Pause am Rand von Scharhérnriff paddeln wir am Rande des Fahrwassers der
Unterelbe wieder in Richtung Neuwerk, und zwar zunachst bis zum Eingang des Elbe-
Neuwerk-(EN)-Fahrwassers und dann dieses hinauf bis nach Neuwerk. An der West-Rampe
kurz hinter dem Radarturm bietet es sich an auszusteigen. 3 Std. vor HW Neuwerk werden
wir wohl auf Neuwerk eintreffen.

Fir die ca. 44 km werden wir wohl mindestens 7 Std. benétigen.

Fortsetzung der Route A1: ... ab rotweil3er Kugel-Tonne ,Ostertill — Weser-Elbe® geht es nicht hinlber
in die Einfahrt zum Neuwerkloch sondern weiter in Richtung Nordertill — Robbenloch — Umrundung
Scharhornriff — Fahrt am Rande des Unterelbe-Fahrwassers — Einfahrt Elbe-Neuwerk-(EN)-
Fahrwassser - Neuwerk (Ausstieg: West-Rampe).

Achtung: Bei westlichen Winden ab 3 Bft. bzw. bei einlaufender Diinung kdnnten auf der Seeseite vor
Scharhornriff Brandungsbedingungen herrschen! Ab 4 Bft. Wind wird der Seegang schwieriger, und
zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-Verhaltnissen.

Entfernungen:

Spieka-Neufeld — Kugel-Tonne ,Ostertill / Weser-Elbe® = 15 km;

Kugel-Tonne — Umfahrung Scharhérnriff (Nordseite) (Tidenwechsel): 13-14 km (je nach Wasserstand);
Scharhdrnriff (Nord) - Einfahrt (EN)-Fahrwasser = 10 km;

Einfahrt (EN)-Fahrwasser — Neuwerk (West-Rampe) = 5 km;

Start in_Spieka-Neufeld: HW Spieka-Neufeld, spatestens 2.30 Std. nach HW; denn danach fallt u.U.
der Prickenweg trocken; wenn wir jedoch die Option offen halten wollen, Scharhérnriff zu umfahren,
sollten wir spatestens 1:30 Std. nach HW Spieka-Neufeld verlassen!

Stromkipp Scharhérnriff: 5:30 Std. vor HW Helgoland (It. Stromatlas) = NW Scharhdrn);
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Ankunft Neuwerk (West-Rampe): frihestens 4 Std. vor HW Neuwerk; denn davor kdénnte das Watt
kurz vor Neuwerk noch trocken gefallen sein, was aber nicht weiter schlimm ist; denn dann treideln wir
das letzte Stiick durchs Watt bis zur West-Rampe.

Variante A3: Spieka-Neufeld — Umweq Seeseite (Nordergrinde / Gr. Knechtsand) —
Neuwerkloch - Neuwerk (ca. 48 km)

Es handelt sich hier um eine ,Schonwetterroute*:

Route: Spieka-Neufeld (Einsetzen: Rampe nahe Gaststatte) — Prickenweg Richtung NNW — Kurs
Tonne WE 10 Dorum (Weser-Elbe (WE)-Wattfahrwasser) — Robinsbalje-(R)-Fahrwasser — ca. 2 km
westlich von Tonne R2 Kurswechsel Richtung Robbenloch — Nordertill — Einfahrt Neuwerkloch — Neu-
werk (Seglerhafen)

Achtung: Bei westlichen Winden ab 3 Bft. bzw. bei einlaufender Dinung kénnen auf der Seeseite
westlich des GroRen Knechtsand Brandungsbedingungen herrschen! Ab 4 Bft. Wind wird der See-
gang schwieriger, und zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-Verhaltnissen.

Entfernungen:

Spieka-Neufeld — Sandbank nahe Robinsbalje (West) = 22 km

Robinsbalje (West) — Robbenloch (West) — Neuwerkloch (Siid) = 21 km

Neuwerkloch (Siid) — Neuwerk = 5 km

Start in Spieka-Neufeld: HW Spieka-Neufeld, spatestens 2:30 Std. nach HW; denn danach fallt u.U.
der Prickenweg trocken.

Stromkipp Robinsbalje (West): 5 Std. vor HW Helgoland (lt. Stromatlas);

Stromkipp Robbenloch: 5:30 Std. vor HW Helgoland (It. Stromatlas) = NW Scharhérn

Ankunft Neuwerk (Sud/Seglerhafen): moglichst zwischen 2 Std. vor bis 2 Std. nach HW Neuwerk;
denn aulerhalb dieser Zeitspanne kdnnte das Watt kurz vor Neuwerk noch trocken gefallen sein.

Da wir eine lange Strecke vor uns haben, bietet es sich an, schon bei HW Spieka-Neufeld zu
starten. Ob wir wirklich zu diesem Zeitpunkt starten kénnen, hangt davon ab, wann Sonnen-
aufgang bzw. wann Sonnenuntergang ist. Missen wir doch die ca. 48 km lange Strecke in-
nerhalb der Zeit zwischen Sonnenaufgang & —untergang hinter uns bringen.

Weiterhin ist der Startzeitpunkt davon abhangig zu machen, ob wir nach ca. 22 km am west-
lichen Ende der Robinsbalje auf einem Wattriicken Pause machen moéchten. Die Wattflachen
sind dort sehr flach, sodass wir dort frihestens 1 Std. vor NW dort eintreffen sollten. Da wir
fur die 22 km theoretisch ca. 4:20 Std. bendétigen, sollten wir spatestens 2 Std. nach HW
Spieka-Neufeld von Spieka-Neufeld aus los paddeln.

Ubrigens, wir befinden uns bis zur Einfahrt ins Neuwerkloch im ,Nationalpark Niedersachsi-
sches Wattenmeer*, d.h. es ist uns erlaubt, am Rande des Fahrwassers der Robinsbalje tro-
cken zu fallen und das Watt im Umkreis von 50 m zu betreten (s. Variante Al).

Nach der Pause auf einer Sandbank am Rande der Robinsbalje geht es dann hoch in Rich-
tung Robbenloch. Es ist auflaufendes Wasser, d.h. It. Stromatlas werden wir nun etwas ge-
gen den Strom paddeln. Das hatten wir wohl vermeiden kénnen; denn bis 6 Std. nach HW
bzw. 5,5 Std. vor HW Helgoland stréomt es westlich des Groflen Knechtsand in nérdliche
Richtung, aber dann hatten wir in der Néahe der Robinsbalje keine Pause auf einem Wattru-
cken machen kénnen! Erst wenn wir in den Nordertill hinein paddeln, wird es wieder mit uns
stromen. Ab der Einfahrt in das Neuwerkloch gilt das zu Variante A1 Geschriebene: Es lohnt
sich erst, ca. 3 Std.vor HW Neuwerk das Neuwerkloch hinauf zu paddein ....

Fir die ca. 48 km werden wir wohl mindestens ca. 8 Std. unterwegs sein.
6.2. Tagesfahrten von Neuwerk aus (3 Varianten):

Wenn wir uns auf Neuwerk befinden, sollten wir nicht nur ans Kanuwandern, sondern auch
an das FuBwandern (z.B. einmal rund Neuwerk ca. 4 km immer auf der Deichkrone entlang)
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denken oder an das Wattwandern (z.B. einmal Uber den ca. 8 km langen Wattweg hintiber
zur Vogelschutzinsel Scharhérn, was jedoch nur nach vorheriger telefonischer Anmeldung
beim Vogelwart zuldssig ist (Tel. 04721-28584).

Zum Paddeln selber bieten sich zunachst 2 Varianten an, und zwar zum einen die Umrun-
dung von Neuwerk (6stlich an Neuwerk vorbei) und zum anderen die Umrundung von
Scharhérn (richtiger rund Scharhdérner Watt und Neuwerker Watt). Bei beiden Varianten ist
es moglich, einen Umweg zu paddeln, und zwar hindber zu den Wracks, die ndrdlich des
Fahrwassers der Unterelbe liegen. Welche Variante wir wahlen, hangt letztlich vom Wind
und der Leistungsfahigkeit der Kanuten ab. Schon ab 3 Bft. Wind aus westlicher Richtung
kann es Probleme bei der Umfahrung von Scharhérnriff (hier: Brandung) bzw. bei der Que-
rung des Fahrwassers der Unterelbe (hier: steiler Seegang) geben. Wenn dann bei der Que-
rung des Fahrwassers noch die Wellen dazu kommen, die von der Berufschifffahrt hervorge-
rufen werden, paddelt sicherlich der eine oder andere Kanute an seinen Grenzen.

