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Der Apostel Paulus

Paulus aus Tarsus hat wie nur wenige Menschen vor ihm oder nach
ihm seine Spuren in der Geschichte der Menschheit hinterlassen. Er al-
lein hat sich der Aufgabe angenommen, die frohe Botschaft von der Auf-
erstehung Christi den Heiden zu liberbringen. Jesus ging es nach den Be-
richten im Neuen Testament vor allem um die Juden, die er zur BuBe als
Vorbereitung auf das Ende der Zeit aufrief. Paulus als 13. Apostel ging
aber vor allem auf die Heiden zu, den Anhédngern hellenistischer und
vorderasiatischer Religionen ebenso wie den gldubigen oder weniger
gldubigen Teilnehmer am griechisch-romischen Staatskultus um den ver-
gottlichten Herrscher oder seine Vorgénger herum.

1. Wilfried Stecher, geboren 1933, ist Kapitan auf gro3er Fahrt. Sein 40 Jahre
langes Berufsleben verbrachte er zu einem Drittel auf See, zuletzt als 1.Offizier ei-
nes Frachters im Ostlichen Mittelmeer. Ein weiteres Drittel diente er in der Deut-
schen Bundesmarine, zuletzt als Lehrer fiir Navigation, Nautische Gesetzeskunde
und Geophysik im Range eines Fregattenkapiténs. SchlieBlich war er in der deut-
schen Seeschiffahrt auf Leitungsposten an Land tétig, darunter eine kiirzere Zeit
als freier wissenschaftlicher Mitarbeiter am Institut fiir Schiffbau der Universitat
Hamburg bei der Erforschung von Grundlagen der Seeverkehrssicherheit auf See
und der Ursachen von Seeunfillen. Er hat den akademischen Grad als Diplom-
Wirtschaftsingenieur fiir Seeverkehr.
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In der hier vorgelegten Studie geht es nicht um das seelsorgerische
Wirken des Paulus. Es geht allein um bescheidene Ausschnitte aus sei-
nem Lebens- und Tétigkeitsbericht: Um die zahlreichen Reisen, die er
selbst oder die seine Mitarbeiter und Anhénger im Rahmen seiner Mis-
sionstétigkeit durchgefiihrt haben. Damit verbunden ist zugleich die
Uberpriifung von Aussagen der Apostelgeschichte oder auch der Paulus
zugeschriecbenen Briefe im Neuen Testament auf Plausibilitit unter
fachlich/nautischer Betrachtung.

Solche Betrachtungen und Untersuchungen finden sich im einschlé-
gigen Schrifttum héiufig. Die meisten Verfasser dieser Ausarbeitungen
neigen dazu, die Rolle des Paulus als Reisender auf einem antiken Schiff
mit der uniibersehbaren Tendenz darzustellen, ihn auch als nautisch All-
wissenden oder als von Gott tiefer Inspirierten erscheinen zu lassen, als
die anderen Mitglieder der Schiffsbesatzung oder der Schiffsfithrung.
Die vorliegende Studie versucht, solche Auslegungen zu vermeiden.
Ebenso bleibt hier die Frage unbeantwortet, ob denn die Reiseberichte
der Apostelgeschichte tatsdchlich allein auf den griechischen Arzt Lukas
zuriickgehen.

Im theologischen Schrifttum, das allerdings dem fachfremden Wis-
senschaftler eher als uniibersichtlich erscheint, wird die Apostelge-
schichte vielfach als Sekundérquelle angesehen, wahrend den Briefen,
die von Paulus verfasst wurden oder ihm zugeschrieben werden, eine ho-
here Authentizitat beigelegt wird. In diese Diskussion kann und will sich
die hier vorgelegte Untersuchung nicht einmischen. Da sie aber auf eine
Festlegung nicht verzichten kann, was die Zeitpunkte — Abfahrt und An-
kunft — und die eingeschlagenen Routen angeht, orientiert sie sich an
dem von Alfred Suhl® vorgelegten Itinerar.

2. Suhl, Alfred, 1934-2005, war von 1972 an Professor am neutestamentlichen
Seminar der Evangelisch-Theologischen Fakultat der Westfalischen Wilhelms-Uni-
versitat Minster. Er gab die meisten Anregungen zu diesem Beitrag, ebenso wie
mein 1996 verstorbener Bruder Werner Stecher, Pastor i.R. in Nienburg.
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Die Apostelgeschichte und das antike Seewesen

Die Apostelgeschichte enthalt in Kapitel 27 und 28 eine der ausfiihr-
lichsten Seereisebeschreibungen aus der Antike, die uns erhalten geblie-
ben sind. Sie enthilt eine Vielzahl von Aussagen tiber Ereignisse vor al-
lem wéhrend der Reise mit einem Getreideschiff von Myra, das nach
Westitalien, also vorzugsweise nach Puteoli oder Portus Romae be-
stimmt war, aber auch iiber das natiirliche und technische Umfeld, in
dem sie stattfanden. Die Seereisen des Paulus sind aus der Sicht der Wis-
senschaftler, die daran vor allem wegen der Person des Passagiers ein be-
sonderes Interesse haben, ein einmaliges, ein unwiederholtes Ereignis.
Die Einzelheiten der Berichte bediirfen jedoch der Uberpriifung und Er-
lauterung auch aus anderen Quellen. Diese Quellen beziehen sich nicht
allein auf die Seereisen des Apostels Paulus, sondern auf das gesamte
antike Seeverkehrswesen, vor allem im 1.Jh. n.Chr.

Dazu gehoren die natiirlichen Grundlagen, wie Wind und Wetter im
Laufe der Jahreszeiten. Hierzu leisten die moderne Meteorologie und
Geophysik einen wichtigen Beitrag.

Dazu gehoren weiter die Schiffe. Hieriiber sind wir nur liickenhaft
unterrichtet. Eine Reihe von Funden antiker Wracks erlaubt uns aber
doch sehr fundierte Aussagen liber Entwurf, Konstruktion und hand-
werkliche Fertigung antiker Fracht- und Fahrgastschiffe. Leider gibt es
keine Funde der Ober- oder Zwischendecks solcher Schiffe. Uber das
Uberwasserschiff sind wir deshalb nur liickenhaft und nicht wider-
spruchsfrei aus einer Vielzahl von Abbildungen auf antiken Kunstwer-
ken verschiedener Art unterrichtet. Das gleiche gilt fiir das Rigg: Ma-
sten, Rahen, Segel, stehendes und laufendes Gut. Die aus diesen Quel-
len abgeleiteten Aussagen haben nicht die gleiche Zuverléssigkeit, wie
die aus den Funden. Die Regeln und Gesetze wissenschaftlichen Schiff-
baus erlauben es jedoch, Kenntnisliicken durch Berechnungen zu schlie-
Ben oder aber Deutungen auszuschlieBen, die mit Naturgesetzen nicht
im Einklang stehen.

Fiir die GroBe der Schiffe haben romische Rechtsquellen groe Aus-
sagekraft. So erlieB der Kaiser Claudius ein Gesetz, wonach ein Reeder
von allen 6ffentlichen Abgaben frei wurde, der ein Schiff mit einer Ge-
treideladefahigkeit von 340 t baute und sechs Jahre lang fiir die Getrei-
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deversorgung der Stadt Rom in Fahrt hielt. Ein solches Schiff wies aber
viel mehr Laderaum auf, als fiir die Getreideladung benétigt wurde. Es
konnte unschwer bis zu 300 Personen in einem Zwischendeck verhalt-
nismafBig behaglich beférdern. Die Verdréngung eines solchen Fahrzeu-
ges, im Unterraum voll mit Getreide beladen und mit 300 Menschen,
Fahrgiste und Besatzung, an Bord, hat zwischen 550 t und 600 t betra-
gen. Die Bedeutung dieser Aussage als Bestiitigung von Apg. 27,37 ist
uniibersehbar.

Die Seereisen des Apostels Paulus

In der Apostelgeschichte werden insgesamt vier Seereisen des Apo-
stels beschrieben. Es handelt sich dabei um die folgenden Strecken:

Tabelle 1 Kurse und Entfernungen von Troas nach Neapolis

Route Distanz Quelle
1. Reise | Troas - Neapolis | 104sm | Apgl16.11
2. Reise | Philippi-Troas 104 sm Apg.20.6.
| 3Reise | Assos - Patara - Tyrus - Ptolemais Apg.20.14-21.7
4. Reise | Sidon - Myra - Klauda - Melity - Syrakus
- Puteoli - Portus Romae Apg27u.28

Weitere Reisen werden von Mitarbeitern des Apostels und weiteren
Personen seiner Umgebung durchgefiihrt:

Tabelle 2 Kurse und Entfernungen von Korinth nach Ephesus und

zuriick
' ﬂvRoute, Reiseteilnehmer Quelle
1. Reise ' | Korinth - Ephesus 1. Kor 16, 15-18
' Stephanas , Fortunatus , Archaikus
2. Reise | Ephesus - Korinth 1.Kor 5,9
' Stephanas u. Begleiter als Uberbringer
- vonKorA
3. Reise | Korinth - Ephesus 1. Kor 7,1

Uberbringer von Anfragebrief
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[ 4. Reise Ephesus - Korinth ] 1. Kor 5,9-13; 7,1-9, 23;

Uberbringer von Antwortbrief Kor B 10,23-11,1;12,1-14,33a,37-40;
15; 16, 1-14

5. Reise | Korinth - Ephesus . 1.Kor 16, 10 f
Timotheus ;

6. Reise | Korinth - Ephesus _ 1. Kor 1,11 ff
Chloe und Begleiter '

| 7. Reise Ephesus - Korinth Kor C: 1. Kor 1,1-4,21 ff.

Uberbringer von Kor C

Das ostliche Mittelmeer in der Antike — Klima, Wetter, Meeresstro-
‘mungen

In einem Beitrag im Amtsblatt des Deutschen Wetterdienstes hat
Kauffeld festgestellt, da3 die meteorologischen Verhaltnisse im Ost-
lichen Mittelmeer vor 2000 Jahren von den heute dort anzutreffenden
keine nachweisbaren Unterschiede aufwiesen. Zum gleichen Ergebnis
kommt Murray mit einem génzlich anderen methodischen Ansatz, in-
dem er auf von Aristoteles und dessen Nachfolger und Schiiler Theo-
phrastos gesammelte Daten zuriickgreift und diese mit modernen Auf-
zeichnungen korreliert.

Da die Meeresstromungen iiberwiegend von den herrschenden Wind-
verhiltnissen abhingen, kann auch in diesem Punkt Ubereinstimmung
zwischen den Stromverhéltnissen heute und vor 2000 Jahren angenom-
men werden. :

Gezeiten und Gezeitenstrome sind Wirkungen des Gravitationsfeldes
von Mond und Sonne auf irdische Wassermassen. Sie werden in ihrer lo-
kalen Ausprdgung tiberwiegend von der Topographie des Meeresbodens
bestimmt. Auch in dieser Hinsicht sind keine Anhaltspunkte vorhanden,
die auf Unterschiede zwischen den Gezeltenverhaltnlssen heute und vor
2000 Jahren schlieBen lassen.

Die Topographie der Meereskiisten weist gelegenthch lokale Unter- -
schiede zwischen dem heutigen Zustand und dem vor 2000 Jahren auf.
Sie sind tiberwiegend auf vulkanische oder tektonische Aktivititen oder -
aber auf Erosion zuriickzufiihren. Von Bedeutung kénnen sie im Ein-
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zelfall sein, wenn heute fiir die Navigation benutzte Landmarken vor
2000 Jahren sehr viel anders aussahen, oder umgekehrt. Wo folglich vul-
kanische Tétigkeiten innerhalb der vergangenen zwei Jahrtausende
nachweisbar sind, darf nicht von {ibereinstimmenden Landmarken fir
die terrestrische Navigation ausgegangen werden.

