Zentraler Knotenpunkt in einer vernetzten Welt

Das Schleswiger Hafenviertel im 11. Jahrhundert

Im sechsten Jahr seiner Regentschaft, 1085, plante der danische Kénig
Knut V. (der Heilige) die Riickeroberung Englands von Wilhelm dem Er-
oberer, da er sich als Gro3neffe Knut des Grof3en, bis 1035 Kénig von
Danemark, Norwegen sowie England, als rechtmaBiger Thronerbe begriff.
Dafur lie3 er im Limfjord Flotte und Heer zusammenrufen. Zeitgleich
mehrten sich jedoch die Vorzeichen, dass Kaiser Heinrich IV. einen An-
griff auf Danemark plante, sodass die Unternehmung auf das nachste
Jahr verschoben wurde. Die Bauern, aus denen sich ein Grof3teil des
Heers zusammensetzte, hatten bereits ihren Unmut kundgetan, da sie
aufgrund des langen Ausharrens nicht rechtzeitig zur Ernte nach Hause
konnten. Bevor es jedoch zu einer erneuten Aufstellung des Heers kam,
brach im Frihjahr 1086 in Vendsyssel ein Aufstand gegen den Kénig los,
sodass dieser gezwungen watr, zunédchst nach Schleswig und darauf nach
Odense zu fliehen, wo er schliefflich mit seinen Begleitern in der St. Albans
Priorei erschlagen wurde.” Nach seinem Tod Gibernahm Olaf ., der sich fur
die Sache der Bauern eingesetzt hatte und ebenso wie sein Vorganger
ein Sohn Sven Il. Estridsons (1042-1074) war, die Regentschaft. Mangels
verlasslicher Quellen liegen sowohl Giber sein Handeln als auch tber sein
mysteriéses Ableben im Jahr 1095 nur wenige Informationen vor. Selbst
seine Grabstatte ist, als einzige in der langen Geschichte der danischen
Regenten, unbekannt.? Eine Ereigniskette wird jedoch zweifelsfrei mit
seiner Herrschaft verbunden - das Auftreten ungiinstiger Witterung tber
mehrere nacheinander folgende Jahre hinweg, die zu gravierenden Miss-
ernten und Hungersnéten fihrte. Der déanische Nationalchronist Arild
Huitfeldt (1546-1609) beschreibt das Ungliick wie folgt:?

In diesen Jahren war der Friihling so trocken, dass die Felder
aussahen, als wéiren sie verbrannt worden, und im Herbst 6ff-
nete sich der Himmel und es regnete so oft, dass die Menschen
auf Hélzern schwimmen mussten, um die Ahren des Korns zu
schneiden, die aus dem Wasser ragten. Der Hunger der Men-
schenwurde so grofl3, dass sie in der Erde nach Wurzeln gruben.
Die Reichen wurden diinn und die Armen verhungerten. Krank-
heit und Hunger kamen sowohl {iber Grol3 als auch Klein.

In dieser Schilderung der Ereignisse wird die Heftigkeit der Umwelt-
katastrophe deutlich, die zwar auch weite Teile Westeuropas in Mitleiden-
schaftzog, Danemark allerdings am schlimmsten verheerte, sodass Olafl.
letztlich der stark negativ konnotierte Beinamen ,Hunger” zugesprochen
wurde.*

Betrachtet man die Situation in der fir den Fiskus des danischen Kénig-
reichs eminent wichtigen Hafen-, Handels- und Grenzstadt Schleswig
wahrend der Regentschaft Olafl. Hungers, zeichnet sich ein Bild, das
der durch A. Huitfeldt skizzierten katastrophalen Situation Danemarks
diametral entgegensteht. Bereits ein Jahr nach seiner Krénung setzten
im stdlichen Teil der Schleswiger Altstadthalbinsel gelegenen Hafen-
viertel, das mit der Grabung Plessenstrale83/3 in den 1970ern erfasst
wurde,® umfangreiche Bauaktivitaten ein (Abb. 1). Erstmals wurde hier vor
einer Uferparzelle ein massiver Damm im Flachwasserbereich der Schlei
errichtet. Erst wenige Jahre zuvor, um die Mitte der 1070er Jahre, war der
Uferbereich der Schleswiger Altstadt systematisch durch rechtwinklig
zum Wasser ausgerichtete Parzellen und mehrere Wege erschlossen wor-
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1 Bolton 2009, 308-316.

2 Olrik 1898; Pajung 2017.
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Abb. 1: Schleswig. Ausgrabungen auf dem
Gebiet der Altstadthalbinsel und historischer
Uferverlauf um 1100. Die wichtigsten und im
Text erwahnten Grabungen: 1: Schild; 2: Rat-
hausmarkt; 3: Norderdomstraf3e 10b; 4: Stider-
domstrafBe 15; 5: Pastorenstraf3e 5; 6: Plessen-
strale 83/3; 7: HafenstralBe 13; 8: Hafengang 11;
9: PlessenstraBe 80; 10: Hafenstrafle 13 und 16;
11: HafenstraBe/Ecke Hafengang; 12 Hafen-
gang 3.

6 Muller/Résch/Schimmer 2014, 26-31.
7 Rosch (in Druckvorbereitung), Kap. 6.2.1.4.2.

8 Plessenstral3e 80, HafenstraBe 13 (1991) und Hafen-
stral3e 16 (Rosch [in Druckvorbereitung], Kap. 7).

138

Hist. shore line
= = hypothetical
— PrECISE

—Very precise

den (Abb.2).° Auf den ersten Damm folgten unmittelbar vergleichbare
BaumaBnahmen vor den benachbarten Parzellen. Bei diesen Dammen
handelte es sich um massive Plattformen, die aus U-férmig angelegten
Spundwanden aus Spaltbohlen oder Rundhdlzern errichtet waren. Ver-
einzelt wurden zudem stabilisierende Elemente im Form von riickwartigen
Ankerbalken und massiven Pfahlen in die Wand integriert. Die Flllung
der Damme setzte sich aus drei Gibereinander aufgebrachten Schichten
- zuunterst Reisig, darliber Mist und dann Erde — zusammen. Diese Schich-
tung hatte den Vorteil, dass sie problemlos schwankende Wasserstinde
kompensieren konnte und gleichzeitig eine stabile Oberflache bot.” Die
Lange der einzelnen Damme lag uneinheitlich zwischen 4,5 und 8,5m.
Bemerkenswert waren hingegen die Breiten, die exakt den jeweiligen
AusmaBen der Uferparzellen folgten. Zwischen den Dammen bestanden
Licken, die je nach Verlauf der Spundwéande und Parzellen bis zu 2 m breit
sein konnten.Vor 1090 besaen im Grabungsausschnitt Plessenstra3e 83/3
bereits simtliche Parzellen ein Pendant in der Schlei.