Variante T1 (Rund Neuwerk): Neuwerk — Umfahrung im Uhrzeigersinn 8stlich um Neu-
werk herum — Uber Elbe-Weser-Wattfahrwasser und Neuwerkloch zuriick nach Neu-
werk (ca. 30 km)

Es handelt sich hier um eine ,Schlechtwetterroute”:

Route: Neuwerk (Einsetzen: West-Rampe) — Elbe-Neuwerk-(EN)-Fahrwasser — rechts herum entlang
der Wattkante des Kleinen Vogelsand und des Eitzensand — Weser-Elbe-(WE)-Wattfahrwasser - Ein-
fahrt Neuwerkloch — Neuwerk (Seglerhafen)

Achtung: Ab 4 Bft. Wind wird der Seegang schwieriger, und zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-
Verhaltnissen.

Entfernungen:

Neuwerk — Tonne EN 2 =5 km

EN 2 — Wattenhoch (WE)-Fahrwasser = 11 km

Wattenhoch — Neuwerkloch (Std) = 9 km

Neuwerkloch (Sid) — Neuwerk (Seglerhafen) = 5 km

Start Neuwerk (West-Rampe): spatestens 4 Std. nach HW Neuwerk, wenn spater gestartet wird, ist es
auch nicht schlimm, wir missen dann u.U. nur einige 100 m entlang des trocken gefallenen Priels des
EN-Fahrwassers treideln.

Stromkipp Wattenhoch WE-Fahrwasser: 0:30 Std. nach HW Helgoland (lt. Stromatlas) = HW Neuwerk;
Problem: Wenn dass Wattenhoch vor HW Neuwerk gequert wird, herrscht auf dem (WE)-
Wattfahrwasser ein Gegenstrom, da das Wasser noch auflauft; spatestens im Neuwerkloch werden
wir jedoch ablaufendes Wasser haben.

Ankunft Neuwerk (Seglerhafen): moglichst zwischen 2 Std. vor bis 2 Std. nach HW Neuwerk; denn
aulerhalb dieser Zeitspanne kdnnte das Watt kurz vor Neuwerk noch trocken gefallen sein.

Wenn wir auf die Besichtigung der Wracks jenseits des Fahrwassers der Unterelbe verzich-
ten wollen, sollten wir mdglichst spat an der West-Rampe von Neuwerk einsetzen, am bes-
ten 5:30 Std. nach HW Neuwerk, auch wenn wir ein paar 100 m im trocken gefallenen Priel
treideln missen. AnschlieBend paddeln wir dann im Stauwasser zur ca. 5 km entfernt lie-
genden Tonne EN 2.

Fir die 11 km lange Strecke bis zum Wattenhoch haben wir ca. 6 Std. Zeit und kdénnen folg-
lich ganz gemutlich mit dem Tidenstrom bis dorthin paddeln, wenn wir nach dem Wattenhoch
des (WE)-Wattfahrwassers keinen Gegenstrom haben wollen. In Anbetracht dessen, dass
wir sowieso irgendwann bei dieser Tourenvariante auf Gegenstrom sto3en werden (entwe-
der auf dem (WE)-Wattfahrwasser oder im Neuwerkloch), kénnten wir diese Tour auch so
planen, dass wir bei HW Neuwerk wieder Neuwerk erreicht haben. Von Tonne EN 2 bis
Neuwerk sind das ca. 25 km, was wir in ca. 6 Stunden schaffen kbnnten, wobei wir immer
noch eine Reserve von ca. 2 Std. hatten.

Wir sollten also nach Tonne EN 2 in Richtung Wattenhoch (WE)-Wattfahrwasser paddeln.
Das Wattenhoch ist an einer Rettungsbake zu erkennen, auf dem die Wattwanderer, die un-
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terwegs nach Neuwerk bzw. Sahlenburg sind, fliichten kénnen, sofern sie sich bei ihrer
Wanderung verschatzt haben und von der Flut bzw. vom Gewitter Uberrascht werden; denn
der Rettungsturm ist wie ein ,Faraday-Kafig“ konstruiert worden, der ca. 6 Wanderern Schutz
bieten kann.

Anschliefend paddeln wird gegen die auflaufende Stromung des (WE)-Wattfahrwassers an,
wobei wir uns am Rande des Fahrwassers aufhalten sollten, da es dort nicht so stark gegen
an stromt. Wenn wir die Einfahrt zum Neuwerkloch erreicht haben, geht es dann mit dem
restlichen auflaufendem Wasser nach Neuwerk (Seglerhafen) zurlck (s. Anmerkungen zur
Variante Al.

Sicherlich werden bei der Passage gegen den Strom manche Kanuten zu murren anfangen;
denn nur 3,5 km rechts von uns liegt Neuwerk. Da sieht es mancher nicht ein, einen ca. 14
km langen Umweg zu paddeln, und dass teilweise noch gegen die Strémung. Ja, so denken
halt manche Kanuten! Aber warum sind sie dann mitgekommen, wenn nicht zum Paddeln?
Abgesehen davon darf It. Befahrensverordnung nicht abgekirzt werden, da wir dann durch
VSG/RSG-Gebiet paddeln wurden, was nicht erlaubt ist. Dass wir von unseren Seekajaks
aus bei Uberflutetem Watt kaum einen Vogel auf der Wasserflache schwimmen bzw. ber
der Wasserflache fliegen sehen - einzig ab und an eine Seeschwalbe, die in der Nahe unse-
rer Seekajaks stof3tauchend nach Fischen sucht - spielt dabei keine Rolle. Einzig entschuld-
bar ware jedoch gegebenenfalls, wenn wir mit unseren Seekajaks, nachdem wir die Ret-
tungsbake erreicht haben, dem Buschwerk folgten, welches den Wattwanderern den Weg
nach dem noch 3,5 km entfernt liegenden Neuwerk weist, aber rechtens ist das nicht!?

Fir die ca. 30 km werden wir je nach Fahrtentaktik zwischen 6 und 8 Std. bendtigen. Die
nicht ganz erlaubte Abklirzung tber den Wattwanderweg verkirzte die Strecke auf knapp 20
km und die Paddelzeit auf etwas Uber 4 Std.

Variante T2 (Rund Scharhdrn): Neuwerk — Umfahrung entgegen Uhrzeigersinn west-
lich um Scharhérn herum — tUber Nordertill und Neuwerkloch zuriick nach Neuwerk

(ca. 34 km)

Es handelt sich hier um eine ,Schonwetteroute”:

Route: Neuwerk (Einsetzen: West-Rampe) — Elbe-Neuwerk-(EN)-Fahrwasser — links herum entlang
der Wattkante des Scharhérner Watt — Scharhornriff — Robbenloch — Nordertill - Einfahrt Neuwerkloch
— Neuwerk (Seglerhafen)

Achtung: Bei westlichen Winden ab 3 Bft. bzw. bei einlaufender Diinung kénnen auf der Seeseite vor
Scharhornriff Brandungsbedingungen herrschen! Ab 4 Bft. Wind wird der Seegang schwieriger, und
zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-Verhaltnissen.

Entfernungen:

Neuwerk — Tonne EN 1 =5 km

EN 2 — Scharhoérnriff (West) = 12 km

Scharhdrnriff (West) — Neuwerkloch (Sud) = 12 km

Neuwerkloch (Std) — Neuwerk (Seglerhafen) = 5 km

Start Neuwerk (West-Rampe): spatestens 3 Std. nach HW Neuwerk;

Stromkipp Scharhérnriff (West): 5:30 Std. vor HW Helgoland (lt. Stromatlas) = NW Scharhorn;
Problem: Wenn das Watt vor Scharhornriff (Watt westlich von Scharhérn) gequert wird, ist der Was-
serstand sehr niedrig, die Seekajaks fangen an zu saugen und wir kommen nur langsam voran. Des-
wegen sollten wir uns maglichst weit weg von der Wattkante halten.

