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NOTA DEL CURATORE

Nell’etd pre-industriale, ’eta del mercante, studiare il complesso settore
dei trasporti ¢ delle comunicazioni significa porre le premesse, le fondamen-
tali, allo studio dell’economia tutta. Federigo Melis con la sua indagine sui
costi del trasporto, in specie marittimo, ha dato precisi riferimenti anche
metodologici 1 quali, ancora a distanza di anni, rimangono ‘un riferimento
irrinunciabile per ulteriori ricerche.

I saggi riprodotti sono stati suddivisi in tre sezioni, La prima relativa
alle vie del mare (il Mediterraneo e I’Atlantico), riunisce le indagini relative
allo sviluppo economico della navigazione seguito alla « rivoluzione » eco-
nomica fissata dalla discriminazione dei noli, conquista non isclata del
mercanfe del Trecento. Abbiamo riproposto anche alcuni testi segnati da
analogie pit o meno calcate perché approfondimenti successivi ¢ documen-
tati di una precisa ipotesi iniziale; soltanto abbiamo eliminato un saggio (I/
fattore economico nello sviluppo deila navigazione alla fine del Trecento, in
Mediterraneo e Oceano Indiano, Atti del’X1 Colloquio Internazionale di
Storia Marittima, Venezia 20-29 settembre 1962, Firenze, Olschki, 1970,
pp. 99-105) in quanto tema ampiamente ripreso ed esaurito nell’articolo
celebrativo dell’opera di Werner Sombart (I. 1). La seconda parte, intitolata
alle vie della terra, raccoglie gli studi inerenti alle comunicazioni terrestri
e, in particolare, alla diffusa pratica degli itinerari alternativi che fanno
della rete stradale medievale un tessuto organico di strade commerciali in
luogo della pili precisa ¢ rigida trama di strade politico-militari dell’antichi-
ta. La terza parte riunisce tre saggi piu eterogenei, questi inerentl all’im-
piego della strada ora individuata con la circolazione del’informazione
mercantile, della assicurazione sui trasporti, dei pellegrini, la strada non pit
intesa soltanto come corrente di traffico, risultato ultimo delle articolate
strategie di un’economia di mercato, ma intesa come legame fra dimensioni
anche diverse necessario per vincere ignoranze e paure antiche.

LuciaNna FRrRaNGIONI

Vil



NOTA DEL CURATORE

Nell’etd pre-industriale, ’eta del mercante, studiare il complesso settore
dei trasporti ¢ delle comunicazioni significa porre le premesse, le fondamen-
tali, allo studio dell’economia tutta. Federigo Melis con la sua indagine sui
costi del trasporto, in specie marittimo, ha dato precisi riferimenti anche
metodologici 1 quali, ancora a distanza di anni, rimangono ‘un riferimento
irrinunciabile per ulteriori ricerche.

I saggi riprodotti sono stati suddivisi in tre sezioni, La prima relativa
alle vie del mare (il Mediterraneo e I’Atlantico), riunisce le indagini relative
allo sviluppo economico della navigazione seguito alla « rivoluzione » eco-
nomica fissata dalla discriminazione dei noli, conquista non isclata del
mercanfe del Trecento. Abbiamo riproposto anche alcuni testi segnati da
analogie pit o meno calcate perché approfondimenti successivi ¢ documen-
tati di una precisa ipotesi iniziale; soltanto abbiamo eliminato un saggio (I/
fattore economico nello sviluppo deila navigazione alla fine del Trecento, in
Mediterraneo e Oceano Indiano, Atti del’X1 Colloquio Internazionale di
Storia Marittima, Venezia 20-29 settembre 1962, Firenze, Olschki, 1970,
pp. 99-105) in quanto tema ampiamente ripreso ed esaurito nell’articolo
celebrativo dell’opera di Werner Sombart (I. 1). La seconda parte, intitolata
alle vie della terra, raccoglie gli studi inerenti alle comunicazioni terrestri
e, in particolare, alla diffusa pratica degli itinerari alternativi che fanno
della rete stradale medievale un tessuto organico di strade commerciali in
luogo della pili precisa ¢ rigida trama di strade politico-militari dell’antichi-
ta. La terza parte riunisce tre saggi piu eterogenei, questi inerentl all’im-
piego della strada ora individuata con la circolazione del’informazione
mercantile, della assicurazione sui trasporti, dei pellegrini, la strada non pit
intesa soltanto come corrente di traffico, risultato ultimo delle articolate
strategie di un’economia di mercato, ma intesa come legame fra dimensioni
anche diverse necessario per vincere ignoranze e paure antiche.

LuciaNna FRrRaNGIONI

Vil



INTRODUCTION

Dans la pensés et l'oeuvre ¢conomiques de Federige Melis, les tran-
sports, spécialement les transports maritimes, occupent une part importante.
Regrouper certains de ses articles en cette matigre n’'est donc pas seulement
un geste d'amitié envers sa mémoire. Clest une osuvre utile que de
présenter de facon synthétique la connaissance €rudite gu’il avait de ces
questions, et la rélexion qu’il a offerte aux historiens. Cela permet de saisir
ses conceptions d’ensemble sur le sujet au deld des aires géographiques
étudiées par lui et des périodes chronclogigues concernées par ses articles.
La pensée économique, dans ses aspects conceptuels y trouve, exprimés ou
sous-jacents, des principes d’'une grande poriée universellement valables
dans la longue durée. “

En outre, les articles qu'on va lire permettent dc suivre ’évolution de
sa pensée depuis 1961 jusqu'a sa disparition. Deux d’enire eux n'ont pas pu
étre revus cu annotés par lui, mais la vigueur de 'expression n’est en rien
inférieure & celle des écrits- qu'il avait pu relire. Sans dévier d’'une ligne
directrice ferme et clairc, sa réflexion s’infléchit parfois, se colore de
nuances, s’enrichit constamment; il n’est pas étonnant qu’elle enrichisse ses
lecteurs.

Le passion de Federigo pour les fransports était bien connue et
devenue comme proverbiale. Il affectait d’ailleurs, avec humour, d’afficher
se connaissance des lignes de chemins de fer et des voies maritimes, non
seulement dans leur parcours, mais méme dans leurs horaires, & travers
presque toute I'Europe. D'ailleurs, nous évoquerons plus loin {’exceptionnel
colloque-croisiére qu’il organisa en Méditerranée avec la précision d’un
grand directeur d’agence de voyages, Dans le domaine de¢ la recherche, son
intérét pour ['histoire des transports s’est épanoui dés le moment oft son
entrée dans la carritre universitaire lui permit de s'adonner totalement a
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I'exploitation exhaustive des Archives Datini. Il en donna une preuve
éclatante au X* Congrés International des Sciences Historiques, &4 Rome, en
1955. Cing ans plus tard, il compta parmi les fondateurs de la Commission
Internationale d’'Histoire Marittime, & Lisbonne, en attendant de créer, en
son sein, une Commission italienne, toujours bien vivante, Il ne devait plus,
jusqud sa mort, cesser d'illustrer la recherche et I’étude des transports
maritimes. Plusicurs des travaux contenus en ce volume ont été présentés
aux colloques successifs.de la Commission. Mieux encore, initiateur inlassa-
ble de recherches et de proiets, il fut a l'origine de plusieurs de ces réunions.
De ces derniéres, la plus remarquable fut le colloque-croisiére sur 1'Ausonia
en 1969. Favorisée par la clémence du ciel et de la mer, qui ne fournirent
jamais aux participants l'alibi d'une quelconque malaise, 1’assiduité de tous
avait, de Bari a Beyrouth, et d’Istanbul & Dubrovnik et Trieste, satisfait les
souhaits de 1'organisateur. Le théme du travail proposé par Federigo, « Les
navigations méditerranéennes et leurs liaisons continentales », répondait, sans
doute, & des questions essentielles de la recherche. En tout cas, il corre-
spondait si bien & la pensée de son initiateur qu’il aurait pu, en quelgue
gorte, servir de sous-titre au présent recueil,

Le colloque sur I"Ausonia se place & peu prés au milieu de la période
couverte par les articles que nous présentons. Grice & eux on pourra
déterminer la place et apprécier le réle de Federigo Melis dans le dévelop-
pement contemporain de 'histoire des transports maritimes, Sur ce terrain,
il a, d'entrée de jeu, pris position en réacticn, ou en accord, avec ses
prédécesseur, Bensa, Luzzatto, Lane, et bien entendu Braudel. La lecture de
ces articles permettra des comparaisons avec les travaux de ses émules, et
parfois ses disciples, dont on risque gravement d’omettre certains aupres
des noms de E. Cecchi, L. de Rosa, B. Dini, Chr. Villain-Gandossi, Cl.
Carrere, M. Del Treppo, J. C. Hocquet, H, Bresc etc ... Quoiqu’il en soit, dans
le domaine de l'histoire des trasports, Federigo a fait école, directement ou
indirectement. La mise en ceuvre des archives Datini, n’a pas seulement
fourni une mine statique d’infermations sur les transports. C'était une
invitation au voyage avec les hommes de Datini sur les routes terrestres et
les voies maritimes de I'Occident. Ainsi, en prenant du champ & partir de
connaissances précises, 1'auteur entraine vers des considérations de portée
générale, mais solidement étayées,

Sans doute, certains articles prennent mutuellement le relais enire eux.
Redites? une lecture superficielle pourrait, seule, le donner parfois 2
penser. En réalité, le retour de Federige a des propos déja amorcés atteste
Pimportance attachée par lui & quelques problémes ou & certains de leurs
aspects; chaque fois, c'est une occasion de préciser une idée, de consolider
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un point de vue, de compléter un apergu. Au bout du compte, se dessine,
puis se développe, un panorama.

Une idée maitresse régne sur le plan chromologique. L’évolution des
transports, maritimes surtout, s’est faite en trois &tapes entre e XIII®
sigcle et le XV*. Federigo le démontre en 1'un de ses derniers articles. Le
premier tiers du XIV® siécle continuait & connaitre des transports limités de
marchandises de valeur, Survinrent ensuite les matiéres premigres en masses
souvent lourdes et encombrantes. Enfin, vers 1400, le developpement de la
vie maritime est caractérisé par une extréme diversité des cargaisons, en
méme temps que par l’allongement des itinéraires, C'était I'époque de
Francesco Datini.

Les innovations résultaient donc essentiellement de facteurs €conomi-
ques plutdt que techniques. Federigo préfére le ferme « innovations » au
mot « révolution » employé par Sombart pour désigner les transformations.
La chronologie qui sous-tend les mutations est révélatrice de la pensée de
Melis, qui pourrait se définir ainsi: le transport est un service a la
disposition de I’économie. N’étant pas une fin en sci, il s'adapte aux
besoins auxquels il doit-répondre. Par conséquent, les modalités de 'ac-
complissement de ce service sont, sur le plan logique, secondaires, et, d’'une
certaine maniére, accessoires.

Ainsi en est-il d'abord des moyens de transport. Federigo exprime
d’heureuse fagon l'idée fondamentale gue le navire est un instrument.
Tandis que le transport terrestre demeurait fidele a l'utilisation du mulet
sur des routes difficiles et que les perfectionnements des chariots (augmen-
tation du nombre des roues, ressorts de suspension) furent lents, la diversi-
fication des types de navire résultait de leurs usages. Nul marin ne prend la
mer pour I'unique motif de s’embarquer. Scn role est d’aller d’un port & un
ou a d'autres ports, et son intention, naturellement, est d’y parvenir. Clest
pourquoi il adapte son bitiment a sa fonction, Le développement des trafics
de masses (par exemple ’alun, le pastel, les bois, les grains, le sel...) est
responsable de la transformation des carénes, des gréements, des modes de
gouverne. La multiplication des treois-mats est révélatrice & cet égard, quels
que soient leurs types et leurs désignations diverses.

Une autre constatation de valeur générale est que le service de
transport accompli par le navire, son instrument, suppose une réponse i des
exigences évidentes: rapidité, régularité, fréquence, sécurité. La réponse ne
résulte pas seulment des conditions techniques qu'on vient de mentionner,
Federigo Melis atteint le fond du probléme en analysant les transformations
du nolisement. Celui-ci se diversifie selon la nature et la valeur du fret, la
distance ot les délais, les risques aussi. Les Archives Datini ont permis &
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Federigo une étude méticuleuse des composantes des prix de nolis évoluant
en fonction inverse de la masse des marchandises et lintérét de ses
recherches ne s’y limite pas. En effet, & ce que l'on pouvait connaitre des -
transports de passagers par 'exemple des pélerins de Terre Sainte vient
s’ajouter le cas de ceux du Jubilé de 1400 qui, empruntant la voie
maritime, faisaient étape & Marseille avant de gagner les ports occidentaux
de la Péninsule.

On ne s'étonnera pas de trouver dans les articles ici réunis certains des
éléments de la grande étude consacrée aux assurances, ni de constater avec
son, auteur les progeds de leur diversification et de leur usage au cours du
X1Ve siecle. Federigo cependant constate que 1'assurance est un accessoire,
devenu bien distinct, du nolis et qu'elle n’est pas contractée lorsque la
navigation et le navire offrent toutes garanties de sécurité; elle atteint au
contraire un taux plus élevé (8 % par exemple) dans les sectuers infestés de
pirates (le nord de la mer Tyrrhénienne par exemple.

Cet exemple suffirait & -montrer I'importance des décisions du mar-
chand. F. Melis revient & plusieurs reprises sur ce point. Il en trouve une
manifestation évidente dans la correspondance de Francesco Datini avec ses
asscciés et ses commis. Ces relations étaient d'une fréquence telle qu’elle
permet de concevoir la notion de « distance €pistolaire », La précision des
informations sur les dates de rédaction, d’envoi et de réception des lettres,
est telle qu'il est possible de déterminer, sur la base de milliers, voire de
dizaines de milliers, de données (plus de 130.000 pour Florence, plus de
94.000 pour Pise, et de 78.000 pour Barcelone), les délais de transmission
des ordres et des nouvelles et leur régularité, dans un cadre géographique
incluant la totalité du monde méditerranéen et le débordant & l'ouest vers
Lisbonne et au nord en direction de Lyon, Paris, Bruges et Londres. La
distance épistolaire est ainsi un indice de la dimension de la Méditerranée
et méme de I'Occident utile. On pourrait ajouter que cette perception
effective des distances correspond & leur expression graphique sur les
cartes-portulans alors en plein développement. Le rble des « maitres de
courrier » a une allure de service public, et le mot « scarcella » contient
une charge symbolique comparable & celle du terme « malle » jadis employé
pour le courrier des Indes et & celle de P'expression actuelle de « valise
diplomatique ». L’apercu de Federigo sur la transmission des nouvelles
amplifie ce que 'on savaif, grice & Y, Renouvard et & P. Sardella, sur le
courrier des Papes d’Avignon et des messageries vénitiennes. En toute son
oeuvre, Federigo montre que Datini et ses gens échangaient des renseigne-
ments sur les marchés et les valeurs des denrées. commerciales et des
monnaies, sur les conditions de la circuldtion routigre et maritime, sur les
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circonstances météorologiques, sur les événéments politiques, voire sur les
épisodes de la vie des Cours; certalns expriment leurs états d’ames et font
preuve de culture littéraire. Donc personne n'était plus apte que Fedengo a
nous restituer de telles tranches de vie.

Parmi les choix proposés & la décision des marchands, celui des routes
et des marchés d’approvisionnement et de vente s’imposait; il en allait
naturellement du succes de leurs entreprises. La encore F. Melis apporte la
clarté de distinctions nécessaires. Pour cette matitre énorme on pourrait se
référer & toute l'ceuvre de Federigo; l'avantage des articles considérés ici
est la mise en lumidre de quelques données de problémes généraux.

La dimension méme de la Méditerranée, indiquée plus haut, s’accom-
pagne de ['atténuation d'une sectorisation accentuée trop souvent par les
simplifications commodes des géographes et des historien§ des transports.
Federigo se joue — oserait-on dire — de la bartriére des Appenins et sait
bien que beaucoup de navires s'aventuraient & passer de Charybde en
Scylla, 1I nignore pas cependant la difficulté des cols montagnards ni les
menaces endémiques des pirates, sarrasing sur les cdtes africaines ou
chrétiens en mer Tyrrhénienne, On retiendra I"importance des cemmunica-
tions transpéninsulaires et la symbiose terrestre de Venise avec les centres
de lintérieur jusqu’en Toscane, et par ceux-ci avec les rives de la Méditer-
ranée occidentale, Federigo en arrive ainsi & écrire que 'unité économique
de I'ltalie septentrionale et centrale, attirant & efle, par surcroit, celle du
sud et des iles, reconstituait d’une certaine manidre l'ensemble des temps
romains; une différence notable, parmi d’autres, était qu'au réle de I’Etat
romain s’était substituée l'initiative féconde des individus.

Cette derniere remarque souldve la question (3 laquelle Pauteur ne
s'est pas dérobé) de savoir s'il existe spécifiquement une « économie de Iz
Renaissance ». Le débat n’est pas nouveau; il a suscité bien des colloques
et des congres. Le dernier mot sera-t-il jamais prononcé?

Du moins, aux autres composantes du probléme s’ajoute une distin-
ction propre & des réflexions fructueuses sur les structures politiques et
éconumiques ainsi que sur leur fonctionnement et leurs rivalités. Cette
distinction, ignorée ou méconnue de plusneurs de ses prédécesseurs, est celle
de la puissance maritime et de la puissance navale. L'apparence spécicuse
de cette distinction ne résiste pas aux analyses de Federigo, en particulier i
propos du réseau des communications de Florence avec ses ports et avec
son arné:e-pays.

La puissance navale, comme son nom l'indique, repose sur la posses-
sion d'un matériel naval important et sur une activité nautxque effective et
étendue; & I'évidence, cela concerne des ports et des régions cotidres, Les
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exemples n’en manquent pas; mais on pourrait étayer encore la thése de
Mélis en ajoutant des exemples & ceux qu'il cite. Ce qui est dit des régions
méridionales est valable pour celles du nord, de la Bretagne & la mer du
Nord.

La puissance maritime, & la différence de la précédente qui est fondée
sur un critére principalement technologique, est caractérisée par une activité
4 dominante mercantile. L’adjectif « mercantile » n’est pas uniquement
synonyme de « commercial ». Federigo, en un de ses articles, a pris soin de
souligner le lien entre le comierce et la transformation artisanale ou
industrielle des matiéres premidres et des objets d’échanges. Toutefois,
€chappant & ces transformations, un produit important n'entre ici en ligne
de compte qu'en raison de son rdle commercial: le sel, denrée brute,
méprisée, réduite au rdle de lest, mais combien indispensable & tous et
partout. . }

Les deux notions, pour étre distinctes, n’en sont pas moins complémen-
faires. Certes, une cité portuaire peut se contenter du rble d'une puissance
navale, s’en remettre aux villes industrielles de 'intérieur pour la fourniture
de ses frets et y joindre une fonction de transit; mais elle peut étre assez
dynamique pour se doter elle-méme d'une fonction industrielle. En revan-
che, cette autonomie de choix n’est pas, de soi, impartie aux villes de
Vintérieur, a qui s'impose soit le simple recours & Pactivité des ports, soit
leur conquéte et leur domination. Federigo insiste, & juste titre, sur le
caractere stimulant de la réciprocité entre 'exercice de la puissance navale
et celui de la puissance maritime. Il en donne la preuve avec 1’example
florentin, développé a loisir, avec la conquéte et l'utilisation des ports de la
cOte tyrrhénienne, de Porto Venere 4 Piombino, selon les époques et les
avantages portuaires ou pécuniaires, sans oublier le recours aux ports
adriatigues,

L’exemple est excellent. Il est définitif. Mieux, il est un modéle
généralisable, En méme temps qu’il montre la mise en place d'un systdme
économique type, il exprime de la part de ses animateurs lintelligence des
situations et la volonté de les dominer, c’est 4 dire V'initiative, caractéri-
stiques, foutes les trois, du chef d’entreprises maritimes et commerciales de
la Renaissance.

En conclusion, ces articles d’'un Ami qui, pour beaucoup fut un Maitre,
traduisent sa pensée et suscitent la réflexion. Q'ils pérennisent son influence.

MIcHEL MOLLAT
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I

" LE VIE DEL MARE:
IL MEDITERRANEO E L’ATLANTICO



1

: WERNER SOMBART
E I PROBLEMI DELLA NAVIGAZIONE
NEL MEDIOEVO

Werner Sombart, nel suo lungo, minuzioso e, direi, tenace lavoro di
minimizzazione del volume degli scambi medievali e del primo secelo
~ dell’eta moderna, dope essersi avvalso di numerosi (e solidi, dal punio di
vista della impostazione) elementi principali — cosi, 'accurato studio di
tutte le sfaccettature del soggetto dei fatti economici e, quindi, del comples-
s¢ operativo, fra cui preminente la considerazione del giro di affari —,
conclude appoggiandosi ad un elemento accessorio — pur sempre anch’esso
rilevante —, il servigic di trasporto, nel quale gli scambi si articolano e si
esprimono esteriormente: dimostrata lesiguitd dei mezzi impiegati in tale
servizio e fa inefficienza del medesimo, in un ambiente irto di resistenze di
ogni sorta, egli ha finito col scrrare ulteriormente i limiti, digid dichiarati
tanto augusti, della ctrcolaz:onc e distribuzione dei beni, come pure della
stessa produzione.

‘Tutti i temi, sia squisitamente mercantili, sia concernenti le comunica-
zioni, hanno trovato sviluppo da impostazioni acute e geniali ¢ non di rado
esaurienti: che, attrasndo l'attenzione e I'inferesse, hanno dato agh studiosi
Io spunto per nuove indagini e dissertazioni di notevole rendimento e
permesso loro di risolvere, seppure in guisa diversa, quegli stessi aspetti det
problemi mutando Pangolazione di sfondo ~— non pilt soltanto quella
« artigianesca » — e soprattutto attingendo copiosamente alle fonti dirette.
La parte maggiormente attaccata, ¢ ... ricostruita, dalle piftt giovani schiere
di studiosi, & quella degli scambi commerciali, che ha ispirato numerosissi-
mi scritti, i quali, tuttavia, non hanno ancora considerato — o lo hanno
fatto insufficientemente - taluni problemi che appunte il Sombart presenta
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come fondamentali (1), Pill trascurati i molteplici temi delle comunicaziont,
e specialmente quelli pertinenti alla navigazione: forse per 'ariditd o scarsa
costruttivitd in proposito delle fonti precipuamente utilizzate (2).

La fortunata circostanza di averc avuto a disposizione documenti di
notevole cfficacia per la storia della navigazione, e per giunta in numero
altissimo ed afferenti a localita di primo piano in tale campo, mi ha
incoraggiato a riprendere in esame questa parte della trattazione sombartia-
na (3).

'y

(1) Ad esempio, non & stato preso in considerazione 'importante problema della
cifra d'affari (da calcolarsi con precisione e non come semplicistica addizione dei
saldi «dare» e «averes dei conti di un mastro, oppure come addizione dei totali
dell'una o dellaltra di quelle sezioni di conto), nonostante che il Sombart vi sj
riferisca spesso, propric per giudicare il velume depgli scambi in genere. .

(2) Anche il libre contabile cui frequentemente ricorriame — il libro mercanzic
oppure il libro grande, s¢ a questo la sua materia ¢ effidata — che pur riflette tutte
le operazioni immediatamente riguardanti le merci, rappresenta troppo succintamente
i fenomeni della traslazione di esse, non consentendo sempre il perfetto isolamento di
quello del trasporto vero e proprio, [ dettagli si colgono invece nel memoriale ¢ pits
ne! guaderno di spese di mercanzie e nel quaderno di ricevute ¢ mandate di balle,
ma senza costruftivitd per la conoscenza piena dell’atto di trasporto: perché, ad
esempioc, nol non possiamo mai ricostruire ['unitd di trasporio espletata, ciog, I'intero
servigio prodotto nell’occasione segnalata da quella data operazione mercantile (ci 2
offerta soltanto la ccgnizione della porzione del servizio utilizzata da quella data
unitd mercantile); e tanto meno ci & permesso di ricostruire Iintera attivitd espletata
da quello stesso mezzo (cosl, tutti o in gran parte, i viaggi effettuati da una nave) e,
talvolta, neppure i dati pilt semplici, i pidl limitati (cosl il fonrellaggio di una nave,
Titinerario e la durata di un viaggio e i ncli vari in esso praticati, che gid dal
Trecento si diiferenzigvanc largamente), Circa il contenuto ed il materiale che questi
libri possono offrire alla storiografia dei trasporti, c¢fr. il mio Aspetti defla vita
econorrica medigvale (Studi nell’Archivio Datini di Prafo), vol, I, Siena 1962, pp.
367-372, 382-384. Le fonti piu efficienti per questo ordine di studi sono menzionate
alla nota seguente.

(3) Lefficienza di queste fonti & assoluta, consistendo esse nelle testimonianze
concretatesi ad immediato contatto degli avvenimenti e di emanazione, percid, di
persone competenti, Alludo, per la maggior parte, ai manoscritti che costituiscono
I"Archivio Datini di Prato ¢d in particolare alle 153000 e pit unith dell’assortito
carteggio: fra cul i testi specifici, rappresentati dalle distinte di carico delle navi (di
essi possediamo qualche esemplare anche nell’Archivio di Stato di Venezia: cfr. G.
Luzzarro, Storia economica di Venezia dall'XI1 al XVI secolo, Venezia 1961, p. 62),
che danno modo di conoscere anche la durata del viaggio, con le sue tappe e,
talvolta, il tonnellaggio della nave. Nelle collezioni Datini, simili elenchi sono spesso
completati dai nomi dei proprictari dei carichi (i soggeiti della scambio) ¢ dai noli
unitari previsti per ogni classe di merci; la enunciazione del pesi ¢ immancabile e
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Come dobbiamo riconoscergli per quasi tutte le parti del suo Capita-
lismo moderno, il Sombart ha impostato acutamente anche il problema
della navigazione (e dei trasporti in generale): lo si avverte subito dai
« concetti generali per orientarsi » (4). Egli ha messo in programma, infatt,
di studiare le vie di comunicazione e i mezzi; la tecnica e I'organizzazione
dei trasporti; quest’ultima da distinguersi rispetto al servizio prodotto e
all'impresa che vi attende. Di seguito presenta le soluzioni (5); ma anche in

precedenza si & occupato della cosa, come quando ha voluto ulteriormente
provare la «esiguitd.. del commercio marittimo ne¢ll’eta precapitalisti-

anche nei molteplici quaderni di ricordanze, di ricevute e di mandate e simili, che di
norma, perd, ripottano soltanto singole unitd di spedizioni di merci o di persone).
Altri documenti tipict dell’ambito dei trasporti sono le lefiere di vettura (ristrette,
perd, a singole unitd di spedizione), che hanno avuto per destinatarie le aziende
Datini; esse includono, tuttavia, Pimportante dato del costo unitario del trasporto.
Una quantita ben piu rilevante di notizie si trova melle [ettere comuni: le quali, in
primo Iuogo, provano, nelle linee generali, lo straordinario interesse che destinatari e
mittenti avevano alla concscenza e diffusione di esse (il quale si acuisce, con
moltiplicazione di dati, pertanto, quante piu grandi sono le dimensioni dellc aziende
dei secondi); anche se destinatari e mittenti non hanno preso parte & una data
pperazione egualmente vengono riferiti nemi e nazionalitd di navi, e degli armatori e
«padroni»; tipi di imbarcazione; tonnellaggi; equipaggio; carichi a quantith e
valori; itinerari e durata dei viaggi; condizioni del noleggio; numero dei « banchi»,
quando vi & apparato remiero; giudizio sulla efficienza dei mezzi; agibilit: dei porti
{comprese le loro attrezzature); elementi di valutazione dei rischi «di genti ¢ di
fortuna ch mare » {quanto mai utili per l’assicurazione). Insomma, ogni pit minuto
dettaglio sui natanti, sulla organizzazione de!l servizio di navigazione, sui porti ¢ sulle
condizioni dei mari, che, fra laliro, mi hanno perresso di giungere persino a
ricostruire Iintero movimento di alcuni perti e tutte le vicende nella vita di parecchie
navi. In piti, naturalmente, ho utilizzate i libri contabili, per quei dati parziali
accennati alla nota precedente. 1 fondi investigati, con ["Archivic Datinl, sono quelli
dell’Archivic di Stato di Firenze (carteggi del fondo del Bene, libri contabili delle
serie strozziane e notarile), dell’Archivio dello Spedale degli Innocenti di Firenze
(copialetiere e libri contabili), dell’Archivio di Stato di Pisa (Iibri contabili, diploma-
tico e notarile}, dell’Archivio Salviati di Pisa {copialetters e libri contabili}, dell’Ar-
chivio di Stato di Genova (notarile) e dell’Archivio di Statc di Venezia (libri
contabili, « Commissarie » di San Mareo e « Giudice di pitizion »). Ma i 4/5 dei dati
-— e di gran [unga i pilt pregevoli — sono datiniani e cadono nel periodo 1380-1410.

{4) Essi sono cosi bene riassunti nella traduzione di Gino Luzzarro (p. 289},
alla quale sempre mi riferird, salvo citazioni speciali.

{3) Per quello ¢he & aitinente alla navigazione marittima, cfr, W. SomearT, I
capitalismo moderno, Firenze 1925, pp. 289-291, 295-300 (escluso il trasporto delle
persone).



ca » (6), nel pill ampio capitolo dedicato a « il giro degli affari »; inoltre,
laddove si intrattiene sulla « tecnica dell’orientamento e dei trasporti » (7):
ed infine, nella « trasformazione dei costumi », in cui riferisce di numeri di
navi (per-classi di portata) e di tonnellaggi complessivi, perd per epoche
posteriori (8).

Ma, nonostante che abbia arrecato «un contributo prezioso racco-
gliendo una quantitd di dati sul numere ¢ sul fonnellaggio nelle navi, sulla
durafa dei loro viaggi, sul movimento di alcuni porti, sulle difficolts, gli
ostacoli e 'alto costo dei trasporti terrestri » (9), I'"Autore & rimasto assai
lontano dalla soluzione. Alla base di questo insuccesso sta, more solito, la
modestia delle fonti, sia per qualitd, sia per copia; ed anche quando egli ha
attinto a getti di fontj appropriate (10) ed abbondanti, ha fallito il bersaglio
perché cid riconnette a porti non sufficientemente significativi (ad esempio
Reval, Riga ¢ Pernau) (11) o ad epoche di troppo posteriori (12); senza dire

(6) Ibidem, pp. 95-97,

{7) Ibidem, pp. 134-155.

(8) Ibidem, pp. 201202 (2 il capitolo intitolato il « consumo di navi»). I dati
appartengono agli anni posteriori al 1544,

(9} Cosi scrive il LuzzaTro, nella celebre recensione alla II ediz. del volume
defl'cpera del Nostro: L'origine e gli albori del capitalismo (a proposito della
seconda edizione del «Capitalismo moderno» di Werner Sombart), in « Nuova
Rivista Storica», VI (1922), p. 61. Egli, poi, conclude che tali dati «servono a
porgere I'idea dello scarso sviluppo quantitativo che potevano avere gli scambin»: e
questo era, infatti, l'obieitive principale del Sorabart. Ho usato il corsive nella
riproduzione del brano del Luzzatto per dare risalto agli arpomenti della trattazione.

(10) Come i documenti che rinviano con precisione al dati combinati di
tonnellagio e valore delle navi e carico (op. ¢it., p. 85) o alle liste e alle statistiche
ufficiali di cui alle pp. 201-202.

(11) W. Someart, op. cit., p. 95.

(12} Come i dati dianzi rammentati sul « consumo di navi », alla nota 8. T dat
quantitativi di epoche posteriori sono validi per quelle anterieri come delimitazione
superiore di un fenomeno (ed, inversamente, alcuni dat! possono assumersi per
epoche posteriori in funzione di delimitazione inferiore): portando il Sombart,
appunto, uliericre acqua al suo mulino, nel senso che i bassi livelli raggiunti dal
fenomeno nei secoli XVI-XVIH possono tutt'al pill considerarsi espression! massime
dei secoli antecedenti, E da osservare che, poiché i dati statistici riguardano il
movimento di Londra, di Bristol, di Amburgo, di Liverpool, ece, (o la consistenza
delle flotte che vi facevano capo), cio®, porti e nazioni marittime molto sviluppate
nell'epoca (sece. XVI-XVIII, ripeto), sorge il dubbio di incomplefezza dei dati: nen
potrei pensare eltrimenti, di fronte all'affermazione che nel 1737 i porto di Liverpool
aveva un solo bastimento da 400 tonnellate (ibidem, p. 202), se con tutta sicurezza

L
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che qualche volta da un dato unico sale a generalizzazioni rilevanti {13).

L'affermazione dominante, di sintesi, & quella della « misura piccolis-
sima delle navi, le quali per di pid, nonostante la loro piccolezza, erano
quasi sempre possedute da parecchie persone » (14), al che & da intendersi
collegato —— secondo quanto appare da altre parti della tratiazione —- un
ridotto numero delle stesse unitd navali (15).

Nell’ultimo tréntennio sono apparse parecchie smentite a simili conce-
zioni, elevando di molto tutti questi « volumi » o quanto meno stabilendo
dei valori sicuri e significativi, ancorché spettanti per lo pit a potenze
marittime eccezionali, come Venezia e Genova: & vero che delle manifesta-
zioni dei fenomeni noi dobbiamo contemplare soprattutto quelle di intensita
normale, 0 meglio, media, ma nen & da trascurare 1’estensione del campe
di esse — definendo gli estremi dei massimi, ma anche dei minimi —,
specialmente perché, nel nostro caso, le marine di Genova e di Venezia
hanno diffuso Ie Ioro funzioni presso tanti altri paesi — di essi rappresen-
tando per pill riguardi la flotta —, nel sussidio validissimo degli atti
principali di scambio la cui considerazione non ¢ mai da trascurare.
Studiare le marine di Genova ¢ Venezia — & superfluo che ricordi il
periodo, il basso Medioevo —, quando lo si faccia curando tutti i par-
ticolari (fra cui, basilare, quello di prestare attenzione ai carichi), signi-
fica conoscere la porzione pil rilevante della marina dell’intero Mediter
raneo e persino del Mare del Nord, abilitandoci a risalire alle proporzioni
del commercio marittimo dei paesi che vi gravitavano, che & quanto dire
tutta I'Europa (e se ci localizziamo nei tonnellaggi dalla media in su —
dalle 200 t. di oggi — i 2/5 defle navi rispettive battevano bandiera ge-
novese o veneziana, almenoe sino allinizio del Quattrocento). Basta pensare
che la florida espansione commerciale di Firenze — la maggiore potenza

non avesst appuraio per Genova, sulla fine del XIV secolo, decine di navi di tale
portata e finanche tripla. E non sto a fare Io stesso commento in merito alle 19 unitd
francesi, del 1664, comprese fra le 300 & 400 t, (ibid.).

(13) Cosi, alla stregua di un solo valore complessivo del carico di una nave del
XII secclo (si notl anche 1'¢poca) sostiens che «si ripresenta a Venezia » un « quadro
del tutto uguale » rispetto a quello accertato per Reval, Riga, Pernau, ecc. (ma per i
secoli XIV-XV); clr. pp. 9597.

(14) 'W. SomsarT, op. cit., p. 95.

(15) Ibiden:, pp. 201-202.



mercantile dei secoli XIV.-XV (16) — e di altre cittd interne della Toscana
e della Pianura Padana si & adagiata essenzialmente sul vigore di quelle
flotte,

Siamo debitori al Luzzatto (17) e al Lane (per Venezia) (18), al-
lo Heers (per Genova) (19), al Mollat (per la Normandia) (20), agli Au-
tori della Histoire du commerce de Marseille (21), a studi speciali-

(16) Questa affermazione mi & consentita da una imponente e sicura documen-
tazione — che, infatti, & tutta di diretta emanazione dei soggeiti economici — la
quale chiarisce il ruolo esercitato da Firenze nell'cconomia marittima e allo stesso
tempo ridimensiona quelli attribuiti ai paesi che disponevano di ragguardevoli flotte
proprie. Ad esempio, & nel secolo 1350-1450 circa (ma anche per altre epoche}, che si
& ritenuto che Genova e Venezia prevalessero di gran lunga nei rapportl commerciali
con i paesi del Mare del Nord (Fiandra ¢d Inghilterra, in primo piano), perché le
loro flotte predominavano largamente; ma la nazionalith del naviglio e dell’atto di
navigazione non definisce sempre quella dell'atto di scambio: se guardiamo attenta-
mente ~— come, appunto, consentono di fare i documenti ricordati — i carichi di
quelle navi in partenza dai porti di Bruges (Sluis), Londra e Southampton, ci
accorgiamo che quasi la metd dei carichi appartiene ad operatori fiorentini, i quali,
pertanto, sono i soggetti dell’attivith mercantile vera ¢ propria: e, non di rade, i
carteggi giustificano il protrarsi delle soste in quei porti con attesa del carico dei
fiorentini. Si veda nei miei Aspetti delfa vita economica medievale, cit., vol. 1, pp.
34-35, ove ho riportato che nelle stive di sel grosse navi genovesi (osservate nel 1400,
1403 e 1404}, su 4582 « pocches di lana, 2932 appartenevanc ad aziende fiorentine ed
il resto a genovesi, milanesi, ecc.; fo stesso si verificava per i panni e gli altri beni,

(17) Sono numerosi gh scritti di Luzzartto che trattano la storia dell’economiz
marittima; cfr. gli Studi di storia economica veneziana, Padova 1954, che compendia
i pill importanti, fra cui: Per la sioria delle cosiruzioni navali a Venezia, nei secoli
XV e XVI, pp. 37-51 (gid pubblicato in « Miscellanea di studi storici in onore di
Camillo Manfroni », Padova 1931).

(18) F. C. Lane, Venetian Ships and Shipbuilders of the Renaissance, Baltimo-
ra 1934,

(19) J. HEERs, Génes au XV¢ siecle, Activité éconamigue et problémes sociaux,
Parigi 1961, soprattutio alle pp. 267-320; ed inoltre, per marine differenti da quella
genovese: Le commerce des Basques en Mediterranée au XVe sidcle ( daprds les
Archives de Génes}, in « Bulletin Hispanique », LVII (1955), pp. 292-324; L'expan-
sion maritime portugaise @ la fin du Moyen Age: la Mediterrande, in « Revista da
Faculdade de Letras de Lisboa », s. 2, XXII (1956}, n. 2, pp. 84-112.

(20) Cir. soprattutto: Le Commerce maritime normand & ia fin du Moyen Age.
Etude d’histoire économique et sociale, Parigi 1932

(21) Cir. specialmente, il vol. I¥: E. BaratiEr e F. ReynauD, Hisicire di
commerce de Marseille, 11, De 1391 & 1480, Parigi 1951. In moltissime note sono
forniti dati doviziosi ed infine una ricca tabella Etat des départs & destination du
Levant des batiments marseillais et languedociens (1379-1410), ma anche catalani e
italiani, Per I'epoca precedente € per il periode 148041599, cfr. i voll. I e 111, dovuti
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stici (22) e in generale ai « colloqui » della Commission infernationale de
histoire maritime di Parigi, presieduta dallo stesso Mollat (23), di una revi-
sione implicita delle posizioni sombartiane in materia, con sostituzione di
non poche, solide e definitive, che delineano un quadro ben diverso, di
grande efficienza della marina ¢ del commercio matittimo (24),

Io non intendo, in queste pagine, di riprendere in ¢same tutti ghi
aspetti del problema della navigazione commerciale proposti dal Sombart:
mi limito a trattare un aspetto della questione che potrebbe dirsi nuovo,
anteponendo alcuni dati d’insieme, a guisa di sfondo alla mia narrazione.

Gli studiosi che ho rammentato dianzi si sono preoccupati segnatamen-
te del Quattrocento {e i pill, della metd di tale secolo), soprattutto nelle
precisazioni quantitative, di numero di navi per classi di tonnellaggio: io
mi affianco ad essi esponendo analoghi dati, per piti Paesi e per l'epoca
adiacente anteriotmente, perché & quella in cui si ambienta la successiva
mia narrazione, che, preannuncio, si preoccupa del fattore squisitamente
economico, '

Per gli anni dal 1383 al 1411 — con sensibile concentrazione per il
periodo 1391-1405 (25) — ho avuto occasione di seguire, pill 0 meno

rispettivamente a R. Busauer e R. Pervoup ed A. CorLier ¢ J. Birricup, 1949,
1951.

(22) Cfr. particolarmente: C. Carrire, Le droit d'ancrage et le mouvement du
port de Barcelone au milieu du XV¢ siecle, in « Estudics de Historia Moderna », HI
(1953), pp. 7-156; M. DeL TREPPO, Assicuraziowi ¢ commercio internazionale a Bar-
cellona nel 1428-1429, in « Rivista Storica [taliana», LXIV (I957), pp. 508541, LXX
(1958), pp. 44-81.

(23} Rispettivamente, per i primi tre Colloqui del 1356, 1257 ¢ 1958: Le
Navire et I'Economie Maritime du XVe au XVIIIe sidcles; Le Navire et ['Economie
Maritime du Moyen-Age au XVIIJe sidcle principalement en Mediterranée; Le Navire
et PEconomie Maritime du Nord de I'Europe du Moyen-Age wu XVIII¢ sidcle, Parigi
1957, 1958, 1960. Dati compendiosi su vari lati del problema ho cercato di portare
anch'io, dalle abbondantissime fonti gia citate, con la comunicazione al Congresso di
Storia delle Scoperte del 1960: La situgzione della marina mercantile all'inizio
dell’epoca enrichina: Jattori tecnici ed economici di sviluppo, in « Actas do Congresso
Internacional de Histéria dos Descobrimentos», vol. V, P, I, Lisbona 1961, pp.
451459, .

(24) Parlo di revisione implicita, perché gli studi sopra menzionati non sono
stali condotti con tale scopo; ma per costruire su basi proprie e nuove.

(25) Si tratta delle fonti custodite nell’Archivio Datini di Prato, delle quali ho
fatto cenno sommariamente alla nota 3. Esse si addensano maggiormente nel periodo
sopra indicato — ¢ soprattutto con riferimento ai temi della navigazione — perché
nel 1391 il mercante pratese apri il fondaco di Genova (da cui, poco dope,
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dettagliatamente, circa 3000 navi, quasi tutte individuate con un nome
(spesso quello del « padrone », oppure del proprietario o armatore, mentre
& rarissimo il nome della imbarcazione) o con altri elementi che le rendono
inconfondibili (26), tralasciandone un migliaio, utilizzabili soltanto per il
movimento dei porti (27), che qui non mi occuperd. Fra le esclusioni che
non ho potuto evitare, sono da menzionare i navigli in servizio di Stato,
che, soprattutto per Venezia, avevano non poca importanza (28).

- La massa cosl osservata si ripartisce nella maniera seguente fra 25
« nazioni » (29} e rispetto alla importante destinazione del Mare del Nord
(partendo dal Mediterraneo): '

r

derivarone quelli di Barcellona, Valenza ¢ Maiorca) e nel 1405 era ormai cessata la
gestione stralcio delle compagnie della stessa Genova e di Pisa, chiuse nel 1400.
L’osservatorio degli otto fondaci datiniani funziona in pieno nel pericde 1395-1400:
ma si posseggono dati che consentono di discendere sino al 1365.

{26) Sono appena una cinquantina, per le quali non seno possibili confusicni
e, percid, duplicazioni. Cosi, ad esempio, per due navi germaniche, di cui 'agente
datiniano di Iviza riferisce in queste modo: «ve(n)gono di F(idandra e quie eariceno
di sale, per portare ne la Magnia..; sono bele navi; portano tra ’me(n)duc 900
boti ...; no’ crede vedese mai p(idite bele navi»!: Arcuivio DaTINI DI Prato (A.D.P.)
n. 885, leid. Iviza-Barcellona, Giovanni di Gennzio alla Comp. Datini, 15 aprilc 1404
(in seguito, nen indicherd il destinatario della lettera, sc essc & la Comp, Datini).

(27) 1 porti da indagare sotto questo profilo scno, principalmente: Genova,
Porto Pisano (congiuntamente a Livorno), Barcellona, Valenza, Palma di Maiorca e
Bruges (limitatamente ai traffici con il Mediterraneo). -

(28) 1 carteggi datiniani danno i nomi dei capitani delle « galee di mercato »,
specialmente per la mude di Fiandra; ma si tratta di rapporti occasionali che non
scrvono ad individuare le imbarcarioni: e, d'altronds, mancano gli elementi di
riconoscimento, che, invece, sono frequenti e validi per iI naviglio «libero s,
arrivando persino ad indicare, tra gli estremi del varo e della morte dell’imbarcazione, i
mutamenti di proprietario e di padrone, con I neleggiatori in toto.

(29) Ho tenuto distinta da Genova Pattuale regionc ligure in cui domina,
naturalmente, Savona, scguita da Portovenere e La Spezia ¢ da Rapallo ¢ Moneglia.
Quanto alla Spagna, nella voce Catalogna rientrano tutte e Jocalita del suo sviluppo
costiero dai Pirenei fino ad Alicante {¢sclusa) e le rispettive isole; nel”Andalusia,
quelle della prosecuzione di tale costa sino all’odierna frontiera portoghese; nella
Biscaglia, la costa atlantica settentrionale, da San Scbastiano & La Guardia, ai confini
nord del Portogallo. Con Perpignano, vi & naturalmente it suo porto, Collioure, allora
efficientissimo. La Provenza comprende Marsiglia, Martipues, Berre, Arles, Hysres e
Nizza, e vi ho incluso Aigves Mortes ed Agde, che perd appartengono alla
Linguadoca. Per Francia, & da intendersi la Normandia. Lunica nave ofandess
contemplaia @ di Veere; ¢ una di guelle fiamminghe 2 proprio del porto di Bruges,
Sluis. Napoli & completata dalla Penisola sorrentina, con Salerno. La « nazionalita» &
quella de! proprietario della nave: e se questi & sconosciuto, ho assunio quella del
« padrone ». .

-
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1. Genova ...oovevuninns RS ..  mnavi 59 ~mel Mar del Nord 162
2. Ligurig....... R U 3. 325 ; 4 ] 16
3’ vmzli.a L] . LR L O O B I L] L] LR L] ‘ .154 ‘ 0 36
4, TOSCANA ..iviiannenrnnrssesssans s $ 359 & t 19
L T | * 72 4 I —
6. Sardegna .. .vviaviiaa A R AR ] 14 s [ o
7. Gaeta ., ......, C R e s s BT 4 37 ' ¥ 1
- 8. Catalogna .. .... G e o ' 875 ¢ g 49
9. Bissghin s ee owemus s B i ‘ 119 1 ! 52
10, Andalusia ............co0en.. % sl ¢ 25 € ‘ 5
11. Portogallo .. .....ovvvnnnnnnnnn i s 28 e . 17
1. Pesplpnane . svvsvssnsaisnasy 55 Y 30 4 4 —_
13, PrOVENZE v vneer e innnnennnsnns ‘ 116 % 3 6
. DR v smpmapesuunn exmmsmny t .- ] l 2
15, Germania «vvevieiinnnnronnns PR | & & ¥ 6
16, Olanda convasnsrsoss ssvssesise s © e 1 1 4 1
VI PIandra oo o e sarsmas I ; L 12 F 1 10
18‘ lnghiltma LI B S B B O B ID - koA oe s ) ‘ ' 8 “ ‘ 6
19, Ancona ..... SRR R . € 7 4 L] 1
20. Roma ......... B R—— E 4 o« 4 —
21 Napoli cuviiiienn i e e ' 11 g 4 —
22, Calabria ... ..oviio i t 3 q ) —
R L . % 18 9 ¢ —
2%, BehliVOMIA woweren woamnan sma s % 5 4 8 _
25 mavi dE ImoOri® c .t [} 13 T ] -——
20, MMLEFPE . iviiiiiiaani i an e & 97 1 ] 18
2.920 407

Limito adesso la mia indagine a 437 navi (di cui 144 adibite a viaggi
nel Mare del Nord e 133 nel Levante, incluse 57 in entrambe le zone), le
sole che i documenti ci presentano con I'elemento della portata (30), e le
quali, nella tav. I, a pag. 14, ho distribuito per classi di portata — espressa

(30y Date I'alto numero di casi osservati, questo numero di 437 appare molto
esigno: gli & che, nella corrispondenza (la fonte precipua da me utilizzata e, d'altra
parte, di gran lunga la pilr utile in materia), veniva taciuto il tonnellaggic dei mezzi
di servizio locale, perché esso cra noto ai destinatari di notizic dei luoghi toccati dai
viaggi e non interessava alle altre localitd, ed in genere perché trattavasi di stazze
minori; inolire, veniva taciuto delle navi ormai affermate, soprattuito in conseguenza
dell’ampio raggio di azione (come per i viaggi nel Mare del Nord e negli estremi
Tembi di Levante e nel Mar Nero); infine, quando trattavasi di presenze occasionali.
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in botti (31) — relativamente a 18 « nazioni» (delle ultime 7 dell’elenco
dato dianzi & sempre taciuto quel particolare).
Si trafta, naturalmente, di dati non esaurienti, sclo che si pensi alla

{31} Sulla equivalenza di questa unitd di misura con I'odierna vi & stata finora
incertezza; il Luzzavro (Per la sioria delle cosiruzioni navali a Venezia, nef secoli
XV e XVI, cit,, p. 42, n, 18) proponeva, seppure con qualche dubbie, quella di t. 0,70
o 0,75, 11 Lane (Venetian Ships and Shipbuilders of the Renaissance, cit., pp.
246-247) propenderebbe per 0,61 fong foms, ciod quasi 2/3 di tonnellata. Lo Heers
{Génes au XV sigcle, cit., p. 269), almeno per Genova, rapporta la botte a 10 cantari,
ciascuno di kg, 47,65, cio, poco meno di mezza tonnellata; anche la CarrBre (Le
droit d'ancrage, cit., p. 91) riferisce per Barcellona un'equivalenza di 10 gquintas
(quintali o cantari), ma facendoli ciascune uguale a kg. 40; egualmente, per
Barcellona, il DEL TREPro {Assicurzzioni e commercio internazionale a Burcellona
rel 1428-1429, cit, a. LXIX, pp. 527-528), con interessanti considerazioni, ripete
Pequivaenza con 10 quintali, di kg. 41 l'uno: di poco superiore sarebbe la boute
marsigliese, equiparata a litri 450 (BaraTIER-REYNAUD, Histoire du commerce de
Marseille, 11, cit.,, p. 904); cfr., inoltre, R. RoMano, La marine marchande vénitienne
au XVIe siécle, in Les sources de [histoire marifime en Europe du Moyen Age au
XVIIe siécle, Parigi 1962, p. 33, n. 2. Le carte Datini non risolvono direttamente il
problema: attraverso collegamenti indiretti, perd, sembranc consentire un avvicina-
mento aila esatta corrispondenza, Il savonese Cristcfore Sacco (che ayeva una
azienda a Barcellona) compra, nell'aprile del 1398, una «nave castellana» (& il tipo
della nave) che egli stesso dichiara (in una lettera alla filiale di Valenza della
Compagnia Datini di Catalogna: A.D.P., n. 968, 11 aprile 1398) « di cantara 4500 in
5000 »; ossia, . 226,34, se prendiamo la misura intermedia (cant. 4750}, riducendola
secondo il rapporic assunto dallo Heers (e quel dato & da ritenersi sicuro, pcrché
l'azienda Datini era in un certo senso addentro e interessata alla cosa: avendo
accefiato dal Sacco una lettera di cambio per il pagemento della stcssa nave). La
casa-madre di Barcellona della medesima compagnia (che conosceva il Sacco e questa
operazione) informa del fatto la filiale di Valenza, esprimendo Ja portata in 200
tonelli: A,D.P,, n. 968, 13 aprile 1398. L'equivalenza & stabilita attraverso un ulteriore
rapperto, che da quest’ultima misura conduce alla botte: in una lettera dello stesso
ambiente barcellonese si legge «tinela 300, ciod, botti 430 » a proposito di un’altra
nave «castellanag » di Giovanni Ortis di Bermea (A.D.P., n. 633, lett, Barceliona-Fi-
renze, Comp. Lorini, {4 aprile 1393): e, pertanto, la « nosira» nave sarchbe stata di
300 botti e ogni botte pari a t. 0,75. Ma aitre volte il tonello (misura che & impiegata
quasi soltanto per le navi « castellane» ed in genere per le basche) & presentato in
rapporti diversi con la botte, che riferisco qui sotto, affiancando la riduziene in
tonnellate odierne, in modo da chiarire il campo di oscillazione:

tonclli/betti 300/450 equivalenza: t. 0,75
» »  90/150 » » (0,68
» » 160,300 » » 0,60
» *  250/500 » » 0,57

Ma, questa oscillazione & troppo ampia (e pitt ampia sarebbc stata, se avessi
adottato per ogni rapporto la variabilita dalla originaria espressione in cantari, da
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forte contrazione — da 2,920 a 437, appunto -— provocata dalla riduzione
dell’esame ai mezzi identificati nettamente con quel particolare: comunque,
essi stabiliscono dei minimi di solide fondamenta, tanto pili apprezzabili
perché quasi nulla si conosce per quell’epoca € per un campo cosi ampioc, €
percid con possibilita di confronti e considerazioni d’insieme (32). Tali
misure potremmo, con tutta tranquillitz, almeno raddoppiarle: giacché
insistentemente troviamo altrettante navi (o pii} nei servigi disimpegnati da
quelle e per i quali si manifestano delle portate-tipo. Basterd segnalare i

4300 a 5000): e d’sltronde colore che hamno riferito tali rapporti, lo facevano a puro
titolo indicativo, ¢io& senza nessuna precisione. Una equivalenza che, invece, si pud
ritenere certa € quella che si fonda sui Jo#ti: secondo il PecorarTi {Ed. Evans, p.
238), ogni forello comprende 360 [ofti; per un documento Datini, la botte & formata
da 200 loiti (A.D.P., n. 856, lett. Bruges-Barceflona, Comp. Orlandini, 31 dicembte
1408): e, pertanto, per un intervallo di cantari 4500-5000, avremmo una variabilit
per la botte da tonnellate 0,58 a 0,66, con una media di 0,63. S¢ per I'equivalenza tra
tonello e lotti, ci atteniamo al manuale attvibuito al Cuiarint (F. Borranpi, E! fibro
di mercalantie et usanze de’ paesi, Torino 1936, p. 133), che & di 352, queste {re¢
ultime misure salirebbere un poco (in questa ediz., non figura mai i1 termine fotfo,
essendo stato interpretato « botte »; il Pegolotti & pilt ancora i testi Datinl consentono
di distinguere lofto da botte ogni volta che ivi sono trattatl). Rimane, perd,
I'incertezza all’origine di questa catena di cquivalenza; possiamo fidarci degli anelli
. che ricoliegano cantari (da 4500 a 5000, ripeto) a tomelli (200)? Ed in pil & da
domandarci, badande agli anelli finali, se & giusto assumere la botte del vino del
sistema di misure fiammingo e attraverso di esso riszlirs al tonello? A questiultimo
riguardo, spicgheré che il tonello veniva usato per esprimere la portata proprio delle
navi che frequentavano la Fiandra, quali erano, in prevalenza, quelle biscagline,
spesso del tipo « castellano »; €, quindi, s pud essere tranguilli, da guesto lato. Una
volta accettato il tonello fiammingo, attraverso alire equivalenze si pud arrivare al
peso di uno di essi in libbre fiorentine, e quindi a kg. &§14,80, da cui, alla siregua dei
rapporti che si appoggiano al lotto, si avrebbero tonnellate 0,45 (per un tonello di
360 lotti) e 0,46 {per lotti 352). Per la catena di equivalenze, ¢fr. il manuale del
PrcoroTTr (pp. 247, 191) ¢ quello edito dal! BorLanpi (p. 19), tenendo presenie che la
libbra fiorentina era di gr. 339,542,

Quel tonelle corrisponderebbe al tonneau gascon ou bordelais, per il quale Yves
RENOUARD (Recherches complémentaires sur la capacité du fonneau bordelais au
Moyen Age, in « Annales du Midi», LXVII {1956), pp. 195-207) ha affermato fon-
datamentc una capacitd compresa fra « 750 e 800 litri e forse anche 900 »,

Da tutto cid, anche se non siamo giunti alla esatta corrispondenza dells botte, si
deye concludere che essa & da far scendere dall’alto livelle proposto a suo tempe dal
Luzzatio ¢ contenerla attorno alla mezza tonnellata: avvicinandoci, cost, alla misura
proposta dalle Heers.

(32) Negli importanti studi richlamati alle note 17-23 le serie di dati quantita-
tivi riguardano singole localith: e, poiché appartengono ad epoche diverse, le
comparazioni sono impossibili,
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convogh in direzione del Mare del Nord, tanto nutriti da parte genovese,
nei quali si colgono persino nove unitd — come si riscontra nel 1400 e nel
1405 negli scali usuali di Southampton e di Bruges (33) —, la portata delle
quali & conosciuta appena in guattro casi con un minimo di 80 botti (34),
ma potrebbe venire estesa agli altri cinque (35). »

E adesso, qualche appunto di chiarimento e di critica parziale, che
sia di ausilio alia interpretazione di questa tabella. Per Genova, il quadro &
da ritenersi meno incompleto, essendo I'osservazione estesa a tuttl i mari
dove essa & stata impegnata, fatta eccezione per i viaggi costieri (o, meglio,
per i mezzi in essi specializzati, cio®, inferiori alle 300 botti), fra i quali
rivestivano molta importanza le comunicazioni con le due Riviere e pil
ancora { Joro prolungamenti verso Porto Pisano, da un lato, e verso la
Provenza, di contro, oltre a quelle con le tre grandi Isole tirreniche (molto
ridotte, tuttavia, con la Sardegna, da quando era divenuta aragonese):
insomma, si pud dire che vi ¢ rappresentata all’incirca la metd (per le
considerazioni avanzate teste) della sua flotta maggiore, al di sopra delle
300 botti, come, d’altronde,-& da concludere per tutte Ie altre nazioni, salvo

(33) Venivano quasi tutte dal Levante; cfr.: AD.P., n. 664, ieft, Londra-Firen-
ze, Comp. Giovanni Orlandini e Neri Vetiori, 4 giugno 1400; n, 854, feft. Bruges-Bar-
cellona, Comp. Glov. Orlandini e Piero Benizzi, 19 maggio 1400; n. 1060, lett.
Bruges-Maiorca, Comp. Orlandini, 2 giugno 1400; n. 664, lett. Londra-Firenze, Comp.
Orlandini, 10 maggio 1405; n. 835, leif. Bruges-Barc., Comp. Orlandini, 5 maggio
1405.

(34) Fra le 144 navi, che, come ho accennato dianzi, hanno praticato il Mare
del Nord prevalgono in generale le portate di 700 e 800 botti (per un totale di 41
navi); nella destinazione del Levante la modsz scende di un gradine, ciod, sulle
600-700 botti (classi che assorbono 37 frequenze su 133). Queste portate-tipo mutano
quando si passa all'tsame delle singole marine: per Genova, salende di un gradine
(ma con altri vafori modali in 1000 e 1200}, e per le altre, scendendo, & seconda di
ciascuna di csse (pochi gradini per Venezia e pit per la Biscaglia, che, ad esempio,
pone il suo «tipo » suile 250 bottl, mentre nessuna nave genovese di tale capacith ha
affrontato I’Atlantico in quel periodo). Ripeto che per Veneziz trattasi unicamente
della navigazione libera.

{35) Insomma, non sarebbe da escluderc Ja «ricostruzione » della portata dei
navigli quando l'osservazione ripetuta (come questa fonte permetie per numerosissimi
casi) consenta, da un lato, di attribuire i medesimi a certi itinerari, per i gquali,
dall'aliro lato, essa abbia fatto emergere portate tipiche, relativamente allc varle
« nazioni ». Un ulleriore mezzo di « ricostruzions » potrebbe essere [Mindicazione del
tipe della imbarcazione — spinazza, panfilo, brigantino, rampino, destricra, liuto, ecc.
(tuttl, perd, di misure basse, inferiori a 400 botti) —, sempre che di ognuno si sia
potuta precisare una propria portata normale (¢ Ie carfe Datini servono anche a
questo scopo). Ma, almeno in questa sede, ho preferite presentare dati autenticd.
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un abbassamento di quel limite, che si avvicina a 100 botti per la Liguria,
la Catalogna e la Provenza, molto impegnate negli itinerari locali (36); con
Tesclusione — che sempre deve farsi anche per gli aliri paesi — defla
navigazione di Stato (37).

Tutti i grandi casati « mercantili-armatoriali » di Genova hanno rispo-
sto a questo appello (38), e li ritroviamo persino con 19 esponenti, ¢otti-
spondenti ad altrettante navi (39).4 .

Genova domina largamente nel naviglio maggiore: il valore modale
della sua serie (40) si colloca sulle 800 botti (con l’alto numero di 24
frequenze, che significa il 73 % del totale della classe ed il 20 % del totale
genovese); € ben 32 navi (pilt di un quarto del totale della cittd) hanno una

i

(36) Ho gid lamentato che i vootl nelle mie seric basate sulla portata si
verificano soprattutto per le piccole navi: si che rimangono escluse le comunicazioni
locali, a meno che non siano state disimpegnate — e <¢id & ovvio — dalle
imbarcazioni pilt grandi, quali segmenti di itinerari maggiori, come si verifica fra
Genova e Pisa, ad cperd delle grosse eargeche genovesi del Mare del Nord e del
Levante, per le quali Pisa costituisce di sovente una tappa (talyolta offrendo o
ricevendo la porzione pill rilevanfe dei carichi}. Un altro esempio da riferire & guello
della linea da Maiorca a Valenza, in cui hanno agito nayi di tutd i pacsi nelle lunghe
articolazioni del Tirreno, Adriatico e Provenza, verso il « capo-linea» di Valenza,
oppure per la prosecuzione verso la Spagna meridionale e il Mare del Nord. Ma,
ripeto, la trascuratezza degli scrivani si & limitata al particolare del tonnellaggio:
conseniendoci, tuttavia, di apprendere ogni aliro elemento del mezze, del! carico,
dellitineratic e cronologico.

(37 Ho gi& detto che queste fonti non forniscono alcun segno i identith di
tale ramo della navigazione, tranne i nomi dei capitani occasionali, che, perd, sono a
viaggio € quindi non validi sotto questo profilo.

(38) Mi piace ricordarne alcuni: gli Adorno, gli Allegri, gli Ardimento, i
Bandinella, | Basso, I da Biassa, 1 Calvo, i Camilla, 1 Cattanes {Piero, con una delle
navi da 1500 botti), i Centurione, i Da Mare, i d’Entruc (Barnaba. con una delle navi
da 1500 botti), 1 Di Negro, 1 Doria, i Fieschi, i Gentile, 1 Grillo, i Grimaldi, i Grisolfi
{Stefano, con una delle navi da 1500 botti), gli Imperiale, gli Italiano, i Lercaro (di
origing savonese), i Lomellino (di cui, Glovanni, con l'unica nave da 2000 botti, nel
1399-1405, & con un’altra di 1600, costruita ad Harfleur), i De Marini, i Maruffo, i
Piccamiglio, i Pinello, i Salvatico, i Da Savignone, gli Spincla, gli Squarciafico, i
Vacca (che sembrano, perd, savonesi).

{39 Si tratta degli Spinola, con Agostino, Alberie, Ambrogio, Antonio, Baldas-
sarre, Barigione, Cassano, Francesco (con una nave di 1200 bott), Giovanni (con
Baldo), Giuffredi, lacopo, Leonardo, Piero (con una nave di botti 1000 e 120 uomini
di equipaggio), Luchino, Niccoloso, Piero (con una nave di botti 400), Prinzivalle,
Sorleone, Troilo, Valeriane. E si notera che di 1% navi ad essi apparienute, solo tre
hanno alimentato la tav. I e questa dissertazione.

(40} Nella tabella ho cercato di dare risalto a queste frequenze, facendole
riprodurre in grassetto.

*
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capacita da 1000 botti in su (di contro a 44 dell’insieme), con la notevolis-
sima punta di 13 unita sulle 1200 botti (terzo valore modale, con 1000, del-
I'intera serie}; tuite le navi da 1200 botti in su — anche se ne contiamo
appena 20 — sono genovesi, tranne due catalane (41). Per « ambientare »
queste portate nell’epoca e negli itinerari — e, quindi, per giudicarle meglio
—, riferisco che nei percorsi pilt lunghi e impegnativi (come quelli dal’
Mediterraneo al Mare del Nord) venivano di sovente adoperate imbarca-
zioni-sotto le 300 botti, e finanche di 120 (42), e che erano dette « grandi »
quelle di 800-1200 botti (43) e « piccole » quelle di 250450 (44). E pertan-
to, si fa strada la conclusione di un marcato sopravvanzare della marina

(41) Entrambe appartenute a Gherardo di Dono: una, da lui acquistata dal
genovese Niccoleso d’Andrea Lomellino, nel 1396; Paltra, da non confondersi con iz
precedente, perché costruita a Barcellona e varata nel 1399, .

(42) Cosl, «una bargia di 80 tonelli», in partenza da' Maiorea, nel giugno
1395, per Aleudia (Barberia), per caricarvi datteri ed altre cose da trasportare in
Fiandra; ma essa suscitd il commento «non mi vi sichurcrei suso per nulla! »:
AD.P, n. 886, lett. Maiorca-Barcellona, Comp. Datini, 6 giugne 1395,

(43) Mi limito a citare gli esempi dei casi estremi: quello della cocea
veneziana di Niceold Verzeni, di 800 botti, che 1a mia indagine ha captato nei viagel tra_
Venezia ¢ la Catalogna (A.D.P., n. 886, lett. Venezia-Barcellona, Antonio Contarini, 19
marzo 1398; l¢ date sonc da me sempre riportate nello stile moderno) e quello della
nave del catalano Gherardo di Dono, comperata a Genova (ricordata alla nota 41 e
la quale, pil precisamente, & detta « grossa nave»: AD.P, n. 435, lett. Barc-Pisa,
Comp. Datini, 10 maggio 1396). Mi si potrebbe osservare c¢he nel primo caso &
un veneziano operante in Ven¢zia a giudicare cosi (il Contarini), forse perché per Ia
sua cittd le portate maggiori erano eccezionali; mentre nell’altro, il mercante toscano
comprende nella sua valutazione tuite le marine, fra cui le navi genovesi che spesso
reggiungevano e superavanc le 1000 botti {non importa se egli giudica da Barcellona
— ove erano poche le navi grosse di Genova a fare scalo — e riferendost ad una
nave della Catalogna — che disponeva solitamente di mezzi mincri — per quanto
quella nave fosse di corigine genovese).

(44) Da Londra un fiorentinc scrive che il catalano Piero Ulivieri « conperé di
qui una nave picola, di portata di bott 450 in 500»: A.DP., n. 664, [etl
Londra-Firenze, Gherardo Davizl, 29 marzo 1407, A Barcellona, & detta pitt volte
« piccola » la nave del catalano Tommaso Berliguer di 250 botti: AD.P., n. 434, leit.
Barc.-Pisa, Comp, Datini, 23 giugno 1395; n. 749, leit. Barc.-Genova, 28 giugno 1395.
Ma & da pensare che anche quesii due termini (come quelli della nota precedente}
soffranc di relativita: quanto al primo, non pud escludersi che, provenendo da un
operatore italiano attive nel Mare del Nord, quegli abbia valutato alla stregua del
naviglio pifi importante nei viaggi verso il Mediterraneo, nei quali facevano spicco le
unita genoves{ (quasi mai, ivi, al disotto delle 800 botti); il secondo sarebhe stato
giudicato in base alle frequenze del porto barcellonese (dove quasi mai fecevano
tappa le navi piit grosse, quelle genovesi), in connessione con il particolare della
nazionalitd della nave, giacché la Catalogna aveva un livello normale di tonnellaggio
piti basso, come si vede nella stessa tav. I,
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genovese in fatto di capacita del suoi mezzi: molto felicemente la Compa-
gnia Tornabuoni di Bruges diceva di essi « sono” castella! » (45).

Le presenze anno per anno di questo naviglio — che per brevitd non
posso qui tiprodurre (46) — chiariscono ¢ sostengono ulteriormente questa
‘impressione; dal 1395 al 1407, ad esempio, Genova ha annoverato non
‘merio di 20-32 imbarcazioni superiori alle 500 botti (il massimo, fiel 1400),
delle qitali 8-15 da 1000 botti ¢ pill (il massimo, nel 1405), con massimi di
classe di 11 unitd per 800 botti (anno 1401), di 7 unitd per le 1000 botti
{nel 1397) ed ancora di 7 per le 1200 botti (nel 1405); la classe tipo in
questa distribuzione genovese —- di 800 botti (47) — comprende 110
presente annuali nell’intervallo predetto (con una media di 8 ¢ 15), di
fronte a 140 di tutte le marine osservate, come si vede alla tav. I1I (48).

In merito alla Liguria, la circostanza che a questa osservazione sono
sfuggiti 1 tonnellaggi bassi, rende pil grave la mutilazione della relativa
serie! privandola proprio del naviglio minore, che altri elementi — fra cui
Vindicazione del tipo della nave, con predominio dei « liuti », « vacchette »,
« barche » o « legni-» in gencrale — mi consentono di definire eminente-
mente caratteristico. Un posto a sé occupa Savona, in cui si costruivano e si
armavano i natanti pilt grossi (ovviamente dopo Genova) ed alla quale si
affiancano Rapallo e Moneglia, ma per poche unitd (49); con i piccoli
« legni » sono presenti tutte le cittadine rivierasche, da Ventimiglia a Lerici,
Savona (assieme a Rapallo e Moneglia}, con il suo particolare contributo,

(45) A.D.P, n. 648, lett. BrugesFirenze, Comp. Francesco Tornabuoni e Piero
Cambini, 8 gennaio 1406,

(46) A voler limitare I'analisl alle marine principali (Genova, Venezia, Tosca-
na, Catalogna ¢ Biscaglia) sarebbero occorse 5 tavole come ia 111, con le Jacune, gia
lamentate, degli anni iniziali ¢ finali e delle portate minori. Per questo aspeito come
delineato in questo articolo, il lettore troverh ampio svolgimenio nel Il vol. dei miei
Aspetil della vita econemica medievale, in corso di stampa [l'opera nom & stata pol
realizzata, NDC].

(47) Mentre per l'insieme delle flotte osservate & quella delle 500 botti: v. tav.
111, : :
(48) Per tutti gli anni dal 1383 al 1411, questi totali delle presenze annuali di
800 botti, ammentano, rispettivamente, a 142 ¢ 191: il contributo genovese a tale
classe &, quindi, del 74,34 %. Mi sono fermato su questo intervallo ridotto perché i
dati sono maggiormente altendibili; ma essi si possono tranquillamentc aumentarc
dellz metd, come ho gid detto. E

(49) Deile 27 ynitd della tavela, 13 sono savonesi, 2 di Porto Maurizio, 1 di
Noli; mentre, nell'altra Riviera, ne incontriemo 2 di Rapallo, 1 di Moneglia, 4 di
Portovenere ¢ 1 di La Spezia, oltre a 3 genericamente dette « di Riviera »,
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imprime alla seriazione un’altra peculiarita (ben 4 unitd da 1000 botti sul
totale 27 della regione) a fianco di quella della « norma » principale delle
200 boiti (50). ,

Se fondiamo i dati di Genova con questi ultimi —— comprendendovi
quelli che, privi della precisazione in bot#, non hanno alimentato la tav. I,
ma che ic ho potuto riconoscere attendibilmente, riferendoli percid via via
— otfteniamo una flotta davvero assortita, convenieniemente nutrita in tutti
i suoi settori, in vista dei loro impieghi, Ia quale perviene alle espressioni
massime della portata, segnando il campo pil vasto di questa. Il completa-
mento da parte dei centri liguri minori si determina — tome ho lasciato
intendere — nei livelli di tonnellaggio pilt bassi; ma con cid non & da
escludere che Genova abbia messo in mare anche esemplari di quest’ultimo
tipo: soltanto che essi sono proporzionalmente piti numerosi nelle altre
localitd, le quali si pud dire abbianc avuto il monopolio dei servizi costieri
facenti capo zlla Dominante (51).

La estrema rarefazione dei dati afferenti alla navipazione di Stato
incide pilt marcatamente nella seriazione che riguarda Venezia: perché, in
questa, essa aveva sviluppi assai maggiori. L’altra lacuna — fosse an-
cora pill vasta — & insita nell’origine di queste fonti da me utilizza-
fe: provenendo essenzialmente da operatori toscani, esse tacciono sul-
la attivita del Mediterraneo orientale (Adriatico e Ionio compresi), se non
per le sue lince principali imperniate su Venezia (52) ed ovviamente per

(50) Le 4 navi da 1000 botti spettano: 2 al savonese Pierc Nottone; 1 a
Niccoloso da Rapallo € 1 a Niccoloso da Moneglia. Ma a Savona dovrebbero essere
attribuite anche quelle dei Lercaro (fra le gusli ne incontriamo 2 da 1200 botti —
che sappiamo costruita a Savona -— 1 da 1000 e 2 da 300) e quelle dei Vacca (fra
cuil 1 di 1000 botti), che, invece, ho assegnato & Genova, perché mi 2 sembrato che
ormai i loro armatori avesscro assunto questa cittadinanza.

(51) Senza dubbio, il servizio costicro esercitato pilt inlensamente — rispetto a
tale capolinea — & quelio con Porto Pisano (talvelta prolungato fino a Roma e
Gaeta): ebbene, ad esso sono dedite « barche » pressoché esclusivamente armate nella
Riviera di Levante e sopratiutio nel Golfo di La Spezia (a parte, ovviamente, la
flotta toscana e, molto meno, quella di Gaeta).

(52) Quivi, 1l sisiema di aziendc Datini disponcva, infalti, di validi ¢ solerti
corrispondenti — connazionali ¢ veneziani — che doviziosamentc lo ragguagliavano
sul movimento del porto, ma frascurando il naviglio minore dei servizi adriatici,
ionici ed egei; inoltre, essi non si precccupavano di ritrasmeticre le notizie — che,
pure, confluivano in quella cittd — rifletienti i porii minori, a meno ¢he non
avessero riguardo le grosse navi e, percid, 1 viaggi pil importanti, di cui sopra (cosi,
Candia, Modone, Corfu, i porti pugliesi,- Ragusa ¢ 1 porti dalmati sono menzionati
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quelle che immettevano a Pisa, Genova, Provenza e Catalogna (53).

In definitiva, le navi veneziane contemplate nella tav, I (e cosi nella 11
e III) sono quelle « libere » che hanno praticato il bacino occidentale del
Mediterraneo, o per esaurirvi i loro viaggi, dopo tappe in Sicilia (di rado
con destinazione Pisa ed Aigues Mortes; pressoché sempre Maiorca (54),
Valenza e la « Costiera catalana », ciog, Pefiiscola e Tortosa, per i carichi di
lana, solo pochissime volte salendo fine a Barcellona), oppure in transito,
ciog quelle dirette al Mare del Nord, che dopo aver foccato egualmente
Maiorca {od Iviza) e Valenza, proseguivano per Alicante o Malaga e
Cadice (55).

nell’occasione di scali eccezionali delle pavi che vengono da! Mar Nero, dallz Siria,
dall’Egitto, ecc., come pure di Ponente), mentre ben piti prodighe di notizie sono le
letters pervenute dalla Catalogna (soprattutto da Valenza) sui porti minori e navi pil
piccele (seppure senza precisame la portata) relativamente alla costa a sud di
Valenza, delle cui Jocalitd sono sopravvissute pochissime lettere (e ¢id non ostante,
siamo bene ragguagliati, ad esempio, sul movimento di Denia, Gandia, Alicante,
Cartagena, Almeria, Malaga, Cadice e Siviglia per i rapporti con Vantistante Barberia
¢ fra di loro). Ma, queste ultime circostanze si verificano — per continuare in questa
critica alla fonte — perché a Valenza, Maijorca e Barcellona agivano nuclei dello
stesso sistema Datini, che embivano a sostenere il pilt possibile linformazione delle
compagnie consorelle: a Venezia, invece, lo stesso sistema si avvaleva di corrispon-
denti non propri, che non potevano dilungarsi nel particolari dei porti secondari,
tanto pitt perché da essi non si traevano beni inferessanti.

{53) Ma in questi ultimi casi non si tratta di naviglic veneziano, perché esso,
dal Levante, non raggiungeva mai direttamente i luoghi medesimi (Genova, comunque,
gli era sempre preclusa) non trattandosi dei suoi porti di armamento. Soltanto [e navi
genovesi, dal Levante, andavano direttamente in Ispagna, con seali di transito a sud
(Malaga, Cadice, e, tuit’al pily, salendo fino ad Alicante) allorché avevano per
destinazione il Mare del Nord.

(54) Quando Maiorca era inibita at vene¢ziani — come accadde nel 1400-140¢
— essa veniva rimpiazzata da lIviza.

(55) Quest'ultimo &, in sostanza, Vitinerario della mude di Figndra (composta
da 3 a 5 galee; sospesa — fra gli anni della mia osservazione — nel 1383, 1388,
1391, 1405; nel 1403 limitata al Mediterraneo, ma nello scalo inconsueto di Aigues
Mortes), che cambid soltanto nel 1401, nel rtorno, per fare tappa a Pisa (le 5 unith
vi giunsero il 19 novembre), data la fortissima porzione ficrentina de! loro carico:
ADP, n. 854, leit. Bruges-Barcellone, Comp. Orlandini, 31 agoste 1401; n. 664, lett.
Londra-Firenze, Comp. QOrlandini-Vettori, 24 settembre 1401; n. 1072, Ilzit. Livor
no-Maiorca, Comp. N. Pellieri, 13 dicercbre 1401, Per tubti i servizi delle « galee di
mercato » veneziane, cfr.: A. TeENentI - C, Vivantr, Le film d'un grand systéme de
navigation: les goléres marchandes vénitiennes, XIVe-XVIe siécles, in « Annales-Eco-
nomies, Sociétés, Civilisations », XVI (1961), pp. 83-86 e l'annessa carta (ove, perd, &
taciuto il particolare della deviazione pisanz ricordata sopra e quella del 1402, di
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Ma, sc il campo dell’'indagine per Venezia risulta cosi ristretto, abbia-
mo il vantaggio di una « ricostruzione » in esso pihh completa: pil spesso
che negli altri casi, infatti, i documenti indicano la portata: su 154 navi
dell’osservazione totale, ben 56 hanno potuto alimentare Ia tay. I (56).

Per assortimento, la Catalogna & Hunica ad avvicinarsi alla coppia
Genova-Liguria; ma, come chiarisce la tabella, con un notevole spostamentb
verso i valori inferiori — Ia moda & costituita da 300 botti —, che sarebbe
stato pili accentuato (facendo perno almeno sulle 200 botti), se le lacune
nella precisazione della portata non fossero state cosi cospicue. Queste,
difatti, concernono, more solifo, le piccole imbarcazioni, che in tale ambito
sono state numerosissime, per I'intenso collegamento con le isole (sopratiut-
to fra BarceHona e Maiorca, meno fra Valenza e Iviza), da Barcellona (e
Collipure) verso Valenza (con importanti e prolungate tappe ai « caricatoi
delle lane ») ed in direzione della Barberia, con Malorca prevalente su
Valenza (57). a

Era gia noto come la marina catalana si fosse sviluppata da tempo in
questi servizi minori, cio¢, nei tonnellaggi minori: e quando —— nella
secconda metd del Trecento, appunto — essa si distende su pilt ampi
itinerari (Mare del Nord, Levante — e specialmente Beirut, — e ognl altro
luogo, compresa Venezia) si dedica alla costruzione di mezzi mano a mano
pil capaci (58), toccando Vapprezzabile record di 1200 botti (59).

Marsigliz-Aigues Mortes sul viaggio di andata, che furono tappe dell'intero convoglio,
composte per Poceasione di 6 navi, una delle quali tornd pel a Venezia: ADP., n
630, leit. Avignone-Firenze, Comp. Datini, 3 maggio 1402; n. 9C0, lett. Monspellier-
Barc., Antonio e Benedetto Bocci, 15 maggio e 22 maggio 1402),

(56) E il notevole & che si pud ritenere che nessuna nave veneziana sia
sfuggita al carteggio datiniano per questo ambito, soprattutio negli anni 13%2-1405.

(57 In quest'ultimo settore le lecune sono ancora pitt profonde: mancando
persine il segne di identitd principale, ciod il nome. Nei testi si legge spesso «2
arrivata la nave (qualche volta riferendone il tipo: galeotta) da Algeri» o dagli altri
porti di Alcudia (presso Melilla), Honaine, Orano, Mostaganem, Ténts, Cherchel,
Algeri, Bougie, Dijidjelli, Collo, Bona, ecc., ed anche dal Marocco atlantico. La
maggior parte di questo naviglio sembra collocarsi sulle 150-250 botti.

(538) Le navi dalle 700 botti in su sono infatti tutte di costruzione pili recente.

(59) Entrambe le unitd di questa classe sono appartenute a Gherardo di Dono:
una l'aveva acquistata a Genova {’hc rammentata alle note 41 e 43) e l'altra fatta
costruire successivamente a Barcellona, la quale compic il viaggio inaugurale nel
settembre 1399: AD.P., n. 436, leit. Barcellona-Pisa, Comp, Datini, 17 aprile, 24
aprile, 1 luglio e 6 agoste 1399; n. 751, le#. Barc.-Genova, Comp. Datini, 17
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L’alto numero di navi fra 300 e 500 botti (68 unith: oltre la meta del
totale catalano della tzbella) & di segnalamento del campo prediletto — a
parte quello locale, poc’anzi richiamato, che del resto & fortemente svilup-
pato in ogni complesso {tranne Genova e Venezia) — dagli armatori
catalani: le. comunicazioni con le « loro» Isole maggiori (Sicilia e Sarde-
gha, che indico in ordine di intensita di traffici} e pilt ancora con il Tirreno
settentrionale, con Genova e specialmente con Pisa (data la fortissima
percentuale di carichi spettanti agli operatori fiorentini ¢ toscani in genere).

‘1 documenti riferiscono di rado sulla citta di origine, preferendo
impiegare il generico aggettivo di nazionalitd, « catalano »; ma sono Batcel-
lona e Valenza a predominare, seguite dappresso da Maiorea; si notano poi
Tortosa, Terragona, San Feliti de Guixols, Palamds, Blanes, Minorca, Iviza,
Pefiiscola, Castellén de la Plana e Oropesa,

Si pud concludere che gli ultimi anni del Trecento segnano la splendi-
da affermazione della prima grande marina iberica, che ha ancora la sua
spinta prepondetante nel Mediterraneo, ma sulla quale ha agite di gla
Iapertura della via atlantica attraverso Gibilterra. Ed aggiungerd — per
completare il « quadro iberico » — che aveva intanio conseguito rapidi
progressi il settore atlantico — l'insieme definito « Biscaglia », di cui passo
a dire, ¢, assal pitt di quel che si pensi, il Portogallo (60) —, mentre anche
gli armatori del rimanente tratto costiero, fra Alicante e Ayamonte, comin-
ciavano a far sentire la loro presenza (61).

La marina della Spagna settentrionale (Biscaglia) & raffigurata, nella
tabella, nella sua effettiva struttura (proporzionale fra le classi di portata)
di impiego mediterraneo: nel compendio sono rimaste fuori tutta la flotti-

settembre 1399; n, 888, left. Maiorca-Bare., Comp. Dalini, 27 sciiembre e 2 ottobre
1389, Essa & ancora in vita quando si c¢hiude l'osservazione, nel 1410.

(60) Almeno dal 1392 le navi pottoghesi — sfortunatamente senza segni di
identitd ~— spaziano fra Bruges e Genova-Pisa: essendo pencirate, quindi, nel
Mediterraneo in epoca di molto anteriore rispette a guella comporiata dai documenti
che Jo Heers ha ufilizzato nel suo studio: L'expansion maritime poriugaise & la fin
du Moyen Age: la Mediterranée, cit.

(61} Di sovente sono rammentate la « galeotta di Malaga» e !a < paleotta di
Almeria », che periodicaments salgono a Valenza e Maiorca; ma la prima arriva
talvolta fino a Genova, Si parla, altrest, di «bargie di Siviglia» in rapporti con i}
Maroceo atlantico e PAlgeria, ma pure con Valenza e le Baleari,
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glia costiera (62) e gran parte di quella indirizzata verso il Mare del
Nord (63).

La norma di 300 botti sta ad indicare che questa flotta si adagiava
essenzialmente su mezzi leggeri {(64). Non poche navi di costruzione bisca-
glina (piit che altro sono citati Bilbao e Bermeo) le ritroviamo nelle marine
catalane e toscane e, in numero ancora pill grande, neleggiate a viaggio o a
tempo dai mercanti fiorentini (ma in tale circostanza, & ovvio, le relative
unita ricadono nella « nazione » Biscaglia).

Anche per la Provenza (vi & compresa la Linguadoca), i vuoti sono
profondi per le piccole imbarcazioni -— che, comunque, sappiamo erano
armate ad Agde, Aigues Mortes, Port-de-Bouc, Martigues, Berre, Avignone,
Hyéres e, soprattutto, ad Arles ¢ Marsiglia — le quali risalivano il Rodano
sino alla vecchia capitale pontificia, si spingevano in Liguria e si affaccia-
vano a Collioure, Barcellona e Maiorca. Le navi maggiori si avventuravano
a Bruges e, nell’altra direzione, in Egitto e Siria; frequentissimi e regolari i
viaggi con Genova e molto di pili con Pisa (63), ed anche con Motrone, per
servire da vicino Lucca (a motivo dei suoi grandi interessi in Linguadoca e
Provenza),

Molte navi — ma di dimensioni modeste — sono relativamente
specializate nei trasporti di grano (da Leucate, Aigues Mortes ed Arles), di
sale (dalle stesse e in primo luogo da Hyéres), di vino (che veniva dal

(62) In questo caso la lacuna & assoluta, giacché, mancando osservatori diretti
nei luoghi toccati da tali « bargetic », la loto memoria, priva di forza per raggiungere
i «nostri» luoghi di accentramento di notizie, dirette e indirette, & scomparsa del
tutto.

{63) Nel carteggio di Bruges e di Londra ¢ in altro indiretto si legge talvolta
che zlcung « barche di biscaini » sono andate a « caricare di vini a La Rocellas ¢
pit a sud; oppure, a « caricare di pesce in Bretagna », per ritornarc ovviamente poi a
Southampton o & Bruges,

(64) Sonc menzionate undici cittd di armatori o padroni di navi ed in pid
quelle site agli estremi del lungo sviluppo costiero, Fucnterrabia (zlla frontiera
francese di oggl) ¢ La Guardia (alla frontiera portoghese odierna): Lezo, San Se-
bastiano, Guetaria, Onddrroa, Bermeo, Bilbao, Castro-Urdiales, Santander, Vivero (ho
cosi interpretato Viviera), Noya e Bayona.

(65) Ad esempio, le spinazze e panfili di tali Stefanc, Bartolomeo e Peretto
Micheli (italianizzazione di Miquel), originari di Martigues e Berre, che, per lo meno
dal 1379 al 1403, compiono servizi regolari (telvolta disponendo contemporaneamente
di tre navi) da Aigues Mortes e Marsiglia a Porto Pisano (spesso con tappa a Genova
e Motrone); il primo, che & stato il pilt attive, comandd nella fase iniziale la nave
fiorentina di cui alla nota seguente.
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‘Nemosais) & di’ olio (da Sanary:sur-Mer e Tolone). Alcune altre erano
~ fabbricate ed armate sul posto da operatori italiani, fioremtini anzitut-
to (66).. . ' | "5
~ - Per ricomporre il territorio della Francia odierna, accanto alla Proven-
za bisogna collocare le nazioni « Perpignano», la sola qui largamente
rappresentata, ¢ « Francia » (che &, poi, appena la Normandia). La pri-
ma (67) comprendeva un solo porto di armamento — Collioure, nella
onlonima, piccola, ma sicura baia — e si segnala per importanti viaggi nel
Levante, sotto Ja spinta del grande mercante Pietro Tecchini(68), proprieta-
rio di una nave di 600 botti e noleggiatore di altre; sono da aggiungere
numerose imbarcazioni minori, attive con Barcellona, Valenza, le Baleari, 1a
Provenza e I’alto Tirreno. ' : '
I dati dei paesi nordici sono molto esigui, perché le fonti da me
utilizzate non potevano contencre ragguagli di tal genere per quelle zo-
ne (69); ma, di 13 dalla tabella, sappiamo di altre qualiro navi prive del
distintivo della portata ¢ che cinque navi, ancora, battenti bandiera genove-
se (70} sono state costruite ad Harfleur, Quest'ultimo particolare acquista
maggior rilievo alla considerazione della grossa capacita di tutte quelle
imbarcazioni: la quale & valida testimonianza dell'imminente, sensibile

(66} Cosl il panfilo « San Promese s (di 300 bott), costruito della Compagnia
di Matteo Benini, sedente ad Arles, con eltri concittadini, ricordati anche da
BARATIER-REYNAUD, op. cif., p. 180. Cfr. A.D.P, n. 425, feif. Arles-Pisa, Comp.
Mattec Benini, 22 dicembre 1392, 8 maggio, 17 e 27 giugno 1393; n. 685, leif. Pisa-
Firenze, Comp. Datini, 19 aprile 1393,

(67) Perpignano, con tutto lo stato di Roussillon, era incluso ellora nel Regno
d’Aragona ed avrei, pertanto, dovuto considerarlo assieme alla « Catalogna»; ma, dal
punto di vista della navigazione, ed in ispecie badando all’attivita dei suoi maggiori
operatori economici, esso mi & sembrato stare a sé.

(68) Cosi egli stesso italianizza il suo nome, Pere Tequi, quando scrive ai
nestri operatori (ai quali, in tal modo, sembra avere potrtato molto riguardo).

(69) Le fonti dirette sono essenzialmente le lettere venute da Bruges e da
Lotidra: nelle quali i mittenti riferiscono, delie navi straniere, quast soltanto di quelle
dedite & viaggi nel Mediterraneo; e, & causa della scarsa conoscenza di esse, in questi
casi & ancor pili difficile trovare I3 menzione della portata.

(70) Sono quelle di Stefano Colombotto, di 1200 botti (conosciuta negli anni
1405-1411); del genovese Barnaba d’Entruo di 1500 botti, in servizio fra Costantino-
poli ¢ il Mare del Nord (1404-1409); di Andrea Embrone, di 800 botti (1407); di
Stefano Grisolfi, di 1500 botti (1400-1401); di Giovanni Lomellino (gia cit), di 1600
botti (1398-1404). : _
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sviluppo della marina normanna e al tempo stesso I'ultima luce che emana
da Hearfleur, prima dello spengimento del suo porto (71).