Der Ausbau war damit jedoch keinesfalls abgeschlossen. Schon
1090 kam es zu einer Verlangerung des altesten Damms von 1087 Uber
seine Nachbarn hinaus, wahrend 1092 ein weiterer verstarkt wurde. In den
Jahren 1095 und 1096 riickten die Konstruktionen vor den Parzellen 1-3
weiter in die Schlei hinein. In allen drei Fallen kamen sehr gleichméfig aus-
gearbeitete Spaltbohlen und in regelhaften Abstdnden eingeschlagene
Rundhélzer zum Einsatz, die den Eindruck einer qualitativ hochwertigen
Anlage hinterlieBen. DieVerlangerungen waren dabei erneut unterschied-
lich lang. Wahrend der Damm vor Parzelle 1 gerade einmal 10 m weit ins
Wasser vorstiel, waren es bei Parzelle 2 knapp 21 m und bei Parzelle 3
ganze 32m. Daran anschlieBend kam es erneut zu weiteren Ausbauten
des altesten Damms vor Parzelle 4, der so auf 34 m verlangert und seinen
westlichen Nachbarn anglichen wurde. Wie im ersten Ausbauschritt wurde
auch bei diesen Schritten die von der Uferrandbebauung vorgegebene
Topographie beibehalten. Eine Ausnahme davon bildete nur der langste
Damm, der, bedingt durch die Krimmung der Altstadthalbinsel, ein zu-
nehmend trapezférmiges Profil erhielt (Abb. 3).

Die hier skizzierte Entwicklung fand mitnichten nur im Areal der
Plessenstraf3e 83/3 statt, sondern liel3 sich an der gesamten Stdseite der
Schleswiger Altstadt verfolgen. Vergleichbare Dammstrukturen traten
sowohl in den Grabungen Hafenstra3e 13 und Hafengang 11 als auch
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Abb. 2: Grabung Plessenstra3e 83/3. Die Anord-
bei einer Reihe von kleineren Bodeneingriffen auf (Abb. 1).2 Sie wurden nung der Parzellen und Wege im ehemaligen

ebenfallsin mehreren Abschnitten errichtet und datieren nach jingstem  {Jfarbereich der Altstadthalbinsel.
Forschungsstand allesamt in das letzte Jahrzehnt des 11.Jahrhunderts.

Besonders eindrucksvoll gestalteten sich die Damme im Gebiet der Hafen-

straBBe 13. Hier sah man sich durch die nach Norden einziehende Uferlinie

dazu gezwungen, die Dadmme besonders gro3ziigig auszulegen, sodass

sich die dokumentierte Linge auf iber 50 m belief. Ubertrigt man diese  Abb.3: Grabung Plessenstral3e 83/3. Anord-
Befunde auf den ehemaligen Uferverlauf der siidlichen Altstadthalbinsel, ~ nung und Errichtungszeitpunkt der vor den

so ist von etwa 20 Dammen ausgehen, die um 1100 auf einer Linge von ~ Yferparzellen gelegenen Damme im Flach-
wasser der Schlei.
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bis zu 300 m parallel nebeneinander existierten. Diese Ma3nahme, die zur
ErschlieBung eines ganzen Hektars flihrte, wurde in weniger als 15 Jahren
abgewickelt - Initialphase und iber die Hilfte der Konstruktionen fanden
dabei unter OlafI. statt. Eine derart rapide Bauaktivitatistin den vergleich-
baren urbanen Zentren Nordeuropas bislang ohne Beispiel.

Haufiger ist hingegen die Anlage von mit den Schleswiger Ddmmen
vergleichbaren Konstruktionen im mittelalterlichen Wasserbau Nord-
europas anzutreffen. Zu den bekanntesten Beispielen zihlen die aus mit
Erde verfillten und verblendeten Pfostenstellungen konstruierten Damme
des friihmittelalterlichen emporiums Dorestad. Diese Anlagen des spaten
7. und 8.Jahrhunderts wurden sukzessive in das Flussbett des Krom-
men Rijns hinein verlangert.® Ebenfalls aus den Niederlanden stammen
dammartige Anlagen des spaten 10. bis frithen 12.Jahrhunderts in der
HafenstadtTiel. Hier entwickelten sich die Damme von einfachen, mit Erde
verfullten Flechtzaunkonstruktionen hin zu massiveren Bauwerken, die
vor allem aus sekundér verwendeten Schiffshélzern und Gebaudeteilen
zusammengesetzt waren.'® Dammartig ausgebaute Uferparzellen traten
bei der Grabung in der New Fresh Wharf in London zutage. Sie stammen
aus dem 11. Jahrhundert und waren mit Lehmpackungen, verschiedenen
Hélzern und Reisigschichten befestigt. Die der Themse zugewandte Seite
blieb dabei lange unbefestigt und wurde erst im ausgehenden 12. Jahr-
hundert mit unterschiedlichen Holzkonstruktionen verstarkt."" Ein dhn-
liches Bild zeigte sich auch bei Grabungen in der Bull Wharf im Binnen-
hafen von London, auch wenn hier die hélzernen Verstarkungen deutlich
friher zum Einsatz kamen.2Eine deutliche Ahnlichkeit zu den Schleswiger
Dammen besal3en die Anlagen des spaten 11. und 12. Jahrhunderts aus
Trondheim, die in die Nidelva gebaut waren. Horizontale Hélzer mitauf3en-
stehenden, massiven Rundhélzern bildeten hier Spundwande, die mit
Sand, Kies, Steinen und organischem Material angefullt waren.'®

Die Damme an diesen Platzen orientieren sich wie in Schleswig
an am Uferbereich gelegenen Parzellen und wurden kontinuierlich aus-
gebaut. Diesem Muster folgen zudem die hélzernen Hafenanlagen in
Haithabu und Bergen.™ Mit Ausnahme Londons waren die genannten
Damme raumlich voneinander getrennt. Vor diesem Hintergrund lasst sich
eine an der Ufertopographie orientierte Bautatigkeit als gangige Praxis
bewerten. Anlagen mit unklarem Bezug sind weiterhin aus Wolin'® sowie
Hamburg und Stade’® bekannt.

