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INTRODUZIONE

‘1. Forse nessuna caratteristica di Federigo Melis colpisce oggi i1 let-
tore — ¢ ancor pid, a suo tempo, colpiva chi lo ascoltava — come la sua
capacith di coniugare le analisi pill minute con l'ampiezza dello sguardo,
senza rinunciarc né al dettaglio né al vasto panorama, senza sacrificare né
alla teoria generale né alla microstoria isolata, la prima apparendogli troppo
astratta, la seconda inconoscibile se non inserita nel quadre del grande
commercio. ‘

Di qui I'interesse di raccogliere ¢ pubblicare anche le sue opere sparse,
non gia momento, anche occasionale, di avvicinamento alla stesura delle
opere maggiori, compiute o interrotte dalla morte, mas, ogm volta, spunto
per I'approfondimento di un tema particolere ¢, insieme, ripresa in consi-
derazione del vasto universo economico (non, per catitd, di un’« economia-
mondo », ma, per usare una sua espressione, di « Un'economia det grandi
spazi ») nel quale quel tema andava inserito per essere compreso; anche
se tale inserimento nmon ¢ra mai, dal Melis, considerato come sufficiente,
giacché sempre gli appariva pur necessaria la minuta, specifica ri'cel_'ca
d'archivie. | -

~ Esemplare, in questo senso, lo sctitto, qui riportato, sulla bonifica
della Versilia nel 1559 (pp. 65-80), che purc lo portava fuori dal periodo
da lui maggiormente indagato e meglio dominala. Alla base un interes-
sanie ¢ raro documento d'archivio: un libro di conti da lui stesso rinve-
nuto nell’archivie comunale di Pietrasanta, studiato, sotto la sua guida, in
una delle pregevolisime tesi di'laurea_chc seaturirono dal suo appassionato
insegnamento universitario. Ma, poi, subito i documenti rinvenuti e ¢hia-
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ramente illustrati vengono inseriti in una storia del porto di Motrone (de-
finito, con probabile eccesso, « unc dei maggiori porti del Mediterraneo
del XIV secolo € dell’inizio del suceessivo ») e del ruolo economico di Pie-
trasanta; storie inserite, a lorc volta, in quella di Firenze. L'insieme delle
operazioni, ricostruite sinteticamente con maestria, viene immediatamente
riconnesso alla preoccupazione « per le infrastrutture della circolazione dei
beni »: un’interpretazione forse unilaterale degli investimenti ‘nella terra’
ma certamente a torto dimenticata nella discussione sul ‘ritorno alla terra’
tanto sviluppatasi, poi, negh ultimi du¢ decenmi.

Cosi, in questo volume, presentano un notevole interesse anche pagine
certamente originate da un’occasione del tutto particolare: vi sono, infatti,
relazioni € lezioni per la celebrazione del V1) centenario della battaglia di
Colle Valdelsa, per il IX congresso della Dante Alighieri, per un numero
unico edito dalla Camera di Commercio di Pistoia in occasione della visita
di un presidente del consiglio, per una mostra di armi antiche, per un con-
gresso termale, per un congresso di storia della medicina ..

‘Non mancano, pertanto, ovvie ripetizioni, in quanto ogni volta il
Melis doveva spiegare certi concetti e certi aspetti fondamentali a pub-
blici diversi, talora digiuni, o quasi, di storia cconomica. Pure, anche in
queste ripetizioni, la tensione dello studioso e # suo successivo distendersi
nel conquistato dominio dei fatti di cui discorre appaiono vivissimi. Non
vi sono, insomma, tracce di traccheggiamenti, di stanche trasposizioni o
di scialbi riassunti di esposizioni gia fatte, di problemi gia risolti, di pagine
scritte per onorare senza troppo sforzo un impegno assunio (1)

Del resto, Federigo Melis amava essere invitato a parlare, nelle grandi
sedi universitarie, come nelle accademie © nei congressi. Con riferimento
a passi di quesio volume, si leggano, a titolo di esempio, il compiaciuto
ricordo di aver esposto certe sue tesi all'Accademia Reale Belga o la sod-
disfazione di essere stato invitato dall’Accademia dei Georgofili o la sin-
cera commozione di parlare all'Accademia di Arezzo, cilta cui era legato
dalle suc prime indagini archivistiche dell’immediato dopoguerra. Non

(1) Giustamcnte M. DeL Treppo, nel suo fondumentale Federigo Melis, sfo-
rico, in Studi in memoric di Federigo Melis, Napoli, 1978, vol. [, p. 8, parle di
« certa prorompente vocazione a spiegare, a educare, a coinvolgere gli altri nelle
avventure del proprio pensiero ».
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sono forme di falsa modestia, di captatio benevolentiae e neppure clausole
retoriche di esordio.

Tanto pit che esse si accompagnano ad un non esasperato ma costante
orgoglio del propric cammino di studioso. Come nel richiasmo a trenta
anni di dure fatiche d’archivio, allz sicurezza che i testi hanno offerto alle
sue tesi, all'inanitd degli storici che hanno cercato di sostenere tesi diver-
genti senza il necessario fondamento documentario {cfr., per es., le pp. 29,
53, 32). Questo orgoglio si accompagna anche alla consapevolezza di aver
raggiunto risultati solidi, reali, in certa maniera definitivi.

NE manca una lieve sensaziome di isolamento, proprio e dei propri
allievi, che — o & un mio errore? — si pub cogliere qua e 13, subito ri-
mossa dalla molteplicitd delle sue relazioni accademiche, soprattutto inter-
nazionali, € dal successo delle iniziative da lui presc.

Ma, sc il Mclis poteva ingannarsi sulla reale diffusione dell’accogli-
mento, non superficiele, delle sue prospettive e delle sue tesi, noi dob-
biamo valutare nei termini concreti di un problema di storia della storio-
grafia la scarsa incidenza, al di fuori della propria scucla diretta, sulla
maggior parte della storiografia, economica € non economica, della sua
opera. |

Pub sembrare, la mia, un’affermazione azzardata, tanto pitt in quanto
fatta in una sede che dimostra l'impegno profuso nella raccolta e nella
diffusione delle sue ricerche; ma credo che occorra distinguere tra persi-
stenza del ricordo della sua grande personaliti, umana ¢ scientifica, e
effettiva comprensione del suo fervido lavoro.

Certamente, negli ultimi lavori di uno storico come Mario Del Treppo,
pur di diversa formazione, ma, non a caso, anche autare del pid profondo
studio storiografico su di hui, Vinfluenza del metodo del Melis & evidente e
altiva (2); qualche altro esempio potrebbe essere falto, tra i quali, per
quel che conta, anche il mio. Ma l'elenco delle incomprensioni e, alla fine,
dei rifiud sarebbe indubbiamente pit lungo.

Un paio di anni fa un illisire e stimatissimo maestro della storia eco-
nomica mi diceva di non aver capito « a cosa mirava Federigo » (3). Ma

(2} Cir., per ¢sempio, M. DEL Treprro, H principe e i banchieve, in Spazio,
Sacietd, Potere nell'Italia dei comuni, Napoti, 1986.
(3) Non mi par giusto ricordare il nome, non solo perché era una conversa-
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gia dai suoi esordi di storia della ragioneria egli si era scontrato da un
lato con 1'analisi prevalentemente formalista di uno Zerbi, di un Reynolds
e, anche, di un De Roover e, dall’altra, con I'impressione di un marxista
come Barbagallo che a storia economica fosse una realts molto pilt com-
plessa i quella che fosse possibile cogliere partendo dallo studio delle
scritture contabili ¢ che quindi la strada che il Melis voleva percorrere era
priva di sbocchi utili (4).

Per quanto rigoarda la storiografia non economica, la cosiddetta
storia tout court, altrove mi sono soffermato sul « mancato incontro » tra
la. stariografia pisana e i rilevantissimi ed innovativi risultati ragsiunti,
proprio per la storia pisana, dal Melis (5). Se le mie limitate conoscenze
sullz storiografia fiorentina mon mi ingannano, mi pare che un discorso
analogo potrebhe cssere sviluppato anche per Firenze.

Alcune tesi, che furono centrali nel pensiero del Melis, ritornano nei
lavori compresi in questo volume e possono aiutarc ad esemplificare e
verificare |'affermazione fatta.

2. Uno dei temi ricorrenti nelle pagine che seguono & quello dei
grandi mercanti ¢ delle loro grandiose tealizzazioni. Non si tratta di agect-
tivi buttati i un po' a caso, bensi dell'effattiva valutazione che il nostro
storice dava degli operatori economici toscani della seconda meta del Tre-
cento ¢ del Quatirocento, nel quadro di un apprezzamento, del tutta -po-
sitivo, del loro agire e, di conseguenza, dell’evoluzionc ceconomica del due
ultimi secoli del Medio Evo. Soltanto per la metad del Cinquecento egli
¢ disposto a riconoscere un arresto dello sviluppo econmomico toscano,
causa, tra laltro, dellincompleta evoluzione del capitalismo mercaniile
verso il capitalismo industriale (cfr., per es., p. 210).

. T mota I'aspra contrapposizione che questa sua valutazione, al di 13
di altri e pilt personali motivi, provocd tra i e il Sapori (6); non &, per-
tanto, il caso di ritornarvi sopra in questa sede.

zione privata, ma soprattutto perché essa fu subilo inlerroita, né ¢ stata poi ri-
prosa.
(4) Cfr. M. DeL Trervo, Federige cit.,, pp. 2021,
{3) M. TancnErkoni, L'opera di Fedcar:go Melis ¢ la storfa di Pisg medievale,
in Studi di Storin Economica Toscana in memoria di Federigo Melis, Pisa, 1987,
pp. 43-50.
. (6) 51 veds M, DeL TRE:-'PU Federigo cit., pp. 41-33.



raramente citato nelle ricorrenti rassegne e discussioni sulla cosiddeita
crisi del secolo X1V. Alieno dalle pure discussioni storiografiche, il Melis
non entrd direttamente nella disputa, cui accenna solo di passaggio nei
suopi scritti, tutti impostati, per cosi dire, in positivo, si che forse a- molti
essi sembrano difettare di problematicitd: ma foccherebbe agli altri, a
coloro <iog che si impegnano nelle discussioni storiografiche, tener conto
della sua posizione e dei suoi contributi.

Limiliamoci ad un esempio, quello di Philip Jones. Giid nel suo
‘ottimistico’ contributo alla Storia d’ltalia cinaudiana, il pur eruditissimo
storico inglese, in cinquecento pagine ¢ in piltt di un migliaic di note, cita
il Melis solamente tre volte, almeno a seguire l'indice dei nomi: si tratta
di riferimenti abbastanza occasionali alla Storfa della Ragioneria (e per
Genova), agli Aspetti della vita economica medievale (per il commercio
di cittd padane) ¢ ai Documenti per la staria economica (7).

Nel successivo saggio del I volume degli Annali, in cui, rovesciando
sostanzialmente le sue posizioni precedenti, il Jones formula la nota tesi
circa la « leggenda della borghesia », il Melis & citato una sola volta, per
un documento da lui pubblicate (8). Il nostro storico, insomma, pon ¢
confutato; & semplicemente € volutamente ignorato (posto che le sue opere
non crano certo ignote ad uno studiose di straordinaria informazione bi-
bliografica).

Ora, & vere che il Melis corse forse il rischio di sostituire una leg-
genda dorata ad una leggenda negra dei secoli XTV-XV (9); ed & soprat-
tutto vero che nei giudizi generali egli rifiutd di lasciarsi influenzare dala

{N Cfr. Sioria d'ltalia, 2**, Torino, 1974.

(8) Cfr. P. Joxes, Bconomia e sociatd nell'Italia medievale: g leggenda della
borghesia, in Storia d'Itadlia. Annali 1. Dal feudalesimo al capitalismo, Torino, 1978,
pp. 187-372; anche qui le note sonc diverse centinaia. Su questo saggio € il suo
discostyrsi dalle precedenti posizioni cfr. P. MALANIMA, L'aconomia iteliena tra feu-
dalesimo e capitalismo. Un esempio di crescita sbilancigta, « Societh e Storias, 7
{1980), pp. 141.136, M. NomiLi, L'equazione cittd antica-citla comunale ed il « man-
cato sviluppo italiano » nel suggic of Philip Jones, « Societd e Storia», 10 (1980),
pp. 891907 ¢ R. BorpoNE, La societa cittading del Regno d'lialia. Formazione e
sviiuppo delle caratieristiche urbane net secofi XI e XII, Torino, 1987, n, 1.

() Come si esprime il DeL Trerpo, Federigo cit., p. 71.

Vale piuttosto la pena di osservare che il nome del Melis &, ormai,
|
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congiuntura (10}. Ma non — si badi — nell’ssame della documentazione:
basti vedere il saggio, qui riedito, sulla formazione dei costi lanieri (pp. 212-
307), dove viene sempre dato il giusto rilievo alle contingenze politico-
cconomiche, come le variazioni delle pabelle pisane, Dostilits genovese du-
rante gli anni di governo de! Boucicault, le possibilitd aperte a2 Venezia
dalla fine della guerra di Chioggia, la considerazione delle particolan dif-
ficolta che potevano manifestarsi in certi anni per lattraversamento del-
I’Appennino tosco-romagnolo, o anche alle contingenze soltanto economi-
che, come il rialzo dei noli sulla piazza di Venezia nei periodi in cui Fi-
renze dirotta su quel porto una parte delle proprie esportazioni.

In ogni caso, & straordinariamente errato e gravido di conseguenze
negative 11 prescindere dai suoi studi.

11 silenzio deve essere spiegato. Se non si condivide la sua convin-
zione che la documentazione sia un « cflicientissimo veicolo » per pene-
trare dall’interno in un’economia (p. 39) perché non lo si dice e non si
dimostra il contrario? Se si ritiene che la rivoluzione della discrimina-
zione dei noli non & esistita 0 non ha avuto alcun peso, perché non si
affronta 'argomento {11}7 Se si ritiene pura fantasia l'importanza dello
studio dei fatti e dei fattori economici, passati e presenti, dell'accumula-
zione del patrimonio culturale, della sua naturale dilatazionc al di fuori
delle grandi aziende {(cfr. qui le pp. 33, 36, 38, 39 ...), ancora una volta:
perché non sc ne parla? E perché ci si rifiuta di confrontarsi con le sue

{10y E, non & caso, il Braudel valutava molto positivamente la sua posizione:
cfr. Ia letters riportata da M. DEL Trcrpo, op. cit, p. 71 n. 174, In fondo 1 due
studiosi si Incontravenc in woa sorta di cvoluzivnismo economico che ora & aspra-
mentc, da taluni, fdmproverate al Braudel: cfr. A, CALLE’, L'emprise du marché,
in Lire Braude!l, Paris, 1988, pp. 93-132; pecr la critice dell'evoluzionismo cfr. so-
prattutto le pp. 115-126, Ma l'evoluzionismo del Braudel & pit affidato alla mecca-
nica dello sviluppo economico, quello del Melis — soprattutto defl*vltimo Melis —
maggiormente basato sulle capacitd innovatrici dei mercanti-imprenditori:  dunque,
il riferimento della lettera di Braudel allo scarso significato della storia événemen-
tielle dei Bardi o dei Fugger non poteva qualificare certamente la posizione del suo
corrispundentc.,

{11y Cir. in propostto F. MEL1s, T {rasports ¢ le comuniceziont nel Medivevo,
e cura di L. Franvion € con introduzions di M. MouLar, Firenze, 1984; in parti-
colare il fondamentale studic Werner Sombart e i problemi della mavigazione nel
Medioevn, pp. 3-68. Richiami ad esso sono anche in questo volume: per esempio a
P. 33 B s
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cifte che tendono a dimosirare le straordinarie dimensioni dell’attivita
cammerciale proprie della fine del Medio Evo{12)? E perché non si ri-
torna, anche alla luce delle sve conclusioni, sulla questione della crescita
della quantitd e della qualita delle merci oggetio, allora, di trasporio ¢ di
traffico?

Ancora, la nascitz in Toscana nella seconda metd del Trecento della
banca moderna (13), le innovazioni tecniche come la contabilitd in par-
tita doppia, l'invenzione dell’assegno, della girata sulla cambiale, dell’assi-
curazione — temi ricorrenti anche in gquesto volume — possono essere
davvero liquidati con battute superficiali (14)? O non sarchbe piuttosto
il caso di proseguire lungo la via indicata e parzialmente percorsa dal Me-
lis per cercare di arrivare ad una valutazione delle conseguenze di queste
innovazioni tecniche sulla produttivita del lavoro e del capitale (13)?

Sono domande che pesano, o <he dovrebbero pesare, sulla coscienza
critica degli storici dell’economia iteliana del tarde Medio Evo.

Né molta pil attenzione & stata prestata alla posizione del Melis sul
problema del cosiddetto ritorno alla terra dei ceti mercantili, anche toscu-
ni, della fine del Medio Evo. Pure egli vi era ritornato spesso, anche nei
saggi compresi in questo volume,

Secondo il nostro storico, una parte di questi investimenti, intanto,
& legata dirctlamente alle esigenze di una pid facile e libera circolazione
delle merei e depli uomini ¢ va considerata come un investimento in infra-

(1) Molte cifte sono presenti anche in vari saggi qui raccelti. Ma cfr. so-
prattutto F. MeLis, Aspetti della vife economica medievale (Studi neil’ Archivio [la-
tini di Praio), Slena 1962, vol. I (ma il secondo, com'® noto, non & mai uscito).

{13) Cfr. F. MeLis, La bancu pisana e le origini delia bana moderna, con
introduzione, fnndamentale, di 1.. DE Rpsa & a cura di M. SPALLANZANI, Fm:nzc,
1987, vol. 5 di questa coilana. Ma anche nei testi presentati in gquesto volume tro-
viamo riprese di temi hancari, naturalmente.

{14} Come fa rozzamenle R. Romawo, Tre due crisi: Vlialia del Rinascimento,
Torino, 1971, Per unha critica delle sue osservazioni, cfr. M. TancHexom, 1l sistemup
economico della Toscana nel Trecenic, in La Toscana nel secolo XIV. Caratteri di
una civiltd regionale, a cura di 5. Gensing, Pisa, 1988, p. 65.

(15) Nel saggio sulla formezione dei cosii nell'industria laniera Yesemplare cam-
mino de] Melis ha come guida proprin « abilissimo contabile » dcll'azicnda tessile
pralese del Dalini e soci; cfr, anche i1 riferimenio ai « meravigliosi quadri del
Memoriale A » {pp. 230 e 292).
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strutturc mercantili: € il case, ad esewpio, sopra ricordato delle opere di
bonifica della Versilia.

Ma, naturalmente, il Melis si rendeva conto che la maggior parte degli
investimenti nella terra consisteva in acquisti fondiari. Essi, perd, non gli
apparivano come alternativi all'impegno mercantile, bensi complementari
e caratterizzati dallo stesso spirito imprenditoriale: quindi, in nessun
modo, « ritorno alla terra » come fuga, almeno parziale, dall’atlivita mer-
cantile (16).

«B1 ¢ asscrite — scrive il Melis — che tale ‘ritorno alla terra’ &
sintomo di decadenza negli operatori economici e, percid, nelle attivith
economiche fino ellora ritenute principali, ossia, quelle mercantili, banca-
ric ¢ industriali: il che non & esatlo, significando piuttosto Pestensione
degh impulsi di quepli straordinari soggetti di attivith economica anche
ncll’sgricoltura, innovandovi prolondamente, e decisamenie, come gid ave-
vano fatto nella mercatura (il terreno di loro originaria esplicazicne), nella
banca, nell'industria, nei trasporti, nell’assicurazione » {p. 1891,

Nelle suc ricerche su Lazzaro Bracei (qui pp. 175-191}, il Melis,
dopo aver seguito il suc mercanie-imprenditore a Pisa e poi a Firenze,
dove diviene piuttosto mercante-banchicre, lo segue negli ultimi anni di
attivita ad Arezzo € sotfolinea, pur in assenza di libri di possessi, i suoi
forti investimenti, ricavabili da aliri registri: Lezzaro compra poderi in
tutta la zora attorno ad Arerzo, giungendo, in un’occasione, anche ad in-
vestire la forte somma di 2.000 fiorini per un’cperazione. Tuttavia, cid
accade ncgli anni stessi in cui fissa in Arezzo una nuova bottega per la
vendita al minuto ¢ rilorna anche all‘attivith di imprenditore laniero.

Del resto, secondo il Melis, egli sottopone sistematicamente, con men-
lalita « mercantile », alla riorganizzazione e allo sfruttamento queste sue
ntove proprieta terriere, « informando razivnalmente la produzione per un

(16) Cfr. M. Tancheroni, Il sisfema economice cit., pp. 63-64; ma gia D,
HerLHY, The preblem of the «return fo the land» in Tuscan economic history
of the fourteenth and fifteenth centuries in Civiltd ed economin agricola in Toscana
nei secoli XIII-XV: problemi della vita delle campaene nel tardo medioeva, Pi-
stoia, 1981, pp. 401 e ss, ¢ P. JonEs, Florentine Families gnd Florentine Diaries, in
« Papers of the British School of Romes, XX1V (1956, pp. 183205, avevano dimo-
strato che mancavu alla tesi di un fenomeno di dimensioni « paurose », come
Vaveva definito il Lopez, I'evidenza documentaria.
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altivo mercalo »; Lazzaro punta sulla viticultura € 13 commerciglizzazione
del vino, disbosea, bonifica, costruisce canali: insomma, si conferma «un
vero imprenditore ¢he s applica anche ncl seliore dell’agficaltura ».

Nel saggio sugli opifici lanieri toscani nei secoli XIII-XVI (pp. 201-
211), nelle conclusioni, il Melis ritorna su questo tema de¢l compottamento
del mercante nei suoi investimenti agricoli. Egli avrebbe apportata mi-
gliorie, nuove forme di conduzione, opere di bonifica condotte in proprio,
avanzamenti di colture a danno delle estensioni boschive.

E vero, perd, che il mercante non si trasforma completamente in
imprenditore agricolo, restando l'attivith mercantile e quelle strettamente
connesse, come la bancaria, le uvniche che lo assorbono completamente.
Nell’agricoltura, come del -resto nell’industria € nell’'armamento navale, egli
si limitera ad esercitare una forza di attrazione e ad esplicarc un’attivita
di controllo; donde il crescente ricorse alla mezzadria, che &, anch'essa,
una forma di societi.

Nei passi qui sopra citati o riassunti abbiamo gid lrovalo riferimentt
ad una delle tesi centrali e costanti del pensierc del Melis: la centralith
logica e sostanziale, insieme alla priorita temporale, dell’attivita mercan-
tile rispetto alle altre attivita di questi mercanti-imprenditori (definizione
che gia cra stata coniata dal Fanfani).

Cosi, nello scritto sull’economia pistoiese (pp. 157-174), ma con
sguardo rivello a tutta la Toscana, cgli eritica I'attenzione rivolta dalla
maggiotanza dei precedenti studiosi alla aitivitd bancaria come « fattorc
determinante del grande sviluppo economico ¢ generale della citta », Essi
satehbcro rimasti abbagliati dagli ingenti prestiti fatti ai vari sovrani curo-
pei. Invece, la modetna banca di credito si sviluppd solo nel corso del
Trecento-e si deve pertanto parlare, al pit, di mercanti-banchieri, con
semmai I'accentuazione, fino al Trecento, piuttosto sul primo termune. Una
posizione, questa, che recenti studi ci scimbrano aver confermato, sottoli-
neando la connessione tra questi prestiti e la ricerca di finalitd mercan-
tili {17).

Anche la ricordata aflermazione della dlscrlmmazlone dBI noli, piena-
mente visibile, secondo il Melis, giz nell'ultimo ventennio del XIV secolo,

(17) Cfr., per cs., D ABULAI’IA Southern Italy and The Florentine Economy,

1265-1370, ora in 13 A.Bu LAFIA, Haly, S:aiy aril The Mcd:mrrmfemt Lcmdon 1987,
n. VI pp. 377-388. -
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& interpretata dal nostro storico come il segno della capacith dei mercanti
di piegare alle proprie esigenze gli armatori, senza impegnarsi dircttamen-
te nell'stto del trasporto, pur sempre accessorio rispetio all’atto  dello
scambio. Alla loro azione si dovrebbero anche la moltiplicazione delle
navi, l'accrescimento della loro portata, il miglioramento della loro resi-
stenza ai pericoli divinali ¢ umanali (pp. 33-34).

Sul tema si potrebbe ora ritornare, dopo che gli studi sul commercio
marittimo e sulla storia della navigazione hanno conosciuto importanti
nuovi contributi nell'ultimo venteanio, sia per meglio precisare la diffu-
stone di questo nuovo sistema dei noli a prezzi multipli (Ia marina cata-
lana sembra aver mantenuto pitt a lungo una maggiore rigidita dei noli),
sia estendendo V'indagine anche al traffico col Levante o a quello atlantico:
Ma i risultati raggiunti dal Melis, per i decenni e le aree da lui indagati,
non possono assolutamente cssere revocati in dubbio e costituiscono un
punto di partenza per le auspicate future ricerche, Né essi son cosa da
poco, se, come ricorda qui lo stesso Melis (p. 33), si era, in genere, abituati
ad attribuire la discriminazione dei noli al secolo XIX e all’iniziativa dei
soggetti dei trasporti.

Se, in questo caso, il rapporto & tra P'atto principale dello scambio,
rispetto al quale Iatto della navigazione & subordinato, anche l'attivity in-
dustriale, ed in particolare quella tessile, viene considerata subordinata
all'iniziativa mercantile, come vedremo subito.

3. I lavoro piir ampio riportato in questo volume & quello, gia varie
volte ricordato, sulla formazione dei costi nellindustria laniera alla fine
det Trecento, che &, anche, il pil antico, risalendo &l 1954 (pp. 212-307).

Senza dubbio, nel frattempo, la bibliografia sulle aziende laniere e,
pilt in generale, tessili & abbondantemente cresciuta (18), Ma lo studio

(18) QOlwe ai lavori dello stesso Melis, 0 ai congressi datiniani da i pro-
mossz (clr. Produzione, commercio e consumo dei panni di lana (nei secoli XH-XViH),
Atti della secondn scttimana di studio dell'lstituto Internazionale di Storin Econc-
mica = F. Datini » di Prato, Firenze, 1976), si possono citare T. ANTONI, Il bifuncio
di un’azienda laniera del Trecento (La Ragione di Colo Bugarre per la « Bottega
dello Stame» ol 12 seftembre 1347), Pisa, 1966 (come escmpio di uno studio ispi-
rato chiaramente all'impostazione melisiana) o (per il suc carattere generale) H,
HosuiNo, L'arte della lana in Firenze nel basso medivevo: il commercio della lana
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del Melis resta esemplare, anche, vorremmo dire, sul piano didattico, pren-
dendoci quasi per mano € passo a passo introducendoci nelle non facili
vie della contabilith aziendale. Egli stesso segue a sua volta 'impostazione
contabile dell’azienda laniera Datini ¢ si pane, come si esprime, « sul-
l'uscia della *fabbrica’ ad osservare » {p. 282) o si affianca all'imprenditore
per indagare con lui « sul rendimento delle diverse lane nel processo va-
stissimo della nuova organizzazione, che ricade totalmente sotto la sua
azione e responsabiliti » {p. 304).

Fin dallinizio del saggio il Melis si dimostra chiaramente consapevole
della novitd quasi assoluta del suo metodo. Gli studiosi precedenti, come
il Doren nei suei lavori sull’arte fiorentina della lana, si erano avvalsi so-
prattuito delle fonti statutarie, le quali non possono censiderarsi esaurien-
ti perché troppo distanti dai fatti e dalle situazioni. |

Egli, invece, vuole collocarsi « sul terreno della pratica », prender
« contatto con la ‘fabbrica’ quale realmente 2 congegnata nei suoi elementi
accentrati sotto un solo tetto e in quelli disseminati nella stessa cerchia di
mura cittadine e nel contado » (19), conoscere « I’elemento nuwovo & tipico
dell'impresa capitalistica, il salariato », scorgere levoluzione del sistema
produttivo. Ora, dichiara, « tutto questo non s1 pud determinare, se nan
investigando accuratamenie le manifestazioni vitali, la realta aziendale ».
Una prospettiva possibile solo attraverso « lo spoglio sistematico di ab-
bondanti libri contabili, che ci consentono di seguire il processo produt-
tivo in ogni dettaglio, dall’immissione della materia all'ottenimento del
prodolto e, quindi, di inserirlo fra i processi mercantili di acquisizione di
quella e di esitazione di questo », seguendo fedelmente la concezione che,
dell'insieme degli atti singoli, gid avevano i mercanti-imprenditori della
fine del Trecento (pp. 213-214).

¢ il mercato dei panni fiorentini nei secoli XHI-XV, Firenze, 1980. Altri lavori sono
di un ex-allievo del Meliz, B. Dix1, autore di una recentissima sintesi in una sua rela-
vione al convegno su Le diverse Italle del terdo medioevo, tenutosi a San Miniato
nell’'otiobre 1988: ad esse — una volta stampati gli atti — si potrd e si dovrd far
nferimento.

(19) Cfr. anche gli altri saggi contenuti in queasto volume, stesi nell’arco di
quasi vent'anni: Sulle disseminuzione dell'opificio laniero pratese del Trecento, del

1960 {qui alle pp. 308-3168) e Gl opifici ianieri toscani dei secoli XIII-XVI del 1970
(qui alle pp. 201-211).



Il Melis segue, cos, passo a passo, attraverso la- documentazione con-
tabile integrata dalle lettere commerciali, la sorte di una certa quantitd di
lana acquistata in Minorca dalla compagnia Datini di Maiorca, il suo tra-
sporto, via Porto Pisano, a Prato, le diverse fasi della trasformazicne in-
dustriale, il ritorno di quella lana, divenuta prodatto finito, sui mercati
iberici fino all’atto finale della vendita. : :

Indi, dopo aver minuziosamente e sapientemente indagato il caso sin-
golo, passa al necessario confronto con altra documentazione per stabilire,
tappa per tappa, se e quanto i singoli costi, in assoluto ¢ per incidenza,
da lui accertati potessero discostarsi dalla media corrente dei costi stessi
nell’ambito di quel Mexditerraneo occidentale felicemente definito « il
bacinoe della lana », in contrapposizione al Mediterraneo orientale de-
finito, anch'esso in base alla merce dominante, « bacino delle sperie ». La
stecssa lana inglese proveniva per la via di Gibilterra ¢ quindi rientrava
nell’attivitd di questo hacino.

11 risalire alla tosatura potrebbe sembrare — scrive lo stesso Melis —
un semplice spunto di curiositi, mentre & Foperazione che dovrebbe essere
sempre assunta per base, permettendo di arrivare ai dafi pit « purl », pift
« schierti », come si possono avere solo ncl punto di partenza e nel punto
di arrivo, cio2 nel collocamento del prodotto finito. .

Lz seconda tappa & quella dalla raccolta sino allo stivaggio della
merce, con un’incidenza variabile dal 10 al 12 %, seguita dal trasporto
fino al centro laniero, Prato o Firenze, che comportava una maggiora-
zione, per la via pisana, variabile tra il 32 e il 37 %. Naturalmente, quan-
do si doveva abbandonare la via pisana, o per Talumone o per Motrone o
per Venezia, Ia maggiorazione del costo era superiore, cosi com’® owvvio
che I'incidenza dei costi cra pit alta quando si trattava di lana di qualitd
inferiore o quella, elevata, di Minorea, inferiore solo a quella inglese.

Nel caso esaminato una parte della lana importata fu ceduta ad
un’azienda laniera estranea al sistema Ddatini € cid consente di valutare
I'utile della compravendita della lana, che, nel caso in questione, si aggira
attorno al 13,2 %, superiore all’utile del ciclo completo che risultcra alla
fine del 9,04 % ¢ all’utile franco magazzino di Prato (ciod senza l'ultima
fase, che & quella del collocamento sul mercato iberico) risultante del
9,93 %, _ B | .

1 prospetti elaborati in questo studio dal Melis sono numerosi, detta-

XvII



gliali ¢ commentati da par suo; ad essi rimando senz’altro il lettore. Pud

essere perd interessante riportare, anche in questa introduzione, il riepilogo

dei costi, esclusa 1a fase della collocazione del prodotte finite (in questo
singele caso accidentalmente unita al processo acquisto materia prima-
trasformazione industriale), suddiviso nelle tre voci fondamentali € con-
frontato con un riepilogo basato sui dati della metd del nosiro secolo
(pp. 293-294):

ca. 1950 fine *300
a) costo della materia prima

37 % 33,6 %
b} costo della trasformazione

33 % 544 Y%
¢) costi finanziari, fiscali, sociali

30 % 12 9%

Con tutte le cautele di un simile confronto, sembrano accettabili le
considerazioni fatte dal Melis sulla fissitd dellincidenza della materia pri-
ma, sull’abbattimento di oltre 1/3 dei costi di trasformazione, grazie alla
rivoluzione industriale, e sulla compensazione apportata dalle spese della
voee ¢), dovute sia &l pii abbondante ricarso al credito, sia alla maggiore
incidenza della finanza pubblica, sia alle ‘conquiste sociali’.

1 risultati economici medievali possono cosi, & conclusione della lunga
indagine, essere definiti come « modesti ». Né era possibile accrescere i
ricavi perch¢ sul mercato catalano ¢ balearico cra molto forte la eoncor-
tenza dei panni fiamminghi e inglesi, prodotti in centri pit vicini all’ap-
provvigivnamentoe di materia prima, né era facile comprimere i costi, es-
scndo gia state eliminate parecchie inframmettenze tipiche del ciclo pro-
duttivo a « fabbrica disseminata »; & si noti che qui tutto i ciclo era stato
dominato da una grande compagnia mercantile che si era avvalsa di mol-
teplici condizioni favorevoli grazie alla sua struttura ramificata.

Pub essere interessante per il lettore riportare, a titolo di confronto, i
risultari oitenuti dalle singole compagnie del sistema Datini, aceertati qual-
che anno piu tardi dallo stesso Melis (20), facendo riferimento sl rendi-

{200 F. MELis, Aspeiti cil.,, pp. 321-331 e, in porticolare, il prospetioc XVII.
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mento medio annuo del capitale delle compagnie (avendosi valori diffe-
renti s¢ si restringe l'osservazione ai soli investimenti del Datini):

— compagnia di Firenze 15,29 %
— azienda individuale di Prato 16,66 %
— compagnia di Pisa 2142 %
— comypagnia Ji Genova 15,15 %
— compagnia di Avignone 51,01 %
— compagnia di Catalogna 28,19 %
— arle della lana — 1395 6,97 %
— arte della lana 1396-99 4,85 %
— arte della tinta 8,72 %
— arie del banco 13,13 %
- assoclazione dei veli 21,350 %

L'utile medio annuo dell'intero sistema tisulta essere del 20,33 %.
un risultato « eccellente », come lo giudica lo siesso Melis, anche se biso-
gna fener presentc che esso ¢ calcolato (come si farebbe oggi per una so-
cietd in nome collettive) al lordo della remunerazione dei dirigenti prin-
cipali. Non a caso l'utile personale calcolato per it sclo Datini, socio emi-
nentemente di capitale, risulta considerevolmente inferiore: 14,87 95.

Ora, la tendenza al decremento deci profitti (21) appartiene alla storia
esterna della congiuntura economica e a quella interna del sistema di
aziende ¢ delle singole aziende, tante che il Melis, dopo le comparazioni
coi deti disponibili per le compagnie dei Peruzzi, dei Bardi ¢ degli Alberti
(prima meta del Trecento) giunge alla conclusione che « i risultati econo-
mici medievali appaiono estremamente variabili, o, megho, irregolari: sia
per lintera durata dell’azienda, sia per I'intero esercizio ». Nel caso del
sisterna di aziende Datini la variabilitd assoluts pit forte & quella della
compagnia di Avignone, pari al 75 %; ma il caso & un po’ cucezionale,
oscillando le altre tra il 50 e il 22 %, escludendo quello pure eccezionale,
ma per ragiont opposte, della compagnia di Firenze che supera di poco
I'11 % (22).

(21} Op. cit,, grafico profitti e perdite, f.t., dopo p. 330,

(22) Op. cit, p. 330. Occorre, perd, tener conto che gli oneri delle opera-
zioni Iunghe erano ripartiti, in uscila, sui vari csercizi, mentre poi gli effetti posi-
tivi si scaricavano in uno solo di csst (cfr. p. 331).
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Ma & da rimarcare, come elemento strutturale, il divario ancor pii
netto riscontrato in questo volume, rispetto alla ricerca del 1954, tra ren-
dimento delle imprese mercantili e rendimenta delle imprese industriali,
cosi com’® neito, anche se meno rilevante, lo scarto ira gli utili delle atti-
vitd mercantili e gli utili di guella bancaria.

In sostanza da un lato viene confermato il caraftere fortemente spe-
culativo, legato a grossi guadagm ¢ a forti perdite, dell’atiivita mercantile
medievale, legala alla lentezza delle operazieni, all'improvvisazione di ope-
razioni straordinatie, alla mancanza di specializzazione, dall'aliro, perd, & ri-
badila la superiorita di rendimento dell’attivith puramente mercantile.

Un’introduzione non & certamente la sede per ampliare 1l discorso
anche olire 'ambito cronologico e geografico considerato nei lavori del
Melis.

Debbo, tuttavia, almeno accennare che si era ormai entrati in una
fase diversa da quella del primo decollo della rivoluzione commerciale
dei sceoli X1 ¢ XII: lepoca dei « mercanti d’avventura », ossia dell'inter-
mediazione prevalentemente svolta tra aree a scarso ¢ nullo sviluppo com-
merciale e, conseguentemente, dei profitti altissimi. In altre parole, sia-
mo ormai in un’epoca in cui, pur con tutti i contrappesi che si potevano
applicare ¢ [urono in gran parte applicati, la tendenza &l rendimento de-
crescente dei profitti si & ormai palesata. I1 che non contrasta affatto con
la crescita geogralica, quantitativa € merceologica dell’area dell’economia
commetciale: anzi, vi &, tra i due fenomeni, uno stretto rapporto (23).

