
Cresta, Maximilian

Article  —  Digitized Version

Die norditalienischen Wasserstrassen

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Cresta, Maximilian (1955) : Die norditalienischen Wasserstrassen,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 35, Iss. 2, pp. 101-104

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/132039

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/132039
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Wertung sich, das sdilammhaltige W asser der Durance 
besonders eignet, während bisherige Bewässerungs- 
versudie mit anderen W asserquellen scheiterten, weil 
die zugeführten W assermengen sehr schnell im durch­
lässigen Boden versickerten. Insgesamt w ären in ver­
schiedenen südfranzösischen Bezirken von den Alpen 
bis zum Etang de Berre 40500 ha Land zusätzlich zu 
bewässern. Die sich daraus ergebenden M ehreinnah­
men werden auf 10,2 Mrd. ffrs jährlich veranschlagt 
und rechtfertigen ohne w eiteres die für die Landwirt­
schaft vorgesehenen Investitionen, deren Umfang 
20 Mrd. ffrs nicht übersteigen soll. Ein Teil des neu 
gewonnenen Landes wird dazu dienen, die von dem 
Bau der Stauseen betroffenen Bauern umzusiedeln.
Die Auswertung der Möglichkeiten des Tals der Du­
rance soll darüber hinaus auch den Fremdenverkehr, 
die Forstwirtschaft und die Industrie beleben. Bei den 
französischen Vorstellungen handelt es sich um eine 
großangelegte Gemeinschaftsaktion, deren Ziel es ist, 
eine bisher wirtschaftlich w eitgehend notleidende Ge­

gend in ein reiches Produktionszentrum zu verwandeln. 
Im Zuge der allgemein angestrebten Dezentralisierung 
soll die neugewonnene Energie Industrien anziehen, 
die Zahl der beschäftigten Arbeitskräfte erhöhen und 
einen w ertvollen Beitrag zur rationellen Modernisie­
rung des französischen Produktionsapparates leisten. 
In den Berggegenden ist neben der W iederaufforstung 
(über 100 000 ha in 15 Jahren bei einer Investition von 
9 Mrd. ffrs) eine Belebung der Viehzucht beabsichtigt. 
Die Industrialisierung dürfte zunächst Klein- und 
M ittelbetriebe betreffen. Am Etang de Berre, in den 
später die Durance münden soll, befindet sich bereits 
ein mächtiges Erdölzentrum mit ersten petrochemischen 
Fabriken. W eitere Entwicädungmöglichkeiten auf grö­
ßerer Ebene sind keineswegs ausgeschlossen. Die 
landwirtschaftliche M ehrproduktion w ird sich vorwie­
gend auf Obst und Gemüse konzentrieren, d. h. auf 
Erzeugnisse, die zum großen Teil ausgeführt werden 
dürften. H ier legt man natürlich nicht zuletzt auf den 
deutschen M arkt W ert.

Die norditalienischen Wasserstraßen
Maximilian Cresta, Rom

W enn man von der mit dem M eer verbundenen 
Lagune von Venedig absieht, in der der Straßen­