Wind, Wetter und Seegang entlang der antiken Seerouten

Es gibt keine Anhaltspunkte dafiir, daB3 seit der Antike das Klima im
Seegebiet der Seerouten des Ostlichen Mittelmeeres in gro3erem Aus-
mafle verdndert hitte. Der folgenden Bewertung der Berichte der Apo-
stelgeschichte liegt deshalb das heutige Wettergeschehen zugrunde. Die
im folgenden angewandte Methode ist jedoch geeignet, auch historische
Berichte oder Kommentare dazu in der Sekundérliteratur zu bewerten,
die sich mit anderen Teilen des Mittelmeeres befassen.

Die heutigen wetter- und meereskundlichen Gegebenheiten werden
in amtlichen Veroffentlichungen der Hydrografischen Dienste umfas-
send beschrieben. Die wohl ergiebigste Quelle in diesem Zusammen-
hang ist der US Navy Marine Climatic Atlas -MCA-, der auf den im
Zeitraum von 1800 bis 1950 durchgefiihrten und aufgezeichneten Wet-
terbeobachtungen von Kapitdnen beruhen, die das jeweilige Seegebiet
durchfuhren.

Der MCA, heute auf CD verfiigbar, erlaubt die Auswahl eines belie-
bigen Seegebietes, dargestellt als See- oder Land-/See-Flidche von ent-
weder 1° oder 5° Ausdehnung von geografischer Breite und Linge. An-
gegeben werden pro Kalendermonat der Mittelwert und die Standar-
dabweichung der beobachteten Windgeschwindigkeit und Stromge-
schwindigkeit.

Aus dem MCA lassen sich Wetterverldufe ableiten, wie sie in der An-
tike hdtten auftreten kdnnen. Hierbei wird mit Kaufeld und Murray
unterstellt, da3 sich das Wetter in der Antike statistisch nicht signifikant
von dem heutigen unterschied’. Da solche Wetterverlaufe als Eingabe in

3. Vergl. Dr. Kaufeld: Die dramatische Seereise des Apostels Paulus von Kre-
ta nach Melite, Amtsblatt des Seewetteramtes, Jahrgg. 1989, Nr. 232 und 233,
Hamburg 1989.
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die unten beschriebene Reisesimulationen dienen sollen, werden sie in
Form von Datenpaaren aufbereitet, die jeweils eine Richtung und eine
Geschwindigkeit des Oberflichenwindes enthalten.

Handelsschiffe der Antike

Die Freiheit von 6ffentlichen Abgaben fiir den Reeder, der ein Schiff
von 340 t Getreideladefahigkeit erbauen und sechs Jahre lang in Fahrt
halten lie3, wurde bereits erwahnt. Ein solches Schiff mullte, beladen
und ausgertistet zwischen 550 und 600 t Verdrédngung haben, bei einem
Tiefgang von ca. 3,80 m. Ein weiterer geforderter Schiffstyp konnte rund
80 t Getreide laden und muf3 dazu eine Verdringung mit voller Ladung,
Ausriistung usw. von rund 120 t gehabt haben.

Die Schiffe waren als einmastige Rahsegler ausgefiihrt. Die groeren
besaB3en zusitzlich einen als Artemon bezeichneten Vormast, an dem ein
kleines Rahsegel als Vorsegel gefiihrt werden konnte. Antike Abbildun-
gen von Schiffen unter Segel lassen vermuten, dass die Artemom-Rah
nicht horizontal wie die Grofrah, sondern nahezu parallel zum Vorstag
gefahren wurde. Damit wiirde das Vorsegel die Luvgierigkeit des Schif-
fes vermindert haben und auch ein besseres und schnelleres Wenden er-
moglicht haben.

Zur Ausriistung gehérten ein Beiboot und mehrere Anker. Uber wei-
tere Einzelheiten sind wir nur sehr unvollkommen unterrichtet.

Das Verhalten antiker Handelsschiffe unter Segeln

Der wissenschaftliche Schiffbau hat heute mehrere Verfahren erar-
beitet, mit denen der Widerstand eines Schiffes aus der Form seines ein-
getauchten Rumpfes berechnet werden kann, oder mit denen Messungen
an mafstédblich viel kleineren Schiffen auf die GroBausfiihrung umge-
rechnet werden konnen. Beide Ansitze konnen fiir die Bestimmung der
Eigenschaften antiker Seeschiffe unter Segeln mit Erfolg benutzt werden.

Modellversuche sind mit einem 1:2 Modell des Schiffs von KYRE-
NIA durchgefiihrt worden. Die dabei gewonnenen Daten erlauben eine
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annidhernde Bestimmung der Daten auch fiir die groere Schiffsklasse.
Eine Kontrollrechnung kann durch den Vergleich der Rumpfformen er-
folgen. Hierbei bleiben Ungewi3heiten erhalten, da auch die besterhal-
tenen Wracks nur noch aus der Kiel- und Bodenbaugruppe sowie unte-
ren Teilen der Bordwand bestehen. Vor- und Achtersteven sind ebenso
zerstort wie alle Decks und Zwischendecks und die gesamte Takelage,
Masten und Rahen. :

Bei dem Bau eines holzernen Schiffes wirken die Eigenschaften des
Baumaterials als Grenz- oder Rahmenbedingungnen. Holz kann ohne
technische Hilfsvorrichtungen nur in sehr geringem Ausmal} gebogen
werden. Uber solche Einrichtungen in der Antike ist nichts bekannt. Die
antiken Seeschiffe waren deshalb notwendigerweise eher schlank als
rund und gedrungen. ‘

Der grofite erreichbare Biegeradius hangt weiter von der gewéhlten
Materialstarke ab. Auf der Grundlage der an dem ausgezeichnet erhal-
tenen Wrack von Madrague de Giens durchgefiihrten Aufmessungen
kann der vollstdndige Linienri3 des Rumpfes rekonstruiert werden. Da-
bei sind die vermessenen Teile nachgewiesen, der Rest sind begriindete
Annahmen.

Das 600 t-Schiff war ein sehr seetiichtiges Schiff, héchst wahrschein-
lich mit einem Zwischendeck. Dieses ergibt sich aus dem Umstand, daf3
Getreide eine spezifisch schwere Ladung ist. Mit einem bis unter das
Zwischendeck beladenen Unterraum wéren die geforderten 340 t Ge-
treide an Bord gewesen. Noch sehr viel mehr in das Zwischendeck zu la-
den hitte bedeutet, an die Grenze der Sinksicherheit gefdhrlich heran-
zugehen. In dem leeren Zwischendeck konnten aber bis zu 300 Personen
und einige mehr leidlich bequem und sicher untergebracht werden. De-
ren Gewicht, iiblicherweise mit 75 kg pro Person mit Gepack angenom-
men, also 22 bis 23 t spielte in diesem Zusammenhang keine grofe Rolle.

Die groBen Schiffe konnten keine hohen Geschwindigkeiten laufen,
da sie dafiir zu geringe Segelflédchen trugen. Man kannte nur gewachse-
ne Masten. Fiir deren groBte Lénge konnen etwa 27 m angesetzt werden.
Das fiihrt auf eine Gesamtsegelfldche von 300 bis 350 m>.

Die hochste Geschwindigkeit eines solchen Schiffes bei Windstarke 8
- entsprechend einer Windgeschwindigkeit von 40 kn oder 20 m/sec -
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konnte etwa 8 kn betragen, vorausgesetzt dal das Material der Segel
dem dabei wirkenden Winddruck standhielt.

Weitere Schiffstypen

Leider 148t uns die Apostelgeschichte fast vollig im Ungewissen dar-
iber, mit welcher Art und welchen Groflen von Schiffen Paulus seine
Seereisen durchgefiihrt hat. Noch nicht einmal, ob es sich um Ruder-
fahrzeuge, Segelfahrzeuge oder Mischtypen aus den beiden Vortriebsar-
ten gehandelt hat, wird uns iiberliefert. Wir sind auf Annahmen verwie-
sen, die sich auch auf Aussagen der Apostelgeschichte stiitzen.

Aogoan cargo and passongor ship LWL 30 m
200 tdw, up 10 200 passengers
Speed = 0.25 VWsurf

=——=

18102007 FerrySAS.DRW 1.50

Abbildung 1. Seitenansicht eines hypothetischen Fracht- und Fahrgastsegles fiir
den Einsatz im ostlichen Mittelmeer (Skizze vom Verfasser)

Ruderantrieb ist in der Antike fiir Kriegsschiffe oder Truppentrans-
porter nachgewiesen. Diese Fahrzeuge besalen aber nur eine geringe
oder gar keine Eignung fiir kommerzielle Seetransporte. Es gibt keinen
AnlaB3 zu der Annahme, da3 der Apostel sich fiir seine Seereisen ande- .
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rer Schiffe bedient hétte, als solcher, die im jeweiligen Fahrtgebiet ge-
werbsmafig Ladungen oder Fahrgaste beforderten. Er wird folglich auch
von Fall zu Fall den iiblichen Fahrpreis zu entrichten gehabt haben.
Uber dessen Hohe ist uns kaum etwas bekannt, ebensowenig iiber die
Leistungen, die im Rahmen des Passagevertrages zusitzlich erbracht
wurden, wie die Versorgung mit Proviant oder Trinkwasser.

Im ganzen Ostlichen Mittelmeer herrschte in der Antike, auch im 1.
Jh. n.Chr. ein lebhafter Seeverkehr. Das grofite Transportvolumen wird
sicher auf der Annona-Route von Agypten nach Sizilien und weiter nach
Rom abgewickelt worden sein. Hier diirften auch die groten Frachter
eingesetzt gewesen sein.

Fiir den Verkehr zwischen Héfen rund um die Agais waren solche
Schiffe weniger geeignet gewesen. Zum einen mufl bezweifelt werden,
daf3 ausreichende Ladungsmengen fiir ihre Auslastung zur Verfiigung
standen. Zum anderen wird nicht nur Waren- sondern auch Personen-
verkehr nachgefragt worden sein. Der letztere wird im Gegensatz zum
ersteren besonders an schnellen Reisen interessiert gewesen sein. Man
wird also mutmaflich Schiffe eingesetzt haben, die diese zum Teil sich
widersprechenden Anforderungen optimal erfiillten. Es sind mehrere
Kompromif3entwiirfe denkbar die dieses leisten konnen. In Abwesenheit
jeglicher konkreter Hinweise in den Quellen oder aus Wrackfunden
unterstelle ich ein kombiniertes Fracht-/Fahrgastschiff mit einer Lange
der Wasserlinie von knapp 30 m. In seinem Unterraum mit einer lichten
Hohe zwischen 1,5 m und 1,8 m kénnte es ungefdhr 200 t Ladung befor-
dern, deren Dichte insgesamt etwa 1 t/m® nicht iiberschreiten durfte. Ein
Zwischendeck mit einer Hohe von ca. 1,8 m zwischen den querlaufenden
Oberdecksbalken wiirde die leidlich bequeme Unterbringung von bis zu
200 Fahrgiasten erlauben. Ein solches Schiff wiirde durch das giinstige
Verhaltnis von Verdrangung zu Segelflache verhaltnismaBig schnell sein,
ausreichende Windstarken vorausgesetzt.

Das Computerprogramm VoySim

Um Berechnungen ganzer Reisen durchfithren zu kénnen, ist das
Programm VoySim entwickelt worden. Dieses Programm geht davon



Paulus zur See 637

aus, dass der Wetterverlauf liber langere Zeitrdume beschrieben werden
kann durch eine Liste, die die zu bestimmten Zeitpunkten herrschende
Windrichtung und —geschwindigkeit enthéalt. Eingaben sind demgemés
fiir je eine Wache von sechs Stunden die Richtung und Geschwindigkeit
des atmosphérischen Windes, entnommen dem erwéhnten MCA. Dieses
ist nur eine Annaherung an die Wetterwirklichkeit. Sie ist aber wesent-
lich aussagekraftiger und liefert bessere Ergebnisse als nur unbestimmte
Begriffe wie “giinstiger aber schwacher Wind” verwendet werden. Aus-
gaben sind der Kurs iiber Grund, einschlieBlich der Drift, und die Fahrt
iiber Grund.