4, Secondo per consistenza ed importanza &, tra gli studi raccolti in
questo volume, quello, del 1959, intitolato Uno sguarde af mercato dei
panni di lana a Pisa nella seconda metd del Trecento (pp. 108-156). Né il
titolo tragga in inganno, ché il Melis amava questi titoli limitativi (« uno
sguardo », « Aspetti », « Note su», « Su»..). In realtd si tratta di un
ampio lavora, centrato su un prodotto, i panni lana, su una piazza, Pisa,
su tre aziende ben documentate della seconda meta del Trecento, la com-
pagnia pisana di Baldo da Sancasciano, la compagnia Datini di Pisa,

(23} Mi sono soffermato su questn punto nella rclazione presentata al con-
vegno di San Miniato ricordate alla precedente nota 18. Intanto, cfr. 1. Hicks, Teoria
della storig economica, Torino, 1971, pp. 52.57.



quella dell'aretino Lazzaro Bracci e soci, anch’cssa con séde nella stessa
citta.

Tre aziende diverse tra lore, ma comunque di non poco significato,
essenndo la rispettiva cifra degli affari drappieri di 188.000, 87.700 ¢ 15.000
fiorini (p. 11%; ho arrotondato le cifre). Esse permeltono Panalisi di circa
mezzo sceolo, la scconda meta, appunto, del Trecento.

8¢ la compagnia Datini si riforniva, per i panni di produzione tosca-
na, in buona percentuale a Prato e quella del Bracci ad Arezzo, in quella
Sancasciani una voce consistente (« imponente », € l'espressione dell’auto-
re) & costituita dalla produzione pisana, che era diventata significativa sul
piano quaniitativo ¢, nei casi in cui impiegava lana di buona qualita, riu-
sciva anche a buoni risultati qualitativi. Per darc un ordine di grandezza,
basterad dire che la compagnia Sancasciuno mise in circolazione ben 333
pezze di origine pisana; nello stesso anno il (otale delle pezze vendute
dalla ditta sfiorava il migliaio.

Tuttavia, per valore, anche nei magazzini della ditta Sancasciani, co-
me in quelli della pit tarda compagnia Datini, a prevalere per valore era-
no i drappi stranieri, fiamminghi ed inglesi; in quello Datini ¢ssi prevale-
vano anche per numero. I valore dei panni belgi ragpiunge punte molla
clevate in corrispondenza dei periodi di rottura delle relazioni pisano-fio-
rentine, Un peso regolarmente considerevole ehbero, per tutto il periodo
considerato, anche i panni lombardi, di provenienza soprattutto comasca
e milanese.

L'azienda Sancesciani indirizzava una forte aliquota delle pezze acqui-
state (e, forse, fatte produrre) alla domanda interna pisana. Possiamo cosi
verificare che questa domanda era, nel periodo di attivitd di questa com-
pagnia, ciod dal 1354 al 1371, particolarmente alta, ci0o che spiega la forte
componente di panni fiamminghi, generalmente di alto prezzo. Ma quesio
cra un <aso locale. Normalmente, 1 panni trattati dalle azicnde di Pisa si
indirizzavano verso 1 tradizionali mercati <dell'Ttalia meridionale ¢ della
Sicilia. In generale, si deve rilevare una grande ampiezza del ventaglio dei
prezzi ¢ della qualitd, confermandoei che la produzione e il consumo det
panni Jana non possono certo dirsi, come si ama troppo speésso ripetere
senza mai confrontarsi con i dati reali, « di lusso » (24).

(24) Pure, gquesta ¢ una delle spiepazioni pilt ricorrenti della cosiddetia ano-
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Comunque, queste sono solo alcune delle osservazioni che nascono
dalla lettura delle minute e approfondite analisi che il nosiro- autere fa.
Anche nel wcaso di questo saggio, infatti, il Melis ci conduce, passo a
passo, all'interno dei prospetti da lui ricostruiti e, sol che si. abbia 1a
pazienza di seguirlo, non vi sono scri problemi di lettura, tali da richie-
dere chiarimenti in sede di introduzione. ,

Conviene pluttosto insistere sui legami tra questo lavoro e quello di
quattro anni precedents, sulla banca pisana, gid nicordato. Da queste 1i-
cerche il Melis fu portato a pivendicare, contro l'opinione assolutamente
dominante, {a straordinaria vitalita della piazza mercvantile pisana nel Tre-
cento ¢ del sue porto, Porto Pisano, « in arco «i Stagho », accanto al
quale, ¢ poi in vece del quale, comincia & svilupparsi — dapprima come
insieme di porticcioli naturali — gquello adiacente di Livornc (25).

Porto Pisano era, con i porti di Genova e di Venezia, vno dei primi
tre porti mediterrangl, La battaglia della Meloria del 1284 non ne. segna
la decadenza, ma soltanto il quasi completo ubbandono, da patic dei Bi-
sani, dell’altivith armatoriale, salve di quella relativa a piccole imbarca-
zioni di limitato tonnellaggio. I Pisani ¢ quanti in Pisa operavane si rivel-
gono @ navi battenti bandiera forestiera, del resto giz largamente presenti
anche prima di tale data: ¢ib non ha un grande significato agli occhi del
Melis, posto ch'egli considera 'atto del trasporto secondario ¢ subordinato
rispetto all’atto mercantile, .

I capilali pisani sarchbero allora slali dirottati, spame dopo- la per-
dita della Sardegna nel 1326, verso le compagnie mercantili terrestri, verso
gli investimenti industriali di vario genere, verso l'attivita bancaria che
conosce a4 Pisa un grande sviluppo ¢ forme assolutamente moderne. La
ricchezza accumulata nei decenni precedenti era assolutamente conside-
revole,

Il sup porto vede, nel Trecento, arcivare imbarcazigni bdsz;he, cata-
lane, andaluse. Prevalgono, perd, Ie imbarcazioni genovesi, scguiic da
quelle di Venezia, della Provenza, del Regno Angioino. Tra lg piccole

malia del caso italiano, ciot del mancato sviluppo della nostra economia in analogin
¢on quello dell’economin inglese.

{25) Si veduny, In particolare, i primi Jdue saggL della presente raccolta e le
pagine dcdicate a Pisa in qucllo sull’'economia delle cittz minori della Toscana.
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imbarcazioni sano ricordate le « barche dei corsi », le « barche dell’Elba »
(specializzate nel trasporto del ferro prodotto ncll’isola) e le « barche dei
Sardi ». Vi sono anni in cui questo porio & frequentato da circa 1.000
unita di portata superiore alle 80 botti e, insieme al porio fluyiale citta-
dino, il tonnellaggio globale del movimento portuale raggiunge la « cospi-
cua eatith » di 300.000 tonnellate metriche di portata in peso, secondo i
calcoli del Melis.

Le merci che vi arrivano sono di tutti i tipi e non mancano, accanto
ai cereali, lo zucechero, le spezie, il vino, l'olio, il cuoio. Quanto alle
csportazioni il primato era largamente dei panni di lana ¢ dei drappi se-
ricl, anche s¢ non bisogna dimenticare Je armi, i fustagni della valle pa-
dana, la carta di Colle e Fabriano.

La piazza di Pisa era favorita dalla efficiente rete dei trasporti per
I'addentramento e, in senso cantrario, per Ia discesa al porto (l'organizza-
zione dei servizi contando pill della bonta delle strade, di poco conto per
il Melis), per la modernitd della funzione bancaria, per lo sviluppo del-
I'istituto assicurativo: elementi su cui si ritrovano molte pagine chiarifi-
catrici anche in questo volume (pp. 43-53; 88-95),

Questo autentico rinnovamento del ruolo di Pisa e dei Pisani nel
Trecento non & stato, come si & accennafo sopra, autenticamente recepito
dalla storiografia pisana che continua troppo spesso a impantanarsi nelle
paludi della categoria di decadenza, anziché fondarsi sulla roccia dei dati.
Si pud sperare che I'uscita di questo volume contribuisca a una pit accu-
rata riflessione sulle ricerche det Melis, Su di esse, perd, pare a chi scrive
che si possano muovere tre osservazioni, di portata e tipo diversi.

In primo luogo bisogna notare che il Melis recepisce passivamente
uno schema storico-politico, quello dei Bergolini partito dei mercanti, e
dei Raspanti, partito degli industriali, che sembrava ommai definitivamente
affermato nella storiografia pisana {26), anche se certi dati da lui rilevati,
per esempio a proposito dei Sancasciano, potevano aprire la via a qualche
dubbijo sulla sua validita. In un volume uscito nel 1973 credo di aver di-

(26) Cfr., per i lavori del Rossi Sabatini, del Silva e del Caturegli, che muo-
vevano da alceni spunti di un erticolo del Volpe, UIntroduzione di C. VIOLANTE

alla nuova edizione di G. VoLeE, Studi sulle istituzioni comunali a Pisa, Firenze,
1970,
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mostrato che tale schema non regge il confronto, decisivo, con la docu-
mentazione d’archivio e che, pertanto, la lotta politica a Pisa nel Trecento
vada ricostruita sulla base di altee categorie (27). E anche vero, perd, che
o stesso, in quel volume che i1 Melis aveva generosamente accettato. di
presentare, essendone poi impedito dalla morte, non utilizzavo adeguata-
mente i risultati delle sue ricerche.

In secondo duogo, non mi pare che sia lecito affermare che niente
cambia con la conquista fiorentina del 1406, « se non una pilt regolare
utilizzazione idel suo porto» da parte di Firenze, fino al 1421, quando
sard Livorno a diventare it porto della citta dominante (p. 94). Qui ¢
una confusione tra la funzione della piazza e il radicale cambiamento del
suo caratterc, L¢ principali famiglie pisane, con le loro risorse finanziarie
e con il loro capitale di conoscenze, abbhandonarono in massa la cittd per
affermarsi nell'esilio, in particolare in Sicilia. Pisa, come ci appare dal
catasto di una ventina di anni dopo, & una citta decapitata del suo cero
dirigente ¢ quasi priva — con l'eccezione dei Maggiolini — di risorse
disponibili, Né vi furono, almeno nei primi decenni, investimenti f1onen
tini produttivi in loco.

Se il Melis avesse riflettuto su guel nesso, cosi ben jllustrato da i
per Pistoia, tra attivitd artistica e livello economico (cfr. qui le pp. 157-
174), le sue conclusioni sarebbero certamente state piin prudenti, Anche
studi molto recenti hanno confermato la quasi totale mancanza di com-
mittenza arlistica, anche da parte di quegli enti, come 1'Opera del Duomo,
che non erano stati direttemente toccati dalla conquista [iorentina (28).

Infine, a proposito di Livorno, va ricordato lo scarsissimo peso che
sembra avere in uh nucles abitativo ancora poco consistente [attivita
marinara alla lettura del catasto del 1428 (29). Forse & un problema di

fonti & generare la diversa differenza. Certo un tema su cul sard benc
titornare.

(2DOM. TaxcHERONT, Politica, commercia, agricoliura a Pisa nel Trecento, Pisa,
1973,

(28) R.P. Ciampi, C. Casini, L. ToNcIorGl Tonasl, Scultura a Pisa tra Quaot-
tro e Seicanto, Pisa, 1987.

(29) B. Casini, Il cotasto di Livorno del 1427-29, Pisa, 1984.
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5. Lo sguardo’ del Mglis abbraccia, in altri saggi di questo volume,
tutta la Toscana. Se prevale, sia nei lavori dinsiemé, siw in quelli dedicati
a particolari centri cittadini, quali Pistoia, Prato, Arezzo, |’attenzione alle
cittd, considerate, giustamente, ‘come 1'aspetto tipico e trainanic della re-
gione,ove il reticolo urbano era fitto in una misura assolutamente fuori
del comune per il Medioevo europen, Pattenzione dello studioso si & ri-
volta: anche ad aree rurall

- Un: esempio ci & offerto dallo seritto relatwa al Casentino (pp. 192—
197). Ma anche qui cid. che lo storico mette in rilievo & soprattutto 1'ani-
marsi della vallata sotto ['azione della vigoria economica di Arezzo e dei
suoi -operatori economici, « intraprendenti ed avveduti ».

Anche se la produzione laniera aretina non fu mai di grande rilievo,
tultavia essa penetra nel contado, Casentino compreso, sia come mercato
di collocamento, sia come area marginale di quella produzione disseminata
che tendeve ormai a superare, ¢ di molto, i limiti della ccerchia urbana:
fion-solo per l'operazione della filatura, la pilt diffusa nel contado, ma
anche, pili tardi, per la localizzazione delle gualchiere. L'opificio di Laz-
zaro Bracui si serviva di ben 48 filatori (in verith, quasi tutte donne)
lovalizzate nel Casentino, ciog circa il 14 % degli addetti a questa opera-
zione. Risiedevano un po’ in tutte le localith della valle, ma ne troviamo
ben 11 residenti a Strada. .

Sugli stessi pendii occidentali i documenti d’archivio hanno disvelato
una intensa attivith mineraria, legata all’estrazione del ferro. Inoltre, an-
che certa attivith agricola specializzata, come quella vitivinicola, appare
sviluppata sotto l'influsso mercantile: il « vino del Casentino », oltre a
rispondere. alla domanda urbana, viene esportato, enche su lunghe di-
stanze, tant'e che lo si ritrova sul mercato romang. '

 Ed anche i due saggi ‘termali’ che chiudono questo volume (pp. 319-
347}, sone, in fondo, inquadrati in questa azione della cittd sul contado,
sia pure visla sotto 1'aspetto di una domanda, abbaslenza massiva, di tipo
del tutto particolare. Un tema, quello del termalismo, che non era mai
stato zffrontato, fosse pur di sfuggita, prima del Melis, dalla storiografia
cconomiga e sociale, ;

Ritornando al te.ma delle citt?, non seguird qui, in un'intreduzione
anche “iroppo lunga, le osservazioni latle per i vari. centri. Ancora una
volta la chiarezza della scrittura del nostro storico e la presenza di sappi
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di sintesi, mi esimono dal dilungarmi su quanio cosi ben detio dall’autore.

Ma almeno un’osservazicne va fatta. Il Melis, pur:indagando le vi-
cende delle singole cittd, le colloca in un quadro che tende sempre’ pil a
divenire d’insieme ¢ a caratterizzare un’economia regionale, nella. quale
I'affermazione politica di Firenze & collegata ad una crescente.-imtegra-
zione delle economie (30).

Il Melis parla esplicitamente di un = sistema economico regionale »
toscano {p. 6€3), caratterizzato dalla stretta integrazione delle attivitd dei
cenlri marittimi — Pisa di gran lunga sopra gli altei — e dei centri, mag-
giori e minori, interni {pp. 33 ¢ 101-102, per es.).

Di pili: la Toscana gli apparc come una vera ¢ propria « civiltd eco-
nomica », caratterizzata dallo studio e dalla cultura degli operatori econo-
mici, dal ruole che, diversamente che a Genova, Venezia ¢ Barcellona, vi
gioca ben presto 'elemento « fiducia », dalls preparazione di un terreno
fertile che preparerd dei navigatori-scienziati come Amerige Vespucci e
Giovanni da Verrazzano, ambedue fattori, in Andalusia, di grandi com-
pagnie fiorentine, di quella dei Medici il primo, di quella dei Rucellai il
secondo,

Se nel paragrafo precedente ho ipsistito sulla rottura traumatica co-
stituity per Pisa dalla conquista fiorentina, ¢ perd valido il presupposto
metodologico di non confondere la liberta politica con la prosperita eco-
nomica. Se non vale, per me particolari circostanze dell’annessione, per
Pisa, diverso & il discorso per Arezzo, per Pistoia, per Colle, per San Gi-
mignano; in una certa misura anche per Lucca €, ancor pitt, per Sicna, no-
nostante la conservata libertd politica, come io stesso ho cercato di meo-
strare rccenlemenie (31).

Mentre Firenze prende sempre pilt il ruclo internazionale anche delle
altre cittd, queste si adattano ad una regionalizzazione e ad una specializ-

{(30) Faccio quest'osservarione tanto pid volentieri in quanto, trattando recen-
temente della Toscana come sistema economico regionale nel Trecento (cfr. i} lavoro
citato a nota 14) non ho ricordate il Melis, cui pure tanto dovevo come idee assimilate
nel tempo. Cost ralora accade, che non si vanno a rivedere gli autorf ormal ‘digeriti’
e ¢l si confronta solo con ricerche recentemente studiatc o con posizioni conirastan-
li; accade, ma non dovrebbe accaderel

(31) Cfr. M. Tancuzront, I sisterma cil.

(32) Cfr., anche, F. MeLis, Leconomia florentina del Rinascimento, con in-
troduzions & a cura di B. Dini, Firenze, 1984,
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zazione della propria economia, la quale pud conoscere momenti di signi-
ficativo rilancio proprio grazie a questa nuova collocazione,

‘Anche su questo tema gli studi del Melis, qui raccolti, presentano un
aspetio innovalivo e pionieristico, mettono in discussione ghi schemi passi-
vamente ormai accettati ed indicano promettenti linee di ricerca.

MARCO TANGHERONI
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NOTA DEL CURATORE

| saggi raccolti in questo volume, relativi ad aspetti particolari del
commercio e delle manifatture delle citth minori della Toscana e ad ana-
lisi socio-economiche dell’attivita termale, sono stati raggruppati secondo
criterl tematici.

La prima parte comprende uno studio di caratiere generale e la se-
conda due studi sull’ambiente marittimo; uno dei guali, relativo alla bo-
nifica della Versilia del 1559, & importante anche per I'assetto portuale
della zona.

La terza sezione, la pili ampis, raccoglie cinque saggi sull’economia
delle cittd minori della Toscana, il primo fornisce uno sguardo d'insieme
dei problemi trattati pidt analiticamente negli altri. E confluito in guesta
sezionc anche l'articolo sul mercante aretino Lazzaro Bracci, poiché il
Melis, attraverso la documentazione mercantile dello siesso, descrive la
funzione svolta dalleconomia di Arezzo durante il primo periodo della
dominazione fiorentina,

La quarta sezione raccoglie 1 saggi sull’industria Janiera pratese ine-
dievale, preceduti dalla relazione sulle manifatture lzniere toscane, tenuta
dal Melis durante il secando convegno pratese del 1970.

Nella quinta sezione sono raccolti i due studi sugli aspetti cconomici
e socinli dell’attivitd termale. Essi si adaitano bene a questa raccolta poi-
ché, insieme ad altri aspetti, trattano della frequentazione delle terme da
parte del mercante medievale.

La presentazione tematica degli studi qui raccolti ne ha determinato
Vordine all'internc di ogni sczione, facendo precedere 1 saggi di carattere
generale a quelli pilt particolari ed analitici.
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L'edizione & stata fatta nel rispetto dei testi gia pubblicati, elimi-
nando solo i refusi tipografici, ¢d intervenendo, con apposite note, a chia-
rire alcune citazioni,

Gli indici analitici, infine, somo stati eseguili secondo i principi or-
mai consolidati nella pubblicazione dei volumi delle « Opere sparse » di
Federigo Melis.

Brunc Dini



I
ASPETTI GENERALI



1.

LO SVILUPPO ECONOMICO DELLA TOSCANA
E INTERNAZIONALE DAL SEC. XIII AL SEC. XV

Signor Sindaco, Signor Presidents, Autorita, Signore e Signori, sone
particolarmente toccato dal privilegio che mi & stato riservato di prendere
parte a questa manifestazione; a quesia manifestazione nell’internc della
Tescanz, voluta dalla Societd Storica della Valdelsa e dall'intcllipenle e
attivissimo Direttore della « Miscellanea », il collega ¢ amice Gensini,

Particolarmente felice, dicevo, perché @ dall'interno, dalle cifth del-

I'entroterra del nostro Paese che & venuta la spinta senza dubbio pit

originale alle conquiste: alle conquiste economiche ¢ in qualche misura
anche generali dell'Occidente, non solo nei secoli messi in programma per

questa natrazione, ma fin da almeno tre secoli precedenti. La « rinascita »
economica ha le sue origini nell'interno, nelle cittd e nella continua opcta
di esse, nel contado ¢ in quello che & avvenuto nel contado: ¢ quando la
cittd ritorna a dominare economicemente il contado, essa pud esprimersi
pitt compiutamente. Ma la rinascita non sarcbbe stata completa se non ci
fossero stati degli stimoli, degli impulsi, dalle vie del mare, perché soltantu
per le vie mariltime si aveva una circolazione abbastanza intensa di beni,

dovuta al fatto che in esse il costo del trasporto era nettamente inferiorc a
queflo per I vie terrestri, anche se — avverto subito — i beni ammessi alla
circolazione pur in tale via meno costosa eranu piuttosto limitati, compren-
dendo soltanto quelli ricchi: le ben note spezie, i prodotti medicinali, i
drappi serici, che venivano tutti per la via del Medio Oriente; e, dall’altro |

lato, la contrapartita — la sola in un primo tempo offerta dall’Occiden-
fe ~— il pregiato panno di Fiandra e di Brabante, pregiato soprattutto da
quando esso fu ricavato dalle lane inglesi. Ma, appunto dal marc vcnendo
tutti questi stimmoli, essi risalivano all’interno e si combinavano con le forze
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dellinterno. Ecco, poi, determinarsi la discesa verso il mare degli esponenti
delle citta dell'interno: e allora la combinazicne fu perfcita: ¢ dove la
cumulazione tra le forze delle citta dell’interno e le forze del mare risultd |
pitt felice, pill compiuta, 13 si realizzarono le basi per slanci ulteriori, per

slanci decisivi; ¢ 14, in quelle zone, si stabilirono le Dbasi della civilf
economica modemna.

Finu a gran parte del X111 secolo, nonostante 1a rinascita della citta e |
delle sue pertinenze, nonostante che dal mare venisscro — come ho detto
— tanti stimoli, noi vediamo ancora la produzione sottomessa alla disponi-
hilitk delie materie prime, le quali, essenda beni poveri, non potcvano
circolare, tanfo pit nelle vie terrestri; vediamo come il consumo fosse
condizionata dalla produzione, o meglio, la produzione condizionata dal
consumo; sj assiste, ciod ad una stretta aderenza della produzicne al
CORSUMO, per cui le materie prime e i prodotti circolano in misura irrisoria,
anche se rileviamo che da un certo tempo gli operatori economici si fanno |

pitt attenti, che indugiano nel considerare pitr acutamente i fatti ai quali si

dedicano e, quindi, gli oggetti con i quali si impegnane; ci accorgiamo,
infaiti, che cssi prendono a considerare le materie prime non come beni in

s€ e per s€ (si fratta, ripeto, quasi scmpre di beni poveri e non idonci a

vircolare) ma nel quadro del prodotto cui esse materie prime <daranno corpo.
Cosl, per esempio, il legname che serviva a costruire navi, ponti, e altre
opere edilizie, viene considerato nel quadro di quelle opere, per cui esso,
pur materia poverissima, comincia a circolare (& anche da lencre presente

che si tratta di un benc insurrogabile) cosi come i metalli; cosi come, pure
a parte, stanno sostanze alimentari assolutamente imprescindibili come il
granc e il sale, per i quali beni esiste tutta una politica annonaria dei
Comuni che h esclude da questo contesto. Ma guardiamo altri beni: per
esempio, la lana. La lana & una materia povera; perd se la consideriamo nel

prodotto cui da alimento, essa rappresenta un settimo del costo di esso e
quindi ben differente & I'incidenza nci costi di trasporto della lana come
materia prima e della lana quale parte del prodotto, il panno, che Iha
incorporata: un costo di sette centesimi della materia prima rapportato al

costo del prodotto che & sette volte maggiore, significa un costo del’l %,
Ed & cosi che si sono cominciate a smuovere alcune materie prime; cosi, si
& cominciata ad infrangerc la soggezione della produzione alla disponibilita
delle materie prime, alla disponibilitd « vicina » delle materie prime. Ripeto
che il commercio inlcrnazionale, quello che si svolgeva su lunghi itincrari,
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non aveva che due parti che si presentavano all'incontro: e, ciok, i beni
ricchi, che venivano dal Levante, e i panni, dall’Occidente. Ebbene, gli
esponenti delle citta dell'interno scendono versa il mare a prendere questi
beni ricchi, specialmente quelli deli’Oriente, e con cssi vanno ad incontrare
ghi operatori nordici (i quali alle origini svno tutti fiamminghi) che purtano
verso il sud, verso il Mediterraneo i panni del Nord. Questo punto di
incontro, che avviene nci porii italiani, si trasferisce, e, direi, si aceresce nei
portt provenzali, che vengono raggiunii pit agevolmente nella discesa
attraverso la via Rodaniana,

I punte di incontro ai limiti del Mediterranco viene, poi, dagli
operalori nostri sempre pit spostato in alto; cosi comincia ad avvenire nelle
citth della Lombardia, della Lombardia in senso ampio, non soltanto la
Lombardia di oggi, ma anche il Piemonic: a Pavia, ad Alessandria, ad Asti,
a Chieti, ad Alba, ccc.; e i nostri che risalgono la via Rodaniana, si
addenirano sempre di pid nelle terre di Francia, finché questo incontro si
localizza per lungo tempo nella Champagne, dove sono state create le fiere,
chiamate, appunto « le fierc della Champagne ». E 13, Iincontro avviene
con il panno fiammingo o di Brabante, ma anche con alcuni prodotti baltici
e scandinavi, come 'ambra, talune pellicce di gran pregio, che vengono per
le vie terrestri ma che hanno preso anche a frequentare la via maritiima
che fa capo al porto di Bruges. Ebbene, i « nostti » non si fermano a qUCsto
livello, a questa latitudine: essi si presentanc a tali incontri con un’arma
nuova, quclla del credifo, anche se un tipo di credito che non ancora ha
raggiunto le espressioni modernc, come chiarird fra poco; e un credito, che
quelle aziende dotate di capitali sono in grado di offrire: un prestito, che
costituisce una novitd ¢ che permette in quegli incontri e dovunque si
appalesino rapidamente, improvvisamente, le occasioni lavorevoli, di utiliz-
zare, di sfruttare quelle occasioni. E quegli operatori si faranno sempre pié
conoscere; il contatto con essi sard ambite, cercato; in quei luoghi essi
prendono contatto anche con altri mercanti fiamminghi e continuana
risalire a ritroso la strada di discesa del panno, traendo sempre seco i beni
che vengono dall’Oriente. E perché attendere il panno [ammingo ¢ gli altri
prodotti che confluiscona in Bruges? Perché attendere le fiere di Champa-
gne? Essi salgono fine alle Fiandre e si vanno a stabilire proprio a Bruges,
all'emporio addentrato nel meraviglioso porto di L'Ecluse {oggi, in Olanda,
sotto il nome olandese di Siufs: Chiusa): ecco lo stanziamento degli
operatoti nostri in Fiandra,



Ma quali sono quesd operatori? Ritorniamo un poco in Italia alle basi
di origine e callochismoci proprio qui, in questa zona, a Siena e saliamo
lungo la strada che ha costituito la fortuna della rinascita dell’interno della
Tescana, la « Via Francigena », quella via che passava, che lagliava a
mezzo 13 Valdelsa {mi fa piacere di vedere qui il collega e amico Enrico
Fiumi, che ha studialo tanto bene San Gimignano). Quella strada, appunto,
dopo Siena si portava su Colle, su San Gimignano e sallava, poi, dalla
Valdelsa alla Valdera, per toccare, rasentandoli alla base, il Monie Pisano,
Lucca, Monte Quiesa; poi, sempre sotto i monti della Versilia e della
Lunigiana, cccola, attraverso la Cisa, andare alla Pianura Padana; irradiars]
e, poi, ricongiungersi — questi vari rami — per valicare 1e Alpi in due o
tre punti e, quindi, poriarc ui pucsi ¥icehi, agli empori di Fiandra e di
Brabante e a tulli queghi aliri che ¢ incontravano nelle numerose ramifica-
cioni ad cst e ad ovest, La Via [rancigena & ['elemento della viabilith
interna che ha fatto la fortura di Siena e di tutte le citth che su di essa si
erano stabilite, oppure che 'avevano formata ¢ che avevano concorso a
farla rivivere in epoca di rinasciia. Si guardi, appuntw, a San Gimignano:
quando & stato abbandonato da questa via, San Gimignano si & fermato nel
suo sviluppo e, fortunatamente per noi posteri, non ha subito sovrappasi-
zioni di vigorosa ripresa, La Via Francigena voleva dire per Siena ['apertu-
ra agevole ¢ sicura sul mare — il porro di Pisa — cosl come 1'altro tronco
che veniva da Lucca ha significato la fortuna di Lucca; ¢ sono gqueste,
Siena e Lucca, le due citta dell’interno di Toscana che si riprendono per
prime ¢ che per prime si presenlerannc nei vari mercatl internazionali,

Intanto, in questa prinxa parte del Duecento sta avanzando Firenze,
che non ha avuto la Via Francigena, ma ha avuto guella dell’Arno. La via
dell’Arno viene apprezzata allora. Certamente Firenze & presente sulle
strade della Rinascila almeno dall'XI secclo; ma € nel XIII, nella prima
parte del XII1 secole che Firenze va a raggiungere il mare, che Firenze si
presenta alle fiere di Champagne, che Firenze seguendo i senesi e i luechesi
va a raggiungere le Fiandre e, seguendo ancora senesi e lucchesi, supera il
marc, per portarsi in Inghilterra. Mi sembra quasi di veder proseguire quel
cammino a ritroso del panno, per seguirlo appunte ora, nelle sue sembianze
di crigine, cioé nella materia prima, la lana che, infatti, veniva dall’lnghil-
terra.

Negli indugi nei mercati di Flandra, i nostri operatori si occupavano di
acquistare la lana ¢ di passarla agli opifici fiamminghi e, poi, il panno
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ottenutone, in loro mani, scendeva verso i sud. Ebbene, adesso perché non
comprare la lana direttamente alla sorgente? Ed eccoli in Inghilterra, ho
detto, ¢ in Inghillerra si presentanv con quell’arma gia rammentata per le
fiere di Champagne, la quale ha applicazioni diverse, ma & sempre la stessa
arma: la larga disponibilita di ricchezza! E vero che essi hanno eoncesso
dei prestiti ai sovrani inglesi, ma molto spesso quei prestiti hanno avuto la
portata di un pagamento, come il prezzo di un diritio di concessione per
gssere ammessi ad operare fing a raggiungerc la pecora allo scopo di
accaparrarsene la lana anche tre mesi prima della tosa, per battere tutti gli
altri concorrentd, lissando ghi acquisti con largo anticipo di tempo, appunto,
E questo ¢i prova che avevano ben conosciuto tutte "ambiente, giacché fare
acquisti in tal modo avrebbe potuto rappresentare un grosso azzardo, grossi
pericoli. E, invece, quegli vomini, che studiang tutto (¢ vedremo perché e
come possono studiare tutto) sono in grade di raggiungere la materia prima
assicurandosene il possesso quando ancora non & diventata tale col distacco
dafla pecora; passcranno, poi, la lana in Fiandra per la traslormazione in
panno; riprendendo, gquindi, in loro mani il manufatto, per seguirle fino
all'incontro, fino allo scambio.

A metd del secolo, un avvenimento davvero rivoluzionario, une dei
primi avvenimenti di grande rilicve del basso Medioeve: nel 12532 — otro
anni prima di Montaperti € molti pilt anni prima di Colle — Firenze batle
moneta d'oro — € il ritorno dell'Occidente alla monctazione aurca! —
coniando il fiorine d'ore che, pol, naturalmente diventerd anche moneta
nelle altre citta della Toscana; ed ¢ questa la moneta che sard collaudata
alle ficre di Champagne; e in quei Inoghi di incontro internazionale il
fiorino, la maneta aurea di Firenze, diventerd la moneta delle compensazio-
ni, la moneta delle transazioni. Genova crea il suo genovino d'oro; ma
questa ¢ la moneta che si afferma soprattutto in Levanie; cosi come il
posteriore ducato o zecchino d’oro di Venezia. C

Il « fiorino », che nasce 1A, a metd del secolo, sta a dire che Firenze
aveva gia raggiunto posizioni di primo piano e, quindi, un largo credilo,
che avrebbera costituite la molls slla affermazione della sua moneta,
affermazione che durerd fino a quando essa scomparira, direi ritrasmetten-
dost nells moneta che gli suceede quasi senza soluzione di continuita, pur
essendo mutato il governo da quello repubblicano a quello ducale: i}
ducato d'ore o scudo d'aro, -

Ritorniamo pet un momento alle nostre cittd dell’'entroterra, ai loro
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operatori, per vedere come sono questi operatori, A parer mio, Ia conside-
razione dei soggetti delle attivith economiche & fondamentale per intendere
tutic le conquiste operate nei vari settori della vita ccunomica. Mentre nelle |
citta di mare, sino a gran partc del 1400, si preferisce I’aggregazione

aziendale molto scarna, aziende quasi tutte individuali o formate da poche

persone, neclle cittd dell’entroterra — e non soltanto in Toscana; poi, anche
in Emilia, lo si vede tanto bene a Piacenza; lo si vedrd a Bologna; quindi
in Lombardia — si preferisce U'azienda collettiva, formata da pit persone ¢
con raccolta, percio, di ingenti quantilativi di ricchezza, Forse la ragione di
questo si pud trovare nella circostanza che gli operatori delle cittd di mare
sono quelli che percepiscono, che avvertono gli impulsi che vengono da!

marc ¢ rmmediatamente li colgono; ed essendo soli, cily pud avvenire pitt
scmplicemente. Le cittd dell'interno, che devono intervenire in operazioni
per le quali non hanno troppo dimestichezza — le operazioni pit importan-
ti, pill vistose, chc vengono dal mare — sembra che vogliano coalizzare, |
unire l¢ Joro forze, che non sono sempre soltanto di eapitali ma anche di
persone, nel senso di sfruttare le esperienze diverse in vari luoghi acquisite; |

quindi, si presentano nella scecna economica con grandi aziende.

Non che tutte le aziende dell’entroterra toscano siano state delle grandi
societa; ma un largo numero di grandi socictd informa e conforma la vita
di tutte le altre, di quelle medic ¢ di quelle minori. E in cid riusciranno
anche fuori del loro Paese, agendo sulle aziende locali, come dird pit

avanti.

Di tali grandi aziende, pili che ’alta misura del capitale, ¢i deve
interessare I'altro elemento, quello del personale. Esse annoveranc un gran
numerc di persone e tra queste, molte che, dapprincipio, tutte praticano gli
affari, tutte scrivono Icttere, tutte o quasi tengono conti (e ¢id, nella pratica
degli affari, vuol dire muoversi, seguire le merci sulle navi, per le vic di

terra, frequentare i mercati, ecc.); ma, poi, ad alcune di tali persone esse |
offrono la possibilita di distaccarsi sempre maggiormente dalla pratica degli
affari per raccogliersi in un’altra funzione che allora si appalcsa: la
funzione di direzione. E noi vediamo quesio processo completo alla fine del

Trecento, anche in aziende di non grandi dimensioni, di dimensioni medie;
menire all'inizio dello stesso secolo, in aziende di grandi dimensioni, come
la compagnia dei Peruzzi, il direttore gencrale ¢ socio principale — Giotto
dei Peruzzi — ancora tiene la contabiliti, anche se si tratta della contabilitd
di simtesi quale il mastro. Alla fine dcl sceolo & abbandonato anche il
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mastro e ai dati di quella contabilitd gli operatori ritornano in virth della
situazione contabile de! bilancio, che hunno creato, che hanno sveltito, che
hanne petfezionalo. Si arriva al hilancio di sette o otto dati e che & la
espressione di compendio di tutta la vita azicndale di un periodo che si 2
ora ristrello al minime: al periodo annuale (come oggi} mentre una volta la
resa dei conti si faceva sccondo la durata della societd, la quale poteva
raggiungere anche i sette anni. F «dirigere », vuol dire « studiare »:
studiare le cose, la loro combinazione, i mercati, le situezioni ¢ studiarc gli
womini,

Dato che gli archivi italiani ¢ specialmente quelli di Toscana sono
impressionantemente ricchi di documenti creati dagli stessi soggeiti, da
quelle stesse persone, noi abblamo la possihilita di rilcvare come, oltreché i
fatti, venissero studiatc lc persone, e delle persone, nelle persone, vagliate le
capacilta che potevano avere, che avevano, nelle operazioni, come si presen-
tavano di frontc alle operazioni e nei vari luoghi, anche se non vi si
recavano materialmente. Il carteggio rivela le reali attitudini di tali vomini:
si studia ogni ambicnte, a cominciare da quelli pit lontani, da quelii che
formano lo sfondo pit ampio, lo sfondo politico, lo sfonde sociale; tanti
aliri aspetti della vita vengono indagati con minuzia ed acume, andando
ben olire la considerazione delle operazioni interessanti il miltente ¢ il
destinataric e intercorrenti fra loro, Ia quale costituisce la materia esclusiva
delle lettere di commercio di ogei, giacché ogai vi sono altri strumenti che
servono la funzione dell'informazione. Nella corrispondenza di allora si va
ben olire e si risale sempre alla radice, collocando i fatti e i loro
componenti in ogni ambicnte ¢ in ogni luogo e seguendoli in tutto lo
svolgimento. Per csempio, il fenomeno della navigazione in nessun paese &
state studiato a fonda come nelle cittd dell'interno della Toscana, in citt,
ciog, non marittime. E impressionanic vedere, appunto, come & studiata la
nave, le navi, che magari non si sono mai avvicinate al porto meno lontano
dal proprio paese; come vengono studiate Y modalita di produzione del
servigio della navigazione, quindi, gli uomini che vanno a bordo, la durata
dei servigi, Je merci che le navi trasportano e definendone sempre il
soggetto dell’atto di scambio, cioé, gli uomini che hanno dalo il carico slla
nave, gli uomini che hanno presieduto alla operazione commerciale che si &
avvalsa nello strumento ausiliario che & la nave. 8i spiega cosi la fioritura di
navigatori tutli particolari, quali quelli che vengono dall’entroterra toscano:
come Amerigo Vespucci, Giovanni da Verrazzano, Giovanni da Empoli,
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uomini che erano tutti mercanti e che essendo mercanti hanno potuto
studiare, si sono formati con questa informazione cost assidua, cosl accura-
ta, cosi compinta, offerta loro dal carteggio che abbondantemente ogni
azienda riceveva, sollecitandolo o avendolo spontaneamente. ¥ avvio che;
giunti alla fine del Trecento, tale necessita di conoscere, di apprendere si &
maltiplicata; ma, giustamente come rileva il collega francese Christian Bec,
quel che a noi impressiona di pift nelle lettere dei mercanti & rilevare che la
stessa ansia di conoscere e di sapere ¢ superata dal gusto di far conoscere
ad altri tutto quanto si & appreso: a meno che, si capisce, non lo si dovesse
tenere celatc nel segreto. Questi womini dell'entroterra hanno potuto cosi
raggiungere il mare, operare sul mare con assoluta preparazione, direi, con
disinyoltura; ¢ a questi vomini noi dobbiamo Ia formazione della civiltd
economica moderna, che comprendiamo, apprendiamo, tanto meglio se [a
osserviamo nei vari settord,

Cominciamo dai trasporti. Ho detto che il pilt grave inconveniente
nella circclazione dei beni e, quindi, del commercio era quello delfalto
costo dei trasporti e ¢id perché il prezzo dei trasporti marittimi e a maggior
ragiane quello delle vie interne era tendenzialmente costante, si che soltanto
le merci ricche erano ammesse alla circolazione, esse soltanto potendo
sopportare I'aggravio dei rilevanti costi di trasporto. Abbiamoe la possibilita
di fare questa conststazione attraverso i documenti: cosi, i dati di una
« pratica di mercatura », ai queli io non presto mai troppa fede, ho potirto,
invece, confrontarli nei documenti della realtd operativa, ciog negli « incan-
ti » delle galee di Venezia degli anni dal 1330 al 1336. Per Je merei che 12
osserviamo, le quali sono di valori diversissimi, tali foro valori si distribui-
scono in un intervello di variabilitd che va da 1 & 16, e invece i loro noli
variano soltanto come da 1 a 2; mentre in un sistema di taritfe petequate
avtebbe dovuto esservi la stessa variabilita, lo stesso campo di variabilita.
Riprendiamo quelle stesse merci — anche se sone passati molti anni — alla
fine del Trecento ¢ vediamo che lintervalle di variabilitd dei noli & passato
da 1 a 11, cict la variabilita si ¢ moliiplicala per olire 5, e 'incidenza del
prezzo di trasporto (mi scusg per queste cifrc: sona poche; ma mi
sembrano espressive), I'incidenza percentuale del nolo (prezze del trasporto)
sul valore del bene, c¢he prima variava come da 1 a 10 e, ciog, era
eccessivamente ampia, adesso varia soltanto come da 1 a 2 ¢ qualche cosa,
per ¢ui & evidente che le tariffe alla fine del Trecento sono cambiale.