kraftverkehr völlig vom kleinen Schiffsverkehr er­
setzt wird, beschränkt sich die Binnenschiffahrt Italiens 
auf die vier großen Seen im Alpenvorland. Der An­
teil der Laghi Maggiore, di Como, Iseo und Garda an 
der gesamten italienischen Beförderungsleistung an 
Gütern und Personen ist gering. Die Statistik für 1950 
nennt als Ziffer für den G üterverkehr 118 200 t (wovon 
allein 105 500 t  auf den für diese Bewegung allein 
wichtigen Lago d'Iseo entfallen) und für den Personen­
verkehr 3,5 Mill. (wobei dem Frem denverkehr auf dem 
Lago Maggiore 1,4 Mill., auf dem Corner See 1,8 Mill. 
Personen zuzurechnen sind). Dazu kommt der so gut wie 
aussdiließlich als W erkverkehr einzelner, zumeist indu­
strieller Betriebe, Lagerhäuser usw. abgewickelte, in 
seiner Gesamtheit sehr bescheidene Schlepper- oder 
Kahnverkehr auf den norditalienischen Flüssen (von 
denen nur der Po in seinem ganzen Lauf von Turin 
abwärts — m ehr oder weniger theoretisch — schiffbar 
ist) sowie auf den alten, vielfach versandeten und 
vernachlässigten Kanälen. W ie wenig heute auch der 
Po als W asserstraße brauchbar ist, geht schon daraus 
hervor, daß seine Gesamtlänge ungefähr 660 km be­
trägt, während die Luftlinie von Turin bis zur Fluß­
mündung annähernd 370 km ausmacht. Unzählige W in­
dungen, Untiefen, Sandbänke und Geröllablagerungen 
machen das Problem seiner rationellen Schiffbarkeit 
von umfangreichen Regulierungsarbeiten abhängig.

VERKEHRSGEOGRAPHISCHE LAGE 
Andererseits erscheint das natürliche Flußsystem der 
norditalienischen Ebene, das in unm ittelbarer V erbin­
dung zum Seengebiet der Südalpen steht, für die A us­
wertung zu Verkehrszwecken in ungewöhnlichem Maße 
geeignet. Die Po-Ebene mit ihrem fast allgemein vor­
herrschenden Flächencharakter und ihren geringen

Höhenunterschieden stellt der Aushebung von V er­
bindungskanälen keine nennensw erten Schwierigkeiten 
entgegen, wie sie ja  auch die Anlage schnurgerader 
Bahnlinien gestattet hat. So wurde im Laufe von Jahr­
hunderten eine große Zahl von Kanälen für den loka­
len W arenverkehr, vielfach auch für die Bodenbewässe­
rung ausgehoben, ohne daß in  diesem über die Po- 
Ebene (mit größerer Dichte im Festlandgebiet der 
ehemaligen Republik Venedig und Mailand) sich er­
streckenden Netz ein Streben nach organischen Zu­
sammenhängen erkennbar wäre. Von den norditalie­
nischen Flüssen, die überaus starke, niederschlags­
abhängige Schwankungen des W asserstandes aufwei­
sen und von denen manche in den Sommermonaten 
völlig austrocknen, ist nur der Po als die natürliche 
W asserstraße der großen Ebene zu bezeichnen. In 
seiner Strecke von Piacenza bis Pontelagoscuro ist er 
für Schiffe bis 300 t und dann bis zur Mündung für 
Einheiten bis 600 t  Tragfähigkeit schiffbar. Stromauf­
w ärts von Piacenza bis etw a Pavia kann er nur von 
Schiffen bis 100 t  benutzt werden. Nördlich dieses 
Teiles des Po begrenzen die „Naviglio“-Kanäle drei 
Seiten eines Vierecks von der Südspitze des Lago 
Maggiore (Sesto Calende) nach Süden, dann ostwärts 
über Mailand und hinauf zum Comer See (Lecco). Von 
Abbiate Grasso zweigt ein Seitenkanäl südw ärts ab, 
der jedoch bei Bereguardo endet und den Po nicht e r­
reicht. Die Verbindung des Naviglio-Netzes mit dem 
Po wird vom „Naviglio-Pavese“ von Mailand über 
Pavia gebildet. Adriawärts besteht im Gebiet Ferrara — 
Po-Mündung — Venedig — Padua ein zweites W asser­
straßennetz, das durch den Po und seine Nebenarme 
im Delta sowie durch die anderen, in ihrem Unterlauf 
für Schiffe bis 300 t schiffbaren Flüsse gebildet und 
durch verschiedene Kanäle (Schiffe bis 100 t) erwei­
tert wird. Zu diesem Netz gehört auch der aus dem
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Grund der Lagune von Chioggia nach Venedig mit 
drei Abzweigungen zum Festland ausgehobene und 
auch für größere Fahrzeuge benutzbare Seekanal, an 
den im Norden der lange Lagunenkanal (Schiffe bis 
600 t) über Grado bis zur Isonzomündung (Sdobba) 
anschließt. Die Flüsse in  diesem Abschnitt (Brenta, 
Piave, Tagliamento) können in ihrem Unterlauf über 
einige Kilometer von Schiffen bis 300 t benutzt w er­
den, und zusammen mit einer Reihe technisch unzu­
länglicher Kanäle (für W asserfahrzeuge bis 300 t) 
schaffen sie Binnenschiffsverbindungen ein Stück in 
das Festland hinein (das Gebiet umfaßt etwa Padua, 
Treviso, Pordenone, Portogruaro und einige andere 
Ortschaften). Ihr V erkehrsw ert ist auch deswegen nur 
gering, weil sie ziuneist nicht in Richtung des der­
zeitigen Transportbedarfs verlaufen. N ur der Kanal 
von der Lagune (Venedig) nach Padua weist eine 
nennensw erte Frequenz auf.
Nach Prof. Ing. M atteo M aternini („LTdrovia Padana", 
Locarno 1952) gliedert sich dieses ungeordnet en t­
standene W asserstraßermetz Norditaliens wie folgt auf:

W asserstraße Länge 
(in km)

Jahresdurdischn. 
V erkehrsleistung!) 

(in 1 0 0 0  tkm)

176 1 300
113 45 OOO
172 4 500
150 26 0 0 0
113 2 2  0 0 0
101 880
231 7 200
94 5 300

95 550
69 25
94 6  0 0 0
35 3 700
54 12 500
59 24 200
13 1 300
24 235

50 262
25 1 0 0 0
14 38
25 240
41 316
25 3 700

166 16 500

»A lessandria

—  l^osserslrasse See.Russ und Lagune 
— «  .  .  • f^anöle(LogoM a^giope-M atland~Cpeirona)

= — == ppoJekHepten Manal(C/'e/nojio~Ma/}faa-Ad/>/a)

V enedig und Po-Delta
Polesine (Delta)
Lagune — Po
A dige (Etsdi), C eraino-C avanella 
Netz von Padua 
P iave u. Sile (schiffbarer Teil)
N etz von Livenza
K üstenkanal (Lagune u. A bzweigungen 
G ebiet von F errara  
Po-Fluß und -G ebiet (W est-Ost)
Schiffbarer O berlauf b is  Piacenza 
Piacenza-Crem ona 
Crem ona-Borgoforte 
Borgoforte-Revere 
R evere-Pontelagoscuro 
Pontelagoscuro-V olta Grimana 
V olta  Grimana-M olo Farsetti 
M olo Farsetti-Foce (M ündung) Pila 
M ündungsarm e;

Po di Goro 
Po di Gnocca 
Po di M aestra 
Po di Tolle 

U nterlauf des Tessin 
U nterlauf des M inclo (ab M antua)
N avigllo-N etz m it Zentrum  M ailand 

(M ailänder Hafen)
*) Die Ziffern der B eförderungsleistung w urden aus einem  länge­
ren, b is  auf das letzte V orkriegsjahrzehn t zurückgreifenden Z eit­
raum  erm itte lt und können nur inform ativen W ert beanspruchen. 
W ährend des K rieges fiel d ie V erkehrsleistung auf ein Minimum 
zurück, jedoch fehlen A ngaben h ierüber, so daß d iese Jah re  in 
der T abelle nicht berücksichtigt sind. Inzwischen h a t paralle l zur 
Behebung der Schäden und Zerstörungen auf den w ichtigeren 
W asserverbindungen, besonders im H afenbereich V enedigs und im 
M ailänder Netz, eine se it 1947 fortschreitende Erholung eingesetzt, 
so daß d iese  V erkehrsdaten , die statistisch genau auch früher 
nicht zur V erfügung standen, heu te  als w irklichkeitsnahe gelten 
können. Aus dem Jah re  1936, das für d ie Binnenschiffahrt in der 
Po-Ebene d ie b isher günstigsten Ergebnisse brachte, liegen immer­
hin  Zusam m enstellungen vor, nach denen dam als auf e iner Länge 
von 2 112,5 km  (Flüsse und Kanäle) 5 154 618 t  befördert bzw. 
200 420 732 tkm  gele iste t wurden.