Bisher durchgefiihrte Simulationen mit VoySim zeigen, daf3 ein im
September von Alexandria auslaufendes Schiff der 600 t-Klasse westlich
von Cypern nach Myra segeln konnte, wihrend dieses bei fritherem Aus-
laufen wegen der vorherrschenden Nordwestwinde im Sommer schwie-
rig, nahezu unméglich war. Es ist also kein Zufall, daB die Reisegesell-
schaft des Apostels in Myra ein alexandrinisches Getreideschiff vorfand.
Diese Schiffe werden Myra im September und Oktober fahrplanméBig
angelaufen haben, um Fahrgéste nach Westen aufzunehmen.

Die Seereise des Apostels von Troas nach Neapolis

In Apg 16,11 wird eine Seereise des Apostels Paulus von Troas nach
Neapolis (Phillippi) beschrieben. Da die Quelle keine Angaben iiber den
genauen Zeitpunkt oder auch nur den Monat der Seereise enthilt, kann
diese Liicke nur durch plausible Annahmen geschlossen werden. Hierfiir
gibt es verschiedene Ansétze: Es wird z.B. angenommen, Paulus und sei-
ne Mitarbeiter miissten im Friihjahr gereist sein, um nur so wenig Zeit
wie moglich in jenem Teil des Meeres zu bendtigen. Fiir diese These
kann auch der Umstand sprechen, dass im zeitigen Friihjahr, im April,
aber auch im Mai in diesem Seegebiet von 38° bis 40° N und 24° und 27°
E Winde aus SE, S und SW verhéltnisméafig hédufig sind. Dieses wire fiir
eine schnelle Reise giinstig.

Um diese Antwort zu untermauern werden die Verhéltnisse unter-
sucht, die in den Sommer- und Herbstmonaten Juli bis Oktober in dem
NE-lichen Teil des Agiischen Meeres vorherrschen, insbesondere auf



638 Wilfried Stecher

der Route von Troas nach Neapolis, dem Hafen fiir Philippi mit oder oh-
ne Ubernachtung auf Samothrake. -

Die Reiseroute fithrt von vom Hafen des antiken Troas zunéchst nach
WNW mit einem Kurs von 302° rw. Nach etwa 28 sm ist das Schiff von
der Insel Gokgeada frei und kann Kurs auf etwa 333° dndern. Dieser
Kurs fiihrt S-lich von Samothraki zu einem Punkt 4 sm W-lich von Sa-
mothraki Hafen. Wird also Ag 16:11 so gedeutet, dass Samothraki nicht
nur passiert sondern angelaufen wurde, so ist dieses bei vorherrschenden
Winden aus SW iiber W bis NW gut moglich. Ein Verlassen des Hafens
ist allerdings dann nicht moglich, wenn nicht eine Winddrehung stattge-
funden hat.

Der Punkt wurde aber so gewéhlt, dass von hier aus bei jedem Wind
sicher weiter gesegelt werden kann. Wird Samothraki Hafen nicht ange-
laufen, so fiihrt der neue Kurs 303° rw zur Durchfahrt N-lich von Thasos.
Am E-Ausgang dieser Durchfahrt mufl erneut Kurs auf 270° geéndert
werden. Nach der Durchfahrt an deren W-Ausgang wird mit Kurs 300°
unmittelbar Neapolis angesteuert, das heutige Kavala, in der Antike Ha-
fen fiir Philippi. Die Distanzen und Kurse finden sich in Tabelle 1.

Selbstverstindlich gibt es noch andere mégliche Kurse, wie z.B. von
Troas 6stlich an der kleinen Insel Karayer Adalari vorbei zur NE-Huk
von Gokceada, von dort zur NE — Huk von Samothraki, von dort direkt
oder mit Anlaufen von Samothraki Hafen zur E-Einfahrt zur Thasos-
Stralle. Es wére auch moglich, die Insel Thasos S-lich zu umfahren, oder
aber von Troas zunédchst nach SSW zu steuern und Bozcaada S - lich zu
umfahren. Diese Routen sind jedoch linger und wurden deshalb zu-
néchst nicht in Betracht gezogen, da Ag 18:06 nur eine Reisedauer von
zwei Tagen mitteilt,selbst wenn die Frage, zu welcher Uhrzeit von Troas
ausgelaufen oder in Neapolis festgemacht wurde, offen bleibt.

Die Gesamtdistanz betrégt 104,4 sm = 193,3 km. Wird der Kurs dich-
ter unter Land abgesetzt, konnen einige Seemeilen eingespart werden.
Jedoch liegen in den Durchfahrten Untiefen, die das benutzbare Fahr-
wasser einschridnken. Ob diese Untiefen in antiker Zeit schon vorhanden
waren, ist nicht bekannt. Fir die Felsenklippe Zourapha 6,5 sm E-lich
Samothraki kann das mit ziemlicher Sicherheit angenommen werden.
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Eine Bank 4 sm NW-lich Gremea Burnu ist moglicherweise erst in nach-
antiker Zeit entstanden.

Durch Kreuzschldge, die wegen ungiinstiger Windrichtungen erfor-
derlich sein kénnen, verlangert sich die tatsachlich iiber Grund abzulau-
fende Distanz. '

Als Fahrt durch das Wasser kann, abhéngig von der Einfallsrichtung
des Windes, zwischen 0,15 auf Amwindkursen und 0,25 auf Vormwind-
kursen, der Geschwindigkeit des atmospharischen Windes* angenom-
men werden. Die in Apg. 16.11 berichtete Reisedauer setzt also minde-
stens fiir das Teilstiick Samothraki (Auslaufen am frithen Morgen) =
Neapolis - (Ankunft “andern Tages” am spaten Abend) - einen achter-
lichen Wind mit einer Geschwindigkeit von 51.5/ 36 * 0,25 = 5.7 kn vor-
aus, bei Seitenwind etwas schneller 9.5 kn. Das entspréche 10.6 m/s oder
Windstérke 5 nach Beaufort bzw. 17.7 m/s oder Windstéarke 7, eine plau-
sible Annahme. Tatsdchlich betragt die mittlere Windgeschindigkeit
tiber alle Windrichtungen und einschlieSlich von Flauten oder Zeiten
mit umlaufenden Winden von weniger als 0,5 kn im Monat Mai 7.3 kn =
13.5 m/s.

Uber die Reisedauer des Teilstiicks Troas = Samothraki macht die
Apg jedoch keine Angabe, ebensowenig iiber eine Ubernachtung vor-
Anker oder festgemacht in Samothraki Hafen.

Offensichtlich herrschen wéhrend der ganzen Schiffahrtsaison &du-
Berst schwache Winde vor. Fast wahrend des gesamten Beobachtungs-
zeitraums lberwiegt die Hiufigkeit der Etesien mit Richtungen aus dem .
NE-Quadranten. Fiir die Reise Troas = Neapolis sind diese Ver\héilt—
nisse eher giinstig. Die Sturmwahrscheinlichkeit betrégt wahrend der ge-
samten Saison weniger als 1%. Die hochste Windgeschwindigkeit be-
tragt um 18 m/s zu Beginn und Ende der Saison, gegen 14 m/s in Saison-
mitte.

Ein einmastiger Rahsegler, mit oder ohne Vorsegel Artemon, kann
alle Kurse anliegen, die mindestens 60° von der Richtung des atmospha-

4. An Bord eines Seglers in Fahrt kann nur der sogenannte relative Wind gefiihlt
oder gemessen werden. Dieses ist die vektorielle Summe aus dem absoluten oder
atmosphérischen Wind und dem Fahrtwind.
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rischen Windes abweichen. Es ist offensichtlich, da3 der hohe prozentu-
ale Anteil (43,44%) von N-Wind im Juli zu Kreuzschldgen zwingt, wenn
ein Kurs N-licher als 300° gesteuert wird. Weht der Wind aus NE, dann
konnen Kurse bis 345° gesteuert werden. Winde aus allen anderen Rich-
tungen, mit Ausnahme von NW kénnen ausgenutzt werden, um in Rich-
tung zum Zielhafen Distanz gut zu machen. Die mittlere Windgeschwin-
digkeit betragt mehr als 5 m/s mit einer Standardabweichung von mehr
als 3,5. Damit wiirde auf den ersten 25 sm der Reise die Fahrt tiber
Grund 2,43 kn betragen. Der Punkt zur Kursdnderung wiirde in 10 bis 15
Stunden erreicht sein, abhéngig von der Zahl der Kreuzschlage. Die im
Juli bis August nach S bis W setzenden schwachen Oberflachenstrémun-
gen kénnen durch Vorhalten je nach Windrichtung ausgeglichen werden
und bewirken keine erhebliche Reiseverzogerung.

Auf dem Teilstiick der Reise von W-lich Samothraki Hafen bis Tha-
sos Durchfahrt werden erneut giinstige Winde aus dem NE-Quadranten
angetroffen, wahrend Oberflachenstromungen vollstdndig fehlen. Bei
mittleren Windgeschwindigkeiten von 5 und mehr m/s, im Oktober sogar
6,4, sowie Standardabweichungen von 3,5 bis tiber 4 ist eine schnelle Rei-
se mit Fahrt durchs Wasser und iiber Grund von 2,5 kn zu erwarten. Die
Distanz bis Thasos Durchfahrt von 68,3 sm wird deshalb in 35 Stunden
zuziiglich gegebenenfalls Zeitverlust durch Kreuzschlage zu durchlaufen
sein.

Das letzte kurze Teilstlick der Reise von Thasos Durchfahrt bis Nea-
polis ist vom Wind besonders begiinstigt. Hier treten nicht nur prozen-
tual haufig Winde aus dem NE-Quadranten auf sondern auch vor allem
im Spétsommer und Herbst hohere Wind-geschwindigkeiten. Es kann
deshalb bei einer mittleren Windgeschwindigkeit iiber alle Richtungen
von 4 - 5 m/s und einer Standardabweichung im Bereich von 4 mit
schnellen Reisen gerechnet werden, zumal Oberflichenstromungen be-
deutungslos sind. Bei einer moglichen Durchschnittsfahrt durchs Wasser
von bis zu 2.1 kn bei NE-Wind von 7,5 m/s = 13.9 im September kann
die Distanz von 14 sm von Thasos Durchfahrt bis Neapolis Einfahrt in
weniger als 7 Stunden durchlaufen werden. Bei NE-Wind kann der Kar-
tenkurs von 300° hoch am Wind angelegen werden. Selbst bei N-wind
wire dieses noch gerade eben moglich
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ZUSAMMENFASSUNG

Die Dauer der Seereise Troas = Neapolis wird in Apg 11 mit 2 Ta-
gen angegeben. Die Reisesimulationen fithren zu einer deutlich langeren
Reisedauer mit einem Mittelwert von 2,568 Tagen. Hierfiir geniigte eine
Windgeschwindigkeit von 7,73 kn. Allerdings traten keine Flauten auf,
und auch die Windrichtungen waren so glinstig, das nur 4,2 sm Umweg
wegen Kreuzens in Kauf genommen werden mussten. Mit hoherer
Windstarke von 11,34 kn - die in diesem Seegebiet durchaus auftreten
kann - wire die Reisedauer von nur 2 Tagen zu erreichen gewesen, aller-
dings mit einem Anfang der Seereise bei Troas um 06:00 und einem En-
de der Seereise bei Neapolis um 24:00, also Reisedauer 42 Stunden.

Diese Seereise ist folglich zu jedem Zeitpunkt der Schiffahrtsaison und
mit Einschrinkungen auch auflerhalb davon, d.h. im Winterhalb-
jahr, durchfiihrbar.

Tabelle 3. Windrichtung und -geschwindigkeit’ im Seegebiet 40° N
26° E (Troas) April 9 October

Angegeben sind jeweils die Geschwindigkeit des Oberflichenwindes in m/s und die

prozentuale Haufigkeit der Windrichtung in % aller Beobachtungen. In der letzten

Spalte “D” ist der Mittelwert der Windgeschwindigkeit aus allen Beobachtungen

des Monats gegeben. Haufigkeiten iiber 10% sind grau unterlegt.

