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Jiirgen Brockstedt

Regionale Mobilitit, Wirtschaftsentwicklung und Sozial-
struktur in Schleswig-Holstein! (1800—1864)

In den wechselseitigen Beziehungen zwischen Bevdlkerungsentwicklung und Indu-
strialisierung spielte die regionale Mobilitit in den wichtigen Wirtschaftsregionen
von Sachsen, Rheinland und Westfalen in den ersten sechs Jahrzehnten des 19. Jahr-
hunderts schon eine wesentliche Rolle?. Hier soll am Beispiel der Herzogtiimer
Schleswig und Holstein untersucht werden, welche Zusammenhénge zwischen regio-
naler Mobilit'a'.ta, Wirtschaftsentwicklung und Sozialstruktur bestanden, d. h. welche
Einfliisse von der Wirtschaft und auch anderen Bereichen auf die regionale Mobilitit
ausgingen und wie die Sozialstruktur von der geographischen Mobilitit und der
Wirtschaftsentwicklung beeinflufit wurde. Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt
bei Kiel. Zum Vergleich werden Forschungsergebnisse iiber einige andere Stiadte her-
angezogen.

Die Quellenlage ist schwierig, weil keine der verwendeten Quellen alle notwendi-
gen Daten fiir die Untersuchung enthilt. Die Volkszihlungen, die in dédnischer Zeit
in den Herzogtiimern zwischen 1803 und 1864 durchgefiihrt wurden, sind in zweier-
lei Hinsicht liickenhaft®. Einmal sind sie Erhebungen in Stichjahre, weshalb es keine
sicheren Angaben iiber die Mobilitdt in den Zeiten zwischen den Zihlungen gibt.
Zum anderen enthalten nur die Zihlungen von 1845 bis 1864 Angaben iiber die
Herkunft oder den Geburtsort, wihrend fiir die Zdhlungen von 1803 und 1835 die-
se Angaben fehlen®. Mit Hilfe des Biirgerbuches, der Wohnscheinlisten und der In-
stenprotokolle konnten zahlreiche Erginzungen vorgenommen werden®. Die Bear-
beitung der Kirchenbiicher steht noch aus.

1 Die folgenden Untersuchungen sind Teil einer lingeren Studie iiber Sozialstruktur, Mobili-

tat und Wirtschaft in Schleswig-Holstein und Didnemark, die noch nicht abgeschlossen ist.

2 Kélimann, Wolfgang, Bevélkerung und Arbeitskriftepotential in Deutschland 1815—1865,
Ein Beitrag zur Analyse der Problematik des Pauperismus, in: Jahrbuch 1968, hrsg. vom Mini-
sterprisidenten des Landes Nordrhein-Westfalen, Kéln-Opladen 1968, S. 211 ff.

3 Die Begriffe regionale Mobilitit und geographische Mo bilitit haben hier die gleiche Bedeu-
tung.
4 Momsen, Ingwer Ernst, Die allgemeinen Volkszihlungen in Schleswig-Holstein in dinischer
Zeit (1769—1860) (Quellen und Forschungen zur Geschichte Schleswig-Holsteins, Bd. 66), Neu-
miinster 1974, S. 103 ff. Die Volksziahlung von 1864 wurde im Rahmen der in simtlichen Staa-
ten des Zollvereins stattfindenden Zihlungen durchgefiihrt (S. 205).

s Landesarchiv Schleswig, Abt. 412, Nr. 458, 801, 1198. Reichsarchiv Kopenhagen, Rente-
kammeret, Det tyske Sekretariat I, Holstensk folketaellinger, Kiel 1835, 1840, 1845, 1855.

6 Gronhoff, Johann (Hrsg.), Kieler Biirgerbuch, Verzeichnis der Neubiirger von Anfang des
17. Jahrhunderts bis 1869 (Mitt. d. Ges. f. Kieler Stadtgeschichte, Bd. 49), Kiel 1958, S.51 ff.
— StA Kiel, Nr, 1049 (Wohnscheine fiir Mieter, bzw. Untermieter), Nr. 3286.
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Soweit es Kiel betrifft, wurden Zufallsstichproben aus den Volkszihlungen von
1803, 1835, 1845, 1855 und 1864 von je 500 Personen erhoben. Der Datensatz’
ist so gestaltet, dafl er zusitzlich fiir eine Reihe weiterer Fragestellungen (z. B. be-
rufliche Mobilitit) ausgewertet werden kann. Der Datenaufnahme standen erheb-
liche Hindernisse aufgrund der schwierigen Quellenlage im Wege. Unter Benutzung
von SPSS-Programmen wurden Auswertungen fiir die anstehenden Fragestellungen
zur Mobilitit vorgenommen. Die Interpretation geschieht in der Weise, dafi die Er-
gebnisse der einzelnen Volkszihlungen von Kiel miteinander und mit den Ergebnis-
sen — soweit solche vorliegen — von anderen Stddten verglichen werden. Dabei sind
erhebliche Hindernisse zu erwarten, weil in den anderen Untersuchungen weitere
Quellen, wie Biirgerbiicher, benutzt wurden oder Zeitraum- statt Zeitpunktbetrach-
tungen durchgefithrt wurden. Nach den Grijnden oder den Folgen der geographi-
schen Mobilitit wird dabei selten gefragt. Die Stidte und Orte, die untersucht wur-
den, sind auch keineswegs reprisentativ fiir Schleswig-Holstein. So fehlen z. B. Dar-
stellungen iiber Flensburg oder Altona als grofle Handels- und Schiffahrtsstidte,
iiber Schleswig oder Gliickstadt als Verwaltungszentren, iiber Flecken wie Neumiin-
ster oder Heide und iiber typische Landschaften des Landes. Erst wenn sie vorlie-
gen, lassen sich grundsitzliche und iibergreifende Aussagen machen. Es liegt also
nahe, daB die folgenden Ausfilhrungen kein vollstindiges Bild der regionalen Mobili-
tit in den Herzogtimern geben kénnen.