AUSBAUPLÄNE
Zu Beginn dieses Jahrhunderts wurde von einer Kom­
mission ein Projekt ausgearbeitet, das die Binnen­
schiffahrt auf dem Po unter Einbeziehung der alten 
Kanäle im M ailänder Gebiet für W asserfahrzeuge bis 
150 t  benutzbar machen sollte. Bis zum ersten W elt­
krieg w urde das Projekt durch einige andere Pläne 
überholt, und 1910 wurde das „Gesetz Bertolini“ ver­
kündet, in  dem für den Bau und die Regulierung von 
W asserstraßen Staatssubventionen und Beiträge der 
Provinzen und Gemeinden vorgesehen wurden. Von 
einem am Unterlauf des Po in Angriff genommenen

und daim eingestellten Regulierungsvorhaben abge­
sehen, kam es jedoch zu keiner Realisierung. Erst 1940 
wurde das Problem der W asserw ege w ieder hervor­
geholt und seine Lösung zur Zielsetzung des faschisti­
schen Italien erklärt. Es w urde die Parole einer W asser­
verbindung von der Schweiz über den Po nach Venedig 
ausgegeben, ohne daß damals technisch fundierte Pro­
jek te V orgelegen  hätten. Doch wurde das Teilstück 
Mailand—Cremona—Po durch die Initiative der Städte 
Mailand und Cremona von Ingenieuren gründlich und 
in allen Details bis zu jenem  Projekt entwickelt, das 
nunmehr in seinen Grundzügen verw irklicht werden 
soll.
Diese W asserstraße von M ailand zum Po soll (mit 
italienischem Kapital) als V erlängerung des Kanals ge­
baut werden, für den sich die italienisch-schweizerische 
W asserstraßenkomm ission entschieden hat, nachdem 
grundsätzlich von beiden Regierungen das Projekt 
eines W asserweges vom Südende des Lago Maggiore, 
praktisch also von Locarno, nach M ailand gebilligt 
worden ist. M it diesem  Kanalbau soll in  absehbarer 
Zeit begonnen werden, sobald der Plan der Kommis­
sion un ter Festlegung des von jedem  Land zu über­
nehm enden Finanzierungsanteils von Italien und der 
Schweiz genehmigt worden ist. Die W asserstraße w ürde 
vonSestoC alende bis südlich Pamperduto das regulierte 
Bett des Tessin benutzen, und von dort soll der Kanal 
nach rechts vom Flusse abzweigen. Diese „Rechtslösung" 
stellt die Annahme eines italienischen Vorschlags dar, 
denn Italien ist an  einer Abzweigung nach Turin in ter­
essiert, wobei a n  einen Seitenarm dieses Nebenkanals 
zum Nordhang des ligurischen Apennin (nach den 
beiden Seilbahnen von Genua und Savona) gedacht 
wird. Der Lago Maggiore-M ailand-Kanal kehrt nord­
westlich von N ovara w ieder zum Tessin zurück, über­
quert ihn und  den  „Naviglio Grande" und erreicht 
dann in südöstlicher Richtung M ailand (bzw. den Indu­
strie- und Handelshafen im Süden der Stadt). Für den 
Kanal, der durch das W asser des Tessin gespeist wird, 
ist eine Tiefe von 3,25 m und eine N utzbreite von 30 m 
vorgesehen. Er soll mindestens an 300 Tagen des Jahres 
für 600 t-Schiffe benutzbar sein. Die 1946 aufgestellte 
italienisch-schweizerische Kommission w ürde den  Bau 
zu überwachen haben. Die Länge des Kanals vom Lago 
Maggiore nach M ailand beträgt rund 60 km, von denen 
5 km auf den regulierten Fluß entfallen; das durch 11 
Schleusen zu überwindende Gefälle w urde auf 92,60 m 
berechnet.
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An diesen Kanalbau sdilieJSt der ebenfalls zur mög- 
lidist baldigen Realisierung vorgesehene und plantedi- 
nisdi bereits ausgearbeitete Verlängerungskanal an, 
der bei Cremona in den Po m ündet und dessen Länge 
sich bei einem Gefälle von 62,85 m (9 Schleusen) auf 
75 km belaufen würde. Die Baukosten der W asserstraße 
Lago Maggiore — Cremona (bei der die Schweiz nur 
an der Strecke vom See bis nach Mailand beteiligt 
wäre) wurden mit rund 51 Mrd. Lire beredinet. Nach 
ihrer Fertigstellung w äre bereits der W asserverkehr 
vom Lago Maggiore bis- zur Adria möglich, wobei 
allerdings der nidit-regulierte Po von Cremona bis zur 
Mündung durdilaufend nur für Sdiiffe bis 300 t  be­
nutzbar wäre.
Auf längere Sidit soll diesem ersten Bauvorhaben das 
Großprojekt der modernen Anforderungen und in ter­
nationalen Normen entspredienden W asserstraße durdi 
die Ebene von Cremona nach Venedig folgen, wodurch 
das Verbindungsnetz zwischen dem Lago Maggiore 
bzw. Turin und der Adria in der wirtschaftlich erfor- 
derlidien W eise vervollständigt würde. An diesem 
Ausbau ist besonders aud i Venedig interessiert, dessen 
heute ungenügend genutzter Hafen vor allem durdi 
die Gewinnung des sdiweizerisdien Osthandels zur See 
(„Ausfallstor der Sdiweiz an der A dria”) einen starken 
Impuls erhalten würde. Das Großprojekt, zu dessen 
Verwirklidiung derA ussdiuß für Binnenwasserstraßen 
(„Comitato Navigazione Interna") in Mailand ins Le­
ben gerufen wurde, sieht zunächst die Fortsetzung des