Delle grandi Isole mediterranee manca la Corsica per la solita incom-

piutezza della fonte; ma sue imbarcazioni - piccole e leggere — si
incontrano spessoc a Pisa e, assai pili, a Genova, provenienti anche dalla
Sardegna; fra gli armatori prevalgono quelli di Bonifacio. Pilt rari sono,
nelle stesse destinazioni, 1 « legni dei sardi », che, perd, troviamo pure in
Catalogna.
' Una bella flotta si & rivelata quella siciliana, che da tutti i tre lati del
triangolo costiero converge massimamente su Porto Pisano, con rifornimenti
notevoli di grano (¢ meno, formaggio, tonnina, vino, sale e carne conserva-
ta). Trapani, Palermo e Messina sembrano dare il contribufo principale,
presentandosi talvolta a Porto Pisano perfino con tre uniti (senza conoscer-
ne purtroppo il tonneliaggio). La portata di 500 botti & stata raggiunta per i
viaggi dell’alto Tirreno, e precisamente per le frequenti relazioni con la
Catalogna (72) ¢ nei trasportl verso il Levante, peraltro molto rari.

Un commento a sé merita Ia Toscana, le cui 26 unitd si distribuiscono

cosi: Firenze, 12; Pisa, 8; Lucca, 5; Siena, 1 (73).

~ Se dovessimo giudicare della estensione del commercio marittimo della
Toscana in base a questa consistenza della sua flotta, non potremmo non
concludere per un volume molto esiguo: e cid, nonostante che questa
consistenza sia di molto maggiore di quella sino ad oggi sccertata, special-

(71) Sulla «morte d’Harfleur», cir.: M. MoLLAT, Le Commerce muaritime
normand, cit., pp. 358-360.

(72) Notevoli sono i carichi di vino trasporfati dalla Calabria, e precisamente
da Tropea.

(73} Questi dati sono da ritenersi completi per Firenze (aggiungendo 4 unita,
delle quali non & nota la portata), glacché essa non disponeva di naviglio costiero
(come tutte le cittd non ubicate sul mare); di Pisa —- nella tabella, ma non fra le
2.920 navi del mio insieme — mancano I mezzi del servizi locali (per le comunica-
zieni con l'arcipelago, ¢on la Corsica e lunge la costa a sud verso I'Argentario e a
nord, verso Genova) e, naturalmente, la piti piccola floita fluyiale, oltre alle galee di
Stato, che perd servivano pili che altro alla polizia dei mari. Delle navi lucchesi ne
conosciamo ancora 3, senza portata; per Siena, non si sa quante fossero le botti delle
navi di Gabriele e Rinaldo Piccolomini. Ho dovuto lasciare da parte due navi
pistoiesi ed alcune dell’Elba, Piombino, Avenza e le « barche di livornesi» (pil che
altro dedite al collegamento da Livorno o Porto Pisano a Pisa). Il numero, cosi
elevate, del totale della regione (359), che figura nella classificazione delie 2.920 unita
osservate (v. pag. 11), si deve al largo concorso delle piccele imbarcazioni di
cabotaggio con addentramento sino «fra’ duz ponti» di Pisa.

25



mente nei riguardi di Firenze, Alla navigazione di quest'ultima cittd si &
prestata attenzione soprattutto quando essa, dopo il 1421, ha istituito i
servizi di Stato, di Ponente e di Levante {che, tuttavia, sono sempre stati di
modesto sviluppo). Il Luzzatto, da tempo, aveva messo in guardia su questo
tema, sollecitando a badare alla navigezione libera, che, appunio, si era
dimostrata di gran lunga superiore (per lo meno per Venezia) (74), anche in
considerazione del forte ampliamento . verificatosi negli scambi, della cui
esecuzione il trasportc &, infatti, determinante.

" E completersi il concetto, s¢ si deve valutare, appunto, la navigazione,
non come atto isolato, sebbene quale accessorio di quello principale, dello
scambio mercantile, nei riguardi dei singoli popoli: andando oltre il mero
rapporto armatoriale, per ricollegare i servigi di navigazione, totali e fino
parziali, alle operazioni di mercatura, Soltanto cosi facendo — a mio parere
— si potra dissertare con cognizicne di causa attorno alle varie potenze
marittime, ossia, fondendo in unica considerazione gli atti principali e
quelli accessori (75).

(74) Cfr. il suo artic.: Navigazione di linea e navigazione libera nelle grandi
citta marinare del Medicevo, in « Popoli », 1 (1941), ¢ ristampato in « Studi di Storfa
cconomica  veneziana », cit.,, pp. 33-57.

(75) Sccondo me, sl pud dire pofenza marittima di quella citta le cui azioni
economiche principali — essenzialmente di mercatura, ¢ ovvio — essa e¢splica, con
notevole impicgo di mezzi reali e personali, ¢ percid con risultaii cospicui e con
conquiste evidenti e durature, per le vie del mare, avendo salda padronanza di
quaisiasi elemento squisitamente marittimo, peralftro dell’'ordine accessorio. E dird, pil
in breve: assommando in loro mani, i soggett! economici dediti a tale attivifd,
oltreché I'aito fondamentale di scambio — non di rade concatenato per loro stessi a
fenomeni di produzione —, tuiti quelli accessori, i quall soprattuttc si identificano
con l'articolazione delia traslazione dei beni, che in paric considerevole, appuaio, st
svolga sul mare. Cost, costoro debbono poter dominare — anche se non assumono la
proprieta dei relativi mezzi — Yatto dif navigazione; non occotre possedere una flotia
consistente: basta che i mezzi siano reperibili ed utilizzabili con tempestivita e con
adeguatezza, E, del pari, non & indispcnsabile che tale citta sia dotata permanente-
mente di un porto proprio efficientissimo: & suificiente che essa disponga di una rete
di relazioni che le eprano qualsiasi porto e percid qualsiasi itineraric interno per
raggiungerlo. E se anche tuite queste composizioni di atti, queste combinazioni di
elementi si rivelasserc di piena estensione e di asseluta validith, tale cittd non
poirebbe dirsi un’zutentica potenza marittima, qualora le azioni si arrestassero nei
porti, senza addentramenti sino alla conclusione della complessa operazione: il mare,
infatti, quanto alla viabilita, sostituisca la terra e, pilt spesso, la completa: di guisa
che, in ispecie sotto quest'ultimo profilo, chi praticasse tale via marittima con
sicurezza non ne avrebbe mai valorizzato appienc la funzione, se non saldandola
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Non & mia pretesa di affrontare qui, tutto intero, questo problema:
I'ho accennato, pitt che altro per delineare la maniera onde valutare, o
meglio rivalutare, le reali dimensioni della navigazione relativa alle cittd -
d'entroterra, € in primo piano Firenze. Le fonti alle quali ho attinto
permettono — almeno per le navi in partenza da alcuni grandi porti (76)
— di riconoscere la nazionalitd dei soggetti dell’atto di scambio che si &
avvalso del servigio della navigazione: e, quindi, la unificata considerazio-
ne, dianzi riferita, di scambio e navigazione, che & quanto dire la piena e
concreta funzicne espletata da quest’ultimo.

Ebbene, per Firenze, lasciando in disparte i carichi parziali (rispetto
all’intera nave), che i suoi mercanti hanno affidato frequentemente e nume-
rose navi, e soffermandoci soltanto su noleggi totali — a tempo o a viaggio
— ¢ su quelli che rappresentano una forte porzione (pitt di un terzo), la
sua flotta raffigurata nella tabella si moltiplica in misura notevole, molto
pit che decuplicandosi. _

Basterd menzionare le operazioni compiute dal sistema di aziende (77)

nella sua prosecuzione terrestre o fluviale, quando questa fosse, appunto, imprescin-
dibile. Mentre il termine poienza nravale (non militarg, s'intende} riconnette fonda-
mentalmente alla disponibilita propria del mezzo navale, ossia al complesso della
flotta di una data cittd ¢ nazione.

(76) Cos! da Bruges, Londra, Scuthampton, Valenza, Barcellona, Maiorca,
Aigues Mortes, Marsiglia, Genova, Porto Pisanc ¢ Venezia; ed analogamente per Je
navi in arrivo nei medesimi, il che equivale a conoscere i carichi partiti da altri porti,
come, ad esempio, fra quelli di rilieve, Lisbona, Siviglia, Malaga, Palermo, Alessan-
dria d’Egitto, Beirut, Costantinopoli, ecc.

(77) Per sistema di aziende intendo la nuova configurazione aziendale, foggiata
nella seconda meth del XIV secolo {esemplari pilt antichi, finora noti, quelli Datini,
Alberti ¢ Medici) ¢ largamente in uso ancora nel Cinquecento, almence in Toscana.
Essa ha rimpiazzato la forma dell’azienda unica, che si svolge su filiali o simili
ramificazioni, proprie {a parte, quindi, i corrispondenti e gli agenti, che si ritrovano
in contatto anche con il «sistema»), ed & costituita da una pluralita di aziende (le
vecchie filiali, divenute autonome) collegate ¢ ccordinate fra loro, da fattori personali
e reali, alla guisa di unica azienda (per 1 particolar, cir. i miet Aspeiti della vita
economicg medievale, cit., pp. 130-133), 1l Luzzarro (nella recensione a tale mia
opera in « Nuova Rivista Storica», XLVII (1963), p. 432) ha criticato l'impiego di
questo fermine per le aziende Datini, perché queste sono di dimensioni limitate. A
mio modesto avviso, ’adozicne di un termine generale in un campo speciale & valida
tutte le volte che il significato di quelle non sia contraddetto dagli elementi propri di
questo, Orbene, una definizicne di sisferma in generale potrebbe cssere quella che
rinveniamo nel Vocabolario etimologico delia lingua italianz, di O. PIANIGEIANI,
Roma-Milano 1907, p. 1291, ove leggiamo:  aggregato di parti, di cui ciascuna pud
esistere isolatamentz [nel nostro caso le singole aziende], che dipendono le une dalie
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degli Alberti, ad iniziativa, ed a principale sostegno, delle sue compagnie di
Bruges e di Londra: le quali giunsero a cdotarsi di navi specializzate —
come le « navi degli allumi », ¢ le « navi delle aringhe » (78) — e di molte
alire, che viaggiavano in tutti i mari, anche in convoglio, come le fre
capeggiate da Luca del Biondo, fra Bruges e l'intero Mediterraneo sino
all'Egitto, per ben 6 anni, dal 1395 (79). Imponente anche il numero dei
noleggi delle navi da parte del sistema dei Pazzi, e specialmente della
Compagnia di Andrea, che aveva sede a Barcellona, con navi che toccano le
900 botti ed effettuano viaggi anche nella parte impenetrabile della Barbe-
ria, oltre che in tutto il Mediterraneo, compresi Ancona e Venezia, princi-
palmente nel 1400-1411 (80). Ed analogamente, per molte altre compagnie
ficrentine, come quelle dei: Medici, Albizi, Tornabuoni, Cavalcanti, Pecori,
da Uzzano, Aldobrandini, Capponi, Piaciti, Davanzati, Portinari, Mannini,
Orlandini, ecc. Segucno, poi, i noleggi « anonimi », che sono asaal pili
frequenti (81).

altre secondo leggi ¢ regole fisse e tendono a un medesimo fine». La validisy di
questa adozione dipende essenzialmente da tale « leggi e regole fisse », che, appunto,
ho dimostrato consistere nei rammentati « fattori reali e personali». Anche se le
aziende fosserc state pitt piccole di quelle datiniane, l'impiego del termine sarebbe
stato pur sempre valido: non sono le dimeasioni a condizionare la definizione di una
cosa, ma soltanto la sua strutture, il suo meccanismo e le sue funzioni.

(78) Le troviamo sotto la guida dei consocl Alberto ¢ Ricciardo degli Alberti;
ma anche di dipendenti delle lorc society. Naturalmente, e¢sse trasportavano altre
merci con quella principale e cerichi diversi nei viaggi di ritorne. Si ripetono quasi
tutti gli anni, per lo meno fra if 1396 e il 1410. La maggicr parte era di proprietari
biscaglini. Non cito le fonti, perché esse sono strabocechevoli, fra il carteggio di
Bruges, Londra, Maiorca, Valenza, Barcellona, Pisa, Firenze, Genova, ecc. Lo Studioso
che volesse conoscerne i particolari li troverebbe nelle mie schede personali, che sono
a disposizione di tutti.

(79} E possibile seguire tutte le vicende di questo convoglio, con date di arrivo
e partenza in ogni porfc e la capacitd delle singole navi (300-400 botti), che erano di
Bermeo. Per le fonti, v. quanio detto alla nota precedente.

{80) Anche Andrea ka un mezzo specializzato, la « nave del sale », che carica
a Iviza ¢ in Provenza, per Porto Pisano. Da qui innanzi, &l mio silenzio sulle fonti sta
a significare 'eccessivo affollamento di esse ¢ percid impossibilitd di ripeterne i dati.

(81) Mi piace ricordare lz nave dell'olandese Pietro Suto, di Veere, la quale,
trovandosi all'ancora nel Tamigi, ¢ noleggiata interamente dai fiorentini, che gbban-
donane le navi di Genova, essendovi pericolo di guerra fra questa citth ¢ la
Catalogna: A.D.P., n. 644, lest. Londra-Firenze, Comp. Alamanno Mannini e fratelli,
16 marzo 1392. Verso la fine dello stesso anno, la Compegnia Mannini e altri
due fiorentini noleggiarono per Pisa la nave inglese di « messer Tommaso di Presi»:
ADP., n, 777, leit, Londra-Genova, Comp, Mannini, 3 ottchre 1392.

28



Genovesi, veneziani, catalani e biscaglini fanno a gara nelloffrire i
servigi delle proprie imbarcazioni agli vomini d'affari fiorentini; e leggiamo
spesso nelle lettere di Bruges e dell'Inghilierra che quelle navi indugiano
nei porti « perché attendono il carico dei fiorentini » (82).

Quanto alle forti porzioni fiorentine nei carichi ho offerto mel passato
qualche dato significativo (83); basterk qui aggiungere, attenendoci al valo-
re, che nel carico della nave del genovese Frahcesco Doria —- in viaggio
dall’Inghilterra a Pisa, nel 1407 —, stimato 180.000 fiorini, ben 2/3
appartenevano a fiorentini (84), e che in una nave veneziana, proveniente
dalla Fiandra ne! 1386, ed appositamente deviata su Pisa, di 300.000
fiorini, 1/3 era dei medesimi (85).

{82) Tra gqueste, la veneziana «muda di Fiandra», altre navi «libere» di
Venezia e pilt spesso quelle genovesi,

(83) Cfr. i miei Aspetti delia vifa economica medievale, cit., pp. 34-35: nel
viaggio Southampton-Tirreno di & navi genovesi, ai fiorentini appartengono 2032
pocche di lana e ai genovesi 1010, su un totale di 4582 {eit. alla n. 18). '

(84) ADP., n. 338, letf. Firenze-Prato, Comp. Datini, 3 maggio ¢ 5 mag-
gio 1407. Precedentemente, quando la stessa nave parti da Bruges, fu scritto che
endava a Southampton «chon speranza d'avere roba da’ fiorentini» (e non fu
sperenze vanal): AD.P., n. 855, letf. Bruges-Barcellona, Comp. Orlandini, 13
settembre 1406, Il carico levato nel porto inglese consisteva in: 1941 pocche di lana;
03 kalleni, 6 balle e 22 fardelli di panni destinati alla Toscana € 36 balle per la
Spagna; lame dI stagno, pezzi 485; AD.P, n. 855, lett. Bruges-Barc., Comp,
Orlandini, 21 marzo 1407. I genovesi ambivano ad essere i soli a prestare il servigio
della nayigazione per Firemze, a proposiic delle lane inglesi: avendo appreso di
traftative con la nave catalana di Gherardo di Dono, «si sono intravetsati: e’ nen
vorrebbono che aliri navili, che i loro, avessono questi aviamenti»: A.D.P., n. 855
lett. Bruges-Barc., Comp. Crlandini, 10 novembre 1404, E, d'altronde, se i fiorentini
non contribuivano al carico delle navi genovesi, queste viaggiavano vuote, come nel
caso seguente: «e pit di si parti, detto di (23 egosto), quella nave di Battista
Lomellino, che se ne torna a Genova e leva in Antona (ciod, Southampten) 70 balle
di lana e 15 balloni di pan(n)i: e pilt roba no’ gli fu data, perché per nostra nazione
si soprastd del mandare a Genova, per dotta non fosse impacc(i)ata da Buccichalto »
(per Boucicault); ed ancora per un’sltra nave: « qui resta questa nave di Alberto
Cichognia, che el primo vento se n’andrd in Antona e leyerd, se troverd, roba per
Genova: ché da’ fiorentini non crediamo no’ n’(a)bbie, o sarebbe dagl'Alberti, perché
sono piu sichurl a Genova che glaltrin; AD.P., n. 856, lett, Bruges-Burcellona,
Comp. Orlandini, 14 settembre 1407.

(85) A.D.P., n. 676, lett. Pisa-Firenze, Comp, Datini, 12 ¢ 15 aprile 1386. Mi
piace riportare un altro esempio di offerta di noli ai fiorentini, questa volta da parte
delle navi di Venezia: «in Inghilterra 8¢ una nave viniziana: e vorebe avere roba e
farebe buono merchato del nolo»: ADP., n. 648, left. Bruges-Firenze, Comp.
Orlandini, 5 novembre 1399. Lo stesso accadeva, naturalmente, per le navi in
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Le stesse considerazioni si potrebbero fare con riferimento ad altre
importanti cittd dell’entroterra impegnate nel commercio marittime, ma su
proporzioni di gran lunga inferiori (86); ma chiudo questa digressione, che
mi & sembrata opportuna per una meno imprecisa valutazione delle flotte
dei vari Pzesj e dato che questo esame prende le mosse, appunto, da una
classificazione effettuata per paesi.

Passiamo adesso a vedere come si distribuiscono — o, meglio, come si
ripetevano —— anno per anno le flotte medesime, con la tav. I, qui dietro,
in cui & trascurata la portata, e con la tav, III, in cui ricompare quest’ulti-
mo elemento, con eliminazione delle « nazionalitd »; il tutto limitato alle
437 unitd conosciute per la capacita, le guali, ripetendosi, si sono moltipli-
cate fino al numerc di 1813, con una media di anni 4,15, per ciascuna
nave, Se Posservazione fosse stata completa e perfetia per tutte queste navi,
tale quoziente avrehbe rappresentato la loro vita media generale (87); ma
le lacune pit volte lamentate attenuano di molto questo significato — che

sarebbe stato rilevantissimo —, riducendolo a quello di semplice indicazio-
ne della ampiezza dell’osservazione (88).

partenza da Venezia: « Bindo (Piaciti) & ciercho di nolegiare Iui solo la Sabatina »,
diretta in Catalogna (A.D.P,, n. 1113, copia di lett, Venezia-Barcellona, Commissaria di
Zanobi di Taddeo Gaddi, 22 maggic 1403); ed egualmenie fece per il viaggio di
ritorno: AD.P., n. 976, lett. Barc.- Valenza, Comp. Datini, 22 ottobre 1405,

Altri offerenti erano i catzlani, che avevano pensato di Istituire una muda (di 3
navi) per il Mare del Nord zlla guisa veneziana, soprattutto per servire i fiorentini:
AD.P., n. 853, lett. Bruges-Barc., Comp. Crlandini, 10 gennaio 1400.

(86) Fra di esse si distingue Lucea, con un alto numero di navi proprie (dei
Guinigi, Boccei, dal Portico, ecc.) o & noleggio intero; mentre gli operatori di Milano
¢ Piacenza ricorrevano quasi esclusivamente ai noleggi parzigli, frazionati in un alto
numero di navi (la piccolezza dei carichi singoli & dovuta soprattutto all’esiguita delle
dimensioni aziendali).

(87) Per le singole nazioni, ovviamente, basterebbe effettuare i rapporti ordina-
tamente fra i totali orizzontali di quest'ultima fabells ¢ quelli verticali della
precedente. Ad esempio, si avrebbero durate superiori a quella media per Genova
(5,20), per la Catalogna (4,39), per Perpignanc (4,22), per la Provenza (500).

(88) Cosicché, i rapporti dati alla nota precedente proverebbero soprattutto che
l¢ navi genovesi sI sono potute osservare meglio. Su questa osservazione influiscono
positivamente e negativamente pilr fattori: ad esempio, scno seguite pilt attentamente
le navi di portata maggiore (ed ancor pilt, se impiegate in itinerari importanti, come
quelli del Mare del Nord), mentre *le minori vengono presto trascurate, tanto piti se
adibite a viaggi secondari; inoltre, vi & da tener presente la causa conpessa con la
qualitda dell’'osservatore, che non ¢ il Datini, ossia, le sue aziende {giacché i documenti
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Le mode «nazionali», per la incompiutezza di quest’ultima, non
potevano non localizzarsi nella zona centrale della tabella (sono stampate in
neretto) e quella generale si pone sul 1398, con l'apprezzabile numero di
102, che dopo due anni quasi si ripete. Sono egualmente sensibili i massimi
di Genova e della Catalogna, come pure quelli di Venezia, della Toscana e
della Biscaglia, sempre tenendo presente le critiche formulate addietro (89).

1l confronto d’insieme fra la successiva tav. il ¢ la I ~- guardando
ai loro totali orizzontali — fa risaltare lo spostamento della moda generale
della portata da 300 botti (71 navi) a 500 (269 navi): e cid, non tanto
perché le navi maggiori fossero pili resistenti (90), quanto per la deficienza

dell’Archivio Datini sono di apertura ben pily vasta), ma, in genére, un operatore
economico toscano con 1 suoi interessi prevalenti mel bacino cccidentale del Mediter-
ranco, per le navi italiane nel Mare del Nord, Per situazioni speciali, offro un
commento, Per Genova, i dati scno pitt completi nel 1392-1400, quando vi operd la
Compagnia Datini, che trasmetteva alle consorelle di sette cittd dati pitt abbondanti
ed accurati (essa, tuttavia, continud con lo stralcio almeno sino al 1405); e,
analogamente, per la restante parte della Liguria; quanto a Venezia, i vuoli pia
sensibili si verificano fino al 1395, cio&, sino al’anno in cui comincid a funzionare
appienc la filizle maiorchina della Compeagnia Datini di Catalogna (si ricordi che le
navi veneziane rientrate in questa collezione di dati erano soprattutto quelle che
facevano scalo a Maiorea e, quindi, 2 Valenza, oppure che andavano direttaments al
Mare del Nord); le navi toscane avevano lo scalo principale a Pisa ¢ pertanto sono
state osservate bene quando ivi fu attivo il fondaco datiniano (chiuso nel 1400}, con i
suoi vari corrispendenti a Porto Pisanc e a Livorno, ai quali spettava il precipuo
compito di fornire ogni dettaglio sul movimenio del porto (e Ja loro scomparsa
influisce, naturalmente, sulla rilevazione afferente agli altri navigli}; per la Sicilia,
vale quanto detto in merito a Pisa, agendo, in pit, la causa della particolarity di
intensi traffici con la Comp. Datini della stessa citta, fra il 1385 e il 1391, che aveva
cola dislocati addirittura un fattore e corrispondenti fissi, e senza, pertanto, che la
lacuna predetta sia da interpretare quale ristagno dei rapporti fra la Sicilia e Pisa
(che a! contrario continuaronc intensamente}: ma - ripeto — semplicemente come
mancanza di interesse direito, Ia quale porfava a trascurare i particolari di questo
naviglio minore,

(89) Dato che quelle critiche — completate ancora, alla nota precedente —
sono disparate ¢ ntimerose, mi permetto di riutilizzarle prendende ad esempio
Venezia: ehbene, le 15 navi di cui essa dispone nel 1401 costituiscono un’entita
apprezzabile, perché sono quelle impiegate scltanto nel viaggi verso il Mare Esperico
ed il Mare del Nord. Si badi, inoltre, che essa concerne soltanto le imbarcazioni
contraddistinte dalla portata, Ja quale, tottavia, in quell’ambito veneziano appare
molto frequentemente, Il numero stesso, poi, dovrebbe essere elevatc a 20, perché in
guell’anno furono 5 le galee del servizio di Stato nel viaggic di Londra e Bruges.

(80) Istituendo ordinatamente i rapporti fra i totali della tay. I1T e quelli della I,
si avrebbe questa idea — ma, insisto, scarsamente attendibile — della durata delle
Davi:
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formale (della fonte), appunto, consistente nella maggiore attenzione ¢he si
prestava alle navi grosse.

Le mode annuali non possono pon essere raccolte nel ristretto campo
da 300 a 800 botti: cicé, in un intorno esiguo rispetto a quella generale.

Per poter completare i giudizi sulla portata delle navi — & tanto pid,
in uno studio di storia cconomica — si devono considerare anche i valori
dei carichi, le cui misure medievali non sono cosi irrisorie come il Sombart
le ha definite, Ho gia segnalato le misure di 300 mila e 180 mila fiorini,
che, per l’epoca — l'epoca dalle dimensicni quali sono state rivalutate
nell’'ultimo quarantennio di studi, e non quelle sombartiane —, sonoc da
considerare ragguardevoll, Ma il massimo & ancora pilt alto: & quello di
800 mila fiorini, accertato in una nave genovese, naufragata in Sicilia nel
1410 (91). 1l valore tra 100 mila e 200 mila fiorini & piuttosto frequente
nelle navi dei viaggi con il Mare del Nord, dato che hanno una portata
maggiore (92); ma lo si trova anche su altri itlnerari, ovviamente, e per
imbarcazioni anche non genovesi.

Ed ancora un elemento di completamento del problema della portata
di una nave: quello delle persone, sia di dotazione permanente od usuale
della nave (I’equipaggio), sia i viaggiatori. L'osservazione ripetuta mi ha
consentito di confermare il rapporto gia rilevato da altri Studiosi, vale a
dire di un uomo di equipaggio per ogni 12 botti, con una leggera diminu-
zione quando si oltrepassavano le 1000 botti, e, viceversa, con un leggero

botti 1200 anni 6,60 botti 600 anni 3,92
» 1100 » 900 » 500 » 456
» 1000 » b,14 » 400 » 3,13
» 800 » 5,78 » 300 » 3,20
» 300 » 5,79 » 200 » 2,69
» 700 » 4,62 » 100 » 35,72

Nonostante Fincompletezza dei dati e l'azione del fattore formale dianzi ricordato,
non si pud negare un valore sostanziale 8 questa successione; che Ie navi pit grandi
erano pit resmtcntl, ciog, avevano una vita media pilt lunga.

(91) Non si ¢onoscone aliri particolari, né di nome, né di portata: AD.P, n.
1058, lett. Barcellona-Maiorca, Comp. Datini, 23 gennaic 14]0.

{92) 1l valore dei carichi & dichiarato di solito quando vi & qualche naufragio;
ma per i viaggl del Mare del Nord, si possono stabilire all'incirca quei limiti, dalla
combinata conoscenza del valore complessivo accertato per la nave di Francesco
Doria ¢ del dettaglio qualitativo e quantitativo (v, nota 84), che nelle proporzioni si
ripete almeno nei viaggi di ritorno nel Mediterraneo, per le navi al completo e di
portata fra 800 = 1000 botti.
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aumento, scendendo al disotto delle 300 botti. Quanto ai passeggeri, il
collaudo della flotta di questo periodo & stato fatto dal Giubileo del 1400,
sul quale il carteggio Datini getta molta Iuce, soprattutto relativamente
all’affluenza dei pellegrini a Roma (93). Navi di capacitd fra 250 ¢ 500
botti, trasportavano da 150 a 300 passeggeri, in itinerari compresi fra la
Spagna e Porto Pisano o Gaeta, da dove proseguivano con mezzi minori,
che risalivanc talvolta il Tevere fino al porio di Ripa o di Ripeita. In
situazioni eccezionali, si sono raggiunte misure fortissime: cosi, la nave
genovese di Antonio Cattaneo che trasporta 600 uomini d’arme con un’au-
tonomia di sei mesi{(94); e spesso le navi corsare recano pit di 350
persone. ' : 4

Questa rapida esposizione consente di affermare che la marina occi-
dentale ha conseguito un notevele sviluppo attorno l'anno 1400, sia per
capacita dei singoli mezzi e sia, maggiorments, per il loro numero e, quindi,
per la portata totale. Ma, per valutare meglio Iefficienza di questa flotta,
bisogna, per cosi dire, vederla all’opera: estendendo l'indagine alla produ-
zione del servigio di trasporto, attuata con l'impiego, appunto, di tali mezzi
principali. Il problema & assai complesso, perché richiede lo studio dell’a-
zienda armatoriale, della organizzazione dei viaggi e della loro intensita,
che non pud prescindere dall’esame della durata di ciascuno di essi e delle
soste nei porti; i contratti di noleggio totali — a tempo e a viaggio — ¢
parziali; la regolarita di tempo e la sicurszza dei trasperti; i carichi
effettivi, anche sotto il profilo qualitativo ed infine — last but not least —
I'indagine dei costi, collegandoli a quelli dei beni trasportati, per ricompor-
re — come & indispensabile fare — questo atto, accessorio, con quello
principale dello scambio commerciale. Tralascio in questa sede lo svolgi-
mento dei primi temi — non senza affermare che la produzione del servigio
della navigazione aveva raggiunto livelli apprezzabili quanto quello della
consistenza delle navi (953) — e mi soffermo sull'ultimo.

{(93) I pezzi che avevo selezionato per Uargomento del Giubileo i ho ceduti al
Sacerdote Dott. Alfredo D’Auria (del Vescovado di Prato), il quale vi ha svolto la
sua tesi di laurea presso la Pontificia Universita Lateranense, che mi augurc venga
quanto prima pubblicata.

(94) A.D.P., n. 661, lett. Genova-Firenze, Comp. Datini, 24 marzo 1400; n. 430,
leit, Avignone-Pisa, Lorenzo di Dinozzo, 15 aprile 1400.

(95} Cfr., il II vol. dei mici Aspetti della vita economica medievale, in corso di
starnpa [V. la NDC alla nota 46}1.
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* L'aspetio pili notevole nell’economia dei trasporti marittimi (come, del
resto, per gli altri rami) & quelle della strutturazione delle tariffe: che,
invece, & stato trascurato anche dal Sombart, il quale nelle sue impostazioni
non 1o ha neppure sfiorato, Nelle brevi e rare pubblicazioni apparse sino a
qualche anno fa, gli Autori si sono preoccupati soltante di misusare
Iincidenza del costo del trasporio su quello della merce (costo di acquisto o
ricavo di vendita) per pochi esemplari, giungendo alla conclusione che la
via marittima era meno onerosa e che solo le merci ricche sopportavano
agevolmente gli aggravi di costo; ma l'indagine avrebbe dovuto essers
estesa a tutte le merci, negli itinerari principali ed istituendo confronti nel
tempo, specialmente per accertare il comportamento delle tariffe,

E ormai assodato che anteriormente al XIV secolo la circolazione dei
beni era limitata a quelli di pregio, fatta eccezione per i generi di prima
necessita {grano e sale, soprattutto), per i quali esisteva un « regime »
particolare di rifornimento: e perché dalla seconda parte di tale secolo
assistiamo al movimento, persino su lunghe distanze, di qualsiasi materia e
prodotto, vale a dire un vero e proprio commercio di massa? Indubbiamen-
te si & verificato un cospicuo progresso tecnico, come conferma la ricogni-
zione defla flotta in cui mi sono provato dianzi, e tanti espedienti organiz-
zativi, che hanno migliorato sensibilmente il servigio; bisogna poi aggiunge-
re gli effetti — che sono stati vasti ~ della pratica regolare e intensa della
via di Gibiiterra, in ispecie per Vintercambio Mediterranec-Mare del Nord:
ed ancora, 'aumentata sicurezza (non tanto dei mezzi, che essi rientrano
nel primo caso), con I'affermazione dell’istituto assicurativo: ma tutto cid
non offre una spiegazione esauriente,

Pit che i fattori fecnici, ha concorso a questo straordinario progresso il
fattore economico: un radicale mutamento delle tariffe, che potrebbe
definirsi discriminazione dei noli, del quale ho fatto cenno la prima volta al
Congresso internazionale di Scienze storiche di Roma, del 1955 (96), ¢ che

(98) Cfr.: Atti del X Congresso internazionale di Scienze storiche, Roma, 4-11
settembre 955, a cura della Giunta Centrale per gli Studi Storici, Roma 1957, p. 397.
Nel 1960 ho ripreso largomento, nelle linee essenziali, al Congresso internaz. di
Storia delle Scoperte di Lisbona: cfr. La situazione della marina mercantile all’inizio
deil’epoca enrichina: fatiori tecnici ed economici di sviluppo, cit. Cfr,, inoltre, il mio
artic.: La diffusione nel Mediierraneo occidentale dei panni di Wervicg e delle altre
citid della Lys attorno ol 1400, in « Studi in onore di Amintore Fanfani», Milano
1962, vol. III, pp. 235-234.
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negli ultimi anni ho avuto modo di studiare a fondo; piti recentemente,
Jacques Heers ha affrontato il tema nell’ambito genovese, attorno alla meta
del Quattrocento (97).

Avanti il Trecento, anche se non conosciamo molti particolari, sappia-
mo che i prezzi dei noli erano tendenzialmente eguali: e, d’alironde, il
terreno di Ioro applicazione era ristretto a poche merci della stessa catego-
ria, ciog, a quelle pregiate (per reciprocitd, era la condizione dei noli, che
contribuiva a mantenere angusto questo campo). In seguito ('epoca cerche-
rd di precisarla tra poco, ma, comunque, ¢ da collocarsi negli ultimi
decenni del Trecento), appuriamo, invece, dei noli che spaziano in un'area
vastissima: con prezzi unitari che si moltiplicano (nel passaggio dal minimo
al massimo dell’intervallo) addirittura per 3.000 e pili — con differenzia-
zioni talvolta sottili —, in funzione diretta del valore della merce traspor-
tanda. ;

Elementi meno mcerﬂ ¢i sono pervenuti dal periodo 1320-1340, all'in-
circa, attraverso la « pratica di mercatura » del Pegoletti, per quanto jo sia
un po’ diffidente di fronte ai dati variabili offerti da simili manuali,
segnatamete per l'incertezza del loro inquadramento cronologico. Ma, in
questo caso, possiamo prestare fede all’Autore, perché i brani che ci
interessano si possene attribuire a lui, per esperienza diretta, cvvere per
raccolia diretta degli elementi nei luoghi ove egli ha soggiornato (Venezia,
Cipro, Mar Nero), e, quindi, datarli con fondatezza. Il limite inferiore di
tempo, che ho indicato, & acceitabile anche per un’altra circostanza:
essendo i viaggi contemplati quelli dei servizi di Stato veneriani, che,
appunto, vennero istituiti attorno a quell’epoca.

Si tratta del « nolo di comune di Vinegia in Fiandra » ¢ viceversa (98),
di quello per i viaggi da Venezia a Cipro e ritorno (99) e di quello nei

(97) 1. Heers, Génes au XVe gidcle, cit., pp. 315-320. Ma, gia nel 1956, aveva
pubblicato un prezioso Manuale naulorum (dell'Archivio di Stato di Genova), con
ooli discriminati, utilizzandolo poi nell'op. cif. su Genova: ¢fr, il suo articolo
L'expansion maritime portugaise & la fin du Moyen Age: la Mediterranée, cit., p. 105,

(98 F. B. PecoLorT1, op. cit., p. 144,

Di questi noli nulla esiste negli incantf di galee della Repubblica Veneta
{nell’Archivio di Statc di Venezia), che avevo gid avuto occasione di esaminare, &
come adesso gutorevolmente mi confcrma il Dott, Luigi Lanfranchi, al quale esprimo
Ia mia gratitudine.

(99 F. B. PecoLortl, 0p. cit., pp. [44-145,
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viaggi « colla Tana del Mare Maggiore » (100), ai quali dedico la tav. 1V,
riducendoli in soldi a oro di Firenze e a 100 libbre di peso della stessa cittd
(misura cui uniformerd tutti i dati del genere presentati in prosieguo) ¢
affiancabili con i prezzi delle merci (da me valutati, per la stessa unitd di
peso, alla maniera adottata per la costruzione della tav. V, per un’epoca,
perd, posteriore di oltre mezzo secolo), per appurare Tincidenza su di essi,
che conteggio a percentuale (101).

A parte Ie considerazioni che fard pilt avanti, raffrontando questa
tabella con la V, notiamo in primo luogo che vi sono anche dei noli ad
valorem, i quali, se impiegati per tutte le merci, determinerebbero la pid
completa e sicura discriminazione dei noli; ma tale prcicedura riguardava
soltanto pochi beni di pregio (v. in seguito), eliminandone alcuni con il
passare del tempo, quale la grana. Comunque, questo & un apprezzabile
sintomo di una tendenza, gia affacciatasi, di fare corrispondere i noli al
valore del bene, seppure operando una differenziazione dei tassi percentuali
allo scopo stabiliti, questa volta in senso inverso, per moderare la misura
del nolo unitario che ne sarebbe risultato: secondo quanto constatiamo tra
la grana e la seta, perché, se il tasso di quest’ultima fosse stato uguale a
quello della grana, esso avrebbe significato un nolo unitario di 120 saol-
di (102).

In secondo luogo, occupiamoci dei noli stabiliti a peso, principiando
con il primo itinerario, che & pil affollato di dati. Se, per il momento,
tralasctamo le merci cui corrispondono le misure esireme dei noli (rame ¢
stagno, in bassc; lana, in alto), avvertiamo una notevole rigidita dei noli
(con raddoppiamento appena del minore), la quale diviene ancor pid

(100) Tbidem, p. 130. Quivi & precisato che si tratta di « nolo ordinato per lo
Comune di Vinegia»,

{101) Nel Pegolotti i noli sono sempre espressi in soldi di grossi {che ho
ridotto alla moncta fiorentina moltiplicandoli per 10.5), per migliaio di libbre sotili
(che ho ridotto a centinaio di libbre fiorentine, moltiplicando il prezzo per 0,113} o
per migliaio di libbre grosse (dividendo allera il prezzo per 14). Non he riportato i
prezzi per quei beni che non hanne preciso riscontro fra quelli delle mie elaberazioni
per Ja tav. V.,

(102) Avverto che, nella tabella, i dati originari, offerti dal libro del Pegolotti,
sono quelli delle terze colonne di ogni gruppo di colonne riservate ai tre viaggi, per i
noli ad valorem; mentre per gli aléri noli, essi sono guelli che figurano nella prima

di tali colonne interne, ma che io ho ridotto nelle espressioni di moneta e peso
fiorentine,
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notevole alla considerazione che vi ricadono merci povere, anche se nell’e-
poca fortemente richieste (I’allume e il guado dalle regioni del Mare del
Nord; la robbia, nel Mediterraneo), con un rapporto di 1/20 per i valori
estremi, e di 1/11,11 per i tassi percentuali di incidenza.

Qusste cifre — pur con Ia dovuta cautela (103) — rappresentano
chiaramente la situazione del tempo: e tanto piit se le affianchiamo a quelle
raccolte nella tav. V (ad esempio, 1 noli unitart dell’allume, del guado e
della robbia sono scesi futti atiorno a s. 5, nello stesso itinerario; mentre
per gli altri beni si constata un distacco proporzionalmente maggiore dei
loro noli, pur essendo questi ultimi tutti diminuwiti),

Se, invece, badiamo all'intera gamma, la variabilitd sale nel rapporto
da 1 & 12. Per il rame e lo stagno, agiva sulla funzione nolo un’altra
variabile: ’esiguo spazio che esst occupavano a bordo, a causa dell’alto peso
specifico. Ma, questo non & un elemento sufficiente a giustificare un prezzo
comparativamente ¢osi basso: il quale spiegherebbe — come, mi si permet-
ta, ’eccezione che conferma la regola — lo scarso, o nessun, inquadramen-
to di questi beni nell’insieme.

Semplicemente enorme & il nolo delle lane, in ispecie se riflettiamo che
esse sono « d’ogni ragione », cioé, comprendendovi anche quelle menc
pregiate. Una spiegazione — e tuitavia parziale — la si pud ritrovare nella
fortissima domanda che di tale bene si aveva nell’epoca: e tanfo pig,
perché da poco si era passati dalla via prevalentemente terrestre (pilt
costosa) a quella quasi totalmente marittima {via di Gibilterra), per la quale
ultima, in fase iniziale, appunto, si potevano applicare noli abbastanza
elevati, ciog di poco inferiorl ai prezzi della via terrestre. Siameo quindi in
una situazione eccezionale per pilt riguardi.

Una maggiore rigidita si incontra nella struttura dei noli dei viaggi di
Cipro: accantonato il ferro, la moltiplicazione della tariffa pitt bassa si
verifica soltanto per 1,46 (e 3,84, includendovi quel metallo), malgrado vi
sianc comprese stoffe di lana e di kino scftili »; sono esclusi, pexd — e
questo ¢i riguarda per il confronto con i dati defla tav. V —, i tre
ingredienti tintori di valore minore. Per il terzo viaggio, la rigiditd & ancor

(103) Io ho ripreso, infatti, i prezzi della fine del Trecento, perché non potevo
fare diversamente; ma, anche raddoppiandoli, le argomentazioni di cui venge a dire
sonc sempre valide. :
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pilt pronunciata, avvenendo la moltiplicazione soltanto per 1,35 (che si
accresce a 3,83, se poniamo al Hmite inferiore 1 moli del rame e stagno).

In generale, tutti questi noli risultano superiori a quelli che incontre--
remo fra poco, per 1a « nostra » epoca. E da osservare, anzitutio, che essi
concermnono —- come ho gid sottolineato — i1 momenti iniziali dei servigi
regolari, almeno per la muda di Fiandra, Poi, & da notare che il mezzo
navale eta costituito dalle « galee armate », le quali offrivano maggiore
sicurezza: il soprappitt dei noli effettivi, venendo a costituire un’assicura-
zione implicita. E tale differenza & enunciata chiaramente a proposito dei
viaggi di Cipro, seppure sembra riferirsi solamente ad un nolo ad valorem,
che & stabilito in « 2 per centinaio in galee armate; ¢ in legno disarmato
1 Y5 per centinaio » (104), ciog una riduzione del 25 %, la quale, grosso
modo, potremmo applicare sulle tariffe esposte nella tabella, a loro riduzio-
ne, segnatamente nella evenienza di raffronti con quelle della tav. successi-
va. Non bisogna, infine, dimenticare la circostanza che questi tre viaggi
erano esercitati dallo Stato: il quale avrebbe potutc praticare tariffe speciali
informate ai lineamenti della sua politica economica, su cui, perd, non devo
qui intrattenermi.

Pur usando la massima prudenza, non si puo fare a meno di conclude-
re, di fronte a questo quadro pegolottiano, per una rigiditd nella struttura
dei noli, cui si accompagna naturalmente una limitatezza qualitativa dei
beni ammessi alla navigazione, tranne i1 metalli, perché insurrcgabili, e
tranne le tre sostanze tintorie e mordenti pill povere, per le quali la
richiesta delle industrie tessili era irresistibile, immedesimandosi {economi-
camente, oltre che tecnicamente, & ovvio) nei loro ricchi prodotti.

Le altre « pratiche » di mercatura edite (Uzzano, Chiarini e la « tari-
fa » veneziana) tacciono completamente sull’argomento, tranne quella del-
I'"Archivio Datini, che indugia brevemente sulle « galee e cocche di Geno-
va » di Ponente (sembrano i viaggi limitati alla Spagna meridionale) ¢ altre
gales, che sono dette esplicitamente dirette in Inghilterra e Fiandra (105).
Vi sono contemplati, rispetto ai primi navigli, cotone e allume, dando di
quest'ultimo seltanto il nolo (s, 6 di genovini del cantarc di Genova: ossia,

(104) F. B. PecoLorrI, op. cif.,, p. 144,

{105) Questo cedice & di imminente pubbblicazione, a cura del mio collabora-
tore Prof. CESARE Ci1aNO, La « pratica di mercaturd» datiniana, presso l'editore
Giuffre, pp. 73-74. '
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5. 3,47 a oro per 100 libbre di Firenze); ed & interessante I'indicazione dei
quantitativi che tale viaggio « vole 'anno »: da 100 sacchi di cotone e « da
cantari (106) di allume ». Quanto gl viaggio di ritorno, tali navi avrebbero
preso del sale e « alcuno nolo di Sobilia e da Maiolica, o vote »; ma ¢id
non corrisponde alla realtd, almeno per il periodo 1385-1410 (107). Quanto
alle galee del Mare del Nord, le merci sono quelle gia viste nel Pegolotti
per 'analogo vieggio, ma con un notevole abbassamento generale dei noli,
che sono i seguenti: :

— lana e agnellina . . . . . . . das 925 as. 12,72 (5. 71,19
~~Ppepe . . . . . . . . . . . das 925 as 1041 (s. 32,04)
~— cotone, verzino e zucchero . . . das. 12,72 a 5. 13,88 (s. 32,04-35,60)

L'oscillazione, esprimendola al solito con il moltiplicatore del limite
inferiore, & di appena 1,50.

Tra parentisi ho riportato 1 noli della tav. 1V, per quanto le compata-
zioni di tal fatta non siano pienamente valide: i prezzi sono giudicabili
soltanto nell’ambito dei rispettivi sistemi, a parte Ia diversita dell’epo-
ca {108). Questo manuale ha il suo limite di tempo superiore, di compila-
zione € aggiornamento, certamente nell’anno 1386, ma sostanzialmente
ripete posizioni antiquate: e, come vedesi, non innova gran che rispetto alle
posizioni pegolottiane (109).

Dopo questo excursus sulle « pratiche di mercatura » — necessario per
far luce sul periodo anteriore al 1350 (al quale attribuisco pure il manuale
datiniano) —, possiamo porci la domanda: come si & giunti al balzo di

(106 I testo & qui lacunoso: cfr, C. Crano, op. cii., p. 73.

{107) Cfr. la mia Presentazione al predetto volume del Crawo.

(108) A maggior ragione la comparazione sarebbe inopportuna fra i prezzi dei
noli della lana, perché quello della tav. IV & assolutamente eccessivo. In proposito,
mi sorge il dubbio che l'estensore deila copia finale del manuale del Pegolotti sia
caduto in errore: che la misura di « Iibbre 500 sottili », cul riferisce il nolo di « soldi
30 di grossi» (op. cit, p. 144), sia invece da intendersi « libbre 1000 » — come &i
indicava normalmente — con conseguente dimezzazione del valore da me inscritto
nella tav. IV; oppure che si tratti di 1000 libbre grosse, nel qual ceso il nolo per la
solita « nostra» basc sarcbbe di s, 45, che & sempre una misura alta, comparativa-
mente a quelle di fine secolo.

(109) Duarante la revisione delle bozze, & apparsa un’altra edizione di manuali
del genere, molto interessante ¢ bene curata: A. Borvanpi, 1! manuale di mercatura
di Saminiatc d¢’ Ricci, Genova 1963. Ma, non vi figura nessuna considerazione sui
noli.

42



progresso, che ho preannunciato, il quale pud dirsi «rivoluzionario »
quanto quello dell’avvento del motore? _

Il cammino verso 'affermazione piena di questo principio non & stato
breve, gome & facile intendere: esso si pud, tuttavia, localizzare neli"ultimo
quarto del Trecento ¢ ritenerlo concluso, dovunque, al passaggio del secolo.
Purtroppo, non esistono testimonianze dirctte della eveluzione iniziale; ma
le sicure cognizioni che i documenti posteriori abbondantemente apportano
(a partire per lo meno dal 1385) mi hanno consentito la ricostruzione
integrale di quel cammino.

Artefice di questa meravigliosa conquista & stato il grande mercante:
colui che disponeva di aziende dalle dimensioni vastissime e che era,
naturalmente, impegnato su larga scala nel commercio marittimo. L'inizio
della sua azione in tal senso si coglie quando egli concentra [a sua
attenzione sull’atto di trasporte, considerandolo — secondo I'accenno dato
— un accessorio e il quale, pertanto, deve aderire all’attc principale e
fondamentale dello scambio: da allora, egli si adopereri continuamente
adattando, modellando il servigio di trasporto alle esigenze degli scambi dei
beni, specialmente, se non proprio esclusivamente, nella sua espressione
economica piti rilevante, il costo. Nessuno pitt di [ui era idoneo a fare
aderire sempre meglio tale accessorio al principale, immedesimandoli, ¢
finendo, percid, con il dominare anche nel campo dei trasporti: giacché
sard lui a ristrutiurare le tariffe, imprimendo ad esse le fattezze moderne.

In questa azione del mercante — che poi susciterd quella di completa-
mento e di definizione dell’armatore — possiamo distinguere quattro fasi.

Dapprincipio, il mercante non si affaccia neppure nel servigio della
navigazione, La sua ambizione di arricchire vieppil il proprio repertorio di
merci ed il numero e importanza dei mercati da praticare ha modo di essere
soddisfatta dalla copiosa disponibilita di ricchezza della sua azienda ed egli
arriva ad abbracciare, confemporaneamente, o enfro un breve raggio di
tempo, forti quantitativi di beni svariati. I costi di trasporto afferenti alle
singole merci {che, seppure non differenziati nella misura unitaria, Io scno
praticamente per l'incidenza sul prezzo del bene) vengono da lui conglebati,
poi ripartiti e, quindi, di nuovo ricollegati alle rispettive merci, in misura
diversa: utilizzando i larghi margini di profitto che offre il bene ricco per
sgravare ['appesantimento del costo di quelli meno ricchi, che in tal guisa
egli riesce a far rientrare mano a mano pilt numerosi nel suo repertorio. E
cid si verifica innanzi tutto nel commercio in proprio e, poi, in quello di
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commissione: sempre che — & ovvio — il giro di affari sia ampio e
raceolto in un limitato spazio di tempo. In seguito, e I'esperienza acquisita
e la padronanza sempre maggiore che Fuomo d’affari avrd degli atti ai
quali presiede, lo sospingeranno con tale procedimento anche veiso le
operazioni disseminate in un campo temporale e qualitative pilt vasto,
L’essenziale & che egli sia in condizioni di dissociare per qualche tempo i
costi dei trasporti da quelli dei beni, per unificarli e, quindi, suddividerl,
per ribaltarli convenientemente sulle singole merci: e in cid riuscivano le
compagnie dotate di solidissimo « corpo » effettivo.e potenziale e di prepa-
ratissimi dirigenti, aperti e geniali.

In un secondo momento, il mercante si addentrd nell’atte di naviga-
zione: cominciando con il noleggio di grosse porzioni di carico e poi
dell'intera nave, a viaggio o a tempo, magari unendo le loro forze pit
soggetti della piazza di partenza della nave ¢ di quelle lontane (ma sempre in
numero limitato). E cosi il conseguimento di quel suo obiettivo fu somma-
mente facilitato: Ia prima manifestazione di costo della navigazione che egli
incontrava era quella unitaria, complessiva — alla liquidazione del prezzo
del noleggio totale —, per una congerie di beni anonimi, i quali, quando se
ne predisponeva la distribuzione, riacquistavano la loro individualitd; e il
mercante scomponeva quel costo, in funzione di quattro variabili: secondo
Ia situazione di mercato, la categoria delle merci da collocarvi (soprattutto
pet il loro prezzo), i quantitativi e il risultato economico d’insieme, senza
dire dei dettagli insiti nella composizione del costo dal quale doveva
sbocciare il ricavo rumeneratore. Egli in sostanza, assommando in su¢ mani
anche il servigio della navigazione, lo aveva inquadrato nel sistema dei
costi mercantili rendendosi arbitro di manovrare — entro i limiti imposti
dal mercato, beninteso — tra i vari gruppi di beni, col riunificarli alla
considerazione compendiosa del risultaio economico (nel quale poteva
rientrare anche qualche addendo negativo).

Questa condotta, applicata dapprincipio nell’ambito di singoli noleggi
(definiti dalle rispettive navi o convogli), fu poi estesa a pilt di essi:
aumentando "assortimento delle merci, con conseguente dilatazione del cam-
po di valore delle stesse, giacché venivano ad esservi ammesse via via
quelle pilt povere. In tal guisa, una partita di piombo (merce molto povera)
veniva contemplata, ai fini di questa valutazione, affiancandola ad una di
grana (merce ricca) o, addirittura, ad una di seta {merce molto ricea),
sempre badando — & superfluo dirlo — ai rispettivi valori e a tutto il
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quadro. E, d’altronde, I'esperienza del passato aveva fatio emergere i beni
di maggiore Impegno dell’azienda e il loro rendimento, indicando le possibi-
litd. dellaccostamento ad essi dei nuovi beni, meno ricchi,

Lo studio cui si dedicavano questi dirigenti — nel periodo si &
concretato, infatti, il dirigente puro, che potevano sbalzare soltanto gli
organismi aziendali grossi ~- spaziava ben oltre la propria sfera aziendale,
ché la fiita rete di carteggi consentiva loro di dotarsi di numerose e
preziose cognizioni sugli itinerari principali, sulla composizione dei carichi
navali e loro proprietari, sui prezzi praticati nei vari trasporti {oltre che sui
prezzi dei beni) e sui risultati che gia si coglievano di questa nucva
procedura, che, intanto, altri avevano cominciato a praticare: insomma,
attraverso la loro opera, fu compiuta una fusione teorica di gigantesche
proporzioni, la quale non mancd di allargare gli effetti benefici fino allora
realizzati.

Questa « politica » poteva essere perseguita soltanto da quelle grandi
aziende: quelle modeste non sarebbero mal arrivate alla condizione —
- indispensabile — di tiunite in loro mani simultanzamente una forte varietd
di merci ¢ tanto meno avrebbero potuto pervenire alla considerazione
conglobativa di quelle distanziate dal tempo, perché mancava loro la
certezza di attrarre in seguito nella propria orbita i beni pilt remunerativi.

La documentazione pertinente a questa fase & doviziosa; ma ha il
difetto di ricondurre soltanto al primo aspetto, ciog, a queilo del noleggio
concluso dal mercante: mancando lallacciamento con il secondo aspetto,
ossia con la ripartizione del nolo globale e, quindi, le tariffe differenziate, le
quali, tuttavia, altra documentazione coeva ci prova di ncrmale applicazio-
ne da parte degli stessi noleggiatori (110). I1 prezzo era complessivo nei casi

(110) La documentazione Datini, di cui quasi esclusivamente mi avvalgo, non
pud sospingerci oltre la notizia di contrattl di noleggio dalla vastitd qui da me
sottolineata, perché essi furono conclusi solamente da aziende estranee: le unita del
gruppo Datini, infatti, erano di dimensioni medie ¢ non potevanc slanciarsi in
operazioni come quelle or ora narrate. Se cosl non fosse stato, saremmo stati
infrodotti in tutti i particolari successivi all’atto di navigazione delimitato da ciascun
noleggio parziale o totale. Le aziende Datini hanno partecipato, associandosi ad altre,
a noleggi interi: ma quando oramai le nuove tariffe si erano saldamente imposte in
senso bilaterale. Interessante la combinazione effettuata dalla Comp. Datini di
Barcellona con 1a Comp. di Paolo Biliotti di Pisa sulla nave barcellonese di Francesco
e Piero Lubetto, « 1a quale noleggiamo a viaggio per Pisa», nel 1407 (A.D.P., n. 822,
Memoriale segn. A, Comp, Datini di Barcellona, c. 3%; n. 828, Giornale, Comp.
Datini di Barc.,, ¢. 173); ma gui siame entrati nell’atiivitd armatoriale dei mercanti,
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di noleggi totali (111), oppure a un fanfum (eguale per tutti e indipenden-
temente dalle merci) per una prefissata unita di peso — il sacco, di 4
cantari, o 1l cantaro (o quintale} —, nel caso di noleggi parziali (112).

Si tratta, in sostanza, di due serie di dotumenti, le quali non presenta-
no e¢lementi di allacciamento espliciti: e solo si possono riconnettere in
linea generale conoscendo Fattivitda di alcuni operatori, che hanno lasciato
memoria di essa neli’'una e nell’altra: come le compagnie del sistema degli
Alberti aventi sede a Bruges e a Londra e varie altre, tutte fiorentine.

11 procedimento contabile di rilevazione dei costi mercantili accessori
— fra i quali, preminenti, quelli dei trasporti — che constatiamo per
I'ultimo ventennio del Trecento (ma sicuramente in vigore prima), tradisce
il momente di wnificazione — 0, meglio, di considerazione d’insieme — dei
costi di trasporto or ora descritti. La registrazione definitiva si compiva
attraverso due tappe: dapprima, riprendendo ad intervalli di tempo le
scritture provvisorie disposie a conti relativamente ad ogni lotto di merce
(nel « quaderno di spese di mercanzie »}, per un addebitamento in unica
scluzione del conto « spese di mercanzie » (del mastro); poi, quande i dati
erano completi, quei costi accessori si elaboravano ed assestavano (almeno
in parte), integrandoli con altri, e si faceva riprendere loro I'individualita
(con l'ausilio del « quaderno di ricevute ¢ mandate di balle »), stornandoli
via via dal conto « spese di mercanzie » per attribuirli ai singoli conti di
merce del mastro, nel frattempo accesi con 'imputazione del costo principa-
le (113). Ed & appunto quell'addebitamento complessivo del conto « spese

indipendentemente dalle loro operaziont mercantili. Questi noleggi 8 viaggio venivano
allora chiamatl «a scarate»: AD.P., n. 807, Libro grande bianco segn, A, Comp.
Datini di Barc., c. 263t (il termine & usato proprio per la mave dei Lubetto).

(111) Ad esempio, la nave fiorentina di Felice del Pace & stata noleggiata « per
dove non sa anchora, ma domani il saprd, ¢crede io, per Napoli o per Romania, il
voranno i noleggiatori; danoli lire 28¢ il mese, con 32 persone ¢ fra 20 (di) deb’esser
presto; e queste & fermo per 3 mesi»: ADP., n. 886, lett. Maiorce-Barcellona,
Comp. Datini, 6 giugno 1395. Un esempio interessante di prezzo complessivo a
viaggio & questo che stabilisce da f. 1200 a 1500, se Ja nave & di portata di 150
tonelli, ¢ f. 1600, se & di tonelli 200, per un viaggio Valenza-Mare de! Nerd-Valen-
za-Pisa: ADP. n. 879, lett. Bruges-Valenza, Comp. Luigi e Salvestro Mannini, 16
marzo 1394,

(112) Gli esempi sono numerosissimi, specialmente nei noleggi a Bruges & a
Londra compiuti da operatoti italiani.

(113) Per i particolari di tale procedimento, v. il funzionamento dei registri
«quaderno di spese di mercanzie », « quaderne di ricevute ¢ mandate di balle» e
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di mercanzie », il quale — almeno per i noli — auterizza a supporre che
antecedentemente esso sia stato effettuato per un nele complessivo, senza,
ovviamente, le precedenti scritturazioni provvisorie (limitatamente ai noli,
ripeto), adesso richiamate; e forse la stessa analisi del « quademo di spese’
di mercanzie » (e, quindi, la nascita di questo libro) potrebbe essere stata
sollecitata dall’apparizione dei noli singoli (nella fase di cui vengo a dire), i

quali, di tutta fa serie dei costi di traslazione, costituiscono il componente
pitr importante ¢ pitl espressivo, che trae seco tutti gli altri (114), Torna qui
opportuno sotiolineare che erano le aziende di questa sorta — dalle
dimensioni colossali, per l'epoca — che innovavano profondamente nella
contabilita, per il bisogno, che esse solamente potevano nutrire, di conosce-

¢ studiare sempre pill a fondo i fenomeni aziendali. .

Ma, riprendiamo 1’evoluzione della struttura dei prezzi del nolo, con
una riflessione che la concerne tutta. Il noleggio per grosse porzioni del
carico, € ancor pill nel caso dell'intera nave, reelizzandosi a prezzi che
unitariamente trisultavanc minori rispetto a quanto accadeva in quelli
frazionati per piccoli carichi, costitul di gid per il mercante un’occasione ad
ammettere alla circolazione taluni beni meno remunerativi,

Una terza fase fu decisiva, per l'affermazione del principio dei noli
informati al pregio delle merci. Nei noleggi che il mercante contraeva cosi
ampiamente per le proprie merci, con il passare del tempo finirono per

« memotriale », nel mio Aspetti della vita economica medievale, cit., pp. 367-373,
358-365.

{114} Mi si potrebbe chiedere: come si comportavano queste aziende preceden-
temente, ciod, quando esse, non curandosi di noleggi globali, avevano a che fare con
noli singoli, allogati merce per merce? Mi sembra non esseryi dubbio che si
attribuissero subite, direttamente, i singoli noli, tanto pill che essi si appalesavano
autonomi, all'arrivo della nave, con pagamentc ai termini usuali. Mentre le spese di
discarica, potendosi presentare cumulativamente per piu merei — quando queste
fossere appartenute ad uno stesso soggetto —, offrivano un primo esempio di costi
complessivi, meltiplicantisi qualora tale soggetto avesse avuto parte nel carico i altre
nayi, giacché i rappresentanti nei porti delle grandi aziende rendevano i conti
periodicamente, comprendendovi, percido, pill arrivi; na questo caso non si pud
totalmente assimilare ai noli complessi, dall’aspetto contabile, perché i rendiconti dei
rappresentanti nei porti, che determinavanoc le registrazioni, annoveravano di gia le
distinzioni che avrebbero permesse laitribuzione definitiva ai rispettivi conti di
merce. Comunque, non & qui d’uopo continuar¢ in disquisizioni del genere: l'essenzia-
ie & laccertamento — che non ha ombra di dubbi — di una tecnica contabile di

rilevazione ¢compendiosa, [a quale non pud nen corrisponders ad un’analoga manife-
stazione dei fatti.

F
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rientrarvi quelle altrui, le stive non essendo sempre colmabili con le sue ed
egli — d’altronde — doveva recuperare il relativo costo: per cui dovette
concedere agli altri quei prezzi unitari differenziati, che si erano formati ed
affermati, quasi impercettibilmente, inconsapevolmente, nelle sue mani, in
quella sorta di « movimente interno » fra nolo unico e merci plurime, tutto
di suo dominio.

Questa fase segna la propagazione del principio, che inizialmente eta
circoscritto a pochi, grandi mercanti: adesso vi partecipanc anche i minori,
a cominciare da quelli che rientrano nell’orbita degli stessi artefici. Ed una
volta che il principio si & diffuso presso gli utenti de! servigio, essi lo
imporranno via via agli armatori, i quali, gradatamente. anche dal canto
loro faranno concessioni, principiando dai pilt « grossi », e compiendo i
primi passi nell’ambito di singoli viaggi (115) per finire, poi, col contem-
platli cumulativamente, in uan valutazione d’insieme, come aveva fatto il
mercante. ' ,

Poiché nell’epoca in cui & angolata la mia indagine, il principio non &
completamente radicato (e ne dard, fra breve, delle prove), & possibile
rilevare nei documenti I'uno e Paltro particolare. I noleggio viene concluso
a prezzo unico per una buona misura della capacitd del mezzo, fondandolo
st uno o due gruppi di beni — che potremmo dire « merci di spalla » —
quali, ad esempio, per le navi dalla Catalogna all’alto Tirreno ed all’alto
Adriatico, le lane e un po’ meno il cuciame e pelli {(per i quali gia si
pratica un prezzo lievemente inferiore); per il resto, ci saranno accordi fra le
parti ¢aso per caso, oppure ci si rimettera alla « usanza », che, ove pitt ove
meno, si sta appunto concretando. La base di partenza di questa delimita-
zione del carico in zone qualitative dal punto di vista di fissazione dei noli,
deve essere stata la distinzione, di ordine quantitativo, che ricorreva nei
contratti riferendo 1'impegno nel nolepgiante di un certo numero di unita di
peso « di fermo» e di un aliro <« di rispetto» (di solito inferiore alla
meta); ebbene, al « fermo » corrispondevano spesso quelle merci fondamen-
tali con noli molte vicini (o un nolo unico); ma, poi, avverrd lo sgancia-
mento e il trionfo defla discriminazione si potra allora dire quasi comple-

{115} E, dato il diverso intervento qualitative delle merci, vi possono essere
divari sensibili fra le merci dai valeri estremi, mentre sussistono una o due categone
medie preponderanti, come dird nel testo.
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to (116). Mi piace riportare queste brano di lettera, che mostra come
oramai quell’avvicinamento sia superato, e che, eccezion fatta per la lana
(tuttavia soltanto in quel documento), le teriffe saranno applicate secondo i
capitoli (di Maiorca), ciog, secondo norme precise che hanno di gran lunga
oltrepassato lo stato di consuetudine: .

«E a di 2 fermamo a la nave di Aranao Ulivieri, che n’¢ chonducitore
Bartolomeo di Franciescho, quintali 700 di fermo e 300 di rispetto; chosta
s. 10 (il q.) la lane ¢ Vavanzo sechondo e’ chapitoli di_chosti. E avete 2
rispondere del rispetto 4 di g(i)unta la nave chostl e chostl & (a) stare 15 di
la nave e a Menorcha 5 utili » (117).

Non vi & dubbio che in quell’annc — il 1410, che & proprio il limite
superiore dell’intervallo da me investigato — la discriminazione dei noli era
una conquista compiuts, affidata ad accordi scritti, solidamente diffusa.

Ma gia anni prima, I'uso aveva trovato larga sanzione, pefché spesso vi
si fa appello, con frasi come queste: « cosi come si costuma », pagare quelle
che « pagano gli altri », ecc. It farvi appello, perd, prova anche che vi
erano ancora delle incertezze, o meglio qualche resistenza: e questa consta-
tazione serve per la datazione, approssimata, dell’affermazione della nuova
struttura di taviffe: il cui momento conclusivo pud ascriversi ai primi anni
del Quattrocento, mentre gli ultimi quindici del secolo precedente sonc
quelli della Jenta, ma inesorabile penetrazione e imposizione del principio
nell’ambiente armateriale.

Sard interessante seguire brevemente le vicende del noleggio detla nave
catalana di Ramén Ferier, in un suo viaggio da Valenza a Motrone, nel
1399. La Compagnia Datini di Catalogna aveva concluso tn accorde con
altre aziende per il noleggio di una forte porzione del carico a prezzo
unico: « costaci soldi 13 a oro per quintale d’ogni roba, 'una per I'al-
tra » (118); e ¢id, in lvogo di prezzi multipli: « ché s, 13 de’ avere di lana

(116) Nell’Archivie Datini si contano a centinaia le lettere che riproducenc
simili particolari dei noleggi, le cui posizioni & superfluo qui indicare,

{117y A.D.P., n. 1081, lett. Valenza-Maiorca, Comp. Datini, 24.4(6.5). 1410,
La data posta fra parentesi sta ad indicare il giorno di effettiva chiusura della lettera
{che talvolta 2 quello di partenza), differente dal giorno sotto cui il mittente aveva
cominciato a scrivere.

(118) AD.P., n. 1050, leit. Barcellona-Maiorce, Comp. Datini, 19 giugno 1393,
1 quintale di cui sopra & quello barbaresco, frequentemente usatc a Maiorca (¢ 2
Valenza e Barcellona, ove vigeva lo sfesso sistema di misure ponderali) equivalente a
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¢ boldroni; e s. 15, agnelline; e s. 12, alude (119); e s. 10, ciera e s. 8,
chuola; e grane e zaferani, s. 50 per quintale, st come si chostuma » (120).
Questi operatori, evidentemente, ambivano a speculare anche sul nolo, nella,
prospettiva di prendere a bordo, nei successivi scali, merci piti ricche anche
per conto di altri (121); ma si accorsero tosto di avere sbagliato, lamentan-
dosi che « non abiapo da darli grane e credo a Maiolica ar2 roba di peso:
e che se n"avi a paghare s. 13 (il) quintale sara cosa fuori d’ordine » (122).
L'azienda valenzana ne riferisce, infuriata, alla consorella di Maiorca:
«mai fu piir shardelato nolegiamento che an(n)o fatto que’ di Barzalona a
Ramdn Feriere, che di roba di peso pagha s. 13 a ora, come di lana; non
so onde tale aviso uscl: de’, fattene chiarire in servigio! » (123). Ed
ancora: Ramén Feriere ard compimento a Maiolica, secondo dicie Cii-
stofano (124); ma roba di peso, a s. 5 (il) quintale: si che vedi il danagio
ne n’ara » (125).

Insomma, il principio delia discriminazione dei noli era allora divenu-
to, direi, una preoccupazione comune, daltambito mercantile (compreso:
quello minore, s’intende) all’armaioriale. Ma i contrasti tra le parti, che
sino a quel tempo si appalesano, fannc pensare che il principio fosse di
affermazione recente: ecco perché ho detto che essi servono alfa datazione
del medesimo.

Portiamoel, adesso, nel periodo (1385-1410), che la straordinaria ab-

circa 140 Iibbre di Firenze: per cui, il prezzo sopra indicato {in moneta fiorentina)
corrisponde ad un po’ meno di s, 10 per 100 libbre di Firenze.

(119) Cicg alfude: pelii di montonina conciate in allume, secondo apprendiame
dalla voce autentica de! mercante,

(120) Cfr. la Iettera di cui alla nota 117, [a quale confinua cosi: «noi abiam
quesio patto cho’ Iui {(ossia quello del prezzo unico di 13 soldi) ...; ma per la carta
apariscie 1 pregi vi diciamo »: tali carte erano, dunque, delle tariffe, magari proprie
di ogni nave per clascun viaggio, ma pur sempre differenziate.

(121) Di solito, le navi in partenza da Valenza completavano il carico a
Maiorea, oppure nclla « Costiera ¢atalana » e a Barcellona; questa in esame stava per
lesciare Valenza con poche merci, come si apprende dalla lettera che riferisco alla
nota seguente.

{122) A.D.P., n. 919, leit. Valenza-Barcellona, Comp. Datini, 14 luglio 1399. Ho
impiegato il corsive per dare risalto a questa frase tanto significativa,

(123) ADP., n. 1078, lett. Valenza-Maiorca, Comp. Datini, 6 luglio 1399,

(124) Cristofano di Bartolo Carccci, da Barberino di Mugello (Firenze), allora
divettore della filiale di Maiorca della Comp. Datini di Catalogna,

{125} AD.P., n. 919, leit. Valenza-Baycellona, Comp, Datini, 4 agosto 1399.
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bondanza della documentazione — senza dire del grade pili avanzato (o
veramente decisive) di evoluzione del fenomeno -~ rende pilt interessante.
Ci collochiamo a contatto immediato con centinaia di navi e con migliaia di
operazioni, sugli itinerari pitt battuti e che, percié, hanno permesso rileva-
zioni abbondanti ed attendibili,

Tl campo di variabilitd dei noli & vastissimo, sotto la spinta di ogni -
sorta di merce, fatta esclusione di pochi casi, i quali, peraltro, sono del
tutto estranei al commercio di massa: ad esempio, la legna da ardere ¢
l’oro (126).

11 limite inferiore di tale campo € il pil esiguo che si possa incontra-
re: esso &, infatti, lo zero, stabilito dal sale quando viene assunto a berdo
in qualita di zevorra, secondo una pratica allora abbastanza diffusa. Cosi, il
savonese Cristofano Sacco, quando la sua nave (127) si accinge a partire da
Barcellona, si rivelge a Valenza: « pregovi prendiate licenza, per la nave, di
quartieri 250 in 300 di salle, le qualli leverd per insavorrar la nave » (128).
11 carico aveva luogo a Iviza (o nella vicina Formentera), verso la quale le
imbarcazioni deviavano da Valenza o Maiorca. Ma & evidente che in questo
caso Darmatore era anche mercante e probabilmente trattava in propric
questa merce; negli altri, & da ritenere che il padrone si facesse compensa-
re, seppure in misura minima, che non mi & stato possible appurare.
Egualmente, non ho incontrato conti di analisi di costi di trasperti normali
di sale, nonostante che le carte Datini ne riferiscano frequentemente e
ricordino anche « navi del sale » di relativa specializzazione.

Quale porzione della capacita della nave in questione rappresenterebbe
questa « zavorra »? Elaborando i rapporti offerti dal manuale del Pegolot-
ti (129), si perviene a {ibbre 75.000 (cice, Kg. 25.460) ¢ libbre 90.00C (cioe,
Kg. 30.539), equivalenti a botti 56-57 (con. la botte di Kg 453): si che,
essendo quetla imbarcazione di 360 botti, la zavorra avrebbe fatto suo il
16,66 % della portata, almeno in guesio caso.

(126) Per il legname da costruzione, che si esporfava copiosamente attraverso
Segna (Iugoslavia) principalmente sotto 'azione veneziana, non esiste alcun riferimen-
to ai noli nelle fonti da me sfruttate.

(127) E la nave menzionata alla nota 31.

(128) A.D.P., n. 968, Jetf. Barcellona-Valenza, Cristofano Sacco, 7 luglio 1398,
Documenti del genere sono numerocsi nell’Archivio Datini.

(129) F. B. PLGoOLOTTI, 0p. cif, p. 231: 15 quarticre sono eguali a 32 cantara
barbareschi, ossia, ciascuna di quelle, 300 libbre di Firenze.
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Nel porto di zavorramento (lviza), il sale costava, franco-bordo, sem-
pre secondo la fonte pegolottiana (130), lire 1 soldi 11 e danari 5 di
maiolichini (ogni lira alla pari con il fiorino di Firenze) il « mundino »
(equivalente a 15 quartiere, ossia, 4.480 libbre fiorentine), che corrispondo-
no a 8, 0,703 per la sclita base cui mi attengo, di 100 libbre di Firenze.
Con un simile valore del bene, quale nolo sarebbe stato accessibile, se non
quelio infinitesimo, vale a dire di una variabile tendente a zero?

Il limite superiore deil'intervallo di variabilita raggiungerebbe le misu-
re maggiori con l'espressione del nolo ad valorem, la quale, perd, era usata
rarissimamente e soltanto per Je merci molto ricche (131), come abbiamo
visto nelle tariffe veneziane del Pegolotti, escludendo da queste la grana,
che era un bene mediamente ricco (132). E, d’altronde, I'affermazione delle
tariffe discriminate ad quantitatem doveva necessariamente portare alla
scomparsa dell’altra: fra le migliaia e migliaia di noli documentati nell’Ar-
chivio Datini, incontriamo, infatti, appena tre casi di tassi percentuali sul
valore, Essi riguardano sempre i taffettd di Bologna, nellitinerario da
Venezia a Maiorca, avendo alle estremita le misure di 2 ¢ 3 %: le quali,
alla stregua delle altre tariffe in mioc possesso (133), corrispondono, rispetti-

(130) F. B. PrcororTI, op. cit., pp. 231.232, -

(131) Anche lo Heers, Génes au XV¢ siécle, cit, p. 312, ha accertato per
Genova (per la meid del Quattrocento) dei noli di tal fatta «se si tratta di merci
preziose »,

(132) Tarilfe ad valorem non si ritrovano pit: (almeno fra le carte Datini, che
sonc anche di provenienza veneziana e sempre cbbondentissime), neppure per i
servizi di Stato della Serenissima, ai quali, appunto, si riferiscono i dati del Pegolotti.
La grana, in particolare, non pud figurare in quel complesso di carte Datini (le quali
appartengono al periodo 1380-1410, all'incirca), nel viaggio di Fiandra, per una
ragione sostanziale: perché, nell'epoce, il Mare del Nord non riceveva quasi pili la
grana riesporiata da Venezia (ove affluiva da sud-est e soprattutte dalla Grecia), ma
quasi esclusivamente quelle barbaresca, provenzale, valenzana, « spagnolar» (cios,
della Spagna meridionale, da Muicia all’Andalusia) e portoghese, ossia di produzione
occidentale. ;

(133) Nei conti in cvi figurano questi tassi a valore mancano i quantitativi e,
quindi, i prezzi unitati; ma, poiché tali prezzi sono abbastanza costanti (in cenfinaia
di esemplari), fra s, 9.000 ¢ 13,500 per 100 libbre, ho assunto quello di s. 12,000, che
€ il pitt frequente. 1 tassi del 2 e 3 % si rinvengono in: AD.P., n. 1018, Memoriale
segn. C, Comp, Datini di Catalogna (filiale di Maiorca), ¢. 37 (16 maggio 1396) ¢ .
109t, con n, 1082, lett. Venezia-Malorca, Zanobi Gaddi, 22 marzo 1397. In twtti i casi

.

si tratta delle galee di Stato veneziane, '
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vamente, a s. 240 e 360 per cento libbre di Firenze (134). Preannunciando

quello che esporrd fra poco, i noli dei taffeitd delle nuove tariffe, oscillanti

- gll’incirca tra 40 e 60 soldi (e, quindi, entrambi equivalenti a 1/6 dei
precedenti, ora enunciati), incidevano sul prezzo di ricave del bene per
0,33 e 0,50 % (ancora 1/6, dei precedenti tassi ad valorem, essendo uguali

‘Ie basi di riferimento dei prezzi unitari).

' Ma le tariffe oramai divenute comuni hanno determinato un limite
superore ancora pill ragguardevole: imnalzandolo a soldi 1.800, per un bene
— le petle —, che, perd, & rarissimo e soprattutio circola per guantitativi
irrisori rispetto alla capacitd del naviglio, Non si pud, tuttavia, fare a meno
di notare come tale bene, commisurato al peso di 100 libbre, ammonti a s.

- 484.000: il che significa un’incidenza di 0,37 %, che & conforme a quella

appurata, con la tariffa quantitativa, per i taffettd, e ciod che, almeno in

- questo campo, nelle merci di lusso, 'adeguamento delle tariffe al pregio
loro, era pieno. ;

| Fra soldi 0 e 1,800 si distribuiscono molteplici misure — con adden-
samento di gran lunga prevalente, perd, al disotto di s 50 — afferenti a

quasi tutti i beni dei repertori del tempo, fra le quali ho scelto quelle pid
attendibili e rappresentative del fenomeno, per quattro degli itinerari piit

importanti (e che sono pill intensamente documentati dalla mia fonte), e li

ho raccolti nella tav. V, qui di seguito.

Questo complesso di dafi nutriti — che I'esigenza di spazio, comun-
que, mi ha fatto contenere — mi sembra esauriente a provare l'ampia e
solida affermazione della nuova struttura dei noli, facende luce sulla
particolare funzione di essa, quale espediente di correzione delle sperequa-
zioni di incidenza economica del trasporto manttime. II mio commento,
quindi, sara breve: soffermandomi pifi che altro su chiarimenti, che facili-
- ting la comprensione dei dati medesimi, ed apportando alcuni elementi
integrativi.

{134) Pa qui innanzi, salvo indicazione in contrario, 1 prezzi dei noli e quelli
delle merci saranno sempre da intendersi in soldi a oro del fierino di Firenze, per
100 libbre della stessa ciita, Ho eseguito le riduzioni, per i primi, alla stregua dei
cambi dichiarati espressamentc o ricavati per ogni esemplarc; e per i secondi, in base
ai rapporti di misura ritrasmessici dal Pegolotii e da altri manuali del genere {fra cui,
specialmente, quello dello stesso Archivie Datini) ¢ non di rado in base & rappotti
forniti proprio dal decumento ed i quali non sonc contemplaii in nessuno di tali
manuali.
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NOLI DISCRIMINATI E
(per 100 libbre di Firenze ed a soldy

Itine

Tirreno settentr.-Provenza

Tirreno settentr.-Catalogna

Merci
Nolo Nolo
Prezzo % Prezzo %
della nolo- della nolo-
unit. | campo di | Terce | prezzo unit, campo di merce | prezzo
variabilitd variabilitd
Metalli e prodotti metallici
Ferro . .. . .. .. — —_ - — 1,20 1,20 34 3,5
Ferro stagnato . . . . . 4,07 3,8-4,1 210 1,9 —_ — —_ -
Acciaio(1) . . . . .. — — — — -— - 53
«Merces(2) . . ... — —_ —_ 1,6 — - - 1,8
Piombo .. ... .. _— - — —— — —_— =
Rame dibolla . . . .. 1,19  1,0-25 157 0,8 1,19 1,025 157 08
Rameintavole. . . . . — — - — - - — —
Stagno. . . . . . ... — — - - — — = o
Bacini ¢ altri prodotti di
ottone (3) . . . . .. — — — — — — — —
Carta
Cartevaria(4) . . . . . — — —_ 4,0 — — — 31
Grano
Grano provenzale e sici-
liano (5). . . . . .. 2,11 1,6-2,6 17 12,4 2,00 2,0-2,1 13 154
Grano siciliano 2 Genova
¢ePisa,....... — —_ — —_— 2,40 2,0-2,8 16 15,0
« Semenzev e ¢ fruttas
Riso di Valenza . — — — — 4,50 4,4-5,1 31 14,5
Anicl ioow 5 ow s g —_ —_ - e 7,10 6,2-7,3 70 10,1
Comino. . . . . . .. — — — —_ 6,70 6,3-8,0 45 14,9
Mandorle senza guscio . 4,60 2,7-5,2 65 7,1 4,03 4,0-5,2 926 4,2
Mandorle con guscio . . 2,20 2,2-2,4 15 14,7 —_ —_ — —_
Datteri barbareschi , . . — — s it 400 4,042 37 10,8
Uva passa e fichi (6) . . — — — — 2,98 2,1-3,3 29 10,3
Mostarda di Valenza . — — .- — 4,00 4,0 42 9.5
Cera e miele
Cera barbaresca . . . . — — — —_ 5,03 4,4-5,4 231 2,2
Miele provenzale e cata-
aN0 . . . . . . . .. 3,00 2,835 26 11,5 320  3,0-35 30 106
Olio & wino (7)
Olio vario, . . . . . . 5,07 4,3-7,1 45 11,3 — —_ —_ —_
Vino vario . . . . . . 4,11 4,0-5,1 32 12,8 6,20 4,6-6,4 34 18,2
Cuoia e pelli (8)
Agnelline. . . . . . .. ~— —_ - — 7,69 6,6-9,6 182 4,2
Becchime barb. e di Val. — — -- — 5,20 4,0-7,1 82 6,3
Montoni provenzali e cat. 8,08  6,3-8,5 180 4,5 6,20  4,9-7,5 125 50
Allude provenzale, catal.
¢ di Perpignano 8,10 7,2-10,0 190 4,3 8,12 7,3-9,2 185 4.4




PREZZI DELLE MERCI RELATIVE Tavors ¥V
a oro di Firenze)
rari
Venezia-Catalogna Mediterranco-Mare d. Nord
|
Nolo Nolo [
Prezzo o Prezzo %
della nolo- della nolo-
unit. campo di merce prezzo unit. campo di merce prezzo
variabilita variabilita
1,28 1,1-1,8 39 3,3 —_ — — =
— — = 52 — — —
0,54 0,5-0,6 30 1,8 - i i -
0,90 0,9-2,2 164 0,6 — — — -
2,88 1,5-4,5 129 2,2 - — — —
— -— — — 4,20 2,5-4,6 148 2,8
— —- — — 22,69 — —_ —
- . = 44 9,63 9,63 205 4,7
2,10 1,9-2,5 15 14,0 - —_ - -
4,50 4,4-5,3 32 14,1 5,73 5,1-6,8 28 20,5
7,30 6,5-7,8 79 9,2 7,80 7,2-8,3 78 10,0
6,50 5,6-7,5 51 12,7 722 6,8-8,1 52 13,9
5,80 5,8-6,0 63 9,2 7,02 6,9-8,0 89 7,9
—- — — — 4,72 4,3-5,3 43 11,0
— — — — 3,17 3,0-4,1 36 8,8
= = — — 7,98 7,7-9,2 49 16,3
— — — - 7,80 7,5-12,2 36 21,7
7,50 165 4,5 — — —_ —




Segue Tavora V

Itine
Tirreno settentr.-Provenza Tirreno settentr,-Catalogna
Merci
Nolo Nolo
Prezzo % Prezzo %
della nolo- della nolo-
umit. campo di | mMerce | prezzo k. campo di merce | prezzo
variabilita variabilita
Ballliaones o wisme & — — - = 6,75  6,0-9,1 92 13
Vitelli barbar.ecatal. . . — - — —_ 4,00 3,7-5,8 100 4,0
Cuoia ¢ spagnole » e barb, — — - - 4,00 3,0-4,8 a0 4,4
Lana (9)
Lane migliori . . . . . 580 5268 120 48 1055  9,6-10,7 208 5.2
Lane medie . . . . . . 4,44 4,4-5,2 77 4,8 7,26 6,4-8,4 124 5,8
Lane povere . . . . . — .- — — 5,20 4,7-6,0 85 6,1
Panni di lana (10)
Panni migliori. 17,95 17,95 1.900 0,9 34,20 34,2 3.220 1,1
Panni medi . . . . . . 12,25 12,25 750 16 ! e 553 =
Panni poveri . . . . . —_ — — —_ 11,05 10,2-13,8 454 24
Fibre tessili vegetali
Canapa .« 5 » 5 o s & — — — —_ 2,95 1,6-4,3 50 59
Cotone in fiocco . . . 7,80 6,7-8,8 162 .| 5,92 4,4-6,1 226 2,6
Cotone filato e tinto (11) 8,89 8,89 655 1,4 10,00 10,0 797 1,3
Sostanze tintorie e mordenti
Allume . . . . . ... — s - - 4,80 4,80 67 7.2
Galla . e G e 2,23 2,23 45 5,0 4,88 4,88 65 75
Grana (12) . . . . .. 20,80 19, 9-21 5 1840 11 32,26 18,4-64,5 1.252 2,6
Polveredigrana . . . . — — - —_ 11,19 9.8-12,2 560 2,0
Guado lombardo . — — — - 1,59 1,2-1,9 56 2,8
Todeoo; o o v o 0w ow oy - — — — 4,90 4,90 968 0,5
JACCR o o io5 58 b — — — — 12,00 12,00 606 2,0
Oricello (polvere) . . . — — — — 4,90 4,90 120 4,1
Robbia, . G g == e = —_ = —_— -_— —
Verzino mlomhmo 2 —_ — — — — — — —
Penna e piuma
Penna provenzale. . . . 9,30 9,30 103 9,0 — — - —
Piuma di Tolosa . . . . 6,30 6,30 73 8,6 — —_ _ —
Prodotti « chimici » e zolfo
Cingbro. . . . . .. . 13,00 13,00 492 26 - — — -
Minio pisano . . . . . 3,%0 3,90 78 5,0 —_ — — —
Soda provenzale . . . . 1,25 1,25 16 7.8 — — — —
Tartaro « « . . . . . . il i - s 2,45 2,45 43 57
Trementina veneziana . . 8,50 8,50 161 53 - i = e
Verderame . . . . . . 6,70 6,70 320 2,1 - —- — —
Veticlo. . « + =« « « 4,55 4,1-5,0 117 3,9 6,30 3,3-7,2 151 4,2
Vernice liquida . . . . 8,40 8,40 200 4,2 — — —_ —
Vernice in polvere . . . — —_ — — 5,00 4,0-5,6 110 4,5
Gromma . . i — — — — 2,42 2,1-2,9 56 4,3
Pece navale.. . . . . —_ —_ — —_ 3,00 3,0-3,4 31 9,7




rari

Venezia-Catalogna

Mediterranec-Mare d. Nord

Nolo Nolo
Prezzo % Prezzo %
della nole- della nolo-
unit, campo di merce prezzo unit, campo di merce prezzo
variabilita variabilita
7,50 6,0-9,7 95 7,9 — - = —
3,75 3,7-4,7 87 4,3 — — — —
4,53 4,1-5,9 89 5.1 G —
9,00 7,7-13,5 256 3,5 19,74 18,0-29,8 540 3,7
8,20 6,7-9,6 145 5,6 17,17 16,2-17,8 397 4,3
7,50 6,7-9,3 92 8,1 — — — 2
47,46 31,2-48,8 3.187 1,5 — — — —
— — - - 23,18 21,2-33,0 1.185 2,0
= — — — 20,00 16,2-29,8 718 28
3,72 3,7-5,5 148 2,6 — — — —
23,50 19,2-23,5 1.053 2,2 -— — - —
— — — — 5,67 52- 7,4 75 7,7
5,10 5,10 48 10,4 — — - -
26,10 20,1-33,8 1.365 1,9 32,23 28,8-45,8 1.1%0 27
1,58 1,4-3,0 63 2,5 4,90 4,1- 6,3 60 8,1
19,06 19,06 712 2,8 — — — —
—_ — — -— 4,30 3,7-4,3 65 6,6
23,00 23,00 949 2,4 — - — —
6,15 6,15 590 1,1 — — - -
9,20 9,20 187 4.9 — -— - =
8,00 8,00 119 8,7 — — —_ -—
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Segue Tavora V

Itine
Tirreno settentr.-Provenza Tirreno settentr.-Catalogna
Merci
Nolo Nolo
Prezzo o Prezzo o
della nolo= della nolo-
unit. campo di | Terce | prezzo unit, campo di merce | prezzo
variabilitd variabilitd
ZoHO v i v v 2 v = 4 s — — — - 2,42 2,1-3,1 37 6,5
Spezie, medicinali e zucchero
Cannella mezzana . . . —_— — —_ — 11,30 6,4-17,1 605 1,9
Garofani . . . . . .. 10,55 7,9-13,5 1.250 0,8 — _— — —_
Gengiovo (zenzero) bel-
ledic i v 6 b & o ¢ & TS 7,6-8,8 535 1,5 12,10 11,0-12,8 1.205 1,0
Gengiovo (zenzero) mi-
chino. . . . . . ... 690 52.7.8 235 2,9 — — — —
Pepeiiiw ¢ # i v %% NIO 8,4-9,9 480 1,9 7,34 7,2-9,7 470 1,6
Spiga celtica . . . . . - — — — 5,14 4,7-6,2 158 3,3
Noci sarghe . . . . . . — — — J— —_ — — .
Aghrigra o @ ¢ @ v % oa — — — — 10,80 10,80 286 3,8
Canfors s & o v 2 v 3 3 —_ —- —_— — 235,50 235,50 7.830 3,0
Scamonea . . — - - — 208,64 208,64 8.150 2,6
Zafferano. . . . . . .. — — — — 32,25 29,2-45,1 2.415 1,3
Zucchero ¢ damaschino »
e emuciattos. . . . . 14,00 11,8-18,1 703 2,0 - - —_ —_
Zucchero ¢candis . . . — — — —_ —_— = g —_
Zucchero di Malaga . . 8,57 7,2-11,0 380 2,3 11,40 9,2-13,0 525 2,1
Incenso , . ., . . . - . —_ — — — 6,24 6,24 502 1,2
Seta ¢ prodotti serici
Seta ¢spagnolar . . . . — — — — 48,39 40,5-173,5 6.500 0,8
Seta tinta da fregio (13) . — — —_ — — — — —
Taffetta di Bologna . . . — — — — 52,30 39,5-63,0 13.000 0,4
Filo doro. . . . . . . = — o = 259,60  62,1-305,0  19.130 1,4
Perle
PBI"E I TR T T S T — — = iy e ym— — o——

(1) Non mi & stato possibile trovare il peso di questo bene; ma 1’ho incluso egualmente nella tavola, per

non lasciare privo il relativo gruppo e per segnalarne |'incidenza.

(2} Con questa voce si intendono i prodotii dell’acciaio:armi, posate, ecc. Manca sempre 'indicazione del peso,
(3) Si tratta dei prodotti provenienti da Dinant, dei quali esiste soltanto I'indicazione del nolo unitario
di s. 4 di grossi di Fiandra il quintale.

(4) Ho potuto trovare il peso appena in un caso; per gli altri itinerari ho riportato P'incidenza.

(5) Il grano provenzale & quello della I colonna compendiosa; nelle altre due vi & guello siciliano diretto,
rispettivamente, in Catalogna ¢ a Venezia. Nella riga sottostante, nella II colonna compendiosa (dato che manca
una colonna specifica) ho inserito i rapporti tra la Sicilia e Genova-Pisa, essendo interessanti.