Ankunft Neuwerk (Seglerhafen): moglichst zwischen 2 Std. vor bis 2 Std. nach HW Neuwerk; denn
aulerhalb dieser Zeitspanne kdnnte das Watt kurz vor Neuwerk noch trocken gefallen sein.

Wenn wir auf die Besichtigung der Wracks jenseits des Fahrwassers der Unterelbe verzich-
ten wollen, sollten wir moglichst 3 Std. nach HW Neuwerk bei der West-Rampe aufs Wasser
gehen, entlang des (EN)-Fahrwassers bis zur Tonne EN 1 paddeln, dann in westliche Rich-
tung abbiegen und immer entlang der Wattkante des Scharhdrner Watt fahren. Nachdem wir
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am Scharhoérnriff weit ausgeholt haben, um nicht in allzu flachem Wasser paddeln zu mus-
sen, geht es dann mit dem auflaufendem Strom Uber das Robbenloch, den Nordertill zurlick
zum Neuwerkloch und hoch zum Seglerhafen von Neuwerk (s. Anmerkungen Variante Al).

Ubrigens, ausgestiegen werden darf am ,Trittstein® von Scharhérnriff und am Rand des
Neuwerkloch.

Fir die 34 km lange Strecke werden wir ungefahr 7 Std. benétigen.

Ubrigens, diese Route kann auch anders herum gefahren werden. Wir missten dann spéates-
tens 2 Std. nach HW Neuwerk vom Seglerhafen aus starten, das Neuwerkloch herunter pad-
deln, dann dem Nordertill und dem Robbenloch folgen. Am Scharhoérnriff warten wir den Ti-
denwechsel ab, bevor es mit der Strdmung am Rande des Fahrwassers der Unterelbe ent-
lang zum Elbe-Neuwerk-Fahrwasser und weiter nach Neuwerk (West-Rampe) geht.

Variante T3 (, Wrackbesichtigung“): Neuwerk — Tonne EN 1 — Unterelbefahrwassergue-
rung (Tonne 13 - Tonne 14) — Leuchtturm GroRRer Vogelsand — Wrackbesichtigung —
Unterelbefahrwasserquerung (Tonne 12 — Tonne 11) — weiter auf Variante T 2 bzw. zu-
rick zu Tonne EN 2 und weiter auf Variante T 1 (zusatzlich ca. 10 bzw. 13 km)

Es handelt sich hier um eine ,Schonwetteroute”. Spatestens ab 4 Bft. Wind wird der See-
gang schwieriger, und zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-Verhaltnissen. Treten zusatzlich
noch Wellen auf, die von der vorbeifahrenden Berufsschifffahrt stammen, ist mit weiteren
Problemen zu rechnen.

Wird der Umweg anlasslich der Variante T1 geplant, kann zur selben Zeit wie bei T1 von
Neuwerk (West-Rampe) aus gestartet werden, namlich 5:30 Std. nach HW Neuwerk, denn
nach der Wrackbesichtigung verfligen wir tber gentigend Zeit, um beim Tidenkipp noch das
Wattenhoch des (WE)-Fahrwasser zu erreichen.

Wird der Umweg im Rahmen der Variante T2 geplant, sollte nicht 3 Std. nach HW Neuwerk,
sondern schon 2 Std. friher, d.h. 1 Std. nach HW Neuwerk von der West-Rampe aus gestar-
tet werden, damit wir nach der Wrackbesichtigung noch rechtzeitig zum Tidenkipp die West-
seite von Scharhoérnriff erreichen kénnen.

Ubrigens, bei der Querung des Fahrwassers der Unterelbe ist zu beachten, dass es sich
hier um ein Fahrwasser handelt, dass besonders stark frequentiert ist von besonders grofen
und schnellen Schiffen der Berufsschifffahrt befahren wird. Daraus leiten sich folgende Fahr-
regeln ab, die eigentlich generell bei der Querung eines jeden Fahrwassers beachtet werden
sollten:

e Das Queren von befahrenen Fahrwassern sollten wir Kanuten soweit wie moglich
vermeiden. (BSH-Sicherheitsregel Nr. 9; KVR 10 (c) (eigentlich nur fiir Verkehrstrennungs-
gebiete vorgeschrieben))

e Miussen wir jedoch unbedingt ein Fahrwasser queren, so dirfen wir die im Fahrwas-
ser fahrenden Schiffe nicht behindern. (SeeSchStrO §25 (2))

e Geringste Zweifel, ob nun Kollisionsgefahr besteht oder nicht, sollte einen dazu ver-
anlassen, die Querung noch nicht vorzunehmen. (SeeSchStrO §3 (1))

e Zudem haben wir durch unser Verhalten der im Fahrwasser fahrenden Schifffahrt
deutlich zu machen, dass wir warten werden. (SeeSchStrO §25 (6))

e Queren wir Kanuten ein Fahrwasser, sollten wir das nur_gemeinschaftlich in _einer
Gruppe von Kanuten (Pulk) tun. (SeeSchStrO §3 (1))

o Die Querung selber sollte moglichst mit der Kielrichtung im rechten Winkel zur Ver-
kehrsrichtung des Fahrwassers ("Volle Beitseite") erfolgen.

Auf diese Weise erreichten wir nicht nur, dass wir als Kanuten von der Schifffahrt
eher gesehen werden konnen, sondern auch, dass wir das Fahrwasser schneller
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queren und folglich auf der anderen Fahrwasserseite friher ankommen koénnen.
(KVR 10 (c) (eigentlich nur fiir Verkehrstrennungsgebiete vorgeschrieben, aber liberall dort
zu empfehlen, wo Fahrwasser gerade auch von anderen Schiffen befahren werden))

e Jeder muss prifen, ob die Moglichkeit der Gefahr eines Zusammenstol3es besteht.
Im Zweifelsfall ist diese Méglichkeit anzunehmen. (KVR 7 (a))

e Kreuzt sich unser Kurs mit einem andern Schiff, so sollten wir Kanuten davon aus-
gehen, dass wir u.U. nicht gesehen werden und entsprechend danach handeln.
("David-gegen-Goliath-Prinzip") (BSH-Sicherheitsregel Nr. 9)

e Bei Kollisionsgefahr muss jede Kurs- bzw. Geschwindigkeitsdnderung rechtzeitig
ausgefiihrt werden und so grofd sein, dass ein anderes Fahrzeug sie auch optisch
erkennen kann; notfalls ist durch Stoppen oder Riickwartsgehen jegliche Fahrt weg-
zunehmen; aufeinander folgende kleine Anderungen des Kurses bzw. der Ge-
schwindigkeit sollen vermieden werden. (KVR 8 (a), (b) + (e))

6.3. Ruckfahrt nach Spieka-Neufeld (3 Varianten):

Es bieten sich zur Rickfahrt nach Spieka-Neufeld dieselben 3 Tourenvarianten an, die schon
bei der Anfahrt nach Neuwerk ausgewahlt wurden. Sie werden dieses Mal jedoch genau an-
ders herum gefahren.

Variante R1: Direttissima Neuwerk - Spieka-Neufeld (mind. 21 km)

Es handelt sich hier um die “Schlechtwetterroute”:

Route: Neuwerk (Einsetzen: Badetreppe nahe Seglerhafen) — Neuwerkloch — (Warten auf Tidenwech-
sel) — Kugel-Tonne ,Ostertill* — Weser-Elbe-(WE) Wattfahrwasser bis Leucht-Tonne WE 12a — Spie-
kaer Tief - Prickenweg - Spieka-Neufeld (Aussetzen: Rampe nahe Gaststatte);

Achtung: Ab 4 Bft. Wind wird der Seegang schwieriger, und zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-
Verhaltnissen.