Eine Besonderheit des Schleswiger Hafenviertels stellt auch die
Verwendung des Baumaterials dar, denn hier wurden, von wenigen Aus-
nahmen abgesehen, keine Holzer in sekundarer Verwendung verbaut.
Die dendrochronologischen Untersuchungen zeigen, dass samtliche
Hélzer fur die BaumaBBnahmen in der Schlei frisch geschlagen und be-
arbeitet wurden. Diese Beobachtung steht im krassen Gegensatz zur
Situation an vielen anderen Platzen. So stammte in London, Trondheim,
Tiel und Wolin ein Grof3teil der in den Dammen verwendeten Bauhélzer
von Schiffen, Hausern und anderen Konstruktionen.” Zahlreiche weitere
Beispiele belegen,dass dieses Verhalten eher die Regel als die Ausnahme
darstellte und daher als gdangige Praxis zu bewertenist." Dieser Umstand
weist einerseits darauf hin, dass in Schleswig, wahrscheinlich aufgrund
des zu diesem Zeitpunkt sehr jungen Alters der Stadt, noch nicht genu-
gend Althélzer zur Verfligung standen.' Andererseits lasst sich aus dem
Umfang der BaumaBnahmen schlieBen, dass einer groBeren Anzahl von
Akteuren genug Kapital zur Verfligung stand, um grof3flachige Rodungen,
aufwendige Transporte sowie Bearbeitungs- und Errichtungstatigkeiten
durchfiihren zu lassen. Nach dem Einverstandnis des Kénigs konnten diese
Mittel sofort abgerufen werden, um die BaumaBnahmen einzuleiten und
flr einen Zeitraum von knapp 15 Jahren intensiv aufrecht zu erhalten.

Parallel zu den Erweiterungen der Damme wurde auch die Ver-
kehrsinfrastruktur erganzt. Ein bereits in den 1070ern vom Stadtzentrum



zur Schlei angelegter Bohlenweg ist zeitgleich mit den benachbarten
Ausbauten in die Schlei verlangert worden. Ein weiterer, aus dem glei-
chen Zeitraum stammender Weg, der parallel zum Ufer zwischen Par-
zellen und Dammen verlief, wurde um 1100 erstmals durch eine neue
Laufflache erhéht (Abb.2). Auf den Dammen selbst waren von Beginn
an umfangreiche Bautatigkeiten zu verzeichnen. Dabei handelte es sich
vor allem um Hauser in unterschiedlichen Gré8en und Konstruktions-
techniken. Am pragnantesten traten die Uberreste von Pfosten-Schwell-
riegel- und Pfosten-Bohlenbauten® hervor, die auf den Dammen vor den
Parzellen 3-6 angetroffen wurden. lhre Ausmafe lie3en sich auf Gré3en-
ordnungen zwischen 3-5x5-9 (oder 12) m rekonstruieren. Damit folgen
sie den Dimensionen der Hauser der Schleswiger Grabungen Schild?'
und Hafengang 112, aber auch solchen an Platzen wie dem Husterknupp
bei Grevenbroich® und Bergen?. Daneben fanden sich auch Hinweise
auf schwellenlose Stabbauten und einfache Gebdude aus Flechtwerk.
Ein Teil der ehemaligen Gebaudestandorte liel3 sich ausschlieBlich tber
Laufhorizonte und Feuerstellen rekonstruieren. Die in einigen Gebauden
angetroffenen Feuerstellen sowie zwei Uberreste von Lehmkuppeléfen
legen nahe, dass die Hauser auf den Dammen auch zu Wohnzwecken
errichtet worden waren. Mehrere Uberreste von kreisrunden Flechtzaun-
anlagen in unmittelbarerer Nachbarschaft der Hauser, die wahrschein-
lich der Kleinvieh- und Schweinehaltung gedient haben, untermauern
diese Interpretation. Gleiches gilt fiir mehrere verschalte Gruben und in
sekundarer Verwendung eingegrabene Fasser, die als Brunnen, Abfall-
oder Vorratsgruben dienten. Des Weiteren konnten auf den Dammen
mehrere Zaune, kleinere Wege, flaichige Bohlenlagen sowie eine grof3e
holzverschalte Feuerstelle ausgegraben werden.

Die Bautatigkeit auf den Dammen sind gleichsam zu den Verlan-
gerungen als hochdynamisch zu charakterisieren. Dies geht aus den
schnellen Bebauungsabfolgen der aufgehenden Strukturen hervor. Allein
aufdem Damm vor Parzelle4 folgten an jeweils zwei Standorten innerhalb
von neun Jahren drei Gebaude beziehungsweise innerhalb eines Zeit-
raums von zehn bis 18 Jahren bis zu fiinf Gebaude. Im Gegensatz zur in der
Siedlungsarchéologie weit verbreiteten Faustregel, dass erdverbundene
Gebadude etwa flr den Zeitraum einer Generation existierten,? sind diese
Strukturen in der Plessenstraf3e 83/3 von sehr kurzlebiger Dauer gewesen.
Wie Untersuchungen in Viborg Senderse und Haithabu ergaben, handelt
es sich dabei mitnichten um ein singuldres Phanomen in (proto-)urbanen
Zentren.® Gleichzeitig waren aber auch ortskonstante Strukturen auf
den Dammen der Plessenstral3e 83/3 anzutreffen. Das legen bis zu 1,5m
starke Kulturschichten nahe, die sich aus tUber 20 Laufhorizonten und
Brandschichten zusammensetzten und zu zwei mehrfach erneuerten
Gebauden vor Parzelle 6 zdhlten.