N NE E SE S SW | W | N\W

April | Geschwindigk. | 5,59 7,08 | 747 | 2,35 | 5,68 6,36 | 5,96 | 5,15 | 5,70
Haufigkeit 915 | 2222 | 948 | 2,29 (1046 | 21,90 16,34 | 0,98
Mai |Geschwindigk. | 5,96 6,43 | 564 | 509 | 648 416 | 3,73 | 2,77 | 4,50
Haufigkeit 12,63 | 32,00 16,00 | 5,38 | 3,00 7,00 | 6,50 3,06
Juni |Geschwindigk. | 4,95 495 | 466 | 1,80 | 3,66 295 | 1,84 | 436 | 420

Haufigkeit 12,93 | 32,18 |14,08 | 23 517 | 11,21 | 6,61 | 747 :

5. Die Daten aller Wind-Tabellen stammen aus dem U.S.Navy Marine Cllmatlc
Atlas of the World (MCA), Ashville 1995.
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Juli | Geschwindigk. | 8,27 7,02 | 3,60 | 4,74 | 2,47 438 721 |[528 |530
Héufigkeit 4344 | 22,13 | 656 | 4,10 | 4,10 3,28 14,92 | 984

Aug, | Geschwindigk. | 8,03 4,96 | 3,41 | 3,50 | 6,06 486 (578 | 7,85 |5,20
Haufigkeit 31,00 | 24,33 (10,67 | 3,33 | 6,00 '10,67 6,00 | 2,67

Sept. | Geschwindigk. | 7,93 447 | 212 | 2,57 | 3,60 7,46 3,04 | 559 |530
Haufigkeit 30,83 | 20,42 | 7,08 | 1,67 | 3,33 3,33 9,17 (10,83

Okt. | Geschwindigk. | 4,63 6,34 | 509 | 4,57 | 450 402 6,54 |[520 |6,00
Héufigkeit 1742 | 18,94 (12,88 |18,18 | 871 1,89 530 | 7,58

Tabelle 4. Relative Haufigkeit von Flauten im Seegebiet 40° N 24° E

(Kavala)
April Mai Juni Juli August | September | Oktober
15% 7% 4% 19% 9% 0% 4%

Angegeben ist der Prozentsatz der Beobachtungen, bei denen die Bestimmung der
Windrichtung nicht moglich war. Hinzu kommen Beobachtungen bei denen die
Windgeschwindigkeit weniger als 1 m/s betrug, so dass zwar Windrichtung und -ge-
schwindigkeit festgestellt werden konnten, ein Segeln jedoch unméoglich war . Die-
se haben eine Héufigkeit von regelméiBig um 10%.

Tabelle 5. Oberflichenstromungen im Seegebiet 40° N 26° E (Troas)
Juli & October

Die Geschwindigkeit der Oberflachenstromung ist in m/s angegeben. Die Haufig-

keiten sind in % aller Beobachtungen angegeben.

N NE | E SE S SwW w NE
April |Geschwindigk. 0,15
Hiufigkeit 100
Mai |Geschwindigk. 0,05 0,62 | 0,26
Haufigkeit 25 50 25
Juni |Geschwindigk. 0,77 0,76 0,21
Haufigkeit 20 60 20
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Juli | Geschwindigk. 0,49 0,31 0,21
Haufigkeit 66,67 | 16,67 16,67
Aug. | Geschwindigk. 0,39 1,03 0,77
Haufigkeit 50 25 25
Sep. | Geschwindigk. 0,62
Haufigkeit 100
Okt. | Geschwindigk.
Haufigkeit

Die Seereise Troas —> Neapolis kann auch in den Sommer- und Herbstmonaten
Juli bis Oktober durchgefiihrt werden.

Eine Ubernachtung in Samothraki Hafen wird fiir unwahrscheinlich
gehalten, da die Ankunftszeit dort in die tiefe Nacht féllt, wenn Troas am
frithen Morgen verlassen wurde. Auch Versorgungsbediirfnisse mit Pro-
viant oder Frischwasser diirften so kurz nach dem Verlassen von Troas
noch nicht aufgetreten sein. Ein Krankheitsfall z.B. wiirde in Apg. 16.11
sicher als auBergewthnliches Vorkommnis Erwdhnung gefunden haben.
Hier scheint wieder einmal die Denkgewohnheit der Nicht-Seeleute zu
wirken, die sich keinen Hafen in Sicht vorstellen kénnen, ohne ihn auch
anzulaufen.

Die Distanzen und Kurse wurden nach dem Mittelbreiten-Verfahren
errechnet und weisen geringfiigige Ungenauigkeiten im Nachkommabe-
reich auf.

DIE SEEREISEN VON KORINTH NACH EPHESUS
UND ZU_RI"JCK

Seereisen von Ephesus nach Korinth

In der Kapiteliiberschrift wurde bewusst das Wort Seereise in der
Mehrzahl verwendet, da die Route insgesamt sieben Male, davon drei in
der Richtung Korinth — Ephesus und vier in Richtung Ephesus —Korinth
durchlaufen wurde. Sechs dieser Seereisen wurden nacheinander durch-
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gefiihrt, wie sich aus den mitgefiihrten Briefen und den darauf gegebe-
nen Antworten ergibt. Lediglich die Reise der Chloe kann hier auer Be-
tracht bleiben. Sie kdnnte unmittelbar nach der Absendung von Kor B
erfolgt sein.

Im Jahre 54 n. Chr. fiel der Frithlingsvollmond in Jerusalem auf den 10.
April, 23:49 MOZ. Pfingsten fiel demnach auf den 31. Mai bzw. 1. Juni.

Die Angabe, dass die Eréffnung der Schiffahrt am 10. Mérz stattge-
funden habe, muf3 mit Zuriickhaltung bewertet werden. Zwar schreibt
Vegetius in seinen Praecepta Belli Navalis XXXVIII, die als Quelle viel-
fach herangezogen werden: “Ex die igitur idus Novembres usque in diem
sextum idus Martias maria clauduntur”. Er fiigt aber am Ende dieses Ab-
schnitts die Einschrédnkung hinzu, dass die Handelsschiffahrt zwar schon
geschiftig sei “...quam cum privatarum mercium festinat audacia”. Aller-
dings bezieht sich dieses iiberwiegend auf den Zeitraum 10. Marz bis 15.
Mai, es kann aber dadurch nicht ausgeschlossen werden, dass bei guten
Verhiltnissen mindestens einzelne gewinnbringende Seereisen auch
schon vor dem 10. Mérz unternommen wurden. Dieses wiirde auch da-
fiir sprechen, dass sich wahrend der Wintermonate Ladungen angesam-
melt hatten, die auf Abfuhr warteten und mutmaBlich hohere Frachten
zu zahlen bereit waren, desgleichen zahlende Fahrgéste. Die hieraus sich
ergebenden dkonomischen Anreize kénnen sehr wohl bewirkt haben,
dass Stephanas und seine Begleiter schon vor dem 10. Mérz Korinth bzw.
Kenchrea verlassen konnten, wenn auch vielleicht nur wenige Tage.

Seereise Korinth = Ephesus und zuriick im April und Mai 54 n. Chr.

Diese Seereisen kénnen grundsitzlich tiber 2 Routen durchgefiihrt
werden. '

Route 1 fithrt ostgehend um Kap Sunion herum, auf die N- Seite von
Andros und von dort auf direktem Kurs nach Ephesus (heute Kusadaci).
Diese Route 223 sm lang.

Route 2 fiihrt auf der S- Seite der Kykladen nach Osten, auf der W-
Seite von Samos nach NO und schlieBlich nach dem Erreichen von Rou-
te 1 nach Ephesus. Diese Route hat eine Lange von 238 sm.

Die angegebenen Routenldngen sind Mittelwerte, sie ergeben sich
aus der Annahme, dass die Schiffsleitungen es bevorzugen, von Festland
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oder Inseln bestimmte Mindestabstinde einzuhalten, wenn die herrschen-
de Windrichtung, Sichtweite und &hnliches mehr das gestatten.

Fiir diese Studie ist es unerheblich, ob es noch weitere Routen gab,
die z.B. aus verschiedenen Teilstiicken der Routen 1 und 2 zusammen-
gesetzt sein konnten. Es kann durchaus unterstellt werden, dass die an-
tiken Nautiker diese Moglichkeiten kannten.

Tabelle 6. Kurse und Distanzen sowie Wegepunkte Korinth = Ephe-
sus tiber Route 1 N-lich von Andros

Gegeben sind die Bezeichnungen der Wegepunkte, die Kurzbeschreibung von de-
ren Ort, die geographische Breite und Lange sowie die Distanz iiber Grund (Lo-
xodrome)

Wege- | Ort Breite N | Linge E Kurs Kurs Distanz

Punkt Ostgehend Westgehend sm

Korinth [ Ansteuerung 37°55° 23°03° 98° 262° 30,8

A S-I. Piréius 3751 2339’ 155° 335° 14,1

B K. Sunion t 255° 13sm 37736’ 23%45' 106° 286° 14,8

2 K.Sunion 1 345° 7sm 3R 2402’ 46° 314 444

3 5 sm N-1. N-Huk Andros 38°05° 2447 97° 263

Ephesus | Ansteuerung Kusadasi 37°53° 2717 1188
Gesamt 2229

Tabelle 7. Kurse und Distanzen sowie Wegepunkte Korinth = Ephe-
sus iiber Route 2 S-lich von Mikonos, N-lich von Ikaria und

Samos

Wege- | Ort Breite N | Lénge E Kurs Kurs Distanz
Punkt Ostgehend Westgehend sm
Korinth | Ansteuerung 37°55° 23°03" 98° 262° 30,8
A S-l. Pirdus 37°51° 2339’ 155 335 14,1
B K. Sunion 1 255° 13sm 37°36' 2345 106° 26° 148
2 K.Sunion 1t 345° 7sm 37°32' 2402 143 23 21,2
5 SW-Huk Kithnos # 213° 3sm| 37°15° 2419’ 80° 260° 22,6
C S-Huk Siros § 235°5,5sm | 37°19’ 2447 90° 2700 41,4
6 Vrak. Katapothia 4 34° 7sm | 37°19° 25°39° 33 213 30,9
4B Ak.Armenistis 1 330°7,5sm | 3745 26°00° 76° 256° 36,7
4A Ak Pangdzi 1 30°7,5 sm 3754° 26%45° 92 27 253
Ephesus | Ansteuerung Kusadasi 37°53' 217

Gesamt 2318
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Mit Namen bzw. Ziffern sind die wichtigsten Wegepunkte bezeichnet,
mit Ziffern zweitrangige. Mit dem Symbol { sind Orte nach Peilung (rw.)
und, Abstand bezeichnet. Die in Gegenrichtung (westgehend) zu steu-
ernden Kurse ergeben sich durch Addition oder Subtraktion von 180°
von den ostgehenden Kursen.

Obwohl die Route 1 kiirzer ist als Route 2, hangt ihre Benutzbarkeit
von den herrschenden Windverhéltnissen ab. Eine ausfiihrlichere Dar-
stellung wiirde hier den Rahmen sprengen. Das gleiche gilt fiir die Be-
schreibung weiterer mdoglicher Routen, z.B. von WP 6 S-lich um Samos
herum.

Tabelle 8. Ein Beispiel: Auswertung von Reisesimulationen Korinth
= Ephesus iiber die Nordroute im April

Schiffstyp: Schnelle Fihre Loxodromische Distanz 222,9 Seemeilen
Monat: April Uber Nordroute 1
Reise- dauer Distanz Durchschnittsfahrt Absolute Zusatzdistanz
iiber Grund iiber Grund Windgeschwindigk durch Kreuzen
Loxodrome
Stunden  |Seemeilen Knoten | Knoten Knoten Seemeilen %
90,0 226,4 25 38 14,5 3,5 1,6
189,5 246,3 1,3 2,6 10,3
164,8 2389 1,4 3,6 12,1 16,0 72
113,3 2274 2,0 3,5 12:5 45 2,0
1449 2239 15 34 10,4 1,0 0,4
Summe In Fahrt
702,5 h 19,1
Mittelwert Gesamt
140,5h 232,6 sm 1,7 kn 34 kn 10,3 kn 6,3 sm 0,4
6,2d
Standardabweichung Sturm
26,0 h 9,6 sm 0,5 kn 0,5 kn Wache 31/14 6,7 sm
38 kn
Zeitverluste durch Flauten, Beidrehen usw. 63,7h

Diese Auswertung zeigt sowohl die Wichtigkeit ausreichender Wind-
geschwindigkeit, als auch die Bedeutung nicht oder nur in geringem Um-
fang angetroffener Flauten. So waren schnelle Reisen mit einer mittle-
ren Dauer von 4,519 Tagen durchzufithren. Auf der dritten und vierten



Paulus zur See 647

Reise konnten auch durch “Eckenschrammen” 4,6 bzw. 4,0 sm gewon-
nen werden.