7 Datensatz

Kennziffer der Volkszihlung Anz. d. Familienmitglieder
Lfd. Nr. der Personen Anz. d. Kinder je Familie
Name, Vorname Anz. d. Verwandten i. Haushalt
Quartier-Nr. Anz. d. Dienstboten

Strafie Anz. d, Gehilfen

Haus-Nr, Haushaltsgroie

Lage der Wohnung im Haus Anz. d. Familie je Etage

Alter Anz. d. Familien je Haus
Position in der Familie Anz. d. Personen je Haus
Geburts-/Aufenthaltsort Hausbesitzer/Mieter/Untermieter
Familienstand Anz. d, eigenen Hiuser

Titel und Amter Wert der Hauser

Beruf
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Wirtschaftsentwicklung

Das Jahr 1803 mit der ersten Volkszdhlung im Betrachtungszeitraum liegt noch in der
Periode einer lingeren Hochkonjunkturs. Wie schon wihrend des amerikanischen
Unabhingigkeitskrieges war der dinische Gesamtstaat, zu dem die Herzogtiimer ge-
horten, auch zu Beginn der Napoleonischen Kriege in der Auseinandersetzung zwi-
schen den Seemichten England und Frankreich neutral. Auf Handel und Schiffahrt
der Herzogtiimer entfiel ein beachtlicher Teil des Welthandels, weil fast alle anderen
seefahrenden Nationen am Krieg teilnahmen. Auch das Gewerbe der Herzogtiimer
profitierte bis zu diesem Zeitpunkt von den Vorteilen der Neutralitit. In der Land-
wirtschaft hatte die Parzellierung der Giiter, die Verbesserung der Anbaumethoden
und die Verkoppelung des Bauern- und Pachtlandes zu besseren Einkommensver-
hiéltnissen und zu Bevolkerungswachstum gcﬁihrt9. Die Auswirkung der Aufhebung
der Leibeigenschaft nach der Verordnung vom 19.12.1804 miissen wir der nichsten
Periode zurechnen'®

Diese beginnt 1806 mit dem Eintritt in den Krieg. Die folgenden Jahre bis zum
Kriegsende 1814 brachten viele Verluste in Handel, Schiffahrt und Gewerbe. Nur
die Nachfrage nach Kriegsgiitern hielt an, wihrend es sonst an Kaufkraft fehlte'!
Je nachdem wie stark die einzelnen Stiddte in den Herzogtiimern am internationalen
Handel und der Schiffahrt beteiligt waren, wurden sie mehr oder weniger stark von
den Auswirkungen der Kriege getroffen'?. Wihrend Flensburg und Altona z. B. sehr
stark litten, mufite die Kieler Wirtschaft weniger Einbufien hinnehmen, weil die
Handelsbeziehungen und die kleine Handelsflotte mehr auf regionalen Beziehungen
beruhten'®. Besonders gut erkennbar ist die wirtschaftliche Situation aus der Uber-
sicht der Konkurse (Tab. 1).

Dabei fillt der plotzliche Anstieg der Konkurse bei Kriegsbeginn 1806, der gerin-
ge Anteil Kiels an den Konkursen und der meistens grofiere Anteil Holsteins gegen-
iiber Schleswig auf. )

Die Verluste der Kriegszeit konnten in den folgenden Jahren nicht ausgeglichen
werden. Die Landwirtschaft, der wichtigste Bereich der schleswig-holsteinischen
Wirtschaft, durchlief viele Krisen bis 1826, die durch Uberproduktion (niedrige
Preise) oder Ernteausfall hervorgerufen wurden. Daraus folgten Einkommensschmi-

8 Brockstedt, Jiirgen, Die Schiffahrts- und Handelsbeziehungen Schleswig-Holsteins nach La-
teinamerika 1815—1848 (Forschungen zur Internationalen Sozial- und Wirtschaftsgeschichte,
Bd. 10), KéIn-Wien 1975, S. 12 ff,
9  Degn, Christian, Die Herzogtimer im Gesamtstaat 1773—1830 (Geschichte Schleswig-Hol-
stems Bd. 6), Neumiinster 1960, S. 221 ff,

Degn, Herzogtiimer, S. 258 ff,
11 Brockstedt, Schiffahrtsbeziehungen, S. 14.
12 Brockstedt, Schiffahrtsbeziehungen, S. 427 ff.
13 Brockstedt, Schiffahrtsbeziehungen, S. 429 f.
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Tab. 1: Konkurse in den Herzogtiimern 1801 — 1810

holst. Hzgt. schlesw.| Hzgt. Hzgt.
Jahr Kiel St&ddte Holst. Stéddte Schlesw. | Schlesw.
u. Holst.
1801 1 27 61 29 78 139
1802 1 24 59 36 90 149
1803 \ 3 44 85 23 H 66 151
1804 - 38 79 22 79 158
1805 - 35 84 23 52 136
1806 1 50 154 25 92 246
1807 4 47 171 24 59 230
1808 7 40 169 24 90 259
1809 - 37 151 37 132 283
1810 lo 47 173 32 188 361

lerungen bei weiten Bevilkerungskreisen und ein teilweise erheblicher Nachfrage-
riickgang. Hinzu kamen Strukturkrisen im Gewerbe und Handel. Die zunehmende
Industrialisierung in England und umfangreiche Warenlager aus den Kriegszeiten
fiilhrten zur Uberschwemmung der deutschen Mirkte. Gegeniiber den billigen, indu-
striell gefertigten Waren aus dem Ausland fand das Handwerk keine entsprechende
Einstellung, sondern kapselte sich ab. So wurde z. B. den Versuchen, Industrieanla-
gen im eigenen Land zu griinden, mit allen Mitteln entgegengewirkt!®. Insgesamt war
die wirtschaftliche Lage wihrend der Krisenzeit in Stadt und Land sehr ungiinstig.
Erst nach 1826 zeigte sich allmihlich eine langsame Aufwirtsentwicklung. Die
erste Chaussee wurde 1832 von Altona nach Kiel gebaut und verbesserte die Ver-
kehrsverhiltnisse auf der wichtigen Transitroute erheblich!®. Reederei, Schiffahrt
und Handel nahmen zu, doch der eigentliche Durchbruch gelang erst um 1840 und
in den dann folgenden Jahren!”. Entscheidenden Anteil daran hatte der Eisenbahn-
bau von Altona nach Kiel (1844) und von weiteren Linien®. Das bezieht sich nicht

14 Staatsbiirgerliches Magazin mit besonderer Riicksicht auf die Herzogtiimer Schleswig, Hol-
stein und Lauenburg, Bd. 4 (1824),H. 1,S. 280 a. u.b.

15 Brockstedt, Jiirgen, Gewerbefirderung in Kiel in vor- und frihindustrieller Zeit — offent-
liche und private Mafnahmen, in: Die Heimat, Zeitschrift fiir Natur- und Landeskunde von
Schleswig-Holstein und Hamburg, 85. Jg. (1978), Nr. 4/5, S. 60 f.