Entfernungen:

Neuwerk (Seglerhafen) — Neuwerkloch (Std) = 5 km;

Fahrt entlang Nordertills um Tidenwechsel abzuwarten: ? km;

Neuwerkloch (Stid) — Tonne WE 12a = 9 km;

WE 12 a - Spieka-Neufeld = 7 km;

Start in Neuwerk: spatestens 2 Std. nach HW Neuwerk; denn danach kdonnte das Watt kurz vor Neu-
werk noch trocken gefallen sein;

Stromkipp Neuwerkloch: 5:3 Std. vor HW Helgoland (It. Stromatlas) = NW Scharhérn;

Ankunft in Spieka-Neufeld: friihestens 2:30 Std. vor HW Spieka-Neufeld; denn davor ist u.U. der Pri-
ckenweg noch trocken gefallen;

Wir sollten spatestens 2 Std. nach HW Neuwerk am Seglerhafen in die Seekajaks steigen.
Nach Erreichen der Miindung des Neuwerkloch in den Nordertill/Ostertill missen wir zu-
nachst die Zeit bis zum Tidenwechsel Uberbriicken. AnschlieRend geht es mit dem Tiden-
strom Uber das (WE)-Wattfahrwasser bis zur Leucht-Tonne WE 12a und dann weiter, jedoch
nicht mehr entlang des (WE)-Wattfahrwassers, sondern knapp 2 km Kurs S bis wir links in
der Ferne die Pricken des Spiekaer Tief entdecken. Schlieldlich geht es tiber den Prickenweg
bis nach Spieka-Neufeld.

Variante R2: Neuwerk — Umweqg Seeseite (Scharhérnriff) — Robbenloch - direttissima
Spieka-Neufeld (ca. 44 km)

Es handelt sich hier um eine “Schonwetterroute®:

Route: Neuwerk (Einsetzen: West-Rampe) — Elbe-Neuwerk-(EN)-Fahrwasser — links herum entlang
der Wattkante des Scharhdrner Watt — Scharhornriff — Robbenloch — Nodertill - Einfahrt Neuwerkloch
(siehe hierzu Variante T2) — und weiter wie bei Variante R1
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Achtung: Bei westlichen Winden ab 3 Bft. bzw. bei einlaufender Dinung kénnen auf der Seeseite vor
Scharhornriff Brandungsbedingungen herrschen! Ab 4 Bft. Wind wird der Seegang schwieriger, und
zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-Verhaltnissen.

Entfernungen:

Neuwerk — Tonne EN 1 =5 km

EN 1- Scharhornriff (West) = 12 km

Scharhornriff (West) — Tonne ,Ostertill“ = 12 km

Tonne ,Ostertill“ — Spieka-Neufeld = 15

Start Neuwerk (West-Rampe): spatestens 3 Std. nach HW Neuwerk;

Stromkipp Scharhérnriff (West): 5:30 Std. vor HW Helgoland (lt. Stromatlas) = NW Scharhérn;
Problem: Wenn das Watt vor Scharhérnriff gequert wird, ist der Wasserstand sehr niedrig, die Seeka-
jaks fangen an zu saugen und wir kommen nur langsam voran. Deswegen sollten wir uns mdglichst
weit weg von der Wattkante halten.

Ankunft Spieka-Neufeld (Rampe): friihestens ab 2:30 Std. vor HW Spieka-Neufeld; denn vorher ist das
Watt kurz vor Spieka-Neufeld noch trocken gefallen.

Gestartet wird wie bei Variante T2 an der West-Rampe Neuwerks spatestens 3 Std. nach
HW Neuwerk in Richtung Unterelbe. Das Watt von Scharhérnriff wird bei NW Scharhérn
passiert. AnschlieRend geht es mit auflaufendem Wasser Uber Robbenloch, Nordertill, Kugel-
Tonne ,Ostertill*, (WE)-Wattfahrwasser, Spiekaer Tief bis nach Spieka-Neufeld (Rampe) (s.
ab Kugel-Tonne Ostertill auch Variante R1). Friihestens 2:30 vor HW Spieka-Neufeld muss-
te gentigend Wasser vor der Hafeneinfahrt stehen.

Variante R3: Neuwerk — Neuwerkloch - Umweg Seeseite (Gr. Knechtsand) — Spieka-
Neufeld (ca. 48 km)

Es handelt sich hier um eine ,Schonwetterroute*:

Route: Neuwerk (Einsetzen: Badetreppe nahe Seglerhafen) — Neuwerkloch — Nordertill — Robbenloch
— Robinsbalje (westl von Tonne R 2) — Weser-Elbe-(WE)-Wattfahrwasser (WE 10) — Spiekaer Tief -
Prickenweg - Spieka-Neufeld (Aussetzen: Rampe);

Achtung: Bei westlichen Winden ab 3 Bft. bzw. bei einlaufender Dinung kénnen auf der Seeseite
westlich des GroRen Knechtsand Brandungsbedingungen herrschen! Ab 4 Bft. Wind wird der See-
gang schwieriger, und zwar nicht nur bei Wind-gegen-Strom-Verhaltnissen.

Entfernungen:

Neuwerk (Seglerhafen) — Neuwerkloch (Siid) = 5 km;

Neuwerkloch (Sid) — Nodertill — Robbenloch (West) — Robinsbalje (West) (R 2) = 21 km

Tonne R 2 — Leucht-Tonne WE 10 — Spiekaer Tief - Spieka-Neufeld = 22 km;

Start in Neuwerk (Seglerhafen): spatestens 2 Std. nach HW Neuwerk; denn danach kénnte das Watt
kurz vor Neuwerk schon trocken gefallen sein;

Stromkipp Robinsbalje (West): 5 Std. vor HW Helgoland (lt. Stromatlas) = NW Scharhérn;

Ankunft in Spieka-Neufeld (Rampe): frihestens 2:30 Std. vor HW Spieka-Neufeld; denn davor ist u.U.
der Prickenweg noch trocken gefallen.

Starten sollten wir an der Badetreppe nahe des Seglerhafens von Neuwerk spatestens 2 Std.
nach HW Neuwerk. Mit ablaufendem Wasser geht es dann 21 km lang Ubers Neuwerkloch
auf den Nordertill bis zum Ende des Robbenloch, dann links ab in Richtung Robensbalje, die
wir westlich von Tonne R 2 erreichen. Spatestens ab hier paddeln wir mit auflaufendem
Wasser die letzten 22 km Uber die Robinsbalje, Leucht-Tonne WE 10 zum Eingang des Pri-
ckenweges von Spieka-Neufeld zur Rampe von Spieka-Neufeld. Frihestens 2:30 vor HW
Spieka-Neufeld misste gentigend Wasser vor der Hafeneinfahrt stehen.

7. Kurz-Infos

(a) Gewassercharakteristik:

Das Revier ist windanfallig und mit Untiefen durchsetzt (Grundseen). Entlang der
Seeseite westlich der Sande GroRer Knechtsand, Hohenhdrnsdnd und Scharhérner Watt
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kann bei auflandigem Wind (hier: westliche Winde) Brandung entstehen. Ab 3 Bft. Wind kon-
nen daher die meisten Kanuten bei einer seeseitigen Umfahrung dieser Sande bzw. Wattfla-
chen in Schwierigkeiten geraten.

Dasselbe trifft zu, wenn aus westlicher Richtung Diinung einlduft. D.h. auch wenn es
nicht windet, herrscht dann Brandungsgefahr, sei es, dass die Windsee vom Tag zuvor als
Dunung einrollt bzw. dass ein Sturm im Osten von Schottland einen Seegang entstehen liel3,
der als Dunung bis in diesen Bereich des Wattenmeeres vordringen kann.

Aulerdem ist in den grofien Prielen Robinsbalje und Nordertill sowie im Bereich der
Unterelbe mit Tiden-Stromung zu rechnen (normalerweise bis zu max. 4 - 4,7 km/h einlau-
fend bzw. 3,2 — 4,0 km/h auslaufend). Blast dann der Wind gegen die Strdomung, ist mit be-
sonders steiler, brechender See zu rechnen.

Ebenfalls ist zu beachten, dass die Gewasserbedingungen nicht Gber Tage konstant
bleiben. D.h. es kann durchaus passieren, dass wir bei "Ententeichbedingungen” den Sprung
hiniber nach Neuwerk schaffen, aber bei der Rickfahrt gegen einen 5-6er Wind anpaddeln
mussen. Wer solch einem Wetterwechsel nicht gewachsen ist, sollte daher rechtzeitig, bevor
die Gewasserbedingungen sich verschlechtern, zuriick zum Festland paddeln oder - sofern
er das verpasst hat - lieber mit dem Fahrgastschiff nach Cuxhaven zurtickfahren, als sich
und andere in Gefahr zu bringen. Leider sind wir als Kanuten nicht immer willkommen bei
der Schiffsmannschaft.