Tabelle 9. Ein weiteres Beispiel; Auswertung von Reisesimulationen
Ephesus= Korinth iiber die Siidroute im Mai

Schiffstyp: Schnelle Féihre Loxodromische Distanz 222,9 Seemeilen
Monat: April Uber Nordroute 1
Reise- dauer Distanz Durchschnittsfahrt Absolute Zusatzdistanz
iiber Grund iiber Grund Windgeschwindigk durch Kreuzen
Loxodrome
Stunden | Seemeilen Knoten | Knoten Knoten Seemeilen %
91,6 2226 24 6,3 -0,3 -0,1
163,8 240,8 25 35 24,8 179 74
76,4 219,2 2,9 4,7 233 3,7 -1,4
96,2 236,3 23 37 20,2 -134 -5,7
174,4 2428 14 45 13,4 19,9 8,2
132,3 273 1,7 39 18,1 44 2,0
182,9 2246 1,2 30 16,4 1,7 0.8
1252 2577 2,1 3,2 23,3 348 15,6
154,8 245,8 1,6 28 12,3 229 10,3
133,1 226,8 1,7 36 17,3 39 39
Summe
1330,6 In Fahrt
Mittelwert 19,7
133,1h 2344 sm 1,9 kn 3,9 kn Gesamt 8,8 sm 38
55d 94 kn
Standardabweichung
364h | 109 | 19kn | 05kn 14,6 sm
Zeitverluste durch Flauten, Beidrehen usw. 63,6 h
SchluBfolgerungen

Aus den obenstehenden Tabellen ergibt sich, dass die Seestrecke
Korinth ——> Ephesus in beiden Richtungen in deutlich weniger als 10
Tagen durchlaufen werden konnte, nidmlich in 6 bis 7 Tagen, in
Einzelfillen auch weniger, 2.B 4,5 Tagen. Das bedeutet, dass das Itin-
erar nicht in den Juni hineinreicht, also zwischen Pessach und Pfing-
sten durchgefiihrt werden konnte. Entsprechend gab es keine Not-
wendigkeit, noch weitere Simulationen fiir den Juni durchzufiihren.
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Die Reise des Apostels durch Mazedonien und Achaja nach Jerusalem

Der Apostel hatte beabsichtigt, nach Syrien zu reisen, wie in Apg 20.3
mitgeteilt wird. Obwohl hierzu nichts Genaues mitgeteilt wird, darf
angenommen werden, dass diese Reise liber See gefiihrt hétte. Suhl
spricht von einem Pilgerschiff. “Da ihm die Juden nachstellten...”, &n-
derte er jedoch seine Reisepldne und zog zunichst nach Mazedonien,

mutmaBlich auf dem Landwege.

DIE REISEN DES APOSTELS VON KORINTH
NACH JERUSALEM

Die Seereise des Apostels von Neapolis nach Troas

Die Seereise von Assos nach Patara und weiter nach Tyrus, Ptolemais
und Caesarea ist Teil einer kombinierten Land und Seereise des Apos-
tels von Korinth nach Jerusalem. Dort sollte die in Griechenland einge-
sammelte Kollekte der Gemeinde iibergeben werden. Dieses sollte
moglichst vor dem Pfingstfest geschehen.

Diese Reise ist der erste Teil der Reise nach Jerusalem, der tatsiach-
lich iiber See zurlickgelegt wird. Andere Seereiseabschnitte werden
spater folgen.

Die Dauer dieser Reise wird in Apg. 20.6 mit “...bis in den flinften
Tag...” angegeben. Wird dieses als 96 < 120 Stunden angenommen, so
ist es mit den oben fiir die Gegenrichtung im einzelnen geschilderten Be-
trachtungen sehr gut vereinbar, da bei herrschenden Winden aus NE
oder E mit schnellerer Reise zu rechnen ist. Offensichtlich ist die lange
Reisedauer von iiber 5 Tagen auf die langen, insgesamt durchschnittlich
60,44 h betragenden Flauten zuriickzufiihren.

Die Seereise des Apostels von Assos nach Patara

Es wurde das Jahr 55 nChr als Reisejahr angenommen, und zwar um
fiir die letzte Reise von Tyrus nach Rom das Jahr 58 nChr annehmen zu
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konnen. In diesem Jahr lag namlich das in der Apg erwahnte “Fasten”
im Oktober, in den vorangehenden und nachfolgenden Jahren jedoch im
September, also noch in der Schiffahrtssaison.

Die gesamte Seedistanz betrdgt 351.5 Seemeilen. Geringe Abwei-
chungen sind moglich, wenn der Kurs naher an bekannten Untiefen vor-
bei abgesetzt wird.

Die Reisedauer kann in anderen Jahren langer oder kiirzer sein, da in
den Monaten April, Mai oder Juni nicht die gleichen Windverhaltnisse
herrschen.

Tabelle 10. Plan der Seereise Assos — Patara - Tyros

Zeitplan fiir die Seereise Assos - Patara - Tyros
Planung Simulation
01.04.55 Passah
02.04.55 Ungeséuerte Brote
03.04.55 Ungeséuerte Brote
04.04.55  Ungeséuerte Brote
05.04.55  Ungeséuerte Brote
06.04.55 Ungeséuerte Brote
07.04.55 Ungeséuerte Brote
08.04.55 Ungeséuerte Brote
09.04.55 Ungesauerte Brote
10.04.55  Seereise Philippi - Troas
11.04.55 Seereise Philippi - Troas
12.04.55  Seereise Philippi - Troas
13.04.55  Seereise Philippi - Troas
14.04.55 Seereise Philippi - Troas
15.04.55 Aufenthalt Troas
16.04.55 Aufenthalt Troas
17.04.55 Aufenthalt Troas
18.04.55 Aufenthalt Troas
19.04.55 Aufenthalt Troas
20.04.55 Aufenthalt Troas
21.04.55  Aufenthalt Troas
22.04.55 Anreise Troas - Assos

Reisedauer gem. Apg. 20,6

Aufenthalt Troas gem. Apg. 20,6

Reisebeginn gem. Apg . 20,13

23.04.55 Seereise Assos - Mytilene Seereise Assos — Milet Reisedauer
24.04.55 Seereise Mytilene - Chios Seereise Assos — Milet

25.04.55 Seereise Chios - Samos Seereise Assos — Milet

26.04.55 Seereise Samos - Milet Seereise Assos — Milet

27.04.55 Seereise Milet - Kos Seereise Assos — Milet

28.04.55 Seereise Kos - Rhodos Seereise Assos — Milet 6 Tage

29.04.55

Seereise Rhodos - Patara

Seereise Milet — Patara

+-1.7 Tage
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30.04.55 Seereise Milet — Patara

01.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Milet - Patara

02.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Milet — Patara

03.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Milet ~ Patara

04.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Milet - Patara 6 Tage
05.05.55 Seereise Patara - Tyrus Liegetag Milet +-3.1 Tage
06.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Patara — Tyrus

07.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Patara - Tyrus

08.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Patara - Tyrus

09.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Patara - Tyrus

10.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Patara - Tyrus

11.05.55 Seereise Patara - Tyrus Seereise Patara - Tyrus

12.05.55 Seereise Tyrus - Ptolemais Seereise Patara - Tyrus

13.05.55 Seereise Ptolemais - Casarea  Seereise Patara - Tyrus

14.05.55 Seereise Patara - Tyrus

15.05.55 Seereise Patara - Tyrus 10.5 Tage
16.05.55 Seereise Tyrus - Ptolemais +-6.5 Tage
17.05.55 Seereise Ptolemais - Césarea

18.05.55

19.05.55 Pfingsten Pfingsten

Durch den siebentégigen Aufenthalt in Tyrus (Apg 21.4) wurde das Erreichen von
Jerusalem vor Pfingsten allerdings in Frage gestellt.

Es wurden keine Zwischenhafen angelaufen, da dieses regelméfig mehrere Stun-
den Verzogerung bedeutet hétte, am meisten fiir Samos, am wenigsten fiir My-
tilene.

Es wurde der Mittelwert der Reisedauer aus je fiinf Simulationen pro Teilstiick ein-
gesetzt.

Beriicksichtigt man die Standardabweichungen, so konnen entsprechend kiirzere
aber auch langere Reisen angenommen werden. Allerdings liegt keine Normal-
verteilung vor, so daf} die grafische Darstellung mit der bekannten Glockenkur-
ve nicht moglich ist.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die gewlinschte rechtzeitige An-
kunft in Jerusalem zu erreichen war, wenn auch keinesfalls mit Sicher-
heit. Die Durchfahrten hinter und zwischen den Inseln des Dodekanes
und weiter Stdlich beiderseits um Rhodos sind zum Teil sehr eng, so
dass bei ungiinstiger Windrichtung auch gekreuzt oder beigedreht wer-
den muB. Es gibt auch ausgedehnte Zeitrdume ohne jeglichen Wind und
damit auch ohne jeden Reisefortschritt.

Der Apostel wire doch wohl besser beraten gewesen, wenn er bereits
ab Korinth den Seeweg gewihlt hitte und iiber Ephesus — Milet — Pata-
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ra gereist ware. Auch so hétte er doch den “Nachstellungen der Juden”
entgehen konnen. Welcher Art diese Nachstellungen waren, wird nicht
berichtet. Einmal ausgelaufen, hitten ihn mogliche Verfolger kaum
noch einholen kénnen.

Jedenfalls héitte eine auch Abkiirzung des siebentédgigen Aufenthaltes
in Troas ein Zeitpolster schaffen kdénnen.

DIE SEEREISE DES APOSTELS VON SEBASTOS*
UBER MYRA NACH KEPHALLENIA

Fiir den ersten Teil der Reise wurde mutmallich ein kleineres Schiff
benutzt, da das dort abzufahrende Ladungsvolumen den Einsatz groBe-
rer Schiffe nicht rechtfertigte’. Das bedeutet wiederum, daB die militari-
sche Bedeckung durch den Centurio Iulius und seine Truppe nur klein
gewesen sein und vielleicht 20 Mann oder noch weniger umfaf3t hat. Die
romische Verwaltung wird sicher nicht den groBeren Teil des in der Pro-
vinz liegenden Militars® fiir die Bewachung einiger weniger Haftlinge in
Marsch gesetzt haben, von denen der Apostel wegen seiner Berufung an
das Gericht des Kaisers. Dagegen wurden Centurionen vor der Uber-
nahme eines neuen Dienstpostens regelméBig zu ihrer Stammeinheit,
der Prétorianer-Garde, versetzt.. Sie werden auf solchen Dienstreisen

6. Griechische Bezeichnung fiir Caesarea.

7. An der Ostkiiste des Mittelmeers gab es gro3e Hafenanlagen unter anderem
in Caesarea und Sidon, die jedoch Nutzungseinschrankungen durch Versanden aus-
gesetzt waren. Caesarea war aulBerdem Senkungen des Terrains ausgesetzt, die spa-
ter zur Aufgabe des Hafens fiihrten. Solche aufwendigen Héafen wéren sicher nicht
erbaut worden, wenn nicht entsprechendes Ladungsvolumen von Import oder Ex-
port dieses erfordert hatte. Dariiber ist jedoch kaum etwas bekannt.

8. Die aus rémischen Biirgern bestehende Legion III Augusta befand sich im
1.Jh. in Numidien in Garnison. Bei der omelong Zefaotng wird es sich folglich um
ein Kohors Augusta, eine Hilfstruppe aus einheimischen Soldaten gehandelt haben.
Diese hatten eine Sollstarke von entweder rund 500 oder rund 1000 Soldaten, je
nach Gliederung. Einzelheiten iiber die in oder in der Umgebung von Caesarea la-
gernde Kohorte sind nicht bekannt.
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von eigenen Dienern oder Freigelassenen begleitet worden sein, die ih-
nen Dienste als Putzer, Pferdepfleger usw. leisteten. Dieses Personal, so-
weit im militarischen Dienst stehend, konnte zugleich als Bewachung fiir
die Untersuchungshiftlinge eingesetzt werden’.