16 Kleyser, Friedrich, Kleine Kieler Wirtschaftsgeschichte, Kiel 1969, S. 39 f.

17 Brockstedt, Schiffahrtsbeziehungen, S. 427 ff. — Brockstedt, Gewerbeférderung, S. 58.

18 Hedrich, Otto, Die Entwicklung des schleswig-holsteinischen Eisenbahnwesens (Diss. Kiel),
Altona 1915, S. 21 ff.
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Tab. 2: Eisenbahnverkehr Kiels in beiden Richtungen 1845—1860*°

Gliterverkehr Personenverkehr
Pfd. Anzahl
1845 69.140.173 97.618
1847 138.463.075 lo4.329
1850 67.940.407 99.29%0
1855 193.113.103 l08.273
1860 191.124.714 122,949

nur auf die grofie Steigerung im Giiter- und Personenverkehr, sondern auch auf die
positiven Auswirkungen auf verschiedene Wirtschaftsbereiche wie Handel, Schiff-
fahrt und Gewerbe?°. So steigerte sich z. B. der Schiffsverkehr in Kiel von 1840—47
um 35 % (Tab. 3). Auch die Gewerbebetriebe (7Tab. 4) nehmen etwas zu, mehr die
grofieren, industriell geprigten Unternehmen, nicht aber das Handwerk??,

Tab. 3: Hafen- und Briickengelder (Rbt.) 1800184422

1800 23) 3.589 1840 14,732
1814 5.287 1847 19.959
1818 10.067 1848 7.218
1820 7.131 1851 14.172
1830 6.687 1855 24.959

19 Jahresbericht des Kieler Handels- und Industrie-Vereins pro 1856, S. 21 ff. und pro 1860,
S. 27.

20 Stadtarchiv Kiel, Nr. 476. — Landesarchiv Schleswig, Abt. 66 (Kopenhag. Abgabe, Rech-
nungen), Nr. 50, 50a, 68.

21 Brockstedt, Gewerbeférderung, S. 59 f.

22 Correspondenz- und Kieler Wochenblatt, Nr. 156, 31.12.1856. (Rbt. = Reichsbanktaler).
23 Jensen, Schwenn Hans, Die oeconomische Verwaltung der Stadt Kiel, Eutin und Kiel
1838, Tab. A.
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Das Land und Kiel verdankte diesen Aufschwung nicht allein den verbesserten
Verkehrsverhiltnissen, sondern der allgemein gestiegenen Nachfrage in den Herzog-

tiimern und im Ausland.

Die grofie Agrar- und Wirtschaftskrise?* der Jahre 1846/47 hat sich im Norden
Deutschlands wohl noch nicht so stark ausgewirkt; die Daten iiber Kiel in den Ta-
bellen 2, 3 und 4 deuten das jedenfalls an. Schwerwiegender waren sicherlich die
wirtschaftlichen Folgen der Kriege mit Danemark 1845—51, die sich in den statisti-
schen Daten abzeichnen (Tab. 2, 3, und 4).

Tab. 4: Gewerbebetriebe Kiels 1840—18532°

Betriebe Arbeiter Durchschnittl. Anz.
der Arbeiter/Betrieb
1840 28) | 57 658 11,5
1841 29| 701 732 10,3
1842 28| ¢s 767 11,8
1843 73 728 lo,0
1844 71 732 lo,3
1845 67 746 11,1
1846 13 848 12,8
1847 75 758 lo,1
1848 73 581 8,0
1849 74 647 8,7
1850 66 625 9,5
1851 72 619 8,6
1852 73 679 9,3
1853 270} 73 606 8,3

24  Kjllmann, Bevilkerung, S. 212,

25 Correspondenz- und Kieler Wochenblatt, Nr. 124, 20.10.1854.

26 Reichsarchiv Kopenhagen, Kommerce-Kollegiets-Arkiv, Industri-og Fabrikfaget 1797—
1848, Fabriklister 1845.
27 Correspondenz- und Kieler Wochenblatt, Nr, 123, 18.10.1854.
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In der nachfolgenden Zeit belebte sich die Wirtschaft wieder, wenn auch mit un-
terschiedlichen Schwerpunkten. Das Gewerbe in Kiel konnte sich nur miihsam ent-
wickeln, weil es immer noch keine Gewerbefreiheit (1867) gab (Tab. 4)%%. Handel
und Schiffahrt dagegen gediehen zunichst etwas besser (Tab. 2 und 3). 1856 ging
nach der Aufhebung des Sundzolls der wichtige Transithandel erheblich zuriick.

Da die Industrialisierung auch keinen neuen und wesentlichen Anstof erhielt,
blieben weitere grofiere Aufwirtsentwicklungen im wirtschaftlichen Bereich bis
1864, dem Ende der didnischen Regierung in den Herzogtiimern, aus.

Regionale Mobilitat

Wie oben schon erwihnt wurde, lassen die Quellen keine durchgehende Darstellung
der geographischen Mobilitit in den Herzogtiimern oder Kiel zu. Zunichst werden
mit Hilfe der Biirgerbiicher der Stidte?® Kiel, Oldesloe, Hadersleben und Tondern
und weiterer Untersuchungen einige Aussagen iiber die regionale Mobilitit vor 1800
gemacht, um die Ausgangssituation zu verdeutlichen.

Fiir die Beurteilung der regionalen Mobilitit ist die Festlegung von vergleichba-
ren Wanderungszonen von grofier Bedeutung. Um den Ort der Untersuchung wird
ein Nahwanderungsraum gebildet, der mit der umliegenden Verwaltungseinheit
(Amt) oder mit Teilen solcher Einheiten identisch ist. Dann folgen das dazugehérige
Herzogtum, das jeweils andere Herzogtum, die Hansestidte Hamburg und Libeck,
Dinemark, das iibrige Deutschland und das iibrige Ausland (vgl. Tab. 5).

Ausgehend von dieser Einteilung lifit sich feststellen, daff bei den Stiddten Kiel
(37,7 %), Oldesloe (44,6 %), Hadersleben (32,8 %) und Tondern (37,8 %) der grég-
te Teil der Neubiirger3° in der Stadt selbst geboren ist>!. Der relativ niedrige Anteil
bei Hadersleben erklart sich aus der Tatsache, dafl die Biirgers6hne nicht immer den
Biirgereid ablegten und deshalb dann nicht in den Ratsprotokollen erwihnt wer-
den®?. Das Umland der Stidte®> war mit 19 bis 23 % an den Neubiirgern betei-
ligt. Dabei wies Hadersleben den hochsten, Kiel einen mittleren und Tondern den
niedrigsten Wert auf. Das jeweils umliegende Herzogtum lag an dritter Stelle und