(6) Queste sono le vere e proprie « fruita ». Sono considerate assieme, perché cosl figurano nei conti; ma
I"uva era pil1 cara dei fichi: press’a poco nel rapporto di 1,5 a 1. I carichi diretti nel Tirreno provengono da
Alicante; quelli verso il Mare del Nord, da Malaga.

(7) Sarebbe stato interessante riportare — pilt che altro per i prezzi, giacchd i noli oscillano poco —le
varie qualitd di olio e di vino; uniche eccezioni nel rialzo dei noli dei vini si hanno per la malvasia (che natu-
ralmente & il nolo pid alto nella col. del Mare del Nord), con un prezzo supericre, rispetto a quello qui raf-
figurato (che concerne il vino di Maiorea), di 2{3. Il vino diretto in Catalogna dal Tirreno & quello calabrese.

(8) A maggior ragione & impossibile fare distinzioni per le merci di questa categoria, soprattutto per le
cucia. Le cuoia ed i vitelli sono spesso considerati assieme,



rari

Venezia-Catalogna Mediterranco-Mare d. Nord

Nolo Nolo
Prezzo % | Prezzo %
della nolo- della nolo-
unit. campo di merce prezzo unit. campo di merce prezzo
variabilita variabilith
—_ —- — — 7,02 5,1-8,0 48 14,6
19,00 17,8-19,0 594 3.2 20,57 20,57 580 3,6
16,70 13,1-21,2 861 1,9 21,30 21,30 946 2,3
8,35 8,35 370 2.2 — o= = L=
6,35 5,0-7,3 419 1,5 18,98 11,8-28,4 545 3,5
5,77 5,1-6,0 149 3,9 — — —_ p—
— —_ —_ — 25,79 25,79 851 3,0
— — — -— 47,18 41,2-51,3 2.680 1,8
9,25 6,4-10,7 637 1,5 — — —
11,22 11,22 1.384 0,8 43,60 35,0-43,6 956 4,6
59,33 48,2-711 8.700 0,7 — — — —_
1.800 680-1,900 484000 0,4 —_ — = press]

(9) La distinzione sottostante & propria di ciascun ambito di provenienza; per quello catalano, le migliori
sono le lane maiorchine e minorchine; medie quelle di San Matteo e povere le barbaresche (per quanto la
qualita « miccina ¢ eguagli e superi la sanmattea). Ho tralasciato di mettere le lane sucide, perché avrei dovuto
formarne una classe per ciascuna delle precedenti: basterd precisare che a parith di qualiti, in un medesimo
trasporto, il loro nolo & pressoché minore di 1/4 di quelle lavate.

(10) Ho adottato gli stessi criteri di classificazione impiegati per la lana; i panni medi in partenza dal Mar
del Nord sono quelli dei Paesi Bassi; ma limitatamente alla regione della Lys (Wervicq, Courtrai, ecc.), non
conoscendosi i dati particolari per quelli ricchissimi di Bruxelles; i poveri della stessa provenienza sono i «bian-
chetti » e simili dell’Essex e di Guildford. I migliori in partenza dal Tirreno e da Venezia, sono quelli di Firenze;
dei medi ho potuto considerare solo quelli della Linguadoca, diretti perd a Gaeta. I poveri sono quelli « catala
neschi » diretti a Pisa e Gaeta. [ dati sono rarissimi, purtroppo, perché il peso non ¢ quasi mai enunciato ¢ non
sarebbe stato sempre conveniente ¢ ricostruirlo »,

(11) Non & stato possibile fare seguire una eategoria dei tessuti di queste fibre (importanti i fustagni e i
veli di cotone), perché il peso & sempre taciuto.

(12) Di questo bene, vi sono le gualitd: provenzale, che rientra nella I colonna compendiosa; ¢ spagnolas,
di Murcia di Valenza e barbaresca, che rientrano nelle altre.

(13) Questo bene ¢ sempre destinato ad Aigues Mortes,



Ho studiato 3.400 operazioni totalimente valide, nel senso della com-
pletezza dei dati inerenti al bene e al suo trasporto (135); altrettante,
rappresentate solamente nel prezzo unitario del nolo, le ho utilizzate
marginalmente come elementi di ausilio e di controllo, in ispecial modo per
definire meglio i campi di variabilita delle tariffe per i singoli beni (136).

~ Ho riunito i beni per gruppi merceologici (tuttavia non rigorosamente),
usando in ogni classe l'ordine alfabetico, a meno che alcuni tipi non
abbianoc consigliato di fare differentemente, in ispecie se trattavasi di
oggetti di derivazione (cosi, dopo il ferro, il ferro stagnato, I'acciaio e i
prodotti di quest’ultimo). Ho fatte stampare in corsivo i dati afferenti ai
viaggi di ritorno, rispetto alla direzione indicata alla testa delle quattro
colenne compendiose: perché i beni e, pili ancora, i relativi prezzi del nolo,
avevano comporizmento differente, per quanto Ia nuova struttura delle
tariffe avesse oramai allargato le radici nella considerazione unica di tutti i
viaggi distribuiti in un lungo arco di tempo. Almeno all’origine, per ogni
viaggio si aveva un sistema di prezzi: ed io, appunto, cosi facendo, ho
inteso di facilitare la critica delle tappe del fenomeno che il lettore volesse
fare.

Comprendo bene che accostare, per confronti minuziosi, prezzi di beni
cosi disparti per luogo e tempo (dei noli, sotto questo profilo, ho detto or
ora) € un po’ azzardato, tanfo pilt avendo io districato — con l’apparente
omogeneizzazione delle misure in soldi ficrentini — i prezzi medesimi dai

(135) Ma, purtroppo, altre migliaia di operazioni ho dovuto accantonate,
essendo i relativi conti privi dell'enunciazione del peso (o di altra misura di capacitd,
ad esso riconducibile), perché nen richiesta dalla transazione mercantile (come per i
panni ed i icssuti in genere e per la carta) o perché il nolo non & ragguagliato a tali
unitd, ma ai recipienti o colli, quali sacchi, « pocche » (per la lana), fardelli, barili
{(quelli per generi alimentari conservati, e non quelli per il vino e Folio, che hanno
msure esatte), pondi, caratelli, fasci, ecc.

(136} Queste tarifie unitarie sono esposte spesso a gruppi, di stracrdinario
significato, perché pertinenti a singoli viaggi, ciog, alle singole unitd del servigio
prodotto. Ci appaiono di sovente brani di Iettere come questo (che concerns la nave
padroneggiata da Teriglio, partita da Maiorca il 25 luglio 1403 per Piombino):
« pagha la lana lavata di nolo 5. 13 d. 4 a oro per cantaro; pagha la lana suza, per
cant, s. 10 a oro; pagha quoia e vitgli, per cant, s. 5 & oro; pagha pelli, angnieline,
per cantaro, s, 10 a oro; pagha la grana, per cant., 5. 25 & oros: A.D.P, n. 641, [ett,
Barcellona-Firenze, Comp. Datini, 31 (per 30) aprile 1404. Questi ncli, che sono gia
nella « nostra» moneta, per ridurli al denominatore di 100 libbre fiorentine, devono
essere divisi per 1,24. Si noti la distinzione 4ra la lana lavata e quella sucida,
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sistemi della propria piazza; perd, non era possibile fare altrimenti, per una
valutazione globale.

Ma diamo uno sguardo alla tabella. Anzitutto, passando rapidamente
da un itinerario all’altro per la stessa merce, ¢i accorgiamo che le differenze .
rispetto alla lunghezza di essi sono minime, specialmente se si confrontano
il viaggio fra il Tirreno e la Provenza e quello dal Mediterraneo (talvolta
da Venezia) al Mare del Nord: ad amaloga constatazione era gia pervenuto
lo Heers (137). _

La variabilitad dei noli & altissima, andando da 0,54 (piombo) a 1800
soldi (perle), con upa moltiplicazione, quindi, di 3333,33; e, se vogliamo
trascurare questo limite eccezionale, prendendo un prodotto serico, il filo
d’'oro, per il quale il nolo & di 259,60, tale coefficiente g pur sempre
ragguardevole, ascendendo a 480,74, Questa constatazione & la prima
conferma piena della nuova strutturazione delle tariffe: e, in particolare,
che la foro distensione in un intervallo cost ampio permette quell’adatta-
mento del nolo al valore del bene in funzione del suo scambio.

Una seconda constatazione apprezzabile & quella offerfaci dall'indagine
del correlato campo di variabilita dei tassi d'incidenza: il quale, viceversa,
appare ben piu ristretto, dato che — ad esempio, per i viaggi verso il Mare
del Nord — da 0,4 (per taffettd), si passa a 21,7 (per il vino maiorchino},
con. una meltiplicazione, pertanto, di 54,25, Ma, questo itinerario, nono-
stante 1’asserzione avanzata dianzi, riveste un po’ di eccezionalitd, special-
mente se collegato all’eccezionalita del bene che stabilisce 1'estremo superio-
re, il quale era sopraggravato del fusto e richiedeva molte cure: se badiamo
agli altri itinerari soltanto, tale limite & determinato da un aliro vino, ma
con un’incidenza di 18,2 %o, pari a 45,50 velte il rispettivo limite inferiore.

Per brevita, il raffronto fra i due campi di variabilita si potrebbe
ridurre ai [oro limiti superiori (259,60 e 18,3) essendo quasi concordanti i
limiti inferiori. Trattasi, perd, di un confronto che ha significato sino a un
certo punto: giacché la variabile incidenza & naturalmente compressa ¢
contenuta, superiormente, dalla commerciabilita del bene: e tale & infatti lo
scopo della nuova struttura delle tariffe.

Piuttosto, & da procedere ad una selezione fra questi tassi di inciden-
za: ed allora ci accorgiamo essere strettamente rari quelli che superanc la

{137) }. Heers, op. cit., p. 315,
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misura di 10 e che riguardano beni particolari, fra i quali il grano, il cui
commercio si svolgeva spesso in condizioni che lo portavano a superare le
leggi del mercato. Pilr notevole ancora & leggere come la massa maggiore
delle incidenze sia scesa sotto 5, anche per alcune materie prime di poco
pregio. E questa & Ia dimostrazione pilt eloquente, la quale permette di
risalire ad una affermazione generale: nell’epoca, il costo dei trasporti si
era abbassato apprezzabilmente e il commercio di massa si era effettiva-
mente imposto, con grandissimo progresso della navigazione; progresso,
che non si sarebbe arrestato almeno per molto tempo, dato il rinnovato
vigore assunto dallimpulso decisivo, guello mercantile.

Anche Jacques Heers si & trovato di fronte — principalmente per
Genova ed attorno alla meta del 400 — ad una gamma di noli distrimina-
ti, la quale sta ad indicare come il principio fosse dovungue penetrato,
permanentemente: & buona ragione egli conclude che «il nolo dipende
essenzialmente dalla qualitd del bene » (138) e che « il XV secolo vede
accrescersi considerevolmente gli scambi di merci pesanti e di poco valo-
re » (139), Questo A. riporta i dati del « manuale naulorum » di Martin
Garcia de La Corufia, con una osciflazione che va da s. 8 a 15 per cantaro
10 (140), ed offre, quindi, una tabella, per dieci merci (tutte da me gui
contemplate, tranne il « cremex » e gli schiavi), con i prezzi del nole ¢ delle
merci medesime (senza, perd, che provengano dallo stesso atto di naviga-
zione) ¢ le relative incidenze percentuali (« tabula naulorum » del 1462). In
tale tabella (v. avanti la mia tav. VI) notiamo una moltiplicazione dei noli
di 7,5, e, fra le percentuali, di 35: la maggiore ristrettezza del primo campo
€ dovuta al fatto che esso comprende merci di non eccessiva variabilith di
valore, per quanto vi compaiono il piombo e la seta (141). Lo stesso
Studioso fornisce, poi, parecchi noli singoli, che completano efficacemente
il quadro.

Nonostante le incertezze ¢ le imprecisioni che ne derivano, mi azzardo

(138) J. HEeers, op. cii., p. 315.

(139y Jbidem, p. 318.

(140) 1bidem, p. 318.

(141) In ordine crescente di prezzo del nolo, lc merci sono: piombo, «cre-
mex », riso, cera, galla, pepe, zenzero, cetone (forse filato), sefa e schiavo (ma, per
quest’ultimo, il nole & a testa e non per 'unith di peso comune nella serie, ossia il
cantarc genovese): ibidem, p. 318.
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in una comparazione delle tre serie di dati offerti dal Pegolotti, dai testi
datiniani e dalle studio di Jacques Heers, 1 quali sono dislocati nel tempo
quasi a distanze uguali. Nella tav. VI, qui a lato, ho riunito, allo scopo,
soltanto quelli della « muda di Fiandra » del prime gruppo e per il terzo
soltanto quelli della « tabula naulorum » del 1462 (142); frammezzo ho
collocato i dati che per le stesse merci figurano nella precedente tav, V
V (143); accanio ai prezzi del noli ho collocato le percentuali di incidenza
{in cotsivo},

I dati che chiudono la tabella — sotto la voce moltiplicazione del
minimo — esprimono assai bene la sintesi del fenomeno nei vari settori
delP’csservazione. ‘

Quanto piii il divario nelle coppie di meoltiplicatori si accentua —
quello afferente ai noli unitari, crescendo; Valtro, afferente alle incidenze
percentuali, decrescendo —, tanto piti, nell’ambito medesimo, 12 differen-
ziazione di tali noli diventa efficace: difatti, il campo di variabilita dei noli
deve dilatarsi per lo scopo fondamentale della nuova strutturazione di essi,
il quale si identifica con la tendenza al livellamento delle percentuali di
incidenza, annullandosi, ciod, il loro campo di variabilita.

Cid non si verifica, perd, per gli itinerari I e II{: perché nel I,
appunte, i noli sonc rigidi, senza dire della imprecisione dei valori dei beni
(da mc ricostruiti), dai quali scno scaturite le percentuali; e relativamente
al III & da lamentare 'incertezza dei prezzi dei beni che provengono da
stime (dai carati maris di epoca diversa), Non dobbiamo pei dimenticare la
difformitad delle merci che vi concorrono, alcune delle quali di portata
decisiva. Ad esempio il riso, che & la merce pilt povera, nen figura
nell'itinerario del Pegolotti ¢ nel primo datiniano: altrimenti il meltiplicato-

(142) Sono i defi raccolti dallc Heers nella tabella {op. cit., p. 318) che ho
rammentato poco fa, 3 quali sono i soli accompagnati dal prezzo delle merci (seppure
guesti ultimi provenganc dalle stime dei «carati maris » del 1458), Ho ridotto i
prezzi dei noli dzlla basc del quintale genovese a quella di 100 libbre fiorentine
(dividendo per 1,3833) e poi dai soldi « di buona moncta» a quelli a oro fiorentini,
dividendo per 2,20 {secondo il rapportc — gentilmente {ornitomi dalle stesso Collega
francese — di 44 soldi della prima moneta con il ducato d'oro genovese, che
equivaleva al fiorine di Firenze).

(143) Ho distinto i tre gruppi di dati con i numcri romani; per il secondo
gruppo vi & jnoltre la divisionz in itinerari (come alla tav, V), enunciati con
abbreviazioni, Quanto ai dati forniti dallo HEErs (op. cif., p. 315) scmbra che si tratti
di un viaggio dalla Siria & seali intermedi 2 Genova.
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re dei tassi d'incidenza sarebbe stato ancor pilt elevato (segnatamente per
Iitinerario Pegolotti, se badiamo al forte aggravio che in quel sistema di
nolt derivava al guado, quasi egualmente povero).

Se distogliamo dalle quattro serie datiniane, per avvicinarci alla omo-.
geneitad con quella del Pegolotti (almeno come repertorio di merci), il riso,
la galla, il cotone, il piombo e il gengiovo (questi ultimi tre, perd, contano
pochissimo), i moltiplicatori dei tassi unitari rimangono quasi del tutto
immutati, mentre gli altri si contraggono apprezzabilmente, rendendo ancor
pill profonde le divergenze con le serie del periodo documentato dal
Pegolotti. E, precisamente, le quattro coppie dei dati si presentano in
questo modo:

— Tirreno - Provenza . . . . . . . . 115-60
— Tirrenc - Catalogna . . . . . . . . 40,7-90
— Venezia - Catalogna . . . . . . . 2058
e Medlterraneo Mara del Novd i v o« o+ 1W04-35

Integrando le serie datiniane della seta, il divario nei moltiplicatori di
ciascuna subirebbe un ulteriore incremento, per aumento dei primi, mentre
non eserciterebbe nessuna influenza sui secondi (tranne un po’ per I'itine-
rario del Mare del Nord).

Comunque, questi elementi (144), mi paiono sufficienti a dimostrare
ulteriormente la validitd della nuova strutturazione dei noli, soprattutto in
confronto a quelle anteriori (benché, perd, ripeto, discendano da osserva-
zioni molto limitate € poco attendibili); e si noti che tutte queste serie
annoveranc merci rappresentative, secondo appare dall’ampia indagine cul-
minata nella tav. V.

Rinuncio ai confronti con la serie desunta dal volume dello Heers,
perché se la sottoponessimo alla eliminazione di beni operata dianzi, essa si
vuoterebbe di significato, riducendosi soltante a quelli ricchi. Ma, non v'&
dubbio, da questi e dai molti altri dati riportati dallo stesso A., che il
nuovo principio & largamente riconfermato.

(144) E fra essi, in special modo, la serie pertinente allitinerario Tirreno-Cata-
logna, la pilt completa di dati, i quali, per giunta, promanano da una osservazione
assal pili intensa e nutrita, tale da definirli tutd attendibili (compresi, ovviamente,
guelli della tav. V, da cul provengono).

65



Raccogliendoci nel periodo principale da me investigato, riprendiamo
adesso quelle tariffe per circoscriverle al viaggio di una medesima nave, al
fine di stabilire come esse agiscono -— e reagiscono! — nei rispetti
dell’'unita del servigio prodotto.

Ho posato ['attenzione sulla nave del fiorentino Guido Caccini (padro-
neggiata dal barcellonese Bartolomeo di Smes) in un suo viaggio dalla Cata-
logna a Motrone, del 1398 {145). Purtroppo non & possibile estendere 1'in-
dagine alla totalita del carice: e, d’altronde, non sono reperibili documenti
che siano completi simultaneamente nella enunciazione delle esatte misure
ponderali ¢ di quelle dei noli (146). Biscgna accontentarsi di nolegei
parziali, in cui hanno avuto parte le compagnie Datini, ma scegliendo quelli
che abbracciano una notevole frazione del carico e sono sufficientemente
significativi (147).

Nella sottostante tav. VII ho riportato, con i quantitativi det singoli-
tipi di merci (col. 3), i prezzi dei noli {(col. 2), totalizzando quelli per ogni
misura di questi (148); i dati cosi accoppiati li ho moltiplicati, formando i
«numeri di ponderazione » {col. 5), che servono, infatti, per calcolare la
media aritmetica ponderata dei noli unitari (149); in corrispendenza dei
quantitativi totalizzati per ogni nolo e di tali « numeri », ho calcolato e

(145) A.DP., n. 1171, Carichi di ravi e valute di mercanzie, Conto di noii
della nave di Guido Caccini, s.d. (ma certamente il 1338).

(146) Nell’Archivio Datini troviamo moltissimi conti di carico completi di
nave, ma, appunto, senza i prezzi dei noli; oppute, rinveniamo la totaliti delle tariffe
praticate in un viaggio, ma senza i quantitativi delle rispettive merei.

(147) Comunque, l'operazione da me scelta riguarda una frazione notevole del
carico, Infatti, questo ammonta a q. 92355 (v. la colonna 3 della tav, VII)
corrispondente 2 Kg, 44007, ciod, botti 88, avendec lz pave una portata {non
dichiarata, ma che sono in grado di stimare) attorno alle 150 botti. Nello stesso conto
di noli sono elencate altre merci variate (cucia, pelli, penne di struzze, candele di
sevo, libri e panni), che hanno determinato un nolo tofale di f. 214 {purtroppo non
sono indicati, né 1 pesi, né i noli unitari). Quest’ultima somma & quasi 1/4 del tolale
della frazione di carico studiata detfagliatamente {v. nota 5): si che, se vi fossc
un'eguale preporzione nelle misure ponderali, il carico salirebbe a 110 botti, cui & da
aggiungere la zavorra: ¢, quindi, ¢ da ritenere che questo del conto in esame sia
stato l'intero carico della nave.

(148) Queste due serie di dati sono da me esposte come nell’originale, ciog in
quintali genovesi (di 150 libbre) e in soldi a oro.

{149) Questi «numeri» costituisconc i noli globeli in soldi a oro per ogni
gruppo di merce. 11 loro totale, diviso per 20 — e, quindi, f. 802,05 — d& il nolo
¢omplessivo di questa frazioue del carico,
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percentuali di composizione (coll. 4 e 6); infine (col. 7), ho ripetuto i noli
unitari, riducendoli alle basi comuni di questa indagine {150).

I dati fondamentali della tabella sono le percentuali di composizione (e
per tale motivo ho usato il corsivo): perché provano i risultati dell’azione

Tavors VII

COMPOSIZIONE QUANTITATIVA SEMPLICE E PONDERATA
(CON NOLI DISCRIMINATI DEL CARICO D'UNA NAVE
NEL VIAGGIO CATALOGNA-TIRRENO
(anno 1398)

Noli per Pesi in Numeri di Noli per

Merci quintale quintali ponderazione 100 lib.

genovese genovesi (col. 2 X 3) florentine

1 2 3 4 5 6 7
: % %

Lana ¢ boldroni (151} .... 13,33 753,63 81,6 10.048 62,6 9,64
Riso di Valenza ......... 6,67 116,83 12,6 776 4,9 4,82
Polveredigrana ........ 60,00 7,68 0,8 461 2,9 43,37
'Grana e pergamene (152) 80,00 3841 4.2 3.073 19,2 57,83
Setasspagnolas ......,. 240,00 7,00 0,8 1.680 104 173,49
Totaii e valorimedi ., ... 17,37 923,55  100,0 16,041  100,0 12,56

esercitata, nella compesizione quantitativa del carico, dailintervento dei
noii discriminati. Guardando le due colonne (4 e 6) che Je contengono,
vediamo come quelle riflettenti le merci ricche (polvere di grana, grana,
pergamene ¢, pitt ancora, la seta), si elevano notevolmente sotto I'influsso
dei loro neli: la somma delle prime (da 5,8) sale a 32,5, venendo, cio®, a
coprire quasi 1/3 dell’insieme, con una moltiplicazione di 5,60 (¢ per la
seta solamente, di ben 13 volte il corrispondente tasso). Questo cosi forte
impulso al rialzo generale del nolo permette di accogliere la lana e i
boldroni (pure di buona qualitd, essendo minrorchini ¢ maiorchini) ad un
nolo moderato, come, appunto, si rileva nel passaggio dail'uno all’altro

(150) La riduzione & effettuata dividendo per 1,38333, equivalendo il quintale
genovese a libbre 138,333 di Firenze.

(151) T boldroni rientranc in questa classe con un peso di q. 48,70,

(152) 1 carico di grana comprende .25 balle e quello delle pergamene 1 balla.
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tasso di composizione (il primo scendendo, all’incirca, da 4/5 a 3/5); ¢ un
prezzo ancora pii1 basso, comparativamente, si ¢ potuto praticare per il riso,
secondo la precisa indicazione dei tassi, con notevolissima contrazione del
primo (che da 12,6 passa a 4,9).

I1 prezzo medic ponderato, che ne risulta, & di 5. 17,37 per quintale
genovese (153), corrispondente a s. 12,56 per 100 libbre di Firenze.

Si potra opporre che la partecipazione di tali merci ricche — di cosi
decisiva influenza — abbia costituito una eccezione: invece, era normale,
nelle navi in partenza dalla Catalogna per l'alto Tirreno e per Venezia, il
concorso di quei beni: il primo, onnipresente, e il secondo, molto frequen-
te. E, quel che piu conta, possa assicurare che quei beni figuravano in
proporzioni rilevanti nei molti carichi che ho avuto modo di consultare: il
fenomeno dell’adeguamento dei noli ai beni in iscambio si adagiava,
oramai, sulla valutazione d'insieme di copiosissimi carichi.

Anche mel campo della navigazione, per concludere, abbiamo v:sto
quanto sia stata decisiva - come giad riconosciuto in quelli della banca,
dell’industria, dell’assicurazione — l’azione del grande mercante. Anzi &
propric qui, su questo nuovo terreno, allorché egli assomma in sue mani,
con l'atto principale dello scambio quello accessoric del servigio della
navigazione, dominandolo, in una immensa distensione territoriale e di
tempo, che in lui riscontriamo quella qualitd somma che il Sombart gli
aveva negato per tale epoca e per varl secoli ancora: il dominio del
mercato, nella sua pib ampia accezione.

(153} E ottenuto dividendo il totale della col. 5 per quells della col. 3.
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ELENCO DESCRITTIVO DEI PORTI DELL’EUROPA
IN UN MANOSCRITTO FIORENTINO
DELLA FINE DEL TRECENTO

Nel corso della riuznione che ha avuto luogo a Stoccolma (agosto 1960)
di quello che era allora il gruppo di storia marittima, il Professor Mollat
ha posto fin dall’inizio il problema dei porti. « Incominciamo — egli ha
defto — con l'indagine sui porti, col fare, diciamo, una perlustrazione dei
porti. Cerchiamo tutti { porti ai quali si ricorreva e stabiliamo la loro esatta
localizzazicne ».

Preciso ora, sviluppando questo tema, che bisognerd porre la nostra
attenzione sui caratteri e sul tracciato delle coste, mettendo in evidenza
tutti gli elementi delle stesse, ad esempio, i capi che venivano utilizzati co-
me porto (nel senso che costituivano un riparo). E mia intenzione presen-
tare una descrizione particolareggiata di tutti i porti pitt conosciuti delle zo-
ne ¢he ¢i interessano, in un’epoca delle pit significative, ciod il basso Me-
dio Evo, completandola con le informazioni anteriori o posteriori. Ho detto
una descrizione accurata del porti, della loro posizione, dei loro impianti,
dei loro imbarcaderi ovvero caricatori, come, ad esempio, nei porti pit in-
teressanti dove si caricava il grano, in Sicilia e in Provenza, con i surgi-
tori o punti di ancoraggio (per impiegare un termine che ebbe diffusione
in tutto il Mediterraneo); quindi, sviluppando ulteriormente quesic tema,
uno studio sulla funzione dei porti. Porti esclusivamente conservieri che ser-
vivano da rifugio; porti autonomi, quelli ciod ¢he operavano in condi-
zicni normali, i quali si possono classificare, direi, in quattro categorie,
secondo il tipo di tonnellaggio che potevano ricevere. In primo [uogo, i
porti che non avevanc nessun limite di tonnellaggio, come quelli grandis-
simi di Lisbona, Bruges o Sluis (almeno fino alla scconda mcta del Tre-
cento), il perto di Pisa, il veto porte di Pisa, ciogé Porte Pisano {(almenc
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fino all'inizio del Quattrocento), di Genova, di Londra, di Southampton,
€ce.: porti, insomma, di prima categoria. Seguono quelli di seconda cate-
goria, per i quali bisogna stabilire un limite che non esiste nei porti anzi-
detti, limite che pud essere valutato intorno alle 300 tonnellate, Il porto di
Collioure, ad esempio, uno del pilt importanti del Mediterraneo, non po-
teva ricevere havi di tonnellaggio superiore alle 300-350 tonnellate. Si pud,
infine, stabilire una ferza ed una quarta categoria, sulle quali perd non &
necessario soffermarci.

§i tratta poi di vedere se certi porti si caratterizzavano per una sorta
di specializzazione delle merci caricate, sia in arrivo che in partenza. Ho
potuto rilevare questo specialmente attraverso la documentazione pill viva
ed autentica, realizzata dagli stessi mercanti attenti ad osservare tutto quanto
poteva rendere pil efficace il loro operare. Cosi ho potuto vedere come
certi porti si erano strettamente specializzati sia nell'importazione che nel-
I'esportazione di merci ben definite. Si tratia, ovviamente, di porti minori
come quelle di Leucate per la Francia meridionale, dove le numerose navi
che vi approdavano caricavanc quasi esclusivamente grano prodotto nell’en-
troterra. Lo stesso Sanary-sur-Mer, in Provenza, esportava solamente olio
predetto nella zona di Ollioules. Anche Telone era un porto specializzato
in questa funzione. Ci sono poi porti specializzati nell'esportazione del vi-
no, ad esempio, nell’Italia meridionale, in Calabria, il porto di Tropea. Ci
sono porti specializzati nell’esportazione di mandorle e altri frutti, come
quello di Javea, a sud di Valenza; porti specializzati nell’esportazione del-
la lana o di prodotii lanieri, come quello di Pefiiscola; porti da dove si
esporta il sale. Sempre riguarde all’esportazione, fard notare come il porto
di Formentera, l'isola che si trova subito a sud di Iviza, e altr porti di
minore importanza, ma sempre specializzati, hanno avuto un ruclo pre-
minente.

Per certi porti, poi, bisognerebbe esaminare lc funzioni precise che
hanno svolto, come il ruole di ridistribuzione il quale &, per alcuni, molto
importante. I} pill notevole di tutti, a mio avvise, & stato, durante il se-
colo che va dal 1350 al 1430, il porto di Palma di Maiorca che veniva so-
stituito da quello di Iviza quando il sovrano lo precludeva a certe flotte
(c10 accadeva molto spesso alle navi veneziane). Comunque, ripeto, il por-
to di Palma di Maiorca, pilt di qualunqgue altro nel Mediterraneo, ha avuto
questo ruolo di ridistribuzione. .

Ho toccato sclamente aleuni dei temi che potrebbero essere oggetto di
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pubblicazioni sui porti. E bene descriverli, ma anche subito dopo definirli,
precisandone la funzione che hanno svolto. Appare allora che certi porti
hanno avuto una grandissima rilevanza nel Medio Evo, mentre oggi non
I’hanno piti: Collioure, ad esempio, lviza ¢ tanti altri. Viceversa, certi porti
di non grande importanza sono oggi al massimo della loro funzione e in
pieno sviluppe.

Per iniziare questo studio sui porti, e dunque per dare avvio alle pub-
blicazioni proposte da! Professor Mollat, ecco un primo documento che pud
servire molto bene alla descrizione dei porti di una zona assai vasta che
incomincia dal Mare del Nord, segue la costa atlantica e penetra nel Me-
diterraneo, percorrendelo in lungo e in large fino alla zona pilt orientale,
cice il Mar Nero. Simili documenti sono numerosi: si tratta dei portolani
nei quali si ritrova !a descrizone di tutti i porti. Nelle bhiblioteche e negli
archivi fiorentini, questi documenti si rittovanc in gran numero, specal-
mente nella Biblioteca Nazionale Centrale dove, qualche anno fa, ho in-
contrato un manoscritto di 37 fogli scritto su due colonne, il quale si ri-
ferisce ai porti della zona cui ho appena accennato. Tale Biblioteca ne
custodisce altri: anteriont ¢ posteriori, aleuni scritti molte correttamente,
mentre quello di cui parlo € scritto in un veneziano assai scorretto che
I'amanuense ha ulteriormente corrotto. Ho comunque scelto questo docu-
mento perché rimane il piti completo, anche s¢ mancano due carte all'ini-
zio e sette alla fine. Questa lacuna che riguarda la parte otientale del Ma-
re del Nord (segnatamente da Bruges alla Danimarca) e la parte estrema
del Mediterraneo (il Mar Egeo, il Mar Nero ¢ la zona circostante) & facil-
mente ticostruibile attraverso l'indice, intatto, il quale rivela appunto il con-
tenuto delle carte mancanti. Questo manoscritto apparteneva ad un membto
della famiglia Strozzi il quale lo ha-fatto ricopiare da una persona, pro-
babilmente fiorentina, che ha cercato di correggere i! testo, alterando an-
cor pit il documento originale., Dopo esser passato nelle mani di diversi
proprietari, ¢ entrato finalmente a far parte della collezione Magliabechiana.
Quello che suscita immediatamente il nostro interesse & la data, piuttosto
rara in questo tipo di documenti. Ma, sfogliando semplicemente il mano-
scritto e con una conoscenza anche superficiale dei porti dell’epoca, scor-
giamo immediatamente che tale data non pud reggerc: si tratta di una da-
ta fittizia, segnata dall’amanuense. A questo portolano & capitato quel che
¢ capitato a tanti altri manoscritti di questo tipo, come nel setiore econo-
mico {¢ qui mi rivclgo agli studiosi di storia dell’economia) alle pratiche
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di mercatura. In queste, la descrizione delle differenti piazze, delle merci
che vi si scambiavano, delle tasse e delle dogane, dopo aver costituito una
base iniziale, veniva elaborata, aggiornata e trasmessa da un’azienda al-
Paltra. E la stessa cosa accade al portolano. In mancanza di informazioni
perd, colui che faceva copiare il documento necessariamente non l'aggior-
nava: ne consegttiva una riproduzione tale e quale con una ripetizione del-
le situazioni precedenti.

Il portolano poteva appartenere a due categorie differenti di persone:
in primo luogo allo specialista, cioé al navigatore, a colui che ne aveva bi-
sogno per l'esercizio della sua attivitd, in secondo Iuogo zlle aziende. Co-
me viene dimostrato dalle Jettere commerciali, 1 mercanti avevano a di-
sposizione un personale con una grandissima preparazione che, fra V'altro,
aveva una eccellente conoscenza, diciamo, della geografia generale, ¢ in
particolare dei porti. Rimane ben inteso che questa massa di conoscenze
il personale I’ha acquisita attraverso lo scambio delle stesse lettere com-
merciali, ma anche attraverso un documento pitt crganico € sempre a por-
tata di mano, come poteva essere appunto il portolano, senza il quale non
si potrebbe giustificare l'interesse portato a quegli elementi geografici di
cui abbiamo appena partalo, né capire la cura dei corrispondenti a fornire
le notizig le pilt dettagliate. A volte, ma anche spesso, si leggono in que-
sto carteggio le lamentele dei mercanti quando i corrispondenti non forni-
vano tutti gli elementi richiesti: informazioni relative alle navi, ai loro mo-
vimenti, alla loro stazza, alla loro origine, alla loro resistenza, in genere
per far fronte a tutti i rischi che si incontravano durante la navigazione.

Il portolano che vi presento porta Ia data del 1482, Nella seconda
carta si legge « 1481, a di 1 marzo: Tavola per riconoscere tutie le terre
e luoghi », segue l'indice delle principali piazze, un calendario e poi in-
comincia il pertolano. Dird subito che questa data va respinta. Basta os-
servare duc elementi: il primo sicuro e il secondo incerto anche se fonda-
to, per le ragioni ¢he vi esporrd.

Il primo elemento si incontra quando il documento illustra i porti del-
la parte settentrionale del Mar Tirrenc, e si sofferma sul porto di Motrone
(porticciolo alla foce di un piccolo fiume), il quale ha avato la sua im-
portanza per essere stato il porto della Repubblica di Lucca e, soprattutto,
per essere servito di ripiego a Firenze ed anche a tutta la Toscana e all’en-
troterra circostante, quando quello di Pisa era loro precluso, la qual cosa
capitd molto spesso, nel corso del XIV sécolo, fino al momento in cui Fi-

72



renze sottomise Pisa, cicé nel 1406. Comunque, Firenze in tale circostanza
non ripiegava solamente su Motrone {(che appartencva alla Repubblica di
Lucca), ma anche su Piombino (che dipendeva dal Signore di Piombino)
come, a volte, sul porto di Talamone, specialmente quando ragioni parti-
colari la portavano ad allearsi con Siena dalla quale, appunto, dipendeva
Talamone.

Motrone perde imporfanza verso la fine del XIV secolo, benché Fi
renze si appoggi a questo porto, proprio in questo periodo, per ingraziarsi
il Signore di Lucca, Paolo Guinigi; decade quando Lucca si costruisce un
altro porto, Viareggio, il quale, verso la meth del XV secolo, diviene il
suo porto principale. ,

Pertanto, un portolano che rechi la data del 1482, e per di pill redatto
da un veneziano, in un momento in cui i veneziani frequentavano ancora
molto la parte settentrionale del Mar Tirreno, non per far capo a Genova
ma bensi per arrivare a Pisa e Viareggio, non poteva ignorare certo la
nueva situazione, vale a dire la decadenza fotale dello scalo di Motrone
all'inizio del XV seccle e lo sviluppo del porto di Viareggio. :

Potrei fare ulteriori osservazioni analoghe per altri porti, piccoli por-
ti, non solamente italiani come, ad esempio, quelli della Provenza.

Il secondo elemento che mi permetie di datare, o pill esattamente di
correggere guesta data, riguarda Bruges. Obbiamo visto che manca I'ini-
zio del documento, perd & molto probabile che vi si trovasse la costa set-
tentrionale fino alla Danimarca, in ogni modo fino all’Olanda, per indicare
tutti 1 porti fino a Bruges. Ma nell'indice non figuranc altri porti impor-
tanti: Anversa in particolar modo, a quell’epocaz avrebbe dovuto apparire
in questo elenco. Vediamo, al contrario, che quando l'attenzione del porte-
lano si sposta dall'Inghilterra verso il continente, I'autore non parla che
di Bruges: qui si sofferma a lungo e non guarda quasi a nuilaltro, de-
scrive 'entrata e altri elementi del porto, dopo di che passa ad illustrare
le coste verso il sud, come dird in seguito. Or bene a quest’epoca, dico
nel 1482, il porto di Bruges era gid in decadenza e soprattutto quello di
Anversa si era gia affermato molto neitamente. Anche nel documenti della
fine del XV secolo ho frovato la descrizione di questo fenomeno da par-
te di mercanti, ciog da parte dei diretti interessati al porto di Bruges. Ve-
diamo in altri termini che i mercanti fiorentini e genovesi si lamentavanc
del fatto che il porto della cittd dove si eranc installati, cio¢ Bruges, non
era pilt atte a ricevere grosse imbarcazioni, perché si andava insabbiando,
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sviluppandosi allo stesso tempo quello di Anversa, cittd che nel secolo
precedenie aveva rivestito una particolare importanza per le sue fiere,
Pertanto, il fatto che venga tralasciato ogni altro porto nei dintorni di
Bruges, soprattutto da parte di un cittadino di Venezia, ciot di una ciita
la cui attenzione tutta era concentrata su questa zona delle Fiandre, ci fa
pensare che Ia data del 1482 sia da respingere.

Non abuserd pill a Iungo della vostra pazienza e non dard altri ele-
menti, che per altro sussistono, ma avanzerd la mia ipotesi che & quella
di trovarsi di fronte ad un documento della fine del XIV secole, il quale
non ha subifo alcun aggiornamento, se non in qualche piccolo dettaglio,
ed ¢ rimasto alla casa Strozzi senza molti cambiamenti, riproducendo dun-
que una situazione preesistente. :

Si pud dunque considerare che I'efficacia, la vita del documento si
estingua verso la fine del XIV secolo o all'inizio del XV, perché & rima-
sto alla casa Strozzi; se ne sono fatte forse altre copie ma, tutto somma-
to, ¢ rimasto tale e quale. Ripeto, ho scelto questo documento, anche se
manca dell'inizio e della fine, perché & il pitt completo e il piit ricco.

Come ho detto poc’anzi, Ja descrizione parte dei porti dell'Irlanda
e tocca il continente eurcpeo iniziando da Bruges, proseguendo poi per le
coste dell’'Europa occidentale, senza soluzione di continuitd, fino allo stret-
to di Gibilterra. A quel punto, nel bacino del Mediterraneo, il documento
accenna alle coste dell’Africa del nord per tornare subito su quelle europee
della Spagna fino alla foce del Rodano. Non appena st arriva al braccio oc-
cidentele del delta del Rodano ¢ si supera Aigues Mortes, si lascia il
continente per le Isole, incominciando dal gruppo delle Baleari, e precisa-
mente dalle Pitiuse; si passa alla Corsica, alla Sardegna, all'isola d’Elba
¢ alla Sicilia, per poi ritornare sul continente a Port-de-Bouc e Martigues.
I1 documento continua con la descrizione di tutte le coste italiane, di quel-
le della Dalmazia e della Grecia fino all’aftezza del Capo Matapan, si
sposta infine sulla via delle isole: Creta, le isole del Mar Egeo, e i si in-
terrompe.

Mi permeito di sfogliarlo un istante e di leggervi quel che dice il do-
cumento su Lisbona. Allo stesso tempo, vi presento il disegno di Lishona
che ho trovato in ‘uno dei numerosi altri manoscritti custoditi dalla Bi-
blioteca Nazionale di Firenze. i tratta della « Sfera » del Dati che & gia
stata pubblicata, ma non in edizione illustrata, La descrizione del Porto-

*
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gallo comprende tutti i porti che vanno da Viana do Castelo a Tavira, fi-
no alla foce della Guadiana. Ecco quanto dice il documento su Lisbona:

« Libona & gran zitd e A porfo de fiumiera. Se tu voi intrar in Lisbona per
lo chanal, te chore i Chazopi che romana a banda destra; e son aprexo, i ditti,
pasa 14 d’acqua; (in tel modo il documenio indica il preciso pescaggio); e da
la parte de San Zulian (& un luogo, questo, che tuiti conescono) sono pasa 7
d'aqua. Lo chanal se varda griego e garbin »,

=

Per riconoscere l'entrata, il documento precisa:

« e schopri el chastelo d’Almadena; poi va al monte groso chon la spiaza
va per la Mazaria; quarto de griego ver lo levante: che chusi se chore el cha-
nal. Per non aver paura de le seche de Chazopi, monti la Rocha de Zitera chon
une monteselo ch’® sora Matta Alma, nome lo monte de Charascherami, in le
fin vesibili fin che tu deschopri la spiaza, che tu verdira’ la ponta de San Zu-
lian: e va dentro senza paura per griego.

« E, si volese sorzer a Chavo Chascha, ¢ lo sorzador e netto in pasa 14
de aqua, per mezo el chastelo ».

Segue poi la descrizione di Setubal, altro porto sulla foce di un fiume: '

« Da la pontta de Ravida la larpeza de una barcha e andarai ttanto per
questa via fin fin che tu averzi una ttora. Va fin a la tore per mezo el chanal,
sorzi per mezo in una ponta dove sono albori e sono 10 pasa d’aqua ma l'en-
trar averai hixogne hona mares.

« A la dita zitade de Setunes sono molte saline de sal ».

Come vedete la descrizione & molto dettagliata e si ripete alla stessa
maniera per quasi tutt] gli altri porti, dando spesso la distanza tra i porti,
tra 1 capi, ¢ permeitendo di vedere se i dati erano forniii con precisione.

Propottd la pubblicazione di questo documento, che dovra tener con-
to anche degli altri portolani che si trovano a Firenze, avendo cura di
corredarla di un apparato di note che si richiami anche ad altri docu-
menti. Ho a disposizione un certo numero di informazioni provenienti da
compagnie mercantili per un arco di tempo di circa frent’ansi, che si esau-
riscono intorno al 1400. Tali notizie, che scno per altro molto numerose,
ci permettono di conoscere ulteriori dettagli su questi porti. Tra laltro
mi permetto di segnalarvi che grazie alla scoperta di questo documento si
& potuto stabilire esattamente il luogo dove sorgeva Porto Pisanc, fino al-
lora non conosciuto. Tale documento, infatti, non patla di Livorno, seb-
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bene se ¢i riferiamo alla data menzionata de] 1482, avrebbe dovuio se-
gnalarlo, perché alla fine del XV secolo Livorno aveva conosciuto gid un
notevole sviluppo; ma il documento parla di Porto Pisano e ¢i permette
cosi di identificarlo. GIi altri documenti dovranno appoggmre questo testo
per fornire tutti i chiarimenti e dettagh

Suggerisco di pubblicare questo portolano su una sola colonna e non
su due come & nell’originale, perché sarebbe utile lasciare un margine ab-
bastanza Jargo per porvi gli equivalenti moderni. Una volta stabilito que-
sto apparato, si potrebbe far precedere la pubblicazione del testo da uno
studio che riassuma i principali problemi sollevati. Potremo cosi avere mol-
tissimo materiale a dispcsizione per orientarsi nell’immenso tema proposto
dalla Commissione diretta dal Professor Mollat, ciog la classificazione e
la caratterizzazione di un porto da un altro.
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NOTA $UL MOVIMENTO DEL PORTO DI BEIRUT
SECONDO LA DOCUMENTAZIONE FIORENTINA
- INTORNO AL 1400

I]'.

I colleghi che mi hanno preceduto hanno pesto 1'acceato in partico-
lar modo sulla navigazione e sulle imbarcazioni nel Mediterraneo, come
pure nei mari orientali, ed hanno fornite dati sul traffico di alcune linee,
dei porti situati alle estremitd delle stesse e di alcuni scali.

Permettetemi di parlarvi di qualche naviglio, anche se non dird nulla
di nuovo, essendo stati le' relazioni e i rapporti molto precisi; limitan-
domi a dare un compendio sulle localizzazioni pili particolari, L'origina-
lita di quello che mi accingo a dire sta nella fonte nuova e poco utiliz-
zata: mi riferisco ciod alle letiere scritte dal mercante, dall’imprenditore,
dal capitano della nave (a volte a bordo della stessa), ¢ precisamente ai
documenti dell’Archivio Datini e i altri archivi fiorentini.

Coloro che hanno visitato la mostra dedicata ai trascorsi marittimi del
Libano si saranno resi conto del tipo di documenti di cui si tratta, del lo-
1o valore e della loro portata, offrendoci, per un gran numere di navi,
gli elenchi delle merci caricate, con Vindicazione delle rispettive quantitd,
e tufti I particolari, incluso le date di partenza e di arrivo. |

Le ragioni per cuil ho scelto Beirut vanno ricetcate nel fatto che &
stato il porto principale di movimento nei fasci di comunicazione Oriente-
Occidente durante gli ultimi secoli del Medioevo, un porto, al contempo,
molto rappresentativo nel periodo di massimo splendore della civilta antica,
~ Non si tratta di cifre ccmplete, dato che i testi presentano delle la-
cune ¢ non possone comprendere la totalita del movimento del porto di
Beirut, non disponendo di una corrispendenza regolare verso il Libano, Tut-
tavia, anche se minime, rimangono pur sempre cifre molto significative.
In effetti, sarebbe una gran cosa poter stabilire, su numerosi problemi
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della vita economica del passato, delle misure minime di aspetto quanti-
tativo. Nel nostro caso, il metodo seguito per ottemere questi valori, ov-
vero il tipo, I'ampiezza e l'attendibilita della fonte utilizzata, ci autorizza
a situare questi minimi in una posizione che supera di molto i valori medi.

Quante navi hanno frequentato il porto di Beirut durante il periodo
per il quale disponiamo di una documentazione abbondante e, pili pre-
cisamente, nei quindici anni che vanno dal 1394 al 14087

Limito la mia ricerca alle navi dell’Occidente di tonnellaggio superio-
re alle 250 botti (equivalenti a 150 tonnellate di oggi): ne ho rilevate
quasi 300 che hanno frequentato il porto di Beirut, per un totale di 900
presenze, cio¢ 60 all’annc, con un massimo annuale di 87 (nel 1400) e
un minimo di 32 (nel 1407); pitt di 50 hanno attraccato nel porto due vol-
te nello stesso anno.

I loro paesi di origine erano — ne faccio menzione seguendo la co-
sta — la Biscaglia, la Catalogna (Malorca compresa, mentre Perpignano,
ciog Collioure, viene considerata separatamente), la Provenza (le navi di
Aigues Mortes incluse), Genova, la Toscana, Gaeta, la Sicilia, Ancona e
Yenezia. .
La preminenza & di Venezia con 278 unitd, seguita da Genova con
262, la Catalogna con 224; le cifre annuali pitt alte di queste tre mazio-
ni sono, rispettivamente, di 32, 30 ¢ 24 unitd. La Provenza ¢ la Toscana
sono presenti con 30 navi ciascuna. Bisogna considerare che in quasi 150
viaggi, le navi provenivano dal Mare del Nord o vi andavano, formando
2 volte dei convogli di 8 unitd; la predominanza di Genova, da questo
punto di vista, era nettissima.

Non si deve credere che i tempi di navigazione fossero molto lunghi:
i viaggi inferiori al 40 giorni sonc assai frequentd, anche per Barcellona.
I1 record tra Beirut e Venezia & di 25 giorni; con Barcellona di 28 gorni.
Un convoglio di cinque galee della Repubblica di Venezia impiegd meno
di tre mesi per un viaggio di andata ¢ ritorno. Una nave genovese arrivd
a ’Ecluse di Bruges in soli 40 giorni!
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SULLA « NAZIONALITA »
DEL COMMERCIO MARITTIMO
INGHILTERRA-MEDITERRANEQO,
NEGLI ANNI INTORNO AL 1400

La crescente disponibilitd di documentazione propria della sfera eco-
nomica permette di addentrarci sempre meglio nei fenomeni economici, fino
a coglierne le pitt tenui sfumature. Si tratta delle testimonianze che si sono
concentrate mano a mano che i fatti accadevane e le quali, per giunta, hanno
il pregio di essere promanate dai soggetti dei fatti medesimi, in sede di
programmazione €, pill ancora, di esecuzione, senza dire dei momenti finali
e conclusivi, relativamente ai quali vi sono delineati rigorosamente i risulta-
ti: cid, soprattutto, si ritrova nei carteggi, densi di notizie di ogni genere e
dalla osservazione penetrante (1), e nella contabilitd, la quale offre una
precisa squadratura quantitativa (2). Questi caratteri documentali, rivelano
la loro efficienza segnatamente a vantaggio della ricostruzione ed interpre-
tazione delle operazioni, dando modo di distinguerne gli atti singoli —
principali ed accessori — e di comprendeme e valutarne accuratamente
Tinsieme.

Uno dei problemi piit suggestivi che con profitto si possono affrontare
mediante simile documentazione & quello del commercio marittimo, nei suot
molteplici aspetti: @) della « nazionalitd » dell’atto mercantile; b) dell’ade-
renza ¢ adesione del fattore accessorio o ausiliario (oggi denominato atto

(1) Ho avuto medo, in pilt occasioni, di illustrare i caratterl della corrispon-
denza commerciale, sottolineandone lz incommensurabile portata: cfr. il mio vol.
Documenti per la Storia economica dei secoli XINI-XVI, Firenze 1972, pp. 1427,
136-229,

(2} Particolarmente dettagliata la branca della contabilith preparatoria o anali-
tica, fino ad oggi quasi del tutto trascurate, in ispecie per i temi cui dedico questa
nota. Cfr. la mia op. cit., pp. 61-70.
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« terziario »}, vale a dire, Fatto di navigazione, a quello principale, che &
I'operazione di scambio, ¢ ¢id nei riguardi economici (il sistema dei prezzi e
di trasporto e l'incidenza di esso nella formazione dei costi) e tecnici (fra
cui anche quello cronologico, defla durata e ritmo dei servizi). Su quest’ul-
timo lato, per la parte economica, ho di gid ritrasmesso la voce di questa
documentazione, secondo cui zlla fine del XIV secolo le tariffe dei trasporti
marittimi sono state perfettamente adattate alle esigenze di commerciabilita
delle varie classi di beni, discriminandole alla maniera moderna, ossia, in
dipendenza del valore dei beni, al fine di gravare maggiormente il coste di
quelli ricchi e meno il costo di quelli poveri (3). Al téma della « nazionali-
ta » degli atti di mercatura dedico questo studio,

Non di rado nelle considerazioni attorno al commercio marittimo, la
definizione di « nazionalita » dell’atto mercantile & stata compiuta sempli-
cisticamente, assumendo quella dell’atto di trasporto: confondendo, ciot,
Vaccessorio con il principale. Cosl, le numerose presenze di navi veneziane
¢, ancor pit, di quelle genovesi nei porti del Mare del Nord sono state
interpretate, spesso, come netto predominio — o addirittura assoluto pre-
dominio -~ di Venezia e di Genova, fra le ciita italiane, in quella
localizzaziene di traffici; analogamente, si sarebbe potuto scstenere per la
Biscaglia e la Catalogna, le cui imbarcazioni, infatti, ripetutamente pratica-
vano la stessa zona, le prime fin dal XIII secolo e le altre, con notevoli
forze, dalla meta del XIV, Una conferma pid vistosa di tale posizione, si
ritrova, per modo di dire, ad esclusione, negli scritti, pur tante profondi, di
Gino Luzzatte, a proposito di uao dei pid importanti centri italiani,
Firenze, il quale avrebbe manifestato una notevole moltiplicazione nei suoi
impegni commerciali sul mare soltanto quande, nel 1421, costitul una flotta
propria —- i servizi di Stato, disimpegnati ¢con « galee » al modo venezia-
no (4) ~, combinandosi tale circostanza con quella di disporre di un porto

(3) Questo avvenimento ha scgnato una dellc maggiori conquiste della civiliz-
zazione — e© non soitanto economica — avendo permesso l'instaurazione del
commercio di massa, con vantaggi incalcolabili per gli strati meno abbienti della
popolazione: cfr. il mio art. Werner Sombart e i problemi della navigazione nel
Medio Evo, in L'opera di Werner Sombart nel centenario della nascita, Milano 1964,
pp. 87-149, ’

(4) Sui particolari delle palee fiorentine, cfr. M. MavLLET, The Florentine
Galleys in the Fifteenth Cenfury, Oxford 1967.
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proprio, dopo 'acquisio di Porto Pisano e Livorno (3). Per entrambi questi
termini — flotta e porto — sarebbe stata, dunque, necessaria e sufficiente
la proprieta di essi per . recitare ua ruolo apprezzabile nel commercio
marittimo. Ma perché si raggiungano le vette — anche Ie pill alte — di
una marcata espansione nel commercio marittimo, di quegli elementi basta
avere la disponibilitd (non la proprietd) sempre tempestiva ed esauriente (6)

A me sembra che sia opportuno distinguere fra « potenza mariftima »
e « potenza navale » (7): la prima locuzione riconnetiendo essenzialmente
alle azioni mercantiii e la seconda a quelle di mera navigazione. Sempre a
mio modo di vedere, con il termine di « potenza marittima » sono da
definire quei paesi largamente impegnati con i loro comumerci nelle vie del
mare, indipendentemente dai mezzi {(navi e porti) utilizzafi; mentre « po-
teniza navale » sard da dirsi dei paesi proprietari di un alto numero di navi,
con forte impiego per i loro viaggi (nella quale circostanza esse accrescono
il loro carattere anche di potenza marittima, avvalendosi pure di navi
straniere, ovviamente) o con cessione del servigio ad altri.

'Ai limiti di queste condizioni, si trovanc la Biscaglia e Firenze: la
prima & statz una potenza « navale », che ha sfruttato ben poco la sua
flotta per Ie sue transazioni mercantili; la seconda, nonostante sia stata
occasionalmente proprietaria di navi (ma, pochissime), ha costituito, invece,
una delle maggiori potenze « marittime », se non la principale: cid, avva-
lendosi con estrema disinvoltura dei navigli di qualsiasi paese — genovesi,
veneziani, catalani, provenzali, andalusi, baschi, portoghesi, inglesi, fiam-
minghi, e tedeschi, oltre che di quelli originari dei porti di armamento
minori italiani, almeno sino all'anno 1400 — ed arrivando frequentemente
al noleggio t1otale — persino per convogli —, a viaggic o a tempo.

A questo abbozzo di conclusioni sul tema, preannunciato per tali
estremi, ma che ho potuto concretare per molte altre cittd, ho avuto la

(5) Cfr. G. LuzzarTo, Sicric econemica d'ltalia. Il Medioevo, Firenze 1963, pp.

220-221; cid per il tema dell’acquisto del porto; per quelli pil vasti ¢ generali, cfr. le
altre posizioni della stessa opera e tutti gli scritti maggiori di questo Studioso.
- {8) . Sempre <on riferimento a Firenze, sulla questione del porte -= o, meglio,
dei porti — che essa poteva utilizzare, efr. il mio art. Firenze ¢ le sue comunicazioni
con il mare nei secoli XIV-XV, in « Arti e Mercature s, XIX (1864), pp. 19-32;
dell’altro termine della questione, dopo i preannunci pilt o meno estesi offerti in vari
‘miei scritti, me ne occuperd estesamente, appunto, in questo.

(f) Comunque, in una occasione il Luzzatto, a propoesito di Firenze impegnata
nel dotarsi di una flotta propria, parla dir potenza « navale »; cfr. 'op. @if,, p. 220.
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fortuna di pervenire grazie alla disponibilita di una imponente massa di -
quei documenti commerciali menzionati all'inizio, i quali permettono di

introdursi nella stiva di molte navi (e sempre per quelle pil grosse, perché

osservate pill attentamente), con la possibilith di atiribuire ogni collo di

merci al soggetto dell’atto di scambio: circostanza, questa, che sola pud

servire a precisare la « nazionalitd » dei molteplici fili delle azioni commer

ciali.

He preannunciato che in cid procederd fermando I'attenzione nei porti
maggiori della Inghilterra: Southampton e Londra. ;

Centrerd I'indagine nel ventennio a cavallo dell’anno 1400, periodo in
cui ’addensamento della documentazione ¢ piu rilevante -— per il cospicuo
geftito dei testi datiniani — e tale da consentire quasi integralmente la
ricostruzione def movimento di quei porti ed avendo il sostegno dell’analo-
ga cognizione per quello di Bruges « capolinea » di molti dei servizi facenti
scalo a Southampton od a Londra (per le galee statali di Venezia, le quali
formavano un solo convoglio, sdoppiantesi & Sandwich, su Londra e Bru-
ges) (8). Precisamente, la indirizzerd nelle stive di alcune navi maggiori e
per taluni servizi pilt importanti e significativi, con l'obiettivo di effettuare
una attribuzione dei carichi in due grandi classi: isolando quelli messi in
moto da operatori economici delle citta italiane dell'interno (badando alle
principali: come Firenze, Milano ¢ Lucca) da quanto apparteneva, invece,
a soggetti delle stesse citth di armamento delle navi (soprattuito nei riflessi
di Genova, Venezia e Catalogna, cui, d'altronde, dobbiamo i carichi pin
grossi trasferiti fra i due mari). Insorama, con misure arrotondate — e, ri-
peto, traendole dalle operazioni pill cospicue — mi proverd a rappresentare,
da un lato, gli impegni sul mare degli esponenti delle citta d’entroterra e,
dall’altro, quelli delle citth marittime (che potevano servirsi anche di im-
barcazioni di nazionalitd diversa); cid, con il perre in evidenza normal-
mente i dati del primo ordine, gli altri ricavandosi per deduzione.

Le manifestazioni pift vistose e che non lasciano dubbi di sorta sono
quelle costituite dai noleggi totali di navi ai quali facevano molto di
frequente ricorso le grandi societa fiorentine, specialmente quelle aventi
sede a Bruges e con filiazioni a Londra, nell'ambito dei rapporti Mare del

(8) Su! movimento dei principali porti del basso Medicevo, cfr. i miei Aspetli
della viia economica medievale, vol, Tl, Le Comunicazioni, in corso di stampa
IFopera non & stata poi realizzata, NDCJ.
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Nord-Mediterraneo, cui questa harrazione rimanda solitamente. Limitande-
mi & considerare I'intervallo 1391-1410, emergono dai porti inglesi ben 164
partenze di navi integralmente noleggiate dai fiorentini (la maggior parte
provenienti da I’Ecluse — oggi Sluis —, il porto di Bruges) con destinazio-
ne i} Mediterranco centrale e, talvolta, superandolo per vari settori dell’E-
geo ¢ del Mar di Levante (5): corr una media annua sorprendente, di 8
unita ¢ pit. '

Di regola, il noleggio avveniva a viaggi e molte pill frequentemente nel
senso discendente. Per qualche anno constatiamo che addirittura tre o
quattro navi genovesi, su cinque, recano merci dall’Inghilterra « per nostro
paese », come scrivono i ficrentini (10). In altre occasioni, con tali riferi-
menti figura anche ['eventuale specializzazicne di carico:’ cosi, la « nave
degli allumi degli Alberti », la quale, dopo aver distribuito le merci
nordiche in pitt scali mediterranei, fa capo ad Altoluogo (l’odierna Ayaso-
luk) e ritorna con prevalente carico di quesia sostanza; vi erano anche le
« navi delle aringhe », pure degli Alberti, che eranc cosi qualificate, ovvia-
mente, nel percorso discendente (11).

(9) Non posso riportare le posizioni di archivio, perché csse richiederchbero
almeno 5 pagine: mi limito a riferire che lg fonti in materia pill generose si
identificano con i carteggl dell’Archivic Datini pervenuti da Bruges e Londra (e
aventi per destinazicne Firenze, Prato, Pisa, Genova, Avignone, Barcellona, Valenza e
Palma di Maiorca) integrati da numerosi aliri filoni — fra cui, naturalmente, quelli
delle magiori citta italiane e dell’area catalana-balearica — dato il cestume di
ribaltare le notizie sino ad una diffusione che non esito a dire capillare, almeno per
le aziende maggiori (le quali, appunto, attraevano un numero altissimo di lettere dai
luoghi pit disparati, cosi come copiosamente le spedivano),

(10} ArcHIvio Dating, Prate, (AD.P), n. 905, letfera Parigi-Barceliona, Comp.
Giovanni Orlandini (& questa l'azienda mittente; quande la destinataria & la Comp.
Datini nel Iucgo di destinaziene della lettera, non viene indicats), 27 febbraio 1406
(nella datazione adopero sempre lo stile moderno). L'accordo per viaggi veniva talora
rinnovato e la nave era menzionata con il nome della compagnia che la uiilizzava,
come s fosse di-sua proprietd; ad esempio, sentiamo parlare delle nayi dei Pazzi,
dei Medici, dei Portinari, degli Alberti, dei Capponi, degli Orlandini, dei Tornabuoni,
ecc., € — anticipando guante dird dei lucchesi — le ravi dei Guinigi, dei dal Portico,
dei Quarti, dei Bernardini, dei Bocci, ece. _

(11} Ad es., il 26 gennaio 1398, arriva a Maiorca, da Bruges, la nave di Giame
Inglés di Bilbso, che era stata noleggiata dalla Comp. di Alberto degli Alberti, carica
di aringhe: A.D.P., n. 966, lett. Barcellona-Valenza, Comp. Datini, 7 febbraio 1398; n.
1048, lett. Barcellona-Maiorca, Comp. Datini, 22 fehbraio 1398, Con le aringhe ¢rano
a bordo, all'incirca per il 40 % del valore totale del carico: robbia (o « guarancia »)
di Fiandra, assieme 2 beni pervenuti in quel porto dall’arca « germanica », come
pelliccerie e bacini d’ottore: n. 1059, fert. Bruges-Maicrca, Comp, Alb, Alberti, 28
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Sempre riguardo ai fiorentini, il pitt alto numero di noleggi globali fu
loro accordato dai genovesi, le cui navi erano normalmente di portata
superiore (12), senza dire della loro maggiore resistenza alle insidie del
mare (13). A leggere le lettere pervenute da Bruges, rimaniamo impressiona-
ti dell’estrema disinvoltura con la quale le aziende fiorentine cola impianta-

“ te comandavano, ed oftenevano, lo spostamento delle navi, perché raggiun-
gessero un capolinea di defluenza delle loro merci, qual’® il caso di
Southampton: « Piero Nottone [di Savona] & accordato con noi fiorentini e
andra in Inghilterra a caricare le lane; Termo Centurione e Polo Italiano
[di Genova] andranno anche in Inghilterra, per acordarsi di 1i se potranno
avere roba, perché, oltr'a Piero Nottone, un’altra nave bisogna a’ fiorenti-
ni » (14); «co’ gli altri insieme abbiamo noleggiato per costd due delle 5
navi genovesi che vennono di Levante, cioé Niccoioso Lomellino e Paganino
da Biascia » (15); I’esemplificazione potrebbe continuare, dando il volto alle
164 operazioni del genere, con il riferire il nome delle navi via via
chiamate in causa. :

I genovesi tenevano molto — e similmente accadeva per tutte le aitre
potenze navali — ad offrire i loro navigli ai fiorentini, secondo quanto si
desume, fra 'altro, da una sorta di gelosia, quando si intromettevano i loro
rivali catalani, veneziani, ecc.: come devono avere dimostrato nell’appren-
dere di trattative intercorse con la grossa nave barcellonese di Gherardo di
Dono (di 1000 betti), dato che la Compagnia Orlandini cosi commenta in

ottchre 1397. Ulteriori navi accaparrate dagli Alberti si ritrovano ripetutamente, con
assortimento maggiore di merei (fra cui la lana ed i panni), conoscendosene anche le
vicende sfavorevoli: cosl, una che viene bloccata a Plymouth (n. 854, fets. Bruges-
Barceliona, Comp. G. Orlandini, 1 luglio 1400) ed unm'alira in un naulragio nel
Guadalquivir (n. 856. lett. Bruges-Barcellong, Comp. Tommaso Quarti, 11 luglio 1410).

(12) Dalla seconda metd del Trecento le navi genovesl -— come quelle di
Savons, che considero sempre congiuntamente — dei servizi con il Mare superayano
sempre la portata — in peso — di botti 700 (corrispondenti a tonn, 500, non essendo
rare quelle di 1000 botti & pid.

(13) Sui rischi della navigazione ¢ sulla resistenza ai medesimi opposta dal
navigli medievali, cfr. il mio vol. Origini ¢ sviluppo delle assicurazioni in Italia
(secoli XIV-XVI), Roma 1973.

(14) AD.P., n, 980, lett. Bruges-Valenza, Comp. G. Orlandini, 16 gennaio 1406.

(15) Le altre tre navi erano « padroneggiate » da Gabriele Grillo, Giuliano da
Mare e Raffacllo Lercaro (di Savona); assieme ad esse viaggiava una «cocea »
veneziana: A.D.P., n. €64, lett, LondraFirenze, Comp. Domenico Caccini e Piero
Cambini, 27 dicembre 1401; n, 777, leti. Londrg-Genova, Comp. G. Orlandini ¢ Neri
Vettori, 5 ottobre 1401.
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una sua lettera: « si sono intraversati [i genovesil: e’ non vorebbono che
altri navili, che i loro, avessono questi aviamenti » (16).

D’altronde, se i fiorentini non contribuivano al carico delle navi
genovesi, esse viaggiavano vuote — almeno parzialmente — secondo questa
testimonianza fra le moltissime disponibili: « e pid di si parti, detto di [23
agosto 1407], quella nave di Batista Lomellino, che se ne torna a Genova e
leva in Antona [ciog, Southampton] 70 balle di lana ¢ 15 balloni di pan(n)i:
e pilt roba no’ gli fu data, perché per nostra nazione si soprasta del
mandare a Genova, per dotta non fosse impacciata da Buccichalto » (il
governatore Boucicault) (17).

Affinché gli obiettivi dei fiotentini fossero meglio raggiunti, le navi
liguri Ie cui stive eranc affollate di beni da loro commerciati (mi riferisco
anche a noleggi parziali, di cui mi occuperd {ra breve) facevano scalo con
precedenza a Porto Pisano, che era l'approdo prefetito e pilt conveniente
per Firenze, assumendosi, altresi, 'onere di far capo a Talamone o Piombi-
no, quando Firenze, essendo in lotta con Pisa, doveva ripiegare su tali
approdi (e utilizzavano anche il porto di Lucca — Motrone — per le unita
di minore tonnellaggio). Quando la prima — o unica — tappa avvenne a
Genova (€ il caso di un noleggio fiorentino non integrale, comunque), con
il solito, prodigioso carteggic commerciale possiamo chiarirne i motivi;
quelle merci dovevano essere collocate a Genova, oppure inclirate nella
Pianura Padana, sino ad attraversarla tutta, per la meta di Venezia (18).

Da questa esposizione appare come frequentemente fe partite di merci

(16} ADP., n. 853, leit. Bruges-Barceliona, Comp. G. Otlandini, 10 novembre
1404,

(17) A.D.P., n. 856, lett. Bruges-Barcellone, comp. G. Orlandini, 14 settembre
1407, Per evitare, appunto, di rientrare con magri carichi, le navi genovesi, veneziane,
catalane ed altre indugiavanc nei porti di Bruges, Londra e Southampton: lo
apprendiamo chiaramente da melte Jettere, che ripetono frasi del genere, a giustifica-
zione di tale attesa: « perché aitendono il carico dei fiorentini »,

(18) Per collocare a Venezia le merci provenienti da ovest, i fiorentini ne
imperniavano sovente ['articolazione su Genova o su Porto Pisano, con prosecuzione
per i diversi itinerari terrestti-fluviali, allo scope ¢ di guadagnare tempo rispetto at
navigli veneziani che dovevano fare il periplo delia Penisola e al fine di ripartire su
pitt percorsi i fasci delle lero transazioni con Venezia e mantenere, cosl, in efficienza,
una pluralith di itinerari (Firenze, naturalmente, praticava con le sue merci enche il
tragitto della circumnavigazione peninsulare): <fr. il mio art. Le comunicazioni tran-
speninsulari sostenute du Venezia nei secoli XIV ¢ XV, in «Economia e Storia »,
XIX (1972), pp. 157-174.
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dei fiorentini assorbissero nei portt del Mare del Nord la disponibilita delle
stive di pilt navigli allo stesso tempo: la navigazione «in conserva» —
vale a dire, i convogli — andava sempre pit diffondendosi e cid special-
mente per le « caracche » gencvesi, che si concentravano a I'Escluss ed a
Southampton perfino in numerc di nove e che qualche volta si facevano
affiancare da navi di nazionalith diversa (ho accennato alla aggregazione di
una nave veneziana; aggiungo adesso che cid avveniva pure di aleune unitd
catalane) (19).

Sempre per noleggi globali si sono affacciate nella sfera mercantile di
Firenze le marine di almeno otto nazioni, aprendo la serie la Biscaglia fino
dagli ultimi anni del XIIT secolo. In tutti i porti e porticcioli dell’arco
costiero compreso tra Fuentarrabia e Bayona (poco a nord della foce del
Mifio) si armavane navi-che operavano tra i due Mari, prevalentemente
disimpegnando servizi per i forestieri ed in maggior misura per le grandi
societd di Firenze e, molto meno, per quelle di Lucca e Milano (20).

Nei decenni finali del Trecenio avanza irresistibilmente Vofferta della
flotta catalana (21): la grossa nave che aveva per patronus Gherardo di
Dono (22) — che ho gia avuto occasione di rammentare — fu contornata da
molte altre (23). Tanto era I'interesse dei catalani a cedere 1 loro noli zalle so-

(19) L’esempic pil vistoso ricade nell’anno 1400, quandoe sorprendiamo 9 navi
genovesi (di cui 2 di Savona: gquelle padroneggiate da Barnaba d’Entruc e Novello
Lercaro} a Southampton cd altre due nel contempo a Bruges (erano quelle al
comando di Piero Italiano e di Niccoloso da Moneglia)r AD.P., n. 854, fett,
Bruges-Barceliona, Comp. G, Orlandini, 19 maggio 1400.

(20) Bilbao e Bermco primeggianc in tal senso: ho incontrato almeno trenta
unitd provenienti di Ja pel ventennio nel quale maggiorments raccolgo la mia
atienzione.

(21} Impiego questc termine nella pitt ampia accezicne, includendo, aceanto
alle navi armate a Barcellona, quelle di Valenza e Maiorca; e altresi, quelle di
Coliicure, seppure, queste nltime, per noleggi parziali,

(22) Secondo il costume, era previsto gualsiasi scalo conclusivo: cosi, quando
i preparava l'assedio di Pisa, Firenze ne abbandond completamente il porto ed
entrareno in givoce Piombino o Talamone: « questa nave di Gherarde di Dono
wandrd pure in Inghilterra a caricare: e con tutti noi fiorentini & d'acordo per
andare a Piombino o Talamone, dove si dilibera a Firenze; e avrad nobile partito,
perché avra gran nolo»: AD.P., n. 1060, fett. Bruges-Maiorca, Comp. G. Orlandini,
17 dicembre 1404. Ed effettivamentc essa parti, da Southampton, il 16 marzo 1405,
recando oltre 2000 « pocche » di lana e aldune centinaia di balle di lana, assicme a
stagno e pelli: A.D.P., n. 980, lett. Bruges-Valenza, Comp. G. Orlandini, i aprile
1405,

(23) Rammento alcuni « padroni», nei nomi molto spessc italianizzati della
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cietd fiorentine, al punto da pensare di organizzare viaggi regolari ir convo-
glio alla maniera della « muda di Fiandra » della Repubblica veneta, facendo
egualmente capo allo Stato; I'iniziativa parte dai catalani stabiliti a Bruges e
concernera le spedizioni da questa cittdh e dall’Inghilterra; i fiorentini
intervengono persino nel procurare il salvacondotto in Inghilterra (24). Non
bisogna trascurare le vicende politiche — rapporti con I'Inghilterra e con la
Francia (si ricordi che vi era ancora la guerra def Cento anni, senza dire
delle rappresaglie} -— nella interpretazione delle preferenze accordate ai
navigli dei vari Paesi: un saggio eloquente, fra I molti, & quello riferentesi
alla Compagnia di Francesco Tornabuoni e Piero Cambini: « pensiamo che
quest’anno ¢t converrd fare con altri navili che di genovesi, per casi loto
occorsi di loro navigli presi daglinghilesi; e che, seguendd guerra, perché
sono riputati franceschi, non potranno usare in quel paese e che non Vi si
fideranno: e faranno che s'avi 2 buone navi catalane » (25).

Anche alcune navi veneziane hanno ceduto per intero la loro capienza
ai mercanti fiorentini, concludendo il contratto — spesso cost avveniva —
2 Bruges, nonostante che i pili forti quantitativi di merce sarebbero stati
presi 2 bordo in Inghilterra (26). Ovviamente, pure le navi veneziane
concludevano, in simili circostanze, il loro viaggio mediterraneo a Pisa, che

nosira documentazione: Ramdn Ferier, Niccolac Madringues, Francesco Colombiere,
Pere Brunochieri, Stefane Broglio, Giovanni Bastieri.

(24) La Compagnia Orlandini cosi si esprime, rivolgendosi all’azienda Datini di
Barcellona: « quest! catalani anno parlato a not fiorentini, con dirci che, se
credessono trovare roba a ritorno, e’ credone che la villa di Barzalona manderebbe
qui 2 o 3 galee al modo fanno i vinizianj; e dicono leverebono roba per ogni luogo,
insino a roba per Pisa e per Motrone: e per nol s'8 risposto loro che nol teniamo di
certe aranno il Jore carico .. e se volele dire ¢’ non possono usare in Inghilterra, si
trovera modo aranno salvocondotto di potervi ire = caricare»: AD.P., n. 853, lert.
Bruges-Barcetlona, 10 gennaic 1400.

(25) AD.P, n. 648, fett. Bruges-Firenze, Comp. Franecesco Tornabuoni ¢ P.
Cambini, 30 givgno 1405.

(26) Parlo di carichi maggiori presi a Southampton, rispetto a Bruges, come di
una espressione di complementarieta di carice fra i due porti e non quale manifesta-
zione pilt ricorrente, secondo quanto aveva affermatc R. pE Roover, La balance
commerciale entre les Pays-Bas et Ultalie qu quinziéme siécle, in « Revue belge de
Philolegie et d'Histoire », XXXVII (1959), pp. 374-388. E vero quanto scrive il
compianto Storico belga-americano, che talora alcune delle navi ridiscendenti nel
Mediterranco non avevano neppure toccato Bruges, limitandosi a stabilire il capolinea
del loro viaggio a Southampton; ma ho constatata che poteva accadere inyerso, ciog,
partende da Bruges, veniva completamente saltata la tappa inglese.
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era una tappa piutfosto infrequente nei loro itinerari (Genova non veniva
mai toccata, come & facile intendere) (27). Le galee veneziane dei servizi di
Stato (28) prendevanc a bordo sempre notevoli lotti di merci fiorentine, per
scaricarle nelle varie tappe (29) e massimamente a Venezia, da dove le
aziende Joro consoretle o corrispondenti ne facevano l'irradiazione, che si
spingeva persino a Firenze (30). In un anno, esattamente nel 1401, era
tanta la rilevanza del carico fiorentino, da inmalzare la linea della loro
navigazione mediterranea con uno scalo a Pisa, dove presero terra quasi i
tre quinti delle merci, alcune delle quali furono inoltyate a Venezia, per
arrivare, sotto 1'azione di altri mercanti, con largo anticipo di tempo rispetto
a quelle rimaste nefle stive: il percorsc Porto Pisanc-Pisa-Firenze-Bolo-
gna-Ferrara (da cui, al suo porto sul Po, Francoline)-Venezia poteva durare
anche meno di 12 giorni, mentre questa « muda », ripartita da Pisa il 21
novembre, giunse a Venezia soltanto il 3 gennaio 1402 (31),

‘Seppure per un numero esiguo, anche aloune navi provenzali —
menziono per tutte, quella marsigliese di Giam Bottone (32) — sono state
cedute per intero ai fiorentini, mentre molto frequentemente cid avveniva
per porzioni limitate.

(27) Sempre sotto l'azione incentrata su Bruges, ecco la memoria di uno def
taniti noleggi del genere: «e pilt si parti, due di fa, un’altra caracca, padrone ser Pclo
Bianco di Vinegia, di portata di botti 450, la quale abbiamo noi noleggiata ¢ va in
Antona, a caricare lane dei fiotentini; e poi di 1& parte per ire a Pisa»: AD.P., n,
753, le#t, Bruges-Genova, Comp. Luigi e Salvestro Mannini, 9 febbraic 1397. Al
‘momento della conclusione dell'accorde fu accettata la compartecipazione della
societa [ucchese di Bette Schiatta: AD.P., n, 1072, lett. Londra-Maiorca, Comp.
Alamanno e Antonio Mannini, 8 aprile 1397.

{28) Di norma, questo convoglio annuale era costituito da 5 o 4 unitd. Esso,
all'altezza di Sandwich, si sdoppiava, due gules risalendo il Tamigi per Londra e le
rimznenti andando a I'Ecluse.

(29) Gli epprodi immancabili erano a Cadice (raramente a Malaga), ad
Alicante o Valenza, a Mziorca e in Sicilia (a Palermo o Messina); =nalogamente, nel
viaggio di andata.

(30) Su questa funzione rinvio al mio art. Le comunicazioni iranspeninsulari
sostentite dua Venezia, cit, '

(31) Sono numerosi i pezzi di Archivio che rinviano a questo viaggio, come a
tutt: gli altri di tale servizio: menziono, specialmente, le lettere di Bruges e Londra,
con quelle di Maiorca, Livorno (in questa nascente citth facevano capo gli esponenti
delle zziende pisane impiegali nelle operazioni a Posto Pisano), Pisa, Firenze e
Venezia. :

(32) AD.P, n. 1060, lett. Bruges-Maiorca, Comp. G. Orlandini, 17 dicembre
1404. Come sempre, riferisco la posizione soltanto dei documenti piti espressivi, per
limitare ¢ citazioni,
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Si ritrovano, poi, su questi ifinerari talune navi del Mare del Nord; ma
piuttosto raramente per un’epoca cosi remota, come & facile immaginare. Mi
piace segnalare, ad esempio, quella inglese di « messer Tommaso di Presi »,
noleggiata in Londra per Pisa, dalla Comp. Mannini collegata ad altre due
societa fiorentine ¢ la quale compie il viaggio nel 1392 (33}. Nello stesso
anno, anche un vascello fiammingo — precisamente dello Zeeland —
prende la strada per Pisa, ancora da Londra, 1 fiorentini essendosi rivolti ad
esso perché c’era pericolo di guerra fra Genova e la Catalogna e volendo —
secondo Ie loro consuetudini — sfruttare quella disponibilita (34).

A latere, fard notare che la discesa nel Mediterraneo di queste due
navi & molto importante a motivo dell’anno in cui & avvenuta: essendo esso
di gran lunga anteriore a quello risultante dall’attuale posizione storiografi-
ca, che colloca 1 limiti del genere negli anni successivi al primo decennio
del Quattrocento; aggiungerd che i primati di tal sorta ho potuto, fino ad
oggi, stabilirli sull’anno 1348, per le navi fiamminghe, di Bruges {35); sul
1390, per quelle andaluse, di Sivighia (36); sul 1391, per quelle portoghesi,
di Lisbona (37); sul 1392, per quelle tedesche (38). '

(33) ADUP, n. 777, lett. Londra-Genova, Comp. L. ¢ S, Mannini, 5 ottobre
1392.

(34) «Una nave d’uno silandiere, il quale ha nome Pietro Sutc ed & d'unma
villa dell’isola di Midelborgo, che si chiama La Vera [oggi, Veerel, ed & bonissimo
homo di mare ed ha una bella nave e bucna» {di portata di 600 bottd): A.D.P, n.
604, lett. Londra-Firenze, Comp. A. € A. Mannini, 16 marzo 1392,

(35) Cfr. il mio vol. Origini e sviluppo delle assicurazioni in Italia, cit.

(36} Cfir. il mio vol. Documenti per la sioria economica sei secoli XIII-XVI,
cit., p. 236.

(37) Cir. la mia relazione al Congresso sugli uomini d’affari stranieri nella
Penisola Iberice, tenutc a Colonia nel 1967: Di alcune figure di operaiori economici
fioreniini attivi nel Portogallo, nel XV secolo, in Fremde Kaufleute auf der Iberischen
Healbinsel, Colonia-Vienna 1970, pp. 56-73.

(38) Si patla, ad esempio, di un fale « Gian tedesco » in procinto di partire da
Bruges per Genova (A.D.P, n. 753, lef#t. Bruges-Genova, Comp. Vierl de’ Medici, 31
ottobre 1392); nelle stesso periodo & accertato L'arrive a Porto Pisano di «una nave
d’alamanni, padroneggia Guglielmo Stoldi, viene di Fiandra» (n. 684, leti. PisaFiren-
ze, Comp, Datini, 22 dicembre 1392); pil avanti nel tempo, dopo aver fatto tappa a
Lisbona ¢ superato in 5 giorni il tragitic per Iviza, in quest'Isola giungono « 2 navi
d’alamanni, che vengone di Fiandra ... no’ credo vedessi mai piit belle navi» (n. 885,
lett. I'viza-Barceilona, Giovanni di Gennaio, 15 aprile 1404), Sulla datz di penetrazio-
ne delle navi inglesi e portoghesi nel Mediterraneo, cfr. J. HEeers, L'expansion
miaritime portugaise @ la fin du Moyen Age: la Méditerranée, in « Revista da Faculdade
de Letras de Lishoa», s. 2, XXII (1956} pp. 84-112.

L]
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Pertanto, al passaggio del secolo tutte le marine atlantiche del tardo
Medioevo avevano gia iniziato fa loro attivith con il Mediterraneo, mancan-
do soltanto quella normanna, soprattutto a cagione della guerra dei Cento
anni (39), e quella della Bretagna, che si espandera nell’'ultima parte del
Quattrocento (40).

Nel XV secolo si assiste al fortissimo sviluppo detla marina portoghese.
Le societh fiorentine di Lisbona che operavano per molti altri connazionali,
soprattutto per quelli stabiliti in Italia, in Fiandra e in Inghilterra, esercita-
rono un ruolo rilevante nella sua utilizzazione — oltre che con noleggi
a viaggio anche per quelli a tempo —, nei servizi di allacgiamento dei due
mari, come in altri da Madera in connessione con entrambi i mari (addirit-
tura non facendo scali), senza dire di quelli che ponevano il lore capolinea
in Lisbona. Cid, a ceminciare almeno dal 1435, quando inizia la seric degli
stanziamenti dei grossi mercanti-banchieri fiorentini a Lisbona, nell’ordine:
Bartolomeo di Iacopo di ser Vanni, Giovanni di Bernardo Guidetti e,
particolarmente, Bartolomeo di Domenico Marchionni, che sono stati anche
proprietari di « balenieri » (41).

Metodi analoghi riscontriamo per altre tre potenze ecenomiche maggio-
ri dell’entroterra, vale a dire, Lucca, Milano e Piacenza; ma, quasi sempre,
per noleggi parziali (di cui dird fra poco), avendosi delle eccezioni di
« totalita » soprattutto per i lucchesi (42) e per i milanesi (43).

In sostanza, le « potenze economiche » da me considerate con 1'obietti-
vo di qualificarle « potenze marittime » sono rappresentate da alcune cittd
dell'interno — quelle, & superfiuo sottolinearlo, maggiormente impegnate
nei traffici marittimi — giacché tale carattere & ovvio — e, direi, implicito

(38) Tuttavia, i fiorentini gia da tempo praticavano Harfleur, che sembra avere
avuto i canticri pilt importanti, nell’epoca, tra quelli impiantati sulla foce della Senna.

(40y Cfr. il mio vol. Documenti per la storia economica dei secoli XI1I-XVI,
cit., p. 434.

(41) Cfr. la mia relazione: Di aleune figure di operatori economici fiorentini
attivi nel Portogaflo nel XV sec., cit.

(42) Cosi, una nave «castellana afrettata per lucchesi, padronegiata per ca-
talani» (A.D.P., n. 648, lett. BrugesFirenze, Comp. Bernardo degli Alberti, 23 di-
cembre 13883); una «mnave di inglesi messa [a Southampton] per Motrene da Luigi
dal Portico»: AD.P., n. 777, left. Bruges-Genova, Comp, A, e S. Mannini, 16 no-
vembre 1398,

(43) Ad esempio, nel 1392, in Southampion vengene noleggiate tre navi de-
stinate a Pisa, di cui due per aziende fiorentine ed una per un milanese: AD.P., n.
753, lett. Bruges-Genova, Comp, Vierl de’ Medici, 31 ottohre 1392,

92



— per le cittd marittime che disponevano di flotte proprie e in buona
misura utilizzate in proprio, salvo la cendizione limite inferiore, costituita
dalle flotte biscagline che operavano massimalmente per conto di altri
Paesi. Le cittd marittime ricorrevano esse pure ai noleggi di navi altrui,
seppure per volumi circoscritti (44) ¢ mal abbracciando interamente una
nave, se non da parte genovese nei riguardi degli agili vascelli baschi (45).

Dopo la battaglia della Meloria (1284), Pisa, che non ricostitul la sua
flotta se non per le imbarcazioni minori, assunse via via i caratteri di una
potenza economica di entroterra: affidandosi essa pure 2 navigli altrui per
le azioni marittime di maggiore respiro (46).

Riportandomi nel terreno dei noleggi totali, molto interessanti appam—
no quelli & tempo, i quali prevedevano gli itinerari di massimeo svolgimento
da compiere ripetutamente, con il lasciare piena liberta in fatto di scali
intermedi. Di grande rilievo & il saggio offertoci dalle Compagnie Albertf di
Bruges e di Londra (affiancate, per una porzione minore, dalla Societa
Orlandini), che duranfe circa tre anni si sono avvalse di tre navi di Bilbao ¢
Bermeo, della portata di 300/400 botti. In quell’intervallo di tempo esse
scno discese quattro volte nel Mediterraneo, scomponendosi € ricomponen-
dosi il convoglio e toccando numerosi porti spagnoli e, di contro, Aigues
Mortes e Marsiglia, Pisa ¢ Motrone, Gasta ¢ Napeli, la Sicilia ¢ fino ad
Alessandria d’Egitto. I capitani baschi avevano conservato il comando delle
navi e al di sopra di essi agiva un « conducitore », che era un impiegato
della societh Alberti — il fiorentino Luca del Biondo, del quale sono
sopravvissute delle lettere scritte da vari porti (47) —, cui erano demandati

(44} 1 genovesi — come & facile immaginare — non si avvalevano mai delle
navi venezianc e viceversa; le navi dei catalani servivano poco i genovesi, mentre
questi ultimi lasciavano maggiore capienza di stiva ai primi; analogamente, tra
catalani e veneziani.

{45) Su questo tema, cfr. l'ottimo studio di }J. Heers, Le Commerce des
Basques en Méditerranée au XV siécle (d’aprés les Archives de Génes), in « Bulletin
Hispanique », LVII (1953), pp. 292-324.

(46) Cosi, la Comp. pisana di Giovanni Grassolini si fa riservare, nella nave
genovese di Giglic di Negro, il nolo di ben 800 poche di lana, dall’Inghilterra a Pisa:
ADP., n. 525, iett. Livorno-Pisa, Comp, Nicecolo di Giovanni ¢ Beavenuto Michi, 1
aprile 1393,

(47) Si tratta di 80 lettere, scritte (cltre che in Bruges), da Valenza, Denia,
Barcellona, Maiorca, Genova, Pisa, Alessandria d'Egitto, tra il gennzio 1395 ¢ il
giugne 1398,
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i compiti di coordinamento del convoglic (falvolta, meatre un’unitd si
trovava a Valenza, un’altra operava nel triangolo tirrenico, col fare capo
soprattutto a Pisa, ed un’altra ancora nell’Egeo e nel Mar di Levante) e
specialmente quello di presiedere alle azioni mercantili di scarico e carico
delle merci e del loro smistamento ed inoliro; nell’ultimo viaggio, furono
presi a bordo ulteriori impiegati della stessa societa, che, in seguito,
divennerc autonomi, nel senso di proseguire le loro azioni su navi singo-
le (48). Cosi, in derivazion dal fascio di correnti imperniate sugli scali dei
grandi mari, i} convoglio realizzd tutta una miriade di fapporti interni nel
Mediterranco, disimpegnando persino servizi locali: il vuoto lasciato a
bordo a merct nordiche sbarcate a Maiorca, per esemplificare, veniva
colmato da merci dell’Tsola 0 quivi confluite dall’area di Linguadoca e
Provenza o dalla Barbexia, per trasferirle nei porti tirrenici € ad est (fino ad
Alessandria, massima distensione orientale del convoglio); prodotii del
Medio Oriente, che nel senso ascendente, venivano in parte sbarcati a Pisa,
rimpiazzandoli con drappi serici lucchesi, bolognesi e veneziani e con panni
di lana fiorentini; questi ultimi venivane, poi, scaricati nei porti iberici, dai
quali e navi medesime traevano numerose merci del posto e dell’interno e
cosi via; una velta, nella discesa, ed un’altra, nella salita, il convoglio fece
tappa & Scuthampton, traendone e sbarcandovi, rispettivamente, lana ed un
assortimento di grana, guado, allume, seterie, spezie, zucchero, zafferano e
grassi, compreso ['olio di oliva. Insomma, si verificava una complementarie-
ta di carichi piutosto impegnativa, con un ampio e denso giro di operazioni
di sbarco-imbarco collocato nella zona centrale della lunga articolazione
Alessandria-Bruges, e viceversa, dimostrandoci il sicuro dominio della com-
binazione degli atti mercantili con quelli di navigazione ed i loro concate-
namenti terrestri e fluviali (49), !

I noleggi totali — fard notare d'inciso — ben olire 1 vantaggi,

{48) Ci0 avvenne con Luca Bencivenni e con Giovanni di Bartolo da Empoli
detto « il Banderone »: v, in AD.P., i carteggi delle filze nn. 635, 750, 852, 918,
1045, 1059, 1060, 1072, 1111, ecc.