Aus der dichten und intensiv ausgefiihrten Bebauung geht deutlich
hervor, dass es sich bei den Dammen nicht ausschlieBlich um Lande-
bricken fir das schwimmende Anlegen von Schiffen gehandelt haben
kann.” Die Hauser mit Herdstellen sowie die Vielzahl ergdanzender Struk-
turen lassen sich dahingehend bewerten, dass die Damme als dauerhaft
bewohnte Grundstiicke fungierten, auf denen Alltagspraktiken vollzogen
wurden. Mit Sicherheit handelte es sich aber um individuelle Bautatig-
keiten. Neben der variierenden Grée sprechen die unterschiedliche
Qualitat der verwendeten Holzer, die Ausfiihrung der Arbeiten sowie die
eigenstandige Bebauung dafiir. Ware der Zweck nur die ErschlieBung einer
neuen Siedlungsfliche gewesen, hatte eine kiinstliche Vorverlagerung des
Ufers mittels einer geschlossenen Spundwandfront mit deutlich weniger
Materialaufwand durchgefiihrt werden kénnen. Nichtsdestotrotz scheint
der Aspekt der Landgewinnung eine wichtige Rolle gespielt zu haben. In
Anbetracht der geringen Gré3e der Schleswiger Altstadthalbinsel erbrach-

Private Dammgrundstiicke

20 Schwellriegel: Zwischen den FuBpunkten von
Standern oder Pfosten verzimmertes waagrechtes
Bauholz. Pfostenbohlenbau: Geriistbau mitin den
Boden eingelassen Pfosten, mit Ausfachungen (Raume
zwischen den Pfosten) aus horizontalen Bohlen
(Volmer/Zimmermann 2012, 147 und 163).

21 Vogel 1991.

22 Schultze 2012.

23 Zippelius 1958, 123-170.

24 Reimers 2001, 799-803.

25 Zimmermann 1998, 60.

26 Christensen/Hjermind/Iversen 2005; Carnap-Born-
heim/Hilberg/Schultze 2014, 239.

27 So die bislang gelaufige Interpretation (Vogel 1997;
ders. 1999).
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ten diezumEnde des 11. Jahrhunderts durchgefiihrten MaBnahmen einen
Flachenzuwachs von etwa 10%. Dieser scheint dringend benétigt worden
zu sein, denn aufgrund der friilhen Daten aus den oben angefiihrten
Grabungen und der ausgepragten Sakral- und Herrschaftstopographie
Schleswigs?® liegt es nahe, dass die Halbinsel in diesem Zeitraum bereits
vollstandig erschlossen war. Die individuellen Ma3nahmen stellten damit
einen zentralen infrastrukturellen Beitrag fir das Wachstum der Stadt dar.
Wie im Fall der Uferparzellen ist jedoch davon auszugehen, dass die Bau-
tatigkeiten nichtin Eigeninitiative begonnen, sondern von héherer Stelle
angestofB3en oder bewilligt wurden. Das geht aus dem Schleswiger Stadt-
recht hervor,® in dem die Schlei als kdnigliches Gewasser beschrieben
wird und in der Bauvorhaben die Genehmigung des Vogts bedurften.
Erst danach konnten binnen kirzester Zeit die zahlreichen parallel ver-
laufenden BaumaBnahmen durchgefiihrt werden.

Weiterhin kommen die Damme aufgrund ihrer Verortung im Wasser
vor der sudlichen Altstadthalbinsel sowie ihrer massiven Beschaffenheit
als Hafenanlagen fir den Schiffsverkehr in Betracht. Unter Beriicksich-
tigung unterschiedlicher Quellen konnte festgestellt werden, dass der
historische Wasserstand der Schlei binnen 100 Jahren aus einem Tief von
-Tm (NHN) um 1000 bis auf etwa -0,3 bis -0,2m im Jahr 1100 anstieg.*
Dies bedeutete fiir die erste Dammausbauphase, dass sie bei mittlerem
Wasserstand in Tiefen von gerade einmal 0,1-0,3 m vorstiel3. Der zweite
VorstoR3 erreichte dann wenig spater Wassertiefen von 0,5-0,8 m. Damit
waren die Schiffsklassen, die direkt an die Ddmme gelangen konnten,
zunéachst klar begrenzt. Schwimmendes Anlegen war hier flachbodigen
Prahmen und Leichtern sowie kleinen bis allerhdchstens mittleren Fahr-
zeugen nordischer und slawischer Schiffsbautradition vorbehalten, deren
Tiefgang einen Meter nicht Gberschritt.>' Erst in spateren Ausbauphasen
des 12. Jahrhunderts sowie auf dem Gebiet der Grabung Hafenstra3e 13
erreichten die Damme Wassertiefen von Gber 2m. Hier war das direkte
Festmachen der gré3ten bekannten Transportschiffe nordischer Tradition
und auch friher,Koggen“*? wie sie sich in den Schiffsfunden von Kollerup
und Kolding widerspiegeln, problemlos méglich.

Konstruktionstechnisch boten die Damme von vornherein alle
Voraussetzungen fir eine effektive Hafenanlage. Sie stellten eine stabile
Plattform dar, die problemlos fir den Umschlag gréBerer Warenmengen
geeignet war. Gleichzeitig verknipfte sie das Ufer mit dem Verkehrsraum
Wasser und erméglichte einen schnellen Zugang sowie den An- und
Abtransport von Gltern. Durch die erhdhte Lauffliche konnten Schiffe
effektiv Giber die Bordwand beladen und geléscht werden. Die in einige
Spundwande integrierten Pfahle stellten zudem Méglichkeiten zum Fest-
machen bereit. Dementsprechend kénnen die Damme als Landebriicken
fungiert haben, die per Definition ein schwimmendes Anlegen an der
Kopfseite ermdglichten. Des Weiteren istin den Friihphasen des Ausbaus
auch eine Funktion als befestigte Schiffslande nicht auszuschlieBen, bei
der die Schiffe vorher auf Grund liefen, um dann an die Anlage herange-
zogen zu werden.*