28  Brockstedt, Gewerbeforderung, S. 58 ff,

29 Kiel und Oldesloe liegen im Herzogtum Holstein, Hadersleben und Tondern in Nordschles-
wig (Herzogtum Schleswig).

30 Der grofere Teil der Einwohner sind Nichtbiirger.

31  Gronhoff, Biirgerbuch, S. 30 ff. — Kliiver, Theodor, Biirgerbuch der Stadt Bad Oldesloe,
Bad Oldesloe 1940, S. 33. — Achelis, Thomas Otto, Biirgerbuch der Stadt Hadersleben bis zum
Jahre 1864 (Schriften zur Volksforschung Schleswig-Holsteins, Bd. 4), Flensburg 1940, S. 24.
~ Andresen, Ludwig, Biirger- und Einwohnerbuch der Stadt Tondern bis 1869 (Verdffentli-
chungen der Schleswig-Holsteinischen Universitdtsgesellschaft, Nr. 46, Kiel 1937, S. 112,

32 Achelis, Biirgerbuch, S. 14.

33 Von Oldesloe liegen keine Angaben vor.
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war mit einem auffallend héheren Anteil in der Zuwanderung vertreten als das wei-
ter entfernt liegende andere Herzogtum. Hier wird deutlich, daf die Entfernung
vom Heimatort eine grofie Rolle spielte. Auch hinsichtlich der weiteren Wande-
rungszonen®* war die Entfernung ein wichtiger Einfluffaktor, denn Tondern und
Hadersleben erhielten wenig Zuwanderung aus dem iibrigen Deutschland und Euro-
pa, hingegen grofien Zustrom (17,7 bzw. 24,7 %) aus dem nahen Dinemark. Bei
Kiel und Oldesloe ist wiederum ein grofier Anteil der aus dem Bereich siidlich der
Elbe Zugewanderten verzeichnet. Bei drei Stidten®® it sich fiir das letzte Jahr-
zehnt des 18. Jh. eine besonders starke regionale Mobilitidt erkennen, ein sichtbares
Zeichen fiir das wirtschaftliche Wachstum der Stiddte, durch das die Zuwanderung
angeregt wurde.

Nun wechselt die Darstellung iiber zu einer Zeitpunktbetrachtung, denn wihrend
vorher alle Neubiirger — soweit die Quellen ihre Namen enthalten — zwischen 1750
und 1800 erfafit wurden, wird nun die Mobilitit der minnlichen Einwohner Kiels
zu verschiedenen Zeitpunkten auf der Basis der Volkszihlungen untersucht (7ab. 5).

Die vorliegenden Werte fiir 1803 und 1835 geben leider nur ein unvollstandiges
Bild der geographischen Mobilitit, weil die Volkszihlungen dieser Jahre keine Her-
kunftsangaben enthalten. Nur zu einem Teil (ca. 40 — 43 %) konnte die Herkunft
dem Biirgerbuch, den Wohnscheinlisten®® und Instenprotokollen®® entnommen
werden. Die Ergebnisse in Spalte a verfilschen das Bild, weil hauptsichlich Biirger
bei dieser Vorgehensweise erfafit wurden. Mit Hilfe der Kirchenbiicher miissen die
fehlenden Daten soweit wie moglich erginzt werden. Vergleichen wir die Ergebnisse
der Spalte b von 1803 und 1835, so scheint bei den Biirgern der Anteil der in Kiel
Geborenen zu steigen, wihrend die Zuwanderung aus der Nahzone abnimmt. Viel-
leicht ist das ein Anzeichen dafiir, daf} Kiel als Wanderungsziel fiir Angehdrige der
gelernten Berufe aufgrund der Kriegs- und Krisenzeit noch nicht attrektiv genug
war. Diese Vermutung wird bestirkt durch die abnehmende Besetzung des Hand-
werks von 1803 bis 1835%°. Andererseits wird man davon ausgehen konnen, da8 die
Zuwanderung von Nichtbiirgern (Tagel6hner, Dienstboten etc.) aus dem Nahbereich
nicht sehr zugenommen hat, weil die wirtschaftliche Lage auf dem Land relativ giin-
stiger gewesen sein muB als in der Stadt. Einmal konnte man auf dem Land die lan-
gen Krisenzeiten besser iiberstehen, zum anderen hatten die Agrarreformen des 18.
Jahrhunderts und von 1804 in den Herzogtiimern zur Stirkung des Bauernstandes
und zu geregelten Arbeitsverhiltnissen der unterbiuerlichen Schicht gefihrt*?.

34 Achelis, Biirgerbuch, S. 24. — Andresen, Biirgerbuch, S. 112.

35 Die Daten von Kiel lassen keine Interpretation zu.

36 Stadtarchiv Kiel, Nr. 1049.

37 Landesarchiv Schleswig, Abt. 412, Nr. 458, 1198. — Reichsarchiv Kopenhagen, Rente-
kammeret, Det tyske Sekretariat I, Holstensk folketaellinger, Kiel 1835, 1845, 1855.

38 Gronhoff, Birgerbuch, S. 32. — Kliiver, Biirgerbuch, S. 33. — Achelis, Biirgerbuch, S, 24. —
Andresen, Biirgerbuch, S. 112,

39 Stadtarchiv Kiel, Nr. 3286.

40  Brockstedt, Gewerbeforderung, S. 58 f.

41  Degn, Herzogtiimer, S. 227 ff., 258 ff.
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Tab. 5: Herkunft der minnlichen Einwohner Kiels 1803—186437

1803 1835 1845 1855 1864
a b a b
Anz. 87 96 180 183 161
Stadt Kiel
% 17,4 42,4|19,2 44,2 36,0 36,6 32,2
Umgebung bis
Eckernférde, Anz. 35 32 128 130 151
Rendsburg, Neu-
miinster, Pldn, % 7,0 17,1] 6,4 14,7 25,6 26,0 30,2
Liitjenburg
Ubriges Holstein |Anz. 17 28 65 65 58
mit Lauenburg u.
Flirstentum Libeck % 3,4 8,3| 5,6 12,9 13,0 13,0 11,6
Schleswig Anz. 16 18 51 44 56
(mit Nordschleswig)} % 3,2 7,8} 3,6 8,3 lo,2 8,8 11,2
Hamburg und Anz. 5 8 13 14 5
Liibeck % l,0 2,4| 1,6 3,7 2,6 2,8 1,0
s . -
dénigreich Anz. - 5 16 lo
%énemark % - l,0 2,3 3,2 2,0 1,4
Ubriges Anz. 42 29 43 So 50
Deutgchland % 8,4 20,5| 5,8 13,4 8,6 lo,0 lo,0
3
ibriges Anz. 3 1 4 4
Auslgnd % o,6 1,5| 0,2 0,5 0,8 0,8 1,2
- - 6
ohne Angaben Anz. 295 283
9 % 59,0 56,6 - - 1.2
ich benumfan: Anz. 500 500 500 500 500
Stichproben ang % loo 100 loo loo loo
t L

a) Die Anteile sind auf die gesamte Stichprobe von 500 Personen

bezogen.