(49) Sul girovagare di questo convoglio e sui suci elementi singoli — comprese
le catture, i riscatti ed altre vicende — esistono almeno 500 brani di lettere, ricntranti
soprattutto nelle filze contenenti le lettere di Bruges, Valenza, Barcellona, Maiorca,
Pisa, ecc. (I'importante lettera di Alessandria & in: AD. P., n. 962, con destinazione
Valenza, 28 luglio 1397). Cfr. le mie Conclusioni et syu!hese de la section I:
Antiquité et Moyen Age, in « Actes du huitigme Celloque international d’Histoire
maritime {Beyrouth, 5-10 septembre 1966) », Parigi 1970, pp. 703-715.
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diciamo, di ordine operativo (I’atto ausiliario del trasporto essendo adattato
nella maniera pilt ¢onveniente a quello principale, delio scambio), hanno
costituito 1a condizione propizia per quell’avvenimento, che non esito a
definire « rivoluzionario »: ['adattamento del trasportc zll’atto mercantile
anche in senso economico — l'’ho accennato in principio —, con la
frantumazione della rigidita dei noli e facendo lizogo ad una molteplicita di
prezzi, differenziati in rapporto al valore dei beni, secondo il principio che
oggi dicesi della discriminazione dei prezzi; avvenimento, che 1 carteggi
permettono di attribuire incontestabilmente alla fine del Trecento, con la
ragguardevole conseguenza dell’affermazione del commercic di massa (50).

Fin qui, I'accertamento della « nazionality » dell’atto .mercantile nel-
P'occasione dei noleggi totali, per i quali & bea pil facile e pilt sicuro
realizzarsi. Dobblamo, poi, tenere presenti 1 numerosi casi di nolegei
parziali, almeno quelli per frazioni rilevamnti, { queli adducono ad un
insieme superiore, dal latd delle cittd interne, di quanto esaminato per il
primo tipo di combinazione. Senza scendere ai particolari, riferird che,
prendendo in esame soltante dieci navi genovesi di grosso tonnellaggio, fra
il maggic 1400 ¢ il dicembre 1404, appuriamo che su un carico fctale di
circa 12.000 pocche di lana, in partenza da Southampton, 9200 appartene-
vano ad aziende dell’entroterra italizno, di cui 7500 ai fiorentini (il
rimanente, nell'ordine, ai lombardi € ai lucchesi); nello stesso intervallo di
tempo, sempre con riferimento a quel bene, figurano forti quantitativi non
precisati, ma dei quali ¢ indicata !la netta preminenza delle porzioni
spettanti alle aziende di Firenze (51).

(30) Su tele «rivoluzione», cfr. la mia relaz. La situazione della marina
mercaniile all'inizic deil’epoca enriching: fatiori tecnici ed economici di sviluppo, in
« Actas do Congresso Internacionz] de Histéria dos Descobrimentos », Lisbena 1961,
vol. V, pp. 451-459; e lart. Werner Sombart e i problemi della navigazione nel
Medio Evo, cit,

{51) Fra i molti esempi di indicarioni quantitative, troviamo addirittura la
precisazione dell'appertenenza dell’intere carico di una merce (2 la lana, che era [a
pit importante, nell’epoca, nelle esportazioni dall’Inghilierra) agli operatori dell’entro-
terra; «a <1 18 di gennaio partirono le due navi [Piero Centurione ¢ Raffacllo
Squarciaficol di Inghilterra, co’ lle lane, per essere di qua, con 1400 pocche per costi
g 300 per Lombardia; e 330 balle di panni» {(AD.P.,, n. 683, letr. Genova-Firenze,
Comp. Ardingo de’ Ricci, 28 febbraio 1404). In una lettera precedente, & detto, dello
stesso avvenimento, semplicemente che «sono ricche navi: & il forte di ficrentini»
(n. 855, lett. Bruges-Barcelfong, Comp. G. Orlandini, 31 dicembre 1403, Alla stessa
operazione riconducono molte altre lettere, scendendo sino ei particolari del carico
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Se ci spostiamo dall’incanalamento Mediterraneo-Mare del Nord, loca-
lizzandoci net rapporti — significativi, perché intensissimi — fra la Peniso-
la italiana ¢ 'area catalana, accertiamo il ricorrere di analoghe apparienen-
ze deil carichi nelle stive delle navi impiegate in tali servizi con netto
predominio dei soggeiti fiorentini € con non trascurabile presenza di quelli
di altre citth interne. Naturalmente, vale anche per questo ambito il
particolare dei noleggi totali, per i quali Ia nave & menzionata come se il
noleggiatore ne fosse proprietario: cosl leggiamo che «la nave de’ Pazzi
andrd in Ancona (da Venezia) e potrebbe essere che parte de le lane
andranno a Fano » (52). Si trattava di una nave anconetana; i Pazzi ne
avevano gia avuto in proprieta,

I catzlani hanno esercitato un grosso ruolo in simile terreno; ma forse
ancora pill impressionante ¢ quello disimpegnato dalle imbarcazioni vene-
ziane — alludo a quelle della navigazione libera ~-, che di sovente
facevano appositaments sczlo a Pisa. Notiamo, poi, oltre Genova che
domina, i provenzali e persine la « galeotta di Malaga » e la « galeotta di
Almeria » che da quei luoghi andavano a Pisa (e a Genova} con una certa
regolarita; e implicitamente, come abbiamo visto, & emersa anche la flotta
anconetana,

Nel voluminoso traffico costiero nel Tirreno e fino alla Sicilia agivano
per Firenze molte navi della Riviera ligure, di Gaeta, di Napoli e quelle
della Sicilia, che eranc arrivate a un buon livello di portata {sulle 400/500
botti); senza dimenticarc le « barche » calabresi (di Tropea), specializzate
ne! trasporto dei vini. Dalla met& del XV secolo comincia la diffusione del
naviglio raguseo, che torna molto gradito alle aziende fiorentine.

Nei rapporti con if Levante, questi « metodi ficrentini » sono applicati
meno frequentemente: essi ricorrono quasi esclusivamente con le navi
genovesi e catalane {ma per porzioni nettamente inferiori a quelle constata-

dei panni, dello stagno e pelli e di quanto era stato gid presto a bordo a I'Ecluse).
La mancanza di simili specificazioni (« La nave di Francesco Doria, che vien di
Fiandra — e Inghilterra, biscgna aggiungere —, carica di lane, dice sono tutie de'
fiorentini »: n. 891, leit, Maiorca Barcelfona, Comp. Datini, 27 aprile 1407) pud
essere compensata dalla segnalazione del valore del carico complessivo, con le quote
per «nazioniz: quande la stessa nave Doria ¢ arvivata a Pisa, il 4 maggic,
apprendiamo che il suc carico totale ammontava a 180 mila fiorini, di cui 120 mila
di Firenze: n. 338, left. Firenze-Prato, Comp. Datini, 5 maggio 1407.

(52) ADP., n. 1002, lett. San Maiteo-Valenza, Agnolo di Iacepo, 22 luglio
1406.
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te mei traffici con il Mare del Nord e con il bacino occidentale del
Mediterranec); mentre per quelle di Venezia, affidandosi i fiorentini essen-
zialmente alla commissione, il soggetto degli atti mercantili & quasi semprs
il mercante veneziano, se pure agente per conto di un compratore ¢ tn
venditore di altra nazionalita (ma quando entra in giuoco il commercio di
commissione, il problema della individuazione del soggetto effettivo e
definitivo dell’atto di scambic & piuttosto delicato) (53).

Mi raccolgo nuovamente nella serie di transazioni tra I'Inghilterra ed il
Mediterranec, che ho osservato soprattutto nel moto discendente, giacché vi
si pud abbracciare meglio (e pil sicuramente) la cognizione dei carichi,
essendo essi accentrati in due porti (con Southampton prevalente su Lon-
dra) affiancati da Bruges, che qui, perd, ho quasi totalmente trascurato;
mentre nel senso contrario, i carichi venivano reperiti — sempre conside-
rande il capolinea di partenza della nave — in pilt luoghi (Venezia, Porto
Pisano, Genova, Marsiglia, Aigues Mortes, Barcellona, Maiorca, Valenza,
per citare i maggiori).

Per rendere il quadro-meno arido, introdurrd la colerazione di due
elementi di dettaglio: quali scali intermedi si verificavanc in tali tragitt e
quale la loro importanza? Quali le merci pil interessanti, sempre in ‘
entrambi i sensi?

Ho fatto cenno agli scali delle « galee di Fiandra » e basta aggiungere
che quelle genovesi prediligevano toccare — almeno dagli uliimi anni del
Trecento — anche Malaga, che sempre pilt attraeva per la fioritura cre-
scente dei beni delle colture introdottevi dagli arabi (seta, grana (54), zaf-
ferano, zucchero, e « frutta », nel significato di uva passa e fichi secchi);
Lisbona era quasi sempre esclusa, 28 meno che le navi non vi fossero indi-
rizzate appositamente dai fiorentini che sempre pil si impegnavano in quel-
I'emporio, avvalendosi ben presto della crescente marina portoghese.

(53) I mercanti toscani e lombardi, di solito, comperavano le merci a Venezia,
all’arrive delle navi, dai soggett veneziani, che avevano agito in proprio fino dalle
fonti di approvvigionamento o per interposizioni commissionarie semplici o complessi-
ve. Queste ultime erano realizzate con l'zspediente del « viazo» — ciod, viaggio —
accomandate ad una persona che si trasferiva in un dato luocgo, fino a soggiornarvi
anche tre anni: come € il caso di Glacomo Badoer, decumentato totalmente nel: [I
libro dei conti di Giacomo Badoer (Costantinopoli 1436-1440), a cura di U. Dorint e
T. BERTELE, « Il nuovo Ramusio», 1II, Roma 1956. Analogamente, per le vendite.

{54) La grana proveniva da un insetto {la cocciniglia), ma aveva bisogno di un
particclare ambiente vegetale,
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In metito alle merci esportate dal Nord, & gia emersa la lana e, adeésso
preciso, per quantitativi ingenti, sempre che la pave proveniente da Bruges
non fosse eccessivamente affollata di panni di Fiandra e Brabante, robbia
fiamminga e di pelliccerie dell’area « germanica » e aliri predotti-delle due
zone. Nell’ascesa, prima ancora di prendere a bordo i beni del Regno di
Granada, le navi ricevevano l'indercgabile assortimento di spezie, compresi
gli zuccheri medio-orientali, drappi serici, tessuti di cotone, carta, oggetti di
cuoio lavorati, rise di Valenza, guado o pastello, verzino, grana, allume,
cera, grassi (con gli ofi d'oliva italiani, maiorchini, andalusi e portoghest) ¢
sapone. Badando agli scali intermedi, fra tutto quanto 'proveniva dal Nord
interessavano principalmente i panni e la pellicceria (una volta, nella
discesa, ed un’altra, nella salita, il convoglio fece tappa a Southampton,
traendone e sbarcandovi, rispettivamente, lana e un assortimento di grana,
guado, allume, seterie, zucchero, zafferano e grassi, compreso Ielio di
oliva); nell’altro senso, fino al limite estremo di Lisbona, figurava un’ulte-
riore merce: i panni di lana italiani e precipuamente quelli fiorentini.

Sempre a proposito della lana (ritornando, dunque, al senso discenden-
te dei « nostri » viaggi) & da rilevare che la nettissima prevalenza di essa
giustifica appieno il grande interesse e # predominic fiorentino nella
proprietad del melteplici e voluminosi carichi a bordo delle « nostre » navi
in partenza dall’Inghilterra: Firenze, nell'epoca, disponeva della maggiore
industria laniera dell’area mediterranea, dall’alte tono qualitativo, che pote-
va essere soddisfatto solamente dalla lana inglese.

Gli studiosi, forti di questa cognizione e di quella dello sviluppo
dell'opificio inglese, hanno mezzo giustamente in correlazione -quelle espor-
tazioni con lindusiria dalla quale la lanz sarebbe stata distratta (la manifat-
tura in Inghilterra) e con quella verso cui avrebbe portato a conclusione la
sua vicenda (Firenze). A quest’ultimo riguardo, perd, ¢ da osservare che la
documentazione aziendale mi ha fatto comprendere che i fiorentini si
adoperavano sulla lana non tanto perché questa riconnetieva alla loro
industria, quanto perché esst ne erano altresi grandi mercanti, smistandola
anche fuori di Firenze (55): per cui V'esportazione laniera dall’Inghilterra
in mani fiorentine non rimanda con esattezza al volume della materia prima

(53) Ad esempio, i fiorentini rifornivano abbondantemente di lana inglese la
Lombardia (in ispecie, Milano, Bergamo ¢ Brescia), Verona ¢ Veneziz, con Pisa, Prato,
Pistoia, Arezzo ¢ Perugia, per menzionare i principali destinatari.
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di tale origine assorbita dalle botteghe dei lanaiuoli di Firenze, ma la
supera largamente.

E indubitato che le esportazioni di lana inglese diminuivano con
il - trascorrere  del tempo, giacché se ne accresceva la irasformazione
in casa; tuttavia, per lo menc per il periodo di' concentrazione di
questa indagine, i Totti di lana indirizzati hel Mediterraneo continuavano ad
essere molto notevoli (56) e a Firenze se ne incontravano alcuni piuttosto
cospicui ancora nel 1517 (57). Una prima impennata nel volume di espotta-
zione dell’altro termine della correlazione — i panni inglesi — si registra
nel” 1401, poiché i fiorentini, scrivendo da Londra, commentano « portano
queste navi assai panni e poca lana, a rispetto di quelle sogliono gli altri
anni » (38), In seguito, perd, riprende il flusso copioso, che ho gid sottoli-
neato. Talvolta vi possono essere staite delle cause alle scaturigini della
materia — e, percio, estrange al fenomeno industriale — ad attenuarne il
getto di alcune esportazioni: neil'ottobre dello stesso anno 1401, venne
comunicato da Londra che i quantitativi di lana disponibili erano esigui,-a
causa della « mortalitd » che aveva colpito le pecore (59); la situazione nen
miglicrd 1'anno dopo, prevedende un raccolto ancora pilt scarso, « che
Panno passato, per le molte pecore morte per grandi acquazoni regna-
ti » (60); ¢id malgrado, in quello stesso anno, soltanto con una partita di
lana collocata a Firenze dalla Compagnia Datini (Ia quale non era certo una
delle pit grosse aziende impegnate a Firenze) fu raggiunto il notevole
valore di 7000 fiorini (61). Iusistendo ancora su queste vicende, appuriamo
che, nel giugno 1403 si ebbe una sensibile ripresa, essendosi prontamente
ricostituito il patrimonio ovine (62); i fiorentini erano sempre molto impe-

(56) Basti pensare che alcune nayi genovesi ne esportano olire 2000 pocche
T'una come dimostrato addietro.

(57) Ad esempic, una sola partita supera il valore di 4200 fiorini: Arcm. 8TATC
Firenze, Arch. Geondi, n. 3, Libro grande rosso segn. H, Comp. Alessandro e
Bernardo d’Antonio Gondi di Firenze, ¢. 247.

(58 AD.P, n. 664, lett. LondraFirenze, Comp. G. Orlandini ¢ N, Vettori, 6
luglio 1401.

(58) AD.P, n, 664, lett. Londra-Firenze, Comp. P. Cambini, 12 ottohre 1401,

(60) AD.P., n. 664, lett. LondraFirenze, Comp. D. Caccini e P. Cambini, 13
aprile 1402,

(61) ADJP, n. 598, Libro grande nero segnaio A, Azienda individuale Datini
di Firenze, ¢. 299 t.

(62) ADP., n. 664, lett. Londra-Firenze, Comp, D, Caccini ¢ P. Cambini, 2¢
piugno 1403,
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gnati in questo campo, arrivando a comperare « sin di marzo, le lane in
sulle pecore » (63). :

Questa digressione ambisce solamente a sostenere la cognizione delfe
misure delle quote fiorentine nelle esportazioni dall’lnghilterra, le quali,
cansistendo pella lana in netta prevalenza, avrebbero potuto essere ritenute
esigue da coloro che ipotizzano una decadenza fiorentina post 1350, fra
’altro basandola sulla presunzione di una crisi proprio nell’Arte della lana.

Vi € ancora da osservare che anche quando si accertasse un pronuncia-
to incremento nella fabbricazione inglese di panai, 'ulteriore massa di lana
da esso richiesta avrebbe potuto provenire — almeno in parte — da una
maggiore produzione di materia, senza doverla distogliere totalmente dalle
correnti di esportazione verso ['Italia.

Riprendende l'insieme e collccandomi nel nocciole del problema che
ho inteso di contemplare, mi sembra che i dati qui chiamati in causa
abbiano portato alla definizione precisa dell’esposizione dei vari soggetti
degli afti economici — principali ed ausiliari — che hanno avuto a che fare
con il mare (nella lecalizzazione in Inghilterra, in cortispondenza con il
Mediterraneo): in breve, il servigio di {rasporto, che & predisposto e
concretato dagli esponenti delle cittd di mare serve la causa dell’azione
mercantile per le aziende connazionali — e cid & ovvio — e per altre
estranee; questa seconda destinazione & pure ovvia, ma le eloguenti scrittu-
re commerciali 1'hanno rivelata di dimensioni ben superiori a quanto
ritenuto fino ad oggi, e tale da modificare le proporzioni proprie di ogni
colore nazicnale sul terreno degli impegni di « commercio marittimo »,
squadrando automaticamente i ruoli di « poienza marittima ».

Le ragguardevoli « potenze navali », che si identificano con Genova,
Venezia, la Catalogna e 12 Provenza hanne, altresi, tutte rivestito il ruolo di
« potenze marittime » (64); ma lasciando molto spazio e numerose occasiont
— che, per giunta, si moltiplicano — alle cittd dell’entroterra, autorizzan-
doci a definirle sempre pitt fondatamente « potenze marittime »,

Tra i due poli di questa suggestiva combinazione vi & stata reciprocith
di stimoli e di realizzazicni: se Genova, Venezia, Catalogna e Provenza (e

(63) A.D.P., n. 664, leit. Londra-Firenze, Comp. F. Tornabuoni e D. Caccini, 30
giugno 1404,

(64) Non cosi si & verificato per aleune delle solide potenze navali, quali la
Biscaglia e, per la parte iniziale del XV secclo, il Portogsllo: le loro marine
soddisfacendo con neita preponderauza le azioni degli vomini di affari forestieti.
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si devono aggiungere Biscaglia e Portogallo, con le potenze minori) hanno,
via via, permesso alle aziende e, quindi, agli Stati cui appartenevano, di
sviluppare sempre pilt le branche marittime della loro mercatura, queste
ultime hanno dato alimento alla moltiplicazione delle flotte in maniera
considerevolissima, anche dal punto di vista qualitativo, nel senso di
curarne i miglioramenti tecnici.

In tale reciprocitd risiede uno dei motivi pil vistosi e fruttuosi di
quelle serie di creazioni e innovazioni — dayvero incisive — di organismi,
di mezzi, di espedienti e di istituzioni, nelle quali e con le quali si esprime
'uomo economico del Rinascimento: in questa sfera felicemente combinan-
dosi, in un intreccio duttile ed efficiente, le manifestazioni- principali ed
ausiliarie delle iransazioni economiche, con mirabile saldatura fra mare e
terra, al punto, per le cittd marittime, di aprire le stive delle navi ed 1 porti
loro a qualsiasi operatore delle cittd interne, come per questi ultimi di
potere con tutta disinvoltura espandersi sul mare, pur non disponende di
nevigli e di perti propri.
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5

GLI ITALIANI E L’APERTURA
DELLE VIE ATLANTICHE

Il Collega Charles Verlinden, con la padronanza dell’argomento che gli
& propria, ci ha rappresentato il fenomeno dell’apertura delle vie atlantiche |
nelle manifestazioni dovute agli esponenti delle cittd marittime italiane, o
meglio, di Genova, che, infatii, & stata quella di gran lunga predominante.

A me spetta il compito di trattare dell’opera degli womini delle citta
dell’interno, fra le quali — lo dichiaro subito — quelle della Toscana
hanno recitato il ruolo principale, in ispecie Firenze,

Fino a qualche tempo fa, apporto toscano nelle azioni atlantiche era
stato considerato secondario. Le fonti viilizzate, e piuttosto copiosamente,
avevane rivelato, in effetti, pochi nomi di operatori di tale regicne e per
avvenimenti limitati, eccezion fatta per le tre grandi figure di Vespucel, di
Giovanni da Empoli ¢ di Verrazzano, con le rispeitive basi aziendali, che
ne hanno costituite la propulsione essenziale.

La modestia di tracce sulla Toscana in tale documentazione & dovuta
al caratters di questa, costituita principaimente dagli atti notarili: ebbene,
dal XIV secolo gli operatori economici toscani avevano abbandonato il
notaic per la quasi totalita delle loro contrattazioni, 1 documenti, che ho
avuto la fortuna di incontrare megli ultimi anni, consistono tutti in fonti
dirette, ciog, di stretta emanazione dai soggetti dei fatti: carteggio, contabi-
‘lita, contratti di trasporto e di assicurazione, scritture private in genere, che
gli Archivi toscani posseggono in grandissimo numero; essi parlano chiaro
ed autenticamente ci rivelano aspetti ben diversi ¢ concreti del fencmeno.
Gli esponenti delle citta dell'interno si sono esplicati in maniera diffrente
da quelli delle cittd marittime. Anzitttto, ¢ da osservare che i genovesi
(d’ora innanzi cosi indicherd i rappresentanti delle cittdh di mare), si sono
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appalesati con netta precedenza di tempo, proprio perché la rinascita aveva
avuto inizio nelle cittd di mare. Inoltre, il loro contributo & stato, ovvia-
mente, pit deghi altri, di azioni ad immediato contatto con il mare e in
grande numero; tutte pilt ardite e tutte pilt originali ed in molti casi,
perciod, segnalandosi per la novitd delle realizzazioni, con la scoperta di
nuove terre ¢ la definizione di nuovi itinerari, fino all’espressione massima,
che percid tutte le compendia, di Colombo; azioni minute, perché partivano
da uomini singoli, ma nondimeno assidue ¢, come ho detto, di straordinaria
efficacia.

Fra le citta toscane, gli stessi aspetti aveva assunto Pisa, finché la sua
flotta non fu decimata alla Meloria (nel 1284); poi, e¢ssa mutd velto in
quello di citth dell’entroterra. Comunque, non & da sottovalutare il partico-
lare pisano delle sue navi che raggiunsero Lisbona negli ultimi anni del XiI
secolo. . )

Le peculiarita della partecipazione dei fiorentini, lucchesi e senesi (e
piacentini ¢ milanesi) sone, naturalments, ben diverse da quelle dei genove-
si, come si deduce da quanto ho precisato circa 1'opera di questi ultimi.
Innanzi tutto, Ie cittd dell’interno sono arrivate con largo ritardo, anche se
qualcuna di esse, come Lucca, siano state fra le primissime nella rinascita
economica, precedendo la stessa Genova. Poi, osserviamo una marcata
differenza nei soggetti delle azioni: quelli genovesi, quasi sempre dalle
dimensioni ridotte (aziende individuali o formati da pochi conscci e
dipendenti); mentre i fiorentini (per molte tempo mi riferird soltanto a
loro) disponevanc di grossi organismi sempre collettivi, nella forma delle
societd o « compagnie ».

Questa condizione delle dimensioni aziendali, differenti per le due
cittd, ha una notevole importanza nella spiegazione della diversita delle
funzioni e azioni espletate.

Le forii dotazioni di capitali permettevano un largo sviluppo delle
operazioni in proprio, con incalcclabiii vantagei nella sicurezza, durata ed
economicita. E per quanto riguarda il mare, le grandi societd erano in
grado di prendere in loro mani l'atto della navigazicne (con il noleggio
delle navi a tempo o a viaggio), abbinandolo a quello, principale, di
scambio: ed & per questa coincidenza che, come ho dimostrato qualche
tempo fa, la navigazione ha potuto compiere il pitt grande balzo di
progresso prima della introduzione del motore, mediante la strutturazione dei
noli, dalle fattezze di piena modernitad. L'aspetto quantitativo delle transa-
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zioni, oltreché il volume, concerne il raggio del Joro dispiegamento geogra-
fico, che & considerevolissimo.

Le grandi dimensioni riguardavano anche il personale: tra i molti soci
e fattori, alcuni poterono distaccarsi dalla pratica degli affari ¢ raccogliarsi
nella funzione pura di direzione, che vuol dire la totale dedizione allo.
studio dei fenomeni interni e di quelli esterni, spaziando su campi vastissi-
mi. Dotandcsi, come nessun’aliti poteva fare, degli strumenti di studio —
carteggio, che abbondantemente §i riceveva da molte localita ¢ dovizioso di
notizie, portolani grafici e descrittivi, invio di propri esponenti in giro nel
mondo conosciuto — queste aziende divennero delle vere scuole, degli
ideali centri di preparazione e di addestramento, particolarmente per il
fenomeno della navigazione, come hanne provato sopra tutti il Vespucei e il
Verrazzano, che, infatti, sono stati dei mercanti alle dipendenze di quelle
grandi aziende,

Non poche societd si dotarono di navi di proprietd; e dopo il 1420,
Firenze cred la sua flotta di Stato, Ma per lo svolgimento della navigazione
nen & indispensabile la proprieta del naviglio: basta che di esso si abbia la
disponibilitd pronta ed esauriente; proprio come avvenne dei fiorentini, ai’
quali tutte le marine ambivano di offrire i loro servigi.

Non si debbono, poi, trascurare le operazioni collaterali, che fino ad
un certo punto sono secondarie ed ausiliarie: afludo al cambio €, quindi,
alla banca, ed alla assicurazione, per i quali il fattore dimensioni aziendali
ha pure segnato una vigoria essenziale, che ha diffuso i suoi effetti in tutta
I'espansione economica. _

Da questa esposizione appare evidente il ruolo che hanno esercitato i
fiorentini nell’avanzamento nel[’Atlantico e di [& da esso. Salvo casi partico-
lari — vperaltro davvero grandiosi, che si identificano, ripeto, con il
Vespucel e il Verrazzano — a loro non sono da ascrivere le azioni di
scoperta, ciog, I'apertura di nuove vie in senso stretto: ma essi, operando
dalle basi, dove avevano concentrato delle aziende cospicue, hanno concor-
so ad imprimere vigoria alle medesime, sotto tutti i riguardi; 1i hanno
formate combinazioni di capitali € di persone, per munirsi dei mezzi pid
efficienti all’azione; da li hanno stabilite dei collegamenti con le forze
stanziate in altri punti nevralgici, inserendo i caposaldi di Lisbone, di
Siviglia e altri nel loro sistema generale operativo; i, dopo una intensa
attivitd mercantile, hanno determinato le premesse e gli impulsi verso nuove
aperture ¢, quindi, il consolidamento di esse, che a loro volta hanno
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condotto ad ulteriori balzi, a nuove conquiste, sino a pervenire ad esercitar-
si considerevolmente nelle nuove Terre. :

E stato tutto un lavoro, insomma, di organizzazione, che vuol du-e
essenzialmente studiare da!l’alto, concatenare e coordinare; come pure un
lavoro di reali estrinsecazioni, a cominciare dalle dotazioni di forti capitali,
che in tutte le operazioni di pilt ampio respiro raggiungevano le proporzioni
di gran lunga predominanti. -

Fin dal caposaldo di Bruges, da quando si & aperta la via di Gibilterra,
noi vediame erompere la funzione fiorentina in tal sensop; e massimamente
dalla fine del XIV secolo, quando in Bruges falvolta agivano contempora-
neamente diecl potentissime aziende florentine (ed almeno quattro lucchesi),
dotate di navi proprie (la compagnia degli Alberti di Bruges e quella di
Londra ne hanno avuto fino a quattro contemporaneamente} e soprattutio
con il noleggio, a tempbd e a viaggio, di almeno 15 unitd navali. La funzicne
di Bruges — quella di nesso fra le arce economiche romanica ¢ germanica
— ¢ digid una funzione ed una manifestazione sostanzialmente atlantica;
solo che si penst al colossale fascio di traffici, che abbracciano tutta
I'Buropa occidentale a partire dalla Spagna mediterranea e fino ali’Olanda,
e di Ia versc le zone, appunto, germaniche. Le societd fiorentine, anche
senza havi in proprietd, hanno tenuto in pugno 1 volumi maggiori di questi
rapporti, dal punto di vista commerciale, che, perd, trae seco anche quello
della navigazione. Mano & mano, esse si stanziano nei luoghi salienti di
quell’intervallo: erano in Fiandra e in Inghilterra, da tempe; sulla fine del
XIV secolo, cccole In Andalusia ¢ nel Regno di Granada (a Malaga);
almeno dal 1440, anche in Normandia.

La fioritura pil1 considerevole & quella di Lisbona che & anche il posto
pilt avanzato nell’Atlantico e, quindi, il pilt interessante. La possibilita, che
ora ¢i ¢ data da esaurienti fonti dirette, di studiare minutamente lattivita
delle societa fiorentine in quel caposalde a partire dal primo terzo del XV
secolo, ci porta a tratteggiare compiutaments la funzione di Lisbona. Al
recente Colloquio di Colonia (sui mercanti stranieri che hanno operato nella
Penisola iberica nei secoli XV-XVI) ho indicato molti degli elementi essen-
ziali di tutto ¢id, E non mi ripeterd, se non ricordando la successione degli
operatori principali: Bartolomeo di Iacopo di ser Vanni, Giovanni di
Bernardo Guidetti, Piero di Giuliano Ghinetti, Bartolomeo di Domenico
Marchionni. Quest’ultimo & stato un’vero dominatore, con le navi proprie ¢
con i noleggi delle alirui, e con una continua azione di ccordinamento delle
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localita site nell’arco Fiandra-Inghilterra-Irlanda-Madera-Canarie e la Peni-
sola Iberica e il Mediterraneo, delle quali egli ritrasmetteva gli impulsi, cosi
come nel senso inverso: ed & per questa ragione che le strade che portano
alle Canarie. ed a Madera si consolidano, con il grande sviluppo delle
produzioni in quelle Isole ed allo stesso tempo dei consumi: insomma, un
grande sviluppo del duplice ordine di correnti mercantili. Egli, come gia i
predecessori, lega direttamente, ad esempio, Madera a Bruges, Madera al-
I'frlanda ¢ Madera a Pisa, senza che le mavi tocchino Lisbona; ma & da
Lisbona che sono concretate queste azioni e dirette, con il pit alto
rendimento.

Allo stesso tempo queste forti figure di mercanti richiamano, dall en-
troterra iberico (quasi tutto il Portogallo e buona misura della Spagna
occidentale), una infinith di merci che si aprono alla circolazione marittima
attraverso il pernc di Lisbona: allora Lisbona diventa il primo grande e
vitalissimo portc-emporio atlantico. Per giungere a cid, si fa appello alle
flotte di tutti 1 Paesi contenuti nell'arco dall'Olanda al Mare Atlantico:
comprendendovi, dalla seconda meta del XV secolo, anche le marine della
Normandia e della Bretagna,

Con questi fondamenti, il Marchionni 1nveste larghi capitali in tutie le
maggiori imprese atlantiche del Portogallo, facendosi affiancare quelli, non
meno rilevanti, di grosse sccieti fiorentine: come la compagnia di Girola-
mo Frescobaldi e Filippo Gualterotti di Bruges e quella di Antonio Gondi
di Firenze. Un aspetto di questa combinazione a tre ho avuto Ia fortuna di
conoscere proprio in questi giorni, in un registro contabile del Gondi: si
tratfta di ben 2.500 scudi d'oro da impiegare a Calcutta, che vengono
affidati a Giovanni da Empoli e Bernardo dei Pigli, nella famosa impresa
del. 1503.

Questo Antonio Gondi & certamente una figura considerevole nel
campo delle operazioni di portata oceanica: egli & o stesso che 20 anni
dopo contribuisce validamente al primo viaggio di Verrazzano, rientrando
nell’associazione costituitasi a Lione e a Rouen per finanziare ed armare
quella spedizione. Dal libro grande della Societh dei Gondi di Lione ho
appreso - propric poche settimane fa — che Antonio Gondi ha apportato
uncapitale di tremila scudi d’oro di sole, comprendente alcune quote di
Giuliano ¢ Tommaso Ridolfi, Giambattista Uguecioni, Bernardo Altoviti e
altre minori. Finora ton si sapeva nulla della misura dei capitali italiani in
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questa impresa: ebbene, essa & notevelissima, se teniamo presente che altre
tre quote, che fino ad oggi ¢i erano note, arrivavano ad appena 600 scudi.

Nello stesso periodo di tempo, ancora altri mercanti-banchieri fiorenti-
ni §i sono appalesati a Lisbona, cperanti in proprio € quali accomandatari
di numerose societd che avevano sede a Firenze, a Gineyra, a Lione, a
Bruges, a Londra e a Siviglia.

L’Andalusia comincia ad interessare pilt intensamente i fiorentini negli
ultimi anni de! XV secolo: almeno dal 1486, Giannotto Berardi apre a
Sivighia una notevole azienda, che & collegata alla Compagnia dei Medici,
come pure ad altre, secondo la procedura che ormai abbiamo imparato a
conoscere. Dalle sue rigogliose energie trae non poco alimento la serie dei
viaggi di Cristoforo Colombo: specialmente quando nel 1492 si trasferisce
la uno dei suoi impiegati formatosi alla maniera propria dell’atmosfera
aziendale fiorentina: cio#, un uomo di studio e solidamente addentrato nei
problemi marittimi, che, infatti — 1'ho gid detto — in quelle aziende si
potevano studiare come in nessun’altra scuola (e, del resto, non era esistita
che quella privata del Toscanelli): parlo di Amerigo Vespucci, sulla cui
opera & stata gettata vivida luce negli ultimi decenni ¢ che io qui mi
limiterd a contemplare soltanto negli elementi salienti. Gia dal suo primo
viaggio (1499) — olire alle ragguardevoli scoperte (fra le quali 1! Brasile)
— egli intui il carattere delle terre precedentemente raggiunte: un Nuovo
Continente. E nel secondo (dopo essere rientrato a Lisbona, nel 1502) 12 sua
grandiosa concezione divenne definitiva e decisiva. Appropriatamente, nel
1507, il Waldeseemiiller dette al Nuovo Continente il nome di questo grande
figlio di Firenze,

Abbandonato il ponte di comando delle navi, egli riprese a terra la sua
profonda opera di organizzatore e di studioso: e il riconoscimento della
Spagna fu pieno, giacché nel 1508 lo nominé « Piloto Mayor », nella quale
carica si espresse mirabilmente in compiti didattici, sulla formazione e
istruzione del personale per il mare; nella realizzazione del naviglio e suo
impiego e nel campo cartografico, con l'impianto e 1’aggiornamento del
« padrén real ». Alla sua morte, nel 1512, si conclusero 1 venti anni iberici
di Amerigo Vespucci: durante i quali le vie dell’Atlantico si ingrossarono e
si consolidarono; si ramificaronc (sempre legando particolarmente le Nuove
Terre al Paesi conquistatori); e pervennero a sufficiente regelarita, raggiun-
gendo gli sviluppi maggiori non soltanto nel senso della Junghezza.

Nelle basi andaluse (di Siviglia ¢ di Cadice), sempre inquadrate nel
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sistema che aveva i suoi cardini a Firenze, a Lione, a Rouen, ad Anversa, a
Bruges, a Londra, a Lisbona ¢, naturalmente, nel mare interno, a Genova, a
Venezia, a Roma e a Costantinopoli, cui si aggiunse ben presto Medina del -
Campo e Valladolid per le loro Fiere, I'azione di molteplici societa conti-
nuava, alimentando i rapporti con le Nuove Terre: e perché essi si
potessero estendere meglio e fossero pilt efficienti si apri il capitolo nuovo
dell'intervento diretto, fino a portare nelle Antille, nel Messico, in Terra
Ferma e in tutte le altre regioni principali dei propri dipendenti, compreso
quel Piero Botti, che nel 1534 « fué¢ con Pizarro y Almagro a la conquista y
poblacién de Perd » (Coleccidn, t. 1X, « Pasajeros a Indias »).

Non posso fare a mene di riferire di alcune altre robuste societd
stanziate a Siviglia e a Cadice nei primi quattro decenni del XVI secolo, le
quali, con le loro funzioni, reserc pili completa e consistente l'apertura
delle vie altantiche.

La societ di Pietro Rondinelli; la societa in accomandita di Francesco _
Lapi (che comprendeva il maggiore mercante di Firenze dell’epoca, Filippo
Strozzi, con Piero ¢ Giuliano Capponi); la Compagnija Gondi-Borghini; la
Compagnia Martelli-Sostegni; Federige dal Borgo; i Fantoni; Rinalde della
Luna €, negli ultimi anni di quell'intervallo, Yacopo, Francesco e Giambat-
tista Botti. Non pochi dei loro esponenti si ritrovano in America, dopo il
Rondinelli, fra cui il della Luna, che nel 1526 morl nel naufragio della
nave con la quale ritornava da Santo Domingo.

Anche i lucchesi ebbero un ruclo importante, finora guasi del tutto
sconosciuto. In ispecie, Giovanni Orsucci, con Andrea Bernardi, che operd
in Messico, a Capo de Honduras e, pare, a Santo Domingo, noleggiando
forti porzioni nel carico delle navi e trattando un grande assortimento di
merci.

Le vie non si sarebbero instaurate e consolidate, almeno in quell'epo-
ca, se le azioni che ne costituiscono il propulsere — le azioni mercantili,
colleganti le produzioni di qua e i consumi di J& dal Mare Oceano — non
ayessero potuto giovarsi di una protezione, oltre quella offerta dalia validita
del mezzo di trasporto ¢ dalla razionalita del suo impiego: la protezicne in
senso econcmice, la quale, salvaguardando il capitale, nella sua originaria
espressione di pecunia, lo incoraggia e lo sospinge verso investimenti
ulteriori: 1'assicurazione.

Jacques Heers, nel suo profondo studic su Genova, ha messo in
evidenza come anche in questo campo Firenze abbia lasciato una impronta
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nettissima: ebbene, soltanto dalle aziende fiorentine potevano promanare [e
applicazioni assicurative in un terreno cosi vasto, cosi incerto e cosi
difficoltoso, tanto pifi che esse si erano gia largamente esercitate nelle
assicurazioni sulle rotte con le Canarie e Madera.

Basta leggere le lettere spedite dai mercanti (e quelle da lorc ricevute)
di Siviglia, Cadice, Lisbona, Valladolid, Medina del Campo e specialmente
da Lione — lettere che negli ultimi tempi ho ayuto la fortuna di trovare a
centinaia — per accorgersi che stava maturando una assicurazione atlantica,
in mani fiorentine, gid dal 1530: c’era voluto del fempo, per giungere ad
un assetto assicurativo compiuto e regolare, perché lo studio dei mezzi, del
loro servizio e delle varie situazioni non era stato agevole e, percio,
soddisfacente. In quelle leitere, infatti, come si legge nelle 200,000 circa dei
periodi anteriori, gli interessati indugiano su tutti gli elementi che adducono
a rigorose valutazioni del rischio.

I conti della Compagnia di Iacopo Botti ¢i rivelano il primo, grande
assicuratore che spazia e domina nell’Atlantico: rientrano nel suo raggio
d’azione rapporti con la Nuova Spagna, Nombre de Dios, Cartagena in
India, Capo de Honduras o Porto dei Cavalli, Tetra Ferma, Cuba, tutti
raggiunti dalla Spagna e, inversamente; ma anche raggiunti da San Tome e
dal Capo Verde (naturalmente per gli schiavi).

Ed il centro nevralgico di queste operazioni assicurative — come del
resto di quelle mercantili, ed & facile intendere, di quelle finanziarie — si
trova a Lione, che ¢ largamente dominata dalle societa fiorentine, seguite
da quelle lucchesi.

Anche tutto questo rageio dovizioso di operazioni con il Nuovo Mondo
si inmesta, dunque, nel grande vertice di Lione: che ha costituito davvero
Pultima, ma la pil grandiosa espressione del sistema economico occidentale
nell’etd del Rinascimento, il quale, ora che ha annesso il Nuovo Mondo,
potrd concludersi.

Ed & 1i, a Lione, che le grandi combinazioni di societa di Firenze, di
Lucca ¢ della rinata Siena hanno recitate il loro ruolo ancora di primo
pianc.
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6

LA SITUAZIONE DELLA MARINA MERCANTILE
ALL’INIZIO DELL’EPOCA ENRICHINA:
FATTORI TECNICI ED ECONOMICI DI SVILUPPO

Mi scusino, anzitutto, se parlo in italiano: & una delle lingue ammesse
ed io traggo profitto di questa concessione,

11 Prof. Verlinden ha voluto fare cenno alle fonti che in via preminen-
te ho utilizzato per comporre questa breve esposizione, questo sguardo alla
situazione della marina mercantile quando ['Infante Enrico si appresta,
studiando questa situazione, a compiere la sua opera.

Le fonti sono costituite essenzialmente dal carteggio mercantile: le
lettere che pitt aziende dello stesso mercante hanpo ricevuto da 267 localita,
di 27 nazioni. Lettere mercantili che trattano di affari mercantili, si,
principalmente, ma che danno una moltitudine di notizie, fra le quali
hanne un interesse notevolissimo quelle che concercno [a marina. E posso
aggiungere che sono le fonti di gran lunga pilt nutrite relativamente alla
consistenza del naviglio di molti paesi, all’esercizio defla navigazione, agli
uomini che le navi trasportavano — di equipaggio e come passeggeri (ed
anche in situazioni eccezionali, per operazioni particolari, come nel caso
delle azioni corsaresche) — ed alle merci di cui attuavano la traslazione.

Un insieme di documenti di stracrdinaria importanza, percid. Le let-
tere sono venute, ho detto, da 267 localitd. Del Portogallo se ne hanno sei
soltanto; ma noi possediamo egualmente una grande quantitd di notizie
relativamente a questa Nazione ed alla sua marina, oltreché, s’intende, alle
principali attivitd economiche dei portoghesi. Quasi 3.000 lettere, da Bru-
ges; 300 da Londra; 1.000 da Parigi; 6.000 da Montpellier; 15.000 da
Barcellona; 6.000 da Valenza; 4.000 da Maiorca; 6.000 da Venezia; 11.000
da Pisa, ecc. :

Indipendentemente dalle operazioni proprie, 1 mittenti di queste lettere

i1



offrono ragguagli continui e dettagliati su tutti gli aspetti del fencmeno -
della navigazione, sia per averli osservati direttamente, sia per averli
appresi da altro carteggio: di ogni nave sono precisati la nazionalita, il
nome, il « padrone », il {onncllaggio — con l'equiparazione di botti e
tonelli e di salme —, i carichi trasportati, gli itinerari (con le date) superati
¢ quelli in programma; si descrive il movimento del terribile ostacolo
costituito dai corsari, si aggiornano le cognizioni attorno ai porti principali
e cosl di seguito.

Mi & sembrato opportuno di riferire a Loro, Signeri Congressisti, di
questo quadro che ho potuto abbozzare, almeno nei suoi elementi principa-
li: e, siccome la documentazione nella sua maggior parte si distende tra il
1390 e il 1410, siamo proprio nel periodo in cui 'Infante Enrico comincia
a guardare al mare: certamente & la marina quale egli ha visto, ha
osservato, ha studiato; tanto pili che io parlerd Loro soprattutto della
porzione della marina ¢ del suo esercizie, che si sono manifestati abbrac-
ciando Ia Penisola Iberica e, cio¢, quanto si & intensamente applicato nella
grande via dal Mediterraneo al Mare del Nord, cosi legata al Portogallo.

Vediamo i dati tecnici pilt importanti. Sappiame che le imbarcazioni
impiegate nelle scoperte erano delle navi speciali; ma la nave comune aveva
raggiunto nel 1400 un tonnellaggio assai pill rilevante ¢ non per un solo
¢aso osservato: per decine e decine di casi, ho trovato una stazza superiore
a 750 tonn. di oggi {(ciog, 1000 botti, una botte equivalendo a tonnellate
0,75). Ad esempio, gli italiani nell’anzidetto periodo di 20 anni, hanno
costruito, ¢ meglio sono entrate nell’ambito della mia osservazione, 34 navi
da 750 a 1000 tonn., prevalentemente genovesi ¢ savonesi, poi veneziane e
persino fiorentine; altre, addirittura, hanno raggiunto le 1500 tonn. E la
prova che ormai il tonnellaggio si fosse di molto elevato, nella norma, si ha
da un brano di lettera, in cui, riferendo di una nave che ha una portata di
qguasi 400 tonn., essa & definita « piccola »: pertanto, eranc « grandi » le
navi superiori a 600 tonn. Ed ancora un esempio: si parla di una nave
costruita ad Harfleur: & interessante il documento, perché dice che essa
(acquistata da un ficrentino) & di 1.200 tonn. e sard inviata a prelevare olio
ed altri beni a Siviglia, commentando cosi: « & di portata di 1.600 botti:
portera tutta Spagna », per dire della sua capacitd notevole,

Quanto al Portogallo, ho notizia che erano state costruite delle navi di
900 botti; a Southampton, una di 1000 botti; in Biscaglia, 5 da 800 botti;
in Andalusia, 2 da 750 botii; navi tedesche anche superavano le 500 botti e
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compivano viaggi dal Mare del Nord (dai porti di Fiandra fino alle
Baleari}; una nave, infine, dello Zeeland, di 1200 botti: il tonnellaggio,
ripeto, di allora si era elevato di parecchio rispetto al livello che ci ¢ noto
della prima parte di quel secolo.

¥ importante anche stabilire quante persone potevano trovare posto
nella nave: I'equipaggio, in primo luogo. Ho poiuto appurare una certa
corrispondenza con il tonnellaggio che va da 250 botti a 450: per ogni
dicci botti, si aveva un uomo di equipaggio: ¢, quindi, una nave di 400
botti aveva 40 uomini di equipaggio. Vi sono delle navi che artivano ad
avere necessith di impegnare, di impiegare, 120 persone: cosi, & di quella
del genovese Leonardo Spinola, di 1250 tonn. di oggi. Ma, s’intende, a
seconda dell’impiego, il numero di persone imbarcate poteva aumentare: si
sono registrate delle cifre direi davvero sbalorditive: la « caracca» di
Antonio Cattaneo {di Genova) prende a berdo 600 armati per le sue’
operazioni da pirata; un’altra, 500 uomini, ccn una autonomia di 6 mesi.
Durante questo tempo, tale nave (di Salagrus di Negro, genovese) ha
scorazzato nel Mediterraneo, con 500 persone ed ha catturato — emergono
anche particolari del genere — 17 navi, di cui due di 800 botti.

Di norma, il naviglio che superava le 500 tonn. era assai valido, assai
efficiente nella difesa, sia contro la « fortuna di mare» -— contro le
tempeste —, sia contro i corsari. Melti di quelli operatori economici, nelle
loro lettere, si preoccupano, infatti, pure della resistenza al rischio della
navigazione che esse offrono: e lo fanno in vista delle assicurazioni.

E una riprova che le navi della fine del 300 si oppongono assai
meglio alle tempeste si coglie nella circostanza che esse di rado riparano
nei porticcioli: si legge spesso di viaggi senza scali dalla parte meridionale
della Penisola Iberica, e di frequente propric da Lisbona, fino a Southamp-
ton, fino a Bruges.

In merito ai passeggeri, le possibilita di carico furono collaudate, per
cosi dire, dal Giubilec del 1400, che fece confluire verso 1 porti vicini a
Roma (in ispecie, per le imbarcazioni maggiori, Porto Pisano e Gaata),
numerose navi che ospitavano anche 300 viaggiatori ciascuna e provenienti
persino da Siviglia. Navi genovesi, in buon numero, ripetutamente, si
dedicano al tragitto dalla Tana (I'odierna Azov) a Sothampton e Bruges,
partendo gia in convoglio di due o tre unitd e incrementandolo in prossimi-
th di Almeria, di Cartagena o di Malaga o Lisbona, ecc., e arrivano in
numero di cinque e sel. Interessante una statistica dei naufragi che hanno
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subito per tempeste ¢ per azioni corsaresche: il tasso & inferiore al 2 %, in
viaggi che comportano una cosi Junga esposizione al rischio.

- E questi mercanti che scrivono, che partecipano gli avvenimenti attor-
no alla nave sono tanto sovente fefici, incisivi, nel narrare di quelio che essi
constatano: a un certo punto si legge, in una lettera: «sono giunte due
nayi genovesi, tanto grandi che paicno castella », che sembrano dei castelli,
per dire della loro imponenza, Le navi costruite e armate a Gencva segnano
un tonnellaggio medio superiore a quello di qualsiasi altra citta,

Ecco una delle prime conseguenze di quesio avmentato tonnellaggio:
la regolaritd nei viaggi. Ho avuto modo di seguire non poche di queste
navi, di molte ricostruendone tutta la vite. Ad esempio, sono stato da
presso alla nave di Polo Italiano, di 750 tonn., accompagnandola in ogni
porto, in ogni sua vicenda, potrei quasi dive: fra il 1394 ¢ il 1407, quando
in una tempesta, all’imbocco delle Sluis (il porto di Bruges), essa naufraga,
si perde. Ha effettuato, in 13 anni, per 15 volte il viaggic dal Mediterraneo
a Bruges, e precisamente, quasi sempre da Genova fino a Bruges, ferman-
dosi quasi sempre a Southampton. In una occasione, durante la sua sosta a
Bruges, essa & discesa soltanto fino a Lisbona, vuota, perché da Lishona le
era stato preparato un carico notevole di prodotti portoghesi: il vine, in
piccola parte il sale — che serviva come di zavorra, lo dird fra poco — la
grana di Sintra ¢ quegli altri prodotii del mondo barbaresco che affluivano,
o direttamene sotto I'azione portoghese, o per intermediazione barbaresca o
andalusa e, ciog, cuoia, pelli, ancora grana, cera, ecc.

Questa stessa nave, poi, per 5 volte, ha operato in un ambito mediter-
raneo, nel bacino occidentale, tra Genova, Savona, Pefliscola, Valenza,
Barcellona, Maiorca, ecc, Per una volta & andata fino a Scio nel Mar Egee,
e da Scic, quindi, fine a Bruges, tornando indietro.

Interessante, un’altra nave, savenese, di 1500 botti, osservata per 17
anni: 12 volte ha compiute il viaggio Genova-Bruges; tre volte Geno-
va-Scio-Bruges; quattrb volte & andata ad Alessandria d’Egitto, a Beirut, a
Cipro, costantemente avendo per méta, dali’altra parte, Bruges. E stata a
Costantinopoli €, poi, ha compiuto viaggi locali per il sale di Iviza e di
Hyeres, ecc.; € cosi tante altre navi.

Quando non compivano il viaggio diretto, sl preoccupava l'operatore
economico, questo attento osservatore, di precisarlo, dicendo che la nave
andava « porteggiando », ciog di porto in porto; e, allora, & degno di studio
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Vavvicendamento dei carichi a bordo, in ogni localith, per sapere quali
merci la nave scaricava e imbarcava.

Con questa resistenza, ho detto, alla « fortuna di mare », soprattutto,

ed alle insidie dei corsari, le navi hanno abbreviato in una maniera ,
straordinaia la durata dei Joro viaggi.
«  Cito appena gualche dato tra quelli, naturalmente, che si scno ripetu-
ti: non i dati eccezionali. Menzionerd, tuttavia, anche dei dati eccezionali,
come questo: da Marsiglia a Pisa, in un giorno (oggl ci sono pochi piro-
scafi che da Marsiglia vanno a Livorne in un giorno).

Da Lisbona si andava a Maiorca in cinque giorni appena, in moli
casi; a Bruges, in nove giomi (vi sonc state delle navi che hanno impiegato
anche trenta giorni, « porteggiando »: ma cid si allontanava dalla norma).
Da Southampton si raggiungevano le Baleari in sedici giorni e Cadice in
dieci giorni; da La Corufia a Cartagena — quindi, meta del periplo della
Penisola — in nove giorni; da Bruges a Maiorca — questo & un record,
ripetutosi perd — solamente ctto giorni. Non sto a dire di un tempo ancor
pitt notevole: lo accenno appena: della Tana a Bruges, quarantadue giorni,
con scalo a Caffa, a Costantinopoli, 2 Modone, a Siracusa, a Messina, a
Palermo, a Malaga, a Lisbona.

Un movimento intensissimo, soprattutto sotto !'azione portoghese, an-
dalusa, valenzana ¢ maiorchina, si aveva con la Barberia. Da Tuzisi, da
Algeri, per esempio, si andava a Maiorca, in un periodo di tempo variante
fra due e sei giorni. Da Tunisi & Genova in sette giorni: lo stesse tempo
rilevato pii1 volte per il tratto Tunisi-Pisa. Quanto al Levante, conosciamo
un gran numerc di viaggi: si pensi che da Alessandria d’Egitto si aftraversd
tutto il Mediterraneo, fino a Barcellona in gquattordici giorni appena.
Dall'ltalia alla Spagna mediterranea — Genova-Maiorca — era frequentis-
simo il tempo di tre giomi, e cosi per Pisa-Maiorca e viceversa. Dalla
Provenza all'ltalia, ho gid accennato a quel notevolissimo record Marsi-
glia-Pisa, di un giorno: il commento & guesto, a proposito di un’altra nave
che impiega tre giorni da Genova a Maiorca: « se fosse un uccello sarebbe
bastato ».

Non sto qui a dire della vita completa di una nave: tutte quello che &
avvenuto di una nave, dal suo varo alla sua morte per tempesta, con gli
intervalli di disarmo, ["indugic nei porti. Appena unc sguardo — ho parlato
di durata, di frequenza di viaggi -— alla velocitd: in un frangente,
¢ocezionale, si capisce, tale, cioé da richiedere, da suscitare un commento
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particolare: di una nave che va da Aigues-Mortes & Marsiglia, & detto
chiaramente che ha superato le 80 miglia (che sono press’a poco le miglia
di oggi} del percorso in cinque ore, precisa la lettera « alla media di 16
miglia I'ora». E una velocita notevolissima: & vero che quella nave fu
sospinta da un vento particolare ed impetuoso, ma questo dice che il mezzo
era tale da poter sfruitare, appunto, anche i venti eccezicnali, anziché
riparare alla foce di un fiumicello o dietro un promontorio di una baia
sicura.

Questi sono tutti aspetti della evoluzione, dello sviluppo notevole dal
punto di vista tecnico della navigazione, anche se noi siamo ahituati a
ritencre ¢he un zpporto notevole sia derivato alla navigazione soltanto
quando € stato introdotto il nucve mezzo di propulsione, la macchina. La
nave, 0 a remi 0 a vele, si pensa, non ha potuio mai svilupparsi molto,
fecnicamente: ¢id & giusto, in parte; non & stato, sintende, un grande
sviluppo; ma, rispetto alle posizioni che si accertano — e sono ben note —
per Tinizio del 300, il progresse ¢’¢ stato ed & stato considerevole. Tut-
tavia, 2 mio modo di vedere, il progressc non si deve, diciamo, studiare
soltanto sotto il profilo tecnico: noi dobbiamo vedere la nave che con il
concorso degli uomini — ciog, il capitale immedesimato nella nave e con la
nave, ¢ con gli uomini — produce il servigio della navigazione: questo
servigio a chi si apre, a quale massa di persone e di beni, soprattutio, esso
diviene accessibile, nel senso di sopportarne il relativo costo? La parola
sviluppo, la parcla progresso della navigazione deve acquistare un significa-
to pitt vasto e Yindagine si deve ampliare: & fattore di progresso nella
navigazione — cicé, faitore che sostiene la diffusione di questo mezzo a
categoric di persone ed a classi di beni assai pill ampie e assal pid
numerose — non soltanto quello tecnico, ma anche un altro squisitamente
economico, che, secondo me, & di portata decisiva: la discriminazione dei
noli. Fino alla prima parte del Trecento, il prezzo del trasporto era quasi
sempre proporzionale al pese della merce, si che pagavano, press’a poco, la
stessa misura proporzionale 100 libbre di lana, come 100 libbre di seta, 100
tibbre di cuoia delle piti povere, come 100 libbre di grana, di zaffera-
no, ece.

Un accenno ad una differenziazione delle tariffe, predisposta in manie-
ta da ridurre lincidenza del costo del trasporto in ragione inversa del
valore della merce, si ritrova nella « Pratica di mercatura » del Pegolotti,
attribuita alla met2 del Trecento. Esso riguarda i noli delle merci che
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partono da Venezia o ritornano a Venezia, nell'itinerario verso il Mare del
Nord. Agli estremi di questa tariffa troviamo lo zucchero, che comperta un
costo di soldi 30 per ogni migliaio di libbre e, dall'altra parte, il rame
(prodotto che Venezia esportava in gran copia su quella strada, ma,
soprattutio, per destinazione alla Penisola Iberica), con soldi 5; nell’insie-
me, questa tariffe sono limitate ad otto tipi di merci, l

Ma, studiando le carte Datini, i casi che si presentano di noli unitari
— ¢, quel che pil conta, realmente accaduti — sono a decine di migliaia,
Li ho ordinati per itinerasi, e per quello in cui ricade la maggior varicta di
beni — tra Maiorca e Porto Pisano — vediamo che il divaric dianzi riferito
da 30 a 5 — un rapporto, cioé, di 6 — & salito nella seconda metd del
secolo a 33,33, essendosi portati gli estremi a soldi 3 e soldi 100 a oro, per
100 libbre di merce. All’estremo superiore sta 'oro filato, (ma questo &
trascurabile); il filato di seta scende a 60. Notevole ¢ la grana, materia
tintoria allora diffusissima, ricercatissima, per la quale vengono pagati
anche 80 soldi, sempre per quintale; lo zafferano, 40 soldi; poi, si scende
ai vari tipt di lana, secondo la qualitt — la migliore minorchina, la
peggiore barbaresca — e si va da 14 fino a 9 soldi (e si fa ovviamente
distinzione, a seconda che sia lavata o sia sucida). Poi, rileviamo una
grande varieta di pellami e di cuciame: le cuoia pill povere, non conciate,
g’intende, i vitelli barbareschi, pagano solo 4 soldi. Tra i beni destinati
all’alimentazione, colpisce un prodotte, che comincia appunto allora a
diffondersi nel Mediterranco e, dall’altra parte, nel Mare del Nord: il riso
di Valenza. Esso viene ammesso alla circolazione, pud raggiungere la mensa
anche delle persone non ricche, giacché il suo costo di trasporto € appena
di 7-6 soldi, e, ciog, la metd del costo per la lana. Per il pesce conservato
sono richiesti 6 soldi soltanto; per le mandorle, & soldi.

La discriminazione dei prezzi &, direi, la conquista trecentesca che
maggiormente fa spicco in tutto il quadro economico: merci povere, o
relativamente povere, in quell’epoca, entrano in circolazione su qualsiasi
itinerario, pervenendo a classi di consumatori anche le meno abbienti.

Un punto di partenza di questo principio (o per lo menc un caso
limite, inferiore) si pud vedere nel sale: alcune navi prendono a bordo il
sale per zavorrare, ciok, come zavorra, il trasporfo risuliandone, quindi,
quasi gratuito. Cosi si legge in una lettera concernente la nave di tale
Cristofano Sacco, in procinto di partire da Barcellona: « pregovi prendiate
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licenza, per la nave, di quarteri 250 in 300 di salle, le qualli leverd per
insavorrar la nave », ;

Non sto ad insistere: soltanto, mi sembra che sia da sottolincare
questo avvenimento defla discriminazione davvero come un fattore cospicuo
di progresso, appunto se nei badiamo alla navigazione non considerandone
soltanto il mezzo, e, ciog, quando noi osserviamo la navigazione come
servigio economico, servigio economico che viene attuato per la circolazione
dei beni e delle persone. E quando questo servigio si apre ad un numero
piti rilevante di consumatori, fra cui proprio quelli di livello medio, dal
tenore di vita medic in gili, nol possiamo parlare fondatamente di una
spinta decisiva nel progresso della navigazione.

E tutto questo si accerta propric quando si apre l’eid di Enrico:
guell'Uomo & stato davvero un osservatore, uno studiose, ed a lui non
saranno certamente sfuggiti tutti questi particolari sui quali far leva nella
sua grande opera di navigatore, di esploratore, di colonizzatore, di civilizza-
tore,
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11
LE VIE DELLA TERRA



FIRENZE E LE SUE COMUNICAZIONI CON IL MARE
NEI SECOLI XIV-XV

Firenze ¢ stata una potenza maritiuna?

Nel quadro del rigoglioso ¢ inconfondibile sviluppo economico di
Firenze, per lo menc nei secoli di maggiore splendore (1 XIV e il XV), si
rileva che essa abbia attinto anche il rango di pofenza marittima?

Gli studi generali e speciali sul passato economice di questa cittd somo
stati finora piuttosto limitati, in numero ed in esfensione: =d appartenendo
essa all’entroterra, a maggior ragione & stata frascurata nei problemi di
economia marittima. Alla sua navigazione e commercio marittimo si & dato
risatto — senza, tuttavia, far seguire adeguate indagini — solamente
quando, sul primo quarte del "400, essa crea una flotta di Stato (per viaggi
periodici nei due bacini mediterranel e nel Mare del Nord, con navi
costruite ed armate dallo Stato e appaltate a privati, caso per caso) e si
provvede di un porto proprio, avendo sottomesso Pisa, con Porto Pisano, ed
acquistato Livorno (1421). Ma, se per la sua espansione commertciale avesse
dovuto attendere il verificarsi di questi avvenimenti, essa non avrebbe
assistito alla meravigliosa fioritura — in tufti i setteri dell’ecenomia — che
permette di definirla la maggiore poitenza economica del secole a tali eventi
antecedente (ii XIV, percid), perdurante nel XV e per parte del successivo,
malgrado si sia fentato di affermare che [a meta del “300 segna I'inizio della
sua decadenza econcmica (senza, perd, che siano state smosse dal sonno le
doviziosissime collezioni di fonti direfte serbate e tramandateci dagli archivi
italiani e di tutto il mondo di allora, giacché ovunque questa cittd ha
lasciato tracce indelebili delle sue azioni).

Prima di procedere oltre, mi proverd a chiarire il significato di petenza

' 121



maritiima, Secondo me, si pud usare tale termine per quella cittd e cui
azioni economiche principali — essenzialmente di mercatura, ¢ ovvio —
essa esplica, con notevole impiego di mezzi reali e personali, e percid con
risultati cospicui ¢ con conquiste evidenti e durature, per le vie del mare,
avendo salda padronanza di ognl e qualsiasi elemento squisitamente marit-
timo, peraltro dell'ordine accessorio. E dird, pilt in breve: assommando in
loro mani, 1 soggetti economici dediti a tale attivitd, oltreché l'atto fonda-
mentale di scambic — non di rado concatenato per loro stessi a fenomeni
di produzicne —, tufti quelli accessori, i quali soprattutto si identificano
con l'articolazicne della traslazione def beni, che, in parte considerevole,
appunto, si svolga sul mare. Cosi, costoro debbono poter dominare —
anche se non accentranc la proprieta dei relativi mezzi — latfo di
navigazione; nen occorre possedere una flotta consistente: & suiliciente che
i mezzi siano reperibili ed utilizzabili con tempestivita e con adeguatezza.
E, de! pari, non & indispensabile che tals cittd sia dotata permanentemente
di un porto proprio totalmente rispondente: basta che essa disponga di una
rete di relazioni che le apranoc qualsiasi porto e percid qualsiasi itinerario
interno per raggiungerlo. Ma, anche se tutte queste combinazioni di elemen-
ti, queste composizioni di atti si rivelassero di piena estensione e di assoluta
validita, tale cittd non potrebbe dirsi una autentica potenza marittima,
gualora le azioni si arrestassero nei porti, senza addentramenti sino alla
conclusione della complessa cperazione: il mare, infatti, quanto alla viabili-
t4, sostituisce la terra e, pit spesso, la cempleta: di guisa che, in ispecie
sotto quest’ultimo profilo, chi praticasse tale via marittima con sicurezza,
senza saldarla nella sua prosecuzione terrestre o fluviale, quande questa
fosse imprescindibile, non ne avrebbe mai valorizzato appieno la funzione.
Il termine poteniza navale (non militare, s'intende} riconnettc fondamental-
mente, invece, alla disponibilitda propria del mezzo navale, ossia, al com-
plesso della flotta di una data cittd o nazione.

Pertanto, i punti focali dell’indagine sono quelli della disponibilith del
mezzo navale e della fruibilita dei porti. Sul primo he avuto occasione di
intrattenermi pidt volte (commemorazione centenaria di Amerigo Vespucci,
rievocazione di Giovanni da Verrazzano e alcuni articoli), provando, alla
stregua di documentazicne copiosa ed attendibile (oltre 250 mila lettere
scritte dai soggetti dei fatti economici e oltre 1.500 libri contabili), che,
contrariamente ell’'opinione generale, Firenze, pur senza possedere una
marina propria consistente (che, comunque, fu pil rilevante delle « galee di
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Stato »), ha dominato il mare, le flotte che vi agivano, le organizzazioni che
vi presiedevano, i servigi che vi si producevano, l'assicurazione che con
questi ultimi doveva immedesimarsi ¢, segnatamente, informando la sua
opera sotto tutti questi riguardi allo studio incessante e approfondito, senza
di che taluni tisultati essa non avrebbe conseguito, ¢ quanto meno sarebbe-
ro stati tardi. Fra questi risultati mi piace, continuando ad approfittare
dell’inciso, di menzicnare quelle della creazione di navigatori dalle fattezze
particolari (navigatori-scienziati), quali Amerigo Vespucci, Giovanni da
Verrazzano ed aliri; ¢ quello della nuova struttura impressa alle tariffe dei
trasporti marittimi {che risponde al principio della discriminazione dei
prezzi, onde i beni poveri, per la stessa unitd di peso, pagavano noli molto
minori, c¢he rendevano accessibile economicamente il trasporto loro su
qualsiasi itinerario: a differenza delle rigide tariffe in vigore ancora nella
prima parte del *300, le quali [imitavano il commercio internazicnale ai
beni ricchi), struttura che gradatamente si diffondera nelle vie di acque
intcrne e terrestri, imponendosi finanche negli aggravi fiscali (i « pedaggi »
o dazi di transito), che ai costi di queste ultime immediatamente aderisco-
no.

Il secondo punto € il problema periuale, ciog, 1 porti al quali Firenze
poteva ricorrere e le strade che doveva percorrere per raggiungerli: e ad
esso dedicherd queste pagine.

Il porto neturale di Firenze: Porto Pisano (o Livorno)

Il porto naturale di Firenze, era quello di Pisa, ossia, Porto Pisano,
situato nell’addentramento pili profondo (in « arco di Stagno », secondo la
precisazione di una lcttera mercantile di fine '300) dello svolgimento
costiero fra foce d’Amo e Livorno, ¢he oggi ¢ invece rettilinec: ed era un
porto efficientissimo per pilt aspetti. In primo luogo, era ben riparato ¢
munito di tutti gli impianti allora realizzati, permettende 1'approdo contem-
poranco di pit navi, di ogni tonnellaggio (ve ne erano alcune che superava-
no Ie 1000 tonnellate di oggl); esso era allacciate molto bene da una
carreggibile, da un canale e da un itinerario misto mare-fiume alla grande
piazza di Pisa, dalla quale si irradiavano strade di sommo interesse: fra
gueste, la pilt curata e la pin dotata era quella che portava al cuore della
Toscana, a Firenze, da dove aveva principio un ulteriore raggio di comuni-
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cazioni, di primissimo piano (si noti che i trasporti fra Pisa e Firenze erano
disimpegnati anche per la via fluviale sino al porto di Signa, da dove
cominciava un’ottima strada per carri alla volta di Firenze).

Pisa {0 mcglic Porto Pisano) ha concorso allo sviluppo delle prime
¢ittz interne della Rinascita, Lucca ¢ Siena, e, poi, anche di Firenze, la
quale raggiunge il livello evolutivo di queste al principio del XIV secolo,
sopravanzandole.

Degradatasi Pisa quale potenza navale, dopo la sconfitta alla Meloria
(1284), e indirizzate le sue risorse rinascenti prevalentemente nei campi
della mercatura (affasciandosi anche nella Pianura Padana} e dell'industria
(della lana, ma pure del cuoio, del metalli, ecc.), essa vide in Firenze,
sempre pil, la sua antagonista (mentre una volta 1'atiracva offrendole le sue
navi): da cid, rotture frequenti di rapperti fra i due Stati {rotture, pertanto,
non sempre di portata politica), che principalmente si esprimevano cen
U'inibizione della piazza e del porto pisani agli operatori fiorentini ed ai
carichi delle Iore merci,

Tali preclusioni (che da qui innanzi considererd soltanto con riferi-
mento a Porto Pisano, il quale, d’altronde, era tuft’'uno con la cittd, cosi
come con il sorgente porto di Livorno), si ripeterono insistentemente dalla
meta del XIV secolo, nonostanis la vittoria fiorentina alla battaglia di
Cascina (1364) ed il preciso accorde del 1369 con il doge Piero Gambacor-
ta per lo sbocea al mare, e furono piit prolungate — avrebbero potuto anche
essere pill gravi — nel periodo visconteo (dal 1399, ma gia dal 1392),
persistendo anche dopo la morte di Gian Galeazzo (1402) fino al 1404
(senza continuita, perd), e soprattutio quando Firenze assedid Pisa nel
1405-1406. Durante 1 sessant’anni di simili incertezze e difficolta, Firenze
— o, meglio, le sue agguerritissime e grandi aziende, che studiavano e
risolvevano tutti i problemi — predispose una serie di ripieghi o ripiega-
menti, che si rivelarono validissimi: come dimostranc le voci autentiche,
dei carteggi e registri contabili, dove, fra l'altre, ci & psrmesso accertare le
influenze quantitative nel giro degli affari, di tempo e di cosio (alludo agli
aggravi dei costi accessori — e, quindi, di quello totale — che simili
deviazioni comportavano).
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L'utilizzazione di alfri porti tirrenici

Le deviazioni da Porto Pisano — in quei frangenti, come pure in
tempi sereni — sono state numerose, anche perché hanno influito circo-’
stanze ed occasioni varie, che via via chiarird. Esse si possono suddividere
in due ampie serie, a seconda che abbiano preso direzione (da Firenze)
verso ovest ¢ verso est: ossia, deviazioni imperniate su perti tirrrenici e
deviazioni imperniate su porti adriatici, Alla prima sono da aggiungere due
strade totalmente terrestri, sino a Marsiglia 0 ad Aigues Mortes (il porto di
Mentpellier), dove, eventualmente, i carichi prendevano il mare verso la
Catalogna e oltre. Ma, in ogni caso trattavasi di porti praticati anche in
condizioni normali, taluni assolvendo a ben precisate funzioni.

1! porto tirrenico che ospitd pilt frequentemente le operazioni fiorenti-
ne per rimpiazzare Porto Pisano durante i menzionati 60 anni (e per
qualche anno ancora), fu quello di Talamone, su cui Ja Repubblica di
Siena, da quando se ne provvide (1313), insistentemente cercd di fare
anncdare i traffici di Firenze, 1 quali, attraversandola, avrebbero contribuito
a vivificare, insieme alla cittd, che si avviava ad un lento decling, il suo
contado.

11 porto, naturalmente riparato contro i pericclosi venti éi framontana
¢ libeccio dal leggiadro promontorio, fu potenziate, concorrendovi, special-
mente negli ultimi anni, le aziende fiorentine che vi avevano dislocato
loro corrispondenti: lo Stato senese non mancd di migliorare le strade (pil
battuta era quella di Civitella Paganico ¢ Grossete) e soprattutic proteggen-
dole (e per lungo tempo, in cui ho avuto modo di osservarne il movimento,
davvero esse furono sicure, non essendesi mai verificata nessuna ruberia o
altri incidenti).

Su Talamone, i fiorentini appoggiarono anche i traffici che non
avevano principio nella loro citta: ciog, le operazioni di attraversamento di
essa, come quelle legate ad importanti luoghi dell’internc (Bologna, ed alire
citth emiliane e romagnole, Mantova e persino Brescia e Cremona, Verona e
Padova, Arezzo e le sue vallatc arnina e tiberina, 1’'Umbria, le Marche
interne) e quelle da un mare all’altro (molto sviluppate con Venezia,
secondo le precisazioni che dard avanti). Nei rapporti con le cittd settenirio-
nali era indispensabile passare per Firenze (e, quindi, essa non ne soffriva:
anzi le suc aziende erano in grado di restare dappresso direttamente ai loro
carichi in questa tappa rilevante), tranne il caso di Venezia, che chiarird fra
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breve; le alire cittd raggiungevano il porto senese per vie dallo svolgimento
in senso latitudinale, vale a dire le pitt brevi, lasciando in disparte Firenze. .

Singolari gli itinerari che hanno surrogato quello abituale — e inter-
samente frequentato — Venezia-Ferrara-Bologna-Firenze-Pisa-Porto Pisano
(0 Livorno, che, ripete, & sempre da ritenersi tutt’uno Con quest’ultimo):
con imbarcazioni leggere, le merci venivano frasporfate da Venezia a Fano
(o Rimini); con il mezzo usuale, 1 muli, attraversavano tutta la peniscla per
Urbino, Citta di Castello, Perugia, Marsciano, Orvieto, Pitigliano ed infine
Talamone, dove si imbarcavano per la Catalogna, In simili casi, oltre
I'instradamento ordinario su Firenze — da cui, a Talamone —-, i carichi
potevano andare direttamente da Venezia in Catalogra ed in genere verso
ponente, circumnavigando, la penisola, con le navi veneziane che spesso
compivano tali tragitti (¢ vedremo che su Venezia sarh imperniata la
principale deviazione est per le merci in partenza da Fitenze con destina-
zione ad occidente). '

Pure da centri molto addentrati rispetto alle costa tirrenica, e percid
assai pilt vicini all’Adriatico (I'esempio ¢ eloquente per Camerino, ove agiva
un « piccolo » Datini delle Marche, tale Paoluccio del maestro Paoclo, che
aveva una filiazione & Venezia), Firenze, con la potenza delle sue aziende,
riusciva a farne volgere i carichi di merci sul suo porto di ripiego, anziché
su guelli adriatici (perd, se vi fossero state cccasioni pit faverevoli all’uti-
lizzazione di queste ultime vie, essa sarebbe stata in grado di sfruttarle con
prontezza).

Il problema dell’efficienza di un porto non era il sclo che assitlava gli
operatori: in pill, essi si dovevano precccupare delle vie terrestri che vi
immettevano ¢ delle possibilita di agganciamento nel porto stesso con il
servigio della navigazione, ossia, la saldatura terra-mare (e viceversa). Ho
gia detto che il percorso da Siena a Talamone (¢ da Firenze a Siena, la cui
cura finc ai confini si accollava lo Stato fiorentino) era pienamente idoneo
come « ambiente stradale »: restava, pertanto, da completarlo con Deffi-
cienza del servigio di trasporto da esplicarvi. Questo, largamente sufficiente
per ’attivitd normale, era suscettivo di dilatazioni- quando le correnti si
ingrossavano; ma alla moltiplicazione dei viaggl provvedevanc le stesse
aziende fiorentine, destinandovi i « vetturali » (trasportatori con muli, non
usandosi 1 carri su quelle strade) dei quali esse ripetutamente si avvaleva-
no sull'itinerario principale (Firenze-Pisa) o su altei itinerari di riplego a
quello pil vicino (Firenze-Piombino e perfino Firenze-Motrone, ubicato
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assai pilt a nord), come ho avuto modo di appurare dallo studio dell’eserci-
zio contemporaneo dei tre itinerari ed in genere dei molti altri del sistema
di comunicazione che aveva per centro Firenze (sulle strade verso Talame-
ne, Piombino ¢ Motrone, ho ritrovato persino vetturali che di regola’
operavano su sirade diverse ¢ opposte, come quelle verso lUmbma ¢ le
transappenniniche). .

Ecco, il nocciolo dellz soluzione di questo problema — e similmente di
molti altri — lo dobbiamo vedere nelle immense possibilita delle maggiori
aziende fiorentine (colossali per l'epoca e che non hanno avuto 1'eguale in
nessuna citta italiana e forestiera almeno fino a! tardo Cinquecento),
neil’orbita delle quali roteavano le medie e anche le piccole: esse riduceva-
no a loro soggezione tutti gli atti accessori -— ed i relativi organismi che i
estrinsecavane — immedesimandoli con gli atti principali, i quali, pertante,
trovayano esecuzione pill conveniente soito ogni riguardo. E, d’altra parte, i
numerosi mulattieri, che le esigenze della mercatura fiorentina avevano
fatto fiorire ed avevano alimentato e sostenuto sulle varie strade di Toscana
(come, del resto, olire di esse), sarebbero rimasti inoperosi, nei percorsi per
loro tradizionali, nella circostanza dei predetti convogliamenti sulla strada
di Talamene, cosi come per le altre deviazioni.

Ancora pill rilevante — esigendolo Ja vastitd del campo e dei mezzi e
la complessita del relativo servigio — ['impegno fiorentino nella navigazio-
ne, che portd, addirittura, ad un completo rivoluzionamerto delle tariffe,
aprendo ai trasporti marittimi il reale progresso, ossia, 'accessibilita Joro a
qualsiasi bene, su qualsiasi itinerario, sccondo l'accenno dato. Con una
disinvoltura che sembra inconcepibile per ’epoca, tanto pile trattandosi di
una cittd dell’interno, le aziende fiorentine, da Firenze (e da ogni altra citta
ove fossero impiantate), fanno leva su navigli in sosta nei porti o in
viaggio, riuscendo ad accaparrarsi esaurienti porzioni di carico (o noleggi
totali) per il disimpegno dei loro atti di scambio, incanalandoli verso i porti
che meglio si addicono agli atti medesimi: cosi accade di grosse navi
genovesi, che, rientrando dal Mare del Nord, fanno precedere Pisa a
Genova nelle Joro tappe italiche, perché il carice fiorentino & prevalente o
semplicemente perché tale ¢ il vantaggio che csse hanno dovuto accordare;
¢ persino le 5 galee veneziane del servizio di Stato con il Mare del Nord —
dai rigidi itinerari, che nel Mediterraneo non si elevavano a nord di
Maicrca — sono costrette a salire a Pisa, per le stesse ragioni riferite a
proposito delle genovesi; e senza dire delle navi catalane, basche e proven-
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zali, che sembrano aver costituito praticamente altrettante flotte fiorentine.
Si aggiunga che la maggicrazione dei noli, nelle evenienze di siffatti .
dirottamenti verso approdi non familiari e che per di pill comportavano
talvolta un allungamento del viaggio, era irrisoria o addirittura non esiste-
va: giacché I'offerta del servigic, ampia e proveniente da pilt [ati, provoca-
va la concorrenza fra gli armatoel (mi lascio sfuggire una prova significati-
va di quella che, di sovente, era una vera necessith, ¢io2, di mettere le
proprie navi a disposizione delle aziende fiorentine: a Londra e a Bruges,
che & quanto dire i porti di gran lunga preminenti nel Mare del Nord, navi
genovesi e veneziane indugiano per settimane e settimane, non di rado,
perché attendono il carico; « il carico di nostre genti», scrivono da quei
Juoghi le compagnie Medici, Tornabuoni, Alberti, Orlandini, Mannini,
Ambrogi, Doni, ecc.). .

In queste condizioni, non fu mai disagevole ai fiorentini il compimento
di quella saldatura a Talamone: con la fittissima ¢ prontissima rete
informativa di cui potevano servirsi, le loro aziende erano messe in grado
di avvertire sollecitamente le capienze di carico esaurienti ed a miglior
mercato, per innestarle in Talamone con i! tronco terrestre, di cui abbiamo
visto avevano sicuri la disponibilitd e il maneggio. Comunque, in alcuni
casi non si badava molto alla economicitd del servigio: non soltanto perché
un mezzo modesto (e percic meno oneroso) avrebbe richiesto un costo pit
elevato della protezione assicurativa; ma perché potevano esservi esigenze
di urgenza, e oso dire anche di prestigio, a fare inclinare verso servigi pit:
costosi ed a far concludere pitt rapidamente il contratto di noleggio, senza
attendere altre occasioni favorevoli. Come chiatitd in seguito, 'inasprimen-
to che necessariamente si determinava nel coste di trasporto, in quelli che
vi aderiscono e, quindi, nel costo totale di un bene, poteva essere contenuto
nell’ampissimo volume delle operazioni delle aziende, che veniva scrutato ¢
valutato spingendosi lungo la distensione di melti anni antecedenti e futuri.

In almeno 500 operazioni svoltesi atiraverso Talamone — che ho
avuto modo di studiare — 1'incremento dei noli, rispetto a quelli accertati
per le vie marittime aventi per capolinea Porto Pisano, oscilla fra il 5 e
10 % (ma lo si ritrova anche nullo): e poiché sul costo totale della merce i
noli (come ho dimostrato in un recente articolo dedicato al centenario della
nascita di Werner Sombart) difficilmente incidevano per misura superiore
al 10 % (alludo agli itinerari fra la Catalogna e Pisa), I'innalzamento di
guesio limite a 11 % circa era pur sempre moderato, L'assicurazione subiva
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aumenti ancora minori, tranne eccezionali situazioni, che si sarebbero
potute verificare anche facendo capo a Pisa. L’aggravio ulteriore del

trasporto terrestre, infine, andava dal 10 al 20 %; D’assicurazione non °

esisteva quivi, come in tutte le comunicazioni terrestri, perché esse, infatti,
crano presidiate (con correspettivo costituito dai dazi di transito, i « pedag-
gi », che parzialmente rappresentavano dunque una assicurazione implicita).

Il trasporto traeva seco, con l'assicurazione nelle vie marittime, altre
serie di costi propri degli itinerari seguiti: 1 quali, pertanto, non sono da
frascurare in queste valutazioni comparative attuate segnatamente sotto il
profilo economico, Mi riferisco ai gravami fiscali che si ergevano all'uscita
e all’entrata delle citth e nei luoghi di « pedaggio ». Ebbene, dal lato di
Siena erano accordati vantaggi cospicui, all’imbarco o allo sbarco nel suo
porto, all’entrata e all’'uscita dai suoi confini verso Firenze ¢ nelle tappe
intermedie, per un totale di « diritti » solitamente pilti basso di quello della
comunicazione abituale: e tanto piu, quande si accrebbe la concorrenza
degli instradamenti sui pilt vicini porti di Piombino e di Motrone, oltre
quello di Venezia (pure per andare a ponente). Ricomponendo i dati
parziali, ossia, le suddette differenze positive e negative del raffronto in
questione, perveniamo ad un aggravio definitivo che non cltrepassa il 5 %
di questo insieme di costi accessori {normalmente, i 4/5 del loro totale) e
che vediamo persino collocarsi sui valori negativi, cio®, rappresentare un
alleggerimento de! fardello dei costi accessori!

11 problema, secondo quanto ho lasciato intendere, non si esauriva con
i temi pil squisitamente economici, 1 costi, ai quali, essendo pili importanti,
ho ritenuto di dare !a precedenza. Dazll'aspetto quantitativo, & chiaro che su
Talamone non poteva essere riversato l'intero fascio di comunicazioni che
defluivano attraverso Porto Pisano: resta allora da appurare se il parallclo
ricorso ad altti porti — che non & mai mancato — riusciva a soddisfare i
bisogni normali, affidati non soltanto a Porto Pisano, peiché, difatti, anche
in « tempo di pace » si adoperavano altri shocchi propri di talune esigenze
{(fra le quali guella di utilizzare particolari viaggi) e quelli stessi che
altrimenti eranc di ripiego, per mantenere ’efficienza dei capisaldi (soprat-
tutto lasciando nei porti dei corrispondenti) e la dimestichezza della Joro
utilizzazione. Ma, le fonti sopravvissute, seppure abbondantissime, noti
permetteranne di dare soluzione piena a questo cosi suggestive tema:
perché dovremmo estendere I'indagire, per lo meno per un certo numero di
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anni, all’intero movimento, che wvuol dire Vattivita della totalita delle
aziende in quello attive.

Una risposta all'interrogativo rltengo, tuttavia, formulabile, cosl: con-
statato (come mi proverd di fare nelle righe che seguono) che Firenze aveva
pronta accessibilita ad un gran numero di porti sui due mari e che in essi, e
lungo le vie interne & mariitime, 1 suoi operatori erano in condizione di
compiere i necessari concatenamenti per sufficienti volumi ¢ con pronuncia-
ta sollecitudine, & verosimile ritenere che l'insieme abbia subito: scosse
piuttosto moderate dal dirottamento dei traffici principali da Porto Pisano
e, comunque, che esso ie abbia sopportate assai bene, I

Il fattore tempo, infine. Per questo riguardo, la risposta sulle conse-
guenze della deviazione non pud che essere negativa, perché 'allungamento
del percorso si produceva sempre nel traito terrestre e per tutte le comuni-
cazioni marittime verso ovest, tranne quelle a oriente della linez Sarde-
gna-Tunisi, ed ovviamente verso sud ed est (ma le pilt importanti erano le
prime, per frequenza, per volumi e per valori), Anche qui, perd, bisogna
badare alla suscettivitd di contemporaneo impiege di altri porti, segnata-
mente Motrene, per le operazioni pili pressanti; ma, a parte il fatto che
Motrone fu disponibile pilt tardi, esso aveva una limitata capacitd. Ed ancor
pit & da pensare, pure per questo aspetto, all'insieme, all'immense volume
delle operazioni che i fiorentini alimentavano in tutte le direzioni con una
siraordinaria intensita e continuitd: in talune di queste direzioni, ove pil
ove meno, si sarchbe fatta sentire qualche pausa propria dei ripiegamenti
softo esame, con la possibilita — e quesic ci suggerisce lo. sguardo
all'insieme — di ripianarla o attenuarla con mevimenti interni di merci, da
luoghi vicini, ove indubitatamente le disponibilitd non sarebbero mancate
ad aziende cosi solidamente introdotte e soprattutto cosi bene informate. Mi
¢ capitato pilt volte, di incontrare movimenti di tal sorta: per colmare
anche Je lacune che si verificavano a riguardo di operatori di citth diverse,
giacché — 2 risaputo — la velecith e la prontezza sono requisiti di primo
piano nell’arte mercantile,

Risalendo la costa (questo sari I'ordine della mia narrazione) dal porto
senese, che, appunto, era il pitt meridionale, troviamo Piombino, il quale &
stato il terzo per importanza, su questo versante (dopo Talamone e Motro-
ne). Esso, pure ben protetto contro i venti pilt temibili dall’omonimo
‘promontorio, presentava un pill ampio aréo per gli approdi ed era pilt
vicino a Firenze (ne distava appena 30 Km. in pill rispetto a Porto Pisano);
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inoltre, si poteva raggiungerlo con due strade (per Volterra-Monteverdi-Sas-
setta-Suvereto, che era 1a mene lunga, ¢ per Colle di Val d’Elsa-Causa-Pra-
ta-Massa Marittima}, entrambe efficienti: e certamente Firenze lo avrebbe
preferito ai due sopra menzionati (Motrone aveva il grave inconveniente
dell'insufficienza dell’elemento principale, ciog, I"approdo in sé e per sé), se
esso non fosse rienteato nella giurisdizione di Pisa fino al 1399, quando
Gherardo d’Appiano se ne fece Signore, rendendolo uno staterello indipen-
dente. Costui lo concesse subito ai fiorentini, dai quali, d’altronde, non era
stato trascurato nei periodi di buoni rapporti con Pisa ed allorché si
preferiva questa via per le importazioni dall’Elba (ferro e vini), e talvolta
anche dalla Corsica (ma il grande mercato dei prodotti elbani e corsi era
Pisa), e — assai meno — per scendere a sud,

Dal 1399 al 1406, il porto di Piombino assistette ad un movimento
mai verificatost in antecedenza (e che, dopo, pit non si ripeterd), con una
leggera attenuazione negli ultimi due anni, perché durante 'assedio di Pisa,
questa Repubblica tentava di insidiare, con la sua flotta, le operazioni
marittime dei fiorentini, mirando soprattutto ai porti da essa meno lontani:
st che, ripeto, in quel biennio, fu Talamone che attraversd i momenti pitt
- floridi.

L’Appiano accordd vantaggi simili ai pitt favorevoli concessi da Pisa,
tanto da far scrivere ad un corrispondente stabilito & Piombino: « sonci
tutti i Forentini franchi, come solevano essere a Pisa al buon tempe » (in
una lettera diretta a Barcellona, nel marze (403, prima che feosse stretto
lasse.lm) Spesso, l¢ rappresenianze delle grandi case fiorentine si scinde-
vano fra qui e Talamone ¢ alternavano i loro elementi: provando, con cid,
che una base integrava l'alira, in quei frangenti. E i vetturali sono spesso
gli stessi, oltre, bene inteso, i locali, originari dei centri siti su quelle strade,
o immediatamente vicini: alludo ai gruppi di essi che, provenienti dal
servizio Firenze-Pisa, si ritrovano pure nell'allacciamento con Talamone (e
con Motrone).

Gli aggravi economici di questa deviazione sono ancora pitt moderati
di quelli, gid cosi esigui, riscontrat! pcr I'altra: potremmo concludere che
essi erano insignificanti.

Sulla questione quantitativa valgono Je considerazioni avanzate poco
fa, a proposito di Talamone, come varranno per tutti gli altri porti. Le
perdite di tempo si ridussero per il minor tragitto e, assai piu, rispetto alle
'soste di attesa, stante la maggiore frequenza dei servizi terrestri e la

g 5



maggiore capienza del porto, con conseguente acceleramento delle operazio-
ni di carico e di scarico e con lintensificazione degli arrivi e partenze.

All’altra Repubblica toscana, quella di Lucca, Firenze chiese ripetuta-
mente il porte di Motrone, da quando le relazioni fra loro si rasserenarono
¢ specialmente dopo l'avvento della Signoria di Paolo Guinigi (1400); ma
la concessione continuativa si ebbe scoltanto nel 1403, mentre, ciog, erano
pienamente funzionanti Talamone e Piombino. A differenza di questi
ultimi, il porto di Motrone — un porto fluviale, o meglio, un porto-canale
—— era completamente in balia dei venti e, avendo fondali irrisori, non
consentiva I"approdo se non a natanti piccoli, i quali di sovente compivano
unicamente il servizio di trasbordo dalle navi maggiori ancorate a Portove-
nere, o addirittura a Genova e Savona; ed appena la tempesta si preannun-
ciava, queste imbarcazioni dovevano correre verso le acque ben pil sicure
di Portovenere e in generale del golfo di La Spezia (dove era gid sorto
quasto centro abitato). Cotali gravi inconvenienti annullavano l'intuitivo
vantaggio della vicinanza a Firenze e gli altri che subito chiarisco: il
perfetto funzionamento delle comunicazioni lungo la via ordinaria (per
Prato-Pistoia-Pescia-Lucca-Monte Quiesa-Pietrasanta) — e, comungue, ab-
bastanza buono neile deviazioni sulla montagna, talvolta per evitare Lucca
(ad esempio, dopo Pistoia, per Pontepetri-Bagni di Lucca-Diecimo, Ia valla-
ta del Pedagna e, poi, Camaiore, con evidente forte allungamento; oppure,
pit semplicemente, dopo la Pescia di Collodi, lasciando a sud Lucea,
venivano risalite la Freddana e, quindi, Valpromaro-Camaiore) —, massi-
mamente per 'intensith dei servizi e la sicurezza delle sirade e per I'ottima
ricettivita della citta alle spalle del porto — Pietrasanta, che con esso
formava tuit’uno — dato che Lucca (potenza marittima anch’essa, & non di
secondo piano) vi faceva imperniare un apprezzabile movimento.