Weiterhin ist auf der Unterelbe auf die Berufsschifffahrt zu achten. Diese Schiffe
sorgen nicht nur fir héheren, teilweise brechenden Seegang, sondern auch fir Stress, und
zwar insbesondere dann, wenn wir wider ,Guter Seemannschaft‘ eine Querung wagen, ob-
wohl sich ein Schiff auf Kollisionskurs mit uns befindet. Deshalb sollten wir nur dann eine das
Fahrwasser der Unterelbe queren, wenn keine Kollisionsgefahr besteht. AulRerdem sollte die
Querung im Pulk und im rechten Winkel zur Fahrwasserrichtung erfolgen. Siehe hierzu auch
den folgenden Beitrag, der als Download auf der DKV-Homepage abrufbar ist:

[ahrregeln & Signale aus der Sicht des Kiistenkanuwanderns®
= www.kanu.de/nuke/downloads/Fahrregeln.pdf

Aulerdem sollte uns bewusst sein, dass bei allen hier beschriebenen Touren, erst
viele Stunden nach dem Start die Méglichkeit zum Landgang besteht. 1.d.R. werden wir bei
jeder Tour mindestens 7-8 Std. auf dem Wasser sein. Das setzt nicht nur genltigend ,Sitz-
fleisch®, sondern auch Ausdauer voraus. Insgesamt wird wahrend der 3 Tage uber 130 km
gepaddelt. Wer im Monat zuvor, weniger gepaddelt ist, sollte sich nicht wundern, wenn er an
einem solchen Neuwerk-Wochenende an die Grenzen seiner Kondition st63t und folglich die
anderen Mitpaddlern daran hindert, so wie geplant voranzukommen.

Schlieflich sollten wir uns nur dann in dieses Revier wagen, wenn Mannschaft & Boot see-
tichtig sind. Siehe hierzu auch die folgenden Beitrdge, die als Download auf der DKV-
Homepage abrufbar sind:

(a) "Safety first - Was man vor Antritt einer Klistenkanuwandertour bedenken solite!"

= www.kanu.de/nuke/downloads/Safety-first.pdf

(b) .Seekajak-Kauf: 10 praktische Hinweise*

= www.kanu.de/nuke/downloads/Seekajakkauf-Hinweise.pdf

(c) .Seetiichtige Ausriistungsgegenstdnde — 10 praktische Tipps*

= www.kanu.de/nuke/downloads/Ausruestungsgegenstaende.pdf

(b) Gewasserbedingungen (Salzwasserschwierigkeitsgrad (SSG)):

Welche der vorgeschlagenen Routen wir auswahlen, um nach Neuwerk, um Neuwerk
herum und retour zum Festland zu kommen, hangt vom Kénnen und der Ausriistung der
Kanutinnen und Kanuten ab, aber auch von den zu erwartenden Gewasserschwierigkeiten.
Wenn wir nur mit dem Wind zu kdmpfen haben, nicht aber mit weiteren Schwierigkeiten (z.B.
Stromkabblung, Wind-gegen-Strom-Verhaltnisse Brandung, Grundseen), so durften wir ge-
malk der Faustformel (SSG = Windstarke Bft. ./. 2) bis:

e 3 Bft. Wind mit "unschwierigen" Gewasserbedingungen (Salzwasserschwierigkeitsgrad 1),
e 4 Bft. Wind mit "maRig schwierigen" Gewasserbedingungen (SSG II),
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5 Bft. Wind mit "schwierigen" Gewasserbedingungen (SSG lIl),

6 Bft. Wind mit "sehr schwierigen" Gewasserbedingungen (SSG V),

7 Bft. Wind mit "auRerst schwierigen" Gewasserbedingungen (SSG V) rechnen
und ab 8 Bft. Wind an die allgemeine Befahrbarkeitsgrenze (SSG VI) stolen.

Werden wir unterwegs mit weiteren Schwierigkeiten konfrontiert, so ist der Schwierig-
keitsgrad entsprechend zu erhdhen, z.B. bei
Brandung bzw. Grundseen um +1 bis +5 Grad (seeseitig zu erwarten);
Wind gegen Strom: + 1 Grad (in den grof3en Prielen zu erwarten);
Strom Uber Untiefen: + 1 Grad (in den grof3en Prielen zu erwarten);;
langer Windweg (Fetch), lange Wirkdauer: + 1 Grad (seeseitig zu erwarten);
Nebel: + 1 Grad (lberall zu erwarten);
Luft-/Wassertemperaturen unter +5°C: + 1 Grad (nicht im Sommer zu erwarten);
dichter Schiffsverkehr: + 1 Grad (bei Querung der Unterelbe zu erwarten);
Gewitter: + 5 Grad (je nach Wetterlage Uberall zu erwarten);
Seeuntlichtiges Kajak, fehlende Kameradenhilfe, unsichere Rolle und Land ist schwim-
mende nicht zu erreichen: + 5 Grad (bei ,Flusspaddlern® zu erwarten).

Siehe hierzu auch den folgenden Beitrag, der als Download auf der DKV-Homepage abruf-
bar ist:

.Gewdsserschwierigkeiten (Kiiste) — 3 Berechnungs-Varianten”

= www.kanu.de/nuke/downloads/SSG.pdf

Ubrigens, jene Kistenkanuwanderinnen und -wanderer, die (iber keine Brandungser-
fahrungen verfiigen, sollten sich nur Touren bis zu einem Schwierigkeitsgrad von SSG=ll
zutrauen, d.h. nur bis 4 Bft. Wind aufs Meer hinaus paddeln und alles dran setzen, nicht in
Bereiche hinein zu paddeln, wo sie auf weitere Schwierigkeiten stol3en kdnnten, z.B. auf der
Seeseite des Neuwerker Reviers.

(c) Navigationstiichtigkeit:

Sie setzt voraus, dass:

e wir Uber ein Kartendeck verfiigen, auf dem die Seekarte brandungs- und windsicher

gelagert werden kann.
Wer hier mit nur einem Kartenhaltegummi arbeitet, statt méglichst mit 3 Gummis, bzw.
wer das Kartendeck zu einem Gepackdeck missbraucht, bzw. wer hier Uber eine zu gro-
Re Sitzluke verfigt, sodass die Seekarte viel zu weit vor einem vorne auf dem Oberdeck
lagert, der wird wohl Probleme beim Ablesen der Seekarte bekommen, auller es ist ihm
gelungen, seine Seekarte vor sich auf der Spritzdecke so zu platzieren, dass die Befesti-
gung der Seekarte einem nach einer Kenterung nicht beim Unter-Wasser-Ausstieg be-
hindert!

e wir auf dem Kartendeck eine aktuelle Seekarte liegen haben.

Wer hier etwa mit einer alteren Seekarte bzw. gar mit einer StraRenkarte arbeitet, kénnte
Orientierungsprobleme bekommen!

e wir die Seekarte prapariert haben, indem die Breiten-/Ladngengrade, aber auch die See-
zeichen, an denen wir vorbei fahren wollen, deutlich markieren (in dem wir z.B. mit Ku-
gelschreiber die Bezeichnungen etwas gréRer eintragen, damit wir die Buchstaben bzw.
Zahlen der Tonnen bei Seegang bzw. Wasserspritzer schneller erkennen kénnen).

e wir die Seekarte so wasserdicht verpackt haben, dass wir trotz Wassertropfen jeden
Teil der Seekarte erkennen kénnen, ohne dass uns z.B. Falten oder beschlagene Innen-
teile der Kartenhtllle die Sicht auf die Seekarte nehmen kénnen.

Wer - statt eine wasserdichte Kartentasche zu verwenden - die benétigten Seekarten ein-
laminiert, durfte diesbezliglich keine Probleme beim Ablesen der Seekarte bekommen!
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e wirin der Lage sind, unterwegs im brechenden Seegang den Kompass zu abzulesen und
die Seekarte auch zu lesen.
Wer das nur kann, wenn er das Paddeln einstellt bzw. das Paddel zur Seite legt, um die
Seekarte bzw. den Kompass in die Hande zu nehmen, wird wohl bei Seegang auf die
Navigationsarbeit verzichten missen.

e wir imstande sind, mit Hilfe der Seekarte und der Beobachtung des Seegangs abzu-
schatzen, wo auf Grund der Lage der Untiefen Bereiche und Durchladsse sich befinden
(kdnnten), wo es weniger stark bzw. gar nicht brandet.