Si potrebbe dire che io localizzo in quella epoca tale conquista
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perché 1 dvcumenti sono soltanto di quell'epoca ¢ mancano documenti
anteriori; ma non & cosi, perché la lettura del carteggio mi ha consentito di
stabilire che attorno al 1390 vi era ancora « resistenza » da parte degli
armatori ad applicare Ie (arille in tal modo differenziate, differenziate, cioe,
in manizra da essere pilt basse quelle destinate a1 beni puverd e pid alte
quelle destinate ai beni ricchi. Tariffe, insomma, ispirate al principio
moderno della muoderna economia che si dice della discriminazione dei
prezzi; tariffe che informano la struttura odierna. Allora soltanto si pud
patlare di struttura, cioé a partite da quel momento ¢ non anteriormente,
perehé anteriormente le tariffe erano pressoché costanti, quindi senza strut-
turazione.

Nelle lettere di mercanti di Palma di Maiorca, di Valenza troviamo la
critica perché nel noleggiare le porzioni di una nave non si & ribattuto
all’armatore che « oramai le tanffc sono diffcrenti ». Ad esempio, noll’am-
bito dello stesso bene, la lana, esse variano addirittura da scldi 5 a soldi
17; secondo la qualiti della lana, s’intende; secondo la condizione di essa,
s¢ lavata o sudicia, ¢ via di scguito. Se vi & resistenza in quei mommenti
nell’applicazione delle tariffe, vuol dire che I'affermazione delle stesse &
proprio di quell’epoca; e senza pilt contrasti, la troveremo sulla fine del
secolo; ¢ ho constatato che vengono allora ammessi alla circolazione tutti i
beni, anche quelli poveri e per qualsiasi itinerario, per qualsiasi quantitati-
ve. Ho, cosi, potuto studiare il campo di variabilitd dei noli: esso & ora
ampio come da 1 a 500, nel senso che la merce pil ricca che ho osservato
in guell’assortimento paga un nolo 500 volte maggiore di quello che paga la
merce pill puvera; € devo sottolineare che alla sommita dei valori dei beni
non ha potuto metlere quelli ancora pit ricchi, come i drappi serici, ma
soltanto 1l filo di seta: il drappo di seta costa assai <i pib ma non
conoscendone 1l pesau e dato che questa valutazione si fa in termini di peso,
io ho dovuto rinunciarvi.

Fceo, dunque, l'alira grande rivoluzione, la rivoluzione nel terreno dei
trasporti. Si parla di rivoluzione nel ferreno dei trasporti all’avventc del
motore, la rivoluzione nel senso di grande progresso; ma progresso nei
trasportd vuol dire accessibilita sempre maggiore del servigio di trasporto,
nel senso di ammettervi merci sempre in maggior AUMErO & Con SEmpre
magpiorc assorlimento: ecco, dungue, localizzalo il « momento » esattamen-
te nel tempo. E quanto al luogo, si tratta di movimento affermatosi
generalmente, perché imposto dalle grandi aziende toscane di quel periodo,
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da quelle aziende che, appunta disponendo di grandi capitali scquistavano
le merci per grossi quantitativi e le affidavano per il trasporto a navi intere,
talvolta a convogli persino di cinque navi, consorziandosi fra loro a due o
tre. Tali compagnie o societd abbinavano cost Patto della navigazione

all’atto principale dello scambio, immedesimandcli, e quando la merce

arrivava a destinazione esse, che dovevano imputare il costo di trasporio
alle singole merci prima di collocarle, si trovavano di fronte un costo unico
per il trasporto di pid merci e la ripartizione la facevano da mercanti, cioé
in modo da renderc pih commerciahili le varie merci e, quindi, ne attribui-
vano aliquote maggiori alle merci pili ricche, aliquote minori alle merci di
miner valore. E questo & dimostrato, {ra l'altro, dalla tenuta della contabili-
th di scomposizione def costi di trasporto. I procedimento, applicato per
lungo tempo in questo circolo chivso, cioé di merci od atli di navigazione
tenuti entrambi in mano dello stesso soggetto, viene poi via via trasferito
all'esterno quando nella stiva della nave vi sono delle vacanze ed il |
mercante cede la parte ad altri mercanti, fa, cio#, da armalore: e quali
prezzi applica? Applica i prezzi che cgli ha cominciato ad applicare nel
suo giro, cioe pitt moderati per le merci di minor pregio e piil elevati per I

altre. Cosi il principio comincia ad andar [vori da questo circolo chiuso e,

man mano, si trasfcrisce anche verso I'armatore, nei noleggi parziali.
Tra le tante merci che entrano in circolo, ve ne & una che interessa

sommamente il porto a noi vicino, il Porto di Pisa (Porto Pisano), che

allora si sta gia trasferendo principalmente a Livorno: si tratta di un bene, |

di un prodotto che serve una nascente industria alle spalle di Pisa, la quale
caratterizza la struttura economica odierna della citfi: 'industria del cueio.
Una volta vi venivano lavorate soltanto cuoia Jocali o cuoia che venivano
da vicino, sempre per quella condizione che ho ricordato dapprincipio e,
ciog, la soggezione della produzione alla disponibilita della materia prima.
In seguito, vediamo nel mercato di Pisa le cuoia e le pelli che vengono
dall'Irlanda e dalla Scozia ¢ da tutte le zonc principali del Portogallo, dal
Maroceo, della Tunisia, dall’Algeria {e quelle dell’Algeria non sono molio
pregiate), da tutto il Mediterranco occidentale e risalendo fino al mare di
Itlanda: cid, appunto perché ormai le cuoia, merci povere, possono circo-
lare.

Si pensi pure ad un bene alimentare, il riso che, pur producendosi da
un secolo & mezzo, introdotlo dagli arabi a sud di Valenza, sino ad allora
era andato si alle mense della Fiandra e dell'Inghilterra, ma soltanta alle
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mense dei ricchi, di pochi privilegiati, perché il coste suo di trasporto era
notevole, tanto pitt c¢he prima del Treeento si doveva necessariamente
seguire la via terrestre. Dalla fine del Trecento, il riso arriva abbondante-
mente al porto di Bruges, al porta di Southampton, al porto di Londra; ed
¢ da rilevare che da Bruges questo prodoite pud riprendere il viaggio per
andarc a servime i consumo in tulti i paesi scandinavi e baltici e
presentandosi fino al mercato di Novgorod. B verc che vi & statu concorso
combinato, anzi, concorso con precedenza, dell’apertura della via di Gibil-
terra e, percid, la possibilita di raggiungere il Mare del Nord non per via

terrestre, ma per quella totalments marittima. Ed & appunto nella via |

totalmente marittima (dove molto pilt ampia € la unith del servigio di
trasporto, la nave) che si & avuta la possibilitd di fare lo studio sulla
combinazione delle diffcrenti merci; ¢, allora, il grande mercante si &
accorto che poteva mettere nella capace stiva delle navi anche delle merci
meno ricche il cui nolo forte sarchbe stato attenuato da quello applicabile

alle merei ricche. Ed egli, che & un mercante ambizioso — ma nel senso

migliore della parcla — e che mira a dominare, vuole appunto presentarsi

nei mercati da dominatore; e il mercato si domina presentandovisi con
merci sempre nuove e in quantitativi noteveli: ed ecco che questo operato-
re soddisfa la sua ambizione di dominare i mercali quando pud portare a
quelli di Bruges, di Londra, di Southampton e in altri mercati mediterranei
quei beni che una volta non vi giungevana. Egli, ripeto, cosi facendo ha

dato il via al commercio di massa, alla circolazione di mutti 1 beni, su
qualsiasi itinerario. Le materie prime ora circelano agevolmente e cessa,
percid, la soggezione dell’industria ad esse. Noi vediamo adesso la circola-
zione intensa di una materia prima, la lana (gia in circolazione per le vie
terrestri) che scende in Toscana nelle mani di quegli stessi mercanti che
dalle Fiandre portavano il panno greggio in Italia, dove, combinandone

I'incontro con le sostanze tintorie, mordenti e tannanti, che venivano tutte
dal Medio Oriente, ma che ancora non arrivaveno in Fiandra, lo sottopone-
vano a rifinizione ed arricchimento: ecco I'Arte di Calimala, che & I'apertu-
ra verso pli impegni industriali di quelle aziende mercantili. Quelle aziende
che dominano i mercati di approvvigionamento delle lanc (non della sola

lana di Inghilterra), che hanno conosciuto altri mercati di concentramento
delle lane, che dominano i mercati di approvvigionamento delle sostanze
tintorie ¢ mordenti e che, dall’altro lato, dominano i mercati di collocamen-
to dei panni, prendono in loro mani anche la lavorazione del panno
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facendo leva sugli elementi locali, artigiani delle citra, ai quali commettono
—- come avevano visto fare nelle Fiandre e nel Brabante — la lavorazione
del panno: nasce I’Arte della Lana. E fra le prime manifestazioni dell’Arte
della Lana abbiamo quelle senesi; anche sc, poi, a Sicna lale aric nen ha
raggiunto i grande sviluppo che =i constata a Firenze.

L’Arte della Lana & ancora un impegno di mercanti, I'impegno indu-
striale def mercanti. Non ci sono aziende specializzate: sono ancora quel
mercanti che, in virtn della grande possanza nelle loru azioni mercantili

antecedenti, rispette al cicle industriale — quelle di approvvigionamento

delle materie — e susseguenti, rispetto allo stesso ciclo industriale — Ie
azioni mercantih di collocamento del panno — riescono a sveltire ¢
vivacizzare tutte le attivitd minute artigiane della loro citth; e quanda la
loro cittd non ricsee a soddisfarc Ic nccessith di lavaro, vanna oltre la cittd ¢

praticano tutte le strade del contado ¢ dove vi & possibilita di lavoro essi lo

assegnano {naturalmente, si ‘tratta delle Iavorazioni pil semplici, come Il
filatura).
Ho potuto studiere tatalmente una di queste aziende, che & melto

espressiva, perché & di dimensioni medie: la societd fundata da Francesco
di Marco Datini di Prato, nel 1396, Ebbene, la cittd di Prato — che non
era Firenzc, non cra Sicna, non cra Pistoia nellarte della lana, ma assai pilt |

mexlesta —— & un certo punto ha inferessato, per lavorare sollanio 246
panni, 96 localitad del contado distribuite verso est e verso ovest, su una

dimensione latitudinale di 45 chilometri, raggiungendo, ad est il Mugello, |

ultre ‘Borgo San Lorenzo ¢ ad ovest la Valdinievole, olire Cerreic Guidi &
scendendo a sud dell’Arno, risalendo la vallata dell'Orme, fin dove oggh ¢
la Fattoria di Loro. La campagna viene cosi sempre pit attratia dalla citta e
la cittd mi pare che assolva allora una funzionc diversa rispetto a quella di
oggi: oggi la cittd determina, si dice, lo spopolamento delle campagne,

chiamando fra le sue mura e rendendovele stabili, le persone della campa-
gna, appunto: allora, dalla citta si indirizzavano verso il contado redditi
cittadini e, quindi, alle varie famiglic dclla campagna affluiva una disponi-
bilita di ricchezza che contribuiva a trattenervele, a radicarvele sempre di
pii, permettendo loro maggiori agi, i quali si esprimono, fra l'altro, con

miglioramenti delle loro case, con la costruzione di altri edificl. Questa
disseminazione dell'opificio ho potuto, poi, studiarla anche dove i centri
lanieri mon sono permamenti (propric come oggi), ma sono esterni €
occasionali; 'he potuta studiare per IMirenze, nel 1355, ancora nel 1472: 1l
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collega Raymond de Roover ne ha viste gli elamenti salienti per il 1531,
studiando i documenti dell’Archivio Mediceo di Haryard, ¢ sempre notiamo
questa grande disseminazione di forze, che vuol dire concorso alla efficien-
za della viabilita, legami sempre pil stretti fra contade e citth, L’Arle dclla
Lana, & statc detto, & la grande affcrmazione economica di Firenze: ma si
deve ricordare che alla base di tutto stanno sempre lazione ¢ la forza
mercantili che si vahno sempre pit integrando, e la integrazione pit
notevole, anche se non permanente & stata quella del servigio dei (rasporti:
del trasporto marittimo abhinato, appunto, all’atto mercantile e il mercante
continuamente adoperandosi su di esso 1o ha plasmato, lo ha modellatn alle
esigenze dell’atto superiore, dcll’atio di scambio,

Un altro campo collaterale a questo fondamentale della mercatura,
dopo quello dell’industria della Tana, dopo quello dei trasporti, & quello
della banca. E qui mi fa piacere di avere presente il Collega che ho gii
rammentato, Raymond de Roover, al quale dobbiamo una grande scoperta
nel terreno bancario: egli ha appurate come Jo sconto — anche se non
sempre con questo nome, ma tale nella realta — si praticasse mimetizzan-
dolo, occultandole nclla operazione di cambio e ne ha dato ampia dimo-
sirazione. Il prestito si € sempre esercitato (lasciamo stare il prestito di
consumo}, come atlivitd speculativa. 1 senesi, nel mentre si aprivano Ic
varie strade per la loro azione essenzialmente mercantile, mano a mano si
distendevanc in quella del prestito: cost, alle fiere di Champagne; cosi, in
Inghilicrra; cosi, nelle Fiandre. Ma il credito che a noi deve interessare &
quello del momento in cui lattivitd, da eminentemente speculativa, assume
le sembianze e la Tunzione di una attivitd produttiva, nel senso di volgerla,
la concessione del prestito, al servigio delle altre unitd produttive in senso
ampio — quindi, anche mercantili — al servigio delle altre unita, per
assecondarle, per fiancheggiarle nelle esigenze finanziarie della loro gestione
¢ cid con continuitd e dall'unc ¢ dall’aliro lalo.

Studiando una azienda pisana del 1354 — & la documentaziong piit
antica superstite: di Siena, allora non vi & nulla — ho visto che cssa su
oltre 130.000 fiorini di acquisti di panni, non avende disponibilita di
danaro contante, 80.000 li ha pagati a credito; un credita che otteneva ogni
volta che ne aveva bisogno, si da poter sfruttare prontamente le occasioni
insorgenti qua e !a. Ma i pit notevole, & la forma di concessicne di tal
credito: decisa una fornitura, si impegna con un ordine scritto un altro
operatore ad « accettare » ¢gli il dehito deila propria azienda ed a pagare
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lui la Faltura rclativa alla formitura stessa. Nell'csaminare questa azienda,
che & mercantile, ho visto ripetersi spesso operazioni del gencre; ho visto
spesso interventi di tal sorta che hanno ad essa permesso di operare, di
sfruttare le occasioni di affari per un totale, come ho detto, di oltre 80.000
fiorini; e fra tutte Ic persone che mi s sono cosi presentate, perché in tal
modo affacciatesi nella vita dell’azienda, ho rilevato che alcung lo hanno
fatto pitt frequentemente: ed io non esito a definire tali persone, ed esse
soltanto, dei banchieri, perché sono esse che hanno mostrato di assolvere
alla funzione moderna del credite. Ecco la banca moderna, senza garanzie
reali, senza il pegno, che & un inconveniente gravissimo, un impaccio
nolevolissime alla espansione del credilo, come giustamente ha rilevato
Gino Luzzatto, per Venezia, ancora nel Cinquecento. In Toscana, invece, la
garanzia reale & scomparsa, ed & subentrata la garanzia personale. Percheé?
Perché si & potuto affermare un altro di quet fattori di fondamentale rilicve
nello sviluppo dell’economia generale, oltre che di queila creditizia. Nello
studio che — ho delto — si compiva attraverso le lettere provenienti da
ogni dove e che da ogni dove si sollecitavano non & sfuggite l'uomo:
ricordiamoci che siamo alla fine del Trecento, all'inizio del Quattrocento,
quando si studiano oltre le cose, anche gli vomini. Nelle lettere def
mercanti troviamo netizie date o semplicemente offerte sulla soliditd e
solvibilith dei vari operatori, cosi che attraverso tale rete informativa del
carteggio gli uominm sl sono, mano & mano, conosciuti 'une con Ialtro: e
vi leggiamo che, al “tale’ «si pud dare credito fino a 50.000 fiorini », al
‘tal’altro’ « non prestate mai fiducia »: siamo, appunto, alla affcrmazione
della fiducia (ogpl il termine nel gergo bancario si & contratto, € « il fido »),
ciog, la misura entro la quale si poteva concedere credito, con la scomparsa
del pegno. E allora, ecco che la banca si pud sveltire, col concorso anche di

un altro avvenimento, detto « il trionfo dell’ordine scritto » (mi pare che sei |
stato tu, de Roover, a proporre questa definizione cosi felice!), avvenimen-

to, che emerpe esso purc appicno dalla corrispondenza dei mercanti.
DUna volla, il mercante per operare su una banca si doveva presentare

alla medesima con Daltro coniraente per fare una dichiarazione orale, che si |

chiamava la detfa di banco, con la quale si autorizzava verbalmentc il
banchiere a trasferite una somma dal proprio conto currenle — ove ve ne
fosse stata la disponibilita, ovviamente — a quello dell’altra persona li
presente. Alla fine del Trecento, nelle lettere dove si trattano argomenti

16



vari troviamo spesso l'ordine del trasferimento di una somma dal proprio
conto 2 queHy di un altro. Cosi, a distanza, pud essere dato lordine di |
pagarc una somma sul proprio conto « alla persona che si presentcra a
voi » & della quale viene indicato il nome. Questi ordini contenuti promi-

scuamente a tutti gli altri elementi informativi nelle lettere comuni a un

certo punto si specializzano, determinando fogli autonomi nella sostanza e
formalmente : ciod, in un foglietto si da un solo ordine, un ordine di giro, |
un ordine di pagare una somma & un proprio dipendente, che & conosciuto, |
perché & una espressione della « nostra » azienda: « I'ordine scritto » & cosi
riconosciuta, Ancora ad un certo momento, ecco lordine di pagare una
cambiale — la lettera di cambio — spiccata a proprio favore, di pagarla ad
un’alira persona che, insieme a tale ordine, esibira anche la lettera di -
cambio: questa & la girata fuori del titolo, avvenimento importantissimo
nella evoluzione della lextera di cambio, nella evoluzione dei titoli di
¢redito, soprattullo; poi, questa girala, ordine scritto su foglio a parte, a un
gerto punto verrd incorporata nel titolo. Il primo esemplare 1'ho trovato
nell'Archivio Datini di Prato, in data 1410; ne seguono tanti altri che, |
nell’indagine di archivio vengono mano a mano a galla. E comunque,
avendo conosciuto impronte che un titolo di credito, girato come l'esem-
plare del 1410, ha Jasciato nella contabilith, molti ne deduciamo dalle stesse

contabilita del Quattrocento ¢ del Cinguecento.

Quando nasce l'ordine scritto, & nato il conto corrente di corrispon- |

denza, alla maniera di oggi. E il conto corrente di corrispondenza pii
notevole, cioé nella sva piena accezione, perché quegli ordini scritti di
pagamento si possono dare e vengono eseguiti anche quando non c't
effettiva disponibilitd nel proprio conto: & questo vuol dire lo scoperfo di
conto corrente: non solo, quindhi, ¢ possibile fare leva sul banchiere per

fondi propri effettivamente disponibili presso di esso, ma farc leva per

aprire un credito.

Questa & la banca dalle faitezze moderne; la banca, ripeto, che
sopraltutic ¢i colpisce quando noi andiame a riconoscerla, a studiarla non
nei suoi documenti, ma quando andiamo a studiare le aziende mercantili, |

quelle aziende alle quali il credito si & indirizzato ¢ scguendo passo passo la
gestione di esse vediamo come il credito vi & giunto, come si ¢ ramificato,
come ha agito. Cosi abbiamo visto quell’esemplare del 1354 della compa-

gnia di Baldo da Sancasciano di Pisa, dove & evidente ['intervento opportu-
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no, lempestive, dell’altro operatore, intervento che permetie alla gestione di
avanzare anche quando i fundi di cassa non lo avrebbero consentito.

Un altro ausilio, oltre i trasperti, olire il credito, un'altra integrazione,
oltre I'industria, sempre per quel soggetto, & 'assicurazione.

Fino a qualche tempo fa, tutti eravamo propensi a ritenere che
l'assicurazione, essendosi cspressa per lungo tempo scltanto nel campo dei
trasporti marittimi, doveva aver conmseguito le sue affermazioni, almeno
iniziali, nell’'ambito marittimo. Tutta una serie di documenti venuti fuori
qua ¢ 1a ed ih ispecie gli studi di un collega francese, Jacques Heers, swudi
fatti su documenti genovesi ¢ penctrando a [ondu in tutta la economia
genovese, [ra cui anche quella assicurativa, hanno portato all’accertamento
che Tassicurazione ha assunto le fattezze moderne in Toscana. Mi sono
occupate di questo problema recentemente, ed ho visto che non vi sono
altre prove piti remote dell’assicurazionc rcalmenie operante di quelle del
1319, contenule in un Iibro di conti di una societd fiorentina e che furono
presentate da Enrico Bensa nel 1884: lu « assicurazione », che ha fatto
cadere ogni dubbiv nello storico dsl diritto, secondo il quale non era
« assicurazione », ma scommessa; ha fatto cadere in lui ogni dubbio, perché
si tratta della registrazione di una somma pagata per rischio, la quale si
inscrisce in una serie di altre spese sostenute nell'occcasione di irasporto
matittimo: accanto al nolo vi & il rischio; ¢ cosi pure le spese di imbarco
alla partenza, le spese di sbarco all’arrivo, ciof tutli costi omogenei, perché
tutti incentrati per trasferire quei beni (indicati nel libro di conti) da
Marsiglia a Porto Pisano. Ma pil recentemente, a Lucca ho trovato degli
atti notarili anteriori ai pit entichi atti genovesi di un periodo per il quale
non si ha documentazione toscana, tranne questa documentazione lucchese:
atti del 1332. Essi furono gid segnalati a un collcga americano dalla
Professoressa Edler de Roover: io li ho studiati a fondo e cosi ho visto
qualche altro esemplarc ancora pitt antico € la pratica assicurativa gia
abbastanza disinvclta. A Genova, ho fatto retrocedere la data pit remola al
1342; ma, ripeto, della Toscana non vi € alcuna documentazione, e quella
di Genova & solo documentazione notarile e lo stesso quella di Lucca. Ma
ecco un altro particolare che riguarda Siena, Firenze, Pistoia e, pil tardi,
anche Lucca e Pisa: in Toscana, dall'imizio del Trecento & scomparso il
notaio nelle transezioni commerciali, in virth di gucll’clemento che ho
ricordato dianzi, la «fiducia », la quale affermatasi fra gli uomini ha
permesso di abbandonare la intermediazione del pubblico ufficiale. Ormai,
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le scritture si redigono direttamente fra le parti e, difaui, scorrendo le
decing di migliaia di atti notarili dell’Archivio di Stato di Firenze non si
trova mai una transazione commerciale, la qual cosa farebbe concludere per
|'assoluta assenza di Fircnze -~ cosi come delle alire citta dell’entroterra
toscano — dalle transazioni commerciali di ogni ordine. A Firenze, a Siena
¢ altrove, per conoscere quello che & avvenulo nel campo assicurativo
bisogna attendere che riprenda la documentazione privata ed in ispecie la
documentazione commerciale. Alla fine del Trecento — fino dal 1379 —
abbiamo tutta una scric di polizze assolutamente perfetie, quelle polizze che
hanno dato alimento alla polizza dei Lloyd’s di Londra del XVIII secolo e
chec si ritrovano nella polizza giapponese del 1939 (I'ha dimostrato uno
storico del diritto glapponese tre anni fa), giunta in Giappone per la via di
Londra, ma di radici toscane,

Le polizze toscane ¢i ollrono tutti gli elementi dell'atto assicurativo.
Mentre a Genova I'atto assicurativo viene ancora dal nataio mimetizzato
sotto le spoglic di una operazione di compra-vendila a termine, qui in
Toscana tutto giad viene fatto alla luce del sole, tutto allo scoperto,
liberamente; ma anche per questo argomento vale ripetere quello che ho
detto per la banca: il « prestito » ¢ attivitd speculativa, perd, sc & inquadra-
to in un sistema di atti di gestione — seppure per le sole sembianze
finanziaric — ¢ esso che qualifica di buanchicre il soggetto che lo ha
accordato, Nel campo assicurativo, lo stesso. Le prime assicurazioni, guar-
date dalla parie dell’assicuralore, appaiono, ¢ sono, opcrazioni speculative;
invece, poi, vediamo che delle persone, delle aziende compiono tale opera-
zione sislematicamente, basandola su quellclemento fondamentale della
opcrazione assicuraliva che & la velutazione del rischio (e tale allivita
possono svolgere perché ne hanne i mezzi). La valutazione del rischio nei
trasporti su lunghe distanze, con mezzi diversi, nel mare infestato dal pirali
¢ stato un problema molto serio, che non potevano certo risolvere le piccele
aziende individuali. E nella corrispondenza ticevuta o spedita dalle grandi
azicnde che nai rileviamo Vassiduo intercsse alle vic del mare ¢ ai mezzi
che le praticano, la cui informazione serviva per valutare il rischio nei
frasporti e, quindi, per poter operare da assicuratore con fondatezza. E che
tale valutazione si stata fatta e fatta bene, la prova si ritrova nella sintesi
ultima, nella sintesi numerica, nella contabilita, le cui repistrazioni rifietto-
no il grande assortimento di premi nelle varie strade battute (per esempio,
tra Porto Pisano e il Mare del Nord, i premi variano dal 4 % al 25 %; su
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itinerari pitt brevi, da Porto Pisano & Barcellona, variano da 0,50 a 17 9).
Quindi, erano valutati tutti i componenti del rischio ¢, difatti, tante volte di
alcune navi si dice: « non prendetevi sopra sicurtd »; mentre: « prendetela
su quest'altro tipo di nave, per quell’itinerario »; e via di seguito. Ecco
'assicurazione che si pué fondare sulla valutazione del rischio: ¢ tali
mercanti assumono I’assicurazione anche nel novero operativo, come attivita
professionale: & l'assicurazione attiva, ciog il compito, la funzione di
assicuratore. Da tempo ormai tutti agivano da « assicurati », facendo, cio#,
assicurare le proprie merci; e conoscendo di gid essi stessi i rischi, potevano
fare obiezione alla richiesta di un certo « premio », giudicandolo — appun-
to perché erana in eondizioni di farlo — se del caso, eccessivo.

Per chiudere, riprendendo la nostra mercatura (mi scuso, se abuso, ma
if campo & talmente vasto!), per avvicinarmi un po’ necl tempo scmpre da
queste nostre radici, arrivati alla metd del XIV secolo, anzi, fin dall’inizio,
in quei rapporti di pace tra Firenze e Siena, noi vediamo un impegno di Sie-
ha a portare Firenze ad operare a sud di essa. Abbandonato Porio Pisano, si
& dotata, dal 1313, di un porte proprio, il Porto di Talamone € nella politica
senese un obiettivo importante & proprio quello di portare Firenze verso
Talamone, la qual cosa determina l'attraversamento della cittd, E molte vol-
te vedremo cnlrarc in funzione il porte di Talamone per Firenze, quanda,
tn vari periodi del Trecento, si accende la lotta tra Pisa e Firenze; e quel
porto senese si anima, tra I’altro, di correnti di uno straordinario intcresse,
perché Firenze, che ha acquistato delle merci a Venezia ¢ le vuole mandare
a Ponente, ad esempio in Catalogna, le fa imbarcare a Venezia per un porto
defla Romagna o della Matca settentrionale (per Rimini, per Fano) e quindi
per via terrestre attraversando tutta la Penisola le manda a Talamone, dove
poi le fa imbarcare per la Catalogna; mentre, normalmente, guelie merei, se
dovevano attraversare la Penisola, seguivano la via di Ferrara, che era la
via pilt celere e tutt’altro che trascurata, anzi, ben praticata: Venezia-
PFerrara-Bologna-Firenze-Pisa.

Ecco Talamone, il porto che, addirittura, si inserisce in un lascio di
comunicazioni a cst ad ovest che sioalza per atiraversare con un tralio
terrestre tutta la Pemisola, un tratto peninsulare, quindi, che salda le
correnti dei due adiacenti bacini mediterranei.

E il porto di Talamone serve Firenze — ho detto — in pilt riprese; in
contrasto con quello loro proprio che i Signori d’Appiano offriranno pitt
lardis il porto di Piembino; in contrasto con laltro porto che Firenze
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otterra dal Signore di Lucce dalla fine del Treeento — prima ancora che
quel Signore sia Paolo Guinigi — e che, poi, da Paolo Guinigi avrd per
Iungo tempo, a partire dal 1403; il porto di Motrone.

In scguito, sottomessa Pisa e comperate il porto di Liverno, Firenze
non avrd pitt bisogno di questi porti: cosi pud sembrare. Ma ho trovate
Iimpicpo di Talamone da parte di Firenze ancora nel Quattrocento, alla
metd del Quartrocento; perché una delle caratleristiche salienti di questa
cittd, che ormai era assurta a rango di dominatrice assoluta, era quelle di
tenere in vita il maggior numero possibile di itincrari, il maggior numero
possibile di annodi esscnziali come i porti; e allora, questi itinerari signifi-
cavano le differenti vie che essa si apriva verso il mare: tutti i porti, da
Savona a Talamone e, pilt tardi , anche quello di Albegna, un po’ piu a sud
di Talamone, e tutti i porti da Venezia ad Ancona, hanno servite Firenze.
Ma che abbiano servito Firenze i porti da Venezia ad Ancona per le vie del
Levante appare cosa ampiamente giustificata; potrsbbe sembrare non giusti-
ficata I'utilizzazione di quei porti da parte di Firenze per trasferire le merci
a Ponente, dall’altra direzione. E perché, inveee, si arriva a questo? Perché
s¢ si chiude uno dei porti tirrenici, bisogna pur sempre raggiungere
prontamente, rapidamente, gli incontri, gli apputamenti; ¢, allora, Fircnze
riesce a tenere in efficienza tutti quei porti, mandando le sue merci o ad
Ancona, o a Senigallia, ¢ a Fano, o a Rimini, 0 a Cesenatico, o a Ravenna,
0 a Venezia; e siccome tutie le marine — tranne lc brevi fasi di conflitto,
che perd dai mercanti vengono quasi sempre superate — ambiscono a
servire gli operatori di Firenze, Venezia pratica dei noli bassissimi e, per
giunta, le navi veneziane essendo solidissime richicdono assicurazioni molto
maoderate.

Ho fatlo 11 confronto di un trasporto di merci da Firenze in Catalogna,
per la via di Pisa, e da Firenze ancora in Catalogna, s’intende, per la via di
Venczia ed ho visto che non vi & quasi dillerenza.

Ecco le possibilitia dei grandi mercanti dalla fine del Trecenta, innanzi;
ma le quali possibilitd hanno le radici in quei secoli XII e XIII, quando
questi « soggetti » si sono mano a mano costituiti; questi « soggetti », che
impressionano per le loro straordinarie capacita di studio & che nol vedia-
mo, poi, agire nel Trecento e ancora nel Quattrocento, quando li troviamo
sempre presenti laddove ci sono delle basi nuove, originali: cosi, Ii abbiamo
visti dall'inizio del XIII secolo, ho detto, nelle Fiandre, in Inghilterra e,
prima ancora, nella Provenza; li vediamo, dagli ultimi anni del XIII secolo,
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ma soprattutto esplodere alla fine del XIV secolo, nella Peniscla Therica,

superare lo Stretto di Gibilterra ¢ stabilirsi nel Portogallo sine dalla fine

del XIV secolo.

Pensate che & stata sempre negala la presenza toscana alle sviluppo
della Penisola Iberica, alle « scoperte » e all’'opera successiva che da quells

Penisola si indirizzava verso il Nuove Mondo, per la sua colonizzazione,

per una ragione che oggi pud sembrare futile: ciog, soltanto perché di
operatori toscani non si ¢ trovata traccia nei numerosissimi attl notarili
della Spagna e, in particolare, in quelli ben concentrati e altamente specifici
dell’Archivio notarile di Siviglia, a partire dal 1492, Ma gli cperatori
economici di Toscana non figurano negli atti notarili di nessun Paese del
mondo, a metio che non vi siano stati costretli, come in qualche caso per le
assicurazioni di Genava, per le operazioni di prestiti di Genova o altre, ¢

come in qualche caso particolare per operavioni [uori d’Italia.

Net documenti commerciali, invece noi rileviamo una presenza straor-
dinaria di Firenze e di Lucca e di altre popolazioni di citta dell’interno, fra
le quali ritrovo, all’inizio del Quattrocento, anche Siena addirittura con due
navi suc ¢, poi, con una terza, la nave dei due Piccolomini — Rinalde e

Gabrizllo Piccolomini — costruita alla fine del Trecento, e la nave di tale

Mino da Fiesole, le quali navi vanno anche nel Mare del Nord e compiono
operazioni importanti nei porti dell’Andalusia ¢ a Lishona. Ebbenc, la
presenza toscana tutto attorno alla Penisola Iberica & elemento di grande

attrazione di tuita la Spagna sul mare: ecco la saldatura nel lascio di
rapporti Mare del Nord - Mare Mediterraneo. I, alla fine del Trecento, in
tante lettere si legge come la Spagna si inquadri felicemente nel sistema
economico che fa capo a Bruges; ¢ il sistema cconomico che fa capo a
Bruges, almenc sino alla mcla del Quattrocento, ¢ gquelfo della saldatura fra

due mondi (come disse giustamente Henri Pirenne, pur senza poterlo |
dimostrare, perché gliene mancava la documentazione); ma ora i testi
italiani permettono di confermare definitivamente quella geniale intuizione

della saldatura fra i popoli romanici ¢ i popoli germanici.

1 nosiri magnifici operatori delle ity dell'interno della Toscana,

costruendo Lutli questi capisaldi, ripeto, capisaldi interni dell'Ttalia, capisal-
di sul mare d’ltalia, in Provenza, in Linguadoca, in Fiandra, in Inghilterra,
tutte attorne alla Peniscla lberica e, poi, nella Manica (appena finita Ia
Guerra dei Cento Anni che disturbava soprattutto i rapporti della Francia),
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arrivano dappertutto: ed eccoli in Normandia. Non & Giovanni da Verraz-
zano 11 primo toscano, anzi, direi il primo italiano, che s1 affaccia sul mare

di Normandia: fin dal Trecento, mercanti toscani comperavano navi ad

Harfleur — il porte maggiore sulla foce dzlla Senna, poi soppiantato da Le

Havre — ¢ fin dal 1438 (I’anno dopo Ia fine della guerra dei Cento Anni),

troviamo un fiorentino, tale Gaspare di Lodovico, che sta a Rouen e che
agisce in collegamento con le fiere di Lione. E da questa presenza nella
Normandia, [in dalla meta del XV sceolo, noi vediamo le radici dell’espan-

sione fiorentina anche in quella zona e il contributo che essa di all'apertura
di un’altra strada atlantica, che si csprime tanto vistosamente con i viaggi

di Giovanni da Verrazzano. E mi piace di dire qui che recentemente ho

trovato 1 conti, non di lui, ma di una azienda fiorentina, dove sono anno-

tate le somme che i mercanti fiorentini hanno a lui affidato per l'impre-

sa che ha portalo alla scoperia della cosla Atlanlica degli Stati Uniti:

tre viaggi — e nen solo due — e un quarto del fratello di Gicvanni,

i quali hanno definitivamente chiuso Iambizione di raggiungere per quella
strada lc Indic oricntali.

Haliani, toscani, sono dapperlutio; ma tutti questi posti che ho ora
riferito sono posti di mare: sul 1420, noi 1i vediamo ritornare all'interne,
ancora alle fiere; rinascono Ie ficre, adesso: sono le fiere di Ginevra.