Chi si affaccia oggi al mare a Motrone e vi scorge il piccolo fiume (in
realta, un « fosso », che ne congloba altri), prova certamente una delusione
per questo che chiamiamo il porto di una grande potenza marittima (Lucca)
¢ sul quale gravitava talvolta, seppure parzialmente, una potenza marittima
ancora maggiore (Firenze), Ma, nel cammino dei secoli (la prima velta, nel
1569, con l'operazicne pil radicale), alle spalle di Motrene & avvenuto un
profondo mutamento, che ha immiserito il tratto finale di quel fiumicello:
in esso si raccoglievano le acque (nel Medioeve assai pilt abbondanti di
oggi) della fusione dei due torrenti che scendono abbracciando il Monte
Pania della Croce, il Serra e il Vezza, i quali si congiungono, infatti, a
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Serravezza; ma, siccome le difficclta del terreno pianeggiante, con soventi
depressioni, e I'irregolaritd propria dei torrenti provocavano ripetute inon-
dazioni fra Pietrasanta ¢ la costa, nel 1569 il Granduca di Toscana fece
aprire al fiume Serra-Vezza (nel *500, detto Sala) un nuovo letto, rettilineo,
che lo avrebbe reso regolare, portandolo al mare pitt a nord (dove ora
trovasi Fiumetto}, ¢ nel tratfo terminale di Motrone furono avviate le acque
di parte dei fossi di Camaiore; quindi si provvide ad altre modifiche, con
un’ulteriore deviazione (il fiume fu allora chiamato Versilia), che, perd,
interessa Fiumetto. E chiaro che con la precedente abbondanza di acque si
era ricavato un bacino pit largo e pit profondo, che permetteva lo scalo
persino a matanti di 300 « botti » (all'incirca 150 tonnellate di capacita).
L’aggravamento dell’impaludamento fini perd con il peggiorare le condizio-
ni di questo porto: e da allora saranno peste tutte le cure per lo sviluppo
di Viareggio.

GH inasprimenti dei costi erano irrisori; e cosi 'aumento della durata
del percorso terrestre (se si seguiva la via di Lucca}, mentre si avevano
dispersioni per i trasbordi e specialmente quando il maitempo costringeva le
navi, ancora cariche, nel rifugio del golio spezzino.

Questo scalo interessava i fiorentini (anche prima di ottenerlo con
continuita) per una certa specializzazione, di cui naturalmente bisognava
tener conto: si tratta delle comunicazioni con la Provenza e Linguadoca
(Marsiglia, Port-de-Bouc, Atles ed Aigues Mortes, in generale, e particolar-
mente per 1a regione del sale e delPolio, di Hygres, Tolone e Sanary-sur-
Mer) e con Savona, che erano disimpegnate con apprezzabile regolarita da
navi di compagnie lucchesi (le quali avevano in Savona il porto di
armamento) ¢ da alcune provenzali: senza dire delle cccasioni — che
frequentando quel porto si accentuavano — di utilizzare altre navi lucchesi
dedite a viaggi diversi, fra i quali la linea del Mare del Nord (queste navi
erano dei Guinigi). Infine, non bisogna dimenticare che talora era necessa-
rio occultare la nazionalitd di colui che presiedeva allo scambio: e si
poteva coprirla con quella lucchese, che, appunto, comportava le tappe di
Motrene, Pietrasanta e Lucca (e cid avveniva soprattutto quando c¢i si
voleva nascondere agli occhi di Genova, costantemente buona alleata dello
Stato lucchese). Con queste precisazioni ho lasciatc comprendere come
Motrone - al pari di tutti gli altri porti, seconde il preannuncio date e le
delucidazioni che via via offrird - non era soltanto un porto di ripiego;

133



ma assolveva ad una ben definita funzione, nel quadro generzle delle
comunicazioni che servivano Firenze e 1 suoi operatori.

Nonostante il rarissimo ricorso che vi si faceva, non si pud tacere il
nome di un altro approdo: il porticciolo di Avenza, anch’esso fluviale,
ricavato sulla foce del Carrione, e, quindi, differente dall’odierno porto ~—
aperto — di Marina di Carrara. Una specializzazione di esso si sard
immediatamente delineata nella mente del lettore: gquella dell’esportazione
dei celeberrimi marmi apuani, che, con appositl natanti arrivano sino alle
porte di Firenze (Signa)}. All'infuori di cid, esso era una semplice dipénden-
za di Portovenere, nel senso che accoglieva le piccole imbarcazioni {come
Motrone), che provvedevano alla distribuzione dei carichi nelle stive delle
navi maggicri colad ancorate. I fiorentini lo raggiungevanc per la strada di
Pietrasanta {¢ prosegucndo per la « via Emilia » o « via Francigena »). Essi,
poi, lo utilizzavano — anche indipendentemente dal « blocco » di Porto
Pisano — per alcune operazioni speciali, come quelle con la Pianura
Padana (per via deilla Cisa), che, sc non si collegavano ad un tratto
marittimo Imperniato su Portovenere (o su Genova o Savona), potevano
connettersi con un segmento misto mare-fiume (Avenza-Pisa cittd, nel suo
porto fluviale « tra’ due ponti »), da cui, poi, quello con Firenze (solo,
s'intende, quando Pisa lo consentiva).

In tutto simile era la funzione del porto di Lerici (tranne, & superfluo
richiamarlo, per il marmc), con la differenza che esso era idoneo ad
ospitare imbarcazioni maggiori. Tra i carichi di un certo interesse, che vi
ho potuto osservare in transito, nei periodi sia di pace sia di guerra con
Pisa, ricorderd gli acciai lombardi (della Val Camonica e della Val Trom-
pia), che vi prendevano imbarco per essere destinati in Catalogna o per
scendere @ Roma, e pill a sud, _

I compiti di Portovenere — ben difeso dalla muraglia di scoglio
svolgentesi alla guisa protettiva dei porti di Talamone e di Picmbino —
sono di due categorie: innanzi tutto, l'impiego diretto (senza trasbordi),
come riferito di Lerici a proposito delle merci che vi affluivano dalla
Pianura Padana o cola indirizzate (lo stesso compito, per Avenza, invece,
esigeva l'intermediazione del naviglio minore, a meno che questo non fosse
stato suificiente per la destinazione voluta), mentre l'impiego diretto era
assai raro per le merci da e per Firenze, preferendosi evitare il lungo giro
terreste del golfo, con l'imbarcarle a Motrone o ad Avcnza: in secondo
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luogo, I'impiego indiretto, accennato proprio in queste ultime parole a
proposito di Motrone. h

Quando si moltiplicavano gli spezzettamenti delle articolazioni, con i
trasbordi summenzionati, si accrescevane — & facile immaginare — i
costi: doveva, pertanto, trattarsi di circostanze del tutto particolari, fra cul
quella del pili pingue valore dei beni e quella della inderogabilitd della loro
circotazione sollecita o di un’occasione molto propizia. ‘

Pili evidenti sono le funzioni alle quali era chiamata ad assolvere
Genova, nei riguardi di Firenze e dei fiorentini. Da Firenze (e viceversa)
era impossibile far capo direttamente a quel porto, date le gravi difficoltd
che si incontravano nel tronco terrestre ligure (vi circolavano soltanto i
« fanti » o messaggeri e i corrieri postali). A parte i lotti di-merci che
Firenze smuoveva da luoghi che naturalmente gravitavano sul porto gencve-
se ¢ in coordinazione con le loro destinazioni (cosi, dalla Lombardia
occidentale, dal Piemonte, dalla Svizzera e persino dalle Fiandre, qualora si
fossero dovute indirizzare nell’ftalia meridionale o nel Levante), vi erano
quelli che essa per contingenze favorevoli o per necessita (preclusione di
Pisa) deviava cola, invece di farle transitare per Portc Pisano: il pilt
pertinente & l'esempio delle partite che frequentemente attraversavano la
Penisola tra Venezia e Porto Pisano (per Bologna e Firenze) ed alcune delle
quali potevano essers instradate per Padcva-Verona-Brescia-Milano-Pavia,
oppure per il percorso fluviale sino a Piacenza od oltre, sino ad Alessan-
dria, risalendo, percid, anche un tratto del Tanaro (questo esempio richiama
la deviazione sud, sempre rispetio a Venezia, che aveva i suol piloni tra
Rimini e Talamone, essa pure evitando Firenze).

Ho gia detto che a Genova potevano trovare sistemazione definitiva, a
bordo del naviglio pilt grosso, le merci avviatevi con modesti mezzi
attraverso Motrone, Avenza, Lerici e Porfovenere (come pure, in tempo di
pace, da Porto Pisano, se la nave maggicre non aveva in programma di
farvi tappa): ebbene, anche per questi casi Genova pud dirsi un porto di
Firenze, precisando che agiva in correlazione con quelli minori.

E superfluo indugiare sulla bontd delle atirezzature pertuali € mercan-
tesche della Superba e sulla validita delle vie appenniniche che se ne
irradiavano nella Pianura Padana; come sulle agevolazioni che essa nor-
malmente accordava ai fiorentini per attrarli nel porto e pilh ancora al
noleggio dei propri navigli.

Del tutto uguali erano le incombenze di Savona (si sappia che vi si
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armavano navi di pari portata di quelle genovesi — sulle 1500 « botti » —
e che costituiva il capolinea di viaggi della massima importanza), cen la
differenza dei volumi complessivi, di gran lunga inferiori. In pil & da
notare un interessante servizio misto, che si articolava su questi segmenti
basilari: Firenze-Porto Pisano (o Motrone, per le note ragioni), Porto
Pisano-Savona, e, di-nuovo un percorso ierresire, verso Torino ed il
Monginevro, per scendere in Provenza, oppure, valicando il Moncenisio,
per salire a nord (Parigi e Fiandra); ma era questa un’operazione ecceziona-
le (per evitare Genova, la guale avrebbe potuto assclvere allo stesso
compito}, che di preferenza involgeva merci ricche,

La Provenza ¢ la Linguadoca venivano raggiunte da Firenze, altresi,
con tragitti totalmente terrestri, che avevano nel Monginevro il passo
comune — in condizioni normali —, al quale si arrivava con una grande
varietd di strade: «) da Pistola-Lucca-Massa-la Cisa-Piacenza-Torine-Avi-
gliana (o Pinerolo), oppure, dopo la Cisa, Cremona-Milane-Vercelli-Torino;
b} per cinque strade differenti a Bologna, e poi Modena-Parma & quindi
una delle predette successive alla Cisa, oppure a Ferrara, da cui la
navigazione sul Po, secondo 1’accenno dato. Dal lato francese, dopo Brian-
gon e Chorges, si transitava per Tallard-Sisteron-Monosque, oppure per
Séderon-Sault-Avignone. Alcuni loiti di merci procedevano oltre, verso
Barcellona, Valenza, la Spagna meridionale, ecc., prendendo imbarco a
Marsiglia od a Aigues Mortes: ecco, dunque, altri porti di diretta utilizza-
zione fiorentina! Ed il cammino avrebbe potuto essere ancera pilt lungo:
guando le vie di Avigliana o Pinerolo eranc impedite, da Milano si puntava
sul valico del Sempione e da Briga si seguiva il Redano (in molti tratti
navigandolo), ovvere, superata Ginevra, si percorreva la strada di Aix-les-
Bains, Moirans e Valence (Dréme), dove si incontrava di nuovo il Radano.

11 ricorsc a porfi adriatict

Nell’Adriatico un nome fa spicce, largamente dominando: ¢ quello di
Venezia, con il suo porio situato pilt a settentrione e neitamente supericre
in quel mare.

Bisogna distingucre il ricorso che i fiorentini (e dalla propria cittd e da
altre) facevano @ Venezia spontancamente, oppure ... forzatamente. Si tratta,

136



nel primo caso, delle destinazioni ad est, pertanto, determinavano la stessa
direzione nel viaggio che adduceva al porto: & naturale che per andare
verso Levante, I'imbarco avvenisse in un luogo gid avanzato in quel senso
(anche se la salita al nord & piuttosto pronunciata). Ma & ulteriormente
influente un altro fattore: quello del bisogno ¢ della convenienza di servirsi
delle navi veneziane, che erano quasi le sole, tra le maggiori, a praticare
quel porto italiano quale capolinea. Ed & principalmente per queste ragioni,
se non esclusivamente — a parte le necessarie deviazioni, delle quali vengo
a dire —, che si faceva perno su Venezia anche per viaggi verso ovest (e
mi & capitato di incontrare qualche carico che aveva per méta Aigues
Mortes, muovendo da Firenzel), ciog, per la Catalogna o per il Mare del
Nord (con le famose galee della « muda di Fiandra »): ragioni che si
agitano in quella ben pilt vasta e superiore delle esigenze fiorentine di
distribuire i loro immensi carichi fra pit servigi navali — e, quindi,
attraverso pit porti e pilt itinerari interni —, per sostenerne il miglior
ritmo € mantenere viva la concorrenza fra le potenze navali ed efficientt i
percorsi interni, nei quali sarebbe potuto divenire imprenscindibile il con-
vogliamento di piu fasci di rapporti e 'attuazione di pill raccordi. E non mi
sembra del tutto inappropriato aggiungere che cost si comportavano quegh
uomini, per soddisfare I’ambizicne, che in lore progrediva irresistibilmente,
di dominare [uoghi, persone, mezzi, beni ¢ servigi, mettendosi in condizione
di essere sempre presenti nei centri principali ¢ con funzioni essenziali: il
Rinascimento, infatti, ha creato, anche nella sfera economica, nuove figure,
nuovi congegni e nuovi metodi dalle fattezze tutte proprie (e di spinta
modernitd).

Quando Firenze era esclusa da Porto Pisano, la tappa veneziana per le
relazioni con 1'Occidente era una delle fante di ripiego, ma non Pultima,
giacché, nonostante il notevele allungamente del percorso e il maggiore
assortimento dei mezzi che comportava, si risolveva con leggeri aggravi di
costi (che in altra sede ho analizzato}; l'unice vero inconveniente, era
quello dell'aumento della durata, cui si rimediava con gli accorgimenti
riferiti addietro e che valgono per tutte le deviazioni.

A Venezia si trovavano delle navi eccellenti, che praticavano tariffe
molto favorevoli; i loro viaggi erano frequenti per le destinazioni piilt
battute (Levante) e, per le altre, pur attenuandosi molto ¢id, si aveva una
regolaritd, che era quanto mai giovevole alla programmazione d’insieme e,
quindi, a quella ripartizione dei carichi fra i porti dei due mari e fra i

137



mezzi di pitt nazioni. Inoltre, erano efficientissime le vie dell'interno, fra le
quali — per la « nostra » visuale — interessava maggiormente il collega-
mento con Firenze, cui questa citta dedicava vigili cure e mezzi propri (i
vetturali che valicavano I’Appennino erano quasi tutti toscani): si andava
per terra fino a Bologna; poi, ancora per tcrra, o « per lo Reno», a
Ferrara; indi, avveniva 'imbarco sul Po, a Francolino (che ha preceduto
Pontelagoscuro come porte ferrarese), su navi leggere ¢ dal fondo piatto (i
« burchi »}, che conducevano a Venezia; altrimenti, ma meno frequente-
mente, non si portavano le merci all'imbarco a Francolino e le si dirigevano
a Ravenna o a Cervia o a Cesenatico 0 2 Rimini ¢ a Fanc e, persinc, ad
Ancona, sempre per farle salire a Venezia, con piccole imbarcazioni. In tal
modo, ho narrato di questi altri porti a sud ‘di Venezia, che, perd, non
erano impiegati direttamente {(sospingono la nostra mente ‘sull’analoga fun-
zione vista per Motrone, Avenza, Lerici e Portovenere), a parte Ancona,
della quale dird presto. :

Si pensi che Firenze, per rifornire i mercati di Genova, della Provenza
e della Linguadoca, con merci provenienti dal Levante (e, inversamente —
come & sempre da sottintendere —, 1 beni richiesti dal Levante), si serviva
di Venezia quale porto principale, facendo, poi, scendere le merci stesse per
Firenze-Porto Pisano, per reimbarcarle, quindi, verso quei tre luoghi;
oppure (tanto pill se vi era guerra con Pisa), facendo compiere ad esse
Pattraversamento della Pianura Padana (sulla strada totalmenie terreste o
su quella principale fluviale, che ho descritio) per la meta di Genova, ed
oltre tale pianura, per il valico del Monginevro, negli altri due casi. E tutto
¢cio, quando esistevano dei viaggi con il Levante che avevano per capolinea
Genova, Marsiglia ed Aigues Mortes {e, molto spesso, sulle solidissime navi
della rispetfiva nazione)!

E d'uopo, a questo punto, rammentare ancora una volta — ¢ mi sia
concesso di farlo, perché sto illustrando la funzione di Venezia — Vattra-
versamento a sud, Venczia-Rimini-Perugia-Talamone, descritto nella disser-
tazione su quest’ultimo porto.

Ancora disimpegnava pure questa funzione veneziana, senza i grandi
archi padani, per l'ovvia ragione che era lontana da quella zona. Le
parienze, erano, perd, molto limitate, perché coloro che avrebbero potuto
affollarne il porto — i veneziani — lo evitavano per non distrarre opetatori
e merci in transito dalla loro cittd (diversamente, Firenze in grandi propor-
zioni avrebbe i raccolto gli organismi che agivano attorno a Rialto): vi
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erano le navi anconetane (che andavano anche a Bruges), alcune catalane e
basche e non mancavano quelle ficrentine {come una delle tante della
Compagnia de’ Pazzi di Barcellona, quando la dirigeva quell’Andrea che si
¢ immortalato commettendo al Brunelieschi la Cappella della Famiglia).

Non sto a riferire dei porti minori a sud di Ancona, che Firenze ha
raggiunto in casi eccezionali e molto raramente, per mantenermi negli scopi
di questa indagine, ciog, i ricostruire quelli che si aprivano per comunica-
zioni da Firenze (e convergenti su di essa), oltre le funzioni {ma sempre
addossate ad uno di cotali porti) di sostituzione — dettate da esigenze
disparate — rispetto alle comunicazioni che normalmente o pil ripetuta-
mente si articolavano sulla citta (come l'esempio dell’arco padano da
Venezia a Genova, in luogo dell’articolazione Venezia-Firenze-Pisa-Genova).

Lo stesso vale per alcuni porticcicli dell’altro versante, a sud di
Talamone, come la foce dell’Albegna, Porto Santo Stefano, Porto Clementi-
no (il porto di Corneto, oggi Tarquinia), Civitavecchia, Ostia e, i pili
grandi, di Gaeta, Napcli, ecc. Nel ’500 Firenze preferira spesso la via di
Napoli, per merci ricche, quali le sete che provengono dalla Sicilia e
Calabria, e i suoi drappi serici che esporta a sud o incanala sulla via della
Spagna meridionale ¢ del Mare del Nord (& superfluo dire che il tragitto
Firenze-Napoli era totalmente terrestre).

Considerazioni d’insieme

Per riepilogare le linee principali ed essenziali delle comunicazioni che
adducevano Firenze al mare (e inversamente) — alcune delle quali si
ingrossavano notevolmente guando s’imponeva la rinuncia a Porto Pisano
— mi affido ad una similitudine geometrica: esse si dispongono a raggera
in due settori circolari, dagli angoli opposti al vertice (Firenze) e che
sottendono gii sviluppi costieri delimitati, ad est, da Venezia ¢ Ancona e,
ad ovest, da Savona ¢ Talamone (con prolungamento, secondo quanto ho
accennato poco fa, sino a Napoli); e per essere esatti, I'apertura ovest
superiore si dovrebbe stabilire in Briga-Ginevra, giacché questa era [eleva-
zione settentrionale massima, in simile direzione, per trasferire le merci
all’imbarco nei porti compresi tra Aigues Mortes e Marsiglia (anche questi
cranc porti di diretta immissione da Firenze, ad una distanza all’incirca di
1000 Km.!). L’angolo ovest era, dunque,’piil ampio e pilt pepolato di porti
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dell’altro; perché Firenze era una potenza naturalmente lanciata ¢ mag-
giormente impegnata in direzione occidentale.

Questo richiamo geometrico non deve, tuttavia, far pensare che gli
altri settori circolari o angoli opposti al vertice, che i precedenti determina-
no per esclusione - uno a sud, fra Ancona e Talamone, e laltro a nord,
fra Venezia ¢ Ginevra —, non abbiano assistito a consistenti traffici della
medesima classe di rapporti Firenze-mare, ad integrazione del primi o in
loro sostituzione: una infinitd di segmenti stradali in senso longitudinale e
latitudinale si tracciavano da allora — come in una carta geografica di
oggi, a un di presso — su quelle superfici, almeno come nelle altre. Basta
rammentate, per citare i casi estremi a nord ed a sud (e dagli sviluppi
maggiori), gli attraversamenti da Venezia alla Provenza {(via Monginevro,
ma anche via Ginevra) e Rimini-Talamone {cui si pud aggiungere Anco-
na-Talamone), ed in pitt l'altzo collegamento centrale — che non casual-
mente poggia sull’esiremo nord del primo settore e su quello-sud del
secondo —, fra Venezia ¢ Talamone, passante per il centro di Firenze. La
brevita di questa esposizione mi impedisce di narrare dei particolari onde le
strade dei due settori derivati si affollavano di uomini e di beni, sempre
nella spinta di Firenze verso il mare e inversamente; ma posso assicurare
— con | documenti alla mano — che simili correnti sono defluite in quasi
tutti i tronchi delle strade statali, provinciali e comunali odierne e persino
su sentieri di notevole abbreviamento (ad esempio, per le comunicazioni
verso est imperniate su Arezzo, fra tale cittd e Anghifari si accorciava di
molte il percorso salendo da Pietramala e scendendo a Vaglialle, su quella
che oggi & una semplice mulattiera); senza dire delle strade tra Firenze e
Bologna, che si presentavano almeno con cinque itinerari o combinazioni
differenti.

Se ripensiamo per un momenio ai due settori originari (dico criginari,
nei rispetti fondamentali di questa indagine), sembra preprio che, abbran-
cando e abbracciando per riunire al centro (e viceversa) le azioni che si
snodavano attraverso quei porti e le relative strade, si imprimesse maggiore
compattezza a quei territori, come le radici di una gigantesca pianta, le
quali, sempre pit ramificandosi, moltiplicano la vitalita, la fruttificazione
della pianta stessa: ¢ cid vale anche per i due settori derivati che, tuttavia,
come tali, erano essenzialmente alimentati dai due che sono da denominarsi,
quindi, principali. '

Ma questa compattezza non si sarebbe esercitata e non avrebbe avuto
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compimenio soltanto con simile azione centrifuga, che precipuamente si
rivela di ambito e di portata terrestri; la forza maggiore e decisiva veniva
dal mare, producendovisi ed esplicandovisi ad opera degli stessi soggetti di
tale ambito terrestre, con assoluta perfezione nella saldatura fra i due
eletnenti, per articolazioni anche le pil1 lunghe, le pilt complesse e le pilt
#ssortite, caratterizzate, appunto, dalla loro soggezione al medesimo orga-
nismo: come dicono gli esempi ripetentisi che distendono tale dominio dal
momento in cui (in Inghilterra), con la tosa della pecora, si definisce la
materia prima, a quello del collocamento del predetto a Damasco, avendo
presieduto a tutti gli atti mercantili e di trasporto intermedi e finanche a
quello manifatturiero (compresi i sostegni finanziario ¢ assicurativo).

Questa ¢ una delle tante funzioni determinanti dell’appetto fiorentino
alla civilizzazione economica mediterranea: quella di avere concorso alla
saldatura fra i due bacini di tale mare, non evitando la Penisola italica, ma
servendosi di essa, vivificandola immeditamente ed intensamente con il
confluire e defluire dei traffici su Firenze e coprende con fasci di rapporti
commerciall — e in definitiva, umani e sociali — vaste aree dell’Ttalia
centrale e settentrionale; e redistribuendo gli effetti di tutio cid nell’ltalia
meridionale e insulare, come, d’altronde, provano gli stanziamenti ivi dei
suoi esponenti (dalle pili grosse aziende agli operatori individuali), che, per
Io meno fra il secolo XIV e it XVI, non hanno avuto 1'uguale da parte di
altre potenze.
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2

LE COMUNICAZIONI TRANSPENINSULARI
SOSTENUTE DA VENEZIA NEI SECOLI XIV E XV (%)

La storiografia economica bassomedievale, malgrado le sue vaste lacu-
ne in ogni ramo dei trasporti, mette in sufficiente risalto le comunicazioni
terrestri che traevano slimento dalla funzione dei porti maggiori: ossia, la
ricostruzione del lorc entroterra. E questo avviene massimamente, direi, per
imprestito delle cognizioni del scttore di gran lunga pitt studiato: quello
della mercatura, ¢ precisamente degli aspetti di circolazione ¢ distribuzione
dei beni, 1 quali, infatti, concretano l'atto di scambic, completandolo.
Studiando gli scambi commerciali, invero, si vengono a tratteggiare implici-
tamente le linee profonde delle correnti di circolazione e distribuzione dei
beni, essendo questi ultimi fenomeni — che costituiscono praticamente
tutt’'uno — un accessorio rispetio a quell'atte, che & principale (& stato
introdotto nei tempi & noi vicini il termine di « atti terziari », per le
operazioni di trasportc e altri atti ausiliari).

Per raccogliere subito attorne al nostro osservatorio — Venezia —
dird che sono ben note le comunicazioni terrestri le quali prendevano
I'avvio dal fascio delle relazioni che si svolgevano attraverso il suo porto. E
facile distinguere tra comunicazioni di addentramento e distribuzione loca-
le: in primo luogo, raggiunta la ferra ferma, le merci si frradiavano a
ventaglio, dal Friuli alla Romagna, con un raggic all’incirca di 100 Km,;
poi, si verificava una penetrazione pil accentuata verso la Lombardia e il
Piemonte, coprendo, cosi, quasi per infero, la Pianura Padana; infine, il

(*) Su questo argomento "Autorz ta tenuto una pubblica lezione nell’Aula
Magna della Facoltda di Economia e Commercio di Verona, su invito dell'lstituto di
Storia Econcmica ¢ Sociale.
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superamento dell’arco alpino, specialmente fra il Brennero e I'Istria. A
proposito della penetrazione mercantile padana, ricorderd il rucloe disim-
pegnato dal Po e dai suci affiuenti, percorrendolo 1 « burchi », da Venezja
ed arrivando normalmente sino a Francolino (il porto ferrarese sul Po,
prima che si affermasse Pontelagoscuro), da cui con altre navi — senza
escludere gli stessi « burchi » — il fiume veniva risalito nei tributari
Mincio, fine a Mantova; 1’Adda, fino a Lodi (e con il sub-affluente Serio,
fino a Crema); il Ticino, finc a Pavia, da cui a Milano (ove si andava
anche da Lodi) €, infine, il Tanaro, per Alessandria.

Ma' la distensione di tale retroterra trovaya a metd di quella zona
contrasto in un’altra azione, che proveniva da Porto Pisano e che si apriva
a 120 gradi su Parma, su Cremona e su Piacenza, ramificandosi ulterior-
mentie, per arrivare, ad est, oltre Verona e per portarsi, ad ovest, anche di
la dalle Alpi, fra il passo dello Spluga ¢ il Monginevro; senza dire che
potevanc essere valicati -anche i passi del Brennero e di Monfe Croce. Pil
consistents era 'azione, analoga ¢ percid concorrente, che promanava dal
pil1 possente porto di Genova e la quale — si comprende agevolmente — si
riversava nel Piemonte e nella Lombardia occidentale e cenirale, con tutti
gli incanalamenti di 12 dalle Alpi, gid menzionati quale hinferland di Pisa.
Sugli instradamenti transalpini ritornerd pitt avanti, considerandoli dal lato
veneziano.

A parte tutto cid, si avevano delle comunicazioni nella fascia della
Peniscla immediatamente a sud di questa, sino ad oggi piuttosto trascurate
dagli Storici, ¢ almeno ritenute di modesta entita: quelle che, dopo
Bologna, superavano I'Appennine ai passi principali della Porretta ¢ della
Futa e in aitr! minori, avendo per meta Firenze e la Toscana in generale.
Ma il notevole ¢ che la Toscana, come 1'Umbria, del resto, per nen dire
della Marca settentrionale, potevano essere raggiunte da Venezia anche per
altre vie, esterne: vie non pit totalmente terrestri, bensi miste, facendo
riprendere il mare alle merci arrivate a Venezia per mare (o giuntevi
dall’entroterra), nella stessa Venezia e per imperniarsi su Marina di Raven-
na, o Cesenatico, o Rimini, 0 Fano, o Senigaliia o persino su Ancona; da
tali porti le merci, poi, oltrepassavano 1’Appennino, per praticare le strade
disseminate, di 12 da esso, fra il Mugello e il Folignate (da quest’ultima
zona scendevano anche a Roma, oppure per tale traguarde veniva seguita la
via Perugia-Todi).

Un secondo ordine di comunicazioni ¢ rappresentato da quelle degli
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addentramenti profondi, ossia di raggio internazionale, andando tutte oltre
Ie Alpi e che si pessono cosi rivnire: due di esse permettevano di arrivare
alle Alpi pilt brevemente, la grande via di Verona e del Brennero e la via.
del Friuli e della Carnia; pol, si aveva il gruppo facente capo a Milano, che
si imperniava sui vari passi compresi tra lo Spluga e il Sempione, ed ancora
va’altra, la quale, taghata l'intera Pianura Padana e facendc tappa general-
mente a Vercelli, risaliva la Val d’Aosta, alla volta del Piccolo ¢ del Gran
San Bernardo; infine, una, che appoggiandosi invece a Torino e poi
snodandosi su Avigliana o Pinerclo, supereva le Alpi al Moncenizo, per i
rapporti che dovevano volgere al nord, cppure al Monginevro, per guelli in
direzione sud, in Provenza e in Linguadoca. {

- Di tutti questi percorsi fornird qualche particclare allorché entrerd nel
vivo dell’argomento della mia esposizione; ma & opportuno che io precisi
subito che ciascuna di tali linee ammetteva il senso inverso: i trasporti di
confluenza su Venezia, dove 1 beni trovavano 1’avvio sul mare. Cid sard
sempre sottinteso, a meno che io non dichiari espressamente le limitazieni,
Ie quali venivano stabilite da alcune categorie di merci. A quest'ultimo
riguardo, per esempio, da Brescia non possiamo incontrare, discendenti
verso Venezia per quivi imbarcarsi, le spezie; mentre questi ricchi beni,
tipici ¢ fondamentali nelle correnti marittime risalenti da! Levante, € che
facevano capo a Venezia, li rinveniamo nella picccla e grande rete di
distribuzione che ho accertato poc’anzi.

Mi sia permessa un’ulteriore considerazione. Cessato il tratto marittimo
di queste comunicazioni, I"impegne mercentile veneziano di norma veniva
meno: si che, linnesto, nella stessa Venezia, della fase terresire — che
corrispondeva ad una nuova operazione mercantile — era attuato da
soggetti differenti, cioé da mercanti italiani e forestieri stabiliti in Venezia,
oppure che agivano da lontano, attraverso loro corrispondenti. Rammenterd
che fino dai primi decennt della ripresa dei traffici su larga scala — e,
quindi, sulla metd del XII secolo — sono presenti in Venezia i mercanti
fiamminghi, i quali vi si radunavano per ricevere i carichi preziosi dei
navigli veneziani provenienti dal Levante, offrendo in cambio la contropar-
tita pitt valida — direi, la « moneta » pit sclida — che poieva dare
I'Occidente, vale a dire i pannt di Fiandra ¢ di Brabante. Hanno fatto
seguito alcuni operatori della Germania e in genere dell’Europa centrale;
quindi, gli italiani, e per primi i veronesi, con ulteriori esponenti dell’adia-
cente Veneto; infine, & la volta dei lombardi ¢ dei toscani (e fra questi
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ultimi i lucchesi ed i fioreatini in prime piano, ma pure i senesi ed i pisani)
e degli emiliani e romagnoli. Non considero le altre popolazioni presenti a
Venezia: cioe, quelle dell’'Egeo, del Levante e delle stesse regioni adriatiche
pill vicine, perché esse non erano interessate agli instradamenti, cui ho
accennato. Sono piuttosto da notare, quandc ormai va concludendesi it
secolo XIV, i provenzali ed i catalani, i quali stanno a segnalare, per di
pitl, la presenza nel porto dei navigli della stessa nazionalita, per quanio in
proporzion] limitate rispetto all'insieme di navi che incrociano nella Laguna
e che erano, infatti, in nettissima prevalenza veneziane.

Comunque, malgrado che Pazione mercantile veneziana, in queste
cemunicazioni miste, si esaurisca appena raggiunta la terra ferma, si devono
al porto ed alla piazza — con tutta una seric di fattori « terziari » molto
importanti in questa cittda — la cospicua defluenza e la non meno cospicua
confluenza di rapporti interni che si combinano in Venezia.

11 suo porto & vivacissimo, frequentato, com’®, da un alto numerc di
navi che lo allacciano a tutt i porti del Mediterraneo — salvo quelli liguri
ed i barbareschi (ma compresi Tunisi e Tripoli « di Barberia ») —— e poi a
quelli del vicino Atlantico, vale a dire dell’Andalusia, Portogallo e su fino
al Mare del Nord (ai limiti dell’epoca, costituiti, a nord, da Londra e ad est
da PEcluse di Bruges). Questa flotta — & da aggiungere — si presenta con
una mearcata specializzazione, a motivo dei suoi prevalenti impegni nelle
relazieni con gli scali e gli empori det Levante, essendo i pilt ricchi ed i pii
ambiti, con l'offerta - che da essi sgorga copiosa — delle merci idence a
circolare per qualsiasi quantitativo e su ogni itinerario. E superfluo che io
enunci tali merci: le spezie — nella pill ampia accezione, comprendenti
percid o zucchero, lo zafferano ed altre sostanze medicinali —, le sete, che
davano alimento alla grande industria lucchese (I'unica a manipolare la seta
in Occidente, almeno sino alla prima parte del Trecento, quandc comincia-
mo a notare — secondo le rivelazioni del libro della Compagnia di Duccio
di Banchello ¢ Banco Bencivenni, per il periodo 1336-1339 — Ia diffusione
di tale Arte a Venezia) e soprattutto i drappi serici medio-orjentali; pei le
sostanze tintorie pit pregiate e che provengono esclusivamente dall’Estremo
¢ dal Medio Oriente {come la grana, o cocciniglia, il verzino, ecc.) e in
questo ambito, che riconnette alle principali industrie tessili (della seta ed
anche della lana), la sostanza mordente e tannante per cccellenza, "allume,
quasi totalmente reperitc in Turchia.

Gli elementi pili squisitamente mercantili che si ritrovano nella cittd
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— dopo aver detto del suo porto — sono efficientissimi, E cosi gli
strumenti collaterali e terziarl, come il credito, il quale un ricsame della
documentazione contabile veneziana ha rivelato ben pili progredito: se esso
non era giunto al livello della banca fiorentina e toscana in genere e di
quella lombarda, & tuitavia notevole la constatazione che ii giro-conto (e,
pertanto, i banchi di giro o banchi de scripte) appare noteyolmente
progredito, giacché il sistema di conto corrente in cul esso principalmente
consiste & pervenuto al traguardo finale e conclusivo dello « scoperto », che
& uno degli strumenti di credito pitt rilevanti, allora ed oggi. E si noti che,
contrariamente a quanto ha sostenuto il Luzzatio, definendo eccessivamente
retrogada la banca venenziana, non era indispensabile per tale concessione
di ~redito la garanzia reale: evidentemente perché anche a Venezia si era
affermata la « fiducia » (oggi detta « fido bancario »), che aveva finito con
il rimpiazzare la garanzia reale, del pegro e dell'ipoteca.

L’'Archivio Datini di Prato permette di indagare su campi vastissimi,
malgrado sia un Archivio legato al nome di un solo operatore e tale da far
pensare ad una portata limitata delle informazioni, ossia che rifletta soltan-
to le operazioni che hanno fatto capo a lui ed alle sue aziende. Ma non &
cosl, giacché un Archivio che riferisce sulle qualitd delle merci e quantith e
sulla loro circolazione, che rimanda alle specializzazioni produttive di
moltissime localitd, che riporta periodicamente al corso dei prezzi delle
merci ed & quello dei cambi, che descrive ampiamente le situazioni del
mercate e lo sviluppo dei traffici, che esprime giudizi sugli operatori e sulle
operazioni di qualsiasi ordine, che traccia gli itinerari e gli oneri di
molteplici comunicazioni stradali ed in acque interne (oltre che della
navigazione marittima), che precisa minutamente i carichi di migliaia di
navi, che rappresenta Ia flotta di pilt paesi {con il toanellaggio e le linee
praticate), che riassume if movimento completc di decine di porii, che
rispecchia l'organizzazione delle industrie, che introduce nella completa
gamma dei fatti aziendali e banecari, che informa dettagliatamente sui
sistemi monetari ¢ di misure in genere, che ragguaglia particolareggiatamen-
te sulle consuetudini di centinaia di piazze, che svela fedelmente 12 mentali-
ta e lo spirito economico, che segnala la consistenza ed il campo di
esplicazione di numerose aziende, che riconnette con l’apparato assicurati-
vo, che indica in termini esatti e ripetuti la durata dei viaggi delle merci e
delle lettere, che teatteggia lo scenario politico, sociale, sanitario, spirituale,
culturale, artistico di disparate cittd, che delinea gli ambienti geografici od i
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fenomeni che vi hanno svolgimento — e tuito ¢id per migliaia di citta di 30
Stati odierni -, non & un Archivic di un mercante, ma un Archivio
universale,

Se noi fermiamo, per un momento, la nostra attenzione sul carteggio
(ben 7000 lettere scritte in Venezia da veneziani, veronesi, fiorentini,
lucchesi, pisani, senesi, lombardi, marchigiani, emiliani, ece.) possiamo
udire la voce dei differenti popoli attraverso i dialeiti e le lingue loro,
inquadrandoci a meraviglia nei molteplici ambienti e riportando in vita tutti
i fenomeni principali, secondari e terziari. Con queste mezzo, noi siamo in
grado di studiare davvero ogni pill minuto particolare dell’economia ¢
finanche della tecnica dei trasporti: essendo rappresentati | mezzi, con tutti
i loro elementi, gli itinerari battuti, gii uomini impiegati, la durata dei
servizi, il loro costo, gli ostacoli incontrafi ¢ le maniere come superarli:
tutti elementi, che, come & facile intendere, servono all'indispensabile
valutazione del rischio, per l'altra operazione strettamente collegata al
trasporto, ciod l’assicurazione, la quale, appunto, si rivela pienamente
matura anche nellz piazza di Venezia (dallinizio del XV secolo), che invece
& stata ritenuia piuttosto tarda nel ricorrere a questo prezioso ausilio.

Io non stard qui a riferire dei dettagli propri di tutte queste operazio-
ni, che ho mostrato aprirsi da Venezia o convergere su tale nodo per la
straordinaria vigeria del porto e del mercato immedesimantisi con la cittd:
cercherd di conienere la narrazione nel riferire sui temi fine ad oggl non
considerati e che posso dire inaspettati, specialmente se noi ricordiamo le
pagine — peraltro profonde e magistrali — di Alfredo Doren, secondo il
quale in Italia, pilt che altrove s'intende, le relazioni ed 1 traffici interni
erano piuttosto limitati, e cosi pure per quegli addentramenti, gid ricordati,
che sembrano logici e naturali, data la forza di quei porti — con Venezia,
Genova, Pisa ed altri ~— e che non sono riconosciuti se non come tenui
linge. Ad esempio, non si € mai dichiarata una pronunciata concorrenza di
tre porti per rifornire Milanc: Venezia, Genova ed in pilt Porto Pisano; e
soprattutto si ¢ trascurato quest’ultimo, giacché gli addentramenti da esso
verso Milano comportavano il superamento dell’Appennino ad un’altezza
pilt considerevole di quella che si incontrava tra Genova e Milano (ai
Giovi) e precisamente ai 1000 metri ¢ pilt del passo della Cisa.

Ma sussistevano delle relazioni di respiro ben superiore a queste da me
finora richiamate, a queste che st esaurivano in alcune cittd dell’interno: il
loro insieme definendo 1’entroterra dei vari porti nei quali noi collechiamo
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Posservatorio. Dal titole di questo scritto emerge subito che si tratta di
comunicazioni che si distendono nell'intera Penisola, passando dall’zno
all’altro dei suoi mari con svolgimento diagonale o orizzontale: comunica-
zioni, dungue, transpeninsulari, che hanno avute inizio in un porto del
nostro territorio — e noi ¢i piazzeremo soprattutto in Venezia — per
attraversarlo fino a pervenire ad un porto dell’altro mare.

In questo complesso di rapporti possiamo distingiere due gruppi:

a) degli itinerari formati da due segmenti: uno interno (sempre
compreso, da un lato, su Venezia e, dall’altro, su un porto tirrenico, che
chiarird) e che ha un antecedente o un susseguente marittimo, ciog,
rappresentando il tratto interno una prosecuzione di quello marittimo,
oppure precedendo quest’ultimo (in tal modo Venezia poteva essere rifornita
da un porto tirrenico, ovvero un porto tirrenico riceveva le merci attraverso
Venezia);

b) degli itinerari formati da tre segmenti: nei quali quello interno
aveva allo stesso tempo un antecedente ed un susseguente sul mare, il
primo saldando due percorsi marittimi (cid, come nel primo gruppo, con
Paggiunta di un altto segmento marittimo, simmetricamente rispetto a
quello interno).

Nellintermezzo gquasi totalmente terrestre poteva accadere un muta-
mento radicale nella condizione del beme, di cui mi occuperd, fermo
restando il requisito ~- che &, infatéi, insopprimibile in questa disamina -—
del permanere della proprietd del bene, comunque esso fosse, in mani del
medesimo soggette. E il caso, non infrequente, delle trasformazioni indu-
striali, fra le quali hanno preminenza fe produzioni dei panni di lana, dei
drappi serici e dei tessuti di cotone. Ad esempio, non pochi sacchi di lana
provenienti a Pisa da Occidente concludevano il loro viaggio in Venezia,
avendo subito la trasformazione in panno, in Pisa stessa, a Prato, a Pistoia
e pilt ancora a Firenze; oppure lo concludevano in Levante, riprendendo il
mare in uno dei porti adriatici compresi tra Venezia ed Ancona, la prima
largamente predominando (analogamente, per gli opifici lombardi — di
Milano, Monza, Bergamo e Brescia — entrando in giuoco, nel Tirreno,
anche Genova), Un ulteriore esempio ci viene manifestato dall’Arte serica,
con localizzazioni industriali a Lucca o a Venezia, rispettivamente per le
manipolazioni della materia prima proveniente da Malaga ¢ Almeria o dal
Portogallo (ma anche da Maiorca e da Algeri) e per quella di origine
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levantina; e per entrambi i sensi ¢ da ricordare I'annodo industriale che
disimpegnava Bologna, 1a quale, infatti, impiegava sete delle fonti occiden-
tali ed orientali (tale esempio concerne specialmente le aziende lucchesi
quivi impiantate). Ed ancora, alcuni grandi mercanti affidavano il cotone
importato dal Medio Oriente, via Venezia, a « maestri » e imprenditori di
Cremona ¢ Milano, per riesportarne pigrolati e fustagni, avvalendosi di un
porto tirrenice (e, facendo capo la stessa materia prima ad Ancona, 1
guarnelli di Foligno € Todi andavano ad ovest od a sud — cosi a Napoli ¢
in Sicilia — sempre attraverso gli scali tirrenici); ma poteva anche verifi-
carsi un’importazione del cotone via Tirrenc, con riesportazione dei fusta-
gni lombardi via Venezia (si trattava in sostanza di un ritorno all’est, ma
per noi quel che interessa & la constatazione del segmento ifnterno, transpe-
ninsulare}.

Anche se non ho trovato la documeniazione diretta riferentesi a
Verona per il periodo considerato, & da ritenere che 'opificio veronese .si
inquadrasse fra gli stessi cardini, nell’'unc e nell’altro senso; e, quanto al
Tirreno, facendo capo anche a Genova. La grande azienda di Antonio
Maffei, dal suo carteggio e da altri testi serbati dall’Archivie Datini appare
dedita a grossi acquisti di lana a Pisa ed esporta numerose balle di panni
via Venezia, ¢ viceversa: il che rappresenta una posizione assodata, la
quale concorre a dare corpo alla mia ipotesi.

In simil guisa, uno stesso soggeiio — il mercante-imprenditore — era
arbitro delle sorti della lana dal momento in cui essa si definiva come
materia prima — alla tosa della pecora — e fine alle soglie deli’abbiglia-
mento, avvenendo cid, rispettivamente, nei Cotswolds o Yorkshire ed a
Damasco o al Cairo o alla Tana (Azov) o a Costantinopoli. Ma vi & di pit:
le agguerrite societd fiorentine che agivanc in Inghilterra risalivano di la
dalla tosa della pecora, effettuando l'acquisto - per battere i loro concor-
renti, nel tempo e pil ancora nel costo — con il pagamento del prezzo due
o tre mesi avanti tale avvenimento.

Continuando nelle esemplificazioni, riferisco di una combinazione
mercantile-industriale ben pilt complicata, entrando in causa simultanea-
mente i prodotti serici e lanieri: cosi e societa lucchesi dei Quarti, dei
Bernardini, dei Cenami, dei Balbani, comperata la seta in Levante, la
facevano trasformare a Venezia o a Bologna o a Lucca, e indirizzandone i
drappi a Motrone (il porto della Repubblica di Lucca sino alla prima parte
del secolo XV) o a Porto Pisano, con destinazione la Fiandra, dove
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avveniva lo scambio con i panni di lana (talvolta con la forma del baratto,
¢he non & da ritenersi punto antiquata), per collocarli in Levante, spesso
servendosi del « segmento » intermedio fra il principale porto toscano e
guello veneziano. '

La comunicazione di gran lunga pitt frequente in cui ho avuto modo di
imbattermi & quella che si dispiegava tra Venezia e Pisa, valicando gli
Appennini nel settore compreso fra Uincisione del Reno e quella dell’Esino
e 1a quale si presenta in maniera quanto mai interessante, per l'alto numero
di sue espressioni, secondo quanto ¢ digia apparso, A parte un primo tratto
del percorso tutto terrestre almeno sine a Ferrara, a quest’ultima citth si
faceva capo principalmente con i « burchi » che dal mare,cenducevano al
porto di Francolino, proseguendo per terra o per «lo Reno» fino a
Bologna; da i, venivano superati gli Appennini, o per la via della Porretia
(Pincisione renana preannunciata) o per la strada pratese di Moentepiano (i
valichi pitt bassi nell’Appennino tosco-emiliano, non superando i 650 m.) e
continuando verso I'altro mare, con itinerario totalmente terrestre, se segui-
vasi la via di Pistoia-Lucca, o per quello misto terra-fiume, se si faceva
capc a Firenze (devo ricordare, in proposito, che I'Atno era navigabile
soltanto da Signa, a 15 Km. ad ovest di Firenze) a Pisa e, quindi, in mare
aperto, da cui si scendeva a Porfo Pisano (essendoci anche la possibilita di
immettersi nel fiume stesso con il suo affluente Bisenzio, a partire da
Poggio a Caiano, dove pill tardi 1 Medici eressero una delle loro 13 ville);
in pit, evitando l'asse Ferrara-Bologna, il tratto affidato ai « burchi»
poteva essere prolungato, portando sino a Ravenna, o Cesenatico, o Rimini,
o Fano, o Senigallia, od Ancona (le grandi societa fiorentine, quali i Gondi,
avevano, appunto, delle agenzie a Cesenatico ed a Rimini, come pure
nell'ultima base).

Quando al transito fiorentino era interdetto I'uso del pitt efficiente
scalo di Porto Pisano, tutti questi itinerari venivano dislocati a sud, per
raggiungere il mare nei porti di ripiego, di Piombino e di Talamone; e cid
si verificava anche evitando Firenze, con l'attraversamento peninsulare pil
Jungo — almeno per questa parte centrale del nostro tferritoric — da
Ancona (o da Rimini o Fano) a Talamone.

Un superamento in diagonale della Penisola in questo senso occidenta-
le, e sempre sul perno di Venezia, era guello che, appoggiandosi ai predetti
porti adriatici, si snodava sino a Roma, per riprendere il mare alla foce del
Tevere e scendere a Gaeta, Napoli © in Sicilia.
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Si trattava, dunque, di un sistema di traffici pivttosto nutrito, [ cui
elementi erano mantenuti sempre in efficienza, al fine di atlenuare le
conseguenze del dirottamenti (non infrequenti, per lo meno fino a quando
Pisa, nel 1406, non fu sottomessa da Firenze): come apprendiamo dalla
prontezza onde i vetturali (i soggetti dell’atto di trasporto su mulo, che era
il mezzo esclusivo in tali itinerari) venivano trasferiti da un percorso
all’altro, Scendendo al deitaglio, nell’esempic generale, i vetturali del per-
corso Firenze-Pisa li ritroviamo su quelli di Firenze-Lucca-Motrone, Firen-
ze-Piombino e Firenze-Siena-Talamone, senza dire di quelli Rimini-Urbi-
no-Perugia-Talamone o Ancona-Camerino-Foligno-Todi-Orvieto-Talamone (il
tratto finale di quest’ultimo segmento fa pensare al progetto della ferrovia
Orvieto-Talsmone del secolo scorso). '

Questo fascio di itinerari interni tra Venezia, da un lato, ed i vari scali
compresi fra Motrone ¢ Talamone, dall’altro, si & infiftito sempre pilt a
pattire dagli ultimi anni de! Trecento, 2 causa dei mutamenti verificatisi nel
sistema tariffario, di cui dird fra poco. Esso smmetteva una infinitd di
varianti interne, fra cui alcune che facevano risalire il torrente Freddana e
quindi passando da Camaiore, nel segmente finale da Lucca al suo porto; si
avevano, altresl, delle deviazioni sul porte di Carrara, ad Avenza, in foce
del Carrione, o addirittura a Portoyenere.

Spostandoci con la nostra investigazione pit a nord, sorprendiamo un
altro attraversamento della Penisola, svolgentesi proprio alla base di que-
sta: da Venezia si poteva andare al Tirreno, per molteplici strade padane,
facendo capo 2 Genova (od a Savona). Sovrintendevano a tale allacciamen-
to alcune aziende di sedi e « nazionsglitd » veronese, mitanese, piacentina e
molto pitt quelle fiorentine e toscane stanziate nei due capolinea od
all'interno (come 1 Borromei a Milano) o che presiedevano a cosi vasta e
complessa manovra dalle loro case-madri di Firenze o da basi ancora pili
lontane.

Quando Vazione faceva capo a Verona ed a Milano, l'itinerario prati-
cato era sempre quelle terrestre, che attraversava le due citta e proseguiva,
aprendosi da Milano due strade: per Piacenza, lungo la via del Trebbia e
della Scoffera; per Pavia, risalendo lo Scrivia e, dopo i Giovi, seguendo
naturalmenie il Polcevera. Prescindendo da quei due caposaldi, vi era, ben
pit frequente, Vitinerario in netta prevalenza fluviale, di cui ho fatto cenno,
presentando le irradiazioni con il Po e dal Po dopo lo scalo di Francolino,
molto spesso con il passaggio ad altra imbarcazione. In tal caso, la decisa
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deviazione per scendere & Genova (o Savona), si verificava a Piacenza,
imboccande la via di Bobbic, oppure, dopo Voghera, portandosi ancora
nella vallata dello Scrivia; mentre per andare a Savona, si faceva di sovente
tappa ad Alessandria e ad Acqui, Ma alcune volte ho visto Je merei lasciare
la nave fluviale a Guastalla e andare, per il passo della Cisa, a Motrone o
Porto Pisano (in quest’ultimo caso si tratta di un attraversamento del primo
fascio, ciot quello che soprattutto si appoggiava al porto di Pisa), -

Avendo chiamato in causa il porte di Savona, dird che esso era ben
pitt sviluppato di quanto finora sia stato posto in evidenza: anzitutto per i
suioi cantieri ed assai pill per le navi di forte tonnellaggio — di armamento
savonese, naturalmente - che esso poteva accogliere (ho trovate persino
delle navi di 1600 botti, corrispondenti ad oltre 1150 tonnellate di oggl. in
portata di peso).

Entrambe le comunicazioni Venezia-Genova (o Savona, che sempre ¢
da sottintendere), articolantisi nella via « padana superiore » (per adoperare
un termine di oggi) ¢ la quale era quasi totalmente terrestre, o nell'altra
via, la « padana inferiore », precipuamente fluviale, non presentavanc la
frequenza di quelle della parte piti centrale dell’Appennino & che compor-
tavano lunghi percersi in Toscana. Le comunicazicni medesime e special-
mente quella che da Pisa portava a Venezia, si sono rivelate di grandissima
importanza per i rifornimenti di Venezia da Occidente per evitare il periplo
italico e guadagnare tempo. Ad esempio, nel 1401, la « muda di Fiandra »
(composta da 5 galee), rientrando alla base, eleva sino a Pisa il profilc def
suo itinerario mediterraneo (che normalmente si svolgeva tra Maiorca o
Valenza, ¢ Messina), perché i due terzi del carico erano di proprietd
fiorentina, ma con destinazione Veneziz, che per la via transappenninica
avrebbero raggiunto in un tempo di gran lunga inferiote (non superiore a
10 giorni, mentre il mare presentava sempre l'incognita delle insidie « divi-
nali ¢ umanali », secondo la felice espressicne contenuta in una polizza di
assicurazione siciliana). Un ulteriore avvenimento mi sembra opportuno
riferire, tanto pilt che dimosira i disinvolto superamento degli ostacoli
dovuti a cause belliche: nel 1397, una scorreria dei turchi ha tagliato la
Grecia, arrivando al Mar Ionio, impedendo il deflusso da Modone delta
grana ambita dai veneziani (quella di Corinto & Patrasso ¢ in genere della
Morea); i fiorentini inviano immediatamente un messaggero (il cosi detto
« fante proprio »), perché faccia leva su Valenza e su Maiorca ove erano
raccolti grossi quantitativi di tale materia (rispettivamente provenienti da
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Orihuela ¢ Murcia ¢ dall’Algeria), 1 quali subito vengono inoltrati a Pisa ¢
da N, per terra, a Venezia.

Un’ultima connessione da Venezia all’altre mare conduceva addirittura
in Provenza o in Linguadoca (facendo perno su Avignone e poi raggiun-
gendo il mare al porto di Montpellier, Aigues Mortes, od a quello di
Marsiglia). In questa circostanza si tratta di un itinerario pili che transpe-
ninsulare, ‘giacché esso comportava il superamento delle Alpi. I grandi
mercanti toscani che tenevano bottega in Venezia, quando devevano rifor-
nire urgentemente la Catalogna ed altre zone della Peniscla Iberica (e
perfino il Mare del Nord) di merci reperite in luoge, o loro pervenute da
una « muda» o con navigli semplici del Levante e non era in vista Ia
partenza di altre «mude» o di unitd della navigazione lbera verso
Ponente, facevano prontaments intervenire un cosi lungo segmento terrestre
{o parzialmente marittimo-fluviale), mentre predisponevano il reimbarco nei
porti accennati, nelle stive di navi catalane, maiorchine, provenzali e della
Linguadoca, come pure di navi italiane, soprattutto liguri.

Tutte queste comunicazioni avevano cominciato a manifestarsi anche
prima della metd del Trecento, ma molto raramente (e con poche deriva-
zioni) e soprattutto con limitazione ai beni che in generale potevano
sopportare lunghi tragitti e che in particolare eranc idonei — in senso
economico — al trasporte terrestre (mi riferisco, dunque, al segmento
interno fra i due marittimi): le spezie, le ricche sostanze tintorie, i drappi
serici, la seta materia prima, i pregiatissimi panni di Fiandra e Brabante,
ecc. Un incalcolabile accrescimento delle correnti tufte si verifica dalla
chiusura del XIV secolo, quando la pili grande conquista dell’economia e
della societh bassomedievale — la strutturazione dei prezzi di trasporto alla
maniera odierna, ossia, fondata sulla loro differenziazione in funzione del
valore dei beni — ha reso possibile la circolazione di qualsiasi merce e per
ogni itinerario, anche per volumi ragguardevoli: instaurandosi il commercio
di massa, come ho avuto modo di dimostrate in pilt occasioni, con migliaia
e migliaia di attestati eloquenti, i quali ci riportano a tutte le strade, a tutte
le merci ed a forti volumi. Simili comunicazioni, pertanto, non devono
esserte considerate come episodi isolati; ma — insisto nel rammentare
’'epoca, del passaggio dal XIV al XV secolo — come abituali e ricorrenti,
quasi che fosse stato eliminato l’'ostacolo della dorsale appenninica (e ho
chiamato in causa anche le Alpi occidentali).

Non vi era stato un miglioramento della viabilita terrestre (continuan-
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“do ad essere affidata prevalentemente al mulo, mentre erano pochi i carri
ed il fondo stradale era quello di una mera mulatticra), ma una « rivoluzio-
ne » squisitamente economica, costituita dalla frantumazione della rigidita
dei noli e di tutti gli altri prezzi di trasporto e con il sostituire ad essa una
pluralitd di prezzi notevolmente variabili (addirittura come da 1 a 500,°
nelle vie marittime): e cid, per l'opera del grande mercante, intesa a
sottgmetiere sempre piii e sempre meglio tutti gli atti terziari all’atte
principale dello scambic (cosi egli ha fatto nel terreno bancario, pretenden-
do ed ottenendo il credito modellato alle operazioni singole — il « credito
di esercizio » —, con il quale soltanto si pud parlare di avvento della banca
moderna; cosi come ha fatto nell’assicurazione per i trasporti).

In queste condizioni & evidente che si possono fare sopportare alle
propric merci, nel quadro generale delle operazioni in cui si & impegnati,
anche aggravi particolari nei loro costi, con occasicnali deviazioni: I'essen-
ziale & che si possa riparare a sbarramenti ed altre opposizioni (quasi
sempre per ragioni politiche), non ralfentando e non riducendo il ritmo di
rifornimente di mercati in cui si aspira a prevalere. A quest’ultimo proposi-
to & da ricordare che siamo in pieno Rinascimento ¢ anche su tale umile
terreno l'uomo sa emergere, cteando mezzi nuovi — seprattutto in virtl
dello studio incessante ed approfondito cui riesce a sottoporre ambienti,
situazioni, mezzi ed womini stessi —~—, fino a divenire un autentico domina-
tore: e perché questa sua funzione e posizione siano complete e raggiunga-
no risultati davvero alti, ecco la indispensabilita di avvalersi di ausiliari
numercsi ed efficenti.

Si pensi alle difficolta della navigazione nel Tirreno ¢ nell’Adriatico
durante le ripetute guerre fra Venezia e Genova, che impedivano o ritarda-
vano le comunicazioni normalmente svolgentesi in quei mari, per farsi
un’idea di quanto rispondesse felicemente la pluralitd di itinerari, su di essi
ripiegando. Durante la guerra di Chioggia, I"Adriatico era quasi un mare
morto ed allora Venezia veniva rifornita via Pisa, dove le merci provenienti
dal Levante erano recate spesso da navi genovesi: aprendesi, poi, questo
scorrimento facile e sicuro che portava a Ferrara, con prosecuziene anche
terrestre per la Laguna (ossia, senza il burchio Francolino-Venezia). Ed
anche in questa circostanza ho notato 'attraversamento pil settentrionale
della Penisola, registrandosi il colmo di forniture a Venezia per la via della
sua irriducibile nemica, Genova. Cid poteva verificarsi soprattutto perché
alia testa di operazioni di cosi largo respiro si trovavano esponenti di paesi
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estranei, che dall’zlto smuovevano ogni elemento del complesso sistema
detle comunicazioni ¢ quindi delle transazioni commerciali,

Sempre in tema di guerra di Chioggia, vi & un altro attraversamento
che devo ricordare, anche se non imperniate su Venezia: da Ancona a
Genova, per fare proseguire i carichi pervenuti dal Medic Oriente in quel
porte anconetano, che in tali circostanze si vivificava notevolmente (simile
situazione & rappresentata in maniera cloquente dai carteggi Datini di
Perugia, che mostrano, altresi, il grande sviluppo che c¢id provocava nel
cuore dell’'Umbria ed in ispecie in Perugia). Si trattava di rifornire Ia
Lombardia, e Genova stessa, di cotone: ed allora ¢i si avvaleva di navigli
anconetani provenienti dal Levante e che non usavano praticare il Tirreno,
Ed & notevole che dei fardelli di seta greggia da Ancona andavano a
Firenze o addirittura a Pisa, per risalite a Venezia.

Questa deviazione dall’incentramento su Venezia & servita a conferma-
re pill ampiamente la validita delle comunicazioni interne e come esse si
siano infittite (e quindi rassodate nei vecchi itinerari e stimolando e
sostependone altri in derivazione) in virtl della nuova configurazione delle
tariffe e quindi della instaurazione del commercio di massa.

Ho inquadraio questi tratti terrestri anche nelle articolazioni pite
lunghe e pits complesse, aventi un aniecedente ed un conseguente marittimo
(secondo gruppe di comunicazioni): ¢id, per dimostrare che la terra ~- con
le sue strutture ed infrastrutture — permetteva una utilizzazione ben piit
agevole e ben pill consistente della disponibilith dei servigi marittimi
circoseritti, I quall eranc perd i pil frequenti. Per trasferire una merce dal
Levante a Valenza, dovendosi attendere a lungo la pave adibita a simile
tragitto (nave, che doveva essere di grosso tonnellaggio), si ricorreva
dapprima ad una di quelle cosi intensamente applicate fra il Levante e
Venezia, curando, dopo il percorso interno, la prosecuzione da Genova con
le navi minori genovesi, catalane, ece. Tutto ¢id poteva realizzarsi solo con
la disponibilitd, che era infatti ampia ed esauriente, delle informazioni in
tutti i campi marittimi ed in quelli terrestri; ed in pill, dalla possibilita di
fare intervenire prontamente e convenientemente i mezzi per le saldature
nell’uno € nell’altro porto, senza dire del tempestivo intervento di soggett
degli atti di trasporto interno (ricordo che i mercanti smuovevano dagli
itinerari abituali molti vetturali, passandoli in quelli di ripiego, per mante-
neli in esercizie ¢ perché le deviazioni si compissero, di conseguenza, in
maniera molto pitt rapida).
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Si noti poi che accadeva di sovente lintromissione di un quarto
segmento ~— pure marittimo, ma « minore » — per legare meglio uno
marittimo a quello interno. Ho riscontrato cid nei iflessi di merci affidate
a navi genovesi o catalane che tagliavano il Mediterraneo in futta la sua
estensione latitudinale, e per le quali, quando non salivano fino a Pisa 0 a
Genova (cosa che non accadeva mai per le navi catalane e solo poteva
avvenire per quelle genovesi), erano abituali gli scali a Gaeta o a Napoli,
da cui muovevano degli ottimi servizi costieri (di navi gaetane e della
Riviera ligure di Levante e anche toscane e napoletane), che adducevano a
Porto Pisano, da cui si compiva attraversamento appenninico pit rilevan-
te, per Venezia, impetniato su Firenze e Ferrara, A maggior ragione non
salivano 2 nord di Gaeta, con la loro rotta che in questo caso copriva
'intero Mediterraneo, le grosse caracche gencvesi che andavano da Beirut
od Alessandria (ma anche dal Mar Nero, dalla Tana o da Caffa) nel Mare
del Nord ¢ viceversa. In tali evenienze addirittura questo servigio di
intremissione si poteva verificare da Palermo a Perto Pisano o da Messina
a Porto Pisano, se la caracca stessa non saliva all’altezza di Gaeta o di
Napoli.

Riprendendo tutta l'articolazione, quando si avevanc 1 tre o quattro
segmenti di cui ho detto, mi sembra valida la similitudine: di un filo
elastico, teso fra il bacino orientale ed il bacino occidentale del Mediterra-
neo, che dalla sua condizione rettilinea viene spostato per fissarlo nel porto
di Venezia e, di contro, sui numerosi porti dell'altro mare, fra Talamone €
Savona, arrivando addirittura ad Aigues Mortes, cosi come si pud tichiedere
I'intercessione dei servigi Palermo-Pisa, Napoli-Pisa 0 Gaeta-Pisa (e vicever-
sa). E tutto scorreva alla perfezione, con disinvoltura e senza il minimo
intralcio, segnando 'utilizzazione e la valorizzazione piena dei servizi anche
minori, che, una volta combinati e saldati fra loro, venivanc a realizzarne
uno di respiro tale che avrebbe richiesto una nave di maggiore tornellag-
gio: e, poiché, le grosse navi disponibili erano in numero limitate, i lunghi
viaggi con tnico mezzo erano rari ed essi venivano espletati, dunque, con il
fare appello a futto quanto I’ambiente generale e peculiare offriva, indivi-
duandone ¢ concatenandone sagacemente i vari elementi.

Ripeto che in queste cperazioni le merci rimangone sempre nell'azione
del medesimo operatore: il quale sceglie Iitinerario pill adatto ~— sempre
pronto a medificarlo, all’insorgere di particolari contrarietd ——, integra una
strada con altre, attua la connessione tra mezzo ¢ mezzo ¢ si avvale talyolta

-
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di pit itinerari simultanecamente, per accrescere la probabilitd di giungere
tempestivamente in un mercato, in modo da non sospendere mai il flusso
dei beni nel medesimo.

Tutto quapto avveniva alle spalle di Venezia non faceva capo ad
uomini d'affari veneziani: erano essenzialmente — se.non proprio esclusi-
vamente - aziende di cittd dell’entroterra, quelle che attraverso le filiali
ivi stabilite, attuavano gli addentramenti pilt profondi nel suo vasto fhinter-
land, come gli attraversamenti peninsulari. E noto ~— anche per avetlo
confermato Gino Luzzatto, che conosceva a fondo i soggetti commerciali
vengziani — che le aziende veneziane (alla maniera di tutte le aziende delle
citta marittime) erano normalmente di modeste dimensioni e non avrebbero
potuto neppure concepire allacciamenti di cosi vaste proporzioni, come
quelli che ho mostrato; mentre erano efficientissime e penetranti in ogni
tratto parziale delle articolazioni ed in ispecie nelle esplicazioni nelle vie
marittime che Venezia, pilt ancora di Genova, assommava in misura
notevole in sue mani, soprattutio nei rapporti con il Levante. Dalle cittd
delle regioni interne — l'ho gid accennato — promanavano aziende di
grandi dimensioni, nelle quali erano pure cospicue e vigorose le filiali
stabilite nei porti e sempre in continuo contatto fra loro e con molte altre
aziende, Coloro che si occupavano del commercio alle spalle di Venezia,
per diffondere le merci accentratesi nel suo porto, sono principalmente le
aziende di Vercna, di Milano, di Belogna e, assai pili, di Firenze e Lucca,
senza escludere cittd minori (Siena & Pisa).

Anche quando, all’inizio del XV secolo, Venezia d3 principio alla sua
« pofitica di terra ferma », che la porta ad una profonda penetrazione, sino
a raggiungere 1’Adda, le azioni mercantili e commerciali in genere saranno
sempre dei soggetti su ricordati: rimanende i mercanti veneziani massima-
mente impegnati nelle vie marittime o in sedi oltremare,

L’esame di queste grandi espressioni di soggetti aziendali, sia nei
riflessi « reali » — cio? dell’entitd dei capitali riuniti ed investiti e della
vastitd del raggio di azione —, sia in dipendenza delle persone di cui &
dotata l'azienda e che sone in alto numero, i spiega tutti i fenomeni di
largo sviluppo, tutte le conquiste da esse realizzate: conquiste avvenute in
ogni settore della vita economica. In queste aziende, dove si & potuta
affermare la funzione di direzione, che consiste nello studio attento ed
assiduo delle molteplici operazioni, principali ed accessorie, sempre inqua-
drate nei luoghi, spiega — mi piace ripeterlo — le felici realizzazioni delle
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concatenazioni di segmenti prolungati ¢ spesso dallo svolgimento difficolto-
so, per la quale saldatura le linee dei traffici mediterranei nel senso della
sua maggiore estensione hanno conseguitoc una moltiplicazione incomparabi-
le, individuandone i tratti parziali — che erano quelli decisivi per la
saldatura stessa — in un gran numero di itinerari interni, la cui pratica ha
finito con il segnare apporti considerevoli alla civilizzazione di tutti quei
territord, vivificati da questo moto intenso e che sollecitava ausilio di tutte
le popolazicni, unendo ed affratellando non soltanto quelle dedite alla
mercatura, La riprova ci viene dal volte artistico e edilizio delle citth
dell’interno, site sui numerosi itinerari da me descritti: le gquali hanno
scrbato, infatti, i lineamenti propri di questo periodo — dalla fine del
Trecento a tutto if Quattrocento, perché poi seguird, ove pill ove meno
marcata, la decadenza — come per varie cittd della Lombardia, per Verona,
Venezia, Ferrara e Bologna e quelle della Toscana centro-settentrionale.

Ci troviamo di fronte davvero ad una unitd economica dell'ltalia
centrale ¢ del nord, che attrae nella sua orbita molto validamente la stessa
Italia meridionale e la Sicilia (la Sardegna aragonese sta a sé) e la Corsica,
secondo quanto accertiamo studiando la documentazione di queste ultime
regioni ed i rapporti frequenti con quelle soprastanti: e da un blocco cosi
consistenite, cosi animato e vigorose, dove si moltiplicavano le risorse e si
succedevano le innovazioni, non poteva nen venire al Mediterraneo e alle
regioni che su di esso gravitano gli stimoli pili efficienti per la ccesione
anche fra tutti questi territord, ristabilendo quella unitd econcmica occiden-
tale, che era stata la caratteristica d’insieme dell’economia deli’Impero
Romano; ma con la differenza che adesso tutto cid & ottenuto ¢ mantenuto
in virth dell’iniziativa e delle forze soprattutto « individuali », ossia di
questi operator] economici, mentre nell’altra Eta era stato il fattore politico
a determinare e conservare tale unitd, od almeno a concorrervi in misura
rilevante.

Venezia & uno del fulcri pilt notevoli — se non proprio il pilt possente
- in questa scacchiera cosi doviziocsa e cosi vitale: essa & la localith pilt
frequentemente praticata dalle linee miste su cui ho tanto insistito, le quali,
invece, dal lato titrenico si disperdevanc su numerosi porti, E in ¢id
consiste la funzione che Venezia ha esercitaio in tutto il sistema economico
del basso Medioevo: quella di concorrere a saldare i due mari, animando
tanto vistosamente quasi tutta la Penisola ¢ in special medo livellando
ostacoli di ogni sorfa, fra cui quello che si & sempre ritenuto molto
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impervio ed invalicabile, I"Appennino, Non importa se questo dispiegamen-
to di forze all’interno & soprattutto in mani forestiere: quello che conta & il
ruolo che una citthd ha saputo disimpegnare, indipendentemente dalle perso-
ne che ne sono state gli artefici: le quali, infattl, se nor si fossero potute
appoggiare ed esplicare su tali caposaldi, nou si sarebbero manifestate con
atti cost grandiosi.

Nota sulle fonti wiilizzate nella presente memoria,

r

Questo studic & stato condotto essenzialmente su documenti concretatisi presso
molte aziende commerciali, ne! periodc 1320-1500, Precisamente, sul cartepgio comu-
ne, sul carteggio specializzato e sui registrl di contabilitd, Nel primo filone di testi
fanno spicco Ie 126.000 lettere dell’Archivio Datini di Prato, ed in ispecie le 7.000
unitd partite da Venezia (con destinazione Bologna, Prato, Firenze, Pisa, Genova,
Avignone, Barcellona, Valenza, Palma di Maiorca», negli anni 1383-1411, e.le salire
partite o ricevute dei luoghi in pi strefti comtafti con Venezia, sopratiuifo Pisa e
Genova — con Milano, Bologna ¢ Firenze —, in ragione degli obiettivi di questa
ricostruzione; tulie scritture, queste epistolari, & risaputo, che fanno ampia Iuce sui
temi pill minuti e penctranti della viabilith e dei servigi di trasporto, anche per paesi
lentani dai luoghi di residenza del mittente e del destinatario delle lettere medesime,

Quanto al carteggio specializzato, le lettere di vettura (5.000 esemplari esaminati
nell’Archivio Datini) ¢ gli estratticonto (8.000 esemplari esaminati nell’Archivio
predetic) costifuiscono le fonfi immediate, peculiari e ricchissime, percid, di contenuto
per la problematica di ogni sorta di comunicazioni, non mancando mai, per di pid, la
indicazione delle misure di costo nelle vicende varie del trasporto.

Fra i registri confabili segnalo con precedenza quelli svolti a Venezia, comin.
cando dagli inediti: il memotiale-mastro dei fiorentini Duccie di Banchelle ¢ Banco
Bencivenni e compagni, che copre ghi anni {336-1339 — rappresentando un osservato-
rio di eccezionale portata per Vepoca —, il quale ho avuio la fortuna di reperire
nell’Archivio di Stato di Firenze, 1 « quaderni » della Fraternag di Berngrdo, Polo ¢
Geronimo Giustiniani, del 1417-1427, da me rinvenuti nelle filze delle « commissaric »
dei Procuratori di 8. Marco dell’Archivio di Stato di Venezia, dove ho avuto modo
di studiare, altresi, circa 5.000 lettere commerciali e copialetiere, con numerosi
estratii-conto e frammenti di registri contabili, durante le mie vicerche fra quelle carte
compiute negli ultimi dieci anni. Di molta utilita mi si sono rivelati, riportandomi
negli Archivi fiorenting, il libri della Compagnia di Francesco di Jacopo di Francesco
del Bene e Salvi di Giovanni Lippi, nella sua filiale di Padova (la sede centrale era a
Venezia) ed il relativo carteggio, piuttosto inferessante, dell'intervalle 1365-1415 (i
registrl contabili — fra cui il pilt remoto saggio di giornale in partifa doppia -— si
localizzano negli anni 1391-1393).

Mi sone avvalso, infine, di oltre un miglisic di registri contabili, massimamente
per il secolo XV, delle serie Datini {(dell'omonimo Atchivio), Medici Gl libro di
Fircnze del 1395 e i mastri frammentari di Milano e Bruges), Strozzi (contabilitd
sintetiche e ricordanze con centinaiar ¢ ¢entinaja di estratti-conti, svolte a Firenze &
Napoli), Gondi {libri di Firenze, Lionc ¢ L’Aquila}, Capponi (aziende di Firenze,
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Lione, ecc.), Mattelli, Cambini, Salutati-Serristori, Guadagni-della Casa, Salviati (I'im-
ponente collezione dell’Arch, privato, che ha sede a Pisa), ecc., tulli ridondanti di
centi concernenti aziende stabilite in Venezia e in altre locelitd italiane e siraniere in
asstdui e espressivi rapporti con Venezia: cosl, Pisa, Genova, Roma, Napoli, Messina,
Palermo, Bruges, Anversa, Ginevra, Lione, Londra, Avignone, Barcellona, Valenza,
Maiorea, Costantinopoli e via di seguito, senza dire di Firenze.

Pill recentemente ho potuto raccoglicre I'indagine sulla totalitd dei registri delle
aziende Borromei (conservati nell’Archivio di questo Casato, nell’lsola Bella), che si
collocano negli anni 1421-1450; libri molto eloguenti, perché colmati di scritture nel
cuore della Pianura Padana, a Milano, oltre che a Bruges e Londra, con Ja memoria
di un’infinitd ¢i relazioni con Venezia e col Tirreno,

Pure ricchi di elementl mi si sono svelati i codici dell’Archivio de’ Frari, editi o
in parte utilizzati, della Fraterna di Donato, Tacomo, Piero e Lorenzo di Vittorio
Soranzo, di Giacomo Badoer e di Andrea Barbarigo, per 3l periodo 1406-1441,

]
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3

DA UN BACINO ALL’ALTRO DEL MEDITERRANEQ
ATTRAVERSO LA PENISOLA ITALIANA (*)

Il servizio di trasporto per essere valutato appieno deve essere conside-
rato in tutta la sua estensione, cio® non lmitato al tratto mariitimo, ma
anche alla sua prosecuzione terrestre. Ci si deve, in sostanza, porre la
demanda: fino 2 quande & possibile — possibile, in senso economico —
far proseguire il viaggio ai beni dopo un tratto marittimo, essia, quali sono
le possibilitd della loro penetrazione terrasstre?

In un primo momento, al tempo della rinascita commerciale del
Mediterraneo, erano ammessi alla circolazione per le vie marittime — di
gran lunga le meno costose e quindi di gran lunga le pid convenienti
economicamente — soltanto 1 beni ricchi; percid il commercio, nell’aspetto
della circolazione dei beni, eta quantc mai limitato, riservato com’era a un
ristretto tipo di beni, ciod a quelli di maggior valore. In queste caso, la
circolazione terrestre era ancora pill limitata: solo i beni che venivano dal
mare potevano proseguite per le vic terrestri; tutti i beni esclusi dal
commercic marittimo a maggior ragione lo erano da quello per le vie
interne. Sulla fine del Trecento, invece, se andiamo ad esaminare Ie
centinaia di migliaia di documenti che gli Archivi ¢i hanno fortunatamente
serbato, vediamo in circolazione per Ie vie del mare ogni sorta di beni, per
qualsiasi quantitativo, su qualsiasi itinerario: ci si presenta una « rivoluzio-
ne », la prima rivoluzione che si attui nel campo dei trasporti, il primo
grandioso balzo di progresso, se per progresse del trasporto si deve intende-

{(*) La presente relazione si pubblica senza la revisione dell’A., data la sua
prematura scomparsa.
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re — come mi sembra si debba intendere — ["accessibilita sempre maggiore
di quel servizio alle persone e alle cose.

Ho impiegato il termine « rivoluzione », proprio perché si tratta di
un'innovazione con vastissimi effetti: finora il termire di « rivoluzione » —
introdotio in questo campo dal Sombart e da melti altri — & stato riferito
al progresso derivante dall’avvento del motore: il motore ha portato ad una
maggiore regolaritd, a un maggiore tonnellaggio, ad una maggiore autono-
mia e via di seguito; ma alla fine del Trecento, il progresso & quello che si
esprime in termint pilt rilevanti e decisivi: @ il progresso in senso economi-
€o.

Si & detto che la limitazione dei traffici, che riscontriamo ancora nella
prima parte del Trecento — e questo lo possiamo fare perché c'? la
documentazione ~-- sparisce del tutto alla fine del secolo. Se consultiamo i
‘documenti di Venezia ~~ gli incanti delle gales del*Senato di Venezia —
appuriamo che 1 noli delle navi in servizio di Stato in partenza da quella
cittd (ad esempio, i noli per i viaggl da Venezia al Mare del Nord) sono
quasi rigidi, pressoché costanti, variando in un intervallo ceme da 1 a 2,
nel senso che il nolo pilt alto & appena il doppio di quello minore e cid
nonostante che negli estremi di tale intervallo siano collocati beni di valori
notevolmente diversi: non di valori come da 1 a 2, ma di valori come da 1
a 16.

Attorno al 1332, ho potuto considerare 11 tipi di beni i cui noli
variano, appunto, appena raddoppiandosi, ma dei quali i rispettivi valori si
moltiplicano come da 1 a 16: una grande sperequazione, che permette la
circolazione soltanto dei beni ricchi. Alla metd di quel secolo, perd, si
comincia a smuovere un’altra categoria di beni: quella delle materie prime.
E questo perché nello studio che si & proprio allora iniziato — studio
incessante ed accurato di tutti i fenomeni e dei mezzi reali e personali che
Ii animano — si & presa a considerare la materia prima ncn in s€ e per sé,
non a sé stante, ma nella sua implicita caratteristica di utilizzazione, ciod
con riferimento al processo di trasformazione, ossia come materia prima che
entra nella formazione di un prodotto. Cosl, nel campo manifatturiera pit
rilevante, quello laniero, ho potuto constatare che la lana ha un valere di
100 quando si definisce come materia prima (alla tosa della pecora), mentre
nel panno che I’ha incorporata viene a rappresentare appena 1/7, essendo il
suo costo originario di 100 salito a 700, quando il panno raggiunge il
mercato di comsumo; pertanto, quello che ¢ un costo di 7 su 100 nel
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trasporto della materia prima, ragguagliato al costo del prodotto che,
invece, ¢ 700, viene a rappresentare I'l %. Ma il grande progresso si
manifesta alla fine del Trecento nelle vie marittime. Ed & ovvie che cid
avvenga prima nelle vie marittime, perché & in esse che 'unitd di produzio-
ne del servizic — la nave —— & assal pitt vasta. Infatti, alla meta del
Trecento, mentre per Ie vie terrestri I'unitd del servizio & un mulo che pud
portare 200-250 chili, le navi hanno gia raggiunto una portata di 300 botti
(circa 210 tonnellate di oggi): e allora, in quella cosi vasta unitd di
produzione del servizio si pud procedere ad un largo assortimento di beni.
Ecco, quindi, che si stabilisce la possibilitd di trasferire il costo, che per
taluni beni & eccessivo, sugli aliri che per il loro pregio posscno sopportar-
lo. Da questa considerazione nasce quella « rivoluzione » della quale ho gia
altrove parlato ed anche scritto: & in questo periodo che noi assistiamo ad
un processo di differenziazione in atto dei prezzi di trasporto, ciog dei noli.
Per queile stesse 11 merci i cui noli attorno all’anno 1332 variavanc come
da 1 a 2, accertiamo per la fine del secole una variabilitd dei noli come da
1 a 10 e Pincidenza del prezzo del trasporto che prima variava come da 1 a
11, e cioe¢ in modo eccessive, adesso si € confratta come da 1 a 2,30:
incidenza che rappresenta una variabilitd che tendenzialmente punta a zero.

Questa differenziazione dei noli in funzione de! valore dei beni, nel
senso di far pagare meno a quelli di modesto pregio € di pili a quelli ricchi,
permetie, manc a mano, il viaggio a classi di beni sempre pilt poveri; e alla
fine del Trecento, attraverso circa cinquemila atti di trasporto studiati
nell’inesauribile Archivio Datini di Prato, ho visto che circolano tutti i
beni, quelli ricchi ¢ quelli poveri, e i loro poli coprono un intervallo di
variabilita come da 1 a 500.

Non sto a riferire come si sia glunti a questa meravigliosa conquista. I
documenti permettono di conoscere tutte le tappe; ma io mi limiterd a
sottolineare che queste progresso nel campo della navigazione & opera del
grande mercante; grande, per dotazione di capitali e per numero di persone
occupate nella sua azienda, Ed & questa superioritd di mezzi e di personale
che gli ha consentito di prendere nelle mani oltre che 1'atto principale dello
scambio, anche quello accessorio della navigazione; atto che, una volta in
suo potere, egli ha via via piegato, plasmato, modeliato secondo le sue
esigenze,

Siamo alla fine del Trecento, e quel mercante geniale € intraprendente
che ambisc a presentarsi sui mercati con un assortimento sempre maggiore

*
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di beni, mira ad introdurvi anche quelli che una volta vi erano sconosciuti,
o almeno lo erano al grande consumo, a causa dell’eccessiva incidenza del
nolo sui loro limitato valore. E una volta resosi conto della possibilita di
trasferire una parte del prezzo del trasperto dai beni poveri a quelli ricchi
ammette sempre pilt beni poveri nel novero delle sue merci, Il riso di
Valenza, ad esempio, che non circolava se non raramente ¢ per quantitativi
irrisori nel bacino del Mediterraneo e che, a maggior ragione, non andava
nel Mare del Nord neanche per l¢ vie mariitime, alla fine del Trecento
risulta scaricato a tonnellate sulle banchine del porto di Bruges: e il riso &
un bene povero! Notevole & poi il fatto che dalle banchine del porto di
Bruges il riso pud circolare ulteriormente e diffondersi nel mondo baltico
ed in quello scandinavo attraverso Bruges che esercita la funzione di
saldatura fra i popoli germanici e i popoli romanici, per dirla con Herni
Pirenne. '

I1 grande mercante, assunto dunque il controllo dell’atto deila naviga-
zione, ed elaborandolo opportunamente, fornisce all’'umanitd questa gran-
diosa conquista dell’apertura del commercio a tutti i beni su qualsiasi
itinerario, conquista che & uno dei pochi eventi che pud beneficiare nella
storia economica di uma documentazicne certa, consentendo un sicuro
ancoraggio cronologico. Non che ci sia un atto ufficiale, una Iegge, un
decreto promulganti una struttura di tariffe, no; ma il carteggio dei
mercanti — dagli anni attorno al 1395 — presenta un frsaric quanto mai
singolare e significative, mostrando « la resistenza » in qualche armatore ad
« applicare le tariffe », « queste tariffe », le tariffe, ciod, differenziate, delle
quali si dice che « sono ormai entrate nel costume »; addirittura si sostiene
che le tariffe da applicare devono essere « quelle che risultano dai capito-
li», da accordi che via via si sono fatti nei porti, via via, ciod, che il
principio affermatosi nel mondo dei grandi mercanti & stato imposto ai
soggetti dell’atto di navigazione, cio? agli armatori, divenendo cost di uso
corrente. Allora, su ogni strada del mare, dalla fine del Trecento, ripeto, si
vede circolare ogni tipo di beni, che arrivano nei porti graduati in fatto di
-commerciabilitd, graduati dalla viabilitdh marittima.

Una volta i beni — anche se¢ le vie marittime, ripeto, erano di gran
lunga le meno costose — non potevano addentrarsi molto, Con la differen-
ziaziong dei noli il discorso cambia perd radicalmente. L’apertura delle vie
marittime con la circolazione di tutti i beni consente a tutte le merci
divenute pih leggere e pilt agili di addentrarsi notevolmente: & quel che si

166



constatz gia dalla fine de! Trecento: addentramenti che portano anche alla
possibilitd di diversificazione di itinerari. Cosl, per il frasporto dei beni
poveri, ad esempio, a Milano, o ad altra cittd della Pianura Padana si
poteva praticare, venendo dalla Spagna via mare, ]2 via dell’Adriatico, fino
al suo capolinea, Venezia; quindi, da Venezia — grazie al ruolo disimpe-
gnato dal Po ¢ dai suoi affluenti, percorsi dai burchi —, a Francolino (il
porto ferrarese sul Po, prima che si affermasse Pontelagoscuro), da cui con
altte navi (senza escludere gli stessi burchi) lo si poteva risalire nei
tributari Mincio, fino a Mantova; ’Adda, fino a Lodi (e con il sub-affluen-
te Serio, fino a Crema); il Ticino, finc a Pavia, e da qui a Milano, ove si
andava anche da Lodi; e, infine, il Tanaro, per Alessandria. Un altro
percorso, da Torino snodandosi su Avigliana o Pinerolo, superava le Alpi al
Moncenisio, per andare al nord, oppure al Monginevro, per scendere in
Provenza o in Linguadoca, e quindi per i collegamenti con la Spagna.

Al rifornimenti di Milano concorrevano — oltre Venezia — Genova e
Pisa, ciog, Porto Pisano (situato nell’addentramento pil profondo dello
svelgimente costiero fra foce d’Arnc e Livorno, in « atce di stagno s,
come dalla precisazione contenuta in una lettera mercantile di fine Trecento
porto per pilt aspetti efficientissimo) e, a seconda delle circostanze e
disponibilitd, anche i porti di Talamone e Motrone (dei quali si erano
rispettivamente ¢ validamente dotate Siena e Lucca) ¢ quelli di Piombino &
di Portovenere e La Spezia, con istradamenti interni che comportavano
I'attraversamento dell’Appennino e percorsi terresiri ed acquei. Da Porto
Pisano attraversamento dell’Appennino avveniva ad un’altezza superiore a
quella che si incontrava tra Genova e Milano (ai Giovi), e precisamente a
1000 metri e pilt del passo della Cisa oltre il quale Milano si raggiungeva,
terra-fiume, per Cremona-Pizzighettone-Lodi-Melegnano.

Pure i beni che, sempre dalla Spagna, dovevano andare a Firenze,
anziché essere avviati per la via normale di Pisa (sempre sbarco a Porto
Pisano), effettuavano il periplo italico, andando a sbarcare a Venezia, da
dove potevano arrivare a Firenze seguendo diverse strade. Raggiunta Bolo-
gna per la via mista terra-fiume fino a Francolino ¢ da Francolino, per terra
0 «per lo Renos», I'Appennino fra Bologna @ Fitenze veniva superato
principalmente alla Futa con un itinerario che ricalcava quasi totalmente
quello della odierna statale, salvo qualche deviazione nei pressi di Barberi-
no di Mugello e, nel versante emiliano, prima di Monghidoro. Ma era gia
aperto il pilt basso valico di Montepiano, tra Prato e la vallata del Reno, la
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quale si raggiungeva pure da Pistoia, con la sirada Porrettana di Pracchia.
Questi due ultimi itinerari erano stati sostenuti nel Yoro sviluppo da Prato e
ancor pilt da Pistoia. Ma notevole & che la Toscana, come del resto
1"Umbria, per non dire della Marca settentrionale, potevano essere raggiunte
anche per altre vie esterne: vie, non pill totalmente terrestri, benst miste,
facendo riprendere il mare alle merci arrivate a Venezia per mare o giunte
dalPentroterra nella stessa Venezia, per indirizzarle su Marina di Ravenna,

* o Cesenatico, o Rimini, 0 Fano, ¢ Senigallia o, persino, su Ancona; da tali

porti le merci oltrepassavano, poi, l'Appennino, per seguire le strade
disseminate di Ja da esso fra il Mugello e il Folignate;’da quest'ultima zona
scendevanc pure a Roma, dove si arrivava anche per la via Perugia-Todi.
Considerevole ¢ il fatto ¢he qualche volta da Firenze queste merci vanno
fino a Lucca, e quindi 'addentramento da Venezia si spinge a ritroso verso
Ponente, fin quasi all’altro mare. Un po’ pilt in la nel tempo troveremo che
Ie merei vanno addirittura da un mare all’sltro, fino a Pisa.

Quando era interdetto al transito fiorentino ['uso di Porto Pisano, si
raggiungeva il mare nei porti di ripiego di Piombino e di Talamone, il che
avveniva anche evitando Firenze, con l'attraversamento peninsulare pil
Iungo — almeno per questa parte centrale del nostro territorio — da
Ancona o Rimini o Fano a Talamone.

Un superamento della Penisola in questo senso occidentale e sempre
puntando su Venezia, era quello che, appoggiandosi ai predetti porti
adriatici, si snodava fino a Roma, per riprendere il mare alla focs del
Tevere e scendere a Gaeta, a Napoli ¢ in Sicilia.

Tutta una rete di comunicazioni, come si vede, che distendendosi
nell'intera Penisola con svolgimento diagonale e orizzontale collegava all'u-
no e all’altro dei suoi mari.