Siehe hierzu auch den folgenden Beitrag, der als Download auf der DKV-Homepage abruf-
bar ist:

"Navigationstiichtigkeit. Anforderungen aus der Sicht des Kiistenkanuwanderns”

= www.kanu.de/nuke/downloads/Navigationstuechtigkeit.pdf

(d) Eahrtenzeitpunkt & -raum:

Wann es in die Kajaks geht und wie lange wir auf dem Wasser bleiben, wird im We-
sentlichen von der Tidenstromung bestimmt. Alle Touren hier werden so geplant, dass immer
mit der Tide bzw. bei Stauwasser gepaddelt wird; d.h:

e vom Festland direkt zur gegenliberliegenden Inseln geht es frihestens bei Hochwasser
(Stauwasser) bzw. etwas spater mit ablaufendem Wasser,

e von der Insel Neuwerk weg, geht es zunachst mit ablaufendem Wasser;

e zum Wattenhoch hin geht es so mit auflaufendem Wasser, dass wir das Wattenhoch in
etwa bei Stauwasser erreichen;

e haben wir das Wattenhoch tberpaddelt, geht es mit ablaufendem Wasser weiter Ubers
Watt;

e zum Festland zurlick geht es friihestens bei Niedrigwasser (Stauwasser) bzw. etwas
spater mit auflaufendem Wasser.

Natdrlich, wir kbnnen auch gegen den Tidenstrom paddeln, wie wir ja auch Fllsse
und Bache gegen den Strom hoch paddeln kénnen. Wer das im Wattenbereich der deut-
schen Nordsee wirklich vor hat, sollte sich aber zuvor mal die Passage auf dem Stromatlas
anschauen und Uberprifen, mit welcher Stromgeschwindigkeit gegen an er unterwegs zu
rechnen hat. AuRerdem sollte er dann - wenn schon, denn schon - nicht mitten im Gatt bzw.
im Fahrwasser/Priel oder drauf3en, weit ab vom Strand gegen an paddeln, sondern die Nahe
zur Wattkante bzw. zum Strand suchen. Wird er dann dabei noch von einem kraftigen ach-
terlichen Wind unterstitzt, hat er wohl gegen eine steile, brechende See anzukdmpfen, an-
sonsten aber hat er durchaus eine Chance, voran zu kommen.

(e) Anreise Spieka-Neufeld:

Spieka-Neufeld liegt etwa 14 km sldwestlich von Cuxhaven direkt am Watt westlich
von Nordholz. Um die Einsatzstelle zu erreichen, missen wir Gber den Deich am Krabbenfi-
scher- und Seglerhafen vorbei Uber einen gro3en Parkplatz bis zur Rampe nahe einer klei-
nen Gaststatte fahren.

(f) Zelten:

In Spieka-Neufeld ist das Zelten am Parkplatz nicht erlaubt. Der in unmittelbarer N&-
he befindliche Zeltplatz ist ein reiner Wohnwagenplatz und nicht fir uns verfliigbar. Deshalb
sollten wir weitab von Gaststatte und Zeltplatz auf der Wiese nahe des Seglerhafens erst
nach Sonnenuntergang unser Biwak aufschlagen und darauf achten, dass wir nicht auffallen.

Auf Neuwerk empfiehlt es sich, gegen Gebuhr auf der Wiese beim Gasthofes ,Das al-
te Fischerhaus® zu zelten. Die Wiese liegt im Siiden der Insel zwischen West-Rampe (west-
lich des Radarturms) und Seglerhafen (sudlich der Insel). Die ca. 500 m zwischen Wasser
und Wiese kdnnen per Bootswagen Uberbriickt werden. — Ansonsten ist das wilde Zelten auf
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Neuwerk verboten und sollte wirklich beachtet werden, auch wenn die Wiese neben dem
Segelschiffhafen geradezu zum Biwakieren einladt.

(g) Nationalpark-Befahrens-/-Betretungsregelungen:

Wer nach einer aktuellen Seekarte navigiert und immer dem Fahrwasser entlang
paddelt, diurfte keine Probleme mit dem Naturschutz bekommen. Auf der Seekarte sind be-
sondere Schutzgebiete, die - teilweise nur flr einen vorgegebenen Zeitraum - nicht befahren
werden dirfen, aufgeflhrt, und zwar "Robbenschutzgebiete" (RSG) und "Vogelschutzge-
biete" (VSG). AuRerdem kdonnen wir der Seekarte die Grenzen der "Ruhezone" (Zone I)
entnehmen, die gemal §4 Abs.1 der "Verordnung (iber das Befahren der Bundeswasser-
stralBen in Nationalparken im Bereich der Nordsee" (NPNordSBefV) nur in der Zeit von 3 Std.
vor HW (= Hochwasser) bis 3 Std. nach HW befahren werden durfen (sog. "3-Std.-
Regelung"), d.h. wahrend der Zeit 3 Std. vor NW (= Niedrigwasser) bis 3 Std. nach NW darf
in der "Zone I" genauso wenig gepaddelt werden, wie in "RSG/VSG"-Bereichen. Es gibt je-
doch eine Ausnahme: Flhren Fahrwasser durch diese Gebiete, so darf auf diesen gepad-
delt werden, und zwar auch dann, wenn diese durch die "Zone I" bzw. durch RSG/VSG-
Bereiche fuhren.

Weiterhin durfen wir uns It. "Nationalparkgesetz Niedersdchsisches Wattenmeer"”
(2001) am Rande der Fahrwasser, und zwar auch innerhalb der "Zone 1", zum "voriberge-
henden Aufenthalt im Umkreis von 50 Metern um das Boot trocken fallen" lassen (§ 11 Punkt
4.). Fir das Revier Neuwerk ist folglich das Trocken fallen und Aussteigen am Rand des EI-
be-Weser-Wattfahrwassers und der Robinsbalje mdglich.

Im Nationalpark Hamburgisches Wattenmeer durfen wir It. ,Nationalparkgesetz Ham-
burgisches Wattenmeer” (2001) nur auf der Westseite vom Scharhérner Watt (Scharhérnriff),
an beiden Randern von Neuwerkloch und am &stlichen Rand des Elbe-Neuwerk-
Fahrwassers aussteigen (§5, Abs. 3, Punkt 10. NPG-HH). Ein Aussteigen am nérdlichen und
sudlichen Rand des Scharhérner Watt ist jedoch nicht erlaubt.

Siehe hierzu auch den folgenden Beitrag, der als Download auf der DKV-Homepage
abrufbar ist:

"Regelungen zum Befahren & Betreten — Nordsee / Wattenmeer (NL/D/DK)
= www.kanu.de/nuke/downloads/Befahren&Betreten-Nordsee.pdf

Weitere Links:
(a) Nationalparkamt Hamburg:
= www.nationalpark-hamburgisches-wattenmeer.de
(b) Nationalparkgesetz Hamburgisches Wattenmeer (2001):
= www.nationalpark-hamburgisches-wattenmeer.de/8archiv/images/docs/Gesetz
(c) Nationalparkgesetz Niedersachsisches Wattenmeer (2001)
= www.nationalpark-wattenmeer.niedersachsen.de
>“Der Nationalpark® >“Rechtsgrundlagen” >“Nationalparkgesetz online*
(d) Befahrensverordnung Nordsee (1995):
= www.nationalpark-hamburgisches-wattenmeer.de/8archiv/iimages/docs/Bef.reqg.Watt

(h) ,Trittsteine":

Trittsteine sind Pausen-/Rastplatze, die beim Kistenkanuwandern — haufig schon seit
Jahrzehnten — genutzt werden, um sich zu regenerieren bzw. um den Tidenwechsel abzu-
warten. Vor Neuwerk gibt es insgesamt 3 solcher ,Trittsteine®, einen ,amtlicher” und zwei
Jraditionelle®:

e Trittstein "Scharhérnriff'; Es ist ein "amtlicher" Trittstein, der ein idealer Platz fiir jene ist,
die das Scharhorner Watt und Neuwerker Watt umrunden mochten. Das Betreten ist nur
mdglich wahrend der Niedrigwasserphase. Da er sich in der "Ruhezone" befindet, sollten
Stérung der Natur unbedingt vermieden werden. Deshalb ist es auch nicht immer emp-
fehlenswert, mit aller Gewalt zu versuchen, von der Wattkante aus die Kajaks per Boots-




63

wagen zu verladen und exakt zu jenem, max. 2 — 2,5 km entfernt liegenden Ort zu trans-
portieren, den sich der Gesetzgeber im Hamburger Rathaus als Trittstein ausgedacht hat
(hier: 53°57,5 N und 8°21,7 E).