Kanalbaus Lago Maggiore^—Mailand—Cremona bis zum 
See Von M antua bzw. bis zum Mincio vor, der in süd- 
östlidier Riditung an den Po heranführt und in 
diesem A bsdinitt zu regulieren wäre. Von M antua aus 
w ürde der W asserweg unter Ausbau des seichten 
Kanals bis zum Tartaro, dann durch dessen Lauf und 
den „Canal bianco" über die Stadt Adria bis zum Po 
verlaufen. Von V olta Grimana aus sind drei Po-Ver- 
kehrsarm e zum Meer in  Betradit gezogen, ein linker 
nadi Venedig, ein m ittlerer nadi Porto Levante und 
ein rechter durch das H auptbett des Flusses. Padua, 
Rovigo und Ferrara haben Anschluß an dieses Netz, 
und neue Kanalanlagen im Norden nach Vicenza und 
im Süden nach Parma, Modena und Bologna sind eben­
falls im Plan vorgesehen. Für später wird an die Aus­
gestaltung zu einem organisdien Verkehrsnetz ge­
dacht, das durch Regulierung und Schiffbarmachung 
der Nebenflüsse des m ittleren Po und durch die An­
lage von Stichkanälen zu schaffen w äre: Pincio-Fluß 
von M antua an  den Gardasee, Adda-Fluß (Naviglio 
Martesand) nach Lecco am Comer See, eventuell bis 
zum Lago d’Iseo. Auch liegt ein Spezialprojekt für 
einen Kanalbau Mailand—Bergamo—Brescia—Mantua 
vor, das den Vorzug einer fast konstanten Höhenlage 
von 100 m über dem M eeresspiegel bei geringerer 
Länge gegenüber der W asserstraße über Cremona 
hätte. W enn einmal das offiziell geplante Netz — mit 
dem Po als Achse — verw irklidit sein wird, könnten 
verkehrswirtschaftliche Erwägungen auf das eine oder