Come rinascone I [iere, 1o ficre interne? Le vie terrestri tutte si eranc
svilite perché la grande predominanza della via totalmente marittima di

Gibilterra aveva distratto molte delle comunicazioni interne, convogliamlole

totte per quel [ascio cosi economico cost, diciamo, piu capace economica-
mente; e il quale ha preso vantaggio ancora maggiore, perché nell’ambito
delle vie marittime si & applicata quella strutturazione moderna delle
tariffe, per cui sono stati ammessi alla circolazione, ho gia detto, tutti 1 beni
e su qualsiasi itinerario. Le vie terrestri allora si sono ancor pib svilite; ma
il principio, cosi vigoroso, cosi evidente, nelle vie del mare aveva gia
cominciate a produrre gualche elfetto nelle vie terrestri, perché le merci
provenienti da quelle vie in tal modo riformate dal punto di vists economi-
co, giunte in terra, divenivano, dirci, pin agili di una volta, essendo meno

sopregeravate dai costi del trasporto marittimo, per cui polevano anche |

sopporiare qualche costo di addentramenti terrestri. E il principio si
diffonde nelle tariffe interne, dapprima in quelle dei trasporti fluviali: lo
vediamo tanto bhene nella via dell’Arno; l'ho visto bene nella via del
Rodanc e neila via del’Ebro, fino ad arrivare quasi a Saragozea, da
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Tortosa fino ad arrivare ad Escatrdn. F quando il principio si diffonde
nelle vie terrestri, le vie terrestri rinascono e allora pud cssere opportuno |

un incontro in annodi terrestri assai felici: e questa viene riconosciuto per

Ginevra. Tmmediatamente, eccovi la partecipazione delle aziende fiorentine

e toscane in genete. 1l de Roover ha studiato molto bene quella dei Medici;
alcuni miei allievi, quella dei Della Casa, quella dei Guadagni, ecc., ¢ altra
documentazione ce la dimostra in tuita la sua ampiezza perché, ripeto, a |
Firenze, in Toscana, ¢’ tanta documentazione per soddisfare quailsiasi
problema di qualsiasi parte del mondo all’cpoca conoseiuta. Le fiere di
Ginevra sono la nuova, grande creazione eminentemente toscana; ¢ finché
gli operatori toscani risiedono in Ginevra, quelle fiere sono davyvero un
polo di attrazione, un centro di riferimento, che, prima, & quasi totalmente |
mercantile e, poi, assume una funzione cambio-bancaria e finanziaria di
grande tilievo. Sulla metd del Quatirocento, queste aziende hanno indivi- |
duato in Lione una posizione ancora piii felice (anche perché da sud vi si |
aceede non per le vie appenniniche ¢ alpine, ma per la via piana terrestre ¢
quella fluviale, i1 Rodano): & vi si trasferiscono, detcrminando lo spegni-

mento delle fiere di Ginevra.

Ed ecco nel Cinquecento — sino ad oltre la metd del Cinquecento —
rivelarsi scmpre pilt potente guesto loro dominio alle fiere di Lione |
{(caposaldo di tutto il sistema economico dell’Occidente), con notevole
penetrazione in quelle di Castiglia. Qualche anno fa, studiando le lettere di

cambio dell’archivio di Simén Ruiz, mercante di Medina del Campo (ar-
chivio, oggi a Valladolid) ho visto che su oltre seimila lettere di cambio
molte centinaia fanno capo ad aziende toscane.

Siena aveva trovato il terreno delle sue prime affermazioni di grande
respiro gid nel XIII secolo, alle fiere di Champagne, nelle quali si erano

impegnate tutte le maggiori compagnie derivate dai suoi grandi casati
(Ugolini, Talomei, Sansedoni, Salimbeni, Cinughi, Saracini). lnoltre, come
per le aziende [iorentine, lucchesi, pistoiesi, quelle fiere furono per i
sencsi il trampoline di Tancic verso la Fiandra e, quindi, I'Inghilterra, dove
emerse la celebre « Magna Tavola » dei Bonsignori, il cui fallimento del |

1300, perd, travolgendo nel dissesto la casa-madre & le aziende connesse,
determind une crisi profonda e prolungata.
Dalla seconda metd del Quattrocento ¢ nella prima parte del Cinque-

-

cento, la ripresa gid manifestatasi negli ultimi decenni del secolo X1V si
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afferma proprio alle fiere di Lione, dove risultano cospicuamente impegnate
almeno otto aziende senesi, fra cui quella dei Borghesi. E si deve proptio a |

un libre di conti di questa famiglia la rivelazione ¢ rilevazione di tale

robusto intervento senese a guelle fiere, precedentemente riconosciuto solo

per i fiorentini e i tucchesi, essendo quasi del tutto perduta la documenta-

zione dell’epoca: cid ho avuto la lortuna di accerlare, anni fa, studiando i
Mastro personale tenuto in Roma, fra il 1522 e il 1527, da Giovanbattista
Borghesi {che rinvenni nell’Archivio del Mante dei Paschi), registro partico-

larmente prezioso, appunto perché sopperisce alla lacuna documentaria su
tale importante argomento.

Quello della prima parte del Cinquecento & un periodo di rinascita
senese; & I'era delle espressioni pill considerevoli: oramai il mondo si &
aperto, st & completato. Significativa & la constatazione che non soltanto
sulle navi ci sono navigatori nostri che vengono dall’entroterra, ma che
pure ¢i sono alle basi di partenza tutte le organizzazioni e tulle le catapulte
costituite dalle grandi aziende delle nostre cittd dell’interno, le quali, fra
Paltro, si aprono sui mercati anche di 1a dall’Atlantico. Infatti, sempre nella

documentazione commerciale ho trovato mercantl fiorentini, lucchesi, sene-

si, nel Messico, nel Guatemala, nell’Honduras, nella regione di Nombres de
Dios (che, poi, prese il nome di Panama), ecc.: anche 13, nel Nuovo
Monda, da poeo conosciuto, rilevante & stato il contributo civilizzatore
toscano, cui ha concorso la spinta di questa piccola regione, di quesio
entroterra, di questa zona lontana dal mare, la quale — avendo gia le
strade in lungo sviluppo — tanto felicemente si & combinata con quante i
mare le ha dato e tanto ha creato in virtd dello spirito di penctrazionc c di
studio attento dei suoi vomini; il quale spiritc, la quale sagacia — che
sono, appunto, le armi con le quali si opera ncl sctlore econcmico — si
rilevano sino dal momento della costituzione delle aziende.

E anche se vi sono state delle battaglie che hanno diviso le varie citia,
per questa opera, per questo aspetto della civilizzazione non ci sono mai
stati scontri: fiorentini, lucchesi, senesi, toscani in genere, esiliati all’esiero
con le loro aziende, si sono sempre {rovati tutti d’accordo; tutti, in qualsiasi
momento, hanno dato un apporto assolutamente originale. E dall’opera di
quesli uomini che si & diffusa nel mondo la moderna civiltd: la banca,
Uindustria, i trasporti - da quclli mariitimi a quelli interni —, 1’assicura-
zione ¢ tutto il quadro mercantile conquistando mano a mano altri territori,
li ha civilizzati; di questi vomini, che erano anche di Siena, di Colle, di
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San Gimignano, che hanno percorso la Via Francigena, che hanno arricchi-
to il mondo della loro geniale attivitd, vomini di affari, che oggi possiamo

chiamare con i titoli che loro competono: banchieri, industriali, assicurato-

ri, traportatori. I questa rievocazione, questo omaggio, sale verso di loro
dal cuore di questa zona, dail’Tlsa, che continua verso Nord e che, direi,

attrae sensibilmente il capoluogo: Siena. Grazie!
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II
L’AMBIENTE MARITTIMO



1.

LA CIVILTA ECONOMICA NELLE SUE ESPLICAZIONI
DALLA VERSILIA ALLA MAREMMA (SECOL] X-XVII)

Signor Presidente, Signore e Signori, la vastith, la densita e la rilevan-
za degli avvenimenti succedutisi nella fascia di territorio che forma I'ogget-
to dell'indagine cui tutti noi ci stiamo dedicando, in alcumi punti del quale
si sono manifestate caratteristiche salienti e sviluppati impulsi possenti,
sono tali da costringermi a ridurre lintervallo dell’indagine stessa: e cio, |
tanto pil, perché negli ultimi 30 anni di lavoro ho avuto la fortuna di
imbattermi in un materiale di Archivio, direi, strahocchevole, per il numero -

di testi e, pilt ancora, per la qualita, la portata e massimamente la validita
di essi in questo campo delle vicende economiche, trattandosi delle fonti

dirette, ossia di emanazione immediata dalle vicende medesime.

Basti pensare che il solo Archivio Datini di Prato ci offre 153.000

lettere, scritte in 300 cittd differenti, rientranti nel poligono Bruges-Lon-
dra-Lisbona-Fez-Damasco-Azov-Venezia, delle quali oltre 4.000 vergate qui
in Livorno, 12.000 in Pisa, & cosi per altre localith. Sempre lettere di
mercanti, le quali, come dird fra poco, avendo il pregio di indugiare su tutti
gli aspetti della vita del tempo, ¢i introducono in una moltitudine di

avvenimenti, di argomenti e di materie, che notevolmente debordano dai
temi mercantili ed cconomici in genere. Disponiamo, in pit, di 600 libri di
conti, dei quali 180 svolti in Pisa ed i rimanenti in Provenza, in Catalogna,
nelle Baleari, a Genova, a Firenze, a Prato, gcc. Tale documentazione

datiniuna si inquadra nel periodo 1360-1412.

Vi &, poi, la massa di testimonianze — sempre provenienti dalle
aziende commerciali — che ¢i sono state serbate nei vari fondi dell’Archi-
vio di Stato di Pisa, ncll’Archivio privato dei Salviati della stessa citia,
nell’Archivio di Stato di Firenze ¢ in tanti altel Archivi, statali & privati,
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dell'intera Regione toscana; senza dire di quelli esterni, che 1 miei allievi ed
io abbiamo investigato, traendone cospicue serie di dati: [’Archivio dell'Iso-
la Bella (mi riferisco ai registri delle aziende Borromei, originarie del
Contado di Pisa, che alla fine del sec. XTIV si milanesizzarono) e I’Archivio
di Stato di Venezia; ¢, pitt lontano, la Baker Library della Universits di
Harvard, la quale possiede alcune centinaia di hbri di contabilita e copia-
lettere di varie combinazioni aziendali dei rami minori del! casato mediceo,
che giungono fino alla seconda metd del XVI secolo,

Un insieme, tutto questo, di quasi 5.000 codici, distribuiti tra la metd
del sec. X1II e i nostrl giorni; ma io ho fermalo i miei studi all’etd iniziale
del secolo XVII: ed & proprio in questo periodo che ricade, in tutta la sua
pienezza di attributi e di contributi, 1a prasperita della striscia di territorio
che intendiamo considerare, con l'intera Toscana. Sottolineerd ulteriormoente:
che tale documentazione si & concretala, oltre che in queste zone, in ogni
punto- focale del mondo, mano a mano che veniva conosciuto, glacché
T'azione degli womini d'affari roscani si localizzava intensamente ovungue
fossero stati costituiti annodi salienti della scacchicra cconomica, alla
affermazione delle cui funzioni peculiari ed altamente significative avevano,
anzi, essi stessi concorsg, individuando — con l'innata perspicacia — Je
altitudini delle cilla e delle lore ramilicazioni. E soltanto indagando in quet
luoghi ‘¢ 'da quei luoghi — accenno a qualcuno di essi: Bruges, Londra,
Parigi, Rouen, Lione, Colonia, Ginevra, Bordeaux, Montpellier, Avignone,
Marsiglia, Lisbona, Siviglia, Valenza, Barcellona, Malorca, Fez, Algeri,
Tunisi, Alcssandria d'Egitto, Gerusalemme, Damasco, Reirut, Cipro, Redi,
Costantinopoli, Caffa, Azov, Creta, Ragusa ed i grandi porii ed empori
italiani — noi potremo comprendere come dalle nostre regioni disposte a
nord ¢ a sud di Livorno, e nel retroterra, abbiano avuto origine ¢ si siano
concluse le azoni, di quale consistenza esse siano state e quali risultati
abbiano conseguito, con tutte le loro caratteristiche © con i loro elementi
incisivi, i quali, appunto, song stati in grado di permanere fino al presente.

La mia esposizione, dovende dunque contemplare Je azioni economi-
che, sard opportuno che prenda le mosse da una serie di considerazioni
atlorno ai soggetti: € cosi facendo noi potremo intendere meglio, date le
possibilita tnsite in tali soggetti, la portata delle operazioni che essi hanno
voncretato,

1 soppetti cconomiel sono gli womini: non gli uomini in s€ e per
s¢, ma combinati con la ricchezza, in modo da poter agirc su di essa,
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appunto, ai fint di produzioni (apricole, industriali ¢ di ogni ordine), di
circolazione, di distribuzione e di consumo della medesimza; cosi, come |
simili combinazioni accudiscono ai vari atti ausiliari, quali quelli di traspor-

fo, monetari, di credito, assicuralivi, ccc.

Questi nomini assumonc atteggiamenti diversi ¢, percid, comportamenti
vari, a seconda della lero mentalitd, a seconda dei loro gusti, a seconda del
lora spirito & congegnano cosi in maniera diversa le loro energie personali

con le energie reali, con le quali devono immedesimarsi.

In quesio nostro territorio, come in tutte le zonc marittime, ghi uamini
hanno agito con limitate combinazioni, impegnandosi individualmente e con
esigue misure di ricchezza, nella formazione di piceole aziende, non di-
sgiunte dall’azienda originaria ¢ comune a tutti gli vomini, quella familiare,
D’altronde, eranc questi vomini delle citid marittime, coloro che si trova-
vano a contato immediato con gli stimoli pit efficienti e pit frequenti
della rinascita, i quali provenivano, infatti, dal mare; e sono essi che
avvertono ciascuno di per s¢ lc occasioni favorevoli € vi si dedicano senza
cercare 'ausilio dell’'ospericnza e della ricchezza altrui per aumentare le
loru forze. Nelle cittd dell'interno — e principalmente in Toscana, Lucca
avendo aperto la strada, seguita da Siena, Pistoia, Firenze, Arczzo e Prato,
per menzionare le maggiort — dalla moltitudine di aziende individuali emer-
geranno via via degli organismi collettivi, che riuniscono pili proprietari di
ricchezza e percid una massa maggiore di ricchezza, chiamando ad integra-
zione le energie di lavoro di personale dipendente: ¢ si arriva ad alcune

societd (per le quali la Toscana conidy il termine di « compagnie ») dalle
dimensioni ragguardevoli, anche per il giorno d'ogei, riunendo perfino una
ventina di soci ¢d una ottantina di « fattori » € « garzoni ».

Tra queste eziendc grandi e grandissime delle cittd dell’entroterra e |

quclle piccole delle cittd marittime si stabiliscono ben presto connessioni

varie, con vantaggi reciproci. Ed & proprio in questa nostra zona che simili g
coordinazioni di esponenti delle citth interne e delle citth marittime avyviene
in maniera perfella, lanio da [ronteggiare anche i contraccolpi di eventi
politici rilevanti, subendone appena trascurabili scosse e arresti. Valga, fra
1 molti, 'esempio dell’assedio di Pisa (iesole da Firenze, nel 1405-1406),

quando la citta ed il suoc Porto Pisana (con la vicinissima Livorno, che si
stava gia sviluppando come porto ¢ come agglomerato urbano) si chiusero a
quasi tutti i trafflici toscani ¢ precipuamente a quelli in mani fiorentine: le
apcrazioni mercantili della combinazione terra-mare, e viceversa, vennero
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accentrate su altxi porti a nord (cosi, su Motrone, il porto di Lucca) ¢ a sud
{cosi, sn Piombino, della Signoria Appiano, ¢ percid, indipendente; su
Talamone, della Repubblica di Sicna); vi era, in piti, sempre aperia, la
possibilitd di [ar capo, imbarcandosi, oltre che a Motrone, al porto di
Avenza ed a Lerici o Portovenere, per trasbordare pai, a Genova e a
Savona, sui grandi navigli; ed ancora, cra praticabile una via terrestre,
qualora si fossero dovute inoltrare le merci in Provenza o in Linguadoca e
da 1i, eventualmente, far tiprendere il mare (la strada da Lucca a Monte
Quiesa ¢, quindi, a Pietrasanta-Massa-valico della Cisa-Fidenza-Piacen-
za-Torino-Avigliana e su per il Monginevro e, poi, Briancon, ecc.): e, non
essendo disponibili prontamente e convenientemenie tutte queste deviazioni,
si faceva ricorso ai porti adriatici compresi tra Venezia ed Ancona, anche
quando la destinazione fosse stata occidentale. A parte queste ripiegamento
sui porti adriatici, mi pare di aver preannunciato la stracrdinaria vilalith
dei porti distribuiti tra il golfo de La Spezia ed il promontorio dell’Argen-
tario, con tutte le strade di addentramento, alcune delle quali atlraversava-
no lintera penisola: la pitt meridionalc andando da Talamone a Camerino
ed Ancona, ¢ la pill settenirionale da Motrone o da Avenza a Venezia (ma
anche da Lerici a Venezia).

Ritornando ai soggetti, & proprio alle grandi socicta dellinterno —
sembrerd strano, ma ora lo si pud confermare in maniera mmequivocabile e
con compiutezza di particolari attraverso i documenti da esse vergati ed
emanati — che noi abbiamo Ie conquiste pitt vaste cd originali nelle vie del
mare: in quelle vie marittime, le quali, appunto, da questa sede di Livorno
£ in genere da tutto il litorzle che si snoda a nord ed a sud, noi intendiamo
investigare, per cogliervi tutto quanto vi € di modemno e tutto quanto ha
segnato quegli apporti davvere moderni, che oggi chiaramente percepiamo.
Invano gli storici dell'economia — fin quasi ai nostri giorni — hanno
seritto che il commercio marittimo era limitato a poche classi di beni, rigide
essendo o tariffe di trasporto, nel senso che prescindevano dalla considera-
zione del valore dei beni: cosi che, si aveva un commercio privilegiato,
ncll’aspetto oggettive e in quello soggettivo. Nell'aspeito oggettivo, perché
eranc ammesse alla circolazione soltento le merci pregiate: nell’aspetto
soggettivo, giacché i consumo — che & la conclusione della circolazione —
rimaneva riservato esclusivamente alle classi abbienti della popolazione.
Nessuno si ¢ mai domandato come, al contrario, nel tempo attuale, si
presenti una condizione di pronunciata differenziazione delle tariffe, con
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piena loro aderenza al valore dei beni, in modo da gravare meno i beni
paveri e maggiormente quelli ricchi. Questa condizione era tanto pid sentita

nella circolazione nelle vie interne, dove il livello dei costi di trasporia cra

pit elevato. Mi riferisco alla struttura delle tariffe ispirata al principio
econoinico della discriminazione dei prezzi o dei prezzi multipli: grazie alla

quale si & imposto il commercio di massa, che ha permesso la circolazione

verso il consumo di tutti i beni e 'ammissione ai consumi di tutte, o quasi,

Ie classi della popolazione.
L'abolizione del commercio di privilegi (e, quindi, dei consumi di

privilegiati) & forsc il maggiote traguardo nel cammino della civilizzazione

economica, sociale ¢ generale; ma esso, lungi dell’essere dovute al secolo
scorso ed ai sopgetti produttivi del servigio di trasporto — come si riteneva
— ¢ da auribuirsi agli vomini di affari delle citta dellinterno del Medioe-
YO € precisamente, a quelle cospicue « compagnic » delle cittd dell’entro-
terra loscano, che cosi felicemente hanno combinato le loro forze e le loro
risorse con quelle delle piccole aziende delle citta di mare, della stessa
Toscana e di altri pacsi. Mi piace insistere n¢l sottolineare che questa
« rivoluzione » (di ordine economico; mentre sara dei lempi a noi vicini
quella di ordine tecnico, con l'introduzione del motore) rappresenta il punto
pilt luminose, pit originale e pill incisivo nelle tappe della evoluzione
economica e generale del mondo intero, agendo irresistibilmente sugli an-
tecedenti fenomeni di produzione dei beni e — secondo I'obiettivo prin-
cipale — in quelli di consumo; quindi, sostenendo lo sviluppe tecnico
della navigazicne, con la moliiplicazione del numero deliz navi, con I'ac-
crescimento della loro portata, con il miglioramento della loro resistenza ai
pericoli « divinali e umanali » (sono questi i termini fclici di una polizza di
assicurazione siciliana del sec. XV) e con [incremento della velocita e della
funghczza dei viaggi (alla fine del Trecento, alcune grosse navi genovesi
vanno dalla foce del Don alf porto di Bruges, con quatiro soste appena, di
cui I'ultima a Malaga o a Cadice).

Gl accennali miglioramenti tecnici — che si esprimono soprattutto
con la maggiore offerta del servigio di navigazionc —- fanno conseguente-
mente ridurre la scala generale dei noli: si che Ic sostanze meno ricche
pussono circolare ancor pilt agevolimente e penctrano entroterra a costi
muggiormente compressi, riuscendo a pervenire in localitd interne sempere
pit lontane dal mare. Ma & lo stesso principio della differenziazione dei
prezzi che mano a mano si diffonde anche nella viabilitha interna: con
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precedenza in quella lacuale e fluviale e, quindi, in quella terrestre, i cui
servigi erano realizzati con convogli di muli o con carri. Dopo il primo
trentennio del sec. XV, il processo di strutturazione delle wariffe di irespor-
to si pud dire esteso a tuiti i relativi rami, con grande rinascita degli itine-
rari ¢ delle citta da cssi attraversali, in utia la vasta superficie continentale
dal Mediterraneo al Mare del Nord ¢ al Mar Baltico; si tenga presente che
gid dagli ultimi anni del sec. XIII questa viabilitd cra stata svilita, oltreché
dal predominio dei servizio marittimo, in senso economico, dalla circostan-
za dell’apertura della via di Gibilterra, la quale dalla meta del secolo
suceessivo era divenuia di pratica intensissima, al punto da rendere pin
conveniente, per una comunicazione mercantile da Genova a Parigi, la via
totalmente marittima per Bruges, ¢, guindi, il tronco terrestre sino a Parigi,
in luogo del tragitto Genova-Marsiglia-Parigi, pur di gran lunga inletiore.

Soffermiamoci brevemente a contemplare alcune merei, che, per essere
state largamente attratte dalla innovazione, hanno presc a circolarc in
volumi considerevolissimi, sollecitando unz moltiplicazione e diffusione del:
la rispettiva preduzione.

L’ltalia non conosceva ancota la coltura del riso (¢ stata da noi
introdotta nel Cinquecento), dagli arabi dillusa nella Penisola iberica (e
principalmente nella zona a sud di Valenza); il riso circolava, bensi, ma in
piccoli sacchetti, che vediamo, tra l'altro, dirigersi verso la mensa del Re
d"Inghilterra o quella dei grandi feudatari dell'interno o raggiungere guella
dei sovrani di Fiandra, a L'Ecluse, il porto di Bruges (ciog, La Chiusa, che
opgi si trova in territorio olandese ed ha, in quella lingua, il nome di
Sluis). Sulla fine del Trecento, dopo la «rivoluzione » accennata, noi
vediamo sbarcare dalle navi tonnellate e tonnellate di riso, per prendere le
vie di addentramenti profondi, oppure la continuazione per le vie maritti-
me — alludo al porto di Bruges, allora di gran lunga il pit importante del
Mare del Nurd — verso méte di consumo assai lontane, in derivazionc
della funzione cui assolvevano il porte ed il mercato di Bruges: quella di
saldatura fra l'arca germanica e V'area romanica (il termine € di Henri
Pirenne e io sono riuscito a dimostrare, con la documenlazione autentica, la
realtd e validita di questa funzione, facendone oggetto di una confcrenza
alla Reale Accademia fiamminga delle Scienz: del Belgio, a Bruxelles),

il vino & un altro bene povero, anche in considerazione del recipiente
pesante ed ingombrante che esso richiede: la sua circolazione era limiteta,
percid, agli esemplari di gran pregio (i vini egei ¢ quelli libanesi), che, allo

34



sbarco nei porti italiani, si prescntavano con un valore di 10-12 fiorini per
ettolitro odierno, mentre il Chianti (gid noto con tale nome distintivo |
almeno dal 1398) coslava appena 1 fiorino. Ebbene, questi vini « poveri »
potevano superare soltanto tragitti brevi, da cui la conseguenza, in ordinc

ai fenomeni di produzione, della diffusione della coltura attorna ad ugni
citta, ma talvolta in luoghi inadatti, che il commercio libero fara, poi,

scadere, permettendo la fioritura — e il notevole accrescimento, anche
qualitativo, del prodotto — solo nelle zone rivelatesi pitt idonee. Con
l'ausilio di qualche numero, riuscird forse a spiegare meglio queste situa- |
zloni ¢ questi vincoli al movimento delle merci: il trasloco di una partita di
Chianti da Greve a Firenze comportava una maggiorazione del costo dal 25
al 40 %; e sc o stesso vino fosse dovuto andare a Milano, il suo prezzo si
sarebbe triplicato, permettendo solo a poche persone di degustarlo sulle Toro

mensc.

Con questa introduzione ho voluto sporgermi sul mare, per darc

un‘idea di come il mare o, meglio, i protagonisti del mare siano cambiaii

dalla finc del XTIV secolo: non si nota pit soltanto la circolazione di poche
navi di modesto tonnellaggio, che trasferivano unicamentc merci ricche
provenienti quasi del tutto dagli empori del Medio Oriente — cosi: le

spezie, 1 profumi, i tessuti serici e alcune sostanze coloranti, quali 1a grana,

I'indaco, la porpora, il verzino e lo zalfiore {suitoprodotto dello zafferano)
— merci, dalla contropartita con i panni di lana pregevolissimi della
Fiandra ¢ dcl Brabante e, poi, della Toscana, Lombardia, ecc., con i quali si

accompagnavano spesso 1 drappi di seta di prerogativa lucchese, che
finiranno con lintrodursi anche in Siria-Palestina e nell’Impero bizantino:
dalla fine di quel secolo, il Mediterraneo e gli altri mari appaione solcati da
un numere notevole di navi, di capacith maggiore e soprattatto 1donee a
consentire ad ogni tipo di merce di superarc ogni itinerario.

Questi risultati, che non esito a definire grandiosi, sono opera — e mi
piace insistervi — dei grandi mercanti: opera, che serve a dimosirare come |

sia stata felicemente concretata la combinazione e la coordinazione tra gli

uomini che agivano in riva al mare e quelli nelle citth dell'interno: questa
fascia costiera ha formato tutt’uno con un retrolerra di cui vis via delineerd |

le fattezze e, pitt ancora, la consistenza.

Aitraverso le lettere vergate dagli stessi metcanti ¢ i libri dei conti
dove nc somo fissati i particolari, possiamo seguire suggestivamente le
operazioni svolte da quegli vomini di affari, nei momenti della grande
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conquista del mare: hanno cominciato con il noleggiare per intero navi {di
qualsiasi nazionalitd), con le quali far disimpegnarc il trasporto delle
proprie merci, che le loro aziende, appunto perché di vaste dimensioni,
sono in grado di accentrare per volumi ragguardevoli; in tal modo, esse
abbinano Fatto della navigazione — che & un atto accessorio — all’atto
dello scambio, che & l'atto principale, adattandolo sempre pilt ¢ sempre
meglio alle esigenze dell’atto superiore, in funzione delle diverse categorie
di merci messe in viaggio. Il prezzo di trasporto della pluralita di merci,
che si manifesta per esse in somina unica, le rende arbitre della sua
ripartizione, che effettuano secondo la convenienza economica propria di
ogni merce, attribuendone aliquote pili elevate alle merci ricche e minori a
quelle povere. E da questa pratica continua, quei soggetti =i avvedono che
possono ammettere alla circolazione anche i beni poveri: venendo cosi a
soddisfare la loro ambizione — nel significato migliore della parola —, che
si identifica con il dominio del mercato, il quale si pud ottenere presentan-
dovisi con merci sempre nuove ¢ suscetlibili di collocamenlo, per un raggio
di consvmi sempre piit alto. Rammentiamo che siamo agli inizi dell'Eta
tinascimentale — sccondo una periodizzazione che o accctto, per la quale
il Rinascimento si inquadra, all'incirca, tra la metad del XIV e la meta del
XVI1 secolo — onde malurano simili ambizioni e si opera con 'ausilio —
che diverrd presto essenziale & decisivo — dello studio di tuiti i fenomeni.

Ed &, appunto, lo studio apprefondito e accurato al quale guegli
momini hanno sottoposto ogni fenomeno e situazionl in cui si applicavana
— lo denunciano chiaramente le centinaia di migliaia di lettere che ho
segnalalo — a giustificare ¢ spiegare come essi abbiano poluic assumere in
loro mani l'importante servigio ausiliario della navigazione (e, poi, dei
trasporti interni), per immedesimarlo con il fattore mercantile, nella fondata
previsione di impegno per lunghi periodi, nei beni ricchi, la cul remuncra-
zione avrebbe compensato i risultati economici pilt esigui delle merci
povere, 0 addirittura negativi: una sorta di programmazione, la quale non
si pud neppure concepire, se non muovendo da solide basi di osservazione e
studio del passato, per conoscerne i motivi di regolaritd e di irregolaritd, i
costi e 1 ricavi (da cui il reddito) nella loro giusta misura e le esigenze
proprie dei mercati principali e delle loro funzioni di redistribuzione. Si
pensi che un mercante attivo in Bruges riporta nelle sue lettere — diffon-
dendene la cognizione agli altri operatori — la entitd del fabbisogno di un
bene in quella piazza o nellimmediato contade, aggiungendo che, perd, in
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quel porio ¢ mercato pervengono numerosi soggetti che trasferiranno quel
beoe « molto lontano » (il che attesta nettamente Ja funzione di Bruges,
quale grande mercato internazionale e non di esiguo mercato locale, che,
almeno per quel bene, & espressa dal fabbisogno del Tuogo).

1l principio dei prezzi differenziati, affermatosi in questa sfera, ossia
allinterno delle grandi societd — che divenivana ancora pib « grandi »,
consorziandosi case per caso —, & stato applicato anche quando, nei vuoli
della stiva di una delle navi da esse noleggiate, venivano ammesse alla
circolazione merci altrui: praticande quei noli che la loro esperienza aveva
foggialo nella maniera pilt conveniente per la commerciabilitds dei heni.
Cosi il principio stesso comincia a debordare da tali aziende e queste, poi,
con la fase lerminale, riusciranno ad imporlo agli armatoti, rendendolo di
portata generale, I documenti in proposito sono eloquentissimi e permettono
una localizzazione cronologica sicura, come raramente si verifica per i
fenomeni cconomici del passato: nei carteggi provenienti da vari porti
mediterranei, si mette in rilievo Ia resistenza di qualche armatore ad
accordare 1 prezzi di noleggio discriminati, ma i mercanti oppongono che
« ormai si costuma fare cosi »; nei primi anni del XV secclo, la precisazio-
ne diventa pilt netta, giacché addirittura il mercante rinvia ad accordi
scritti, denominati « capitoli » (cosi, almeno ho constatato per i noleggi in
terra valenciana e barcellonese, ma essendovi sempre interessati i mercanti
toscani e italiani in genere),

Dalla disamina di oltre 4000 operazioni di trasporto marittimo, per il
ventennio 1390-1419, ho avuto modo di spingere "analisi a rigorosi termini
quantitativi, appurande un campo di variabilitad dei noli come da 1 a 500,
nell’estremo inferiore collocandosi il piombo e in quello superiore il filo
serico (ben pii elevato sarchbe stalo intervallo stesso, se avessi potuto
valutare il nolo dei tessuti serici — molto pilr ricchi, infaili, del semplice
filo —, valutazione impeditami dalla mancanza della indicazione del peso,
che & il dato comune al quale si riconnettono queste conclusioni}; ma per
qualche bene eccezionale — tuitavia non infrequente nelle navi in partenza
da Venezia — l'intervallo medesimo si porta alla sommita di 3600 (cid, per
le perle).

Questi risultati sonoe scaturiti daila caratteristica delle ampie dimensio-
ni delle compagnie commerciali dell’epoca, con il concorse di un altre
fattore, pure promanante da {ali « dimensioni »: quello gia accennato, dello
studio accurate ¢ ripetuto, profondo e minuzioso, al quale quei soggetti
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sottoponcyang tulle le loro azioni, cosi come indagavano attorno ai propri

simili, per stabilirne la solidita e [a solvibiliti, in vista soprattutto del

credito da accordare loro: da cui & conseguita la possibilith del definirsi
della « fiducia », che & uno dei presupposti al prorompere dell'vperazione
creditizia agile, giacché tale garanzia personalc ha spazzato via quella reale
— il pepno ¢ lliputcca — che sino al "300 ha continuato, invece, ad
impacciare e frenare lattivith bancaria nei grandi centri di Barcellona,
Genova ¢ Venezia. 1 « nostri » vomini hanno sottoposto alle studio sistctna-
tico — che non esito a dire scienlifico — il mare: con i mezzi che lo
praticano, l¢ persone che vi si applicanc e i servigi che vi vengono

prodotti; e tutto cid svolgendosi su una ricostruzione dettagliata dello

sfondo, mediante Ta disponibilith dci « portolani » — sia descrittivi, sia
[igurativi, chiamati anche « mappamondi » o « tolomei » — rappresentanti lo
svolgimento costiero dallo Zecland all'interne del Mar Neto e i quali non
mancavano nelle grandi societd toscane presiedendo esse stesse alla lora
riproduzione, come ho constatato per i «tolomei» che la Compagnia
Cambini di Firenze fece realizzare da « dipintori » specializzati, per man-
darli in Portogallo, alla organizzazicne di Enrica il Navigatore ed a quclla
det Re Giovanni II. Ed & in queste aziende c¢he & avvenuta la formazione
dei navigatori-scienziati, che porteranno alla definizione de! Nuovo Menda:
Amerigo Vespucci e Giovanni da Verrazzano, entramhi impiegati di societd
mercantifi — il primo, di una Compagnia Medici, ed il secondo di una
Compagnia Rueellai —, nelle quali harmo potuto attingere una nutrita
preparazione nella lettura della imponente massa di carteggi e sui portolani.
Cosi saldamente formati, sonc passati alle applicazioni pratiche sul mare,
con la funzione che in Toscana aveva preso il nome di « conducitore »,
consistente nella sovrintendenza al combinato atto mercantile e di navi-
gazione, dal punto di vista commerciale, a borde di quelle navi noleggiate
per intero — a tempo o a viaggio —, dove, ovviamente, restayano in
subordinazione gli stessi compiti dei capifani: insomma, la funzione di un
vomandante di convoglio. Di questi « conducitori » ne incontriamo molli
nella corrispondenza datiniana, come quel Luca del Biondo, che per oltre
tre anni « conduce » un convoglio di tre navi basche (di Bilbao e di
Bermeo), nella spola tra il Mare del Nord e il Mediterraneo, di quest'ultimo
toccando almeno venti porti, tra Malaga e Bairut e salendo fino ai Golfi
del Leone e di Genova,

Adesso che 1 documenti, fortunatamente, hanno rivelato ambienti,
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tecniche, mezzi, uomini e spiritc nuovi, possiamo dire di essere penctrati ——
attraverso questo efficientissimo veicolo, appunto, della documentazione —
in tutto quanto & attinente al mare e alla sua indispensabile saldatura con
la lerra, ¢ inversamente: e la nostra fortuna, di una disponibilita cosi
esauriente di documenti, & tanto maggiore, giacché cssi rinviano proprio
all'epoca in cui & verificato quell’avvenimento che, lo ripeto, ritengo di
poter definire rivoluzionario: avvenimento, ira i molli, che, introducendo
all’Eta moderna, ¢ da assumerc guale elemento segnaletico di « frantuma-
zione » del mondo medievale.

Tutto questo nci lo dobbiamo alla funzione di studio cui erano
pervenute le aziende dalle molteplici risorsc di capitali ¢ di vomini,
funzione che aveva permesso a questi ultimi di promuovere e di isolare i
compiti della direzione pura, la quale si identifica con la dedizione piena
all'indagine di tutti i fenomeni, per ricondurli — e nelle espressioni
principali ¢ in quelle collaterali di ausilic — alle esigenze, si, dell’impegno
essenziale delle aziende stesse, ciot, il prolitto, ma con quella elevaterza di
strumenti ¢ validita di risvltati che "ahmosfera umanistica e rinascimentale
ha voluto riservare anche all’'umile settorc cconomica, Né le cognizioni cosi
ampiamentc ¢ profondamente acquisibili restavano pattimonio e privilegio
dei pocht dirigenti della societd — che ne erano anche, di norma, proprie-
tari —, ma i vantaggi si ritrasmelicyano sino al pill giovane dei dipendenti.
s¢ non aliro perché & Iui veniva affidata [a mansione di moltiplicare le
copie delle voluminose lettere (alcunc delle guali comprendevana petfino
ventiquattro pagine colme di scrittura), per l'esigenza di accrescere Ia
probability di farle giungere a destinazione, affidandole ad itinerari ed a
vettori differenti. Tale patrimonio culturale accumulantesi irresistibilmente
e copiosamente ¢ patrimonio comune e finisce con il ribaltare i suoi
« tesori » fuori dell’azienda stessa — vigendo una sorta di reciprocita nel
diffondere l'informazicne, salvo che per le operazioni segrete — sino ad
arrivare alle minuscole aziende: cosi ricomponendosi quell’insieme, quella
combinazione di forze, in ogni senso, che richiamo di sovente, perché & la
chiave per intendere tutto il meccanismo della vita economica, e in ispecie
delle realizzazioni considerevoli.