Festzuhalten bleibt, dass sich die Dammeim Schleswiger Hafenviertel
als komplexe Einrichtungen prasentieren. In Anbetracht der baulichen
Eigenschaften, der naturrdumlichen Bedingungen und dem erweiterten
Befundkontext sowie den angefiihrten Analogien muss konstatiert wer-
den, dass monokausale Erklarungsmuster an diesen Anlagen nicht greifen.
Vielmehr handelt es sich beiden individuell umgesetzten Dammgrundsti-
cken um multifunktionale Einrichtungen, die auf eine ganze Bandbreite
von Bedurfnissen zugeschnitten waren und sich erstim Kontext der Rolle
Schleswigs als Umschlagplatz begreifen lassen — als materielle AuBerung
von Akteuren des Fernhandels. So erfolgte ihre Errichtung unmittelbar
an der Hauptverkehrsader Schleswigs, der Schlei. Uber sie erreichten
nicht nur séamtliche Schiffe aus dem Ostseeraum, sondern auch, mittels



Prahmen vom Sidufer, die Transportkarren mit Waren aus dem Westen die
Stadt.** Die Damme sind damit an einer Stelle angelegt worden, diefiir den
schiffsgestitzten Warenumschlag pradestiniert war. Diese Einschatzung
bestatigt sich auch durch die Absenz weiterer vergleichbarer Anlagen oder
Aktivitaten an anderen Uferbereichen der Altstadt und der vorgelagerten
Insel Holm.* Die variablen Ausfiihrungen der Damme legen nahe, dass es
sich um private Grundstlicke handelte, die von einer mehr oder weniger
fest umrissenen Gruppe von Akteuren genutzt wurden. Sie bestanden
in deutlicher Abgrenzung zum 6ffentlichen Raum der Wege und Platze
(siehe unten) und boten Platz fir Austauschaktivititen und Lagerung,
aber auch fir einen Haushalt die Beherbergung von Géasten (Abb.4).
Errichtungsgeschwindigkeit und kontinuierliche Verlangerungen zeugen
weiterhin von einem hohen Konkurrenzdruck. Gleichzeitig fungierten die
Damme als Hafenanlagen, an denen die meisten Wasserfahrzeuge geladen
und geldscht sowie gewartet werden konnten. Damit lassen sie sich als
privat betriebene Schnittstellen zwischen Wasser und Land verstehen.
Untermauert wird diese Einschatzung durch die im Flachwasser und auf
den Dammen gemachten Funde. Auch wenn bislang nur ein Teil der in
der Plessenstrafle 83/3 angetroffenen Fundgruppen einer systematischen
Auswertung unterzogen wurden,*® so erlauben sie dennoch einige Rick-
schllsse. Dies giltinsbesondere fiir die Keramikfunde. Lassen sich knapp
65% der untersuchten Waren lokalen Grauwaren zuordnen, belaufen
sich die Mengen westlicher Importkeramik und slawischer Keramik auf
18% und 17%. Der Anteil der westlichen Waren, unter denen Pingsdorf
und Andenne dominieren, entspricht dabei der in der Grabung ,Schild”
im Innenstadtbereich beobachteten Zusammensetzung. Die slawische
Keramik liegt hier jedoch um ein Vierfaches unter den in der im Hafen-
viertel beobachteten Mengenanteilen.’” Diese Diskrepanz konnte bereits
in Haithabu im Vergleich von Hafen und Siedlung beobachtet werden.
H. Lidtke bewertet diese Zusammensetzung dahingehend, dass sich der
deutlich héhere Anteil slawischer Keramik in den Siedlungsbereichen mit
Wasserkontext durch eine Verwendung als Handelsware und Transport-
gefaB erklart.>® Sie sind somit als Indikator fiir einen intensiven Austausch
mit dem slawischen Raum zu interpretieren.

Bislang wurde ausschlie3lich Giber die Ddmme vor den Parzellen 3-6 und
ihre verschiedenen Charakteristika gesprochen. Mit Parzelle2 und den
davor errichteten Dammausbauten liegt jedoch ein Sonderfall vor, der
sich nicht in das bisher aufgezeigte Muster der von Fernhandelsakteuren
errichteten, privaten Einrichtungen einfligt (Abb. 5). Zunachst einmal sticht
die ungewéhnliche Breite der Anlagen hervor, die mit 20 m deutlich von
den anderen abweicht. Dies ist auf eine um 90° gedrehte Ausrichtung
von Parzelle 2 zurtickzufiihren. Weiterhin fallt auf, dass der uferparallele

Abb.4: Grabung Plessenstrafle 83/3. Modell
der Topographie des Hafenviertels um 1100.
Das hellgraue Overlay markiert die privaten
Areale, wahrend das dunkelgraue die 6ffentli-
chen Bereiche hervorhebt (gestrichelte Linie:
ungefahres Ausmal der Strukturen).

Offentlicher Marktplatz

34 Radtke 2004.

35 Rosch (in Druckvorbereitung), Kap. 10.
36 Rosch (in Druckvorbereitung), Kap. 6.3.
37 Ludtke 1985, 48; Meyer 1998.

38 Lidtke 2013, 75.
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39 Erst im fortgeschrittenen 12. Jahrhundert, nachdem
sich die Wasserkante weiter vorverschoben hatte,

kam es zu einer Umstrukturierung und Bebauung des
Areals (Rosch [in Druckvorbereitung], Kap. 10).