breitet das Dach seine Schw ingen über Fahrer und 

Fahrzeug, wenn in den Tank der hochwertige Kraftstoff fließt. An den Stationen

der BP ist man in guter Obhut » BP B E N ZIN  • BP SUPER • EN ER G O L das Motoroel
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andere dieser zusätzlichen Projekte zurückgreifen. An 
der Verlängerung des im ersten  W eltkrieg entlang 
der Küste im Lagunen- und M eeresgrund ausgehobe­
nen Kanals für Schlepper von etw a 6001 (die zur A dria­
überquerung nicht geeignet sind) wird gearbeitet. Er 
soll bis in  die Triester Bucht ausgebaut werden.
Auf der Grundlage der derzeitigen V erkehrsfaktoren 
hat das italienische Ministerium für öffentliche A rbei­
ten einen jährlichen Beförderungsbedarf in beiden 
Richtungen auf der zu bauenden W asserstraße der 
Po-Ebene von 2,5 Mill. t  für die erste Zeit ermittelt, 
wobei mit steigenden Mengen zu rechnen wäre. Die 
W irtschaftlichkeit der Anlage scheint um so eher ge­
sichert, als das Eisenbahnnetz Norditaliens durch das 
ständige Ansteigen des Frachtverkehrs bedenklich 
überlastet ist.

Die Durchführung des Großprojektes Locarno—Venedig 
würde nach den Beredinungen für die Teilstrecke Cre- 
mona—Po-Mündung zuzüglich der Baukosten für den 
Abschnitt Lago Maggiore—Cremona insgesam t etwa 
120 Mrd. Lire erfordern. Einen gleichhohen Betrag, der 
in  keinem Zusammenhang mit der W asserstraße steht, 
sieht die kurz vor den Sommerferien 1954 vom Senat 
gebilligte Gesetzesvorlage für die Vornahme verschie­
dener Flußregulierungen vor. Das Programm umfaßt 
neben Flußläufen in Mittel- und Süditalien insbeson­
dere auch Flüsse der norditalienischen Ebene, die — 
wie Etsch, Mincio und Tartaro un ter Einbeziehung der 
W asserläufe im M ailänder Gebiet zwischen der Adda 
und dem Tessin, sowie des Canal bianco und der Zu­
flüsse im Po-Delta — in den Planungsbereich der 
W asserstraße fallen.

Die Arbeitsgenossenschaften in Italien
Dr. T heo Voßschmidt, Münster

Innerhalb des italienischen Genossenschaftswesens, 
das sich dem Betrachter in den mannigfachsten For­

men darbietet, nehmen die Arbeitsgenossenschaften 
eine besonders bem erkenswerte und interessante 
Stellung ein. Diese Form des genossenschaftlichen Zu­
sammenschlusses ist in  anderen Ländern mit hoch- 
entwickeltem Genossenschaftswesen — vielleicht mit 
Ausnahme von Frankreich — kaum oder doch nur in 
Ansätzen anzutreften und ist ein typisches Beispiel 
dafür, wie sehr das Genossenschaftswesen eines Lan­
des in seinem Aufbau und in seinem Tätigkeitsbereich 
von den jeweiligen wirtschaftlichen und sozialen Ver­
hältnissen beeinflußt wird. Von den führenden Ge- 
nossenschaftspraktikem  des vorigen Jahrhunderts war 
Nullo Baldini der einzige, der Arbeitsgenossenschaf­
ten, ein Primat Italiens, organisiert hat.