Riportiamoci adesso a tcrra, ma sempre sulle rive, per dare uno
spuardo meno fugace di come ho fatto finora, ai porti ed agli scali che vi
erano installati. Siamo, naturalmente, subito attratti da Porto Pisano e da
Livorno, che ne ha conlinuato la funzionc. Anche su questo punto, il getto
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della documentazione recente ha consentito di risolvere quasi compiutamen-
te le non poche sembianze del vastissimo problema: rammento le duplici
collane di lettere partite da Pisa e da Livorno stessa, le quali si dispongono
a cavallo del 1400, che (devo ancora impiegare 1'ayverbio « fortunatamen-
te »} & proprio l'intervallo in cui si & verificata la successione livornese.
L’indagine pud svolgersi minutamente, perché i carteggi pervenutici da
Livorno sono dovuti ad oltre venti operatori, mentre, di riflesso, altri dati li
ritroviame nella corrispondenza spedila da Pisa in pumerose localith, in-
tegrando i dati che venivano ritrasmessi e in maniera piuttosto vistosa.

Un mio caro allicvo livornese, il Dott, Paolo Coppedé, nella recente
tesi di laurea sostenuta all’Universitd di Firenze, ha avuto cura di trascrive-
re tutte le lettere indirizzate da Livorno a Pisa e quanto egli ci offre,
riallacciandolo agli elementi che io ho tratto dalle altre fonti testé ricordate,
permette di collocarei in Livorno, in Porio Pisano & in Pisa (e da I
sospingere lo sguardo assai lontano e ripetutamente), dal 1379 al 1412;
dopo di che sono di ausilio 1 test di altrl archivi, anch'essi senza pause,
seppure con minore intensitd di informazione.

Un primo argomento & quello di stabilire quando Livorno si allaccia
sul mare efficientemente, per adempiere alle sue funzieni, s’'intende, piene.
Siamo adesso autorizzati ad indietreggiare nel tempo, rispetto all’anno 1421
circa, quando, cioé, Livorne diventa il porto della Repubblica fiorentina 2
quasi pilt non si menziona Porto Pisano. La circostanza che le leitere, di
cui massimamente m1 avvalgo per quell’epoca attorno al 1400, sono scritte
tutte da Livorno, sta a significare, in primo luogo, che in quests citta si era
verificalo di gia un insediamento wmano consistente, dovuto indubbiamenis
allo sviluppo del suo porto o, meglio, dell'insieme dei suoi porticcioli,
giacché 1 carleggi indicano che sulla foce dei torrentelli ¢ in qualche
insendtura fra le rocce - come a Montenero, all’Ardenza ¢ a2 San lacopo
d’Acquaviva — trovavanc asilo imbarcazioni, anche se esigue; vi & poi
menzionata la Darsena, che € la « darsena vecchia », ancora oggl esistente e
la quale, di certo, & la prima opera portuale compiuta nella citta, in vista di
potenziare questo porto, per lo svilimento, che stava accadendo, di Porto
Pisano, Tl bacino di quest’ultimo si era contratto: con la riduzione dei
fondali € divenendo malsicure le sponde, tanto che I¢ operazieni di scarico
non vi si effettuavano, sc non dal momento in cui la nave si era notavol-
mente allegperita, Questo & un fenomene di ordine fisico, incsorabile; ma
che non & stato attenuato e frenato da interventi di salvaguardia e di
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tempestiva manutenzione, in consideraziene della possibilith, che chiara-
mente si era delineata, di utilizzare altri approdi pit consistenti, perché

ricavati dalle anfrattuositi rocciose.

La darsena livornese ¢ il primo porto protetio; ma tutto ['insieme si
avvaleva della barriera naturale delle secche della Mcloria, che nell’epoca

dovevano essere piii consistenti. Negl anni successivi si cominciarono ad

erigere i moli di protezione, regolando sempre meglio le hanchine, che
assunsero ben presto una conformazione sicura, e offrendo una capacita di -
approdo rilevante, tanto piit che la portata delle navi di allora non aveva
melte esigenze (Paumentato tonnellaggio, uno tra i risultati in derivazione
della « rivoluzione economica » avvenuta nella navigazione, aveva attinto il
livello massimo di 2000 botti, cio& circa 1600 tonnellate di oggi, in portata,

la quale non sard superata se non dopo il XVIII secolo).

- Ritornande un momento indietro, riferitd che ho potuto stabilire con
precisione 1'ubicazione di Porto Pisane e come esso venisse nettamente
distinto, nel compito di approdo, dagli altri appredi livornesi: le lettere

pervenute da Livorno riferiscono che « qui & giunta la nave tal dei tali »,

precisando, pol, che essa « & entrata in Porto Pisano »; ma, allorché la nave |
andava direttamente a Porto Pisano, si diceva « & arrivata una nave in arco
di Stagno », la localita tuttora esistente e che viene rasentata dalla ferrovia
Livorno-Pisa, dopo la sua curva della stazione di Calambrone. Il Sinus
pisanus arrivava, dunque, a Stagno e in quel luogo vi erano gli impianti
portuali maggiori, 1 quali, perd, cominciano a decadere almeno dall’ultimo

quarto del XIV secolo, si che I'attenzione si raccoglie attorno agli scali
livornesi, dove venivano erette a moltiplicazione banchine & magazzini, per
servire un numero di navi davvero cospicuo. Lo sharco veniva attvato non
con approdo diretto delle navi — sclo poteva verificarsi per quelle di
portata inferiore a 100 botti, ¢ 80 t. -— ma mediante barche che trasferi-

vano le merci a terra, e cosl per il carico. Le navi maggiori, poi, nell'occa-
sione di tempeste o di pericolo di corsari ¢ pirati, riparavanc in Porto
Pisano, che aveva tutta la sua attrezzatura difensiva dell’epoca ed era

dotato, fra I'altro, di un’eccellente catena,
. La nascita del porto di Livorno — un considerevale porto commerciale
— &, pertantn, da attribuirsi agli anni immediatamente posteriori al 1380
e, al passapgio del sccolo, si pud dire che Livorno avesse decisemente
sopravanzato Porto Pisano, accelerandone la morte in modo impressionante.
Livorno fin da allora impianta dei cantieri, dove si costruiscono delle
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piccole navi — denominate le « barche dei livornesi » — che risalgono in
convoglio I’Arno, approdando nell’altro parto che Pisa aveva in cittd, « tra'
due ponti », secondo la rivelazione dei soliti € solidi documenti; ma un
porto, quest'ultimo, praticabile scltanto da alcune navi minori della Riviera

ligure di Levante (i cui « padroni » ci rinviano a tutte le cittadine ¢ borgate

comprese fra Sturla, ciog, appena ad est dell’agglomerato vrbano genovese,
e fino a Lerici, con netta prevalenza di quelli di Portovenere) e da altre
provenienti dalla Corsica, dall’Elba ¢ dalla Sardegna (quando riprendono i
rapporti di qualche rilievo, dapo la sottomissione di quest'Tsola agli arago-
nesi, nel 1326), ma scmpre per tonnellagei moderati. L'autentico porto di
Pisa non era quello cittadino, ma il vecchio Porto Pisano, soppiantato da

Livorno.

Porto, magazzini, cantierl ¢ — gaggiungo adesso — marinai livornesi ¢i
ribadisconc che attorno a tutto quel sisteraa si eta raccolta una apprezzabile
popolazione: sl che la nascita — e piuttosto appariscente — di Livorno-cit-
th non si disgiunge dalla nascila del suo porto: senza dover atiendere

addirittura Vera ducale e granducale.

Le «barche dei livernesi» si spingono ben presto verso le isole
antistanti ¢ verso la Sardegna e gia dal 1400 (nell’occesione del Giubileo)
esse scendono sino al Tevere, per attraccare al porto di Ripetta, ove
trasportano i pellegrini giunti a Livorno con i grossi navigli. A proposito di
que! Giubileo, la cui effeituazione sino a qualche anno fa era ritcnuta |
improbabile e quasi csclusa dalla storiografia vaticana, a causa dells

mancanza di prove « ufficiali », i nostri testi mercantili consentono adesso
non solo di confermarne 1'avvenuto, grandioso svolgimento; ma di risolverne
i maggiori problemi, fornendacene chiari e precisi particolari, a cominciare
da quello essenziale della Bolla di Indizione, dell'apertura della Porta
Santa, della frequenza di migliaia di fedeli, i quali superarono trapitti

marittimi rilevanti, come da Siviglia a Pisa, raccolii in navi anche in numero |
di 300 (e questo & un altro dato prezioso per giudicare della portata delle
navi, in ispecie per la lorc adattabilith ad imbarcare personc), ¢ vari altri.

Il mio frequente riferimento ai decenni attorno I'anno 1400 non 2 da
ascriversi precipuamente alla grande mole della documentazione in mio

possesso, ma — secondo guando ho narrato — alla consistenza degli
avvenimenti: & quella I'epoca in cui si spenge un grande porto, non
morendo, perod, la sua funzione, la quale — senza soluzione di continuiti e
senza pausc o sussulti — viene assunta da Livorno, che, un po’ piut oltre
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nel tempo (esattamente dal 1421), diventera il porto ufficiale della Repub-

blica fiotentina, lo Stato regionale che dopo Il'assedio di Pisa si era |
notevolmente ampliato, con I’anncssione di una lunga fascia di territorio, da

una parte delimitata e definita dal mare.

Potrebbe sembrare strano che io non abbia parlato con precedenza del
periodo di prosperitd proprio di Portn Pisano: nell’epoca anteriore alla
disfatta della Meloria, dell’agosto 1284, quando — a dire della storiografia -
che ha retto fin quasi ai giorni nostri — con I'annientamento della flotta -
pisana, il porto e la cittd di Pisa decaddero irrimediabilmente. Prima di tale -
sconiro navale, Porto Pisano aveva raggiunto uno sviluppo rilevante, da
collacarlo con fondatezza fra i primi tre porti mediterranei (gli altri essendo
quelli di Genova ¢ di Venezia) ed esso manifestava la caratteristica

comune, di essere animato massimamente dalle navi della stessa nazionalitd,

data, appunto, la forte vigoria della marina pisana, che — come & facile
intendere, gincché il fenomeno si ripete ovunque — se serviva gli interessi
dei mercanti pisani, si era pure dotato di un retrolerra piutlosio censistente,
del quale ¢i rendiamo conlo riflettendo sulle condizioni delle citthd che vi
facevano capo. Lucca era allora la pit potente della Toscana e fra le
maggiori di Europa; Siena, essa pure all’apice della sua espansione (anche
s¢ riferendosi a Siena, nella steuttura degli affari delle sue aziende si & vista |
quasi soltanto la banca, mentre il fattore decisivo dell’affermazione di tutte

le cittd nostre dellinternc sempre preponderante & stato guello mercantile);

egualmente su posizioni solide si trovava Pistola, mentre Firenze avanzava

con pronunciata progressivita; e tutto cid, non trascurando la potenza di
Arezzo e senza dire che tutte queste cittd attraevano su di laro e sospinge-

vano verso il mare le azioni di luoghi transappenninici ¢ centrali {come |
I'Umbtia e le Marche centro-settentrionali e il Lazie settentrionale), benché |

allora l'aitraversamento dell’Appennino e gli addentramenti profondi dal |

mare fossero poco frequenti (le Marche venivano servite dalle navi venezia- §
ne ¢ da quelle anconctanc e dai relativi porti la penetrazione seguiva sino
all'Umbria). Questo opulento territorio stimolava sempte pit i potenzia-
mento nella flotta pisana, ma esso dovelte ad un cerlo punte farc appello
alle marine di diversa nazionalitd che, intanto — per disimpegnare ovvia-

mente le operazioni di altri paesi, dei propri paesi — avevano preso a
frequentare Porto Pisano: in precedenza e piuttosto consistentemente, le
navi di Genova e rivierasche; quelle delle isole e quelle della costa
tirrenica, a sud di Roma, da Gaeta a Trapani; notevoli, le presenze delle
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flotte provenzali e di Lingunadoca e quelle catalane (e con questo termine
comprendo tutti i porti dai Pirenei a Valenza e quelli balearici); ncgli
ultimi anni, quando dal 1277 & stata aperta la via di Gibilterra, cominciano
a comparire a Porto Pisano anche le navi basche. Le cittd toscane dell’in-
terng — e specialmente Firenze, che era, ripeto, in un crescendo vistosissi-
mo —, sempre bisognose di disponibilitd di carichi, da tempo avevano
cominciato ad avvalersi delle marine differenti da quella abituale; ¢ a
maggior ragtene si affidavano alle navi « forestiere » per i carichi in arrivo.
Caduta la flotta pisana nel 1284 — che nelle presenze del suo porto forse
rappresentava almeno i duc terzi del totale —, s¢ fosse stata effettiva e
defipitiva la decadenza del porto e della cittd, ci troveremmo di fronte al
paradosso della vanitd o vacuitk di una indagine sul porto di Pisa per le
epoche posteriori e non avrebbe senso I'indagine sulia « nascita di Livor-
no », che sarebbe rimasto un porto gracilino, senza mai raggiungere la
maturita.

Ma le cose non stanno cosi e pur essendo complesse ed csigenti di una
huinga disamina, io presumo di poterne lentare tna rappresentazione breve.

Anzilutto, si constata — attenendoci ai documenti, che vi sono anche
per quell’epoca (e, comunque, la constatazione di quanto dird per l'epoca
dalle testimonianze pib folte, a partire dal 1350, non pud consistera in
creazioni dal nulla) — come la citth poté riprendersi ben presio, per la
notevule massa di ricchezza accumulata dall’esercizio della navigazione e
molto di pilt da quello della mercatura, cui era connessa lindustria: e,
piuttosta che volgere quella ricchezza nuovamente verso gli impieghi sul
mare, i suoi uomini d’affari si dedicarono alla mercatura, dando impulso
all’Arte della lana (tanto ¢ vero che si assiste ad una diffusione dei panni
pisani nell'ltalia centrale e meridicnale ed oltre); come eguaimente bene
sopportd I'altra calamita del 1326 — la perdita della Sardegna — ¢
confermd la sua dedizione alle imprese terrestti, assumendo i caratteri
dell’applicazione delle citta interne nelle aitivith economiche fin dalle forme
aziendali, con il costituire essa pure le grandi « compagnie »: quelle dei
delle Brache, ante-1350, e, dopo, quella dei Sancasciano; alire ancora, dei
Maggiolini, Agliata, Bonconti, Grassolini, Ciampolini, Rosselmini, Borromei
(che poi si trasferirono & Milano, come ho accennato), Malpigh, Aiutami-
cristo, Assoppardo, ecc. (alcune delle quali studiate egregiamente dal Prof.
Bruno Casini e altre dai miei allievi ¢ da me stesso); si che le filiali di
quelle aziende o addirittura i loro csponenti maggiori si stabilirono negli
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empori esteri principali e si diffusero pure in cittd dell'entroterra, arrivando
fmo sll’altro marce (netevoll sono state le aziende pisane a Venezia: a parle
i Borromei, quelle di Giovanni del Voglia e Gaspare da Lavaiano ed altre).

E queste aziende mercantili-industriali (che, inoltre, si riveleranno ben
presto di alto tono bancario e assicurativo) si affidano per e loro articola-
zioni mercantili alla esigua flotta pisana ricostruita, ripeto, in poche unitad
minori € in rare unitd maggiori (il tonnellaggio pil rilevante incontrato sino
al 1400 & di 500 botti, che, tuttavia, va anche nei porti del Mare del
Nord); ma, soprattutto, siruttano quei navigli forestieri che da tempo
frequentano il « loro» porto ¢ i quali ora si fanno sempre pill numerosi,
per rimpiazzare i servigi che la flotta pisana aveva gia efficientemente
offerti: potenziamento rivelatosi necessario, sia per soddisfars le accrescivte
esigenze delle forze economiche dell’interno, sia in conseguenza della
innovazione di battere pilt intensamente le vie appenniniche, il che attrae
su Pisa e sul suo porto volumi di affari sempre pilt vasti; cosl come &
sempre da sottintendere il senso inverso, della provenienza maritiima, per
Finolro in una ampia superficie interna. I lucchesi, 1 senesi, 1 pistoiesi, i
fiorentini, gli aretini, i pratesi, ecc., a maggior ragione adesse, ricorrono a
navigli diversi: e nell'insieme il movimento del porto, supcrata raptdamen-
te la crisi — appunto breve, post-1284 e post-1326 — si incrementa sempre
pilt, qualitativamentc ¢ quantitativamente. Dal primo punto di vista, gia ncl
1348 vi enira una nave atlantica (2 una nave flamminga, che ho sorpreso in
un atto notarile di assicurazione dell’Archivio di Genova), mentre si fanno
assai pii numerose le agili imbarcazioni basche, armate in tutti i porti
grandi e piccoli situati tra il fiume Bidasoa (dove comincia la Penisola
iberica) & il Minho (al confine fra Spagna e Portogallo). La data che ha
retto finora, del 1420 — come limite cronologico inferiore allingresso nel
Mediterraneo della navi atlantiche, gih superata largamente dalla presenza
delle imbarcazioni fiamminghe (i haschi stanno sempre a sé) — deve essere
sospinta indietro anche per le navi portoghesi (la prima a comparire nel
Mediterraneo, e che ha per destinazione Pisa, la incontriamo nel 1391) ¢
sotto lo stesso anno 1391, navi andalusc (l¢ quali vanno addirittura a
compiere servizi di trasporto tra la Sicilia ¢ Pisa); avanti che si concluda il
secolo, vi froviamo tutle Je altre marine, come quelle tedesca, inglese e
olandese (dcll'Isola di Walcheren) e persino una nave normanna, costruita
ad Harfleur, ad iniziativa di un mercante fiorenting. E novitd da non
trascurare & pure quella che Parto Pisano e, poi, Livorno vengono praticatl
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anche dalle unith veneziane, sia della navigazione libers, sia dai servizi di
Stato: fra questi wltimi, la « muda » annuale con Bruges-Londra, che, ad
esempio, nel 1401, al complete delle sue cinque galee, eleva nel viaggio di
ritorno la linea tradizionale del suo itinerario, fra i perni di Palma di
Maiorca e Messina, sino a Porto Pisano, per scaricarvi i 3/5 delle metci
prese a bordo, alcune delle quali sono inoltrate per terra-fiume-mare a
Venezia, dove giungono, infaiti, con larpo anticipo di tempo rispetto a
quelle che cranc rimaste nelle stive del convoglio. Riguardo a questo
attraversamento peninsulare segnalerd che esso, dopo aver valicato 1I'Appen-
nino dalle strade di Pistola o Prato o Firenze, da Bologna si avvaleva spesso
del Reno sino a TFerrara; ¢, quindi, a Francolino (il porto [luviale) della
capitale estense, ncll’epoca), per 'imbarco sui « burchi » che portavano
direttamente a Venezia.

Nessun porto del Mediterraneo e del Mare del Nord ha assistito ad un
movimento di cosl varie nazionalith, come quello registrato nel Sinus
pisantts (gia abbinato a Livorna) dal 1285 innanzi: se non altro, perché a
Pisa approdano navi veneziane, che non possono toccare (Genova, ¢ cosi
navi genovesi, cui & preclusa Venczia.

Riferendomi agli aspetti quantitativi delle presenze di navi in Porto
Pisano congiuntamente a Livorno, negli ultimi anni del Trecento — quando
disponiamo defla quasi totalitd dei dati — rimaniamo sorpresi dall’zlto
nuwmere delle frequenze annuali, che raggiunge le 1000 unith di portata
superiore a 80 botti (secondo gli accenni dati, ho potuto equiparare la botte
a t. 0,80 circa; ma non si tratta di tonnellatc di stazza, si bene di portata in
peso). E come ho pia riferito, vi tritroviamo tutte le bandiere. Considerando
una portata media di t. 175, il totale annue corrisponde ad un movimente
di merci (in entrata ed egualmente in vscita, supponendo il carico completo
delle navi) di quasi 175 mila tonnellate: la quale cifra & notevole, tanto
pilt se teniamo presente il limite inferiore di portata da me consideralo e
che molte navi sono sfuggitc all’osservazione i Porto Pisano o di Livorno,
giacché facevano capo direttamente al porto arnino di Pisa. Nell'insieme si
pud asscrire, con molta verosimiglianza, che il tonnellagsio plobale di
entrata o di uscita delle navi che hanno servito Pisa (anche se soltanto in
transito, ovviamenie) raggiunge la cospicua entita di 300 mila.

Fra le imbarcazioni dalla capacitd superiore a t. 80, la prevalenza in
pesc totale speita alla [lotia genovese (che in qualche anno figura nel
« nostro » porto con 20 frequenze di navi eccedenti la porta di t. 500);
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mentre come numero € prevalente quella catalana, essendo le sue navi di
capacitd minore (unica c¢tcezione ¢ con notevole distacco dalle altre, ¢ la
nave di Gherardo di Dono, con le sue 1200 botti, pari a t. 960). Dopo
queste due nazionalith, che primeggiano netlamenle, troviamo le navi
basche (alcune delle quali noleggiate in convoglio, a tempo o a viaggio, dui
fiorentini) e, via via, tutte quelle delle alire nazionalita che ho ricordato.
Quanto alle bandiere italiane, Venezia figura annualmente con una media
piuttosto bassa, ma significativa: tra sei ¢ dicci navi. L’1talia meridionale e
insularc si esprime soprattutto con i navigli di Gaeta e di Napoli; maggior-
mente, con quelli siciliani. In merito alla Tuscana, notiamo le pavi pisane
— per lutte mi limito a ricordare quelle « atlantiche » (0 che andavano in
Levante), nel sense che si recavano nel Mare del Nord — il « panfilo » di
Geri Patroccoloe, le navi di Piero Agliata, di Giovanni e Gherardo Grassoli-
ni, di Francesco Aiutamicrisio e un'alira di Benedetto Maggiolini; dei
luechesi, quelle di Antanio e di Bartolomeo Guinigi, di Carlo dal Portico,
di Giovanni Guglielmi; dei senesi, Gabricle ¢ Rinaldo Piccolomini e Mino
da Sicna; persino Pistoia si inserisce in queste novero, con la nave di
Corrado di Filippo. Tirenze sopravanza tutti, con le imbarcazioni delle varie
aziende degli Alberti (davvero [ormidabili in questo campo, giacché si
avvalevano spesso di noleggi totali e prolungati, in aggitunla ai mezzi navali
di loto proprietd), poi i Pazzi, i Medici, gli Orlandini, gli Albizi, gli
Aldobrandini, gli Alderotti, i Cepponi, i Covoni ¢ 1 Mannini.

Pitt numerose appaiono le unitd minori, come narrerd tra poco.

Soffermandoci su qualche particolare, chiarisco che le navi di grandi
porti di armamento (come quelle genovesi, alle quali si devono affiancare le
savonesi, che erano le sole a competere con le altre in fatto di alti
tonnellaggi e che avevano il loro capolinea principale a Genova) faccvano
scalo a Pisa, molto spesso con precedensa rispetto al porto finale nel loro
tragitto (che cra Genova): e quel che conta di pid, & la constatazione che
normalmente vi si scaricavano quantitativi maggiori di merci (come, del
resto, si & constatato qualche volta per le navi veneziane, tra cui ¢
considerevole Fesempio, gia menzionato, delle galee di Stato ricntranti dal
Mare del Nord, nel 1401).

Fra le molteplici linee escreilale — che hanno raggiunto tutti 1 porti
del bacino mediterraneo (sino al Mar d’Azoy) e del Mare del Nord
{(avendo per limite est, Middelburgo € in genere ['Isola di Walcheren, e per
Jimite nord, Londra) — alcune tivelano una regolaritd, che non si pud
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sottovalufare. A parte i viaggi versu il Levante e verso il Ma-
re del Nord delle navi di GenovaSavona, che perd agivano raramente o
almeno piti limitatamente nell’inverno sugli itinerari interni del Mediterra-
nea, fa spicco anzitutto la comunicazionc che collegava a Palma di Majorca, |

a Valenza ¢ a Barcellona, talvolta distinta in tre servizi, oppure in duc {am-

mettendo entrambi come elemento comune lo scalo di Maiorca ed attuandosi
la differenziazicne con lo scalo finale di Valenza ¢ Barcellona). Si tratta qua-
st sempre di navi di quei paesi, ma anche di navi basche, genovesi, toscanc e |
persino provenzali. Si pud dire che la media annua delle partenze con tali
méte sia stata di almeno 300 navi (alle quali sono da aggiungere alcune
minori di t, 80): e cid, in ogni stagione ¢ quasi sempre scnze scali. Almeno
per venti casi ho appurato una durata di appena tre giorni, nel senso |

inverso, ciog, da Maiorca a Pisa (favoriti dai venti di Ponente).

Egualmente intetse erano le relazioni con la Provenza (soprattutto con
Marsiglia, ma anche con Port-de-Bouc ¢ risalendo il Rodano fino ad Arles e

talvolta sino ad Avignone; non escludendo neppure il porticciolo all’uscita
dello Stagno di Berre, I'lle de Martigues, da cui il termine italianizzato di
Lilla); e con la Linguadoca, avendo i pisani ¢ in genere gli operatori
toscani un consistente caposaldo a Montpellier, che gravitava sul suo portn,
Aigues Mortes (insabbiatosi a partire dal XVI secolo). Notiamo anzitutto
delle navi lucchesi (come guelle di Antonio, Bartolomeo e Benedetio Bocei,
che erano armate a Savona, ma di proprietd delle aziende di tale casato) e
alcunc pisane (soprattutto di Antonio ¢ di Piero Borsaio, di Piero del
Voglia, di Guide da Pisa, di Antonio da Sancasciano, di Niccolaio di ser
Totto, di Piero Gambacorti, ccc.); tutte, ad est, facevano capo a Porto
Pisano, inserendo quelle lucchesi lo scale di Motrone, che, appunto, era
approdo di Lucca (ne dird fra breve). In pil vi erano le navi provenzali,
numerosissime, fra cui si ¢ distinta [a « Santa Maria » & quelle di Esteve,
Bartomeo ¢ Pierre Miquel, originari di Berre. La regelaritd si pud ben dire
assoluta: la maggiore efficienza delle navi (risultato tecnico della « rivolu-
zione economica ») permettendo di lasciare i porti anche in condizioni non
molto favorevoli, Almeno due volte alla scttimana cospicni carichi venivano
smossi nell'uno e nell’altro senso su questo itinerario, che raramente
toccava la Liguria e, se ¢id avveniva, era per Savona. Tra le durate che ho
potuto registrare, colpisce il « record » di un gierno e mezzo, per andare da
Marsiglia a Pisa; ¢ piustamente colui che scrive la lettera, diffondendo una
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cosi importantc notizia, commenta che la nave riuscita in tanta impresa

« ha volato, che parea un uccello ».

Con le « barche » (nome dato -—— & facile intendere — ai mezzi
pidt piccoli) i corsi venivano frequentemente a Porto Pisano (ma di pid nel
centro di Pisa), per smerciare 1 loro vini eccellenti. Nello stesso ambito di
portata, notiamo altresi le « barche dei sardi », che Irasferivano pelli, grano

e soprattutto formaggi; specializzati somo i carichi delle « barche dell’El-

ba », accogliendo esse soltanto Ia « vena » (il minerale greggio di ferro) ed i
vini.
Quanto al sud si riscontra regolarith con Gaeta ¢ con Napoli; mentre

con la Sicilia, pur non potendo parlare di servizi periodici, vi sono

comunicazioni frequentissime ¢ di portate singole che ragaiungono le 500
botti.

Sulla fine del Trecento, quande si aprono per fortt volumi i traffici
con Malaga (¢ in genere con il Regno di Granada, rimasto moresco),
nofiamo un servizio mensile o bimensile disimpegnato da una unitd che

genericamente € denominata la « galeotta di Malaga » (8 meno frequente-

mente la « galeotta di Almeria »), che reca i prodotti « esotici » fiariti in
quella zona, a seguito della diffusione delle colture operata dagli arabi:
cosi, la seta — tanto ambita da lucca, ma ormat anche da Cenova,
Bologna e Venezia e un po” pilt tardi da Firenze — la grana {cocciniglia,
per tingere di scarlatto) e lo zucchero, oltre allo zafferano, all'uya passa ed
alle cuoia.

Per quanto concerne il mondo « barbaresco » i rapporti diretti si
verificano soltanto con Tunisi, frequentata anche da navi toscane e liguri;
mentre con la ben ricca Algeria e con il Marocco le relazioni dovevano
quasi costantemente far capo a Maiorca (in misura preminente), od a
Valenza, Alicante, Cartagena, Almeria, Malaga, Cadice e Siviglia (pit tardi,
anche a Lisbona), dai quali porti provenivane ingenti quantitativi di merci,

cosi come voluminosi erano i movimenti nella direzione inversa. Ma alcune

navi sono arrivate anche nel Maroceo atlantico: cosi, 2 Azemmour ¢ a Safi.

I porti algerini praticati in tali traffici indiretti erano almeno otto e fra essi

occupane una posizione avanzata quelli di Orano, Algeri ¢ Mostaganem.
Ma, certamente, alla sommith di questi fasci di rapporti insistenti e

pressoché regolari stanno 1 viaggi Porto Pisano-Genova, ai quali si sono

dedicate le navi di ogni nazionalita,

' Vediamo un po’ pill dettagliatamente che cosa sharcano tutte queste
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navi a Pisa ¢ che cosa ne esportano, dopo gli accenni che ho testé dato, per
qualificare meglio questi servizi minori.

Il porto di Pisa, gid dal sec. X111, si segnala per 1¢ suc impuortazioni di
lane, raggiungendo il primato assoluto di sharco di tale merce, quando,
aprendosi la possibilita di circolazione a qualsiasi bene (sempre grazie alla
ormai nota « riveluzione »), entrano e si impongono negli scambi le lane
meno ricche: come quelle (in ordine di pregio crescente) barbaresche,
provenzali, sanmattee (da San Matteo, capoluogo del Maestrazgo; ma sotto

tale termine si comprendono anche le lane dell’Aragona e della Castiglia —
in una cerchia che racchiude circa 150 centri lanieti, che i carteggi Datini

mi hahno permesso di identificare, decuplicando I'csiguo numero di una
quindicina o poco pin, noti fino ad oggi — ¢ quelle locali, di Castelién de

la Plana ¢ di Valenza), maiorchine e minerchine {a queste baleariche si
affiancavanc 1alvolta quelle della sottostante Iviza). Gid da tempo — per

le vie alpine o per la via del Rodano e molto pill da quando era stala

aperta la via di Gibilterra — pervenivano a Pisa lo pil ricche lane, che
offriva I'nghilterra. Ancera dall’apertura defla navigazione a tutti i beni |

hanno tratto particolare giovamento le cuoia ed i pellami — che infatti
erano poveri — ed assisiiamo allo sbarco nei « nostrl» porti di un

agsortimento impressionante, che 1 forti volumi rendono ancotra pilt pronun-
ciato: e di tali materie Pisa divienc il grande emporio, che le riceve dalla
Riviera ligure, dalla Provenza, dalla Catalogna e Baleari, dalla Castiglia, dal
Regno di Granade, dall’Andalusia ¢ massimamente dalla Barheria; e, a

partire dal Quattrocento, dal Portogalio, Irlanda & Scozia (quasi sempre
con lintermediazione di Lisbona, che si definisce nell’epoca il mercato
maggiore — ed il pill assortito — all’esportazione di tali beni, ricntrandovi
anche quelli delle finitime regioni spagnole}.

Entrambe queste materie prime (lana € cuoiami) vengono riesportate;

ma e seconde servono principalmente di alimento all'industria locals, che
nel sec. XIV finisce con il superare, in direzione esl, le mura pisane,
prendendo piede in tutte le Jocalitd vicine all'Arno, sino alla stretta di
Montelupo (industria, che ancora oggi vi & fiorente ed arriva alle falde del
colle di San Miniato). I lanificio pisano, per quanto impegnato sui panni |

dai pregi medi, riesce a servire un'aréa piuttosto vasta, giacché perviene ai
mercatl del Medio Ordente; in pitt & da sottolincare — a riprova che la
Cittd e zone adiacenti erano predisposte a questo ramo d'industria in
maniera efficiente — Japplicazione nel luoge di mercanti-imprenditori
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dell’interno (come gli arctini Simo di Ubertino ¢ Lazzaro Bracci, fra il 1360
e il 1400).

Dcteo ¢ ripetvto che dalla fine del Trecento possono venire trasportati
tuiti i beni, & facile dedurre che 2 Porto Pisano ed a Livorno si incontrasse-
ro merci i ogni fipo & di ogni erigine. Prendiamo ad esempio lo zucchera:
anteriormente, provenive sallanto da Beirut (era quello damasching), da
Tripoli di Soria, da Cipro e da Alessandria d’Egitto (era queHo di « Bambi-
Ionio », il nome che aveva nell’epoca il Cairo); entrerd poi in givoco gquello
della Sicilia e, dalla meta del Trecento, quello di Malaga, che finira con
I'imporsi. Ma la diffusione di questa coltura verso Ponente non si arresta al
Regno di Granada: dall’inizio del sec. XV compare lo zucchero delle
Canaric €, pilt ancora, quello di Madera, nella produzione ¢ commercio del
quale si sono impegnati largamente gli operatori di Firenze, a tal punto che
soeictd fiorentine fanno compiere viaggi specializzati a navi di lora proprie-
ta (cosi, la compagnia di Giovanni Guidetti e, poi, quella di Bartolomeo
Marchionni, con sede a Lisbona e attive dal 1430 innanzi, che disponevano
anche di propri « balenieri »), con percorse diretto Madera-Livorno. Ed ho
appurato viaggi diretti anche per servire I'emporio di Bruges; cosi come
Iintervento — & l'ultima notevole bandiera cui fanno appello 1 mercanti
toscani — di navi brettoni, segnatamente per i rapporti {ra il Mare del
Nord e Lisbona, ma che hznno la loro prosecuzione verso il mercato di
Pisa.

E superfluo dire delle spezie, presenti in tutti i mercali, e dei generi
alimentari insopprimibili, il grano ed il sale (che circolavano in qualsiaxsi
regime tariffario, sotto 1’azione della politica annonariz dei Comuni). Quan-
to aghi aliri beni dell’alimentazione, gli scambi a distanza potevano concre-
tarsi unicamente per quelli conservati: cosl le carmi salafie o essiccate
(provenienti massimamente dalla Francia meridionale, mentre la Campania

esportava ancor pilt degli insaccati di suino), i prodotti della pesca, in

salamoia (il tonno iberico, provenzale e siciliano) od essiccati e salati

(acciughe e sardine dalla Provenza; aringhe ¢ merluzzi dai mari settentrio-

nali) ed i formaggi della Sicilia, Campania, Sardegna e Parma.

Per il vino, divenuio esso pure «libero», Pisa s rivela uno dei

maggiori centri di smistamento, oltre che di consumo: ai gia rammentati
vini di Corsica ed Elba, sono da affiancare quelli delle Cinque Terre e del
Polcevera, quelli della Provenza e della Linguadoca — fra cui i moscatelli
di Lunel, pregevoli tutt'oggi — ed i robusti vini meridionali, fra i quali
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quelli calabresi, che defluivano sopratlutto attraverso Tropea (e, direttamen-
te o con tappe a Napoli ed a Pisa, ragginngevano persino 1'Inghilterra ¢ la
Fiandra); comune agli altri porti italiani & lo sbarco rilevante dei pili ricchi
vini egei (le « malvasic ») e libanesi (da Tiro). L’olio che offrivano i cofli
toscani — scppure la relativa coltura fosse diffusa ovunque — cra scarso:
si che sulle banchine di Porto Pisano e Livorno si accentravann grossi
quantitativi, approvvigionati dalla Provenza (in primo piano), Linguadoca,
Liguria, Gaeta ¢ Spagna.

All'esportazione, due manufatti detengeno largamente il primato: i
panni di lara — specialmente di Firenze e toscani in genere; ma anche
quelli lombardi ¢ veneti — ed 1 drappi serici (una volta soltanto di Lucca ¢
poi anche delie tre cittd dianzi riferite — Genova, Bologna ¢ Venezia —
che ai lucchesi devono la rivelazione dei segreti della rclativa Arte).

Poiché fra i due mari — I’Adriatico ed il Tirrene — si era instaurata,
dal solito periodo di fine Trecento, una continuitd ed intensitd di comuni-
cazioni notevolissime, in Porto Pisano o Livorno potevano riprendere il
mare tanti beni provenicnti dal Levante, che avevano risalitc I’Adriatico:
come, inversamente, a Pisa facevano capo altri beni, che sarebbero andati a
Venczia, Ravenna, Cesenatico, Rimini, Pesaro, Fano ed Ancona per esservi
imbarcati verso la sponda dalmata o, pilt ancora, avviati netl’Egeo, nel Mar
Nero ¢ nel Mar di Levante.

Da zone produttive italianc, all’'uscita pisana, si segnalamo I¢ armi
fabbricate anche a Villa Basilea {nel territorio della Repubblica lucchese) e
ben pilt & Milano; inolire, i tessuti della fibra recentemente ammessa,
quella di cotone, integrata dal lino, cicé, i fustagni (i meno pregiati
chiamati guarnelli), di Milano, Cremona, Folignoe, Todi, Spoleto e Narni
{ma il predominio lombardo era netto); infine, Ic carte di duc centri
marchigiani tutt’ora fiorenti (Fahriano e Pioraco) ¢ di Colle di Val d'Elsa,
che soltanto nei tempi a noi vicini ha fatto spengere questa industria.