40 Steuer 1997, Abb.57; Résch (in Druckvorbereitung),
Kap.6.3.1.

41 Muller-Boysen 1990, 123-124; SIStR 1.

42 Kalmring 2010, 443-450.

43 Schalies 2014, 170f.
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Weg unmittelbar vor der Parzelle endete und nicht weitergefiihrt wurde.
Beim Aufbau der ersten Dammverlangerung waren ebenfalls einige
Besonderheiten zu beobachten. So setzte sich die Spundwand aus drei
verschiedenen Bohlenarten zusammen, die jeweils an unterschiedlichen
Bereichen verbaut wurden. Riickwértig eingebrachte Erdanker sorgten fir
eine zusatzliche Stabilisierung der Front, die zudem eine Ausbuchtung
nach Stiden aufwies. Parallel dazu wurde ein 3x5m groBBes Haus errichtet,
das, gegriindet auf sechs massive Pfosten, eigenstandig im Flachwasser
stand und an den Weg zur Innenstadt grenzte (Abb. 3). Dabei handelte es
sich um das einzige Haus in diesem Kontext, denn im Gegensatz zu den
anderen Parzellen und Dammen wurden keine Gebaude oder sonstige
Strukturen auf der Anlage angetroffen.*® Einzig und allein zwei Flecht-
zaune, die parallel zur Ausbuchtung und dem Haus verliefen, konnten
dokumentiert werden. Sie begrenzten zwei 3 x5 mgrof3e Flachen auf Hohe
des Wegs. Insgesamt bestand damit nach der zweiten Dammerweiterung
im Jahr 1096 ein ca. 570 m? groBBes Areal, das nahezu unbebaut war und
deren wasserseitige Befestigungen einige Besonderheiten aufwiesen.

Auffallig ist auch die Fundverteilung. Von hier stammen 20% aller
untersuchten Keramikscherben, die zusammen aber nur 11,5% Prozent
des Gesamtgewichts ausmachen. Diese Werte zeigen einen ungewéhnlich
hohen Zerscherbungsgrad der Keramik auf. Des Weiteren liegt eine Hau-
fung von Kugelzonengewichten auf dem Areal vor. Insgesamt wurden bei
der Ausgrabung elf Gewichte an unterschiedlichen Positionen angetroffen,
wovon vier Stlick beieinanderlagen.*® Diese Haufung von diesen Indika-
toren der Gewichtsgeldwirtschaft stellt nicht nur die gréBte Konzentration
im Bereich der Plessenstraf3e 83/3 dar, sondern es handelt sich auch mit
Abstand um die gréte Anzahl, die bislang in Schleswig dokumentiert
werden konnte.

In der Zusammenschau lassen diese Beobachtungen den Schluss
zu, dass es sich bei Parzelle 2 und den vorgelagerten Dammen um einen
offentlichen Marktplatz gehandelt hat. Die Dimensionen der Anlage sowie
die weitgehend unbebaute Flache boten entsprechenden Raum, wahrend
die hohe Fragmentierung der Keramik fiir eine starke Frequentierung
sprechen. Weiterhin ist die verkehrsglinstige Lage des Platzes hervorzu-
heben. Er war zur Schlei, dem Verkehrsraum der Handelsschifffahrt, hin
orientiert und direkt an der Kreuzung der beiden Hauptwege gelegen.
Die Haufung der Kugelzonengewichte liefert Hinweise auf intensivierte
Austauschpraktiken. Das Haus und die eingehegten Areale kdnnten dabei
eine administrative oder organisatorische Rolle gespielt haben. Dass in
Schleswig von einem Marktplatz auszugehen ist, erschlief3t sich auch Giber
den Sicherheitsaspekt. Nur im 6ffentlichen Raum und damit unter den
Augen unbeteiligter Dritter konnten Transaktionen unter einer gewissen
Schutzgarantie abgeschlossen werden, denn im Fall von Streitigkeiten
wurde in Schleswig und generell in skandinavischen Rechten die Be-
nennung von Zeugen verlangt, um im Sinn des Beschuldigten auszu-
sagen.*’ Aus diesem Grund war der Aspekt der Offentlichkeit insbesondere
fur fremde Kaufleute ein wichtiger Faktor. Gleiches galt jedoch auch fir
den Stadtherrn, denn der Platz ermdglichte Kontrolle und gegebenenfalls
die Taxierung von Abgaben.

Mit einem im Hafen errichteten Markt steht Schleswig in der un-
mittelbaren Tradition ihres Vorgéangers Haithabu. Hier gelang es S. Kalm-
ring den Marktplatz des emporiums direkt auf den Landebriicken zu
verorten.*? Es handelt sich dabei - Kalmring sprichtaufgrund der Verortung
von einem Hafenmarkt - bislang um den einzigen sicher nachgewiesenen,
kontinuierlich genutzten Marktplatz der Wikingerzeit. In Liibeck kénnte
ein Hafenmarkt mit dem Bau einer Uferbefestigung an Trave ab dem
Jahr 1157 existiert haben. Da nur eine geringe Flache untersucht wurde,
lasst sich die Situation allerdings nicht final bewerten.** Eine gut mit
Schleswig vergleichbare Situation entwickelte sich im London des 11. und



12.Jahrhunderts am Ufer der Themse. Hier entstanden sowohl private
dammartige Grundstiicke (siehe oben) als auch 6ffentliche Platze. Einer
dieser Platze war die St. Botolphs Wharf, Billingsgate Lorry Park, die wie
der Marktplatz in der Schleistadt eine Breite von 20 m aufwies. Die Wharf
diente dem Laden und Léschen von Schiffen und als Ort zur Erhebung
von Z6llen. Das gehtaus einer Quelle des 13. Jahrhunderts hervor, die den
Versuch lokaler Autoritaten beschreibt, den Fernhandel auf die drei 6ffent-
lichen Hafen Queenbhite, Billingsgate und Botolph Wharf zu begrenzen.*

Resuimierend ldsst sich festhalten, dass am Ausgang des 11. Jahrhunderts
in Schleswig ein voll ausgepragtes, den kompletten Sidteil der Altstadt
einnehmendes Hafenviertel entstand. Innerhalb von nur drei Jahrzehnten
wurden sowohl Ufer- als auch Flachwasserbereich systematisch mit pri-
vaten Anlagen und oéffentlicher Verkehrsinfrastruktur erschlossen und
kontinuierlich erweitert (Abb. 5). Wie ldsst sich nun die starke Diskrepanz
zwischen der Uberlieferten katastrophalen Situation im Danemark Olaf
Hungers und dem archaologischen Befund Schleswigs, in dem justin je-
nem Zeitraum der Startschuss fuir einen Bauboom unerreichter Intensitat
erfolgte, erklaren?