Simulationen der Seereise von Myra nach Pylos

Auch im Oktober iiberwiegen in der Aegéis Winde aus NW-lichen
Richtungen. Damit ist ein Einlaufen in die Durchfahrten N-lich oder W-
lich von Rhodos schwierig und gefahrlich. Dagegen kann bei NW-Wind
auf dem Generalkurs 250° guter Fortschritt nach der S-Kiiste Kretas ge-
macht werden.

Der Umweg nach Knidos wurde zum Gegenstand einer besonderen
Simulation gemacht. Diese ergab, dass die Passage der Durchfahrt Nord-
lich von Rhodos - heute als Steno Rhodou bezeichnet - bei allen Simu-
lationslaufen moglich war. Voraussetzung dafiir war, dass die Besatzung
hervorragend im Fahren von Wende-Mandvern ausgebildet und mit dem
Schiff durch und durch vertraut war. In einem Falle wire Alternative das
Einlaufen in Rhodos Hafen und das Abwarten giinstigeren Wetters ge-
wesen.

Tabelle 11. Teilstrecken um Anlauthafen Knidos

Route Loxodromische | Mittlere Mittlere Mittlere Distanzvergroferung
Distanz Reisedauer | Windge- Reisege- durch Kreuzschlige
schwindigkeit schwindigkeit

Myra-NElich 153 sm 7,58 9,8 kn 0,94 kn 61,3%
Rhodos-Knidos Tage

Myra-SWlich 186 sm . 8,08 11,6 kn 0,96 kn 63,0%
Rhodos-Knidos Tage

Knidos- 223 sm 6,94 13,5 kn 1,42 kn 13,6%
Kitherastrafe Tage

Knidos- 137 sm 4,74 10,0 kn 1,44 kn 19,6%

Kouphonisi Tage

9. Auf Grabmaélern sind gefallene oder eines natiirlichen Todes gestorbene Cen-
turionen mehrfach mit ihren Dienern oder Freigelassenen abgebildet.
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Fiir die Seereise von Myra nach Knidos gibt es zwei mogliche Routen,
NWIlich oder SWlich um Rhodos herum. Die letztere ist mit 186 sm rund
33 sm langer als die erstere mit 153 sm. Beide Routen sind fiir das Bei-
spielschiff — Annona-Frachter - befahrbar. Auf beiden Routen wird, glei-
che mittlere Windgeschwindigkeiten vorausgesetzt, die gleiche Durch-
schnittsfahrt auf der Loxodrome - sozusagen der Vorgelfluglinie - er-
reicht, 0,94 bzw. 0,96 kn. Auf beiden Routen betriagt die Distanzverlan-
gerung fiir Kreuzschlédge iiber 60%.

Die Siidwestroute hat im Vergleich mit der Nordostroute den Vorteil,
dass sie mehr Seeraum bietet. Muf3 also gekreuzt werden, so kann dieses
mit langeren Schldgen geschehen, die die Besatzung weniger beanspru-
chen. Der Unterschied der loxodromischen Distanz ist zwar mit 33 sm
keineswegs geringfiigig. Jedoch ist die mittlere Windgeschwindigkeit im
Bereich der SW-lichen Route signifikant hoher als auf der NE-lichen
Route. Dieser Vorteil wird jedoch weitgehend ausgeglichen durch die
hier ungiinstigeren Windrichtungen.

Bei den hier vorherrschenden NW-Winden mufl entweder gekreuzt
oder beigedreht werden. Das ergibt sich aus der Richtung der Fahrwas-
ser relativ zu der jeweils herrschenden Windrichtung. Demgegeniiber er-
laubt ein Wind aus dieser Richtung auf der NE-lichen Route vielfach,
noch Kurs anzuliegen, ohne zum Kreuzen gezwungen zu sein. Es spre-
chen also ungeféhr gleich gute Griinde fiir die Wahl der einen oder an-
deren Route. Entscheidend diirfte die Frage sein, ob denn ein Anlaufen
von Knidos iiberhaupt notwendig war, und bejahendenfalls, zu welchem
Zweck. Die Apg teilt hieriiber nichts mit. Vorstellbar ist die Ergénzung
der Bestdnde von Proviant und Trinkwasser fiir die grole Zahl der Men-
schen an Bord sein.

Fiir die Wahl der Route N-lich von Kreta nach Westen ist ein Anlau-
fen von Knidos nicht erforderlich. Es geniigt, wenn W-lich von Rhodos
oder, wenn z.B. langer anhaltender NW-Wind diese Passage erschwert
oder unmoglich macht, W-lich von Karpathos nach N bis NW gesegelt
wird, bis 36° N-licher Breite erreicht sind, von dort weiter mit ziemlich
genau W-Kurs. Da beiderseits der Kurslinie ausgedehnte Streifen von
tiefem, hindernisfreien Wasser zur Verfiigung stehen, kann auch weni-
ger giinstiger Wind ausgenutzt werden. Allerdings treten N-lich von Kre-
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ta im Oktober sowohl lang andauernde Flauten auf, als auch Starkwind
oder Sturm. Bei den Simulationen fiir diese Route wurde angenommen,
dass bei Windgeschwindigkeiten von 35 kn und dartiber beigedreht wer-
den musste, weil die Segel am Wind einer hoheren Belastung mit hoher
Wahrscheinlichkeit nicht mehr gewachsen waren. Bei schwéacheren Win-
den aus W wurde von Fall zu Fall gepriift, ob der verfiigbare Seeraum
ein Kreuzen gestattete oder nicht.

Es muf} noch hervorgehoben werden, dass das Auslaufen von Knidos
bei nahezu jedem Wind moglich war. Da die Ausreise je nach Wetterla-
ge entweder durch Passage N-lich oder aber S-lich von Nisos Tilos
durchgefithrt werden konnte, musste auch kein giinstiger Wind abge-
wartet werden.

Die Passage von Knidos bis zur Kithera-Strafle war in jedem Fall be-
fahrbar. Da sie auf fast genau W-Kurs verlduft und beiderseits ausge-
dehnte Streifen tiefen, hindernisfreien Wassers aufweist, wiren mit ei-
nem Minimum von Zusatzdistanz fiir Kreuzschldge und verhdltnismaBig
hoher durchschnittlicher Windgeschwindigkeit und entsprechend hoher
Zielgeschwindigkeit giinstige Reisen durchzufithren gewesen. Situatio-
nen, die wie in Apg 27,7 eine Aufgabe der Routenplanung N-lich Kreta
erzwungen hétten, waren in den durchgefithrten Reisesimulationen
nicht aufgetreten.

Zu untersuchen war dennoch, ob der Weg durch den Steno Kasou
vorbei an Cap Salmone -heute Akra Sideros— zur kretischen SE-Ecke
mit der vorgelagerten Insel Kouphonisi im Vergleich mit der N-Route
Vorteile bot. Vor allem war zu untersuchen, ob diese Route befahrbar
blieb, wenn der Weg nach Westen durch starke bis stiirmische Westwin-
de verlegt war. In den Simulationen war dieses in dem Seegebiet, in dem
die Entscheidung fiir Kithera oder fiir Kouphonisi zu treffen war, aus-
nahmslos nicht der Fall. Es konnte nach Westen oder nach Kouphonisi
weitergesegelt werden. Allerdings wurde sehr viel weiter W-lich verein-
zelt Starkwind aus W angetroffen. In den Simulationen wurde in einer
solchen Situation beigedreht, da wegen der verhaltnisméfigen Enge des
Fahrwassers ein Kreuzen zwar moglich, aber nicht ratsam gewesen wére.
Natiirlich wére es in diesen Fillen moglich gewesen, zuriickzulaufen und
um Cap Salmone herum nach Siiden in Richtung Kouphonisi zu steuern.
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Auf dieser Route trat nur 13,6% Routenverlingerung durch Kreuz-
schlage ein, die sich im Mittel nur auf 26,72 sm beliefen. Die mittlere
Windgeschwindigkeit betrug 10 kn. Demgemél wurde eine Durch-
schnittsfahrt von 1,44 kn auf der Loxodrome erreicht. Die mittlere Dau-
er der Seereise von Knidos nach querab Kouphonisi betrug 113,7 Stun-
den = 4,738 Tage.

Es ist weiter untersucht worden, ob die Route von Knidos entweder
We-lich oder E-lich um Tilos herum befahrbar oder durch ungiinstige
Winde versperrt war. Dieses war bei simtlichen Simulationsldufen nicht
der Fall. Obwohl auch hier langer dauernde Flauten angetroffen wur-
den, sowie vereinzelt auch Winde aus S-lichen —ungiinstigen— Richtun-
gen konnte fast ausnahmslos der jeweilige Kurs angelegen werden.

Fast mit Sicherheit hat das Schiff, auf dem Paulus fuhr, Kaloi Lime-
nes nicht angelaufen oder dort geankert, da dieses bei NW-lichem Wind
unmoglich war”. Der in Apg. 27.8 erwdhnte Siidwind hatte dagegen ein
Einlaufen nach Kaloi Limenes ermdglicht, das anschlieBende Auslaufen
aber keineswegs begiinstigt, sondern sehr gefahrlich oder gar unmdglich
gemacht. Er wire aber ein giinstiger Wind gewesen, um von einer Posi-
tion etwa 5-10 sm seewdrts siidlich von Kaloi Limenes Kap Lithinon zu
passieren und dann Kurse nach Phoenix zu steuern. Ich schlieBe daraus,
dass der in Apg 27.10 ff. beschriebene Schiffsrat eben auf dieser Position
in See stattgefunden hat, da sonst die genauen Angaben iiber die Ent-
wicklung der Windlage und die daraus gezogenen Schliisse unsinnig wé-
ren.

10. Ein Rahsegler kann, vereinfacht dargestellt, alle Kurse steuern, bei denen
der atmosphérische Wind von querab bis achteraus einkommt. Ausnahmsweise
kann auch hoéher an den Wind gegangen werden. Hierbei tritt jedoch eine zuneh-
mende Drift auf, die den Distanzgewinn gegen den Wind nach Luv wieder aufzehrt.
Die Zusammenhinge sind zu komplex, um im Rahmen dieses Beitrages umfassend
dargestellt werden zu koénnen. Die Drift ist der Winkel zwischen der Kielrichtung
des Schiffes und seinem Kurs iiber Grund.
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1 = 14.4. 20.00 GMT
3 = 15,4, 06,00 GMT
5 = 15.4, 14,00 GMT
& = 15.4. 18.00 GMT \/v’r

Abbildung 2. Bild 2: Streckenwetter S-lich von Kreta bei Schirokko
Quelle: Autorenteam: SEEWETTER, 1.Aufl. DSV-Verlag, Hamburg 1984

Der méBige Siidwind, der uns in Apg 27,15 berichtet wird, wird von
Warnecke richtig als Folge einer Schirokko-Wetterlage gedeutet. Warn-
ecke iibersieht jedoch eine Erscheinung, die beim Auftreffen eines Win-
des auf hohes Festland auftritt. Die Isobaren werden parallel zur Kiiste
abgeknickt und ihre Abstédnde voneinander dadurch vermindert. Dieses
hat ein Zunehmen der Windgeschwindigkeit zur Folge, und zwar in der
GréBenordnung von mehreren Windstérken. Eine Luftstromung, die
aus S-lichen Richtungen auf die kretische S-Kiiste trifft, wiirde in dieser
Weise abgelenkt, verstarkt und aus E-lichen Richtungen wehen. Dabei
ist durch den Verlauf der Kiiste die Windrichtung ENE als die wahr-
scheinlichste ausgewiesen.
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Abbildung 3. Isobarenknick vor einer Leekiiste
Quelle: Kaufeld/Dittmer/Doberitz: MITTELMEERWETTER,
2. Aufl. Bielefeld: Klasing, 1995

Viele Wissenschaftler haben Miithe und Scharfsinn daran gewandt,
den von Luther mit “Windsbraut” ibersetzten terminus technicus “ove-
nog Tuovirog” zu Ubersetzen und zu deuten. Die Ergebnisse sind jedoch
aus der Sicht des Naturwissenschaftlers unbefriedigend. Es ist eine Tat-
sache, dass es echte tropische Wirbelstliirme im Mittelmeer nicht gibt. Im
Schrifttum wird aber iiber subtropische Wirbelstiirme berichtet, die im
Mittelmeer in Abstinden von mehreren Jahren auftreten konnen, vor al-
lem vor der tunesischen Nordkiiste. Von den echten oder tropischen
Wirbelstiirmen unterscheiden sie sich vor allem durch das Fehlen des
Orkansturmes in der Néhe des Auges. Sie werden hiufig begleitet von
kleineren Luftwirbeln, von den Meteorologen als Tromben bezeichnet,
die iiber See als sogenannte Wasserhosen auftreten. Diese haben jedoch
nur einen Durchmesser in der Gré8enordnung von einigen zehn Metern.
In der Néhe ihres Zentrums kénnen engriaumig hohe Windgeschwindig-
keiten auftreten, die ein erhebliches Schadigungpotential aufweisen.
Tromben, auch als Wasserhosen bezeichnet, kénnen im ganzen Mittel-
meer auftreten, mit einem Héufigkeitsmaximum im Oktober.