b) Die BezugsgrtBe ist hier nicht die Zahl 500, sondern 205 bzw.
217 Personen mit Herkunftsangabe.
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Aus den Ergebnissen von 1845 (Tab. 5) ergibt sich ein leichter Riickgang auf
36 % im Anteil der in Kiel gebiirtigen Einwohner gegeniiber dem Anteil der in Kiel
geborenen Neubiirger (38,4 %) in der Periode 18011850 (Tab. 6). Da die Daten-
basis unterschiedlich ist und auSerdem die Wanderungsbilanz*? (Tab. 9) nur einen
minimalen Uberschuf aufweist, konnen die beiden Ergebnisse nicht weiter gedeutet

Tab. 6: Herkunft der Neubiirger der Stidte Kiel, Oldesloe, Hadersleben und Tondern
180018692

Kiel Oldesloe Hadersleben Tondern
1801 1851 1800 1850 1801 1951 1800 1850
1850 1869 1849 1869 1850 1863 1849 1869
Anz. 735 549 342 135 324 209 307 l4o0
Stadt % 38,4 27,5 41,0 40,5 23,5 33,2 36,1 30,9
Umland/ Anz, 322 601 361 150 180 112
Amt % 16,8 30,2 26,2 23,8 | 21,2 24,0
Schleswig m.| Anz. 157 190 11 5 189 79 123 77
Nordschlesw. % 8,2 9,5 1,3 1,5 13,7 12,5 14,5 16,5
Anz. 205 341 287 153 46 44 36 54
Holstein % lo,7 17,1 34,4 45,9 3,3 7,0 4,2 11, 6|
Hamburg und | Anz. 8l 41 74 8
Libeck % 4,2 2,1 | 8,9 2,4
Kdnigreich | Anz. 5 - 330 116 135 46
Danemark % 0,6 - | 23,9 18,4 4,1 9,9
ibriges Anz, 321 232 113 32 111 27 54 28
Deutschland | o 16,8 11,6 | 13,5 9,6 8,0 4,3| 6,4 6,9
tbriges Anz, 92 39 3 - 19 5 15 lo
Ausland % 4,8 2,0 o,4 - 1,4 o8| 1,8 2,1
S e Anz, 1913 1993 835 333 1380 630 850 467
% loo loo loo loo loo loo loo loo

42 Uber die Problematik von Wanderungsbilanzen wird am Schlug des 2. Kapitels berichtet.
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werden. Der Vergleich mit den anderen Stidten hinsichtlich des Anteils der am Ort
Geborenen zeigt erhebliche Differenzen (Tab. 6), die verwaltungsrechtliche und
wirtschaftliche Griinde hatten.

Die Zuwanderung von Einwohnern (25,6 %) aus dem Umland nach Kiel hat we-
sentlich mehr zugenommen als die der Neubiirger (16,8 %), d. h. vor allem durch
Nichtbiirger (7ab. 5). Bei den anderen Wanderungszonen machen sich wieder die
Entfernungen zu den vier Stidten bemerkbar. Das fillt besonders bei Hadersleben
(Tab. 6) und dem starken Zuzug aus Dénemark auf, das sonst als Herkunftsgebiet
viel weniger vertreten ist (7ab. 5 und 6).

In den kommenden Jahren fand bis 1855 keine weitere Volkszihlung statt, so
dafl keine Mdoglichkeit besteht, den Einflufl der Kriege 1848—51 auf die Mobilitat
genau festzustellen. Es lassen sich in diesen 10 Jahren nur ganz geringe Verinderun-
gen feststellen hinsichtlich der Mobilitit der Kieler Einwohner (Tab. 5). Die nicht
unbetrichtlichen Wanderungsgewinne (Tab. 9) in dieser Periode haben sich offenbar
auferordentlich gleichméfig auf die Wanderungszonen verteilt.

Anders liegen die Verhiltnisse in dem niachsten Zeitabschnitt von 1855 bis 1864.
So sank der Anteil der in Kiel Geborenen auf 32,2 %, wahrend gleichzeitig der An-
teil der Zuwanderung aus der Nahzone um etwa den gleichen Betrag anstieg. Es ka-
men mehr Leute aus Holstein, aber weniger aus Schlewig. Die Hansestidte Hamburg
und Liibeck waren weniger vertreten, weil sie selbst Anziehungsgebiete fiir die Be-
wohner Schleswig-Holsteins waren.

Die Zuwanderung der Neubiirger (7ab. 6) der vier Stidte entwickelte sich dage-
gen anders in der Periode 1850—1869. Der Anteil der in der Stadt Geborenen war
in Kiel (27,5 %) nur wenig grofier, doch er lag bei den iibrigen Stidten Tondern
(30,0 %), Hadersleben (33,2 %) und Oldesloe (40,5 %) wesentlich héher. Entspre-
chend niedriger war der Prozentsatz der aus dem Umland Zugezogenen. Damit wird
deutlich, dafl Kiel unter diesen Stidten die hochste Anziehungskraft besafl. Es folg-
ten Tondern, Hadersleben und Oldesloe.

Den Beispielen der regionalen Mobilitit der mdnnlichen Einwohner und der Neu-
biirger folgt ein weiteres zur geographischen Mobilitit der Gesamtbevolkerung der
Stidte Kiel, Tondern und Husum auf der Basis der Volkszihlung von 1860 (7ab. 7).
In den zugrundeliegenden Untersuchungen wurden andere Wanderungszonen be-
nutzt, so dafl die jeweiligen Ergebnisse nur teilweise vergleichbar sind. Der Anteil der
in der Stadt Geborenen liegt mit 49,3 — 56,6 % erheblich héher als bei den Neubiir-
gern und minnlichen Einwohnern. Das hingt vor allem mit den in den Stidten ge-
borenen Kindern zusammen, denn die Zuwanderer waren iiberwiegend Erwachsene.
Vergleicht man die drei Stidte untereinander, so fillt der hdhere Zuzug aus dem
Umland nach Husum gegeniiber Tondern auf, weil Husum eine etwas gréfiere wirt-
schaftliche Bedeutung hatte als Tondern. Der Zuzug aus Holstein nach Kiel iibertraf
den in die anderen Stidte sehr. Andererseits ist noch der héhere Zustrom nach Kiel
(Hzgt. Holstein) als nach Husum (Hzgt. Schleswig) aus dem Herzogtum Schleswig
hervorzuheben, der wiederum auf die Wirtschaftskraft der Fordestadt zuriickzufiih-
ren ist.