Gleich weiter Teile Europas war Danemarkim 11. Jahrhundert durch
grof3e Umbriiche auf gesellschaftlicher, politischer und religiéser Ebene
gepragt, die sich nicht zuletzt im von der Forschung auf die Mitte des
Jahrhunderts festgelegten Ende der Wikingerzeit niederschlugen. Eine
Reihe von Treffen geistlicher und weltlicher Wirdentrager in den 1040er
und 50er Jahren in Haithabu/Schleswig diirfen als Teil dieser Aushand-
lungsprozesse bewertet werden, die sich spatestens im 12. Jahrhundert
in der ausgepragten Macht- und Sakralarchitektur Schleswigs du3erten.
Auf konomischer Ebene scheintHaithabu, den jingeren Auswertungen
zufolge,* seine herausragende Rolle als Fernhandelszentrum bis minde-
stens zur Mitte des Jahrhunderts bewahrt zu haben. Erst danach geht
diese Rolle auf Schleswig Gber, das bereits im Zuge des Eingangs geschil-
derten letzten Besuchs Knuts IV. 1086 als ,portus” und ,locus celeberrimus’,
als stark frequentierte Hafenstadt bezeichnet wird. Um die Mitte des
12.Jahrhunderts wird die Stadt von Saxo Grammaticus mit dem Attribut
Ldurch ihr Warensortiment glanzvoll dastehend” charakterisiert.*® Funde

Abb.5: Rekonstruktion des Hafenviertels um
1100.

Aspekte einer Globalisierung im

11. Jahrhundert
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und weitere Schriftquellen belegen, dass Schleswig Handelsplatz fur
Silber, zentraler Markt fur Pelze, Felle, Wachs, Tuch, Wein, Vieh, Sklaven,
Waffen und Schmuck sowie Schnittstelle zwischen Miinz- und Gewichts-
geldwirtschaft war. Weiterhin pflegte die Stadt Kontakte zu zahlreichen
Platzen zwischen Nowgorod und Stidfrankreich und Schiffe brachen Giber
die Schlei regelmafig in die ,Lander der Slawen, Schweden, Balten und
Russen” auf#

Von zentraler Bedeutung fiir den Warenumschlag wird, wie im Fall
Haithabus, die topographische Gunstlage gewesen sein, die sich durch die
Grundung der Stadt auf einer Halbinsel am inneren Ende des Schlei-Fjords
ergab. Sie befand sich damit unmittelbar im Osten der engsten Stelle der
Kimbrischen Halbinsel. Per Schiff gelangte man tber die Flussldufe von
Eider, Treene und Rheider Au von der Nordsee bis auf wenige Kilometer
an Schleswig heran, wahrend die Schlei den direkten Zugang zur etwa
35 km entfernten Ostsee erméglichte. Bekannt sind die Abgaben aus dem
Schleswiger Stadtrecht,* die von jedem nach Hollingstedt, dem an der
Treene gelegenen Hafenstandort, fahrenden Wagen geleistet werden
mussten.*”® Zugleich lag Schleswig unmittelbar an der stidlichen Grenze
des jungen danischen Territorialstaats.>® Damit stellte der Ort eine zentrale
Schnittstelle zwischen Nord- und Ostsee sowie Kontinent und Skandina-
vien dar®' Zeitraubende und gefihrliche Passagen Uber die Nordspitze
Danemarks durch Skagerrak und Kattegat wurden damit umgangen.

So gunstig Schleswig fiir Belange internationaler Kommunikation
und des Austauschs lag, so verortet es sich doch an der sudlichen Peri-
pherie Danemarks und wird fuir die Versorgung von Hinterland und Eliten
mit Luxusgltern nur eine marginale Rolle gespielt haben. Diese Situation
wird anhand einer von S. Sindbaek auf der Keramikverteilung in den friih-
mittelalterlichen Zentralplatzen Nordeuropas aufgebauten Netzwerkana-
lyse unterstrichen, bei der fiir Haithabu eine besonders hohe ,between-
ess centrality” konstatiert werden konnte.>> Nach netzwerkanalytischer
Terminologie bedeutet dies in erster Linie, dass lber einen Ort (Kante)
mit einem hohen Wert entsprechend viel Kommunikation (Knoten) lauft.
Dieser Ausweis von intensiver Vernetzung hat mit einer Zentralitat nach
demVerstandnis W. Christallers wenig gemein.>®* Aufgrund vergleichbarer
Voraussetzungen ist es nicht abwegig, auch fur das Schleswig des 11. Jahr-
hunderts eine hohe betweeness centrality zu postulieren. Dies ist nicht
nur der Fernhandelssituation geschuldet, sondern auch der Lage an Siid-
grenze Danemarks. So ist eine Funktion Schleswigs als Versorger mit Fern-
handelsgutern fur das danische Kernland deutlich geringer einzustufen als
es beispielsweise fur das 100 km nérdlich gelegene Ribe bewertet wird,*
fir das Adam von Bremen den Westen als Verbindung der hier etablierten
Handelsschifffahrt hervorhebt.** Schleswig war vielmehr bedeutende
Drehscheibe undTransitplatz des nordeuropaischen Warenverkehrs - viele
Waren wurden also nicht zwangslaufig hier verhandelt, sondern nur Giber
die Stadt transportiert. Dabei mussten das Verkehrsmittel gewechselt und
Abgaben an die Danische Krone geleistet werden - neben den Wagen galt
das ebenso fir die den Schlei-Fjord verlassenden Schiffe.®

Intensive internationale Verflechtungen, wie sie fur Schleswig auf
wirtschaftlicher, aber auch religidéser und politischer und damit nicht
zuletzt auf gesellschaftlich-kultureller Ebene vielfach belegt sind und
hier ausschnitthaft angefiihrt wurden, gelten nach gangiger Definition
als zentrales Kriterium der Globalisierung.”” Auch wenn die Situation an
der inneren Schlei allein schon aufgrund ihrer Dimension nicht direkt mit
heutigen Gegebenheiten parallelisiert werden kann, so lassen sich doch
vier Entwicklungen ausmachen, die auch heute als wesentliche Ursachen
der Globalisierung angefiihrt werden.