Ncl Cinguecento (almeno i « miei » documenti lo attestano dal 1518),
quando ormai i portoghesi avevano aperto la via de! Capo di Bucna
Speranza, anche Costantinopoli si riforniva di spezie dal mercato di Lisho-
na. E gli uomini di affari toscani, sempre polentemente piazzati nel grande
mercato del Tago e in quello del Corno d’Oro, legano le due citth con
itinerari che attraversanc Ia nostra Penisola: i carichi di pepe ¢ zenzero ed
altre spezie praticano la via marittima sino a Livorno; indi, quella terrestre,
per Firenze, sino ad Ancona, dove riprendono il mare, con due combina-
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zioni differenti: o raggiungendo dircttamente Costantinopoli, o seguendo la
via mista mare-terra, imperniata su Ragusa. Questa & una delle prove pint
considerevoli della estrema disinvoltura con la quale quegli operatori domi-
navano gli atti mercantili, anche in virth del possesso di tutti gli atti

accessori, fra cui 1’atto di trasporto, nelle sue svariate espressioni. L potrei

parlare a lunge di questi attraversamenti della Penisola, come del resto ne
ho faito cenno in varie occasioni: adesso mi limiters ad aggivngere che
I'attraversamento poteva anche esser tale da lasciar fuori Ia Toscana, con
Pavvalersi — per saldare i due tronchi marittimi — della strada da Venezia
a Genova (in gran parte fluyiale, sino ad Alessandria, risalendo dopo il Po
il suo alflucnte Tanaro) ¢ addirittura andando da Venczia a Marsiglia o

Aigues Mortes,

Ma certamente la ptazza di Pisa, cul sl devono in grande misura la

efficienza e la vigoria del suo porto, aveva essa pure elementi di attrazione:

fra i quali scorgo — perché i testi me li hanno rappresentati chiaramente
— quello della efficiente rete dei trasporti per ’addentramento (e la discesa
al porto): non tanto circa la bontd delle strade (che non contava nulla per
il mulo, ¢ poco per i carri, che, infatti, erano rari), quanto per il numero -
dei servigi preposti ai vari itinerari e sollecitamente trasferibili dall’'uno

all’alteo, secondo le esigenze delle deviazioni e dei ripiegnmenti.

Non meno rilevante era la funzione bancaria, cui asselvevano numero-

se aziende e la quale cra stuta innalzata alle manifestazioni pill progredite,

che presentano tuthl 1 ¢ratti Jdi piena modernitd. A questo proposito ci |

sarebbe da patlare ore ed ore: ma, non potendo farlo, mi limiterd a riferire
che, almeno a partire dal 1354 (anno in cui si apre il libro della compagnia

mercantile di Baldo da Sancasciano), studiando, appunto, le aziende —
quelle mercantili — che hanno fatto ricorso al credifo per ripianare le

lacune finanziarie della loro gestione, ho visto stagliarsi delle figure di

operatori economici, i quali prestavano il loro ausilio, il loro assecondamen-
to, il loro fiancheggiamento — finanziario, naturalmente — all’azienda che
stavo esaminando, permettendole di trarre vantaggio da ogni occasione
favorevole che le si fosse presentata: e quando queste figure le ho viste
affacciarsi ripetutamente — con gli stessi interventi, per gli stessi atti —

non ho esitato a definirlc banchieri. Tale ¢ la funzione moderna del
credito: ebbene, moi mne ritroviamo i pill antichi saggi — e, insisto,
pienamente attuali — a partire da quell’anno e per giunta sotto le sembian-
ze della apertura di credito per forniture di merci.
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D qualche annp posteriore, viene da Pisa (¢ mi piace ricordare il
nome dell’azienda: la compagnia di Parazone Grasse e Donato del Maestro
Piero) la prova pit eloguente di quel « trionfo dell’ordine seritto sull'ordine
orale », che segnera impulso pit considerevole allo sviluppo della banca
moderna, dopo che da quel memorabile anno 1354, abbiamo constalato
Paffermazionc dglla funzione del credite nella sua essenza, dal punto di
vista sostanziale. Sotte Uanno 1374, con estrema disinvaltura, i correntisti
di quella compagnia bancaria-mercantile, che hanno bisogno di effettuare
dei pagamenti, ricorrono ad ordini scritti emessi sul lore banchiere, creando
cosi lo chégue; 1 testi Datini, dal 1399 innanzi, offrono alcune centinaia di
esemplari degli stessi titoli ed il particolarc notcvole & che lc relative
registrazioni contabili — fortunatamente reperite nell'uno e nell’altro caso
(del 1374 ¢ 1399) — sono le sicsse e le ho ritrovale ancara per altri
assegni bancari del tardo Quattrocento e dell’inizio del Cinquecento: si che,
pur mancandoci il documente dirctto {lo cheégue), attraverso questa fonte
surrogativa, guale ¢ la contabilitid, noi possiamo vedere nel camming dei
secoli il permanere di questo istituto, che & ["assegno bancario.

E che cosa dirc della girata cambiaria, che nascc nella sua compiutezza
nel 1410, almeno, ma che ritrova, in rapporti con mercanti e banchieri
pisani e lucchesi, il suo preecdente, costitvito dalla girata « fuori del
titolo », con saggi che ci permettono di discendere sino all’anno 1392? E
giranti ¢ giralari {come pure il trattaria, che deve accoglicre 1a designazione
d'un nuove benefictario} sono spesso pisani e lucchesi.

Un mercante di qualsiasi paese, che si rechi sulla piazza di Pisa per
collocare i prodolli portati seco g investire le somme ricavatene in beni
ottenibili in quella piazza, lo fa sempre appoggiandosi ad un banchiere: il
quale riceve i pagamenti dalla clicntela di lui, cosi come esegue gli ordini
di estinguere i debiti da lui contratti verso i fornitori; ed a conclusione, per
la somma rimasta in questo occasionale conto corrente, il mercante forestie-
ro si fa rilasciare una divisa estera pagabile nella sua ciitd di origine, dove
$i aceinge 4 rientrarc.

1 conti correnti sono numerosissimi e dalle operazioni frequenti e
rivelano essi pure una grande, decisiva innovazione: la concessione deilo
« svoperto », sul quale possono anche esscre spiccati degli chégues.

In questa succinta esposizione sta tutta la sostanza della nascita della
banca moderna: altra conquista di quegli womini ¢ di quell’epoca iniziale
del Rinascimento, che & errato ricercare nei due secoli a noi vicini.
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Con tutti questi servizi che la plazza di Pisa offriva ad agevolazione

degli operatori di ogni paese che I'avesscro praticata, merila una segnala-
zione anche listitute assicuralivo. Dico subite che non a caso Ia prima
polizza &i assicurazione — per trasporto marittimo, nel quale campo

I'assicurazione si afferma con precedenza — si & concretata a Pisa nell’anno
p

1379 (sempre stando alla documentazione superstite, e, quindi, sempre
sottintendendosi che i livelli cronologici dei vari isiituli sono suscettibili di
arretramento, ove ne emergano nuove prove documentarie); ed essa &
talmente progredita da far pensare che da parecchi anni l’operazione
venisse praticata nel luogo, sia perché abbiamo dei contratti genovesi (ma
per atto pubblico), del 1342, che sono meno completi di questi, sia perché
ho trovato dei contratti (pure notarilt) anche per Lucca ed i quali addirittu-
ra risalgono al 1334. Ma vi & di pil: nella contabilita della societa di
Calimala di Francesco del Bene di Firenze — secondo la rivelazione gii -
fatta da Enrico Bensa ne! 1884 — rinveniamo la testimonianza dell’assicu-
razione realmente operante in alcuni trasporti di panni di lana da Marsiglia
a Porto Pisano, attraverso la registrazione del relativo costo — ciog, il

premiio — che va ad inserirsi nella serie dei costi accessori, incontrati,
appunta, nell’occasione di tale trasporto: siamo nel 1319.

[ grandi centri assicurativi eranc Pisa, Genova, Lucca e Firenze
{nell’Archivic Datini c¢i sono centinaia di polizze redatte in Pisa, Firenze e
Cenova per scrittura privata, naturalmente, riferentisi - all'intervallo
1379-1410). 1 libri di contd, i carweggi e le polizze medesime rivelano un

alto numero di uomini d’affari dediti a questa operazione, alcuni dei quali
la svolgevano con sistematicita (simmo, quindi, all’assicurazione attiva);

mentre vediamo le merci coperte dall’assicurazione (e in tal caso si tratta di
assicurazioni passive) a meno che il rischioc non sussistessc (come &llor-

quando il trasporto veniva compiuto da nayi armate). Un’altra prova che

questo istituto era progredito la si trova nella pronunciata variabilita dei

premi: la quale sta ad indicarc che Pelemenlo imprescindibile deli’atto

assfcurative — ciog, la valutazione del rischio — era assai curato, ripor-
tandoci, ancora una volta, alla efficacia della decisiva funzione informativa
cscreitata dal carteggio, il quale, infatti, con la ricchezza e precisione delle

notizie, permetteva di spaziare su ogni marc, sui mezzi, sulla qualitd del
servigio di trasporto e, altresi, sul movimento dei corsari e sugli inconve-
nienti stagionali.

Le regole deli’operazione che rinveniamo nella polizza pisana del 1379
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sono quelle stessc che, attraverso la polizza dei Lloyds di Londra, della
fine del sec, XVIII, si sono diffuse in tutte le maggiori nazioni e sono |

tuttora in vigore.

L’assicurazionc per le vie terrestri — per quanto ne abbia trovato

degli cscmplari fin dal 1384 (e i relativi atti siano egualmente stipulati a

Pisa} — & di poco rilievo, perché la viabilith interna era protetta dai
comuni, i quali tenevano a che le strade di attraversamento delle rispettive
circoserizioni fossero battute con sufficientc sicurczza: od & per lofferta di
questo vantaggio che esigevano i « pedaggi », coslituenti, percid, zlmeno per
una porzione, una assicurazion¢ implicita. Nelle migliaia ¢ migliaia di
operazioni di trasporto che emergono dalla corrispondenza datiniana, per
ogni zona d’'Italia ¢ dell'Occidente, i casi di danni parziali o totall derivanti
alle mercanzie ed ai soggetti del servigio di trasporto sono semplicemente
irrisori, per quanto riguarda la pratica delle strade principali, per 'appuntc
profette: insomma, il mancato ricorso all’assicurazione sta ad indicarc che |

non esisteva rischio.

Da un emporic — come quello di Pisa — sostenute da un porto
efficientissimo — come quello di Porto Pisano ¢ Livorno — le irradiazioni
accennate finora trovano piena giustificezione ¢ adesso & il momento di

aggiungere, per una sintesi, la descrizione del retroterra di Porto Pisano:

esso aveva la composizione e I'ampiezza di un mezzo cerchio, il cui lato |
settentrionale si concludeva nelle Alpi piemontesi (ma frequentissime crano

le prosecuzioni attraverso i valichi di quella zona: dal Monginevro, per
scendere & sud; dal Moncenisio, per risalire verso nord) e inglobando
l'intera Pianura Padana, sino al Friuli; vi rientrava, poi, tutta ['Italia
centrale e gran parte di quella meridionale, stabilendosi 1'altro lato — in
prosecuzione, infatti, di quello superiore — sulla costa tirrenica meridionale
(Roma, Gaeta e Napoli — e perfino gli Abruzzi e la Puglia — erano
collegate a Pisa, talvolta, per via terra). E, come ho detto per le Alpi

occidentali, anche in quelle centrali transitavano nel due sensi, € piutiosto

ripetutamente, le merci facenti capo a Pisa: soprattuito gl Sempione {dalla
ine del sec. XIV Gincvra ha pia le sue Ficre ¢ sard proprie la pratica i
tale via a concorrere al loro sviluppo, portandole a rango internazionale,
quando gl cffetti della discriminazione delle tariife di trasporto si saranno
diffusi nella viabilita interna); al Gottardo, al Lucomagno, a Monte Setti-
mo, al Brennero e nella Carnia. E tra il Moncenisio e il passo di quest’ulti-
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ma regione {a Monte Croce} gli itinerari erano quelli che piin spesso si
concludevano al Mare del Nord, superando, pertanto, il continente europeo.

Perfettamente adiacente a questo retroterra, st aveva un avanmare
pure ad angolo giro: il che si comprende appieno, rammentando quanto ho
detto finora, vale a dire che da Porto Pisano le navi andavano e proveniva-
no da ogni porto di tutti i mari in cui penetrava I'azione italiana, compreso
’Atlantico in direzivne ovest, quande sara scopetta I’America, e in direzio-
ne sud, quando | pottoghesi avranno stabilito [’allacciamento con ’Estremo
Oricnte per la via del Capo: a parte il fatto che tutte Io navi dei primi
viaggi e dei successivi in questi due fasci di opetazioni avevano trovato il
sostegno finanziario ed orgenizzativo di aziende toscane stabilite a Lisbona
ed a Siviglia, vi sard precisamente l'intervento dirctlo di quei mercanti-
navigatori, che si crano formati proprio muovendo da Livorno, come
Ameriga Vespucci nel primo campo (seguito, un quarto di secolo dopo, da
Giovanni da Verrazzano), ¢ Giovanni da Empoli, ne! secondo. Senza dire
che da Siviglia ¢ da Lishona, sempre le aziende cold sedenti ribaltavano i
carichi su e da Porto Pisano, per tuili quei possibili addentramenti che
ormai he chiarito anche nci particolari.

Praticamente, attraverso questo porto, sitvalo a metd del litorale,
diciamo oggi, toscano ho avuto il privilegio di assistere al movimento di
merci (¢ di pcrsone, € naturale) interessantz tutta quella superficie del
mondo compresa fra I'Inghilterra ed il Medio Oriente (incluso il Mar Nero
¢ ’Africa settentrionale), che all’incirca corrisponde al tetritorio dcll'Tmpe-
ro romana nel tempo della sua massima espansione; poi, a partire dalle
note scoperte, vi aderiscono l¢ integrazioni di oltre Oceano. Da ogni e
qualsiasi localita di queste zone Pisa ha ricevuto merci e le ha distribuite,
con assortimento ed intensitd, che permettono di definirla (allude sempre al
binomio emporio-porto) il maggiore annodo di relazioni economiche esistito
nel basso Medioevo. Pisa ed il suo porto hanno fatto la fortuna delle citta
della Toscana, le quali, aftraverse di essi, appunto, si sono aperte la via del

mare, con estrema facilith ¢ con larghissime possibilita operative: Lucca &
stata [a prima a trarre simili benefici; poi Siena, Pistoia, Firenze, Arezzo,
cce. B il notevole & che tutte queste ciltd, potenziatesi, aftiravano altre

porzioni di territorio lentane, definendosi sempre megho la loro funzione:
come, ad csempio, ha fatto Arezzo ~— che purc si innestava nel sistema
economico toscano, polarizzate su Pisa e tutto da esso animato — per l'arco
di territorio allc sue spalle ed a sud, comprendente il Casentino, l'alta Val
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Tiberina, il Montefeltro, la Marca settentrionale e quella meridionals (alcus
ni prodotti di Ascoli Piceno — il cotone tinto, per ricordare una merce
fipica ~— andavanc ad imbarcarsi a Pisa) e, infine, 'Umbria, che si
indirizzava anche a Siena (menziono, cosi, purc le accessioni di terrilori
compiute dalla funzione di Siena, nel saldare in tutt'vno !'ltalia centrale,
sotto il formidabile fattore coesivo localizzato in Pisa ¢ nel suo porto).
Sicna ¢ Lucca specialmenie furono agevolate in questa convergenza su Pisa
dalla circostanza di trovarsi sulla Via Francigena — la prima grande via
internazionale ripristinata dopo il Mille —, che aveva delle diramazioni
propric per raggiungere Pisa (a Fornacette, dove valicava I’Arno); e quanto
al suo tronce settentrionale (superando I’Appennino alla Cisa) & da sottoli-
noare come esso abbia ben presto permesso dei contatti con la zona centrale
della Padania, estendendo rapporti ed affari sempre piti verso ovest (di 14
da Torino per risalire at Monginevro ed al Moncenisio, secondo le afferma-
zioni che ho osato ripetere) e, dall’altro Iato, su Mantova, Verona, Padova e
Venezia, le quali ultime venivano raggiunte anche con le strade appennini-
che muoventi da Pistoia, Prato e Firenze,

Un territerio compatto, dunqgue, in virthl delle forze che dal mare
confluivano su Pisa, sotto la sua irresistibile attrazione (nella quale abbia-
ma visto agirc anche il fattore viario, molte sviluppato, oltre il bancario e
I'assicurativo), ¢ viceversa. E tufto cid — sono costretto a ribadire —
quando ortmai non esisleva piti una flotta pisana o una flotla loscana: ma
quel che contava e che conta, per poter parlare di potenza economica
marittima relativamente ad uno Stato, non & la proprieta di una cospicua
Hotta, st bene la possibilita di disporre di navi di qualsiasi nazionalila e
non soltanto in un porto proprio — sempre praticabile —, ma anche
avvalendosi di altri porti. Insomma, un paese pud csserc definito potenza
marittima, anche non possedendo nessuna nave: si pensi che in ogni porte
le navi che lo praticavano, di qualunque origine fossero, offrivano i loro
servigi a Pisa cd alle altre cittd toscane dell’entroterra, fino a condizionarne
le partenze: quante volte nei carteggi di Londra o di Bruges si legge che il
tale convoglio di navi genovesi ¢ il {al’altro convoglio di galec vencziane
ancora indugia in quei porti « perché attende il carico di nostre genti »,
allzdendo ai connazionali o corregionali!

Quando Pisa si accorse che le citta dell’interno si sviluppavano grazie
ai molieplici servizi che offriva il suo dovizioso binomto mercato-porto, si
affacciarono i primi contrasti e I'inimicizia, traducendosi in periodi di
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chiusura alla pratica del suo porto stesso: ecco, allora, Siena dotarsi (dal
1313) di un porto proprio, a Talamone, con tuttv quanto conseguiva
ell’allacciamento cfficiente, e Lucca utilizzare la foce del Fiume maggiore
della sua Versilia, per erigervi un proprio porto, a Motrone. E poiché —
nonostante i burrascosi momenti del Duecenta — Siena ¢ Lucca tencvano
ad esscre frequentate — seppure in istadio di transito — dai convogli
mercantili di Firenze, eccole gareggiare nell’offerta dei loro porti, dimez-
zando o annullando le gabelle delle sirade c¢he vi adducevano e quelle del-
le operazioni di carico e scarico. Sono questi gli altri due porti del « no-
stro » ferritorio, ai quali dobbiamo prestare attenzione, in ispecie ba-
dando — come sempre si deve fare — alle esigenze interne ed a quelle
del mare.

Firenze ha fatto ricorso pili volte a Talamone e, per essere in condi-
zioni di utilizzarne it « cammino », [o praticava anche in momenti di pace
con Pisa: in modo che 1 « vetturali » fossero tenuti in esercizio e con
estrema prontezza se ne fosse potuto trasferire I'impiego massiccio su tale
itinerario; cosi pure si faceva relativamente allo scalo di Motrone. In
entrambt 1 casi si trattava, ovviamente, dei vetturali della comunicazione
principale Pisa-Firenze, la quale — & da tener presente — cra integrata in
maniera cospicua dall’apporto della navigazione sull’Arnog, ancorché limitata
al tratto Pisa-Signa, da cui fa prosecuzione con mulo o con carro per
Firenze (c Ic « piattc » e « scafe » provenienti da Pisa, se dovevano far
continuare l'operazione di trasporto verso Prato, risalivano laffluente Om-
brone, sino a Poggio a Caiano, la dove un secolo dopo venne costruita la
villa medicea ed il suo parco).

Talamone era bensi un porio valido, perché il promonlario dove era
rivavato protegge assal bene dai venti tirrenici pili dannosi, ma si trovava
troppo lontano da Firenze. '

Meno efficiente quello di Motrone, perché sulla foce di un fiume,
s¢nza aleun ripara e che necessariamente consentiva gli approdi solo & navi
minori: tanto che le navi maggiori facevano capo a Portovenere, effettuan-
do, quindi, il trasborde medianie imbarcazioni leggere, con incenvenienti
facili ad immaginare. Sepnalerd come il corso d'acqua che determinavu
questd porto non era quello attuale, costituito da due o tre fossi che
scendono dalla regione di Camaiore: anteriormente, si gettavano a Motrone
le acque del frume Sala, provenienti dalla fusione dei torrenli Serra e
Vezza, dalle loro origini apuane. Questo fiume era ricco di acque e, per
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non sminuirne la portata ¢ non danncggiare la pianura che raggiungeva nei

pressi di Pietrasanta, era oggetio di manutenzione continua, con il duplice

obiettivo di salvaguardare allo stesso tempo il porto e quella pianura, che
produceva cereali, lino, agrumi € vine ed era [requenlata intensamenie nella

sua Via Francigena. Ma quando Motrone, con Pietrasanta, passaronc alle

dipendenze di Genova, Lucea, nonostante I'amicizia con quella Repubblica,
dovette costruirsi un nuove porto, anche perché quello di Motrone si era |
rivelato insufficiente: nella metd del sec. XV essa diede inizio alla co-
struzione del porto di Viareggio, abbandonando mano a mano Molroue, €,
con esso, le cure che si erano prestate al corso tetminale del Sala, il quale
fini con il debordare rovinosamente pii1 volte, determinando acquitrini, con :
la distruzione delle colture e la diffusicne della malaria. Fu il momento di
maggiare depressione della Versilia ¢ del suo capoluogo, Pletrasanta, che
intanto era passata a Firenze: finché, nel 1559, il Duca medicco principio

la grande bonifica, che un prezioso libro di conti da me rinvenuto nell’Ar-

chivio comunale di tale ciitsa ha permesse di ricostruire integralmente.

Ditd, in poche parole, che il fiume fu tagliato nei pressi della Via
Aurelia (ossia Ja Francigena o Via Emilia o Via Romana di allora),
deviandone le acque al Lago di Porta Beltrame (il fiume prese, poi, il nome
di Versilia); il letto abbandonato venne colmato e nel tronco conclusivo,

conservandole, [urono immessi 1 ricordati fossi di Camaiore.

Viareggio si svilupperd noteyvolmente ¢ sulla fine del Quatirocento —
essendo Lucca molto vigorosa, enzi, attraversando allora, come per tutio il

Cinguecenio, un nuovo perioda di prosperita — diventerd anche un porto
atlantico, nel senso di accogliervi navi provenienti dalla Spagna, da Lisho-
na, dalla Normandia, dall’Inghilterra e dalle Tiandre (ormai non pil da
Bruges, ma da Anvcrsa).

Negli ultimi anni del see. XTIV ¢merse il porio di Piombine, che era

indipendente (con la Signoria di Gherarda d’Appiano) ¢ che disimpegnd
anch'esso una notevole corrente dei traffici di Firenze: la quale, special-
mente nell’oeeasione dell’assedio a Pisa (1405-1406), si trove ad utitizzare
simultaneamente i porti di Motrone, Piombino ¢ Talamone, senza dirc del
ricorsa a quelli di Avenza (sulla foce del Carrione, il fiume di Carrara) e a

quelli del Golfo de La Spezia (Lerici, La Spezia, Panicaglia e principalmen-
te Portovenere); da Avenza e dagli approdi spezzini le piccole navi effet-
tuavano pli allacciamentt con quelle maggiori nei porti di Genova e di
Savona.
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Vi era, poi, sempre il ripiegamenio sui porti adriatici, oppure una
mapggiore utilizzazione delle vie transalpine, anche se la destinazione era
quella della Provenza o Linguadoca. E dobbiamo sapere che quando gli
itinerari di Avigliana o Pinerolo, c¢he adducevano al Monginevro, crano
bloccati per le vicende pelitiche, dope Fornovo si prendeva la strada di
Milang e del Sempione-Sion-Ginevra, avvalendosi, quindi. del Rodano fino
al mare.

Nei momenti piti vicini a noi si fanno evidenti altri approdi, special-
mente per Pesportazione del granc della Marcmma meridionale: si parla
della foce dell’Albegna, di Porto Santo Stefano, di Port’Ercole ¢ di Ansedo-
nia; mentre pitt a nord si sfrutta la foce del Cecina, o il porticciolo di
Vada. Cid in dipendenza della floritura della produzione cerealicola nella
bassa Maremma e in quella centrale; ma i porti internazionali e tutii
« mtlantici », oltre quello colossale di Porto Pisano o Livorno (tale aggettivo,
da quanto ho detto, pud ben applicarst ad c¢ss0) restano quelli di Motrone,
Viareggio, Piombino ¢ Talamote. Dope 'assoggettamento di Pisa da purlc
di Firenze e ['acquisto che quesla elfettua di Porto Pisano ¢ Livorno
(1421}, il « capeluogo » non avrd pit bisogno di deviazioni ¢ mai fara capo
al nuovo porto lucchese (né salird pinn fino all’Avenza o al Golfo de La
Spezia, cosl come abbandonerd Piombino e Talamong).

Pertanto, ciascuno dei tre Stati principali della Toscana avrd il suo
porto: Lucca, a Viareggio; Firenze, a Livorno, ¢ Siena a Talamone.
L'incorporamento della Repubblica di Siena ncllo Stato ducale (1533-1359)
segnerd la fine anche di quest’ultimo porto: concentrandosi tutti i (raffici
massimamente su Livorno. Un avvenimenw che & stato ripetutamente
sottolineato — e dico subito, esageratamente sottolincalo — & quello della
creazione di una flotta di Stato da parte di Firenze, una velta ottenuta la
disponibilitd sicura di Livorno: anncitendo a questa flotta il compito di fa-
te di Firenze, finalmente, una potenza marittima. Ho gia detlo che la

potenza marittima non conscgue dalla condizione di proprietd del mezzo

navale, ma dalla disponibilita di esso, ovungue ¢ per qualsiasi misura: cosi
come era statc di Firenze antecedentemente e cosi come continuerda ad
essere dopo listituzione dei « servizi di Ponente » (per Bruges e Londra, al-
la maniera delle « mude di Fiandra » veneziane) e « servizi di Levante »,
per Costantinopoli e qualche velta per I’Egitto e Beirut, Se Firenze avesse
dovuto attendere Ia proprictd di un porlo e la proprietd di una flotta, non
si sarebbe mat espressa come potenza economica — ¢d in ispecie marittima
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— assolutamente di primo piano: quel che conta @ la navigazione libera e
comunque disimpegnata (cio€, da parte di navi d’alira nazionalitd). Tanto &
vero che quesli servizi di Stalo ebbere poca {ortuna e finirono con il venire
soppressi: mentre il porto di Livorno {cosi come quelli di Genova e quelli
di Venezia, per cilarc i principali) ha conlinuato a scrvire con un gran
numerc di navi le esigenze dei traffici fiorentini: almeno fino a quando
questi traffici hanno avuto ragione d’essere ¢ si sono manifestati ... esigenti.

La decadenza di tutto questo dovizioso sistema cconomico che traeva
straordinaria vigoria dai porti tirrenici (ed anche da quelli adriaticil} si
appalesa — seppure all’inizic quasi inavvertilamente — dail’ultima parte
del Quattrocento ¢ =i fa evidente sulla metd del secolo successivo: con
particolare riferimento a questi porti ed a quanto ad essi immediatamente
callegato, in consegucnza dell'inaridimento delle gzioni all’interno, che si
ripercucte nelle vie marittime. Non stard qui ad illustrare le cause ed i
particoleri della decadenza -~ ¢he non ¢ soltanto della Toscana —, anche
perché molti lati del preblema si devono ancora investigare e risolvere: mi
limiterd a riferire come la grande rinascita della vizbilita interna, portando
alla riagcensione delle Fiere internazionali (allo stesso modo che, altorna
I'anno 1300, la pill marcata supremaria delle vie marittime, con l'apertura
specialmente dell’itineranie di Gibillerra, aveva provocalo lo svilimento € lo
spengimento delle Fiere di Champagne), fra cui quelle di Ginevra: dove
Fircnze si impegna in manicra ragguardevole, dominandele per aleuni
decenni, ma distraendo tante correnti mercantili e di altro ordine da quegli
annodi che abbiamo accertato in Livorno, in Pisa ed anche negli approdi
minori dello stesso mare (e dell’aliro). Scadute le Fiere di Ginevra, sul
1470, & la volta delle altre Fiere, che saranno ancora pil vaste: quelle di
Lione, esse purc dominatec da Fircnze, scguita da Lucca. 1l trionfo delle
Fiere ginevrine e lionesi, malgrado che in esse Firenze primeggi largamente,
segna allo stesso tempo uno dei motivi della decadenza toscana, particolar-
mente per la contrazione dei traffici del porte di Livorno (come di yuelli
del porto viareggino). Livorno perde sempre pill importanza, anche se ha
cominciato ad essere frequenlato dalle marine atlantiche, fra cui quelle
nuove ¢ molto censistenti, la marina olandese e la marina inglese. Esso era
ormai diventato un clemente rievante in tutto il sistema economico (e non
soltanto econcomico) del Ducato (che dal 1569 & stato elevato a Granduca-
i0), st che le auroriti escogitano ed applicano provvedimenti diversi: fra i
quall presenta un rilicvo tutlo particolare la creazione del porie franco, che
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avverrd ufficialmente nel 1685, quando ormai tutta la regione toscana ¢
tutte le altre zone d'Tialia sono in picno declino; ma che aveva avulo dei
precedenti anteriori di almeno tre secoli, fra cui mi piace ricordarne uno di
ordine misto, industriale-mercantile (gia segnalato). A Pisa, indubbiamenie
per le sue riconosciute attitudini alla lavorazione della lana (la Corporazio-
ne aveva dotato la cittd ed i dintorni di lavatoi pubblici e di gualchiere
piultosto consistenti), alcunt operatori — f{torentini ed arelini — agireno da
« mercanti-imprenditori », facendovi trasformare la lana che veniva dal
porto vicino, evitando ad essa, nella condizione di materia prima, 1l viaggio
di addentramento €, nella condizione di panno, quelle di ritorne verso il
mare: e per tutto cid vi erano delle esenzioni particolari da cui sorti il
vantaggio, per la cittd, di un maggior¢ movimentu mercanlile e sopratrutto
di uno sviluppo del vari elementi, di impianti e di capacitd personali del
ciclo laniero.

1l porte franco seicentesco € una realizzazione perfetta & che costituira
un prototipo validissimo: e lo fu perché concerncnle un porto che aveva
avuto una efficicnza straordinaria, traendola dalle solide basi di servire un
immenso retroterra ¢ un non meno vasto spazio mariitimo. Ma non
sopravvivera ¢ non produrrd effetti durevoli ¢ soprattutto di dilfusione
all'interno, vivificante; le operazioni si svolgono nella chiusa cerchia del
porte ¢ della citti, che ormai ha perduto i fili pitt consistenti con la sua
regione ¢ senza dire di quelli transapponninici ¢ transalpini. 81 avrd un
notevole arricchimento di Livorne; ma non un arricchimento ¢che — come
nel passato — era vicendevole con il retroterra (anche se la citta che ne
traeva profitto era un’altra: quella di Pisa).

La mia narrazione & stala piutlosto lunga; ma mi st consenta di dire
che ho tuttavia sorvolato su tanti temi importanti ed ai quali i documenti
danno soluzione, Mi sembra di esscrc riuscilo a provare come questa
superlicic dell’ltalia centrale abbia costituito tutto un territorio — 1 relativi
rapporti interni superando ostacoli di ogni genmere con estrema facilitd e
disinvoltura ~— ¢ come essa a sua volta sia stata saldata — sempre sotto Ia
spints di questo porto principale e con § contributi dei porti minori — con
'talia settentrionale ¢ oltre le Alpi ¢ con una gran partc dell’lalia
meridionale: un nodu veramente [ocale nel centro dell'Ttalia e che effetti-
vamenie ha assolto al grande compito di fondere — come unica superficic
— il mare e la terra, ¢ percid tanti popoli diversi, producendo mane a
mang ghi strumenti pitt efficaci e di piena modernitd, che sono ancora
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operanti nel mondo: il che non poteva accadere se non da un porto
mondiale. E tra le realizzazioni — che, d’altronde, sono insite in quella
unificazione di territori che ho detto — occupa un posto di grande risalto
la funzione di saldatura fra i due bacini mediterranei, operata attraverso le

vie appenniniche, animando, sostenendo ¢ collegandone tutte le popolazioni

interne ¢ « trasportandole » irresistibilmente sul mare, cosi come dal marc
verso di esse venivano ritrasmessi tutti gli elementi e tutti gli effetti
benefici. Ed anche nel momento della pilt marcata depressione nella |
nostra economia, da Livorno & venuto un modello: mi piace ricordare
ancora il suo porto franco che ha richiamato nuovamente qui nel centro del
Mediterraneo le attenzioni e gli scambi, anche se non determinando pit gli
addentramenti di una volta. Livorno conserva cosi quel carattere interna-
zionale cosmopolitico, che era stato promosso ¢ sostenuto dall’attivith di
Porty Pisano e della interna Pisa: insomma, con il suo porto franco &
rivissuto, seppure sotto sembianze un po’ differenti, quel periodo significa- |

tive e peculiare dell'altro suo porto, del porto compiutamente mondiale.



2.

LA BONIFICA DELLA VERSILIA DEL 1559

Signor Presidente, signori Accademici, signore e signor,

mi sia permesso, anzitutto, di ringraziare il Presidente dell’Accademia,
Professor Gasparini, per le lusinghiere parcle con le quali ha voluto
presentarmi e per 'ambitissimo invilo a parlare in questa insigne Istituzio-

ne.

Potrd sembrare eccessiva ambizione, la mia, di patlare di temi della
bonifica in una Istituzione altamente specizlizzala, come questa: € tanto
pits, glacché si tratta di una bonifica — quella dells Versilia, Ja prima della
Versilia — mollo limitata, avendo essa interessato appena 8.000 abitanti, i
quali rappresentano, tuitavia, la riduzicne cospicua compiutasi neila popo-

lazione di un secolo avanti, in conseguenza dei mali che avevanc colpito la
zoha e che dovevano, appunto, essere eliminati. Sono stato, direi, sospinta 2
questa narrazione dai documcenti da me rinvenuti recentemente nell’Axrchi-
vio comunale di Pietrasanta, fra cui un preziosissimo libro di conti —
intitolato « Conti dei lavori » — che tiproduce tutta Dattivita, nei suoi

aspetti pii rilevanti, ciog, quelli economici, della bonifica della Versilia del
1559, la quale piunse fino al 1573 (I). Trattasi di un « pezzo » assoluta-
mente originale ¢ sconosciuto per I'epoca fra le collezioni documentarie di
qualsizsi Archivio: in un primo settore vi figura ['« entrata per assetta del

(1} Sugli Statuti di tale Comune, sul repistro in questione e su numerosi aliri
documenti sconosciuti ha fatto svolgere la tesi di lauren al mio allisve Dott. U.
Fermar1, Studi di Steria economice condotii sui documenti dell’Archivio Comunale i
Pietrasante, voll. 3, Universitd di Pisa, 1952,
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fiume Sala di Pietrasanta », vale a dire, la totalita delle somme reperite per
I’'operazione, con le diverse loro fonli; nella seconda, le uscite [inanziarie,

con le loro svariate destinaziuni.

Una serie di cartc geografiche, sempre in quell’Archivio, ha concorso a

chiarire il complesse problema, nelle sue sembianze idrografiche e geografi-

che; senza dire dei documenti comuni, consistenti nella corrispondenza fra
la Signoria di Firenze ¢ la Magistratura di Pietrasanla, i libri dells
provvisioni o « partiti » {cont le dispesizieni emanate sull'argomento) ed
ogni sorla di provvedimenti di caraticre amministrativo, economico, finan-

ziario, ecc.

A questi incitamenti specifici e contingenti si aggiungeva l'obiettivo —
che rientra nei miei maggiori interessi di studioc — della cognizione della

natura, funzionalitd e capacitd dei porti del Medigevo ¢ dell’Eté moderna:
la Versilia era, infatti, Pentroterra immediato di uno dei maggiori porti
mediterranei del XIV secolo & dell’inizio del successivo, quello di Motrone:
grande porto, perché ¢ stato il porto di Lucca, una delle pilt ragguardevoli

patenze marittime, pur essendo essa citla dell’interno, cosi come ragguarde-

vole —— se non la principale — potenza marittima & stata Fircnze, superiore
alle stesse citta di mare che disponevano di flotte imponenti, quali Genova
& Venezia. [o, infatti, non mi riferisco alla « potenza navale » — la quale
rimanda all'insieme del naviglio appartenente ad una cittd o nazione —, ma
alla « potenza marittima », che & una espressione di significate diverso,
riferendosi essa alle cittd che fanno svolgere le loro azioni economiche,
essenzialmente di mercatura, per le vie marittime con grande dispiegamento
di forze, avvalendosi di navi proprie (non importa se in misura irrisoria} ¢
di navigli altrui, dei quali sia possibile avere pronia ¢ conveniente la
disponibilitd e la utilizzazione in tutti i porti dove le azioni di mercatura
devono articolarsi. Invero — mi sia consentito ancora linciso, che deve
servire a chiarire, d’'altronde, il problema del porto su cui mi intratlerrd —
tulte lc marine importanti dell’epoca faceveno a gara ad offrire i propri
servigi a Firenze, a Lucca e ad alire cittd dell’entroterra: come quelle
geuovese, veneziana, catalana, basca, andalusa, portoghese, provenzalé,
fiamminga, normanna, ecc.

Lucea, al pari di tutte le citth toscanc, si appoggiava, fin dalla sua
rinascita, su Porto Pisano, il sicuro ¢ capace portc addentrato di Pisa dove
oggi & lu localits di Stagno; ma, quando la rivaliti insorse fra le due citid,
determinando frequenti occlusioni af traffici lucchesi in quell’istradamento,
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Lucca pensd di costruirsi un porto proprio. La sede fu scelta a Motrone,
alla foce di un fiume, secondo quanio sovenle si verificava nell’epoca.
Come mai — ecco 1'interrogative, che mi sono posto da tempo ed al quale
ha dato soluzione questo codice e gli altri testi dell’Archivie di Pietrasanta
— il porto di Motrone ha potuio servire una grande potenza marittima,
quale Lucca, se Te acque che vanno al mare in quella incanalatura appaiono
oggi del tutto irriscrie, pur considerando la modesta capacitd delle navi di
allora? La situazione idrica della regione apparc in quei tempi del tutlo
differente: le acque che determinavano, sulla foce, il porto di Motrone eranc
quelle del [iume denominato Sala, che scendeva dalle Apuanc, in duc rami:
il Serra, proveniente da una polla del Monte Altissimo, e il Vezza, dalla
Pania della Croce; questi due torrenti g univano -— come ageade tetlora —
poco prima dell’abitato di Seravezza (cui hanno dato il nome) e poi, con
due anse, e precisamenic dope aver superatu l'abitato di Vallecchia, il
forrente unico raggiungeva la pianura, scorrendo, quindi, al di sotto delle
mura di Pietrasanta, in maniera piuttosto movimentata e sinuosa; riceveya,
infine, altri torrenti: il Colombetta, prima, ed il Traversagna oltre il
capoluogoe versiliese e, pit avanti, il Baccatoio. Le sue acque erano assal
pilt abbondanti di guelle che si accertano oggi quande il Serra e il Vezza si
fondono, stando a quanto si & constatato per tutti i corsi d’acqua, che,
specialmente nel confronto fra Tctd mediocvale ¢ Tatluale, st sono molto
ridotti. 51 deve poi tenere presente che la Repubblica di Lucca, molto
inleressala al suo porto e, quindi, al relativo alimenio, lo difendeva ¢
curava con assidue opere di manutenzione del fiume nella sua parte pit
delicata, ossia, nello svolgimento di pianura, provvedendo ad arginature,
protezioni diverse e quanto altro necessario, affinché l'acqua giungesse pit
regolarmente ¢ pilt copiosamente alla foce,

Negli uitimi anni del Trecento e nei primi del Quattrocento il porto di
Motrone acquistd ulteriormente impottanza, perché disimpegnd non pochi
servizi per Firenze, costretia a ripiegarvi dalla chiusura del suo porto
naturale che Pisa e opponeva nei periodi di inimicizia, allora pitt accanita.