Am Beispiel Kiels wird nun die Verteilung der Zuwanderer auf die einzelnen
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Tab. 7: Herkunft der Bevélkerung der Stidte Kiel, Tondern und Husum 1860

Kiel 43) Tondern 44) Husum 45)

1860 1860 1860

Stadt Anz. 1584 2699
% 50,8 49,3 56,6

Amt/ Anz. 617 1173
Umland % 4,6 19 19,2 24,6

Holstein Anz, 125 326
% 24,6 3,9 6,8

N Anz, 425 349
Schleswig % lo,1 13,2 7,3

Deutschland und| Anz. 76 lo6
Hansestddte % 6.7 2,4 2,2

Kdnigreich Anz. 380 97
Didnemark % 1 11,8 2,0

ibriges Anz. 9 15
[Ausland % 3,2 0,3 0,3

Anz. 3216 4765

Summe % loo loo loo

43  Hoffmann, Friedrich, Bis wann bewahrte Alt-Kiel seinen schleswig-holsteinischen Volks-
charakter?, in: Mitteilungen der Gesellschaft fiir Kieler Stadtgeschichte, 1952, H. 2, S. 11 f.

44  Andresen, Biirgerbuch, S. 250 f.

45 Momsen, Ingwer Ernst, Die Bevilkerung der Stadt Husum von 1769 bis 1860, Versuch ei-
ner historischen Sozialgeographie (Schriften des Geographischen Instituts der Universitit Kiel,
Bd. 81), Kiel 1969, S. 333.

46  Das Umland von Kiel umfat nur den Raum mit einem Radius von 5—8 Km vom Stadtzen-
trum,
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Tab. 8: Verteilung der minnlichen Bewohner Kiels auf die Stadtteile* 1803—186427

Quartier 1803 1835 1845 1855 1864 ¥ ¥
I. Anz. 239 256 269 268 290

% 47,8 51,2 53,8 53,6 58,0
II. Anz, 95 lo4 82 85 79

% 19,0 20,8 16,4 17,0 15,8
III. Anz, 82 87 72 68 64

% 16,4 17,4 14,4 13,6 12,8
Iv. Anz, 84 53 77 79 62

% 16,8 lo,6 15,4 15,8 12,4
Stichprobe 500 500 500 500 500

% nach Stichprobenerhebungen von je 500 Personen

¥ ¥ Weitere 5 Personen (1 %) konnten nicht zugeordnet werden.

Stadtviertel untersucht (7ab. 8). Die Altstadt mit den Quartieren II— IV, die weit-
gehend vom Wasser umgeben und dadurch auf natiirliche Weise begrenzt war,
konnte im Laufe der Zeit immer weniger die Zugewanderten aufnehmen. Die Antei-
le dieser Quartiere verringerten sich allerdings nicht fortlaufend. So nahm der An-
teil vom II. Quartier von 1845 bis 1855 noch einmal zu, weil es wenig Bautitigkeit
in dieser Zeit in allen Vierteln gab und deshalb im II. wie auch im IV. Quartier eine
Verdichtung stattfand. Das erste Quartier lag siidlich und westlich der Altstadt.
Dort dehnte sich die Stadt am stirksten aus, weshalb ca. 48—58 % der Zuwanderer
sich hier niederlieBen. Diese Situation in Kiel war auch fiir eine Reihe anderer Stad-
te wie Eckernforde, Eutin, Itzehoe oder Rendsburg mit vergleichbarem Altstadt-
kern typisch*®.

Die Darstellung zur regionalen Mobilitdt schlieft mit der Erdrterung der Wande-
rungsbilanzen, d. h. hier soll untersucht werden, wie die Zusammenhinge zwischen

47  Vgl. Anm. 37.
48  Beseler, Hartwig (Hrsg.), Stadtkernatlas Schleswig-Holstein, bearbeitet von Johannes Ha-
bich unter Mitwirkung von Gert Kaster und Klaus Wichter, Neumiinster 1976, S. 28 ff.
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der Bevolkerungsgesamtentwicklung, dem Geburteniiber- oder -unterschufl und der
Zu- oder Abwanderung aussehen (Tab. 9). Kiel wies von 1835 bis 1864 immer einen
Geburteniiberschufl auf, der besonders stark zwischen 1846 und 1859 war. Die Wan-
derungsbilanz dagegen war von 1835—1839 und von 1855—1859 negativ. In diesen
Zeitrdumen war der Geburteniberschufl hoher als der Bevolkerungszuwachs. Daraus
ist zu schlieBen, dal die Abwanderung héher als die Zuwanderung war. Der Umfang
der Abwanderung ist nicht feststellbar. Aber auch die Zahl der Zuwanderer enthilt
nur die Personen, die zwischen zwei Volkszihlungen gekommen und auch in der
Stadt geblieben sind. Alle Zuwanderer, die in der Zwischenzeit gekommen und wie-
der fortgezogen sind, kénnen nicht erfafit werden. Bei Stddten mit hoher Fluktua-
tion sind Wanderungsbilanzen deshalb wenig aussagefahig hinsichtlich der regiona-
len Mobilitit.

In den gleichen Perioden wie in Kiel gab es auch in Husum negative Wanderungs-
bilanzen. Die Griinde lagen in beiden Fillen im wirtschaftlichen Bereich. In der
Zeit 1835—-1839 war die Wirtschaft der Stidte noch zu wenig entwickelt, so dafl
mehr Leute von dort nach Hamburg, in das iibrige Deutschland oder wohl auch
nach Ubersee abwanderten, als andere nach Husum zuwanderten. Die Verbesserung
der wirtschaftlichen Lage in den nichsten fiinf Jahren machte sich bei Kiel schon
sehr stark, bei Husum aber kaum bemerkbar. Die Wanderungsbilanz von Kiel er-
reichte namlich ihren hdchsten Wert, wéihrend gleichzeitig der Geburteniiberschufl
etwas zuriickging, d. h. in dieser Zeit war die Zuwanderung als Folge des Eisenbahn-
baus besonders stark. Die dritte Periode (1845—1854) brachte fiir Kiel aufgrund des
Krieges und der innenpolitischen Auswirkungen eine Verringerung des Wanderungs-
gewinns. Gleichzeitig hatte Husum sehr hohe Wanderungsgewinne, weil es nicht so
stark von der Auseinandersetzung mit Danemark betroffen war und in dieser Perio-
de die Eindeichung des Dockkooges vor der Stadt und der Bau der Eisenbahnlinie
Flensburg — Husum — To6nning durchgefiihrt wurde®?. Da diese Baumafinahmen
abgeschlossen waren, weist die nichste Periode (1855—1859) eine sehr grofie Ab-
wanderung auf. Ahnlich, wenn auch bei weitem nicht so ungiinstig, waren die Ver-
hiltnisse in Kiel. Erst die letzte Periode bis 1864 zeigt wieder einen Wanderungsge-
winn. Insgesamt lassen diese Beispiele einen deutlichen Einflufl der Wirtschaftsent-
wicklung auf die geographische Mobilitit erkennen.