Technische Fortschritte insbesondere in Transporttechnologien Seit
dem 10.Jahrhundert ist in der nordischen Schiffsbautradition eine



deutliche Entwicklung von Multifunktionsfahrzeugen hin zu spezia-
lisierten Kriegs- und Transportschiffen zu verzeichnen. Letztere errei-
chen bereits im frithen 11.Jahrhundert Ladungskapazitaten von rund
601t und steigerten sich im folgenden Jahrhundert auf bis zu 120t.
In diesem Zeitraum traten auch erstmals Fahrzeuge in Bodenbau-
technik nordwesteuropéischer Tradition - ,Koggen” - auf, die auf-
grund ihrer glinstigeren Bauweise und des gesteigerten Ladevolumens
der Handelsschifffahrt einen effektiveren Transport erméglichten.®®
Etwa zeitgleich kam es auch an zahlreichen Hafenstandorten zu Weiter-
entwicklungen. Bereits im Frihmittelalter waren viele Ufermarkte mit
einer Infrastruktur versehen worden, die wie in Haithabu zu flachigen
Landebriicken mitHafenmarktauswachsen konnten. Zu Beginn des Hoch-
mittelalters begann man damit, neben den &ffentlichen Hafenmarkten und
zunehmend getrieben von individuellen Gruppen, private Einrichtungen
des Fernhandels unmittelbar am Wasser zu etablieren - umfangreich
demonstriert durch die technisch durchdachten und multifunktionalen
Damme in Schleswig. Eine erneute Veranderung dieser Situation erfolgte
im Zuge des 13. Jahrhunderts durch dieVerlagerung des Fernhandels in die
privaten, mehrstockigen Hauser der Kaufleute, die sich jetzt vor allem an
den zum Hafen fihrenden StraBen befanden, der weitgehenden Reduktion
der Funktion des Hafens auf das Laden und Léschen von Waren und die
Anlage von zentralen Marktplatzen zur lokalen Versorgung der Bevélke-
rung. In dieser Entwicklung stellt das Schleswiger Hafenviertel ein zentrales
Bindeglied in der nordeuropéischen Hafen- und Marktentwicklung dar.>®

Politische Entscheidungen und MaBnahmen zur Liberalisierung des Welt-
handels Zwar war man im 11.Jahrhundert noch meilenweit davon
entfernt, entsprechende Maf3nahmen auf derartigen Skalenebenen zu
vollziehen, und selbst auf nationaler oder regionaler Ebene steckte man,
abgesehen von Einzelfillen und der Kirche, noch in den Kinderschuhen,
allerdings finden sich auch schon in dieser Zeit Quellen, die eine Libe-
ralisierung des internationalen Handels in Schleswig zum Inhalt hatten.
So gewahrte bereits der Vorganger Olaf Hungers, Knut V., Fremden das
gleiche Recht wie den Danen. Kénig Sven lll. Grathe (1146/47-57) erlaubte
den Schleswigern gegen Mitte des 12. Jahrhunderts, Fremdein die Stadt zu
bringen und einmal zu beherbergen. Des Weiteren genossen bestimmte
Gruppen wie Kélner oder Friesen gewisse Privilegien.®

Bevélkerungswachstum Der radikale Anstieg der Bevélkerung in Europa
zwischen etwa 1000 und 1300 um bis zu 200% ist vielfach belegt und fand
nicht zuletzt seinen Ausdruckin den intensivierten Stadtgriindungen, die
im 13. Jahrhundert ihren Hohepunkt erreichen sollten.® Auch in Schleswig
stieg die Bevolkerung, wie der Ausbau der Altstadthalbinsel und anthro-
pologische Untersuchungen von Skeletten des frithen Graberfelds unter
dem heutigen Rathausmarkt nahelegen (Abb. 1).%?

Containerisierung des Stlickguttransports  Auch wenn das Fass haufig als
der Container des Mittelalters bezeichnet wird, so kann der zunehmende
Einsatz von Fassern im Hochmittelalter keinesfalls mit der Containerisie-
rung gleichgesetzt werden, die ab den 1960er Jahren eine ungeahnte
Effektivierung des Welthandels erméglichte. Nichtsdestotrotzistin Europa
ab dem spaten 10.Jahrhundert von einer kontinuierlichen Steigerung
des Handelsvolumens auszugehen, bei der auch das Fass eine wichtige
Rolle spielte.®

Durch die genannten Entwicklungen war Schleswig eingebettet in einen
Prozess, der viele Ziige heutiger Globalisierung trug und sich durchaus als
eine Art,,small-scale globalisation’, Proto-Globalisierung oder zumindest
friher Europadisierung begreifen lasst. In diesem Verstandnis liegt auch
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der Schlissel fur die aufgeworfene Frage nach der Diskrepanz, bereitete
die ,Globalisierung” doch den Nahrboden firr die skizzierte umfangreiche
Vernetzung, die eine groBBe Unabhangigkeit Schleswigs von den natio-
nalen Ereignissen erméglichte und letztlich dazu beitrug, die Krisenzeit
unter Olaf I. Hunger nicht nur unbeschadet zu iberstehen, sondern den
Ausbau des Hafenviertels in unerreichter Intensitat durchzufihren und
so die 6konomische Kapazitat der Stadt bedeutend zu steigern. Unter-
strichen wird diese Autarkie nicht zuletzt durch die jingsten Ergebnisse
zum numismatischen Befund. Waren Miinzen aus Schleswig vor Mitte
des 12.Jahrhunderts bislang unbekannt, konnte sie jetzt, aufbauend auf
einem 2007 bei der Grabung Hafengang 11 zum Vorschein getretenen
Hortfund mit 75 Miinzen, zweifelsfrei nachgewiesen werden. Die Aus-
wertung zeigt eindrucksvoll, dass Schleswig seit der Regierungszeit Sven Il.
Estridsons nicht nur eine eigene Miinzpragung besal3, sondern auch eine
vomdéanischen Kénigreich weitgehend unabhangige Stellung einnahm.%
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