Das Wort tvgpovixog hat sicher keine Verwandschaft mit der chinesi-
schen Bezeichnung fiir die NW-pazifischen Wirbelstiirme Tai Fun (Gro-
Ber Wind).
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Als den Hafen Phoenix hat Warnecke das messenische Pylos — heute
Pilos - identifiziert. IThm ist zuzustimmen, denn die gesamte S-Kiiste Kre-
tas weist keinen sicheren Uberwinterungshafen auf. Auch die Buchten
von Lutro oder Phoinikias, die als Aquivalente fiir Phonix ~Apg 27, 12-
gedeutet werden, sind zum Uberwintern véllig ungeeignet und unsicher.

Die mit VoySim2004 durchgefiithrten Simulationen der Seereisen ei-
nes 600t-Schiffes von Myra nach Klauda unter den beschriebenen An-
nahmen (Abschneiden des Umweges liber Knidos und Nichteinlaufen
nach Kaloi Limenes) zeigen, daB3 die durchschnittliche Reisedauer fiir
diese Seestrecke 10,13 Tage betrug, mit einer Standardabweichung von
26,8 Stunden. Diese Reisedauer dirfte etwas zu kurz sein, weil bei der
Simulation Kompakurse eingesetzt wurden, wihrend vor 2000 Jahren
vielfach nach Landmarken, also iiber Umwege gesteuert sein diirfte.

Auf der Teilstrecke Klauda nach Pylos von rund 200 sm Distanz wur-
de eine Durchschnittsfahrt von 1,43 kn erzielt. Das entspricht einer Rei-
sedauer von 6,7 Tagen, mit einer Standardabweichung von 49,2 Stunden.

Bei drei der zehn simulierten Seereisen war das Anlaufen von Pylos nicht
moglich, und es wurde nach NW weiter gesegelt. Fiir die rund 301 Seemei-
len von Klauda nach Kephallenia sind im Durchschnitt 1,47 kn anzusetzen,
mit einer Standardabweichung von 0,55 kn. Das entspricht einer Reisedau-
er von 9,4 Tagen mit einer Standardabweichung von 70,7 Stunden.

Die Bestétigung der Aussage in Apg. 27.27 — “...vierzehnte Nacht...”
ergibt sich aus folgenden Uberlegungen:

Die angegebene Reisedauer bezieht sich auf die Seereise von Myra
nach Kephallenia.

Nach den Simulationen ist fiir diese Strecke eine mittlere Reisedauer
von 10,13 + 9,4 Tage = 20,53 Tage anzusetzen. Die Standardabwei-
chung belduft sich auf 26,8 + 70,7 = 97,5 Stunden = 4,0 Tage. Das fiihrt
auf eine Reisedauer von 16,5 Tagen. Die angegebene Zeit” ... vierzehn-
te Nacht ... “liegt also an der Grenze der 1 o-Abweichung", in der bis zu
33% aller beobachteten Werte zu erwarten sind.

11. In der mathematischen Statistik wird mit dem griechischen Buchstaben o die
Standardabweichung einer Punktmenge von ihrem Mittelwert bezeichnet. Fiir o=1
sind beiderseits des Mittelwertes rund 33% der Messwerte erfasst.
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In die Simulationen wurde eine mittlere Windgeschwindigkeit von ca.
10 m/s eingesetzt. Tatsdchlich wére auf dieser Seestrecke eine mittlere
Windgeschwindigkeit von 10,5 m/s zu erwarten gewesen. Die Standar-
dabweichung der Windgeschwindigkeit betrdgt laut MCA in diesem Ge-
biet im Oktober bis zu 4 m/s. Die Schilderung der Windverhéltnisse in
der Apg 27, 14 ff. fithrt zu der Vermutung, dass die mittlere Windge-
schwindigkeit im Oktober des Jahres 58 n.Chr. h6her war als das lang-
jahrige Mittel. Solche Erscheinungen sind nicht ungewdhnlich.

Es darf nicht {ibersehen werden, dass die Angabe “...vierzehnte
Nacht...” nicht von der heute iiblichen Prézision ist. Zum einen ist un-
bekannt, wann die Reise angetreten wurde, von welchem Zeitpunkt an
folglich die Nachte gezdhlt wurden®. Es ist nicht ausgeschlossen, dass das
Auslaufen bis zur Ansteuerungsposition sehr zeitaufwendig war.

Auch das Uberwintern des alexandrinischen Schiffes bei der Insel
Kephallenia nach Apg 28,11 findet seine Erkldrung. Offensichtlich wur-
de der Kurs entlang des Ionischen Inselbogens vor allem gegen Saiso-
nende gewdhlt, um im Falle von Wetterverschlechterungen geeignete
Uberwinterungshéfen in Reichweite zu haben. Hierfiir kamen, wie oben
ausgefiihrt, vor allem das messenische Pylos und Melite auf Kephallenia
in betracht.

Die Alternative Malta.

Bis zur Neubestimmung durch Metzler und Warnecke wurde die
Ortsbezeichnung peltn vielfach als ein Synonym fiir Malta gedeutet.

Zu untersuchen ist deshalb auch, ob Malta aus dem Seegebiet um
Klauda erreicht werden konnte, und zwar entweder beigedreht treibend,
oder aber nach dem Willen der Schiffsfiihrung unter Segeln.

Der laut Apg 27,14 einsetzende starke bis stiirmische Wind aus NO
ware fiir eine Reise nach Malta giinstig gewesen. Winde dieser Stdrke

12. In der heutigen Seefahrt wird “Anfang der Seereise” vom Kapitdn befohlen,
sobald der Lotse von Bord gegangen ist, in der Regel bei dem Ansteuerungsseezei-
chen, wie z.B. ELBE 1.
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sind fiir das Seegebiet westlich von Kreta im Monat Oktober allerdings
nur fiir weniger als 1% aller Beobachtungen nachgewiesen, also ziemlich
selten. Solche Verhéltnisse wiren aber auch glinstig fiir die direkte An-
steuerung von Syrakus oder Messina gewesen, also in Richtung auf das
eigentliche Reiseziel, einen der westitalienischen Hafen. Das Schiff war
nicht nach Malta bestimmt, sondern man wollte zunéchst nach Pylos,
dem in der Jahreszeit bestgeeigneten Uberwinterungshafen. Dement-
sprechend wurde mutmallich nicht ein Kurs auf die freie See hinaus ge-
steuert, zumal ja auf diesem Kurs das befiirchtete Vertreiben in die gro-
Be Syrte hatte eintreten konnen, sondern so hoch am Wind wie moglich,
um nach Abflauen und Umspringen des Windes auf westliche Richtun-
gen doch noch Pylos zu erreichen. Es wurde auch nicht durchgehend
Fahrt unter Segeln gemacht, sondern zeitweilig beigedreht, wie Apg
27,19 berichtet.

Das grofite Problem der Schiffsfithrung diirfte es gewesen sein, daf3
die Landmarken auf3er Sicht kamen und auch eine Navigation mit Hilfe
von Gestirnen wegen des bewdlkten bis bedeckten Himmels nur einge-
schriankt moglich war. Immerhin lagen die gefdhrlichen Strophaden-In-
seln irgendwo voraus. Allerdings ist ein Zeitraum von mehreren Tagen

.mit bedecktem Himmel im 6stlichen Ionischen Meer so gut wie ausge-
schlossen. Mindestens die anndhernde Bestimmung der Nordrichtung
sollte bei Tage ebenso wie bei Nacht moglich gewesen sein. Zwar gab es
im 1. Jh. n.Chr. keinen Nordstern. Um den Himmelspol herum stand da-
mals das unaufféllige Sternbild “Drache”. Die Hinterachsen der beiden
Sternbilder “GroBBer Wagen” und “Kleiner Wagen” zeigten jedoch mit
ihrer gedachten Verlangerung so genau durch den Himmelspol, dass die
kleine Abweichung mit unbewaffnetem Auge nicht zu erkennen und fiir
die praktische Navigation bedeutungslos war. Am Tage konnte mit ei-
nem sehr einfachen Verfahren” aus dem Azimuth der Sonne durch-

13. Hierfur geniigte es, am Tage vor dem Auslaufen mit Hilfe eines Schatten-
stabes — gnomon — das Azimuth der Sonne in beliebigen, aber gleichen Zeitabstén-
den zu notieren, z.B. auf einer Tafel oder einem Bogen Papier. In den Tagen da-
nach auf See waren die Sonnenazimuthe fast gleich, so dass aus einem zu beliebi-
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gehend auf die Nord-Siid-Richtung ebenfalls mit einer Genauigkeit ge-
schlossen werden, die fir die praktische Navigation auferhalb von
Landsicht ausreichte.

Die Distanz von einer Position S-lich Klauda zu einer Position N-lich
von Malta betrégt rund 500 sm. Ein Schiff der 600 t-Klasse wiirde diese
Strecke durchschnittlich in 333 Stunden oder 13,9 Tagen zuriicklegen,
immer vorausgesetzt, dass Segel gesetzt waren und das Schiff situations-
gerecht gefithrt wurde. Hinzu kiime die Distanz von Myra nach S-lich
Klauda mit 305 sm, entsprechend 238,3 Stunden oder 9,9 Tagen. Im
Rahmen des von der Apg. 27.27 genannten Zeitraums “...vierzehnte
Nacht...”, gezdhlt ab Auslaufen Myra, konnte Malta selbst dann kaum er-
reicht werden, wenn die Reisedauer erst von dem Zeitpunkt der Fahrt-
aufnahme nach dem Beidrehen in Lee von Klauda gerechnet wird. In
diesem Punkt ist der biblische Bericht nicht eindeutig.

Vollig ausgeschlossen war das Erreichen von Malta aber fiir das bei-
gedrehte Schiff. Selbst wenn der Wind ununterbrochen mit mehr als 40
kn aus OSO geweht hitte - eine duflerst unwahrscheinliche Wetterlage
- wiren fiir die Distanz von 500 sm fast 42 Tage erforderlich gewesen.