IT porto poleva essere frequentato anche da unitd navali di una portata
in peso di 600 botti, corrispondenti a 420 tonnellate di oggi; ma era
esposto alle tempeste, che costringevano le navi a riparare a Portovenere o
pitt addentro nel Golfe de La Spezia. Lsso, comunque, era capolinga di
importanti traffici di navi di operatort lucchesi, verso le loro basi della
Provenza e soprattutto della Linguadoca (a Montpellier, da cut al porto di
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Aigues-Mortes); vi lacevane capo molte navi provenzali, catalane e basche

assicme a quelle di Genova, che manteneva relazioni infense — non

soltanto economiche — con la Repubblica di Lucca. E vi approdavano
anche lc upitd, diciamo atlantiche {nei limiti dell’epoca), delle comunicazio-

ni dal Mediterraneo al Mare del Nord e viceversa: specialmentc quelle
delle aziende dei Guinigi.

Pietrasanta costituiva il hinomio indissolubile con Motrone, essendo
essa lu sede di tutti { magazzini del porto e perché fra le sue mura passava
la via PFrancigenz, o via Emilia, che risaliva da Roma, altraversando la
Toscana, nclle sue vivacissime cittd di Siena, Colle di Val d’Flsa, San
Gimignano e Lucca, per portarsi, quindi, nclla Pianura Padana e, di 14
dalle Alpi, & Parigi ¢ nella Flandra. A Pietrasanta-Motrone si indirizzavane
anche le correnti mercantili provenienti da Venczia (ove crano stabilite
importanti secietd lucchesi) e da Bologna (che accolse i1 setaioli lucchesi |
dagli ultimi anni del XIV secolo e divenne una seconda Lucca per |
quest’Arte tessile), le quali avevano svolpimento su percorsi ¢ sirade che
ogei sono abbandonali o ridotti a sentieri {come le strade per laltro
Motrone — quello della Val di Serchiv — e per Pescaglia). Ma era,

appunte, la [orza di attrazione di questo porto, da ua lato, e la sua possente

funzione di redistribuzione all’interno; dzll’altro, che avevano dato vita ad
itinerari accidentati, tuttavia piti brevi delle attuali axterie stradali. Un |
porto pienamente efficiente, dunque, questo di Motrone, che serviva un

vasto ¢ vitale retroterra, cosi come suscilava e alimentava navigazioni
nell’intero Mediterraneo e verso 1 porti rilevantd del Mare del Nord, dopo
aver toccato tutti quelli della Penisola Therica: ¢ tale efficienza dovevasi
senza dubbio ascrivere alla capacity e costanza del fiume Sala, ivi compreso
il suo iracciato di pianura. Dalla cogniziene della validita del porto di
Motrone, insomma, deduciamo, senza Pausilio di fonti documentarie, la

picna regolariti del corso del fiume che lo sosteneva e, quindi, la normalita
delle condizioni delle terre dal medesimo attraversate. E che tali condizioni
siamo statc normali lo provano, a lore volta, i prodotti agricoli, che
raggiungono Lucca o defluiscono per il porto in questione, con il nome di
origine di Pictrasanta: cosi il vino, che pur in un tempo in cui la

circolazione dei vini italiani era limitata, riusciva ad introdursi nel mercato
di Roma, con navi partitc da Motrone; cosi I'olio, che troviamo anche
all’interno, a Pisa ¢ a Lucca; cosi il grano e il «lino di Pietrasanta »; e,
aggiungerei, i frequenti carichi di minerale di ferro delle numerosc « {ab-
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briche » versilicsi e delle vallate tributarie del Serchio (scgno evidente che
la viabilitd era efficiente, in una pianura sana). Non indugerd sufle alfre
merci che si esportavano dalle banchine della foce del Sala, né su quelle
che vi arrivavano, per essere smistale con addentramenti wilt o meno
profondi, che talvolta arrivavano fino all’altro mare, non tanto per servire
le socicta lucchesi stabilite a Venezia, quanto per riprendere I3 il marc o,
quindi, scendere lunga UAdriatico e addirittura portarsi in Levante.

Con i primi anni del XV secolo, comincia la decadenza di questo
porto, traendo seco tutti gli elementi de! suo sistema idrografico, di scambi,
di comunicazioni, di rupporti sociali in genere, di ambienti di vita (delle
persone, animali e piante), ecc. Nel 1406, Motrone perde l'incanalamento
delle operazioni fiorentine, le quali, scppure occasionali, si erano rivelate
massicee ¢ pinttosto ricorrenti, come & provato dalla presenza in Pictrasania
di filiali di numerose grossc aviende fiorentine: Firenze aveva allora
ottenuto definitivamente Pisa, e, poco dopo, acquistando Livorno, si dedi-
cherd alla costruzione del porto in quest’ultima citta, dove gid da gualche
decennio si erano manifestati interessanti appigli portuali e vi si era, percid,
datu principio ad una notevole agglomerazionc urbana.

La grandiosa moltiplicazione dei trasporti marittimi — a seguito della
strutturazione modetna delle tariffe, che apri tale via di comunicazione
anche alle merci pit povere — accrebbe la portala delle navi, che non
potevano pili trovare un ancoraggio adeguato a Motrone, richiedendo tsle
porto complicati trashordi, Ma fu un avvenimento politico — Ia ribellione a
Lucca di Pietrasanta e, quindi, di Motrone, che si dettero alla Signoria Ji
Genova, nel 1437 — a segnare decisamente la fine del porto: da allora,
ess0 viene sempre pil disertato e Lucca accelera lo sviluppo dell’approdo di
Viareggio & in poco iempo lo porterd al livello dei maggiori porti mediter-
ranei. L’abbandono del porto si ripercosse sul fiume che lo alimentavs, il
quale, non pill contenuto rigorosamente nei suoi impeti stagionali, find con
il debordare ripetutamente, seminando la distruzione nelle colture ¢, infinc,
con il ristagno delle sue acque, rendendo malsana 1a regione.

Ridottasi la fonte produttiva agricola e con l'imperversare dell'aria
malsana e, in particolare, della malatia Ia popolazione si contiasse conside-
revolmente, tanto da dimezzarsi nel secolo che sta a cavallo del 1500,
Genova, che pure nel passato era stata una sicura alleata di Lucca, non
avendo assolutamente interesse a quel porto, non fece nulla per fermame 0
almeno ridurne la rapidissima decadenza. :
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Nel 1484, Pictrasanta ed il suo territorio (in cui & da intendersi SEmpre
compreso il porto di Motrone) si svincolano dalla soggezione a Genova ¢
passano alle dipendenze di Firenze, che, perd, non fece neppure in tempo a
dedicarsi alla nuova accessione — e, comunque, ormai essa era solidamente

stabilita nct suo efficiente porto di Livorno —, anche per it profilarsi della

calata di Carlo VIII, il quale nel 1494 riportd quella regione sotto Tucca.
Questa Repubblica, a sua volta dotatasi del proprio porto di Viareggio (gia
divenuto « atlantico » — non per ’America, ancora da scoprirc — ma per
gli scambi con Madera ¢ le Canarie, oltre che con il Mare del Nord),

trascurd del tutto Motrone ed il suo immediato retroterra.

Finelmente, nel 1513, Firenze riprende — € sard per sempre —
Pietrasanta, i cui « reggitori » cominciano subito ad inviare petiziomi alla -
Signorie (o alla Repubblica fiorentina, date le alterne vicende istituzionali
fino al 1332, quando sorgera il Ducato, elevato nel 1569 a Granducato),
affinché intcrvenga per risollevare tutta quella zona dalle tragiche condizio- |
ni in cui era precipitata. Nel 1530, il Consiglio generale della Vicaria di |
Pictrasanta costitul una commissione di esperti, cul affidd il compito di
studiare attentamentc la situazione idrica del [ume ¢ di esaminate il
complesso dei lavori che avrebbe richiesto una radicale bonifica dclla |
regione (i membri di essa presero il nome de « i yuatiro deputati sopra il

fiume Sala »); da Firenze, gli Otto di Pratica mandarono un ingegnere
idraulico, per integrare la commissionc stessa, nel predisporre i piani ed i

lavori ai quali avrebbe dovuto contribuire lo Stato. Ma le Tungaggini non
mancarano, anche per la difficolta di reperirc 1 mezzi sul luogo {che
avrebbe dovuto dare il getto maggiore per la vasta opera), lc cui risorse
erano — ¢ facile comprenderlo — in grave depressivne.

Nonostante che il nuovo sovrano — Cosimo I -— mostrasse un
notevole inferesse per i problemi della regione, stimolando i laveri della
CONUmissione, trascorsero altri anni, finché il Consiglio della Comunit: di
Pietrasanta non decise di assumere, nel 1558, una persona molto esperta in
materia, il capomastro Lorenzo Bigonciaio, di nascita aretino, ma da lunghi
anni residente nella citth. Questi, in pochi mesi, redasse un piano di lavoro,
rivelafosi perfetto sotto tutti i riguardi, compreso quello finanziario. I
programma completo fu approvato il 30 aprile 1559: e il giorno successivo
— sembra quasi impossibile — lungo il percorso del fiume e sotto le mura
di Pletrasanta gid si udivano i colpi di piccone delle prime squadre di
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operai, dislocate nei vari cantieri di lavore, che immediatamente erano |

entrati in funzione.

1l piano [inanziariv era congegnato in modo da fare appello 2 tutta la |
pupolazione ed ottenere sollecitamente i fondi necessari ai lavori iniziali, In

sintesi, i mezzi di enirata, alla fase di partenza, erano cosl stabiliti:

1) un dazio di transito, da applicurc sui pedoni e forestieri in

attraversamento del territorio della Vicaria;

2) una imposta dirctta, distinta in due sottoclassi, corrispondenti a
diversi sistemi di imposizione: il primo dei quali era stabilito « per fuoco »
e Valtro mediante un procedimento che oggi denomincremmo « per contin-

aente »;

3) una enfrata di carattere patrimoniale o demaniale: la devoluzio
ne dei proventi della « conduzionc del lago di Porta Beltrame » (Lago

denominato anche Perroilo), che era assal pescoso.

Venne, inoltre, decisa una impusta straordinaria sopra lestimo defla
Comunita, che perd fu rinviata al dicembre 1539. Si avevano, inline,
sovvenzioni, in danaro ¢ in natura, di provenienza privata ed entrate
impreviste, quale la vendita di beni. Senza dire dei contributi di Firenze,

che si rivelarono piuttosto consistenti.

La preziosa ed csauricnte fonte da me rinvenuta nell’Archivio pietra-
santesc — il menzionato registro dei « Conti dei lavori » — permette di far
luce completa su tutti i momenti pilt significativi dell'opera, con sicuri

dosaggi quantitativi, dei quali laccio cenno, continuando nella illustrazione
del’insieme delle entrate finanziarie.

Fra esse, le piti rilevanti — coprendo da solc ben 3/5 del lato attivo
della gestione — sono le due imposte dirette. La prima, per fuoce, colpiva
indistintamente la popolazione di ogni centro abitato dei comuni ¢ « vici-

nanze », nella misura di [ gindio per fuoco, ma da riscuotersi in tre rate |
annuali, ciascuna di 13 scldi e 4 denari (che rappresentanc, infatti, 1/3 di
giulio, cssendo questo costituito da 2 Jire, di cui il soldo & 1/20 ¢ il danaro
1/12), somma corrispondente alla retribuzione giornaliera di un operaio

non specializzato (2).

(2) Esattamente, i salari giornalieri appurati in questo ambito sono i seguenti:
ai manovali, uomini, 5. 13 e d. 4, come pid visto, ¢ per le donne, 5, 9; agli scalpellini,
8, 22 e d. 6; ai taglialegna e segatori, 5. 27; ai muratori, 5. 30.
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Poiché prescindeva dalla considerazione delle condixioni economiche
del contribuente, questa Impostazione rivestiva, dunque, il caraitére di
« reale »; ma era molto mudcrata, equivalendo ad un tasse percentuale di |
0,33 sul provenio annug di lavoro di vn operaio di condizione media; tasso

oscillante tra 0,22, per le donne, e 0,75 per i pitt qualificati muratori {cid,

considerando 300 giornate lavorative 'anno, mentre ¢sse erano in numero
maggiore). Alla mitezza del gravame per la popolazione corrispondeva il

vantaggio per I’ente pietrasantesce di un gettito regolare, che sarcbbe servito

assal bene a coprire una buona porzione delle spese ordinarie. Data la sua
generale applicazione, questa imposta fu detta « universale ».

L’altro tributo, per contingente, tivesliva il meccanismo proprio di 1ale
imposizione, per il quale lo Siato stabilisce preventivamente it getlilo
globale che dovra procurarsi e lo ripartisce fra i soggetti, tenendo conto
delle loro condizioni economiche e, quindi, della capacita contributiva.

Questa summa complessiva fu fissata in 1.000 scudi d’oro (circa lire 7.500)

per ogni triennio, ripetendosi tre volte (9 anni} e venendo, poi, ridotta a |

scudi 800 e mezzo. Cosi, furono tassale 11 Opere pie, coslituite dalle. chicse

e loro pertinenze, distribuile in 10 comuni, dei quali soltante Pietrasania nc

annoverava due (fra cui S, Martino, che da sola apporid la metz del tatale);

ali altri Juoghi — mi piace ricordarlo — erano la Cappella, Farnocchia,
Pomezzana, Pruno, Stazzema, Retignano, Terrinca, Seravezza ¢ Valdica-

stello.

I comuni intcressati alle operazioni furono ben 28, da quali 24
rientravano nella Vicaria. D1 essi segnalo — ricollegandoli, cosi, anche alla

precedente imposizicne — il numero dei fuochi che annoveravane e la
popolazione, nel 1559. Questa imposta, a differenza dell’altra, era di natura
« personale ».

Pietrasanta fuochi 400 popolazione 1.60Q _
Seravezza » 290 » 1.160: . -
' Stazzerna » 136 » 544
Valdicastello » 108 o 432
Vicaria » 944 » 3.776

Totali  fuochi 1.878 popolazione 7.512 .
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- E forse opportuno date un’idea comparativa dei valori delle entrate
rcalizzate per ogni litolo, nell'intera durata dei lavori, mediante la seguente |

tabellina (la moneta & la lira, con soldi e denari):

1 - Imposta universale per « fuochi » Ib. 13.230.134 18,35%
2 - Contribuzione delle Opere pie » 3077115~ 42,67
3 - Imposta straordinaria sopra Pestimo »  3.000- — 418

4 - Devoluzione della conduzione del Lago

=

5.238.13.— 7,32

Perrotio
5 - Sovvenzioni da Firenze

=

18.545~ — 25,66

€ - Entrate varie 1.371.10— 1,82

=

Totali b, 72.157.13.4 100,00%

Sono cifre molto eloguenti, sulle quali, sottolineando ancora una volta
il decisivo getto delle imposizioni locali (le prime tre voci, che abbracciano

il 63,20 %, ossia circa i 2/3, del totale), aggiungerd che lo Stato intervenne

sensibilmente (sarebbe interessante riferire I’andamento anno per anno di

questo stanziamento, che nella sua irregolaritd — fino ad una punta di 1b.
9900, al secondo anno, it 1560 — sta ad indicare come Firenze fosse
pronta ad accollarsi ogni csigenza siraordinaria), Nell'ultima voce & com-
presa quella imposta sui viandanti, che fu irrisoria; non & da trascurare il
gettito dei ricavi della pesca del Lago Perrotto.

Nel 1571, I'afflusso di danaro nelle casse del Consorzio termmb —
perché stava per concludersi 'opera, ovviamenie — con una somma di

pooy inferiore alle lire 3.000, mentre di norma essa aveva oscillato tra
4.000 e 6.600, scgnando una punta di massimo molto pronunciato nel

ticordato secondo anno, per la sovvenzione da Firenze.

Il totale di Th. 72.000 corrisponde 2 un po’ meno di 10.000 scudi, per

regeuagliarlo alla moneta aurea fondamentzle del nuovo Stato fioreniino,
alla-quale ancora si riferivano spesso i pagamenii delle maggiori piazze
mondiali, se non altro perché Firenze primeggiava nella grande stanza di
compensazione, costituita dalle Fiere di Lione, la cui propria moneta era
sempre- agganciata a quella di Firenze, degna del su¢ insigne predecessore
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repubblicano, il fiorino, con il quale 1'Occidente era tornato alla moneta-

ZIUME aurea.

Intrometto una nota di curiositd: & possibile raffrontare ai valori
monetari di oggi quella cntrata totale di 10.000 scudi? E estremamente

ardup il farlo ¢ del tutto inattendibili i risultati. Comunque, il metro

migliore per le due misurazioni & quello dei salari: prendiamo il salario di -
allora per il muratore, di 30 soldi giornalieri; soldi di lira, corrispondenti a
30/150 di scudo, che, rapportati a 300 giornate lavorative, formano 60
scudi I'anno: questo era il salario dcl muratore per fale intervallo di tempo.
Sc attribuiamo ad un muratore di oggi una remunerazione annua di L. 2
milioni, quel valore in scudi significe 333 milioni di lire odicrnc. Ma,

ripeto, simili confronti non hanno consistenza e sono appena orientativi.

Dai documenti compulsati, mi & sembrato che le impaosizioni, mano a
mano che si applicavano, ebbero corso, dirci, pacifico: il che ci autorizza a
sostenere che essc crano state concretate con un criterio davvero saggio ¢
che veanero assimilate con comprensione sociale ¢ con disinvoltura econo-

mica dai vari soggetli.

L'opera dal lalo lecnico, malgrado si sia dispiegata in un ambiente
molto ristretto territorialmente, si & rivelata assai interessante: se non altro
perché & la prima volta che, per epoche cosi remote, sismo in grado di
penetrarla in ogni piti mimzto particolare € sempre con gli esatti dimensio- |
namenti del dato quantitativo, inquadrato perfeltamenic nell’ingicme dalle

serie di registrazioni contabili.

Anziché seguire vna carta geografica odierna, serve assai bene quella
pilr antica che ho ritrovato nello stesso Archivio comunale di Pietrasanta e
che riproduco in fofografia (qui a lalc). Essa riguarda il setture pin
impegnativo dei lavari — quello della pianura —, ma i medesimi risalivono
entrambi 1 rami del Sala. Queste disegno & piuttosto lardo (forse immedia-
tamente successivo all’'annc pitt recente che vi & riportato, il 1677), e
camprende, pertanto, anche le opers compiute nel Seicento — sempre
otdinate e patrocinate dal Granduca — riguardanti, tuttavia, il tracciato
«nuovo », che fu imposto al corso d'acqua discendente da Seravezza e il
quale non mi occupera in questa occasione {di simili lavori ve ne furono
anche nel Seitecento, devoluti attorno al fiume ormai chiamato Versifia,
come la regione che esso percotre in diagonale, rispetto alla sua cstensione
parallela al mare).

-L'opera si articeld in due momenti: nel primo & compresa la sistema-
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zione idraulica del fiume, precisamente tutto il lavora da cHettuare nei due
comprensori, del Serra e del Vezza, nella zona montana, giacché anche qui
gli argini dovevano essere regolati e sistemati; nel secondo, il lavoro in
pianura, consistente nella costruzione di un nuovo alvco, a partire da un
punto situato nei pressi di Vallecchia (che non & indicato nella carta). Sorse
cosi, da Vallecchia innanzi, il « fiume nuovo », che poi prese il nome di
Fiumetto. Ma il suo svolgimento mutd, a seguite delle opere del 1637 ©
1677, ed anche in epoche piu vieine a noi. Da quel « taglio », le acque
furono portate a percarrere per un lungo tratto il letto che oggi & occupato
dal Versilia, fino alle fosse dell’'Oncino ¢ di qui al Lago Perrotio; in seguito,
il mutamento pili incisive fu guello di convogliare le acque al mare, come
appare chiaramente dalla carta, nci pressi del Forte dei Marmi. In queste
ultime circostanze, il torrente prese, appuntc, nome di Fiumctto, tcrmine
che ancor oggi ricorre fra le popolazioni da Pielrasanta a Forte dei Marmi,
piuttosto che quello reale di « Versilia »: e il « Fiumetto » & la conclusione
dei lavori intrapresi attorno al Sala nel 1359.

Un terzo settore fu quello che interessava pitt da vicino Pictrasanta: la
redenzione delle terre che il Sala aveva cosi profondamente danneggiato. Mi
sembra di poter riassumere, dungue, l'ordine dei vari gruppi di lavorazioni,
che dopo poco tempo cominciarono, tuttavia, a sovrapporsi, come & facile
intendere:

g) il complesso delle operazioni di sistemazione generale del bacino
del fiume, risalendo dal luogo prescelta per il « taglio »;
&) scavo del nuovo letto, con costruzione degli argini;

¢) esecuzione del « taglio », che ha fermato e deviato il flusso di
gran lunga preminente delle acque sotto Dictrasunta ¢ alla foce di Motrone;

d) bonifica dei terreni paludosi, mentre si convogliavano i « fossi
minori » nel tretto inferiore e terminale del « fiume vecchio »;

€} in via straordinaria, la sistemazione di quanto era pertinente zl
fiume, fra cui i ponti in tutto il suo vecchio percorso, che vennero
restaurali, oltre ai nuovi.

I} libro dei « conti dei lavori » permette di seguire supgeslivamente
I'impiega dei diversi fattori di esecuzione dell’opera: gli operai, fino a
risalire alle loro provenienze, alle mansioni e alle remuncrazioni; gli scavi
ed il movimenlo di terra e pietrame, con gli utensili da incisione e da
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trasporto; il materiale per le costruzioni (pietrame, calcina, « aguti» ed
altro ferrame, legname, ecc)), sempre denunciandone i costi; la messa in
opera di tutti questi materiali, Jocalizzandone ogni elemento nel tempo e nel
luogo.

Presento subitc un compendio dei costi — riuniti per titoli principali
—-, che sono stali sestenuti nel periodo 1559-1573, cioé, per l'intera durata
dell’« assetto » del fiume Sala, il quale continud, pertanto, due anni oltre Ia
conclusione del flusso delle entrate, manifestatesi fin da allora largamente
esuberanti:

| - Salari agli operai e slipendi ai dirigenti Ib. 55.768.11.3 81,49%

2 - Materiali da costruzione »  2.096.15.6 306
3 - Beni strumentali {utensili vari) » 1314.164 1,92
4 - Spese di trasporti » 1.120.12.3 1,66
5 - Acquisti di grani e farine » 8.126.10—~ 11,87

Totali 1b. 68.427. 5.4 100,00%

Comincio il commento dall’ultima voce: i grani ¢ le farine venivano
comperati per la confezione delle « picce » di pame, da distribuire nei
cantieri di lavoro, decurtandone il valore dagli cmolumenti in moneta. Tale
costo deve, quindi, portarsi ad aumenio di quello della remunerazione del
personale, che costituisce le prima voce, elevandolo a ben 93,36 %.

Una ptima constatazione cui da adito questa serie di costi & quella
dell‘altissimo concorso del fattore mano d’opera, essendo stati chiamati a
raccolta numerosi operai — non pochi dei quali, specialisti — che si sono
avvicendati con una media annua di 338, stabilendo il massimo, di 925,
nell’anno 1560 ed il minimo, di 44, nel 1571. Il concorso maggiore € stato
quello dei manovali, con una media annuale di 303, ed i quali sono stati
affiancati, nel 1565-1568, da 55 donne annualmente. Gli specialisti erano
costituiti dai muratori (con una media annua di 16,33 persone), dai taglia-
legna e segatori (media 7,14) e dagli scalpellini (media 2).

L’altro 1ato dell’aspetto qualitative — i paesi di origine — degli operai
2 pure messo chiaramente in evidenza dalla fonte di cui mi avvalgo,
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Fermando l’ossetvazione sufl'anno di pitt [olte presenze, Dorigine stessa
apparc con le seguenti frequenze:

Pietrasanta ¢ Vicaria aperai n. 832
Lombardia 47
Massu ¢ Carrara 29
Lucca 13
Pontremoli 2
Pisa 1
Fivizzano 1

Totale operai n. 925

La preminenza locale non poteva non essere assal pronunciata, rag-
giungendo il 90 % del lotale. Ma non sono da trascurare 1 forestieri, che
per meta appartengono alla Lombardia, la regione che diffondeva ovunque
i suoi apprezzati muratori.

Nel considerarc il numero degli vperal fmpiegati, ho soddisfatto un
primo lata del problema quantitativo: quello del numero delle persone
addette all’impresa, pure nel loro allottamento annuale. Un altro lalo del
problema & quello che si esprime nei costi, gid visti nel totale e che ota
esigono Desante dei prezzi unitard, ossia, della remunerazione, La stragrande
maggioranza ha lavorato a compito e soltanto i dirigenti sono stati retribuiti
a tempo. Ma, ayvalendoci degli elementi forniti dallo stesso registro, &
possibile arrivare a ricostruire la « giornata » di ciascuno, con i precisi
compensi.

Nell'insieme Ic macsiranze richiamate atiornc al Sala ed al nuovo
corso hanno disimpegnato 83.851 giornate lavorative (di cui 5.359, le
donne), per un costo i Th, 50.495.11.2, sul (otale accerlaln di Th.
55.768.11.3: la differenza & rappresentata de retribuzioni a compito, che
non & stato possibile ricondurre alla « giormata », mancando i dabl per una
valutazione in funzione del tempo.

I lavori eseguiti sono consistiti negli scavi compiuti un po’ dappertutto,
come & facile intendere e che hanno richiesto le maggiori prestazioni, se si
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pensa che nel solite anmo di maggiore impegne i 925 cperai hanno lavorato
per 14.154 « giornate », scavando ed asportando t71.518 « braccette » di
terra ¢ sabbia.

Il materiale posto in opera & da distinguere in utensili ed arnesi (da
scavo: picastrini, pale di ferro e badili di ferro; da trasporto: corbellini ¢
carri) ed, infine, in materiali di consumo: laterizi, cementanti, legnami ¢
ferramenta, per un costo che & pari al 4,98 % (la somma della seconda ¢
terza voce del rigpilogo di cui sopra).

E possibile anche effettuare 'imputazione dei costi a singole operazio-
ni complessc: come agli scavi e rimozioni di terra, che, sempre per la mano
d’opera, per 'anno 1560, hanno assorbito in totale 1b. 6.862.54, del quale,
5.345.10.0 in natura {(con le somministrazione dcl pane), che rappresenta
I'incidenza pil sensibile di tal sorla,

L'indagine potrebbe continuare cosi a dilfondersi nei minuti particola-
ri; ma mi limitcrd a ricordare che, fra i materiali da costruzione, poco pilt
del costo totale & spettatc — come cra da attendersi -— ai laterizi, scguiti,
perd a lunga distanza, dai cementati (la calcina).

Accostando le due tabelle di compendia delle entrate e delle uscite, si
rileva che le prime hanne sopravvanzato le altre di Ib. 3.730.8.0, dopo aver
permesso di soddisfare tutte le esigonze del piano di lavoro.

Non ¢’& dubbio che questa opera abbia prodotto gli effetti voluti,
perché i documenti della regione, che incontriamo posteriormente, la rivela-
no in picno sviluppo agricelo e demografico, anche se & mutata ja sua
fisionomia, non pit dominata dalle infrastrutture di ordine mercantile, che |
si csprimevano nel porto di Motronc {collegato a Pietrasanta), per quanto
fosse a buon livello anche la produzione della terra

Nella prima metd del Quatirocento si stabilisce — mi sembra di
vedere — una sorta di demarcazione nelly storia economica e generale della
Versilia, che, d'alronde, si ripete un po’ in tutte le regioni dell’Italia |
centra-s 1 |
quando dico mercantile intendo anche bancaria, finanziaria in genere,
industriale, armatoriale, assicurativa, ecc. — ha raccolto le cure massime
attorno al porto di Motrone ed alla citth di Pietrasanta, per soddisfare i
principali interessi, ripeto, mercantili, bancari, industriali, ecc.; ma non si
deve mai rimanere abhagliati da queste forze e dagli slorzi di tali indirizzi,
perché la terra, almeno dall’'ultima parte del Trecento, non ¢ affatto
trascurata dagli stessi soggetti della mercatura, banca, industria, ecc. Spesso
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cié avveniva implicitamente, nell'impegno che si metteva a curare, infatti,
le infrastrutture della circolazione dei heni (che cra circolazione di ricchez-
za — nelle sue varie condizioni ¢ funzioni — ¢ di uomini), come @
avvenuto per il porto di Motrone, salvaguardando tutta quella pianura, e
risalendo pilt volte i ricordati torrentelli, giacché quel sistema idrico la
interessava vivamenie, dedicandovi forti somme le Arti della Repubblica,
perché il porto fusse efficente.

Dopo quell’epoca, ¢ massimamente dal Cinquecento, assistiamo ad
interventi espliciti ed immediati per salvaguardarc la campagna e la popola-
ziong, che chiaramente denunciano la formazione di una coscienza agricola e
demografica.
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1.

L’ECONOMIA DELLE CITTA MINORI
DELLA TOSCANA

Eccellenze, Signor Sindace, Signore e Signori,
I'apertura dei lavori del Congresso & stata riservata ai problemi economici,
perché il titolo del Congresso stesso comprendeva, inizialmente, anche la
considerazione degli scambi, accanto al tema fondameniale della numisma-
tica nel periodo da indagare, ciog, per i sceoli XTTT ¢ XTIV, Tale circostanza
mi ha procurato 'onore di essere chiamato a parlare in questo incontro di
studiosi specialisti, nella insigne Cittd di Pistoia, che ha rivestito un ruolo
certamente non secondario nell'intero sistema economico italiano ed, in
genere, cccidentale,

Se gli avvenimenti di ordine numismatico sono stati di rilievo in tutte
le cittda della Foscana denominate « minoti», 1 fenomeni economici vi
hanno raggiunto delle espressioni vastissime e originalissime, talvolta addirit-
tura grandiose, si chc nel breve tempo concesso alla mia narrazione e del
quale jo non intendo abusare, sard piuttosto difficile far rientrare una
rappresentazione della vita economica di cittd del rango di Pisa, di Lucca,
di Pistoia, di Siena, di Arezzo e di Prato, queste essendo, infatti, le citta
contraddistinte come « minori » della Toscana, guando viene messa momen-
taneamenie da parte Fircnze, Alcunc di csse, per vero, in cerli momenti
hanno rivestito il ruclo di citty « maggiori », prima ancota che Firenze tuite
le sopravanzasse: cosi, in un dato periodo, si pud dire di Pisa; cosi, per un
altro, di Lucca e cosi di Siena, in epoca abbastanza vicina a quella delle
altre. Allude ad una prevalenza regionale — se si pud parlare di unita
regionale —, che tutlavia si manifesta, altresi, in campo internazionale:
giacché, nei periodi di massima prosperith, quesie citth hanno costituilo
delle potenze economiche mondiali.
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La mia esposizicne seguird il senso orario, partendo da Pisa; ma con
fondamente sostanziale, quale apparird da questo rapporto, Mi limiterd
nella considerazione massimamente delle funzioni cui hanno assolto cittd in
questione nel quadro cosi detto regionale ¢ di 1A dal medesimo; quando |
sara opportuno, poi, scenderd a quei deitugli che servono a chiarire le
funzioni stesse, o perché le hanno determinate o perché le hanno parlico-
larmente influenzate ¢ caratterizzate,

La funzione di Pisa — che deve intendersi tutt'uno con Porto Pisano
e, dalla fine del Trecente, con Livorno, finché yueste porto con lo sviluppo
delia propria cittd, se ne dissociera — ha sssunta scmbianze diverse, da
quando, dal X secolo, & « rinata », fino al termine della nostra osservazionc,
sembianze che si possong ricondurre a tre, inquadrate nei periedi: I} secolo
X-1284 (battaglia della Meloria, con disfatta della flotta pisana); 1T dat
1284 all'inizio del XV secolo (con precisione, al 1406, quando Pisa viene
sottomessa da Firenze); IT1) dal XV secolo innanzi. Ma io — ripetc — mi
occuperd soltanto dei primi duc periodi, demarcati dall’anno 1284.

Nel primo pericdo, Pisa si manifesta come una straordinaria potenza
maring — 0, per essere pilt precisi pofenza navale —, che permetle una
apprezzebile Foritura di attivitd mercantili ¢, poi, anche industriali (della
lana).

Essa dispone di una flotta considerevole, gia collandata nel Mediterra-
neo centrale, cominciando con le tappe tirreniche della « riconquista ¢ii-
stiana » della Corsica e della Sardegna, ncl 1015-1016, ¢ riuscendo a
spingersi sino all’altra sponda, con l'occupazione di Bona, nel 1034; una
flotta che hen presto spazia dall’arco estremo del Mare di Levante — con
penetrazione nel Mar Neto — sine alla foce del Tago.

Le navi pisane, oltre che imprimere un eccezionale sviluppo alle
attrezzature economiche e alle vicende cconomiche in gencrale della citty o
del suo contade, hanno determinato [a fortuna di tante altre cittd deli’inter-
no — non soltanto toscane — dando loro modo di prendere contatto con
quel vivacissimo porto mediante azioni le pill originali ed incisive della
rinascita economica, che, appunlo, crano statc ristabilitc sul marc: s che
quanto si traeva dall'interno esse potevano valerizzarlo nelle vie marittime.

Un'ulteriore condizione di estremo favore per lo sviluppo di Pisa e di
tutto ¢id che su di essa gravitayva & stata la sua vicinanza alla importantis-
sima strada ricostituita nell’epoca, la quale contribuiva rapidamente al
flusso e deflusso di relazioni attraverso Porto Pisano: alludo aila Via
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Francigena, che dal Nord scendeva a Roma, passande per la Cisa, Monte
Quiesa, Lucca, Fornacette (nei pressi di Pontedera), San Gimignano, Mon-
teriggioni ¢, da qui, per Sicna, secondo ['odierno svolgimento della via
Cassia. Le cittd che si sono trovate su quell'itinerario sono state Ie prime a
trarre vantaggio dal porto di Pisa: porto frequentalissimo di navi che,
secondo il preannuncio dato, potevano circolare in ogni lembo del Mediter-
ranco, Dalla via « francigena », delia anche « francesca » o « romea », si
avevano tre tronchi di derivazione propric su Pisa: nei pressi di Montrami-
to, a Lucca e a Fornacette, dove la strada supcrava 'Arno; € da gueste
localith si poteva utilizzare l'efficientissima via fluviale, pervenendo diret-
tamente al porto marittimo, dopo lo scalo nel cuore della ciftd, « tra’ due
ponti » (questo & il nome del porto fluviale che appare nei documents
medievali). .

Lucca aveva iniziato la sua ripresa fin dagli ultimi tempi della
dominazione longobarda: e allorché lIe si aprirono un porto cosi atirezzato
ed una marina cosi efficiente, fu messa in grado di accelerare il suo
meraviglioso sviluppo, traendo vantaggio per prima — e tanto largamente |
— dalla vivinanza a Pisa. Si pensi all’apporto che, d'altronde, Lucca offtiva
alla convergenza e divergenza di operazioni su quell’annodo; essa si era
largamente introdotta nella pianura padane, pell’eta matildina.

Seguird Siena, pure ubicata sulla Via Francigena, E San Gimignane,
che, perd, all'inizio del "300, per la deviazione di tale via nel fondovalle |
dell’Elsa, fu condannata allisolamento: per la fortuna dei posteri, ai quali -
la deliziosa cittadina & pervenuta, in grande misura, ssvondo le fattezze - di
quel tempo.

Sard, poi, Ja volta di Firenze ¢, guindi, di Atezzo, che transita per
Firenze e, all’occorrenza, per Siena; contemporaneamente a Firenze, forse
prima, si fa evidente Pistoia, che va al mare per la via di Lucca o
aggirando da sud il Montalbano per portarsi in Valdarno e siruttare il corso
d’acqua.

E cosi tutte queste citts, menire traggono stimoli e sostegno alle Ioro
azioni da tutti quegli elementi provenienti dal mare, ¢ che si compongona e
si ricompongono in Pisa, possono valorizzare le laro risorse e tutto quanto |
riescono 4 trarre dall’interno riversandolo, attraverso il polo di Pisa, lungo
itinerari marittimi brevi ¢ prolungsti. Se lo spunto a questo fascio di
rapperti & venuto da Pisa, & tuttavia indubbio che all'interno, reciprocamen-
te, si stabiliscono dei vantaggi progressivi per questa citta e per il suo
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perto, nonoslante le lotte che presto si accendono con le rival ¢ che
conducono alla deviazione di aleunc di esse verso altri pord, i quali e
medesime tenteranno di organizzare come propri: ad esempio, Talamone da
parte di Siena; e Motrone da parte di Lucca; e subentrandovi it ripiega-
mento i Firenze, quando ad essa sard impedita la frequenza di Pisa e di
Porto Pisano.

La forza, che per via di questo cardine si ritrasmette in quelle citth
interne cui di immissione (cost come quella che csso suscita per Paitrazione
verso le vie redditizie) & tale che le citth medesime diffondono la loro
azione su un raggio sempre piti vasto, fino ad arrivare all’aliro mare, come
vedremo; e questa forza, tanto poderosa, imprime compattezza nelf’ambito
di ciascuna cittd e fra di loro. Sene, queste, constatazioni vui nol possiamo
addivenire scltanto se non ci lacciamo abbagliare dalle lotte intestine ¢
dalle gucrre fra cittd e cittd: badando precipuamente a quel che & stato lo
scorrmmento principale e profondo delle operazioni commerciali, che, infatti,
infrangevano le harriere, saltavano ostacoli e spesso finivano con Daffratel-
lIare i popoli.