Le merci — si & detto — che arrivano in questi porti sono merci
divenute, mi si consenta il termine, agili; agili perché in conseguenza di
questa novitd nei trasporti marittimi esse possono sopportare gli addentra-
menti; infatti, il risultato rimarchevole & che il principio della discrimine-
zione delle tariffe, ciot dei prezzi differenziati in funzione del valore dei
beni, configurandosi a poco a poco come una struttura (che & la struttura di
oggi) dalle vie marittime si diffonde e si applica anche nei trasporti terrestri
e la diffusione & determinata dall’azione di quegli stessi grandi operatori, i
quali, come hanno preso nelle loto mani l'atto della navigazione, conser-
vando sempre la proprietd della merce, continuanc a far circolare quella
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merce, controllandone il trasporto anche quando si tratta della navigazione
fluviale o lacuale, o su strada con carri e con muli. Nella considerazione di
tali operatori il trasporto assume un carattere unico, composite, fatto di
segmenti marittimi, di segmenti terrestri e di tratti in acque interne, ossia
assume imporianza il concetto della commerciabilitd del bene dal porto di
partenza al mercato inierno, soprattuttc se questc luogo interno si pud
raggiungere per varie vie, consentendo di combinare i servizi di navigazione
con l'utilizzazione di strade interne, specie nell’eventualitd che qualcuna di
ess¢, anche quella fondamentale, venisse a chiudersi. Firenze, appunto,
peteva contare su diverse vie verso il mare, vie che erano state studiate
proprio considerando che spesso le si precludeva la via normale di Pisa.
Ora, il grande mercante era in condizione di fare questo, perché aveva a
sua disposizione uno strumento che non si deve sottovalutare: lo strumento
dell’informazione ampia, continua, sicura; l'informazione sui mezzi reali ¢
personali, sui luoghi, sugli ambienti, sulle situazioni: una rete informativa
vasta che gli permetteva di conoscere la disponibilitd di carico di tutti i
portl, gli itinerari che le navi si apprestavano a seguire. Spesso, inolire,
grazie alla sua forza, egli poteva intervenire modificando gli itinerari stessi
secondo Ie proprie esigenze,

Qualche volta gli operatori dell'Italia dellinterno — non soltanto i
fiorentini, ma anche i lombardi (che vengono troppo spesso trascurati, ed 2
un fatto che la funzicne di Milano, dalla meta del Trecento a tuito il
Quattrocento, deve essere ancora approfondita) — riescono a far deviare il
servizio di Stato veneziano che dalle Fiandre ritornava a Venezia. Ad
esempio, nel 1401, le cinque galee attraccarono @ Pisa, a Porto Pisano, che
da esse non veniva mai praticato, e vi lasciarono i quattro quinti del loro
carico, il quale, per oltre due terzi (il 60 % e pil) era destinato non a
distribuzicne nella pianura, all’interno della Toscana o nella pianura lom-
barda, ma a Venezia stessa. E fecero questo per assicurare pilt rapidamente
il rifornimento di Venezia, giacché, attraversc le vie interne fra Pisa e
Venezia, si giungeva a Venezia con largo anticipo rispetto alle cinque galee
che dovevano passare per lo stretto di Messina e compiere il periplo del-
I'Italia.

Lo studio dei mezzi e dei viaggi permette a quegli vomini di indivi-
duare i segmenti marittimi, terrestri, fluviali, connettendoli rapidamente e
opportunamente, secondo le esigenze della loro attivitd; e questo riesce ad
essi possibile perché dal principio si’ caricanc anche degli atti di trasporto
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interni, pur senza costituite in seno alla loro azienda degli esercizi specifici,
cice, analogamente a quanto harno fatto per la navigazione marittima, nella
quale non sono divenuti proprietari del mezzo essenziale, Ia nave, ma si
sono avvalsi delle navi altrui, sempre disponibili, perché tutte le popolazic-
ni marinare fanno a gara ad offrire i servizi della propria marina alle
popolazioni economicamente solide dellinterno: Firenze, Lucca, in Tosca-
na; Milano, Piacenza, in Lombardia; ecc. L’operazione si svolge come
nell'industria. Come nell’industria laniera il mercante non dota la sua
azienda degli impianti, né di personale stabile (il personale stabile &
soltanto quello che occorre ai servizi di coordinamento fra i centri operativi
interni), ma si adopera perché tutte le operazioni tecniche essenziali siano
svolte fuori dell’azienda, con strumenti e impianti che appartengono agli
stessi partecipanti al processo produttivo, cosl avviene nel campo dei
trasporti; 1 mezzi di trasporto non gli appartengone: egli se ne riserva la
scelta e ia combinazione, precccupato solo di assicurarsi delia disponibilita.
delle merci nel luogo stabilito e cid allo scopo di ottenere il profitto
maggiore.

Per dare un’idea di questo dominio che i mercanti hanno anche nella
sfera delle vie terrestri, dird che studiandc gli operatori, i vetturali, i
trasportatori vincolati ai luoghi battuti dalla strada nella quale svolgono la
loro opera, si vede che essi sono comandati dall’alto: quando & necessario
praticare un itinerario diverso, essi vi vengono trasferiti a decine e decine.
Cosl, quando a Firenze si chiude la via di Pisa, 1 vefturali sono dirottati
sulla via di Lucca-Motrone, ¢ sulla via che porta a Piombino, ¢ sulla via
che pilt a sud porta a Talamone; ed & sorprendente ritrovare gli stessi
vetturali anche quando Firenze deve battere intensamente una strada ad
est: per le merci provenienti da Venezia e che vengono sbarcate o a
Ravenna o a Cesenatico o @ Rimini ¢ a Pesaro ¢ a Fano o a Senigallia ¢ ad
Ancona. Su tutte queste strade si ritrovano vetturali delle ciitadine situate
tra Firenze e Pisa, cio® vetturali normalmente operanti su sirade che
lambiscono le loro case, attraversando la loro citta. Quando il principio
della differenziazione delle tariffe si affermd sulle vie terrestri il quadro del
progresso dei trasporti poté dirsi completo e la conseguenza fu che le tariife
relative si andarono riducendo. Nel 1410, il principio appariva quasi
totalmente dominante sulle vie acquee interne; I’ho constatato sulla via
del’Arno, da Pisa a Signa; su quella dell'Ebro, da Tortesa fino ad
Escatren, passando per Mequinenza e, poi, per la via del Rodano, fino a
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Lione. Sulle vie terrestri la sua affermazione fu un po’ pitt lenta; me,
sempre nel 1410 — anno in cui st contrae un poco la mia documentazione
dell’Archivio Datini — il ‘principio risultava abbastanza diffuso. Guardando
all'insieme, notiamo che alla fine del Trecento & possibile il superamento di
un segmento terrestre molto lungo in collegamento con un qualsiasi tratio
marittimo; importante & rilevare che ad un certo momento, relativamente
alla nostra Penisola, questi segmenti consistono nell’attraversamento di essa
con inizio in un porto situato dalla parte opposta a quello di provenienza
del tratto marittimo, attraversamento che poi diventa frequentissimo e su
pill itinerari, Ho gid ricordato quello da Venezia a Firenze, fino a Pisa;
altrettanto & a dire degli itinerari da ponente, con conclusione marittima a
Pisa, per Venezia, battuti infensamente. ‘

Nel corso di trenta anni ho accertato migliaia e migliaia di viaggi; e
non per le merci privilegiate, che non prendo in considerazione; ma per
merci sostanzialmente povere, per il riso, per le cuoia, ecc. che arrivano a
Venezia per la via di Pisa. La setz di Malaga pud andare benissimo a
Venezia per la via di Pisa o per la via di Motrone o anche per la via di
Talamone o per la via di Piombino; cosi come va, per varie strade, a
Venezia (e questc pud sembrare strano) per !a via di Genova, venendo da
Malaga. Anche da Savona si pud andare, via terra, a Venezia, Da Savona si
raggiungono Acqui ed Alessandria e da Alessandria, per via acquea, scen-
dendo al Po e, quindi, per il Po; oppure da Genova a Piacenza, e, pci, per
la via padana; altrimenti, per le vie terrestri. Ma la seta, & cvvio, & un bene
ricco e sono i1 lucchesi che talvolta la mandanc alle lore aziende di Venezia
per queste strade cosi come, inversamente, vieng rifornita Genova di seta
levantina che sbarca 2 Venezia e, poi, per andare a Genova sttraversa tuita
la Penisola.

Nel primo caso si tratta di provenienza ¢ sbarco in un porto occidentale
(quello di Pisa o quello di Genova); nell’altro, di provenienza orientale, con
sbarco in un porto situato ad est. Ma noi vediamo talvolta che Lucca viene
fornita di seta di Malaga andata a Veneziz e fatta scendere nella citth
toscana attraversando in diagonale tutta la Peniscla, Talvolta, ancora, viene
rifornita Genova di seta di Malaga portata a Venezia dalle galee veneziane
provenientt dalla Fiandra che hanno fatto scalo a Malaga. Questi itinerari
non debbono apparire stravaganti. Faitc & che il grande mercante provvede
a utilizzare tutte le disponibilith di carico, guardande lontano, inquadrando
ogni operazione in un insieme di operazioni ricorrendo anche a quelle che
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pur si rivelano in deficit. La verita & che egli vucle e intende essere sempre
il primo o tra i primi ad arrivare su un mercato di consumo o su un
mercato di materie prime.

Ma di itinerari notevoli che si possono svolgere per terra ce ne sono
tanti. Qualche volta I'attraversamento da Venezia va addiritfura oltre le
Alpi, cio? da Venezia si va in Provenza, per riprendere 1a il mare. Questo
itinerario & la strada normale del Monginevro; ma quando la via del
Monginevro & chiusa, si segue con estrema disinvoltura Ja via di Ginevra:
¢iog, da Milano, non pilt a Torino, ma a Briga, ¢ quindi a Gianevra, per
scendere in Provenza, Anche tale itinerario risulta abbastanza frequente e
tutti gli elementi che sovrintendeno alla organizzazione ¢ alla funzionalita
dei vari segmenti interni vengono continuamente mantenuti in attivita.
Anche se non vi & assoluto bisogno di utilizzare queste che sono delle
deviazioni, vi si fa ricorso appunto per tenerle in efficienza. Firenze, per
esempio, pur potende andare a ponente per la via di Pisa, spesso manda
pet vie interne le merci a Venezia, da dove, col percerso di tutto il periplo
italico, raggiungono quella opposta destinazione. Vi &, naturalmente, qual-
che particolare pilt squisitamente economico che si agita in questo insieme:
Venezia tiene molto ad avere gli operatorl fiorentini e lombardi nel suo
porto e fa delle condizioni eccezionali di noli, ¢ questo & un elemento
fondamentale; ma vi sono anche degli elementi di altro ordine: quelie
veneziane sonc navi eccellenti rispetto a quelle che di solito veagono
impiegate da Pisa verso la Catalogna, che risultano, per contro, di minore
tonnellaggio € menc resistenti ai pericoli. Ma ¢’¢ di pifi. Il costo dell’assicu-
razione, per esempio, da Venezia a Palma di Maiorca scende qualche volta
ad appena I'1 %; mentre da Pisa a Palma di Maiorca arriva anche all’8 %,
giacché il tratto di mare atiraversato & costituito da una zona maggiormente
infestata dai pirati; e, inoltre, nel caso veneziano, quando il trasporto &
fatto dalle galee di State, le navi sono profette ¢ armate e l’assicurazione
non ¢ necessaria; ’assicurazione poi & inesistente per via terrestre, L'istituto
assicurative si & diffuso, infatti, ir ritardo sulle vie tervestri; 1'assicurazione
non si applica su quelle vie, perché & superfiua, giacché quando sono
praticate, quelle vie beneficiano di una protezione che pud arrivare alla
salvaguardia pressoché assoluta. Studiando decine di migliaia di operazioni
nen ho quasi mai trovate notizia di attacchi pirateschi sulle principali vie
terrestri, malgrado ¢id che & stato scritto in proposito. Difatti, Vassicurazio-
ne terrestre non esiste neppure sulle vie che risalgono da Genova, nonostan-
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te che a Genova essa abbia avuto uno straordinario sviluppo., A Genova vi
¢ un atto assicurativo (I'ha trovato il prof. Gioffre) del 1388; abbiamo atti
toscani, ficrentini, lucchesi anche anteriori, ma l'assicurazione terrestre non
esiste ancora, perché le vie terrestri sono state rese sicure, anche se si tratta
di strade che per il 95 % continuano ad essere praticate dai muli.
Degno di nota & anche il fatto che talvolta it segmento terrestre che va
da un mare all’altro si inquadra fra due segmenti marittimi. Vi sono delle
navi veneziane che da Costantinopoli — o addirittura da Tana o da Caffa
(Kerc) — portano a Venezia merci destinate a ponente. Esse scaricano le
merci, interrompendo il fratto marittimo. Interviene il segmento terrestre di
atiraversamento appenninico; poi quelle merci riprendono il mare & Pisa
per andare, in genere, in Catalogna, nella Spagna meridionale, o nel Mare
del Nord. Tutto questo & naturalmente possibile perché & messo in opera
dallo stesse soggetto dell’atto di scambio. Un mercante compera merci (anche
se non direttamente, avvalendosi di corrispondenti) alla foce del Don e con-
trollandole sempre Ie va a collocare nel Mare del Nord, dope averne elevato
'itinerario, inserendo in esso un segmento terrestre che pud essere quello Ve-
nezia-Pisa, 0 Venezia-Milano-Genova, oppure addirittura Venezia-Provenza,
Talvolta durante questi trasferimenti interni, quando si tratta di una
materia prima, si verifica anche la trasformazione del bene. Cosi, rimanen-
do nell’esempio della seta approvvigionata come materia prima dai lucchesi,
essa, nel corso del suo cammino terrestre, pud subire la trasformazione a
Venezia, pud essere trasformata a Bolcgna oppure a Lucca, e quindi
riprendere il viaggio terrestre e marittimo, nelle forme, ormai, di un drappo
serico. Lo stesso avviene per i panni di lana: quando la lana & comperata
in Inghilterra e trasportata a Firenze, viene qui trasformata in panni, da
vendere, poi, in Levante con imbarco a Venezia, Da notare che talvolta
questi panni tessuti in Firenze vengono imbarcati a Venezia per farli
ritornare verso ponente. Cosl non di rade, lane del Maestrazgo o minorchi-
ne o maiorchine lavorate a Firenze, a Prato od a Pistoia, divenute panni,
vengono vendute in quelle stesse zone di provenienza della lana, raggiun-
gendole per la via di Venezia. Questc processe consegue addirittura delle
espressioni grandiose, guando all’inizio del Cinquecento (I'ho constatato
varie volte fra il 1512 e il 1513, nei libri degli Strozzi di Firenze), si vede
che il pepe (questa & una merce ricca, ma l'itinerario & talmente complesso
da suggerire di indugiarvi), comperato a Lishona, dove & giunto, natural-
mente, per Ja via del Capo, viene venduto a Costantinepoli, trasportatovi
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non con una nave che va a Costantinopoli, bens} interrompendo pilt velte il
carico: un primo tratto marittimo Lisbona-Livorno; poi, via terra, da
Livorno ad Ancona, per Firenze; da Ancona & Ragusa; da Ragusa a
Costantinopoli via mare o addirittura via terra. Ecco, i! tratto Lishona-Co-
stantinopoli, con due segmenti terrestri, quello della Penisola italiana e
quello della Penisola Balcanica; una sola articolazione ed anche un solo
soggetto in questo atto di scambio: le aziende fiorentine degli Strozzi. E
tutto questo avviene, come ho detto, non occasionalmente, ma frequente-
mente,

Ritornande alle vie del mare, questa possibilitd aperta a tutte le merci
di circolare su qualsiasi itinerario & stata pure il fattore essenziale di un
grande progresso della navigazione in sé e per sé: progresso tecnico,
avendo determinato 'aumento del tonnellaggio della navi (perché ora la
richiesta del trasporto- si estende 2 molti beni, compresi quelli di scarso
valore e quelli voluminosi); aumento della portata di ogni nave; aumento
del numerc delle navi; maggiore regelarith e, soprattutto, maggiore resisten-
za ai pericoli del mare ¢ dei corsari (« pericoli divinali e umanali»,
secondo un’indovinata espressione contenuta in una polizza siciliana della
meta del secolo XV). Da qui una riduzione generale dei costi del trasporto,
perché la unith di produzione del servizio stesso si @ ampliata, e quindi
tutt i beni divengono pilt agili e pitt inclini a penetrare nell’interno dei
Paesi, ¢ il mercante si pud applicare con profitto e con successo a quegli
addentramenti nelle vie interne italiane fino all’atiraversamento della Peni-
sola addirittura in viaggi in semso inverso. Si riapronc cosi quelle vie
terrestri, le quali, prima dell’instaurazione della via di Gibilterra, erano
state le uniche a saldare il bacino del Mediterranco al Mare del Nord,
anche se praticate soltanto dai beni ricchi. Ora queste strade pilt lunghe fra
Mediterraneo e Mare del Nord si affollano di nuovo di traffici; ed ecco la
rinascita delle citta dell'interno, la quale si esprime assai bene con l'affer-
mazione delle fiere di Ginevra, il grande luogo di incontro interno che, poi,
continua in Lione, quando i fiorentini decidono di trasferievisi, Possiamo
pertanto dire che « quella rivoluzione » ha davvero prodotto effetti straor-
dinari e si esprime con una datazione precisa.

Al Congresso di Studi sul Rinascimento del 1952, Raffaello Morghen
chiedeva di sapere se nell'etd che noi chiamiamo « Rinascimento », anche
nel campo dell’economia gii womini e quanto essi creano per operare, ossia,
le aziende, assumano fattezze particolari. Orbene, la grande conquista delle
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tariffe differenziate nei trasporti, la possibilita di usare itinerari alternativi
via mare, via lacuale, fluviale o via terra o combinazioni degli uni e degli
altri, intensificazioni degli scambi commerciali, gli sviluppi delle cittd
interne, ecc., sone tutte conseguenze del fatto che i mercanti, raccogliendosi
nello studio, hanno dato Iuogo a commerci infinitamente pili vari e com-
plessi di un tempo. Solo uomini « nuovi » potevano perseguire ¢ realizzare
siffatti obiettivi: appunto, gli vomini del Rinascimento.
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I

LE VIE DELLE NOTIZIE,
DELLA SICURTA, DEI PELLEGRINI



1

INTENSITA E REGOLARITA
NELLA DIFFUSIONE DELL’INFORMAZIONE
ECONOMICA GENERALE NEL
MEDITERRANEO E IN OCCIDENTE
ALLA FINE DEL MEDIOEVO

i

Gli obiettivi di studio sono conseguibili con I'utilizzazione di fonti
diverse: delle quali 12 natura e, pill ancora, la portata, possono influenzare
i risultati, differenziando gli obiettivi stessi. Se, ad esempio, per studiare i
servizi postali, scegliamo un carteggio ufficiale, 'obiettivo di conoscere il
ritmo delle partenze sard soddisfatto nei limiti propri delle esigenze infor-
mative dell’ente pubblico, con andamenti oscillanti in dipendenza dei
rapporti con Stato e Staio e delle cccorrenze che si addensano o si
rarefanno a seconda dei momenti. E, poiché tali servizi venivano disimpe-
gnati quasi esclusivamente per i bisogni di questi enti, si deduce che ne
rimanevano fuori i cittadini, cio®, !a massa della popolazione, la quale
avrebbe pur dovuto trarre vantaggio dalle relazioni epistolari « pubbliche ».
Se, invece, adoperiamo il carteggio commerciale — da dirsi « privato »,
appunto per distinguerlo dall’altro — T’indagine portera a conoscere quel
ritmo nei caratteri € misura onde ne ha beneficiato l'intera popolazione,
dalla persona pil facoltosa alla pitt povera, giacché tale classe di corrispon-
denza, malgrado fosse scambiataz fra aziende commerciali, serviva a tutti,
sia per lirradiazione informativa che implicitamente partiva dalle sziende
stesse, sia perché erano proprio quelle aziende ad organizzare i relativi
servizi, che esse, nel loro interesse, mettevano a disposizione di tutti
(finendo con il recare vantaggio anche agli enti statali e pubblici in genere).

E verc che !a corrispondenza vfficiale esercitava una « azione econc-
mica » essa pure, con « ripercussioni nell’economia ¢ nei differenti settori
economici e sociali » (1); ma, a parte il fatto che cid poteva avvenire

(1) Cost si legge nello studio condotlo su Venezia, costituendo un felice
initiateur: P. SaroELLA, Nouvelles et spéculations & Venice au début du XVI® siécle,
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soltanto per afcuni di tali settori (cosi, per quello annonario: quindi,
concernendo il grano), & per la sua sostanza che la letfera commerciale ha
disimpegnato una forte influenza in ogni aspetto delle vicende umane, nel
quadro generale della civilizzazione. E da osservare, tuttavia, che simili
strumenti epistolari sono stati tanto pitt doviziosi di notizie se scambiati tra
aziende di medie e grandi dimensioni, a cominciare dalla circostanza che
gia nell’ambito aziendale essi operavano validamente, se non altro per
I'accorgimento che scrupolosamente si osservava di far fare pilt copie delle
lettere in partenza per luoghi non vicini (¢ numerosi erano i giovani
impiegati a venire in tal modo ammessi alla cospicua taccolta di dati di ogni
genere); ma anche le piccole aziende ne traevano beneficio, giacché si
muovevano nell’orbita delle prime, seppure di diversa nazionaliti (2).

L’esemplificazione sulla differenziazione degli obiettivi perseguibili a
seconda delle fonti potrebbe continuare a lungo: mi limito a ricordare,
sempre per la storia postale, l'altro suo problema capitale, quello “delle
durate, le quali per i pilr rari carteggi pubblici erano minori (il vantaggio,
dunque, per questo riguardo sta dalla parte dei carteggi ufficiali); quanto
agli itinerari, quelli della corrispondenza commerciale erano ben pilt assorti-
ti. '

Ho effettuato I'accostamento esclusivamente tra fonti ufficiali e fonti
commerciali {trascurando gli atti notarili, peraltro quasi estranei agli avve-
nimenti in questione), perché sono quelle reperibili per un’area vastissima,
rientrandovi I'intero Mediterranco e U"Occidente, per il Quattrocento: inve-
ro, le scritture delle aziende pubbliche (le loro « missive » e « responsive »
¢ i vari afti ufficiali, che dispongono e regolano la creazione di un servizio
postale) si ritrovano un po’ dappertutto dal XVI secolo o, comungue,
possiamo reperirle per i maggiori Stati, con 1 molteplici incanalamenti dei
rivoli epistolari che ci riportano dappertutto; quanto ai documenti commer-
ciali, pur essendo esigue le relative serie per le epoche anteriori al secolo
predetto (¢ nel medesimo non sono, poi, tanto abbondanti}, & pilt che
sufficiente la massa di testi delle aziende toscane (e, a molta distanza di

Parigi 1948, pp. 19-48. Tale lavoro & stato realizzato avvaiendosi delle relazioni degli
ambasciatori veneziani per il periodo 1496-1533, riprese dai celebri Digrii di Marin
Sanudo.

(2) Sulla portata e funzione del carteggio commerciale ho indugiato in piil

scritti; cfr. il pilt recente: Documenti per lu storig economica, secoli XIH-XVI,
Fitenze 1972,

180



volume e di contenuto, di quelle veneziane), sia per la ragione addotta,
dell’appartenenza a grosse aziende, sia perché i loro testi si sono concretati
negli epicentri dell’arca anzidetta, con derivazioni quasi sempre ad ango-
lo-giro e tali da sovrapporsi in molte di esse, fra loro, :

Avvalendomi di particolari fonti non « pubbliche » — che descriverd
ampiamente — proverd a rappresentare i principali motivi cronologici dei
servizi postali per gli ultimi 120 anni, circa, del Medioevo: occupandomi
cosi del periodo che immediatamente precede quello studiato dal Sardella,
localizzato in Venezia, e che, poi, il Braudel ha dilatatc nei riflessi
temporali (entrando nel secolo XVIII) ed in quelli territoriali, per disten-
dersi meglio nelle dimensioni del « suo» Mediterranco e pervenende ad
una delle sue sintesi davvero magistrali (3). Questa mia indagine stabilisce,
altresi, una connessione con l'epoca precedente, investigata dal Renouard
per buona parte del secolo XIV, seppure guardando esclusivamente ad
Avignone (4).

Per procedere su questo piano, piszzerd il mio osservatorio in tutti i
luoghi principali e in quelli ad essi subordinati, nen scltanto per i vari
servizi, rilevandone le durate; ma anche contemplandone 1a frequenza, il
ritmo delle partenze (5): giacché la prima cognizione ha minore significato
se non & integrata da quella del secondo aspetto (6).

(3) F. BraupgL, La Méditerranée ef le monde méditerranéen & lépoque de
Philippe 11, 2¢ ¢d., t. 1, Parigi (968, pp. 326-347. Ai dati venezian{ elaborati dal
Sardelia Fernand Braudel ha aggiunto quelli di Lione, utilizzaii da Richard Gascon, ¢
altri, ancora veneziani, ripresi da Frank Spooner, su commissione di lui; ulteriori
elementi lo stesso Maestro ha reperito in pill archivi e, inolire, egli si & avyalso della
cognizione delle durate dei viaggr marittimi (i quali, infatti, hannc quasi sempre
disimpegnata anche i trasporti pestali).

(4) Y. Renouanp, Comment les Papes d’Avignonr expédiaient letr coturrier, in
« Revue historique », 62¢ année, tome CLXXX (1937}, pp. 1-29, dove ritroviamo molti
elementl anche di ordine organizzativo {risalendo ai soggettl) e i costi, senza dire
delle durate {argomento impliciio, datoc 1'aggancio che io ho fatto alla mia ricerca);
ma le fonti sono unilaterali, consistendo essenzialmente nei corrieri pontifici e nel
movimento di altre persone pur sempre legate alla curia, con le circostanze favorevoli
per lo scorrimento degli itinerari protetti, di contro alle eseguith e particolarita del
contenuto (mi preoccupo sempre delle portate dell'informazione per interessi pilt
vasti).

(5) Il SAmDELLA, op. cit., pp. 61-64, 51 & occupato anche di questo problema,
sempre per Venezia, designandolo con «intensité des communications ».

{6) Ad es, la durata di un giorno per il tragitto Firenze-Pisa ¢ viceversa, che 2
quagi normale, acquista rilievo maggiore segnalando che Je partenze avvenivano
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Mi adopererd, inoltre, a richiamare, quando sia opportuno, i caratteri
dei soggetti che producevano i servigi, sino all’ultima persona intervenuta a
disimpegnarli, come pure gli elementi di qualsiasi indole che abbiano
influenzato il fenomeno: al fine di procedere ad una critica approfondita
dell’insieme. Fra questi ultimi elementi pud figurare il costo del servigio,
per atti parziali o per una pluralith periodica, che fa pensare ad un
« abbonamento postale », per singoli e multipli itinerari. '

Ho reperito le fonti apposite nell’immensa congerie dei documenti
concretati dalle aziende commerciali, i quali sono raggruppabili cosi:

A} Le lettere commerciali in originale — il cosi delto « carteggio
comune » (comprese alcune personali ¢ familiari, che si inserivano nelle
stesse operaziond postall) — le quali costituiscono la fonte immediata e
specifica nella pit ampia accezione del termine: tali lettere sono state,
infatti, Yoggetto della circolazione postale, stabilendo rigorosamente i ter-
mini di partenza e di arrivo, dichiarando spesso gli itinerari praticati (con
gli intralci di ogni ordine che possono giustificare Ie durate prolungate e Ie
partenze ritardate); vi si ritrovano, in pil, riferimenti ai soggetti, persino
con le norme che regolano il servigio e ogal altro suo particolare, fino al
suo prezzo. Le stesse lettere in copia {su fogli volanti ¢ rivnite nei Hbri
« copia-lettere ») sono, invece, parziali per la nostra indagine: mancandovi
Yindicazione del giorno di arrivo, che veniva apposta dal destinatario (7).
Salvo rarissimi casi (8), & da escludere la classe di carteggio specializzato -—
le « lettere di vettura » —, che pure annovera date di partenze e di arrivi,
ma, trattandosi di trasporti di merci (che accoglievano i plichi postali quasi
soltanto per le vie marittime e fluyizli), si constatano durate maggiori che
per gli appositi servizi postali.

quetidianamente (¢ per giunia con mezzi diversi € con pilr viagei nella stessa
giornata),

(7 Tra gli origingli e le cople di tale carteggio vi & una notevole diversitd
guanto agli esemplari sopravyissuti, aimeno per il periodo della mia indaginc: negli
anni sino al 1420 rientranc i 4/5 dei testi in originale; negli anni successivi
predominano le copie, con possibilit2 di integrazione, tuftavia, dei dati riuniti in
alcuni eodici, di cui appresso.

(8) Cid si verifica per gli estratti-conto, per le «valutc di mercanzia» (o
mercuriali) e per i «mandati di sicurta»: cfr. il mio vol. Documenti per fa sioria
economica det secoli XITI-XVI, ¢it.,, pp. 28-40. 51 noti che fra gli estratti-conto ve ne
erano taluni peculiari dei servizi postali, ‘informandoci cssi sui carichi delle scarselle e
dei corrieri € sui prezzi secondo gli itinerari: cfr. ivi, pp. 284-287.
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B) I cuntratu privati, che sono da ritenere egualmente fonti imme-
diate, ma con i difetti insiti in ogni documento di considerazione presuntiva
dei fatti, € non consuntiva: quali, i « patti della scarsella », che indicano,
fra I'altro, i dettagli cronologici che ci interessano sommamente: wna durata
standard e una periodicita prefissata, come, del resto, veniva statuito per i
servizi dei « corriert » (9); alcuni di tali « patti » sono reperibili nel carteg-
gio comune, di cui sopra (10).

C) I libri dalle sembianze contabili, in una vasta gamma di tipi,
che, per il nostro caso, si distende dai registri di pil alta specializzazione e
analisi -~ i « quaderni delle lettere mandate e ricevute » ed 1 « quaderni dei
corrieri » — alle « ricordanze » (11), ai « memoriali », per concludersi con i
mastri. Nelle ultime due categorie si rinvengono solamente dati economici —
nei conti accesi agli « scarsellieri » e ai « maestri dei corrieri » —, vale a
dire le somme liquidate per operazioni singole o in abbonamente, mancan-
do del tutio la considerazione dei fattori cronologici (12).

Ritornando brevemente sulle lettere, faccio rilevare che esse di solito,
nella testata, richiamano: &) le date delle precedenti spedizioni, talora

(9) NelWArch. Datini, Prato, filza n. 1170, non potevano mancare festi del
genere: come una «copia de patti fatti della scharsella di qui [Barcellona] a Pisa e
da Pisa qui » dell’8 gennaio 1394 (= 1395), dove figura con il dettaglio delle tappe di
Perpignano-Montpeliier-Avignone-Monginevro-Alessandria, la durata differenziata per
stagioni: 21 giorni, fra il 1o aprile e il 31 ottobre; 22, nei mesi rimanenti; sono pre-
visti dei premi per oghi giorno impiegato in meno ¢ delle detrazioni per ogni giorno
in pily, da applicare sul prezzo stabilito, di f. 18 d'oro.

(10) Sempre nell’Arch. Datini (filza n. 308), in una letiera del 5 gennaio 1397
(d’ora innanzi ridurrd sempre le date allo stile moderno), dalla Comp. Datini di Pisa
alla consorella di Barcellona, si riaffacciano pgli elementi principali di cui alla
« scritta » precedente, in merito al viaggio inverso: la durata egualmente prescritta in
giorni 22 ¢ stata ridotta di un giorne nella realtd, che risulia dalla data di arrivoe
della stessa lettera, affidata appunte alla « scarsella» operante fra cosi impertant
annodi postali.

{11} In moltissimi casi la materia dei due quaderni anzidetti & allogata nelle
« ricordanze », formandone un setiore particolare accanto a quelli del movimento
mercantile, delle operazioni cambiarie, ecc. '

(12) 'Tali registri, hanno interesse oltre che per fare conoscere i rapporti con i
vari soggetti delle attivitd postali, per appurare in quale misura queste si inquadranc
nelle perdite ¢ spese delia gestione aziendale, 1 loro costi essendo definitivamente
riportati nei conti economici di «spese» o «disavanzis. Il tema della incidenza
geconomica della utilizzazione della posta sard da me indagato in aItra occasione: qui
semplicemente la sfiorerd quando sia conveniente.
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anche per destinazioni diverse (con c¢id permettendo di completare le
seriazioni sul ri’tmo della corrispondenza); b) gli elementi delle lettere
ricevute, quasi sempre con le date estreme, talvolta pure da provenienze
differenti (con ¢id permettendo di integrare le seriazioni relative alla durata
dei servizi, giacché se ne pud contemplare il senso inverso). Ne deriva che,
allorché si tratta di collane folte di pezzi, & possibile conoscere tutte le
partenze (13); quanto al secondo aspetto, a parte il fatto di venire ammessi
ai particolari del senso inverso, vengono almeno raddoppiati i dati di durate
a nostra immediata dispesizione (14).

A proposito dei « quaderni », quelli delle lettere mandate e.ricevute si
presentano spesso alla maniera dei copialettere per i plichi partiti, con
ripreduzione, perd, estremamente concisa (15); in pib, in altro setfore
troviamo riportati gli elementi essenziali delle lettere pervenute all’azienda,
con l'indicazione, ovviamente, delie date di arrivo e di partenza: proprio
come i desume dalle lettere in originale (16), Tali testi presentano ulteriori
vantagei: a cominciare dalla possibilitd di reperire Ie partenze e ghi arrivi
periodici delle lettere, organicamente riuniti per azienda, con il risultato di
farci conoscere l'intensitd della sua corrispondenza; e concludendo con la
nozicne dello svolgimento dei servizi, specialmente quande si tratti di

(13) Anche nelle collane pitt pingui dell’Arch. Datini, qualche lettera non si
ritrova (non essendo giunta a destinazione, a suo tempo, o cssendosi perduta o
distrutta, dopo); ma ogni lacuna & ripianabile, anche perché in quelle rientrano
numerosi mittenti (persino 50, nello tesso periodo, nella direzione Firenze-Pisa).

(14) Ad es., ritrovandosi nell'Arch. Datini circa 130,000 lettere complete di
tutii gli elementi cronologici, noi veniamo a disporre di oltre 260.000 durate,
aumentabili a 290.000 per il concerse dei dati afferenti a itinerari diversi, secondo
quanto detto nel testo,

(15} Cosi, nell'Arch. Spedale degli Innocenti, Firenze, Estranei, n. 824, « Qua-
derno di cambi ¢ lettere segn. D, », Comp. di Benedeito Salutati dif Firenze, a ¢. 100,
si legge: «qui appresse faremo richordo di tutte le lettere scrivereme e manderemo
per tutte le parti del mondo, faciendo richordo brevissimamente la sustanza delle
lettere », anni 1471-1472,

(16) Per questo seftore, mentre non vi sono dubbi sulla precisazione delle date
di artivo, potrebberc sorgerne per quelle di partenza, nel sendo che lo scrivano abbia
assunto puramente e semplicemente la datz di inizio della lettera; ma in tutti i codici
del genere ho trovato spesso gli aggiornamenti delle date medesime: come rileviamo
in una lett. che la Comp. Capponi e Buondelmonti di Lione ha spedito il 2 febbr.
1479 alla Comp. di Filippo e Lorenzo Strozzi, in Napoli, per la quale nel
« guaderno » di quest’ultima & precisato: «tenuta a di 8»: e, poiché essa & arrivata
il 12 marzo, la durata che se ne deduce (di 42 giorni) 2 esaita. Cfr.: Arch. di Stato,
Firenze, V serie Strozziane, n. 34, c. 90,
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un’azienda che ha disimpegnato, quale commissionaria, la funzione di
accentramento dei plichi di numerose altre, « corriere » per « corrie-
re » (17). .
In agoiunta ai dati squisitamente postali ritraibili da questo materiale, -
sorio da utilizzarne numerosi altri, pertinenti (almeno originariamente) ai
trasporti comuni: ¢id & da intendersi esclusivamente per i viaggi marittimi,
che accoglievano quasi sempre le lettere, Nel solo Arch. Datini sono
riuscito a ricavare oltre 16.000 durate, si pud ben dire per tuthi gli itinerari
del Mediterraneo e fino al Mare del Nord; e per non pochi di tali casi sono
sopravvissute le lettere che di quel viaggi si sono avvalse.

 Per questa mdagmc ho chiamato in causa 400.000 dati ¢ pitt, molti dei
quali controllandoli: come & fattibile, ad es., fra le indicaziori cronologiche
contenute nei carteggi in originale e quelle dei vari « quaderni» e libr
simili, come per quanto concerne il movimento delle navi (18).

Tutta questa documentazione si addensa maggiormente & con pezzi pil
elcquenti nel primo trentennio dellintervallo di mia investigazione, per.
I'apporto considerevole dei testi datiniani (19); comunque, 1'insieme dei dati
& pure rilevante per il secondo periodo (almeno un terzo del totale) ed essi
sono, inoltre, arricchiti da ulteriori tragitti, per la comparsa sulla scena di
nuovi grandi emport (quelli di Siviglia, Lisbona, Ginevra, Lione, Anversa e
Ragusa); e cid, praticamente, senza pause e con la disponibilith di dati

{17) Ad es., nel registro di tal sorta della Comp. Datini di Catalogna, sede di
Barcellona, appurando che, sotto la stessa data, 11 febbr. 1408, sono stati fattl due
aggruppamenti di lettere, da Barcellona verso il nord ¢ ad est, deduciamo che,
nonostante il percorso in comune fino ad Avignone, si trattava di due servizi distini.
I carichi complessivi annoverane, rispettivamente, 7 ¢ 13 lettere. Cfr.: A.D.P., n. 829,

(18) Per le vie interne i trasporii erano moltc pit lenti: si che ai « vetturali»
e « carradori » non si affidava la corrispondenza (salvo casi particolari e specialmente
irattandosi di itinerari brevi, nei quali la divergenza fra le durate dei due servizi si
attenugva). La riprova che il soggetto dell’atto postale era distinto dal « vetturale» e
simili, si rinviene in questo brano di lettera, dove & giustificato il differimento nella
partenza della medesima: <tenuta insino di 13, per non esser partito altto che
vetturalin, Cfr; AD.P., n. 678, lett. 12 giugno 1388, Pisa-Firenze, fra le Comp.
Datini di tali citta.

(19) Con i carteggi comuni e specializzati ed alcuni contratti, di cui ho fatto
cenno, dispone di 54 quaderni tenuti a Barcellona, Valenza, Maiorca, Avignone,
Genova, Pisa, Firenze e Prato; in questi ultimi, pure secondo quanto offerto, si
ritrovano i dati di relazioni epistolari estranee alle aziende Datini, ma avendovi queste
svclto il ruolo di commissionari del « corrieri» e altri servizi.
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efficientissimi, che permettono di far luce su tutti i temi collaterali del
servizio di trasporto (20).

I servizi postali privati, almeno nell’area da me contemplata (quella
« romanica » — per adoperare il termine caro al Pirenne — e sino alla foce
del Don), avevano conseguito un notevole sviluppo gid dagli ultimi anni del
X1V secolo, in fatto di censistenza, di rapidita (relativamente all’epoca, &
ovvio) e di una pronunciata regolarita, Questi caratteri, generalmente, sono
pitt marcati nelle comunicazioni interne, giacché — & noto — il mare
opponeva ancora, malgrado i sensibili progressi del mezzo navale, non lievi
astacoli, che provocavano pause prolungate alle partenze e indugi eccessivi
negli scali intermedi, come pure le perdite dei plichi (peraltro sempre pili
infrequenti e alle quali si era trovato il modo di rimediate, istradando copie
d’'una stessa lettera per vie diverse, fra cui, se possibile, quelle terrestri).

B opportuno, pertanto, fare una distinzione fra superfici interne
{compresi i segmenti fluviali e lacuali) e marittime, anche a motivo della
circostanza che nelle prime operavanc organismi speciali, mentre delle
seconde si occupava il soggetto dell’atto di trasporto comune.

L'ossatura della posta terrestre si identifica con due cospicue assi di
svolgimento, pressappoco, latitudinale e longitudinale: la prima, da Barcel-
lona (e che per alcuni viaggli ha principio addirittura da Siviglia) alla
Pianura Padana, con le rilevanti derivazioni su Genova e su Pisa-Firenze (e
Roma-Napoli); la seconda che, scendendo da Bruges, porta a Barcellona e a
Milano (con prosecuzioni su Genova, Pisa e Firenze, sovrappcnentisi alle
diramazioni precedenti, che pure hanno, infatti, svolgimento Iongitudinale).
Ai capclinea di entrambe le assi si avevano, per i sensi menzionati,

(203 Mi sono introdotto, a tale scopo, in almeno 30 fondi di Archivi toscani, di
1a dalle lettere e copialettere delle Commissarie dell’Arch. di Stato, Venezia: nella 117
¢ nella V s, Strozziane (per leftere originali in copia, per « quaderni» fenuii a
Firenze e Napcli), nelle carte def Bene (per molte lettere trecentesche, che si
sovrappongono a quelle datiniane), nel Mediceo avanti il Principato (per i carteggi),
nelle Carte Gondi (copialettere e libri), ecc., nell’Arch. di Staio, Firenze; nei registri
dei Cambini, dei Salutati Serristori e dei Gondi, nell'Arch. Spedale d. Innocenti; nei
numerosi copialettere ¢ registri dell’Arch. Selfvigi di Pisa {compilati in 8 citfa);
lettere del fondo Manoscriti, della Bibl. Nezionale di Firenze; in scritte varie
dell’Arch. Storico di Dubrovnik, ecc.
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confluenze e defluenze varie; pill numerose ed estese erano queste ultime,
perché adducevano a tutte le localita mediterranee, comnciando addirittura
da Lishona e comprese le sponde dell’Africa e quelle del Mar Nero. Cid,
naturalmente, essendo valido per il senso inverso, nel qual caso, tuttavia, le
irradiazioni erano pil limitate: contenendosi, per la prima tangenziale,
nell’Aquitania (dagli scali di Montpellier o Perpignano) e Penisola Iherica
(e scendendo fino alla Barberia); per la seconda, nell’arco Irlanda-Inghilter-
ra-Middelburg, compresa la Normandia (questa destinazione, con la Breta-
gna, dallo scalo di Parigi). Oltre che alle estremita, le filiazioni si preduce-
vano — come ¢ facile immaginare — nelle tappe intermedie: cosi da Licne
a Ginevra e, di contro, a Bourges e olire, nell’Auyergne.

Entrando in qualche elemento di dettaglio —- malgrado che di tale
tema, in gquesta sede, io mi debba occupare solo superficialmente —
accennerd ai nodi principali, per rendere pill evidente la funzionzlith di
questa ossatura e, quindi, il meccanismo di quello che possiamo senz’altro
definire « sistema postale » del primo Rinascimento. '

Da Barcellona, litinerario & unico — con gli seali fondamentali di
Perpignano e Montpellier — fino ad Avignone: quindi, divergono le due
tangenziali, per risalire una, a Lione, da cui a Parigi-Bruges, oppure
direttamente a Bruges (per la via della Champagne, Troyes, Chélons-sur-
Marne); Valtra, valicante Je Alpi al Mongineyro, per Avigliana, Toring e
Asti porta ad Alessandria della Paglia. Questa citta, secondo quanto mi
hanne rivelato i documenti Datini con conferme posteriori, costituiva il pid
originale e importante carrefour della Pianura Padana (21). Sempre occu-
pandomi delle linee principali, da Alessandria divergevano pilt itinerari:
anzitutto, quelle su Genova e l'altro, su Piacenza-Pisa, da cui a Firenze
(rami, che erano la prosecuzione dei pilr importanti servizi, le « scarselle »);
via terra, a Milano (donde a Verona-Venezia); interamente via acqua —
dal Tanaro al Po —, concludendo in mare, a Venezia; per Bologna
(raggiungibile anche via Po, facendo scalo al porto di Ferrara, che allora

(21) Non ste a citare le posizioni delle copiose fonti al riguardo: mi limito a
riferire che in Alessandria l'crganizzazione dello smistamento faceva capo 2 tale
Luchino Squarciafico, di cui si sono salvate alcune lettere scritte a Barcellona (egli &
menzionato in molte altre lettere di itinerari diversi), nelle gquali segnala quanto egli
accentrava e redistribuiva, nominando anche gli «scarsellieri» e gli altri corrieri
minori: cfr.,, AD.P., n. 844, lett. dall’it genn. al 28 fehhr. 1395.
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era a Francolino), a Firenze e oltre (senza dire che da Bologna si andava ad
Ancona, da cui a Costantinopoli ¢ nel Levante; ma, ovviamente, senza
regolarita di servizi). Da Bruges, in aggiunta ai due itinerari che si
svolgevano via Parigi o direttamente (¢ i quali potevano condurre in Italia,
per il Moncenisio, ancora al nedo zlessandrino, con le diramazioni gia
viste), si avevano dei servizi facenti capo a Milano per la «via di
Germania, per lo Reno », superandc- le Alpi al Gottardo o al San Bernardi-
no: e da quella cittd si verificavano le irradiazioni verso il Tirreno e
’Adriatico, come nell'ltalia centrale {i perni di Pisa e Firenze) e meridiona-
le. Talvolta la confluenza delle strade provenienti da Parigi e da Bruges si
compiva a Ginevra, per passare le Alpi al Sempicne,

Dai miei testi & possibile ricostruire lintera « viabilita postale » della
Penisola italiana, in tutti i suoi particolari, fino a quello dei relativi costi.
Pif1 limitata & l'informazione sulla Penisola iberica, tranne gli addentramen-
ti da Barcellona in Aragona e gli attraversamenti della Penisola, da Valénza
a Siviglia e Lisbona. Quasi nulla risulta per gli itinerari ad ovest dell'asse
Parigi-Avignone; tanto meno per 'area « germanica », pur essendo soprav-
vissute alcune lettere da Lubecca a Firenze, le quali, perd, si sono appog-
giate a Bruges (la sua nota funzione di nesso economico fra I'area romanica
e quella germanica abbracciando anche le operazioni postali, comunque
piuttosto limitate, giacché erano rari gli operatori occidentali stanziati oltre
di essa e, percid, in grado di « corrispondere ») {22). ;

La rilevanza di queste « spine dorsali », attorno alle quali — mi piace
insistere — gravitava tutto il sistema delle comunicazioni epistolari dell’e-
poca, & rafforzata dalla cognizione del concorso di ulteriori fattori, costituiti
dalla validita dei soggetti impiegati su quegli itinerari oltre che delle durate
¢ del ritmo, cui mi dedicherd specificamente in questa nota.

I servizi pit sicuri, pitt frequenti e dalla maggiore capacitd di carico
erano quelli disimpegnati dalle scarselle (dal nome della borsa di cuolo in
cui si raccoglievano i mazzi di lettere). Essi erano concretati dai mercanti
autorevoli delle principali piazze interessate ai servizi e i « consorzi », che
cosi ne risultavano, cedevano l'uso del servizio alle altre aziende ed ai

(22) S1 tratta di 14 lettere conservate nel fondo Mediceo av. Principato
del’AS.F, filza 8, che il fiorentino Gherardo Bueri ha indirizzato & Cosimo dei
Medici, negh anni 1434-1449. Purtroppe, nessuna di esse riporta la data di arrivo;
una & riprodoita nel mio vol. Docuneenti per la Storia economica, ecc., cit., p. 204.
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privati previo pagamento per singole lettere (o mazzi) in rapporto ai
segmenti del percorso da superare. I contratti regolavaro con precisione la
materia: le persone che originariamente vi aderivano, gli itinerari da
seguire, con le derivazioni o prosecuzioni che vi potevano rientrare; il
prezzo globale di ogni viaggio, collegato ad una durata standard, con premi
incentivanti allo scope di impiegare meno, come si apportavanc detrazioni,
nel caso di ritardi (23). I principali servizi del genere erano i seguenti:

‘@) « scarselle catalane », da Barcellona a Bruges e da Barcellona a
Pisa-Firenze;

by «scarselle fiorentine », da Barceliona & Pisa-Firénze; da Firen-
ze-Pisa a Parigi-Bruges o Milano-Celonia-Bruges;

¢) «scarsella lucchese », da Pisa-Lucca a Bruges;

d) «scarsclle genovesi », da Barcellona (ma qualche volta comin-
ciando da Sivigliza (24)) a Genova e da Genova & Bruges.

I servizi italiani con destinazione Bruges facevano tutti perno su
Milanc (di rado su Alessandria-Moncenisio), salvo poi ad avvalersi di
itinerari differenti (25).

Abbiamo notizia anche di una « scarsella dei lombardi », che operava
con Barcellona e della quale si servivane anche i mercanti toscani, com-
prese le aziende datiniane (26).

(23) Ho avato cccasione dj riferire dei patti del 1394, stipulati in Barcellona
fra il mercante catalano Ramon de Schiera e quello pisano Giovanni Assopardi, da
un lato ¢ '« oste dei corrieri », che avrebbe dovuto cedere due suoi corrieri. A Pisa
sl dovevano aspettare, durante 6 glorni, le rtisposte da Firenze. Il tempo previsto —-
I'ho pure dette — era di 21 o 22 giorni, a seconda della stagione, e su di esso si
sarebbe applicato un aumente ¢ una diminuzione di 10 soldi di lira barcellonese
(nell’zpoca, s. 15 di barc, equivalevano a 1 f. di Firenze).

(24} In alcunc occasioni si parla proprio di « scarsella di Siviglia », che faceva
servizio anche nel tratio ricordarto dalla Catalogna (sicuramentz a partire da
Velenza), per Perpignano, ecc., ad Alessandria. Leggiamo in una lctt. del 30 nov. 1395,
dalla Comp. di Francesco e Andres de’ Ricei di Genova alla Comp. Datini di
Firenze, che « & venuta la scarsella di Sibilia e soneci lettere d’Avignone ¢ pensiamo
ve ne saranno di Catalogna»: A.D.P., n. 658.

(25} H capo dell'agenzia mllauese della Comp. Datini, Tommaso di ser
Giovanni, scrive che «le scarselle da Lucca 14 (cio, per Bruges) passano per qui ¢
cosl per Parigis: AD.P., n. 531, lett, 26 seft. 1395, alla Comp. Datini di Pisa.

(26) ADP, n, 750 lett. del 17 agosto 1396, fra le Cnmp Datinl di Barcellona
e Genova
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Sugli stessi itinerari praticati dalle scarselle e su tutti gli aliri agivano,
poi, 1 « corrieri », la cui attivita si poteva svolgere liberamente, venendo
questi soggetti assunti via via o a tempo da un’azienda o da piil, consorzia-
te, oppure facendo essi capo a «maestri dei corrieri », che potevano
raggiungere dimensioni considerevolissime. Fra questi ultimi non posso fare’
a meno di riferire del pi potente, di quanti ne ho incontrato nel periodo
della mia investigazione: Antonio di Bartclomeo del Vanfaggio (che &
morto nel 1480 e la sua opera & stata continuata, seppure su livelli medi,
dal fratello Pompeo), il quale si ritrova, a partire dal 1457, sulla rete che
da Firenze abbraccia Lisbona, la Catalogna, Londra, Bruges, Lione, Gine-
vra, Milano, Venezia, Bologna, Pisa, Siena, Roma, Napoli, ece. Fornird
un’idea dell’imponente organizzazione, che questo singolare « maestro »
aveva concretato, riferendo che egli ha fatto applicare i suoi « corrieri »,
deiti anche « fanti del procaccio », simultaneamente su tutti gli itinerari
dianzi rammentati, con incredibile regolaritdh ¢i ritme e di durata (27).
Intestati a lui sussistono numerosi conti nei mastri Strozzi, Cambini,
Salutati-Serristori, ecc., dove viene accreditato mano a mano del prezzo di.
servizi globali, che fanno pensare all’abbonamento (28).

Per epoche anteriori, & Firenze aveva primeggiato Marco d’Agnolo
« de” corrieri », con riferimento al quale abbiamo la fortuna di possedere i
costi globali dei servizi da lui espletati per la Comp, Datini (attraverso il
mastro) e il dettaglio delle lettere spedite ¢ ricevute con i prezzi a seconda
degli itinerari: in tal modo venendo ragguagliati, oltre che sull’elemento
costo del servizio, sull’insieme delle lettere che un’azienda di dimensioni

(27) Ad es, per il primo riguardo, tra il 15 maggio 1473 e il 12 nov, 1474, egli
ha determinato 81 partenze di fanti, da Firenze per Venezia, delle quali 69 di sabato,
ma nei 12 casi rimanenti avendo anticipato o posticipato appena di un glorno. Si
tratia dei servizi utilizzati dalla Comp. Szlutati-Serristori di Fitenze, come appare in:
Arch. Sped. Innce., Firenze, n. 820, cc. 3-50. .

(28) Cosl, per il « porio delle lettere da Roma a qui [Firenze], per un anno
finito a di 26 marzo 1478», f. 15 e 5. 13: Arch. Sped. Innoc., n. 237 (Comp.
Cambini), ¢, 29, Purtroppo, per tele periedo, & perduto il « quaderno dei corrieri »,
dal quale avremmo potuto desumere il numero di lettere trasportate a quel prezzo,
che concerne anche il senso inverso; ma per gli altri anni, si rinviene normalmente
un complesso annuale di 400 lettere, alle gqueli sono da aggiungere molte altre
frasportate per conto di azlende diverse, In un registro anteriore del 1462 (sempre dei
Cambini) conosciamo il «porta» di lettere spedite da Lisbona dalla Comp. di
Giovanni Guidetti, alle quali si sono unite, a Valenza, le lettere della Comp. di
Bernardo Vai senza perd poterne desumere il numere: ibid., n. 258, ¢. 250.
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medie (quali erano tutte le compagnie del sistema datiniano) ha spedito nei
vari luoghi e con quale intensita (29). Tutti questi « maestri dei corrieri »
erano uomini di affari, specializzatisi nei servizi postali, la cui utilizzazione
aprivano ad alcuni mercanti maggiori (una specie di cessione all’ingrosso), i
quali, a loro volta, distribuivano il servigio sino alle pilt piccole aziende ed
ai privati, procurandosi anch’essi un utile, che corrispondeva ai diriiti di
provvigione (30). Molti altri soggetti vengono enunciati esplicitamente nei
vari registri ¢ nei carteggi da me compulsatl, fra cui il «fante del
procaceio », un corriere, che agiva pure nell'orbita dei « maestri». A
seconda degli itinerari, compaiono dei servizi speciali, fra cui & rilevante
quello detto de « le poste di Milano », il quale potrebbe far pensare ad un
abbozzo di servizio pubblico, ma non sembra sia stato cosi almeno sino al
1485; esso & frequentissimo nei rapporti da Milano a Firenze ¢ quindi a
Roma e a Napoli.

Rinveniamo, poi, dei soggetti speciali, fra i quali spiccano i « fanti
propri », destinati alle comunicazioni urgenti ed i quali, comunque, si
impiegavano piuttosto frequentemente, se ne & stata riconosciuta una durata -
standard, per lo meno nei percorsi principali; spesso, erano pilt aziende che
si accordavano per sostenere le spese ¢ da una di esse si distaccava
’elemento che era gia preparato allo scopo, ma non di rado trattavasi di
corrierl appositamente assunti (31).

(29y Ad es., accertiamo che dal 6 giugno 1396 al 16 dic. 1398 sonc stati
liquidati a Marco . 26.1.5 (A.D.P., n. 539, Libro grande bianco segn. F, c. 112);
somma, questa, che & ricavata dal totale di 11 carte di critfure del « Libro ricordanze
segn. Q» (AD.P, n. 595, cc. 100-110), dove sono contemplati 35368 mazzi di lettere
spediti nelle principali locality dell’arco Valenza-Perpignano-Avignone, a Maiorca, a
Genova, a Lucca, Pictrasanta, Bologna, Venezia.

(30) Cosi, sappiamo che Antonio del Vantaggio partecipava alla attivita di
varie aziende seguendo Vespediente delle « accomandita », come si vede neli’apposito
registro di tali contrattic AS.F., Tribunale di Mercanzia, n. 10831, c. 47.

(31) Cosi, ad es., da Bruges a Genova, un « fante proprio », Molino da Como,
corriere, « costl de” essere in 12 di di naturale» {«di naturale » sta per consuetudi-
ne): AD.P., n. 733, lett. del 16 maggio 1398, Bruges-Genova, dalla Comp. Orlandini
alla Comp. Datini. Analogamente, tra Barcellona e Parigi, si dovevano impiegare 10
giorni; tra Barcellona e Bruges, 19; tra Barcellona e Pisa 16 (e il costo, per la sola
andata & stato di f. 10); da Genova a Firenze, 4-5. Mi limito 2 citare Je filze
rispettive con le date direzioni delle lettere: AD.P, n, 904, 1¢ ott. 1404, Parigi-Barcel-
lona; n. 855, 22 ago. 1403, Bruges-Bare.: n. 749, 30 nov, 1395, Barc.-Genova; n. 636,
2 luglio 1393, Genova-Firenze. £ interessante notare che in una lettera sono ricordati
i consorziati, in numerc di tre, ciascuno per 1/3: AD.P, n. 714, 22 dic. 1403,
Venezia-Firenze.
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Servizi speciali —- che diremmo « espressi » — si avevano anche per i
brevi tragitti marittimi, affidati quasi sempre agli agili « liuti »: come dai
porti della Provenza e Linguadoca a quelli della Catalogna e Baleari;. da
Maiorca, Minorca e Iviza verso Pantistante « Costiera »; fra Genova e
Porto Pisano, e cosi risalendo da Roma. La circostanza che determinava il
ricorso al mezzo navale — sempre che non si fosse trattato di un’isola, Ia
quale indispensabilmente doveva fare appelle a tali vie — era quella del
tempo faverevole, che avrebbe consentito un viaggio rapidissimo: come
alcuni da mattina a sera tra Genova ¢ Pisa (e i liuti entravano addirittura
in Pisa, nel suo porto « fra’ due ponti»).

I corrieri, dei servizi regolari o espressi, si erano formati in tuttl gli
epicentri del sistema di comuricazioni postali e circolavano anche molto
lentano dalla loro sede originaria: ne abbiamo di portoghesi, che arrivano
sino in Lingnadoca; di tedeschi, che collegano spessissimo la Fiandra a
Milano; di catalani, che giungono fino a Pisa e Firenze; come di 1tallam,
¢he vanno oltre le Alpi, & nerd e ad ovest.

Sono; poi, da aggiungere 1 soggetti occasionali: quande un impiegato
deile aziende ¢ un privato qualsiasi si meticvano in viaggio, si affidava loro
una lettera o un mazzo di letiere, cid avvenendo principalmente con i
dipendenti propri, oppure cor: quelli di aziende consorelle o corrispondenti.
Se non era imminente una partenza « postale » distinta (il che accadeva
sempre, fra localitd non collegate da servizi postali), si consegna i plichi ai
vetturali o ad altri soggetii di trasporto tervestre,

I servizi si affidavano ai natanti di acque interne quando essi erano
abbastanza celeri (e massimamente nel senso discendente); e, comunque, in
soprannumero rispetto a quelli terrestri, pilt regolari e pitt solleciti (per
quanto nei fiumi non ci fossero gli impedimenti « umanali e divinali » del
mare, adoperando il termine felice di una polizza di assicurazione siciliana
del sec. XV).

Anche nelle vie marittime il soggetto del servigio postale non aveva
individualita, identificandosi con il « padrone» della nave, al quale si
consegnavane i plichi postali. L'intervento della navigazicne marittima,
com’¢ facile dedurre, si poteva verificare: immancabilmente, quando non vi
fossero altre strade terrestri, se non lunghissime, ¢ soprattutto trattandosi di
comunicazioni con le isole; per integrare necessariamente (2 il caso prece-
dente) un tronco terrestre; per moltiplicare 1'asscrtimento degli itinerari, ai
quali si affidavano varie copie, al fine di accrescere la probabilita del
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recapite (si arrivava persino a tre itinerari differenti, di cui uno sempre
totalmente marittimo, fra Porto Pisano o Genova e i posti catalani).

* F %

Sbozzati cosi alla meglio 1 soggetti del servizio postale — individuali e
promiscui ~— mi adopererd nella valutazione dei servigi stessi, in merito
alla loro efficienza, che & espressa dalle doppie ragioni cronologiche: la
prima, la durata nel superare i vari itinerari principali o di particolare
interesse per il centro di irradiazione esaminato, da correlare alla seconda,
rappresentata dal ritmo delle partenze, perché si raggiunga la pienezza di
significato.

Dopo aver scartato gli itinerari meno rappresentativi per durate e
ritmo, mi sono avvalso di 320.000 dati, che ho conglobato facendo centro
in 20 localita, collegandole a un numero di citta variabile da 9 a 43 (per un
totale di 443, comprese le ripetizioni) ¢ ne espongo i valori segnaletici in
altrettanti aggruppament!, nell’ambito dei quali ho seguito I'ordine che mi &
sembrato pill opportuno per ogni citth (avrd cura di chiarizlo affrontando
ciascuno dei gruppi medesimi).

Quanto ai « valori segnaletici », dopo aver enunciato il numero dei
casi csservati, ho esposto: per le durate, le misure minima e massima
all’esterno e, fra loro, tre « valori modali », dominati nel mezzo da quello
pit frequente, messo in maggiore evidenza dalla stampa in « neretto » (32);
quanto al ritmo — ossia, le frequenze (33) delle partenze o, meglio, la
distanza fra 'una e 1'altra —, ho riportato solamente i tre valori modali; il
tutte senza avvalermi di tabelle, perché il distacco fra le colonne det valori
(¢ separando quelli delle durate dagli altri del ritmo con una linea
verticale) permette di individuarli prontamente, Rispetto alla moda, gli altri

(32) Come £ noto, nella terminologia italiana la grandezza di un fenomeno che
raccoglic il pil alfo numero di frequenze (cio#, il numero di volte in cui la grandezza
stessa si ripete) & denominata moda; ma, quande emergono — e comunque possono
concorrere a « segnalare » meglio l'andamcento del fenomeno - altri addensamenti di
frequente & opportuno considerarne le rispettive grandezze: parlando, allora, di una
seriazione « plurimodale », fondata sulla «modas» predetta, contornata da valori
modali mincri. Ebbene, io ne assuntl tre, per il tema della durata e per quello del
ritmo.

(33) DBisogna stare atftenti, perché nell'indagine statistica — e, quindi, nelle
relative considerazioni — con la parola «frequenze s non si intende il ritmo nelle
partenze, ma il numero di volte in cui ogni grandezza del fenomeno si tipresenta.
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valori modali si possono distribuire simmetricamente ad essa (descrivendo
una curva di Gauss), oppure entrambi precederla o seguirla: questi ultimi
casi indicano, rispettivamente, un’ascesa moderata — con due elevazicni —
© una brusca impennata, con discesa contraddistinta da due sopraelevazioni,
ancorché minori, Preannuncio subito che per i fenomeni della durata si
verifica quasi costantemente una simmetricita: al contrario di quello ritma-
Ie, nel quale la « moda » si rinviene molto spesso all'inizio (e precisamente
con un giorno). La vicinanza dei valori modali minori alla vera e propria
« moda » (comunque siano distribuiti, a cavallo o no} consolida V'espressivi-
t2 della « moda» medesima. Ho escluso i dati eccezionali -—— con la
fondatezza di averne avvertito la causa (34) —, spemalmente nei riflessi dei
minimi e dei massimi, come pure quelli attr[bmbih ad errori ben ricono-
sciuti (35); il tutto spesso dipendente dal controllo resomi possibile dalla
simultanea sopravvivenza di lettere nei due sensi o di Ioro copie (36) e di
lettere nei « quaderni di lettere ricevute ¢ mandate ». :

Ho tralasciato oltre 10.000 casi di arrivi e partenze da localitd vicine a
quelle qui considerate (37); ma me ne sono servito per valutare attendibi-
litd degli altri, per ogni tipo e grado dei valori segnaletici.

(34) Talyolta ho compreso nella seriazione i casi dei viaggi marittimi, per
indicare come, di fronte a durate minime (che sottolinierd nel commento), si fosse
esposti a rischio di ritardl rilevanti.

(35) Ad es., vi sono due lsttere {dell'8 marzo 1401 ¢ del 20 marzo 1408) che
da Venezia a Barcellona avrebbero impiegato soltanto 6 giorni (AD.P., nn. 927, 926};
ma in entrambe vi & un errore di 20 giorni in meno che ho appurato dai registri
barcellonesi riproducenti Ia corrispondenza ivi giunta.

(36) Si ricordi che il complesso di lettere datiniane, quando si tratta di quelle
scambiate tra i « fondaci» in cui si trovavane aziende di quel sistema (Firenze, Pisa,
Genova, Avignone, Barcellona, Valenza e Maiocrea, oltre a Prato che non figura nelle
seriazioni, ma che io ho egualmente compulsato), ¢i apre le maggiori occasioni di
controllo, oltre che Ia possibilité di ripianare ogni lacuna, nei rispetti della durata e
del ritmo,

(37) Cosi, gli scali di Sandwich e soprattutto di Sothampton, per I'Inghilterra,
cio¢ per Londra, ma anche per Bruges; quelli di Port-de-Bouc e di Arles, per
Avignone e Marsiglia; di Aigues Mortes, naturalmente per Montpellier, di cui era il
porto; altri della « Costiera » catelana, come San Felid, Sitges, Benicarls, Castellén de
la Plana e soprattutto Pefiscofa, senza dire di Tortosa (tutto ¢id, traitandosi di
itinerari prolungati € non di rapporti con le Isole vicine o con la Provenza o
Linguadoca): egualmente per aleune zone della Sicilia (Cefald, Solunto, Castellamma-
re, Mazara del Vailo, Pozzallo, La Bruca, ecc.); ed ancora, per porticciuoli dell'Isola di
Maiorca (Andraitx, Poliensa, Soller e Alcudia, da non confondersi con I'Alcudia del
Marocco, sita nei pressi dclla odierna Melilla), nei rispetti di Palma (indicata soltanto
con « Maiorca»); e, sempre in ausilio di Maiorca, i vari scali di Minorea ed Fviza.
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A cagione dell’alto numero di unitd di riferimento dei dati, ne deriva-
no spesso delle concordanze fra i 20 gruppi (¢ il caso, ovvio, dei sensi
inversi), oppure approssimazioni per distanze quasi uguali, nella medesima
zona {cosi da Genova ad Avignone e a Montpellicr); in pitt agisce il fattore
della « segmentazione », nel semso dei tratti parziali la cui somma si
avvicina o addirittura eguaglia i1 dato immediato dell’itinerario composito.
Ma io ho voluto di proposito offrire la « personalita » su questo terreno
delle 20 citta investigate.

Raccolgo adesso la mia attenzione nel presentare i gruppi di valori
segnaletici, cittd per citth (per alcune di esse mancano quelli afferenti al
ritme, ma per uniformith ho conservato la distanza comune dell’incolonna-
mento).

1. Lonpra. — L'osservazicne abbraccia soltanto 3.891 casi, per 13
luoghi; ma i suoi risultati sono espressivi, perché quasi sempre si supera il
numero di 200 per ciascuno di essi. L'ordinamento & svolto da nord a sud,
con innesto ad Avignone sulla trasversale che conduce a Venezia, facendo
seguire le multiple derivazioni fino 2 Napoli; si hanno, infine, le conver-
genze di Maiorca e Valenza su Barcellona (talvolta, perd, quelle localitk
erano indipendenti da Barcellona, per via dei rapporti marittimi con
Montpellier e Avignone e persino con Genova, dove si saldava il segmento
terresire di discesa).

1. Bruges 25 3 5 6 bt 19
2. Parigi 74 7 8 10 12 33
3. Avignone 271 14 15 16 20 42
4. Milano 131 19 25 24 36 51 -
5, Venezia 529 19 28 33 36 62
6. Genova 94 20 28 30 40 57
7. Pisa 437 23 27 32 36 - B4
8. Firenze 751 24 29 30 37 59
9. Roma 335 25 30 34 42 70
10, Napoli 348 27 32 39 54 75
11. Maiorca 413 15 21 34 43 71
12. Valenza 249 i6 24 30 33 58
13. Barcellona 234 20 24 27 33 44

Poiché, indispensabilmente, il tratto iniziale era marittimo, si hanne
non poche irregolaritd, in ispecie nei massimi. Oltre il breve percorso
marittimo Londra-Bruges al principio, si poteva avere la combinazione
seguente: Londra-Southampton, per via terrestre, proseguendo per mare,
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soprattutto per le destinazioni delle navi maggiori: i bassi limiti di Maiorca,
Valenza e Barcellona sono spiegati dal ricorso a tali mezzi, mentre I’omolo-
go dato di Venezia riflette la via terrestre di Bruges. _

Nonostante linfluenza del segmento marittimo iniziale, le « mo-
de » (38) sono abbastanza regolari, nel senso che le loro misure sono
proporzionali alle distanze: cid, perché quel segmento & esiguo ed 2
comune a tutti. ;

L'gscillazione fra le mode minori & piuttosto moderata, mentre &
sensibile fra i minimi e 1 massimi, anche per il concorso, qualche volta,
dell’itinerario principalmente mearittimo, Tra i minimi che ‘interessanc 1'In-
ghilterra, qui non “inclusi, devo riferire del tempo di soli 10 giorni per
andare da Cadice a Southampton e di appena 12 giorni, nel senso contratio,
per Iviza (39).

2. BRUGES, ~— Ben piti nutrito ci appare il quadro delle connessioni
epistolari con Brugés, in cui sono equamente distribuiti i trati totalmente
marittimi (e, allora, ci si deve spostare al porto de 1'Ecluse) e quelli
totalmente terrestri, facilmente individuzbili, a parte quelli misti (special-
mente con le isole). Fra questi ultimi, bisogna tenere presente che alcuni
viaggi a Pisa, Barcellona e Valenza sono stati compiuti prendendo il mare a
Marsiglia 0 a Aigues Mortes (il porto di Montpellier, che si raggiungeva per
Lattes); come per Costantinopoli e in genere il Levante vi & stato, seppure
raramente, un segmento iniziale terrestre, fino a Genova o Venezia.

I casi utilizzati sono 15.451; come avverrd per (utti i gruppi, essi
comprendono anche il senso inverso, ed egualmente per le osservazioni
limitate al ritmo. La successione dei luoghi ripete quella relativa a Londra;
ma, dopo Napoli, invece del triangolo catalano, seguono numerose cittd
dell’est e, infine, le novita di Lisbona & Madera.

(38) D’ora innanzi, con «moda», intenderd il valore modale principale, rap-
presentate nella colonna centrale.

(39) 1l primo record & del genovese Ostiano Basso ¢ in merito & sottolineato
che «andd in 10 di da Chadis in Antona, che v'3 1800 miglia»: AD.P,, n. 650, lett,
28 nov. 1385, dalla Comp. di Bengianni e Bruno de* Ricci, da Genova, alla Comp.
Datini di Firenze. Per il secondo, cfr.: A.D.P, n. 437, lett. 29 marzo 1402, Barc-Pisa,
fra le aziende Datind.
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1. Londra 23 3 5 6 8 19

2. Parigi 206 2 5 4 7 14

3. Lione 52 5 8 9 12 14

4, Avignone 177 9 13 10 18 2

5. Milano 241 12 19 22 23 92 3 7
6. Venezia 494 14 24 26 29 84 | 2 3 7
7. Ancona : 23 19 25 23 33 64 11

8. Genova 645 13 23 24 25 3401 2 1
8, Pisa 616 13 26 25 it 67 |1 2 7
10. Firenze - 1,510 it 26 27 i3 11 2 7
11, Roma 533 20 27 31 36 50

12. Napoli 511 24 30 35 Az 08

13, Costantinopoli 19 35 44 54 66 113

14, Tana g 60 64 72 89 160

15, Scio 11 32 49 50 03 90

16, Beirut 22 39 46 58 64 122

17, Acri 13 42 57 64 70 132 |

18, Alessandria d’Eg. 39 42 48 60 - 72 137

19, Maioreca 1.809 8 30 29 34 62 | 1 3 6
20, Valenza 1247 14 27 28 30 5611 2 11
21. Barcellona 3.315 11 22 23 24 48 i 1 2 5-7
22, Lishona 21 8 12 i8 23 54

23, Madera 13 16 20 27 32 63

Le mode sono tutte apprezzabili — vale a dire piuttosto moderate —,
anche per i paesi pitt lontani (in due mesi e mezzo si poteva andare a
Tana); e molto spesso sono sostenute da mede minori vicinissime (si guardi
il caso di Gencva).

Tra i minimi, fanno colpo gli 8 giorni da Lishona e ancor piti i 16 da
Madera (viaggio con navigazione senza scalo), non Jontano dai quali si
hanno i valori modali minori. Pili impressionante ancora € il record di 8
giorni da Bruges a Maiorca, realizzato dalle galee di Stato veneziane:
« ch’® suto bel camino »! » (40), Questo risultato ha influenzato sensibil-
mente i minimi di Barcellona, Genova e Pisa (tracndone vantaggio da que-
st'ultimo anche Firenze, Roma e Napeli!). Quanto a Valenza, la durata di
14 giorni & dovuta a un viaggio «a dirittura » defla nave catalana di Ar-
nau Bruncguier (41). Per alcuni di questi dati hanno agito decisamente i
servizi delle « scarselle » aprentisi su Barcellona e sulla Pianura Padana

(40) Cosi commenta la Comp. di Leonardo Sasseiti, dendone notizia da
Barcellona, alla Comp. Datini di Genova, il 15 nov, 1932: AD.P., n. 747.

(41) A.D.P., n. 633, lett. 28 febbr. 1392, da Giovanni Iacopi, da Barcellona,
alla Comp. Datini di Firenze; nel 1463 una nave veneziana di 1500 botti & arrivata 2
Barcellona pure in 14 giorni, suscitando il commento « fu gran meravella»: M. DEL
TrEPPO, Assicurazioni e commercio internazionale, in « Rivista storica italiana », LXX,
(1958), p. 437, n. 3. ' '
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(da cui a Genova, Pisa, Firenze e olire). Ad es., per andare a Barcellona, il
tempo standard era di 22/23 giorni, che scendeva anche a 21 (42).

In questo quadro rientrano 1 valori del ritmo, che sone notevolissimi,
anche se limitati a pochi itinerari (per i quali, soltanto, essi potevano avere
significato), in cui hanno operaio le « scarselle », che non avevano la
regolarifd di partenza riscontrabile, invece, per alcuni servizi interni fra le
grandi cittd italiane e della quale avrd modo di parlare. Attorno ai viaggi di
quel servizi se ne avevano numerosi altri, che fanno scendere la norma sui
brevissimi intervalli di 2 e 3 giorni, corroborati da quelli di 1 appena per la
« moda » minore, Quanto al valore superiore, esso & del pari molto espres-
sivo e indica, in geperale, completando e racchiudendo gli altri in una
pericdicitd piuttosto limitata, che si poteva andare dal Mare.del Nord alle tre
importanti basi del Mediterraneo iberico ¢ a quelle del Tirreno settentriona-
le e Adriatico settentrionale (comprese Milano e Firenze) con sensibile
frequenza.

3. PAriGl, — Questo gruppo si snoda alla maniera vista per quello di
Londra, con Paggiunta di Lione e Ginevra: la prima avendo di gia ac-
quistato grande interesse per le sue fiere, malgrado sia considerata nel XV
secolo. Sono stati utilizzati 7.645 dati.

1. Londra 174 7 8 10 12 33
2. Bruges 206 2 5 4 7 14
3. Lione 40 3 5 7 6 10
4, Ginevra 23 3 4 6 7 17
5. Avignone 624 5 3 9 16 26
6. Milano 314 i 12 16 17 39
7. Venezia 369 g9 14 20 21 41
8. Genova 486 9 16 18 10 54 || 1 2 6
9. Pisa 8§19 11 14 20 21 54
10. Firenze 971 19 15 21 22 46 1 1 2 7
1. Roma 383 13 20 26 29 49
12. Napeli 560 1¢ 25 29 34 53
13. Maiorca 305 13 20 26 28 4t
14, Valenza 980 12 22 25 28 58
15. Batcellona 1.373 10 17 20 22 48 | 1 2 5

Poiché riappaiono i medesimi itinerari promananti da Bruges e stante
la regolaritd dei servizi Bruges-Parigi, questi valeri si ricavano dai prece-

(42) AD.P, n. 965, lett. 20 luglio 1936, da Barcellona a Valenza, fra le aztende
Diatini.
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denti con Ia sottrazione da 1 4 6 giorni, per la moda; mentre il distacco &
proporzionalmente maggiore per i minimi, perché si & sovrapposto qualche
servizio speciale.

Quanto al ritmo, si ripetono i notevoli dati afferenti a Bruges;
trattandos, infatti, degli stessi viaggi, come si constatera per tutte le altre
tappe, nelle linee di sud-ovest e di sud-est, seppure non abbia qui riporatato
i relativi dati. e

4. LioNE. — E certamente interessante concscere le distanze episto-
lari di Lione, quando le sue fiere hanno cominciato la rigogliosa fioritura. E
osservando, a un di presso, I'ordinamento seguito fino qui, alla considera-
zione di Bruges si deve unire quella di Anversa, che pure sta conoscendo il
suo apogeo, e quella di Valladolid, sintomo del vigorosor sviluppo della
Castiglia, comprese le sue fiere.

i. Burges-Anversa -52 5 8 g 12 14
2. Parigi ‘49 3 5 7 6 10
3. Avignone 202 2 4 5 8 16
4. Milano 36 4 7 10 13 24
5. Venezia 29 7 12 11 17 32
6. Genova 138 5 9 12 15 30
7. Pisa 128 7 10 14 20 41
8. Firenze 611 7 11 16 1% 25
9. Roma 217 9 15 17 24 33
10. Napoli 479 10 20 26 30 46
11, Barcellona 4+ 8 i2 18 21 34

7 12 17 20 37

12. Valladolid 37

Sfortunatamente i dati a disposizione sono esigui (appena 2.019); ma,
attendibili, secondo quanto appare dalle proporzioni fra loro, che ricalcano
quelle appurate dianzi, con la debita considerazione delle distanze.

A parte Napoli, Lione poteva raggiungere quelle 11 cittd (alcune
piuttosto lontane) di sovente in un raggio al di sotto di 19 giorni, con
minimi pure tangibili, tanto pilt che non si sono manifestati una sola volta.
Si tratta sempre di itinerari integralmente terrestri, salvo rari casi per Pisa e
Napoli, con cambio del mezzo a Marsiglia o Aigues Mortes o Avignone.

Devo fare presente che almeno dal 1480, quando i fiorentini potenzia-
vano anche le Joro sedi di Castiglia, essi collegavano Firenze a Valladolid
attraverso il perno di Lione: e per tale ragione dedicavano molte cure ai
servizi nell'una e nell’altra destinazione.

Per insufficienza di dati, non sono stato in grado di presentare una
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analoga rete per Ginevra, che tuftavia si appalesa nei gruppi di Parigi,
Avignone, Milano, Venezia, Pisa, Firenze e Napoli,

5. LissoNa. — L’aver collezionato 1 dati di cui sotto, riferentisi a
Lisbona, & piuttosto notevole, giacché, fino ad oggi, ben poco si sapeva
delle connessioni postali di quell’importante emporio. Ho disposto 1 luoghi
alla medesima allacciati muovendo da Bruges ed entrando nel Mediterranco,
dopo i salienti d’Itlanda e di Madera, per esaurire l'indagine in quelli delle
zone centrali d’Italia.

Bruges ‘}."1

1, 8 12 18 23 54
2. Irlanda 12 7 i3 17 24 58
3. Madera 30 5 8 9 i2 48
4, Maiorca 65 T i5 20 28 62 '
5. Barcellona 31 10 18 24 29 7%
6. Valenza 28 a9 13 18 24 62
7. Genova 19 20 34 32 39 83
8. Pisa 27 18 29 31 37 106
9. Napoli 15 28 36 40 43 71

Naturalmente, questi servizi sono stati tutti disimpegnati per mare:
tranne, talora, quelli di Barcellona e Valenza e di Genova (e pilt raramente,
Pisa), che si appoggiavano a Siviglia, da dove utilizzavano la scarsella
genovese. Pertanto, i dati qui riuniti provengono tutti dagli atti di naviga-
zione, i quali — almeno alla stregua del materiale a mia disposizione -
sono stati disimpegnati in grandissima parte dalla marina portoghese, che
stava potenziando la sua flotta e che si avvaleva, principalmente, degli
agilissimi « balenieri » (alcuni dei quali di proprietd delle sccietd fiorentine
stanziate a Lisbona, quelle di Glovanni Guideiti e del celebre Bartolomeo
Marchionni). E il notevole & che, come ho giit accennato parlando di
Bruges, e preannunciando quanto dird a proposito di Pisa, questi mezzi
avevano raggiunto una forte velocitd ed una ampia autonomia: andando da
Maderza all’Irlanda, a Bruges ed a Pisa (oltreché a Lisbona) senza scalo. In
due casi, il viaggio da Bruges a Lisbona fu espletato da balenieri brettoni,
di Penmarc’h ¢ di le Conquet.

Il semigiro della Penisola iberica era superato molto sollecitamente
(con un minimo non eccedente i 10 giorni); e cosi i collegamenti con gli
estremi di Bruges e di Napoli.

6. MarorcA. — Un'indagine quasi tutta alimentata da dati dei traspor-
ti marittimi & quella incentrata su Maiorea, che, essendo un’iscla e data la
rilevanza del suo ruofo di piazza di smistamento (facendovi capo tutti i

200



principali servizi del Mediterraneo con tendenza occidentale}, dispiegava la
sua azione ad arco-giro: dispiegamento, che si rispecchia nell’ordine in cui
si susseguono 1 29 luoghi allacciati all’isola, i quali si elevano a 41, a
motivo del dettaglio aperto per le cittd barbaresche. Partiti dal nord, il giro
comincia precisamente da Lisbona, per arrivare a Firenze; da dove si salta
a Cagliari e si ritorna a Roma; quindi, la Sicilia, PAdriatico, il Levante e la
conclusione in Barberia. Le frequenze osservate sono ben 45.058 ed i loro
particolari si riassumono in questi valosi segnaletici, compresa la considera-
zione del ritmo:

1. Londra 413 13
2. Bruges 1.809 8 30 29 34 62
3. Pavigi 305 13 20 206 28 41
4, Lishona 65 7 16 20 23 62 |
5. Sivighia 87 7 12 19 22 48
6. Malaga 22 3 11 15 16 k3l
7. Alicante 51 1 2 4 6 21
8. Valenza 6.814 1 3 4 5 20
9. Jviza 1.472 1 3 2 4 3312 i 3
10. Barcellona 10.830 1 3 2 4 20| 2 1 3
11. Perpignano 1.437 3 4+ 6 9 21 | 2 1 4
12. Montpeltier 996 5 9 10 13 20
13. Marsiglia 573 3 7 9 18 28
14, Avignone 1.984 + 8 10 15 33
15, Milano 294 4 20 19 27 48
16. Genova 3.528 3 14 20 22 59
17. Pisa 3.275 3 1 19 24 50
18. Firenze 7.270 4 17 22 23 62
19. Cagliari 21 8 15 14 29 49
20, Roma 613 15 18 28 46 62
21. Gaeta 57 13 20 24 32 59
22. Napoli 302 15 20 27 38 68
23, Palermo 108 14 19 26 32 73
24. Trapani 33 12 16 21 27 61
25, Siracusa 18 17 30 26 31 72
26. Ancona 15 27 38 40 47 86
27. Venezia 2.043 18 21 24 31 72
28, Alessandria d’Eg. 37 16 21 32 4 102
29, Barberia:
Tunisi o1 8 11 13 19 69
Bona 42 9 10 12 15 43
Caollo 23 7 9 12 13 32
Diidjellt 27 6 11 12 14 35
Bougie 35 8 10 11 14 23
. Algeri 48 - 4 6 9 17
Mostaganem 47 5 7 9 10 26
Orano 52 4 7 10 12 28
Honaine 60 7 10 13 17 21
Alcudia 102 4 9 12 18 32
Fez 47 i2 14 19 30 48
Azemmour 12 10 14 17 24 40
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~ Devo rtipetere, anzitutto, il gia detto a proposito delle partenze (e,
quindi, sugli arrivi, per l'ovvic senso inversc) aventi un tronco iniziale
marittimo: vale a dire, che si verifica una maggiore variabilita, scendendo
il minimo su valori pili bassi ed accrescendosi il massimo. Ma, data la
grande massa di elementi raccolti, le punte eccezionali si attenuano ed
emerge con maggiore attendibilita la portata reale del fenomeno, quale &
indicata dai 3 valori modali, i secondari mantenendosi assai vicini alla
« moda », sottolineandone, cosi, la consistenza.

Soltanto nei servizi con Bruges e Parigi di regola & preponderante il
percorso terrestre, come pure per le destinazioni dell’Italia. centro-setten-
trionale, quando, naturalmente, veniva seguita la via di Barcellona, dove vi
erano sempre le partenze sicure della scarsella, o utilizzando questo servizio
nelle sue tappe di Perpignano, Montpellier ed Avignene, verso cui adduce-
vano frequenti viaggi di navi molto rapide.

Sempre per quanto gia sottolineato, qui incontriamo dei minimi che
nen esito a definire impressionanti. Se tali non possiamo ritenere quelli
rigaardanti le vicine Iviza, Barcellona e Valenza (sempre 1 giorne), sono i
rapporti con le due grandi basi tirreniche (Genova e Pisa, da cui a Firenze
¢ oltre) ad attirare la nostra attenzione, come, del resto, & avvenuto presso
gli stessi mercanti testimoni di tali avvenimenti, i quali si slancianc nella
indovinata e suggestiva similitudine del volo di un uccello (43). Estendendo
le considerazioni sui minimi, ¢i accorgiamo che da Maiorca si raggiungeva-
no i luoghi dell’arco compreso fra Alicante e Pisa quasi sempre con tempi
inferiori a gg. 3; e le grandezze medali appaiono piuttosto moderate.

I servizi con Ancona sono quasi tuiti per via marittima, mentre quelli
per Venezia sono misti, comprendenti, talvolta, a conclusione, un segmento
terrestre che parte da Genova o da Pisa. La cengiunzione con il Levante €
pure apprezzabile, nella sua misura minima ed in quella modale.

(43) L’ezienda Datint di Malorca scrive alla consorella di Barcellona che «a di
8 di queste giunse da Genova la bargia di Glame Inglés di Bilbac, che in 3 di
giunse: che se fosse un uccello sarebbe baste»! Cfr.: AD.P., n. 888, lett. 12 genn.
138%. Un analogo commento viene avanzato dalla Comp. lucchese di Antonio e
Benedetto Bocci, sedente in Montepllier, la quale cosi scrive alla Comp, Datini di
Barcellona: « giunse ieri a salvamento in Aghua Morta la nave di Giame di Murta,
vene da Genova; di 12 parti a di 29: che ben’d volato »! Cfr.: A.D.P, n. 901, lett. 3
maggio 1403. Come per il percorso Genova-Maiorca, anche per questo ¢ gli altri
analoghi colleganti a Pisa, la durata di 3 giorni si ripete pilt volte, seppure non
arrivande a definire un valore modale.

202



Con Vausilio dei dati incentrati su Iviza (che sono numerosissimi, ma
che non ho esposto, perché sarei incorso quasi in una ripetizione di quelli
maiorchini) ¢i procuriamo le conferme di quanto risulta in questo quadro,
per i grandi itinerari.

Una cospicua novith — a mio avviso — & costituita dalla apertura
sulla Barberia offertaci per questo problema: che sclo poteva consentire
Iindagine collocata in Maiorca, Ia qualé, infatti, costifuiva il porto avanzato
di quelle regioni ed il quale attvava, pol, la redistribuzione su numerosi
luoghi. Anche qui notiamo dei minimi apprezzabili e soprattutto la estrema
circoscrizione dei valori modali, che esprime la pronunciata ripetizione di
quelle durate.

Devo sottolineare, infine, il ritmo nei rapporti con Barcellona, comple-
tando 1'arida cifra di 1, quale « moda »: tale valore si tipresenta per oltre
la meta dei casi considerati ¢ devo aggiungere che molto spesse nel
medesimo giorno partivano pilt navi, di stazza diversa, inserendosi anche
segmenti terresti, che portavano alle estremitd occidentali delPisola, da
dove Barcellona veniva raggiunta di sovente in giornata: da Andraitx,
Soller, Pollensa e Alcudia. In alcuni mesi sfavorevoli le lettere hanno
indugiato persino 14 giorni prima di prendere il mare; ma possiamo ben
concludere che lisola, con tutti i suoi attributi del maggiore nodo di
smistamento, era felicemente unita al continente.

7. BARCELLONA. — Il pidt folto numero dei dati riflettente Barcellona
(78.870, la seconda entitd dopo quelle registrate per Firenze e Pisa) ci
tiporta a 37 collegamenti, alcuni dei quali dagli intervalli pitt assortiti. Il
« giro » comincia dal cuore dell’Aragona: poi esso ci porta al Mare del
Nord e ridiscende a Perpignano, per seguire la traccia latitudinale fino a
Venezia, da cui a zig-zag lungo la Penisola italiana e le Isole; quindi, un
addentramento bicuspidale ad est (finc a Tana e Damasco), per ritornare
all'lberia meridionale, toccando la sponda africana,

1. Saragozza 27 3 5 3 8 24| 4 7 9
2. Huesca 9 3 6 4 11 22

3. Londra 234 20 24 27 33 44

4. Bruges 3.135 11 22 23 24 48 | 4 1-8 10
5. Pe].rigi 1.373 10 17 20 22 48 | 4 7 10
6. Lione 41 § 12 18 21 34

7. Perpignano 1.430 1 4 3 5 13 |1 P 4
8. Montpellier 5.376 4 5 6 7 15| ¢ 2 4
9. Marsiglia 1.100 4 10 13 17 21 4 7 8
10, Avignone 3.617 5 g 8 10 40| 2 1 3

+
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11. Alessandria d. Paglia 37 8 11 12 16 .21 ;

12. Milano 502 10 14 18 19 29 2 3 5

13. Venezia 4.590 11 2 21 26 68 11 3 L4

14. Ancona 34 25 3% 34 47 86

15. Bologna 548 12 20 22 27 54

16. Genova 8.696 3 18 17 24 56 | 2 1 3
~17. Pisa ; . 6,069 4 12 22 2 67 | 2 1 3

18, Firenze 15.760 5 16 23 29 56 | 2 1 5

19. Roma 1.351 24 28 30 43 54

20. Gaeta . 71 12 23 3 34 63

21, Napoli 438 17 26 . 33 38 68

22. Palermo 148 5 22 33 36 76 ¢

23. 'Trapant 32 8 14 28 335 61

24. Alghero 17 3 3 1G 14 40

25, Cagliari 21 6 g 12 18 2

26. Tana 13 48 53 60 74 118

27, Costantinepoli 21 37 38 41 49 G2

28. Rodi 12 32 37 43 54 68 |

29, Beirut 26 38 10 52 60 98|

30, Damasco 12 31 37 58 69 119

31. Alessandria d'Eg, ¢ 38 14 18 35 35 144

32. Tunisi 59 10 12 15 20 39 .

33. Maiorca 10.830 1 3 2 4 20| 2 1 3

34, Valenza 12.867 1 3 13 6 2012 1 3

35. Malaga 13 6 8 5 16 33

36. Siviglia 24 10 12 15 20 4]

37. Lisbona 3t 10 18 24 29 79

Dalle principali cittd aragonesi i corrieri postali erano felicemente
collegati allo sbocco mediterraneo (che talvolta era raggiunto via Ebro).