Unklarheiten im Reisebericht

Der zwischen Kaloi Limenes und Klauda ausbrechende NO-Sturm -
Apg 27,14- wire fir die Weiterreise Richtung Pylos oder direkt nach Sy-
rakus optimal gewesen. Er wurde vermutlich jedoch zu stark, um noch
Segel fiithren zu kénnen. Eine Verkleinerung der Segelfliche war aber
mit den fiir die Antike nachgewiesenen Einrichtungen kaum mdglich.
Folglich muf3te das GroB3segel ganz geborgen werden — Apg 27,17. In ei-
ner solchen Lage nimmt ein Schiff von selbst eine sichere Lage zum
Wind ein, wobei dieser etwas vorlich zur Querabrichtung einkommt.

gen Zeitpunkt beobachteten Azimuth auf die S-Richtung geschlossen werden konn-
te. Bei Kursdnderungen war nach dem Anliegen des neuen Kurses das Schatten-'
blatt entsprechend zu drehen.
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Dicht unter der kretischen Kiiste konnte Seegang erst nach vielen
Stunden entstehen, da hierfiir die Einwirkung des Windes auf die Mee-
resoberflache, von den Meteorologen als “fetch” bezeichnet, liber einen
langeren Zeitraum und eine ausgedehnte Flache erforderlich ist. Min-
destens das letztere ist in Kiistenndhe nicht moglich. Es bestand keine
Notwendigkeit, das Schiff gegen den Wind zu legen. Dieses ist einem
Rahsegler ohnehin nicht méglich, sondern nur einem Segler, der einen
Mast weiter achtern besitzt, an dem ein Léngs-Schiff-Segel gefiihrt wer-
den kann. Dieses Segel wirkt wie ein Steuerruder, das das Heck nach Lee
und den Bug in den Wind dreht. Diese Bauart ist aber fiir die Antike bis-
her nicht nachgewiesen.

Waire bei Ausbruch eines Sturms das Beiboot noch nicht eingesetzt ge-
wesen —Apg. 27.16-, so wire das allerdings ein Zeichen schlechter See-
mannschaft. Das Beiboot wird ein Gewicht von etwa 700 kg gehabt ha-
ben. Ein so schweres Gerét kann nur mit starkem Hebezeug ausgesetzt
oder eingesetzt werden. Hierfiir wurden, wie aus Abbildungen auf Kunst-
werken geschlossen werden kann, am Artemonmast nach Abschlagen der
Artemonrah mit —segel angebrachte starke Flaschenziige verwendet.

Das Werfen von Getreideladung —Apg 27.18- ist nur sinnvoll, wenn
das Schiff auf Grund sitzt oder leck geschlagen ist. Beides sind so auffil-
lige Ereignisse, daf3 der Chronist sie uns sicher nicht vorenthalten hétte.
Auf tiefem Wasser bringt der Ladungswurf zusitzliche Gefahren mit
sich. Springt ndmlich ein Schiff mit Getreideladung leck und kann die
Besatzung den Wassereinbruch nicht unter Kontrolle bringen, beginnt
das Schiff nach einiger Zeit auf der spezifisch leichten Ladung zu
schwimmen. Damit ist zumindest Zeit gewonnen.

Das Werfen von Ausriistung —~Apg. 27.19- wiirde keinem Seemann in
den Sinn kommen, nur weil es einmal tiichtig weht. Gerade in einer La-
ge, deren weitere Entwicklung nicht vorhersehbar ist, miissen sorgfaltigst
alle Mittel zu deren Bewiltigung bereit gehalten werden.

Es scheint sich unter dem iiberwiegenden Teil der Fahrgéste zuneh-
mend Angst und Verzweiflung ausgebreitet zu haben, obwohl es dafiir ob-
jektiv keinen AnlaB gab. Die von strenger Disziplin unter dem Komman-
do ihres Offiziers gepréagten Soldaten hatten sicher hieran keinen Anteil.
Es wurde aber scheinbar auch ein Teil der Besatzung davon erfaf3t.
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Zwar konnte das Lotmandver —~Apg. 27.28- bei der erkannten Anné-
herung an Land noch einwandfrei durchgefiihrt werden. Zum Loten
mul} ein Seemann sich in die Riisten — Vierkantholzer, mit denen die
Wanten frei von der Verschanzung an ihre auBBenbords angebrachten
Festpunkte geleitet werden - stellen. Die Lotleine wird klar zum Laufen
neben ihm an Deck bereit gelegt. Er schwingt jetzt mit dem einige kg
schweren Lotkorper nach vorn und lésst, sobald er freigegeben ist, die
Lotleine durch seine Hiande laufen. Sobald diese senkrecht nach unten
zeigt, wird an den Markierungen abgelesen. Bei diesen handelt es sich
z.B. um Stoff- oder Lederstiicke mit fithlbaren Markierungen. Die Lot-
leine wird dann eingeholt und sofort wieder klar zum Laufen an Deck
aufgeschossen. Zum Loten kénnen nur gut ausgebildete und kdrperlich
kréaftige Seeleute eingesetzt werden. In engen Gewissern kann es notig
sein, an beiden Schiffsseiten zu loten. Das Verfahren bedingt, dass zwi-
schen zwei aufeinander folgenden Lotungen einige Zeit verstreicht. Die-
se kann in der GréBenordnung von Minuten liegen.

Dann aber griff neue Panik wegen der zunéchst unbekannten Kiiste
um sich.

Ein Ankermandver mit vier Ankern vom Achterschiff —-Apg 27,29~ ist
kaum vorstellbar. Die antiken Frachter waren, wie Funde beweisen, mit
mehreren Stockankern von je ca. 1 t Gewicht ausgertistet. Solche Anker
vom normalen Stauplatz auf dem Vorschiff nach achtern zu bringen, ist
kaum moglich, erfordert mindestens schweres Hebezeug, fiir dessen
Vorhandensein auf antiken Schiffen es keine Beweise gibt. Vielleicht
sind nur die Trossen iiber Deck nach achtern genommen, dort durch ei-
ne Kliise genommen und wieder nach vorn gefiihrt worden. Auf dem
Vorschiff auf die Buganker gesteckt hétten diese durch Kappen der Hal-
testroppen geworfen werden kénnen. Ein solches Manéver ist allerdings
als iiberaus ungewohnlich, schwierig und geféhrlich anzusehen.

Mit leichteren Ankern, z.B. geschmiedeten eisernen Warpankern wére
ein Ankermanoéver vielleicht moglich gewesen. DaB3 es gelang zeigt, daf3
der Wind nur noch schwach aus S-lichen bis W-lichen Richtungen wehte.
Beim Auffrischen des Windes wére das Schiff sofort in eine tiberaus ge-
fahrliche Lage gekommen, weil die Anker nicht gehalten hitten. Der Ab-
stand von der mutmaBlichen Ankerposition zur Vardiani-Klippe betragt
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nur rund 1 sm. Die leichten Anker wéiren mutmaBlich durch den Meeres-
boden durchgezogen worden und hétten das Schiff bei starkem auflandi-
gen Wind nicht frei halten konnen. Deshalb war der Versuch der Besat-
zung, das Schiff bei Tageslicht sicher vor Anker zu legen ~Apg. 27.30-,
durchaus berechtigt. Hierzu musste ein schwerer Buganker nach dem an-
deren an zunidchst kurzer Trosse ausgebracht werden. Dann konnten die
Heckanker geslipt oder eingeholt werden, bis das Schiff an einem oder
besser mehreren Bugankern mit dem Kopf in den Wind gebracht war.
Aber die Panik hatte offensichtlich so weit um sich gegriffen, daB sie jetzt
auch die Soldaten und die Besatzung mit in den Strudel ri3. Auch der
Apostel konnte nur mit Miihe zur Beruhigung beitragen. In dieser Lage
noch weitere Ladung zu werfen —-Apg. 27.38-, konnte nur einen Sinn ha-
ben: Die verstdrten Menschen durch harte, wenn auch véllig sinnlose Ar-
beit soweit zu beruhigen, daf3 sie wieder angeleitet werden konnten.

Nach dem Kappen der Ankertrossen nahm das Schiff mutmaBlich
wieder Fahrt auf. Das Setzen des kleinen Artemons hétte dieses aller-
dings kaum bewirken kénnen. Mit der damit erzielbaren Fahrt wére das
Schiff auch nicht steuerbar gewesen. Es ist deshalb anzunehmen, dass
auch das GroB3segel gesetzt wurde. Auch damit werden mindestens zwei
Stunden verstrichen sein, ehe das Schiff in die gefédhrliche Ndhe von Kap
Lardhigoi gelangte. Etwa 1 sm seewérts dieses Kaps, in dem Warnecke
den tomog d8ahaooog —Apg. 27.40- identifiziert hat, hatte der Kurs von
ca. 45° auf ca. (° gedndert werden miissen, um in die Bucht von Argosto-
lion einzulaufen. Diese Kursdnderung ist offenbar unterlassen worden,
sei es, weil die Situation von der Schiffsfithrung unzutreffend beurteilt
wurde, sei es, weil sie nicht mehr die Kontrolle iiber Schiff, Besatzung
und Fahrgéste hatte.

Das Stranden des mutmaBlich vollig unversehrten, seetiichtigen
Schiffes war nach Lage der Dinge vollig unnétig, konnte aber mit den
vielen stark entkréfteten und in der Masse unberechenbaren Menschen
an Bord nicht verhindert werden.

Es hitte zwar versucht werden konnen, mit achtern ausgebrachten
Ankern das Schiff langsam auf den Strand zu setzen, um es spéter wie-
der abzubringen und nach Ausschiffung der Fahrgéste die Reise fortzu-
setzen. Aber geeignete Anker waren ja nicht mehr vorhanden. So wurde
die Lage hoffnungslos
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Abbildung 4. Die Anndherung an und die Strandung auf Kephallenia

Das Schiff nédhert sich mit schwachem SW-lichen Wind (zwischen S und W). Die
Tiefenlinien 100 m und 50 m sind sichtbar. Nach dem Erkennen der Untiefe Var-
dhiani, damals noch ohne festes Leuchtfeuer, und dem Loten abnehmender Was-
sertiefen wird geankert. Das Ankern ging, anders als in Apg 27,29 geschildert, mut-
mabBlich so vor sich: Es wurde ein sogenannter “AufschieBer” gesteuert. Dazu wur-
de das Ruder hat liber gelegt, in diesem Fall wahrscheinlich nach Steuerbord, bis
der Wind von vorne in das Grof3segel fiel und das Schiff zum Stillstand brachte. Erst
dann wurden Anker ausgefiert und nachdem sie Grund gefasst hatten, die Trossen
belegt. Dieses entspricht im Ergebnis dem in Apg 27,30 geschilderten Vorgang. Am
nichsten Morgen wurden die Ankertrossen gekappt, die Steuerriemen eingesetzt
und Fahrt unter Segel aufgenommen. Die Entfernung vom Ankerplatz S-lich Vard-
hiani bis zur Strandungsposition auf der Westseite des Kap Lardhigos betragt etwa
5 Seemeilen. Um diese Entfernung zuriickzulegen, bendtigte das Schiff je nach Ge-
schwindigkeit des Oberflichenwindes ein bis mehrere Stunden. Die Windrichtung
mulBlte unverdndert SW-lich sein. Durch ein Ruder- und Segelmanéver kurz vor
dem Kap Lardhigoi und eine dadurch bewirkte Kursanderung von etwa 45° nach
Backbord hitte jetzt noch in den sicheren Golf von Argostolion eingelaufen werden
konnen, um dort unter Landschutz auf tiefem Wasser, also ohne Gefahr einer
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Strandung, zu ankern. Dieses Manéver wurde offenbar versaumt. Die Strandung
auf dem Sandstrand S-lich von Kap Lardighoi war die Folge. Das Schiff wurde lang-
sam durch ein von Westen hereinsetzende Diinung zerstort.

Die schnelle Zerstorung des auf den Strand getriebenen Schiffes 143t
darauf schlieBen, dal der Wind seit der Ankerung wieder aufgefrischt
hatte, oder aber daf} eine hohe Diinung von einem weiter entfernten
Starkwindfeld angetrieben nahezu senkrecht auf den Strand zu setzte.

Schlussfolgerungen

Ein Vertreiben des beigedrehten Schiffes nach Malta unter den herr-
schenden Windverhéltnissen im Ionischen Meer - nach heutiger Be-
zeichnung - fiir den Monat Oktober ist fast mit Sicherheit auszuschlie-
Ben. Das Erreichen von Malta setzt voraus, daB man Malta erreichen
wollte.

Die schiffbaulichen und nautischen Argumente sprechen ganz iiber-
wiegend fiir Kephallenia als Ort der Ankerung und SchlieBlichen
Strandung

Nach dem guten Nachweis von Reiser handelt es sich um einen ONO.
Sie sprechen auch gleich vom NO. Also deutlicher machen, da83 es sich
um die optimalste hypothetische Annahme handelt.