1. STADIUM: ÖFFENTLICHE ARBEITEN 
Ihren Ursprung haben die Arbeitsgenossenschaften in 
der Provinz Ravenna zu einer Zelt gefunden, als unter 
den landwirtschaftlichen Tagelöhnern (braccianti) der 
Romagna eine große Arbeitslosigkeit herrschte, die 
zur Verelendung großer Bevölkerungsteile dieses Rau­
mes führte. Um das W esen und die Bedeutung der Ar- 
beitsgehossenschaften erkennen zu können, ist es 
erforderlich, auf ihre Entstehungsgründe einzugehen. 
Die Romagna, in der östlichen Emilia gelegen, w ar bis 
weit in die zweite Hälfte des 19. Jahrhunderts hinein 
infolge der häufigen Überschwemmungen der zahl­
reichen Flußläufe stark  mit M alaria verseucht. Wie 
allgemein in den M alariazonen Italiens w ar auch hier 
der Großgrundbesitz stark vertreten, der jedoch nur 
zu einem geringen Teil von den Eigentümern selbst 
bewirtschaftet wurde. Der überwiegende Teil w ar in 
Großpachtungen vergeben. Daneben spielte auch die 
für w eite Bereiche Oberitaliens charakteristische Halb­
pacht (Mezzadria) eine bedeutsame Rolle. W ährend in 
den überwiegend durch Großbetriebe bewirtschafteten 
Gebieten eine größere Anzahl von A rbeitern benötigt 
wird, sind die Halbpachten Familienbetriebe, so daß 
hier im allgemeinen auf freie Landarbeiter verzichtet

werden kann. Durch die groß aiigelegten M eliorations­
arbeiten, die in  der zweiten Hälfte des 19. Jah r­
hunderts durch die Initiative der privaten  Grund­
eigentüm er und durch Einschaltung der öffentlichen 
Hand in Angriff genommen wurden, setzten umfang­
reiche Einwanderungen von A rbeitern  aus den be­
nachbarten Gebieten ein, die in  der Romagna für sich 
und ihre Familien eine bessere Existenzgrundlage zu 
finden hofften.
Im Verein mit einem beträchtlichen natürlichen Ge­
burtenüberschuß führte diese Einwanderung sehr bald 
zu einer Übervölkerung, da trotz Neugewinnung von 
landwirtschaftlichem Kulturboden und trotz Bemühun­
gen um eine Intensivierung der Bebauung nicht ge­
nügend Arbeitsplätze in der Landwirtschaft Vorhemden 
waren. Auch die kaum entwickelte Industrie bo t nur 
wenig Ausweichmöglichkeiten, so daß die bem erkens­
w erte Situation entstand, daß auch in  einem  Gebiet 
mit einem erheblichen A nteil an Familienwirtschaften 
freie Landarbeiter in großer Zahl seßhaft waren, für . 
die naturgem äß keine Arbeitsm öglichkeiten in  hin­
reichendem Umfang vorhanden waren. So stieg bei­
spielsweise die Zahl der Landarbeiter in der Ge­
meinde Ravenna von 1881 bis 1910 um rund 50 Vo an. 
Demgegenüber w ird für die gleiche 2^it die durch­
schnittliche Zahl der A rbeitstage in der Landwirtschaft 
und bei den öffentlichen A rbeiten auf 90 bis 97 pro 
A rbeiter im Jah r angegeben*). An dieser Beschäfti­
gungssituation ha t sich bis heute zw ar einiges ge­
ändert, sie ist aber immer noch höchst unbefriedigend. 
Im W irtschaftsjahr 1948/49 betrug die Beschäftigung 
der landwirtschaftlichen Tagelöhner im Durchschnitt 
127,2 Tage (umgerechnet auf Vollarbeitskräfte), w o­
gegen eine M indestbeschäftigung von 164 Tagen für 
erforderlich erachtet wird^).
Es liegt auf der Hand, daß ein so grobes M ißverhältnis 
zwischen A rbeitsangebot und Arbeitsnachfrage in
•) w. D. P reye r; .D ie A rbeits- und P ad itgenossensd iaften  I ta ­
liens." Jen a  1913, S. 56.

V. P antuelll: .R edd iti e Consumí dl Fam iglie C ontadine." 
Bologna 1953, S. 14.
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