Ubrigens, fiir die Vogelschutzinsel Scharhérn und Nigehorn gilt ein Anlandeverbot! Le-
diglich Wattwanderern ist es nach Anmeldung beim Vogelwart: (Tel. 04721-28584) ge-
stattet, zu Full von Neuwerk aus Uber den Wattwanderweg zur Vogelschutzinsel Schar-
hérn zu laufen.

e "Neuwerkloch" (Wattflache am Eingang des Priels): Es ist ein mdglicher Platz fur jene,
die von Spieka-Neufeld bzw. dem "Nordertill" bzw. dem Weser-Elbe-Wattfahrwasser" her
kommend hier die Tide abwarten wollen, um nach Neuwerk weiter zu paddeln. Er liegt
anfangs der Einfahrt des "Neuwerkloch" auf der nordwestlichen Seite inmitten der "Zone
I" (VSG/RSG), die ganzjahrig gesperrt ist.

Ubrigens, obwohl der Ufersaum des "Neuwerkloch" zur "Zone I" z&hlt, durfen Kanuten
sich It. NPG Kistenkanuwanderer auf beiden Seiten trocken fallen lassen und das Watt
von ihren Kajaks aus betreten.

e "Kleiner Vogelsand" (Wattflache an der Einfahrt des Elbe-Neuwerk-Fahrwasssers): Ein
moglicher Platz fur jene, die von Cuxhaven bzw. Biasum oder Scharhdrnriff bzw. Helgo-
land her kommend hier die Tide abwarten wollen, um nach Neuwerk weiter zu paddeln.
Er liegt anfangs der Einfahrt des "Elbe-Neuwerk-Fahrwassers" auf der dstlich Seite in der
"Zone I".

Ubrigens, obwohl der Ufersaum des Fahrwassers zur "Zone |" zahlt, dirfen sich It. NPG
Kanuten - jedoch nur - auf der dstlichen Seite trocken fallen lassen und das Watt von ih-
ren Kajaks aus betreten. Der westliche Ufersaum ist VSG/RSG und ganzjahrig gesperrt.

(i) Gezeiten- & Stromangaben: (Bezug: z.B. = www.hansenautic.de )

e BSH (Hrsg.), Gezeitenkalender. Hoch- und Niedrigwasserzeiten fiir die Deutsche Bucht
und deren Flussgebiete (jahrlich neu) (sog. , Tidenkalender®);
siehe auch als 3-Tage-Ubersicht:
= www.bsh.de/de/Meeresdaten/Vorhersagen/Gezeiten/index.jsp

e BSH (Hrsg.), Der Kistennahe Gezeitenstrom in der Deutschen Bucht, 2002 (sog. ,Stro-
matlas);
siehe auch als 2-Tage-Ubersicht:
= www.bsh.de/de/Meeresdaten/Vorhersagen/Stroemungen/index.jsp

() Kartenmaterial: (Bezug: z.B. = www.hansenautic.de )

e Sportbootkartensatz Nr. 3014 (Helgolander Bucht) (1:50.000);
oder:
e Seekarte Nr. D4 und D2 1:50.000;

Hinweis: Am besten machen wir uns von den Originalkarten DIN A3-Farbfotokopien von den
in Frage kommenden Routen, tragen dann per Kugelschreiber Datum & Malistab sowie —
etwas deutlicher - die Kennzeichnung der relevanten Tonnen ein und lassen jeweils zwei
Blatter einlaminieren. Das hat den Vorteil, dass die Karten auf See leichter ablesbar sind als
in einer Kartenhulle. AuRerdem werden die Originalkarten geschont.

(k) Seewetterbericht:

e NDR 4 (702 kHz): 00.05 + 08.30 + 22.05 Uhr;

e Deutschland Funk/-Radio (1.269 bzw. 177 o. 6.005 o. 6.190 kHz): 01.05 + 06.40 +11.05
0 21.05 Uhr;

e Deutsche Welle (6.075 0. 9.545 kHz): 13.55 Uhr;

¢ Internet: www.seewetter.de
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e per SMS (z.B. 30 SMS Abrufe pro Jahr 20,- Euro): Anmeldung uber www.wetterwelt.de
bzw. per Telefon (Mo.-Fr. 12.00-15.00 Uhr): 0431-560 66 68

Siehe auch die Ubersicht Uber verschiedene Radio-/UKW-Sprechfunkfrequenzen, Telefon-
Nummern und Internet-Adressen, die als Download auf der DKV-Homepage abrufbar ist:
See-Wetterbericht (D)*

= www.kanu.de/nuke/downloads/Seewetterberichte-D.pdf

() Literatur: (Bezug: z.B. & www.hansenautic.de )

o J.Werner, TornfUhrer Nordseekiste 1 (Cuxhaven bis Den Helder) (4.Aufl.);

e J.Werner, TornfUhrer Nordseekiste 2 (Elbe bis Sylt) (3.Aufl.);

e DSV, Revierfiihrer Nordsee (1997);

e R.Pott, Farbatlas Nordseekiste und Nordseeinseln. Ausgewahlte Beispiele aus der sid-
lichen Nordsee (Borkum - Sylt) aus geobotanischer Sicht, 1995;

¢ R.Hanewald, Deutschlands Nordseeinseln, 1994.

(m) Links:

o Text zum Kistenkanuwandern auf der DKV-Homepage:
= www.kanu.de/kueste/

e Aktuelle Infos zum Kustenkanuwandern (hrsg. von U.Beier & U.Ewald):
= www.kuestenkanuwandern.de/aktuell.html

¢ DKV-Online-Bibliothek 2005: Kiistenkanuwandern (Touren)
= www.kanu.de/nuke/downloads/Online-Kuestenliteratur-Touren.pdf

(n) Ausbildungsangebote:

Fir jene, die sich nicht sicher fuhlen, aufs Meer hinaus zu paddeln, bietet der DKV
Uber seine Landes-Kanu-Verbande und lokalen Vereine Touren & Kurse an. Um was flr
Veranstaltungen es sich hierbei handelt, kann den jahrlich neu herausgegebenen beiden
DKV-Programm-Heften enthommen werden:

e DKV-Sportprogramm (ca. 170 S.)
¢ DKV-Bildungsprogramm (ca. 130 S.)

Die dort enthaltenen Daten kénnen auch auf der DKV-Homepage abgerufen werden:

e www.kanu.de > ,Termin-Datenbank®

Ubrigens, all jene DKV-Veranstaltungen, die nur das Kistenkanuwandern betreffen, sind auf
der Homepage des Hamburger Kanu-Verband e.V. aufgefiihrt:

e www.hamburger-kanu-verband.de/termineall.php?show=7

Anlage: Tourenplanungstabelle einer Neuwerk-Tour (8.-10.07.05)

Tourenplanungs-Tabelle:
Richtung NEUWERK/SCHARHORNRIFF (8.-10.7.05)

Anreise: (Ort/Tag/Uhrzeit) 7.07.05, abends

Beginn: (Ort/Tag/Uhrzeit) 8.07.05, 5.00 Uhr startbereit (HW Spieka-Neufeld: 2:52 Uhr)

Ende: (Ort/Tag/Uhrzeit) 10.07.05, spatestens 16.00 Uhr (HW Spieka-Neufeld: 16.03 Uhrl

Spring- bzw. Nippzeit: (zeitraum) Nipptide vom 6.-8.07.05

Tidenhub in m: (fur relevante Orte It. Tidenkalender, Wasserstandsangaben (iber NDR 2 (nach den 9- bzw. 22-Uhr-Nachrichten)
bzw. liber BSH-Telefon: 040-31903190): It Tidenkalender: Neuwerk/Scharhérn: ca. 3,0m (1/12=0,25); Spieka-Neufeld: ca. 3,1 m (1/12=0,26m)
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Sonnenaufgang (SA) /-untergang (SU): z.B. firr Starttag It. Tidenkalender: SA: ca. 5.05 Uhr / SU: ca. 21.55

5-Tage-Windvorhersage: zB. tber Tel. 0190/116931 (neu ab 14.00 Uhr) bzw. www.seewetter.de bzw. DWD-Telefon: 040-
66901209

wichtige Hinweise: z.B. zum Zelten am Startort
Zelten am Startort ist nicht erlaubt, sein Biwak erst bei Démmerung, d.h. gegen 22.00 Uhr aufschlagen!