Con queste indicazioni ho delineato automaticamente la Funzione di
Pisa, che ora mi storzerd di completare, indugiando su alcune componenti
(e con cid sard costretto ad anticiparc qualche (ratlo proprio delle altre
cittd). Anzitutto, guardiamo a Lucca, anche perché essa & stata, ripeto, la
cittd toscana all’avanguardia della rinascita: cbbene, Tucea, sospinta verso
il nord, versa [a Pianura Padana, per il ruolo disimpegnato nel periodo
longobardico e confermato in quello matildine, ha segnate un non modesto
contributo nella instaurazionc di wna porzione padana nell’entroterra di
Pisa. Fircnze, olire che accedere con il suo contado (si arricchirhd notevol-
mente con la sottomissione di Prato e di Pistoia), rappresenta un’vlteriore
aperlura padana {ad est della precedente), appoggiantesi su Bologha (fino a
Verona-Mantova-Venezia), mentre un’altra, quella determinatasi nella scia
lucchese, si imperniava principalmente su Parma; ed, infine, essa vi aggrega
Arezzo (nel 1384), la quale, con la rispettiva funzione, apportava la slera
arctina, che giungeva [ino all’Adriatico, involgendo gran parte delle Marche
e dell'Umbria; Siena vi partecipava con un setiore adiacente a quello fioren-
linc-arclino ¢, pereid, consistente nella fascia dei territori in cul rientrano la
Toscana meridionale, 'Umbria meridionale e il Lazio, fino a Roma e, piil a
nord, Ancona,

Pertanto, l'entroterra pisano, risultante dal composito contributo di
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Lucca, di Firenze (che aveva assorbito quello pistoiese, come dird), di
Arczzo (che si inngstava in quello fiorenling) e di Siena, si pud indicare
con i’ampissima semi-circonferenza, che, nel senso orario, si dispiega dalla
Lombardia — o, meglio, dal Piemonte — al Lazio, passando &l di sopra di
Venezia e per Ancona: insomma, I'intera Itzlia settentrionale (con le sue
derivazioni alpine) ¢ quasi tutta quella centrale.

E quale & stata I'estensione dell’avanzare pisano? La risposta che offro
puC sembrare semplicistica, mentre € soltanto di estrema sintesi: al semi-
cerchio terrestre, dianzi descritto, era adiacente un semicerchio marittimo,
completo, nel senso che tutte le azioni interne potevano esplicarsi, attraver-
so quello che ho definito « polo pisano », in qualsiasi porto mediterraneo,
con i rispettivi addentramenti usuali {(ciog, a noi tutti noti}, che quelle
azioni contribuivano a rendere pit profondi ¢ pit consistenli. In aggiunta,
bisogna osservare che il veicolo di questa diffusione — il numercso e
possente naviglio degli armatori di Pisa — agiva in proprio, soslenende,
ciog, un’espansione commercigle (e non soltanto tale) pisana, quale segnala-
no gli stabilimenti o colonie in territori provenzali, linguadocensi, catalani,
balearici, batbareschi, siro-palestinesi, bizantini e perfino in Crimca, olire
che nelle Tsole per gran parte sue (Corsica e Sardegna), in Sicilia e
nell'Ttalia meridionale. Una poteniza, dunque, di range mediferraneo, quella
pisana: vale a dire, espandentesi in tutto intero gueste ambito con i suoi
molteplici addentramenti, i quali, fra 1"altro, arrivano al Mare del Nord, da
quando — attorno il 1277 — & avvenuta '« apertura » della via di Gi-
bilterra (che, comunque, diverrd di pratica intensa molto pit avanti). Il
fattore principale e decisivo di cosi grandiose sviluppo si identifica con la
flalta, giacché Pisa & stata essenzialmente una pofenza navale, disponendo
di una cospicua flotta; decimata Ia quale alla Meloria, cssa decade da tale
rango, riducendosi a quello di potenza tirrenica ed anche in questo svilen-
dosi un po’ pil tardi, dal 1326, quando gl Aragonesi sottomisero la
Sardegna, dove i pisani si erano diffusi apprezzahilmente: una contrazione
vistosissima, dunque, dalla quale non rimasc indeone la penetrazione ter-
restre, anche se sostenuta dal concorso di varie potenze interne.

Ma, se valutiamo gli elementi parziali di guesto insieme, giungeremo
ad un ridimensionamento di talc (cnomeno, con precisazioni sui suoi
componenti. Come & sempre opportuno fare, bisogna distinguere fra fattori
principali e fattori accessori. L'operazione della navigazionc dobbiamo
collegarla a quanto ad cssa & sirettamente associato: l'azione mercantile,
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I'atto di scambio. La nave agisce sottv la molla dello scambio, si che
Iinterpretazione e la valutezione della navigazione deve essere considerata
sempre congiuntamente all’operazione mercantile, della quale costituisce un
ausiliario, della quele rappresenta un atto accessorio.

Anche antecedentemente alla hattaglia navale nelle secche della Melo-
ria il porto di Pisa cra stato frequentato da marine forestiere scmpre pit
assortite e dai mercanti delle cittd dellinterno, non soltanto della Toscana:
cos1, la marina genovese {con quelle dellc due Riviere, dalle unitd esigue,
ma importanti e numerose): cosi la marina provenzale ¢ quella, seppur
ridotte, della Linguadoca; poi quella catalana, e quella basca; infine, la
stessa-marina veneziana (senza dire dei navigli di Gacta, Napoli e soprattut-
to della Sicilia),

Il porto di Pisa era stato frequentato da tempo da numerose marine, le
quali concorrevano all’espletamento delle operazioni commerciali delle citta

dell'interno — mi piace insistere — non solamente toscane. Quando la

flotta pisana cade, indubbiamente Pisa subisce un danno considercvolissi-
me, il quale =i ¢stende alle citth interne, che si avvalevano di una hucna
porzione delle stive delle navi pisanc. Ma il rimedio per queste ultime cittd
poté essere abbastanza pronto, dato che esse si erano di gid adoperate per
procurarsi la disponibilith di stiva in navigli di diversa nazionalita, sia per
premunirsi di stive e riserva (si erano, infatti, affacciate frequenti inimicizie
¢ sospensioni di rapporti con Pisa), sia per integrare la disponibility di
carico delle navi pisane, essendosi i loro affari di molto accresciuti (sempre
con vantaggio del porto ¢ del mercato pisano, in cui si moltiplicavano gli
incontri). Si che le potenze interne fecero sempre pill ricorso allc marine
genovese, veneziana, catalana, provenzale e basca e, pidt tardi, andalusa,
portoghese, fiamminga, inglese, tedesca, normanna, gaetana-napoletana e
siciliana, in un rapporto fra i carichi delle medesime affidati ed i carichi
accolti dalla sopravvissula e dalla in parte ricostruita flotta pisana (cui sono
da afliancarc le navi Incchesi, fiorentine, senesi e pistoiesi} almeno centu-
plo: non tanto per le esigue dimensioni di quest’ultima flotla, quanto per
I'imponente volume di stiva ottenuto dalle altre, della cui entitd ancora non
ci siamo resi conto, avendo trascurato di indagare nell'interno delle navi e
di risalire zlle precisazioni, di ogni ordine, dell’atto principale di scambio.

Le carrenti mercantili che confluivano e defluivano da Pisz in mani di
soggelti forestieri e che una volta si concretavano in forte misura con
I’ausilio della marina pisana, dopo la Meloria non abbandoneranno quella
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sede, ma si avvarranno, in nellissima prevalenza, dei servigt di navigazione
delic altre marine, con le quali, del resto — seconde le indicazioni adesso
fornite — avevano preso dimistichezza; nella rinascita del commercio
pisano — che non manchera, contrariamente a quanto & stato sosienulo
finora — anche le aziende di Pisa faranno ricorse a navigli non connazio-
nali.

Pisa avrebbe potute ricostruire la sua flotta: preferi, invece, riversare i
capitali superstiti in impieghi mercantili, industriali, bancari ed  agricoli,
come una potenza di terraferma, senza tuttavia escludere le costruzioni
navali, che furono, perd, limitate al suo ridotto rango tirrenico, dal. punto
di vista dell'csercizio in proprio della navigazione. Le nuove navi di Pisa
circoleranne soltanto nel triangolo tirrenico, giungendo sino al. vertice
genovese ed impegnandosi largamente nella base siciliana; pit tardi Je
ritrovercmo in P'rovenza, persine in servizi rvegolari, ¢ pei anche nel Mare
del Neord (sulla fine del Trecento}; ma sono navi dalla portata modesta ed
in numera limitato.

Non sto ad indagare sulle ragioni di questa mancata ricostruzione: fra
di esse, vomunque, mi sembra di dover sottolineare quella di avere avverti-
to, da parte pisana, I'intervento, ormai verificatosi in sostituzione della sua
flotta, di numcrose altre, con grande pruntezza ¢ con larga disponibilita.
Essa avrebbe potuto impedire o contrastare tale sostituzione chiudendo il
suo porlo: ma sarebbe stalo un provvedimento che, portando ben presto
all’esaurimento porto, mercato € cittd, avrebbe peggiorato la sua situazionc.
Non si dimentichi che Siena e Lucca si erano gid dotate di porti propri —
Talamone € Motrone —— seppure di ripicgo (tanto & vero che in condizioni
normali continuavano a preferire Porto Pisano) € che Firenze si era aperta
dei porti nell’Adriatico anche quando essa doveva volgere le sue azioni
verso Ponente.

La perdita della flotta non rappresentd, dunque, per Pise, la sua
decadenza irrimediabile, come spesso (se non sempre) si & voluto sostenere:
sehbene una momentanea depressione — per altro sensibile ed aggravata,
poi, dalla perdita della Sardegna — dalla quale si riprese, impegnando la
sua attenzione nell’entroterra, in maniera piuttosto vigorosa: ne & prova
'assunzione, da parte sua, del primo carattere nclle applicazioni economnii-
che delle citth interne, quello che si annida nei loro soggetti, nella forma
delle sziende (le grandi societd, in luogo delle aziende individuali, o
comungque costituite da poche persone). '
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Gia dalla prima parte de! Trecento e soprattutto negli ultimi decenni
del secolo not vediamo fiorire delle grosse societa mercantili, bancarie ed
industriali, con solide filiazioni in Provenza ¢ in Linguadoca, in Catalogna,
a Genova, a Milano, a Venczia, a Roma ¢ nell'ltalia meridionale (soprattutto
in Sicilia), dalla configurazione e dimensione, infatti, proprie delle altre
cittd toscanc: basta conoscere le aziende solto i nomi dei Borromei,
Assoppardo, del Voglia, da Lavaiano, Ciampolini, Maggiolini, delle Brache,
Sancasctano, Sciancato, del Tesca, Alliata, Rossclmini, Ajutamicristo, Mal-
piglio, Grasso, Sardo, ecc. In particolare, & notevolissima, ad esempio, I
Compagnia di Baldo da Sancasciano, che, nel giro di 7 anni, ha raggiunto
per i soli panni una cifra d’affari di 130.000 fiorini d'oro. La famiglia dei
Borromei, dalla originaria San Miniato al Tedesco, comincid la sta attivitd
principale — di ordine mercantile-bancario, sccondo il costume delle citts
toscane -— in Pisa dul 1385, con Lodovico e Piero; poi, apri filiali a
Genova, Venezia ¢ Milano; in quest'ultima cittz fini con il fissare lu sua
sede generale — con Giovanni ¢ Borromeo Borromei —, « milanesizzando-
si », ma conservando, ancora a meta del Quattrocenta, tutte le peculiarith
delle aziende toscane, come provano la tecnica c il genere di operazioni
svolte, la prevalenza di personale stabile toscano e la contabilithd, anche
nelle sue filiali di Bruges e di Londra (un gruppo di miei allievi ha
cominciato, con il mio assistente Dott. Giorgio Aloisia, lo studio dei
preziosi registri di contabilith di queste aziende, conservati nell’Archivio
dell’Tsola Bella, nel Lago Maggiore).

Notevole €, in quell’epoca {la scconda metd del secolo XIV), la
fioritura in Pisa anchc di una banca: una vera e propria « banca pisana ».
Sard la fortunata circostanza che per Pisa si sono salvati i documenti pili
antichi rispetto a quelli di Firenze, e i pitr efficienti, rispetto a quelli di
Genova e di Venezia, che ci permette di riconoscere in Pisa 1'affermazione
della banca nel senso pieno e moderno dell’istituto. Non gii Ia banca che &
considerata tale per i prestiti che fa ai sovrani, prestiti, in sostanza, a {ondo
perduto, perché, in realth, avevano lo scopo di conquistare posizioni
politiche e di altro tipo, €, soprattutto, di permettere alle aziende erogatrici
Ia introduzione in luoghi ambiti, per operarvi pilt liberamente, oltre all’ot-
tenimento di privilegi fiscali od esenzioni parziali e totali sui diritd di
entrata ¢ uscita; prestiti, che non prevedevano rimbarso, giacché erano da
considerarsi, appunto, compensi per tali benefizi: la banca vera essendo
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guella che sostiene ed asseconda la gestione delle alire aziende, dal punlﬂ
i vista finanziario, con una aitivilz continualiva.

A partire dal 1354, & possibile studiare la banca in manicra csauricnte
nei testi pisanmi, perché essi permettono di penetrarc nella gestione di
numerose aziende non hancarie, ciog, di quelle aziende mercantili ed indu-
striali che hanno fatto ricorso al credito, mettendo noi in condizione di
appurare come il credito & ad ¢ss¢ pervenuto e came ha agito nel loro
complesso operative. Si pensi che oltre i 3/5 dell’ammontare della cifra di
affari dianzi indicata per la Compagnia Sancasciano furono coperti con
'intervento di altre aziende, le quali accordavano delle aperture di credito,
dai lineamenti perfettamente attuali: autentiche aperfure di credito per
forniture di merci, alla manieca di ogsi.

Esaminando, poi, la contabilith dal lato dei banchieri, ecco apparire il
meccanismo sneilo, pronte e veramente « bancario » — giacché la banca
esige, appunto, snellezza ¢ rapidity di alti —, che si identifica con
nutritissimi conli correnti, nei quali era permesso lo « scoperto »; la disin-
voltura nel prelieve di fondi dalle proprie disponibilita reali o potenziali,
per indirizzarli in pagamento a terzi {gli chégues, che per ora hanno trovato
nell’anno 1347 la manifestazione pilt remota); 1 servizi occasionali di cassa
per operatori stranieti; le aperture di credito di cui ho gid detto e cosi di
seguito. Si tratta di una piccola compagnia bancaria-mercantile, ma tonto
eloguente: guella di Parazzone Grasso e Donato del Maestro Piero, attiva
fra il 1373 e il 1338,

Pisa riprende anche la sua atlivitd industriale, su un livello che non
pud provocare contrasti con Firenze — ai quali si & fatta spesso allusione
—, poiché Firenze sospinge la qualitd della sua produzione sempre pil in
alto, fino a raggiungere i massimi pregi di Bruxclles ¢ di Malines, mentre
Pisa si contiene nella produzione dai valori medi in gil, che si adatia assai
bene alle tegioni verso cui sospinge la sua azione mercaniile marittima, a
Napoli ed in Sicilia, come pure in Levante (incontriamo i panni pisani nelle
mercuriali di Beirut, di Damasco, di Alessandria di Egitto e del Cairo).

Pit considerevole, sempre in questa cpoca, & Paffermazione deil’in-
dustria del cucio, che & una delle nwlte industrie mediterranee finora
neppure sfiorate dagli storici dell’sconomia. Il numerc dei cuoiai attivi in
Pisa & davvero impressionante e pit rilevantc ancora & la constatazione che
la lavorazione di tale materia risale 'Arno nelle cittd immediatamente a sud
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ed a nord del fiume, fino sulle colline — vome a Montopoli — ed atriva
oltre Empoli, alla stretta di Montelupo-Capraia.

Il porto di Pisa, nella parte finale del XIV secolo {¢ in quello
successivo), si ¢ rivelato il maggiore porto del Mediterraneo all’importazio-
ne di cuoia ¢ pellame, che provenivano dalla Fiandra, dalla Scozia, dall’Ir-
landa, dal Portogatlo, dalla Spagna meridionale {Estremadura e Andalusia),
dai Paesi barbareschi, dalla Spagna mediterranea (comprese le Balcari),
dalla Provenza e dalla Liguria, con un assortimento ragguardevole, che
alimentava sia l'indusiria primaria (della conciz), sia quella sccorkdaria dclla
manifattura, entrambe diffondendosi sempre pitt all’interno dove misero
radici che sono tuttora elficienti e fruttuose (oggi, Senta Croce sull’Arno,
San Romano (Montopoli) e Ponte a Egolu, tanto fiorenti nell'arte della
concia cof ricordanc vividamenle il basso Medioevo), Ho gia avute modo, in
vari miei scritli ¢ conferenze, di lllustrare come questi beni poveri — fali
erano essenzialmente le cuocia ¢ le pelli — abbianc potuto superare,
nell’epoca, distanze rilevanti: in virtf.i della creazione delle nuove tariffe di
trasporto, che dalla loro primiliva condizione di estrema rigidiia — la quale
consentiva il commerciv soltanto dei beni ricchi — furono portate alla
differenziazione, ispirata al principio della discriminazione dei prezzi, tutto-
ra in vigore,

Eoualmente, Porto Pisano non ha rivali in fatto di importazioni di
lane, delle quali si avverte agevolmente la forte attrazione da parte delle
industrie fiorentine e di altre cittd toscane, cui dobbiamo aggiungere malte
zone (e per grossi volumi di materie) di quel retroterra padano, che il suo
porto ¢ il suo mercato erano riusciti ad aprirsi e che [ino ad oggi non cra
state preso in considerazione. Il repertorio delle lane in questo mercato & al
complete, mancandovi soltanto le lane germaniche (della Brisgovia), le
quali, peraltro, erano esclusivamente impiegate — ¢ in misura modesta —
dal lanificio Jombardo. L'importanza di Pisa e il suo sviluppe dal punto di
vista manifatturiero della lana sono, poi, confermati dal particolare che in
Pisa vengono a stabilirsi dellc aziende non pisane per lavorare la lana,
ovviamente, alla maniera di allora, vale a dire secondo I'organizzazione del
mercante-imprenditore o della [abbrica disscminata, che vivificanc o molti-
plicano le appiicazioni dei vari soggetti dedili alle lavorazioni parziali in
citta ¢ nell’arca di decentramento, i cui limiti vanne dalla stretta di
Ripafratta e lungo i pendii del Monte Pisano, a nord, aprendasi, poi, ad est
¢ a sud-est, sino a Vicopisano-Sanla Maria a Monte, risalendo la vallata
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dell'Era e, quindi, per Lari, a Crespina e Colle Salvetti. Vi sono filiali di
aziende mercantili di Pistoia e sopratiutio di Arezzo, che vediamo impegna-
te in tal guisa dal 1375, ripetendosi la funzione fra aziende di successive
generazioni: il che prova la riconasciuta validita di simili applicazioni.
Con questo espediente, alla materia prima veniva evitato il tragitio dal mare
alla sede manifatturiera pistcicse ¢ aretina e al panno lo stesso percorso, in
sense inverso, se destinato all'esporlazionc ollremare, con apprezzabile
contrazione dei costi e con sensibile risparmio di tempo. | panni degli
imprenditori pistoiesi e aretini cost realizzati, che erano panni pisani,
prendevano la via di Roma, di Gacta (per addentrarsi nella Terra del
Lavoro e negli Abruzzi e Molise}, Napoli (con il relativo retroterra),
Salernc (per le transazioni fieristiche}, in Calabria, Sicilia e Sardegna‘ ma
anche nel Levante, secondo Taccenno gia dato.

Nello stesso periodo, Pisa si rivela una notevola piazza assicurativa.
Questo Istituto & sorto nella prima parte del secolo (alle attestazioni trovate
dal Bensa del 1347, posso aggiungeme alire amteriori, nello stesso Archivio
di Stato di Genova, del 1342 e un gruppo di atti notarili lucchesi del 1328,
gia segnalati dal Lopez); ma proprio da Pisa, ¢i viene la prima polizza —
che rimonta al 1379 — in senso pieno, dagli elementi totalmente moderni,
come 1i ritroviamo nelle polizze di opgi. 1 soggetii attivi di questa operazio-
ne in Pisa sono fiorentini e numervsissime appaiono le aziende pisane
dedite a gquesto ramo operativo. [ miei allievi ed io studiandpne una
ventina, abbiamo inconirato numerosi conti alle assicurazioni, con nutrite
serie di premi riscossi, i quali dicono, appunto, che Pisa era una. piazza
assicurativa di primo rango: la maggiore d’Italia (che, per allora, vuol dire
del mondo), dopo Firenze ¢ Genova,

Se riprendiamo in esame il problema nella sua interezza, uo& ridi-
stendendo la nostra osservazione sulla funzione generale assolta in prece-
denza da Pisa, ci accorgiamo che essa si & riprodotta o, meglio, che essa
rimasta nei lineamenti essenziali del secondo periodo della storia economica
pisana (ed esattamente, dalla prima parte del Trecento): ed ¢ proprio
perché la funzione stessa non si & spenta, che il porta di Pisa attrae le ’
flotte altrui al scrvizio di molteplici popoli, compresi i grandi operatori |
pisani. La flotta pisana, secondo 1 riferimenti lati da me offerti, si presenta
attorno 'anno 1400 con 810 navi di maggiore portata — al di sopra di
250 botti (corrispondenti a 180 tonnellate di portata in pesa) — che
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arrivano in Provenza-Linguadoca, nella Catalogna e Baleari, in Tunisia c,
assai pit raramente, nel Mare del Nord.

In quello stesso tempo, tulie le marine atlantiche frequentano il porta
di Pisa, dove si incontrano spesso anche le navi della navigazione libera ve-
neziana € persino il servizio di stato — la « muda di Fiandra » — che una
volta si presenta con tutle e cinque ¢ ste galee, sbarcando i quatiro quinti
del carico proveniente da Fiandra-Inghilterra-Spagna.

Studiando la funzione di una cittd, non dobbiamo restringerci alla
considerazione degli esponenti: bisogna osservare i fenomeni quali vi
erompono ¢ vi si concludono o vi sono condizionati {e in quale forma e
misura} del tutto obiettivamente, magari scendendo poi glla analisi, sceve-
randone la natura ¢ portata delle compenenti. Cosi regolandoci, accertiama
che la funzione (per essere esatti, il binomio Pisa-Porto Pisanc) ¢ rimasta
inalterata — ed anzi, si & ampliata qualitativamente e guantitativamente —
per la permanenza delle componenti funzioni di Lucca, Firenze, Siena,
Pistoia e Arezzo; e se aicune si sono attenuate — come quelle di Siena, di
Pistoia ¢, poi, di Lucca — alire, come la rigogliosissima Firenze, si sono
accresciute, assieme al potenziamento degli addentramenti padani, sia che
gravitino dircttamentc su Pisa (attraverso la strada della Cisa), sia che si
appoggino alle irradiazioni fiorentine in tale area. E permangono anche le
componenti d'olire mare, Non importa, se la componente propria di Pisa -
la sua flotta —, per giunta determinante nell'originaria affermazione d:
queste funzioni sia stata rimpiazzata da alire. Quest’uliimo particolare
interessa soltanto il volto economico della citth; ma non la sua funzione,
dall’ampiezza e grandiositd che qui ho riferito.

Dopo 'assedio del 1405-1406, Pisa & sottomessa definitivamente da
Firenze (riavrd, un secolo piu tardi, una breve indipendenza, di nessun
significato): ¢ nulla muta, s¢ non la pitr regolare utilizzazione del suo porio
da parre di quest'ultima cittd. Il cambiamento si verifica pilt avanti, dal
1421, da quando Firenze acquista il porto di Livorno, che dalla [ine del
Trecento era entrato in azione per integrare Porto Pisano: Yaccent.
dell’insabbiamento di quest’ultimo, accrescendo Mimportanza del movimento
di quello di Livorno, fa fiorire rapidamente la nuova cittd attorno ad esso:
e soltanto allora avra principio la decadenza di Pisa, che rimane, tuttavia
— almeno sine alla metd del secolo XVI —, Ia sede di grosse socicla
forestiere (soprattutto, fiorentine) mentre alcune locali erano emigrate, dopo
la conclusionc dell’assedio, per ritornarvi molto tardi o per rimanerne
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sempre lontane (come avvenne delle famiglie, con le relative aziende,
trapiantalesi in Sicilia).

Lucca, - La descrizione della funzione economica disimpegnata da
Pisa, con i particolati delle sue componenti toscane (terrestri ¢ d'oliremare)
— che era opportuno chiarire — ha implicitamente messo in luce le
funzioni delle alire citta toscanc: almeno per la parte onde questec hanmo
contribuito alla funzione pisana ¢ ne hanno tratto vantaggio.

Quanto allo sviluppo iniziale, Lucca si trova in una posizione legges-
mente differente rispetto a quella delle « consorelle »: perché, allorquando
tinasce Pisa, essa ha raggiunto di gid alti gradi di progresso, che permettono
di definirla la principale citd della Toscana (cosi, per lo meno, fino al XIlI
secolo): e cid per il ruolo che ha rivestito nel sistema longebardico (qui

matildina, che ho gi* rammentato, con i suoi rilevanti intcressi e stanzia-
menti aperti nella Pianura Padana. La rinascita del porto di Pisa e
I'affermazione della relativa marina, consentiri 1'acceleramento della evotu-
zione di Lucca, con aperture nuove nclla sua attivitd (comuni a tutti i poli |
del Mediterranco eentrale ed occidentale, che solo si graduano in ordine al
tempo dei loro interventi) versec i ticchi empori di I.evante, dove, pili che in
Sicilia, essa ha appreso i segreti della manifattura serica, della quale serbera
it monopolio in QOccidente ancora nella metd del XTV secolo ¢ la guale
caratterizza l'intera sua siruiiura cconomica con un apporte guantilativo
considerevolissimo. Sempre sul mare, Lucca si inscrisce nelle correnti
determinate dall'azione delle flotte tirreniche e provenzali, portandesi in
Provenza e in Linguadoca —- ciod, di qua e al di 14 dal Delta del Rodano
— da cui salira agevolmente, al posto degli itinerari alpini, verso i paesi
del nord e, in ispecie, prima di giungere al Mare del Nord, verso le Fiere di
Champagne. Nell’epoca (secoli XIL-XII1), noi assistismo ad uno spostamen-
to— non emigratotio, ma di intcressi e di azioni — che i popoli dell’ltelia
centrale e quelli che gravitano su Genova indirizzano verso quelle zone,
facendo fiorire le prime succursali di aziende toscane nell'interno della
Provenza, molto prima che Avignone divenga la capitale del Papato, ossia |
dalla seconda parte del Duecento. |

Mi sembra di poter ricostruire cosi, brevemente, 1 tratti {ondamentali
della funzione lucchese: espansione settcnirionale, nell’Emilia e in Lombar-
dia, che, si estendera al Veneto e, ancora pill, a Genova (per lc ragioni che
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chiarird}; di contro, su un ampio arco marittimo, dalla Provcnza e Lingua-
doca, cui seguiranno gli stabilimenti in Catalogna e in Sicilia e fino nel
Levante. Dopo avere risalito la « via rodaniana » e dopo i fruttuosi indugi
nelle fiere di Lagny, Provin, Bar-sur-Aube ¢ Calom, essa produce ulterior-
mente verso nord —— quasi contemporansamente ai senesi e precedendo
Fircnze — per raggiungere 1 mercati fiamminghi, da cui proviene il bene
pit ricco offerto da quelle regioni, il panno di lans, collocabile in tutti i
mercati e speeialmente in quelli ricchi, Da I — sempre a somiglianza di
Siena e di Firenze — avverra presto il salto in Ynghilterra, Le aziende
lucchesi sono certamente tra le prime a piazzarsi nell’Isola britannica e con
notevole prontezza vi organizzano operazioni che si svolgonc con la Fian-
dra: comprano la lana in Inghilterra e la fannc lavorare ai « drapiers »
fiamminghi, stimolando la produzione di panni, che poi prendeno in loro
mani per commerciarli lontano, £ molto probabile che pitn avanti ancora —
sulla fine del Trecento — esse abbiano agito in Fiandra da mercanti-im-
prenditori, come ho avuto modo di consiatare per alcune grosse societa
fiorentine, in ispecie per la Compagnia degli Alberti e queila dei Mannini:
cid pud essere facilmente avvenuto da parte delle societhd dei Berpardini e
dei Quarti e di quella dei Guinigi, impegnatissime nel fare afflmire le lane
inglesi in Fiandra, con le quali si procuravane i pauni. Incltre, a Bruges e
in tutti i mercati di Fiandra e di Brabante, e aziende lucchesi collocino i
preziasi drappi serici, l'altro bene — di gran lungy il piir ricco — che offre
I'Occidente negli scambi internazionali, ma che non pud fare presa ampla-
mente come 1 panni di lana.

Ancora anticipando i metodi di Firenze, Lucca costituisce dei capisaldi
con filiali di case-madri o con aziende autonome in tutti i Iuoghi ¢he via
via rivelano apprezzabili attitudini, concarrendo, di sovente, le aziende
stesse alla individuazione di tali attitudini e, quindi, contribuendo in
maniera decisiva al loro sfruttamento e polenziamento. Tali capisaldi ven-
gono instaurati in Catalogna fino dallinizio del XIV secolo; nella seconda
metd, troviamo i lucchest in Andalusia e in Portegallo; e un alire terreno
intensamente da essi praticato & I'ltalia meridionale e spemahnente la
Sicilia. : '

Sulla fine del Trecento si parla di una depressione di Lucca, di'tina
sua. decadenza, perché, a seguito delle lotte politiche interne molti dei
setaioli di primo rango abbandonarono 1a cittd ¢ si stabilitono a Bologna, a
Venezia, a2 Genova, determinando la conoscenza e la diffusione dell’Arte
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serica in tali citth. E vero che Tu un lattore politico 2 pravocarc questo
esodo; ma vi eoncorse anche un’atirazione esterna di ordine economico:
Lucca lavorava soltanto sete provenienti dal Levante, [ quali avevano porti

considerevoli in Venezia e in Genova, oltre che in Pisa. In seguito ail’affac-
ciarsi di numerose rotture di relazioni con Pisa, Genova andava diventando
il porto preferito dai lucchesi; da cui, tutta ura loro politica di amicizia
verso Genova, allo scopo di avere sempre pronta la disponibilitd del porto
¢, soprattutio, del naviglio. Similmente, Lucca fece con Savona, che addirit-
tura divenne, nel 1370 citca, una sua pinzza di armamenlo di navi. Cosi,
per la compagnia di Benedetto € Antoniv Boced, che vi armo ben tre navi,
le quali svolgevano un servizio quasi regolare tra Ia Linguadoca (il porto di
Aigues-Mortes) e la Provenza (Port-de-Bouc e Marsiglia), Savona e il porto
di cui Lucca si era, intanto, dotata a Motrone, ma che era insufficiente.
Che esso fosse inadatto e che T.ucca, comunque, tenesse sempre al pil vi-
cino ¢ attrezzato perto di Pisa & provato dal farto che le sue navi andavano
pili frequentemente a Pisa, anziché a Motrone o almeno vi sostavano pill a
lungo, eompiendovi le discariche copiese. Naturalmente, quando 1o scalo di
Pisa si chiudeva, cra necessario fare cape a Motrone, oppure, per le navi
maggiori, riparare a Porto Venere o addirittura a Genova, ¢ a Savona.
Questi setaioli — (utli i mercanti-banchiert lucchesi erano setaioli —, quali
i Balbani, i Cari ¢ 1 Cenami, le ¢ vicende ho potuto seguire dappresso per
qualche decennio sut documenti, scelgono Venezia e Genova, perché mn
quei porti trovano immediatamente il filo serico. E Ii, con i lavoratori della |
propriz cillh, impiantano le fabbriche, alla solita maniera dell’impresa
disscminata, che chiama in causa le popolazioni cittadine — convertendole
e abilitandole all’Arte della seta —, e debordando ben presto anche verso il
contado, impegnandone le energie e concorrendo cosi — come faceva
l'industria laniera — alla sua connessione can la citta.

L’esercizic dell’industria serica a Bologna, a Venezia € a Genova, da
parie delle aziende lucchesi, mi fa tornare alla mente quello che abbiamo
constatato per il ramo lanicro, a proposilo degli stanziamenti aretini e
pistuiesi in Pisa: la ¢liminazione del percovso fino a Lucea della materia
prima e nel senso inverso del tessuto, nei casi di esportazioni lontane del
manufatto: cosi, per esempio, quando gquest'ultimo doveva essere collocato
a Milano (evitando il percorso dells maleria prima Venezia-Lucea €. ridu-
cendo e semplificando quello del manufaito, che in luogo di andare a

»

Milano. da Lucca, vi andava da Venezia). Il riferimento a Milano &
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importante, perché da quella cittd avveniva, poi, la prosecuzione del viaggio
verso 1 mercati transalpini, fino ad arrivare in Inghilierra.

La prima tappa dei setaioli lucchesi che abbandonzno la citta scmbra
essere stata Bologna, soprattutto con lc azicnde dei Cari ¢ dei Balbani, che
cominciano la fabbricazione in grande e che, poi, esportana a per la via di
Pisa o per la via di Motrone o per la via combinata di Genova o di
Venezia, oltre che per le vie terrestri.

L'zsodo dei setaioli lucchesi provoca una decadenza della cittd; ma
non delle sue aziende espatriate — non & facile comprenderlo —, le quali,
al contrario, si incrementano, Negli ultimi decenni del Quattracento, si
assiste ad una ripresa generale della citth — ricombiratesi le forze interne
ed esterne — con il potenziamento di alcuni capisaldi ¢ Ia partecipazione
alle grandi imprese in nuovi territoti: cosi, nell’Andalusia (e, quindi, in
America) e alle Fiere di Lione (e in qucllc della Castiglia), mentre vengono
piuttosto trascurate le antecedenti Fiere di Ginevra della metd del secolo.

Lucca, unche se non sempre tra le sue mura cittading, ma nei luoghi
diversi dove le sue aziende avevano scde, & stata motevole pure per le
opcrazioni cambio-bancarie. Non possediamo una documentazione diretta in
tal senso, se non nei carleggi di operatori lucchesi che ¢i ha tramandato
I'Archivio Datinl di Prato; ma dai libri contabili di aziende di Pisa e in
ispecic dai rapporti di esse can aziende lucchesi rileviamo una straordinaria
vigoria ed un accentuato progresso nella tecnica bancaria. Mi piace ricorda-
re che proprio ad opera di mercanti-banchieri lucchesi (come i 'I'renta e i di
Poggio) sono state compiute Ie pilt antiche girate cambiarie, seppure fuori
del titolo. che rimontano all’ultimo decennio del secolo XIV (ve ng & un
esemplare di Zura anteriore di pochi anni; ma esso non & perfetto come
quelli di fronte lucchese). La riprova dclla inclinazione e delle tradizioni
bancarie lucchest risiede nel ruolo altissimo che essa ha saputo svolgere alle
Fiere di Lione, e, attraverso di queste, in quelle di Castiglia (st pensi che
nell’Archivio di Simén Ruiz di Medina del Campo — conservato oggi presso
I'Universitd di Valladolid — su 6.000 lettere di cambio citca, .molte
centinaia fanno capo ad una sola azienda lucchese, la Compagnia doi
Bonvisi).

Ritornande alla funzione di Lucca nei riflessi della Toscana, da questa
narrazione appare chiaro che essa non vi si incastrava; ma soltanto vi si
affiancava ad ovest, attraverso il pilane pisano, nel quale, inlatli si annoda-
va il fascio di rapporti verso la Pianura Padana ¢ oltre ¢, di contro, quello
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dei rapporti doltremare. Ed anche questo pilone, Lucca ha cercato di
evitare, dotandosi di un porte propric (dopo Montrone, a Viareggio) e
soprattutto procurandosi la disponibilita di un grande porfo (da cui smista-
T¢ su quelli propri, sempre troppo esigui), attraverso la ricordata politica di
amicizia con Genova e con Savona. Insomma, con interessi portuali liguri e
— dall’altro lato — con quelli vencani, i1 complesso operativo Tucchese st
dissociava sempre pii dal sistema toscano, che, tuttavia, possiamo vederlo
da esso integrato ed irrobustite, per quanio le considerazioni regionali per
quell’epoca siano secondarie (mi ci hanne portato I'affinit2 di alcuni
caratteri con quelli fiorentini, che ritengo sianc emersi a sufficienza,
specialmenie per quanto concerne il metodo della costituzione di « capisal-
di » nei luoghi salienti). |

Non vi sono stati addentramenti lucchesi nella regione toscana, se non
i tentativi in Valdinievole durante la Signoria di Castruccio Castracani, che
portarono Lucca sine a Serravalle Pisioiese. Lucca si serviva, lutlavia, delle
strade transappenniniche imperniate su Pistoia, le quali immettevano pih
agevolmente a Bologna (e Venezia), che non quelle di sua fréquente
utilizzazione per raggiungere la Padania centrale (atiraverso i passi di
Perceto ¢ della Cisa).

Siena. - La circostanza — messa in evidenza nella illustrazione della
funzione di Pisa, la quale ci ha anticipato dei concetti attorno a quasi- tutte
le cittd toscane — che Siena deve massimamente il suo sviluppo all'ubica-
zione sulla via Francigena ¢ ad un facile accesso a Pisa (con il tronco che
da tale via si slaccava presso la attuale Fornacette, oppure con un percorsa
fluviale da Pontedera) indica subito i lineamenti essenziali della funzione
scnese: da un Jalo, la sua azione all’interno, che presto si precisa nell’ambi-
to del suoc contadc e con accessione dei territori [initimi, di cui parlerd;
dall’altro, le sue aperture sul mare. -

E impressionante il movimento tra Siena e Pisa, qunle ci & rivelato dal
libr