Sozialstruktur

Wenn nun der Einfluf der geographischen Mobilitit auf die Sozialstruktur behan-
delt wird, so spielt dabei wiederum die Wirtschaftsentwicklung die entscheidende
Rolle. Aus Mangel an weiteren Daten kann hier nur die Berufsstruktur betrachtet
werden. Als Untersuchungseinheit wurde nicht der einzelne Beruf gewéhlt, sondern
Berufsgruppen, die bei der Auswertung der Ergebnisse der Volkszihlung im 19.

52  Momsen, Bevilkerung, S. 330, 359.
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Tab. 10: Berufsstruktur in Kiel 1803—1864*

Berufsgruppen 1803 1835 1845 1855 1864
geistl. Beamte, Kir-

chenbediente, Lehrer, % 2,4 2,0 2,0 1,8 2,8
Professoren

Zivilbeamte, Bediente
des 6ffentl. Dienstes, |%| 4,0 3,0 6,8 2,8 6,0
Advokaten

Privatgelehrte, Lite-
raten, Kﬁnqtler, Stu- %| 11,2 11,2 5,8 9,2 5,8
dierende, Arzte,Schiiler

von der Landwirtschaft
Lebende %| o,4 0,8 1,2 0,4 l,0

Seefahrende % 0,2 1,4 2,6 2,2 1,0

vom Handwerk und der

Industrie Lebende %| 42,4 44,6 37,0 40,8 43,4
vom Handel und Verkehr

[Lebende %i 14,0 12,8 16,0 17,2 14,4
Pensionisten, Kapita-

listen, Rentiers, % 3,6 1,8 1,2 2,8 2,0
[Hausbesitzer

ITageldhner, Arbeits-
leute, Arbeiter, %| 12,8 13,2 16,6 15,2 14,4
Knechte, Boten

Unterstitzte (Almosen

etc.) Arme % 3,0 1,8 1,2 1,8 l,0
ohne eindeutige und

ohne jede Angabe % 6,0 7,4 9,6 5,8 8,2
Summe % |loo loo loo loo loo

% Auf der Basis von Stichproben von je 500 Personen aus den Volks-
zdhlungen.

Jahrhundert benutzt wurden (Tab. 10). Die vorgefundenen Berufsangaben lassen
z. B. nicht immer eine eindeutige Zuordnung zu einem bestimmten Beruf zu, so
daB eine Einteilung in die heute iiblichen drei Wirtschaftssektoren mit Schwierig-
keiten verbunden ist. Aufierdem wire diese Einteilung auch zu grob.

Die Verteilung der Berufsgruppen und deren Verinderung von Volkszihlung zu
Volkszihlung soll am Beispiel von Kiel (Tab. 10) dargestellt werden. Vergleicht man
die Ergebnisse von 1803 und 1835, so 1dfit sich in den ersten vier Gruppen nur we-
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nig Verinderung erkennen. Gewerbe und Industrie scheint an Bedeutung etwas ge-
wonnen zu haben. Tatsidchlich lifit sich aber bei fast allen Gewerben eine Abnahme
der Besetzung im Verhiltnis zur Bevolkerung gegeniiber 1803 erkennen®3. Nur die
Schuhmacher erhdhten ihren Anteil, obwohl gerade dieses Handwerk wie in vielen
anderen Stidien schon an Uberbesetzung litt. Der leichte Riickgang des Anteils von
Handel und Verkehr entsprach durchaus den langen Krisenzeiten ab 1806 und der
sich nur sehr langsam bessernden Konjunkturlage. In diesen beiden wichtigsten Wir-
schaftszweigen hat es einen leichten Schrumpfungsproze gegeben, der mehr zur
Abwanderung als zur Zuwanderung fiihren mufite. Der gestiegene Anteil der Tage-
1ohner, Arbeiter und Knechte und der stark gesunkene Anteil der Armen und von
Unterstiitzung Lebenden zeigt, da8 Anfang der dreiliger Jahre eine leichte Verbes-
serung der wirtschaftlichen Lage eingetreten war. Dagegen fiel der Anteil der Pen-
siondre, Rentiers und Kapitalisten erheblich und hat nie wieder den Stand von 1803
erreicht. In den zehn Jahren nach 1835 verinderte sich die Berufsstruktur wesent-
lich stdrker als in der vorangegangenen Periode. Dafiir war der Bau der Eisenbahn
ausschlaggebend, der vor allem dem Handel, dem Verkehr, der Schifffahrt, aber
auch den notwendigen Hilfskriften wie Tagelshnern und Arbeitern zugute kam.
Der Anteil von Gewerbe und Industrie war gefallen, jedoch nicht so stark wie die
Zahlen es andeuten. Uber die Griinde wurde oben schon berichtet. Diese weniger
bewegliche Berufsgruppe konnte nicht so stark an der Entwicklung teilhaben, weil
der Aufschwung besonders dem Transithandel Vorteile verschaffte.

1855 ist wiederum eine verinderte Situation festzustellen. Der recht hohe Anteil
der Beamten und ,,Bedienten‘‘ des 6ffentlichen Dienstes von 1845 sank ganz erheb-
lich als Folge der politischen und kriegerischen Auseinandersetzung mit Dinemark.
Gewerbe und Handel verzeichneten nur leichten Zuwachs, die Tagelshner und Ar-
beiter sogar eine geringe Abnahme. Die Folgen der Kriege mit Danemark wirkten
sich hinderlich auf die Wirtschaftsentwicklung der Stadt und damit auch auf die
Zuwanderung aus.

In der nichsten Periode bis 1864 dnderte sich an dieser Lage wenig. Das Gewer-
be konnte seinen Anteil vergréfern, Handel und Verkehr verloren an Bedeutung,
ebenso wie die Tagelhner und Arbeiter. Diese mobile Berufsgruppe zeigt besonders
deutlich, wie die Zuwanderung gegeniiber fritheren Perioden aus wirtschaftlichen
Griinden abnahm, denn bei veridnderter Situation ist sie am ehesten bereit, in Ge-
biete mit besseren Einkommensmaéglichkeiten zu wandern.