Anforderungen: zB. X Seetiichtig X Brandungserfahrung X 6 Bft.-Winderfahrungen X Eskimotiererfahrungen

wichtige Ausrustung: z.B. X seegangs-, kenter-, navigations-, verkehrs- & reisetlichtiges Kajak x Bootswagen mit grofen,
breiten Radern  x Verpflegung fir gesamte Tour plus 2 Liter Trinkwasser x Nicosignal am Kérper o Schleppleine

x wasserdichte Taschenlampe o Knicklicht x Tesa-Band x Seekarte x Kompass x zumindest: Handlenzpumpe

insbesondere: x doppelte Abschottung  x Rettungshalteleinen  x Trockenanzug bzw. Neo o Neoprenkopfhaube

o zumindest: Paddelpfétchen  x Schwimmweste/Rettungsweste 0 Schutzhelm O ...

Anmerkungen: HW = Hochwasserzeit; NW = Niedrigwasserzeit; SA =Sonnenaufgang; SU = Sonnenuntergang;
SK = Stromkipp (d.h. Beginn des auflaufenden bzw. ablaufenden Wassers It. Stromatlas); sm = Seemeile = 1,852 km

Datum von =» nach km |Std. | Startzeit = HW NW | Bemerkungen
Ankunftszeit [oder |o (z.B. Beginn ein- bzw.
SK SK auslfd. Stromung / HW-
Helgoland)
08.7.05 | Anfahrt: Umweg Uber Nordergriinde nach Neuwerk (A3) (bei gutem Wetter) (realisiert)
08.7.05 | Spieka-Neufeld 5.00 2.52 Wasserstand Spieka-N.:
=>» Sandbank westlich 22 |4 9.07 |3,30/3,04/2,52/1,74m;
Gr. Knechsand (SK) | Watthdhe: 2,2m (?7?7?)
ca. 1,5 km westl. d.h. spateste Uberfahrt:
Tonne R2 (Robinsbalje) = 9.00 theoretisch: 4.52;

real: ca. 5.22 Uhr, d.h.
2:30 h nach HW Sp-N.
SA =5.05 Uhr
Stromkipp (SK) =

5 h vor HW Helgoland

Sandbank 9.30 9.07 | Stromkipp (SK)

= Neuwerker Loch (Sad) 21 |4 = 13.30 (SK)

Neuwerker Loch (Sud) 14.00 Wasserstand Neuwerk:
= Neuwerk 5 1 = 15.00 14.44 3,2/2,95/2,45/1,70m

Watthéhe: 2,2m (?)
d.h. friheste Ankunft:
ca. 12.44 Uhr, d.h.
2 h vor HW Neuwerk

ALTERNATIV-TOUR

8.7.05 Anfahrt: Direktfahrt nach Neuwerk) (A1) (bei schlechterem Wetter)

8.7.05 Spieka-Neufeld 5.00 2.52 siehe oben;
= Neuwerker Loch (Sid) 16 |4 = 9.00 8.45 | Stromkipp (SK)
(SK) |5:30 h vor HW Helgoland
= NW Scharhérn
Pause o. Spritztouren (3:30 Std.) Wir nutzen die Zeit und
im Watt paddeln Nordertill hinaus
und wieder zurick
Neuwerker Loch (Sud) 12.30 8.45 | Stromkipp (SK)
= Neuwerk 5 1 = 13.30 14.44 | (SK)
JOS0 00000 0000.0.999990000000000090099999000000000000099999900000000009999999990
Datum von =» nach km |Std. | Startzeit = HWZ |NWZ |Bemerkungen
Ankunftszeit (z.B. Beginn ein- bzw.
auslfd. Stromung / HW-
Helgoland)
9.7.05 Tagesfahrt: Rund Neuwerk (inkl. EIbquerung/Vogelsand/Wrack Ondo) (T1+T3) (realisiert)
9.7.05 Neuwerk 6.10 3.10 Start: ca. 3 hnach HW
= Tonne EN 1 5 1 2> 7.10

(Mindung  Elbe-Neuwerk-
Fahrwasser in Unterelbe)

Tonne EN 1 — Tonne 13/14 7.10
=> Wrack ,Ondo* 7 1:30 | = 8.40 10.12 | Stromkipp (SK):
(SK) 14:30 h vor HW Helgoland
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Wrack — Tonne 12/11 8.55
=> Tonne EN 2 8 1:45 | = 10.40 10.12 | Stromkipp (SK):
(Wattkante KIl. Vogelsand) (SK) |4:30 h vor HW Helgoland
Tonne EN 2 11.10
> Wattenhoch (Elbe- | 11 215 | = 13.25 15.18 HW Neuwerk = SK =
Weser-Wattfahrwasser) 0:30 nach HW Helgoland
Wattenhoch 13.35 Paddeln gegen den Ti-
= Neuwerkloch (Sud) 9 215 |2 15.50 denstrom
Neuwerkloch (Sud) 15.50 Paddeln gegen den
= Neuwerk 5 1.15 |2 17.05 15.18 Tidenstrom
)0,:0.:0.9.0.0.9.9.0.9.0.9.9.9.9.9.9.99.9990000099999999999990000000000099990000000000000009999
10.7.05 | Ruckfahrt: Umweg tber Scharhérnriff nach Spieka-Neufeld (R2) (bei gutem Wetter) (realisiert)
10.7.05 | Neuwerk 6.45 3.44 Start: ca. 2 h nach HW
=> Tonne EN 1 5 1 > 7.45 10.15 | Stromkipp (SK):
(Elbe-Neuwerk-Fahrwasser) (SK) |5:30 h vor HW Helgoland
= NW Scharhérn
Tonne EN 1 7.45
= Scharhdrnriff (West) 12 [2:25 | 10.10 10.15 | Stromkipp (SK):
(SK) |5:30 h vor HW Helgoland
=~ NW Scharhdrn
(Pause  westlich im
Scharhérner Watt)
Scharhornriff (West) 10.40
= Kugel-Tonne ,Ostertill* 12 [2:25 | 13.05 (Pause auf der westli-
chen Wattflache)
Tonne ,Ostertill* 13.35
= Spieka-Neufeld 15 |3 = 16.35 16.03
ALTERNATIV-TOUR
10.7.05 |Ruckfahrt: Direkt nach Spieka-Neufeld (bei schlechterem Wetter) (R1)
10.7.05 | Neuwerk 6.45 3.44
=> Neuwerkloch (Sud) 5 1 > 7.45 10.15 | Stromkipp (SK):
(SK) |5:30 h vor HW Helgoland
= NW Scharhérn
Pause o. Spritztouren (3:30 Std.) Wir nutzen die Zeit und
im Watt paddeln Nordertill hinaus
und wieder zurick
Neuwerkloch (Sud) 11.15 10.15 | Stromkipp (SK)
=> Spieka-Neufeld 16 12:15 |2 13.30 16.03

= www.kanu.de/nuke/downloads/Tourenplanungstabelle.pdf

Text: U.Beier — www.kanu.de/kueste/

23.07.2005 Shetland Inseln (GB) (Revier/Ausland)

© U.Beier/M.Panknin 03/00

Wer mal plant, entelang der shetlandischen Kiste zu paddeln, mége auf die Homepage die
lokalen Tourenanbieters Tom Smith surfen. Dort findet man zu einer Vielzahl von — auf einer
Karte Ubersichtlich platziert - Trittsteinen (Locations) entsprechende Fotos.

Link: www.seakayakshetland.co.uk

22.07.2005 Kajakkonstruktion per Software (Ausristung)

Im SEEKAJAKFORUM.de wird auf eine Software:

»KayakFoundry — KayakDesign Software*
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zur Konstruktion eines Kajaks per PC verwiesen, die Ross Leidy auf seiner Homepage an-
bietet:

Link: www.blueheronkayaks.com