I dati centrali dei collegamenti con Parigi e Bruges (e Londra)
rappresentano i risultati dell’impiego delle « scarselle », la cui efficienza ci
viene rafforzata dalla cognizione della consistenza dei valori modali, 1 quali
assorbono 1 4/5 circa delle frequente totall.

La successione delle « mode » (come in gran parte anche delle altre
misure) da Perpignano a Firenze (escludendo la particolare deviazione di
Marsiglia) indica la formazione, tappa per tappa, di quella che & stata la
durata verso i cardini di Alessandria e Milanc, dai quali si sono compiute
le derivazieni di Genova, Pisa, Venezia e Firenze, che in realtd portavano
fino ad Ancona, Roma e Napoli. Nei valori modali collaterali si avverte
qualche sobbalzo, che & dovuto all’infromissione di segmenti marittimi e
fluviali, i quali — & risaputo — potevano provocare abbassamenti o rialzi
dei tempi, pitt o meno considerevoli,

Anche se ne ho gia fatto cenno, riprenderd il caso di Venezia,
completandolo, con Penunciare le molteplici strade battute dai mazzi di
lettere:
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1) tutta terra fino ad Alessandria, da cui per acqua (Tanaro, Po e
mate); | . -
2) tutta terra fino a Milano, da cui ancora tutta terra o per vie
miste imperniate su Lodi (per I’Adda), il Po e il mare, oppure imboccando
il Po a Cremona;

3) tutta terra fino a Piacenza, da cui per il Po e mare;

4) tratti marittimi per Genova o per Porto Pisano, dai quali i
corrieri erano molto frequenti sino a Milano ¢ Firenze, rispettivamente, ¢
realizzando con proniezza la prosecuzione terrestre o mista. 1 records di
Genova e Pisa — di 3-4 giorni, dovuti alle navi che riuscivano a « volare »
—~ hanno determinato i primati connessi con Alessandria, Milano, Venezia,
Bologna e Firenze.

L’attraversamento mediterranco da Gaeta a Maiorca era piuttosto
sollecito e si poteva contate su una durata normale attorno al mese; piu
celeri ancora i rapperti con gli estremi nord e sud della Sardegna. I
frequenti viaggi dei convogli barcellonesi verso est ci permetiono di acco-
gliere con attendibilith una « dimensione » persistentemente al disotto dei
50 giorni; quanto alla Tana, nella maggior parte dei casi si tratta di servizi
misti disimpegnati da navi genovesi sino a Gaeta, Porto Pisano o Palermo.

Per brevita, non dedico una tabella 2 Valenza, alla quale pur sempre si
riferiscono circa 50.000 dati: essa, infattl, presenta dei caratteri simili a
quelli accertati per Maiorca, quanto ai rapporti via mare, ¢ a quelli di
Barcellona, per i rapportl verso nord ¢ e¢st, che egualmente possono avere
avuto principio per meare (quando si utilizzavano le navi destinate al Golfo
del Leone ed a Genova e Pisa). Allorché da Valenza si faceva capo a
Barcellona, per l'innesto nelle meravigliose « scarselle », i valori sono da
intendere aumentati — lo si comprende facilmente — di 5 giorni in media.

La maggiore novitd valenciana & quella delle misure cronologiche dei
servizi con Siviglia (spesso disimpegnati dalla scarsella genovese) e con
Lisbona, dato che in Valenza avveniva la congiunzione con gli itinerari
terrestri e marittimi: ebbene, in entrambi i casi di sovente bastavano 18
giorni a compiere un cosi lungo tragitto, toccando perd 1 minimi di 11 ¢ 9,
realizzati pifi spesso (come altre misure moderate) con il mezzo navale.

Del caposaldo di Valenza sono interessantl i rapporti con la Barberia, i
quali perd rappresentano appena il 20°% del totale, data la parte del leone
che faceva Maiorca (indagata abbondantemente al riguardo).

205



Analogamente, ho tralasciato Perpignano e Montpellier; quest’ultima,
soprattutto, molto importante, sia perché ivi si compiva lo sdoppiamento
(nel senso ascendente} verso il nord e verso Yltalia, a meno che non
avvenisse ad Avignone; sia perché si attuava l'inserimento — nel suo porto
di Aigues Mortes, come in quello di Marsiglia — delle molte correnti che
risalivano da ogni angole del Mediterraneo,

In special modo, bisogna conoscere per un giudizio sulla validita di
alcune durate minime nei rapporti con Genova e Pisa (dal gran numere di
derivazioni), alcuni servizi marittimi che hanno fatto capo a Aigues Mor-
tes: ho menzionato (parlando di Maiorea) il limite di' 3 giorni per Porte
Pisano; aggiungo che tale espressione trova conferma nella durata, ancora
pitt conmtenuta, di 2 giorni appena nell’allacciamento con Piombiro, che
spesso fungeva da porto di ripiegamento per Firenze (44); similmente €
avvenuto fra Marsiglia e Motrone (45).

Succintamente dird che i dati rilevati per Valenza e Montpel[xer
sostengono fortemente quelli di Maiorca-Barcellona e quelli di Avignone.

8. AVIGNONE. — Ancora il criterio di dare yisalto centrale alla dorsale
latitudinale ha ispirato la disposizione nella tabella di queste 19 localith
unite ad Avignone, cui appartengono 25.117 dati.

1. Londra 27 14 15 16 20 42
2. Bruges 177 9 13 10 18 21
3. Parigi 624 5 8 9 16 26
4. Lione ' 202 2 + B 8 16
5. Ginevra 17 2 5 4 6 15
6. Maiorcea 1.984 4 8 10 15 33 |2 i 5
7. Valenza 1.801 7 15 13 17 48 | 2 i-8 6
8. Barcellona 3,617 5 9 8 10 40 | 2 1 3
9. Perpignano 485 4 7011 14 27
10. Montpellier 1,478 1 2 1 3 6
11. Marsiglia 624 1 3 2 6 9
12, Alessandria d. Paglia 19 2 5 6 14 29
13, Milano 635 2 6 8 16 30

(44) ©5i tratta delle due navi catalane di Nicolao Pugialt e Bernart Sarover:
AD.P., n. 673, lett. 3 seit. 1404, della Comp. di Giovanni e Ibo di Tommase, da
Piombino, alia Comp. Datini di Firenze.

{45) Questo primato & dovuto alla spinazza del marsigliese Lois Giuffrd:
ADP, n. 791, lett. 10 ago. 1398, da Giovanni di Domenico di Cambic, da
Portcvenere, alla Comp. Datini di Genova. Tre anni dopo la stessa nave stabiliva
un’uiteriore record, andande in scle 3¢ ore da Porto Pisano a Mazsiglia: ADP, n.
533, lett. 29 nov. 1401, dalla Comp. di Antonio ¢ Benedeito Bocci, da Montpellier,
alla Comp. Datini di Pisa.
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14. Venezia 397 8 11 16 19 37 |l

15. Genova 3.020 3 10 9 11 3LEE 1 7
16. Pisa 3.093 + 10 14 16 49 |1 5 1 [
17. Firenze 5721 6 16 14 19 501 2 1 3
18. Roma 492 8 13 17 21 4

19. Napoli 460 10 17 22 25 49

L’attraversamento del continente europeo nel trdtto pilt ridotto e meno
disagevole, da Bruges ad Avignone, era dunque superafo normalmente in 10
giorni soltanto, che si dimezzano partendo da Lione (46). Ma, seppure in
via eccezionale, da Bruges si & riusciti a penetrare maggiormente nel
Mediterraneo, a Maiorca, mediante il periplo iberico.

Anche da Avignone tutte le cittd dei nn. 12-18 hanno.beneficiato di
alcuni viaggi marittimi particolarmente rapidi, che ho gia richiamato.

Quanto al ritmo delle partenze (il quale pure vale sempre anche per il
senso inverso) la persistenza dell’intervallo di appena 1 glomo indica
Vimportanza di questo crocevia e l'attrazicne che esso esercitava.

Ritengo nen superfluo riportare i tempi accertati dal Renouard per i
« corrieri pontifici » (che si irradiavano da Avignone, appunto), seguendo
Pordine della tabella:

Bruges 8 Valenza 10 Firenze 12-14
Parigi 5-6 Venezia 13 Napoli 12-14
Lione 2

Premesso che per Firenze & ricordato un minimo di 10 giorni, si constata,
nel confronto con la nostra « moda », una maggiore rapiditd nei servizi
pontifici, anche se i nostri minimi appaiono molto pilt bassi. Lo stesso A.
ricollega a ciascun jtineraio il prezzo — invero piuttosto elevatoc — che &
stato richiestc da fanta sollecitudine (47). Senza scendere nei dettagli df
questo lato economico del problema, ricorderd che Ja scarsella Barcello-
na-Genova, ben pilt lunga del servizio papale da Avignone a Valenza, dal
prezzo di 16 fiorini, richiedeva, per l'andata e il ritorno, 18 fiorini e
trasportava non soltanto ja posta ufficiale, ma era aperta a tutti e poteva
raccogliete sino a 30 mazzi di lettere (48). Pertanto, nei decenni successivi

(46) Non si conoscono dati sicuri per gli analoghi allaceiamenti Perpigna-
no-Bordeaux e Barcellona-Bilbao.

(47) Y. Renouarn, op. cit,, p. 28.

{48) Specialmente nell’A.D.P,, troviamo molti estratticonto che offrono T'elenco
dc:l carichi complessivi di tali servizi, richiamando di ciascuno la coppia mittente-de-
stinatario. I mazzi potevano comprendere fino a 45 lettere. Cir, ad es., Destraf-

207



alla situazione delle poste pontifice, seppure a discapito della velocitd (ma
con molta relativitd), le tariffe eramo diminuite in misura considerevo-
le (49): e cid, ancor pilt si constata quande avanziamo nel Quattrocento,
avendo il modo di ricorrere a quella sorta di abbonamenti, per.singole linee
o addirittura per una pluralitd, come ci insegnanc i conti accesi al « mae-
stro » Antonio del Vantaggio.

9, MiLano. — Anche per questa sede, considerate ad apertura le citta
nordiche, si succedono ai nostri occhi quelle della trasversale Barcello-
na-Venezia, con le sue derivazioni agli estremi e al centro. I casi esaminati
sono soltanto 9.029; ma tutti molto eloquenti. L’influenza (che dilata
l'intervallo di variabilitd) dell'intervento del mezzo navale & qui moderatis-
sima e si esercita appena nei rapportl con Londra (breve tratto iniziale) e
con Napoli (andandovi talvolta da Genova o da Pisa).

1, Londra 131 19 25 26 36 51 |

2, Bruges 241 12 19 22 23 39

3. Parigi . 314 7 12 16 17 39

4, Lione 36 ! 7 10 13 24

5. Ginevra 71 3 6 8 12 27

6. Maiorca 294 14 20 19 27 48 1

7. Valenza 241 14 19 20 28 43 .3 4 5
8. Barcellona 502 10 14 18 19 282 3 5
9. Perpignano 157 7 g 13 19 32

10. Montpellier 409 4 8 11 17 32

11. Avignone 635 3 6 8 16 30

12. Alessandria d. Paglia kY| 1 3 2 5 11 ‘

13. Genova 102 1 4 3 5 1502 1 3
14, Venezia 416 3 3 4 7 17 |F 2 3 7
15, Ferrara 34 2 4 5 8 16 |

16. Bolegna 247 2 3 4 7 18

17. Firenze 1.097 2 4 6 12 19 § 2 1 7
18, Pisa 1.509 3 9 7 11 17 |

19. Roma 731 7 10 11 14 21 3 2 7
20, Napoli 901 8 12 16 18 i 4 3 2

L'articolazione Milano-Firenze-Napoli, con il grande progresso verifica-
tosi dopo il 1450 — attraverso l'cpera di Antonio del Vantaggio e

to-conto del 31 marzo 1406, nel mio vol, Documenti per ia Storia economica, ecc.,
cit., p. 284.

(49} 11 Renouarp, op. cit, p. 29, conclude, a questo proposito del combinato
concorso di rapiditd e costo del servizio, che i dati relafivi ¢i ripertanc al « dilemme
qui esplique l'incrganization des postes pontificales au XIVe sigcle: ou la rapidité et
la ruine ou la graiuité et [a lentcur ».

»
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dell’'organimo « poste di Milano» —— presenta delle « mode » piuttosto
basse ed esse sono sostenute molto da vicino dagli altri valori collaterali, le
cui grandezze intermedie accolgono quasi il 90 % delle frequenze totali. Si
aggiunga il ritmo, che si fonda sulle immancabili partenze settimanali e su
molte altre, che fra esse si inseriscono, fino ad apparire pilt numerose;
spesso due misure consecutive sono i complementi di 7 £1 4+ 6, 2 + 5,
3 4 4), in modo da non prescindere mai dal giorno fisso. Quest’ultimo &,
nella stragrande maggioranza dei casi (comprendendo il ramo Firenze-Vene-
zia), il sabato e lo ritroviemo — nei due sensi, ovviamente -— per tutto il
secolo e pill della mia indagine. In quel gicrno, immancabilmente, muove-
vano da Firenze i corrieri regolari per almeno 5 citta: Milano, Venezia,
Genova, Pisa ¢ Roma-Napoli, mentre da Milano a Venezia era stabilita Ja
domenica (50).

Nelle partenze o atrivi (naturalmente, su Milano), oltre il tronco di
Avignone, aveva grande rilievo quello su Genova, da cui la prosecuzione
avveniva per via marittima, per tutte le lccalita comprese tra Maiorca-Va-
lenza e Napoli; a maggior ragione, ¢id si verificava per gli istradamenti piit
lontani.

10. VENEZIA, — La Serenissima si presenta con un quadro dovizioso
di dati, forniti da 27.236 casi osservati, per 37 cittd: di contro, rispettiva-
mente, alle misure di 9.614 ¢ 35 offerte dallo studic del Sardella (51); dei
luoghi medesimi, 18 sonc in comune ¢ la presenza del restanti esclusiva-
mente nell'uno o nell’altro elenco & giustificabile (52).

(30) « Lettere di qui a Vincgia fate conto che ogni domenica ci va per regola
1 fante»: AD.P., n. 531, 26 sett. 1395, da Tommaso di ser Giovanni, da Milano, alla
Comp. Datini di Pisa.

(51) P. SARDELLA, op. <¢it., pp. 56-57,

(52) Ad ¢s., nel mio prospetto non figurano Burgos {perché ncl 400 non era
ancora emersa possentemente), Norvimberga e Augusta, che pure sono espressioni
rilevanti del secolo posteriore: in quello del Sardella mancano in gran numero i Paesi
dell’est, pur trattandosi di una fonte veneziana (ed ic ho raccolto i dati massimamen-
te nell’Arch. St. di Venezia), poi i luoghi vieini ed, infine, tutti guelli del Golfo del
Leone fino & Malorca e con le <ittd relativamente internate di, Montpellier ed
Avignone, dalle quali ormai i veneziani si €rano ritirali, come pure era accadute per i
foro stanziementi di Siviglia e Tunisi; pé vi rinveniamo Ginevra, perché le sue fiere
eranc ormai spente, ed al posto di Bruges troviamo Anversa.
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1. Londra 520 19 28 33 36 92
2. Bruges 404 14 24 26 29 84
3. Parigi 369 g 14 prad 21 32
4. Lione 29 7 12 j § 17 L3
5. Ginevra 15 & i1 12 16 28
6. Maiorca 2.043 18 21 24 31 72 2 7 5
7. Valenza 2.280 16 24 22 30 69 | 1 7 6
8. Barcellona 4590 11 22 21 26 68 (1 7 5
9. Montpellier 261 ¢ 13 18 24 48
10. Avignone 397 g8 1 16 19 37
11. Alessandria d. Paglia 27 4 5 6 8 19
12. Milano 416 3 3 4 7 17 || 3 z 4
13. Budapest 13 12 14 15 21 33
14. Padova 231 0 2 1 3 5
15. Ferrara 207 0 2 1 3 6
16. Bologna 698 1 3 4 5 i7 | 2 7 5
17, Firenze 7.189 2 5 6 7 181 7 5
18. Ancona 69 1 5 4 8 28
19. Ragusa 112 K 7 10 9 32| 3 4 5
20, Corone e Modone 151 8 14 16 19 32 I
21. Candia 37 11 20 24 32 47 |
22, Costantinopoli . 493 16 4 38 46 oz | 4 6 3
23, Tana 16 41 49 60 72 166
24, Rodi 81 19 24 29 40 63
25. Nicosia . 25 28 3z 40 58 81
26. Damascoe 322 24 35 44 60 108
27. Beirut 32 22 34 39 48 97
28. Acri 58 28 iz 33 47 93
29. Giaffa 30 20 iz 35 50 92
30. Alessandria d'Eg. 294 27 32 38 52 112
31, Tunisi 19 13 14 19 28 57
32. Siviglia 19 23 39 44 50 78
33. Genova 1.756 6 7 15 17 2715 7 4
34, Pisa 2.250 4 7 8 9 2114 5 7
35. Roma 817 ) 9 10 14 502 4 ¥
36. Napoli 648 7 13 15 16 44
37. Palermo 237 10 17 16 21 42

Questo guadro ci riporta alla distensione maggicre dei rapporti com-
merciali veneziani propria del 400 e indugia nei luoghi che allora pit
atfraevano Venezia (mancano, perd, nella mia tabella la Baviera e I'Au-
stria). Vi ho incluso anche brevi percorsi, come quello di Padova affinché
le nostre concscenze sulle « dimensioni » di tal genere siano nutrite fino al
particolare.

Alcuni tempi sono davvero bassi, tanto per le vie marittime (Ancona,
Ragusa, Costantinopoli e 1 porticeiuoli del Peloponneso), guanto per quelle
terrestri (Ginevra-Lione-Parigi, Milano e Firenze). Fra questi ultimi, forse
8010 ancora pill interessanti i servizi transpeninsulari imperniati su Genova
e Pisa, dai quali i numerosi mazzi di lettere proseguivano imbarcandoli su
nave, X
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Il Levanie in generale non era, poi, tanto [ontano, badando alle
« mode » che lo riflettono, Ulteriore luce ¢i & offerta sulla « dimensione »
comprendente la risposta (e interponendosi, quindi, l'indugio nei porti).
Cosi, le galee di Beirut recavano sempre copiosa posta, che nel porto
libanese si diffondeva tra Aleppo ¢ Amman; qualche volta siamo informati
con precisione sulle date estreme e su quelle intermedie: ad es., il principale
convoglio del 1386 (composto da 5 unitd), partito da Venezia il 26 agosto,
vi era di ritorno il 21 novembre, dopo avere scstato a Beirut dall'l al 18
ottobre; in meno di tre mesi erano stati disimpegnati molti servizi di
« missive ¢ responsive » (53).

Il confronto con le cifre « normali » offerte dal Sardella e le « mode »
di questa tabella si risolve a vantaggio delle prime (le quali, dunque,
segnano durate pilt ridotte), cccettuati Palermo, Ragusa ¢ Lione; ma spesso
i «nostri » minimi sono pilt bassi. Questa differente condizicne si spiega
con I'appartenenza del servizio veneziano all’ente pubblico; perd i mercanti
ed i privati dell’epoca anteriore potevano beneficiare di un ritmo ben piir
favorevole, almeno nei limiti defla comparazione consentitami, per I'itinera-
rio di Roma; i miei testi denunciano una moda, 4, contornata da 2 ¢ 7
(quest'ultima era la partenza a giorno fisso, che costituiva una notevole
prerogativa), mentre in quelli veneziani la moda € 5 ed i valori collaterali 4
e 6 (per essi la distanza di 2 giorni si presenta una volta appena, di contro
a 35 dell’altro esemplare) (54).

11. Genova. ~— Anche per questa cittd disponiame di un gran numero
di dati (cltre 62.000), con rinvio a 35 irradiazioni, alcune delle quali
giudicabili in maniera definitiva.

1. Lendra 9 20 28 30 40 57 |%
2. Bruges 643 13 23 24 23 54
3, Parigi 486 G 16 18 19 54 E'
4, Lione 138 5 9 12 15 30 ||
5. Maiorca 3.528 3 14 20 22 50 "2 1 5
6. 4 24 271 25 56,2 1 3

Valenza 6.638

(53) In AD.P., n. 709, in 2 lett, del 28 ago. = 21 nov., da Zancbi Gaddi, da
Venezia, alla Comp. Datini di Firenze, sonc riportati tutti questi particolari: in tal
modo provandoci come la lettera commerciale riferisca su numerost altri servizi
postali hen distinti da quello che essa ha utilizzato,

(54) Il SARDELLA, op. cif., pp. 62-63, considera 91 casi, fra it 24 dic. 1502 ed il
9 nov, del 1503,
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7. Barcellona 8,656 3 18 17 24 56| 2 1 3
8. Perpignano 251 6 14 15 18 452 4 7
9. Montpellier 1.56% 3 12 13 14 43 | 2 3 7
10. Marsiglia 628 2 9 8 2 2915 3 B
11. Avignone 3.020 3 10 9 11 K 1 7
12. Alessandria d. Paglia 35 0 1 2 3 812 5 3
13. Milano 1.032 1 4 3 5 15 | 2 1 3
14. Venezia 1.756 6 13 15 17 27141 2 7
15, Bologna 421 § 12 1 13 2242 3 3
16. Firenze 17.092 2 5 6 7 421 2 1 3
17. Roma 1.224 2 14 18 17 3813 4 7
18. Napoli 689 11 15 12 23 3

19. Gaceta 218 8 11 12 20 37

20. Pisa 13.500 0 3 4 5 16 [{ 2 i 3
21, Palermo 377 9 13 15 24 49 i

22, Cagliari 17 6 10 9 16 29 |

23. Calvi 20 2 - 5 8 21

24, Tana ' 14 4+ 52 58 W 149

25. Costantinopoli 43 28 3% 4 48 86 |

26. Beirut 43 32 41 47 52 85

27. Alessandriza d’Eg. 51 22 43 46 53 93 |

28. Famagosta 27 28 33 44 435 87

29, Redi _ 11 28 34 40 58 91 |

30, Scio o 2 38 40 46 72 |

31, Tunisi 36 8 14 17 22 58 |

32. Malaga 27 13 18 21 27 kL

33. Cadiece 11 16 23 29 32 42 |

34. Siviglia 17 14 24 28 34 40 |

35. Lisbona 19 20 34 32 39 38 |

Occupandoci del nord, incontriamo delle misure promanate da una
leggera dilatazione di quelle viste per Milano, giacché questo era il punto
su cui confluivano tutte le relazioni epistolari, salvo per la rarissima via
marittima. Per i rapporti con le regioni dalla Catalogna ad Avignone si
ripete Ja situaziope, vista pit volte, del profondo sclco tracciato dalle
scarselle (con Peccellente « moda » per Barcellona) ¢ dei consueti minimi
stabiliti dalle navi. Il collegamento marittimo piti importante per Genova e
per Pisa, fra le stesse cittd poteva essere realizzato da mattina a sera (da
cui, la durata zero come in altre occasioni). Per essere breve, tralascio fa
comparazione fra i vari itinerari ed i diversi mezzi, che sono numerosi,
soprattutto nei rapporti con la Catalogna. In tema di scarsella, per sottoli-
nearne la regolarita, dird che nella seriazione delle durate — astraendo dai
dati concernenti gli altri mezzi — la cuspide che ha per vertice 17 e a base
i numeri adiacenti (16 ¢ 18) assorbe pitt del 75 % del totale delle
frequenze.

I1 ritmo favorevole & molto evidente ¢ devo aggiungere che si nota la
persistenza del 7, anche se tale valore & rimasto fuori del quadro.
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12. Pi1sA. — 94.260 rilievi afferenti a Pisa danno alimento alle
cognizioni su ben 42 citta alla medesima collegate, seppure molte di esse
abbiano raccolte dati inferiori alla quarantina (e, tuttavia, in buorna dose
espressivi). L’ordine di successione delle cittd contemplate si fonda su
questi aggruppamenti: il solito nord; ancora la latitudinale da Barcellona
{cominciando da Maiorca e Valenza) su Venezia; una diagonale Vene-
zia-Napoli; una risalita tirrenica; le tre isole maggiori il versante adriatico
e, dal n. 33, una articolata traversata def Mediterraneo, da Tana all’Atlanti-
co (peraltro, gid rientrante nei servigi con il Mare del Nord realizzati
mediante nave).

1. Londra 437 23 27 3z 36 54 |

2. Bruges 616 13 26 25 30 67

3. Parigi 819 11 14 20 21 54

4. Lione 128 7 10 14 20 41

5. Ginevra 234 7 12 18 20 40

6. Maiorca 3.278 3 11 19 24 50

7. Valenza 1.974 4 15 24 23 54

8. Barcellona £.069 4 i2 22 27 67 | 2 1 7
9. Perpignano 138 8 12 17 18 53

10. Montpellier 2.863 4 12 15 21 47

11. Marsiglia 470 1 5 1i 15 27

12. Avignone 3.093 4 10 14 16 49 1

13. Milano 1.509 3 9 7 11 17 |

14. Parma 432 3 6 7 8 15

15. Venezia 2.250 4 7 3 9 21 |

16. Ferrara 422 4 5 7 8 i4 -

17, Bologna 3.684 3 4 6 7 14 |

18, Firenze 45.383 0 1 2 3 1040 1 2
19, Roma 1.856 1 5 8 10 22 1

20. Napoli 1,912 5 7 14 17 26 -

21, Gaeta 243 3 4 6 7 23

22. Talamone 37 L1 1 3 p 12

23, Piombino 114 L] 1 2 4 8

24. Genova 13.500 0 3 4 5 16 § 2 1 3
25, Agrigento 35 7 12 15 18 37

26, Sciacea 41 4 6 11 15 48

27. Trapani 64 6 8 12 13 41 |

28. Palermo 809 4 11 15 23 39 |

29, Cagliari 70 3 6 9 14 68 !

30, Bonifacie 21 5 4 5 11 i}

31, Perugia 1.379 3 5 7 10 13 | 1 2 5
32, Ancona 28 8 10 11 15 20 |

33. Tana 22 42 52 67 70 161 i

34, Costantinopoli 37 2% 33 4 50 102

35. Beirut 44 22 34 38 30 gp

36, Alessandria d’Eg. 43 20 32 40 51 9) !

37, Candia 22 15 23 30 42 82

38, Tunisi 47 7 12 14 21 43

39. Malaga 25 11 17 22 29 48
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40. Siviglia 3 14 19 26 69 |
#41. Lishona 27 18 29 31 37 106 |
42, Madera 39 15 34 37 45 |

Molte dimensioni ricalcano quelle emerse per Genova; ma o insisto
nell’obiettivo di sbozzare a fisionomia per tali aspettk dei luoghi principali.

L’informazicne epistolare da Pisa raggiungeva ogni lembo della super-
ficie di questa indagine: e cid, tanto pill, essendo essa collegata intensamen-
te con i nodi maggiori (Barcellona, Avignone, Milano, Venezia, Bologna,
Genova, Firenze, Roma e Napoli), attraverso cui la diffusione era pronta-
mente e sicuramente attuata in maniera finanche capillare.

Lo zero che si riscontra nella comunicazione ierrestre con Firenze e
marittima con Talamone, Piombino ¢ Genova, si ritrova per la prima ed
unica volta — anche nella considerazione del ritmo: con il significato che
erano numerosissime le partenze verificantisi nella stessa giornata (¢ preci-
serd, ayvicinando molto Vintervallo di 1 giorno, che & la « moda »).

Fra le novitd, oltre alla Corsica e fe pilt numerose localitd siciliane,
notiamo Madera, che qualche volta era allacciata a Pisa senza scalo,
definendosi il notevole record di 15 glorni. Anche nei rapporti con Roma il
lungo tragitto & stato superato in tre occasioni in una giornata di navigazio-
ne che comprendeva il segmento tiberino fino a Ripetta.

13. Firenze, — Per questo annodo disponiamo di misure in copia
maggiore, perché le aziende che vi dimoravano, scrivendo e ricevendo
numerose lettere (si ricordi che molte erano di grandi dimensioni), harno
determinato dati ben pilt abbondanti: di cui 131.388 hanno portato ai
valori segnaletici sotto esposti.

1. Londra 731 24 20 30 37 59 |
2. Bruges 1.519 14 26 27 33 59 d
3. Anversa i7 13 24 30 35 55 |
4, Parigi 971 10 i3 21 22 46 |;
5. Liene 611 7 11 16 19 25 |
6. Basilea 12 10 12 i4 19 39 |
7. Ginevra 73 Vi 9 15 21 31 f
8. Budapest 7 20 36 42 52 7L |
9. Valladolid 17 15 25 3 4 68 |
10, Maiorca 7.270 4 17 22 23 62 |
11, Valenza 7371 5 18 26 32 54
12. Barcellena 15.790 5 16 23 29 56| 2 1 3
13. Perpignano 111 12 14 19 21 54
14. Montpellier 602 5. 17 12 20 47
15. Avignone 5.721 4 16 14 19 50 I'
16. Milano 1.097 2 4 (] 12 19 |
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17. Mantova 94 3 4 5 7 12

18. Verona 67 5 5 1] 8 23

19, Venezia 7.189 z 5 6 7 181 7 s
40. Padova 113 3 4 6 5 19

21, Ferrara 538 1 3 4 5 16

22. Bologna 4.981 0 3 2 4 12

23, Rimini 117 s 7 8 9 18

24, Urbhino - 47 2 3 4 7 15

25. Perugia = 1.31% 2 4 ] 5 18 | 2 1 3
26. Ancona 147 7 8 9 12 27 1 4 7 10
27. Ragusa 123 10 14 19 18 41 13 6 9
28. Aquila 206 5 7 9 11 24 -
29, Trani 42 9 11 12 17 27

30, Viterbo 27 1 3 B 6 20

31. Roma ' 3.348 2 & S 7 271 2 7 3
32, Palermo 791 5 25 19 28 45

33. Napoli 4833 3 10 12 u 421 7 3
34. Gaeta 3G9 4 7 10 13 4

35, Talamone 129 2 5 7 9 20

16. Piombine 678 1 1 4 5 14

37. Pisa 45,383 0 1 p 3 10 | 2 1 +
38. Pietrasanta 1.571 ¢ 1 2 4 11|

39. Portovenere " 38 0 3 2 5 8|

40, Genova 17.092 2 5 6 7 42 | 2 1 3
41. Cagliari 27 6 9 15 17 74

42. Costantinopoli 3 28 33 45 48 114

Le localith si susseguono dando la precedenza abituale a quelle del
nord; poi, la serie latitudinale; infine, a parte le articolazioni interne €
quelle insulari, ho tenuto riunire le basi adriatiche, o relativamente tali
(indicate con nn. 19-29), e quelle tirreniche {nn. 31-40).

11 commento lo lmiterd propric al particolare dei tempi che Firenze
impiegava per raggiungere l'ambitissimo mare, dove si svolgeva la gran
massa del suol atti mercantili (ed anche assicurativi, senza dire dei cospicui
noleggi di navi). Essa perveniva all’Adriatico, di norma, in 6, 8, 9 giomni (a
Venezia, Rimini e Ancona; e potremmo metterci anche Trani, con 12 gg.);
il Tirreno era ben pilt vicino, essendo i tempi contenuti — dopo quello di 2
ge. per Pisa — in 7 e 6 giorni, per gli scali compresi fra Talamone e
Genova (ho lasciato in disparte Roma, Palermo, Napoli ¢ Gaeta).

In tema di ritmo & interessante una analisi per Napoli, la quale ci
porta a concludere che ghi intervalli mincri di 7 giorni si presentano con
dati pressaché concordanti per le coppie di giorni che, sommati, riproduco-
no 7 (55). In tal modo, la partenza del sabato era immancabile e nell'inter-

(35) Cid si appura in maniera definitiva per gli anni 1473-1481 ¢ si ripete per
lo stesso periodo, che & una delle maggiori concentrazioni di casi rilevati, anche per
Firenze-Roma. ’
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vallo settimanale fiorivano anche le partenze indipendenti da quella specie
di « equazione » legata con Ia misura 7.

14, RoMa, — Con l'utilizzazione di 17.260 frequenze mi sono provato
a fare luce sulle distanze epistolari dal punto geograficamente centrale del
Mediterraneo, rimanendo sempre nel medesimo con tendenza occidentale,
senza trascurare i soliti luoghi nordici, dai quali si passa direttamente ad
Avignone.

1. Londra 335 25 30 34 42 70

2. Bruges 533 20 27 3 36 59

3. Parigl 383 13 20 26 29 49 |

4. Lione 217 9 18 17 24 a3 |

5. Avignone 492 8 13 17 21 24

6. Milano _73 7 10 11 14 2%

7. Venezia 817 6 9 10 14 39

8. Bologna 597 6 7 10 12 20! )
9, Firenze 3.348 2 6 5 7 27 2 1 3
10, Napoli 3.071 2 3 4 B 2000 2 3-4 7
11. Palermo 518 4 12 16 24 42 -

12. Pisa 1.866 1 5 3 10 22 1 4 3
13. Genova 1.224 2 14 18 17 381 3 4
14. Barcellona 1.351 24 28 30 43 54 .

15, Valenza 1.164 24 29 32 40 57 1
16. Maiorca 613 15 18 28 40 62 4

Questi dati, a differenza di quelli delle altre cittd, sono distribuiti
uniformemente nei 120 anni di mia osservazione. Come essi indicano
chiaramente — e tanto pitt collegandoci agli altri incentrati su Firenze —, la
cerniera delle connessioni epistolari romane era rappresentata sopraftutto
dalla funzione disimpegnata da Firenze, con Ia ovvia eccezione dell'Italia
meridionale; per le localita iberiche, era importante il ruole esercitato da
Pisa, via mare e via terra. Questo nodo era il maggiore concorreate di
Firenze, in tal senso, in ispecie quando veniva decisa la prosecuzions
marittima. Le strade che portavanc a Roma erano svariatissime e tutie
hanno offerto 1 loro dati di durate a questa tabella, restando, perd, la
supremazia a quelle interne, a menc che non si fosse trattato di sfruttare un
«uccello » da Genova o da Pisa, per le partenze da Milano ¢ Firenze.
Quanto al sud, era Napoli ad agire in maniera anloga, con allacciamenti
rapidi, intensi e sigurl,

Riguardo al ritmo, esso & molto sostenuto con le 4 cittd dianzi
ricordate e con i proseguimenti che dalle medesime muovevano. Per Firenze
e Napoli menzionerd il termine fisso di 7 giorni (anche se per la prima non
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figura nel quadro), ma pia ripetutamente esso si fonda sugli intervalli
minori.

15. NApoLI. — Le vicende postali riflettenti Napoli sono ricostruite, in
netta prevalenza, mediante dati quattrocenteschi, quando la cittd era anima-
ta da grosse societd fiorentine e da apprezzabili operatori forestieri, oltre
che i locali Cuomo e Coppola; ma & superfluo ripetere che i servizi erano
dominati dai fiorentini. Ho avuio modo di impiegare 20.405 dati, che
hanno portato a spaziare sul pil alto numero di localith, rappresentandole
con questi valori segnaletici. :

1. Londra 348 27 32 39 54 75
2, Bruges 511 24 30 3B 4 68
3. Anversa 21 23 z8 34 44 56
4, Parigi 569 16 25 29 34 53
5. Lione 479 10 20 26 30 46
6. Ginevra 113 12 18 24 27 Kl
7. Montpellier 263 9 16 20 24 37
8. Avignone 461} 10 17 22 25 49
9. Milano oG] 8 12 16 18 39
10. Venezia 648 7 13 18 16 44
11. Budapest 24 14 21 27 32 48
12. Ferrara 252 6 10 14 17 24
13. Bologna 487 6 g 15 156 20
14. Urbino 117 3 10 13 17 25
15. Ancona 77 2 10 7 16 21
16. Raguss 27 9 15 20 18 43
17. Aquils 370 3 4 5 7 ..
18. Sulmona 92 2 3 5 4 23 |
19, San Severc 17 2 4 7 10 18 |
20. Foggia 35 3 5 6 7 17
21, Barletta 232 2 3 4 5 11
22. Trani 202 1 5 4 6 13 |
23, Bari 73 4 6 7 9 16
24, Lecce 378 4 4 6 5 21
25. Costantinopoli 47 18 28 35 42 63
26, Rodi 12 21 30 39 41 74
27. Cosenza 193 4 7 9 ] 28
28. Crotone 17 5 7 6 9 29
29, Siracusa 42 4 7 9 12 27 -
30, Catania 37 5 6 10 11 24
31, Messina 58 4 6 8 10 26
32. Palermo 661 1 4 6 7 32
33. Trapani 73 4 7 2 14 35
34, Geaeta 193 0 1 2 4 9
35. Roma 3071 - 2 5 4 G 20 | 2 3-4 7
36, Cagliart 43 7 10 14 18 41
37. Firenze 4.833 3 10 12 11 42 1 2 3-5 8
38, Pisa 1.912 5 .07 14 17 26
39, Genova 683G 11 15 12 23 31|
40, Barcellona 4364 17 26 33 38 68 |
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41. Valenza 1.073 22 27 35 39 521
42. Maiorea 302 15 260 27 38 68 |
43. Lisbona 15 28 36 40 43 71 ]

Come spesso abbiamo riscontrato, ogni iabella annovera peculiaritd
connesse con la posizione e funzione del caposaldo indagato: qui, 1 rapporii
con numerose localitd del Regno napoletano, scendendo dagli Abruzzi alle
Puglic e passando in Calabria (finora mai incontrata) &, quindi, in Sicilia.
Ma si spazia pure — e piuttosto considerevolmente — sui quatiro estremi
del Mare del Nord, di Budapest, dell’Egeo e di Lishena. Quanto detto per
Rema, a proposite delle sue relazioni con if nerd, vale anche per Napoli,
precisando che per raggiungere Venezia s evitava qualche volta la via di
Firenze, seguende quella del Tevere fino a Citta di Castello, per Urbino e
Rimini. La maggior parte delle comunicazioni con Pisa e Genova si
svolgeva affidando i plichi alle « sacttie »di Gaeta, della Riviera Ligute ¢
della stessa Napoli. .

16. PALERMO. — L’osservazione da Palermo & pilt ristretta: i 4,011
dati qui sfruttati mi hanno consentito di penefrare soltanto nei principali
luoghi che si affacciano nell’arco costiero antistante, addentrandomi fino a
Firenze ed a Venezia, la quale, perd, & stata raggiunta per mare da 207
plichi su 237 riconosciuti (le alire volte il percorso era misto, con cambia-
mento di mezzo a Napoli, Roma, Pisa e Genova).

1. Maiorea 108 14 19 26 32 721
2. Valenza 349 9 24 31 39 69
3. Barcellona 148 3 22 33 36 76 i
4. Marsiglia 13 10 14 16 19 39
3. Genova 377 9 13 15 24 49 .
6. Pisa |09 4 i1 15 23 39
7. Firenze 791 5 25 19 28 45 ¢
3. Romsa 518 4 12 16 24 42 i
9, Napoli 661 1 4 6 7 32:13 5 6
10, Venezia 237 10 17 16 A 42|

Questo insieme di dati ci riporta, dunque, ai normali trasporti marit-
timi di cui apprezziamo, tuttavia, le durate moderate secondo la moda e i
minimi piuttosto bassi; ma con linconveniente delle incertezze, non per il
rischio di perdita dei carichi, ma per quello dei ritardi.

17. AncoNA. — Dopo Palermo continua 'esame di gruppi ristretti di
cittd (e dei dati utilizzati); ma ho ritenuto conveniente di provarmi in un

218



giro di orizzonte da localith molto rilevanti, per la loro posizione ¢ per la
loro funzicne. Fra esse Ancona, collocata in mezzo all’Adriatico, per la
quale disponiamo di 494 frequenze:

1. Venezia 69 1 5 4 8 28 |

2. Ragusa 47 2 L 2h 10 27

3. Alessandria d’Eg. 12 30 31 35 30 102

4. Firenze 147 7 g 9 12 27 1 4 7 10
5. Pisa 28 B 10 i1 15 26

6. Napoli 77 2 10 7 16 21

7. Barcellona 54 25 35 34 47 86

8. Valenza 22 28 34 38 46 93

9, Maiorca 15 27 38 40 47 86

10. Bruges 23 19 25 28 33 64,

Nonostante 'esiguitd di questi elementi, si pud saltare da Alessandria
d’Egitto a Bruges, Salvo pochi viaggi (con navi anconetane, catalane ¢
ficrentine}, i collegamenti con Bruges sono realizzati via terra; meno fre-
quentemente, cid, per le destinazioni catalane. I valori concernenti Pisa
danno un’altra idea delle dimensioni peninsulari, che si giudicano anche
nella direzione sud, su Napoli.

18. RAGusa, — Grazie al concorso di elementi reperiti nell’Archivio
storico di tale cittd e dei carteggi dei mercanti fiorentini e pratesi in
Dalmazia, fra il 1415-1432, ho potuto avvalermi di 805 dati, dai quali
risultano chiaramente i rapporti di questa Repubblica con l'antistante
sponda (¢ fino a Costantinopoli), con internamenti su Firenze e Napoli.

I, Venezia 112 3 7 10 ] 2] 3 4 5
2. Pesaro 64 3 5 7 10 29

3. Ancona T 47 2 5 0 10 27

4, Firenze 323 10 14 19 18 4113 3 g
5. Napoli 27 9 15 20 18 43

6. San Severo s 4 8 7 11 24

7. Manfredoniz 82 2 4 5 7 15

8, Trani 54 2 7 (] 12 21 [

9, Costantinopoli 37 15 24 30 34 83

In gran parte si tratta delle « dimensioni » adriatiche che possiedono
significato per le connessioni di qualsiasi ordine, essendo intervenuto sem-
pre il mezzo navale. Le Marche ¢ la Puglia sono definite anche rispetto ad
altre localith — che ho dovuto escludere —, in maniera da rassodare i
valori di quelle qui contemplate.
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19, CosTANTINOPOLI, — Per far luce su questa base capitale, mi sono
avvalsc principalmente delle lettere dell’ambiente veneziano; ma esse indu-
giano di rado nel riferire sulle diverse vicende epistolari ¢ trascurano spesso
anche la propria, non indicando la data di arrivo. Con 797 frequenze ho
dato corpo a questi valori segnaletici:

1. Rapgusa 37 13 24 30 34 83
2. Venezia 493 16 34 38 46 92 4 6 8
3, Siracusa 1 13 18 24 28 43
4, Napoli 47 18 28 35 42 68
5. Pisa 37 23 33 42 50 102 |,
6. Firenze 39 28 33 45 48 114
7. Genova 43 25 36 41 43 86
8. Barcellona 21 37 38 41 49 9z -
9, Bruges 19 KES 44 54 66 113 ¢
103, Trebisonda 18 8 10 12 20 41
11. Cafia 14 10 13 13 26 68|
12. Tana 18 14 15 16 34 79!

I riferimenti a 8 della 12 citth sono gid apparsi nei rispettivi gruppi:
f¢ novita si concentrano su Siracusa — con il profondo significato di
indicare la dimensione latitudinale di mezzo Mediterraneo — ¢ il Mar
Nero. Poiché in questo mare si entrava da Costantinopoli, ne & senz’altro
manifestata la misura principale (manca quella longitudinale): e, sommando
queste misure ai tempi afferenti alle irradiazioni da Costantinopoli versc
ovest — si devono aggiungere da 2 a 8 giorni di sosta nel Bosforo —, si
compie l'innesto con lintero Qccidente, E considerevole la durata per
Bruges di soli 44 giorni e che si ripete tre volte.

20. ALEssANDRIA D'EGiTTo. — Per il grande mercato-porto che as-
sommava i ricchi carichi delle carovane risalenti dal Mar Rosso ¢ dal
Persico, ho potuto disporre di 571 dati, metd dei quali, ellincirca, di
origine veneziana.

1. Candia 14 8 10 i6 27 43
2, Ancona 12 a0 1 35 50 102
3, Venezia 294 27 32 338 52 112
4, Pisa 43 20 32 40 51 90
5. Genova 51 22 43 46 53 93
6. Marsiglia 31 28 29 32 39 78
7. Maiorca 37 16 21 32 41 102
8. Barcellona 38 14 18 35 36 144
9. Cadice 12 30 32 43 55 107
10, Bruges 39 42 48 60 72 137



Come gia per Costantinopoli (ma non tenendo conto dell'adiacente
Mar Nero), le localita collegate sono tutte proiettate verso ovest: e poiché
Alessandria era situata all’estremitd di sud-est del grande Mare, questi
valori segnalano le dimensioni in ogui senso del Mare stesso e fino a
riconnettersi con Bruges., E si possono vedere alcune tappe intermedie:
come quella di Candia, pressoché immmancabile per 1 vari tragitti. Insomma,
Ie distanze cronologiche riguardanc tutte le angolazioni sulle direzioni
mediterranee da Alessandria, fino al limite che stablisce la dimensione
maggiore del Mare stesso: il suo attraversamento oltre Gibilterra, a Cadice
(seppure si entri nell’Atlantico). Potrebbero sembrare sproporzionate le
durate verso Cadice ¢ verso Genova; ma bisogna considerare che 1 dati di
Cadice sono esigui e che il viaggio verso la Liguria annovérava molti scali
(Famagosta, Candia, Messina, -Napoli o Gaeta, Pisa), mentre per l’altro
tragitto veniva fatto scalo quasi soltanto in Sicilia.

Del records noteyolissimi sono quelli registrati aclPattraversamento
verso Maiorca ¢ Barcellona, essendosi effettuata una sola sosta.

x % %

I dettagliati elementi fin qui forniti con riferimento ai 20 osservatord,
rappresentati con altrettante tabelle, possono essere riuniti a seconda delle
principali aree terrestri ¢ mariftime, come ho avuto modo di accennare:
pervenendo ad una sintesi delle « dimensioni » di questo genere. Dal Mare
del Nord al Mediterraneo la dimensione minima si incontra tra Bruges e
Avignone, per la via certamenie pili scorrevole: si tratta appena di 10
glorni. Per raggiungere lo stesso mare nell’arco suo pil settentrionale, a
Venezia, tale tempo si moltiplicava per 26, sulla « moda », per molto meno
sul minimo, che passa, infatti, da 9 a 14, Tuita la Penisola italiana, fino a
Lecce, con tappa principale a Napoli, poteva essere percorsa in poco pilt di
40 giorni, con un minimo di 28.

Nel bacino Golfc del Leone-Alte Tirreno, tra Valenza (¢ Maiorca) ¢
Pisa, si verifica un’intcnsissima rete di rapporti comuni, che integrava i
metodici servizi postali terrestri, offrendo sinc a 5-6 partenza giornaliere,
dalle localita principali; con cid permettendo, altresi, di contenere in
appena 4 giorni [a « dimensione » maggiore, da Barcellona a Pisa (e con
I'addentramento a Firenze, in appena 5 gg.). Scendendo pitt a sud, si
cempiva la traversata da Napoli a Valenza in 35 giomi normalmente (ma
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molti sono i casi fra 22 ¢ 27). Ulteriormente a sud, la dimensione di mezzo
Mediterranco, fra Palermo e Gibilterra, & ancora pitt ridotta, a gg. 18,
perché vi operavano i grossi navigli genovesi (e meno, quelli veneziani) che
andavano dal Levante al Mare del Nord.

In senso verticale, da Tunisl a Genova 1 plichi postali superavano la
distanza in 17 giorni, mentre dall’Algeria e dal Marocco, con tappa a
Maiorca, si perveniva & Marsiglia ¢ ad Aigues Mortes anche in 15 giomi
(da Algeri).

Rispetto al bacino meduerraneo orientale, ]Ja posta compiva una delle
traversate pill importanti fino alla partizione centrale, in-Sicilia, giungendo-
vi da Costantinopoli normalmente in 24 giorni ed eccezionalmente in 13,
Nel ristretto ambito adriatico, i suoi legami latitudinali avvenivano di
sovente in 4-6 giorni; quelli nel senso della lunghezza, da Venezia in
Puglia, in 14 giomn! (2 uno dei tanti allacciamenti non messi nelle tabelle,
per ragioni di brevitd).

L'interc Mediterraneo era superabile in 43 giorni, abbiamo visto, da
Alessandria a Cadice e all'incirca da Costantincpoli a Barcellona. Se
sospinglamo l'attenzione anche nel Mar Nero, quei dati devono essere
aumentati appena di 14-15 giorni. Infine, se il prolungamento si compie dal
lato opposto, per Bruges, quei valori salgono, rispettivamente, a 60 e 54 gg.
Il pilt lunge percorso da Tanz a Bruges richiedeva 72 giorni. Ma per
andare nel Mare del Nord i tragittl totalmente marittimi avevano una forte
concorrenza in quelli misti: molti servizi postali, dopo aver fatto tappa a
Venezia o Genova o Marsiglia, potevano seguire la ben pil sollecita via
terrestre,

Ho pure richiamato, nei commenti delle tabelle, le dimensioni degli
attraversamenti orizzontali della Penisola: quello pitt lungo, Venezia-Avi-
gnone, che, nonostante il valico alpino, si mantiene facilmente nella dimen-
sione di 16 giorni; valore, che si ripete all'incirca per I'attraversamento
imperniato su Genova (sempre da Venezia) e che si dimezza, quando
trattasi di andare a Pisa. Da quest'ultima ad Ancona erano sufficienti 11
giorni. Dell'Ttalia meridionale ho detto indugiando sul gruppo di Napoli,
dove risaltano mode contenute fra 4 e 7 giorni (quest’ultima si ritrova
anche per andare da Napoli ad Ancona).

Tutte queste « dimensioni » — secondo l'accento dato in principio —-
diventano ancora pilt eloquenti e’ ci impressionano favorevolmente assai
pitt, quando ad esse abbiniamo la considerazione del ritmo delle partenze:
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si pud ben dire che sulle strade principali quasi ogni giorno si metteva in
moto un corriere, un fante del procaccip, una scarsella, oltre ai servizi
speciali « espressi »; e sempre con estrema regolarita, giacché nell’epoca i -
pericoli « umanali » nelle vie interne erano pressoché eliminati, mentre le
navi riuscivano a difendersi sempre meglio anche da quelli « diyinali»,

Il costo di questi servizi si era ridotto, ma restava pur sempre
sensibile, se le grandi societd fiorentine (come quelle degli Strozzi, dei
Cambini, dei Salutati-Serristori) incontravano annualmente una spesa globale
tra 50-60 fiorini, vale a dire, pari allo stipendio anmuo di un oftimo
dirigente. E da tener presente, tuttavia, che il numero dei plichi rientranti
in tali intervalli di tempo era altissimo, dato che, mancando &llora qualsiasi
strumento di informazione, quasi tutto veniva trattato, riferito ¢ conosciuto
attraverso la corrispondenza; inoltre non dobbiamo dimenticare — scen-
dendo alle persone fuori della cerchia aziendale — che le «lettere di
compagnia » ne traevano seco numercse altre di persone qualsiasi (oltre che
dei propri dipendenti).

La rete della corrispondenza, ricostruita cosl ampiamente nel suo
funzionamento — sempre stande dappresso a coloro che 'hanno concretata
in maniera sagace e sostenuta con tanta intensita —, € Ia riprova eloquente
come in ogni ramo e per tutti ghi aspetti della vita economica si dispiegava
I'ausilic di una informazione frequente e sollecita, rendendo la lettera
ancora pill penetrante ed efficace: in piena coerenza, d’alironde, con la
dovizia di contenuto delle Iettere, secondo quanto ho mostrato in pill
occasioni. Un ausilio, questo, degno e pectliare dell’atmosfera rinascimenta-
le e che riconferma, a sua volta, come il fenomeno umanistico non agisse
soltanto nei settori suoi propri — ai quali soltanto si & abituati a prestare
attenzione —, ma fosse esteso e profondamente operante in tutti gli strati
della vita: e quanto a quello economico, costituendone senza dubbio il
fattore decisivo per le conquiste maggiori, con semsibile impulso alla
civilizzazone non soltanto economica,
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SULLA REALTA DELL’ASSICURAZIONE
NEI TRASPORTI MARITTIMI (*)
(SECOLI XIV-XV)

In Italia il problema storico dell’assicurazione — mi riferisco a quella
delle origini, cio¢ all’assicurazione nei trasporti marittimi, seguita ben
presto da guella nelle vie interne — ha avuto sempre pochi cultori, sia dal
lato degli interessi dello storico-giuridico, sia da quelli dello storico-econo-
mico, che non ¢ ne ¢ occupato quasi mai.

L’ultimo impegno, che fortunatamente ha dato notevoli risultati, risale
— sempre occupandomi degli studiosi italiani — al 1884: con il volume
realizzato da Enrico Bensa (« Il contratto di assicurazione del Medioevo »),
avvalendosi del numerosi atti notarili sull’argomento, esistenti nell’Archivio
di Stato di Genova, e di pochi testi fiorentini, di data anteriore; successi-
vamente, questo studioso lavord a lungo nell’Archivio Datini di Prato,
ricavandone il poderoso studio « Francesco di Marco da Prato. Notizie e
documenti sulla mercatura italiana del secolo XIV », Milano 1928, dove
indugia sui documenti assicurativi, senza per0 riprenderli per un inquadra-
mento nello studio precedente, il quale avrebbe tratto molto vantaggio da
quei testi datiniani, interponendosi essi fra quelli genovesi, compresi, infatti,
tra il 1347 e la meta del secolo XV (i testl Datini vanno dal 1363 al 1410).
In tempi pit recenti, si & occupato di storia delle assicurazioni, e precisa-
mente dei secoli iniziali di tale istituto, Giovanni Cassandro, con un
articolo in questa Rivista 1959, I, 16, pubblicato anche nella « Enciclopedia

(*) Queste pagine si presentano senza note e senza la dovuta documentazione
poiché furono predisposte per una conferenza dal compianio ed illustre Maestro di
storia dell’economia, recentemente scomparso.
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del Diritto ». Egli vede 'assicurazione come un frutto del mos mereaiorum
del basso Medioevo, e respingendo le tesi ~— che si affacciano ripetutamen-
te quando si tratta di risalire alle origini di istituzioni giuridiche -—- delle
radici in istituti affini del diritto romano. Questo valente studicso non si €
preoccupato di luoghi ¢ date delle manifestazioni iniziali del feromeno
assicurativo, ma ha esaminato il problema di fondo, se cied sia il caso di
- patlare di assicurazione per un’epoca cosl remota, come il secolo XIV,
considerando’ gli elementi essenziali della relativa tematica, fra cui il
predominante inferesse assecurari e la netta distinzione dalla « scommes-
sa ». r

Avanzando, poi, verso il secolo XVI, Cassandro ha esaminato, da par
suo, la giurisprudenza e la dottrina,

Per completare il quadrc della situazione storiografica concernente
I’assicurazione, bisogna chiamare in causa Guido Astuti, vero specialista
della storia del diritte commerciale italiane, il quale non si & espresso con
opere scritte, ma in relazioni ¢ in interventi a congressi, sostenende che non
si pud parlare, almeno per i secoli XIV e XV, di vera e propria assicurazio-
ne (rimango sempre nel campo dei trasporti), trattendosi, invece, di
« scommese », che si estendono, poi, ad abbracciare, quale oggetto del
rischio, la vita umana, ma non alla stregua della mortalitd naturale (ad
esempio, si parla — e sono dati che ho ripreso jo da varia documentazione
~ di un’assicurazione sul papa Eugenio IV per la sua soprayvivenza di 2 o
3 anni, di assicurazione della talalira personalitd sino ad una data battaglia;
s1 passa, pol, ad « assicurare » una cerfa somma collegandola ad eventi
diversi ed addirittura impensabili, come l’esito del palio di Ferrara, ¢cc.).
Questo grande studioso ha presentato tali sue idee, seppure di sfuggita, in
una relazione tenuta al Congresso intemazionale di storia marittima di
Venezia, nel 1962, ed io opposi le concezioni che vengo ad illustrare.

Come per altri istituti del diritto commerciale, maturati via via che si
appalesavano le esigenze di regolare le vicende economiche, a mic modo di
vedere bisogna coflocare il problema di insieme sotto i seguenti interrogati-
vi: qual’s stata la reale portata dell’istituto medesimo? Per quale parte esso
cortisponde alle faitezze moderne ~— o per lo meno ad analoghi istituti
odierni — avendo superato un lungo cammino ed essendo digia bene ed
inconfondibilmente delineato? E, ovviamente, se esso era provvisto di tutti
gli elementi che lo caratterizzano e lo rendono solido?

Tutto ¢id, sempre tenendoci aderenti all’ambiente dove sono maturati i
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motivi della creazione e dell’applicazione delle norme che hanno determina-
to l'istituto medesimo.

Per contribuire a risolvere il nocclolo di questo problema — la
« realtd », ripeto, dell’atio assicurativo di quei tempi — con tutto quanto
trae seco, bisognerebbe posare Vattenzione su questi aspetti principali ed
essenziali: i :

a) lesistenza dell'inferesse assecurari, che definisce la vera assicura-
zione e la isola dalla scommessa:

b) in derivazione da cid, le scaturigini dell’operazione assicurativa
ed i particolari contrattuali;

¢) la consistenza della indispensabile base della valutazione del
rischio. -

Finché noi conteniamo le nostre attenzioni e considerazioni nell’atto
assicurativo in s€ e per s€ non potremo pervenire alla risoluzione del
problema che he messo sotto esame: I'atto assicurative costituisce, infatti,
un atto accessoric (detto anche terziario) rispetto a quello principale,
Poperazione di scambio, per la quale si pud presentare l'occasione di
coprire il rischio del trasporto della merce con l'assicurazione. Entrando
subito nel vivo della questione, pertanto, linteresse ad assicurare verrd
appurato quande noi saremo riusciti a stabilire la connessione tra atto
accessorio ed atfo principale, stabilfendo precisamente il perché e il come
'operazione mercantile ha provocato questo « ausilio » a sua protezione e a
salvaguardia della relativa somma di ricchezza investitavi.

Tutto ¢id non si pud riconoscere dai singoli contratti di assicurazione:
neppure da quelli in forma aperta e completa, redatti per scrittura privata e
dei quali dird. Né si pud desumetlo dagli speciali conti che rinveniamo nei
Iibri maggiori — intitolati « sicurtd » =- i quali presentano nella loro
sezione « avere » tutti i premi riscossi e in quella « dare » i danni sopporta-
ti (con 1 premi stornati).

E, invece, indispensabile procurarsi dei decumenti dove siano con-
templati simultancamente i due attl, ed in ispecie quello assicurativo
strettamente aderente zalla partita di merci, esposta al rischio di perdita, nella
circostanza del completamento e definizione della stessa operazione princi-
pale, mediante il trasporto.

Lo storico del diritto — cosi come gli aliri storici che vogliano
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occuparsi di tali problemi — potrd trovare soddisfazione piena a tale
esigenza della problematica assicurativa attraverso la disponibilita di un
documento che promana dall’ambiente dove & maturato e si & svolito l'atto
— quello mercantile — che ha suscitato F'atto ausiliatio dell’assicurazione
(come pure — & superflo che lo dica, ma mi piace dirle per mostrare
come le operazioni possano richiedere assccondarsento di atti minori —
Uintervento creditizio): insomma, bisogna sempre riportarsi alla sorgente
dei vari fenomeni e seguirli nelle loro molteplici vicende, tra cui i fattori
che servivano a facilitarne e sostenerne il corso, con un migliore e pil
sicuro rendimento. Il documento incontrovertibile a questo fine & il libro
maggiore e, precisamente, i suoi conti dedicati ai singoli lotti di merci, dove
sono narrate, appunto, tutte le vicende di esse, partendo persino dal
momento in cui un bene viene definito (ad esempio, la lana dal momento in
cui & tosata, distaccandola dalla pecora) e fino ad arrivare alla immissione
al consumo, intromettendosi talvolta il prolungato stadio della trasforma-
zione industriale (sempre per restare nell’esempio della lana, considerando,
di quei conti, seppure in libri diversi per quanto & attinenie al processo
industriale, ogni pilt minuto dettaglio). Esattamente, biscgna fermare !'at-
tenzione nella sezione « dare » def numerosi conti intestati alle merci, dove
viene riportata la sequela dei costi, che identificano ogni momento dell’atio
mercantile e di quanto esso ha richiesto: cominciando dal costo dell’acqui-
sto e passando alle serie dei costi fiscali di entrata e di uscita, di carica e
discarica a borde di vari mezzi di trasporto (per ora mi limito al trasporto
marittimo), al trasporto in s& e per sé (indicando il nolo e, tra i fattori di
ausilio, le somme pagate ai « balestrieri » e ad altri armati per difendere la
nave), i costi di mediazione (senserie e provvigioni), ecc. La stessa materia,
anche pilt minutamente analizzata, si rinviene nei libri denominati « memo-
riali », quando la compera o la vendita & stata compiuta a termine; vi &
solo la differenza formale, della intestazione del conto riservata alla persona
fornitrice o al cliente, senza che ¢i¢ riduca o alteri il cammino della nostra
indagine.

Molto spesso, almeno dalla seconda meta del secolo XIV, in quelle
serie dei cosii — e, non a caso, proprio dopo l'enunciazione del nolo
pagato — si rinviene il termine «sicurtai» (e per i tempi precedenti
« rischio »), con la sua misura monetaria: ebbene, tutti questi costi, che
sono, infatti, accessori, aderiscono al costo della merce (che & [‘espressione
economica, quantitativa dell’atto di compera della merce) e in ispecie si
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riferiscono all’avvenimento della sua circolazione o trasporto, nella quale
circostanza la merce stessa & stata esposta al rischio di perdita. In questi
casi, dunque, non pud sussistere aleun dubbio sulla realtd della operazione
assicurativa e, quindi, del vero « interesse » di assicurare che hanno avuto i
soggetti dell’atto principale di scambic - tanto il venditore, quanto il
compratore — a salvaguardarne l'oggétto.

Se¢ si fosse trattato di « scommessa », la sua registrazione -— come ho
consiatato molie voite — si sarebbe concretata, si, nel libro maggiore, ma
nei conti « sicurta », quale elemento — per il premio riscosso ~ di profitto
dell’impresa; perd, mai fale valore sarebbe stato immedesimato nella serie
di costi accessori propri della operazione di traslazione della merce e,
percid, dell’operazione che ha esposto la merce stessa al rischio di perdita.

I piir antichi saggi di registrazione del premio di assicurazione nella
serie dei costi accessori rimonta all’anno 1319 ed ha avuto la sua sede nel
libro maggiore della Compagnia di Calimala di Francesco del Bene, di
Firenze; conti, che concemono la totalitd dei costi accessori dai Paesi di
provenienza dei panni di lana (Fiandre, Brabante e Champagne) a Firenze,
con il segmento marittimo Marsiglia-Porio Pisano, neli’ambito del quale &
registrato il « rischio », ossia il premio sborsato in tale evenienza (non
importa se in alcuni casi esso & confuso con il nolo: scrivendo esattamente
« per nolo e rischio »; il che fornisce semmai alfo studicso un appiglio per
chiarire la graduale formazione e affermazione dell’atto assicurativo). Ma
lo stesso Bensa, che pubblicod tre di questi conti, non dette risalto al¥’impor-
tanza della rivelazione ed essa & rimasta sconosciita quasi a tutti, tranne al-
cuni richiami che a quelle pagine banno fatto aliri studiosi i quali, perd,
non essendo degli storici del diritto o dell’econemia non si sono preoc-
cupati della importanza di quel testo per risolvere definitivamente il pro-
blema della concretezza assicurativa del basso Medioevo nel campo dei tra-
sporti marittimi,

Depo il 1320, & parte i fremmentari libri dei Peruzzi (che mancano
proprio dei conti dedicati alle merci} e un accenno analoge in un piccolo
« memoriale » fiorentine tenuto & Venezia dalla compagnia di Duccio di Ban-
chelle (siamo nel 1336), la documentazione ricompare a partire dal 1365,
con | « memoriali » ¢ i « libri maggiori » dell’Archivio Datini di Prato: e
da quel momente, disponiamo di migliaia di conti dove iroviamo la pil
chiara registrazione dell’assicurazione, inquadrata nel sistema dei costi ac-
cessori di un’operazione mercantile: A partire dal 1383, sempre 1'Archivio
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Datini ci fornisce un ulteriore tipo di documento, che serve tanto bene ai
nostri obiettivi: gl estratti-conto, i quali comprendono la materia delle re-
gistrazioni nei « memoriali » (da cui, per riepilogo, nei libri maggiori), es-
sendo stati ripresi dai memoriali stessi o avcndo costituito la fonte delle scrit-
ture di essi.-

Libri maggiori, memonah ed estratti-conto (questi ultimi, dalla meth
del secolo XV non alimentavano pill il memorizle, ma venivano ricopiati in
partenza o alP’arrivo nei registri promiscui denominati « ricordanze »), ti-
specchiano, dunque, la vita 'delle imprese e, percid, le operazioni da esse
compiute con tutti i loro particolari, inclusi quelli di ausilio: fra cui I'assi-
curazione rigorosamente agganciata all’atto mercantile ¢, percid, esprimente
I'interesse che T’ha sollecitata e resa operante.

Quanto sopra vale anche per i trasporti in acque interne e terresti, i
cui pilt antichi saggi di assicurazione ho trovato a partire dall’anno 1382.
Vi & da osservare, tuttavia, che I'assicurazione nelle vie interne era piutto-
sto rara, glacché 1 Comuni attraversati dalle strade terrestri e quelli lam-
biti dai corsi d’acqua, tenendo molto ad essere praticati dai relativi traffici,
svolgevano un’opera di polizia della viabilitd, che eliminava quasi ogni rischio,
non suscitande, percid, 'assicurazione. Soltanto quando si addensavano peri-
coli vistosi ¢ incontrollahili (ad esempio, le scorrerie delle milizie di Giovanni
Acuto, nel basso Valdarno, o quelle di Facino Cane, nel Piemonte) o
quando si trattava di merci che avrebbero potuto destare molto appetito nei
predoni (guelle che raccoglievano in piccolo volume un alto valore), allora
non si faceva a meno dell’assicurazione.

Analogamente, per i trasporti marittimi non si ricorreva all’assicura-
zione quando la nave ofiriva tutte le garanzie di resistere ai « pericoli
umanali e divinali » (cosi si legge in una polizza siciliana della metd del
secclo XV), com’® il caso dei servizi delle galee di Stato veneziane, che
erano bene armate e molto agili a sfuggire ai pericoli dei corsari e delle
tempeste, potendosi avvalere di una vigorosa apparecchiatura remiera, in
aggiunta o per ripianare le lacune di quella velica.

Prima di chiudere queste considerazioni, ritornando at conti pili remo-
ti, quelli del 1319, la combinata menzione « nolo e rischio » ¢i fa intendere
che in quell’epoca si aveva unicitd di soggetto per le due operazioni —
'atto di noleggio e I'atto assicurativo — giustificandola con la circostanza
che il rischio si manifestava all’espletamento del servigio che aveva prodotto
Parmatore, il quale, con un compenso addizionale (appunto, il « rischio »),
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rispondeva anche dei danni che fossero occorsi alla merce olire quanto
fosse dipeso dzllo svolgimento del servigio di sua principale e originaria
competenza, In seguito, i due atti si dissoceranno e quello assicurativo
acquisterd la sua autonomia. Gi nelle scritture di quegli stessi libri, per
due volte troviamo la registrazione del « rischio» in maniera autonoma.

Poiché stiamo utilizzando le scritture contabili, fornird aleuni partico-
lari che servono a far luce sulla rappresentazione deila scommessa. Ho
chiarito come I’assicurazione viene rappresentata nei conti delle merci,
includendola nelle serie dei costi accessort del loro acquisto ed in ispecie
del loro trasporto. Questa & F'assicurazione vista dal lato « passivo », ciot
quando essa deve gravare, con il suo costo, negli investimenti dell'imprese.
E quando si tratta dell'assicurazione «attiva» — vale a dire allorché
'impresa agisce da assicuratore e il premio relativo costituisce per essa un
fattore di profitto — dove & possibile reperirla? Allo scopo ¢i vengono
incontro i gid ricordati conti di « sicurtd », con la loro sezione « avere »,
ossia con quel segno coatabile che contraddistingue tufte le variazieni
positive di profitto (mentre nel « dare » — I’ho pure detto — figurano gli
elementi negativi dell’operazione, fra i quali dominano i sinistri liquidati).

Dal ‘secolo XV cominciamo ad incontrare — proprio nell’« avere » di
tali conti -— delle registrazioni che fanno pensare ad assicurazioni sulla vita
(sui Papi, sovrani, ecc.): ma sono queste le « scommesse », € noi non
dobbiamo farci trarre in inganno, anche se esse sono comprese fra le partite
che rimandano alle effettive assicurazioni sui trasporti. Questi conti concer-
nono, infatti, i profitti da tali impegni speculativi ed era, quindi, logico che
vi si includessero anche i premi delle scommesse.

Quando la scommessa & osservata dal lato « passivo » (presso l'assicu-
rato) — anche per questa operazione si aveva il duplice lato, ovviamente
— in quale conto essa andava a fissarsi? Non certamente nei conti delle
merci, che avevano piena autonomia di dati attorno ad ogni Iotto di merci,
ma in altri conti «sicurthd », dove era preminente la sezione « dare».
Talyolta il conto « sicurtd » era unico e vi si ritrovavano, pertanto, in
commistiong, fattori positivi del reddito (in «avere », aggiungendosi ai
premi attivi — per assicurazioni effettive e per scommesse — Ie somme
vinte alle scommesse stesse) € negativi (in « dare »: con gli storni dei premi
e i danni liquidati per sicurtd, le somme pagate per le scommesse perdute ¢
i premi delle scommesse « passive »).

Questa promiscuith di registrazioni — insisto — non deve far pensare
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a confusione fra scommessa e assicurazione: 1'essenziale & che [’assicurazio-
ne si riveli fondata e reale nella condizione della sua aderenza all’atto
mercantile, che & I'assicurazione vista dal lato « passivo »: ed & in quella
sede che si pud annidare l'interesse di assicurare, e non dal lato « attivo »,
non preoccupandosi l’assicuratore di distinguere se l'assicurato agiva a
scopo assicurativo o a scopo speculativo.

Attraverso questa preziosa documentazione — indubbiamente di porta-
ta decisiva per risolvere il problema — siamo in grado di individuare
nettamente le scaturigini dell’operazione assicurativa: andando addirittura
oltre di essa, con la possibilita di riconoscere la merce dal momento in cui
essa entra in movimento e va ad esporsi a rischi vari di perdita, cid perché
— devo ripeterlo — le registrazioni c¢i portano all’atto di acquisto della
merce.

Un aliro elemento ritengo che contribuisca zalla solidita di questa
soluzione del problema. L’obbligazione contratta con la « scommessa » si
risolve con il pagamento della somma pattuita, in maniera molto semplice e
senza soffrire di limitazioni ¢ lungaggini, non ammettendo eccezioni, di 1a
dalla condizione precisa del verificarsi dell’evento contemplato nell’accordo.
Mentre, per I'assicurazione, al verificarsi dell’evento, si apre il procedimen-
to di « liquidazione del damno », che riporta esplicitamente alla natura e
consistenza del rischio, che era stato preso in considerazione per la necessi-
ta — e, quindi, '« interesse » — di salvaguardare la ricchezza impegnata
nell’atto mercantile. E questa un’operazione piuttosto complessa, perché vi
concorrono molti elementl per le attribuzioni delle responsabilita ¢ la
misura del valore da risarcire: ¢ la rilevanza di tutto ¢id & provata dal fatto
che glt accordi contrattuali prevedono i dettagli essenziali di questa opera-
zione.

Una differenza profonda — starei per dire abissale — emerge, dun-
que, dalla considerazione de! momento finale e risolutivo della scommessa ¢
, della assicurazione: anche perché la scommessa, essendo un giuoco, esige
snellezza di adempimenti, mentre ’assicurazione, tutta immedesimata con il
complicato atto di trasporto e quello mercantile, smuove tanti fattori che in
sede di adempimento devono essere vagliati e ricomposti nell’insieme, non
preaccupandosi delle lungaggini procedurali.

Un’ulteriore prova che I'assicurato aveva tutto 1’« interesse » nel com-
piere questa operazione si trova nella accurata precisazione del rischio da
coprire & in modo — d’altronde — da rendere piltt agevole e sicuro
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I’'adempimento dell’obbligazione da parte dell’assicuratore, al verificarsi del
danno parziale o del sinistre totale. Queste differenziazioni contrattuali
" sono pill marcate nelle « polizze » maggiormente progredite, € massimamen-
te in quelle affidate alle scritture private. E noto che a Genova, ancora a
metd del secolo XV, i contfratti di assicurazione — come quasi tutte le
operazioni commerciali di un certo rilievo — vehivano affidati al notaio,
che redigeva un atto molto breve, senza soffermarsi sui dettagli, con il
tinvio, sempre sotiinteso, alla consuetudine: soltanto quando quest’ultima
veniva superata, si indicavano i termini dell’eccedenza, con cid dimostrando
che il solite « interesse » doveva essere rispettato pienamente. Un esempio
di questa dilatazione del rischio da abbracciare da parte dell’assicuratore si
ritrova nei rogiti del notaio Branca Bagnara {(dal 1427), 13 dove & stabilito
che gli assicuratori risponderanno del rischio ad (formam) florentinam;
particolare, questo, che st era affermato antecedentemente, secondo quanto
ho appreso dalla lettera che nel 1398 ha scritto una societa fiorentina
stabilita a Genova. In uno degli atti della stessa serie apprendiamo che con
tale clausola si intendeva che il rischio contemplasse anche i danni subiti
dalla merce a bordo de fracida, de marcio, de goasto et de barateria de
padrone, ciog per tutti i deperimenti merceologici e per i furti del capitano
della nave (rientrando in queste soggetto l'intero equipaggio).

Simili accuratezza e sottigliezza nella definizione del rischio non si
ritrovano certo negli accordi di « scommessa ».

All’assicurazione medievale, secondo taluni studiosi, sarebbe mancato
un altro pilasiro notevole: la possibilith della valutazione del rischio.
Questa posizione si controbatte sollecitamente, solo che si leggano alcuni
brani di lettere scritie da imprese di vaste e medie dimensioni, circostanza, -
quest’ultima, che dava maggiore respiro alle informazioni accalcantisi nelle
lettere che si spedivano o in quelle che venivano ricevute. Nella corri-
spendenza commerciale, se non altro a partire dalla metd del Trecento,
come possiamo accertare con tutta fondatezza, essendo essa sopravvissuta in
gran copia (nel solo Archivie Datini di Prato disponiamo di 126 mila
lettere commerciali), noi constatiame l'assiduo richiamo di tutto quanto
concerne il servigio della navigazione: si comincia con il menzionare €
osservare un gran numero di navi, con I'indicarne il tipo, equipaggio,
capacita e (senza dire della nazionalita dell’armatore o del capitano) della
sua resistenza ai pericoli del mare e dell’'vomo; i viaggi espletati, con Je
tappe ¢ le durate; le merci trasportate e i noli richiesti (questi sono
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elementi secondari, tuttavia); la validith del capitano; il movimento dei
corsari, con indicazioni delle superfici di mare ¢ degli archi costieri in cui
agivano; sul clima, sul numero dei sinistri accaduti, ecc.: insomma, un
quadro completo, dove pullulano tutti gli elementi che compongono il
rischio pill esteso, fino ad arrivare, come & apparso, a giudicare dalla figura
del capitano, da cui dipendono, con la sua onestd a bordo, la capacitd di
guidare la nave in ogni momento ed in ispecie nelle difficoltd delle
intemperie ¢ degli attacchi nemici, Tutfi questi dati e notizie — con
numerosi suggerimenti — venivano forniti incessantemente € ogni impresa
le ribaltava verso le imprese consorelle e corrispondenti, distendendo una
rete informativa quanto mai suggestiva ed efficiente.

Non di rado, quando venivano esposti a rischio carichi forti — con
fortissimi « interessi », dunque! — tanto gli assicuratori quanto gli assicura-
ti prendevano dei provvedimenti per constatare la localizzazione e consi-
stenza dei rischi: cosi, nel 1398, avendo i fiorentini almeno i tre quinti del
carico di cinque navi veneziane in partenza da Southampton per il Mediter-
raneo e sapendo che nelle insenature profonde della Galizia si occultava un
branco di corsari, fanno leva sulla societh Datini di Barcellona, perché
mandi un messaggero speciale e La Corufla, per riferire su questo addensa-
mento di navi pirate.

Anche se non disponessimo dei carteggi e, quindi, di tutti questi dati
cosi rilevanti, dedurremmo, non soltanto che il rischic veniva valutato, ma
con la maggiore accuratezza, dalla cognizione della pronunciata variabilitd
dei premi, sugli stessi itinerari ad esempio, fra la Catalogna e l'alto
Tirreno (Porto Pisano e Genova) in un intervallo di trenta anni ho visto i
premi oscillare da un quatto per cento fino al venticingue per cento, ciod
una variabilita da uno a cento. Una societd fiorentina non intendeva
assicurare la nave ed il suo carico del veneziano Benedetto Bon, in partenza
da Famagosta, nel 1385, perché era accuratamente ragguagliata sul notevole
movimento dei corsari attorno all’isola; per insistenza da pilt parti, fu
costretta ad accettare Vimpegno, imponendo perd un premio dell’ottantacin-
que per cento: appena la nave laseid quel porto, essa fu assalita dai pirati,
depredata e, quindi, incendiata.

Tutto questo che io ho detto ricade entro 1’anno che chiude il secolo
XIV ¢ credo che dimostri come I'istituto assicurativo si fosse non soltanto
affermato in quell'epoca: esso si cra costituito tutti i pilont basilari della
sua struttura, con pienezza di rifiniture. Ed & per questa ragione che,
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ritrasmessisi 1 suoi elementi contrattuali (dalle pit antiche polizze di Pisa ¢
Firenze, che conosciamo a partire dal 1379) nella polizza-madre dei Lloyd’s
di Londra (del 1776), da quest’ultima essi si sono diffusi e trapiantati nelle
polizze di quasi tutti i Paesi del mondo. E non posso chiudere la mia
esposizione senza un’altra nota di commento: che ancora una volta, la
soluzione degli elementi fondamentali di grossi istituti e problemi giuridici,
della massima delicatezza e quasi sempre decisivi, ci viene offerta dall’ausi-
lio di una documentazione quasi impensata, ma che ha il grande pregio di
essere la documentazione germogliata nell’ambiente dove sono maturati, si
sono sviluppati e si sono esplicati i fatti che hanno richiesto ¢ ottenuto la
loro particolare irregimentazione giuridica. In questo caso, tutta la soluzio-
ne & specialmente affidata ai registri contabili, muovendo dal particolare
dell'aggancio del premio assicurativo al costo principale del bene ed arri-
vando a quellc della pronunciata variabilita dei premi stessi.
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3

MOVIMENTO DI POPQLI E MOTIVI ECONOMICI
NEL GIUBILEO DEL 1400

La mancanza (assoluta) di documentazione ufficiale del quarto giubi-
leo, specialmente di quella relativa agli aspetti fondamentali, a cominciare
dall’atto di origine, ossia, la Bolla di indizione, ha fatto petfino dubitare
che esso abbia mai avuto effettuazione (1).

Recentemente, perd, non solo a smantellare dubbi ed incertezze, ma a
fornirci particolari impensati, che consentono di ricostruire in modo minute
e vivace il reale svolgimento di quella solenne, universale manifestazione, ci
scno venuti in soccorso testi che generalmenie sono ritenuti di portata
circoscritta all’angusto ed arido terreno in cui scno germogliati: i documen-
ti delle aziende commerciali e, massimamente, i carieggi.

Nelle loro lettere, i mercanti (che erano, allo stesso tempo, banchieri,
industriali, armatori, assicuratori, ecc.) si comportavanc in maniera diversa
da quanto si verifica oggi nella corrispondenza commerciale: dalla mera
trattazione dei fatti intercorrenti con il destinatario della lettera, essi
rivolgevano l'osservazione attenta ed acuta su ogni e qualsiasi fenomeno
politico, sociale, religioso, culturale, sanitaric, merceologico, turistico e via
di seguito, diffondendos: in riflessioni particolari ¢ generali, soffermandosi
nello studio di ogni settore delle esplicazioni economiche e dei relativi

(1) Una completa bibliogralia si trova nell'opera pitt recente dedicata al
giubilei: P. Brrzzl, Storig degli Anni Santi, con prefazione di A. Bernareggi, Milanc
1949. pp. 268-271. L'unico scritto dedicato appositamente all’Anno Santo del 1400 ¢ di
G. BorGrrzi0, Un singolare giubileo (1400). Annali dell’ltalia cattolica, Roma (925,
pp. 233237, Per gli aspettt economici ed in particolare per quanto & connesso al
movimento delle persone e dei beni, cfr. M. Romani, Pellegrini e viaggiatori
nell'economa di Roma dal XIV gl XVII secoic, Milano 1948,
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istituti e strumenti; e I'indugio su tali oggetti e soggetti non si limitava alla
narrazione, ma questa veniva sempre illustrata e commentata, spesso formu-
lando previsioni di fatti e situazioni ed affacciando connessioni con le
operazioni ¢ gli ambienti collaterali.

Tutto cid era ¢ risulta pilt dovizioso — nella frequenza dei rapporti
epistolari e nella varietd ed ampiezza delle materie contemplate -~ per i
grandi organismi aziendali, nei quali, infatti, mano a mano differenziandosi
le funzioni ed i compiti fra il numeroso personale, ha potuto prendere
consistenza Vattivitd di direzione, che significa studio incessante dei feno-
meni, dei mezzi, degli vomini e degli ambienti: e, pilt notevolmente, dalla
metd del Trecento, per gli stimoli del moto rinascimentale, che agiscono
vigorosamente anche nell'umile gradino degli womini di affari di allora.
Ogni lettera, forbitamente scritta nella lingua volgare, trabocca di riferi-
menti ¢ considerazioni che permettono di far luce su qualsiasi angolazione
della storia; ed esse rivelano, con 1’ansia del sapere, il desiderio e gusto di
diffondere le cognizioni verso-i propri simili (2).

Sfortunatamente, alle 'larghe possibilitd di studio offerte dai testi
mercantili non si accompagna una notevole disponibilitd di collezioni su-
perstiti; ma, via via che le indagini nei fondi economici degli archivi
progrediscono, emergono importanti serie del genere, almeno in Toscana ed
a Venezia. L’esemplare pill eloquente — anche se promanato da aziende di
dimensioni medie — & quello trasmessoci dal mercante pratese Francesco di
Marco Datini, che annovera ben 153.000 lettere, venute da 269 localita
differenti, di 17 Stati, ma che rinviano a fatti ¢ persone di 3.000 localitd di
tutto il mondo aliora conosciuto, per il pericdo 1363-1410(3).

A gquegli attenti osservatori ed appassionati investigatori non sono
sfuggiti gli avvenimenti religiosi e le vicissitudini della Chiesa, in un

{2) Cosi felicemente sottolinea CHRISTIAN BEC: «on reconnait i Pun des traits
originaux de l'humanisme florentin du début du XV sitcle, qui désire répandre les
connaissances plus encore que les développer, et s'elforce de les divulguer parmi le
plus grand nombre et de polir ainsi les hommes: humanisme qui est tentative de
‘civitiser’ les individus, umanesimo civile selon l'expression de E. Garins: Deux
iettres de marchends humanistes florenting du début du XV¢ sidele, Ginevra 1968
(Bibliothtque d’Humanisme et Renaissance, Travaux et Documenis, XXX}, p. 109.

{3) Sulla composizione e caratteri di questd carteggio, come sull’altro materiale
dello stesse Archivie {fra cui 604 registri,contabili svoltl in 8 citta diverse}, cfr. il
mio Aspetti della vita economica medievale (Studi nell’Archivio Datini di Prato),
Siena 1962, pp. 342,
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periodo che fu per essa dei pilt agitati e nondimeno interessantissimo. Si
opporra che tali ‘avvenimenti venivano considerati dal mercante per i
riflessi che potevano determinare sui fatti economici; come, ad esempio,
il trasferimento del Papa da Roma (4) o, a maggior ragione, i¢ manife-
stazioni solenni ed allo stesso tempo popolari, quali il giubileo, di cui
sto per marrare; ma non si pud negare un interesse « puro» alle de-
scrizioni e notizie sulle lotte intestine in Roms (5) o sulla morte dell’an-

(4) Attorno all'importanza della corte pontificia per il mercato romano riporto
questi suggestivi brani a proposito del trasferimento di Bonifacio IX a Perugia « e per
Ta partenza del Papa non si fa nulla e poi perché in asai persone cie se n’aspeta, che
ragionate che questi che li chonprano stanno un pocho sospesi per vedere se cie ne
viene pitt o no’ si truova danaro di quello & rechaio Antonio di Pachino »: ARCHIVIO
Datint b1 Prato (A.D.P), n. 544, lett. Roma-FPisa, Comp, Domenico di Giovanni a
Manne d’Albizio degli Agli, 13.10.1392. E pilt esplicitamente in seguito: «e ora ch®
partito il Pepa, e no’ ¢i si vede danari, E fate chonto ch’ogni merchataniia a basato
di pregio asai: pepe, f. 36 in 37; ciera di Romanig, f. 153/4 in 16; Raugia, {. 16 1/4;
barbersscha, f. 15 1/2; ispagnuela, f. 152/3; zucchero domaschino, f. 60 in 62; mu-
ciato f. 40; ciciliano, di due chotte, f. 36, ¢ i una chotta, 30; chotoni filati, fini, f.
28 in 30; mezano, f. 26; chotono sodo d’Amano, fine, f. 30; asciamo, fine f. 25;
alesandrino, f. 18 in 19. E altri pregi per ora non vi dicidno, perché non anne
fermeza»: AD.JP, n 791, lett. Roma-Genova, Comp. Domenico di Giovanni,
18.10.1392; quando non indico Vazienda destinataria, deve intendersi la Comp. Datini
del luogo cui & diretta la lettera.

Alcune aziende addirittura si trasferivano da Roma per Poccasione, come questa,
appartencnte al sistema di societd dei Medici, secondo quanto risulta da un altro
carteggio, dell’Arcurvie pr Staro pr FIRENZE: «lo Papa entrd qui a di {7: e per
detta chagione noi sbbiame qui preso banchos: Archivio del Bene, n. 49, lett.
Perugia-Padova, Vieri e Giovanni de’' Medici a Borgognone del Bene, 20.10.1392. E al
rientro del Papa a Roma, questa societd lascia a Perugia una gestione straleio: «il
Papa parte d’Ascesi domane o altro e vanne verso Roma e noi ancho faremo il
simile e qui non rimane se non uno govane»: ibid., n. 33, lett. Perugia-Padova,
Comp. Giovanni de’ Medici alla Comp. Borgognone del Bene, 28.8.1393,

(5) Cesi, quando Nicold Colonna e i fuorusciti entraronc in Roma, proprio
allinizio dell’anno che sarebbe stato giubilare: « arete sentito de le novitd sute qui,
per meser Nichola Colonna ¢ l'usciti di questa Terz entrati dentro, con giente d'arme,
400 chavalli e da 500 fanti a pie’; e corsono la Tera, gridando ‘viva il popolo e
iibertd’; e, infine, non furono seghuiti: di che si partirono e alquanti di lere bri-
ghata furcno presi e apichatine 29 & un tratto. E pel Papa 2 confermate o stato e
Ia cosa & posata bene: lodato Dio, cosi piaccia sia per lungho tenpo»: A.D.P, n.
545, lett. Roma-Pisa, Comp. Giovanni de’ Medici a Manno d’'Albizo degli Agli,
17.1.1400 (la notizia & confermata, in tutti i dettagli, da due lettere coeve della medesi-
ma filza: una della Comp. di Tommaso Amidei e Taltra della Comp. di Giovanni di
Geri Bartoli ¢ Andrea di Francesco Cai). Comungue, in questo ¢aso, la societd dei Me-
dici tiene a mettere in evidenza che la sifuazione ¢e le cose» sono confermate e
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tipapa (6) o su fatti miracolosi (7).

Per I'Annc Santo del 1400 le informazioni che il carteggio Datini
fornisce consentono di risolverne in tutti i suoi lati il problema, il quale,
secondo I’accenno dato, finora si era potuto appena sfiorare. Ad esso si fa
riferimento in almeno 500 lettere,.dall’anno precedente al successivo; sono

che, pertanto, tuito potra prosepuire favorevolmente, sottintendendo, anche per i loro
affari. La lotta si riaccende alla elezicne del nuove Papa, dopo la morte di Bonifacio
IX: «el Papa di Roma mori, chom’arete sentito; di pol fato Papa di Chardinale di
Bologna. Roma (@) in gran travagli da Orsini e cholonesi e 1 popolo vore’ liberth; e
stano ingbarati tute di a zufa e asai ve ne muoiono e st v'8 i’ re Lanzilao, conta pill
di 2500 chavalli e 800 fanti. Es{s)i qui detto, per chi vien da via di Roma, esso n'zra
signore»: AD.P., n. 907, fet. Piombino-Barcellona, 1bo di Tommase e Giovanni
Cerioni, 4.10.1404.