Im Vergleich zwischen Kiel und anderen schleswig-holsteinischen Stidten erge-
ben sich hinsichtlich der Berufsstruktur Unterschiede. Husum®* wies fiir 1803 beim
Gewerbe (58,2 %) und beim Handel (18,0 %) wesentlich héhere Anteile auf, erheb-
lich niedrigere dagegen bei der dritten Gruppe mit Arzten, Kiinstlern, Privatgelehr-
ten etc. und bei den Unterstiitzten und den Leuten ohne Berufsangabe. Auch die
TagelShner und Arbeiter waren weniger vertreten. Relativ viel Ahnlichkeit bestand

53 Brockstedt, Gewerbefirderung, S. 58 f.
54 Momsen, Bevilkerung, S. 389 ff,
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1803 zwischen der Berufsstruktur von Kiel und Tondern®®. Diese Stadt war stirker
vom Gewerbe (48,1 %) geprigt, wies aber viel geringere Anteile bei den Tagelhnern
und der dritten Gruppe (2,6 %) auf.

Zwischen Kiel und Oldesloe gab es 1845 wenige Gemeinsamkeiten in der Berufs-
struktur. Mit 59 % hatte Oldesloe ein Ubergewicht im Gewerbe, das vom Handwerk
geprigt war. Der 6ffentliche Dienst (2,5 %), Arzte, Kiinstler etc. (2,2 %), Handel
(7,4 %) und die Tagelohnarbeit spielten eine viel geringere Rolle. Dagegen waren
Landwirte und ,,Pensionisten* wiederum stirker vertreten. Die Beispiele aller vier
Stadte zeigen ein Ubergewicht des Gewerbes, das sicher fiir die meisten schleswig-
holsteinischen Stidte zutraf. Bei allen iibrigen Berufsgruppen sind mehr Unterschie-
de als Gemeinsamkeiten festzustellen.

Zusammenfassung

Im ausgehenden 18. Jahrhundert und zu Beginn des 19. Jahrhunderts stieg die
regionale Mobilitit der Bevolkerung der untersuchten Stadte an, weil die Wirtschaft
des Landes aufgrund der Neutralitit des Gesamtstaates in den Napoleonischen Krie-
gen einen beachtlichen Aufschwung erlebte. Gewerbe und Handel, als wichtigste
Sektoren der Wirtschaft der Stidte, erlitten in den Kriegsjahren von 1806 bis 1814
erheblichen Riickgang und konnten sich auch danach bis etwa 1840 nur sehr lang-
sam erholen. Entsprechend gering war die Mobilitit, so dafl es keine besonders gro-
Be Verinderung der Sozialstruktur durch Wanderung gab. Nur herausragende wirt-
schaftliche Ereignisse wie der Eisenbahnbau von Altona nach Kiel und von Flens-
burg nach Husum oder die Anlegung eines Kooges vor Husum riefen voriibergehend
eine wesentlich stirkere regionale Mobilitit hervor. Waren solche Baumafinahmen
beendet und kam noch ein Krieg wie 1848—51 mit innenpolitischen Folgen hinzu,
so verringerte sich die Mobilitit vor allem aufgrund des wirtschaftlichen Riickgangs,
der damit verbunden war. Im Fall von Kiel und Husum fiihrten solche Situationen
dann zu verstirkter Abwanderung nach Siiden.

Es waren besonders wirtschaftliche Veranderungen und dann auch Kriege, die
die regionale Mobilitit in den Herzogtiimern beeinflufiten. Insgesamt gesehen sind
die Wanderungen nicht sehr umfangreich gewesen, weil es keine Industrialisierung
in den Stiddten gegeben hat und das wirtschaftliche Wachstum bescheiden war. Die
Ansitze zur Industrialisierung Anfang der vierziger Jahre in Kiel z. B. fanden keine
Fortsetzung, sondern wurden erst Ende der sechziger Jahre unter véllig neuen Be-
dingungen wieder aufgenommen. Um eine abschlieBende und iibergreifende Beurtei-
lung der regionalen Mobilitédt in Schleswig-Holstein geben zu kdnnen, miissen aller-
dings noch eine Reihe von Untersuchungen iiber Stadte und Landschaften durchge-
filhrt werden. Die alligemeine Aussage iiber den Einflufl der Wirtschaft und der Krie-

55  Andresen, Biirgerbuch, S. 239 f.

196



ge auf die regionale Mobilitit wird sich dadurch nicht #ndern, aber aufgrund der un-
terschiedlichen Wirtschaftsstruktur der Stidte wirkten Schwankungen in der 6ko-
nomischen Entwicklung unterschiedlich auf die Stidte, so dafl die Berufsstruktur
sicherlich nicht in gleicher Weise durch die regionale Mobilitit beeinfluft wurde.

Summary: Regional mobility, economic development and social
structure in Schleswig-Holstein (1800—1864)

This study deals with the interrelationship between regional mobility, economic
development and social structure in the Duchies, especially in the town of Kijel.
Furthermore, developments in other Schleswig-Holstein towns will be compared
with those of Kiel.

The most important sources are the census data of 1803, 1835, 1845, 1855 and
1864. Since, however, these sources are not complete — only the place of birth and
origin is mentioned since 1845 — I have to make use of further available material as
the book of freemen (Biirgerbuch), the registers of lodgers and subtenants and
parochial registers.

At the end of the 18th and at the beginning of the 19th century regional mobili-
ty increased in Schleswig-Holstein, because of the neutrality of the “Gesamtstaat*
during the Napoleonic Wars. The most important economic sectors of the towns,
trade and industry, suffered through a considerable recession, when Denmark was
forced to enter the war (1806—13). Many years of cirsis followed until the end of
the 1820ies. Due to these developments there was little regional mobility and no
remarkable change of the social structure.

It was not before the 1840ies that an economic upswing resulting from railway
construction (Altona-Kiel, Flensburg-Husum), the beginning of industrialization,
the development of the infrastructure, and the increasing demand for industrial
goods led to changes. During this period regional mobility increased, but this
slowed down again when the war between Schleswig-Holstein and Denmark (1848—
51) began. In the following years until 1864 the economic development did not
reach the level of the antebellum period. Migration to the towns was rather low.
Most of the people from the countryside migrated to the south, to Hamburg or
other more advanced industrialized regions in Germany.

Changes in the economic development and economic structure together with
wars were of main influence on regional mobility. But migration was not very
extensive during the whole period. The beginning industrialization was stopped by
the war and its political consequences. Economic growth was rather insignificant.
Though there is still a lack of research on regional mobility in Schleswig-Holstein,
it is possible to conclude from available evidence that developments in other parts
of the Duchies do not differ much from the research described here.
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