(8) Cosi, da Marsiglie & trasmessa la notizia della morte dell’Antipapa — il
Papa d’Avignone —- avvenuta il 16 seitembre 1394 (A.D.P., n. 779, lett, Marsiglia-Ge-
nova, Comp. Salvestro Nardi) ¢ da Genova ¢ stato fatto questo commento: « Idio
I'abbia fatto riconoscere di suo erore »: AD.P., n. 657. le#t. Genova-Firenze, Comp.
Datini, 24.9.1394,

(7) Molto interessante & la lettera de Nizza che intrattiene sul miracolo del
Crocifisso nella chiesa degli Agostiniani di Castellane (Provenza), del quale lo stesso
narratore fu testimone di riterno da un pellegrinaggio a Moustiers-Sainte Matie
(Basses Alpes): «per questa vi notiffico aicune novitate de certi miracoli, 1i cali sono
stali in Prcensa e questo vi dico di fermo perché io proprio, con i miei ogi, 'ag(i}o
veduto. Sapi come io sono stato in romeag(i)o in uno loge, lo cal se dixe Nostra
Deonna de Mostieri, ¢ sapi che di sopra de la montagna, unde hé questa eclezia, si &
stato trovato uno libre picolo per uno pastore passando con lo so” avere e quello
preprio libro ag(i) vidoto ¢ tenoto; e di quello mando aixemplo a meser Horrigue
Toso, perché e’ per letera ¢ voi non lo intenderesti ben. £ vero che se voi por ne
volete I'aixemplo, io ve lo mandaré volontieri; ma fin qui non ag(i)o avoto spacio
de scriver, né altro ancora per quello poterste sapere che conta. Ancera sapi come, a
fo retornare mio, son passato per uno loguo, Io cal se dixe Castellana, ¢ sapi come a
questo logo, a la eclezia de li Agostini, si ve{de) uno crusifisso, come & in tute parte
formato e posto in croxe, como une homo; non inténdiaci sea in pentura, come a
Santo Lorenzo [a2 Genova]: anci & formato como uno homo propio e sapi che, lo
iobia [per giovedi] santtc ora passato, si & stato vidoto palezamenti trei di pianger e
sudare, soh usire aqua d¢ i sol ogi e di tuita la soa persona; e sapi come di tufa
quella acqua non se n'® poisuto recolhire né guota in caliso, né in cossa neisuna.
Ancora, le soe mane, le cale elhi teniva desteze, si le & restrete, sohé le die’ come
quando uno homo vole far pugno con le mans quando le avesse desteze. Ancora, si
ha inginate [o capo, soh2 che soleva tegnir Io mento alte da lo peto circha doa ditta,
ora lo tiene basso, tanto c¢he lhi tocka lo petto. Queste cosse sono state manifeste a
tuta gente, soh& a homi ¢ a fomene, picoli e grandi, poveri e rigi, per la cal cossa vi
sono venoti certi episcopi, li cali c{idascune si A Fatto il so’ processe e mandatolo a lo
papa d’Avignone»: AD.P, n. 783, leif. Nizza Genova, 8.5.1398.
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lettere che riportano particolari raccolti dall’osservazione diretta (nel centro
basilare, Roma, e negli altri strettamente collegati, quali Pisa, Gaeta,
Marsiglia, Barcellona, ecc.), o ritrasmessi da Iuoghi diversi; e spesso da una
stessa provenienza hanno agito pilt mittenti, permettendo, cosi, di controlla-
re i dati e, quindi, di rafforzame la consistenza ed attendibilita (8).
Cominciamo con il considerare le memorie che fra le nostre carte
precedono l'apertura di quell’Anno Santo. La pilt entica di esse risale al 26
marzo 1399: la Compagnia Datini di Firenze aveva chiesto ad uns conso-
rella romana di informarla sulla attuazione dell’intenzionale giubileo, evi-
dentemente perché la voce gid correva e chi ne fosse stato informato in
anticipo avrebbe potuto predisporre meglio le sue azioni ... economiche; 1a
destinataria rispose, denunciando 'incertezze che tuttora regnava in Roma:

Voi mi dite anchora ¢h'ic v'avisi del gubileo se si fard o nno: qua se ne
tiene strani opinioni e di vero non posso scriverne miente. Se niente sentird
di vero, si ve n'aviserd subito {9).

La notizia della manifestazione, continuande a diffondersi, cominciava a
destare le attenzioni — e le intenzioni —~ degli uomini di affari stabiliti
nelle localita nevralgiche della circolazione dei pellegrini, quali i grandi
porti in cui avrebbero dovuto fare tappa le navi per i rifornimenti. Tra i
pit importanti era Marsiglia, per tutte le provenienze dalla Peniscla Iberica,
ma anche per quelle dal propric entroterra. malgrado che tale regione
rientrasse nella « ubbidienza » al Papa scismatico.

Dall’aprile del 1399, il fiorentino Simone di maestro Francesco riferi-
sce che alcuni suoi colleghi pensano a fare investimenti in beni di lunga
conservazione (quelli sotte salatura) e in vini, per rifornire le navi facenti
capo a quel porto; e, secondo il costume medievale della commissione, offre
i suot servigi alle aziende corrispondenti, come zlla societd Datini di Pisa:

Per Io fatto del jubileo, o ben del perdono da Roma, sone di quelli che
anno l'occhic alla salatura ¢ vini di questa Terra per navichare. Sec avete

(8) I documenti pit sigrificativi di questo gruppe furono da me esposti, con
trascrizione ed illustrazione, alla Mostra internazionale dell’Archivio Datini, Prato
1955-1956. Successivamente, !i passai al Rey, Don Ar¢repe D'AuUrIA, per la sua tesi
di laurea; Il Giubiteo dell'anno 1400 e UArchivio di Francesco di Marco Datini da
Prate, Pontificia Universith Lateranense, Roma 1964,

(% ADP, n. 703, ieti. RomaFirenze, Antonio di Rosone, 26.3.1399.

-
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Panimo a salatura e voglate ne facino (10) fare per voi, con tonina e sardine,
li faremo volentieri (11).

Marsiglia, oltre ad esser¢ un porto di primo pianmo, era un metcato
doviziosissimo di materie prime e di sostanze alimentari; fra queste ultime,
soprattutto, i prodotti della pesca (accepnati nella lettera), che erano molto
assortiti, comprendendo il tommo, lintera gamma del pesce azzurro, le
anguille, 1 « lupi » (muggini o cefali}, che venivanc dallo Stagno di Berre ¢
da Martigues; di vini ve ne erano « assai, bianchi e chiaretti, da riempire
50 navi» (i12); e poi olio, grano e farina (gia approntata ed altresi
elaborata a biscotto o galletta), miele, mandorle, fichi e carne suina,
affumicata e salata, e la sugna (13).

E ovvio che la corrispondenza mercantile riferisca sulle merci e sulle
localizzazioni e caratteri della loro circolazione, a seconda dei luoghi e delle
situazioni, in considerazioni retrospettive e prospettive, parziali e di insie-
me: come in queste lettere. Ma in molte altre emergono anche i precedenti -.-
sostanziali dell’anno giubilare: 1 quali si identificano con le lunghe proces-
sioni dei Bianchi, il « movimento che si impose, alla fine del secolo, come
la continuazione ideale di quelle compagnie che il popclo chiamava dei
« Battuti », forse a cagione della disciplina che si davamo in segno di
penifenza » (14). I dettagli sull’argomento sono abbondanti € convincenti e
non di rado le lettere sono infiorate di commenti suggestivi ed interessanti.
Cosi la Compagnia Datini di Gencva (15) racconta dei « Battuti » risaliti
dalla Provenza, che diffondono la notizia di miracoli avvenuti, raccogliendo

{i0) Factno (ossia faccidno) sta per « facciamo»: e vi ho messo Vaccento sulla
penultima sillaba {che la lingua italiana non richiede) per distinguerlo dal coniugafo
della terza persona plurale del congiuntivo. Questa alterazione della m in n — che
sposta "ordine della persona ed il modo del verbo — era frequente, ncll’epoca, nella
scrittura dei mercanti toscani, anche per il fempo futuro (farén¢ per « faremo »).

{t1) A.D.P., n. 531, lett. Marsiglia-Pisa, Simone di maestro Francesco Aliotti,
4.4.1399.

{12) AD.P., n 779, lefi. Marsiglia-Gerrova, Antonio di Niecold, 3.11.1394. -

(t3) Si contzno a migliaia le lettere che, da mittenti marSlgllESI e non,
rappresento le copiose esportazioni di tutti questi pmdottl dell’emporio di Marslglm

(14) D’Auria, Il Giubileo dell'anno 1400, cit., p. 31,

(15) Il Datini aveva sccietd mercant:h-bancane alle quali tutte partecipava lrl
posizione preminente, nelle cittd di Firenze, Pisa, Avignone, Barcellona (con filiali a
Valenza e Palma di Maiorca), e a Prato 'una azienda individuale; in pifi, una societh
di banca altemente specializzata a Firenze ¢ due society industriali della lana a Prato.
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attorno a loto sempre pill gente; ma si teme che vi siano infiltrazioni e
deviazioni politiche, per cui a Savona vepgono presi seri provvedimenti per
accertare la lealta di questa corrente:

Erasi mosso dalla Riviera da Ponente certi batuti e diceano veniano di
Proeza e che per certi miracoli apar(i)ti andavano di terra in tera sino a Ro-
ma: ed erano tanto moltripricati, che gia erano da 500 ed erano seguiti da
gente assai, che si credeano le frasche (16) diceano; e gid era dietro loro da
2000 uomini e da 500 done e da 1000 garzoneti, secondo ci scriveva uno da
Saona. E a di 6 dovieno entrare in Sacna: di che i saonesi ehono sospetto
di quello poeta intervenire e feciono comandare nessuno v'entrase e serorg’ le
porti e a lloro andd il Veschovo di Saona e due maestri in teologia e doman-
dorono quello andavano facedo: di che dissono i que’ miracoli erano apariti
¢ portavano <o’ lloro l'ostia sagrata per segno che fosse loro creduto: di che
furo’ domandato chi I'avia sagrata: dissono il Vescovo di Marsilia. Furo® do-
mandato se l'avieno vista sagrar: disseno di no; ma che 2 provenzali I'avie’
portata. E d’altze cose furo’ domandati, per modo furo’ conosciuti di nulla
dicea” vero. Di che pare alcuni preti di Finali erano tra lloro: il Vescove li
ritiene e trucva che nessuno provenzale, né d’Albinga i' lla vi sia; ed eravi
da 24 marchesotti., Tiensi venissono per piglar Saona ¢ dichono a Saona si
tiene ’Adorno fosse co’ lloro. Il Veschovo tiene que’ preti ¢ dovia mandare
a Marsilia al Vescovo a saper questo fatto com’® ito: e, se fiun colpevoli, sa-
ranno puniti. Pare tuito quell’aliro popolo fcr-+no acomiatati e indietro s’era-
no tornati, indi finito loro romeagio: sicché vedere quante trapole si fano.
E que’ di Chiaveri sono stati in arme e arso e rubate alquatl guelfi e gl
shanditi rubono e uccidono chi cci vene o va di Lonbardia al mancho fore-
stieri. Idic metta acordo: vano cercado la loro mala ventura costerc e po-
trenne avere (17).

L’anno dopo il movimento si era di molio ingrossato, almenc secondo
osservazione fatta in Genova dalla stessa societd datiniana: si parla di
cltre 20.000 persone di quella cittd, le quali, a differenza della precedente
marifestazione di Savona, appaiono sinceramente devote, come colui che
scrive la lettera:

Per questa procisione e pifi di nulla ci '8 fatto: ché govedi comincarono,
che dal minore al magiore s'& vestito. Mai simile cosa si vide: in ’l primo
di furono anoverati che tra femmine e maschi furono 20 mila, tutti della
cittd; Acei ¢hi dice di molto mager somma. Essi detto di melti miracoli suti
visti; solo quello che cci pare maggore e pill visibili & delle paci si sono fatte

(16) Frasche sta per bugie o affermazioni leggere.
(17) AD.DP. n. 660, lett. Genova-Firenze, Comp. Datini, 8.6.1398.
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e ingiurie perdonate. Credian sia cosa vengha da Dio: a Reccho si de’ ire a
procisione & quelli di 1 ne sono contenti. E la cosa si divota che per tutto
la Riviera ci pare passcrd la cosa e parci sard cagone di metter pace: per
tutto cosi piacca a Nostro Signore, Ragenate sino non sono fatte, nulla ci
si fard: ché banchi, né doana, nulla ¢i sta aperto, s¢ non come di coman-
dati (18).

-

Il D’Auria ricollega questa corrente genovese con il moto apeértosi a
Chieri il 5 marzo 1399, che si sarebbe propagato, per la via di Alessandria,
fino a Genova (19).

Da Firenze viene precisato che tali incontri di popolo e processioni
avevano avuto inizio in Scozia e che avevano chiamato a racco]ta pit di
40.000 persone, anche dal contado:

Ragonate che per uguanno no’ ¢i @ domandato derata: chatuno istd
sospeso, perché si dubita di mortalitd, perché a Vinega ne va assal per di
¢ a Bologna ne vanno 250 in 300 per di. E g(i)a ¢ entrata nel nostro chontado
e anche nella citt? ne sono morti alquanti di pistolenza e de’ primi fue Leo-
renzo di Pazino e une suo fratello € una loro serochia meritata ¢ anche per la
ciitdh ne sono morti alquanti di pistclenza: Idio ¢i guardi di tale furore!

A cid che Idio ¢i faccia grazie, qui si sono tenuto le botteghe serate 9
di e tutta la citta e I chontado andato a prociesione, tutti vestiti di
pannolino biancho; e stemo 9 di sanza manciare charne od uova ¢ no’ dor-
mimo in letto, ma su pe’ lle panche o in terra. E una parte della cittd ando
fuori vicitando le chastella d’intorno, insino di [unge 40 migla, e facieano fare
di molte pacie. E Franciescho di Marche, chen una parte di quelli del fon-
dacho, furono di quelli che andarono di fuori, che furono pitt di 30 milia tra
uomini e donne; e quelli che andarono pe’ lla cittd furono pilt di 40 miglaia:
tutto il di a prociesione, bene tornavano a chasa a desinare.

In verita, ch’e’ tuoi pratesi tornarono a chasa chol magore omore che
brighata che ci sia uscita, Eglino aveano uno divoto crocifisso innazi. Rago-
nate che feciono fare tante pacie, ¢he I'arme che fue loro donata — chi ispa-
da, chi choltello e chi pianella — no” Il'arebe portate 2 muli. Poi, questo
crocifisso sanava zoppi e atratti e raluminava ciechi e molti miracholi &
dimostrati. E questi che ricieveano la grazia da Dio, chi donava 1 ghonella,
chi il mantello, chi uno asciughatoi e chi tovagluole; ragonate che furo’ tanti
panni che n'aveano assai che fare 8 uomini di portalli in su 4 istanghe ¢ 12
dove gl'atri istavano 9 di eglino istettono 12 fuori di casa e lla notte dormi-
rone fuori a* paglai, perché no’ si de’ dormire in tera murata quelli che vanno

{18) A.D.P., n. 661, le#t. Genova-Firenze, Comp. Datini, 13.7.1399.
(19) D’Aunta, Il Giubileo dell'anno 1460, <it., p. 32.
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fuori della citta, Io no’ ve ne potrei dire il quarto di quello che gl’t della
gente che tutto dl vanno a questa prociesione, le villate d'intorno, a clento e
dugento e guatrociento, sechondo la villata: - piacia a Dio di fallaci valevole
e che ci levi quella pistolenza. Sopt'a ¢id no’ mi volgo istendere in pilt dire:
se di chostd no’ sono andati, voi troverete ¢he anchora andranno chome noi;
e questo prencipio chomincid in Ischozia.

E tichordovi che ‘1 papa da Roma no’ volea che niuno di questi bian-
chi entrasse in Roma: di che Idio mandd cierti sengnali pe’ Roma. Il perché
e’ gl® sl inpaurito, che s’ vestito di biancho chon tutti i chardinali: e vanno
a prociesione (20}.

Le notizie di tutti questi concentramenti, che giungono alla Santa Sede,
impensieriscono il Papa, per la confluenza immancabile su Roma, anche se
il particolare episodio descritio nella lettera precedente sefnbra destinato ad
impetrare 1a grazia di tenere lontana dalla citta e nei dintorni la peste, che
nella vicina Bologna si era di gid espressa in maniera gravissima.

Una di quelle processioni (nel Valdarno fino ad Arezzo) & descritta
minuzicsamente da un impiegato del Datini (cui quest’ultimo I'aveva detta-
ta). Ad essa lo stesso Datini partecipd devotamente con tutti i suoi
dipendenti, a partire dal 28 agosto 1399 (21).

Un ulteriore rivolo — e piuttosto nutrito — comprendeva i « bianchi »
tedeschi, che scendevanc a Roma per la via di Bologna (dove la pestilenza
non si era spenta del tutto), destando una preoccupazione ancora maggiore
nel Papa, che ne fece imprigionare 18, la qual cosa determind la reazione
delia popolazione, fino a costringerlo — sembrerebbe — ad abbandonare la
citta:

(Scrive) in questi di Gilovanni Francieschi (22), chome a2 Roma sono iti
grande quantittéd di que’ bianchi e che a Bolongnia pasavanc bene da 5 mila
tedeschi vestitti tutti «di hiancho. E che tra lero si & uno che fa molti miracholli
€ che pare ¢ detti tedeschi abiano uno libra, dove dichono che quivi & scritto

molte profezie e che no’ si pud aprire sino in su l'altare di San Piero di
Roma: e givi s'aprird e mostrare’ (23) gran chose e chiarire’ di questi papi e

(20) AD.P., n. 864, lett. Firenze-Barcellona, Associazione « ai veli» F. Datini e
Domenico di Cambio, 27.9.1393.

(21} L'ho riprodotta dal Quadernaccio segn. A del Datini (AD.P., n. 613, cc.
89 v): cir. il mio Aspeiii della vita economica, cit., p. 101,

(22) Giovanni Franceschi aveva una importante societ2 (con Deoc Ambrogi) in
Montpellier, con ramificazioni a Parigi ed a Bruges.

(23) E questa un’altra alterazione nella coniugazione, riguardante, in quesio

245



chi ard a esere papa. E quesio pare che a Roma il papa abia avutte gran
paura di questi bianchi ¢ che n’avea fatti prendere de’ misliori da 18; e ch'e’
romani, udendo chostoro erano pressi, subito a romore andarono a le prigioni
¢ trasogli di fuori; e ‘I papa, vedendo questo, pare si sia partitto di Roma
per paura i romani. Queste novelle i detto maestro Nadino (24), a Vingnione,
e che cie n® leterc Giovanni Francieschi, dicie [e sue letere chontano queste
chose ma no' dicie del papa sia fugito (25).

Nel Pontefice maturava il proposito di accogliere questi moti popolari
imploranti il perdono e la pace, aprendo loro la Cittd eterma per il
conseguimento dello scopo essenziale: la concessione delle indulgenze mas-
sime, che si ottengono soltanto con i giubileo, Non vi @ dubbio che i
« movimenti » or ora appresi dalla vita voce di testimoni diretti (e tanto pilt
rispondente al vero, giacché spesso essi stessi ne erano stati partecipi)
devono avere deciso il Papa alla promulgazione del giubileo, il cui proposi-
to gia concepitc nella sua mente e di cerfo manifestato (se ne parlava
almeno dai mese di marzo, secondo quanto & apparsc dalle prime due
lettere sopra riprodotte), era frenato, oltre tutfo, da incertezze per 1'eccessi-
va vicinanza al precedente. Il provvedimento maturd sulla fine defl’anno,
come siamo informati dall’attesa della sua pubblicazione, che rileviamo da
una lettera della grande societd dei Medici di Roma, la quale fa voti che
esso sia rispeitato appieno nelle sue prescrizioni:

In questi pochi di, sentifino, si piubicherd il piubileo: preghiivo Idio
sia buono per 'anima e per 'l corpo, cicg, che lo pilgliano sccondo & ordina-
to (26).

Un altro mercante, nello stesso giorno, & ancor pilt preciso:

Dite aver sentito il gubileo eser notifichato: per anchora vavisiame di
no. Fannone bolor possa, questi romani! Ma d'intenzione sarane del Papa

caso, la terza persona plurale del futuro: mostrare’ (mostreréno} sta per « mostreran-
no». Similmente, poco oltre, chiarire’ (chiarirénec), clod «chiariranno »,

(24) ¥ quesic il pratese Naddino Bovattieri, che in Avignone era stato
archiatra.

(25) A.D.P., n. 897, lett. Montpeilier-Barcetlona, Comp. Datini a Baldo Villa-
nuzzi, 17.10-1399.

(26) ADP, n. 543, lett. Roma-Pisa, Comp, Giovanni de’ Medici a Manno

d'Albizo degli Agll (dlrcttore della Comp, Datini), 30.12.1399.
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non si sa anchora. Ecisi detto si trarebe fuori le bolie del 100-esimo e del
50-esimo: che niente yarcbe a dire, perché I'anticesore di questo l'annulld. Idio
lasci seghu(ire quel d’eser il meglio: sarete avisati che seghuira (27).

L’acuto direttore della societa fiorentina, cui dobbiamo questa lettera,
indugia sul’ampiezza del periodo della manifestazione — se ogni secclo o
mezzo secolo — che si ritiene potrebbe essere ripristinata, con il ridar vita
alle bolle dei giubilei anteriori: la qual cosa sarebbe vana, dato che Urbano
VI (il predecessore di Bonifacio IX) le aveva annullate con lindire il
giubileo del 1390. Si noti l'impiego del termine centesimo e cinguantesimo,
che sono legati al significato del termine giubileo, fin da, quello originario
del 1300, secondo Ja chiara dissertazione di Arsenio Frugoni, partendo dal
De centesimo seu jubileo liber dello Stefaneschi (28).

Purtreppo, il carteggic & lacunoso sino al 20 gennaio 1400 ¢ non
possiamo appurare se la bolla realmente ci fu; ma io penso che essa sia
stata emanata, giacché diversamenie non vi sarebbe stata tanta atteda,
espressa da pill parii e in maniéra cosl precisa, come si avverte in queste
lettere, Forse essa si & concretata pilt in 13 nel tempo; ma nuove Jacune,
fino al marzo, ci impediscono di accertarlo.

Comunque, la controversa questionc se nel 1400 vi sia stato Anno
Santo & risolta in senso favorevole alla sua piena attuazione, dalla cognizio-
ne del basilare elemente dell’apertura della porta di San Giovanni in
Laterano, che ci & rivelata dal carteggio datiniano, in maniera cosi vivida e
incisiva:

Essi aperta una porta, qui, a Santo Govanni Laterano, che & anni 30
pitt mo” ssi aperesse: che chi passa per essa 3 volte, a Jat® a lato, dicic a per-
donanza di pena e di cholpa. Ed € un miracholo la gente passa per essa.

Nel giubileo che fu or fa 10 anni detta porta non ssi apersse: ché non volle
il papa. Si che, se vuci andarne in paradiso, vienci. Cristo chon techo (29),

(27} A.D.P., n. 545, lett. Roma-Plsa, Comp. Giovanni di Geri Bartoli e Andrea
di Francesco Cei a Manno degli Agli, 30.12.1399.

{28) A. Frucom1, II giubileo di Bonifacio VIII, in «Bullettino dell'Istituto
storico italiano per il Mediocevo ¢ Archivio Muratoriano », LXII (1930), pp. 1-121
(specialmente le pp. 1-29).

(29) AD.P, n. 544, leit. Roma-Pisa, 28.3.1400; la lcttera & sottoscritta con un
«tuo N. in Roma» che pon somo riuscito ad identificare; & diretta a Stefano di
Bonaccorse, « chon Manno degl’Agli in Pisa, propio ».
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Questa notizia ¢ rilevantissima e costituisce una novita assoluta:
giustamente il D’Auria ha sottolineato che « € la prima volta, infatti, nella
storia, che si patla di porta santa in occasione di giubileo » (30). Un
particolare del genere ci autorizza a sostenere la piena legalitd della manife-
stazione, apertasi ufficialmente in forma solenne. La lettera € datata 28
marzo 1400, ma ['avvenimento si pué ascrivere a qualche giorno avanti (o
forse anche ad alcune settimane), giacché nelle due settimane precedenti
mancano del tutto le lettere partite da Roma verso le 8 sedi di agglomera-
zicne archivistica dei testi datiniani (31).

11 giubileo era stato verosimilmente annunciate molto prima in termini
precisi — ¢ torno ad insistere, forse nella prima meta di’ gennaio, totalmen-
te priva di documentazione (tranne 1'eccezione, che sto per comunicare, del
giorno 14) —, se da alcune citta si era dato principio &ll’emissione di
lettere di cambio su Roma, come apprendiamo da questa lettera di Barcel-
lona:

Per lo perdono di Roma ci schade alle volte fare canbi per 1a, perché
di costoro e i Chastella vi s’adrizano andare (32).

Pertanto, nei primi giomi di gennaio, folle di catalani, di aragonesi
(cosi ¢ da interpretare la parola « costoro ») e di castigliani si predispone-
vano al viaggio verso la capitale deila cristianitd. La prima memoria certa
di un carico di pellegrini risale al 20 febbraio e riguarda la nave biscaglina
di Giovanni Peris, che da Barcellona, si diresse a Pisa, da cui si compiva la
prosecuzione con navi minori o per via terrestre:

Scrittovi a di 21 per da Genova, con quelle de’ Ricei, e prima, a di
20, per la bargia di Giovanni Peris, che portd costi pellegrini. E per lui vi
mandamo 2 giare di tonina di Spagna, che 'una arete mandato a Firenze
a Domenicho di Chanbio, 1'altra per voi (33).

(30) DYAuria, Il Giubileo dell'anno 1400, cit., p. 50.

(31) Tali sedi sono quelle stessc in cui erzno stabilite le azicnde Datini, Ie
quali, alla morte del mercante « maggiore », trasmisero a Prato tutta la documenta-
zione per raccoglierla nel palazzo di lui, dove tutiora & custodita,

{(32) A.D.P, n. 637, [eit. BarcellonaFirenze, Comp. Datini, 14.1,1500. Le date
di tutti i documenti sono sempre da me ridotte allo stile moderno: questa, & nello
stile fiorentino e reca Fanno 1399 (il compute, difatti, decorreva dal 25 marzo).

(33) AD.P., n. 436, leit. Barcellena-Pisa, Comp. Datini, 26.2.1400. Se nz ha
menzione anche in una lettera (della stessa filza) del 20.2.1400, della Comp. Soldani,
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11 viaggio di questa nave fu molic avventuroso: prima, dovette far
sharcare i pellegrini presso Marsiglia, perché non tfrovando rifornimenti fu
costretta addirittura a tornare indietro (34) e, poi, venne attaccata dai
corsari, con grande perdita di tempo, oltretutto (35).

Le correnti di confluenza dei romej al perdono si intensificano ¢ ne
abbiamo notizia ripetutamente da diverse vie. Cosi, al principio di marzo,
una corrente da Saragozza si snoda attraverso Barceilona:

Simone, Bartolomeo Giovanni, salute di Serraghosa. Pili di fa non vi
scrissi per non sapere che; questa vi fo per rachomandarvi uno mio amicho
castigl(i)ano, che fia aportatore di questa, ch'da nome Domenicho Ferrandes,
che va, chon suoi chonpangni, al perdeno a Roma (36). -

Ancora da Maiorca siamo informati di una nave messa in partenza per
aprile, con destinazione Gaeta, che era Vzltro grande porto di smistamento
verso Roma: ‘

E vi s% detto d’in Sureda venuto da Genova, gridd ierl per Ghaeta a partire
per V2 aprile: suo porto sard sale e pellegrini (37).

11 movimento dei pellegrini ha, dunque, avuto inizio con ritardo, in
conseguenza delle indecisioni sulla indicazione del giubileo (ancora il 30
dicembre 1399 si attendeva la relativa bolla); ma si & fatto subito cospicuo
ed allora (si era intanto nel marzo) venne presa la decisione della solenne
apertura della Porta, che ¢ documentata in maniera inequivocabile.

11 moto si accrebbe considerevelmente, facende registrare forti carichi
da tutti i grandi porti compresi fra la Provenza ed il Gaudalquivir, di
alcuni dei quali mi piace ritrasmettere le notizie della solita voce autentica.

Cosi leggiamo spesso di « molti pellegrini », come in questo testo pure
diretto a Gaeta ed al quale scno abbinate le operazioni di cambio per la via
indirgéta di Montpellier nei rapporti Roma-Barcellona:

(34) A.D.P, n. 779, lett. Marsigiie-Genova, Comp, Salvestro Nardi e Piero di
Vitiano, 29.3.1400.

(33) A.D.P., n. 527. lett. Livorno-Pisa, Comp. Giovanni di Antonio ¢ Ibo di
Tommaso, 18.4.1400.

(36) A.D.P., n. 914, lett. Saragozza-Barceilona, Comp. Bartclomeo Giovanni a
Simone di Andrea Bellandi (direttore della Comp. Datini di Catalogna), 9.3.1400.

(37) A.D.P., n. 888, lett. Maiorca-Barcellona, Comp. Datini, 21,5.1400,
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In su quella nave che va a Ghaeta, siamo avisati, van(n)o molti pellegrini
¢ che non potesti fare co’ lloro canbio; ma potreb’esser che da Monpolieri
ci trarebbe per voi Antonio Saulli e Benedetto Bocei e conpagni alquanti da-
nari & que’ ¢i traghono volete paghiamo e pogniamo a vostro conto: e ¢osi
faremo, traendoci e aviseremo (38).

Nel porte di Barcellona vi sono « pellegrini assai », che attendono di
trovare posto, e verso di esso s cerca di sollecitare la nave del Talenti:

Per queste feste non si fa niente, chome sapete: i perché Giovani Ta-
lenti non n’¢ anchora partitc per Eviza e poi torna qui, per levare robe per
Pisa; poi vera chostd. Abiagli detto che chostd vi son pellegrini asai. Dice
di spacci{i)arsi in questi 3 o 4 di (39).

i

Nonostante la soggezione della Provenza all’antipapa di Avignone, da
quella regione scendevano numerosi pellegrini su Marsiglia, per imbarcarsi,
come ci informa questa lettera, con la quale il latore viene « raccomanda-
to » alla Compagnia Datini di Pisa, aprendogli persino un credito, presso di
essa:

L'aportatore di questa sard ser lame Triglia di Marsifia, nostro grande
amicho, el quale viene in su questa nave di Gian Buetfo, perr andare al santo
perdono: el quale vi preghiamo charamente, quanto pesiamo, che lui vi sia
rachomandato inn atarllo e chonsigliarllo nelle sue bisongnie, chome faresti
propio a l'un di noi e tuto quanto farete a lui riputeremo abiate fatc a noi
medesimi. E in chaso che lui avese bisongno insino a fiorini 23, préstagliele
sopra a di noi: ché quello gli darete vi sian (40) tenuti; e fate d’avere da
lui letiera di quello gli darete ¢ qui a noi la mandate (¢1).

La stessa azienda fiorentina di Marsiglia « raccomanda » pilt tardi un
devoto di Roquefert (-sur-Sculzon), che guida un gruppo femminile:

La chagione di questa si & che sard l'aportatore u’ nostro charo amicho,
il quale & nome Rabastingho di Rochaforte, che va a Roma in chonpagnia
di pitt donne da bene, il quale & a me, Piero, chome fratelo: di che vi prie-
gho, quanto posso, vi sia rachomandato in atarle ¢ chensigliarlo chome fa-

(38) AD.P. n. 911, lest ROma-BarceHc'na, Comp. Antonio e Doffo degli Spini,
3 4.1400.

(39) AD.P, n. 889, lett. Maiorca-Barcellona, Comp. Datini, 19.4.1400.

(40) Sidn sta per «siamo», come gid ho avuto occasione di chiarire,

{(41) AD.P.,, n. 531, leit. Marsiglia-Pise, Comp. Salvestro Nardi e Piero di
Vitiano, 15.4.1400, =
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resti uno di noi propi: ¢ tutto quelo farete a lui riputino abiate faio a me
propio (42}.

Quando le navi erano di modesto tonnellaggio, spesso andavano diret-
tamente a Roma; ma esse costituivano un pil facile bersaglio per i pirati
che si annidavano nelle isole dell’arcipelago ¢ nei promontori del Tirreno
centrale. Cosi, di una nave marsigliese, nella quale nessuno riusci a salvarsi,
se non due marinai:

Questa matina ¢ qui uno marinaio viene da Civitavechia: parti ogi fa
8 di e chonta, pres{sic a Civitavechia, fu preso la nave d’Antonio Masalieri
di Marsilia da la ghalea e ghaleotta di Liperi e 2nogli menati 2 Ghaeta. Detta
nave era charicha di pelegrini di Marsilia andavono 2 Roma; e avea botti 80
di vini & no’ n’¢ chanpato se no’ 2 marjnai si gitono in mare di note (43),

Quasi contemporaneamente, vna galea e una galectta avevano catturato
una nave genovese, le persone riuscende, pero, a sfuggire all’agguato:

Tenuta per fino a questa mattina, a di prime di magio, ¢ venuto uno
schifo di Riviera, che andava a Roma charicho di remei: e fu sopra di
San Vinciente (44) e chenta chome una ghalea e una ghaleotta di mori
aveano preso in del chanale di Pionbino una barcha di gienovesi charicha
di romet ed aveano chonbattutte una barcha di chorsi e feriti tre omini €
fénola dare in terra e schanpdno le persone a gran faticha. Dic levi loro
dinanti tuttt cristiani {43).

L'accanimento di questi pirati, essendo saraceni, era naturalmente
maggiore quando trattavasi di combattere i cristiani.

Altre avversith considerevoli eranu quelle di ordine atmosferico, che
potevano scatenarsi anche guando la nave era in navigazione sul Tevere:
come & accaduto alla galea di Raffaele Vacca, una unitd di grossa portata,
nel cui incidente trovarcno Ja morte parecchi fedeli:

E venuto uno barchoso da Roma partl sabato, in su chi € venuto Anto
nio Masellieri (46). E chontano la ghalea di Rafello Vaccha di Saona, levando-

(42) AD.P, n. 531, lett. Marsiglia-Pisa, ibidem, 7.6.1400.

(43) ADP, n. 527, lett. Livorno-Pisa, Comp. Giovanni di Antonio e Ibo di
Tommaso, 29.4.1400.

(44) Si tratta di San Vincenzo (Livorso).

(45 AP, n. 527, lett. Livorno-Pisz, Comp. Niccold di Giovanni, 30.4.1400.

(46 Questi & la persona della nave marmgllese catturata presse Civitavecchia, di
cui alla leitera del 29 ﬂpnle
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si da Ripa Romea, quando vene a pigliare la volta, era il fiume groso, se
n'andorono travessi in su cietti schogli vi sono e rupe la fusta. E sonvi ane-
ghate molte persone, perd avea asal pellegrini: Idio gli abi l'anima (47).

Le provenienze ﬁit‘l remote erano quelle di Siviglia. Ne conosciamo i
particolari, ad esempio, dal viaggio della nave di Piero Sancho per Ia stessa
citta, che & osservata nello scalo di Maiorca:

Noi abian fornito circha di 30 carichi i cera per Giovani d’Andrea
e per quel del bancho di Firenze: e faiti n’abiam 20 chostali e charichi
gl'abiam alla nave chastellana di Piero Sanco di Sibilia per Pisa, segnato in
segno chatalano, chosl (48). E questo dl 9 & partita, a notte: Dio la porti
salva, Porta, ben pesati, 100 pellegrini, tra femine e huomini (49).

In questa lettera, come si vede, & dato il numero det romei frasportati:
che & elevatissimo, specialmente se consideriamo che trattasi di una nave di
modesto tonnellaggio, arrivando appena a 300 botti (ciot, 200 tonnellate
odierne di portata, in peso).

Le navi maggiori facevano quasi tutte capo a Pisa e la loro frequenza
& stata molio pronunciata, toccando le punte massime nell’aprile-maggio. La
maggior parte dei pellegrini si fermava a Livorno — il porto in sviluppo
sul mare aperto e attorno al quale andava erigendosi la citta, mentre Porto
Pisano, nell’addentramento di Stagno, restava ancora V'approdo principale e
pitt sicuro — in attesa delle navi piccole, che le aviebbero fattc proseguire
il viaggio sino agli scali fluviali di Ripa e Ripetta. Queste ultime imbarca-
zicni erano pisane, gaetane e, soprattutto, della Riviera ligure orientale
(prevalendo quelle del golfo di La Spezia, di Portovenere, Panigaglia ¢
Lerici). Non mancava la prosecuzione terrestre del viagglo, per strade

47) A.D.P, n. 527, leit. Liverno-Pisa, Comp. Gicvanni di Antonio ¢ Jho di
Tommaso, 21.6.1400. Questo disastro avvenne nel viaggio di ritorno da Roma.

(48) In questo punto & collocato il segno, costituito da una b minuscola, che
nell’asta superiore & tagliata da unz ¢roce a mo* di spada,

(49) A.D.P., n. 889, leit. Majorca-Barcellona, Albanese da Firenze, 9.6.1400.
Come $i verifica di sovente nei testi dell’Arch. Datini, lo stesso ayyenimento riappare
in pitt lettere di diversa destinazione e di differenti mitftenti. Questo concernente
Siviglia compare in una lettera Marorca-Pisa dell'8.6.1400 e in una Barcellona-lisa,
dell’11, senza dire delle notizie date da Pisa, compresa quella dell’arrivo della nave,
avvenuto 1l 22 giugne: ADP., n. 1072
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interne, raggiungendo la vecchia via Francigena o romea a nord di Siena e
continuando su di essa, per Viterbo ¢ Vetralla (50).

La confluenza su Gaeta era meno imponente, anche perché assai pilt
limitate le correnti di fedeli dal sud; esse pilt frequentemente si servivano
di quei piccoli navigli idonei a risalire il Tevere, i quali, pertanto, evitava-
no lo scalo di Gaeta, che, comunque, fungeva da smistamento, ma aveva
soltanto natura di « scalo tecnico », per i rifornimenti. Nella convergenza
da sud — o almeno da Napoli e dalla stessa Gaeta e localita del suc
retroterra — si usufruiva molto nella viabilitd terrestre, come, d’altronde,
avveniva da nord, in concorrenza con l'annodo di Pisa. T gruppi di
pellegrini sbarcati dalle navi grandi a Gaeta, a parte la via di terra,
venivano poi incanalati verso Roma, alla maniera vista per Pisa, con navi,
perd, di netta prevalenza gactana, oltre alcune napoletane ¢ romane., A
Gaeta giungevano direttamente anche le navi delia Catalogna e delle Baleari,
come si verificava per i normeli trasporti di merci (51).

La pratica delle vie terrestri era, comunque, limitata, al confronto con
quelle degli itinerari marittimi, nei quali le navi avevano gia raggiunto una
apprezzabile capacitd di ricezione di passeggeri a bordo. La prevalenza dei
percorsi marittimi si deve anche alle fonti principali del getto del pellegri-
ni: le popolazioni dell’Europa centrale — Germania, Polenia, Ungheria e
Boemia —, che sarebbero scese a Roma esclusivamente per le strade interne
(per i passi compresi {ra il Gottardo e la Carnia) mancarono quasi del
tutto, avendo levato I'obbedienza a Bonifacio IX. Le popolazicni a occiden-
te seguivano le vie rodaniane {(con imbarco, dunque, a Marsiglia) o quelle
alpine occidentali (dallo Spluga al Moncenisio) e si dividevano, poi, per la
tappa di Genova (da cui per mare) e per la via della Cisa, ciog, la
francigena, appunto per Firenze. Pertanto, dall'arco di popoli che si disegna

(50) Su questo movimento in Pisa e in Livorno & abbondantissimo 1'apporto
— come 2 facile immaginare — delle notizie delle carte datiniane, in ispecie quelle
concretatesi in Pisa e in Livorno di cui alle rispettive filze, secondo le direzioni:
A.D.P, a Firenze (nn. 689-690 e 664), a Genova (nn. 790 e 777), a Barcellona (nn.
910 e 885), a Valenza (nn. 1000 e 994), a Maiorca {nn. 1076 e 1072); da Livorno a
Pisa, nn. 526-527. Non meno numerosi sono 1 dati che si ritrovano suli'argomento nei
carteggi indiretti.

(51) Sul movimento di Gaeta, cfr. il carteggio ivi prodotto in: AD.P., a Pisa,
n. 504;: a Firenze, n. 649; a Genova, n, 777; a Barcellona, n. 876; a Valenza, n. 991;
a Maiorca, n. 1070. Secondo il solito, ulteriori dati si reperiscono nelle lettere di
molte provenienze diverse. ¥
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fra Polonia e golfe di Guascogna (con la propaggine delle isole inglesi) le
correnti terrestri erano piuttosto limitate: data la marcatissima prevalenza
dei devoti iberici, & spiegata e giustificata la grande parte disimpegnata
dagli itinerari marittimi e dai porti di Pisa e (meno} di Gaeta, cui essi di
regola adducevano nei rapporti con 1'ltalia centrale e, quindi, con Roma

Seguendo il cammino dei pellegrini, in questi primi mesi del loro
moto, raccogliamo per un po’ l'osservazione in Roma.

Molto gustosa @ Ia descrizione che lo sconcsciuto N. (lo stesso che ha
narrato dell'apertura della porta) fa delle persone raggruppate e dei singoli,
definendo Vinsieme « gente assai », ed egli invita il suo amico Stefanc di
Bonaccorso a recarsi a Roma, offrendogli l'ospitalita, seppure con scarsa
alimentazione, essendo quest’ultima una delle variabili del complesso siste-
ma di bisogni ¢ di consumi che un grande affollamento determina (il auale.
cosl, viene, naturalmente, richiamato e sottolineato):

A questo perdono de PAnno Santo viene gente infinita. E, de’ 10, i 9
sono franceschi: ch’® un piaciere a vederli e udirli. Ecci da Parigi Gli)a-
chetto (G(i)ovanni e Ia moglie € pitt aliri chonoscienti di Provenza; ¢i sono
anchora gente assai e ongni di ci se n'atende pili. E pure qualche choselina
¢i si fa: e sperasi anchora meglio, se ghuerra non nascie: che Idio ciessi!
Saprai che seghuird,

G{i)ovanni di G(iorgio m'd scritto venirci ora, al magio: aspettolo chon
gran disiderio: che Idio a salvamento cie °’l chonducha. Se tu sarai st g{iju-
deo o chupido del ghuadangnare, che tu non ci venghi, t'arat il danno. E
questo perdono una volta a la vita de P'uomo e vuolsi sapere chonosciere:
s1 che chosi ti priegho facci tu. Una sponda di letto non tti mancha ¢ buon
viso, fame patirai, chome noi: a te stia piglare questo bene (52).

Si noti la forte affluenza dei francesi da Parigi e dalla Provenza.

Il fatto che al 28 marzo, la medesima data softo cui abbiamo visto
diffondere la notizia dell’apertura delia porta, si dice che vi & molta gente
« ancora » autorizza a ritenere che l'affluenza abbia cominciate molto
prima: come ho gia asserito.

Qualche giorno depo, Io stesse testimonio sconosciuto racconta di altre
figure di operatori amici e del devoto impegno che essi ponevano nel
frequentare tutte le chiese giubilari; e torna ad insistere presso I'amico
pisano, perché non diserti:

{52y A.D.P, n. 544, lett. Roma-Pisa, N, a Stefano di Bonaccorso, 28.3.1400.

254



Qui ¢ venuto al perdono Aatonio di Narducic chen altri chonpangnoni.
E doventano tutti santi: tanta faticha durano in ricierchare queste Sante
Chiese! Tu, al tutto, debi escre doventato giudeo: richorditi de l’anima! (53).

Ma quando, nel mese di aprile, le folle di fedeli avevano raggiunto
tanto forti volumi — e si pud pensare che sarebbero aumentate — la
pestilenza invase Ia citth, certamente trovando il veicolo nei gruppi dei
romei, soprattutto in quelli discesi dafla Pianura Padana e da Firenze, dove
questo flagello fu allora il pilt grave, dopo la « peste nera » del 1348,

Una delle prime notizie da Roma rimonta al 4 maggio: « qui ¢ pure la
mozia » (54). Essa assume ben presto dimensioni pilt vaste, costringendo i
« maggiori » — i soci principali — a riparare altrove, come ayviene sempre
nel caso di epidemie; e le operazioni economiche ristagnano:

La moria fa qui gran dano e di noi si sono partiti ¢ magori € sianci ri-
masi soli: e perd el meno che potete ¢i chometiete e da noi arete, per ora,
pocha graveza, Danari sono in larghezza ¢ per durare: e non si fa nulla (55).

L'intensificarsi del morbo (56) costringe anche il papa a lasciare, nel
giugno, la citta;

La moria fa gran dano: se & durare ghuari, non ci rimard persona. Idio
provegha!

El papa si pattird in fra 4 di: e va in chanpangna; e di tuto & in
punto (57).

Di conseguenza, la notizia diffusasi ovunque frema il movimento,
soprattutto ne! mese di giugno e luglic: ma ad agosto esso riprende,
seppure non con la intensita dell’alta primavera. Di nuovo vediamo ammas-
samenti di fedeli nei porti del bacino occidentale del Mediterranee ed in
quelli del Tirreno centrale. Anccra in ottobre — a Prato, per menzionare

(537 A.D.P, n. 543, lett. Roma-Pisa, N. a Stefeno di Bonaccorso, 9.4.1400,

54) AD.P., n. 545, leti. Roma-Pisz, Comp. Tommaso Amidei e Niccold
Pallarcioni, 4.5.1400.

(55} AD.P., n. 545, letf. Roma-Pisa, Comp. Giovanni de' Medici, 21.5.1400.

(56) 1l Romani, dice che la moria «giunse» in Roma, nelle giornate di
massima intensith a fare sino a 7-800 vittime, la maggior parte.. costituita da
pellegrini »: Pellegrini ¢ viaggiateri, cit., p. 5.

(537) AD.P., n. 545, le#t. Roma-Pisa, Comp, Giovanni de’ Medici & Manno degli
Agli, 20.6.1400.

*
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una delle tante cittd importanti — si parla di grande fervore ad andare al
« perdono », massimamente per la festivita di Ognissanti. E chi non ha
danaro, lo chiede in prestito a quella.. banca di beneficienza, che fu
Francesco Datini:

Qui & commosso tucta la gente ad andare a Roma al perdono: e assal
huomeni e donne vi sonc ife gia; ¢ ora ad Ongni a Santti ve ne anderanno
assai piiz. Di che alla mia donna ¢ a' miel figliuoli ¢ venuto gran voglia loro
d’andarvi ancho egliono: e priegano pure me jo vada con loro. Ora, io v'an-
derei volentieri; ma io non & ¢’ denari. Se vedesse che, qui pressto, io avesse
in prestanza o 12 o 15 fiorini, facessiemi achactare e fare questo bene; ¢ io
ve ne fard iscricta di mia mano; et pit, se volete, vi fard carta di due istaiora
di terra: a ecid che siate meglio sicuro che fare conpromesso; e quando ve
gli renderd e voi me ne rifarete la carta che credo farese il modo si raconcia,
gli riarete anzi sia uno anno. Et di ¢id vi piaccia pressto rispondere, a ¢cio
che pigli pressto partitc e non indugi (58).

Non sto a riportare la narrazione degli affari commerciali — della loro
« larghezza », cosi come delle contrazioni e delle conseguenti delusioni nei
soggetti — che appaiono specificamente nei carteggi di allora e, come si &
avuto modo di vedere, del resto, nelle linee generali della questione. Tra le
merci pitt richieste, dopo i generi alimentari, figura, naturalmente, la cera,
della quale si fanno ordinazioni, ad esempio, « insinc a 5 mila libbre » per
volta, le quali devono essere « mandate tosto e chon sichurtz » (39), perché
i mari attorno a Roma erano allora particolarmente infestati dai pirati.

La documentazione & consistente pure — se ne deduce facilmente —
nel riferire sui viaggi di rientro dei pellegrini, facendoci conescere ['utiliz-
zazione di tanti approdi marittimi, intermedi e definitivi. Vediamo, ad
esempio, una galeotta, che ha compiuto il tragitto Roma-Nizza, facendo
scalo a Portovenere e Savona:

La ghaleotta di Giovanni Grazioto fu iersera qui, che viene da Porto
Veneri, chon pelegrini, ¢ va a Niza: Idio salvi tutto {60).

(58) A.D.P.,, n. 1101, fett. Preto-Bologna, Ubalde di Vestre a F. Datini,
12.10.1400. Il Datini trovavasi allora a Bologna, per « fuggire {a moria» di Firenze.
Egli non richiedeva mai pegni, né ipoteche — che il mittente di questa lettera offriva
—, cosl come di sovente non richiedeva la restituzione della somma elargita.

(59) ADP., n. 545, left. Rome-Pisa, Comp. Giuliano e Pigello Portinari,
3.7.1400.

(60) A.DP., n 794, lett. Savona-Genova, Naddo Covoni, 23.4.1400.
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Riappare la menzione del porto di Savona questa volta come scalo
finale, richiamandoci in tal modo, al retroterra di questo porto, che si
identifica con il Piemonte ed i paesi transalpini a noxd:

Questo di € gunta salva la ghaleaza di qui: viene da Roma, chon pele-
grini: Idio lodato (61).

Riappare il percorso direttc Gaeta-Barcellona, anche per il ritorno di
una nave piuttosto grande, di 200 botti (oltre 600 tonnellate di oggi), che a
Castellammare di Stabia aveva caricato i rinomati vini « grechi », calabresi e
campani:

La nave in Pogiadas torna costd e partira questa scra; aduce molti pele-
grini sono stati al perdono a Roma e si porta alquanti grechi i levati a Ca-
stello a Mare di Napoll e di qua pensiamo leverd alquanti cotoni (62),

Nei precedenti giubilei — da quello delle origini — il movimento dei
popoli fu notevole; ma questo del 1400 fu certamente ancora pit dovizioso,
malgrado la situazione quanto mai sfavorevole, per il combinato concorso
di pitt fattori: «la mancata formale pubblicazione, la peste, la incerta
sitwazione politica in Roma, il perdurare dello scisma » (63), II Romani
giustamente mette in evidenza pure i fattori positivi fra i quali il movimen-
to dei « flagellanti » e dei « battuti » (64).

L alto numero dei partecipanti st pud anche attribuire alla moltiplicata
capacita delle navi (e del loro numero), che costituisce uno degli avveni-
menti — non soltanio tecnici ed economici — della fine del XIV secolo,
dovuto alla spinta degli scambi commerciali, sotto Pazione delle potenti
aziende dell’spoca, che hanno rivoluzionato completamente 'economia dei
trasporti, creando la struttura moderna delle relative tariffe (65). Si giunse,

(61) AD.P., n. 1076, fett. Savona-Maiorca, Naddo Covoni, 30.6.1400.

(62} ADUP., n. 876, letr. Gaeta-Barcellona, Comp. Agnole di ser Pino e
Giuliano di Gicovanni, 12,5,1400,

(63) Romant, Peilegrini e viaggiatori, cit., p. 14, La « formale promulgazione »,
perd, 1 documenti Datini permetterebbere di eliminarla dai fattori negativi.

(64) Romani, Pellegrini e viaggiatori, cit., p. 4.

(65) Cfr. il mio art.: Werner Sombart ¢ i problemi deila navigazione nel
Medio Evo, in L'opera di Werner Sombart nel Centenario della nascitg, Milano 1964,
pp. 87-149. ¥
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allora, ad una portata, in peso, di 1000 botti (circa 700 t.)} piuttosto
frequenti, che si innalzava persino al massimo di 2000 hotti, mentre
all'inizio del secolo erano mclto rare le navi che elirepassavanc le 300
botti.

Un’idea della loro possibilita di trasporto di perscne ¢i & fornita dalla
cognizione dell’equipaggio, che ho potuto accertare nella misura di tanti
womini quanto 1/10 delle boiti, con cenirazione del rapporto nel passaggio
ai tonnellaggi maggiori ed inversamente scendendo al minori, Ma tutte
quelle navi erano destinate scltanto al trasporte delle merci, le persone
circolando in numero irrisorio, in quell’epoca. L'apertura di esse al traspor-
to in grande degli uomini si verificd per la eccezionale circostanza dell’ar-
mamento della nave destinata alla pirateria: una di tali unita pervenne a
contenere ben 500 armati nel suo scafe, dalla portata di 800 botti. Ma il
problema deve porsi per il trasporto delle persone comuni, in condizioni
normali: ebbene, il concorso dei fedeli al Giubileo del 1400, osservato suile
vie del mare, ci ha permesso di conoscere anche questo lato del trasporto
marittimo: Ia nave aveva completato la sua funzione, riuscendo a smuovere
un numeto di persone -- anche su lunghi itinerari, che richiedevano
particolari risorse di alloggio e di vettovagliamento — molto elevate, che,
secondo l'esemplare della nave sivigliana di Piero Sancho (100 passeggeri,
di fronte a 30 womini di equipaggic) si pud stabilire nella misura del triplo
dell’equipagsio e, percid, approssimativamente, nella misura di 1/3 della
portata in botti. 1l quadro & completato dail’zlto numero di navi sorprese in
questa attivita.

Anche se gli aspetti economici di una elevata manifestazione quale &
un giubileo sono sempre secondari, non si pud fare a meno di dare
evidenza questa conguista, nromossa e collaudata dal giubileo del 1400, di
apertura del mezzo navaie al trasporto di un gran numer¢ di persone ¢ con
sufficiente regolarita, giacché le navi entrate nella nostra angolazione sono
naufragate in numerp irrisorio ed hanno spessissimo evitato il corsaro o lo
hanno respinto.

Da questi umili e minuti dati di ordine economico - compresi quelli
delle operazioni di scambio e di cambio ed altre - & stato possibile risalire
alla pienezza della manifestazione suprema: svelandola nella sua reale
entitd e grandiosita, che dice, allo stesso tempo, come nei momenti pilt duri
e per pitt riguardi tragici la fede muova ed affratelli i popoli in grandi
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volumi (di numero e di itinerari), ¢ come l'uomo di affari — cost
progredito allora: un vero operatore economico dai marcati tratti rinasci-
mentali — modelli alle esigenze delle azioni supetiori tulti  mezzi, materia-
li ed accessori, dei quali, appunto, ha conseguito il dominio nel pili elevato
senso ¢ per il maggiore risuftato sociale.
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INDICI



NOMI

Acuto Giovanm, 230.

Adorno, 16, 243.

Agnoio di lacopo, 96.

Agnolo di ser Pino e Giuliano di Gio-
vanni, comp. in Gacta, 257,

Albanese da Firenze, in Maiorea, 252,

Alberti, sistema di aziende, 27, 29, 46,
83, 86, 128; comp. in Londra, 93, 106;
Alberto ¢ Ricciardo, comp. in Parigi,
28; Bernardo, comp. in Bruges, 92, 93,
106.

Albizi, 28.

Aldobrzndini, sistema di aziende, 28.

Aliotli Simone di maestro Francesco,
241, 242,

Allegri, t6.

Almagro Diego, 109.

Altoviti Bernardo, 107,

Ambrogi, sistema di aziende, 128,

Ambrogi Deo, v. Franceschi Giovanni,
comp. in Montpellier.

Amidei Tommaso e Niccold Pallarcioni,
comp. in Roma, 239,

Antonio di Narduccio, 255,

Antonio di Niccolo, 242.

Antonio di Pachino, 239.

Antonio di Rosone, 241.

Ardimento, 16.

Assopardi Giovanni, 189.

Astumt G., 226,

Badoer Giacomo, 97, 161,
Bagnara Branca, notaio, 233.

Balbani, 150.

Balducci Pegoloiti Francesco, 13, 37, 38,
39, 41, 42, 51, 52, 53, 63, 64, 65, 116.

Bandinclla, 16,

Baratier E., 8, 12, 24,

Barbarigo Andrea, 161.

Bartoli Giovanni di Geri ¢ Andrea di
Francesco Cei, comp. in Roma, 239
247.

Bartolomec di Francesco, conducitore di
nave, 49.

Bartolomeo di lacopo di ser Vanni, 92,
136.

Bartolomeo di Smas da Barcellona, €6.

Basso, 16; Ostiano, padrone ¢i nave, 1S6.

Bastieri Giovanni, padrone di nave, 89.

Bzc C,, 238,

Bellandi Simone di  Andrea, direttore
comp. Datini di Catalogna, 249,

Bencivenni Banco, v. Duccic di Banchel-
lo, comp. in Venezia.

Bencivenni Luca, 94.

Benini Matteo, comp, in Arles, 24.

Benizzi Piero, v. Orlandini Giovanni,
comp. in Bruges.

Bensa E., 225, 229,

Berardi Giannotto, in Siviglia, 108.

Berlinguer Tommaso, catalano, 17.

Bernardi Andrea, 109,

Bernardini, 85, 150,

BernargGGt A, 237,

BerTELR T., 97.

Bianco Polo, padrone di nave, 90.
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Biliotti Paclo, comp. in Pisa, 45.

BriLoun J., 9.

Bocei, in Lucca, 32, 85.

Bocei Antonio e Benedetto, comp, in
Montpellier, 21, 202, 206; Bencdctto
{v. anche Antonio), 250,

Bon Benedetto, 234.

Bonifacio IX, papa, 239, 240, 247, 253,

Borengzio G., 237.

Borghini, v. comp. Gondi.

BorLAanDT A, 42.

Borranp1 F., 13,

Borromei, in Milano, 152;
aziende, 161,

Botti Francesco, Giambattista e lacopo,
109, 110; Piero, 109.

Bottone Giam, padrone di nave, 90.

Boucicault Jean Le Meingre, sire di, 29,
87.

Bovallieri
246,

BravoeL F., 181,

Brezzi P., 237,

Broglio Stefano, padrone di nave, 89,

Brunelleschi Filippo, 139.

Brunochieri Pere, padrone di nave, 89.

Brunoguier Arnau, padrone di nave, 197.

Bueri Gherardo, 188.

Buetto Gian, padrone di nave, 250,

Buondelmonti, v. Capponi, comp. in Lio-
ne.

Busquer R, 9.

sistema di

macstro Naddino, archiatra,

Ceccini Domenico e  Piero Cambini,
comp. in Londra, 86, 99; v. anche
Fornabuoni Francesco, comp. in Lon-
dra.

Caccini Guide, padrone di nave, 66.

Calvo, 16.

Cambini, sistema di aziende, 161, (90,
223; Piero: v. Tornabuoni Francesco,
comp. in Bruges; vy. Caccini Domenico,
comp. in Londra.

Camilla, 16,

Cane Facino, 230.

Capponi, sistema di aziende, 28, 85, 160,
(61; ¢ Buoadelmonti, comp. in Lione,

264

184; Piero e Giuliano, v. Lapi Fran-
cesco, societa in accomandita.

Carocci Cristofano di Bartclo, da Barbe-
rine di Mugello, 50.

Carrire C., 9, 12,

Cassanpro G, 225, 226.

Cattanco Antonio, padrone di nave, 35,
113.

Cattaneo Piero, padrone di nave, 16.

Cavalcanti, sistema di aziende, 28,

Cei Andrea di Fruncesco, v. Bartoli
Giovanni di Geri, comp, in Roma.

Cenami, 150,

Centurione, 16; Piero, 95; Termo, 86.

Cerioni Giovanni, v. Ibo di Tommase,
comp. in Piombino.

Chiarini Giorgio di Lorenzo, 13, 41.

Ciano C., 41, 42.

Cicogna Alberto, padrone di nave, 29,

Clemente VII (Roberto di Ginevra), an-
tipapa, 240.

CoLLIER A, 9.

Colombiere Francesco, 89.

Colombo Cristoforo, 104, 108.

Colombotto Stefano, padrone di nave, 24.

Colonna Nicold, 239.

Contarini Antonio, 17,

Coppola, in Napoli, 217.

Covoni Naddo, 256, 237,

Cuomo, in Napoli, 217.

D'Auria A., 35, 241, 242, 244, 248.

d’Entruo Barnaba, padrone di nave, 16,
24, 88.

da Biassa, 6.

da Empoli Giovanni, 103, 107.

Da Mare, 16.

Da Savignone, 16,

da Uzzanc, sistema di aziende, 28,

da Uzzano Giovanni di Antonio, 41,

da Verrazzano Giovanni, 103, 105, 107,
122, 123,

dal Borgo Federigo, 109,

dal Portico, 32 85; Luigi, 92.

Dati Gregorio, 74.

Datini Francesco di Marco, 244, 245,
256; sistema di aziende, 5, 19, 20, 27,
43, 64, 66, 160, 183, 191, 225, 238.



Compagnie: in Avignone, 21; in Bar-
cellona, 10, 12, 17, 21, 32, 34, 45, 46,
49, 60, 85, 89, 189, 198, 202, 234, 246,
248; in Catalogna, 12, 33, 49, 50, 52,
185, 249; in Firenze, 29, 9%, 189, 190,
191, 197, 206. 211, 241; del Banco, in
Firenze, 252; in Genova 33, 35, 189,
191, 197, 206, 239, 242, 243, 244; in Ma-
iorca, 17, 22, 46, 50, 52, 96, 202, 249,
250; in Pisa, 24, 29, 33, 91, 183, 189,
206, 209, 241, 246, 250; in Valenza,
{2, 49, 50, 198. Azienda individuale in
Firenze, 99; associazione «ai veli»
con Domenico di Cambio, in Firenze,
245.

Davanzati, sistema di aziende, 28.

Davizi Gherardo, 17.

de La Coruia Martin Garcia, 62.

De Marini, 16.

de’ Ricet Ardingo, comp. in Genova, 95,
248,

de' Ricci Bongianni e Bruno, comp. in
Genova, 196.

de’ Ricci Francesco e Andrea, comp. in
Genova, 189.

de’ Ricei Saminiato, 42.

De Roover R., 89,

de Schiera Ramon, 189,

degli Agli Manno d'Albizie, 239, 246,
247, 255.

dei Pigli Bernardo, 107.

del Bene, sistema di aziende; 3; Borgo-
gnone, comp. in Padova, 239; France-
sco, comp. di Calimala, in Firenze,
229.

del Bene Francesco di Jacopo di Fran-
ceseo e Salvi Giovenni Lippi, comp. in
Padova, 160,

del Pace Felice, padrone di nave, 46.

DeL Trepro M., 9, 12, 197,

del Vantaggio, Antonio di Bartolomeo,
190, 191, 208; Pompec di Bartolomeo,
190.

della Casa, v. Guadagni,

della Luna Rinaldo, 109.

Di Negro, 16.

Domenico di Cambie, 248; v. anche Da-
tini Francesco di Marco, associazione
« ai velj », in Firenze.

Domenico di Giovanni, comp. 1n Roma,
239.

Doni, sistema di aziende, 128.

DoreN A., 148

Doria, 16; Francesco, padrone di nave,
29, 34, 96.

Dormi U, 97.

Duceio di Banchelio ¢ Banco Bencivenni,
comp. in Venezia, 146, 160, 229,

Embrone Andrea, padrone di nave, 24.
Enrico il Navigatore, 111, 112, 118,
Eugenio 1V, papa, 226.

Evans A, 13

Fantoni, 109.

Ferier Ramén, padrone di nave, 49, 50,
89.

Ferrandes Domenico, 249,

Fieschi, 16,

Franceschi Giovanni e Deo Ambrogi,
comp. in Montpellier, 245, 246.

Frescobaldi Girolamo e Filippo Gualte-
rotti, comp. in Bruges, 107,

Frucon: A., 247.

Gaddi Zanobi di Taddeo, 52, 211; com-
missaria di, 32.

Gambacorta Piero, doge di Pisa, 124.

Garin E., 238.

Gascon R., 181.

Gentile, 16.

‘Gherardo d'Appiano, 131.

Gherardo di Dono, padrone di nave, 17,
21, 29, Bo, BA.

Ghinetti Piero di Giuliano, 108.

Giachetto Giovanni, 254.

Giame di Murta, padrone di nave, 202

Gian, tedesco, padrone di nave, 91

Giglic di Negro, padrone di nave, 93.

Grorirt, D., 173,

Giovanni Bartolomeo comp. in Saragoz-
za, 249.

Giovanni d’Andrea, 252.

Glovanni di Antonio ¢ Ibo di Tommaso,
comp. in Livorno, 249, 251, 252;
comp, in Piombino, 206.

Giovanni di Bartolo da Empoli, detto =il
Bandcrone », 94.
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Giovanni di Domenico di Cambic, 206.

Giovanni di Gennaio, 10, 91,

Giovanni di Giorgio, 234,

Giuffré Lois, padrone di nave, 206.

Giuliano da Mare, padrone di nave, 86.

Giuliano di Giovanni, v. Agneclo di ser
Pino, comp. in Gacta.

Giustiniani Bernardo, Geronime ¢ Polo,
fraterna in Venezia, 160.

Gondi, sistema di aziende, 151, 160;
comp. in Lione, 107; ¢ Borghini, 109;
Alessandro ¢ Bernardo d’Antonio,
cemp. in Firenze, 99; Antonio, comp.
in Firenze, 107,

Grassolini Giovanni, cemp. in Pisa, 93.

Graziotto Giovenni, padrone di nave,
256,

Grillo, 16; Gabriele, padrone di nave,
86.

Grimaldi, 16.

Grisolfi Stefano, padronc di nave, 16, 24.

Guadagni-della Casa, sisterna di aziende,
161,

Gualterotti Filippe, v. Frescobaldi Giro-
lamo, comp. in Bruges.

Guidetti Giovanni di Bernardo, comp. in
Lisbona, 92, 106, 190, 200.

Guinigi, 32, 85, 133.

Guinigi Paolo, signore di Lucca, 73, 132,

Heers J., 8, 12, 13, 22, 37 52, 61, 62,
63, 64, 65, 91, 93, 109.

Tacopi Giovanni, 197.

Ibhe di Tommaso e Giovenni Cerioni,
¢omp. in Piombino, 240; wv. anche
Giovanni di Antonio, comp. in Livor-
no e in Piombinc.

Imperiale, 16.

Inglés Giame di Bilbae, padrone di nave,
85, 202

Innocenzo VII [cardinale di Bologna],
papa, 240,

Ttaliano, 16; Piero, padrone di nave, 88;
Polo, padrone di nave, 86, L14.

Ladislac di Durazzo re di Napoli, 240.

Lase F. C,, &, 12.
LANFRANCHI L., 37.
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Lapi Francesco, societd in accomandita
cont Filippo Strozzi, Piero e Giuliano
Capponi, 109,

Lercaro, 16, 19; Novelle, padrone di
nave, 88; Raffaello, padrone di nave,
6.

Lippi Salvi di Giovanni, v. del Bene
Francesco di  Jacope di  Francesco,
comp. in Padova,

Llovd’s di Londra, 235.

Lomellino Battista, padrone di nave, 29,
87; Giovanni, padrone di nave, 16,
24; Niceoloso d’Andrea, padrone di na-
ve, 17, 86.

Lorenze di Dinozzo, 35.

Lorenzo di Pazzino, 244.

Lorini, comp. in Barcellona, 12.

Lubetto Francesco e Picro, padroni di
nave, 45.

Luca del Bionds, capitanc di nave, 28,
93.

Luzzatro G, 4, 5, 6, 8, 12, 13, 26, 27,
82, 83, 147, 158.

Madringues Niccolao, padronc di nave,
&,

Maffei Antonio, 150.

MaLLET M., 82.

MaNEroNI C., B.

Mannini, sistema di aziende, 28, 128;
Alamanno e Antonie, comp. in Lon-
dra, 28, 90, 91; Luigi ¢ Salvestro,
comp. in Bruges, 46, 90, 92.

Marchionni Bartolomeo di Domenico,
comp. in Lisbona, 92, 106, 107, 200,

Marco d’Agnolo « de’ corrieri », 190, 191,

Martelli, sistema di aziende, 161.

Martelli e Sostegni, comp. in Siviglia,
109.

Matruffo, 16.

Maselliert (Masalieri) Antonic, padrone
di nave, 251.

Medici (de’), sistema di aziende, 27, 28,
85, 108, 128, 151, 160, 23%; Cosimo,
pater Patriae, 188; Giovanni, comp. in
Roma, 239, 246, 255; Vieri, comp. in
Bruges, 91, 92; Vieri ¢ Gioyanni,
comp. in Perugia, 239.



Medici (de”) Cosimo [, granduca di To-
scana, 133.

Michi Niccold di Giovanni ¢ Benvenuto,
comp. in Livorne, 93.

Miquel (Micheli) Bartolomeo, Peretto,
Stefano, padroni, di nave, 23.

MoLrLaT M., 8, 9, 25, 69, 71, 76.

MorcHLEN R., 174.

Nardi Salvestre ¢ Picro di Vitiano, comp.
in Marsiglia, 240, 249, 250, 251.

Niccold di Giovanni, comp. in Livorno,
251.

Niccoloso da Moneglia, padrone di nave,
i9, 88.

Niccoloso da Rapallo, padrone di nave,
19.

Nottone Pierc, padrone di nave, 19, 86.

Orlandini, sisiecma di aziende, 28, 85,
128: Giovanni ¢ Piero Benizzi, comp.
in Bruges, 13, 15, 20, 29, 32, 36, 87,
88, &Y, 90, 92, 95, 191; Giovanni e
Antonio Cittadini, comp. in Parigi, 85;
Giovanni e Neri Vettori, comp. in
Longdra, 15, 20, 86, 62, 99,

Orsini, 240,

Orsucci Giovanni, 109.

Ortis Giovanni di Bermeo, padrone di
nave, 12,

Paganino da Biassa, padrone di nave, 86,

Pallarcioni Niccold, v. Amidei Tommaso,
cemp. in Roma.

Paoluccio del maestro Paolo, 126.

Pazzi, sistema di aziende, 28, 835, 96:
Andrea, comp. in Barcellona, 28, 139,

Pecori, sistema di azicnde, 28,

Pellieri N., comp. in Livomo, 20,

Peris Giovanni, padrone di nave, 248B.

Pernoup R, 9.

Piaciti, sistcma di aziende, 28.

Piaciti Bindo, 32.

Piantciant O, 27.

Piccamiglic, 16.

Piccolomini Gabriele & Rinaldo, padroni
di nave, 25.

Piero di Vitiano, v. Nard: Salvestro,
comp. in Marsiglia.

Pinello, 16.

Pizesne H., 166, 186,

Pizarro Francisco, 109,

Pogiadas, padrone i nave, 257.

Portinari, sistema di aziende, 28, 85;
Giuliane e Pigello, comp. in Roma,
256.

Pugialt Nicolao, padrone di nave, 206.

Quarti, 85,
Bruges, 86.

150; Tommaso, comp. in

Rabastingo di Roguefort, 250,

Renouarn Y., 13, 181, 207, 208.
Revnaun F., 8, 12, 24.

Ridolii Giuliano e¢ Tommaso, 107.
Roman: M., 237, 257,

Romano R, 12,

Rondinelli Pietro, comp. in Siviglia, 109.

Sacco Cristoforo, padrone di nave, 12,
51, 117,

Salagrus di Negro, padrone di nave, 113.
Sulutati-Serristori, sistema di aziende,
161, 190, 223,
Salutati Benedetto,

184.

Salyatico, 16.

Salyiati, 161,

Sancho Piero, padrone di nave, 252, 258.

Sanudo Marin, 180.

SarpeLLA P.. 179, 181, 209, 211

Sarcver Bernurti, padrone di nave, 206.

Sasseiti Leonardo, comp. in Barcellona,
197.

Szulli Antonie, 250.

Schiatta Betto, 90.

Scrristord, v. Salutati.

Soldani, comp. in Barcellona, 248.

SoMmBART W., 3, 4, 3, 6, 7, 9, 34, 36, 68§,
82, 85, 128, 164, 257.

Soranzo Danato, Jacome, Lorenzo ¢ Pie-
ro di Vittorio, fraterna in Venezia,
161.

Sostegni, v. comp. Martelli,

Spini {degli) Antonic ¢ Deffo, comp. in
Roma, 250,

Spinola: Agostino, Alberto, Ambrogio,
Antonio, Baldassarre, Baldo, Barigione,

comp. in Firenze,
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Cassano, Francesco, Giovanni, Giuf-
fredi, lacopo, Luching, Niceoloso, Pie-
ro, Prinzivalle, Sorleone, Troilo, Vale-
riano, padroni di nave, 16.

Spinola Leonardo, padrone di nave, 16,
113.

SroonER F., 181,

Squarciafico, 16; Luchino, 187; Raffael-
lo, 95.

Stefeno di Bonaccorso, 247, 254, 255.

Stoldi Guglielmo, padrone di nave, 91.

Strozzi, sistema di aziende, 71, 74, 173,
174, 190, 223; Filippo, v. Lapi Fran-
cesco, societd in accomandita; Lorenzo
e Filippo, comp. in Napoli, 184.

Sureda, padrone di pave, 249,

Suto Pietro di Veere, padrone di nave,
28, 91.

Talenti Giovanni, padrone di nave, 250.

Tecchini Piero, v. Tequi Pere.

TenenTI A., 20.

Tequi Pere (Tecchini Piero), 24.

Teriglic, padrone di nave, 60.

Tommaso di Presi, padrone di nave, 28,
al1.

Tommaso di ser Giovanni, 18%, 209,

Tornabuoni, sistema di aziende, 28, 85,
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128; Francesco e Domenico Caccini,
comp. in Londra, 100:; Francesco e
Piero Cambini, comp. in Bruges, 18,
89,

Toscanelli Paolo dal Pozze, 108.

Toso Arrigo, 240.

Triglia ser lame di Marsiglia, 250,

Ubaldo di Vestro, 256.

Uguecioni Giambattista, 107,

Ulivieri Amnao, padrone di nave, 49.
Ulivieri Piere, 17.

Urbano VI, papa, 247,

Vacca, 16, 17; Raffacle, padrone di na-
ve, 251,

Vai Bernardo, comp. in Valenza, 190.

Vercinoen CH., 103, 111.

Verzoni Niccold, 17.

Vespucei Amerigo, 103, 105, 108, 122,
123,

Vettori Neri, v. Orlandini
comp. in Londra.

Villanuzzi Baldo, 246.

Viscontt Gian Galeazzo, duca di Milano,
124.

VrvanTr C., 20.

Giovanni,

WALDESEEMULLER M., 108.
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Abruzzo, 218.

Acqui, 153, 171,

Acri, 197, 210.

Adda, 144, 158, 167, 205,

Adriatico, 16, 19, 48, 126, 136, 135, i67,
188, 198, 201, 215, 219,

Africa, 74, 187.

Agde, 10, 23.

Agrigento, 213.

Aigues Mortes, 10, 20, 21, 23, 27, 59, 74,
79, 93, 97, 116, 125, 133, 136, 137, 138,
139, 154, 157, 194, 196, 199, 202, 206,
222,

Aix-les-Bains, 136.

Albegna, foce dell’, 139.

Albenga, 243,

Aleudia (Marocco), 17, 21, 194, 201,

Aleudia, {Spagna), 194, 203.

Aleppo, 211.

Alessandria d’Egitto, 27, 93, 94, 114, 115,
157, 197, 201, 204, 210, 212, 213, 219,
220, 221, 222.

Alessandria della Paglia, 135, 144, 153,
167, 171, 183, 187, 189, 204, 205, 206,
208, 210, 212, 244,

Algeri, 21, 115, 149, 201, 222.

Algeria, 22, 154, 232,

Alghero, 204,

Alicante, 10, 20, 22, 58, 90, 201, 202.

Almada (Almadena), 75.

Almadena, v. Almada,

Almeria, 20, 22, 96, 113, 149

Alpi, 144, 145, 154, 167, 172, 187, 188,
192,

Altofuogo, v. Ayasoluk,

Amburgo, 6.

America, 108, 109.

Amman, 211, 239,

Arncona, 11, 28, 78, 79, 96, 138, 139, 140,
149, 150, 151, 152, 156, 168, 170, 174,
188, 197, 201, 202, 204, 210, 213, 215,
217, 218, 219, 220, 222,

Andalusia, 10, 11, 14, 30, 52, 106, 108,
112, 146.

Andraitx, 194, 203.

Anghiari, 140,

Antille, 109.

Antona, v. Southampton.

Anversa, 73, 74, 109, 161, 185, 199, 209,
214, 211,

Appennini, 138, 144, 148, 151, 153, 160,
167, 168.

Aquitania, 187.

Aragona, 24, E88, 203.

Arezzo, 98, 125, 140, 245,

Argentario, 25.

Arles, 10, 23, 24, 133, 194.

Arno, 123, 151, 167, 170.

Asti, 187.

Atlantico, 15, 105, 106, 107, 108, 110,
146, 213, 221.

Augusta, 209,

Austria, 210,

Auvergne, 187.
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Briga, 136, 139, 172,

Bristol, 6.

Bruges, 8, 10, 13, 15, 1§, 20, 22, 23, 24, 27,
28, 29, 32, 33, 46, 69, 71, 73, 74, 79,
84, 85, 86, 87, 88, 89, 90, 91, 92, 94,
97, 98, 106, 107, 108, 109, 111, 113,
114, 115, 128, 139, 146, 160, 161, 166,
186, 187, 188, 189, 190, 191, 194, 195,
196, 197, 198, 1899, 200, 201, 202, 203,
204, 206, 207, 208, 209, 210, 211, 213,
214, 216, 217, 219, 220, 221, 222, 245.

Bruxelles, 59.

Budupest, 210, 214, 217, 218.

Burgos, 209.

Cachopos {Chazopi), 75.

Cadice, 20, 90, 108, 109, 110, 115, 196.
212, 220, 221, 222.

Cafla {Ker®), 115, 157, 173, 220.

Cagliari, 201, 204, 212, 213, 215, 217.

Calabria, 11, 25, 70, 139, 218.
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pepe, 38, 42, 38, 62, 64, 173, 239,

pergamene, 67.

perle, 53, 58, 61.

pesce, 23, 117, 242,

pignolati, 150,

piombe, 54, 61, 62, 64, 65,

piuma, 56.

posaterie, 58.

prodotti sotto salatura, 241.

rame, 38, 39, 40, 41, 54, 64, 117.
riso, 54, 62, €3, 64, 67, 68, 117, 166, 171.
robbia, 38, 40, 56, 64, 85.

sale, 10, 23, 25, 28, 36, 42, 51, 52, 70,
114, 117, 118, 133.
sapone, 98.

scamones, 58.

schiavi, 62, 110.

seta, 38, 39, 44, 58, 62, 64, 65, 67, 97,
116, 146, 149, 150, 134, 156, 171, 173;
filati di, 117.

soda, 56.

sostanze tinforic e mordenti,

spezie, 38, 58, 98, 145, 146, 154.

spiga celtica, 58,

stagno, 29, 38, 39, 40, 41, 54, 64, 88, 96.

sugna, 242.

146, 154

taffettd, 52, 53, 538, 61.
tartare, 56.

tele, 38.

tessuti di cotone, 98, 149.
tessutl di lino, 40.
tonnina, 25, 242, 248.
trementina, 36.

uva passa, v. frutia.

veli di cotone, 59.

verderame, 36,

vernice, 36.

verzing, 38, 42, 56, 64, 98, 146.

vetriolo, 56.

vino, 13, 23, 25, 54, 58, 60, 61, 70, 96,
114, 131, 241, 242, 251, 257.

zafferano, 50, 58, 94, 97, 98, 116, 117,
146.

zenzero (gengiovo), 58, 62, 64, 65.

zolfo, 58.

zucchero, 38, 42, 58, 64, 94, 97, 98, 117,
146, 235; polvere, 38,
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COSE NOTEVOLL!

abbonamento postale, 182.

alimentazione, 244, 254,

amhasciatori, 180.

annena, 180.

apparato remiero {(banchi), 5.

archiatri, 246.

Archivio Borremei dell'lscla Bella, 161.

Archivio Datinj di Prato, 4, 5, 9, 10, 12,
13, 15, 33, 41, 45, 49, 51, 52, 65, 66,
77, 84, 85, 117, 147, 150, 160, 165, 171,
183, 184, 183, 187, 225, 229, 230, 233,
238, 239, 241, 252,

Archivio de’ Frari di Venczia, 161,

Archivio dello Spedale degli Innocenti di
Firenze, 5, 184, 186, 190.

Archivio di Stato di Firenze, 5, 99, 160,
184, 186, 239.

Archivio di Stato di Genova, 5, 37, 93,
223.

Archivio di Stato di Pisa, 5.

Archivio di Stato di Venezia, 4, 5, 37,
160, 186, 209.

Archivic Salviati di Pisa, 5, 186.

Archivie Sterico di Dubrovnik, 186, 219.

armati (uomini d’armi), 35, 113, 258.

armatori (armamento), 5, 10, 22, 23, 25,
35, 45, 48, 49, 51, 128, 153, 166, 233,
237.

Artte della lana, 100,

Arte della scta, 146, 149.

asciugatoi, 244,

assedio di Pisa, 88.

assicurazione, 5, 12, 41, 85, 91, 105, 110,
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113, 128, 129, 148, 153, 155, 172, 173,
197, 225-235; polizze, 233, 235; pre-
mio, 229, 234, 235; rischio, 5, 148, 153,
174, 192, 223, 227, 228, 229, 230, 231,
232

assicurazione ad florentinam, 233.

assicurazione sulla vita, 231.

atti notarili, 103, 180, 225.

aziende collettive, 104, 141.

aziende individuali, 104, 141,

aziende pubbliche, 180,

balestrieri, 228.

banea, 105, 147,

banchi di giro, 147.

Biblioteca Nazionale Centrale di Firenze,
71, 74, 186.

botte navale, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18,
19, 21, 22, 24, 25, 28, 34, 51, 66, 79,
86, 90, 91, 93, 96, 112, 113, 133, 136,
153, 163, 257, 258.

botteghs, 244.

cambio (opcrazioni, contratti di), 105,
238,

cantieri, v. costruzioni navali,

capitani di nave, 10, 16, 77, 93, 233, 234.

carichi di nave, 66.

carovane, 220.

carradori, 183.

carri, 124, 126, 155, 169.

carteggio commerciale, 5, 21, 35, 72, 81,
87, 95, 111, 112, 124, 148, 150, 136,



160, 179, 180, 182, 185, 191, 219, 223,
234, 237, 240, 247.

Cascina, battaglia di, 124,

cavalli, 239, 240.

Chioggia, guerra di, 155, 156.

coltelli, 244.

commercio, v. mercatura.

commergio di commissione, 44, 97,

commercio di massa, 51, 62, 95, 154, 156.

conducitori di navi, 49, 93.

contabilith (rcgistri contabili), 124, 147,
160, 183, 191, 231.

conto corrente, 147,

contratti privati, 183, 233.

convogli di navi, 88, 89, 90, 93, 94,

copialcttere, 160, 182, 184, 186.

corrieri postali, 135, 181, 182, 183, 185,
187, 190, 191, 192, 204, 209, 223; ponti-
fici, 207.

corsari, 35, 111, 112, 113, 114, 115, 174,
234, 258.

costruzioni navali, &, 12, 21, 92,

credito di esercizio, 155.

decadenza economica, 100, 121, 159,

dialetio, 148,

discriminazione delle tariffe, 36, 52, 54,
53, 56, 57, 58, 59, 62, 63, 95, 116, 117,
123, 127, 152, 154, 156, 165, 166, 170,
257.

distinte di carico delle navi, 4.

dogane, 72,

equipagpi di navi, 3, 34, 111, 113, 233,
258,
estratti-conto, 160, 182, 230.

fanti (servizie postale), 135; del procac-
cio, 190, 191, 233; propri, 153, 191,

fanti (soldatd), 239, 240.

fattori, 103.

fiducia {fido bancaric), 147.

fiere: di Ginevra, 174, 198, 209; Liong,
174, 198, 199; Medina del Campo,
109; Valladolid, 109, 199,

fondaci, 9, 10, 244.

fortuna di mare, [13, 115,

garanzie reali (pegno, ipoteca), 147.
giroconto, 147,

giro (cifra} di affari, 4, 6, 44,

giubilei, 257.

Giubileo del 1400, 35,
246, 247, 248, 238.

gonnelle, 244,

guerra dei Cento anni, 89, 92.

M3, 237, 241,

industria: dei metalli, 124; del cotone,
150; del cuoio, 124; della lana, 98,
124, 146, 170, 242; della seta, 146,

lanaioli, 99.

lettere di carobkio, 12.

lettere di vettura, 5, 160, 182,
libri di mercanzie, 4.

lotto navale, 13.

maesiri dei corrieri, 183, 190, 191,

mandati di sicurta, 182.

manifattura, 98.

mantelli, 244.

mantale naulorum, 62,

marinai, 251,

mastri (libri grandi), 4, 46, 99, 107, 160,
190, 191, 229, 230.

Meloria, battaglia della, 93, 104,

memoriali, 4, 47, 183, 228, 229, 230.

mercante-imprenditore, 43, 68, 77, 150,
166, 168,

mercatura, 3, 4, 5. 7, 9, 25, 26, 32, 43,
127, 143.

mude, 10, 20, 29, 32, 41, 63, 89, 90, 137,
153, 154.

mulattieri, 127.

muli, 126, 152, 155, 163, 169, 244,

124,

naulragi, 86, 13, 114, 258.

navi armate, 19, 41, &8, 172, 230.

navi fluviali, 25.

navi, nazionalitd delle, 5, 10, 30; ancone-
tane, 96, 139, 156, 219; andaluse, 43,
91: hbarcellonesi, 45, 86, 205; basche,
12, 83, 93, 127, i39; biscagline, 13, 18,
22, 23, 93, 248; brettoni, 200; calabre-
si, 96; catalane, 17, 18, 21, 22, 23, 29,
49, 82, 83, 87, 88, 89, 93, 96, 127, 139,
146, 154, 156, 157, 197, 219; dei mori,
251; fiamminghe, 10, 83, 91, 97; fioren-
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tine, 23, 46, 112, 128, 139, 219; gactane,
157, 253: genovesi, 8, 15, 16, 17, 18,
20, 28, 29, 32, 34, 35, 41, 79, 82, 83,
85, 86, 87, 88, 89, 93, 96, 97, 99, 112,
113, 114, 127, 128, 136, 133, 156, 157,
205, 222, 251; iberiche, 22; inglesi, 28,
83, 91, 92; italiane, 33, 154; liguri, 87,
96, 154, 157 linguadocensi, 8, 154; li-
vornesi, 25; lucchesi, 25, 32, 133; mator-
chine, 154; marsigliesi, 8, 90, 251;
napolctanc, 157, 253; normanne, 25,
92; oplandesi, 10, pistoiest, 25; porio-
ghesi, 22, 83, 91, 92, 97, 200; proven-
zali, 83, 90, 127, 146, 154; ragusane,
06; romane, 253: sarde, 25; savonesi,
112, 114, 136, 153; senesi, 25; sicilia-
ne, 25; sivigliane, 258; tedesche (ger-
maniche), 10, 83, 91, 112; toscane, 18,
19, 23, 25, 33, 157; vencziane, 17, 18,
20, 21, 29, 32, 33, 37, 70, B2, 83, 87, &8,
89, 90, 93, 96, 112, 126, 128, 137, 145,
146, 169, 171, 173, 197,

navi specializzate, 28, 51, 83, 96, 112,
146,

navi, tipi di: baleniere, 92, 200; barca,
18, 19, 25, 251; bargetta, 23; bargia,
22, 202; brigantino, 15; burchio, 138,
t44, 151, 155, 167; caracca, 16, 88, 90,
113, 157; castellana, 12, 13, 92; cocca,
17, 41, 86; destricra, 15; galea, 20, 37,
41, 42, 79, 82, 84, 89, 90, 97, 127, 137,
153, 164, 169, 171, 197, 211, 230, 251;
galea di mercato, 10, 20; galea di
Stato, v. navigazione, servizi di Stato;
galeazza, 257; galeotta, 21, 22, 96, 231,
256; legno, 18; liuto, 15, 18, 192;
panflilo, 15, 23, 24; rampino, 15; spi-
nazza, 19, 23, 206; vacchctta, 18.
navi: padroni, 5, 10, 23, 51, 66, 86, 88,
90, 91, 112, 192, 233; portata, 6, 10,
11, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21,
22, 24, 25, 28, 31, 32, 33, 34, 35, 46,
53, 86, 90, 96, 133, 136, 165, 257, 258;
tonnellaggio, 4, 5,6, 7, 9, 11, 69, 70, 79,
87, 112, 113, 114, 123, 135, 147, 153,

servizi di Stato, 10, 16, 19 25, 26, 33.
37, 41, 52, 82, 84, 89, 90, 105, 121,
122, 123, 127, 164, 169, 172, 197, 211,
230.

noleggiatori, 10, 24.
noleggio {contratto di). 3, 47, 48, 90, 109,

230; parziale, 32, 35, 45, 87, 88, 92,
95: totale {a tempo, & viaggio), 23, 27,
32, 35, 44, 45, 46, 83, 84, 85, 86, 92,
93, 94, 95, 96, 104, 106

nolo, 4, 37, 44, 45, 47, 50, 31, 53, 54, 55,

56, 57, 58, 59, b0, 61, 64, 65, 66, 67, 88,
95, 117, 128, 155, 164, 172, 228, 229,
230; ad valorem, 38, 39, 41, 52, 53.

notai, 233.

operatori: andalusi, 115; aragonesi, 248;

barcellonesi, 66: baschi, 93; biscaglini,
28, 29; castigliani, 248; catalani, 17, 29,
32, 86, 89, 92, 93, 96, 146, 192, 24§;
emiliani, 146, 148; flamminghi, 145;
fiorentini, 8, 17, 22, 23, 24, 28, 29, 32,
46, b6, 73, 84, 85, 86, B7, BB, 89, 90,
91, 95, 97, 99, 104, 105, 106, 107, 108,
110, 124, 125, 126, 127, 128, 130, 133,
134, 135, 136, 137, 146, 148, 150, 151,
152, 153, 169, 172, 173, 174, 199, 200,
217, 219, 223, 233, 234, 241, 247, 250;
genovesi, &, 29, 73, 86, 87, 93, 103,
104, 113, 196; iberici, 254; italiani, 24..
46, 73, 103, 192; lombardi, 95, 97, 143,
148, 172; lucchesi, 85, 90, 92, 93, 104,
106, 109, 110, 133, 146, 148, 150, 171,
173, 202; maiorchini, 115; marchigiani,
148; marsigliesi, 206; milanesi, 8, 32,
92, 104, 152, 169; olandesi, 28; piacen-
tini, 104, 152; pisani, 90, 146, 148;
portoghesi, 11f, 113, 192; pratesi, 219,
238, 244; provenzali, 96, 133, 146;
romagnoli, 146; savonesi, 12, 19; sene-
si, 104, 146, 148; tedeschi, 192; valen-
zani, 15; veneziani, 17, 20, 73, 806, 93,
97, 138, 146, 148, 153, 181, 209, 234;
veronesi, 145, 148, 152.

156, 157, 164, 172, 174, 203, 251, 252,  osti dei corrieri, 189.

navigazione: interna, 122, 124, 152, 153,
169, 175, 182, 185, 204, 230, 251, 253;
libera, 10, 15, 20, 26, 29, 96, 154;

palio di Ferrara, 226.
partita doppia, 164,
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passeggeri, 33, 111, 253.

pecore, 99, 100, 150, 164.

pedaggt, 123, 129.

pellegrinaggi, 240.

pellegrini, 35, 237, 241, 248, 249, 250, 251,
252, 253, 254, 255, 256, 257.

penitenti, 242, 245, 257.

pesca, 242,

peste (mortelita), 244, 245, 255, 256, 257.

pianelle, 244,

pirati, 113, 172, 234, 251, 256, 258.

polizia dei mari, 25.

porti specializzati, 70.

poriolani, 71, 72, 103.

poste di Milano, 191, 209.

potenza marittima, 7, 26, 83, 92, 100,
121, 122, 132,

potenza navale, 27, 83, 86, 100, 122, 124,
185

pratiche di mercatura, 37, 38, 41, 42, 5¢,
53, 71, 116.

quaderni dei corrieri, 183, 190,

quaderni di lettere mandate e ricevuie,
183.

quaderni di ricevute e mandate di balle,
4, 5, 46.

quaderni di spese di mercanzia, 4, 46, 47.

rappresaglie, 89.
ricordanze, 5, 183, 191, 230.
rinascita economica, 104.

San Giovanni in Latersno, 247,

scarselle, 182, 183, 187, 188, 189, 190, 197,
198, 200, 204, 205, 207, 212, 223.

scarsellieri, 183, 187.

scisma, 237,

scommesse, 226, 229, 231, 232, 233.

scoperto di conto, 147,

servizio postale, 179-223; costi del, 188,
223.

sistema di aziende, 19, 20, 27, 239,

societa in accomandita, 109,

spade, 244.

tabula naulorum, 62, 63.

tempeste, 113, 114,

tovagliole, 244.

trasporti, costo dei, 6, 35, 36, 41, 43, 44,
62, 82, 117, 124, 129, 148, 160, 163,
174.

valute di mercanzia (mercuriali), 66, 182.

vetturali, 126, 127, 131, 138, 152, 156,
170, 185.

via Francigena, 134, 2533.

zavorta, 51, 66, 114, 117, 118,
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